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Vorwort

Eine nachhaltige Entwicklung von Stadt und Region sowie Mobilitat und Ver-
kehr ist mittlerweile als Ziel von Politik und Planung unstrittig anerkannt.
Gleichzeitig scheint die praktische Realisierung dieses Ziels Probleme zu
bereiten, die zum einen aus dem Umsetzungsprozess resultieren und zum ande-
ren das dieser Umsetzung zugrunde liegende Verstehen von Stadt bzw. Mobili-
tat, d. h. unser Wissen Uber diesen Gegenstand, betreffen.

Vor diesem Hintergrund hat das Bundesministerium fiir Bildung und For-
schung (BMBF) im Rahmen des Forschungsprogramms ,,Bauen und Wohnen
im 21. Jahrhundert®, Forderschwerpunkt ,,Zukunftsvertragliches Wohnen* das
Vorhaben ,,StadtLeben - Integrierte Betrachtung von Lebensstilen, Wohnmilie-
us, Raum- und Zeitstrukturen fur die zukunftsfahige Gestaltung von Mobilitat
und Stadt” gefordert (Forderkennzeichen 19W 1048 A-D). Ziel des Vorhabens
ist es, Grundlagen- und Orientierungswissen zur Entwicklung von Wohnstand-
ortwahl und Alltagsmobilitat in Stadten und Stadtregionen zu erarbeiten und
damit wichtige VVoraussetzungen fur eine nachhaltige Gestaltung zu schaffen.

Das interdisziplindre Forschungsvorhaben StadtLeben wurde gemeinsam
an der RWTH Aachen (Institut fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr), der Freien
Universitdt Berlin (Institut fur Geographische Wissenschaften), der Ruhr-
Universitat Bochum (Fakultat fur Psychologie, Arbeitseinheit fiir Kognitions-
und Umweltpsychologie) und der Universitat Dortmund (Fachgebiet Verkehrs-
planung der Fakultdt Raumplanung) durchgefiihrt und abgeschlossen. In der
ersten Projektphase waren seitens des Wohnbunds Frankfurt zusatzlich Dr. rer.
pol. Joachim Brech und Dipl.-Ing. Joachim von Lo6lhéffel und beratend Frau
Prof. Dr.-Ing. Petra Rau (FH Lippe und Hoxter) beteiligt.

Im Mittelpunkt des Forschungsvorhabens standen umfangreiche empiri-
sche Erhebungen in zehn Untersuchungsgebieten der Region Kdéln. Die prakti-
sche, an vielen Stellen aber auch inhaltliche Unterstutzung des Projektes durch
Praxispartner aus Kommunen und Wirtschaft war Voraussetzung fiir das Gelin-
gen des Projektes. Im Rahmen eines ersten Workshops zur theoretischen
Fundierung des Projektes StadtLeben unterstiitzten aulerdem Wissenschaftler
und Partner aus verschiedenen Disziplinen das Projekt.

Unser besonderer Dank gilt daher neben dem BMBF als Fordergeber den
externen Partnern aus Forschung und Praxis, aber auch den Bearbeiterinnen und
Bearbeitern flr ihren Einsatz und ihre Kreativitat. Das Vorhaben wurde fur das
BMBF durch den Projekttrager TUV Rheinland begleitet; unser Dank gilt hier
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Frau Dipl.-Ing. Sandra Klatt, den Herren Dipl.-Ing. Bernd Meyer sowie Dipl.-
Ing. Thilo Petri fiir die Unterstitzung.

Die vorliegende Publikation ist (iber Tagungsbeitrage, Verdffentlichungen
in Fachzeitschriften und den Abschlusskongress StadtLeben im Februar 2005 in
Dortmund hinaus das vorldufige Endprodukt des Vorhabens. Gleichzeitig wird
die Arbeit an den Datenbestanden im Rahmen von Promotionen und anderen
Forschungsarbeiten fortgesetzt und zukinftig in weiteren Verdffentlichungen
dokumentiert.

Wir hoffen, mit dieser Arbeit zu einem besseren Verstandnis von Stadt und
Mobilitat beizutragen und damit auch der Planungspraxis neue Perspektiven im
Umgang mit diesen Veranderungen zu eréffnen.

Klaus J. Beckmann
Markus Hesse
Christian Holz-Rau
Marcel Hunecke
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1 Einleitung

Klaus J. Beckmann, Markus Hesse, Christian Holz-Rau,
Marcel Hunecke

Im gesellschaftlichen Diskurs tber das Thema Nachhaltigkeit sind die Entwick-
lung der Stadte und Regionen und - damit eng verbunden - die Entwicklung des
Verkehrs von zentraler Bedeutung. Dabei erweist sich eine nachhaltige (zu-
kunftsfahige) Gestaltung von Stadt, Region und Mobilitat als hdchst komplex
und in den erforderlichen Handlungsansatzen hdufig umstritten. Nach wie vor
bestehen Defizite im Grundlagenwissen und damit zwangslaufig auch im an-
wendungsorientierten Handlungswissen. Gleichzeitig wird vielerorts ein Umset-
zungsdefizit beklagt. Das Projekt ,,StadtLeben — Integrierte Betrachtung von
Lebensstilen, Wohnmilieus, Raum- und Zeitstrukturen fur die zukunftsfahige
Gestaltung von Mobilitdt und Stadt“ will gestitzt auf einen komplexen For-
schungsansatz zur Verringerung dieser Defizite beitragen. Die Projektbearbei-
tung ist dazu notwendigerweise interdisziplindr sowie gleichzeitig theoretisch,
empirisch und umsetzungsorientiert.

Stadt- und Verkehrsentwicklung sehen sich heute mit Rahmenbedingungen
und Anforderungen konfrontiert, die sich gegenuiber den vergangenen Jahrzehn-
ten stark verandert und an Komplexitat zugenommen haben:

= Im Zuge des sozialen Wandels haben sich die Anspriiche an die individuel-
le Lebensgestaltung als auch die diesbeziiglichen Handlungsspielrdume er-
heblich ausdifferenziert und insgesamt erhéht. Uberlagert wird dies durch
eine zunehmende Alterung der Bevdlkerung und teilrdumliche Prozesse der
Bevolkerungsabnahme. Wohnstandortwahl und Alltagsmobilitat stellen
sich infolge dessen stark veréndert dar.

= Die prdgenden Trends in rdumlicher Hinsicht sind der Umbau vieler Stadt-
quartiere, die in den 1990er Jahren forcierte Stadt-Umland-Wanderung so-
wie die Entstehung komplexer Stadtregionen.

= Mit der Expansion der Stadte in Richtung Umland gehen intensivierte Ver-
flechtungen und ein gestiegener Verkehrsaufwand einher; die disperse, ge-
ring verdichtete Siedlungsweise flhrt zu einem hohen Flachenverbrauch.

=  Diese Entwicklung wird aus Sicht der Planung kritisch bewertet. Es man-
gelt indes immer noch an wirksamen Gegenstrategien, insbesondere ada-
quaten Verkehrsangeboten. Auch fehlen die finanziellen Mittel fur einen
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Bestandserhalt oder gar Ausbau der Infrastruktur. Dies tberlagert sich mit
einer zunehmenden Privatisierung von Verkehrsangeboten.

= Nicht zuletzt aufgrund des sozialen Wandels sind Planungsprozesse zu-
nehmend durch konkurrierende Ziele der Beteiligten gekennzeichnet. Inte-
ressenabwagungen im Rahmen der 6ffentlichen Planung gestalten sich auf-
grund der Zielkonflikte immer schwieriger.

Fur den Lebensalltag der Menschen hat der Wohnort eine zentrale Bedeutung.
Der eigene Wohnort ist der zentrale Knoten individueller Lebens- und Aktions-
raume, ist der Bezugsraum fir die Sozialisation von Kindern und Jugendlichen
sowie ein wichtiges soziales Kontaktfeld. Die Qualitat und Erreichbarkeit von
Geschaften und Schulen, Arbeitsstatten und Freizeitmdglichkeiten pragt die
Chancen zur Teilnahme am gesellschaftlichen Leben. Nachbarschaftliche Kon-
takte oder Konflikte tragen zur Bildung von ‘Heimat‘, aber auch zur raumlichen
Entkoppelung bei.

Angebotsdefizite und Qualitdtsméngel am Wohnort lassen sich fir viele
Menschen durch weitere Wege zur Arbeit, Ausbildung, Versorgung und Freizeit
zumindest teilweise kompensieren. Ist der hierfiir erforderliche Aufwand (vor
allem Zeit und Kosten) zu hoch und stehen den Defiziten keine anderen Qualité-
ten vor Ort gegenuber, entstehen Unzufriedenheit und latente Fortzugsbereit-
schaft, die letztlich zum Wegzug der betroffenen Haushalte fiihren kann.

Alltagsmobilitat und Wohnmobilitat lassen sich dabei selbstverstandlich
nicht nur ‘aus dem Quartier heraus* erklaren. Veranderte Lebenssituationen (z.
B. Familiengriindung, Erwachsenwerden), Lebensvorstellungen und Lebensstile
oder Verénderungen der individuellen, nicht zuletzt der finanziellen Mdoglich-
keiten (z. B. Angespartes, Erbschaft oder Arbeitslosigkeit) kdnnen zu Umziigen
aber auch zu Verénderungen der Alltagsmobilitat fuhren. Hinzu kommen exo-
gene Einfllsse, beispielsweise:

= verénderte Raumstrukturen im Sinne von verdnderten Standortoptionen
und Standortzwéngen (z. B. neue Wohngebiete in Stadtumland, Konzentra-
tionsprozesse im Einzelhandel, Verlagerung des Arbeitsplatzes) oder im
Sinne veranderter individueller Erreichbarkeiten (z. B. Einstellung einer
Buslinie, Einfiihrung eines Jobtickets, Neubau einer Schnellstral3e),

=  verénderte Zeitordnungen (Flexibilisierung von Arbeitszeiten, Ausbil-
dungszeiten, Offnungszeiten ...),

= technologische Entwicklungen wie im Bereich der ‘virtuellen Mobilitét*
(Informations- und Kommunikationstechnologien),

= Verdnderungen der politischen Rahmenbedingungen fir Wohnen und Ver-
kehr (Abbau der Eigenheimzulage, mdglicherweise der Pendlerpauschale).
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In diesem Sinne miissen Wohn- und Alltagsmobilitét in ihrer Wechselbeziehung
und im Kontext individueller und gesellschaftlicher Prozesse analysiert werden.
Das Projekt StadtLeben untersucht diese am Beispiel von zehn Quartieren in der
Region Koln. Das Projekt StadtLeben Uberpriift so die Erklarungskraft von
Lebenslagen und Lebensstilen fiir die Wohn- und Alltagsmobilitét, eingebettet
in die Raum-Zeit-Strukturen der Beispielquartiere, um zielgerichtete, wirksame
und effiziente Entwicklungsstrategien fiir Wohngebiete im Kontext einer GroR-
stadtregion ableiten zu kénnen.

In Kapitel 2 werden zunéchst die theoretischen und begrifflichen Grundla-
gen aufbereitet und konzeptionell zusammengefihrt. Kapitel 3 stellt das empiri-
sche Design des Projekts StadtLeben vor. In Kapitel 4 werden die ausgewahlten
Untersuchungsgebiete sowie die gebildeten Lebensstilgruppen beschrieben.
AuRerdem wird der Zusammenhang zwischen Lebensstilen und Lebenslagen
der Befragten thematisiert.

Die folgenden Kapitel prasentieren die empirischen Kernergebnisse des
Projekts. Kapitel 5 widmet sich dem Thema Wohnen. Zunéchst werden Stand-
ortbewertungen der Befragten in den verschiedenen Untersuchungsgebieten und
deren Bezug zur Wohnmobilitat untersucht (Kap. 5.1). Darauf folgen Analysen
zur Wohnmobilitat im Vergleich der Untersuchungsgebiete, der Lebensstile und
anderer differenzierender Merkmale. In Kapitel 5.3 wird eine qualitative Typi-
sierung der Befragten nach Wohnstandortwahl und Wohnzufriedenheit vor-
genommen. Kapitel 5.4 nutzt das Konzept der Behavior Settings zur Beschrei-
bung sozial-raumlicher Handlungsoptionen und damit zur Erklarung von Wohn-
zufriedenheit. Kapitel 5.5 préasentiert multivariate Analysen der Wohnmobilitat
und Standortwahl, wobei besonderes Augenmerk auf der Rolle von Lebensstilen
liegt. Kapitel 6 steht unter dem Oberthema Alltagsmobilitat. Es beginnt mit
Analysen zur Alltagsmobilitat in rdumlicher und sozialer Differenzierung (Kap.
6.1). Kapitel 6.2 widmet sich der Bedeutung von Behavior Settings fir die All-
tagsmobilitat. In Kapitel 6.3 werden multivariate Analysen der Alltagsmobilitét
prasentiert.

Kapitel 7 thematisiert in einer prozesshaften Perspektive die wechselseiti-
gen Zusammenhénge zwischen Wohnmobilitdt und Alltagsmobilitat. Kapitel 8
erganzt die Gebietsbeschreibung um eine hermeneutische Perspektive unter dem
Konzept der Wohnmilieus als sozial-raumliche Merkmalscluster. Nach diesen
umfangreichen analytischen Bausteinen widmet sich Kapitel 9 dem handlungs-
orientierten Teil des Projekts StadtLeben. Neben den empirischen Resultaten
flieRen darin auch Ergebnisse eines zweistufigen Workshop-Prozesses ein.

In Kapitel 10 finden eilige Leser und Leserinnen eine Zusammenfassung
der Projektergebnisse.
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2 Lebensstile, Wohnmilieus, Raum und Mobilitat —
Der Untersuchungsansatz von StadtlLeben

Antje Hammer, Joachim Scheiner

Das Verhdltnis zwischen sozialem Wandel und rdumlicher Mobilitdt ist von
komplexen Wechselwirkungen gekennzeichnet. Auf der einen Seite stehen Be-
griffe, mit denen gesellschaftliche Veranderungen der letzten Jahrzehnte be-
schrieben werden (Lebensstile, Milieus). Dabei spielt soziale und rdumliche
Mobilitat eine Schlisselrolle. Auf der anderen Seite bestehen zwischen den
verschiedenen Formen raumlicher Mobilitat (Wohnmobilitat, Alltagsmobilitat)
ihrerseits komplexe Zusammenhange.

Im Folgenden werden zunéchst die Grundbegriffe des Projekts StadtLeben
entwickelt. Darauf aufbauend werden Zusammenhénge zwischen den Grundbe-
griffen schrittweise entwickelt und zu einem Forschungsansatz zusammenge-
flihrt, aus dem forschungsleitende Hypothesen abgeleitet werden.

2.1 Grundbegriffe
Lebensstile, Lebenslage und Milieus

Seit den achtziger Jahren hat sich in den Sozialwissenschaften die Lebensstilfor-
schung zu einem intensiv bearbeiteten Forschungsfeld entwickelt. Empirisch
wurzelte sie vor allem in der amerikanischen Marktforschung (vgl. flr einen
Uberblick Hartmann 1999: 49ff). Den theoretischen Hintergrund bilden die
Debatten um Modernisierung (Giddens 1995) und Individualisierung (Beck
1986), die sich u. a. auf die Diagnose einer zunehmenden ‘Entankerung’ indivi-
dueller Lebensbeziige von raumzeitlichen Strukturen, den Bedeutungsverlust
traditioneller Strukturen der sozialen Ungleichheit sowie den Wertewandel von
materialistischen zu hedonistischen, ‘post-materialistischen’ Werten (Inglehart
1977) stiitzen. Dabei wird argumentiert, die ‘alten’ vertikalen Ungleichheiten
wirden nun durch ‘neue’ horizontale Ungleichheiten ,,jenseits von Klasse und
Schicht* (Beck 1986: 121) iberlagert. Auf diese Weise wiirde das einfache Bild
der Ubereinander lagernden gesellschaftlichen Schichten der fordistischen In-
dustriegesellschaft in ein Mosaik mehr oder weniger nebeneinander existieren-
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der Bruchstiicke zerschlagen, die jedoch durch soziale Mobilitat und unscharfe
Ubergénge dynamisch miteinander verkniipft seien.

Vor allem die positive Wohlfahrtsentwicklung der Nachkriegsjahrzehnte
hat in vielerlei Hinsicht eine ungeahnte Freisetzung aus traditionellen Mustern
ermoglicht. Dazu zéhlen die Auflésung gradliniger, vorhersagbarer Lebensver-
laufe und die Pluralisierung der Haushalts- und Lebensformen (Briiderl 2004),
die Verbesserung der Bildungschancen fir breite gesellschaftliche Schichten
und die Verlangerung der Adoleszenzphase, Anderungen im Geschlechterver-
héltnis (Frauenerwerbstatigkeit) (Gluchowski/Henry-Huthmacher 1998), die Di-
versifizierung und Flexibilisierung der Arbeitswelt und die Auflésung traditio-
neller Zeitstrukturen (Eberling 2002) sowie der Wertewandel, der sich unter
anderem in Erziehung, politischem Interesse und Lebenszielen ausdriickt (Gen-
sicke 1996). Auch die Zunahme der Mobilitét ist in diesem Kontext interpretier-
bar (BonR/Kesselring 2001, Schmitz 2001), beispielsweise in Gestalt der erhéh-
ten rdumlichen Erreichbarkeit (Motorisierung, Ausdehnung der Aktionsrdume,
Tourismus) oder der Freisetzung aus regionalen Traditionen und Abhé&ngigkei-
ten.

Fur die Lebensstilforschung bilden diese strukturellen Entwicklungen die
Hintergrundfolie, weniger den eigentlichen Forschungsgegenstand. Primér be-
schaftigt sich die Lebensstilforschung auf der Ebene von Individuen mit deren
selbst gestalteten Lebensentwirfen. Ein besonders ergiebiges Forschungsfeld
fiir Selbststilisierungen stellt die Freizeit dar, die von der Lebensstilforschung
folglich intensiv bearbeitet wird. Lebensstile umfassen aber eine Vielzahl weite-
rer Merkmale. Mit Miller (1992) lassen sich vier Dimensionen von Lebensstilen
unterscheiden:

expressive Dimension (z. B. Freizeitverhalten, Alltagsésthetik, Konsum)
interaktive Dimension (z. B. soziale Kontakte, Kommunikation)
evaluative Dimension (z. B. Werte, Lebensziele, Wahrnehmungen)
kognitive Dimension (z. B. Selbstidentifikation, Zugehdrigkeit).

Mit der Betonung differenzierter kultureller Orientierungen gegenuber sozial-
strukturellen Ungleichheiten riickt der Lebensstilbegriff nahe an den Begriff der
Subkultur (Lidtke 1995: 12). Allerdings handelt es sich bei Lebensstilen nicht
um ein hierarchisches Verhéltnis zwischen verschiedenen Gruppen, wéhrend
Subkulturen stets eine ‘Hauptkultur’ voraussetzen (Hradil 1992).

Auf theoretischer Ebene lassen sich eher voluntaristische von strukturalisti-
schen Ansétzen unterscheiden. Die voluntaristischen, vor allem in der deutsch-
sprachigen Soziologie entwickelten Ansétze behaupten eine relativ stark von der
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Sozialstruktur losgeldste Bildung von Lebensstilen (Beck 1986, Schulze 1992,
Lidtke 1995).

Allerdings lassen sich eben doch stets Zusammenhénge zwischen Lebens-
stil und Lebenslage nachweisen. Die Lebenslage bezeichnet im Gegensatz zum
Lebensstil objektive, strukturelle Ungleichheiten, die sich mittels soziotkono-
mischer und demographischer Merkmale beschreiben lassen, etwa Geschlecht,
Alter, Nationalitat oder Kohortenzugehérigkeit (Berger/Hradil 1990: 10)". Die
Befunde der Lebensstilforschung zeigen, dass Schichtmerkmale (Einkommen,
beruflicher Status) in ihrer Bedeutung fur Lebensstile zuriicktreten gegenuber
den Merkmalen Alter? und Bildung, z. T. auch Geschlecht (Schulze 1992, Spel-
lerberg 1996, Schneider/Spellerberg 1999, Hartmann 1999, Klee 2001: 131ff).
Diese Zusammenhange sprechen ebenso wie die weiterhin vorhandene Kopp-
lung von Bildungschancen und 6konomischem Aufstieg an Bildung und Beruf
der Eltern (Schimpl-Neimanns 2000) fiir ein eher strukturalistisches Versténdnis
von Lebensstilen, wie es vor allem Bourdieu (1982) geprégt hat. Analytisch
sollten allerdings ‘objektive’ und ‘subjektive’ Ungleichheitsmerkmale (Lebens-
lage und Lebensstil) nicht definitorisch vermischt werden, damit entsprechende
Zusammenhdnge explizit geprift werden konnen (Wieland 2004: 176f). Nur
dann ist auch der Mehrwert von Lebensstilen gegeniliber der Lebenslage zur
Erklarung rdumlicher Mobilitét prifbar.

Da Lebensstile auch uber Verhaltensmerkmale bestimmt werden und somit
stets einen raumzeitlichen Bezug aufweisen (Ludtke 1996, Miiller 1995), lassen
sie sich begrifflich mit dem Milieu verbinden. Dies wird in StadtLeben im
Rahmen des Wohnmilieus geleistet. Der hier verwendete Milieubegriff grenzt
sich insofern von den in der Soziologie verbreiteten ‘raumlosen’ Makromilieus
ab (vgl. etwa Hradil 1992, Schulze 1992, SINUS Sociovision 2000). Stattdessen
wird das Milieu auf der lokalen Ebene des Wohnquartiers definiert (Matthiesen
1998, Keim 1998, Herlyn 2000; vgl. dazu Kap. 8).

Die Abgrenzung des Wohnmilieus vom Lebensstil liegt also in der explizi-
ten Bericksichtigung rdumlicher Aspekte im Wohnmilieu. Damit betont der
Milieubegriff die Wechselbeziehungen zwischen Individuum und Umwelt,

1 Allerdings wird der Lebenslage-Begriff recht unterschiedlich ausgelegt. So ist beispielsweise auch
die Wohnregion als Lebenslagemerkmal interpretierbar; dies sollte allerdings in einem raumwissen-
schaftlichen Forschungsansatz zur begrifflichen Klarheit vermieden werden. Von Schichtmodellen
grenzt sich der Lebenslage-Begriff ab, indem neben beruflichen bzw. erwerbswirtschaftlichen auch
andere Ungleichheitsmerkmale beriicksichtigt werden, um die Zentrierung der Sozialstrukturanalyse
und Ungleichheitsforschung auf Beruf und Arbeitsleben zu mildern (Berger/Hradil 1990).

2 Die Veranderungen von Lebensstilen im Lebenslauf und das Verhaltnis von Alters- zu Kohorten-
effekten sind mangels Paneldaten bisher kaum untersucht (Wieland 2004: 311f). Erste Ergebnisse
liefern Hartmann (1999) und Wahl (2001). Danach existieren (kaum iberraschend) sowohl Alters-
als auch Kohorteneffekte.
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wéhrend Lebensstile als Konstitutionsleistungen von Individuen zu verstehen
sind. Wéhrend also die Milieuforschung die Beziehungen zwischen Individuum
und Raum definitorisch bereits voraussetzt, besteht der Wert des Lebensstilan-
satzes fur die Mobilitatsforschung primdr in der darin angelegten Differenzie-
rung von Sozialstrukturen, der Berlcksichtigung subjektiver Deutungsmuster,
Handlungsziele, Werte, Praferenzen und (sub-)kultureller Zugehdrigkeiten.

Mobilitat

Eine der Kernthesen von StadtLeben ist es, dass bestimmten Lebensstil- und
Milieugruppen spezifische Mobilitatsformen eigen sind. Mobilitat ist allerdings
ein mehrdeutiger Begriff (Abb. 2.1). Erstens bezeichnet er sowohl soziale als
auch rédumliche Mobilitat, die wiederum kurzfristige (Verkehrshandeln) und
langfristige Mobilitdt (Wanderungen) umfasst. Zweitens wird er sowohl fir
realisierte Bewegungen (Umzug, Verkehrshandeln, sozialer Auf- und Abstieg)
verwendet als auch in seiner urspriinglichen Semantik als Beweglichkeit oder
Bewegungspotenzial, also im Sinne einer Mdéglichkeit. Dieses Potenzial ergibt
sich nicht nur aus der Beweglichkeit des Akteurs selbst als ‘Nachfrager’, son-
dern auch aus der Erreichbarkeit von Zielen als ‘Angebote’ (Topp 1994). Drit-
tens wird rdumliche Mobilitat haufig mit physischer Bewegung gleichgesetzt,
umfasst aber auch die Nutzung von Medien (“virtuelle Mobilitat’), und zwar
sowohl stérker individualisierte (die ‘neuen Medien’ Internet, E-Mail, interakti-
ve CD-Roms, aber auch Fax, BTX, Telefon ...) als auch die klassischen Mas-
senmedien (Fernsehen, Radio, Zeitung, Zeitschrift). Fur die Untersuchung der
Zusammenhdnge zwischen Lebensstilen und Mobilitat sind all diese Differen-
zierungen von grofer Bedeutung.

Erstens behauptet die These von der (partiellen) Loslésung der Lebensstile
von sozialstrukturellen Bedingungen eine Ausweitung der sozialen Méglichkei-
ten. Dies gilt analog auf rdumlicher Ebene, weil die Lockerung struktureller
Bedingungen sowohl die radumliche Herkunft als auch die rdumlichen Strukturen
des Wohnquartiers nur noch sehr begrenzt als Restriktion fir die Gestaltung des
eigenen Lebens erscheinen lasst.

Zweitens hat die Pluralisierung der Lebensstile (und Lebensformen) pro-
spektiv auch eine verdanderte Dynamik der Zusammenhange von sozialer und
rdumlicher Mobilitat zur Folge. So verdndern sich beispielsweise durch zuneh-
mende Frauenerwerbstétigkeit und Doppelverdienerhaushalte die individuellen
Mobilitats-Kalkule, die Abwégung zwischen Pendeln und Wohnstandortwechsel
bei einem Arbeitsplatzwechsel (Kalter 1994, Schneider/Limmer/Ruckdeschel
2002).
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Abbildung 2.1: Dimensionen des Mobilitatsbegriffs (Quelle: eigener Entwurf)
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Drittens fuhrt die zunehmende Mediatisierung der Gesellschaft — das partielle
Ersetzen von Face-To-Face-Interaktion durch medial vermittelte Kommunikati-
on — zur Ausdehnung der Mdglichkeitsraume, in deren Folge sich auch die phy-
sischen Verflechtungen verdndern (Scheiner 2001). In welcher Weise sich dies
vollzieht, ist bisher weitgehend offen. VVor allem im Zusammenhang mit Telear-
beit werden diesbezuglich verschiedene Thesen diskutiert. VVon zentraler Bedeu-
tung ist dabei die Frage, ob physischer Verkehr durch Telekommunikation eher
substituiert wird oder beide als komplementére, sich mdoglicherweise verstér-
kende Formen zu sehen sind (Vogt 2000).

Gegeniber den traditionellen Massenmedien ermdéglichen die neuen Me-
dien einen qualitativen Sprung in der Komplexitat raumlicher Verflechtungen.
Bekanntlich wurde bereits mit dem Fernsehen die Erde als ‘globales Dorf’
wahrgenommen (MacLuhan/Fiore 1968), allerdings war dies ein Dorf mit sehr
einseitiger Kommunikationsrichtung (‘one-to-many’). Die neuen Medien er-
mdglichen eine exponentielle Steigerung der Vielfalt und Komplexitét sowie die
selbstbestimmte Steuerung von Verflechtungen durch Institutionen und Indivi-
duen (‘many-to-many’) in Bezug auf Geschwindigkeit, Effizienz und Zeitauto-
nomie in der Informationsiibermittlung sowie eine ‘Verdichtung’ der Mobilitéts-
formen (z. B. luK-Nutzung unterwegs — ‘mobile Erreichbarkeit”). Die Nutzung
dieser Medien gilt als hochgradig lebensstilspezifisch (ARD-Forschungsdienst
2000: 327). Vermuten l&sst sich in der Adaptionsphase eine hohe Bindung an
das Innovationspotenzial technik-affiner ‘Pioniere’.
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Raum-Zeit-Strukturen

Wahrend rdumliche Mobilitat im Sinne realisierten Handelns auch als Raum-
Zeit-Verhalten umschrieben wird, bezeichnen Raum-Zeit-Strukturen die Bedin-
gungen fir dieses Verhalten, die mit den gesellschaftlichen (d. h. auch politi-
schen, dékonomischen, juristischen ...) Raum- und Zeitordnungen gesetzt wer-
den. Konkret umfasst dies als bauliche ‘Hardware’ Siedlungsstrukturen, die
Verteilung von Gelegenheiten zur Ausiibung von Aktivitaten (Arbeitsplatze,
Einzelhandel, Freizeitgelegenheiten, Schulen ...) sowie Verkehrsangebote. Des
Weiteren gehoren dazu gesellschaftliche und biologische Rhythmen (Betriebs-,
Arbeits- und Offnungszeiten, Tag-Nacht-Rhythmus, Wochenrhythmus ...) und
normative Vorgaben wie etwa Flachennutzungsplédne oder Pendel-Zumutbar-
keitsschwellen fur Arbeitsuchende. In der jungeren Entwicklung von Raum-
Zeit-Strukturen konnen mehrere Tendenzen unterschieden werden, die im Fol-
genden dargestellt werden.

Der Kernbegriff der siedlungsstrukturellen Entwicklung (West-)Deutsch-
lands in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts ist die Suburbanisierung (Bra-
ke/Dangschat/Herfert 2001). Im Kontext der Massenmotorisierung und hoher
Bodenpreise in den Zentren wurden zundchst Wohnstandorte in disperse Sied-
lungsrdume im Umland der Stadte verlagert. Mit zeitlicher Verzégerung zur
Wohnsuburbanisierung wanderten auch Betriebe, Einzelhandel und schlieRlich
Dienstleister und Freizeiteinrichtungen insbesondere mit groem Flachenbedarf
in entmischter und entdichteter Form ‘auf die griine Wiese’. In Ostdeutschland
hat sich diese Entwicklung in modifizierter Form wiederholt (Hesse 2001b).

In der Weiterentwicklung von Suburbia kommt es seit den achtziger Jahren
zur Ausbildung von ‘zweiten Ringen’ in groRer Entfernung um die Kernstédte
mit einer (ggf. relativen) Verlagerung des Bevolkerungswachstums in l&ndliche
Raume mit Anschluss an Verdichtungsrdume (Desurbanisierung). Teilweise l16st
sich die stadtische Peripherie funktional von der Kernstadt ab (‘Post-Suburbani-
sierung’, ‘Zwischenstadt’, vgl. Sieverts 1997) und entwickelt eigenstandige
dezentrale Zentren mit hoherwertigen Funktionen und autonomem 6konomi-
schem Wachstum (Hesse 2001a).

Zeitgleich mit der beschriebenen regionalen Dekonzentration vollzieht sich
eine raumliche Konzentration ehemals kleinraumig verteilter VVersorgungsein-
richtungen in den Stadtteil- und Stadtzentren sowie an Orten guter (Pkw-)Er-
reichbarkeit. Als Folge dieser Entwicklung ist eine Kleinrdumige Erreichbarkeit
— etwa auf der Ebene des Quartiers — vielerorts nicht mehr gewéhrleistet, was
sich stark zugunsten des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auswirkt.

Diese Siedlungsstrukturen bilden den baulichen Hintergrund einer Pkw-
orientierten Alltagsabwicklung. Zu hohen Verkehrsaufwanden tragen allerdings
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nicht nur die dispersen Wohnstandorte bei, sondern komplementér auch die in
den Kernstadten konzentrierten Zielpotenziale, etwa Arbeits- und Ausbildungs-
platze, kulturelle Einrichtungen usw. (Holz-Rau/Scheiner 2005).

Der Wandel von Zeitordnungen findet seit Ende der achtziger Jahre ver-
stérkt Interesse in der Forschung. Als wesentliche Tendenzen lassen sich dabei
die Ausdehnung von Aktivitatszeiten (Abend- und Nachtstunden, Wochenende)
sowie die zeitliche Flexibilisierung von Aktivitaten festhalten. Zu unterscheiden
sind die Ausdehnung der Betriebszeiten, die Differenzierung und Flexibilisie-
rung der Arbeitszeiten und die Ausdehnung von Angebotszeiten fir Konsumen-
ten (Ladendffnungszeiten, Sendezeiten der Medien) bis hin zur Zeitzonen uber-
greifenden Arbeitsteilung und Kommunikation per Internet und anderen Me-
dien. Mit dieser Entwicklung verlieren soziale Rhythmen wie die Woche ihre
Bindungs- und Synchronisierungsfunktion (Rinderspacher 1988). Dabei sind
soziale Verwerfungen zu erwarten. So kann die Ausdehnung und Flexibilisie-
rung von Arbeits- und Betriebszeiten fir hoher qualifizierte Erwerbstétige ten-
denziell eine stérkere Zeitautonomie und damit mehr *Zeitwohlstand’, fur gering
qualifizierte “Modernisierungsverlierer’ jedoch eher eine erzwungene Flexibili-
sierung zur Folge haben (Benthaus-Apel 1995), die beispielsweise die Koordi-
nation zwischen Haushaltsmitgliedern schwierig werden lasst.

Von hoher Bedeutung fiir die Dynamik von Raum-Zeit-Strukturen ist die
Entwicklung von luK-Technologien, die gegeniiber den traditionellen Massen-
medien einen qualitativen Sprung an Vielfalt und Komplexitat brachten (s. 0.).
Wesentlich dafiir ist ihre funktionale Offenheit. Die durch den Computer ermég-
lichten interaktiven Technologien entfalten ihr Potenzial nicht als fertige Pro-
dukte, sondern schaffen in erster Linie Optionen zur potenziellen Aneignung
(Horning 1994). Damit besitzen sie extrem hohe Potenziale zur funktionalen
Diversifizierung und Flexibilisierung.

In der Verkehrsforschung wird die luK-Nutzung vorwiegend unter der Fra-
ge untersucht, ob physischer Verkehr durch luK-Nutzung (z. B. durch Telear-
beit, E-Commerce usw.) vermieden (‘Substitutionsthese’) oder durch die Inten-
sivierung von Kontakten und VergroRerung der Kontaktradien neu induziert
wird (“Induktionsthese’). Eine geringere Rolle in der empirischen Forschung
spielen bisher Kompensations- und modale Verlagerungseffekte sowie soziale
Verteilungseffekte. Zu den einzelnen Thesen liegen bisher widerspriichliche
Befunde vor (Lenz 2002, Vogt et al. 2002, Hjorthol 2002, Nerlich/Reichling
2002). Ebenfalls noch weitgehend unbekannt sind die nach der ‘Induktionsthe-
se’ durch virtuelle Mobilitdt mdglicherweise entstehenden neuen Anspriiche an
Wohnung und Wohnumfeld (z. B. zunehmende Bedeutung der Erreichbarkeit
von Verkehrsknotenpunkten gegenuber Néhe zu Versorgungseinrichtungen und
Arbeitsplatz?) (Kesselring 2004).
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Fur die Zunahme ‘mobiler Lebensformen’ ist neben luK-Technologien
auch die Verkehrsinfrastruktur, insbesondere der Ausbau der Hochgeschwindig-
keitsnetze, von hoher Bedeutung. Dazu z&hlen Autobahnen und Bahnnetze so-
wie die Kapazititsausweitung und der Preisverfall im Flugverkehr. Sie machen
die Zunahme der Fernpendler (Vogt et al. 2001), der Dienst- und Geschaftsrei-
sen (BMVBW 2003) und des Tourismus mdglich.

Diese Entwicklungen erscheinen zwar in der Gesamtschau als Makrostruk-
turen, kdnnen aber nicht unabhéngig von den Handlungen Einzelner verstanden
werden. So kann beispielsweise die Suburbanisierung als siedlungsstrukturelle
Makroentwicklung betrachtet werden, furr die wiederum andere Makroentwick-
lungen notwendig waren (Verkehrstechnologie). Sie beruht aber dennoch auf
einer Summe von Einzelentscheidungen, die im Projektansatz von StadtLeben
als Wanderungen Untersuchungsgegenstand (und nicht Rahmenbedingung)
sind.

2.2 Zusammenhénge
Lebensstile und Alltagsmobilitat

In den soziologischen Debatten um Individualisierung und Modernisierung
spielt raumliche Mobilitat teils explizit (Urry 2000), teils eher implizit (Castells
2004) eine Schlisselrolle. Dabei wird der Motorisierung und dem Pkw als Sym-
bol einer flexibilisierten Mobilitat zentrale Bedeutung zur Realisierung moder-
ner, individualisierter Lebensstile zugeschrieben (Kuhm 1997, Rammler 2001).
Folgerichtig wird in der empirischen Mobilitatsforschung das Lebensstil-
konzept in den letzten Jahren zunehmend aufgegriffen und in ‘Mobilitéatsstile’
Ubersetzt, indem insbesondere die ‘evaluative’ und ‘kognitive’ Dimension von
Lebensstilen als Einstellungen zu Verkehrsmitteln operationalisiert werden. Da-
bei wird in subjektorientierten Ansdtzen ein differenziertes Verstdndnis der
Verkehrsnachfrage entwickelt, das Lebensstile mit Alltagsmobilitat verknipft
(Gotz/Jahn/Schultz 1997, Scheiner 1997, Hunecke 1999, Hunecke/Wulfhorst
2000). In erster Linie bezieht sich dies bisher auf die Verkehrsmittelwahl, so bei
Goétz, Jahn und Schultz (1997), die unter Mobilitatsstilen den Zusammenhang
zwischen Mobilitatsorientierungen und Verkehrsmittelwahl begrifflich fassen.
Unter Mobilitatsorientierungen werden insbesondere symbolische Funktionen
von Verkehrsmitteln verstanden, etwa Représentation, Status, Spafl, Erlebnis
etc. Die clusteranalytisch gewonnenen Typen werden in Bezug auf Lebenslage
(Geschlecht, Alter, Bildung, Erwerbstétigkeit, Einkommen) und Lebensstil
(Lebensziele, Wichtigkeit von Lebensbereichen, Werte) beschrieben. Es liegen

22



aber auch erste Ansatze zu mobilitatsstilspezifischen Aktionsraumen und Reise-
distanzen vor (Scheiner 1997, Trostorff 2000, Lanzendorf 2001, Gotz/Loose/
Schmied/Schubert 2002).

Gleichzeitig mit dieser Entwicklung keimen in der Soziologie allerdings
zunehmend Zweifel am empirischen Gehalt der Individualisierungsthese und am
Wert des Lebensstilkonzepts auf (Hartmann 1999, Zerger 2000, Wieland 2004).
Auch in der lebensstilbezogenen Mobilitatsforschung blieben einige wichtige
Fragen bisher unbeantwortet. Zum einen ist die Relevanz von Lebensstilen —
soweit sie sich nicht in anschaulich-deskriptiven Gruppenbildungen erschopfen
— fir Mobilitat noch immer offen. Die Frage bleibt, inwieweit Lebensstile ein
Uber die Lebenslage (konventionelle Soziodemographie) hinaus gehendes Erkléa-
rungspotenzial fir Mobilitat bieten. Damit bleibt zum anderen auch das Ver-
haltnis von selbst gewahlten zu strukturell — durch Restriktionen — bedingten
Mobilitdtsmustern unklar, wenn man z. B. an die Partizipation an Aktivitaten
seitens alterer oder mobilitatseingeschréankter Menschen denkt.

Lebensstile, Wohnmobilitat und Standortwahl

Die Realisierung von Lebensstilen setzt deren Trdger in eine wie auch immer
geartete Beziehung zur raumlichen Umwelt. Offensichtlich ist dies, wo eine
direkte Bezugnahme auf rdumliche Strukturen erfolgt, etwa wenn bestimmte
Aktivitaten an ‘Szene-Orte’ gebunden sind (Schulze 1992: 459ff), etwa Discos,
Kneipen, Sportanlagen und andere Treffpunkte. Aber auch hausliche ebenso wie
tendenziell ‘raumlose’ Lebensstile (z. B. Medien-Orientierte, Netsurfer) impli-
zieren eine ‘Stellungnahme’ zum Raum, sei es als Konzentration auf die private
Sphére, sei es als Einbettung in mehr oder weniger globale Kontakte.

Eine solcherart differenzierte Alltagsabwicklung stellt ebenso differenzierte
Anspriiche an die infrastrukturelle Ausstattung der Wohnung und der Wohnum-
gebung (z. B. Klee 2001: 162ff): Wé&hrend der eine Einkaufszentrum, Sportein-
richtungen und Kneipenszene in Wohnungsnéhe benétigt, reichen dem anderen
eine DSL-Verbindung und ein Verbrauchermarkt mit Lieferservice. So sind
denn auch seit den 1990er Jahren Forschungsbemiihungen um eine Verknip-
fung von Lebensstilen und Wohnstandortwahl festzustellen.

In der Soziologie entwickelte sich dies vor allem aus der Segregationsfor-
schung. Eine Pluralisierung von Lebensstilen wird dabei primér jungen urbanen
Elitegruppen (“Yuppies’, ‘Dinks’ etc.) zugeschrieben, wahrend altere Menschen
haufig aus der Lebensstilforschung ausgeklammert werden (z. B. Spellerberg
1996, Klee 2001). Dangschat (1996) macht folgerichtig darauf aufmerksam,
dass die These der sozialen Entstrukturierung und Pluralisierung der Lebensstile
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nur einen Teil der Gesellschaft beschreibt (ndmlich die ,,Sonnenseite der Mo-
dernisierungsgewinner”, ebd.: 127), weil die Freiheit von strukturellen
constraints nicht fur alle gleichermaRen gilt (vgl. Friedrichs/Blasius 2000).

Eine systematische Analyse von Zusammenhdangen zwischen Wohnbed(irf-
nissen, Wohnmobilitdt und Lebensstilen liegt von Schneider und Spellerberg
(1999) vor. Danach differieren Lebensstile noch immer erkennbar zwischen
Grofistadt und Iandlichem Raum, obwonhl sich seit den sechziger Jahren mit dem
wirtschaftlichen Strukturwandel (Tertidrisierung, Niedergang der Landwirt-
schaft), mit Massenmotorisierung und Massenmedien und mit der Sub- und
Exurbanisierung stadtische Lebensstile auch auf dem Land etabliert haben.
Auch innerhalb von Stadten sind rdumliche Differenzierungen von Lebensstilen
nachweisbar (Hunecke/Wulfhorst 2000, Klee 2001).

Nicht nur in der Standortwahl, sondern auch im Ausmaf der Wohnmobili-
tdt (Wanderungshéufigkeit, Wanderungsdistanzen) sind lebensstilspezifische
Unterschiede nachweisbar (Schneider/Spellerberg 1999: 229ff). Allerdings
dirfte hier das Lebenszykluskonzept dem Lebensstilansatz deutlich tberlegen
sein, da Wanderungen als solche (ohne Bertcksichtigung der Standortwahl) in
erster Linie mit Ereignissen im Lebenszyklus korrespondieren (Wagner 1989).

Kritisch festzuhalten bleibt, dass Lebensstile — wie auch Alltagsmobilitat —
in der vorliegenden Forschung in der Regel als unabhangig gesetzt werden. Der
tber die Lebenslage hinausgehende Erklarungswert von Lebensstilen fir Wohn-
mobilitdt und Standortwahl bleibt dabei bisher offen.

Wohnmobilitat, Raumstrukturen und Alltagsmobilitéat

Wohn- und Alltagsmobilitdt sind nicht nur zwei potenziell von Lebensstilen
abhangige Grolien, die unverbunden nebeneinander stehen, sondern ihrerseits
eng miteinander verbunden. Dieser Zusammenhang wurde bereits in den siebzi-
ger Jahren in der angloamerikanischen Stadtforschung thematisiert (Chapin
1974) und wird speziell fiir die Auswirkungen der Wohnstandortwahl auf die
Alltagsmobilitdt anhand von Vergleichen der Verkehrsnachfrage der Bevolke-
rung in verschiedenen Typen von Siedlungsstruktur haufig untersucht. Hierfur
liegen Studien auf innerstadtischer Ebene (Holz-Rau/Kutter 1995, Holz-Rau et
al. 1999, Heydenreich 2000), aber auch im regionalen MaRstab (Kagermeier
1997, Motzkus 2001) vor. Diese lassen sich zu der Kernaussage zusammenfas-
sen, dass die Bewohner dichter, kompakter und nutzungsgemischter Siedlungs-
strukturen erstens relativ kurze Wege und zweitens einen relativ hohen Anteil
ihrer Wege mit offentlichen oder nicht-motorisierten Verkehrsmitteln zurlickle-
gen. Erklaren Iasst sich dies zum einen mit einer hohen Dichte an Zielgelegen-
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heiten in solchen urbanen Strukturen, zum anderen durch die mit den rdumli-
chen Strukturen korrespondierende Ausgestaltung der Verkehrssysteme. Die
Verkehrssparsamkeit der Stadte flr ihre Bewohner korrespondiert aber mit ei-
nem hohen Verkehrsaufwand im Zielverkehr der Einpendler (Holz-Rau/Kutter
1995).

Unklar ist bislang allerdings, inwieweit die beobachteten rdumlichen Un-
terschiede im Verkehrsverhalten durch rdumliche Strukturen determiniert oder
Ausdruck der individuellen Wohnstandortentscheidungen der dort wohnenden
Bevolkerung sind (Holz-Rau/Scheiner 2005, Schwanen 2005). Dieser offenen
Frage néhert man sich in jlingster Zeit an, indem erganzend zu raumlichen Ver-
gleichen auch Vergleiche von Personengruppen unterschiedlicher Wohnmaobili-
tat innerhalb des gleichen Raumtyps vorgenommen werden. Dies flihrt zu einer
erheblichen Differenzierung der genannten Kernaussage beziiglich der Wirkung
von Raumstrukturen auf das Verkehrsverhalten.

So vergleichen Geier, Holz-Rau und Krafft-Neuh&user (2000) die raumli-
che Orientierung der alteingesessenen und der zugezogenen Bevdélkerung im
suburbanen Raum Berlins und stellen fest, dass die aus Berlin zugezogenen
‘Suburbaniten’ ihre Orientierung an der Kernstadt zumindest mittelfristig auf-
recht erhalten, mit der Folge relativ hoher taglicher Distanzen. Dies gilt sowohl
flr das Pendeln zum Arbeitsplatz als auch fiir Versorgungs- und Freizeitwege
(&hnlich: Bauer/Holz-Rau/Scheiner 2005).

Auch andere Autoren konstatieren die Zunahme der zurlickgelegten Dis-
tanzen sowie die Anschaffung von Zweit-Pkws im Haushalt nach der Randwan-
derung. Gleichzeitig ist der (Erst-)Pkw-Besitz Voraussetzung fir die Randwan-
derung (Uberblick bei Scheiner 2005¢). Es bestehen also erhebliche Wechsel-
wirkungen zwischen Wohn- und Alltagsmobilitat, die im Zusammenhang von
Motorisierung und Suburbanisierung besonders deutlich werden. Die Standort-
wahl von Haushalten ohne Pkw orientiert sich deutlich stirker an der OPNV-
Anbindung wie auch an der kleinrdumigen Ausstattung mit zentral6rtlichen
Einrichtungen als diejenige von Auto-Haushalten, die in der Standortwahl freier
sind (Van Wee/Holwerda/Van Baren 2002).

Nicht nur die Verlagerung des Wohnstandortes, sondern auch dessen Bei-
behaltung fuhrt zu verdndertem Verkehrshandeln, wenn Aktivitatsstandorte
wechseln. Kalter (1994) untersucht den Zusammenhang von Migration und
Berufspendeln und kommt zu dem Schluss, dass die Zunahme des Fernpendelns
(1985 bis 1997 von 2,6 % auf 6,6 % der Erwerbstatigen, Vogt et al. 2001: 31)
mit einer erhdhten Neigung zur Beibehaltung des Wohnstandortes in Zusam-
menhang steht, Fernpendeln also zunehmend zum Ersatz flir einen Umzug wird.

Trotz des zunehmenden Interesses an einer Verknlpfung der Wohnmobili-
tat und Standortwahl mit dem Verkehrshandeln sind viele wichtige Fragen bis-
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her unbeantwortet, etwa nach den subjektiven Rationalitaten hinter den Stand-
ort- und Verkehrsentscheidungen oder nach der Bedeutung subjektiver Stand-
ortanforderungen und Standortzufriedenheiten. Auch die rdumliche Differenzie-
rung (zwischen bestimmten Raumtypen, klein-/grofirdumig etc.) der Verkehrsef-
fekte von Wanderungen ist bisher nicht systematisch durchleuchtet; beispiels-
weise liegen praktisch keinerlei Ergebnisse zu den Verkehrseffekten von Wan-
derungen in St&dte vor. Dies ist unter anderem dem Umstand geschuldet, dass
die Untersuchung von Veranderungen im alltdglichen Handeln aufgrund von
Wanderungen aufwéndige Panelerhebungen erfordert (vgl. die Beitrédge in
Beckmann 2001), die aufgrund der demographischen Selektivitat von Wande-
rungen auch die Kontrolle demographischer Einfliisse erméglichen missen.

2.3 Forschungskonzept

Abbildung 2.2 verkniipft die thematisierten Zusammenhénge zu einem For-
schungskonzept. Im Zentrum stehen Wohnmobilitat und Alltagsmobilitat, deren
Zusammenhdnge untereinander sowie ihre Zusammenhdnge mit sozialen und
raumzeitlichen Strukturen. Die Mobilitatsentscheidungen werden vor der Folie
von Raum-Zeit-Strukturen getroffen. Raum-Zeit-Strukturen werden dabei einer-
seits als Ressource auf der Makroebene verstanden, in die soziales Handeln
eingebettet ist. Dazu gehdren globale und nationale Raum- und Zeitordnungen
(z. B. rdumliche Arbeitsteilung, Raumordnungspolitik der EU, Hochgeschwin-
digkeitsnetze). Auf der anderen Seite sind Raum- und Zeitstrukturen auf der
kleinrdumigen Ebene der Stadt und des Quartiers in Form von Flachennutzun-
gen, Wohnumfeldqualititen, kleinraumigen Zeitordnungen (z. B. Offnungszei-
ten, Konventionen) und der Lage im Stadtraum konstitutiver Bestandteil lokaler
Wohnmilieus.

Die Ergebnisse sind vor dem Hintergrund 6konomischer, sozialer, politi-
scher und technischer Rahmenbedingungen zu interpretieren (z. B. Immobi-
lienmarkt, Wohnungsbauférderung, mobilitatsrelevante Steuern), die aber selbst
nicht Forschungsgegenstand von StadtLeben sind.

Die (neben dem Raum) zweite milieukonstitutive Ebene bilden soziale
Strukturen, verstanden einerseits als Lebenslage, andererseits als Lebensstile.
Wohnmilieus sind somit lokale Vergesellschaftungen von Sozial- und Lebens-
stilgruppen im sozial-rdumlichen Kontext ihres Wohnquartiers.

Zur Realisierung von Mobilitat sind auf der Mikroebene jenseits von Le-
bensstilen auch — und vor allem — Merkmale der Lebenslage von Bedeutung,
etwa Haushaltsformen und deren spezifische Zeitorganisation, Erwerbstétigkeit,
soziale Rollen, die sich etwa im Geschlecht manifestieren, Bildungs- und ¢ko-
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nomisches Kapital oder das Alter. Des Weiteren spielt die Verfiigung Uber Ver-
kehrsmittel und luK-Technologien eine wichtige vermitteInde Rolle zwischen
Lebenslage und Mobilitt. Auch wenn solche Lagemerkmale heute in starkem
MaR selbst gestaltbar sind, verfestigen sie sich und werden somit zu relativ
stabilen Ressourcen und Restriktionen.

Abbildung 2.2: Struktur des Forschungskonzepts
(Quelle: eigener Entwurf, Projektgruppe StadtLeben)

Lebensstil ", ¥
. Wohnmobilitat =
x s

Lebevnslage IS l

Alltagsmobilitat )

Raumstruktur und
Lage im Stadtraum

— Primar zu untersuchende Relation
"""""""" > Weitere Relation

Demzufolge werden Lebensstile als partiell abhéngig von Lebenslagen begrif-
fen. Zwar sind Rickwirkungen des Lebensstils auf einige Aspekte der Lebens-
lage anzunehmen. Individuelle Zeit- und Finanzbudgets, die Haushaltsstruktur
oder die Stellung im Erwerbsleben sind prinzipiell individuell gestalt- und ver-
anderbar. Aber erstens gilt dies nur partiell und unter hohem Aufwand, und
zweitens ist auch die Mdglichkeit der Veranderung Bedingungen unterworfen,
die sozial ungleich verteilt sind.

Als alleiniges Erklarungsmuster fir Mobilitat sind Lebensstile demnach
nicht zielfuhrend. Der Wert des Lebensstilansatzes fiir die Mobilitatsforschung
besteht primar in der darin angelegten Differenzierung und Erganzung von de-
mographischen und sozialen Strukturen, der Beriicksichtigung subjektiver Deu-
tungsmuster, Handlungsziele, Werte, Praferenzen und (sub-)kultureller Zugeho-
rigkeiten. Da weder rdaumliche noch soziale Strukturen per se eine Wirkungs-
kraft auf das (Verkehrs-, Mobilitats-) Handeln besitzen, sondern stets vermittelt
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sind Uber die Deutungen des Akteurs, entfaltet die erganzende Berticksichtigung
von Lebensstilen potenziell weitreichendere Erklarungskraft und ermdglicht
eine stérkere (ziel-)gruppenspezifische Auflosung als die herkémmlichen Erkla-
rungsmuster auf der Basis von Lebenslagemerkmalen.

Die realisierte Mobilitét ist als Ausdrucksform sozialen Handelns einerseits
aus den Zielen und Handlungsmaximen des Handelnden zu begreifen (in diesem
Sinne ist u. a. auch sein Lebensstil zu verstehen), andererseits als eingebettet in
einen sozialen und rdumlichen Kontext. Erst in der Auseinandersetzung mit
diesem Kontext erweisen sich die Handlungsspielrdume, innerhalb derer sich
Mobilitatshandeln realisieren lasst.

Weil diese Spielrdume, wie erwéhnt, in betrachtlichem MaR individuell
veranderbar sind (unter anderem durch Mobilitat), ist es wichtig darauf hinzu-
weisen, dass auch die vom Handelnden nicht selbst gewdahlten Handlungsbedin-
gungen keine Handlungsursachen darstellen, sondern lediglich Kontexte, inner-
halb derer bestimmte Handlungsweisen mdéglich sind, andere dagegen nicht.

Grundlegende These ist nun, dass bestimmte Lebensstilgruppen sich durch
spezifische Mobilitdtsformen auszeichnen. Dies betrifft gleichermaBen die
Wohn- und Alltagsmobilitat. Mobilitat wird also methodisch als abhéngige
Grole behandelt.

Zu unterscheiden sind dabei Wohnmobilitat (in Form realisierter oder auch
unterlassener Mobilitat) und Alltagsmobilitdt. Wohnmobilitat lasst sich unter
den Aspekten Standortwahl und AusmaR der Mobilitat bzw. Ausmald der Behar-
rung untersuchen (Wohndauer, Anzahl der Umziige in einem bestimmten Zeit-
raum, Distanzen). Von Bedeutung sind auch die Umzugsgriinde, da sie mit
raumlichen Mustern korrespondieren. Wahrend Nahwanderungen in der Regel
durch die Wohnsituation und/oder familidre Grinde (Kindergeburt, Heirat ...)
ausgeldst werden, sind bei Uberregionalen Wanderungen berufliche Griinde
dominierend (vgl. z. B. fur Frankfurt am Main: Dobroschke 1999). Begrifflich
wird dabei mit Frick (1996: 27) nicht zwischen Wanderungen und Umzigen
unterschieden®.

Wesentliche Aspekte der Alltagsmobilitdt sind Aktivitatsmuster, Zielwahl
bzw. rdumliche Orientierung (Aktionsraume), zuriickgelegte Distanzen und
Verkehrsmittelnutzung. Mit der Untersuchung dieser Aspekte geht der vorge-
stellte Ansatz Uber bisherige Studien zu lebensstilspezifischem Verkehrshandeln
hinaus, die sich v. a. auf die Verkehrsmittelnutzung konzentrieren.

3 In der amtlichen Statistik werden innergemeindliche Standortverlagerungen als Umziige bezeich-
net, Standortverlagerungen Uber die Gemeindegrenze hinweg als Wanderungen. Dies ist inhaltlich
fur StadtLeben nicht zielfiihrend, weil Nahwanderungen iber eine Gemeindegrenze hinweg in den
Motivlagen héufig innergemeindlichen Umziigen entsprechen und auch der Aktionsraum teilweise
beibehalten wird. Killisch (1979) nimmt eine ausfihrliche Begriffsdiskussion vor.
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Wohn- und Alltagsmobilitat werden, wie bereits ausgefiihrt, als wechselsei-
tig verflochten betrachtet. Rdumliche Mobilitét ist mithin als Prozess aufeinan-
der folgender kurz- und langfristiger Entscheidungen zu verstehen. Dabei
kommt den Auswirkungen von Wohnstandortentscheidungen auf die Alltags-
mobilitat analytisch Prioritét zu, da die Wohnstandortentscheidung als langfris-
tige Festlegung der vom Wohnstandort ausgehenden Alltagsmobilitat voraus-
geht. Die Wohnstandortentscheidung l&sst sich damit auch als intervenierende
Variable zwischen Lebensstil und Alltagsmobilitit auffassen. Gleichwohl spie-
len auch Auswirkungen der Alltagsmobilitét auf die Standortentscheidung ana-
Iytisch und in der Ergebnisinterpretation eine wichtige Rolle. Beispielsweise
kénnen alltagliche rdumliche Orientierungen (Arbeits- oder Ausbildungsplatz,
soziale Netze ...) und die Verkehrsmittelverfligharkeit die Standortentscheidun-
gen mitbestimmen.

Zusammenfassend lassen sich aus dem dargelegten Forschungskonzept fol-
gende leitende Hypothesen formulieren:

1. Der Lebensstilansatz ist zur Erklarung rdumlicher Mobilitat besser geeignet
als bisherige Ansétze, die sich vorwiegend auf Merkmale der Lebenslage
und (bei der Alltagsmobilitat) der Raumstruktur am Wohnstandort stiitzen.
Lebensstile sind ihrerseits partiell abhéngig von der Lebenslage, sollten al-
so das ‘klassische’ Erklarungsinstrumentarium der Mobilitatsforschung
nicht ersetzen, sondern erganzen und weiter differenzieren.

2. AuBerhdusliche Lebensstile sind mit hoher Aktivitatshaufigkeit und
-vielfalt und (insbesondere in der Freizeit) hohem Verkehrsaufwand ver-
bunden.

3. Eine schlechte *Passung’ zwischen Lebensstil und Wohnumfeldausstattung
(z. B. Vertreter von auferh&uslichen und/oder individualistischen Lebens-
stilen in monofunktionalen Wohngebieten) fiihrt zu geringer Wohnzufrie-
denheit und in der Folge entweder zur Ausdehnung der Aktionsrdume und
hohem Verkehrsaufwand, oder zu erhéhter Abwanderungswahrscheinlich-
keit.

4. Personen mit hoher Selbstverwirklichungsorientierung neigen zu hoher
Wohnmobilitat und Umziigen aus beruflichen Griinden, Personen mit eher
traditionellem Lebensstil zu niedriger Wohnmobilitat.

5. Lebensstile pragen die Standortwahl stéarker als sie das Ausmal3 der Wohn-
mobilitdt (Umzugshdufigkeit) pragen. Personen mit auBerh&uslichen, er-
lebnisorientierten Lebensstilen neigen zu Wohnstandorten in Quartieren
mit vielfaltigem Freizeitangebot (z. B. verdichtete Innenstadtquartiere).
Personen mit familidrem Lebensstil findet man eher in Gebieten geringerer
Dichte in Wohnformen mit Garten.
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10.

Wohnmobilitat — insbesondere Wohnstandortwahl — und Alltagsmobilitét
sind wechselseitig miteinander verknupft.

Die Randwanderung fiihrt zu héherer Motorisierung und starkerer Nutzung
des Pkw auf Kosten der nicht-motorisierten und der offentlichen Ver-
kehrsmittel. Bei Stadtwanderungen ist es umgekehrt, allerdings mit schwa-
cheren Effekten, weil vorhandene Pkw vergleichsweise selten abgeschafft
werden. Die Randwanderung flhrt aulerdem zu hohen alltdglichen Distan-
zen, die aufgrund der persistenten Bindungen an die Kernstadt die zurlck-
gelegten Distanzen der angestammten suburbanen Bevolkerung Uberschrei-
ten.

Hohe Wohnmobilitat geht mit ausgedehnten sozialen Netzen und demzu-
folge groBRen Aktionsraumen einher, inshesondere bei privaten Besuchen.
Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld fuhrt zu einer starken Quartiershin-
dung im Alltag.

Trotz der Lockerung nahrdumlicher Bindungen in den letzten Jahrzehnten
sind alltagliche Wege auch heute noch relevant fur Standortentscheidun-
gen.

Diese Hypothesen werden in den empirischen Analysen (Kap. 5 bis 8) spezifi-
ziert und operationalisiert. Zunachst werden im folgenden Kapitel aber die me-
thodischen Grundlagen von StadtLeben dargestellt.
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3 Das Projektdesign von StadtLeben

Antje Hammer, Birgt Kasper, Joachim Scheiner, Indra R. Schweer,
Britta Trostorff

Die empirische Untersuchung von kurz- wie langfristiger Mobilitit sowie rele-
vanter EinflussgroRen erfolgt im Projekt StadtLeben mit einem komplexen Er-
hebungsansatz, der verschiedene empirische Bausteine miteinander kombiniert.
Die Vorstellung dieser Bausteine ist Gegenstand von Kapitel 3.1. Die fiir die
Untersuchung ausgewahlten Gebiete werden in Kapitel 3.2, die Durchfiihrung
der Erhebungen in Kapitel 3.3 und der Aufbau der Analysen in Kapitel 3.4 be-
schrieben. Die Ergebnisse der empirischen Untersuchung (Kap. 4 bis 8) flieRen
in die Entwicklung von Handlungskonzepten fiir Gebietstypen ein (siehe Kap.
9).

3.1 Bausteine der Empirie

Der empirische Erhebungsansatz umfasst vier aufeinander abgestimmte Bau-
steine:

Die Standortanalyse basiert auf Bestandsaufnahmen vor Ort durch Kartie-
rungen, auf Sekundarauswertungen der amtlichen Statistik und weiterer amtli-
cher Unterlagen. Gegenstand der Standortanalyse sind Bau- und Nutzungs-
strukturen, Verkehrsangebote sowie die Sozialstruktur in den Gebieten.

Der zweiphasige Behavior Setting Survey erweitert die Standortanalyse um
sozial-raumliche Angebotsstrukturen (wie beispielsweise 6ffentlich zugéngliche
Treffpunkte, Spiel- und Aufenthaltsorte) der Untersuchungsgebiete’. Der Survey
stitzt sich auf Dokumentenanalysen, Begehungen und Beobachtungen sowie
Befragungen von Passanten bzw. Setting-Teilnehmern. Im Mittelpunkt stehen
Kinder- und Freizeit-Settings, da diesen eine besondere Bedeutung fiir die Bin-
dung an das Wohnquartier beigemessen werden, wahrend die Versorgungs-
Settings bereits im Rahmen der Standortanalyse erfasst wurden.

1 Ein Behavior Setting ist ein geschlossenes, in Raum und Zeit lokalisierbares und abgrenzbares
Geschehen, das sich durch wiederkehrende und gleich bleibende Verhaltensmuster auszeichnet,
wobei eine Passung (Synomorphie) zwischen den physischen Umgebungsbedingungen und dem
Verhalten besteht (Barker 1978: 29-35, Kaminski 1990: 154).
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Die standardisierte Befragung einer Zufallsstichprobe der Bewohner (ab
16 Jahre) der Untersuchungsgebiete bildet den Kernbaustein der Empirie. Die
Befragung erfolgt als face-to-face-Interview und umfasst die Kernthemen von
StadtLeben: Wohnmobilitat, Standortwahl und Wohnzufriedenheit, Verkehrs-
mittelverfiugbarkeit und Alltagsmobilitét, Lebensstilindikatoren, handlungstheo-
retische Konstrukte, soziale Netzwerke, Nutzung von Informations- und Kom-
munikationstechnologien, Kenntnis und Nutzung der Behavior Settings im
Wohnquartier sowie soziodemographische und -6konomische Merkmale der
Befragten bzw. ihres Haushalts. Nach der ersten Projektphase wurde der Frage-
bogen Uberarbeitet, ohne die Vergleichbarkeit der beiden Erhebungsphasen zu
beeintréchtigen.

Die Leitfadeninterviews werden mit ausgewahlten Teilnehmern der stan-
dardisierten Befragung durchgefiihrt. Sie vertiefen und ergédnzen die Themen:
Motive und Begrindungen der Wohnstandortwahl und Alltagsmobilitat, Le-
bensstile sowie Bewertung des Wohnortes. Die Auswahl der Befragten beriick-
sichtigt den Wohnstandort, die Lebensstilzugehdrigkeit sowie soziodemo-
graphische Merkmale, so dass in allen Bereichen die Merkmale mdglichst weit
‘streuen’.

Gestitzt auf Analysebefunde der Erhebungen und zuséatzliche Expertenge-
sprache werden erste Handlungsvorschldge entwickelt. Diese bilden die Grund-
lage eines gestuften Workshop-Prozesses mit Akteuren aus der Stadtregion Kdln
(siehe hierzu Kap. 9).

3.2 Zur Auswahl der Untersuchungsgebiete

Die Durchfuhrung der empirischen Untersuchungen erfolgt exemplarisch in
sechs Gebieten der Kernstadt K&In sowie in vier Gebieten des mit der Stadt ver-
flochtenen Umlandes. Mit dieser Ausweitung des Blicks tiber die administrative
Grenze der Kernstadt hinaus in den suburbanen Raum wird der anhaltenden
Stadt-Land-Wanderung sowie den damit in Zusammenhang stehenden lebens-
weltlichen Verflechtungen von Kernstadt und Umland Rechnung getragen (vgl.
Priebs 2004).

Die Gebiete unterscheiden sich nach Lage- und Ausstattungsmerkmalen,
wobei jeweils zwei Gebiete eines Gebietstyps ausgewahlt werden. Bei den Ge-
bietstypen der Kernstadt handelt es sich um zentrumsnahe Griinderzeitquartiere,
Stadterweiterungsquartiere am Innenstadtrand sowie periphere Wohngebiete.
Als Gebietstypen des Umlands werden suburbane Hauptorte und suburbane
Wohngebiete untersucht.
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Die Auswahl exemplarischer Parallelgebiete erfolgt nach Kriterien der La-
ge, Anbindung, infrastrukturellen Ausstattung, Sozialstruktur und Entwick-
lungsdynamik? (vgl. dazu Kap. 4.1).

Einen Uberblick tber die ausgewahlten Untersuchungsgebiete sowie die
jeweiligen typischen Merkmale als Auswahlkriterien gibt Tabelle 3.1. Aus Ab-
bildung 3.1 wird die rdumliche Lage der Untersuchungsgebiete im Kolner Stadt-
raum bzw. der Region ersichtlich. Eine n&here Charakterisierung der Gebiete

erfolgt in Kapitel 4.1.

Tabelle 3.1:  Gebietstyp, typische Merkmale und Untersuchungsgebiete
Gebietstypen Typische Merkmale als Auswahlkriterien Gebiete
zentrumsnhahe Entstehungszeit um 1900, Blockrandbe- KéIn-Ehrenfeld
Griinderzeitquartiere | bauung, Nutzungsmischung, vorrangig Kd&In-Nippes

Mietwohnungen, sehr gute OPNV-
Anbindung inkl. SPNV, hohe Bevolkerungs-
dynamik

Stadterweiterungs-
quartier am Innen-

Entstehungszeit ca. zwischen 1950 und
1970, Zeilenbebauung und Punkthochhauser,

KdIn-Stammheim
KélIn-Longerich

stadtrand Mischung aus Miete und Eigentum, Ausstat-
tung mit (eingeplantem) Versorgungszent-
rum, gute OPNV-Anbindung, durchschnittli-
che Bevélkerungsdynamik
periphere »EXpansionszeit* ab 1960, Reihenhduser, Koln-Esch

Wohngebiete

freistehende Einfamilien- und Doppelhduser,
vorrangig Wohneigentum, geringe Bevolke-
rungsdynamik

KoIn-Ziindorf

suburbane
Hauptorte

Entfernung Koln < 30 km, OPNV-Reisezeit
nach Kéln < 45 Min., Historischer Ortskern
mit Siedlungserweiterungen der letzten Jahr-
zehnte, Versorgungszentrum im Kern, Be-
volkerungszunahme v. a. durch Neubauge-
biete mit freistehenden Einfamilien- und
Doppelhdusern

Kerpen Stadt
Overath Stadt

suburbane
Wohngebiete

Entfernung Kdln < 30 km, expandierender
Ortsteil, freistehende Einfamilien- und Dop-
pelhauser, vorrangig Wohneigentum, stark
expandierend, anhaltender Bevolkerungszu-
wachs

Kerpen-Sindorf
Overath-
Heiligenhaus

2 Die Typisierung und Bewertung potenzieller Untersuchungsgebiete basiert auf verfugbaren Daten
der amtlichen Statistik.
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Abbildung 3.1: Die Lage der 10 Untersuchungsgebiete in der Stadtregion
(Quelle: eigener Entwurf, Projektgruppe StadtLeben)

Die Abgrenzung der konkreten Untersuchungsgebiete auf der Ebene von Stra-
Renzligen erfolgt nach einer Ortsbesichtigung sowie auf Basis des verfuigbaren
Karten- und Datenmaterials. Die Beriuicksichtigung der baulichen und sozial-
strukturellen Heterogenitat der Gebiete wird dabei angestrebt.

Die Auswahl ‘typischer’ Gebiete ermdglicht den Ergebnistransfer auf ande-
re Gebiete dhnlicher Charakteristik, ohne dass jedoch von Prototypen gespro-
chen werden soll. Die vergleichende Analyse zweier Gebiete eines Typs relati-
viert und spezifiziert die Resultate und verdeutlicht weitere relevante Rahmen-
bedingungen.

3.3 Durchfiihrung der empirischen Untersuchungen

Die Durchfiihrung der empirischen Arbeit erfolgte in zwei Phasen von Marz bis
Oktober 2002 sowie von Juni 2003 bis Mai 2004. In der ersten Phase fand die
Erhebung in drei Gebieten der Stadt KdIn (Ehrenfeld, Stammheim und Esch)
statt. In der zweiten Phase wurden die drei Kdlner Parallelgebiete (Nippes, Lon-
gerich und Ziindorf) sowie die vier Gebiete des Kélner Umlands erfasst:
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Mit der Standortanalyse wurde ein GroRteil der Gebietsmerkmale Uber ei-
gene Erhebungen vor Ort erfasst. Eine vergleichende Ergebnisdarstellung findet
sich in der Gebietsbeschreibung in Kapitel 4.1.

Der Behavior Setting Survey wurde in beiden Phasen jeweils in zwei Ar-
beitsschritten durchgefihrt (Friihjahr und Sommer 2002; Sommer und Herbst
2003). Wahrend im jeweils ersten Arbeitsschritt die Behavior Settings identifi-
ziert wurden, diente der zweite Arbeitsschritt vorwiegend der Uberpriifung und
Verifizierung der erfassten Settings sowie ggf. der Ergdnzung um weitere (even-
tuelle auch witterungsabhangige) Settings. Dabei kamen je Gebiet ein oder
zwei, in den beiden Arbeitsschritten jeweils unterschiedliche Erheber zum Ein-
satz. Dieses gestufte Vorgehen lieferte einen vom subjektiven Eindruck einzel-
ner Erheber unabhingigen Uberblick tiber die Settings in den Quartieren. Zu-
dem wurde die Wahrscheinlichkeit geringer, jahreszeitlich eingegrenzte Beha-
vior Settings zu tibersehen.’

Die standardisierten Befragungen fanden von April bis Juni 2002 sowie
von Juli bis November 2003 statt. Die Stichprobe fir die Phase | wurde als Zu-
fallsauswahl aus dem Melderegister des Einwohnermeldeamtes der Stadt Koln
gezogen. In Phase Il erfolgte die Stichprobenauswahl in allen Untersuchungsge-
bieten Uber ein Random-Route-Verfahren, da eine rechtzeitige Bereitstellung
der Adressen Uber die Melderegister der Gebietskdrperschaften nicht gewahr-
leistet war. Insgesamt wurden 2.691 Interviews durchgefiihrt, in den Gebieten
der ersten Projektphase je ca. 180, in den Gebieten der zweiten Phase je rund
300. Die Ausschdpfungsquoten lagen in den zehn Gebieten zwischen 23 % und
37 % der bereinigten Bruttostichprobe (gesamt 27 %). Die Verweigerungsquo-
ten betrugen zwischen 32 % und 60 % (gesamt 42 %)”.

Mittels eines Geoinformationssystems (GIS) wurden die Ergebnisse der
Standortanalyse, des Behavior Setting Surveys sowie der standardisierten Be-
fragung geocodiert, mit Inhaltsmerkmalen verkniipft und tiberlagert. Auf dieser
Grundlage wurden Variablen zur Auswertung fiir die standardisierte Befragung
entwickelt.

Die Durchfuhrung der Leitfadeninterviews erfolgte in der ersten Projekt-
phase im Zeitraum Mai bis September 2002 mit 30 Bewohnern und 28 lokalen
Experten wie z. B. Schulleitern. In der zweiten Phase wurden zwischen Septem-
ber 2003 und Mérz 2004 insgesamt 78 Leitfadeninterviews mit Bewohnern ge-
fiihrt. Diese wurden mit dem Einverstandnis der Befragten aufgenommen und
transkribiert. Auswertungslinien waren im Folgenden:

3 Fur weitere Informationen zum Behavior Setting Survey der ersten Projektphase siehe Hune-
cke/Schweer (2004).

4 Die restlichen 31 % der bereinigten Bruttostichprobe umfassen den Teil der Zielpersonen, die
nicht angetroffen wurden bis die vorgesehene Anzahl an Interviews durchgefiihrt war.
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= Vergleich der Lebensstilzuordnung der standardisierten Befragung mit der
Selbsteinschatzung der Befragten in den qualitativen Interviews

Image der Quartiere (Auflen- und Innensicht)

Push- und Pull-Faktoren der Wohnstandortwahl

Soziale und rdumliche Aspekte der Standort- und Wohnzufriedenheit
Raumliche Differenzierung der Alltagsmobilitat

3.4 Aufbau der Analysen

Dem umfassenden Untersuchungsansatz entsprechend kamen fiir die Auswer-
tung des empirischen Materials verschiedene, teils multivariate statistische Ver-
fahren zur Anwendung. Diese werden in einer fur das Verstandnis notwendigen
Tiefe in den entsprechenden Kapiteln prézisiert.

Grundsétzlich werden jedoch alle deskriptiven Analysen mit personen-
bezogen gewichteten Daten durchgefiihrt, mit denen stichprobenbedingte Ver-
zerrungen der HaushaltsgroRen-, Alters- und Geschlechterstruktur der Gebiete
ausgeglichen werden. Signifikanzprifungen und multivariate Verfahren basie-
ren auf ungewichteten Daten. Das Signifikanzniveau betragt o = 0,01. Lediglich
bei Analysen mit kleinen Teilstichproben (ca. n < 500) wird abweichend davon
ein Signifikanzniveau von o = 0,05 verwendet. Dies wird jeweils vermerkt.

In den Kapiteln 4 bis 8 werden die Analysen schrittweise entsprechend des
Projektansatzes entwickelt. Kapitel 4 stellt die Untersuchungsgebiete sowie die
ermittelten Lebensstilgruppen vor und thematisiert den Zusammenhang zwi-
schen Lebensstil und Lebenslage. In Kapitel 5 werden zunachst deskriptive
Analysen zu Wohnmobilitat und Wohnzufriedenheit prasentiert. Den Abschluss
dieses Kapitels bilden erklarende (multivariate) Ansatze. Kapitel 6 konzentriert
sich auf die Alltagsmobilitat. Auch dabei werden zunéchst deskriptive Analysen
gefolgt von multivariaten Erkl&rungsansdtzen vorgestellt. Eine inhaltliche Zu-
sammenfiihrung der beiden vorangehenden Kapitel erfolgt in Kapitel 7 mit der
Darstellung von Zusammenhdngen zwischen Wohn- und Alltagsmobilitat. Hier
haben neben den deskriptiven Analysen insbesondere die Leitfadeninterviews
erklarenden Charakter. Mit dem Milieuansatz in Kapitel 8 werden verschiedene
Befunde auf der rdumlichen Ebene zusammengefiihrt und die Gebiete in ihrer
Eigenschaft als rdumlich-soziale Arrangements charakterisiert.
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4 Lebensstil, Raum und Sozialstruktur

Zur Untersuchung der Zusammenhange von Lebensstilen, Wohnmilieus, Raum
und Mobilitat sowie zu deren Interpretation bedarf es einer kurzen Beschreibung
der ausgewahlten Gebietstypen auf der Grundlage der einzelnen Untersu-
chungsgebiete (Kapitel 4.1). Aulerdem werden die gebildeten Lebensstile (Ka-
pitel 4.2) sowie der Zusammenhang zwischen Lebensstilen und soziodemogra-
phischen Merkmalen der Befragten (Kapitel 4.3) dargestellt.

4.1 Die Gebietstypen und die Untersuchungsgebiete

Antje Hammer, Birgit Kasper, Indra R. Schweer

Die Gebietstypen in StadtLeben werden jeweils durch zwei Untersuchungsge-
biete reprasentiert (zur Auswahl siehe Kap. 3.2). Diese unterscheiden sich deut-
lich: nach der Art und Dichte der Bebauung, der Freiraumstruktur, der infra-
strukturellen Ausstattung, der Verkehrsanbindung und -situation, den Setting-
Strukturen und der Bevolkerungszusammensetzung, aber auch hinsichtlich des
Images der Untersuchungsgebiete. Die folgenden Gebietsbeschreibungen sollen
ein Bild der Untersuchungsgebiete vermitteln, auch aus Sicht der Bewohner. In
diese Gebietsbeschreibung sind neben Daten der amtlichen Statistik daher Er-
gebnisse aus der Standortanalyse, dem Behavior Setting Survey, den Leitfaden-
Interviews und der standardisierten Befragung eingeflossen.

Eine Synopse der malRgebenden Strukturdaten der Untersuchungsgebiete
bietet die folgende Ubersicht in Tabelle 4.1.
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Tabelle 4.1:

Synopse der Untersuchungsgebietseigenschaften

Eh- Stam Ove- Heili-
ren- m-  Lon- Zin- Kerpen rath  Sin- gen-
feld Nippes heim gerich Esch dorf Stadt Stadt dorf haus Alle
Gebietskennwerte
Crundflicheinha (ca) 46 113 37 119 g6 117 107 101 132 121 -
[eigene Berechnung]
Anzahl Haushalte'? 3.944 9539 1.610 2.951 1.368 2.179 - 4500 - 2293 -
Anzahl Einwohner*? 6.522 16.533 3.785 5.940 3.255 4.926 6.006° 7.852 8.950° 3.012 -
Einwohnerdichte"® 2330 141,3 1200 503 500 404 615 - 934 - -
(Einwohner/ha)
OV-Anbindung®
Bus v v v v v v v v v v -
U-Bahn/Stadtbahn v/ v x v x v x x x x -
Bahn/S-Bahn Vv v v v x x x v v x -
Pkw-Ausstattung
- Wz;i%%'gsé&';ﬁ 301 321 283 420 512 478 555 614 555 614 -
Bevolkerungsstruktur
mannlich (%)*? 50,6 47,3 46,4 483 490 487 484 489 489 492 -
weiblich (%)*? 49,4 527 536 51,7 510 51,3 516 511 511 508 -
Auslanderanteil (%)™ 31,2 184 212 84 46 64 174 68° 114 49° -
Personen/Maushalt -, 12 56 50 28 23 25 29 24 30 24
(aus Befragung)
Altersstruktur der Befragten (in %)
16-17Jahre 1,1 1,0 43 07 28 1,3 30 17 37 30 22
18-29 Jahre 31,7 181 144 91 144 115 135 134 81 11,0 138
30-39Jahre 344 29,9 12,3 182 166 135 214 134 220 243 205
40-49 Jahre 116 151 134 186 155 174 19,7 20,7 19,3 199 176
50-59 Jahre 6,9 164 12,8 135 188 224 151 227 223 136 16,9
60-69 Jahre 6,9 11,1 251 20,3 199 230 194 191 179 183 182
70-79Jahre 63 64 139 135 105 79 56 60 54 76 81
80Jahreundalter 11 20 37 61 17 30 23 30 14 23 27
Einkommensverhaltnisse der Befragten (in %)
—relativiert an der Anzahl Personen im Haushalt
unter 500€ 17,2 68 245 65 33 44 88 64 75 74 86
500 bisunter 750€ 13,2 90 230 74 98 93 134 124 153 130 122
750 bis unter 1000€ 253 19,0 245 184 189 161 255 205 224 30,7 22,0
1000 bis unter 1500€ 21,3 215 158 27,6 344 246 218 261 205 242 235
1500 bis unter 2000€ 13,8 226 94 212 213 206 185 222 194 152 189
____________ tber2000€_ 92 211 29 189 123 250 _ 120 124 149 95 148
durchschnittliches 7, 1397 g41 1401 1314 1484 1202 1257 1275 1152 1263
_________ Einkommen (€) T L L
H H 12
Sozialhilfequote 99 45 171 39 23 19 51° 20 41° 26 -

(inkl. Asyl) (in %)
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Tabelle 4.1:  Fortsetzung: Synopse der Untersuchungsgebietseigenschaften

Eh- Stam Ove- Heili-
ren- Nip- m- Lon- Zun- Kerpen rath  Sin-  gen-
feld pes heim gerich Esch dorf Stadt Stadt dorf haus Alle
Haushaltstypen (in %) — Ergebnisse aus Befragung

Single-Haushalt 42,6 495 19,0 33,7 134 281 17,1 10,2 26,9 12,1 253

o FamilielPaar o 550 409 937 497 207 339 526 377 467 348
mit Kind/ern im HH
Alleinerziehend

mit Kind/ern im HH 2,1 3,7 33 33 28 23 53 2,6 52 39 36
Paar-Haushalt

ohne Kinder im HH 19,7 288 332 350 324 386 382 31,3 292 320 323

Wohngemeinschaft 144 40 16 30 17 07 16 03 03 13 25

sonstiges 00 03 00 13 00 07 39 30 07 39 16

Wohnverhaltnisse der Befragten

durchschnittliche Wohn-

fliiche/Person (m?) 334 442 259 454 415 454 425 453 416 449 420

durchschnittliche Wohn- 26, 765 715 9491198 1054 109,7 1340 1031 1297 74,6
flache/Wohnung (m?)
durchschnittliche

Zimmeranzahl/ 3,3 35 38 43 52 47 48 59 47 57 47
Wohnung

Wohndauer der Befragten im Quartier (in %)

bis 2 Jahre 26,3 31,6 59 19,7 83 137 179 18,6 20,0 16,0 184

3bis5Jahre 24,2 21,3 86 154 6,6 14,7 195 12,1 18,7 17,6 16,2

_______ 6 Jahre und langer 49,5 47,1 855 649 851 716 627 693 613 665 654

durchschn. Wohndauer 155 193 45 169 219 134 150 141 128 161 154
im Quartier in Jahren

durchschn. Wohndauer g 5 413 506 169 183 134 150 141 128 161 146

in Wohnung in Jahren

Datenstand in Ehrenfeld, Stammheim und Esch 12/2000, in den anderen Gebieten 12/2002, auler

anders angegeben.
FuRnoten:

1: Die kursiven Daten beziehen sich auf das gesamte Stadtviertel, nicht auf das Befragungsgebiet
2: Die Daten wurden von den Stadten Kéln und Kerpen sowie der Gemeinde Overath zur Verfiigung

gestellt, auRer anders angegeben.
3: v" vorhanden; = nicht vorhanden

4: Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt; Die Daten der Overather und Kerpener Untersuchungsgebiete

gelten jeweils flr die gesamte Stadt.
5: Quelle: KDVZ, Kommunale Datenverarbeitungszentrale
6: ohne Asyl (Stand 31.01.2003)
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Gebietstyp: zentrumsnahe Griinderzeitquartiere

KélIn-Ehrenfeld — ,,Das pulsierende Leben und die Gegensatze, die in Ehrenfeld
miteinander auskommen, machen seinen Charakter aus.

el

Der Anfang bis Mitte des 19. Jahrhunderts entstandene und schnell gewachsene
Industrievorort Ehrenfeld wurde 1888 nach Kdln eingemeindet. Seit Beginn der
80er Jahre des 20. Jahrhunderts kam es zu einem grundlegenden strukturellen
Wandel mit einer Aussiedlung des produzierenden Gewerbes bis Anfang der
1990er Jahre (Wiktorin et al. 2001; Curdes/Ulrich 1997).

Ehrenfeld weist von allen Untersuchungsgebieten die hdchste Einwohner-
dichte auf. Zwei Drittel der Haushalte sind 1-Personen-Haushalte. Der Auslén-
deranteil ist mit knapp einem Drittel hoher als in allen anderen Untersuchungs-
gebieten. Aufféllig sind die geringen Anteile junger (Kinder, Jugendliche) und
alter Personengruppen. Ehrenfeld weist neben vielen einkommensschwachen
Personen auch einen nennenswerten Anteil einkommensstarker Personen auf,
das Durchschnittseinkommen der Befragten ist im Vergleich der Untersu-
chungsgebiete aber unterdurchschnittlich. Aufféallig ist der hohe Anteil von
Selbststdndigen und Freiberuflern bzw. von Akademikern unter den Befragten.

Das offentliche Leben in Ehrenfeld ist durch vielfaltige Einkaufs- und
Ausgehmdglichkeiten gepréagt, die das Quartier auch wegen seiner innerstadti-
schen Lage zu einem beliebten Einkaufsziel auch fiir Bewohner anderer Stadt-
viertel machen. Die Venloer StralRe ist mit ihren 35.550 gm nach der City das
zweitgrofte Versorgungszentrum Kolns. Attraktive Kulturangebote sowie viele
Kneipen und Cafés haben inshesondere flir junge Erwachsene eine hohe Anzie-
hungskraft. Obwohl der Anteil von Kindern und Jugendlichen gering ist, finden

1 Die im Weiteren kursiv gedruckten Zitate sind Ausziige aus den qualitativen Interviews mit Be-
wohnern oder ‘lokalen Experten’ (z. B. Vertretern der Stadt oder der Wohnungsbaugesellschaften,
Pfarrer, Polizei, Einzelhdndler).
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sich auch Angebote fur diese Bevdlkerungsgruppe. Neben den durch kirchliche
Gemeinden, Vereine oder kommerzielle Anbieter organisierten kulturellen und
sportlichen Angeboten gibt es auch eine Reihe &ffentlicher Spielplatze. Insge-
samt weist das hochverdichtete Ehrenfeld mit seiner Blockrandbebauung aus
Grinder- oder Nachkriegszeit jedoch einen Mangel an 6ffentlichen und privaten
Freiflachen auf.

Das Stadtviertel wird durch ein hochwertiges integriertes OPNV-Angebot
(S-Bahn, Stadtbahn und Bus), ergénzt durch eine Car-Sharing-Station, erschlos-
sen. Der Parkdruck im Viertel ist sehr hoch. Auf der Venloer Stralle herrscht
eine hohe Verkehrsbelastung, so dass es teilweise aufgrund der Vielzahl paralle-
ler Nutzeranspriiche zu Konkurrenzen zwischen Pkw-, Rad- und FulRverkehr
kommt. Der Motorisierungsgrad liegt unter dem Kaélner Durchschnitt.

Ehrenfeld hat sich in den letzten Jahrzehnten vom Arbeiterquartier zum
‘angesagten’ Szeneviertel entwickelt. Die vielféltige Baustruktur ermdglicht
unterschiedliche Wohn- und Lebensformen, die auch gegenwartig fur ‘Griinder’
attraktiv ist. Durch die Entwicklung des Quartiers findet man aber auch ein Mit-
einander von Tradition und Aufwertung: Fir die Alteingesessenen ist Ehrenfeld
ihr Zuhause, fiir einen Teil der Zuziehenden und Immigranten ermdéglicht Eh-
renfeld einen Neuanfang und fiir einen anderen Teil ist Ehrenfeld eine Zwi-
schenstation. Konfliktfrei ist diese Konstellation nicht, aber fur die konkurrie-
renden Interessen finden sich zahlreiche Foren birgerschaftlicher Auseinander-
setzung (z. B. Allerweltshaus).

KdlIn- Nippes — ,,Es ist ein multikulturelles Viertel. Manchmal im Sommer
abends meint man, man ware im Urlaub**

Nippes war vom 17. bis 19. Jahrhundert das Vergniigungsviertel Kolns. Im 19.
Jahrhundert kam es zu einer deutlichen Ausdehnung und zur Ansiedlung grof3-
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flachiger Industriebetriebe. Heute weist das Quartier mit einer Ausnahme kein
produzierendes Gewerbe mehr auf (Wiktorin et al. 2001; Curdes/Ulrich 1997;
Archiv fir Stadtteilgeschichte K&ln-Nippes e.V. 2003). Eher untypisch fur ein
Griinderzeitquartier sind in Nippes die Bereiche mit freistehenden Einfamilien-
oder Reihenhdusern.

Die Sozialstruktur von Nippes entspricht dem Bild eines Innenstadtviertels
im Prozess der Gentrifizierung. Das Einkommen der Befragten ist im Vergleich
der Untersuchungsgebiete (berdurchschnittlich hoch. Ebenso wie Ehrenfeld
weist auch Nippes einen Gberdurchschnittlich hohen Anteil von (jungen) Aka-
demikern und Studierenden auf. Nippes unterscheidet sich von Ehrenfeld durch
seine deutlich niedrigere Einwohnerdichte, seinen geringeren Auslanderanteil
und seine niedrigere Sozialhilfequote. Die Haushaltstruktur und die Motorisie-
rung der Befragten sind dagegen &hnlich. Die dominierende Altersklasse der
Befragten dieses Gebietstyps liegt bei 30 bis 39 Jahren.

Nippes ist ein typisches Einkaufs- und Ausgehviertel mit vielfaltigen Ver-
sorgungs- und Dienstleistungsangeboten sowie einem vielféltigen und breiten
Gastronomieangebot im gesamten Untersuchungsgebiet. Allerdings ist die Neu-
sser Stralle von Abwertungstendenzen bedroht, wogegen sich der Verein Fir
Nippes e.V. engagiert. Eine fiir die Bewohner des Stadtteils wichtige Institution
stellt das Burgerzentrum Altenberger Hof mit vielseitigen Freizeit-, Kultur- und
Weiterbildungsangeboten dar. Im Vergleich zu Ehrenfeld weist Nippes einen
héheren Anteil an &ffentlichen Freiflachen auf (Nippeser Talchen, Lisa-Bohle-
Park, Nordpark), die sudlich bzw. nérdlich an das Untersuchungsgebiet angren-
zen.

Auf der Neusser StraRe sowie auf der Inneren KanalstraBe herrscht eine
hohe Verkehrshelastung, die zum Teil den Rad- und FuBverkehr beeintréchtigt.
Zudem besteht in Nippes ein hoher Parkdruck, dem seit Mitte 2004 mit der
Ausweisung eines Bewohnerparkgebietes begegnet wird. Das Stadtviertel wird
durch ein dichtes und integriertes OPNV-Angebot erschlossen, welches durch
zwei Car-Sharing-Stationen erganzt wird.

Auch in Nippes wirken sich die traditionellen (durch Alteingesessene),
multikulturellen (durch den hohen Anteil von Bewohnern mit Migrationshin-
tergrund) und Aufwertungstendenzen (Gentrifizierung) auf den Alltag aus. Den-
noch gilt Nippes aber als eher birgerliches und idyllischeres Griinderzeitquar-
tier. Attraktiv ist Nippes im Gegensatz zu Ehrenfeld daher nicht nur fiir Jiingere
und far Immigranten, sondern auch fiir Alt-Nippeser, die im Alter aus dem sub-
urbanen und landlichen Raum zuriick in die Stadt ziehen. Familien schétzen die
Vielfalt sozialer Infrastruktur, wahrend dem Bedarf an guten (halb-)6ffentlichen
Freirdumen sowie an kinderfreundlichen Hausgemeinschaften ihrer Meinung
nach zu wenig Rechnung getragen wird.
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Gebietstyp: Stadterweiterungsquartier am Innenstadtrand

KdIn-Stammheim — ,,Stammheim war ja damals eine privilegierte Siedlung, da
kam nicht jeder rein.*

Das seit Anfang des 19. Jahrhunderts als Schiffer- und Bauerndorf nachgewie-
sene Stammheim wurde 1914 nach Kdéln eingemeindet. Das eigentliche Unter-
suchungsgebiet entstand ab 1962 — siidwestlich des alten Ortskerns — als Miet-
wohnungsgebiet in einer Mischung aus Zeilenbauten und einzelnen Punkthoch-
h&usern. Die Bebauung erfolgte durch die stadteigene GAG Immobilien AG
nach der Leitidee der gegliederten und aufgelockerten Stadt. Angrenzend finden
sich Eigenheime in Form von Teppichhausern.

Die Bevolkerungsstruktur verdeutlicht, dass ein grofRer Teil der urspriingli-
chen Bewohnerschaft mit dem Gebiet gealtert ist so dass sich unter den Befrag-
ten auch Uberdurchschnittlich viele Rentner finden. Gleichzeitig weist Stamm-
heim mit den hdchsten Anteil von Kindern und Jugendlichen aller Untersu-
chungsgebiete auf. Die starkste Altersklasse ist jene von 60 bis 69 Jahren und
die durchschnittliche Wohndauer - innerhalb des Quartiers wie in der jeweiligen
Wohnung - ist mit Abstand die I&ngste aller Untersuchungsgebiete. Allgemein
dominieren Paar- oder Familien-Haushalte. Die Sozialhilfequote ist mit 17 %
mit deutlichem Abstand die héchste aller Untersuchungsgebiete; der Auslénder-
anteil (21 %) wird nur in Ehrenfeld Ubertroffen. Als Besonderheit weist Stamm-
heim zwei Ubergangswohnheime fiir Spataussiedler auf. Stammheim ist das
Untersuchungsgebiet mit der mit Abstand einkommensschwachsten Bevdlke-
rung. Der Motorisierungsgrad ist der niedrigste aller Untersuchungsgebiete.

In Stammheim ist ein GroRteil des 6ffentlichen Lebens durch Freizeitakti-
vitdten im Freien gekennzeichnet. Die halb-6ffentlichen Griinflachen werden
von Ubersiedlern und Jugendlichen als regelmaRige Treffpunkte fiir Unterhal-
tung, Kartenspiel, Fulballspiel, zum Rad fahren und Rollschuhlaufen sowie flr
andere gemeinschaftliche Aktivitaten genutzt. Neben diesen selbst organisierten
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Freizeitangeboten bietet die Offene Tur Stammheim ein vielseitiges Freizeitan-
gebot fir Kinder und Jugendliche.

Mit Ausnahme der stidwestlichen Siedlungsteile ist das Quartier durch eine
S-Bahn-Station in Randlage und mehrere Buslinien relativ gut durch den OPNV
erschlossen. Die Versorgung mit Lebensmitteln ist im Ladenzentrum und in
dem fuRlaufig erreichbaren alten Ortskern moglich.

In Stammheim besteht eine starke Diskrepanz zwischen der AuBRenwahr-
nehmung und der Bewertung des Quartiers durch die Bewohner. Urspriinglich
ein attraktiver Stadtteil, wird Stammheim von auBen nun als Quartier mit offe-
nen sozialen Konflikten und geringer Attraktivitat bewertet. Im Unterschied zu
den Alteingesessenen haben sich die in den letzten Jahren neu Zugezogenen bei
ihrer Wohnungssuche nicht explizit fir Stammheim entschieden, haben sich
aber im Lauf der Zeit mit dem Stadtteil arrangiert. Bestehende soziale und fami-
lidre Netze im Quartier sind dabei eine wichtige Qualitat. Da die GAG Eigen-
timerin des gesamten Wohnungsbestands ist, stehen ihre Aktivitaten im Blick-
feld der Bewohner und Experten, insbesondere bei der Frage, wie sich die Ge-
b&ude- und Freiraumstruktur den tber die Jahrzehnte gewandelten Anspriichen
und Bedirfnissen anpassen kann. So gehen gerade die Vorstellungen tber die
Nutzung der halb-6ffentlichen Grinflachen zwischen Alt- und Neubirgern deut-
lich auseinander.

Kd&lIn-Longerich — ,,Es ist wie eine Kleinstadt mit gewachsenen Gemeinschaften.
Im Unterschied zu den neu gebauten Siedlungen hat man nebenbei alle Laden
und durch das Alter hat es einen gewissen Charme.“

Ostlich des ehemals dorflichen Siedlungskerns von Longerich an der Longeri-
cher Hauptstralle wurde 1935 mit dem Bau der ‘Gartenstadt KéIn-Nord’ begon-
nen, der bis Anfang der 60er in mehreren Siedlungsabschnitten (z. B. ‘Stephans-
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siedlung’, ‘Katholikentagssiedlung’) durch genossenschaftliche bzw. gemein-
nltzige Bautrager fertig gestellt wurde. Erbaut wurden freistehende Einfamili-
enhéuser im ,,Heimatstil“ (Wissing 1995), Doppelh&user mit - fur die Zeit - ho-
hem Komfort, Reihenhduser und einige Punkthochhduser (Curdes/Ulrich 1997).

Die Einwohnerdichte ist in Longerich mit 50 Einwohnern pro Hektar we-
niger als halb so hoch wie in Stammheim, das dem gleichen Gebietstyp ange-
hort. Die Altersstruktur sowie die Wohndauerverteilung &hneln sich jedoch:
Auch hier ist ein Grofiteil der Bewohner mit dem Viertel gealtert, knapp ein
Drittel der Bewohnerschaft ist tber 60 Jahre alt, der Anteil der 1-
Personenhaushalte liegt bei 33 %. Zwei Drittel der Bewohner (65 %) wohnen
bereits langer als funf Jahre im Untersuchungsgebiet. Allerdings weisen die - im
Vergleich zu Stammheim — deutlich héheren Anteile von Befragten mit kiirzen
Wohndauern auf einen derzeit ablaufenden Bewohnerumbruch im Untersu-
chungsgebiet hin. Die Bewohnerschaft ist im Vergleich zu Stammheim finan-
ziell deutlich besser gestellt und das Einkommen ist im Vergleich aller Untersu-
chungsgebiete Uberdurchschnittlich. Auslanderanteil sowie Sozialhilfequote
sind in Longerich nur halb so hoch wie im Durchschnitt der Stadt Koln. Der
Motorisierungsgrad ist héher als in Stammheim und liegt etwas tber dem Kél-
ner Durchschnitt.

Die Einkaufs- und Versorgungseinrichtungen sind tberwiegend im “Altort’
angesiedelt. Freizeitqualitaten erhdlt das Quartier u. a. durch die offentlichen
Freiflachen (‘Griinzug Nord’), die zur Erholung und zum Sport genutzt werden
sowie durch vielfaltige Freizeitangebote der anséssigen Kirchengemeinden.

Longerich ist durch S-Bahn, Stadtbahn und Buslinien mit hohem Bedie-
nungsstandard zu allen Verkehrszeiten gut an die Kolner Innenstadt angebun-
den.

Wie in Stammheim besteht zwischen dem Altort und der Stadterweiterung
eine rdumliche Trennung, aber im Gegensatz zu Stammheim hat Longerich ein
besseres AuBenimage: Die gemieteten oder gekauften Reihenhduser mit priva-
tem Freiraum und engen nachbarschaftlichen Beziigen werden vor allem von
Familien geschétzt, ebenso wie die gute Ausstattung mit Laden ‘um die Ecke’.
Gleichzeitig ist die gute Verkehrsanbindung auch fur Haushalte die kein (zwei-
tes) Auto haben (wollen) und die Urbanitat suchen, sehr attraktiv.
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Gebietstyp: Periphere Wohngebiete der Kernstadt

KolIn-Esch — ,,Esch ist klein, Gibersichtlich, dorflich. Und obwohl man in der
Stadt wohnt, gibt es viel Griin*

Das seit 989 nachgewiesene Bauerndorf Esch expandierte seit Ende der 1960er
Jahre deutlich. Die Bebauung um den dorflichen Kern erfolgte i. d. R. in einheit-
lichen Formen durch Wohnungsbaugesellschaften. Die meisten Wohngeb&ude
(92 %) sind Einfamilienhduser, nur im Stdosten und Nordwesten gibt es verein-
zelt Geschosswohnungsbau.

Die Bevolkerungsstruktur von Esch spiegelt die Bau- und Eigentimer-
struktur deutlich wieder. Die Einwohnerdichte ist mit 50 Einwohnern/ha sehr
niedrig; die Wohnflache pro Wohnung dagegen die hdchste aller Kélner Unter-
suchungsgebiete. Fast 40 % der Haushalte bestehen aus drei oder mehr Perso-
nen. Die dominierende Altersklasse der Befragten liegt zwischen 50 und 69 Jah-
ren. Die Anteile an Auslandern und Sozialhilfeempfangern sind ebenso gering
wie an Personen mit niedrigem Einkommen.

Die Freizeitqualitat von Esch ist altersgruppenspezifisch unterschiedlich:
Wihrend es fur Kleinkinder Uber das Stadtviertel verteilt verschiedene Spiel-
plétze gibt, werden fir Jugendliche und Erwachsene nur wenige Freizeitangebo-
te, Uberwiegend von den Kirchengemeinden und vereinzelt von Vereinen sowie
durch die Offene Tir angeboten. Hohe Freizeitqualitat bietet im Sommer ein
ostlich des Untersuchungsgebietes gelegener Baggersee.

Im Vergleich der Kélner Untersuchungsgebiete hat Esch das schlechteste
OPNV-Angebot: Es ist durch zwei Buslinien angebunden, die besonders in den
Schwachverkehrszeiten nur eine eingeschrénkte Bedienungshéufigkeit aufwei-
sen. Eine Grundversorgung fiir den taglichen Bedarf ist innerhalb des Ortes nur
mit Einschrankungen mdéglich. GroRflachiger Einzelhandel befindet sich ebenso
wie eine Anbindung an die S-Bahn erst in benachbarten Stadtvierteln.
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Fur die Neubaugebiete in Esch wurde seinerzeit mit dem Motto ‘Wohnen
wie in den Ferien’ geworben. Esch ist ein typisches, autogerechtes Einfamilien-
hausgebiet, das vor allem fir junge Familien attraktiv war und ist. Man wohnt in
Esch mit starker nachbarschaftlicher Orientierung, aber aufgrund fehlender 6f-
fentlicher Freirdume oder anderer Angebote finden die meisten Aktivitaten im
privaten Raum oder auflerhalb von Esch statt. Ohne ausreichende Infrastruktur
und mit fehlendem Mietwohnungsangebot kénnen sich verandernde Wohnan-
spriiche (z. B. im Alter, nach Scheidung, bei Arbeitslosigkeit) nur schlecht reali-
siert werden.

KélIn-Ziindorf — ,,Man wohnt in der GroRstadt auf dem Land. Und man hat sich
auf die vielen Fremden und Touristen, die sonntags fiir Spaziergange aus der
Stadt hierher kommen, eingestellt.*

Zindorf ist bereits seit dem Mittelalter als Hafen nachgewiesen und wurde als
Teil von Porz 1975 nach Kdéln eingemeindet (Wiktorin et al. 2001). Neben den
historischen Kernen (Niederzindorf an der Hafenseite mit Fachwerk- und Biir-
gerhdusern aus dem 17./18. Jahrhundert und Oberzundorf mit mehreren histori-
schen Hofanlagen) besteht Zundorf iberwiegend aus Einfamilienhausgebieten
mit Reihenh&usern der 1970er und 1980er Jahre.

Die Einwohnerdichte von Ziindorf ist noch geringer als in Esch. Der Anteil
von Single-Haushalten ist gréRer als in Esch und insgesamt weist Ziindorf einen
héheren, fur Koéln aber immer noch weit unterdurchschnittlichen Aus-
l&nderanteil auf. Die Sozialhilfequote ist die niedrigste aller Kdlner Untersu-
chungsgebiete. Das bessere OV-Angebot (s. u.) kénnte den im Vergleich zu
Esch niedrigeren Motorisierungsgrad erklaren. Ebenso wie in Esch ist die domi-
nierende Altersklasse jene von 50 bis 69 Jahren, die dominierende Lebensphase
ist die des alteren Paares ohne Kinder im Haushalt. Die Befragten sind Uberwie-
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gend sehr einkommensstark. Im Vergleich der Untersuchungsgebiete haben die
Zindorfer pro Kopf das hochste relative Durchschnittseinkommen.

Zu einer sehr hohen Naherholungsqualitét tragt die am Rheinufer liegende
Halbinsel ‘Groov’ mit vielfaltigen Mdéglichkeiten der Freizeitgestaltung fur alle
Altersgruppen bei, die nicht nur fir Zindorfer ein attraktives Naherholungsziel
darstellt. Ansonsten bietet das Quartier nur wenige Freizeitangebote, welche
uberwiegend durch die Kirchengemeinden organisiert werden. Die Versorgung
mit Handel, medizinischer Betreuung und Dienstleistungsangeboten kon-
zentriert sich auf den nordlichen Teil und ist im Stden nur sehr spérlich vertre-
ten.

Hohe Verkehrsbelastungen treten in Zindorf vor allem auf den Haupt-
durchgangsstrallen auf, welche die Verbindung zwischen den sudlichen rechts-
rheinischen Kolner Stadtteilen und den Nachbarstddten im Rhein-Sieg-Kreis
bilden. Im Nordosten befindet sich die Endstation der Stadtbahn. Erschlossen
wird das Quartier durch zwei Buslinien, die eine gute Anbindung an die sudlich
gelegenen Nachbarorte sowie die Stadtbahn gewahrleisten. Zu einer deutlichen
Verbesserung dieses — fir ein peripheres Stadtquartier vergleichsweise guten —
OPNV-Angebots wiirde eine Verlangerung der Stadtbahnlinie in die im Siiden
liegenden Erweiterungsgebiete beitragen.

Zindorf gilt aufgrund der hohen Grundstiickspreise sowie der Struktur der
Bewohnerschaft als exklusiver Stadtteil. Die gute Nahversorgung, Infrastruktur,
direkte Stadtbahnanbindung nach Kéln und die Naherholungsqualitdt machen
Ziindorf (trotz rechtsrheinischer Lage) zum attraktiven und ‘alterungsfahigen®’
Wohnort. Das zeigt sich einerseits daran, dass in Zindorf aufgewachsene Ju-
gendliche ihre erste eigene Wohnung gern hier suchen und dass andererseits
Zundorf gern als Altersruhesitz gewahlt wird.

Untersuchungsgebiete im Umland

Kerpen ist ein linksrheinisches, ca. 25 km westlich von Kdln im Erftkreis gele-
genes Mittelzentrum mit insgesamt etwa 63.200 Einwohnern und 14 Stadtteilen.
Die Kerpener Untersuchungsgebiete sind der Hauptort Kerpen Stadt sowie der
Stadtteil Sindorf.

2 Unter ‘alterungsfahig” werden hierbei zwei Aspekte verstanden: es ist einerseits méglich in diesem
Quartier zu altern und dort wohnen zu bleiben (z. B. aufgrund eines differenzierten Versorgungsan-
gebotes) und andererseits sind die (baulichen) Strukturen des Quartiers derart anpassungsfahig und
flexibilisierbar gestaltet, dass sie auch zu sich langerfristig &ndernden Bewohnerstrukturen (z. B.
schrumpfenden Haushaltsgréen) ‘passen’.
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Overath ist ein rechtsrheinisches, ca. 26 km von Kéln entferntes im Rhei-
nisch-Bergischen Kreis gelegenes Grundzentrum mit rund 26.700 Einwohnern
und acht Ortsteilen. Die Untersuchungsgebiete sind wiederum der Hauptort O-
verath Stadt sowie der Ortsteil Heiligenhaus/Steinenbriick.

Gebietstyp: suburbane Hauptorte

Kerpen Stadt — ,,Hier ist es schon sehr landlich - nur der Nordring ist wie ein
Ghetto, da geht kein Kerpener hin.*

Kerpen ist der Hauptort der Gesamtgemeinde Kerpen. Neben dem historischen
Kern umfasst das Untersuchungsgebiet Neubaugebiete unterschiedlichen Baual-
ters. Die Bebauung besteht iberwiegend aus freistehenden Einfamilien-, Dop-
pel- und Reihenh&usern. Im Nordwesten schliefit sich ein Siedlungsbereich mit
Zeilen sowie einzelnen Hochhausscheiben an.

Die Kerpener Sozialstruktur dhnelt in Bezug auf Einwohnerdichte, Auslén-
der- und Sozialhilfeempféngeranteile einem (groB-)stadtischen Gebiet. Auffallig
ist der unter allen Untersuchungsgebieten héchste Anteil an Alleinerziehenden.
Am stérksten vertreten sind kinderlose Paare. Die dominierende Altersklasse ist
die zwischen 30 und 39 Jahren. Die Befragten aus Kerpen haben ein leicht un-
terdurchschnittliches Pro-Kopf-Einkommen.

Die vielfaltigen Versorgungs- und Dienstleistungsangebote konzentrieren
sich Oberwiegend auf den Stadtkern. Gleichzeitig hat sich in den vergangenen
Jahren jedoch groR¥flachig Einzelhandel, z. B. in Sindorf direkt am Autobahnan-
schluss, angesiedelt, was zu Leerstdnden im Zentrum fihrt. Neben einem um-
fassenden und differenzierten Gastronomieangebot besteht das Freizeitangebot
aus vielféltigen Sportangeboten von Vereinen und Schwimmbédern sowie im
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begrenzten Umfang Angeboten kirchlicher, stadtischer und sozialer Institutio-
nen.

Das OPNV-Angebot in Kerpen ist insbesondere fir ein Mittelzentrum
mangelhaft: Die wenigen Buslinien stellen aufgrund ihres nicht-vertakteten An-
gebots, der geringen Bedienungshéufigkeit sowie der stark eingeschrankten Be-
dienungszeit kein attraktives Angebot aulRerhalb des Schiilerverkehrs dar. Zu-
dem werden grofRe Teile der am Rand liegenden Wohngebiete nicht durch fuBR-
laufig erreichbare Haltestellen erschlossen.

Kerpen Stadt wird durch die verschiedenen, meist in den letzten Jahrzehn-
ten entstandenen Quartiere gepragt, die sich untereinander deutlich abgrenzen.
Als Versorgungszentrum wird der historische Ortskern zwar sehr geschétzt, aber
er bildet keinen zentralen rdumlichen Bezugspunkt. Die Eigenwahrnehmung
von Kerpen wird vor allem durch die Abgrenzung zur Zeilensiedlung am Nord-
ring gepragt. Die Abwertung der vor allem von tlrkischstimmigen Familien
bewohnten Siedlung wird durch die in der Stadt kursierenden, sehr présenten
Vorurteile verstérkt, wahrend die Bewohner des Nordrings selbst trotz der sanie-
rungsbedurftigen Bausubstanz die engen familidren und sozialen Netze schét-
zen.

Overath Stadt — ,,Die Stadt ist eigentlich ein Dorf geblieben, eine Landgemeinde
mit einer schénen Umgebung. Insgesamt ist Overath mittelmaRig und etwas
verschlafen, aber der Ferrenberg ist ein begehrtes Wohngebiet.*

Overath Stadt besteht aus einem historischen Kern, erganzt um Wohngebiete
mit Uberwiegend freistehenden Einfamilien- und Reihenhdusern mit sehr groRzi-
gigen Garten (Stadt Overath 2003a, Stadt Overath 2003c).

Die Sozialstruktur ist insgesamt eher durchschnittlich. Die Haushaltsstruk-
tur ist dominiert von (groBen) Familienhaushalten. Die stérkste Altersklasse stel-
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len die 40- bis 59-Jahrigen. Das Pro-Kopf-Einkommen entspricht dem Durch-
schnitt aller Gebiete, die mittleren Einkommensklassen sind am starksten be-
setzt. Overath sowie das dazugehoérige Wohngebiet Overath-Heiligenhaus haben
den héchsten Motorisierungsgrad aller Untersuchungsgebiete. Insgesamt ist der
Motorisierungsgrad in den Untersuchungsgebieten des Umlands héher als in den
Kdlner Untersuchungsgebieten.

Das Zentrum des Untersuchungsgebietes weist eine gute VVersorgungsstruk-
tur auf, wobei die Handels- und Dienstleistungseinrichtungen iberwiegend ent-
lang der als Ortsdurchfahrt dienenden Hauptstrae konzentriert sind. Dienstleis-
tungen und Einrichtungen der medizinischen Betreuung treten vereinzelt im
gesamten Untersuchungsgebiet auf. Das Wohngebiet stdlich der HauptstraBe ist
allgemein unterversorgt.

Kirchengemeinden und Vereine bieten fiir alle Altersklassen kulturelle, so-
ziale und sportliche Freizeitangebote. Eine Anlaufstelle fiir Jugendliche ist die
Offene Jugendarbeit Overath.

Die Verkehrsbelastung in Overath ist inshesondere aufgrund der durch den
Ort verlaufenden BundesstraRe 484 sehr hoch. Das OPNV-Angebot weist auf-
grund der Regionalbahnverbindung nach Kdéln und Gummersbach sowie der
kleinrdumigen Erschliefung durch Buslinien einen relativ guten Standard auf.
Wahrend Bedienungshaufigkeit und -zeitraum als gut zu bewerten sind, ist die
Erschlieung der Siedlungsflache mangelhaft. Die steile Hanglage des Untersu-
chungsgebietes erschwert die Radnutzung ebenso wie das ZufulRgehen.

Overath Stadt wird als beschaulich und im Grunde noch als dorflich be-
schrieben, wobei die Nahversorgung als gut, die stadtebauliche Entwicklung des
Stadtzentrums aber uneinheitlich bewertet wird. Eine hohe Qualitat wird der
Umgebung aufgrund der landschaftlichen Schonheit und der weiten Ausblicke
zugeschrieben. Auerdem gilt die gute Erreichbarkeit von Kéln durch Autobahn
und Schiene als Vorteil, was die Bezeichnung ‘Schlafstadt von Kéln’ mit sich
gebracht hat. Die Wohneigentumsbildung von Hinzuziehenden verlduft in Ove-
rath nicht immer reibungslos. Bis heute bestehen soziale Differenzen zwischen
Hinzugezogenen der Neubaugebiete der 70er und 80er Jahre und den Alteinge-
sessenen, aber auch in jlngster Zeit reagierte Overath abwehrend auf die Eigen-
tumsbildung von Fremden.
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Gebietstyp: suburbane Wohngebiete

Kerpen Sindorf - ,,Es ist weniger Grof3stadtstress. Die Néhe zu den Nachbarn,
fir die Kinder ist es weitldufig, aber trotzdem ist man schnell in der Stadt.“

Sindorf ist ein Wohngebiet mit liberwiegend Reihen- und freistehenden Einfa-
milienh&usern sowie Zeilenbauten. Im alten Ortskern gibt es noch vereinzelt
historische Gebdude. Freirdume existieren fast ausschlieBlich in der Form groR-
zligiger Privatgarten.

Im Vergleich zu den Kdlner Stadtvierteln ist die Einwohnerdichte Sindorfs
deutlich héher als jene von Longerich, Esch und Ziindorf. Ebenso wie in Kerpen
Stadt findet sich in Sindorf ein nennenswerter Anteil an Alleinerziehenden, der
am stérksten vertretene Haushaltstyp sind Paarhaushalte mit Kind. Die dominie-
renden Altersklassen sind die zwischen 30 und 39 Jahren sowie zwischen 50
und 59 Jahren. Die Sindorfer Befragten weisen ein leicht (iberdurchschnittliches
Pro-Kopf-Einkommen auf, die Bevolkerung ist damit sogar einkommensstarker
als in Kerpen Stadt.

Fir ein suburbanes Eigenheimgebiet besitzt Sindorf eine vergleichsweise
gute Versorgungsstruktur. Dabei konzentrieren sich die Versorgungseinrichtun-
gen und Dienstleistungsbetriebe hauptsachlich im Ortskern entlang der Orts-
durchfahrt. Aber auch in den Wohngebieten besteht eine Nahversorgung mit
Waren des taglichen Bedarfs. Aufféllig ist eine relativ hohe Anzahl von Leer-
stdanden. Auch das Angebot an Cafés, Kneipen und Restaurants ist fir ein
Wohngebiet iberdurchschnittlich.

Insgesamt werden in Sindorf vergleichsweise wenige institutionelle Frei-
zeit- und Sportaktivitdten angeboten: Kirchengemeinden, Sportvereine und das
stadtische Jugendzentrum haben Angebote fur Jugendliche. Zu einer Belebung
des offentlichen Raums tragen die — vor allem in den Neubaugebieten vorhan-

52



denen — Sitzgruppen und Spielplatze bei. Zusétzlich belebend wirken auch die
vielfaltigen jahrlichen Vereins- und Kirchengemeindefeste.

Vor allem die Ortsdurchfahrt in Nord-Sud-Richtung weist eine hohe Ver-
kehrsbelastung auf. Wéhrend der sudliche Teil des Untersuchungsgebiets durch
die S-Bahn gut an Koln und die umliegenden Orte angebunden ist, weist die
Anbindung des nordlichen Teils ebenso wie der einzelnen Ortsteile untereinan-
der aufgrund eines niedrigen ErschlieRungsgrades des OPNV sowie des einge-
schrankten und teilweise unsystematischen Fahrtenangebots des Busverkehrs
deutliche Méangel auf.

Durch die groRflachigen Neubaugebiete ist Sindorf in den letzten Jahrzehn-
ten deutlich gewachsen. Zwar wird Sindorf noch als dérflich und beschaulich
bezeichnet, aber der Charakter des historischen StraBendorfs verliert sich zuse-
hends. In den Siedlungserweiterungen steht vor allem die Eigenheim- und Fami-
lienorientierung im Vordergrund. Fur die Hinzugezogenen ist Sindorf somit vor
allem der Wohnort mit gleich gesinnten Nachbarn sowie akzeptabler Grundver-
sorgung, Verkehrsanbindung und sozialen Angeboten.

Overath Heiligenhaus — ,,Wir sind hier nur ein Wohndorf. Es ist ein Durch-
fahrtsort geworden, weil es kaum noch Geschéfte am Ort gibt und die meisten
Leute arbeiten in Kdln.*

Heiligenhaus ist ein monostrukturiertes Einfamilienhausgebiet mit doérflichem
Siedlungskern und Resten landwirtschaftlicher Nutzungen. Der Siedlungskern
‘Heiligenhlschen’ erfuhr seit dem 2. Weltkrieg massive Bautétigkeit und Be-
volkerungszuwéchse (Stadt Overath 2003a, Stadt Overath 2003b).

Heiligenhaus hat von allen Untersuchungsgebieten die groBRten Haushalte,
aus i. d. R. relativ jungen Familien mit (mehreren kleinen) Kindern, was sich
auch an der dominierenden Altersgruppe von 30 bis 39 Jahren zeigt. Aufgrund
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der groReren Haushalte ist das Pro-Kopf-Einkommen etwas niedriger als im
Durchschnitt der Untersuchungsgebiete.

Heiligenhaus liegt ebenso wie Overath-Stadt in Hanglage. Das Quartier
weist hohe Freiraumqualitaten aufgrund privater Gérten sowie der umgebenden
Wald- und Grinlandflachen auf, wohingegen es innerhalb der Siedlungsflache
keine offentlichen Raume gibt.

Die Versorgungsstruktur (Einkauf, Dienstleistung) ist stark defizitdr. Es
gibt nur wenige Versorgungseinrichtungen an der Kreuzung der beiden orts-
durchquerenden Stral3en. Vor allem in den westlichen und sudlichen Teilgebie-
ten fehlt jegliches Angebot der taglichen bzw. periodischen Versorgung. Eine
Besonderheit sind die am Wegesrand oder auf Bauernhdfen abgestellten, unbe-
wachten mobilen Verkaufstande, die als ‘Selbstbedienungsladen’ betrieben
werden.

Die wenigen institutionellen Freizeitangebote fiir Kinder und Jugendliche
werden Uberwiegend von der katholischen Kirche organisiert. Daneben gibt es
eine Reihe von Vereinen (Sport, Karneval, Gesang), die das offentliche Leben
im Stadtteil mitbestimmen und verschiedene jahrlich stattfindende Feste und
Veranstaltungen organisieren.

Es existiert nur ein reduziertes OPNV-Angebot mit eingeschranktem Bus-
linienangebot und ErschlieRungsmangeln. Die Anbindung an Kdéln erfolgt direkt
Uber eine Schnellbuslinie, so dass flr diese Verbindung nicht zwingend nach
Overath Stadt gefahren werden muss.

Heiligenhaus steht fur landliches Wohnen, aber es hat in den letzten Jahr-
zehnten seine traditionell dorfliche Struktur verloren, was die vor Ort vorhande-
nen Einkaufsmdglichkeiten und die Selbstversorgung mit Lebensmitteln anbe-
langt. Da ein groRer Teil der Berufstatigen aus den groR3flachigen Neubaugebie-
ten nach Koln zur Arbeit pendelt, gilt Heiligenhaus als ‘Schlafzimmer von
Kdéln’. Da es im Quartier kein Zentrum bzw. keine 6ffentlichen Platze gibt, spie-
len flr die Ortsverbundenheit die Einbindung in die Nachbarschaft und die Ver-
eine eine wichtige Rolle. Im sozialen Bereich erhélt sich Heiligenhaus seinen
doérflichen Charakter aber auch durch die weitlaufigen familidren Bindungen der
Alteingesessenen.
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4.2 Die Lebensstile in StadtLeben

Indra R. Schweer, Marcel Hunecke

Im Projekt StadtLeben ist die Relevanz des Lebensstilansatzes fiir ein besseres
Verstandnis von Wohn- und Mobilitatsentscheidungen eine der zentralen Unter-
suchungsfragen (vgl. Kap. 2).

In den Kapiteln 4.2 und 4.3 werden zun&chst die in StadtLeben gebildeten
Lebensstilgruppen hinsichtlich der zugrunde liegenden Lebensstilmerkmale, der
rdumlichen Verteilung und der Lebenslage beschrieben. In den Kapiteln 5 und 6
werden dann Wohn- und Mobilitatsentscheidungen vor dem Hintergrund des
Lebensstilansatzes diskutiert.

Methodik zur Bildung der Lebensstilgruppen

In der Lebensstilforschung kdnnen im Allgemeinen flinf Inhaltsbereiche von
Lebensstilen unterschieden werden (vgl. Hunecke 2000): (1) Wertorientierun-
gen/Einstellungen: Lebensziele, (2) kulturelle Geschmackspréaferenzen: alltags-
4sthetische Schemata®, (3) Verhalten: Freizeitaktivitaten, (4) Lebensform: Haus-
haltskontext, Teilnahme am Erwerbsleben und (5) Sozialstruktur: Einkommen,
Geschlecht, Alter. Der in StadtLeben gewéhlte Lebensstilansatz bezieht sich auf
die drei erst genannten Inhaltsbereiche und trennt so zwischen der Lebenslage
auf der einen und den Aspekten der Stilisierung im engeren Sinne auf der ande-
ren Seite. Durch diese Trennung lasst sich in spateren Analysen priifen, ob die
Erklarungskraft des Lebensstilansatzes tber die bisher in der Verkehrsforschung
Ublichen soziodemographischen und soziodkonomischen Ansétze hinausgeht
(vgl. dazu Kap. 5.5 und Kap. 6.3).

Die Operationalisierung der drei Lebensstil-Inhaltsbereiche orientiert sich
am Lebensstilansatz von Spellerberg, der am Wissenschaftszentrum Berlin flr
Sozialforschung entwickelt worden ist (Schneider/Spellerberg 1999, Speller-
berg/Berger-Schmitt 1998). Diese Lebensstil-ltems wurden zu Lebensstil-
Dimensionen verdichtet, die im Folgenden als Lebensstil-Indikatoren bezeich-
net werden (vgl. Tab. 4.2) Zusétzlich dazu wurde die Dichte des sozialen Netz-
werks als Lebensstil-Indikator in die Analysen aufgenommen.

3 Alltagsasthetische Schemata entsprechen kulturellen Deutungs- und Geschmacksmustern. In
StadtLeben werden diese tiber die Fernsehinteressen und das Interesse an Printmedien erfasst.
4 Die Verdichtung erfolgte mittels einer Hauptkomponentenanalyse mit VVarimax-Rotation.
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Die Lebensstilgruppen wurden mittels einer iterativen Clusteranalyse er-
mittelt, in die alle in Tabelle 4.2 aufgefiihrten Lebensstil-Indikatoren eingegan-
gen sind.

Tabelle 4.2:  Uberblick tiber die Lebensstil-Indikatoren

Lebensstil-Indikatoren  Inhaltliche Beschreibung

Wertorientierungen und Lebensziele

traditionelle Wichtig: fur andere da sein, Anerkennung durch andere bekommen, gut

Wertorientierung und attraktiv aussehen, sparsam sein, nach Sicherheit und Geborgenheit
streben

Selbstverwirklichungs- Wichtig: ein aufregendes und abwechslungsreiches Leben fiihren, ge-

orientierung sellschaftliches und politisches Engagement sowie Ubernahme von

Fuhrungspositionen.

Alltagsasthetische Schemata (kulturelle Geschmackspréferenzen)

Trivialkultur Interesse an Shows, Quizsendungen, Heimatfilmen, Unterhaltungsse-
rien und Arzt-/Schicksalsromanen

Spannungsorientierung Interesse an Action- und Horrorfilmen, Comics

Hochkultur Fernsehen Interesse an Dokumentationen sowie politischen und kulturellen Maga-
zinen

Hochkultur Printmedien Interesse an klassischer Literatur, Gedichten und Unterhaltungsroma-
nen

Praferenzen fur Freizeitaktivitaten

hauslich-familiare Haufig: Beschaftigung mit Kindern, Familie und Gartenarbeit

Freizeitorientierung

auBerh&usliche Héufig: Besuch von Kino, Theater, Konzert, Kursen und Weiterbildun-

Freizeitorientierung gen, kiinstlerische Betétigung, Beschaftigung mit Computern

Selten: Fern- oder Videosehen

Soziales Netzwerk (dichotome Variable)

Dichte des sozialen Netz-  Haufige telefonische und/oder persdnliche Kontakte zu Freunden, Ar-
werks beitskollegen und Nachbarn

Zur Bestimmung der aus statistischen und inhaltlichen Griinden am besten ge-
eigneten Clusterldsung wurde eine Stabilitatsanalyse durchgefiihrt®, die zur Ent-
scheidung fir eine Losung mit funf Clustern fiihrte.

5 Da die Ergebnisse einer Clusteranalyse durch verschiedene Faktoren beeinflusst werden (u. a. dem
verwendeten Clusteralgorithmus, der Heterogenitat der Stichprobe) wurde eine Stabilitdtsanalyse
mit dem Ziel durchgefiihrt, eine moglichst zuverlassige und stichprobenunabhéngige Clusterldsung
zu identifizieren. Die durchgefiihrte Stabilitatsanalyse besteht zum einen aus einem Vergleich der
Ergebnisse unterschiedlicher Clusterprogramme (ConClus, Clustan, SPSS), zum anderen aus Split-
Half Analysen mit zwei zuféllig ausgewahlten, gleich groen Teilstichproben. Gewahlt wurde die
Clusterlésung, die Gber alle Programme hinweg eine moglichst groRe Ahnlichkeit aufweist und bei
der die Cluster der Teilstichproben denen der Gesamtstichprobe am &hnlichsten sind.
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Charakteristika der Lebensstile in StadtLeben

Die funf Lebensstilgruppen in StadtLeben wurden entsprechend der jeweiligen
charakteristischen Merkmale (vgl. Tab. 4.3) wie folgt benannt: (1) die Erlebnis-
orientierten, (2) die Kultur-Interessierten, (3) die Distanzierten, (4) die AuRer-
hauslich-Geselligen und (5) die Traditionellen.

Tabelle 4.3: Charakteristika der Lebensstile

AuBer-

Erlebnis- hauslich- Distan- Kultur- Tradi-

orientierte Gesellige zierte Interessierte tionelle
hauslich-familiare Freizeit - - +
auBerhéusliche Freizeit + + -
traditionelle Werte + - +
Selbstverwirklichungsorient. + + - + -
Trivialkultur - 4+
Spannungsorientierung +++ -
Hochkultur Fernsehen +
Hochkultur Printmedien - +
soziales Netzwerk (Telefon) ++ - -
soziales Netzwerk (Treffen) +++ - - -
Anmerkung:

Die Tabelle stellt fur die ermittelten Lebensstile die Stérke der Ausprdgung auf den Lebensstil-
Indikatoren dar. Die Auspragungsstarke variiert von einer sehr schwachen Auspragung (---) bis zu
einer sehr hohen Auspragung (+++). Kein Zeichen entspricht einer durchschnittlichen Auspragung.

Wie Tabelle 4.3 zeigt, weist jeder der fiinf Lebensstile eine charakteristische
Merkmals-Kombination auf, die sich wie folgt beschreiben lasst:

Die Erlebnisorientierten zeichnen sich durch eine Préaferenz fiir das alltags-
asthetische Schema der Spannungsorientierung aus. Traditionellen Werten (bei-
spielsweise ,,fur andere da sein“ oder ,,Annerkennung durch andere*) messen sie
ebenso wie selbstverwirklichungsorientierten Werten (beispielsweise ,.ein auf-
regendes und abwechslungsreiches Leben filhren®) eine leicht iberdurchschnitt-
liche Bedeutung bei. Auffallig ist eine leicht unterdurchschnittliche hauslich-
familidre Freizeitorientierung, d. h. sie verbringen wenig Zeit mit der Familie,
mit Kindern und mit Gartenarbeiten.

Die Auflerhauslich-Geselligen besitzen ein sehr dichtes soziales Netzwerk
personlicher und telefonischer Kontakte auferhalb ihrer Familie. Sie gehen im
Vergleich zu den anderen Lebensstilgruppen héaufiger ins Kino, in Konzerte o-
der ins Theater, besuchen Weiterbildungen und Kurse und sehen weniger fern
(Uberdurchschnittliche auferhdusliche Freizeitorientierung). Selbstverwirkli-
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chungsorientierten Lebenszielen und -werten messen sie eine tberdurchschnitt-
liche Bedeutung zu.

Kennzeichnend flr die Distanzierten ist ein unterdurchschnittliches Inte-
resse und Engagement in den meisten der lebensstilbildenden Dimensionen. So
weisen sie ein schwaches auBRerfamiliéres soziales Netzwerk auf, zeigen ein sehr
geringes Interesse an traditionellen oder selbstverwirklichungsorientierten Wer-
ten und Lebenszielen und iiben in ihrer Freizeit wenig familidr-hdusliche Aktivi-
taten aus. In kultureller Hinsicht zeigen sie wenig Interesse an trivialer Unter-
haltung ebenso wie an hochkultureller Unterhaltung durch Printmedien.

Die Lebensziele der Kulturinteressierten liegen im Bereich der Selbstver-
wirklichung. Entsprechend wichtig sind fir sie politisches und gesellschaftliches
Engagement sowie die Ubernahme von Fiihrungspositionen. Sie haben eine
Vorliebe flr klassische Literatur, Gedichte, politische oder kulturelle Fernseh-
magazine und Dokumentationen. In ihrer Freizeit sind sie im hduslich-
familidren Bereich ebenso aktiv wie im auBerhduslichen. So betétigen sie sich
beispielsweise kinstlerisch, besuchen Kurse oder Weiterbildungen und beschéf-
tigen sich oft mit der Familie, Kindern oder Gartenarbeiten. Ihr auBerfamiliares
soziales Netzwerk in Form personlicher Treffen und Verabredungen ist sehr
schwach.

Wiéhrend die Traditionellen sich Gberdurchschnittlich an traditionellen
Werten und Lebenszielen orientieren, messen sie Werten und Lebenszielen der
Selbstverwirklichung eine besonders geringe Bedeutung zu. Sie haben ein sehr
groRRes Interesse an trivialer Unterhaltungskultur (Shows, Quizsendungen, Hei-
matfilme, Unterhaltungsserien) bei einem gleichzeitig unterdurchschnittlichen
Interesse an spannender Unterhaltung (Comics, Action- oder Horrorfilme). Zu-
dem besitzen sie ein schwaches auferfamilidres soziales Netzwerk. Die Traditi-
onellen gehen deutlich seltener als die anderen Lebensstilgruppen ins Kino,
Theater oder Konzert, besuchen nur selten Kurse und Weiterbildungen und be-
schéftigen sich kaum kiinstlerisch oder mit Computern (sehr geringe auflerhdus-
liche Freizeitorientierung).

Die Lebensstiltypisierung aus StadtLeben Iasst sich gut an vorliegende so-
ziologische Lebensstiltypisierungen, insbesondere an die Arbeiten von Speller-
berg (vgl. Schneider/Spellerberg 1999, Spellerberg/Berger-Schmitt 1998), an-
binden. Dabei &hneln die Erlebnisorientierten aus StadtLeben stark den Hedo-
nistischen Freizeitorientierten; die Kultur-Interessierten (StadtLeben) zeigen
deutliche Parallelen zu den Hochkulturell Interessierten, sozial Engagierten auf;
die AuRerhduslich-Geselligen (StadtLeben) weisen Ahnlichkeiten zu den Ar-
beits- und Erlebnisorientierten, vielseitig Aktiven auf und die Traditionellen
(StadtLeben) entsprechen in weiten Teilen den Traditionellen, zuriickgezogen
Lebenden. Lediglich eine Zuordnung der Distanzierten (StadtLeben) scheint
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schwierig, hier zeigen sich am ehesten Ahnlichkeiten zu den Sachlich-
pragmatischen Qualitatsbewussten (Westdeutschland) bzw. zu den Sachlich-
pragmatischen Unauffélligen (Ostdeutschland).

Verteilen sich Lebensstile ungleich ber den Raum?

Zur Verteilung der Lebensstile lber die Untersuchungsgebiete Iasst sich zu-
néchst festhalten, dass alle Lebensstile in allen Untersuchungsgebieten in nen-
nenswerten Anteilen vertreten sind. Somit wird kein Untersuchungsgebiet von
nur einer oder zwei Lebensstilgruppen dominiert.

Unterschiede in der Verteilung der Lebensstile sind — mit wenigen Ausnahmen
— zwischen den Untersuchungsgebieten nicht stark ausgepragt, so dass nur eine
geringe rdumliche Differenzierung der Lebensstilgruppen erkennbar ist. Fir die
fiinf untersuchten Gebietstypen zeichnen sich — mit Ausnahme der hochverdich-
teten Innenstadtquartiere — keine gebietstypspezifischen Verteilungsmuster ab.
Vielmehr zeigen sich vereinzelte, fir ein jeweiliges Gebiet typische, und aus der
jeweiligen Gebietsentwicklung heraus erkldrbare, Verteilungsbesonderheiten,
welche nachfolgend kurz beschrieben werden (vgl. Abb. 4.1).

Auffallig ist ein besonders hoher Anteil AuBerhauslich-Geselliger in den
hochverdichteten Innenstadtquartieren (Ehrenfeld und Nippes), bei einem
gleichzeitig sehr geringen Anteil Traditioneller. Erkléarbar ist dies tUber die So-
ziodemographie der Lebensstilgruppen (vgl. Kap. 4.3). Die hohe Angebotsdich-
te und die flexiblen Wohnformen in diesen Gebieten besitzen vor allem fir jln-
gere Personengruppen einen hohen Anreiz und sind entsprechend bei den Au-
Rerhéuslich-Geselligen — bei welchen es sich iberwiegend um Studierende und
junge Akademiker handelt — sehr beliebt. Altere Personen — wie beispielsweise
die Traditionellen, bei welchen es sich Gberwiegend um Rentner handelt — sind
in diesen Stadtvierteln nur gering vertreten. Noch deutlicher werden diese Un-
terschiede, wenn man den Zuzugszeitpunkt betrachtet (vgl. dazu auch Kap. 5.2).
Die in den hochverdichteten Innenstadtvierteln wohnenden Traditionellen sind
zu Uber 70 % (in Nippes und 81 % in Ehrenfeld) bereits vor iber 20 Jahren in
dieses Stadtviertel gezogen. Zuziige von Traditionellen hat es in den letzten 10
Jahren nur vereinzelt gegeben, wahrend der Anteil der AuRerhéuslich-
Geselligen unter den Zuziglern der letzten funf Jahren nach Ehrenfeld oder
Nippes sehr hoch ist.
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Abbildung 4.1: Verteilung der Lebensstile auf die Untersuchungsgebiete
(Werte an der soziodemographischen Verteilung gewichtet)
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Ein ebenfalls auffallig hoher Anteil AuRerhéduslich-Geselliger findet sich in
Esch, einem Quartier in peripherer Lage der Kernstadt. Anders als bei den Au-
Rerhauslich-Geselligen in den hochverdichteten Innenstadtvierteln wohnt ein
Grofteil dieser Personen schon sehr lange in diesem Gebiet (51 % der Aufer-
hauslich-Geselligen sind vor mehr als 20 Jahren nach Esch gezogen). Dies héngt
mit dem Baualter des Stadtviertels zusammen (vgl. Kap. 4.1). In den 70er Jah-
ren hat ein massiver Ausbau Eschs stattgefunden, infolgedessen ein Grofiteil der
noch heute in Esch lebenden AuRerhduslich-Geselligen dort Wohneigentum
bezogen hat. Entsprechend ist auch das Durchschnittsalter der AuRerhduslich-
Geselligen in Esch mit 46 Jahren hoher als in Ehrenfeld oder Nippes (35 Jahre
bzw. 38 Jahre). Eine weitere Auffalligkeit ist, dass es sich bei etwa einem Finf-
tel der in Esch lebenden AuRerhauslich-Geselligen um volljahrige Kinder han-
delt, die als Minderjahrige dort hingezogen oder dort geboren worden sind und
noch im elterlichen Haushalt wohnen. Diese Personengruppe konnte ihren
Wohnstandort somit nicht selber wéhlen.

Stammbheim, ein Stadtquartier in Innenstadt-Randlage, hebt sich von den
anderen Stadtquartieren durch einen besonders hohen Anteil von Vertretern des
traditionellen Lebensstils ab. Auch dies I&sst sich durch die Soziodemographie
bzw. das Baualters des Stadtviertels erkldren. Die Zeilenbauten des Untersu-
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chungsgebiets Stammheim wurden Oberwiegend in den 60er Jahren errichtet.
Damals ist ein GroRteil der heute dort anséssigen Bevdlkerung dort hingezogen
und bis heute wohnen geblieben. Entsprechend wohnen 60 % der Stammheimer
Traditionellen dort bereits seit mehr als 35 Jahren.

In Bezug auf die suburbanen Untersuchungsgebiete zeigen sich — anders als
erwartet — groBere Ahnlichkeiten zwischen dem jeweiligen Stadtzentrum und
dem Wohngebiet dieser Stadt als zwischen den beiden jeweiligen Wohngebieten
oder Zentren. Oder anders ausgedriickt: hinsichtlich deren Lebensstilverteilung
sind sich Overath Stadt und Heiligenhaus &hnlicher als Heiligenhaus und Sin-
dorf. So gibt es beispielsweise sowohl in Overath Stadt als auch in Overath Hei-
ligenhaus einen uberdurchschnittlich hohen Anteil Kulturinteressierter. Mogli-
cherweise spielt bei der Entscheidung fiir einen Wohnstandort im Umland das
konkrete Stadtviertel eine geringere Rolle als bei der Wohnstandortwahl inner-
halb eines grofstadtischen Gebiets.

Abschlieend lasst sich somit zur Verteilung der Lebensstile auf die Unter-
suchungsgebiete festhalten, dass insgesamt nur geringe rdumliche Differenzie-
rungen der Lebensstilgruppen erkennbar sind, welche mehr von einzelnen Ge-
bietsspezifika als von einer ubergreifenden raumstrukturellen Klassifikation
beeinflusst scheinen. Dies ist im Wesentlichen darauf zurtickzufiihren, dass die
Auswahl der Untersuchungsgebiete vor allem mit Blick auf Unterschiede in der
Raumstruktur und nicht hinsichtlich sozialstruktureller Unterschiede erfolgt ist
(vgl. Kap. 3.2). In Gebieten mit groReren sozialstrukturellen Unterschieden ist
eine starkere Lebensstil-Differenzierung zu erwarten.

4.3 Lebensstile und Lebenslage: Sind Lebensstile ‘eigensinnig’
oder strukturell abhangig?

Joachim Scheiner

In verschiedenen soziologischen Untersuchungen wurde die (partielle) struktu-
relle Abhdngigkeit von Lebensstilen von der sozialen Lage bzw. Lebenslage
festgestellt (s. Kap. 2). Die Frage nach dieser Abhangigkeit wird im Folgenden
untersucht. Denn Lebensstile kdnnen nur dann eine eigenstandige Erklarungs-
kraft fir rdumliche Mobilitat entfalten, wenn sie in gewissem Mal ‘eigensin-
nig’, also nicht strukturell abhangig sind.
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Die Lebenslage der Lebensstilgruppen — deskriptive Analysen

Insgesamt lassen sich die Lebensstile gut an soziale und demographische Merk-
male der Befragten anbinden (zu den Details vgl. Scheiner 2005b).

Die Kulturinteressierten leben in Uberdurchschnittlich groBen Haushalten
(hdufig Familien oder Mehrgenerationenhaushalte) und sind hdufig verheiratet.
Das Altersspektrum liegt schwerpunktméaRig zwischen 40 und 70 Jahren. Sie
besitzen den héchsten Akademikeranteil aller Lebensstilgruppen; auch das Pro-
Kopf-Einkommen ist tberdurchschnittlich hoch. Haufig bekleiden sie leitende
berufliche Positionen (Beamte im hdheren oder gehobenen Dienst, leitende An-
gestellte). Aufgrund des leicht tberdurchschnittlichen Frauenanteils sind Teil-
zeitbeschaftigte sowie Hausfrauen recht stark vertreten. Der Immigrantenanteil
ist unter allen Lebensstilgruppen am niedrigsten. Zusammenfassend ist fiir diese
Gruppe ein hoher Anteil von ‘Bildungsburgern in der spat- bis postfamilialen
Phase’ charakteristisch.

Bei den AuRerh&uslich-Geselligen sind die Anteile an Alleinerziehenden
sowie Wohngemeinschaften auffallend hoch. Haufig handelt es sich um Frauen.
Der Altersschwerpunkt liegt zwischen 18 und 39 Jahren. Das Bildungsniveau ist
hoch, die Beschaftigungsverhéltnisse héaufig flexibel bis prekér (geringfiigige
Beschéftigungen, unregelmalige Jobs, Teilzeit); allerdings sind auch Beamte
stark vertreten. Herausragend ist der Anteil der Studierenden. Insgesamt wird
diese Gruppe durch “Studierende und jingere Akademiker’ gepragt.

Die Distanzierten leben haufig als Singles. Der Manneranteil ist hoch, Kin-
der im Haushalt sind selten. Die Altersverteilung ist wenig aufféllig; ein leichter
Schwerpunkt liegt zwischen 40 und 59 Jahren. Das Bildungsniveau ist
durchschnittlich bis eher hoch, das Pro-Kopf-Einkommen ist aufgrund der klei-
nen Haushalte das hdchste aller Lebensstilgruppen. Die Distanzierten sind hau-
fig Vollzeit erwerbstétig, oft als Angestellte. Insgesamt sind die Distanzierten
(allerdings recht unscharf) beschreibbar als Gruppe mit hohem Anteil ‘Erwerbs-
tatiger im mittleren Alter’.

Bei den Traditionellen handelt es sich im Wesentlichen um &ltere Men-
schen — Uberwiegend Frauen — im Ruhestand. Sie leben relativ hdufig in Paar-
haushalten. Bildungs- und Einkommensniveau (pro Kopf und pro Haushalt) sind
unter allen Gruppen am niedrigsten. Dominiert wird dieser Lebensstil durch
‘Rentner’.

Die Erlebnisorientierten sind die jlingste Lebensstilgruppe. Sie leben hau-
fig in groBen Haushalten (Familien, Wohngemeinschaften, Alleinerziehende)
und sind meist ledig. Der Ménneranteil ist hoch. Der Altersschwerpunkt liegt
mit 16 bis 29 Jahren noch unter den Aulerhduslich-Geselligen. Es handelt sich
haufig um Heranwachsende, die noch bei den Eltern leben. Das Bildungsniveau

62



ist (noch) niedrig, das mittlere Einkommen ebenfalls. Neben Auszubildenden
und Schiilern sind auch Wehr- oder Zivildienstleistende und Arbeiter stark ver-
treten. Der Immigrantenanteil ist der mit Abstand hdchste aller Lebensstilgrup-
pen. Zusammenfassend handelt es sich bei dieser Gruppe schwerpunktmafig um
‘Schuler, Azubis und jliingere Erwerbstatige’.

Determinanten des Lebensstils — multivariate Analysen

Ob Lebensstile trotz dieser soziodemographischen Zuordnungen einen ‘Eigen-
sinn’ haben, lasst sich mit Hilfe einer Diskriminanzanalyse beantworten. Wenn
dieser Eigensinn der Lebensstile nicht besteht, dann musste die Diskriminanza-
nalyse in der Lage sein, praktisch alle Befragten anhand ihrer soziodemographi-
schen Merkmale einer Lebensstilgruppe zuzuordnen®.

Als erklérende Variablen werden die Lebenslage sowie das Untersu-
chungsgebiet in die Analyse einbezogen, auflerdem Interaktionseffekte zwi-
schen Alter, Bildung, Geschlecht und Erwerbstatigkeit. Die a-priori Gruppen-
grofRen wurden aus der empirischen Verteilung in der Stichprobe geschatzt.

Die parallele Einbeziehung aller Merkmale in die Diskriminanzanalyse
flhrt zu einer korrekten Zuordnung zu einer Gruppe in — je nach Variante — rund
44 % der Falle. Diese ‘Trefferquote’ bildet die Malzahl fur die diskriminatori-
sche Kraft der Merkmale ohne Kenntnis der tatsachlichen Gruppenzugehérig-
keit. Wirde man die Falle ohne Vorkenntnis zufallig einer Gruppe zuordnen,
betriige die Trefferwahrscheinlichkeit bei funf Gruppen 20 % (bzw. bei bekann-
ter GruppengroRe maximal 26 %)’. Die mit (ber 40 % deutlich héhere Treffer-
quote ist ein Beleg dafiir, dass die Zugehorigkeit zu einer der Gruppen zum Teil

6 Die Analyse wird zur wechselseitigen Kontrolle in verschiedenen Varianten mit bindren und met-
rischen erklarenden Variablen durchgefihrt. Ergdnzend wurden auch multiple Regressionsmodelle
geschétzt, bei denen nicht die Zugehorigkeit zu einer Lebensstilgruppe, sondern die Auspragung
einer Lebensstildimension die abhéngige Variable ist. Wie in Kapitel 4.2 beschrieben, handelt es
sich bei den Lebensstilen um komplexe, mehrdimensionale Konstrukte, die aus einem Biindel von
Merkmalen gebildet werden. Zudem ist die Zuordnung zu einer Gruppe aufgrund der in der Realitét
flieRenden Grenzen zwischen verschiedenen Lebensstilen eine starke Vereinfachung. Mit der Unter-
suchung der Determinanten von Lebensstildimensionen l&sst sich erstens klaren, welche Richtung
die gefundenen Zusammenhdnge besitzen. Zweitens l&sst sich untersuchen, ob sich fur die einzelnen
Lebensstildimensionen dhnliche Determinanten in &hnlicher Starke ergeben wie bei der Untersu-
chung der Gruppenzugehdrigkeit, oder ob starke Abweichungen auftreten. Beziglich der Relevanz
der untersuchten Merkmale bestétigt sich insgesamt das Ergebnis der Diskriminanzanalysen. Die
Ergebnisse sind in Scheiner (2005b) dokumentiert.

7 Die Zuordnungsstrategie bestiinde dann darin, alle Personen der starksten Gruppe zuzuordnen. In
diesem Fall ist dies mit 26 % die Gruppe der AuBerhduslich-Geselligen. Man hétte dann in 26 % der
Félle die richtige Zuordnung.
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mit Dispositionen der Lebenslage erklart werden kann. Dass die Quote nicht
noch hdéher ist, deutet andererseits darauf hin, dass Lebensstile einen gewissen
Eigensinn besitzen und aus der Lebenslage nur unvolistandig zu erkléren sind.
Dieses Ergebnis deckt sich mit dhnlichen Analysen in der bisherigen Forschung
(Schneider/Spellerberg 1999: 120ff, Klocke 1994) und ist ein deutlicher Hin-
weis auf den ‘Eigensinn’ von Lebensstilen.

Tabelle 4.4:  Erklarungskraft soziodemographischer und rdumlicher Merkmale
fur den Lebensstil

Variante 1 Variante 2

Alter 65 bis 74 0,68 Alter 1,32
Alter 50 bis 64 0,57 Interaktion Alter* 1,16
Alter 75 und alter 0,51 Schulbildung
(Fach-)Hochschulabschluss 0,50 Schulbildung 0,63
Mittlere Reife/Abitur 0,50 Anzahl Kinder 0,22
Alter 40 bis 49 0,38 Geschlecht 0,22
Alter 30 bis 39 0,34 Einkommen 0,19
Geschlecht 0,23 Verheiratet 0,18
Verheiratet 0,19 Erwerbstétig 0,15
Interaktion Alter 65-74 * Hohe Bildung 0,16 Haushaltsgrofiie 0,14
Einkommen 2.000€ und mehr 0,14 Nationalitat 0,12
Einkommen 1.500 bis unter 2.000€ 0,13 Esch 0,08
Haushaltstyp Paar 0,12 Stammheim 0,06
Interaktion Alter 30-39 * Erwerbstéatig 0,11

Nationalitét 0,11

Alter unter 18 0,10

Erwerbstétig (VZ/TZ) 0,10

Haushaltstyp Familie 0,10

Interaktion Alter 65-74 * Mittlere Bildung 0,09

Esch 0,08

Stammbheim 0,06

Heiligenhaus 0,05

Trefferquote 445 % 43,7 %

Variante 1: alle unabhéngigen Variablen bindr codiert.
Variante 2: unabhéngige Variablen teils bindr, teils metrisch skaliert.
Die Tabelle zeigt die mittleren standardisierten Diskriminanzkoeffizienten.
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Am héchsten ist die Trefferquote bei den Traditionellen (70 %), am niedrigsten
bei den Distanzierten (21 %). Demnach ist der traditionelle Lebensstil am ein-
fachsten aus der Lebenslage heraus erklarbar, wéhrend die (ohnehin etwas
schwierig fassbaren) Distanzierten sich einer Klassifikation auf der Basis sozio-
demographischer Merkmale weitgehend entziehen.

Das Alter ist in allen Analysevarianten stets die wichtigste erklarende Vari-
able, gefolgt von Schulbildung, Geschlecht und Haushaltstyp bzw. Familien-
stand (Tab. 4.4). Dabei spielt die Schulbildung vor allem bei alteren Menschen
eine wichtige Rolle. Erwerbstétigkeit, Nationalitdt und Wohngebiet sind dage-
gen von geringerer Erklarungskraft. Auch dies entspricht im Wesentlichen den
Ergebnissen anderer Studien.

Damit schlielen diese Ergebnisse gut an die vorliegende Lebensstilfor-
schung an. Es muss aber betont werden, dass mit diesen Ergebnissen uber die
Relevanz der Lebensstile fur raumliche Mobilitdt noch nichts gesagt ist. Dies ist
Gegenstand der folgenden Kapitel.
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5 Standortanforderungen, Standortzufriedenheit
und Wohnmobilitat

Das folgende Kapitel stellt zunéchst vorwiegend deskriptive Analysen zu
Standortbewertungen und ihren Bezug zu Wohnmobilitat und Standortentschei-
dungen dar (5.1). Kapitel 5.2 gibt einen Uberblick tiber Wohnmobilitat im Ver-
gleich der Untersuchungsgebiete, Lebensstile und anderer differenzierender
Merkmale. In Kapitel 5.3 wird eine qualitative Typisierung der Befragten nach
Wohnstandortwahl und Wohnzufriedenheit vorgenommen. In Kapitel 5.4 wird
der Fokus auf die Bedeutung von Behavior Settings flr die Wohnzufriedenheit
gelegt. Kapitel 5.5 présentiert multivariate Analysen der Wohnmobilitat und
Standortwahl, wobei besonderes Augenmerk auf der Rolle von Lebensstilen
liegt.

5.1 Standortbewertungen und Wohnmobilitéat

Joachim Scheiner

Die Bewertung von Wohn- und Standorteigenschaften spielt in StadtLeben eine
Mittlerrolle. Einerseits prégen individuelle Standortanforderungen die Entschei-
dung fur einen bestimmten Standort und die Unzufriedenheit mit einem Standort
kann eine (Ab-)Wanderung ausldsen. Andererseits durften die Anforderungen
an den Wohnstandort ihrerseits von der Lebenslage einer Person abhé&ngig sein.

Die folgende Darstellung folgt weitgehend einer Differenzierung nach Un-
tersuchungsgebieten und nach rdumlichen Wanderungsverflechtungen. Die Dif-
ferenzierung nach Lebensstilen wird ausgeklammert, weil die Ergebnisse keine
hinreichenden Belege fiir lebensstilspezifische Standortanforderungen oder
Standortzufriedenheit bieten. Mit den vorliegenden Daten l&sst sich also die —
durchaus plausible — These nicht bestétigen, dass bestimmte Lebensstilgruppen
in bestimmten Gebieten besonders (un)zufrieden sind (vgl. zu Details Scheiner
2005c¢). Demgegeniber gibt es durchaus Hinweise fiir ein lebensstilspezifisches
Standortverhalten (vgl. dazu Kap. 5.2).
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Methodische Vorbemerkungen

Von jedem Befragten liegen differenzierte Bewertungen des eigenen Wohnge-
biets und der eigenen Wohnung vor. Diese Bewertungen umfassen fiir jedes der
erhobenen Merkmale (1) dessen Wichtigkeit, (2) die Zufriedenheit am aktuellen
Standort und (3) die Zufriedenheit am vorherigen Standort (bei Befragten, die
seit 1989 aus einem anderen Stadtviertel oder einer anderen Gemeinde zugezo-
gen sind). Die Bewertungen wurden getrennt fir die genannten drei Bereiche
durch Mittelwertbildung aus den zugehérigen Items zu vergleichbaren Skalen
zusammengefasst (Tab. 5.1). Unter Standortanforderungen wird dabei die (sub-
jektive) Wichtigkeit von Merkmalen des Standorts einschlieBlich der Wohnung
verstanden, unter Standortzufriedenheit die zugehorige Beurteilung der jeweili-
gen Qualitat™.

Tabelle 5.1:  Skalen der Standortanforderungen und Standortzufriedenheit

Skala Zugehdrige Items

Erreichbarkeit Erreichbarkeit des Stadtzentrums, Erreichbarkeit mit Bussen und
Zentrum | Bahnen, Erreichbarkeit des Arbeits-/Ausbildungsplatzes
Versorgungs- Einkaufsmdglichkeiten, Dienstleistungen, Freizeitmdglichkeiten fir
dinfrastruktur | Erwachsene
Angebote fiir Freizeitmdglichkeiten fur Jugendliche, Spiel- und Freizeitmdglich-
Kinder | keiten fur Kinder, Kindergarten/Schuten
Wohnumfeld Nachbarschaft, Sicherheit vor Kriminalitat/\VVandalismus, Stérung
e durch Larm/Abgase/Schmutz, Zustand der Parks und Grinflachen
Wohnung . Ausstattung, baulicher Zustand, GroRe und Schnitt, Kosten
Pkw-Verkehr Anbindung an Autobahnen/Schnellstralien

(2 Einzelitems) Parkplatze/Garagen

Skalen jeweils von 1 bis 5 (nicht zufrieden bis sehr zufrieden bzw. nicht wichtig bis sehr wichtig).

Werden Standortentscheidungen von der subjektiven Relevanz bestimmter
Standortmerkmale bestimmt?

Anhand der Region Dresden liel3 sich bereits empirisch zeigen, dass fiir Bewoh-
ner des suburbanen Raums ‘pkw-orientierte’ Standortkriterien wichtiger sind als
fur Kernstadter. Umgekehrt ist die N&he zu zentral6rtlichen Einrichtungen fr
Kernstadtbewohner wichtiger als fiir Suburbaniten (Bauer/Holz-Rau/Scheiner

1 Da zu den erfragten Merkmalen auch Eigenschaften der Wohnung gehdren, misste genau ge-
nommen von ‘Wohn- und Standortanforderungen’ bzw. ‘Wohn- und Standortzufriedenheit’ gespro-
chen werden. Dies wird aus sprachlichen Griinden vereinfacht.
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2003). Dies bedeutet auch, dass aus der Beobachtung raumlich differenzierten
Verkehrsverhaltens nicht unbedingt auf eine raumstrukturelle Verursachung die-
ses Verhaltens geschlossen werden kann, sondern dass sich darin auch individu-
elle Standortpréferenzen ausdriicken kénnen.

Dieses Ergebnis lasst sich fir die Region Kdln nur begrenzt bestétigen
(Tab. 5.2). Zwar sind die Zusammenhange signifikant und zeigen im Wesentli-
chen in die erwartete Richtung. Sie sind jedoch h&ufig gering und nur fiir ein-
zelne Gebiete deutlich ausgepragt®. Ins Auge fallt Nippes, fiir dessen Bewohner-
schaft erwartungsgeman Einrichtungen fir Kinder sowie MIV-Infrastruktur we-
niger wichtig sind als fiir Bewohner der anderen Quartiere. Auch die Wohnung
selbst sowie das Wohnumfeld sind fiir Bewohner von Nippes etwas weniger
wichtig. Die Erreichbarkeit des nachsten Zentrums ist fiir Kélner etwas wichti-
ger als fir Umlandbewohner. Dagegen erweist sich die Ausstattung mit VVersor-
gungsinfrastruktur in allen Untersuchungsgebieten als etwa gleich wichtig.

Tabelle 5.2:  Standortanforderungen nach Untersuchungsgebiet

Ove- Heilige

Longe- Zun- Kerpen rath nhaus
Nippes rich  dorf Stadt Stadt Sindorf alle
Erreichbarkeit Zentrum 40 4,2 4,1 3,7 4,0 3,8 3,7 39
Versorgungsinfrastruktur 3,8 3,8 3,9 3,9 3,9 3,8 3,7 38
Wohnumfeld 3,9 4,2 4.2 4.0 41 41 41 41
Angebote fiir Kinder 3,2 3,4 3,6 3,6 3,8 4.0 3,7 3,6
Wohnung 3,7 4,0 41 3,9 4,1 4,3 41 40
Anbindung Autobahn 3,0 3,7 3,7 3,7 3,9 38 38 37
Parkplétze/Garagen 3,1 3,8 3,9 3,8 3,7 3,8 36 3,7

Mittelwerte auf einer Skala von 1 (nicht wichtig) bis 5 (sehr wichtig).
Alle Unterschiede signifikant (p = 0,01) auer “Versorgungsinfrastruktur’.

Auffallend ist dariiber hinaus, dass zwischen den Kriterien nur geringe Unter-
schiede der Wertigkeit bestehen. Wohnung und Wohnumfeld liegen an der Spit-
ze, aber Erreichbarkeit des Zentrums und Versorgungsinfrastruktur folgen dicht
darauf, und Angebote fir Kinder sowie die MIV-Kriterien sind allein aufgrund
der Befragten in Nippes im Mittel etwas weniger wichtig. Alles in allem l&sst
sich also von vielfaltigen Anforderungen auf hohem Niveau sprechen.

2 Dies gilt auch dann, wenn ausschlielich Zuziigler der letzten fiinf Jahre beriicksichtigt werden,
bei denen am ehesten erwartet werden kann, dass sie sich mit Bedacht fiir das jeweilige Quartier
oder den Quartierstyp entschieden haben.
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Die eher geringe Differenzierung kann verschiedene Hintergriinde haben.
Zum einen ist in einer westdeutschen Grof3stadtregion wie Kdln die Suburbani-
sierung bereits wesentlich weiter fortgeschritten und der suburbane Raum weiter
ausgereift als in Ostdeutschland. Demzufolge sind auch Standortanforderungen
rdumlich weniger differenziert als in Ostdeutschland, wo das Stadt-Umland-
Gefélle und die Differenzierung zwischen Mittelzentren und dispersen Orten im
Umland (noch) starker ausgepragt sind. So finden sich in einer urbanisierten
Region wie dem Raum Kadln auch im Umland Standorte mit guter Versorgungs-
infrastruktur sowie guter Erreichbarkeit des Zentrums und des Arbeitsplatzes®.
Ausschlaggebend kann aber auch sein, dass die Bevdlkerung in Westdeutsch-
land es seit langem gewohnt ist, dass es an vielen Standorten kaum noch nah-
raumliche Versorgungseinrichtungen gibt, und die individuellen Anspriiche ent-
sprechend angepasst hat.

Unzufriedenheit in den Quartieren: Wo bestehen Probleme?

Fur die planungspraktischen Aspekte von StadtLeben ist die Analyse von Prob-
lemlagen in den Quartieren besonders wichtig. Unzufriedenheit stellt insbeson-
dere dann ein Problem dar, wenn sie sich auf ein wichtiges Bewertungskriterium
bezieht. Tabelle 5.3 zeigt die Anteile der Befragten, fur die ein Kriterium rele-
vant ist und die gleichzeitig damit unzufrieden oder nur maRig zufrieden sind.
Dies sind bei den meisten Kriterien erhebliche Anteile.

Einen negativen Spitzenwert erreicht die Ausstattung mit Einrichtungen fur
Kinder (Tab. 5.3). Die geringsten Probleme bestehen bei der Autobahnanbin-
dung sowie der Wohnung. Ersteres ist vor allem ein Ausdruck der ubiquitéren
Verfligharkeit gut ausgebauter Straen. Lediglich Zindorf féllt gegentiber den
anderen Gebieten ab (Stau). Die hohe Zufriedenheit mit der Wohnung spiegelt
deren zentrale Bedeutung und ist Ausdruck einer Selbstselektion, weil Unzu-
friedenheit mit der Wohnung in besonders starkem Mal} Umzige auslést (s. u.).

Im Vergleich der Einzelitems bestehen starke Unzufriedenheiten etwa bei
Larm/Schmutz/Abgasen, Sicherheit vor Kriminalitdt/\VVandalismus oder Spiel-
und Freizeitangeboten fir Kinder und Jugendliche. Im raumlichen Vergleich
zeigen sich folgende Befunde, in die auch die Analyse der von den Befragten
genannten Veranderungswiinsche fur ihr Quartier eingeht (vgl. auch die Analyse
der Wanderungsplane in Kap. 5.2).

3 Nur 31 % der befragten Erwerbstétigen in den Umlandgebieten arbeiten in Kéln.
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Tabelle 5.3:  Unzufriedenheit mit wichtigen Eigenschaften der Quartiere

Ove- Heili-

Longe- Zin- Kerpen rath gen-
Nippes rich  dorf Stadt Stadt Sindorf haus alle
Erreichbarkeit Zentrum 47 6,1 19,7 273 130 184 26,7 16,6
Versorgungsinfrastruktur 64 264 16,1 312 194 23,7 434 238
Wohnumfeld 29,7 231 310 349 199 269 169 26,0
Angebote fiir Kinder 330 337 247 422 371 481 40,7 37,3
Wohnung 153 104 6,8 5,9 2,4 8,4 38 76
Anbindung Autobahn 1,9 1,1 174 1,4 1,4 0,3 30 38
Parkplatze/Garagen 390 204 223 357 236 263 17,7 263

Die Tabelle gibt den Anteil der Befragten in den Quartieren an, fir die ein Kriterium wichtig ist und
die gleichzeitig wenig oder nur maRig zufrieden damit sind. Die Analyse ist aus methodischen
Griinden nur fur die sieben Quartiere der zweiten Projektphase moglich. — Grau unterlegt: tber-
durchschnittlich haufige Nennungen. — Alle Differenzen signifikant (p = 0,01).

= Die Erreichbarkeit des Zentrums wird in den zentrumsnahen Kdlner Quar-
tieren besonders positiv beurteilt, die Wohnung besonders negativ.

= Die Zufriedenheit mit der Versorgungsinfrastruktur variiert rdumlich be-
sonders stark. Besonders hoch ist sie in den nutzungsgemischten innerstéd-
tischen Quartieren. Negativ fallen Kerpen Stadt und besonders Heiligen-
haus auf, wo ‘alles’ fehlt (Freizeiteinrichtungen, Einzelhandel ...). In Ker-
pen héngt dies mit jingsten Verdnderungen (Schliefen von Geschaften)
zusammen,

= Das (soziale) Wohnumfeld wird vor allem in Esch®, Overath Stadt und Hei-
ligenhaus positiv bewertet. Ehrenfeld, Stammheim, Kerpen Stadt und Zln-
dorf fallen dagegen negativ auf. In Stammheim beruhen die schlechten
Bewertungen vor allem auf sozialen Aspekten (‘stérende Randgruppen’,
nachbarschaftliches Miteinander, Sicherheit/Kriminalitat, Sauberkeit). In
den innerstédtischen Gebieten Ehrenfeld und Nippes mit ihren hohen Im-
migrantenanteilen spielt dies zwar ebenfalls eine, allerdings nicht (bermé-
Rig groRe Rolle. Dort scheint das Miteinander besser zu funktionieren. Da-
bei ist zu bedenken, dass der Zuzug von Migranten in Stammheim erst in
der jungeren Vergangenheit erfolgte; auBerdem trafen die Immigranten hier
auf eine homogene angestammte Ausgangsbevoélkerung. Alles in allem ist

4 Aussagen fir die Gebiete der ersten Projektphase Ehrenfeld, Stammheim und Esch stiitzen sich
auf die Zufriedenheit in den Gebieten ohne Beriicksichtigung der Wichtigkeit des jeweiligen Krite-
riums. Letztere wurde in der ersten Projektphase nicht erhoben.
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die Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld in Suburbia etwas hoher als in der
Kernstadt. Speziell L&rm und Abgase werden allerdings in Suburbia eben-
so haufig beklagt wie in der GroRstadt.

= Die Ausstattung mit Einrichtungen fur Kinder wird in Suburbia eher
schlechter beurteilt als in der Stadt.

= Nach der Analyse von Verénderungswiinschen sind Verkehrsprobleme in
allen Gebieten allgegenwartig. Deren Art korrespondiert hochgradig mit
dem jeweiligen Quartier®.

Fihrt Unzufriedenheit zur Wanderung?

Unzufriedenheit kann dazu fihren, die Wohnsituation in situ zu verbessern, aber
sie kann auch eine Wanderung auslésen. Die Unzufriedenheit durfte auch bei
Kontrolle der objektiven Wohnsituation einen starken Einfluss besitzen, weil
erst die Perzeption einer ungunstigen Situation, nicht die Situation als solche,
Umzugsabsichten ausldsen kann (vgl. die Ergebnisse von Frick 1996).

Eine logistische Regression zur Erkladrung von Umzugsplénen durch (man-
gelnde) Standortzufriedenheit zeigt, dass allein die Zufriedenheit mit der Woh-
nung und (in deutlich geringerem MaR) mit dem Wohnumfeld entscheidend sind
(R2=0,122; Scheiner 2005c).

Zieht man stattdessen die objektive Wohnsituation® zur Erklarung von Um-
zugsplanen heran, ist die Modellgite deutlich geringer (R2 = 0,078). Auch wenn
die beiden Analysen nicht direkt vergleichbar sind, gibt dies doch einen Hinweis
darauf, dass das ‘subjektive’ Modell trotz maRiger Giite besser abschneidet’.
Unter der objektiven Wohnsituation sind der Wohnstatus (Miete/Eigentum), die
Wohnflache pro Person und das Quartier wichtige Einflussgréfien fir Abwande-

5 So werden Probleme fur FuBgénger vor allem in Ehrenfeld beklagt, tberdurchschnittlich hdufig
aber auch in Kerpen und Overath. OPNV-Probleme werden insbesondere in Esch genannt, beson-
ders selten dagegen in den innerstadtischen Gebieten Kélns. In Ziindorf und Overath Stadt ragen
Probleme fir den / mit dem motorisierten StraBenverkehr heraus (Stau, Durchgangsverkehr, Forde-
rung nach einer Umgehungsstral3e). In Nippes zeigen die Probleme mit dem MIV eine starke Polari-
sierung. Einerseits werden hdufig fehlende Parkmdglichkeiten genannt, andererseits werden Ver-
kehrsheruhigung und Entlastung gefordert (Ausbau des Rings).

6 Diese wird operationalisiert als Anzahl der Zimmer pro Person, Wohnflache pro Person, Verfig-
barkeit von Balkon, Garten oder Schrebergarten, Wohnstatus (Miete vs. Eigentum), Haustyp und
Untersuchungsgebiet. Nach den Ergebnissen von Frick (1996: 178ff) fiir kleinrdumliche Wanderun-
gen sind inshbesondere grofRe Einfllsse der Wohnflache und des Wohnstatus zu erwarten.

7 Nicht direkt vergleichbar sind die Modelle deshalb, weil dafiir die Zufriedenheitsskalen und die
objektiven Merkmale parallelisierbar sein missten. Parallelisierbar wéren beispielsweise die Merk-
male “‘GroRe der Wohnung’ und “Zufriedenheit mit der GroRe der Wohnung’.

72



rungsplane. Das wichtigste Merkmal — dies ist aus der Forschung bekannt — ist
der Wohnstatus (‘Eigentum macht immobil’) (Frick 1996).

Tabelle 5.4 zeigt die Zusammenhange zwischen Zufriedenheit und Um-
zugsplanen. Bei Befragten, die mit ihrer Wohnung unzufrieden sind, sind Um-
zugsplane nahezu vier mal so weit verbreitet wie bei den Zufriedenen. Beim
Wohnumfeld ist der Zusammenhang nicht ganz so stark, aber dennoch markant
ausgepragt.

Tabelle 5.4:  Anteil der Befragten mit Umzugsplanen nach
Standortzufriedenheit

Zufriedenheit

Kriterium niedrig mittel hoch
Wohnumfeld 19,4 14,9 7,7
Wohnung 26,8 10,3 6,9

Die Kategorien der Zufriedenheit entsprechen Terzilen der Zufriedenheitsskalen. Alle Differenzen
signifikant (p = 0,01)

Fihren spezifische Unzufriedenheiten zur Stadt- oder Randwanderung?

Aufgrund der spezifischen Vor- und Nachteile bestimmter Standorttypen I&sst
sich die These aufstellen, dass Unzufriedenheiten mit bestimmten Merkmalen
des Wohnstandorts zur Abwanderung in ganz bestimmte Zielorttypen fuhren. So
lasst sich vermuten, dass niedrige Zufriedenheit mit den Faktoren ‘Erreichbar-
keit des Zentrums’ und/oder ‘Versorgungsinfrastruktur’ tendenziell zu Stadt-
wanderungen fuhrt. Dagegen sollte niedrige Zufriedenheit mit den Faktoren
‘Wohnumfeld’, ‘Angebote fur Kinder’, ‘Anbindung an die Autobahn bzw. an
Schnellstrallen’ und/oder ‘Parkplétze’ tendenziell zu Randwanderungen fuhren.

Tatsdchlich zeigt sich, dass die Zufriedenheit am vorherigen Standort je
nach Standortmerkmal in Zusammenhang mit dem rdumlichen Typ der letzten
Wanderung steht (Abb. 5.1). So sind Befragte, die am letzten Standort mit der
Erreichbarkeit des Stadtzentrums unzufrieden waren, eher in die Stadt als noch
weiter in die Peripherie gewandert. Ahnlich gilt dies fiir die Zufriedenheit mit
Versorgungseinrichtungen. Umgekehrt haben Befragte, die am letzten Standort
mit dem Wohnumfeld unzufrieden waren, tberproportional haufig eine Rand-
wanderung unternommen. Dies gilt dhnlich fiir die Zufriedenheit mit der Park-
platzsituation.

Unzufriedenheit mit der Kinderfreundlichkeit des Wohngebiets fihrt ent-
gegen der Erwartung nicht zu einer bestimmten Wanderungsrichtung. Eine un-
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glnstige Bewertung der Angebote fiir Kinder fuhrt also nicht unbedingt zur
Randwanderung (s. 0.). Mit der Wohnung Unzufriedene wechseln generell sel-
ten den Raumtyp, sondern wandern eher kleinrdumlich.

Abbildung 5.1: Standortzufriedenheit vor der letzten Wanderung und

Wanderungstyp
Unzufriedenheit am vorherigen Standort und Wanderungstyp
100% - \ Y \ \ Y
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Die Abbildung zeigt die Wanderungsrichtungen der Befragten, die mit dem jeweiligen Standort-
merkmal unzufrieden sind. Als unzufrieden gilt jeweils das ‘untere’ Drittel der Befragten mit der
geringsten Zufriedenheit. Die rdumliche Klassifikation der Wanderungen als ‘Stadtwanderungen’
oder ‘Randwanderungen’ wird in Grundziigen in Kap. 5.2 beschrieben (“Verbreitung von Wande-
rungstypen’). Zu den Details vgl. Scheiner (2005a). Alle Ergebnisse signifikant (p = 0,01).

Wenn diese Analyse auch keinen Beleg dafiir bietet, dass die ermittelten Zu-
sammenhéange die entsprechenden Umziige ausgeldst haben, gibt sie doch einen
Hinweis darauf, welche Unzufriedenheiten mit bestimmten Wanderungsrichtun-
gen korrespondieren. Im Folgenden wird untersucht, ob sich die Zufriedenheit
durch Wanderungen erhéht.

Optimierung der Zufriedenheit durch Wanderung?

Wanderungen stellen Optimierungsprozesse dar, mit denen wichtige Anspriiche
an das Wohnen besser erfullt werden sollen als es die gegenwartige Wohnung
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bzw. der gegenwartige Standort erlaubt. Aufgrund der Vielfalt der Kriterien
(GroRe, Schnitt, Lage, Preis der Wohnung usw.) sind dabei trade offs zwischen
wichtigen und weniger wichtigen Ansprichen zu erwarten. Die bisherigen Er-
gebnisse deuten nicht auf solche trade offs zwischen Standortkriterien hin, wa-
ren aber lediglich auf Standortanforderungen bezogen. Im Folgenden wird dies
anhand der Standortzufriedenheit fir Kombinationen von Ausgangs- und Zielort
der Wanderung untersucht.

Im Mittel erhéht sich beziiglich aller erhobenen Kriterien die Zufriedenheit
nach dem Umzug. Die Veranderungen sind stark vom rdumlichen Wanderungs-
typ abhangig (Tab. 5.5). Bei Randwanderungen wird vor allem die Zufrieden-
heit mit der Wohnung und mit der Verfugbarkeit von Parkplatzen/Garagen, aber
auch mit dem Wohnumfeld erhoht. Daflr werden starke EinbufRen der Erreich-
barkeit des Zentrums, aber auch der Versorgungsinfrastruktur in Kauf genom-
men.

Tabelle 5.5:  Veranderung der Standortzufriedenheit nach letztem Umzug

Anderung der Zufriedenheit mit ...

Versor- Anbin-  Park-
Erreich- gung- Angebo- dung plétze/
barkeit sinfrastr Wohn- tefir ~ Woh-  Auto- Gara-
Zentrum  uktur umfeld Kinder  nung bahn gen

Randwanderung -1,0 -0,3 0,4 0,2 0,8 0,0 1,1

im gleichen Raumtyp 0,2 0,4 0,1 0,4 0,5 0,2 -0,1
darunter mit Zielort ...

Koln 0,0 0,3 0,2 0,6 0,5 0,0 0,0
suburbanes Zentrum 0,5 0,8 0,0 0,2 0,5 0,4 -0,2
suburbanes Wohnge- 0,3 0,2 0,2 0,3 0,6 0,4 0,0
biet

Stadtwanderung 0,9 0,5 -0,3 0,0 0,0 06 -08

Die Zufriedenheit wurde gemessen auf einer Skala von 1 (nicht zufrieden) bis 5 (sehr zufrieden).
Positive Werte in der Tabelle sind Erhéhungen der Zufriedenheit. Alle Differenzen zwischen Wan-
derungstypen signifikant (p = 0,01).

Bei Stadtwanderungen ist es umgekehrt. Dartiber hinaus verbessert sich durch
Stadtwanderungen die Anbindung an Autobahnen/Schnelistrallen subjektiv. Ei-
ne differenzierte Analyse der rdumlichen Verflechtungen (Scheiner 2005c)
zeigt, dass dies in erster Linie durch Abwanderungen aus peripheren Raumen in
den Raum Kaln bedingt ist. Diese raumlich differenzierte Analyse verdeutlicht
zwei weitere erwahnenswerte Aspekte.
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Wanderungen innerhalb eines Raumtyps sind héaufig wohnungsbezogen
und gehen demzufolge mit deutlichen Erhéhungen der Zufriedenheit mit der
Wohnung einher. Auch die Zufriedenheit mit Angeboten fur Kinder erhoht sich
deutlich, insbesondere bei Wanderungen innerhalb Kélns. Demnach werden
Standortverbesserungen im Sinne von Kindern nicht in erster Linie mit Rand-
wanderungen erreicht. Des Weiteren verbessern sich die Versorgungsinfrastruk-
tur und der Erreichbarkeit des Zentrums deutlich, v. a. wenn die Wanderung in
ein suburbanes Zentrum oder in die Kélner Innenstadt (nicht in der Tabelle aus-
gewiesen) flihrt. Demnach bestehen in verstadterten suburbanen Raumen wie in
der Region Kdln durchaus Spielrdume zur Optimierung der urbanen Standort-
qualitaten auch innerhalb Suburbias.

Dennoch werden in diesen Befunden die trade offs durch Standortentschei-
dungen zwischen Stadt und Umland deutlich. Bei Randwanderungen werden
Verbesserungen des Wohnumfelds und der Wohnung erkauft durch Einbuflen
der Erreichbarkeit des Zentrums und der Versorgungsinfrastruktur, bei Stadt-
wanderungen ist es umgekehrt (lediglich die Zufriedenheit mit der Wohnung
bleibt gleich). Die differenzierte Analyse zeigt allerdings auch, dass das Umland
durchaus stadtische Qualitaten bieten kann. Bemerkenswert ist auch, dass die
Grolistadt auch fur Familien — die ‘klassischen’ Trager der Suburbanisierung —
Potenziale fir hohe Wohnzufriedenheit besitzt.

Standortbewertungen, Randwanderung und Verkehr: Beruht Randwanderung
auf ‘falscher Raumwahrnehmung’?

Aus der Forschung liegen Hinweise darauf vor, dass die mit der Randwande-
rung verbundenen negativen Folgen (z. B. verschlechterte Erreichbarkeiten, ho-
he Verkehrskosten, Begleitmobilitat) unterschétzt werden (LBS Hamburg 1999,
Dittrich-Wesbuer/Frehn 2004, Diiben 2004). Ahnliche Hinweise ergeben sich
auch aus den Leitfadeninterviews in StadtlLeben. Wenn dies stimmt, mussten
Randwanderer mit der Erreichbarkeit von Infrastruktureinrichtungen, Arbeits-
platz und 6ffentlichen Verkehrsmitteln besonders unzufrieden sein, wéhrend die
alteingesessenen Suburbaniten (denen ja die ‘urbane Erfahrung’ fehlt und die an
suburbane rdumliche Strukturen gewohnt sind) zufriedener sein mussten.

In der Tat sind die Anteile der Personen, die mit fiir sie wichtigen Stand-
ortkriterien unzufrieden sind, unter den Randwanderern bezliglich einiger Krite-
rien deutlich héher als unter den alteingesessenen Suburbaniten, ndmlich bei den
Erreichbarkeitskriterien (OPNV, Stadtzentrum, Arbeitsplatz, vgl. Abb. 5.2). Mit
dem Angebot an Wohnfolgeeinrichtungen (Einkaufen, Freizeit, Dienstleistun-
gen) sind die Randwanderer dagegen ebenso zufrieden wie die “Alt-Suburbani-
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ten’. Bei einigen Kriterien nimmt mit zunehmender Wohndauer der Randwan-
derer die Zufriedenheit zu. Dies kann Ausdruck von Rationalisierungen sein
(Anpassung der Anspriiche an die Lage). Teilweise stehen dahinter aber auch
lebenszyklische Verdnderungen, was beispielsweise an der schwindenden Unzu-
friedenheit mit Spielangeboten fir Kinder und Kindergarten/Schulen bei gleich-
zeitig steigender Unzufriedenheit mit Freizeitangeboten fiir Jugendliche deutlich
wird: Die Kinder der Randwanderer werden mit héherer Wohndauer im Mittel
&lter, so dass sich die Anforderungen an den Standort wandeln.

Abbildung 5.2: Unzufriedenheit mit wichtigen Eigenschaften der
suburbanen Quartiere nach Wohndauer und Wanderungstyp

Unzufriedenheit mit wichtigen Eigenschaften
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Die Abbildung gibt den Anteil der Befragten in den suburbanen Quartieren an, fur die ein Kriterium
wichtig ist und die gleichzeitig wenig oder nur magig zufrieden damit sind.

Die teilweise hthere Unzufriedenheit der Randwanderer hat moglicherweise mit
deren Aktionsrdumen zu tun. Es lasst sich ndmlich zeigen, dass Auspendler im
suburbanen Raum mit der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes deutlich haufiger
unzufrieden sind (43 %) als innergemeindliche Pendler (15 %)°. Speziell fir die
Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes sind also fir die Unzufriedenheit moglicher-
weise die hohen Anteile an Auspendlern aus der Wohngemeinde entscheidend,
die die entsprechenden Anteile unter den Alt-Suburbaniten deutlich Gbersteigen.

8 Dies gilt auch fiir diejenigen, die die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes als wichtiges Standortkrite-
rium klassifizieren. In Kéln gilt es analog, wobei dort die Grenze zwischen Pendlern innerhalb des
Quartiers und nach auRerhalb des Quartiers verlauft. Vgl. zu Details Scheiner (2005c).
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Die Unterschatzung der aus langen Pendelwegen entstehenden Belastung kénnte
also durchaus die Unzufriedenheit erkléren; dies wirde analog auch die Unzu-
friedenheit mit der OPNV-Anbindung und der Erreichbarkeit des Stadtzentrums
seitens der Ex-Kernstadter erklaren, deren Kernstadterfahrung hohe Anspriiche
mit sich bringen diirfte.

Insgesamt stiitzen diese Ergebnisse die These einer Unterschatzung der mit
der Randwanderung verbundenen negativen Folgen, allerdings nur beziglich
der Erreichbarkeit von OPNV, Stadtzentrum und Arbeitsplatz, nicht jedoch be-
zuglich  Wohnfolgeeinrichtungen wie Einkaufs- und Freizeitgelegenheiten,
Dienstleistungen und Einrichtungen fur Kinder. Dies ldsst sich nicht als Aus-
druck eines trade offs zugunsten wichtigerer auf Kosten unwichtiger Standort-
kriterien interpretieren — im Sinne eines Jammerns Uber die schlechte Erreich-
barkeit des Arbeitsplatzes, die aber letztlich fur die Standortwahl keine Rolle
spielt —, denn es gingen ja nur jeweils die Befragten ein, die ein Standortkriteri-
um ausdriicklich als wichtig bezeichneten. Die Ergebnisse schlieBen plausibel
an die oben formulierte Hypothese an. Allerdings l&sst sich der damit unterstell-
te zeitliche Verlauf von Erwartungen an den Standort vor dem Umzug und
Nichterfiillung der Erwartungen nach dem Umzug mit den vorhandenen Daten
letztlich nicht klaren.

5.2 Lebensstile, Raum und Wohnmobilitat

Joachim Scheiner

Wohnmobilitat wird gepragt durch eine Vielzahl von Einflussfaktoren auf der
Individualebene, aber auch auf struktureller Ebene (z. B. durch den Wohnungs-
markt). In StadtLeben steht insbesondere die Rolle von Lebensstilen im Mittel-
punkt. Gleichzeitig stellt sich aus planungspraktischer Sicht auch die Frage nach
rdumlichen Differenzierungen beispielsweise von Abwanderungspotenzialen
aus den Untersuchungsgebieten. Die folgenden deskriptiven Analysen geben
einen Uberblick iber die Formen und Intensitat der Wohnmobilitat. Die Analy-
sen berticksichtigen Umzugshéufigen, -distanzen, -griinde, -plane, Wohndauer
und rdumliche Beziehungen. Sie differenzieren nach Untersuchungsgebieten,
Lebensstilen, Lebenslage, Wohnsituation und rdumlichen Verflechtungstypen.
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Wohnmobilitat in den Quartieren

Im Vergleich der Untersuchungsgebiete heben sich vor allem vier Gebiete vom
Durchschnitt der Gebiete stark ab: Ehrenfeld, Nippes, Stammheim und Esch.

Als hochmobil présentiert sich — den amtlichen Daten entsprechend — vor
allem die Bevolkerung der innerstadtischen Gebiete Ehrenfeld und Nippes (Tab.
5.6). Die Befragten beider Gebiete zeichnen sich durch eine hohe Anzahl an
Umziigen, eine niedrige Wohndauer im Quartier und weit verbreitete Umzugs-
pléne aus. Zuzlge erfolgen weit haufiger als in anderen Quartieren von aufer-
halb der Region. In beiden Gebieten sind berufliche Umziige stark vertreten,
wobei Ehrenfeld besonders hervorsticht — sowohl bei den Griinden fur den Zu-
zug als auch fr Umzugsplane. Darunter befinden sich auch Ausbildungswande-
rungen (Studium). Berufliche Umziige sind in der Regel an groRere Distanzen
gekoppelt, so dass sich vor allem Ehrenfeld als berufliche Durchgangsstation
darstellt. Besonders viele Befragte aus Ehrenfeld und Nippes planen auch aus
wohnungshezogenen Griinden einen Umzug.

Die Gegenstiicke zu diesen Quartieren sind Stammheim und Esch. Beide
Quartiere — so unterschiedlich sie sind — zeichnen sich durch eine hohe mittlere
Wohndauer im Quartier und eine geringe Anzahl vergangener Umzlige der Be-
wohnerschaft aus. Beruflich bedingte Zuziige (und Umzugspléne) sind selten.

In mehrerer Hinsicht bestehen allerdings deutliche Unterschiede zwischen
Stammbheim und Esch: Bei den Zuzugsgriinden dominieren in Stammheim woh-
nungsbezogene Griinde, die als Push-Faktor wirksam wurden. Dies erklart sich
aus der knappen Wohnungsversorgung vor drei Jahrzehnten, als Stammheim
entstand. Bei den Zuziigen der letzten funf Jahre nach Stammheim sind Woh-
nungsgriinde weniger wichtig; stattdessen treten familidre Motive hervor. In
Esch sind dagegen standortbezogene Griinde uberdurchschnittlich haufig vertre-
ten. Esch ist also als Gebiet(-styp) besonders attraktiv flr Zuziehende. Dies wird
an den Zuziigen der letzten funf Jahre noch deutlicher. An diesen zeigt sich auch
die Attraktivitat des ‘jungen’ Quartiers Heiligenhaus, wo wohngebietshezogene
Zuzugsgrunde in den letzten Jahren ebenfalls hdufig auftreten.

Ein weiterer Unterschied liegt in der Verbreitung von Umzugsplénen.
Wihrend in Esch Umzugspléne ausgesprochen selten sind (&hnlich: Overath,
Heiligenhaus), liegt Stammheim in dieser Beziehung nahezu gleichauf mit den
Spitzenreitern Ehrenfeld und Nippes. Dabei treten wohnungs- und gebietsbezo-
gene Griinde hervor. Es handelt sich also haufig um Abwanderungspléne (s. u.).
Die aktuelle Mobilitatsbereitschaft ist also in Stammheim keineswegs gering.
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Tabelle 5.6:

Wohnmobilitat in den Untersuchungsgebieten

= '
w?—" 0 = ' k= = E=] = 3
5 £ EcP. 5 2 Bsfz 8 25 o
5§ 2 8288 & R $835 5 %2 =
Anzahl der Umziige seit 1989
0 30,2 30,0 62,6 456 557 431 429 443 354 444 426
1 11,1 21,0 187 274 20,8 30,3 216 249 302 243 238
2 143 160 96 11,8 12,6 148 130 11,8 148 151 135
3 106 83 59 71 60 59 146 82 98 69 85
4+ 339 247 32 81 49 59 80 108 98 92 116
Maximaler Wanderungsradius seit 1989
kein Umzug 30,3 30,4 622 458 56,0 43,7 439 452 359 453 431
innerhalb des Quartiers 53 64 74 85 77 97 68 6,7 130 50 78
innerhalb der Stadt 11,7 216 133 258 21,4 230 150 157 10,6 138 174
innerhalb der Region 112 88 11 58 71 90 19,7 16,7 312 258 146
(< 50 km)
innerhalb des GrofRraums 128 128 05 47 00 37 27 40 13 34 46
(< 150 km)
weiter entfernt 28,7 199 154 95 7,7 110 119 11,7 80 6,7 125
Bereits einmal aus beruflichen Griinden umgezogen?
ja 51,3 470 48 323 99 422 281 441 310 224 327
Wohndauer im Quartier
0 bis 2 Jahre 263 316 59 197 83 137 179 186 200 160 184
3 bis 5 Jahre 242 213 86 154 66 14,7 195 121 18,7 17,6 16,2
6 bis 10 Jahre 132 12,6 102 134 94 179 156 12,7 157 13,7 138
mehr als 10 Jahre 24,7 336 66,1 485 62,4 51,8 41,1 546 430 46,3 46,6
seit Geburt 116 10 91 30 133 20 60 20 26 65 50
Griinde fur letzten Umzug
Familiare/personliche 43,3 48,7 440 50,4 457 414 44,0 40,1 425 410 440
Griinde
Berufliche Griinde 354 211 2,7 146 134 132 115 199 110 6,2 148
Bildung von Wohneigen- 38 84 39 239 344 378 361 351 38,7 555 31,1
tum
Wohnung 29,3 34,7 408 208 258 17,0 20,7 21,2 218 214 235
Wohngebiet 15 65 36 59 113 56 63 74 53 76 62
Sonstiges 24 43 126 74 00 41 34 32 49 35 44
Umzugsplan vorhanden?
ja 259 26,7 230 153 88 123 147 78 102 82 148

Alle Differenzen signifikant (p = 0,01). — Grau unterlegt: Gberdurchschnittlich hdufige Nennungen.

Die Angaben fiir “null Umziige seit 1989’ und ‘kein Umzug seit 1989’ (bei maximaler Wanderungs-
radius) weichen aufgrund fehlender Angaben geringfligig voneinander ab.
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Andere Gebiete liegen bezlglich des AusmaRes der Mobilitadt im Mittelfeld.
Auffallend ist der rdumliche Bezug der Verflechtungen. Fir Ehrenfeld und Nip-
pes wurde der hohe Anteil von Zuzligen von auflerhalb der Region bereits er-
wéhnt. Sindorf und Heiligenhaus zeichnen sich durch tiberdurchschnittliche An-
teile von Zuzugen aus der Region, aber von auBerhalb der Wohngemeinde aus,
entsprechend den typischen ortsiibergreifenden Verflechtungen im suburbanen
Raum gegenuber der GroRstadt: Bei Umziigen in Suburbia wird normalerweise
kein bestimmter Ort gesucht, sondern die Suche erstreckt sich auf die ganze
Umgebung oder richtet sich auf einen Ortstyp (vgl. fiir die Region Dresden Bau-
er/Holz-Rau/Scheiner 2003: 55). In Sindorf ist allerdings auch der Anteil derje-
nigen vergleichsweise hoch, die seit 1989 zwar einmal oder mehrfach umgezo-
gen sind, dabei aber Sindorf nicht verlassen haben — ein Indiz fur den fortge-
schrittenen Reifegrad der Suburbanisierung, der zur Ausbildung lokaler Netze
und ortlicher Bindungen und damit zu lokalen UmzUgen fihrt, die Suburbia eine
wachsende Identitat geben®.

Aufschlussreich ist auch eine Analyse der Struktur von Bevdlkerungs- und
Lebensstilgruppen nach ihrem Zuzugszeitpunkt in das jeweilige Quartier. Auf-
grund der hohen Mobilitat junger Erwachsener zeigt sich in allen Quartieren die
hohe Wohndauer der Traditionellen, wahrend die AulRerhduslich-Geselligen und
die Erlebnisorientierten unter den Zuziiglern der letzten Jahre besonders haufig
vertreten sind. Die Erlebnisorientierten leben andererseits haufig bereits seit
ihrer Geburt im Quartier (wenn sie noch bei den Eltern leben). Demographisch
betrachtet entspricht dieses Muster einem Zuzug von 18-39-jahrigen, wéhrend
die &lteren Menschen meist die alteingesessenen Quartierbewohner sind. Dies
ist nicht weiter erstaunlich; bemerkenswert ist allerdings die Pragnanz dieses
Musters in den innerstédtischen Quartiere Ehrenfeld und Nippes. Dort decken
sich die Traditionellen nahezu vollstdndig mit den ‘alteingesessenen’ Quartier-
bewohnern. Die Erlebnisorientierten und AuBerhduslich-Geselligen nehmen
einen Anteil von 65 % unter den Zuziiglern der letzten funf Jahre ein, im Ver-
gleich zu rund 45 % in allen anderen Quartierstypen. Umgekehrt nehmen Tradi-
tionelle in alle Gebietstypen einen Anteil von etwa 15-20 % der Zuzugler ein, in
den Innenstadtgebieten jedoch nur 4 %. Auch in den Haushaltstypen zeigt sich
die demographische und lebensstilbezogene Transformation der Innenstadtge-
biete: Wahrend in allen anderen Gebietstypen Haushalte mit Kindern unter den
Zuziglern im Vergleich zur Gesamtbevolkerung mindestens in durchschnittli-
chem Mal3 représentiert sind, sind sie in der Innenstadt unter Zuzuglern deutlich
unterreprasentiert (13 % gegeniiber 21 % in der Gesamtbevélkerung der Innen-

9 Diese Umzlige sind in der Altersgruppe 50 bis 64 Jahre (Alter beim Umzug) besonders weit ver-
breitet. Dies lasst an familidre Motive denken (z. B. Trennung, Auszug der Kinder). Eine Analyse
der Umzugsgriinde dieser Gruppe gibt darauf aber keine deutlichen Hinweise.
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stadtgebiete). Alle diese Aussagen gelten fur Ehrenfeld in noch starkerem Maf
als fur Nippes: Nach Ehrenfeld ziehen so gut wie keine Rentner, Traditionellen
und Haushalte mit Kindern.

Umzugsplane und Abwanderung in den Quartieren

Fur die Identifikation von Problemen in Quartieren spielen wohnungs- und
wohngebietsbezogene Umzugsplane und speziell Abwanderungsplane eine we-
sentliche Rolle.

Am haufigsten sind Umzugsplane in Ehrenfeld, Nippes und Stammheim,
am seltensten in Esch, Overath Stadt und Heiligenhaus (Tab. 5.7). Gesucht wird
uberwiegend kleinrdumlich und innerhalb des Raumtyps, der dem aktuellen
Standort entspricht, d. h. in Nippes und Longerich werden vorwiegend inner-
stadtische Viertel genannt, in Zindorf vor allem AuRenviertel Kdlns, Umland-
bewohner suchen eher im Umland (vgl. unten fir bereits getatigte Umzuge).

Wohngebietsbezogene Griinde fiir Umzugsplane sind in Stammheim be-

sonders weit verbreitet. Ansonsten zeigt sich ein Zentrum-Peripherie-Muster: In
den innerstadtischen Gebieten Kolns sind wohngebietsbezogene Umzugsplane
weiter verbreitet als in Esch, Zindorf und im Umland.
Unter diesen Grunden dominiert Uber alle Gebiete hinweg die Larmbelastung
(vgl. im Folgenden Kap. 5.1). Besonders problematisch ist Larm in den zent-
rumsnahen Kdélner Gebieten Ehrenfeld, Nippes und Longerich. Aber auch in
Suburbia ist Larm ein haufiger Umzugsgrund. In Ehrenfeld und Nippes spielen
auBerdem fehlende Pkw-Stellplatze und fehlende Griinflachen héaufig eine Rolle.
Stammbheim ist dagegen von sozialen Problemen gepragt: Kriminalitét, Vanda-
lismus und Konflikte mit Nachbarn. Insbesondere jlingere Befragte nennen hdu-
fig auch mangelnde Freizeit- und Spielangebote fiir Erwachsene und Kinder.

Jeder flinfte bis sechste Befragte mit Umzugsplan nennt einen Grund, der
sich unter ‘Mobilitat/Erreichbarkeit’ subsumieren l&sst: fehlende Geschéfte,
Freizeitangebote fir Erwachsene, Jugendliche oder Kinder, fehlende oder zu
schlechte Schulen, Méngel in der OPNV-Anbindung oder der MIV-Erreichbar-
keit (mangelnde StraBenanbindung, Parkplatzprobleme). Dabei spielt insgesamt
die infrastrukturelle Ausstattung des Quartiers die Hauptrolle. In Ehrenfeld und
Nippes stehen MIV-Probleme im Vordergrund, in Esch und Kerpen Stadt die
OPNV-Anbindung. Man beachte dabei, dass die kleinen Zahlen in der Tabelle
auf alle Befragten bezogen sind, nicht auf die Befragten mit Umzugsplénen. Die
Werte sind also gewissermaBen Schatzungen fir ‘ursachenbezogene Abwande-
rungsraten’ fir die Gebiete.
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Tabelle 5.7:  Verbreitung von Umzugsplanen und Griinde dafir in den
Untersuchungsgebieten

, n é & % c = = 5
5 g S_ = T 8y £ 8§ 2
Befragte mit Umzugsplan 259 26,7 230 153 88 123 147 7,8 10,2 8,2 148
(%)
Griinde fur Umzugsplan (% aller Befragten)
Familiar/personlich 119 11,7 96 83 55 57 70 55 52 39 72
Beruflich 86 67 32 33 21 33 44 36 25 29 40
Eigentumsbildung 29 57 53 53 05 27 63 07 41 20 37
Wohnung 17,7 190 171 73 11 70 65 23 52 36 82
Wohngebiet 58 7,7 128 53 44 27 47 13 30 29 47
Sonstiges 17 03 11 18 05 10 00 10 13 10 10

darunter Erreichbarkeits-/
Mobilitatskriterien:
Infrastruktur im Quartier 05 13 64 23 22 06 23 00 16 20 18

Mangelnder OPNV 00 00 00 03 22 00 30 00 03 13 07

MIV-Erreichbarkeit 26 23 11 o7 05 00 O7 03 03 00 08

Lage des Gebiets 00 03 00 00 11 06 00 00 00 00 02

Mobilitat/Erreichbarkeit 26 33 64 30 33 10 39 03 23 23 27
insgesamt*

n (mit Umzugsplan) 49 80 43 46 16 38 45 24 31 25 397

Grau unterlegt: Gberdurchschnittlich hdufige Nennungen. Mehrfachnennungen méglich.
* mindestens einer der vorherigen Griinde genannt

Wohnungsbezogene Grinde spielen vor allem in Ehrenfeld, Nippes und Stamm-
heim eine groRe Rolle, also ebenfalls in den zentrumsnahen Gebieten'®. Dabei
dominiert mit knapp der Hélfte der Antworter die Angabe, die Wohnung sei zu
klein. Jeder achte Befragte mit Umzugsplan (12,5 %) nennt die zu grofle Woh-
nung. Dies konzentriert sich auf die Lebensstilgruppen der Kulturinteressierten,
der Distanzierten und der Traditionellen, also auf Befragte, die relativ hdufig in
‘schrumpfenden Haushalten’ leben.

Darber hinaus werden in Ehrenfeld und Nippes haufig fehlende Freirdume
bemaéngelt. In Stammheim nennen die Befragten ‘wohnungsbezogene’ Grilinde
Uberproportional haufig, die sich eher auf soziale Probleme im Wohngebiet be-
ziehen: Unzufriedenheit mit der Nachbarschaft, Schmutz, das Umfeld allge-

10 Dieses Muster zeigt sich auch fir vergangene Umziige: Lag der vorherige Wohnstandort in ei-
nem innerstéadtischen Viertel, wird als Umzugsgrund von jedem zweiten Befragten (49 %) die Woh-
nung genannt. Der entsprechende Anteil in den innenstadtnahen Vierteln liegt bei 34 %, in den Au-
Renvierteln bei 25 % (Chi-Quadrat signifikant p = 0,01). Zur rdumlichen Abgrenzung vgl. Scheiner
(2005a).
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mein. Insgesamt stellt sich Stammheim mit Bezug auf Umzugspléne als das
groRte Problemquartier dar.

Wohnmobilitat und Lebensstile

Im Vergleich der Lebensstile entsprechen die Ergebnisse im Wesentlichen den
Erwartungen. Ein hohes Ausmal? an Wohnmobilitat besitzen vor allem die bei-
den ‘jungen’ Lebensstile: die Erlebnisorientierten und die AulRerhduslich-Gesel-
ligen (Tab. 5.8). Beide sind im Bezugszeitraum (seit 1989) vergleichsweise hau-
fig umgezogen und zeichnen sich durch eine niedrige Wohndauer im Quartier
aus. Dies entspricht der Erwartung, dass Personen mit hoher Selbstverwirkli-
chungsorientierung zu hoher Wohnmobilitat neigen.

Es bestehen jedoch auch Unterschiede zwischen diesen beiden Gruppen:
Die AuBerhduslich-Geselligen haben haufiger schon auBerhalb der Region ge-
lebt und bereits berufliche (oder ausbildungsmotivierte) Umziige unternommen,
wéhrend bei den Erlebnisorientierten Umzugspléne besonders weit verbreitet
sind. Darin spiegeln sich die in den Gruppen dominierenden Lebensphasen.
Wiéhrend der prototypische Aulerhduslich-Gesellige Student oder Akademiker
ist, sind die Erlebnisorientierten eher jinger und erst ‘auf dem Sprung’ ins ei-
genstandige Leben. Was die Aulerhduslich-Geselligen an Mobilitatserfahrun-
gen bereits besitzen, haben die Erlebnisorientierten haufig noch vor sich — den
Auszug aus dem Elternhaus.

Das Gegenstiick zu diesen Gruppen bilden die Traditionellen, die sich
durch eine hohe Konstanz der rdumlichen Lebensbeziige auszeichnen (auch dies
entspricht der Erwartung): wenige Umzuge, hohe Wohndauer, kaum Umzugs-
plane. Wenn im erfragten Zeitraum Uberhaupt einmal umgezogen wurde, dann
haufig innerhalb des Quartiers.

Diese Charakteristika lassen sich in erster Linie iber die Altersstruktur der
Lebensstile erkléaren, ebenso wie die hohe Wohndauer der Kulturinteressierten.
Letztere unterscheiden sich gleichwohl deutlich von den Traditionellen. Zum
einen besitzen sie haufig die Erfahrung der beruflich bedingten Wanderung,
zum anderen steht ihre geringe Neigung zum Umzug im Kontext des Wohnei-
gentums. Die Eigentumsbildung war héaufig der Grund fiir den letzten Umzug.
Wenn (berhaupt noch Umzugsplane bestehen, dann bei denjenigen, bei denen
die Eigentumsbildung noch ansteht.

Die Distanzierten schlieflich fallen allenfalls durch vergleichsweise haufi-
ge Umzugspléne auf. Dies diirfte durch ihre Lebenslage zu begriinden sein. Die
Distanzierten sind haufig im mittleren Alter und leben allein, befinden sich also
zumindest zum Teil in einer wenig stabilen biographischen Ubergangsphase.
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Tabelle 5.8:  Wohnmobilitat der Lebensstilgruppen

AuRer- Kultur-
Erlebnis- hduslich- Distan- interes- Traditio-
orientierte Gesellige  zierte sierte nelle Alle
Anzahl der Umziige seit 1989

0 27,8 33,0 42,6 45,1 619 426
1 27,5 214 26,0 25,1 212 238
2 17,8 17,0 12,9 12,0 8,7 13,6
3 12,2 10,3 7,3 8,1 5,0 8,4
4+ 14,7 18,4 11,1 9,6 33 116
Maximaler Wanderungsradius seit 1989
kein Umzug 27,9 335 43,3 45,5 62,6 431
innerhalb des Quartiers 9,1 7,7 8,3 6,8 7,6 7,8
innerhalb der Stadt 22,3 18,0 18,1 18,1 121 174
innerhalb der Region (< 50 km) 21,6 15,7 15,2 13,9 89 146
innerhalb des GrofRraums (< 150 km) 2,8 8,6 4,1 4,3 1,0 4,5
weiter entfernt 16,3 16,7 10,9 11,5 78 12,6
Bereits einmal aus beruflichen Griinden umgezogen?
ja 27,9 40,4 33,9 37,7 181 32,7
Wohndauer im Quartier
0 bis 2 Jahre 28,1 22,9 17,6 14,4 114 183
3 bis 5 Jahre 20,4 20,1 16,8 13,2 116 16,3
6 bis 10 Jahre 14,2 15,8 13,0 16,1 9,2 138
mehr als 10 Jahre 25,6 354 49,6 54,3 63,0 46,6
seit Geburt 11,7 58 2,9 2,1 4,8 49
Umzugsplan vorhanden?
ja 235 16,3 18,2 10,1 84 147

Grau unterlegt: Gberdurchschnittlich hdufige Nennungen. — Alle Differenzen signifikant (p = 0,01).

Aufschlussreich in Bezug auf rdumliche Entwicklungen sind die Umzugspléne
der Lebensstilgruppen in den verschiedenen Gebietstypen. In Ehrenfeld und
Nippes sind Umzugspléne etwa 2,5 mal hdufiger als in den Stadtrandgebieten
Kdlns und im Umland. Bei den AuBerhduslich-Geselligen und den Erlebnisori-
entierten ist dieses Verhdltnis allerdings ausgeglichener. Die Neigung dieser
Lebensstilgruppen zum Umzug ist zwar in den Innenstadtgebieten ebenfalls
starker als in peripheren Lagen, aber das ‘rdumliche Gefélle’ ist geringer. Um-
gekehrt ist es bei den ‘alteren’ Lebensstilen, bei denen Umzugsplane in Ehren-
feld und Nippes fast vier mal so haufig sind wie im Umland (mit Umzugsplan:
Kulturinteressierte 24 % gegeniber 6 %; Traditionelle 19 % gegeniiber 5 %).
Dieser Befund fiigt sich nahtlos in das Bild der ‘Ubernahme’ der innerstidti-
schen Quartiere durch Zuzlge junger, aulerhduslich orientierter Lebensstile (s.
0.) bei gleichzeitiger — freiwilliger oder unfreiwilliger — Verdrdngung Alteinge-
sessener.
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Wohnmobilitat und Lebenslage

Die Differenzierung nach Lebensstilen deutete bereits die dahinter stehende Al-
tersstruktur an. Das Lebenszyklus-Konzept gilt trotz aller Differenzierung noch
immer als bester Erklarungsansatz fir Binnenwanderungen innerhalb eines
Landes (Bahr 2003). Der Lebenszyklus korreliert hochgradig mit dem Alter. Die
diesbeziiglichen Ergebnisse bestdtigen die vorliegende Forschung und sollen
hier nur kurz angedeutet werden (vgl. zu den Details wiederum Scheiner
2005¢):

= Der Anteil derjenigen, die innerhalb der letzten zwei Jahre vor der Befra-
gung umgezogen sind, steigt von der Altersklasse unter 18 Jahre steil an bis
zum Alter von 25 Jahren (Auszug aus dem Elternhaus), um zwischen 30
und 40 Jahren steil, danach flacher abzufallen. Erst im Rentenalter wird
wieder etwas haufiger umgezogen. Dahinter kénnen beispielsweise Umz(-
ge zu Verwandten (z. B. Kindern) stehen, die bei starken gesundheitlichen
Einschrankungen (hdufig nach der Verwitwung) unternommen werden®*.

=  Die hohe Mobilitat der Jungeren zeigt sich auch in der groflen Ausdehnung
des individuellen Wanderungsradius sowie in den Umzugspléanen. Auffal-
lend ist, dass die jingeren Befragten bereits jetzt haufiger mindestens einen
beruflichen Umzug unternommen haben als die Alteren, bei denen man
(trotz der friher verbreiteten langerfristigen Bindungen im Berufsleben)
eher erwarten wiirde, dass sie im Laufe eines langen Berufslebens einmal
aus beruflichen Griinden umgezogen sind*2.

Wohnmobilitat und Wohnsituation

Uber die soziodemographischen und raumlichen Unterschiede hinaus sind star-
ke Zusammenhénge zwischen Wohnmobilitdt und Wohnsituation zu erwarten.
VVon Bedeutung sind hier beispielsweise Wohnstatus (Eigentum vs. Miete) und
Wohnqualitat. Deren Auswirkungen koénnen die soziodemographischen und
raumlichen Effekte deutlich lbersteigen. Sie kénnen aber nicht pauschal fir alle
Aspekte der Wohnmobilitat unterstellt werden. Beispielsweise dirfte die aktuel-

11 Umazige in betreute Wohneinrichtungen und Altersheime sind nicht erfasst, da nur Personen in
Privathaushalten befragt wurden.

12 Zumal die Frauenerwerbstétigkeit vor wenigen Jahrzehnten noch wesentlich geringer war als
heute und ein Wohnortwechsel in Verbindung mit einem Arbeitsplatzwechsel fiir Haushalte mit nur
einem Erwerbstatigen einfacher ist (Schwarz 1992).
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le Wohnsituation einen hohen Einfluss auf die Umzugsabsicht haben — sie wird
aber kaum vergangene Umzige erkléren.

Zunéchst zeigen sich erwartungsgeméal starke Zusammenhdnge zwischen
Wohnstatus und Mobilitdt — Eigentum macht tendenziell immobil. 24 Prozent
der Mieter, aber nur 7 Prozent der Eigentiimer planen einen Umzug. Die geringe
Mobilitat der Eigentlimer bestétigt sich auch bei einer altersdifferenzierten Ana-
lysen und l&sst sich anhand der Wohndauer in der Wohnung auch fur die Ver-
gangenheit zeigen). Die hohe Persistenz von Standortentscheidungen vor allem
bei Eigentlimern steht kurzfristigen politischen und planerischen Malinahmen
zur Verénderung der Standortwahl entgegen.

Auch bei Mangeln der Wohnqualitat kann sich die Umzugsneigung erho-

hen. Zum einen spielt hier (hypothetisch) die Verfligbarkeit privater Freirdume
eine Rolle, die moglicherweise die Umzugsneigung reduziert. Die Hinweise
darauf in den Daten sind allerdings recht schwach (Scheiner 2005c). Stéarkere
Zusammenhénge ergeben sich fir die WohnungsgroRe. Bei unzureichender
Wohnungsgrofie oder Zimmeranzahl nehmen Umzugspldne um den Faktor 2-3
zu. Dieser Zusammenhang ist nicht linear. Konkret liegen die Schwellen, unter-
halb derer die Umzugsneigung stark ansteigt, etwa bei 1,2 Zimmer bzw. bei 30
gm pro Person. Umgekehrt kann auch eine zu grofle Wohnung ein Umzugs-
grund sein (s. 0.). Dies deutet sich in Tabelle 5.9 ganz leicht an.
Die Differenzierung nach dem Wohnstatus zeigt, dass die verstarkten Umzugs-
plane bei zu kleiner Wohnung in hohem Mal auf Mieterhaushalte zurtickzufih-
ren sind, wahrend sich die Umzugsneigung von Eigentiimern auch bei (zu) klei-
nem Wohnraum nicht wesentlich verstarkt. Die Persistenz ist also bei Eigenti-
mern auch bei Wohnsituationen offenbar sehr hoch, die von Mieterhaushalten
nicht mehr akzeptiert werden. Demnach fiihrt die Bindung an das Eigentum da-
zu, sich eher mit unzuldnglichen Situationen zu arrangieren bzw. diese in der
aktuellen Wohnung zu verbessern anstatt eine Lésung durch Umzug zu suchen.
Eigentimer haben bessere Mdglichkeiten, ihre Wohnsituation vor Ort anzupas-
sen, weil Investitionen in Eigentum leichter moglich sind und sich bei langer
Wohndauer eher lohnen. Denkbar ist auch, dass ein gewisser Anteil der Eigen-
timer aus finanziellen Griinden von vornherein eine sehr kleine Wohnung be-
zieht, um zumindest die Vorteile des Eigentums zu genieRBen (‘klein, aber
mein’).

Die Wanderungen der Befragten sind in hohem MaRe durch die lokale und
regionale Ebene gepragt (Tab. 5.6). Dies soll im Folgenden etwas aufgeschliis-
selt werden.
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Tabelle 5.9:  Befragte mit Umzugspléanen nach Wohnsituation und Wohnstatus

Wohnfl&che pro Person (m?)
<30 30bis<40 40bis<50 50his<70 70+ alle

Mieter 42,9 21,2 20,7 19,1 234 238
Eigentimer 5,9 10,6 7,1 6,8 5,8 6,8
alle 36,5 17,9 14,2 11,3 10,0 146

Zimmer pro Person
<12 12bis<14 14bis<2 2bhis<3 3+ alle

Mieter 37,7 25,5 17,8 18,0 21,8 239
Eigentimer 9,3 9,1 6,2 6,6 6,6 7,0
alle 29,6 15,9 10,7 115 12,7 147

Differenzen fiir die Gesamtstichprobe und fir Mieter, aber nicht fir Eigentimer signifikant
(p=0,01).

Demographische und raumliche Typisierung von Wanderungen:
komplexe Verflechtungen in einer urbanisierten Region

Letzter Wohnort

Bei einer radumlichen Klassifikation der friiheren Wohnstandorte zeigt sich: Der
letzte Wohnort war bei knapp der Hélfte der Befragten Koéln (bei 54 % Befrag-
ten, die aktuell in Kdln leben). Unter den Befragten in Kéln selbst gilt dies je
nach Gebiet fur rund 60 bis 80 Prozent (Abb. 5.3). Der Zuzug erfolgte jeweils
schwerpunktmagig aus derjenigen Lagekategorie, in der auch der gegenwartige
Wohnstandort liegt. So erfolgt der Zuzug nach Ehrenfeld und Nippes hédufig aus
der Kolner City oder anderen innerstadtischen Vierteln, nach Stammheim und
Longerich aus innerstadtischen Vierteln, nach Esch und Zundorf aus Auenvier-
teln. Dies entspricht dem Befund fiir die Umzugsplane, demzufolge tberwie-
gend ein Gebietstyp gesucht wird, der dem aktuellen Standort entspricht (s. 0.).
Der Zuzug nach Koéln erfolgt aber im Vergleich zum suburbanen Raum auch
Uberproportional haufig aus anderen Grof3stadten.

In den Umlandgebieten ziehen etwa drei Viertel der Mobilen aus hochver-
dichteten Umlandkreisen zu; dabei handelt es sich meist um den Kreis, in dem
auch der gegenwartige Wohnort liegt. Rund 15 Prozent der Zuzlige erfolgen aus
Kdln.
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Die zeitliche Differenzierung nach der Wohndauer zeigt eine leichte Ab-
nahme des Anteils der Zuziige aus Kéln in das Umland™ zugunsten der Ver-
flechtungen innerhalb des Umlands. Auch wenn es sich dabei nur um leichte
Verschiebungen handelt, fligt sich dies in die Interpretation einer tendenziellen
Abkopplung des Umlands von der Kernstadt, die allerdings auf Exurbanisie-
rungstendenzen zurickzufihren sein koénnte. Die ‘Abkopplung’ des engeren
Umlands wére dann Ausdruck der ‘Ankopplung’ eines zweiten Rings an die
Kernstadt. In Kéln zeigt sich ein deutlich steigender Anteil an Zuziigen von au-

Rerhalb der Stadt. Dies sind sowohl Nahwanderungen aus der Region als auch
Fernwanderungen.

Abbildung 5.3: Letzter Wohnort der Befragten nach Untersuchungsgebiet
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Verbreitung von Wanderungstypen

Durch Klassifikation des gegenwaértigen und des vorherigen Wohnortes lassen
sich die Wanderungen zu rdumlichen Wanderungstypen zusammenfassen (zu
den Details vgl. Scheiner 2005a). Die Klassifikation beruht auf den siedlungs-
strukturellen Kreistypen des Bundesamts fir Bauwesen und Raumordnung. Da-
bei werden neun Kreistypen als siedlungsstrukturelle Hierarchie von Grof3stadt

13 Abnahme von 17 % (Wohndauer > 5 Jahre) auf 14 % der Zuzlge.
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bis peripherer landlicher Raum aufgefasst und zu Kategorien zusammengefasst.
Insbesondere wird unterschieden, ob eine Wanderung ‘aufwarts’ oder ‘abwarts’
in der siedlungsstrukturellen Hierarchie erfolgt. ‘Hierarchie-aufwarts’ verlaufen
Wanderungen, wenn der Kreistyp am Zielort eine hohere Dichte aufweist als der
Kreistyp am Ausgangsort. Vereinfachend wird dabei von Stadtwanderungen
gesprochen. Bei ‘hierarchie-abwérts’ gerichteten Wanderungen ist es umge-
kehrt; diese werden vereinfachend als Randwanderungen bezeichnet. ‘Wande-
rungen innerhalb eines Raumtyps’ bezeichnen Wanderungen, bei denen der
Kreistyp nicht gewechselt wird. Die Kreistypologie ergdnzend werden auch
Wanderungen aus der Innenstadt an den Rand einer Kernstadt als Randwande-
rungen bezeichnet, umgekehrte Wanderungen als Stadtwanderungen.

Im Ergebnis zeigt sich, dass drei Viertel der Wanderungen innerhalb eines
Raumtyps verlaufen, entweder als Stadt-Stadt-Wanderungen (innerhalb Kolns)
oder innerhalb des selben Kreistyps (meist innerhalb des selben Kreises) im
suburbanen Raum.

Zur Abschétzung maglicher Effekte auf die Raumentwicklung mussen die-
se Angaben allerdings nicht auf alle Wanderungen, sondern auf alle Befragten
bezogen werden. Damit erhdlt man Schétzungen fur rdumlich differenzierte
Wanderungsraten. Dabei werden die Gebiete zu drei Typen zusammengefasst:
innerstadtische Gebiete in Koln (inkl. Stammheim und Longerich), Stadtrand-
gebiete in Koln, Umlandgebiete. Dabei zeigt sich, dass immerhin 12 Prozent der
Umlandbewohner aus Kernstadten (meist Kéln) zugezogen sind (Abb. 5.4).
Dies gilt gleichermaRen fiir die suburbanen Zentren und Wohngebiete. Fast vier
mal so viele (42 %) sind allerdings aus dem suburbanen Raum zugezogen — ein
weiterer Hinweis auf die Abkopplung rdumlicher Verflechtungen von der Kern-
stadt. Suburbane Zentren und Wohngebiete unterscheiden sich darin nur wenig.

Umgekehrt sind in den innerstadtischen Gebieten Kdlns 13 Prozent aus
Suburbia bzw. dem landlichen Raum zugezogen, dagegen haben 44 Prozent
schon vorher in der Stadt gewohnt. Der Rest ist im Bezugszeitraum nicht ge-
wandert.

Fur Wanderungspléane (ohne Abbildung) zeigt sich: In innerstadtischen
Gebieten Kolns planen knapp 2 Prozent der Befragten eine Randwanderung.
Umgekehrt planen etwas mehr als 2 Prozent der Umlandbewohner eine Wande-
rung in eine Kernstadt. In Kélner Stadtrandgebieten Uberwiegen die stadtwarts
gerichteten Wanderungsplane leicht die nach aufien gerichteten Plane. Insge-
samt halten sich demnach in dieser Stichprobe Suburbanisierungs- und Urbani-
sierungstendenzen etwa die Waage. Dies darf allerdings aufgrund der selektiven
Auswahl der Untersuchungsgebiete nicht fir die Region verallgemeinert wer-
den.
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Abbildung 5.4: Wanderungstyp (rdumliche Klassifikation des letzten Um-

Zugs)
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Demographie der Wanderungstypen: Gibt es eine Reurbanisierung?

Die obigen Ergebnisse legen eine Interpretation im Sinne einer Tendenz zur
Reurbanisierung nahe. Diese Interpretation lasst sich allerdings nicht aufrecht
erhalten, denn die demographische Selektivitat der Wanderungen zeigt in der
Tendenz das klassische lebenszyklische Muster: Die Stadtwanderungen werden
vor allem von der Altersgruppe 18 bis 29 Jahre getragen, die Suburbanisierung
dagegen eher von Personen (ber 30 Jahren, wobei die Altersgruppe 30 bis 39
Jahre am starksten vertreten ist. Entsprechend sind bei der Stadtwanderung Sin-
gles Uberproportional vertreten, wahrend die Randwanderung eher von Paaren
gepragt wird. Dass die Randwanderung nicht mehr in der ‘klassischen” Weise
von Familien getragen wird, wurde in jlingerer Zeit bereits mehrfach hervorge-
hoben (Kreibich 2000, IMU-Institut 2002, Bauer/Holz-Rau/Scheiner 2003). Al-
lerdings sind die betreffenden Paare h&ufig Familien in spe, wie die Analyse der
vergangenen Wanderungen nach dem gegenwartigen Haushaltstyp zeigt (ohne
Tabelle): Viele Paare ziehen offenbar bereits wahrend der Phase der Familien-
planung ins Umland. Dies bestatigt sich in der Verteilung der Haushaltstypen
derjenigen, die gerade eine Randwanderung planen (Scheiner 2005c) sowie ten-
denziell auch in einer Analyse der Ubergénge zwischen Haushaltstypen nach
Wanderungen (Scheiner 2005d).

Insgesamt sind allerdings die demographischen Unterschiede zwischen
Stadt- und Randwanderern bei weitem nicht so stark ausgeprégt, wie man viel-

91



leicht erwarten wirde. So sind etwa die Familien unter den Stadtwanderern mit
38 Prozent vertreten, gegeniiber einem Anteil von 45 Prozent unter den Rand-
wanderern'. Bei den Wanderungsplanen sind Familien unter den Stadtwande-
rern sogar leicht tiberproportional vertreten. Dies zeigt, dass stadtisches Wohnen
fir Familien nicht unattraktiv ist. Eine Ausnahme bilden allerdings die inner-
stadtischen Quartiere, in die kaum Zuzug von Haushalten mit Kindern erfolgt
(was angesichts der Altersstruktur der Zuziehenden umso bemerkenswerter ist).
Dies ist in Ehrenfeld in geradezu extremer Form, in Nippes etwas weniger deut-
lich ausgepragt. Aufgrund der Altersverteilung der Rand- und Stadtwanderer
kann von einer Reurbanisierung dennoch nicht gesprochen werden. Die Rand-
wanderung der 30-39-jéhrigen ist nicht kohorten-, sondern altersspezifisch. Im
Wesentlichen ist das Wohnen in der Stadt typisch fiir eine kurze Phase im Le-
benszyklus.

5.3 Wohnstandortwahl und Zufriedenheit: eine Typisierung

Birgit Kasper

Die Entscheidung fir einen bestimmten Wohnstandort und die Zufriedenheit mit
den Eigenschaften dieses Wohnstandortes steht mit verschiedenen Aspekten im
Zusammenhang. Das klassische Modell von Lansing und Morgan (1955), wo-
nach die Wohnanforderungen mit den Stufen des traditionellen Lebenslaufs
(Single, Jiingeres Paar, Familie, Alteres Paar) erklart wird, beschrénkt sich auf
den einfachen Zusammenhang von Haushaltsgréfie und Wohnform: Mit der Ab-
folge einzelner, bekannter Lebensabschnitte sind vorhersehbare Wohn-
bedirfnisse verbunden. Die Differenzierung dieses Stufenmodells wird durch
das Konzept der Lebensphasen mdéglich. Die Wohnstandortwahl wird dabei
durch Ereignisse und altersbedingte Veranderungen im Lebenslauf (Haushalt-
struktur, Beruf, Einkommen) ausgelést (Mayer/Tuma 1990). Allerdings ermdg-
licht erst die Einbeziehung weiterer Aspekte wie Angebote auf dem Woh-
nungsmarkt, Lebensziele und personliche Vorlieben eine umfassendere Erkla-
rung der Wohnstandortwahl (Mulder 1993; Clark/Dieleman 1996). Es sind also
nicht allein die objektiven rdumlichen Rahmenbedingungen, die die (Un-)Zu-

14 Nur Personen, die zum Zeitpunkt des Umzugs mindestens 26 Jahre alt waren, um aus dem El-
ternhaus ausziehende Kinder nicht falschlicherweise als Familien zu klassifizieren.
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friedenheit mit dem Wohnstandort erklaren kdnnen. In der Folge fiihrt ein Um-
zug nicht generell zu erheblichen Verbesserungen der Standortzufriedenheit.
Daher erscheint die Betrachtung der Wohnstandortwahl aus einem anderen
Blickwinkel erforderlich, ndmlich unter der Fragestellung, welche Rolle die
Standort(un)zufriedenheit bei der Wohnstandortwahl oder bei der Umzugsab-
sicht spielt, wie es zu Unzufriedenheit mit dem Wohnstandort kommt und ob
durch den Wohnstandortwechsel eine erhoffte oder geplante Optimierung von
wichtigen Standortfaktoren tatsachlich erzielt werden kann.
Grundlage fir die Untersuchung dieses Kontextes sind die Leitfadeninterviews.
Wohnstandortwahl und Standortbewertung wurden thematisiert, indem das Ge-
spréach darauf gelenkt wurde,

=  ob die Befragten gern an ihrem Wohnstandort wohnen und warum er ihnen
gefallt bzw. was ihnen gefallt und was nicht,

= ob sich ihre Erwartungen an die Wohnung und den Wohnstandort erftillt
haben.

Die Schilderungen der Befragten wurden durch Nachfragen konkretisiert, so
dass die jeweiligen Motive in ihrem Begriindungszusammenhang deutlich wur-
den. Der Nutzen der Leitfadeninterviews besteht darin, die Veranderungen
nachtraglich tber den Zeitverlauf aufnehmen und den Kontext der (Un-)Zu-
friedenheit genauer betrachten zu kénnen. Zudem ermdglicht die induktive
Auswertung die Entwicklung von Kategorien aus den Leitfadeninterviews und
damit aus der Bewohnerperspektive heraus.

Die Begrundungen fir Wohn- und Standortzufriedenheit lassen sich zu drei
Bereichen zusammenfassen:

1. Individuelle Ebene: Verénderungen der personlichen Bedurfnisse und de-
ren Entsprechung durch den Wohnraum und das Quartier sowie aktuelle
Einschéatzung der Wohnbedingungen,

2. Ré&umliche Ebene: Wohnung und Gebiet, Baualter und Charakter des Quar-
tiers, Malstablichkeit, funktionale Heterogenitét, Ausstattung des Gebiets,
Wandel und Entwicklungsdynamik,

3. Soziale Ebene: Veranderungen des Images, Wandel von Mentalitat und
Traditionen, Veranderungen der sozialen Zusammensetzung innerhalb des
Quartiers durch Zu- und Wegzige.

Anhand der Ergebnisse der standardisierten Befragung l&sst sich nicht eindeutig

zeigen, dass einzelne Lebensstilgruppen in den verschiedenen Gebieten mit be-
stimmten Aspekten besonders zufrieden oder unzufrieden sind. Die Leitfadenin-
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terviews weisen darauf hin, dass die Méglichkeit, sich mit Nachteilen arrangie-
ren zu kénnen, das entscheidende Kriterium ist. Im Folgenden wird diese Frage
im Rahmen der drei genannten Ebenen mit jeweils einer eigenen Typologie vor-
gestellt.

Individuelle Ebene

Aus den Leitfadeninterviews haben sich vier Gruppen herauskristallisiert, die
unterschiedlich mit dem Leben und den Problemen im Quartier umgehen.

Die in ihrem Quartier fest verwurzelt Wohnenden

Die erste Gruppe ist ,,fest verwurzelt” mit ihrem Quartier, dem sozialen Umfeld,
dem Haus oder der Wohnung. Fir sie ist das Wohnen an dem bestimmten Ort
ein Grundbedurfnis. Gerade das Wohnen in der jeweiligen Wohnung oder im
Viertel ist fir sie trotz Unzufriedenheit mit Einzelheiten existenziell. Ein Weg-
zug kommt nicht in Frage: ,,Ich wirde nicht weg gehen. Es sei denn, es wiirde
alles mitgehen* (Frau E., 32 J., Kerpen). Allenfalls innerhalb des Quartiers ist
ein Umzug denkbar, wenn es nétig wird oder wenn sich die Gelegenheit ergibt.
Beispielsweise hatte Frau F. im Alter von 40 Jahren ein Haus in Dusseldorf ge-
erbt, das sie aber verkaufte und eine Eigentumswohnung erwarb: ,,Es musste in
Longerich sein — das war ganz wichtig!* (Frau F., 56 J., Longerich). SchlieRlich
gehdren zu dieser Gruppe auch diejenigen, die nach einer Phase der Abwesen-
heit wieder heimgekehrt sind wie z. B. Frau M. (53 J., Esch). Fir sie war ein
Wegzug wegen des Studiums erforderlich, aber mit ihrer kleinen Tochter zog
sie wieder zuriick nach Esch, wo man ,,seine Ruhe haben* kann (vgl. Kasper
2003).

Diese Einbindung findet man in allen Quartierstypen sowohl in Mietwoh-
nungen als auch im Eigentum. Fihlen sich nun Vertreter einzelner Lebensstile
mit bestimmten Quartieren besonders verwurzelt? Die AuBerhéduslich-Geselli-
gen sind sehr zufrieden mit den Wohnbedingungen in Ehrenfeld und Nippes.
Die Traditionellen fiihlen sich in Kerpen sehr wohl. Die Wohn- und Quartiers-
zufriedenheit ist dabei aber nicht allein gepragt durch die rdumliche Umgebung
oder Nutzungsmaglichkeiten. Fiir diese Personen ist das Quartier ihr Zuhause,
ihre Heimat. Im Lebensverlauf haben sie sich mit den rdumlichen Rahmenbe-
dingungen und den Angeboten im positiven Sinne arrangiert: Nachteile der
Quartiere wie z. B. die schlechte Versorgungssituation in Heiligenhaus werden
durch Arrangements, Nachbarschaftshilfe oder Eigeninitiative geldst. Die An-
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gebotslage kdnnte besser sein, aber man kann sich (be-)helfen, weil man sich
gegenseitig kennt — v. a. bei Familien, die in zweiter oder dritter Generation im
Quartier leben — und weil man sich mag: ,,... und wir haben da eine alleinste-
hende Frau, fur die kochen wir mit, zweimal in der Woche. Und da ist dann
auch noch eine andere Nachbarin, die macht dann auch so einiges fir sie, und
eine weitere kauft ein fur sie, und wenn das nicht der Fall wére, dann waére sie
schon langst im Altenheim. (...) Ich muss sagen, ich gehe sogar recht gern zu
ihr, um das Essen zu bringen. Sie hat einen Optimismus und eine frohliche Aus-
strahlung ...“ (Herr 1., 74 J.).

Die auf der Durchreise Wohnenden

Die zweite Gruppe ist ,,auf der Durchreise* und fiir sie bedeutet das Wohnen an
dem Ort eine temporére Losung. Die Befragten dieser Gruppe wissen, dass sie
nicht auf Dauer bleiben werden — so gut die Rahmenbedingungen auch sein mo-
gen: Frau B. (45 J., Longerich) ist wegen des Sohnes in ein Reihenhaus gezogen
und will spéter wieder in eine urbanere, anonymere Nachbarschaft ziehen. Auch
durch berufliche Veranderungen ist diese Gruppe an ihren derzeitigen Wohn-
standort gekommen: ,,Ich habe in K&ln angefangen zu studieren, mein Freund in
Gummersbach. Und dann sind wir so in die Mitte gezogen. (...) Wir haben ein-
fach geguckt, was so die Mitte ist und dann, was ganz gut liegt mit der Bahn“
(Frau D., 23 J., Overath). Fir diese Gruppe hat das Quartier vor allem funktio-
nale Bedeutung, es passt zur aktuellen Lebenssituation. Dazu gehéren auch die
noch bei den Eltern wohnenden Jugendlichen und jungen Erwachsenen. Fir sie
hat die Wohnumgebung keine grofRe Bedeutung (mehr) und ein Arrangement
mit schlechten Rahmenbedingungen ist nicht erforderlich, weil keine langfristi-
ge Bindung geplant ist.

Die unfreiwillig auf dem Sprung Wohnenden

Die dritte Gruppe ist ,,unfreiwillig auf dem Sprung*: Urspriinglich stark auf den
Ort orientiert, ist die Wohnsituation nicht mehr tragbar. Die Ursachen liegen vor
allem im persénlichen Bereich. Scheidung, Auszug der Kinder, Tod des Part-
ners, beruflicher Wechsel, Krankheit usw. machen einen Umzug unausweich-
lich. Die Gruppe besteht vor allem aus den ehemals jungen Familien, die sich
ein ,,Ankommen“ und ,,Verwurzeln* in einem Quartier gewiinscht hatten: Schei-
dung (Frau R., 42 J., Sindorf), zeitweise Arbeitslosigkeit (Herr N., 56 J., Ehren-
feld), Auszug der Kinder (Frau O., 51 J., Overath), verénderte Bedurfnisse
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durch den Ubergang in den Ruhestand (Frau K., 65 J., Heiligenhaus) und Tod
des Partners (Frau W., 78 J., Esch) fuhren zu verénderten Lebensbedingungen
und neuen Anforderungen an die Wohnsituation. Sie sehen sich durch die priva-
ten Veranderungen mit Konsequenzen fir den Alltag und fiir bis dahin bewahrte
Routinen konfrontiert. Eine Neuorientierung wird erforderlich. Auch das Ver-
missen urbaner Lebensqualitat (,,das haben wir uns so nicht vorgestellt”, Herr
N., 46 J., Esch) flhrt zu der Feststellung, dass das Gebiet die notwendigen oder
gewiinschten Angebote nicht bietet. Sofern neue Arrangements oder Kompro-
misse bezlglich der Wohnung und des Wohnumfeldes nicht méglich sind, d. h.
bleibt die Unzufriedenheit hoch, werden Personen dieser Gruppe umziehen
missen (vgl. Kap. 6.1).

Die zufallig Gestrandeten oder unvollstdndig Informierten

Der Wohnstandort der vierten Gruppe kam ungeplant zustande. Zufall oder
Schicksal sind die Begriffe, mit denen sie ihre Wohnstandortwahl begriinden.
Sie haben ihren Wohnstandort nicht selbst ausgewéhlt oder auswahlen kénnen
und haben keinen Abgleich ihrer Bedurfnisse mit den Qualitaten und Méangeln
des Quartiers vorgenommen. Neben Haushalten, denen tber einen Wohnberech-
tigungsschein Wohnraum zugewiesen wurde, gehdren zu dieser Gruppe auch
die Haushalte, die nach einer Wohnung, einem Bauplatz oder einem Eigenheim
gesucht haben. Abhéangig von ihren finanziellen Ressourcen war fir sie allen-
falls der Gebietstyp und die Region wéhlbar — die gegebenen Rahmenbedingun-
gen (Versorgungsinfrastruktur, Wohnumfeld) spielen bei der ,,Wahl“ dann meist
keine Rolle. Am Ende kann man ,,Gliick* gehabt haben und L&den und Arzte
sind zu Ful} erreichbar: ,,Ich konnte mir damals natiirlich noch gar nicht so vor-
stellen: 'Was brauche ich?' Da muss ich einfach sagen, es ist ein Glick, dass es
so gekommen ist. Wer kann das schon vorhersagen? Die Lebensart verdndert
sich [mit Kindern] ja total und so hat sich das fir uns ganz toll entwickelt, dass
das hier alles so ist. Jetzt weil3 ich das zu schdtzen* (Frau B., 40 J., Kerpen).
Oder man hatte Glick und es wurde am gewiinschten Ort Bauland erschlossen:
»Wenn wir in der Zeit, wo wir was gesucht haben, in Bensberg oder Richtung
Overath oder Engelskirchen was gefunden héatten, waren wir auch dahin gezo-
gen. (...) Wenn wir mal einen Babysitter brauchen, oder wenn sie dann arbeiten
geht, dann machen das die Eltern oder Schwiegereltern. Die sind ja auch hier
sofort im Ort. Das passt alles zusammen* (Herr C., 38 J., Heiligenhaus). An-
dernfalls muss man sich arrangieren und z. B. Fahrstunden nehmen, um den
Alltag zu bewdltigen (Frau K., 32 J., Sindorf) oder Frau L. (26 J.), die nach der
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Hochzeit zu ihrem Mann nach Esch zog. Da ein Wegzug nicht in Frage kommt,
muss man sich mit der Wohnung und dem Wohnumfeld arrangieren.

Im Ergebnis zeigt sich nicht klar, wer in welchem Gebiet besonders (un-)
zufrieden mit der Wohnung oder dem Wohnstandort ist. Zu einem vergleichba-
ren Ergebnis kommt die Analyse der standardisierten Befragung. Ein Grund:
Der Anteil derer, die sich unter Beriicksichtigung der eigenen Bedurfnisse den
optimalen Wohnstandort aussuchen konnten — und dadurch vollauf zufrieden
sein kodnnen - ist sehr gering. Die Wohnstandortwahl ist in den meisten Féllen
ein Kompromiss, bei dem z. B. die Infrastruktur eher zweitrangig beachtet wor-
den ist. Ein zweiter Grund: Die Befragten haben nicht den Qualitatsvergleich
verschiedener Quartiere vor Augen. In Sindorf gibt es beispielsweise ,,immer-
hin“ Laden am Ortseingang, bei denen man auf dem Weg von der Autobahn
nach Hause einkaufen kann. Der dritte Grund: Ist ein Wegzug nicht mdglich,
haben die Befragten sich mit Arrangements geholfen, so dass die Wohnumge-
bung nicht dauerhaft als extrem problematisch bewertet werden muss.

Réaumliche Ebene
Bezug zum Gebietstyp

Die Befragten erldutern ihre bevorzugten Wohnstandorte, die ihren Wohnvor-
stellungen entsprechen und welche Standorte nicht fiir sie in Frage kommen.
Wenn sie erklaren, warum sie gern an ihrem Ort wohnen, bemiihen sie nicht
selten die Begriffe ,,Stadtmensch“ oder ,,Landmensch* und charakterisieren o-
der kontrastieren verschiedene Siedlungsraume: ,,Da ist mir zu viel Trubel - ich
brauch meine Ruhe“ oder ,,da ist einfach nichts los - ich muss unter Leuten
sein“. Diese Aussagen zeigen die Spannweite der individuellen Préferenzen.
Dass diese Einschatzungen nicht eindeutig mit den Lebensstilen korrespondie-
ren, liegt an den subjektiven Mal3stdben: Was ein Befragter als relativ ruhigen
Lebenswandel beschreibt, kann im objektiven Vergleich der Aktivitaten aller
Befragten als ,,aulerhduslich-gesellig* bewertet werden. Zudem werden von den
Befragten als Bezugsrahmen Gebietstypen herangezogen, die im Rahmen von
StadtLeben nicht untersucht werden konnten (z. B. ist es ,hinter Overath, im
Bergischen* zu landlich, denn dann ist K6ln schon zu weit entfernt).
Verschiedene Gebietstypen werden also den unterschiedlichen Interessen
unterschiedlich gerecht, aber die Trennungen sind nicht eindeutig. Es gibt Quar-
tiere in der Stadt Koln, die von den ,,Landmenschen® akzeptiert werden. Auch
die Quartiere im Umland weisen eine Differenzierung auf. Bei genauerer Be-
trachtung zeigt sich, dass Longerich auch als ,,ruhig” aufgefasst wird (z. B. Frau
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B., 45 J., Longerich). Zindorf und Esch sind fiir beide Gruppen (,,Stadtmensch*
und ,,Landmensch®) attraktiv. Dagegen werden Teilbereiche von Overath (Herr
F., 41 J.) und Kerpen (Frau E., 32 J.) als ,,stadtisch* bezeichnet. Anderungen der
gebietstypischen Charakteristik kénnen zu Mangelempfindungen flhren, was
sich beispielsweise an den Kommentaren zu den geplanten Siedlungserweite-
rungen in Zundorf zeigt. Das Neubaugebiet im Siiden wird aufgrund der Dimen-
sionierung und der groBen Anzahl der ,,Neubirger* als Gefahr fir den bewahr-
ten fast dorflichen Charakter des Stadtteils bewertet. Nun kdnnte man zu dem
Schluss kommen, dass die jeweiligen ,, Typen® am besten in ,,ihren” Gebieten
aufgehoben waren. Haufig konnten die Befragten ihren Wohnstandort aber nicht
nach ihrer Uberzeugung aussuchen, sondern mussten nach dem Wunsch des
Partners, dem Willen der Eltern, der beruflichen Notwendigkeit oder den finan-
ziellen Moglichkeiten entsprechend in ein nicht favorisiertes Gebiet ziehen. Da-
bei wird deutlich, dass (iberzeugte Stadter auch dem Landleben etwas abgewin-
nen und Bewohner suburbaner Gebiete die Annehmlichkeiten innerstadtischer
Quartiere (Longerich oder Nippes) annehmen. Wenn es sein muss, sind also
Anderungen der Praferenzen moglich, solange nicht grundlegende Probleme
aufgrund der Siedlungsstruktur auftreten (vgl. ,,unfreiwillig auf dem Sprung“)
und ein erneuter Umzug oder Riickzug quasi erzwungen ist.

Bezug zur Wohnung

Bei der (Un-)Zufriedenheit mit der Wohnung ist ein Zusammenhang mit den
subjektiven Gestaltungsmdglichkeiten zu erwarten: Ist die Zufriedenheit im
Wohneigentum groRRer als in der gemieteten Immobilie, weil im Wohneigentum
ein grofRerer Gestaltungsspielraum besteht? Oder ist die Zufriedenheit bei Mie-
tern gréRer, weil sie bei Anderungen ihrer Lebensbedingungen und Anspriiche
schneller mit einem Wohnungswechsel reagieren kénnen?

In diesem Zusammenhang kann kein klarer Unterschied zwischen Eigen-
timern und Mietern festgestellt werden. In gut ausgestatteten Mietwohnungen
oder gemieteten Hausern lebt es sich zunédchst genauso gut wie im gleichwerti-
gen Eigentum. Bei den Standards der Wohnung macht der Wohnstatus zunéchst
keinen Unterschied. Relevant wird es bei baulichen Veranderungen und Repara-
turen. Eigentimer haben einen gréferen Handlungsspielraum, missen aber auch
die Verantwortung und die Finanzierung Ubernehmen. Bei Mietern spielt das
Verhaltnis zum Vermieter eine entscheidende Rolle:

= Werden Mangel schnell und problemlos beseitigt?
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= Achten die Vermieter auf eine gute Zusammensetzung der Bewohnerschaft
bzw. handelt es sich um kinderfreundliche Vermieter?

= Wird ein Eigentumerwechsel zum Problem?

= st die Verwahrlosung des Wohnhauses ein Problem?

= Sind Mietsteigerungen nachvollziehbar oder macht Mietwucher das Leben
schwer?

= Kennt man die Vermieter persénlich?

= Oder lebt man als Untermieter, so dass das Verhalten kontrolliert wird?

Auch das Verhéltnis zu einer Wohnungsbaugesellschaft kann so gut sein, dass
trotz Fehlbelegungsabgabe das Wohnen attraktiv bleibt (z. B. Herr C., 38 J.,
Stammbheim; Herr F., 41 J., Overath).

Insgesamt zeigt sich, dass es nicht ,,die” passenden Wohnformen fir ver-
schiedene Lebensstile oder Wohntypen gibt, bei der sich Zufriedenheit einstellt.
Aber es zeigen sich Unterschiede, wie man mit Unzufriedenheit umgeht. Wéh-
rend man im Wohneigentum Versdumnisse, bauliche Unzulénglichkeiten oder
ungeeignete Nachbarschaften als eigene Fehleinschatzungen bewerten muss,
gibt es bei Mietwohnungen die Mdglichkeit, auf die Verantwortung der Vermie-
ter zu verweisen. Es ist ein Merkmal des Wohneigentums, dass man sich mit
Méngeln eher arrangieren muss, weil ein erneuter Wechsel erhebliche finanziel-
le Belastungen bedeutet. Beispielsweise hat Herr O. (46 J., Zindorf) beim Kauf
des Hauses die Larmbelastung durch den Durchgangsverkehr ,vollig unter-
schatzt und ist darliber sehr verargert. Aber ein Umzug ist mindestens fur die
nachsten zehn Jahre finanziell nicht denkbar.

Bezug zu Baualter und Charakter der Gebiete

Die Untersuchungsgebiete weisen die durch ihr Baualter rdumlich ,,geronnenen*
Leitbilder der Raumentwicklung auf. Allein die Differenzen in den Strukturen
geben unterschiedliche Nutzungsmdglichkeiten vor. In den ,alteren” Quartieren
sind die ursprunglichen Nutzungen noch ansatzweise vorhanden: Gewerbliche
Nutzung in den Griinderzeitquartieren, landwirtschaftlicher Betriebe in den
doérflichen Kernen der suburbanen Gemeinden und Versorgungsstrukturen in
den nach dem zweiten Weltkrieg errichteten Stadterweiterungen. Die raumli-
chen Rahmenbedingungen werden in der Regel als ,,naturgegeben® betrachtet.
Bewohner sind sich oft nicht des Ausmalles ihrer WahIimdglichkeiten bewusst,
d. h. wie stark sie mit ihrer Wohnstandortwahl mégliche Chancen erlangen und
Einschrédnkungen in Kauf nehmen. Es besteht die Erwartung, dass eine adaquate
Versorgung generell gegeben ist und fehlende Voraussicht wird im Nachhinein
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nur ungern zugegeben. Ausnahmen bestétigen die Regel: Fur Frau O. (51 J.,
Overath) hat sich die Entwicklung des Gebiets als Problem erwiesen und sie
empfiehlt ihrem Sohn, sich kein Haus im suburbanen Raum zuzulegen. Die Ent-
fernung zu den Kulturangeboten in der Stadt ist zu grof, zu Ful’ einkaufen ge-
hen ist aufgrund der Topographie nicht méglich, der Ehemann wurde versetzt
und sie konnte nicht mit ihm umziehen, Reparaturkosten machen das Wohnen
teuer, die groRe Wohnflache und der Garten machen viel Arbeit usw.

Auffallig ist bei der Betrachtung der Gebiete im Zeitverlauf, dass mit dem
LAltern® der Quartiere immer wieder Phasen der Auf- und Abwertung verbun-
den sind. Bekannt ist der Wandel der Griinderzeitgebiete, die sich nach der Ab-
wertung zum Arbeiter-lmage der Nachkriegszeit zu aktuellen Szenevierteln
entwickelt haben. In der Abwertungsphase befinden sich derzeit die Stadterwei-
terungen der 50er und 60er Jahre. Hier werden die jeweiligen Konzeptionen der
Eigentlimer und die Malistablichkeit der Gebdudestrukturen einen Einfluss dar-
auf haben, ob es zu einer Phase der Aufwertung kommen wird. In Longerich
wird dies durch die Mischung an Reihenhdusern und Zeilen erleichtert, in
Stammbheim erweisen sich vor allem die Punkthochhduser und die relativ homo-
gene Struktur der Zeilen als Problem. Vor allem fiihrt der Wandel der Wohn-
standards zu Unzufriedenheit im Wohnungsbestand. Waren die Wohnungen in
Longerich und Stammheim in der Nachkriegszeit begehrter (Luxus-)Wohnraum,
so sind diese Wohnungen unter heutigen MaRstdben (Raumbedarf, Ausstat-
tungsstandards und z. B. Schall- und Warmeddmmung) veraltet. Derartig ,,alte
Quartiere wird es immer geben: Das néchste Problem werden voraussichtlich
die Einfamilienhausgebiete der 70er und 80er Jahre darstellen, die aufgrund ih-
rer Bausubstanz und ihrer mangelhaften verkehrlichen Anbindung als ,,Alt-
Immobilie” oft nicht die von den Alteigentiimern erhoffte Nachfrage finden und
nur mit ,,Wertverlust” vermarktet werden kénnen.

Soziale Ebene

Die dritte Ebene, die groflen Einfluss auf die Standortzufriedenheit hat, betrifft
Begriindungen im Zusammenhang mit Nachbarn, Bekannten und familiarer
Einbindung. Ein deutlicher Unterschied bei der Zufriedenheit auf dieser sozialen
Ebene ist zwischen ,,Alteingesessenen® und ,,Neubiirgern“ festzustellen. Bei der
Integration von zuziehenden Bevolkerungsgruppen sind graduelle Unterschiede
hinsichtlich der Standortzufriedenheit danach festzustellen, inwieweit die Ein-
bindung in bestehende Strukturen gelingt, ob es zu Konflikten zwischen den
verschiedenen Gruppen kommt oder ob sich voneinander unabhéngige Gruppen
bilden.
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In den Grinderzeitquartieren beobachten die Alteingesessenen die Zuwan-
derung von Migranten und Studierenden sowie die Aufwertung mit entspre-
chenden Veranderungen von lokaler Okonomie, Kneipenszene und Aufwertung
des Wohnungsbestands. Solange es immer wieder zu Erneuerung und Entwick-
lung kommt, behdlt der Gebietstyp flr die Alteingesessenen seine Standortquali-
tat.

In den nach dem zweiten Weltkrieg errichteten Siedlungserweiterungen
findet derzeit ein Umbruch statt. Die mit den neuen Bewohnern einhergehenden
Veranderungen werden in den Gebieten unterschiedlich bewertet. Im kaum
wandelbaren Wohnungsbestand der Zeilensiedlungen wie Stammheim treffen
grolRere Gruppen von ausldndischen, neuen Bewohnern auf die Gruppe der tra-
ditionell orientierten Alteingesessenen — mit deutlich differierenden Auffassun-
gen Uber Wohnqualitdten und Lebensweisen. Dagegen weist die Gartenstadt
Longerich mit der Eigenheim- und Familienorientierung bei den Alt- und Neu-
blrgern eine groere Homogenitét der Sozialstruktur und der Standortanforde-
rungen auf.

Bei den suburbanen Stadtteilen der Kernstadt findet man neben den altein-
gesessenen Bewohnern in den historischen Dorfkernen die grolen Bereiche der
Neubaugebiete aus den 60er bis 80er Jahren sowie Neubaugebiete der letzten
Jahre, wo die Neublrger oft neue Nachbarschaftsnetze gegriindet haben. Die
Entwicklung dieser Gebiete verlauft vor allem in den Gebieten der 60er bis 80er
Jahre uneinheitlich. Teilweise bestehen die urspriinglichen Nachbarschaftsnetze
bis heute und die Bewohner bewerten sich selbst bereits als ,,Alteingesessene”,
teilweise besteht eine hohe Fluktuation und geringe nahrdumliche Orientierung.

In den Gemeinden im Umland findet in einigen Teilen ebenfalls ein Gene-
rationenwechsel statt (z. B. Overath-Ferrenberg), andere Teile sind in den letz-
ten Jahrzehnten erschlossen worden und die Alterung der Bewohner bringt Ver-
anderungen mit sich. So berichtet z. B. Herr T. (46 J., Sindorf), dass in dem in
den 80er Jahren errichteten Neubaugebiet kaum ein Haus in der Nachbarschaft
von den ,,urspriinglichen* Bewohnern bewohnt wird. Vor allem durch beruflich
bedingte Umziige und durch Scheidungen leben entweder ,,neue” Familien, Al-
leinerziehende oder Bewohner mit neuen Partnern in der Nachbarschaft.

Besonders deutlich zeigt sich in den suburbanen Quartieren im Umland die
Unterteilung zwischen Alteingesessenen und Neubiirgern. Entweder es gelingt
Neubdirgern, sich in den kulturellen und sozialen Verband der Alteingesessenen
zu integrieren oder man bleibt ,,aulen vor“. Wéhrend sich in Sindorf aufgrund
der groRflachigen Erschliefung neue nachbarschaftliche (parallele) Gruppen
bilden, hat das soziale Netz in Heiligenhaus einen exklusiven Charakter. Feh-
lende soziale Einbindung trotz langer Wohndauer beeintréchtigt die Standortzu-
friedenheit erheblich. So berichten z. B. Frau K. (65 J.) als geschiedene, allein
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erziehende und fir Jahrzehnte berufstatige Frau sowie Herr N. (19 J.) als Gym-
nasiast mit unkonventionellen Freizeitinteressen von ihrer Rolle als AuBenseiter.

Reslimee

In der komplexen Situation der Wohnstandortwahl gibt es kein ,,Patentrezept”,
wie man hohe Wohnzufriedenheit garantieren konnte. Es besteht kein Klarer
Zusammenhang zwischen der Wohnzufriedenheit und dem Umstand, wie sich
die Befragten furr ihren Wohnstandort entschieden haben. Sowohl bei Mietern
von zugewiesenen Mietwohnungen als auch bei kurzfristig Entschlossenen oder
zufallig Entschiedenen kann hohe Wohnzufriedenheit festgestellt werden. Da-
gegen sind eine sorgféltige, lange Suche nach dem richtigen Quartier, das ei-
genhandig sanierte Einfamilienhaus in idyllischer Lage oder ein preiswertes
Einfamilienhaus mit guter Anbindung keine Garanten fur hohe Wohn- und
Standortzufriedenheit, da sich individuelle wie auch sozial-rdumliche Gegeben-
heiten maligeblich verdndern kénnen.

Mit Blick auf die Wohnbiographien der Befragten zeigt sich der Wandel
dessen, was als ,,gutes Wohnen* oder ,,Mindeststandards* angesehen wird. Zum
Beispiel kann der Wohnraum der Zeilensiedlungen, der noch vor 40 Jahren sehr
begehrt war, heutigen Qualitatsanforderungen nur noch teilweise gerecht wer-
den. Aber auch wenn technische Standards, (zu) groRe Wohnungen, Eigentum
oder Miete wichtig fur die Standortbewertung sind, so spielen die sozialen
Rahmenbedingungen eine mindestens gleichberechtigte Rolle. Dabei haben so-
wohl das Verhaltnis zu Nachbarn und Vermietern, die Einbindung in das soziale
Umfeld und der Wandel der sozialen Zusammensetzung des Quartiers einen
maRgeblichen Einfluss auf die Standortzufriedenheit.

Zu Unzufriedenheit fuhren vor allem Verdnderungen im Quartier (z. B.
Verschlechterungen der Versorgung, Wegfall einer Buslinie, Zuzug von ,,Frem-
den®) oder Verénderungen der individuellen Situation und der Bedirfnisse — z.
B. Konsequenzen des Alterwerdens: Kinder werden lter und suchen nach Frei-
zeitangeboten fur Jugendliche, Kinder ziehen aus und der Alltag der Eltern &n-
dert sich, Alteren fallt das Autofahren schwer, was Konsequenzen fiir die selbst-
standige Versorgung haben kann. Es ist die Frage, ob Veranderungen im Quar-
tier kompensiert werden kénnen, ob sie als kleine, akzeptable Mangel gesehen
werden oder ob erhebliche Vor- und Nachteile miteinander abgewogen werden
mussen (z. B. dass die ,,Fahrerei“ als Preis fir das Haus im Grlinen bewertet
wird).

Da die Wohnstandortwahl in den meisten Féllen ein Kompromiss, héufig
Zufall oder schlichte Notwendigkeit ist, kann man nicht von einer freien Abwa-
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gung und aufgeklarten Wahl des Wohnstandorts sprechen. Viele Probleme oder
Maéngel der getroffenen Entscheidung zeigen sich erst im Alltag. Aber insbe-
sondere der Erwerb von Wohneigentum verhindert die kritische Auseinander-
setzung mit Quartiersméngeln. So erfordert vor allem der Umzug in Gebiete mit
mangelhafter Infrastrukturausstattung nachtragliche Arrangements mit der Situ-
ation und die Rechtfertigung der getroffenen Entscheidung. Eine ausgepragte
Unzufriedenheit (die nicht beharrlich thematisiert wird, so lange ein erneuter
Umzug unmdglich ist) wird individuell — zum Teil mit hohem sozialen und fi-
nanziellen Aufwand — kompensiert. Zu fordern ist daher, Neubau nur noch in
umfassend erschlossenen Lagen zu ermdglichen, in denen neben der ,klassi-
schen“ ErschlieBung mit Strom, Wasser und Stralen auch die Anbindung an
offentliche Verkehrsmittel, die Versorgung mit Lebensmitteln und die Erreich-
barkeit anderer im Laufe der verschiedenen Lebensphasen benétigten Einrich-
tungen und Angebote gewéhrleistet ist.

5.4 Behavior Settings und Standortzufriedenheit

Indra R. Schweer, Marcel Hunecke

Wiéhrend Kapitel 5.1 die Standortzufriedenheit der Befragten vorwiegend in
Bezug zu Wanderungen behandelt, beschéftigt sich dieses Kapitel mit empiri-
schen Zusammenhéngen zwischen der sozial-rdumlichen Angebotsdichte (Be-
havior Settings) und der Standortzufriedenheit. Ziel dieses Kapitels ist zu pri-
fen, ob sich objektive Gebietseigenschaften in den subjektiven Zufriedenheits-
werten widerspiegeln.

Methodische Vorbemerkung — Messung der sozial-raumlichen Angebotsdichte

Zur Bestimmung der sozial-rdumlichen Angebotsdichte wurden eine Standort-
analyse und ein Behavior Setting Survey durchgefiihrt (vgl. Kap. 3.1).

Die Standortanalyse erfasst raumstrukturelle Merkmale eines Gebiets. Zur
Bestimmung der sozial-rdumlichen Angebotsdichte sind in der Standortanalyse
die Erdgeschossnutzungen erfasst worden. Daraus sind in die hier beschriebenen
Analysen Informationen ber (gewerbliche) Angebote aus den Bereichen Han-
del, Dienstleistung und Versorgung eingegangen.
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Im Vergleich zur Standortanalyse steht bei einem Behavior Setting Survey
die tatséchliche Nutzung der vorhandenen rdumlichen Angebote im Vorder-
grund (Hunecke/Schweer 2004)™. Behavior Settings sind durch ein wiederkeh-
rendes, gleichférmiges Verhalten gekennzeichnet, das an bestimmten Orten zu
bestimmten Zeiten ausgefiihrt wird, wobei das rdumliche Umfeld und das Ver-
halten aufeinander abgestimmt (synomorph) sind. Die Personen, die dieses Ver-
halten austben, sind ,,Funktionstrdger und somit grundsétzlich durch andere
Personen zur Erfullung dieser Funktionen austauschbar (vgl. Barker 1978). Die
integrierte Betrachtung von rdumlicher Angebotsstruktur und Nutzungsverhal-
ten ist deshalb von besonderer Bedeutung, da je nach Nutzungsstruktur an ein-
und demselben Ort mehrere Behavior Settings identifiziert werden kénnen. Dies
lasst sich am Beispiel des raumlichen Angebots Spielplatz veranschaulichen:
Wird ein Spielplatz beispielsweise tagsuber von Kleinkindern zum Spielen und
abends von Jugendlichen als Treffpunkt oder Ort zum ,,Abhéngen® genutzt, so
sind an diesem Ort mindestens zwei Behavior Settings angesiedelt. Wird dieser
Spielplatz hingegen durch keine Personengruppe konstant und regelmaRig ge-
nutzt, so kann dort — trotz vorhandenen rdumlichen Angebots — kein Behavior
Setting identifiziert werden. Eine Standortanalyse wirde diesen Spielplatz den-
noch erfassen. Eine weitere Besonderheit von Behavior Setting Surveys besteht
darin, dass neben den gewerblichen oder in Vereinen organisierten Aktivitaten
(z. B. Sportkurse) auch selbst organisierte, regelmaRig stattfindende Aktivitaten
(z. B. spielende Kinder auf Spielplatzen) und nicht permanent vorhandene An-
gebote (z. B. StraRenfeste) erfasst werden.

Relativiert man die Anzahl der Behavior Settings eines Gebiets an der Gro-
Re des Untersuchungsgebiets, so erhdlt man die Behavior-Setting-Dichte dieses
Standortes (vgl. Tab. 5.10).

Ehrenfeld und Nippes heben sich aufgrund ihrer hohen Angebotsdichte
sowohl im Bereich der Freizeit- als auch der Versorgungs-Settings deutlich von
den anderen Untersuchungsgebieten ab. Im Vergleich zu den anderen in der
Kernstadt oder dem Umland gelegenen suburbanen Gebieten weisen die beiden
suburbanen Zentren (Kerpen und Overath) eine hohere Setting-Dichte im Ver-
sorgungsbereich auf, wahrend sie sich in der Dichte der Freizeit-Settings nicht
von den anderen suburbanen Untersuchungsgebieten unterscheiden. In Stamm-
heim fallt eine fiir diesen Gebietstyp sehr hohe Freiteit-Setting-Dichte auf. Da-

15 Neben den in diesem Kapitel beschriebenen quantitativen Ergebnissen liefert ein Behavior Set-
ting Survey auch vielfaltige qualitativ-phdnomenologische Ergebnisse, beispielsweise in Form de-
taillierter Setting-Beschreibungen oder Kartographien (vgl. Hunecke/Schweer 2004). Auf diese kann
hier ebenso wie auf Details zur Theorie, Durchfilhrung und Auswertung von Behavior Setting Sur-
veys nicht weiter eingegangen werden. Der interessierte Leser sei dazu auf Barker/Schoggen 1973,
Kaminski 1986 oder Bechtel 1987 verwiesen.
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bei handelt es sich zum GroRteil um selbst organisierte sportliche oder gesellige
Freizeitaktivitaten der im Gebiet wohnhaften Jugendlichen und Ubersiedler auf
den halb-6ffentlichen Griinflachen zwischen den Zeilenbauten. Die mit Abstand
geringste sozial-rdumliche Angebotsdichte sowohl im Versorgungs- als auch im
Freizeitbereich weist das suburbane Wohngebiet Heiligenhaus auf.

Tabelle 5.10: Behavior-Setting-Dichte der Untersuchungsgebiete

Ehren- Nip- Stamm Longe- Zin- Kerpen Overath Sin-  Heili-
feld pes heim rich Esch dorf Stadt Stadt dorf genhaus
Anzahl Behavior Settings

Versorgungs-Settings 278 321 57 116 62 101 171 147 113 43

Freizeit-Settings 112 139 71 87 52 74 78 60 79 33

Alle Behavior Settings 390 460 128 203 114 175 249 207 192 76
Flache in ha

GebietsgroRe 46 113 37 110 86 117 107 101 132 121

Behavior-Setting-Dichte (Anzahl Behavior Settings pro ha)
Versorgungs-Settings 6,04 284 154 1,05 0,72 0,86 1,60 1,46 0,86 0,36
Freizeit-Settings 243 123 192 0,79 0,60 0,63 0,73 0,59 0,60 0,27
Alle Behavior Settings 8,48 407 346 185 1,33 150 2,33 2,05 145 0,63

Die Kategorie Versorgungs-Settings umfasst die Setting-Bereiche: Einkauf, Dienstleistung, medizi-
nische Versorgung, Bildung und Kinderbetreuung.

Die Kategorie Freizeit-Settings umfasst die Setting-Bereiche: Kultur, Sport, Gastronomie,
Spiel/sozialer Kontakt, Veranstaltung, Religion, Sonstiges.

Fur die Bewohner eines Gebiets kdnnen sich je nach Lage der Wohnung im Un-
tersuchungsgebiet individuelle, von den Gebietskennwerten in Tabelle 5.10 ab-
weichende Setting-Dichten ergeben. Ursache hierfir ist eine oft ungleichmaRige
rdumliche Verteilung der Behavior Settings Uber das Gebiet. Unterschiedliche
Wohnstandorte innerhalb eines Gebietes kdnnen somit eine unterschiedliche
Setting-Dichte im Nahbereich aufweisen. Deshalb wurde fur jeden Teilnehmer
der standardisierten Befragung ein Kennwert flr die individuelle Setting-Dichte
(Personenkennwert) berechnet, der sich aus der Anzahl aller Behavior Settings
im Radius von 800 Metern (dies entspricht in etwa einer fulaufigen Entfernung
von 10-12 Gehminuten) um den individuellen Wohnstandort ergibt™.

16 Aufgrund der Untersuchungsgebietsgrenzen wurde fur Befragungsteilnehmer am Rand der Ge-
biete der 800 Meterradius nicht vollsténdig erfasst. Die Zuverléssigkeit des individuellen Kennwerts
wird dadurch nicht beeintrachtigt, da insbesondere in den Randbereichen der Untersuchungsgebiete
i. d. R. nur sehr wenige Behavior Settings vorhanden sind, so dass der Anteil der fiir diese Personen
nicht erfassten Settings relativ gering sein diirfte. Zudem betrifft diese ,,Ungenauigkeit” alle Gebiete
gleichermafen und sollte somit keine systematischen Verzerrungen verursachen.
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Tabelle 5.11: Behavior-Setting-Dichte (Personenkennwerte)

Ehren- Nip- Stamm Longe- Zun- Kerpen Overath Heili-
feld pes heim rich Esch dorf Stadt Stadt Sindorf genhaus Alle

Alle Behavior Settings im Umkreis von 800 Metern

Minimum 308 161 86 69 46 28 28 2 29 4 2
Maximum 328 450 105 188 82 170 227 202 178 70 450
Mittelwert 327 401 104 130 76 128 181 155 126 44 167
Alle Versorgungs-Settings im Umkreis von 800 Metern
Minimum 205 104 20 32 19 21 11 1 15 3 1
Maximum 221 316 39 102 30 96 152 143 101 38 316
Mittelwert 220 284 38 69 28 73 121 114 73 24 106
Alle Freizeit-Settings im Umkreis von 800 Metern
Minimum 103 57 66 3% 27 7 2 1 14 0 0
Maximum 107 135 66 86 52 79 76 59 77 32 135
Mittelwert 107 117 66 61 48 55 60 41 53 20 61

Auch bei der individuellen Setting-Dichte heben sich die hochverdichteten In-
nenstadtviertel wieder deutlich durch ein gréReres Angebot von den suburbanen
Wohngebieten ab (vgl. Tab. 5.11). In den suburbanen Gebieten féllt zudem eine
groRere Spannweite innerhalb der Gebiete auf. Hier gibt es — aufgrund einer
hé&ufig zu beobachtenden Konzentration der Settings auf wenige, relativ zentrale
Orte im Untersuchungsgebiet — stets Personen mit sehr wenigen als auch Perso-
nen mit vergleichsweise vielen Settings im unmittelbaren Wohnumfeld. So gibt
es in Overath Stadt beispielsweise Personen mit nur zwei Behavior Settings e-
benso wie Personen mit 202 Behavior Settings im Radius von 800 Metern um
den Wohnstandort. Insgesamt besteht ein hoher Zusammenhang zwischen dem
Gebiets- und dem Personenkennwert (r =.70; p = 0,01), d. h. in Gebieten mit
einer insgesamt hohen Setting-Dichte ist auch die individuelle Setting-Dichte i.
d. R. hoch.

Nachfolgend soll nun geklart werden, ob sich die beschriebenen Ausstat-
tungsunterschiede auch in der Zufriedenheit der Befragten widerspiegeln. Dazu
wurden die hier beschriebenen Standortmerkmale zu den in Kapitel 5.1 be-
schriebenen Zufriedenheitsskalen in Beziehung gesetzt.

Sind Personen mit einer grofieren Setting-Dichte zufriedener mit ihrem
Wohnstandort?

Die Korrelationen der Setting-Dichte mit der Standortzufriedenheit liegen in
einem niedrigen bis mittleren Bereich. Der engste Zusammenhang (mit einer
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Korrelation von r =.34) zeigt sich zwischen der Einkaufs-Setting-Dichte und
der Zufriedenheit mit den Einkaufsmdoglichkeiten im eigenen Stadtviertel.

Hinsichtlich der Beurteilung der Einkaufsmdglichkeiten zeigt sich fiir Ge-
biete mit sehr hoher Einkaufs-Setting-Dichte (Ehrenfeld, Nippes) und Gebiete
mit sehr niedriger Einkaufs-Setting-Dichte (Heiligenhaus, Esch) ein deutliches
Bild (vgl. Tab. 5.12): Die Bewohner der Gebiete mit hoher Einkaufs-Setting-
Dichte sind mit den Einkaufsmoglichkeiten in ihrem Stadtviertel zufrieden,
wéhrend die Bewohner der Gebiete mit geringer Einkaufs-Setting-Dichte eher
unzufrieden sind. In den Gebieten mit mittlerer Einkaufs-Setting-Dichte zeigen
sich die groRten Variationen in den Zufriedenheitswerten'’. Vor allem Longe-
rich und Kerpen Stadt heben sich hier durch eine geringere Zufriedenheit mit
den Einkaufsmdoglichkeiten in ihrem Stadtviertel von den anderen Gebieten
mittlerer Einkaufs-Setting-Dichte ab. Wie weitergehende Analysen der qualita-
tiven Interviews und standardisierten Befragungen zeigen, beméngeln die Ker-
pener hinsichtlich der Einkaufsmdoglichkeiten in ihrem Stadtviertel vor allem
qualitative Angebotsaspekte wie die Schlieung etablierter Geschéfte, den Leer-
stand im Zentrum sowie die Ausbreitung von Ramsch- und Billigldden. Diese
qualitativen Angebotsaspekte werden durch den quantitativen Messwert der Set-
ting-Dichte nicht ausreichend erfasst und tragen somit zu einem insgesamt nur
geringen Zusammenhang der Setting-Dichte mit der Standortzufriedenheit bei.

Hinsichtlich der Zufriedenheit mit der Versorgungsinfrastruktur'® zeigen
sich dhnliche Zusammenhénge zur Gesamt-Setting-Dichte wie im Bereich der
Zufriedenheit mit den Einkaufsméglichkeiten. Auch hier unterscheiden sich die
Gebiete geringer, mittlerer und hoher Setting-Dichte derart voneinander, dass
die Zufriedenheit in den Gebieten mit hoher Setting-Dichte hoch und in dem
Gebiet geringer Setting-Dichte (Heiligenhaus) gering ist. Die Unterschiede sind
hier allerdings weniger deutlich als im Bereich der Einkaufs-Settings. Anders
hingegen verhélt es sich mit der Wohnumfeldzufriedenheit. Hier besteht ein
negativer Zusammenhang der Form, dass bei groRerer sozial-rdumlicher Ange-
botsdichte die Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld™ geringer ist.

17 Analysen fur Teilstichproben zeigen, dass die Korrelation von r=.31 zwischen der Einkaufs-
Setting-Dichte und der Zufriedenheit mit den Einkaufsmoglichkeiten im eigenen Stadtviertel tber-
wiegend durch die Unterschiede in den Gebieten sehr hoher und sehr geringer Einkaufs-Setting-
Dichte zustande kommt.

18 Die Zufriedenheit mit der Versorgungsinfrastruktur setzt sich zusammen aus der Zufriedenheit
mit den Einkaufsmdglichkeiten, den Dienstleistungen sowie den Freizeitangeboten fir Erwachsene
(vgl. Kap. 5.1).

19 Die Wohnumfeldzufriedenheit umfasst die Zufriedenheit mit der Nachbarschaft, Sicherheit vor
Kriminalitdt/VVandalismus, Stérung durch Larm/Abgase/Schmutz sowie den Zustand der Parks und
Grinflachen (vgl. Kap. 5.1)
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Tabelle 5.12: Setting-Dichte und Standortzufriedenheit (Gebietskennwerte)®

Dichte Gesamt- Dichte
Einkaufs- Setting- Freizeit-
Settings  Zufriedenheit | Dichte Zufriedenheit Settings Zufriedenheit
Einkaufs- Versorgungs- Wohn- Freizeitange-
BS/ha mdglichkeiten| BS/ha infrastruktur umfeld | BS/ha  bote f. Erw.
Heiligenhaus| 0,13 2,4 0,63 31 3,9 0,27 2,9
Esch| 0,12 2,6 1,33 3,0 39 0,60 2,6
Sindorf| 0,45 39 1,45 37 3,7 0,60 2,8
Zindorf| 0,34 4,0 1,50 4,0 3,7 0,63 2,6
Longerich| 0,50 3,5 1,85 3,6 37 0,79 2,9
Overath Stadt| 0,60 4,0 2,05 3,9 3,8 0,59 3,0
Kerpen Stadt| 0,80 3,5 2,33 3,6 3,5 0,73 3,0
Stammheim| 0,57 3,9 3,46 3,6 3,2 1,92 2,8
Nippes| 1,66 44 4,07 4,2 3,5 1,23 3,6
Ehrenfeld] 2,52 43 8,48 4,1 34 2,43 35
Korrelation r= .34 27 -.20 .09

Bei der Zufriedenheit mit der Versorgungsinfrastruktur und dem Wohnumfeld handelt es sich um
Skalen, die aus mehreren Einzelitems zusammengesetzt sind. Zur Zusammensetzung und Bedeutung
dieser Skalen siehe Kapitel 5.1. Die Zufriedenheitsurteile wurden auf einer fiinfstufigen Antwortska-
la von ,nicht zufrieden“ (1) bis ,,sehr zufrieden* (5) gemessen. Alle Korrelationen sind signifikant
(p=0,01).

Im Freizeitbereich heben sich vor allem Ehrenfeld und Nippes durch eine gréfe-
re Zufriedenheit der Bewohner mit den Freizeitangeboten ab (vgl. Tab. 5.12). In
beiden Gebieten ist die Freizeit-Setting-Dichte mit Abstand hoher als in den
anderen Untersuchungsgebieten. Lediglich Stammheim weist eine vergleichbar
hohe Freizeit-Setting-Dichte auf, allerdings ist die Zufriedenheit der Bewohner
mit den im Stadtviertel vorhandenen Freizeitangeboten in Stammheim deutlich
geringer. Auch hier ist von einem zusétzlichen Einfluss qualitativer Angebots-
aspekte auszugehen. So ist die hohe Freizeit-Setting-Dichte in Stammheim, wie
einleitend beschrieben, liberwiegend auf selbstorganisierte sportliche oder gesel-
lige Freizeitaktivitaten der im Gebiet wohnhaften Jugendlichen und Ubersiedler
auf den Freiflachen zwischen den Zeilenbauten zuriickzufiihren. Wie aus den
qualitativen Interviews hervorgeht, stellen jedoch gerade diese Freizeit-Settings
fiir einen Teil der Bewohner ein Konfliktpotenzial dar. Zudem sind diese nur fir
einen kleinen Teil der Bewohner attraktive Freizeitziele.

Auch kleinrdumig zeigen sich Unterschiede innerhalb der Gebiete. Abbil-
dung 5.5 bildet die Zufriedenheit mit den Einkaufsmoglichkeiten in Abhéngig-

20 Diese und alle nachfolgenden, in diesem Kapitel vorgestellten, personenbezogenen Auswertun-
gen wurden mit an der soziodemographischen Verteilung gewichteten Kennwerten durchgefihrt.
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keit von der individuellen Einkaufs-Setting-Dichte ab. Ebenso wie bei den groR-
rdumigen Gebietsunterschieden sind die kleinrdumigen Unterschiede nicht im-
mer eindeutig und werden nicht in allen Gebieten signifikant. Wéhrend in
Stammbheim, Zindorf, Overath Stadt und Sindorf Personen mit 20 und mehr
Einkaufs-Settings im Radius von 800 Metern um ihren Wohnstandort tenden-
ziell zufriedener sind als Personen mit weniger Einkaufs-Settings (die Unter-
schiede werden nur fir Zundorf und Overath Stadt signifikant), sind in Longe-
rich und Kerpen Stadt Personen mit 0-19 Einkaufs-Settings im Nahraum ihres
Wohnumfelds zufriedener als Personen mit mehr Einkaufs-Settings (nur in Lon-
gerich signifikant)®*. Auch dieses Ergebnis deutet wieder darauf hin, dass die
Zufriedenheit mit der Ausstattung des Wohnstandortes nicht nur von der
Quantitat der sozial-raumlichen Angebote sondern auch durch andere Aspekte
wie beispielsweise Angebotsqualitdt oder Erreichbarkeit beeinflusst wird.

Zusammenfassend l&sst sich somit festhalten, dass sich Unterschiede in der
Standortzufriedenheit sowohl groRBrdumig in Abhéngigkeit von der Setting-
Dichte verschiedener Stadtviertel als auch kleinrdumig in Abhé&ngigkeit von der
Anzahl an Settings im Radius von 800 Metern um den Wohnstandort zeigen.
Insgesamt sind die statistisch nachweisbaren Zusammenhdnge jedoch eher ge-
ring und nicht immer eindeutig. Dabei sind die Zusammenhénge im Einkaufs-
und Versorgungsbereich starker ausgeprégt als im Freizeitbereich. Dies ist
wahrscheinlich darauf zurlickzufuhren, dass fur den Einkauf (berwiegend stan-
dardisierte und funktionale Aspekte eine Rolle spielen, wahrend die Anspriiche
in der Freizeit starker ausdifferenziert sind, so dass hier individuelle Bediirfnisse
und Vorlieben starker zum Tragen kommen. Entsprechend wird es fur die Zu-
friedenheit mit den Freizeitangeboten sehr wahrscheinlich einen Unterschied
machen, ob es sich beim vorhandenen Freizeitangebot um einen Strick-, Ge-
sangs- oder Computerkurs handelt. Neben der quantitativen Setting-Dichte wir-
ken sich vor allem auch qualitative Angebotsaspekte auf die Standortzufrieden-
heit aus.

Zudem wird die Zufriedenheit mit dem Wohnstandort auch durch andere
Personen- und Umweltmerkmale beeinflusst (vgl. u.a. Campbell/Converse/
Rodgers 1976, Galster 1987). Auf Personenseite wird dabei von einem Einfluss
soziodemographischer Merkmale sowie personlicher VVorerfahrungen, Vorlieben
und Bewertungsmafstabe ausgegangen. Tabelle 5.13 stellt die Ergebnisse einer
linearen Regression zur Zufriedenheit mit der Versorgungsinfrastruktur dar.

21 In den anderen Gebieten ist ein kleinrdumiger Vergleich nicht méglich, da hier jeweils nur Per-
sonen mit sehr vielen oder sehr wenigen Einkaufs-Settings im 800-Meter-Radius vorhanden sind.
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Abbildung 5.5: Behavior-Setting-Dichte (Personenkennwert) und
Standortzufriedenheit am Beispiel Einkauf
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Die Abbildung zeigt die Zufriedenheit der Befragten mit den Einkaufsmdéglichkeiten in ihrem Stadt-
viertel unterteilt nach der Anzahl an Einkaufs-Settings im Radius von 800 Metern um ihren Wohn-
standort. Aufgrund der geringen Setting-Dichte-Variationen innerhalb der Gebiete sind nicht alle
Kategorien in allen Gebieten besetzt. Die mit ,,sig” markierten Unterschiede innerhalb eines Gebie-
tes sind signifikant (p = 0,05).

Durch die in die Analyse eingegangenen raumstrukturellen Merkmale kénnen
16,4 % der Varianz in der Standortzufriedenheit erklart werden. Dabei zeichnet
sich neben den Gebieten auch die Behavior-Setting-Dichte als Pradiktor fiir die
Standortzufriedenheit aus. Relevante Pradiktoren aus dem Bereich der Perso-
nenmerkmale sind: das Alter, die subjektive Wichtigkeit der Versorgungsinfra-
struktur und die Zufriedenheit mit der Versorgungsinfrastruktur des letzten
Wohnstandorts. Inhaltlich bedeutet dies eine héhere Zufriedenheit bei a) hohem
Alter”?, b) wenn der Versorgungsinfrastruktur eine groRere Relevanz bei der
Wohnstandortwahl beigemessen wird sowie c) bei grofRerer Zufriedenheit mit

22 Der Effekt zunehmender Zufriedenheit mit zunehmendem Alter ist ein generelles, weit verbreite-
tes Phanomen, welches sich nicht nur auf Wohngebietsaspekte bezieht. Zur Zunahme der Wohnzu-
friedenheit mit dem Alter vgl. Schdb 2001, Pietsch 1983, O’Bryant 1982 und Fischer-Cyrulies 2000.
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der Versorgungsinfrastruktur des vorhergehenden Wohnstandorts®. Insgesamt
erkléren die Personenmerkmale jedoch nur 3,7 % der Varianz in der Standortzu-
friedenheit.

Tabelle 5.13: Regressionen zur Zufriedenheit mit der Versorgungsinfrastruktur

Modell 1 Modell 2 Modell 3
Raum Person Raum & Person
Behavior-Setting-Dichte (800 Meter) 0,18 0,16
Untersuchungsgebiete (Referenz: Nip-
pes)
Longerich -0,10 -0,15
Ziindorf 0,05 -
Overath Stadt -- --
Heiligenhaus -0,28 -0,31
Kerpen Stadt -0,14 -0,16
Sindorf -0,06 -0,08
Alter (Referenzgruppe: 18-29jahrige)
unter 18 Jahre -- --
30 bis 39 Jahre - --
40 bis 49 Jahre - -
50 bis 64 Jahre - -
65 bis 74 Jahre 0,09 0,13
75 Jahre und alter 0,10
0,08
Relevanz der VVersorgungsinfrastruktur 0,12 0,09
Zufriedenheit mit Versorgungsinfrastruk- 0,08 0,08
tur im vorherigen Wohngebiet
Aufgeklarte Varianz: R? = 16,4 37 20,0

Signifikante Regressionskoeffizienten (p = 0,05) linearer Regressionen mit der abhéngigen Variab-
len ,,Zufriedenheit mit der Versorgungsinfrastruktur“. Die Analyse ist aus methodischen Griinden
nur fur Personen der sieben Quartiere der zweiten Projektphase mdglich, die seit 1989 mindestens
einmal umgezogen sind. Ebenfalls in das Modell mit aufgenommen aber ohne signifikanten Einfluss
sind die Variablen: Geschlecht, Nationalitat, Erwerbstatigkeit, Einkommen, Bildung, letzter Umzug
aus Wohngebietsgrunden, derzeit Umzug geplant, letzter Umzug innerhalb eines Raumtyps (Stadt -
Stadt, suburban - suburban), letzter Umzug innerhalb des Stadtviertels, Wohndauer im Stadtviertel.

Abschlielend I&sst sich somit festhalten, dass vor allem groRrdumig Zusam-
menhénge zwischen der Behavior-Setting-Dichte und der Standortzufriedenheit
vorhanden sind. Dabei sind die nachweisbaren Zusammenhénge eher gering und
nicht immer eindeutig. Dies resultiert unter anderem daraus, dass der quantitati-
ve Angebotsaspekt der Behavior-Setting-Dichte qualitative Angebotsaspekte
nicht ausreichend beriicksichtigt. Es ist davon auszugehen, dass durch eine zu-

23 Dies konnte auch auf eine vom jeweiligen Wohnstandort unabhéngige Tendenz zur generell
groRen Zufriedenheit mit VVersorgungsaspekten hindeuten.

111



séatzliche Berlcksichtigung qualitativer Angebotsaspekte stdrkere Zusammen-
hange zur Standortzufriedenheit resultieren. Neben raumstrukturellen Eigen-
schaften tben auch Personenmerkmale einen Einfluss auf die Zufriedenheit aus,
dieser ist jedoch deutlich geringer als der Einfluss der Raumstruktur. Zudem
besteht ein negativer Zusammenhang der sozial-rdumlichen Angebotsdichte zur
Wohnumfeldzufriedenheit der Form, dass in Gebieten mit sehr hoher Setting-
Dichte die Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld geringer ist.

5.5 Erklarungsmodelle der Wohnmobilitat:
die Rolle von Lebensstil, Lebenslage und Wohnsituation

Joachim Scheiner

Standortentscheidungen beruhen auf mehrstufigen komplexen Entscheidungs-
prozessen in Haushalten, in denen zunéchst tber einen Umzug, dann Uber den
zukinftigen Standort entschieden wird (Waddell 2001). Dabei spielen eine
Vielzahl von Rahmenbedingungen und Bedurfnissen eine Rolle. Bereits die de-
skriptiven Analysen in Kapitel 5.2 zeigten, dass die verschiedenen Erklarungs-
muster (Lebensstile, Lebenslage, Wohnsituation usw.) der Wohnmobilitét nicht
losgeldst voneinander betrachtet werden kdnnen, sondern untereinander in Zu-
sammenhang stehen. Daraus ergibt sich der Anspruch eines komplexeren Erkla-
rungsansatzes. Dieser Anspruch kann durch multiple Regressionsmodelle einge-
I6st werden, mit denen die Relevanz von Lebensstilen fir Wohnmobilitat bei
gleichzeitiger Kontrolle anderer EinflussgréBRen geprift werden kann. Die fol-
gende Darstellung konzentriert sich auf eine Auswahl unter einer Vielzahl un-
tersuchter Merkmale (weitere Analysen in Scheiner 2005c¢):

1. AusmaR an Mobilitat:
Anzahl der Umziige seit 1989
Wohndauer im Quartier
Maximaler Wanderungsradius seit 1989
Beruflich bedingte Umziige in der Vergangenheit (ja/nein)
Umzugspléne (ja/nein)
2. Standortwahl:
Ist ein geplanter Umzug (a) eine Randwanderung, (b) eine Stadtwande-
rung?
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Welche Personenmerkmale sind von Bedeutung flir einen Wohnstandort
bzw. flr den Zuzug in einen Quartierstyp?

Vorbemerkungen zur Methodik

Die folgenden Analysen gliedern sich in zwei Teile. In *Grundmodellen’ werden
zunéchst Lebenslage, Lebensstil und Raum als erklarende Variablen der Mobili-
tdt herangezogen. Als Merkmale der Lebenslage dienen Alter, Geschlecht,
Haushaltstyp, Schulbildung, Haushaltseinkommen (pro Kopf), Erwerbstatigkeit,
berufliche Stellung (leitende Position) und Nationalitat. Alle Lebenslagemerk-
male sind binar skaliert””. Dies erleichtert das Einbeziehen von Interaktionster-
men und das Erkennen von nicht-linearen Zusammenhangen, die beispielsweise
zwischen Alter und Mobilitat bestehen. Aufgrund zu erwartender Wechselwir-
kungen werden Interaktionsterme zwischen Alter, Schulbildung, Einkommen
und Erwerbstétigkeit beriicksichtigt. Als Lebensstilmerkmale dienen die zehn
ermittelten Lebensstildimensionen, beispielsweise die Stirke der auferh&usli-
chen Freizeitorientierung, der Selbstverwirklichungsorientierung usw., die in
Kapitel 4.2 beschrieben sind. Im Gegensatz zur Verwendung des Lebensstiltyps
ermoglicht dies Aussagen daruber, welche Lebensstilmerkmale ggf. mobilitéts-
relevant sind. Als rdumliche Variablen dienen Dummyvariablen der Untersu-
chungsgebiete.

Diese ‘Grundmodelle’ werden anschlieend je nach Fragestellung um
Merkmale der Wohnsituation, Standortanforderungen und -zufriedenheit
und/oder Verkehrsmittelverfugbarkeit erganzt (siehe ‘erweiterte Modelle”).

‘Grundmodelle’: Welche Rolle spielen Lebenslage und Lebensstil?

Das Ausmal? der realisierten Wohnmobilitét l&sst sich mit den eingesetzten Va-
riablen gut erkldren (vgl. Tab. 5.14). Der mit Abstand wichtigste Einfluss geht
vom Alter aus. Dabei bildet das Alter von 50 Jahren eine markante Grenze. Al-
tere Personen leben im Allgemeinen bereits wesentlich langer als Jiingere in
ihrem Quartier, sind seit 1989 deutlich seltener und eher Giber kleinere Distanzen
umgezogen. Daraus ist nicht zu schlieen, dass die Wohnmobilitét bis zum Alter
von 50 Jahren hoch bleibt, weil ja retrospektiv nach der Anzahl der Umziige seit
1989 gefragt wurde. Die relativ hdufigen Umziige im Alter von 30-39 Jahren

24 Metrische und ordinalskalierte Variablen werden in bindre Kategorien umcodiert. Zu den Details
der Analysen vgl. Scheiner (2005a).
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machen sich also bei den bis zu 50-J&hrigen noch bemerkbar. Bemerkenswert ist
auBerdem, dass unter den Rentnern die Mobilitat wieder etwas zunimmt®.

Familien sind im Vergleich zu Singles etwas weniger mobil. Dies durfte
weniger ein Effekt der Kinder als der Partnerschaft sein, die sich bekanntlich
mobilitatshemmend auswirkt®.

Berufliche Umziige sind eher soziodkonomisch als demographisch zu er-
klaren. Vor allem Personen mit hoher Bildung und hohem Einkommen unter-
nehmen berufliche Umziige, auRerdem Mitglieder von Wohngemeinschaften
(dabei handelt es sich mdglicherweise um Ausbildungswanderungen, die als
beruflich bedingt klassifiziert wurden). Stammheim, Esch und Heiligenhaus
fallen durch geringere berufliche Mobilitat im Vergleich zum Referenzgebiet
Ehrenfeld auf. Dies gilt (allerdings nicht signifikant) auch fur alle anderen Un-
tersuchungsgebiete auller Zundorf und bestéatigt das Bild von Ehrenfeld als be-
ruflichem/ausbildungsbezogenem “port of entry” in die Stadt KélIn.

Lebensstile spielen in allen Modellen eine — allerdings schwache — Rolle.
So geht eine hduslich-familidre Freizeitorientierung mit hoher Wohndauer und
geringer Neigung zu beruflichen Umziigen einher. Eine starke Selbstverwirkli-
chungsneigung verstarkt dagegen berufliche Umziige. Dies gilt auch fir hoch-
kulturelle Interessen, die generell mit starkerer Mobilitat einhergehen. Dies kor-
respondiert mit der hohen beruflichen Qualifikation und dem hohen Bildungsni-
veau der entsprechenden Personen und lasst sich als Ausdruck hohen kulturellen
Kapitals als Bedingung (oder Folge) einer tiberlokalen bis (iberregionalen Mobi-
litat interpretieren. Der eher kleine Wanderungsradius von Personen mit starker
Spannungsorientierung legt dagegen eine Interpretation anhand der Lebenslage
nahe. Er durfte auf die Altersabhéngigkeit der Spannungsorientierung zuriickzu-
fiihren sein, die dazu fihrt, dass die entsprechenden Befragten h&ufig noch bei
ihren Eltern leben.

Umzugsplane sind wiederum vor allem durch das Alter bestimmt. Befragte
ab 50 Jahren besitzen deutlich seltener Umzugspléne als Jiingere. Des Weiteren
planen Paare im Vergleich zu Singles seltener einen Umzug (vgl. FuBnote 39).
Immigranten hegen haufiger Umzugspléne als Deutsche.

25 Dies drickt sich darin aus, dass die Effekte gegeniiber der Referenzgruppe 18-29 Jahre zwar
negativ, aber schwécher sind als der Effekt der 50-64-j&hrigen. Dies zeigt auch die deskriptive Ana-
lyse.

26 Diese Interpretation wird dadurch gestiitzt, dass sich nach Kontrollanalysen eine hohere Anzahl
an Kindern verstarkend auf die Wohnmobilitat (der Vergangenheit!) auswirkt. Plausibel ist dies
aufgrund der erforderlichen GroRenanpassungen der Wohnung nach einer Kindergeburt. Die niedri-
gere Mobilitét von Partnerhaushalten gegeniiber Singles wird u. a. auf die Notwendigkeit einer ge-
meinsamen Entscheidung mit antizipierten oder tatsachlichen ‘Verhandlungsproblemen’ zwischen
den Partnern zurlickgefiihrt (Kalter 1998).
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Tabelle 5.14: Standardisierte Regressionskoeffizienten und Gite von
Erklarungsmodellen der Wohnmobilitat — ‘Grundmodelle’

Anzahl Wohn- Schon Umzugsplan
Umziige dauer Wande- beruflich Rand- Stadt-
seit  im Quar- rungs- umgezo- vor- wande- wande-
1989 tier  radius?2  gen? handen rung’ rung
Alter unter 18 -0.050
Alter 30 bis 39 0,183 -1,349
Alter 40 bis 49 -0,154 0,132 -0,191
Alter 50 bis 64 -0,447 0,521 -0,577 -0,693
Alter 65 bis 74 -0,380 0,533 -0,502 -0,813
Alter 75 und alter -0,262 0,415 -0,347 -1,700
Geschlecht weiblich
Haushaltstvo Paar -0.284 1.439
Haushaltstyp Familie -0,075 -0,091
Haushaltstyp WG 0,051 0,361
Haushaltstyp sonstige
Mittlere Reife/Abitur 0.645
(Fach-)Hochschulabschluss 0,064 0,087 0,853 1,628
Einkommen 2.000€ und mehr 0,253
Nationalitat (nicht deutsch) 0,055 0,405
AuRerhéusliche Freizeitorient.
Héauslich-familidre Freizeitorient. 0,074 -0,113 -0,308
Selbstwirklichungsorientierung 0,136
Traditionelle Wertorientierung
Alltagsésthetik Hochkultur (lesen) 0,067 -0,054 0,071 0,165
Alltagsésthetik Spannung -0,065
Soziales Netz Telefonkontakte
Soziales Netz Personliche Kontakte
Nippes 0,060 0,370
Stammheim 0,118 -1,468 0,355
Longerich 1,028
Esch -0,060 0,111 -0,076  -1,185
Zindorf -0,068
Overath Stadt -0,058
Sindorf -0,055
Heiligenhaus -0,340
Alter 50-64 * Erwerbstatig -0,095
Alter 75+ * Erwerbstatig 0,071
Alter 30-39 * Eink. 500-1000€ 0,821
Alter 40-49 * Eink. 1000-1500€ 2,086
Alter 65-74 * Eink. 1000-1500€ -0,051
Alter 40-49 * Mittlere Bildung -0,286
Alter 30-39 * Hohe Bildung 0,283 0,204
Alter 50-64 * Hohe Bildung
R2korr bzw. R2 (McFadden) 0,387 0,460 0,392 0,152 0,117 0,308 0,063

(1) Nur Personen mit Umzugsplan; (2) Weitest entfernter Wohnort seit 1989 (Ordinalskala).

Angegeben sind nur signifikante Koeffizienten schrittweiser Modelle (p = 0,01, bei Umzugsplan
Rand-/Stadtwanderung gilt aufgrund der kleineren Stichproben p = 0,05). Durchgéngig nicht signi-
fikante Variablen werden nicht in der Tabelle aufgefilhrt. — Referenzkategorien: Alter 18-29; Haus-
haltstyp Single; Bildung: Hauptschule/kein Abschluss; Untersuchungsgebiet: Ehrenfeld; Einkom-
men (Aquivalenzeinkommen pro Kopf im Haushalt) < 500 €.
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In Nippes und Stammheim sind Umzugsplane weiter verbreitet als im Referenz-
quartier Ehrenfeld. Dies deckt sich nicht mit den deskriptiven Befunden und
zeigt die hohe Mobilitat(-sbereitschaft) in Nippes und Stammheim, wenn demo-
graphische Strukturen kontrolliert werden?’.

Personen mit hauslich-familidrer Freizeitorientierung besitzen seltener
Umzugspléane als andere, was die bereits erwéhnte geringe Mobilitét dieser Per-
sonen bestétigt. Insofern durfte diese Lebensstildimension nicht lediglich in Be-
zug auf die Freizeit zu interpretieren sein, sondern l&sst eher an Beharrungsten-
denzen und eine generell ‘hauslich-familidre’ Wertorientierung denken, die sich
in einer gewissen rdumlichen Bindung und geringer Mobilitéat niederschlagt.

Bei den Modellen zur Standortwahl werden jeweils zwei Varianten prasen-

tiert (Tab. 5.15). In die erste Variante gehen alle Befragten ein und werden da-
nach untersucht, ob sie an einem Standort leben oder nicht. Dabei handelt es
sich also nicht um Modelle, die eine explizite Entscheidung fiir einen Standort
untersuchen. Vielmehr wird im Grunde statisch der Zustand der Segregation
untersucht, indem die Bevolkerungsstruktur im betreffenden Gebiet(-styp) mit
den anderen Untersuchungsgebieten verglichen wird. In die zweite Variante
gehen lediglich Personen ein, die in den letzten flinf Jahren einen quartieriiber-
greifenden Umzug unternommen haben. Gefragt wird danach, ob dieser Umzug
an einen bestimmten Standort gefiihrt hat oder nicht. Dies lasst sich also eher im
Sinne einer Entscheidung interpretieren; auRerdem lasst der Vergleich zwischen
den Varianten Aussagen Uber die Transformation von Gebieten im Sinne einer
sich durch selektive Zuziige verandernden Bevolkerungsstruktur zu.
Unter den ‘Bevélkerungsstrukturmodellen® (Variante 1) ist lediglich das Modell
‘Innenstadt’ (Ehrenfeld oder Nippes) von akzeptabler Giite (R?2 = 0,212, in Tab.
5.15 sind die Standorttypen ‘Innenstadt’ und ‘Umland’ dargestellt). Dies unter-
streicht, dass vor allem die Innenstadtquartiere eine sehr spezifische Bevolke-
rungsstruktur besitzen, wéhrend alle anderen Quartierstypen sich soziodemogra-
phisch oder hinsichtlich der Lebensstilverteilung nur méRig unterscheiden. Bei
einer Einzelbetrachtung von Untersuchungsgebieten zeigt sich allerdings
Stammheim ebenfalls als sehr spezielles Gebiet, d. h. dort wird ebenfalls eine
recht hohe Modellglite erreicht. Die Spezifika bestehen insbesondere in niedri-
gem Bildungsstand, geringem Anteil Erwerbstatiger und hohem Anteil an Per-
sonen der Altersgruppe 50 bis 64 Jahre mit geringem Einkommen.

27 Nach den deskriptiven Analysen sind in Ehrenfeld, Nippes und Stammheim Umzugsplédne am
stéarksten verbreitet, wahrend alle anderen Gebiete deutlich zurlicktreten. Es wéren also eher negati-
ve Effekte aller anderen Gebiete gegeniiber Ehrenfeld zu erwarten gewesen, nicht aber positive
Effekte von Nippes und Stammbheim.
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Tabelle 5.15: Standardisierte Regressionskoeffizienten und Giite von Erkla-

rungsmodellen der Wohnstandortwahl — ‘Grundmodelle’ und

‘erweiterte Modelle’ sowie ‘Gesamtbevdlkerung’ und ‘Zuzugler’

Grundmodelle - Standort ...  Erweiterte Modelle — Standort ..
Innenstadt Umland Innenstadt

alle  Zu- alle Zu- alle

Zu-

Umland

alle

Zu-

Befr. ziigler* Befr. zlgler* Befr. ziigler* Befr. zlgler*

Alter 40 bis 49 -0,415
Alter 50 bis 64 -0,401

Geschlecht weiblich 0,454 0,367 -0,202 -0,375 0,565

0,627

Haushaltstyp Familie 0,444
Haushaltstyp Alleinerziehend 0,600
Haushaltstyp WG 0,525 0,502 -0,568 -0,730
Haushaltstyp sonstige 0,504

-0,659

(Fach-)Hochschulabschluss 0,693 -0,480

-0,472

Nationalitét (nicht deutsch) 0,465

AuRerhéusliche Freizeitorient. 0,135 0,277
Hauslich-familiare Freizeitorient. -0,746 -1,030 0,451 0,596 -0,499
Selbstwirklichungsorientierung 0,277 0,455 -0,311 0,354
Traditionelle Wertorientierung -0,334 -0,281 -0,362
Alltagsasthetik Hochkultur (lesen) 0,234 0,291

Alltagsésthetik Trivial -0,404 0,374
Soziales Netz Telefonkontakte 0,175

Soziales Netz persdnliche Kontakte 0,358 -0,203 -0,236

-0,708
0,554
-0,387

0,313

0,340

0,248

0,394

0,426

Alter 40-49 * Erwerbstatig

Alter 50-64 * Erwerbstétig -1,068

Alter 30-39 * Eink. 1500-2000€

Alter 30-39 * Eink. >2000€

Alter 50-64 * Mittlere Bildung 0,684

Alter 65-74 * Mittlere Bildung -1,101

Alter 30-39 * Hohe Bildung 0,660 0,801
Alter 50-64 * Hohe Bildung 0,315

Eink. 500-1000€ * hohe Bildung -0,312

Eink. 1000-1500€ * hohe Bildung -0,602

0,836

0,361

-0,322

-0,404
-0,641

-0,567

Pkw im Haushalt -0,733
OPNV-Monatskarte

-0,614
0,493

0,563
-0,476

0,514
-0,670

Erreichbarkeit Zentrum nicht wichtig

Erreichbarkeit Zentrum sehr wichtig

Versorgungsangebote nicht wichtig -0,211
Wohnung nicht wichtig 0,260
Anbindung Autobahn nicht wichtig 0,461
Wohnumfeld nicht wichtig

0,554

0,194
-0,300

-0,221

0,276

-0,273

0,161

R? (McFadden) 0,212 0,320 0,067 0,205 0,250

0,337 0,126 0,236

* Nur Befragte mit Wohndauer im Quartier bis funf Jahre. — Grau unterlegt: nicht berucksichtigt. —
Referenzkategorie Standortanforderungen: ‘mittel wichtig’. — Weitere Anmerkungen s. Tabelle 5.14.
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Der Standort Innenstadt ist vor allem durch Alter, Haushaltstyp und Lebensstil
bestimmt. Befragte ab 50 Jahren wohnen deutlich seltener in der Innenstadt als
die Referenzgruppe der 18-29-jahrigen. Nur Wohngemeinschaften leben haufi-
ger in der Innenstadt als Singles. Kontrollanalysen zeigen, dass alle Haushalts-
typen gegenuber Singles in der Innenstadt unterreprésentiert sind (Scheiner
2005c). Des Weiteren leben Frauen, Immigranten und hoch gebildete Personen
der Altersklasse 30 bis 39 Jahre besonders haufig in der Innenstadt.

Die Lebensstileffekte sind hier sehr stark und beanspruchen etwa die Hélfte
des Erklarungswerts des Modells®®. Personen mit hauslich-familidrer Freizeit-
orientierung oder traditioneller Wertorientierung leben besonders selten in der
Innenstadt, Personen mit aulerhduslicher Freizeitorientierung, mit starker
Selbstverwirklichungsneigung, hochkulturellen Interessen und dichtem sozialem
Netz (im Sinne telefonischer Kontakte) leben besonders haufig dort. Dies unter-
streicht die Attraktivitat der Grinderzeitquartiere fur auBerhdusliche, hedonisti-
sche Lebensstile mit vielfaltigen Kontakten (z. B. die AuBerhduslich-Gesellig-
en).

Komplementar dazu sind Personen mit hauslich-familidrer Freizeitorientie-
rung haufiger, Personen mit dichtem Netz personlicher Kontakte dagegen selte-
ner im Umland vertreten.

Einen starken Effekt auf den Wohnstandort Umland hat auch der Haus-
haltstyp. Gegeniiber Singles sind alle anderen Haushaltstypen (aulRer Wohnge-
meinschaften) im Umland starker vertreten®. Singles sind also erwartungsge-
mal eine ‘urbane Haushaltsform’.

Die Gute der Modelle zur Standortwahl erhéht sich betrachtlich (Innenstadt
von 21 % auf 32 %, Umland von 7 % auf 20 %), wenn — wie oben beschrieben —
lediglich quartierubergreifende Zuzlge der letzten funf Jahre betrachtet werden
(Variante 2). Demnach sind Standortentscheidungen demographisch, soziodko-
nomisch und lebensstilspezifisch wesentlich starker differenziert, als es durch
die an einem Standort vorgefundene Gesamtbevdlkerung deutlich wird.

Der Zuzug in die Innenstadt wird getragen von jungen Singles unter 40
Jahren, wobei gilt: Je héher das Alter, desto schwacher der Zuzug®. Dies ist
wohlgemerkt kein Ausdruck mit dem Alter abnehmender Mobilitat, sondern gilt
fir Standortentscheidungen zugunsten der Innenstadt im Vergleich zu allen
quartieriibergreifenden Wanderungen. Des Weiteren erfolgt der Zuzug in die
Innenstadt vor allem durch kinderlose Haushalte, Frauen, Akademiker sowie
Personen mit selbstverwirklichungs- und hochkulturell orientiertem, geselligem

28 Anteil an der Summe der Absolutwerte der standardisierten Regressionskoeffizienten.

29 Nach der in der Tabelle préasentierten Variante der Analyse sind diese Effekte nur teilweise signi-
fikant. VVgl. die Kontrollanalysen in Scheiner (2005c).

30 Nicht alle Effekte sind signifikant. Vgl. wiederum Scheiner (2005c).

118



Lebensstil. Traditionelle Werte, hauslich-familidre Freizeitorientierung und tri-
vialkulturelle Interessen stehen dem Zuzug in die Innenstadt entgegen. Der Ein-
fluss des Lebensstils ist grofRer als beim ‘Bevolkerungsstrukturmodell’, was den
Schluss zulasst, dass die Ubernahme der Innenstadtquartiere durch die entspre-
chenden Gruppen (v. a. AuBerh&uslich-Gesellige) gegenwaértig im Gange ist.

Der Zuzug in das Umland wird dagegen vor allem von Haushalten mit Kin-
dern (Familien, Alleinerziehende) getragen. Auch Paare ziehen eher in eines der
Umlandquartiere zu als Singles®. Héhere Bildung ist speziell in den mittleren
Einkommensgruppen negativ mit dem Zuzug in ein Umlandquartier assoziiert.
Alterseffekte deuten auf einen verstarkten Zuzug der mittleren Altersgruppen
(30 bis 64 Jahre), sind aber nicht signifikant.

Wiederum sind die Lebensstileffekte starker als im ‘Bevolkerungsstruk-
turmodell’. In der Richtung stehen sie im Wesentlichen den Zuzigen in die In-
nenstadt entgegen. Personen mit hauslich-familidarer Freizeitorientierung und
Neigung zum Trivialschema ziehen héufig ins Umland, Personen mit starker
Selbstverwirklichungsorientierung und vielfaltigen personlichen Kontakten eher
nicht.

Das Modell zu Randwanderungsplénen® (Tab. 5.14) ist von recht hoher
Gute und wird nur von wenigen Variablen bestimmt: Paare (gegentber Singles)
sowie Personen mit hoher Schulbildung planen relativ hdufig eine Randwande-
rung. Bei den randwandernden Paaren handelt es sich vermutlich haufig um
Familien in spe™®.

Darliber hinaus treten zwei Interaktionseffekte zwischen Alter und Ein-
kommen auf, die nach einer Analyse unter Einschluss aller Variablen (ohne Be-
riicksichtigung der Signifikanz) interpretierbar werden. Danach neigt vor allem
die Altersklasse 40-49 Jahre in allen Einkommensgruppen uberproportional
stark zur Randwanderung.

Das Modell zu Stadtwanderungsplénen ist von deutlich geringerer Giite als
dasjenige der Randwanderungsplédne. Die 18-29-jahrigen besitzen hdaufiger
Stadtwanderungsplane als alle anderen Altersgruppen mit Ausnahme von dlte-

31 Nicht signifikant. VVgl. wiederum Scheiner (2005c)

32 Bei der Analyse der Randwanderungsplane werden nur Kdlner Gebiete eingeschlossen, bei der
Analyse der Stadtwanderungspléne nur Gebiete im Umland sowie Esch und Zindorf. Zur raumli-
chen Kilassifikation der Wanderungen als ‘Stadtwanderungen’ oder ‘Randwanderungen’ vgl. Kap.
5.2 (“Verbreitung von Wanderungstypen’), zu den Details vgl. Scheiner (2005a).

33 Diese Vermutung ergibt sich daraus, dass die Anzahl der Kinder im gegenwartigen Haushalt
positiv mit bereits vollzogenen Randwanderungen korrespondiert (Scheiner 2005c). — Der randwan-
derungsverstirkende Effekt hoher Bildung steht im Ubrigen nicht im Widerspruch zum obigen Be-
fund, dass Zuziige ins Umland eher negativ mit hoher Bildung assoziiert sind, denn bei diesen Zu-
ziigen handelt es sich ja nicht notwendigerweise um Randwanderungen; sie erfolgen in starkem Mal}
aus dem Umland selbst.
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ren Menschen (ab 75 Jahren), die — sofern iberhaupt Umzugspléne vorhanden
sind — vergleichsweise haufig Plane zur Stadtwanderung haben (nicht alle Al-
terseffekte sind signifikant).

‘Erweiterte Modelle’: Welche Rolle spielen Wohnsituation,
Standortbewertungen und Verkehrsmittelverfligbarkeit?

Ergénzend zu den oben beschriebenen ,Grundmodellen’ wurden eine Reihe ,er-
weiterter’ Modelle geschatzt, in die je nach Fragestellung tber Lebenslage, Le-
bensstil und Untersuchungsgebiet hinaus verschiedene Merkmale der Wohnsitu-
ation®, der Standortanforderungen und Standortzufriedenheit (vgl. dazu Kap.
5.1) sowie der Verkehrsmittelverfiigbarkeit (Pkw im Haushalt, OPNV-Zeitkarte)
eingeschlossen wurden. So kann eine ungiinstige Wohnsituation oder Unzufrie-
denheit mit dem Wohnstandort Abwanderungspléne auslésen, und bestimmte
Standortanforderungen oder auch die Verfugbarkeit eines Pkw kdnnen Voraus-
setzung flr eine Randwanderung sein (Bauer/Holz-Rau/Scheiner 2005, Scheiner
2005e).

Die Giite des Modells zur Existenz von Umzugsplénen erhoht sich durch
die Berucksichtigung von Wohnsituation und Wohnzufriedenheit von 12 % auf
15 % (nicht in der Tabelle, vgl. Scheiner 2005c¢). Der stdrkste Faktor ist der
Wohnstatus: Umzugsplane werden durch Eigentum stark gehemmt. Eine zu ge-
ringe Anzahl an Zimmern sowie Unzufriedenheit mit Angeboten fir Kinder im
Quartier verstarken Umzugsplane. Die Bedeutung dieser Merkmale liegt etwa
gleichauf mit den soziodemographischen Merkmalen.

Bei den Modellen der Standortwahl (Innenstadt/Umland, Tab. 5.15) wird
erginzend die Verkehrsmittelverfiigbarkeit berticksichtigt. Mdglicherweise las-
sen sich Personen an bestimmten Standorten auf diese Weise genauer beschrei-
ben, auch wenn in Querschnittsanalysen letztlich nicht zu klaren ist, ob die Ver-
fligharkeit tiber einen Pkw oder eine OPNV-Zeitkarte die Standortwahl be-
stimmt oder umgekehrt. Dariiber hinaus werden subjektive Standortanforderun-
gen berucksichtigt. Betrachtet werden lediglich Personen, die in den letzten fiinf
Jahren einen quartieriibergreifenden Umzug unternommen haben. Sowohl die
zusétzlichen Variablen als auch die Konzentration auf Zuztgler der letzten Jahre
erhéht in starkem MaR die Giite der Modelle®. Tabelle 5.15 enthélt zum Ver-

34 Als Merkmale der Wohnsituation dienen: Anzahl der Zimmer und Wohnfléche (jeweils pro Per-
son), Verflgbarkeit von Balkon, Garten oder Schrebergarten, Wohnstatus (Miete/Eigentum) und
Haustyp.

35 Durch die Beriicksichtigung der Verkehrsmittelverfiigbarkeit und Standortanforderungen steigt
die Glite des Modells Innenstadt von 21 % auf 25 % (Umland: von 7 % auf 13 %). Werden lediglich
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gleich die Modelle fiir die Gesamtstichprobe ohne Berlicksichtigung des Zu-
zugszeitpunkts.

Der Zuzug in die Innenstadt wird nach diesem Modell vor allem getragen
von Frauen und von 30-39-jahrigen Akademikern/Akademikerinnen. Auch die
Lebensstileffekte bestdtigen im Wesentlichen die bereits diskutierten Ergebnis-
se. Darliber hinaus zeigen die Analysen die Bedeutung subjektiver Standortan-
forderungen und der Verkehrsmittelverfiigbarkeit fiir die Standortwahl: Sowohl
Personen, die der Anbindung an Schnellstrae oder Autobahn bei der Standort-
wahl wenig Bedeutung beimessen, als auch Personen mit OPNV-Zeitkarte
und/oder ohne Pkw im Haushalt ziehen vergleichsweise haufig in die Innen-
stadt.

Beim Standort Umland sind die starken Effekte der Verkehrsmittelverfiig-
barkeit spiegelbildlich zur Innenstadt ausgepragt. Des Weiteren ist der Zuzug
von Personen gering, denen die Wohnsituation im engeren Sinn wenig wichtig
ist. Dagegen ziehen Personen verstérkt zu, denen die Erreichbarkeit des Zent-
rums sowie das Wohnumfeld weniger wichtig sind. Der zuletzt genannte Zu-
sammenhang mutet erstaunlich an; dabei kann es sich um Jugendliche handeln,
die im Haushalt ihrer Eltern mit umgezogen sind.

Bemerkenswert ist die Reduktion des Einflusses soziodemographischer
Merkmale gegentber den Grundmodellen, in denen ausschlieBlich Lebenslage,
Lebensstil und Raum berticksichtigt wurden, auf etwa die Halfte. Dies deutet
darauf hin, dass die soziodemographische Differenzierung der Standortwahl teil-
weise auf unterschiedliche Standortanforderungen der jeweiligen Bevolke-
rungsgruppen zuriickzufiihren ist. Auch die hohe Bedeutung der Verkehrsmit-
telverfligbarkeit ist vielleicht Giberraschend. Legt man die in Tabelle 5.15 darge-
stellten Modelle zugrunde, beansprucht die Verkehrsmittelverfiigbarkeit im Mit-
tel 23 % der Gesamterklarungskraft der Modelle®, die Standortanforderungen
17 %, der Lebensstil 26 % und die Lebenslage 34 %. Allerdings ist die Ver-
kehrsmittelverfiigbarkeit nicht nur als Determinante der Standortwahl interpre-
tierbar, sondern ihrerseits auch ein Resultat der Standortwahl.

Was erklart Wohnmobilitéat besser — Lebenslage oder Lebensstil?

Ein Ziel von StadtLeben ist der Vergleich der Gite verschiedener Erklarungsan-
sétze raumlicher Mobilitat (insbesondere Lebenslage vs. Lebensstil). Statistisch

Zuziigler der letzten finf Jahre betrachtet, betragt die Giite des Modells Innenstadt 34 % (Umland
24 %).
36 Anteil an der Summe der Absolutwerte der standardisierten Koeffizienten.
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driickt sich dies in der Giite der Erklarungsmodelle raumlicher Mobilitat aus.
Einige Ergebnisse sind in Abbildung 5.6 dargestellt.

Abbildung 5.6: Aufgeklérte Varianzanteile (Gite) multipler
Regressionsmodelle zur Erklarung der Wohnmobilitat

Gute von Erklarungsmodellen der Wohnmobilitat
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* Nur die Gebietszugehdrigkeit wurde zu Kontrollzwecken als radumliche Variable berlcksichtigt.
2 Abhéngige Variable ordinalskaliert.

Die Schwache der Lebensstilmodelle ist augenfallig. Im Allgemeinen ist die
Gute der Lebenslagemodelle etwa zwei bis drei mal so hoch wie diejenige der
Lebensstilmodelle, bei der Wohndauer im Quartier betrdgt das Verhaltnis sogar
mehr als funf zu eins. Ausnahmen bilden die Modelle der Standortwahl sowie
der rdumlichen Betrachtung von Umzugsplanen (‘Randwanderung’ und ‘Stadt-
wanderung’), bei denen Lebensstile zu etwa gleich hoher Modellgiite fiihren.
Darlber hinaus féllt auf, dass die ‘integrierten’ Modelle mit simultaner Be-
riicksichtigung von Lebensstil und Lebenslage das AusmaR der Mobilitat meist
nur unwesentlich besser erklaren als die Modelle der Lebenslage ohne Beriick-
sichtigung von Lebensstilen. Wiederum gilt dies nicht fur die Modelle der
Standortwahl. Im Mittel wird durch die zusétzliche Berlcksichtigung von Le-
bensstilen beim Ausmaf der Mobilitat weniger als ein Prozent zusétzliche Vari-
anzaufklarung erreicht, bei den Modellen der Standortwahl etwa vier Prozent.
Demnach ist der zusétzliche, Uber die Lebenslage hinausgehende Erklarungs-
wert von Lebensstilen fiir Wohnmobilitat als solche marginal. Die Modelle der
Standortwahl rechtfertigen es allerdings durchaus, von einem nennenswerten
Erklarungswert der Lebensstile zu sprechen. Hinzu kommt, dass der eher gerin-
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ge Einfluss von Lebensstilen vor dem Hintergrund des angespannten Woh-
nungsmarkt im Raum Kdéln zu sehen ist. In nachfragergesteuerten Markten diirf-
ten Lebensstile eine deutlich stérkere Rolle spielen.

Restimee

Alles in allem kommt Lebensstilen nach den vorstehenden Analysen nur ein
geringer Mehrwert bei der Erklarung von Wohnmobilitat als solcher zu. Das
Ausmal’ der Mobilitat wird vor allem vom Alter bestimmt, was im Einklang mit
dem Stand der Forschung steht, wonach auf der Mikroebene der Lebenszyklus
zu den wichtigsten Bestimmungsmomenten der Wohnmobilitat gehort (Wagner
1989, Frick 1996, Bahr 2003). Kulturelle und Freizeitorientierungen spielen
zwar in verschiedenen Modellen immer wieder eine Rolle, die aber nur schwach
ausgepragt ist. Allenfalls fur berufliche Umziige besitzen Lebensstile in Form
von Selbstverwirklichungsorientierung, kulturellem Kapital und héauslich-fami-
lidrer Orientierung (negativer Einfluss) eine starkere Bedeutung. Diese kritische
Interpretation ist allerdings vor dem Hintergrund des angespannten \WWohnungs-
markt im Raum Koln zu sehen, der einen limitierenden Faktor fiir die Wohnmo-
bilitat darstellt (Frick 1996). In nachfragergesteuerten Markten, etwa in demo-
graphisch schrumpfenden Regionen, durften Lebensstile eine starkere Rolle
spielen.

Ein groRerer Mehrwert des Lebensstilansatzes ist in Modellen der Stand-
ortwahl zu sehen, fiir die Lebensstile durchaus eine eigenstandige und gewichti-
ge Rolle spielen. Dabei sind sowohl Freizeitpréferenzen als auch Wertorientie-
rungen und kulturelle Schemata von Bedeutung®’. Bei diesen Modellen fallt auf,
dass speziell die Innenstadtquartiere gegentiber den anderen Untersuchungsge-
bieten eine sehr spezifische Bevolkerungsstruktur besitzen, wéhrend die ‘Masse’
der untersuchten Gebiete als Typen in der Bevdlkerungszusammensetzung sich
nur méRig unterscheiden. Das Beispiel Stammheim zeigt, dass dies bei der Ein-
zelbetrachtung von Untersuchungsgebieten anders sein kann.

Auffallend ist die tendenziell schwindende Bedeutung soziodemographi-
scher Merkmale bei der Erklarung der Standortwahl, wenn gleichzeitig Ver-
kehrsmittelverfiigbarkeit und subjektive Standortanforderungen beriicksichtigt
werden. Die soziodemographische Differenzierung zwischen verschiedenen Ge-

37 In methodischer Hinsicht ist festzuhalten, dass die Bedeutung von Lebensstilen deutlich schwa-
cher ausfallt, wenn statt der Lebensstildimensionen die Zugehorigkeit zu Lebensstiltypen in den
Modellen beriicksichtigt wird. Die hohere Erklarungskraft von Lebensstildimensionen gegenuber
Lebensstiltypen ist plausibel, weil die Zugehorigkeit zu einem Lebensstiltyp eine starke Vereinfa-
chung der letztendlich handlungsleitenden Wertorientierungen, Lebensziele und Préferenzen ist.

123



bieten ist demnach in erheblichem MaR auf das Standortverhalten soziodemo-
graphisch gleicher Bevolkerungsgruppen mit unterschiedlichen Standortanfor-
derungen sowie mit vs. ohne Pkw bzw. OPNV-Zeitkarte zurtickzufiihren.
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6 Alltagsmobilitat

Die umfangreiche Datengrundlage des Projektes StadtLeben ermdglicht die Un-
tersuchung des alltdglichen Mobilitatsverhaltens in Hinblick auf unterschiedli-
che Einflussfaktoren und ihre gegenseitigen Wechselwirkungen. Basierend auf
der standardisierten Befragung, den Leitfadeninterviews, dem Behavior Setting
Survey und der Standortanalyse konnten die Auspragungen und Hintergriinde
der Alltagsmobilitat fir ausgewéhlte KenngréRen erfasst und analysiert werden.
Gegenstand von Kapitel 6.1 sind vor allem die rdumlichen und individuellen
Einflussfaktoren auf das Mobilitatsverhalten; Kapitel 6.2 fokussiert starker auf
die Einflisse aus der sozialraumlichen Angebotsdichte. In Kapitel 6.3 werden
schlieBlich die Wirkungen personenbezogener Merkmale auf der Einstellungs-
und Verhaltensebene im Zusammenspiel mit raum- und verkehrsinfrastrukturel-
len Merkmalen betrachtet.

6.1 Alltagsmobilitat, Raum und Lebensstile

Claudia Jurgens, Birgit Kasper

Die folgenden Analysen der Alltagsmobilitat behandeln die Verkehrsmittelaus-
stattung von Personen und Haushalten, ihre Aktivitdtenhdufigkeit, Ziel- und
Verkehrsmittelwahl. Nach einem kurzen Uberblick iiber diese KenngroRen wer-
den vor allem die rdumlichen (Quartiere) und individuellen (Lebensstile) Ein-
flisse betrachtet. Um deren Gewicht im Gesamtkontext einordnen zu kénnen,
werden Regressionsanalysen vorangestellt, die zusatzlich weitere Merkmale zur
Lebenslage beinhalten. Die Ergebnisse der Leitfadeninterviews bieten die Mog-
lichkeit, Alltagsmobilitat problemorientiert zu betrachten und zu interpretieren —
beispielsweise hinsichtlich der Frage: Wem stehen aus welchem Grund die ver-
schiedenen Verkehrsmittel nicht zur Verfligung und wird dies von den Befrag-
ten als Einschrankung der Mobilitat wahrgenommen?
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KenngréRen der Alltagsmobilitat

83,3 % der Befragten leben in Haushalten mit mindestens einem Pkw. Damit
weist die Stichprobe nur eine geringe Abweichung vom bundesdeutschen
Durchschnitt auf'. Zweidrittel der Befragten haben — durch Fiihrerschein und
stdndige Pkw-Verfligbarkeit — die Voraussetzungen fur eine uneingeschrénkte
Nutzung des Pkw. 22,5 % der Befragten besitzen einen Zeitfahrausweis. Der
BahnCard-Besitz (9,1 %) ist mehr als doppelt so hoch wie der Bundesdurch-
schnitt?. 7,2 % der Befragten geben an, sich auRerhalb des eigenen Haushalts
mit anderen einen Pkw zu teilen.

Die haufigsten Aktivitaten pro Woche (nur bezogen auf die Ausiibenden
der jeweiligen Aktivitat) sind erwartungsgemaR die Pflichtaktivitaten Arbeit
(4,4 mal) und Ausbildung (3,4 mal) sowie die Teilpflichtaktivitat Einkauf
(2,7 mal). In der Freizeit erfolgen die bewegungsorientierten Aktivitdten Spa-
ziergénge (2,2 mal) und aktiv Sport treiben (2,0 mal) besonders héufig.

Typische Aktivititen im eigenen Viertel sind Einkaufe fir den téglichen
Bedarf, private Erledigungen, Sport treiben, Gastronomie aufsuchen und Spa-
ziergénge. Diese Aktivitaten werden am haufigsten zu Ful? realisiert.

Die Verkehrsmittelwahl unterscheidet sich deutlich nach den Aktivitatenka-
tegorien. Am héufigsten werden neben Spaziergangen (80 %) Eink&ufe fir den
taglichen Bedarf, private Erledigungen und Gastronomiebesuche von jeweils ca.
40 % der Befragten zu FuB durchgefiihrt. Die geringsten FuBwegeanteile
(< 10 %) bestehen bei Pflichtaktivitaten, Shopping, GrofReinkauf, Besuch von
Disco/Konzert, kulturellen sowie Sportveranstaltungen und Ausfliigen. Der OV
wird am hdufigsten (ca. 40 %) zur Ausbildungsstatte, zu Disco/Konzert und zum
Shopping, den typischen Aktivitaten jingerer Menschen, genutzt. Kaum wird
hingegen zum Einkauf und Spaziergang (2-3 %) mit dem OV gefahren.

Erklarungsmodelle der Alltagsmobilitét
Um den Einfluss der rdumlichen und individuellen Faktoren auf das alltagliche

Mobilitatsverhalten im gesamten Wirkungsgefiige einschéatzen zu kénnen, wer-
den im Folgenden Regressionsanalysen® zur Verkehrsmittelausstattung und zu

1 20 % der bundesdeutschen Haushalte nicht (Pkw-)motorisiert (BMVBW 2004).

2 ca. 4 %; eigene Berechnung anhand Angaben zu BahnCard-Nutzern durch DB Personenverkehr
GmbH (2004) und Bevdlkerung tber 16 Jahren (Stand 31.12.2002), Statistisches Bundesamt.

3 Je nach Skalenniveau der abhéngigen Variable werden binar logistische Modelle (dichotome Vari-
able) bzw. multiple lineare Modelle (metrische Variable) verwendet. Regressionsanalysen zur Ver-
kehrsmittel- und Zielwahl befinden sich in Kapitel 6.3.
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den Aktivitatenhaufigkeiten dargestellt. Sie beinhalten jeweils vier Modelle mit
den unabhangigen Variablen: Lebenslage* und Raum, Lebensstil und Raum,
Lebenslage, Lebensstil und Raum, Lebensphase® und Raum (vgl. Tab. 6.1). Die
Modelle mit der héchsten Varianzaufklarung werden genauer betrachtet.

Nach den bindr logistischen Regressionsanalysen (vgl. Tab. 6.2) zur Ver-
kehrsmittelausstattung hat das Modell Lebenslage, Lebensstil und Raum das
héchste BestimmtheitsmalR, es ist allerdings nur geringfiigig héher als das ohne
Berlicksichtigung des Lebensstils. Als wichtigste GroRRen tragen vor allem
Haushaltstyp und Einkommen zur Erklarung des Pkw-Besitzes im Haushalt bei.
Es sind vor allem Familien- und Paar-Haushalte, in denen héaufiger ein Pkw ge-
nutzt werden kann; zudem steigt der Pkw-Besitz im Haushalt mit zunehmendem
Einkommen. Auch die Untersuchungsgebiete zeigen einen deutlichen Einfluss:
Von der Innenstadt bis hin zum suburbanen Wohngebiet nimmt die Pkw-
Verfligbarkeit zu. Die Merkmale Alter, Schulbildung, Erwerbstétigkeit, Natio-
nalitit und Lebensstilgruppen zeigen demgegeniber nur geringe Einfllsse.

Das hachste Bestimmtheitsmaf fur die GroRe OV-Zeitfahrausweisbesitz hat
das Modell Lebensphase und Raum. Die Lebensphasengruppen kénnen hier den
Einfluss der sozialen Merkmale auf den OV-Zeitfahrausweisbesitz besser be-
schreiben als die Einzelmerkmale Alter, Haushaltstyp, Erwerbstétigkeit, Le-
bensstilgruppen etc. zusammen. Vor allem die Gruppen der Studenten sowie der
Schiler/Lehrlinge verfiigen aufgrund ihres Status als Auszubildende haufig tber
derartige Tickets. Befragte aus den Umlandgebieten besitzen hingegen unter-
durchschnittlich oft einen OV-Zeitfahrausweis. Aufgrund der geringen Anteile
von BahnCard-Besitz und Car-Sharing-Nutzung liefern entsprechende Regres-
sionsanalysen keine verwertbaren Ergebnisse.

Tabelle 6.1:  Ergebnisse der Regressionsanalysen (Bestimmtheitsmalie)

AV Verkehrsmittelausstattung Aktivitatenhaufigkeit

Pkw im OV-Zeitfahr- Pflicht Teilpflicht | Freizeit

Haushalt ausweisbesitz
uv Mc-Fadden-Pseudo R? korrigiertes R2
Lebenslage und Raum 0,335 0,202 0,622 0,115 0,094
Lebensstil und Raum 0,157 0,099 0,162 0,055 0,080
Lebensphase und Raum 0,200 0,230 0,434 0,073 0,076
Lebenslage, - Lebensstil 0,339 0,182 0,622 0,124 0,125
und Raum

UV = Unabhéngige Variablen; AV = Abhangige Variablen; Rz = BestimmtheitsmaR

4 Die Lebenslage wird hier durch die einzelnen Variablen Alter, Geschlecht, Haushaltstyp, Schul-
bildung, Einkommen, Erwerbstétigkeit, berufliche Position und Nationalitat beschrieben.
5 Die Lebensphase wird durch Kombination der Merkmale Alter, Beruf und Haushaltstyp gebildet.
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Tabelle 6.2:

Binar logistische Regressionsmodelle zur

Verkehrsmittelausstattung (standardisierte Effektkoeffizienten)

Modell 1: Pkw-Besitz im Haushalt

Modell 2:  OV-Zeitfahrausweisbesitz

unabhéngige Variablen Exp(standB)

unabhéngige Variablen Exp(standB)

Untersuchungsgebiet (Referenz: Ehrenfeld)

Untersuchungsgebiet (Referenz: Ehrenfeld)

Stammheim 1,414 Nippes 1,168
Longerich 1,321 Longerich 1,095
Esch 1,980 Esch (1,233)*
Zindorf 1,671

Kerpen Stadt 1,759 Kerpen Stadt (1,602)*
Sindorf 1,987 Sindorf (1,209)*
Overath Stadt 1,881 Overath Stadt (1,381)*
Heiligenhaus 2,261 Heiligenhaus (1,653)*

Haushaltstyp (Referenz: Single-Haushalt)

Lebensphase (Referenz:
Erwachsenen-Haushalt kleiner 65 Jahre)

Familie 3,861 Schuler/Lehrling 1,917
Alleinerziehend 1,327 Student 2,154
Paar 2,620 junge Alleinlebende 1,144
WG 1,201 junge Zwei- und

Mehrpersonen-Haushalte 1,185

Rentnerhaushalte

(mind. 2 Personen) (1,235)*

Altersklasse (Referenz: 18- bis 29-Jahrige)
75 und alter (1,347

Schulbildung
(Referenz: hochstens Hauptschulabschluss)
Mittlere Reife/Abi 1,230

Haushaltsnettoeinkommen
(Referenz: Einkommen kleiner 500 Euro)

500 bis unter 1.000 € 1,361
1.000 bis unter 1.500 € 2,370
1.500 bis unter 2.000 € 2,479
2.000 € und mehr 2,863

Erwerbstatigkeit (mind. Teilzeit)

Erwerbstéatigkeit 1,224
Nationalitat (deutsch)
andere Nationalitét (1,149)*
Interaktionsterm
Einkommen 500-1000Euro 1,246

* hohe Schulbildung

Lebensstil (Referenz: Erlebnisorientierte)
Distanzierte (1,225)*

Mec-Fadden-Pseudo R? = 0,339

Mec-Fadden-Pseudo R? = 0,230

Exp(standB) = standardisierter Effektkoeffizient. Effektkoeffizienten gréRer 1 erhdhen die Wahr-
scheinlichkeit fur Pkw- bzw. OV-Zeitfahrausweisbesitz, diejenigen kleiner 1 — hier zur besseren
Vergleichbarkeit als (Kehrwert)™ dargestellt — reduzieren sie. Aufgrund der Standardisierung sind
die Werte und damit die Einflussstérken der unabhéngigen Variablen direkt miteinander vergleich-

bar.
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Tabelle 6.3:  Multiple lineare Regressionsmodelle zur Aktivitatenhaufigkeit
(Beta-Gewichte)

Pflicht Teilpflicht Freizeit
Alter 16 bis 17 Jahre 0,194 - 0,064
Alter 18 bis 29 Jahre 0,504 -0,131 0,135
Alter 30 bis 39 Jahre 0,168 - 0,131
Alter 40 bis 49 Jahre 0,065 - -
Alter 75 und ater - -0,155 -0,122
Einkommen 2000€ und mehr - - 0,129
Erwerbstétigkeit (mind. Teilzeit) 0,216 -0,137 -0,075
Geschlecht weiblich -0,030 0,139 -
Haushaltstyp Single - - 0,108
Haushaltstyp Alleinerziehend - - 0,050
Haushaltstyp Sonstige -0,034 - -
(Fach-)Hochschulabschluss - -0,052 -
Leitende Position im Beruf 0,062 - -
Alter 16-17 Jahre*gutes Versorgungsangebot - -0,055 0,077
Alter 30-39 Jahre*Erwerbstatig 0,274 - -
Alter 40-49 Jahre*Einkommen>2000€ - -0,045 -
Alter 40-49 Jahre*Erwerbstétig 0,338 - -
Alter 50-64 Jahre*Einkommen 1000-1500€ 0,042 - -
Alter 50-64 Jahre*Erwerbstétig 0,393 - -
Alter 65-74 Jahre*Einkommen 1500-2000€ - - 0,052
Alter 65-74 Jahre*mittlere Schulbildung - 0,055 -
Alter 75 und alter*Einkommen 1500-2000€ - 0,049 0,054
Alter 75 und alter*Einkommen>2000€ - - -
Alter 75 und alter*gutes Versorgungsangebot - 0,054 -
Einkommen 1000-1500€*hohe Schulbildung -0,032 - -
Einkommen >2000€*Erwerbstétig - - -0,105
Ehrenfeld 0,050 0,079 -
Nippes - 0,161 -
Stammheim - 0,055 -
Ziindorf - 0,057 -
Overath Stadt - - 0,050
Heiligenhaus - -0,100 -
Erlebnisorientierte 0,047 -
AuRerhéuslich-Gesellige 0,106 0,136
Distanzierte - -0,089
Traditionelle - -0,054

Aufgeklarte Varianz (korrigiertes R%) 0,622 0,124 0,125

Nur signifikante Effekte (p = 0,05); die abhéngige Variable ist eine metrische GroRe.

Zur Untersuchung der Aktivitatenhdufigkeiten mittels multipler linearer Regres-
sionen wurden die Einzelaktivitaten zu den Kategorien Pflicht-, Teilpflicht- und
Freizeitaktivitaten zusammengefasst (vgl. Tab. 6.3). Bei allen Aktivitaten sind
die Modelle, die die Lebenslage berilicksichtigen, besser als die Modelle auf Ba-
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sis von Lebensstil oder Lebensphase. Zu einer deutlichen Verbesserung der Mo-
dellgute tragt die Einbeziehung der Lebensstilgruppen plausibel bei den Teil-
pflicht- und vor allem bei den Freizeitaktivitaten bei. Im Pflichtbereich haben
vor allem Alter und Erwerbstétigkeit einen hohen Einfluss, wahrend Quartiers-
zugehorigkeit und Lebensstilgruppe kaum relevant sind. So gehen die 16- bis
29-Jéhrigen sowie die 30- bis 64-jahrigen Erwerbstatigen haufig Ausbildungs-
bzw. Arbeitsaktivititen nach.

Auf die Haufigkeit von Teilpflichtaktivitdten wirken sich neben Alter und
Erwerbstatigkeit insbesondere Geschlecht und Untersuchungsgebiet aus: Frauen
und Bewohner der innenstadtnahen Quartiere (vor allem Nippes) fihren haufi-
ger, Erwerbstétige, 18- bis 29-Jahrige sowie Uber 74-Jahrige hingegen seltener
Einkaufs- und Besorgungstatigkeiten aus.

Auch im Freizeitbereich beeinflusst das Alter neben dem Einkommen und
dem Haushaltstyp die Aktivitatenzahl. 18- bis 39-Jahrige, Singles und einkom-
mensstarke Haushalte sind in der Freizeit besonders aktiv, wéhrend die (iber 74-
Jéhrigen sowie die Erwerbstatigen mit hohem Einkommen seltener Freizeitakti-
vitdten nachgehen. Bei den Lebensstilgruppen zeigen die AuRerhuslich-
Geselligen im Teilpflicht- und Freizeitbereich ihre AufRenorientierung, ansons-
ten ist der Einfluss der Lebensstilgruppen eher schwach. Auch bei Untersuchung
der Einzelaktivitaten im Freizeitbereich zeigt sich ein geringer Effekt der Le-
bensstile.

Alltagsmobilitat in den Quartieren

Fur die Untersuchungsgebiete zeigen sich deutliche Unterschiede in der Ver-
kehrsmittelausstattung (vgl. Tab. 6.2 und 6.4). Die Ausstattung mit Zeitfahr-
ausweisen des OPNV nimmt vom Stadtkern ins Umland ab und ist in den Um-
landgebieten mit SPNV-Anschluss (Overath Stadt und Sindorf) deutlich héher
als in den Gemeindeteilen Kerpen Stadt bzw. Heiligenhaus. Der BahnCard-
Besitz spielt auRerhalb der innerstadtischen Gebiete keine nennenswerte Rolle.
Gleichzeitig nimmt die Motorisierung in der Stadt von innen nach auf3en zu und
liegt am Stadtrand auf gleichem Niveau wie im Umland.

Neben den Umlandgebieten weist beispielsweise auch Esch einen hohen
Anteil an Befragten mit Pkw im Haushalt auf. Griinde liegen in der Alters- und
Haushaltsstruktur, dem uberdurchschnittlichen Pro-Kopf-Einkommen und dem
schlechten Infrastrukturangebot im fuRl&ufigen Bereich. Zudem weist Esch ein
schlechtes OV-Angebot auf, das sich auch darin zeigt, dass hier die gréRte Un-
zufriedenheit mit dem OPNV geduRert wird (vgl. Kapitel 5.1). Die selbstbe-
stimmte Mobilitat der volljahrigen Kinder wird in Esch unter den gegebenen
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raumlichen, infrastrukturellen und finanziellen Randbedingungen durch die An-
schaffung zusatzlicher Pkws gesichert. Beispielsweise fahrt Herr J. (19 J., Esch)
seit einigen Monaten mit dem alten Pkw der Mutter, wéhrend sie gerade plant,
sich einen neuen Wagen zuzulegen. Daruber hinaus wird in den Reihenhaus-
quartieren der siebziger und friihen achtziger Jahre von Parkplatzproblemen
berichtet: ,,Da driiben in dem &lteren Neubaugebiet sind die Hauser jetzt 20 Jah-
re alt, da sind die Kinder in dem Alter, und Sie glauben gar nicht, vor wie vielen
H&usern drei Autos parken. Aber da ist nur eine Garage — da ist das Verkehrs-
chaos.” (Herr F., 38 J., Esch).

Der hohe Anteil an Haushalten mit zwei oder mehr Pkw in peripheren
Stadtteilen mit schlechter Versorgungsinfrastruktur und OPNV-Anbindung ver-
deutlicht, dass die Haushaltsorganisation bei — den fiir diese Gebiete typischen —
jungen Familien mit Kindern nur durch die Motorisierung beider Partner oder
spéter auch alterer Kinder geldst werden kann.

Tabelle 6.4:  Verkehrsmittelausstattung nach Untersuchungsgebieten

Eh- Lon- Ker- Ove- Heili-
ren- Nip- Stamm ge- Zin- pen rath Sin- gen-

feld pes heim rich Esch dorf Stadt Stadt dorf haus Alle

Verkehrsmittelausstattung

Besitz Zeitausweis des OPNV 484 383 226 285 188 231 10,0 145 186 10,8 225

Besitz BahnCard 280 237 32 90 93 78 23 55 39 33 91
Pkw im Haushalt 564 557 76,9 793 961 896 905 921 937 948 833
Anzahl Pkw im Haushalt

1 484 475 618 572 489 590 51,6 380 59,7 380 507
2 59 70 118 20,1 367 267 337 455 282 469 273
3 und mehr Pkws 21 10 32 20 106 39 52 102 43 98 52
Car-Sharing (privat und 85 101 119 81 60 62 41 7.6 89 30 72

professionell organisiert)

Alle Unterschiede sind signifikant (p = 0,01).
Fett: signifikanter Uberdurchschnittlicher Anteil

Unterschiede in der Aktivitatenhaufigkeit sind zwischen den Gebieten bei den
Pflichtaktivitaten (Arbeit und Ausbildung), den Einkaufs-Aktivitaten und ein-
zelnen Freizeitaktivitdten nachzuweisen (vgl. Tab. 6.5). Stammheim hat auf
Grund eines hohen Rentner- und Sozialhilfeanteils eine deutlich niedrigere Hau-
figkeit im Pflichtbereich Arbeit als die anderen Gebiete. Aufféllig ist weiterhin
die relativ geringe Aktivitatenhdufigkeit der Bewohner in Heiligenhaus Uber
sémtliche Aktivitatenbereiche, insbesondere beim Einkauf fir den téglichen
Bedarf sowie beim Gastronomiebesuch. Kontrar dazu stellen sich Ehrenfeld und
z. T. Nippes dar. Von Bewohnern dieser Stadtviertel werden Pflichtaktivitéten,
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Einkauf fir den taglichen Bedarf und Freizeitaktivitaten Gberdurchschnittlich
haufig ausgelibt. Die Differenzen sind den Regressionsanalysen zufolge — insbe-
sondere hinsichtlich der Freizeitaktivitaten — auf die unterschiedliche Bevolke-
rungsstruktur in den Quartieren zuriickzufiuhren. Im Bereich der Teilpflichten
(Einkauf) zeigen sich jedoch eher gebietsspezifische Effekte, die mit der Ver-
sorgungsstruktur in Zusammenhang stehen. Die genannten Stadtviertel stellen
jeweils die Extrema der untersuchten Gebietstypen dar: zum einen das suburba-
ne Eigenheimgebiet Heiligenhaus, das vor allem junge Familienhaushalte und
eine mangelhafte Versorgungsinfrastruktur aufweist, zum anderen die zwei In-
nenstadtviertel der GroRstadt mit auBerhduslich orientierten Personen sowie gu-
ten Einkaufs- und Freizeitgelegenheiten im Nahraum, die hdufige kleine Ein-
kaufe statt groRer Wochenendeinkaufe erméglichen (vgl. Kap. 4.1) und die von
den Bewohnern auch nachgefragt werden.

Tabelle 6.5:  Aktivitatenh&ufigkeit pro Woche nach Untersuchungsgebieten

Eh- Lon- Ker- Ove- Heili

ren- Nip- Stamm- ge- Zin- pen rath Sin-  gen-
feld pes heim rich Esch dorf Stadt Stadt dorf haus Alle
1. Arbeitsstatte 29 29 16 24 26 27 27 25 26 24 25
E 2. Arbeitsstatte 09 0,6 01 02 04 03 02 02 05 02 03
& Ausbildungsstéatte 13 04 o7 02 07 03 04 04 04 04 05
= Einkauf taglicher Bedarf 2,9 3,1 28 23 23 26 22 21 22 17 24
% GroReinkauf 03 03 04 04 04 04 04 04 04 02 04
E Shopping/Bummel 04 05 o4 03 03 03 03 03 03 02 03
. Sport aktiv 14 1.2 09 11 12 11 10 13 15 09 12
£ Gastronomiebesuch 13 14 06 07 07 07 06 06 06 04 08
L Kulturelle Veranstaltung 0,4 0,4 02 02 02 02 02 02 02 01 0,2

Nur signifikante Aktivitatenkategorien (p = 0,01)
Fett: Uberdurchschnittlicher Anteil (>10 %)

Die nahrdumige Orientierung bei der Zielwahl unterscheidet sich deutlich nach
den Wohnstandorten der Befragten (vgl. Tab. 6.6). Die Bewohner von Kerpen
Stadt sind uber alle Aktivitatenkategorien hinweg besonders nahrdumig orien-
tiert, wahrend die Heiligenhduser vornehmlich Gelegenheiten auRRerhalb ihres
Quartiers aufsuchen. In den Ubrigen Gebieten unterscheidet sich die Zielwahl
nach den jeweiligen Aktivitatenkategorien. Hier ist vor allem die sozialraumli-
che Angebotsstruktur ausschlaggebend (vgl. Kap. 6.3).
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Die Teilpflichtaktivititen werden in Quartieren mit vielfaltiger Versor-
gungs- und Dienstleistungsstruktur, also den Innenstadtquartieren (Ehrenfeld
und Nippes) sowie den Hauptorten im Umland (Kerpen Stadt und Overath
Stadt, z. T. auch Sindorf), deutlich haufiger wohnstandortnah ausgeibt als in
den ubrigen Gebieten, in denen derartige Angebotsstrukturen kaum oder gar
nicht vorhanden sind (vgl. Kap. 6.2). Beispielsweise ist der Einkauf fiir den tag-
lichen Bedarf im Mittel die hdufigste Aktivitat (76,8 %), die im eigenen Quar-
tier ausgetibt wird. Demgegentber betrégt dieser Anteil in Esch nur 47 % und in
Heiligenhaus sogar nur 4 %. Ahnlich groBe Unterschiede liegen hinsichtlich des
GrofReinkaufs und der Behdrdengange vor.

Tabelle 6.6:  Zielwahl der Aktivitaten innerhalb des eigenen Quartiers nach
Untersuchungsgebieten

Eh- Stam Lon- Ker- Ove- Heili-
ren- Nip- m- ge- Zin- pen rath Sin- gen-
feld pes heim rich Esch dorf Stadt Stadt dorf haus Alle
Zielwahl
Anteil Ziele innerhalb des eigenen Wohnviertels
= 1. Arbeitsstatte 27,3 12,9 83 16,5 20,0 151 199 279 16,8 10,2 17,7
g Ausbildungsstatte 43 109 00 36 32 214 16,7 184 57 00 84
Einkauf taglicher Bedarf 99,5 92,8 82,0 735 47,2 80,8 881 938 940 38 768
= GroReinkauf 846 696 336 398 75 14,7 49,7 701 749 0,0 444
§ Shopping/Bummel 7,1 109 45 08 20 00 80 49 27 00 41
= Behorden-/Verwal- 822 836 46 18 44 04 932 896 46 05 381
2 tungsgénge
Private Erledigungen 68,3 66,1 58,7 579 423 490 79,0 786 681 36,0 60,8
Private Besuche 415 28,1 394 36,8 350 249 473 27,7 36,1 259 337
Selber aktiv Sport treiben 50,7 36,8 53,1 414 425 61,3 66,2 543 516 37,7 494
Gastronomiebesuch 546 583 28,6 357 414 498 708 46,7 498 98 455
73 Kulturelle Veranstaltung 175 08 65 05 06 16 578 31 50 08 93
‘® Besuchvon Sportveranst. 69 53 259 40 224 26 268 124 140 156 136
- Disco/Konzert 32,1 11,6 14 29 09 28 84 32 54 06 72
Spazieren gehen 58,2 51,4 84,0 826 827 884 819 431 727 69,8 71,0
Ausflug machen 25 00 36 10 38 10 00 04 08 04 12

Nur signifikante Aktivitatenkategorien (p = 0,01)
Fett: signifikanter Uberdurchschnittlicher Anteil

Im Freizeitbereich sind derartige Muster in der Wahl der Aktivitatenstandorte
deutlich geringer ausgepréagt. Hier spielen personliche Praferenzen vermutlich
eine wichtigere Rolle als die nahrdumige Erreichbarkeit der potentiellen Stand-
orte. Dennoch ist in Kerpen insgesamt eine hohe Ortshindung festzustellen.
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Auch die Bewohner der Innenstadtquartiere Ehrenfeld und Nippes weisen eine
vergleichsweise hohe nahrdumige Orientierung hinsichtlich des Besuchs von
Gastronomie sowie Disco/Konzert auf, demgegeniiber gehen sie relativ selten
im eigenen Viertel spazieren.

Generell gilt, dass der OV in Innenstadt- sowie in Innenstadtrandlage hau-
figer, im Umland seltener gewahlt wird. Die Teilstichproben der Befragten, die
uber einen Pkw verfligen (vgl. Tab. 6.7), wie auch der Befragten, die &lter als 29
Jahre sind, weisen dieselben Tendenzen in abgeschwdchter Form auf. Obwohl
also Motorisierung und Alter bzw. Berufstatigkeit einen groRen Einfluss haben,
hat auch das Gebiet einen Effekt auf die Haufigkeit der OV-Nutzung. In Esch
und Ziindorf bestehen in Abhangigkeit von der Aktivitat unterschiedliche Mog-
lichkeiten, in Ziindorf weist der OV lberwiegend Uberdurchschnittliche und in
Esch unterdurchschnittliche Anteile auf. Der Vergleich verschiedener Quartiere
innerhalb eines Gebietstyps zeigt: Nicht allein die Lage eines Quartiers, sondern
auch die Qualitat der OV-Anbindung wirkt sich auf die Verkehrsmittelnutzung
aus. Wéhrend z. B. in Zundorf die direkte Stadtbahn-Anbindung in die Innen-
stadt eine attraktive Alternative zum Auto darstellt (,,was will man mehr“, Herr
T., 64 J., Zundorf), verfugt Esch ,,nur* tber eine Buslinie, die ein Umsteigen
erforderlich macht (,,bis man in der Stadt ist, ist das eine halbe Weltreise*, Frau
P., 34 J., Esch).

Die Qualitatsunterschiede der OV-Anbindung haben klare Auswirkungen
auf die Mobilitat und spielen eine Rolle bei der subjektiven Bewertung des
Quartiers. Damit ergeben sich auch langfristige Effekte auf die Quartiershin-
dung: Beispielsweise kann in Ziindorf im Gegensatz zu Esch oder Heiligenhaus
den verschiedenen Lebensphasen, Lebensstilen und Haushaltstypen mit ihren
unterschiedlichen Bedirfnissen im Alltag durch die Kombination verschiedener
Verkehrsmittel entsprochen werden. Laden, Freiflachen zur Naherholung oder
Schulen und Spielplatze sind zu Ful3 erreichbar. Fur den Weg zum ndchstgroiie-
ren Stadtteilzentrum in Porz mit Kaufhdusern und Arbeitsplatzen werden Fahr-
rad oder Stadtbahn genutzt (Frau T., 60 J., Ziundorf). Die Kolner Innenstadt ist
mit der Stadtbahn bequem zu erreichen (Herr O., 46 J., Zindorf). Vor allem
koénnen Verdnderungen in der Haushaltsstruktur, die Weiterentwicklung von
Interessen oder neu aufkommende Bedirfnisse im Lebensverlauf in Ziindorf
besser realisiert werden als in Esch oder Heiligenhaus (z. B. Frau M., 38 J.,
Zindorf). Mit der guten Erreichbarkeit alltaglicher Ziele kann die Mobilitat
auch gesichert werden, wenn aufgrund ungeplanter Anderungen das Autofahren
nicht mehr mdglich ist (z. B. bei Krankheit) oder wenn aus verschiedenen
Griinden der Zweitwagen verkauft wird. In Ziindorf bestehen ausreichende Ver-
kehrsmittelalternativen, so dass auch bei Uberlegungen zur Mobilitit mit Kin-
dern oder Mobilitat im Alter kein Grund fur einen baldigen Umzug gesehen
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wird. (z. B. Frau M., 38 J., Zlndorf oder Frau Z., 57 J., Zindorf). Falls man in
Heiligenhaus oder Esch aufgrund von Krankheit oder Alter nicht mehr Auto
fahren kann, folgen daraus Unzufriedenheit und die Befuirchtung, wegziehen zu
mussen. Nur wenn der Alltag mit hohem organisatorischem Aufwand durch
nachbarschaftliche oder familidre Netze gesichert ist (z. B. Frau W., 78 J,,
Esch), ist der Verbleib im Quartier moglich. Frau K. (65 J.) leidet dagegen in
Heiligenhaus unter der unfreiwilligen Immobilitat und wirde gern fortziehen.

Tabelle 6.7:  Verkehrsmittelwahl (OV-Anteil) nach Aktivitaten in den
Untersuchungsgebieten
— nur Befragte, die tber einen Pkw im Haushalt verfiigen

Eh- Stam Lon- Ker- Ove- Heili-
ren- Nip- m- ge- Zun- pen rath Sin- gen-

feld pes heim rich Esch dorf Stadt Stadt dorf haus Alle

Verkehrsmittelwahl

Anteil OV

& 1. Arbeitsstatte 19,4 20,2 8,7 198 149 180 55 153 145 47 139
Shopping/Bummel 59,4 64,6 41,0 53,2 28,7 413 11,7 31,2 348 150 354

g Behorden- 83 171 293 431 126 200 00 00 38 05 121

= /Verwaltungsgénge

F Private Erledigungen 204 156 81 137 63 97 00 15 24 15 66
Private Besuche 140 156 96 105 13 53 13 23 24 19 54

+ Gastronomiebesuch 20,0 17,3 237 264 106 160 33 85 118 44 130

& Kulturelle Veranstaltung 51,5 47,4 432 522 254 388 103 31,3 236 124 315

E Besuch von Sportveranst. 55,6 52,2 14,9 20,6 136 455 125 283 242 10,6 255
Disco/Konzert 36,3 50,0 359 558 350 50,3 336 339 375 199 390

Nur signifikante Aktivitatenkategorien (p = 0,01)
Fett: signifikanter Gberdurchschnittlicher Anteil

Quartiere, die sich durch eine hohe nahrdumige Orientierung auszeichnen, wei-
sen auch in der Verkehrsmittelwahl vergleichsweise hohe FuRBwegeanteile auf
(ohne Abbildung). Eine Aushahme bilden bei den Aktivitaten Einkauf fir den
taglichen Bedarf und GroReinkauf die Umland-Gebiete Kerpen Stadt, Overath
Stadt und Sindorf, in denen dennoch unterdurchschnittlich oft zu Ful gegangen
wird. Dies kann in erster Linie auf die hthere Pkw-Verfugbarkeit zurlickgefihrt
werden sowie auf die Topographie in Overath Stadt und die Randlage der Ver-
sorgungsinfrastruktur in Kerpen Stadt und Sindorf.

Abschlielend zeigt der Vergleich der verschiedenen Gebietstypen, dass ih-
re Lage und verkehrsmittelspezifische Erreichbarkeit neben soziodemographi-
schen und Haushaltsmerkmalen als erklarende Faktoren der Alltagsmobilitét
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herangezogen werden kdnnen. Deutlich erkennbar ist beispielsweise eine zu-
nehmende Verfiigbarkeit von OPNV-Zeitfahrausweisen und eine damit einher-
gehende Zunahme der OPNV-Nutzung vom Umland zum Stadtkern, die u. a.
auf das bessere OPNV-Angebot sowie den verstirkten Parkdruck in Innenstadt-
bzw. Innenstadtrandlage zurlckflhrbar ist. Eine vielfaltige Versorgungs- und
Dienstleistungsstruktur wie sie in Innenstadtquartieren und Hauptorten im Um-
land anzutreffen ist, geht mit einer erhdhten nahrdumigen Zielwahl (vgl. auch
Kap. 6.2) und damit zumindest in der Innenstadt auch mit erhdhten Fullweg-
und geringen MIV-Anteilen einher.

Dennoch kénnen Gebiete gleichen Typs recht groBe Unterschiede hinsicht-
lich Verkehrsmittelausstattung und Verkehrsmittelnutzungen aufweisen, die sich
teilweise auf die Alltagsmobilitat auswirken. So gibt es in Esch einen deutlich
héheren Motorisierungsgrad als in Ziindorf. Die Unterschiede lassen sich hier u.
a. durch die schlechtere OPNV-Anbindung von Esch begriinden. Ebenso gibt es
zwischen Heiligenhaus und Sindorf (suburbane Wohngebiete im Umland) hin-
sichtlich aller untersuchten Merkmale der Alltagsmobilitat deutliche Differen-
zen, vor allem da die Versorgungsstruktur und die OPNV-Anbindung in Heili-
genhaus mangelhaft ist. Es ist davon auszugehen, dass derartige Standort-
nachteile nur nachrangig bei der Wohnortwahl beriicksichtigt werden. Die Ent-
scheidung fiir einen neuen Standort erfolgt hdchstens im Hinblick auf aktuelle
Anforderungen beispielsweise fur eine gute MIV-Anbindung oder fiir die Nahe
zu Einkaufs- und Freizeitmdglichkeiten sowie im Hinblick auf aktuelle Mdég-
lichkeiten — vor allem verfiigbare finanzielle Mittel (vgl. Kap. 5.1).

Alltagsmobilitat und Lebensstile

Hinsichtlich der Verkehrsmittelausstattung sind deutliche Unterschiede zwi-
schen den Lebensstilgruppen zu erkennen (vgl. Tab. 6.8). Allerdings sind die
Einflisse der Lebensstile schwéacher als die der Lebenslage bzw. -phase (vgl.
Tab. 6.1). Vor allem die Erlebnisorientierten und die AuRerh&uslich-Geselligen
als ,,junge* Lebensstilgruppen besitzen vergleichsweise haufig Zeitfahrausweise
des OPNV oder eine BahnCard und damit die Voraussetzungen fiir eine relativ
haufige und bequeme Nutzung des OV. Ebenso nutzen die beiden Lebensstil-
gruppen als einzige in nennenswertem Umfang organisiertes Car-Sharing. Die
Distanzierten weisen keine Besonderheiten in Bezug auf die Verkehrsmittelaus-
stattung auf. Die hohe Motorisierung der Haushalte der Kulturinteressierten
spiegelt die gute Finanzsituation dieser Lebensstilgruppe wieder.

Die Traditionellen verfiigen seltener iiber Zeitfahrausweise des OV und der
Anteil der Haushalte ohne bzw. mit nur einem Pkw ist tberdurchschnittlich
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hoch. Dies kann teilweise mit dem relativ hohen Durchschnittsalter dieses Le-
bensstils begriindet werden. Vor allem zeigt sich, dass das Argument, diese Ko-
horten wéren noch nie ,,durchmotorisiert“ gewesen, nicht als Erklarung aus-
reicht. Der relativ geringe Pkw-Besitz ist auBerdem auf folgende Faktoren zu-
rickzufihren:

= Fir einen Teil der &lteren Singles ist das eigene Auto eine zu grofie finan-
zielle Belastung (Frau K., 65 J., Heiligenhaus).

= Gesundheitliche Beeintrachtigungen machen das Autofahren zeitweise oder
ganz unmdglich, so dass der Pkw abgeschafft wird (Frau F., 56 J., Longe-
rich).

= Eheleute im Ruhestand kénnen eher ihre Wege und Termine abstimmen, so
dass das Halten eines Zweitwagens nicht mehr nétig ist (Herr 1., 74 J., Hei-
ligenhaus).

= Die nahrdumige Orientierung der Traditionellen mit Freunden, Bekannten
und v. a. Familienangehdrigen in der Nachbarschaft ermdglicht das Mitbe-
nutzen eines Pkw von Familienangehdrigen ,,im Notfall“ wie z. B. bei
Herrn V. (61 J.) und seiner Tochter in Kerpen.

Tabelle 6.8:  Verkehrsmittelausstattung der Lebensstilgruppen

AuRer- Kultur-
Erlebnis- hauslich- Distan- interes- Traditio-
orientierte Gesellige  zierte sierte nelle Alle
Verkehrsmittelausstattung
Besitz Zeitfahrausweis des OPNV 36,5 30,1 21,3 17,2 10,7 22,5
Besitz BahnCard 10,5 13,2 79 9,0 4,0 91
Pkw im Haushalt 82,6 84,0 81,2 92,0 75,5 83,3
Anzahl Pkw im Haushalt
1 474 48,7 49,2 48,0 60,4 50,8
2 28,3 28,9 26,4 384 13,2 27,3
3 und mehr Pkws 6,9 6,4 5,6 5,6 1,9 53
Car-Sharing (privat und 10,0 10,6 4.8 6,9 39 7,2

professionell organisiert)

Alle Unterschiede sind signifikant (p = 0,01).
Fett: signifikanter Gberdurchschnittlicher Anteil

Dartiber hinaus zeigt sich, dass die Autoverfiigbarkeit nicht generell die Mobili-
tat im Alter sichert: Nicht die (noch) geringe Verfiigbarkeit des Fiihrerscheins in
der Gruppe der dlteren Frauen ist ein Problem, sondern die hdhere Verflighar-
keit bei den ,,jungen Alten“. In den Haushalten ohne (zweiten) Fihrerschein hat
der Haushalt die Wohnstandortwahl und Alltagsmobilitat Uber den gesamten
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Lebensverlauf auf eine autounabhangige Mobilitat abgestimmt. Diese Haushalte
sind im Alter mobiler als diejenigen, die ihren Wohnstandort ,,im Griinen“ ge-
waéhlt haben, stets mit dem Pkw unterwegs waren und sich aus einem der oben
genannten Grunde von ihrem Auto trennen missen: ,,Ohne Auto sind Sie hier
aufgeschmissen® (Frau K., 65 J., Heiligenhaus).

Vielfach sind es somit nicht auf den Lebensstil zuriickfiihrbare Motive und Be-
griindungen, die die Verkehrsmittelausstattung der Befragten beeinflussen. Das
heift, es liegen keine Differenzierungen nach Lebensstilen und Wohnort vor, da
es z. B. Stadtteile wie Esch oder Heiligenhaus gibt, in denen die Befragten du-
Bern, dass man den Alltag nicht ohne Auto bewaltigen kénne. Nur mit groRem
organisatorischen Aufwand oder sehr guten sozialen Netzen ist dort eine autolo-
se Mobilitat méglich. Insofern ist dort keine Praferenz fur einzelne Verkehrsmit-
tel durch die verschiedenen Lebensstile zu erwarten. Allenfalls in den Stadttei-
len, in denen alle Verkehrsmittel gleichartig nutzbar sind, konnte eine den Le-
bensstilen entsprechende ,,Wahl*“ der Verkehrsmittel erwartet werden. Doch
auch in Stadtteilen mit sehr guter bzw. mittlerer OV-Systemqualitat sind keine
Lebensstile mit ausgepragter OV-Préferenz identifizierbar, denn die Wohn-
standortentscheidung spielt auch hier eine vermittelnde Rolle.

Die Analyse der Pflichtaktivitatenhaufigkeit, die im wesentlichen von Alter
und Erwerbstatigkeit abhangt (vgl. Tab. 6.3), verdeutlicht die Zuordnung der
Lebensstile zu bestimmten Altersgruppen und Positionen im Ausbildungs- und
Berufsleben. Die Erlebnisorientierten besuchen als Lebensstilgruppe mit hohen
Anteilen an Schilern und Lehrlingen am haufigsten eine Ausbildungsstatte (vgl.
Tab. 6.9). Die AuBerhauslich-Geselligen mit einem hohen Anteil an Studieren-
den und jungen Akademikern weisen dagegen nur eine durchschnittliche H&u-
figkeit bei den Pflichtaktivitaten ,erste Arbeitsstatte” und ,,Ausbildungsstatte*
auf, da Studierende in der Regel nicht taglich die Universitat aufsuchen und
nicht taglich einem Job nachgehen. Die Traditionellen uben als ,,Rentner-
Lebensstil“ eher selten Pflichtaktivitaten aus.

Teilpflicht- und Freizeitaktivitdten werden tendenziell am haufigsten von
Erlebnisorientierten und AuRerh&uslich-Geselligen durchgefiihrt. In Regressi-
onsanalysen fur den gesamten Teilpflicht- bzw. Freizeitbereich sowie fir die
einzelnen Aktivitatenkategorien hat die Zugehdrigkeit zur Gruppe der Erlebnis-
orientierten jedoch nur schwachen bzw. keinen Einfluss (vgl. auch Tab. 6.3).
Hier Oberlagern sich folglich Lebensstil- mit Alterseffekten. Private Erledigun-
gen sowie Spaziergdnge werden am héufigsten von den Traditionellen ausge-
fiihrt. Ansonsten erweisen sich die Traditionellen hinsichtlich der Freizeitaktivi-
taten als vergleichsweise inaktiv. Die Kulturinteressierten sind in ihrer Freizeit
weniger aktiv als die Erlebnisorientierten, obwonhl erstere durch Préaferenzen fir
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auBerhdusliche Freizeitaktivitaten charakterisiert sind und letztere nicht (vgl.
Kap. 4.2).

Tabelle 6.9:  Aktivitatenhaufigkeit der Lebensstilgruppen pro Woche

Auller- Kultur-
Erlebnis-  héuslich-  Distan- interes-  Traditio-
orientierte  Gesellige zierte sierte nelle Alle
+ L. Arbeitsstatte 31 2,9 3,0 2,7 1,1 2,5
-§ 2. Arbeitsstatte 0,4 0,6 0,4 0,4 01 0,3
 Ausbildungsstatte 16 0,6 03 0,2 0,0 0,5
_ Shopping/Bummel 0,4 04 0,3 0,3 0,3 0,3
EB”ehtirden—/ Verwaltungs- 01 01 00 01 01 01
@ gange
priv. Erledigungen 0,4 0,4 0,3 0,3 0,4 0,4
priv. Besuche 2,2 2,1 1,2 1,3 1,4 1,6
Sport aktiv 1,4 15 1,0 13 0,6 1,2
Gastronomiebesuch 0,9 1,0 08 0,6 0,5 0,8
’§ kulturelle Veranstaltung 0,3 0,3 0,2 0,2 01 0,2
E Besuch Sportveranstaltung 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,1
Disco/Konzert 0,3 0,2 0,1 0,1 0,0 0,1
Spazieren gehen 1,6 2,0 1,6 2,1 2,4 2,0
Ausflug 0,2 0,3 0,2 0,3 0,2 0,2

Nur signifikante Aktivitatenkategorien (p = 0,01)
Fett: Uberdurchschnittlicher Anteil (>10 %)

Eine nach Lebensstilen unterschiedliche nahraumige Orientierung ist bei den
Teilpflichtaktivitaten Shopping/Bummel und private Erledigungen sowie bei
den meisten Freizeitaktivititen nachweisbar: Die Traditionellen sind mit Aus-
nahme des Besuchs kultureller Veranstaltungen in der Zielwahl auf das eigene
Viertel ausgerichtet (vgl. Tab. 6.10). Dies deckt sich mit dem geringen Motori-
sierungsgrad und der niedrigen Verfiigbarkeit iiber Zeitfahrausweise im Offent-
lichen Verkehr. Dariiber hinaus ist von Effekten der sozial-rdumlichen Ange-
botsdichte sowie der soziodemographischen Merkmale auszugehen (vgl. Kap.
6.3).

Da die Verkehrsmittelwahl nach den Ergebnissen der Regressionsanalysen
zur Alltagsmobilitat (vgl. Kap. 6.3) deutlich von der Pkw-Verfligharkeit ab-
hangt, werden hier nur die motorisierten Haushalte betrachtet (vgl. Tab. 6.11),
um Unterschiede der Lebensstile hinsichtlich des Anteils an Fulwegen zu ana-
lysieren.
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Tabelle 6.10: Zielwahl innerhalb des eigenen Quartiers nach Aktivitaten der
Lebensstilgruppen

AuRer- Kultur-
Erlebnis- héuslich- Distan- interes- Traditio-
orientierte Gesellige zierte sierte nelle Alle
Zielwahl
Anteil Ziele innerhalb des eigenen Wohnviertels
& Shopping/Bummel 4,0 3,8 3,7 2,7 6,9 4,1
2 Private Erledigungen 60,6 55,0 60,2 58,0 72,5 60,8
Private Besuche 32,8 35,1 30,1 29,3 41,9 33,7
+ Gastronomiebesuch 41,4 434 46,2 44,4 53,1 455
& Kulturelle Veranstaltung 16,4* 75 9,1 7,6 9,8 9,3
ff Besuch von Sportveranstaltung 9,7 13,3 12,1 10,1 27,2 13,5
Spazieren gehen 71,3 64,9 72,1 68,7 81,3 71,0

Nur signifikante Aktivitatenkategorien (p = 0,01)

Fett: signifikanter Uberdurchschnittlicher Anteil

* = Eine Untersuchung der Zielwahl unter Elimination des Gebietes Kerpen Stadt (auffallig hohe
Zielwahl innerhalb des eigenen Quartiers beim Besuch kultureller Veranstaltungen) lasst den Gber-
durchschnittlichen Wert bei den Erlebnisorientierten auf einen mittleren Wert absinken.

Tabelle 6.11: Verkehrsmittelwahl (Anteil FuBwege) nach Aktivitaten der
Lebensstilgruppen — nur motorisierte Haushalte

AuRer- Kultur-
Erlebnis- héuslich- Distan- interes- Traditio-
orientierte Gesellige zierte sierte nelle Alle

Verkehrsmittelwahl

Anteil FuBwege — nur motorisierte Haushalte

— Shopping/Bummel 2,1 5,9 4.4 3,1 73 4,7
2 Private Erledigungen 37,9 32,6 36,2 32,8 44,3 36,0
Private Besuche 20,1 25,9 18,6 20,3 28,9 22,9
Gastronomiebesuch 31,7 36,5 38,9 35,6 46,2 37,6
§ Kulturelle Veranstaltung 12,5 4,6 73 4,5 7,8 6,5
'® Besuch von Sportveranst. 9,7 7,9 57 7,2 23,3 9,6
- Disco/Konzert 11 5,0 5,0 42 9,3 4,6
Spazieren gehen 75,4 76,0 82,5 71,7 84,9 79,2

Nur signifikante Aktivitatenkategorien (p = 0,01)
Fett: signifikanter Uberdurchschnittlicher Anteil

Die Ergebnisse korrespondieren mit denen der Zielwahl im eigenen Quartier.
Zusdtzlich zeigt sich ein signifikanter Unterschied fur Besuche von Dis-
co/Konzert. Die Traditionellen erledigen — trotz verfiigharem Pkw — Aktivitaten
haufiger zu Full als die anderen Lebensstilgruppen. Die Erlebnisorientierten
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nutzen unabhéngig von der Motorisierung Gberdurchschnittlich oft den OV (oh-
ne Abbildung).

Zusammenfassend weisen die Lebensstilgruppen nachfolgende Merkmale
auf. Die Traditionellen heben sich am stérksten von den anderen Gruppen ab.
Sie verfiigen seltener Uber Zeitfahrausweise im OPNV bzw. tber eine BahnCard
und weisen einen geringeren Motorisierungsgrad auf. Korrespondierend dazu
sind sie vergleichsweise inaktiv und eher nahrdumig orientiert. Die Kulturinte-
ressierten zeichnen sich durch eine hohe Pkw-Verfiigbarkeit aus. Die Erlebnis-
orientierten und AuBerhauslich-Geselligen sind entsprechend ihres Namens die
aktivsten, was die Austibung von Aktivitaten vor allem im Teilpflicht- und Frei-
zeitbereich betrifft. Sie besitzen relativ oft die Voraussetzung fur eine haufige
Nutzung des OV und von Car-Sharing. Das Charakteristikum der Distanzierten
ist, dass sie sich auch hinsichtlich der Alltagsmobilitat unauffallig verhalten. Die
Spezifika der Lebensstile sind vielfach auf die unterschiedliche soziodemogra-
phische Zusammensetzung der fiinf Lebensstilgruppen zuriickfihrbar.

Fazit

Die Ergebnisse verdeutlichen, dass die verschiedenen Typen von Untersu-
chungsgebieten, Lebensstilen und Lebensphasen teilweise charakteristische
Merkmale hinsichtlich der Alltagsmobilitat aufweisen. Die Bewohner der ver-
schiedenen Gebiete bzw. Gebietstypen zeigen zum Teil relativ hohe Unterschie-
de im alltaglichen Mobilitatsverhalten. Dabei spielt nicht nur der Gebietstyp
sondern auch die spezifische Charakteristik des jeweiligen Gebietes beispiels-
weise hinsichtlich OPNV-Angebot, Versorgungs- und Dienstleistungsstruktur
eine entscheidende Rolle. Auch die Lebensstile erweisen sich differenzierend
fur das Mobilitatsverhalten im Alltag, allerdings sind die Unterschiede zwischen
den Lebensstilgruppen uberwiegend auf soziodemographische Merkmale zu-
rickzufiihren. Die Lebensphasen zeigen sich ebenso als hilfreiche Erklarungs-
groRen der Alltagsmobilitat — insbesondere hinsichtlich des OV-Zeitfahraus-
weisbesitzes. Dennoch gibt es bezuglich der verschiedenen Lebensphasengrup-
pen keine eindeutigen ,,Extrema® im alltdglichen Mobilitatsverhalten wie bei
den Untersuchungsgebieten (Heiligenhaus bzw. Ehrenfeld) und den Lebenssti-
len (Traditionelle bzw. Erlebnisorientierte und AuBerhauslich-Gesellige).
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6.2 Behavior Settings und Alltagsmobilitat

Indra R. Schweer, Marcel Hunecke

Dieses Kapitel beschaftigt sich mit der individuellen Behavior-Setting-Dichte
und dem Mobilitatsverhalten. Die individuelle Behavior-Setting-Dichte ist ein
rdumliches Merkmal der Untersuchungsgebiete, das fur jeden Befragten indivi-
dualisiert wurde. Sie ergibt sich aus der Anzahl aller Behavior Settings im Radi-
us von 800 Metern um den Wohnstandort jedes Befragten® (vgl. Kap. 5.4). Ziel
dieses Kapitels ist es zu priifen, ob eine groRere Behavior-Setting-Dichte mit
umweltvertraglicherem Mobilitatsverhalten (kurze Wege, méglichst zu FuB oder
per Rad) einhergeht. Die Daten zur Behavior-Setting-Dichte stammen aus dem
Behavior Setting Survey und der Standortanalyse, die Daten der Alltagsmobili-
tat aus der standardisierten Befragung (vgl. Kap. 3.1). Aus methodischen Griin-
den (Zieldistanzen wurden in der ersten Projektphase nicht erfasst) beschréanken
sich die Analysen auf die sieben Quartiere der zweiten Projektphase. Aus Dar-
stellungsgriinden beschrankt sich die Ergebnisdarstellung auf zwei ausgewéhlte
Beispielaktivitaten: den Einkauf des taglichen Bedarfs und Gastronomiebesu-
che.

Ist die nahrdumliche Orientierung bei hoherer Setting-Dichte grofer?

Auf Ebene der Gesamtstichprobe (Abb. 6.1) zeigt sich ein deutlicher Unter-
schied in der rdumlichen Verteilung der Einkaufsaktivititen bei unterschiedli-
cher Setting-Dichte. Bei 0 bis 19 Einkaufs-Settings im Radius von 800 Metern
um den eigenen Wohnstandort ist der Anteil derer, die ihren Einkauf maximal
einen Kilometer vom Wohnstandort entfernt durchfihren, kleiner als bei 20 bis
39 oder gar 40 und mehr Einkaufs-Settings in diesem Radius. So kauft bei einer
geringen Einkaufs-Setting-Dichte nur etwa jeder Fiinfte (21 %) im Nahraum
seines Wohnstandorts ein, wahrend bei einer groRen Einkaufs-Setting-Dichte
etwa zwei von drei Personen (68 %) ihren taglichen Bedarf wohnstandortnah
decken.

6 Neben diesem individuellen Personenkennwert gibt es auch einen Gebietskennwert der Behavior-
Setting-Dichte, der fiir alle Befragten eines Gebiets den gleichen Wert annimmt. Dabei handelt es
sich um die Anzahl der Behavior Settings pro Hektar. Fiir weitere Informationen zu diesen Indikato-
ren siehe Kapitel 5.4.
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Abbildung 6.1: Behavior-Setting-Dichte und Zielwahl (Einkauf taglicher

Bedarf)
40 und mehr Einkaufs-Settings [ RRREZL 68 |
Alle * 20 bis 39 Einkaufs-Settings | 59
0 bis 19 Einkaufs-Settings 21
40 und mehr Einkaufs-Settings 50
Sindorf * 20 bis 39 Einkaufs-Settings 37
0 bis 19 Einkaufs-Settings 18
Kerpen 40 und r_nehr E?nkaufs—Settings 57 | | mEntfernung
Stadt 20 bis 39 Einkaufs-Settings 58 >1km
_ 0 bis 19 Einkaufs-Settings 48 52 OEntfernung
Heiligenh. 0 bis 19 Einkaufs-Settings 94 6 <1km
40 und mehr Einkaufs-Settings 37 63
Overath . . -
Stadt * 20 bis 39 Einkaufs-Settings | NECHN 65
0 bis 19 Einkaufs-Settings 21
Ziindorf * 20 bis 39 Einkaufs-Settings 76

0 bis 19 Einkaufs-Settings 54
40 und mehr Einkaufs-Settings % 73
Longerich * 20 bis 39 Einkaufs-Settings | NN I 51
0 bis 19 Einkaufs-Settings 66
Nippes 40 und mehr Einkaufs-Settings % 87

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

* = Die Unterschiede in diesem Gebiet sind signifikant (p = 0,05).

Auf der Ebene der einzelnen Stadtquartiere zeigt sich dieser Zusammenhang
auch kleinrdumig in drei der funf Untersuchungsgebiete, in denen innerhalb ei-
nes Gebietes mehrere Behavior-Setting-Dichten vorhanden sind. Dieses Ergeb-
nis stellt sich in Kerpen Stadt (nicht signifikant) und Longerich in der Tendenz
anders dar: hier ist der Anteil derer, die wohnstandortnah einkaufen bei geringer
Einkaufs-Setting-Dichte (0 bis 19 Einkaufs-Settings) hoher als bei mittlerer Set-
ting-Dichte. Dies deckt sich mit den Ergebnissen zur Standortzufriedenheit (vgl.
Kap. 5.4), bei denen in diesen beiden Gebieten ebenfalls die Bewohner mit ge-
ringer Behavior-Setting-Dichte mit den Einkaufsmdglichkeiten in ihrem Stadt-
viertel zufriedener sind als die Bewohner mit mittlerer Einkaufs-Setting-Dichte.
Vermutlich spielen hier qualitative Angebotsaspekte eine Rolle, die zu einer
groReren Zufriedenheit trotz (quantitativ) geringeren Angebots beitragen und
damit einhergehend auch eine stdrkere Nahraumorientierung begunstigen. So
werden Personen ein Angebot mit dem sie zufrieden sind eher nutzen als ein
Angebot mit dem sie nicht zufrieden sind. Weiterhin auffallig ist eine sehr ge-
ringe nahrdumliche Orientierung in Heiligenhaus sowie eine besonders hohe in
Nippes.
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Bei den Gastronomiebesuchen hingegen ist die nahraumliche Orientierung
sowohl in der Gesamtstichprobe als auch kleinrdumig innerhalb der Gebiete bei
groRerer Setting-Dichte groBer (vgl. Abb. 6.2). Im Vergleich zum Einkauf ist
die Nahraumorientierung beim Gastronomiebesuch jedoch insgesamt weniger
stark ausgepragt. In der Gesamtstichprobe liegt der Anteil derer, die bei einer
geringen Gastronomie-Setting-Dichte eine wohnstandortnahe Gastronomie auf-
suchen bei 13 %. Bei einer hohen Angebotsdichte (11 und mehr Gastronomie-
Settings) betragt dieser Anteil 45 %.

Abbildung 6.2: Behavior-Setting-Dichte und Zielwahl (Gastronomiebesuch)

11 und mehr Gastro-Settings

Alle * 6 bis 10 Gastro-Setting
0 bis 5 Gastro-Setting

11 und mehr Gastro-Settings

Sindorf * 6 bis 10 Gastro-Setting
0 bis 5 Gastro-Setting

B Entfernung

11 und mehr Gastro-Settings
Kerpen " "
Stadt * 6 bis 10 Gastro-Setting >1km
0 bis 5 Gastro-Setting O Entfernung
Heiligenh. 0 bis 5 Gastro-Setting <1km
11 und mehr Gastro-Settings
Overath . .
Stadt * 6 bis 10 Gastro-Setting
0 bis 5 Gastro-Setting
Ziindorf * 11 und mehr Gastro—Settlr_\gs
6 bis 10 Gastro-Setting
0 bis 5 Gastro-Setting
Longerich 11 und mehr Gastro-Settings

6 bis 10 Gastro-Setting
Nippes 11 und mehr Gastro-Settings

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

* = Die Unterschiede in diesem Gebiet sind signifikant (p = 0,05).

Diese am Beispiel des Einkaufs und Gastronomiebesuchs aufgezeigten Unter-
schiede der Nahraumorientierung zeigen sich auch in einer Gesamtbetrachtung
aller Aktivitaten (ohne Beriicksichtigung von Arbeits- und Ausbildungsaktivita-
ten). So besteht in der Gesamtstichprobe eine Korrelation von r = .30 (p = 0,01)
zwischen der individuellen Gesamt-Setting-Dichte und dem Anteil an Aktivita-
ten, die wohnstandortnah ausgetibt werden.

Zur Zielwahl lasst sich somit festhalten, dass eine grofiere Angebotsdichte
eine starkere Nahraumorientierung begiinstigt. Dieser Zusammenhang wird je-
doch — wie bei der Standortzufriedenheit (vgl. Kap. 5.4) — nicht alleine durch
quantitative Angebotsaspekte beeinflusst. Andere rdumliche und personale Fak-
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toren sowie qualitative Angebotsaspekte (iben ebenfalls einen Einfluss aus. Dies
zeigen auch die regressionsanalytischen Ergebnisse zur Zielwahl in Kapitel 6.3.
Zudem bestehen Unterschiede in der Nahraumorientierung in Abhéngigkeit von
der betrachteten Aktivitat. Dies ist wahrscheinlich auf eine grofiere Relevanz
qualitativer Angebotsaspekte, eine starkere Ausdifferenzierung der Anspriiche
im Freizeitbereich sowie eine grofRere Flexibilitat bei der Ausibung von Frei-
zeitaktivitaten zurtckzufiihren. So ist davon auszugehen, dass fir den Besuch
einer Gastronomie oder einer kulturellen Veranstaltung personliche Vorlieben
eine groBere Rolle spielen als bei der Entscheidung, in welchem Geschéft der
tagliche Bedarf gedeckt wird. Fir den Einkauf werden hingegen funktionale
Aspekte wie Preise, Offnungszeiten und Entfernung von der Wohnung oder der
Arbeitsstatte von groerer Bedeutung sein.

Besteht ein Zusammenhang zwischen der individuellen Setting-Dichte, der
Nahraumorientierung und der Verkehrsmittelwahl?

In der Gesamtstichprobe zeigt sich sowohl beim Einkauf flr den téglichen Be-
darf als auch bei den Gastronomiebesuchen ein unterschiedliches VVerkehrsmit-
telwahlverhalten bei unterschiedlichen Setting-Dichten (vgl. Abb. 6.3).

Bei einer geringen Einkaufs- oder Gastronomie-Setting-Dichte ist der
MIV-Anteil auf diesen Wegen anndhernd doppelt so hoch wie bei mittlerer oder
hoher Setting-Dichte. Umgekehrt verhalt es sich mit den FuRwegeanteilen: diese
sind bei einer geringen Setting-Dichte gering und steigen mit zunehmender Set-
ting-Dichte deutlich an. Diese Tendenzen zeigen sich auch kleinrdumig in drei
der funf Untersuchungsgebiete mit variierender Setting-Dichte innerhalb des
Gebiets’. Die beiden Ausnahmen sind auch hier wieder Longerich (nicht signi-
fikant) und Kerpen Stadt.

Zu erkléren ist der Zusammenhang zwischen der Setting-Dichte und der
Verkehrsmittelwahl teilweise Uber die Zielwahl. Wie Abbildung 6.4 am Beispiel
des Einkaufs fiir den taglichen Bedarf zeigt, besteht lber alle Untersuchungsge-
biete hinweg ein deutlicher Zusammenhang zwischen der Verkehrsmittel- und
der Zielwahl. So ist der MIV-Anteil bei wohnstandortnahen Zielen deutlich
kleiner und der FuBwegeanteil deutlich groRer als bei weiter entfernten Zielen.
Dies zeigt sich auch fur den Gastronomiebesuch (ohne Abbildung).

7 Da in Heiligenhaus alle Befragte eine sehr geringe und in Nippes alle Befragte eine sehr hohe
Setting-Dichte haben, sind kleinrdumige Analysen nur fiir finf der sieben betrachteten Gebiete mog-
lich.
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Abbildung 6.3: Behavior-Setting-Dichte und Verkehrsmittelwahl (Einkauf
des téglichen Bedarfs und Gastronomiebesuche)

BMIV #FuR CORad OOV M Sonstige VM

11 und mehr Gastronomie-Settings
6-10 Gastronomie-Settings

0-5 Gastronomie-Settings

40 und mehr Einkaufs-Settings
20-39 Einkaufs-Settings

0-19 Einkaufs-Settings

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Die Unterschiede sind signifikant (p = 0,01).

Entsprechend ist von einem indirekten, Uber die Zielwahl vermittelten Einfluss
der Behavior-Setting-Dichte auf die Verkehrsmittelwahl auszugehen. Indem
eine grofRe Setting-Dichte die Wahl wohnstandortnaher Ziele begiinstigt und
eine allgemeine Tendenz besteht, auf kiirzeren Wege nicht das Auto zu nutzen
sondern zu Full zu gehen, tragt die Behavior-Setting-Dichte indirekt zu einem
umweltschonenderen Mobilitatsverhalten bei.

Ebenso kénnen Wegeketten fiir den Zusammenhang der Behavior-Setting-
Dichte zur Verkehrsmittelwahl eine Rolle spielen. Bei sehr hoher und vielfalti-
ger Angebotsdichte besteht die Mdglichkeit, verschiedene Aktivitaten nahraum-
lich in Form von Wegeketten zu erledigen. So kann zum Beispiel auf dem Weg
zum Kindergarten oder Friseur gleichzeitig noch beim Bdacker oder im Super-
markt eingekauft werden. Sind alle diese Zielorte in unmittelbarer Wohnstand-
ortndhe vorhanden, kénnen diese Wege alle zu Ful3 zuriickgelegt werden. Be-
findet sich jedoch eines dieser Angebote auRerhalb des Nahraums, so werden im
Rahmen einer Wegekette auch die innerhalb dieser Kette liegenden nahrdumli-
chen Ziele mit dem MIV angefahren.
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Abbildung 6.4: Zielwahl und Verkehrsmittelwahl (MIV- und FuRwegeantei-
le) fur den Einkauf des téglichen Bedarfs

Anteil in Prozent B Zielentfernung > 1km O Zielentfernung < 1km
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Die Unterschiede sind signifikant (p = 0,05).

Zum Zusammenhang der Behavior-Setting-Dichte zur Alltagsmobilitét l&sst sich
abschlieRend festhalten, dass eine gréRere Setting-Dichte ein umweltschonende-
res Mobilitatsverhalten in Form kirzerer Wege und damit einhergehend groRe-
rer FuBwegeanteile beglnstigt. Wahrend jedoch bei der Zielwahl von einem
direkten Zusammenhang der Angebotsdichte auf die Nahraumorientierung aus-
gegangen werden kann, wird der Zusammenhang zur Verkehrsmittelwahl indi-
rekt iber die Zielwahl vermittelt. Zusétzlich kdnnen weitere indirekte Einfluss-
wege beispielsweise Uber Wegeketten sowie ein Einfluss qualitativer Angebots-
aspekte angenommen werden.
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6.3 Einflussfaktoren der Alltagsmobilitat - Das Zusammenwirken von
Raum, Verkehrsinfrastruktur, Lebensstil und Mobilitatseinstellungen

Marcel Hunecke, Indra R. Schweer

Das alltagliche Mobilitatsverhalten wird durch eine Vielzahl von Einflussfakto-
ren bestimmt, die in komplexer Weise interagieren. So ist dieses zum einen von
den gesellschaftlichen und 6konomischen Rahmenbedingungen abhéngig, in
welchem Ausmal’ Personen in ihrem Alltag mobil sein missen. Weiterhin resul-
tieren aus der individuellen Lebenssituation spezifische Mobilitatsanforderun-
gen, die beispielsweise auf das Lebensalter, die Erwerbstétigkeit oder den Haus-
haltskontext zuriickzufuihren sind. Neben diesen sozio6konomischen und sozio-
demographischen Merkmalen beeinflussen individuelle Einstellungen und Ori-
entierungen das Entscheidungsverhalten im Rahmen der Alltagsmobilitat. Wel-
che Entscheidungsspielrdume fir den Einzelnen vorhanden sind, ist dabei im
hohen MaRe von der Siedlungsstruktur und den Verkehrsangeboten abhéngig.
Gleichzeitig bestimmen Personen und Haushalte durch ihre vorausgegangenen
Wohnstandortentscheidungen die sie umgebenden Siedlungsstrukturen und
Verkehrsangebote (vgl. Kap. 5.2). Ebenso werden diese raumlichen und organi-
satorischen Strukturen durch gesellschaftliche und 6konomische Rahmenbedin-
gungen bestimmt, zu denen auch die lokalen Fachplanungen beitragen. Die Dy-
namik dieser Abhangigkeiten I&sst sich aufgrund ihrer Komplexitét bisher nicht
in ein konsistentes theoretisches Modell tberfiihren, das empirisch Uberprifbar
ist. Daher kdnnen im Rahmen von empirischen Analysen immer nur einzelne
Aspekte dieser Dynamik behandelt werden, wie z. B. die Zusammenhéange zwi-
schen den Verkehrsangeboten und der Verkehrsmittelnutzung (vgl. Kap. 6.1).

In diesem Kapitel wird ein Fokus der Analyse gewahlt, der die prozessua-
len Aspekte bei der Entstehung von Verkehr ausklammert und sich auf das Zu-
sammenwirken der vielféltigen Einflussfaktoren auf die Alltagsmobilitét in ei-
ner Querschnitts-Betrachtung konzentriert. Die Analyse von StadtLeben geht
Uber géngige Modelle zur Erklarung des Mobilitatsverhaltens hinaus, indem sie
vier unterschiedliche Bereiche an Einflussfaktoren gemeinsam ber(icksichtigt:

1. Sozial-rdumliche Angebotsstrukturen einschlief3lich der Merkmale des
Verkehrssystems

2. Soziodemographie und Merkmale der sozialen Lage

3. Lebensstile

4. Mobilitatsbezogene Einstellungen
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Die theoretischen Grundannahmen zu den ersten drei Einflusshereichen sowie
deren empirische Operationalisierung sind bereits in den vorangegangenen Ka-
piteln ausfuhrlich dargestellt. So findet sich eine Beschreibung der sozial-
rdumlichen Angebotsstruktur und der Verkehrssituation der Untersuchungs-
standorte in den Kapiteln 4.1 und 5.4. Die sozialstrukturellen Merkmale der un-
tersuchten Personen in den zehn Stadtquartieren sind in Kapitel 4.1 und die Ver-
teilung der Lebensstilgruppen in den Stadtquartieren in Kapitel 4.2 wiedergege-
ben. Der theoretische Status und die empirische Operationalisierung des vierten
Bereiches der mobilitétsbezogenen Einstellungen werden im Folgenden ausfihr-
licher erldutert.

Als Meta-Theorie zur Erklarung des Mobilitatsverhaltens dient in der sozi-
al- und verhaltenswissenschaftlichen Mobilitatsforschung das Modell der indi-
viduellen Nutzenmaximierung. Vor allem die 6konomische Verhaltenstheorie
betont den Stellenwert von individuellen Kosten-Nutzen-Bilanzen als zentrale
Motivation flir das Mobilitatsverhalten. Meistens werden in diesen verhaltens-
okonomischen Erklarungsmodellen nur objektivierbare GréRen, wie die moneté-
ren Kosten und der Zeitaufwand beriicksichtigt. Auch wenn die Annahmen der
6konomischen Verhaltenstheorie als zu simplifizierend und damit teilweise als
unrealistisch anzusehen sind, lassen sich auf ihrem Hintergrund praktisch an-
wendbare Prognosen zur Verkehrsgenese ableiten. Ein tieferes Verstandnis fiir
die zugrunde liegenden Prozesse der Informationsverarbeitung und -bewertung
liefert dieser Ansatz jedoch nicht. Hierzu ist ein Rickgriff auf sozialpsychologi-
sche Handlungstheorien notwendig. Ein an theoretischen Annahmen sparsames
Modell stellt in diesem Zusammenhang die Theorie des geplanten Verhaltens
(TPB) von Ajzen (1991) dar. Auch in dieser Theorie wird das Verhalten als Re-
sultat einer individuellen Kosten-Nutzen-Analyse gesehen. Fir Verhaltens-
weisen, die nur einer eingeschrankten willentlichen Kontrolle unterliegen - also
trotz bestehendem Vorsatz nicht einfach direkt ausgefiihrt werden kénnen - wer-
den in der TPB drei Préadiktoren fur das Ausbilden einer Verhaltensintention
postuliert:

Erstens erfasst die Einstellung eine zusammenfassende Bewertung zum
betreffenden Verhalten, die sich an den persénlichen Konsequenzen orientiert,
die fiir den Einzelnen aus dem Verhalten resultieren. Bei positiven Konsequen-
zen - beispielsweise einer Zeitersparnis - wird auch das Verhalten positiv bewer-
tet. Zweitens beschreibt die subjektive Norm den sozialen Erwartungsdruck, den
eine Person subjektiv wahrnimmt, das entsprechende Verhalten auszufihren.
Bei einem hohen wahrgenommenen Erwartungsdruck wird das Verhalten eher
ausgefiihrt werden. Drittens reflektiert die wahrgenommene Verhaltens-
kontrolle die subjektive Einschdtzung einer Person, wie einfach oder schwierig
ein erwiinschtes Verhalten ausgefiihrt werden kann. Wenn hier die Kontroll-
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mdoglichkeiten subjektiv als hoch angesehen werden, erhéht sich Wahrschein-
lichkeit, dass das intendierte Verhalten auch tatséchlich realisiert wird. Die Ver-
haltensintention wird in der TPB als direkter Prédiktor fur das Verhalten ange-
sehen. Weiterhin wird ein Einfluss der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle
auf die Verhalten postuliert, wenn die subjektiv wahrgenommene Verhaltens-
kontrolle eine hohe Ubereinstimmung mit den realen Verhaltensmoglichkeiten
aufweist, die aus der objektiv beschreibbaren Verhaltenssituation resultieren. Im
Vergleich zu den Modellen der Verhaltensokonomie beriicksichtigt die TPB
soziale Erwartungen an das Verhalten starker und betont den Einfluss der sub-
jektiven Wahrnehmung von Kosten und Nutzenanteilen. In dieser Gestalt ist die
TPB mehrfach erfolgreich zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl angewendet
worden (Bamberg/ Schmidt 2003, Heath/Gifford 2002).

In ihrer Anwendung auf den Bereich der Verkehrsmittelwahl muss die TPB
jedoch um zwei Einstellungsbereiche erweitert werden, um eine maéglichst voll-
stdndige Verhaltenserklarung zu erreichen. Erstens konnte mehrfach ein Ein-
fluss von 0Okologischen Verantwortungsnormen auf die Verkehrsmittelwahl
nachgewiesen werden (Harland/Staats/Wilke 1999, Hunecke/Blobaum/Matthies/
Hoger 2001, Nordlund/Garvill 2003), die in der TPB nicht explizit berticksich-
tigt sind. In einer Studie von Bamberg, Hunecke und Blébaum (2005) ist auf
diesem Hintergrund der empirische Versuch unternommen worden, 6kologische
Normen in die TPB zu integrieren. Die zweite Erganzung der TBP bezieht sich
auf den Bereich von symbolisch-emotionalen Motiven des Mobilitatsverhaltens.
Im Kontext der Entwicklung eines umfassenden Mobilitatskonzeptes ist auf die
Bedeutung von symbolisch-emotionalen Aspekten der Mobilitat hingewiesen
worden (Jahn/Wehling 1999). Mobilitat darf dabei nicht auf den Aspekt der
Fortbewegung im physikalischen Raum reduziert werden, sondern ist immer
auch als ein Resultat von sozialen Bewertungsprozessen anzusehen. Im Mobili-
tatsbereich lassen sich vier grundlegende symbolische Dimensionen - Autono-
mie, Status, Erlebnis und Privatheit - differenzieren, auf die sich letztlich alle
bedeutsamen symbolisch-emotionalen Bewertungen der Mobilitat zurtickfiihren
lassen (Hunecke 2000). Vor allem im Bereich der Verkehrsmittelwahl kommt
dabei den symbolischen Bewertungen unterschiedlicher Verkehrstrager eine
hohe Relevanz zu (Hunecke/Schubert/Zinn 2005, Steg 2005).

In der sozial- und verhaltenswissenschaftlichen Mobilitatsforschung wer-
den zwei methodische Strategien verfolgt, um die Bedeutung von Mobilitatsein-
stellungen und -orientierungen auf das Mobilitatsverhalten nachzuweisen. Der
ersten methodischen Strategie liegt ein lineares Modell zugrunde, in dem der
Einfluss von multiplen unabhéngigen Variablen auf die abhéngige Variable des
Mobilitatsverhaltens postuliert wird. Auf diese Weise kann Uber regressionsana-
Iytische Verfahren die relative Stérke des Einflusses von Einstellungen und den
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Merkmalen der Raum-, Sozial- und Verkehrsinfrastruktur auf das Mobilitéts-
verhalten quantifiziert werden. Auf der Seite der Einstellungen sind in den nach-
folgenden Analysen sowohl allgemeine Lebensstilorientierungen, als auch mo-
bilitatsspezifische Einstellungen beriuicksichtigt worden. Die zweite methodische
Strategie bezieht sich auf den Ansatz der Typenbildung. So sind beispielsweise
Mobilitatsstile auf der Grundlage von Lebensstilmerkmalen, Mobilitatsorientie-
rungen und Mobilitatsverhalten mit Hilfe eines typologisierenden Ansatzes
identifiziert und beschrieben worden (G6tz/Jahn/Schultz 1998). Auf der Grund-
lage clusteranalytischer Verfahren werden dann die mobilitatsbezogenen Indika-
toren zu Merkmalsprofilen verdichtet, die jeweils spezifische Mobilitatstypen
bzw. Mobilitatsstile beschreiben. Im Projekt StadtLeben konnten beide metho-
dischen Strategien realisiert werden.

In der folgenden Ergebnisdarstellung wird zuerst auf die regressionsanaly-
tischen Befunde eingegangen, um den relativen Einfluss von Raum, Verkehrs-
angeboten, Lebensstil und Einstellungen zu quantifizieren. Im Anschluss wer-
den unterschiedliche Typologien vorgestellt und deren Giite fur die Prognose
von Mobilitatsverhalten bestimmt. Abschlieend werden die Ergebnisse aus den
beiden Analyseverfahren gegenubergestellt und ihr Nutzen fur die Ableitung
von InterventionsmaRnahmen zur Veranderung des Mobilitatsverhaltens bewer-
tet.

Lineare Modelle zur Erklarung des Mobilitatsverhaltens: Raum,
Verkehrsangebot und Person

Als Grundlage fir die statistische Uberpriifung von linearen Modellen miissen
Annahmen Uber die kausalen Zusammenhénge zwischen den einzelnen Variab-
len getroffen werden. Bei der zu erkldrenden Variable (abhéngige Variable)
handelt es sich um das Mobilitatsverhalten, das durch eine Vielzahl von erkl&-
renden Variablen (unabhé&ngigen Variablen) aus den Bereichen der Raumstruk-
tur, Verkehrsinfrastruktur, sozialen Lage, Lebensstilen und Mobilitatseinstel-
lungen bestimmt wird. Das Mobilitatsverhalten beinhaltet eine Vielzahl von
Einzelaspekten (z. B. Aktivitatshaufigkeiten oder zuriickgelegte Distanzen), die
sich nicht in einen zusammenfassenden Indikator Uberflihren lassen, der noch
sinnvoll zu interpretieren ware. Aus diesem Grund ist es nicht moéglich ein all-
gemeines Mobilitatsverhalten als abhéngige Variable in ein lineares Erkla-
rungsmodell aufzunehmen. Stattdessen miissen die jeweils relevanten Aspekte
der Mobilitat einzeln analysiert werden.

In der nachfolgenden Darstellung werden die Analysen flr zwei Aspekte
der Mobilitat vorgestellt, denen aus der Perspektive der Nachhaltigkeit eine
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zentrale Bedeutung in der Mobilitatsforschung zukommt: die Verkehrsmittel-
wahl und die Zielwahl. Bei der Verkehrsmittelwahl wird der Anteil der Nutzung
des MIV an allen Wegen als Indikator verwendet, weil die meisten der lokalen
und globalen Umweltbelastungen aus der Nutzung des Pkws resultieren. Bei der
Zielwahl werden die Orte von Aktivitaten betrachtet. In StadtLeben wurde der
Anteil an Aktivitdten im eigenen Stadtquartier als Indikator fur die Zielwahl
verwendet.?

Als unabhéngige Variable sind in die linearen Modelle Merkmale mit fol-
genden Inhaltsbereichen eingegangen:

= Raumstruktur: Untersuchungsgebiet, Entfernung vom Kdélner Zentrum,
Gebietsfunktion (Zentrum/Wohngebiet), Dichte der Behavior Settings im
Umkreis von 800 m,

= Verkehrsangebot: OPNV-Systemqualitat, OPNV-Haltestellen im Umkreis
von 300 m,

= Soziodemographie: Alter, Geschlecht, Anzahl Erwachsene im Haushalt,
Kinder unter 16 Jahren im Haushalt,

=  Soziale Lage: Einkommen, Ausbildung, Erwerbstatigkeit, leitende Position
im Beruf,

= Lebensstil®; hauslich-familidre und auBerhausliche Freizeitaktivitéten, tra-
ditionell-soziale Wertorientierung und Selbstverwirklichungsorientierung,
alltagsasthetisches Trivial-Schema, Hochkultur-Schema in Printmedien,
Hochkultur-Schema im Fernsehen und Spannungs-Schema, Haufigkeiten
persénlicher und telefonischer Kontakte im sozialen Netzwerk,

=  mobilitatshezogene Einstellungen: Wahrgenommene Verhaltenskontrolle
OV, Personale 6kologische Norm, Soziale 6kologische Norm, Symbolische
Dimensionen der Pkw-Orientierung, Privatheit OV, Erlebnis OV und Sta-
tus OV.

Zur Quantifizierung des relativen Einflusses der einzelnen unabhé&ngigen Vari-
ablen sind drei Modelle mit Hilfe multipler Regressionsanalysen Uberprift wor-
den. Die drei Modelle bauen in hierarchischer Weise aufeinander auf. In das
Modell 1 gehen nur die Raummerkmale und die Verkehrsangebote ein. Im Mo-
dell 2 werden zusatzlich die Merkmale der Soziodemographie und der sozialen

8 In StadtLeben sind noch eine Vielzahl anderer Aspekte der Verkehrsmittelwahl bzw. Zielwahl
untersucht worden. Aus Platzgrinden muss hier auf eine Darstellung der Ergebnisse aus diesen
Analysen verzichtet werden.

9 Die Lebensstile sind hier Gber die einzelnen Lebensstildimensionen operationalisiert worden. Eine
Beriicksichtigung der Lebensstile als Personengruppen fiihrte in den Analysen nicht zu befriedigen-
den Ergebnissen (vgl. FuBnote 14 in diesem Kapitel).
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Lage aufgenommen. Im Modell 3 sind alle unabhéngigen Variablen einschlief3-
lich der Lebensstildimensionen und der mobilitatsbezogenen Einstellungen ent-
halten. Damit bildet die Analyse von Modell 3 das relative Gewicht aller poten-
ziellen Einflussfaktoren auf das Mobilitatsverhalten ab. Die Gegeniberstellung
der beiden Modelle 1 und 2 zeigt auf, welche zusétzliche Erklarungskraft von
der Erweiterung des Modells ausgeht. Die Datengrundlage fur die Regressions-
analysen basiert auf den fiinf Untersuchungsstandorten Nippes, Longerich, Zin-
dorf, Overath Heiligenhaus und Kerpen Stadt und umfasst damit alle funf
Raumkategorien, die in StadtLeben untersucht wurden (vgl. Kap. 3.2). Um
eine angemessene Modellierung der Entscheidung zur MIV-Nutzung zu ge-
waéhrleisten, sind nur Personen in den Analysen bertcksichtigt worden, denen
ein Pkw zur Nutzung zur Verfiigung steht*.

Tabelle 6.12: Regressionsanalysen mit der abhdngigen Variable ,,Anteil der
MIV-Nutzung*

Modell 1 Modell 2 Modell 3
Heiligenhaus* 0,28 0,26 0,14
Kerpen* 0,11 0,11 -
Dichte Behavior Settings -0,23 -0,27 -0,21
Erwerbstatig 0,24 0,15
Anzahl Erwachsene im Haushalt -0,11 -0,08
Selbstverwirklichungsorientierung 0,07
Wahrgenommene Verhaltenskontrolle -0,34
Personale 6kologische Norm -0,15
Pkw-Orientierung 0,13

Aufgeklarte Varianz (R%) 0,18 0,24 0,40

* = Referenzgebiet: Nippes

Stichprobenumfénge Modell 1 (N = 1160), Modell 2 (N = 864) und Model 3 (N = 847)

Die dargestellten Werte sind Beta-Gewichte, die den relativen Einfluss der einzelnen Variablen auf
die abhangige Variable ,,Anteil der MIV-Nutzung*“ beschreiben; es sind nur die signifikanten Zu-
sammenhénge wiedergegeben (p = 0,05)

Die Ergebnisse in Tabelle 6.12 geben die signifikanten Einflussfaktoren der Nut-
zung des MIV wieder. Durch die Summe aller signifikanten Einflussfaktoren

10 Die Untersuchungsstandorte Ehrenfeld, Stammheim und Esch mussten von der Analyse ausge-
schlossen werden, weil in der ersten Projektphase einige fir die Analyse relevante Merkmale nicht
ausreichend differenziert erhoben worden sind. Um Verzerrungen bei der Datenanalyse zu vermei-
den, die aus einer Uberreprasentierung der Raumkategorie ,,Umland* resultieren, sind die beiden
Untersuchungsstandorte Kerpen Sindorf und Overath Stadt ebenfalls von den in diesem Kapitel
dargestellten Analysen ausgeschlossen worden.

11 Personen ohne Pkw-Verfligbarkeit haben trotz vorhandener Fahrzeuge im Haushalt die Frage
»Stehen lhnen diese Fahrzeuge stdndig oder zeitweise zur Verfugung?“ mit ,Nein“ beantwortet.
Ebenso teilen sich diese Personen keine Fahrzeuge auf privater oder kommerzieller Basis.
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lasst sich im Modell 3 insgesamt eine Aufklarung der Verhaltensvarianz von
40 % erreichen. Bereits die raumstrukturellen Merkmale und spezifischen Ge-
bietscharakteristika kénnen 18 % der Varianz aufklaren (Modell 1). Die zusétzli-
che Beriicksichtigung der personenbezogenen Merkmale erhéht diesen Anteil
noch einmal um 22 % auf insgesamt 40 % (Modell 3). Von den Merkmalen der
Soziodemographie und sozialen Lage erweisen sich dabei nur die Erwerbtétigkeit
und die Anzahl erwachsener Personen im Haushalt als signifikante Einflussfakto-
ren*. Beide Merkmale verbessern die Giite des Erklarungsmodells um 6 % (Dif-
ferenz von Modell 2 zu Modell 1). Der unerwartete Befund eines negativen Ein-
flusses der Anzahl erwachsener Personen im Haushalt auf den MIV-Anteil ist
vermutlich auf eine Konkurrenz bei der Pkw-Nutzung innerhalb von Haushalten
zurtickzufuhren, wenn dort mehr Personen einen Flhrerschein besitzen als Pkws
zur Verfligung stehen.

Bei einer zusatzlichen Aufnahme der Lebensstilmerkmale und der mobili-
tatsbezogenen Einstellungen bestétigen sich die ,,Erwerbtétigkeit” und die ,,An-
zahl der Personen im Haushalt* als signifikante Einflussfaktoren. Hiernach nut-
zen Erwerbstétige und Personen aus Haushalten mit einer geringeren Anzahl an
Erwachsenen haufiger den MIV. Die Beta-Gewichte im Modell 3 zeigen, dass
sich der Einfluss der Soziodemographie und sozialen Lage dabei verringert. E-
benso sinkt der Einfluss der Raummerkmale, wenn gleichzeitig Lebensstil-
merkmale und mobilitatsbezogene Einstellungen berticksichtigt werden. Die
gebietsspezifischen Eigenschaften von Kerpen Stadt erweisen sich in Modell 3
nicht mehr als signifikant und der Einfluss der Eigenschaften von Heiligenhaus
verringert sich um die Hélfte. Bei Interpretation des Einflusses der spezifischen
Gebietseffekt von Kerpen und Heiligenhaus ist zu berlicksichtigen, dass es sich
hierbei weder um Effekte der Entfernung der beiden Gebiete zum Kélner Zent-
rum, noch um deren Funktion als Wohngebiet oder Zentrum handeln kann. Die-
se beiden Effekte sind in weiteren unabhéngigen Variablen kontrolliert worden.

Den stérksten Préadiktor fir die MIV-Nutzung stellt im Gesamtmodell 3 die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle mit einem negativen Beta-Gewicht von
.34 dar. Wer die eigenen Mdglichkeiten den OPNV zu nutzen als hoch bewertet,
nutzt den Pkw seltener'®. Der zweistérkste Pradiktor bezieht sich auf einen As-

12 Um eventuell vorhandene, nicht lineare Effekte des Alters auf die MIV-Nutzung zu Gberprifen
wurde die Altersvariable auch in kategorialer Form (10-Jahresschritte) in ein alternatives Regressi-
onsmodell aufgenommen, welches sonst mit dem oben vorgestellten Modell 3 identisch war. Auch
hier zeigte sich fiir keine der Altersvariablen ein signifikanter Einfluss auf die MIV-Nutzung.

13 Die subjektive Bewertung der Handlungsmaoglichkeiten ist dabei von den tatsachlichen Hand-
lungsméglichkeiten und den realisierten Handlungserfahrungen der Nutzer abhéngig. So korreliert
beispielsweise die wahrgenommene Verhaltenskontrolle mit der OPNV-Systemqualitit und der
Anzahl aller Haltestellen im Umkreis von 300 bzw. 600 Metern zwischen r = .24 und r = .36. Trotz-
dem kann in Stadtleben die subjektive Bewertung des Handlungsspielraumes nicht befriedigend auf
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pekt der sozial-raumlichen Angebotsstruktur: Bei einer héheren Dichte von Be-
havior Settings wird der Pkw seltener genutzt (ein differenziertere Betrachtung
hierzu findet sich in Kap. 6.2). Als Lebensstilmerkmal erreicht nur die Selbst-
verwirklichungsorientierung einen signifikanten Einfluss: Wer sein Leben stér-
ker an dem Ziel der Selbstverwirklichung ausrichtet, nutzt hdufiger den MIV.
Das Beta-Gewicht von 0,07 weist hier allerdings nur auf einen geringen Zu-
sammenhang hin'*, Schwache Zusammenhange zeigen sich weiterhin zwischen
der MIV-Nutzung und der personalen 6kologischen Norm und symbolisch-
emotionalen Bewertungen des Pkws. Wahrend eine hohe personale dkologische
Norm eine geringere MIV-Nutzung nach sich zieht, erhéht eine positive symbo-
lisch-emotionale Bewertung des Pkws die MIV-Nutzung.

Mit der gleichen methodischen Strategie sind die Einflussfaktoren der ab-
hangigen Variable ,Zielwahl eigenes Stadtviertel“*® untersucht worden. Als
unabhéngige Variable sind hier die gleichen Sets an Merkmalen eingegangen
wie bei der Analyse zur MIV-Nutzung. Zusatzlich wurden noch die ,,Pkw-
Verfiigbarkeit* und ,,Besitz einer OV-Monatskarte* als zwei Merkmale der Ver-
kehrsmittelausstattung mit aufgenommen.

Die in Tabelle 6.13 aufgefiihrten Anteile der aufgeklarten Varianzen ma-
chen deutlich, dass sich die ,,Zielwahl eigenes Stadtviertel* durch das Gesamt-
modell 3 im Vergleich zum ,,Anteil der MIV-Nutzung* etwas besser prognosti-
zieren lasst. Insgesamt konnen 47 % der Gesamtvarianz aufgeklart werden, wo-
von bereits 30 % auf die Merkmale der Raumstruktur und die Verkehrsangebote
sowie die Ausstattung mit Verkehrsmitteln entfallen. Die Berlicksichtigung der
Soziodemographie und der sozialen Lage steigert die aufgeklarte Varianz noch
einmal um 12 % (Modell 2), die Lebensstile und die mobilitatsbezogenen Ein-
stellungen erhdhen den Wert um weitere 5 % (Modell 3). Insgesamt fallt auf,
dass zwar viele der personenbezogenen Variablen einen signifikanten Einfluss
erlangen, deren Beta-Gewichte aber mit Werten zwischen 0,05 bis 0,07 ziemlich
gering ausfallen. Starke Effekte auf die Zielwahl im eigenen Stadtquartier wei-

objektivierbare Merkmale des Verkehrssystems zurtickgefiihrt werden. Dies rechtfertigt eine unab-
hangige Erfassung der objektiven Merkmale des Verkehrssystems und deren subjektiver Repréasenta-
tion durch die Nutzer.

14 In den Regressionsanalysen wurden die Lebensstile durch die einzelnen Lebensstildimensionen
operationalisiert. In einer alternativen Auswertung sind die in Kap.4.2 beschriebenen Lebensstil-
gruppen als kategoriale Variable in ein Regressionsmodell aufgenommen worden. Dabei konnten flr
die Lebensstilgruppen keine signifikanten Zusammenhénge zur ,,Anteil der MIVV-Nutzung“ nachge-
wiesen werden.

15 Bei der ,,Zielwahl im eigenen Stadtviertel“ ist die Zielwahl von 15 Einzelaktivitaten zu einem
Gesamtindex zusammengefasst worden. Hierbei wurden alle relevanten Aktivitaten in der Alltags-
gestaltung berticksichtigt (Arbeits-, Versorgungs- und Freizeitaktivitaten mit Ausnahme von Ur-
laubsreisen). Bei der Indexbildung wurde keine Gewichtung der Einzelaktivitaten hinsichtlich ihrer
Haufigkeiten vorgenommen.
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sen dagegen die gebietsspezifischen Eigenschaften von Kerpen und Heiligen-
haus, die Behavior-Setting-Dichte in den Gebieten, die auerhdusliche Freizeit-
orientierung und das Lebensalter der Befragten auf. Den stérksten Préadiktor stel-
len dabei die Gebietseigenschaften von Kerpen dar: Wer in Kerpen wohnt, un-
ternimmt vergleichsweise viele Aktivitdten im Stadtquartier. Ein gegensétzli-
cher Befund findet sich fir Heiligenhaus. Hier werden weniger Aktivitaten im
eigenen Stadtquartier unternommen. Diese Unterschiede in der rdumlichen Ori-
entierung lassen sich auf die infrastrukturelle Verflechtung der beiden Stadt-
quartiere mit ihrer rdumlichen Umgebung zurtickfiihren. Wéhrend die Bewohner
von Heiligenhaus einen Grofiteil ihrer Aktivitdten im naheliegenden Ortskern
Overath Stadt erledigen kénnen, existieren fir die Kerpener keine attraktiven
infrastrukturellen Angebote in der ndheren Umgebung.

Tabelle 6.13:  Regressionsanalysen mit der abhéngigen Variable ,,Zielwahl
eigenes Stadtviertel

Modell 1 Modell 2 Modell 3

Kerpen* 0,36 0,34 0,34

Heiligenhaus* -0,19 -0,23 -0,20

Longerich* 0,06 ---

Dichte Behavior Settings 0,24 0,27 0,30

Pkw-Verfiigbarkeit -0,13 -0,07

OV-Monatskartenbesitz -0,06 -0,06

Alter 0,22 0,14

Pro-Kopf-Einkommen -0,11 -0,06

Schulbildung tber Schuldauer -0,11 -0,06

Kind(er) bis 16 Jahre im Haushalt 0,06

Erwerbstétigkeit --- -0,05

Selbstverwirklichungsorientierung -0,07

AuRerhéusliche Freizeitorientierung -0,15

Hauslich-familidre Freizeitorientierung 0,07

Soziales Netzwerk/personliche Treffen 0,05

Trivialkultur 0,06

Hochkultur /Fernsehen -0,05

Pkw-Orientierung -0,07

Soziale 6kologische Norm 0,05
Aufgeklarte Varianz (R 0,30 0,42 0,47

* = Referenzgebiet: Nippes

Stichprobenumfange Modell 1 (N = 1511), Modell 2 (N = 1119) und Modell 3 (N = 1083)

Die aufgefiihrten Werte stellen Beta-Gewichte dar; es sind nur signifikante Effekte aufgefiihrt
(p=0,05)

Zusétzlich zu diesen spezifischen Gebietseigenschaften von Kerpen und Heili-
genhaus kann auch dem allgemeinen infrastrukturellen Merkmal der Behavior-
Setting-Dichte in den Gebieten ein starker Einfluss auf die Zielwahl im eigenen
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Stadtquartier zugeschrieben werden. Dort wo in den Stadtquartieren viele sozi-
al-rdumliche Angebote in Gestalt von Behavior Settings existieren, kdnnen auch
Aktivitaten hdufiger im eigenen Stadtquartier realisiert werden (vgl. Kap. 6.2).

Fir sechs Lebensstilmerkmale l&sst sich ein signifikanter Einfluss auf die
Zielwahl im eigenen Stadtquartier nachweisen. Allerdings féllt die Starke der
Einflisse mit der Ausnahme des Einflusses der auf3erhduslichen Freizeitorientie-
rungen eher gering aus. Mit einem negativen Beta-Gewicht von .15 fiihrt eine
hohe auRerhdusliche Freizeitorientierung zu einem groReren rdumlichen Akti-
onsradius. Aus dem Bereich der mobilitatsbezogenen Einstellungen erweisen
sich die symbolisch-emotionale Bewertung des Pkws und die personale 6kologi-
schen Norm als signifikante Pradiktoren. Hiernach verlassen Personen mit einer
positiven symbolischen Bewertung des Pkws héaufiger das eigene Stadtviertel,
wahrend 6kologisch motivierte Personen mehr Aktivitdten im eigenen Stadt-
quartier unternehmen. Der insgesamt als gering zu bewertende Einfluss der mo-
bilitdtsbezogenen Einstellungen (berrascht in diesem Zusammenhang wenig,
weil diese auf die Entscheidungssituation der VVerkehrsmittelwahl fokussieren.
Zur Erklarung der Zielwahl kénnen sie keinen nennenswerten Beitrag leisten.

Als Fazit der Analysen zum ,,Anteil der MIV-Nutzung“ und der ,,Zielwahl
eigenes Stadtquartier l&sst sich somit festhalten: Die MIV-Nutzung wird zu
etwa gleichen Anteilen durch raumstrukturelle Merkmale und mobilitatsbezoge-
ne Einstellungen beeinflusst, die aus sozialpsychologischen Handlungstheorien
abgeleitet sind. Soziodemographische, soziale Lage- und Lebensstilmerkmale
kénnen unter der hier eingenommenen Analyseperspektive einen erstaunlich
geringen Beitrag zur Erklarung des Anteils der MIV-Nutzung auf allen Wegen
liefern. Dieses Ergebnis liefert neue und interessante Hinweise Uber die Ursa-
chen der Verkehrsmittelwahl. Da sich diese Befunde aber hinsichtlich der Be-
deutung soziodemographischer Merkmale fiir die Verkehrsmittelnutzung im
Widerspruch zu einer Vielzahl von Befunden aus der Mobilitatsforschung be-
finden, missen sie in zukiinftigen Studien durch weitere Analysen bestétigt und
abgesichert werden. Ein anderes Bild zeigt sich beim Aspekt der Alltagsmobili-
tat ,,Zielwahl eigenes Stadtquartier”: Dieser wird in hohem MaRe durch raum-
strukturelle Merkmale bestimmt. Gleichzeitig leisten aber auch Merkmale aus
den Bereichen der Soziodemographie, sozialen Lage und Lebensstile in ihrer
Gesamtheit einen substanziellen Beitrag zur Verhaltenserklarung. Insgesamt
lasst sich sowohl die Zielwahl in Bezug auf das eigene Stadtquartier, als auch
der Anteil der MIV-Nutzung an allen Wegen mit den in StadtLeben erfassten
Merkmalen gut erkléren: In beiden Fallen liegt die aufgeklarte Varianz Uber
40 %.
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Typologisierende Ansétze zur Erklarung des Mobilitatsverhaltens: Lebensstile,
Lebensphasen und Mobilitatstypen

Die sozial- und verhaltenswissenschaftliche Mobilitatsforschung hat in den letz-
ten Jahren verstérkt den Einfluss von personenbezogenen Einflussfaktoren auf
das Mobilitatsverhalten untersucht. In der Verkehrsforschung ist die Bedeutung
personenbezogener Merkmale in Gestalt von soziodemographischen Merkmalen
fiir die Verkehrsprognose spétestens seit der Einfiihrung des Konzeptes der ver-
haltenshomogenen Gruppen (Kutter 1972) allgemein anerkannt. In aktuelleren
Studien steht dabei die Analyse der Bedeutung von Lebensstilmerkmalen und
mobilitatsbezogenen Einstellungen starker im Vordergrund. In den meisten Stu-
dien werden auf der Grundlage von Lebensstil- und Einstellungsmerkmalen un-
terschiedliche mobilitatsbezogene Typologien gebildet (Hunecke 2002a, Gétz/
Loose/Schmied/Schubert 2003). Diese Typen charakterisieren auf prototypische
Weise jeweils empirisch quantifizierbare Personengruppen, die sich durch spezi-
fische Lebensstil- und Einstellungsmuster auszeichnen. In der Mobilitétsfor-
schung dienen diese Typen als diagnostische Basis fiir die zielgruppenspezifi-
sche Planung und Gestaltung von verkehrshezogenen Interventionsmalinahmen.
Mittlerweile existiert eine gewisse Unibersichtlichkeit beziglich der unter-
schiedlichen Zielgruppenansétze in der Mobilitatsforschung. Diese ist zum ei-
nen auf die Vielzahl der eingesetzten Indikatoren und zum anderen auf Unter-
schiede in deren Operationalisierung zuriickzufiihren.

Die wichtigsten Zielgruppenansétze basieren auf Lebensphasen, Lebenssti-
len, Mobilitatsstilen und einstellungsbasierten Mobilitatstypen. In den meisten
empirischen Studien wird nur ein Zielgruppenansatz auf das Mobilitatsverhalten
angewendet. Im StadtLeben-Projekt wird dagegen auf empirischer Grundlage
ein Vergleich des Erklarungsgehaltes unterschiedlicher Mobilitdtstypologien
bzw. Zielgruppenansatze fir unterschiedliche Aspekte der Alltagsmobilitét
durchgefiihrt. Vier unterschiedliche Zielgruppenansétze sind dabei eingehender
analysiert worden: Lebensphasen, zwei Lebensstilkonzepte und einstellungsba-
sierte Mobilitatstypen. Diese vier Ansétze werden im Folgenden kurz charakte-
risiert:

Der Lebensphasenansatz basiert im Wesentlichen auf den soziodemogra-
phischen Merkmalen von Alter, Erwerbstétigkeit und Haushaltsform unter be-
sonderer Beriicksichtigung von Kindern. Trotz dieser relativ einfachen Merk-
malsstruktur gibt es bisher keine allgemein akzeptierte Lebensphasen-
Typolologie. In StadtLeben ist ein Lebensphasenmodell zum Einsatz gekom-
men, das von der Deutschen Bahn (DB) speziell fir die Ermittlung von Ziel-
gruppen fiir den OPNV entwickelt worden ist (Jdger 1989). VVon den in StadtLe-
ben befragten Personen konnen dabei 98,6 % eindeutig einer der DB-
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Lebensphasen zugeordnet werden. Alle neun Lebensphasen sind in Tabelle 6.15
wiedergegeben.

Tabelle 6.14: Der sozialstrukturell geerdete Lebensstilansatz: Charakterisierung
der sechs Lebensstilgruppen anhand der konstituierenden Merk-

male
Eta- Famili- Selbst-  Traditi-
Junge blierte  enorien- verwirk-  onelle
Erleb- mit tiertein  Altere licher im ho-
nis- hohem  Kinder- Des- mit hen
orien- Ein- haus- inter- hoher  Lebens-
tierte kommen halten  essierte  Bildung alter
Traditionelle Wertorientierung - ++
Selbstverwirklichungsorientierung + -- + -
Trivialkultur + - - +++
Spannungsorientierung +++ - - -
Hochkultur Fernsehen - +
Hochkultur Printmedien + -
AuRerh&usliche Freizeitorientierung + - + ---
Héuslich-fam. Freizeitorientierung ++ - --
Soziales Netzwerk (Telefon) + - + -
Soziales Netzwerk (Treffen) + - + -
Kind im Haushalt +++ - +++ - - -
Mindestens Abitur - + - ++ -
Alter ++ - ++ -- +++
Anzahl Erwachsener +++ +
Einkommen pro Person - ++ - + -

Lebensstile sind in der nachfolgenden Analyse auf zwei Arten operationalisiert
worden: Erstens wurde auf den im Kapitel 4.2 vorgestellten Lebensstilansatz
zuriickgegriffen, der sich auf die evaluative, expressive und interaktive Dimen-
sion von Lebensstilen bezieht. Zweitens wurde ein alternativer Lebensstilansatz
entwickelt, in dem auch soziodemographische und sozio6konomische Merkmale
als konstituierende Merkmale eingegangen sind. Diese im Folgenden als ,,s0zi-
alstrukturell geerdeter Lebensstilansatz bezeichnete Typologie stellt einen
Kompromiss zwischen dem Lebensphasenansatz und einem weitgehend auf
subjektiven Bewertungen basierenden Lebensstilansatz dar. Haufig findet sich
eine implizite Verkniipfung dieser beiden Perspektiven, wenn bei der interpreta-
tiven Beschreibung von Lebensstilen auf soziodemographische und soziotko-
nomische Hintergrundvariablen von Lebensstilen zuriickgegriffen wird, obwohl
diese nur deskriptiv und nicht typkonstituierend in die Bildung der Lebensstilty-
pen eingegangen sind. Der sozialstrukturell geerdete Lebensstilansatz nimmt das
Bedurfnis nach einer zusatzlichen Berticksichtigung der soziodemographischen
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und soziodkonomischen Merkmale von Lebensstilen auf und integriert diese auf
methodisch konsistente Weise in die Typenbildung. Auf statistischer Ebene sind
die sozialstrukturell geerdeten Lebensstile mit demselben methodischen Verfah-
ren berechnet worden, welches auch zur Typenbildung des anderen Lebensstil-
ansatzes verwendet worden ist (vgl. Kap. 4.2). Eine Charakterisierung der sechs
resultierenden sozialstrukturell geerdeten Lebensstilgruppen anhand der bereits
bekannten Lebensstildimensionen und der zusétzlichen soziodemographischen
und soziodkonomischen Merkmale findet sich in Tabelle 6.14.

Im vierten Ansatz werden die Mobilitatstypen ausschlieflich auf der
Grundlage von mobilitatsbezogenen Einstellungen gebildet. Die einstellungsba-
sierten Mobilitatstypen sind mit dem Ziel entwickelt worden, einen méglichst
hohen Beitrag in der Erklarung der Verkehrsmittelwahl zu erreichen. In vorher-
gehenden Studien zum Zusammenhang von allgemeinen Werten, Einstellungen
und Lebensstilen zum Mobilitatsverhalten konnten nur geringe Effekte in der
Verhaltensvorhersage nachgewiesen werden (Labonte 1996). Deshalb werden in
den neueren typologisierenden Ansétzen zur Erklarung von Mobilitatsverhalten
verstarkt Mobilitatsorientierungen beriicksichtigt. So bilden diese neben allge-
meinen Lebensstilmerkmalen die zentrale inhaltliche Basis fur Mobilitatsstile
(Gotz/dahn/Schultz 1998, Gotz/Loose/Schmied/Schubert 2003). Als besonders
verhaltensrelevant haben sich dabei jene Mobilitatsorientierungen und -einstel-
lungen erwiesen, die auf dem theoretischen Hintergrund der ,, Theorie des ge-
planten Verhaltens* und den symbolischen Dimensionen der Mobilitat abgelei-
tet worden sind (Hunecke 2002b). So konnten in einer Meta-Analyse, die im
Rahmen einer Studie zur Entwicklung eines Zielgruppenmodells zum OPNV
(ZIMONA) durchgefihrt wurde, auf der Grundlage mehrerer Studien zu Mobili-
tatsstilen jene mobilittsbezogenen Einstellungsdimensionen identifiziert wer-
den, die den groRten Beitrag zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl zwischen
den Alternativen OPNV versus Pkw lieferten. Auf der Basis dieser Mobilitats-
orientierungen sind sechs einstellungsbasierte Mobilitétstypen gebildet worden,
die unterschiedliche Zielgruppen fiir den OPNV abbilden (Hunecke/Schubert/
Zinn 2005). Das ZIMONA-Zielgruppenmodell stellt den inhaltlichen und me-
thodischen Orientierungsrahmen fiir die in StadtLeben gebildeten Mobilitatsty-
pen dar. Von den sechs ermittelten Typen im ZIMONA-Projekt konnten dabei
in StadtLeben mit Hilfe clusteranalytischer Verfahren finf Mobilitatstypen rep-
liziert werden™®.

16 Eine 6-Clusterlésung kann den fehlenden sechsten Typen in Gestalt des ,,0V-Abgeneigten* nicht
abbilden, weswegen in StadtLeben die besser zu interpretierende 5-Clusterlosung als Grundlage fir
die Typenzuweisung gewahlt wird.
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In Tabelle 6.15 sind die fiinf Mobilitatstypen und die zugrunde liegenden
Einstellungsdimensionen wiedergegeben®”.

Tabelle 6.15: Einstellungsbasierte Mobilitatstypen und ihre Charakterisierung
durch die konstituierenden Einstellungsdimensionen

OV-Orien- OV Sensibi- Pkw-Orien-  Desinteres-
tierte lisierte Pragmatiker tierte sierte

Personale Norm ++ + - -
Soziale Norm +++ - - -
Pkw Orientierung + - -
OV-Verhaltenskontrolle ++ ++ + -
OV-Erlebnis + + - R
OV-Status ++ + R -
OV-Privatheit + - ++

Die Giite der Verhaltensvorhersage durch die vier unterschiedlichen Zielgrup-
penansétze kann (ber Vergleiche der Mittelwerte fiir die einzelnen Gruppen in
Bezug auf die abhangigen Variablen der Verkehrsmittelwahl und Zielwahl -
berprift werden. In Bezug auf die Verkehrsmittelwahl wurden drei Aspekte un-
tersucht: Der Anteil der Pkw- und OV-Nutzung sowie der Anteil des nicht-
motorisierten Individualverkehrs (NMIV) auf allen Wegen, die im Alltag zu-
riickgelegt werden. Als Indikator fir die Zielwahl diente hier der Anteil an den
Gesamtaktivitaten, der ins eigene Stadtquartier unternommen wird. Die Haufig-
keiten fiir die abh&ngigen Variablen sind flr die vier unterschiedlichen Ziel-
gruppenansétze in Tabelle 6.16 aufgefuhrt. Alle vier Ansatze liefern einen sta-
tistisch signifikanten Beitrag zur Erklarung der Verkehrsmittel- und Zielwahl.
Um die Gite der Erklarung zwischen den verschiedenen Ansétzen bewerten zu
kénnen, ist in der Tabelle 6.16 zusétzlich der Eta®-Wert wiedergegeben, der den
Anteil der durch die unabhéngige Variable aufgeklarten Varianz quantifiziert.
Ein Vergleich der aufgeklarten Varianzen macht deutlich, dass die einstel-
lungsbasierten Mobilitatstypen den Anteil der genutzten Verkehrsmittel am bes-
ten erklaren konnen. Dies gilt vor allem flr die Pkw-Nutzung. Bei der Zielwahl
liefert eindeutig der Lebensphasen-Ansatz die besten Resultate. Aufgrund der
Berlcksichtigung von soziodemographischen Merkmalen, denen bei der Erklé-
rung der Zielwahl eine hohe Bedeutung zukommt, ist der sozialstrukturell geer-
dete Lebensstilansatz dem einfachen Lebensstilansatz Uberlegen. Die
Mobilitatstypen kénnen hinsichtlich der Zielwahl praktisch nichts aufkléren,
was auf die Ausrichtung der zugrunde liegenden Einstellungsdimensionen
zuriickzufuhren ist. Diese beziehen sich auf Entscheidungsprozesse bei der

17 Im ZIMONA-Projekt sind die Inhalte der beiden Einstellungsdimensionen ,,Personale Norm* und
»Soziale Norm* in der ,,Oko-Norm* zusammengefasst worden.
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ren ist. Diese beziehen sich auf Entscheidungsprozesse bei der Verkehrsmittel-
wahl und nicht bei der Zielwahl.

Tabelle 6.16: Vergleich der Verhaltensvorhersage durch vier Zielgruppenan-

satze
VM-Wahl © Zielwahl
1 eigenes
Typen MIV__ OV NMIV ! Stadtviertel
Schuler, Lehrlinge, Zivis 3B% 27% 39% . 43%
Studenten 40% 25% 36% : 34%
Junge Alleinlebende 41% 19% 39% 34 %
Junge 2- und Mehrpersonen-Haushalte 50% 14% 36% : 34%
Lebensphase Haushalte mit mind. 1 Kind < 6 Jahre 53% 7% 40% : 51%
Haushalte mit Heranwachsenden 55 % 9% 6% . 45%
Erwachsenenhaushalte < 65 Jahre 47% 11% 41% . 47 %
Rentner-Haushalte mind. 2 Personen 38 % 5% 57 % 66 %
_Alleinlebende Rentner _______________23% _11% _66% i __71%_ __
Eta-Quadrat 007 008 010 ' 019
Erlebnisorientierte 8% 17% 35% . 42 %
AuBerhduslich-Gesellige 43% 14% 43% 1 44%
Lebensstil Distanzierte 44% 14% 43% | 48 %
Kultur-Interessierte 49 % 9% 42 % 48 %
_Traditionelle _______ 36% 1% _57% i 66%
Eta-Quadrat 0,02 0,03 0,05 0,09
Etablierte 47% 10% 43% ! 51%
Sozial- Trad'it_ionel'le ) 31% 7% 63 % 70 %
strukturell geer- Famllu_enorlent_lerte 53 % 8% 38% '+ 4T%
deter Erle_bnlsorle_ntlerte 47% 16% 37% 45 %
L ebensstil Desinteressierte 39 % 9% 52% 60 %
_Selbstverwirklicher 40% _18% _A1% i 31%_
Eta-Quadrat 0,04 0,05 0,07 0,14
Pragmatiker 23% 22% 55% ! 53 %
Desinteressierte 60 % 5% 4% « 45%
Mobilitatstyp OV-Orientierte 24% 18% 58% 56 %
Pkw-Orientierte 60 % 5% 35% | 47 %
_OV-Sensibilisierte __________________56%___ 6% _38% i _47%
Eta-Quadrat 0,26 0,13 012 | 0,02

Alle Unterschiede signifikant mit p = 0,01

Eine zusatzliche Auswertung spezifiziert den Erklarungswert der Lebensphasen
bei der Zielwahl. Betrachtet man nur das Alter und weist hierzu die Personen
aus der untersuchten Stichprobe jeweils Altersklassen im Abstand von 10 Jahren
zu, so kann alleine diese kategoriale Altersvariable knapp 15 % der Varianz an
der ,,Zielwahl im eigenen Stadtquartier erklaren. Damit I&sst sich der erklaren-
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de Anteil der Lebensphasen und des sozial strukturell geerdeten Lebenstilansat-
zes zu grofRen Teilen auf die Altersvariable zurtickfahren.

Als weiterer Befund in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl ist erwdhnens-
wert, dass innerhalb der Mobilitatstypen zwei Untergruppen mit einer nahezu
identischen Verkehrsmittelwahl vorhanden sind. So nutzen die ,,Pkw-Orientier-
ten“, ,,OV-Sensibilisierten* und ,,Desinteressierten* den Pkw sehr héufig, legen
ungefahr ein Drittel ihrer Wege im NMIV zuriick und nutzen den OV sehr sel-
ten. Die ,,OV-Orientierten” und ,,Pragmatiker” nutzen den Pkw auf ihren Wegen
weniger als halb so oft und den OV dagegen fast viermal so haufig wie die an-
deren drei Mobilitatstypen. AulRerdem legen diese beiden Mobilitatstypen tber
die Hélfte ihrer Wege im NMIV zuriick. Trotz ahnlicher Verhaltensmuster
zeichnen sich die funf Mobilitatstypen durch deutliche Unterschiede in den
zugrunde liegenden Einstellungsdimensionen aus. Aus diesem Wissen uber die
Einstellungsunterschiede lassen sich die Griinde fir die Verkehrsmittelwahl der
betreffenden Personengruppen schlussfolgern, die aus einer alleinigen Betrach-
tung des Verhaltens nicht ersichtlich werden.

Dieses Wissen kann gezielt fur die Ableitung von zielgruppenspezifischen
informations- und kommunikationsgestiitzten MaRnahmen zur Verdnderung der
Verkehrsmittelwahl genutzt werden. So kann beispielsweise eine geringe sub-
jektive Einschatzung der Kontrollméglichkeiten zur Nutzung des OV zu einem
grofRen Anteil auf Informationsdefizite bei den Nutzern zuriickgefiihrt werden.
Diese Defizite kdnnen durch gezielte Informationskampagnen verringert wer-
den, in denen auf vorhandene Nutzungspotenziale des OV hingewiesen wird. In
stadtischen Regionen sind in der Regel bedeutend gréere Nutzungspotenziale
des OV vorhanden, als dies von vielen Verkehrsteilnehmern subjektiv reprasen-
tiert wird. Da die alleinige Kommunikation von Vorteilen der OV-Nutzung al-
lerdings in den meisten Féllen nur eine notwendige, aber keine hinreichende
Bedingung fur Verhaltensdnderungen darstellt, sollten Informationskampagnen
durch MaRnahmen unterstiitzt werden, in denen die Vorteile des OV konkret
von den Nutzern erfahren werden kdnnen (wie z. B. Uber die Vergabe von
Schnuppertickets). Die negative symbolisch-emotionale Bewertung des OV in
bestimmten Personengruppen kann durch ein zielgruppenspezifisches Social
Marketing angegangen werden, indem die Verkehrsmittel des OV auf den sym-
bolischen Dimensionen Autonomie, Erlebnis, Status und Privatheit aufgewertet
werden.

Als Fazit zu den typologisierenden Verfahren ist festzuhalten, dass jene
Zielgruppenansatze die groRte Erklarungsgite erreichen, die zur Erklarung eines
spezifischen Verhaltens entwickelt worden sind. Dies zeigt sich am deutlichsten
bei den einstellungsbasierten Mobilitatstypen in Bezug auf die Pkw- und OV-
Nutzung. Insgesamt besitzt keiner der untersuchten Zielgruppenansétze eine
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deutliche Uberlegenheit. Stattdessen ergeben sich fiir die einzelnen Ansétze je-
weils spezifische Starken bei der Erklarung unterschiedlicher Aspekte des
Mobilitatsverhaltens. So lassen sich Unterschiede in der Zielwahl am besten
Uber Lebensphasen bzw. Altersgruppen erkldren. Unterschiede in der
Verkehrsmittelnutzung lassen sich am besten (ber einstellungshasierte
Mobilitatstypen aufklaren. Auch fir lebensstilbasierte Zielgruppenansatze
existieren im Bereich der Alltagsmobilitdt sinnvolle Anwendungsfelder, die
jedoch im Rahmen von Stadt Leben nicht untersucht worden sind. So ist
beispielsweise davon auszugehen, dass die prinzipielle Entscheidung Gber einen
Pkw-Kauf weniger durch den Lebensstil bestimmt wird. Allerdings sind die
Praferenzen  fur  bestimmte  Automarken in  hohem MaRRe von
lebensstilspezifischen Deutungs- und Bewertungsmustern abhangig.

Die Ubergeordnete Frage nach dem Zusammenwirken von Raum, Ver-
kehrsinfrastruktur, Lebensstil und Mobilitatseinstellungen bei der Alltagsmobili-
tat l&sst sich mit typologisierenden Ansatzen schlechter analysieren als mit den
eingangs vorgestellten linearen Modellen. Nur Uber eine Vielzahl von subgrup-
penspezifischen Analysen kdnnen Aussagen uber das relative Gewicht der ein-
zelnen Bereiche an Einflussfaktoren abgeleitet werden. Diese sind aber - im
Rahmen dieses Buchkapitels - aus Griinden der Ubersichtlichkeit nur schwer
darstellbar.

Schlussfolgerungen

Die Ergebnisse aus den vorgestellten Analysen weisen (bereinstimmend darauf
hin, dass zur Erkl&rung des Mobilitétsverhaltens drei Bereiche von Einflussfak-
toren zu beriicksichtigen sind: Die sozial-radumliche Angebotsstruktur, das Ver-
kehrsangebot und personenbezogene Merkmale. Die Bedeutung der Bereiche ist
dabei von dem jeweils betrachteten Aspekt des Mobilitdtsverhaltens abhéngig.
Der ,,Anteil der MIV-Nutzung* kann am besten durch die subjektive Bewertung
der Kontrollméglichkeiten hinsichtlich der OV-Nutzung und die Dichte an Be-
havior Settings erkléart werden. Die Behavior-Setting-Dichte ist hier als ein Indi-
kator flr die sozial-radumliche Angebotsdichte zu interpretieren. Die ,,Zielwahl
eigenes Stadtquartier” wird von gebietsspezifischen Eigenschaften der Umland-
gemeinden Kerpen und Heiligenhaus sowie der Behavior-Setting-Dichte domi-
niert. Damit bestétigen die Ergebnisse aus StadtLeben die hohe Bedeutung inf-
rastruktureller Merkmale fur das Mobilitatsverhalten. Zusétzlich wird das Mobi-
litdtsverhalten durch personenbezogene Merkmale beeinflusst. Hier ermdglichen
die Ergebnisse aus StadtLeben eine differenziertere Beurteilung personenbezo-
gener Merkmale fir unterschiedliche Aspekte des Mobilitatsverhaltens. Bei der
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Verkehrsmittelwahl kommt dabei mobilititsbezogenen Einstellungen im Ver-
gleich zu soziodemographischen Merkmalen und Lebensstilen eine gréfiere Be-
deutung zu. Bei der Zielwahl zeigt sich ein anderes Bild: Hier erweisen sich vor
allem das Alter und das Lebensstilmerkmal einer auBerhéuslichen Freizeitorien-
tierung als verhaltensrelevant.

Bei der Interpretation dieser Befunde muss allerdings berlcksichtigt wer-
den, dass sie sich auf Daten aus einer Querschnittserhebung beziehen. Hierdurch
kdnnen wechselseitige Abhéngigkeiten und Veranderungen, die sich im zeitli-
chen Verlauf ergeben, nicht erfasst werden. Bei der Analyse von Daten aus ei-
ner Querschnittserhebung bleiben die unterschiedlichen Zeitskalen unberiick-
sichtigt, auf denen Veranderungen auf der infrastrukturellen und personenbezo-
genen Ebene stattfinden. Veranderungen auf der infrastrukturellen Ebene beno-
tigen in der Regel mehr Zeit als Einstellungsédnderungen. Die aus der zeitlichen
Dynamik der Einflussgrofien resultierenden Wechselbeziehungen lassen sich
mit dem hier gewahlten linearen Erklarungsansatz nicht hinreichend abbilden.
Ebenso muss bei der Bewertung der Ergebnisse das hohe Aggregationsniveau
der abhdngigen Variablen ,,Anteil der MIV-Nutzung“ und ,,Zielwahl eigenes
Stadtviertel* berticksichtigt werden. Eine starkere Differenzierung der Analysen
hinsichtlich verschiedener Einzelaktivitaten und die zusatzliche Betrachtung der
Haufigkeiten fir die jeweiligen Aktivitdten kdnnte hier zu neuen Einsichten und
einem tieferen Verstandnis (ber die Struktur der Einflussfaktoren der Alltags-
mobilitat fuhren.

Auf der Grundlage der Ergebnisse von StadtLeben lassen sich auch empi-
riegestlitzte Aussagen Uber die Vor- und Nachteile unterschiedlicher methodi-
scher Verfahren zur Analyse von Mobilitatsverhalten treffen. Beim Vergleich
der linearen Modelle mit den Typenansatzen zeigt sich eine methodologische
Uberlegenheit der linearen Erklarungsmodelle. Diese leitet sich zum einen aus
der besseren Erklarungsgite der linearen Modelle ab, die aus den héheren auf-
geklérten Verhaltensvarianzen ersichtlich wird. Zum anderen bieten die linearen
Erklarungsmodelle bessere Voraussetzungen, das Zusammenwirken der unter-
schiedlichen Einflussfaktoren auf das Mobilitatsverhalten zu quantifizieren. Vor
diesem Hintergrund stellt sich die Frage nach dem Nutzen des Typenansatzes.
Zwei Griinde lassen sich dennoch anfilhren, warum auch weiterhin eine Anwen-
dung von Zielgruppenansatzen im Mobilitatsbereich sinnvoll erscheint. Erstens
kénnen mobilitatsrelevante Einflussfaktoren in unterschiedlichen Personengrup-
pen auf jeweils spezifische Weise wirken. Bei der undifferenzierten Betrachtung
einer Gesamtstichprobe werden mdglicherweise Zusammenhénge in spezifi-
schen Subgruppen verdeckt, die fur eine erfolgreiche Umsetzung von Interven-
tionsmalBnahmen genutzt werden kdénnen. Ein zweiter Grund fiir die Anwen-
dung von Typenansétzen ergibt sich aus einer anwendungsorientierten Perspek-
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tive: Verkehrsbezogene Interventionsmanahmen lassen sich anschaulicher
kommunizieren, wenn sie auf konkrete Zielgruppen bezogen werden kdénnen.
Damit erleichtern Typologien die Kommunikation uber Ziele und MalRnahmen
im Planungsprozess. In Praxiszusammenhéngen ist daher haufiger ein Denken
in Typologien anzutreffen, wéhrend sich die Logik linearer Modelle dort auf-
grund ihres héheren Abstraktionsgrades bisher nur wenig hat durchsetzen kon-
nen.

Weiterhin lasst sich aus den Ergebnissen von StadtLeben die Erklarungsgu-
te unterschiedlicher Zielgruppenmodelle fiir spezifische Aspekte des Mobilitats-
verhaltens bestimmen. Bei der Verkehrsmittelwahl erweisen sich die einstel-
lungsbasierten Mobilitatstypen als tberlegen, welche auf der Basis von Kon-
strukten sozialpsychologischer Handlungstheorien gebildet worden sind. Hin-
sichtlich der ,,Zielwahl des eigenen Stadtquartiers” liefert ein Zielgruppenan-
satz, der sich an Lebensphasen orientiert, die beste Erklarungsgute. Alle diese
Ergebnisse miissen allerdings vor dem Hintergrund interpretiert werden, dass sie
sich nur auf ausgewéhlte Aspekte der Alltagsmobilitat beziehen, die relativ stark
aggregiert worden sind, wie z. B. die Verkehrsmittelnutzung ohne Beriicksichti-
gung der durchgefiihrten Aktivitaten. Weiterhin wird die VVerallgemeinerbarkeit
der Befunde von StadtLeben durch die Auswahl spezifischer Untersuchungs-
standorte eingeschrankt. Inwieweit sich daher die hier berichteten Befunde auf
andere Aspekte der Alltagsmobilitat und auf andere Raumtypen Ubertragen las-
sen, muss in zukunftigen Studien genauer geklart werden.
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7 Raumliche Mobilitat als Prozess kurz- und
langfristigen Handelns: Zusammenhange
zwischen Wohn- und Alltagsmobilitat

Birgit Kasper, Joachim Scheiner

Es ist eine zentrale These von StadtLeben, dass zwischen Wohnmobilitat und
Alltagsmobilitat enge Beziehungen bestehen. Speziell fiir die Auswirkungen der
Wohnstandortwahl wird diese These haufig anhand rdaumlicher Vergleiche zwi-
schen mehreren Gebieten oder Gebietstypen untersucht — so auch in StadtLeben
(Kap. 5). Die StadtLeben-Daten lassen jedoch auch weitergehende Analysen zu
folgenden Fragen zu:

=  Wie &ndern sich Verkehrsmittelverfugbarkeit und Verkehrsmittelnutzung
nach Wanderungen?

=  Besitzen Personen mit grolem Wanderungsradius auch im Alltag einen
grolRen Aktionsraum?

=  Gibt es Korrespondenzen zwischen Quartierszufriedenheit und Quartiers-
bindung im Alltag?

= Spielen alltagliche Wege und Erreichbarkeit eine Rolle fiir Wanderungen
oder fir Standortentscheidungen?

Wanderungen und Verkehrsmittelverfligharkeit

Die Anderung der Verkehrsmittelverfiigbarkeit im Zusammenhang mit der Sub-
urbanisierung wurde in den vergangenen Jahren in mehreren Studien themati-
siert (Uberblick bei Scheiner 2005e). Solche Veranderungen werden im Folgen-
den nach Herkunfts- und Zielgebiet differenziert untersucht.

Zunachst zeigt sich, dass Wanderungen recht hdufig mit Veranderungen
der Pkw-Verfugbarkeit einhergehen (Abb. 7.1). Diese hangen vom Zielort der
Wanderung ab. Wahrend ein Umzug nach Nippes nur bei jedem achten Befrag-
ten zur Pkw-Anschaffung flhrt, gilt dies bei einem Umzug nach Overath oder
Heiligenhaus fir jeden dritten Befragten. Umgekehrt wird bei einem Umzug
nach Nippes von 28 % der Befragten mindestens ein Pkw abgeschafft, beim
Umzug nach Overath oder Heiligenhaus nur von 13 % bzw. 18 %. Die anderen
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Gebiete liegen zwischen diesen Extrema und weisen untereinander eher geringe
Abweichungen auf. Insgesamt entsprechen die Unterschiede in der Richtung
den Erwartungen, sind aber weniger ausgepragt als vielleicht erwartet.

Abbildung 7.1: Veranderung der Anzahl der Pkw im Haushalt nach dem
Zuzug in eines der Untersuchungsgebiete

Pkw-Verfiigbarkeit vor/nach Umzug

04 —
100% Pkw im Haushalt

nach dem Umzug

80% gegenuber vorher
6

W +2 oder mehr

60% + o+1

O keine Anderung -
kein Pkw im HH

@ keine Anderung -
mind. 1 Pkw im HH

§-1

40% -+

20% -

00
0% N -2 oder weniger

Nippes Longe- Zindorf Kerpen Overath Sindorf Heiligen-
rich Stadt Stadt haus

Alle Differenzen signifikant (p = 0,01).

Bei der Verfiigharkeit von OPNV-Zeitkarten wiirde man ein umgekehrtes Bild
erwarten. Dies bestétigt sich allerdings nur bedingt (Abb. 7.2). Zwar wird nach
einem Umzug in eines der innerstadtischen Gebiete Nippes und Longerich be-
sonders héufig eine Zeitkarte angeschafft — gerade in diesen Gebieten wird aber
auch am haufigsten die Zeitkarte nach dem Umzug abgeschafft. In Nippes treten
mit Abstand die meisten Befragten auf, die sowohl vor als auch nach dem Um-
zug Uber eine Zeitkarte verfiigen. Zum einen ist Nippes demnach als Standort
fur ohnehin autolose Haushalte interessant, zum anderen driickt sich darin auch
die altersspezifische Selektivitat der Zuziige aus.

Das deutlichste Zentrum-Peripherie-Gefélle in der Verfligbarkeit von
OPNV-Zeitkarten besteht nicht in den An- oder Abschaffungen, sondern im
Anteil der Personen, die weder eine Zeitkarte besitzen noch vor dem letzten
Umzug eine besaBen. Dieser Anteil nimmt von Nippes uber Longerich und
Zundorf in den suburbanen Raum gravierend zu. Der Anteil der Zeitkartenbesit-
zer (vor und nach dem Umzug) geht umgekehrt von der Kélner Innenstadt nach
Suburbia zuriick, mit Ausnahme Sindorfs, wo immerhin 12 % der Befragten
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eine Zeitkarte besitzen und auch vor dem letzten Umzug bereits eine besalen.
Dies ist vermutlich auf den Schienenanschluss zuriickzufiihren, der Sindorf auch
fiir OPNV-Pendler zum attraktiven Wohnort werden lasst, was sich in abge-
schwéchter Form in Overath bestétigt (ebenfalls mit Schienenanschluss). Dies
ist allerdings kein Erfolg im Sinne der Verkehrsverlagerung auf den OPNV,
denn die Anschaffung von Zeitkarten nach dem Umzug ist in allen suburbanen
Gebieten gleich selten. Eher ziehen die durch die Schiene erschlossenen Gebiete
Randwanderer an, die ohnehin eine Zeitkarte besitzen. In diesem Sinne wird
moglicherweise also durch den Ausbau des OPNV in den suburbanen Raum die
Randwanderung durch neue, ‘OV-affine’ Personengruppen gefordert, indem
entsprechende Standortalternativen geschaffen werden. Damit werden anderer-
seits im restriktiven Wohnungsmarkt der Region an diesen Standorten auch
Wohnformen ermdglicht, die fur finanzschwéchere Haushalte in Koln selbst
kaum realisierbar sind.

Abbildung 7.2: Veranderung der OPNV-Zeitkartenverfiigbarkeit nach dem
Zuzug in eines der Untersuchungsgebiete

OPNV-Zeitkarte vor/nach Umzug
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Alle Differenzen signifikant (p = 0,01).

Maglicherweise gibt es aber wesentlich stdrkere Determinanten der Verdnde-
rung der Haushaltsmotorisierung als die Veranderung des rdumlichen Kontex-
tes. Insbesondere die Zahl der erwachsenen Haushaltsmitglieder ist hier zu be-
trachten. Die gleichzeitige Kontrolle des rdumlichen Typs der Wanderung und
der Verénderungen der HaushaltsgroRe verdeutlicht dreierlei:
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=  Wanderungen nach Suburbia gehen bei konstanter HaushaltsgroRe seltener
mit Pkw-Abschaffungen und hdufiger mit Pkw-Anschaffungen einher als
stadtwaérts gerichtete Wanderungen.

= Diese rdumliche Differenzierung ist allerdings deutlich schwécher als die
Veranderungen der Motorisierung, die mit Verdnderungen in der Haus-
haltsgroRe einhergehen'. Wahrend beispielsweise Pkw-Anschaffungen bei
24 % der Randwanderer gegentiber 15 % der Stadtwanderer auftreten, wer-
den Pkw von 59 % der sich vergroRernden gegeniiber 8 % der sich verklei-
nernden Haushalte angeschafft (nur Erwachsene gezahlt).

= Pkw-Abschaffungen treten haufiger bei Haushalten mit mehreren Pkw auf
als bei Haushalten, die nur einen Pkw besitzen. Die vollige Entmotorisie-
rung eines Haushalts ist also selten (so auch Dargay/Hanly 2004).

Trotz dieses ungleichen Kréafteverhéltnisses zwischen raumlichen und demogra-
phischen Verénderungen sollten die rdumlichen Differenzen nicht unterbewertet
werden, denn rdumliche Entwicklungen unterliegen dem Zugriff der Planung,
demographische Veranderungen in Haushalten nicht. Insofern sollten auch rela-
tiv schwache verkehrliche Folgen von Wanderungen als wichtige Bausteine der
rdumlichen Steuerung gelten. Allerdings stehen auch hinter den Wanderungen
individuelle Standortanforderungen, Handlungsdispositionen und Bereitschaften
zu bestimmten Handlungsweisen, die nicht dem Zugriff der Planung unterlie-
gen. Insofern bildet die Standortbeeinflussung nicht per se ein schlagkraftiges
planerisches Instrument, sondern nur dann, wenn es gelingt, diese Standortan-
forderungen und Handlungsdispositionen aufzugreifen und rdumlich zu lenken.

Wanderungen und Verkehrsmittelnutzung: Sind Menschen auf ein
Verkehrsmittel fixiert?

Nicht nur die Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln, sondern auch deren Nutzung
andert sich nach Wanderungen. Nur rund die Halfte der Befragten gibt an, ein
Verkehrsmittel nach dem letzten Umzug etwa gleich haufig zu nutzen wie da-
vor. Die Verschiebungen differieren deutlich, je nachdem wohin eine Person
gezogen und woher sie zugezogen ist. Veranderungen zugunsten der nicht-
motorisierten und 6ffentlichen Verkehrsmittel sind vor allem bei Wanderungen
zu erwarten, die in der siedlungsstrukturellen Hierarchie ‘aufwarts’ gerichtet
sind, also im Wesentlichen von Gebieten geringer Dichte in Gebiete héherer
Dichte. Ein Umzug nach Nippes wird kaum mit erhéhter OPNV-Nutzung ein-

1 Zu diesem Ergebnis kommen auch Dargay/Hanly (2004) fur GroRbritannien.
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hergehen, wenn der Zuziigler vorher in Ehrenfeld gewohnt hat. Dagegen sind
Wechsel zum Pkw vor allem bei ‘hierarchie-abwarts’ gerichteten Wanderungen
zu erwarten. Im Vergleich der Herkunfts- und Zielgebiete zeigen sich folglich
markante Differenzen. Diese entsprechen in dreifacher Weise den Erwartungen
(Abb. 7.3):

1.  Wanderungen innerhalb eines Raumtyps (in der Stadt, von Stadt zu Stadt
oder innerhalb des suburbanen Raums) fiihren seltener als andere Wande-
rungen zu Anderungen der Verkehrsmittelnutzung. Die Anderungen sind
recht ausgeglichen auf Gewinne und Verluste der einzelnen Verkehrsmittel
verteilt, mit Ausnahme der FuBwege, bei denen Zunahmen doppelt so hau-
fig sind wie Abnahmen?.

2. Stadtwdrts gerichtete Wanderungen fihren zu deutlichen Verlagerungen
zugunsten aller Verkehrsmittel des Umweltverbunds auf Kosten des Pkw.

3. Umgekehrt fuhrt die Randwanderung zu einer starken Zunahme der Pkw-
Wege auf Kosten des Umweltverbunds. Dies gilt vor allem fiir den OPNV

Abbildung 7.3: Anderungen der Verkehrsmittelnutzung nach dem letzten
Umzug — Differenzierung nach raumlichen Verflechtungen
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2 Dies entspricht der Gesamtstichprobe und ist vermutlich ein Methodeneffekt, der auf verzerrte
Wahrnehmung der FuRwegehéufigkeit zuriickzufihren sein kann.
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und das Fahrrad, wahrend FuBwege zwar von Uberproportional vielen Be-
fragten seltener unternommen werden, von vielen aber auch haufiger als vor
der Wanderung.

Die genauere Differenzierung nach Herkunftsgebiet und Typ des Zielgebiets
lasst weitere aufschlussreiche Befunde zu (Tab. 7.1).

Tabelle 7.1:  Anderungen der Verkehrsmittelnutzung nach dem letzten Umzug
— Differenzierung nach rdumlichen Verflechtungen und Zielort

Pkw OPNV Fahrrad zu FuR

Koéln — Ehrenfeld/Nippes 0 + + 0
KoéIn — Stammheim/Longerich 0 0 0 -
Umland/KdlIn AuRenviertel — Ehrenfeld/Nippes i e A
Umland/KéIn AuRenviertel — Stammheim/Longerich -+ +
KalIn Innenviertel - Esch/Zindorf ++ -— 0 -
KoIn AuRenviertel — Esch/Zindorf 0 0 0 0
Umland — Esch/Ziindorf ———  +++ ++ ++
Koln — Kerpen Stadt/Overath Stadt +H+ - 0 0
Kdéln — Sindorf/Heiligenhaus . = -

Umland — Kerpen Stadt/Overath Stadt (innerhalb eines Raumtyps) 0 0 0 +
Umland — Sindorf/Heiligenhaus (innerhalb eines Raumtyps) 0 0 0 +
Umland/Léandlich — Kerpen /Overath Stadt (*hierarchie-aufwérts’) 0 ++ + +++
Umland/Landlich — Sindorf/Heiligenhaus (‘hierarchie-aufwarts’) HH+ - - -

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

Die Wanderung aus einem Auflenviertel oder aus dem suburbanen oder landli-
chen Raum in ein innerstédtisches Viertel Kélns flhrt zu deutlich seltenerer Au-
tonutzung. Dies gilt fir die zentral gelegenen Quartiere Ehrenfeld und Nippes in
noch starkerem Mal als fir Stammheim und Longerich in Innenstadtrandlage.
Komplementar dazu nimmt die Nutzung des Fahrrades und der FiiRe beim Zu-
zug in die Stadt deutlich zu. Dies gilt wiederum beim Zuzug nach Ehrenfeld und
Nippes wesentlich starker als beim Zuzug nach Stammheim und Longerich.
Beim OPNV sind die Veranderungen weniger eindeutig. Stadtwanderun-
gen nach Ehrenfeld und Nippes gehen besonders haufig entweder mit seltenerer
oder mit haufigerer OPNV-Nutzung einher, d. h. die OPNV-Nutzung verandert
sich generell stark. Dies durfte sowohl raumstrukturell als auch durch altersse-
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lektive Zuziige verursacht sein: Einerseits wird der OPNV nach der Wanderung
in die Stadt aufgrund des besseren Angebots haufiger genutzt als vorher, ander-
seits fuhrt gerade die kleinrdumig durchmischte Struktur der Griinderzeitquartie-
re zu einer selteneren OPNV-Nutzung zugunsten der nicht-motorisierten Wege.
Hinzu kommt die altersbedingte Motorisierung der jingeren Zuziehenden, die
am Herkunftsort trotz des mdglicherweise unzulédnglichen Angebots aus Alters-
grinden auf den OPNV angewiesen waren oder — umgekehrt — den elterlichen
Pkw zur Verfligung hatten.

Die Wanderung aus der Kolner Innenstadt nach Esch oder Ziindorf geht
zwar mit einer haufigeren Pkw-Nutzung auf Kosten des OPNV einher. Die Zu-
nahme der Pkw-Nutzung ist allerdings weniger gravierend als bei der Abwande-
rung in das Umland. Umgekehrt ist die seltenere Fahrradnutzung bei Randwan-
derungen nach Esch und Zlndorf weniger gravierend als bei der Abwanderung
in das Umland.

Aber auch Randwanderungen in das Umland lassen Spielrdume fir die
Verkehrsmittelnutzung. Wanderungen nach Sindorf oder Overath fiihren zu be-
achtlichen Anteilen an Befragten mit einer Zunahme der OPNV-Nutzung
(Schienenanschluss, gute BuserschlieBung in Overath). Der Rickgang der Fahr-
radnutzung und der Fuflwege nach Randwanderungen ist in den suburbanen
Zentren wesentlich niedriger als in den suburbanen Wohngebieten, und die Au-
tonutzung nimmt entsprechend weniger stark zu. Die Differenzierung zwischen
suburbanen Zentren und Wohngebieten zeigt sich auch an den in der siedlungs-
strukturellen Hierarchie ‘aufwarts’ gerichteten Wanderungen in den suburbanen
Raum aus landlichen oder suburbanen Raumen geringer Dichte. Wenn der Ziel-
ort ein Zentrum ist, dann fuhrt dies wesentlich haufiger zu einer Reduktion der
Pkw-Nutzung als wenn der Zielort ein Wohngebiet ist. Das Umgekehrte gilt fur
die Nutzung von OPNV, Fahrrad und FiiRen.

Insgesamt existieren sowohl innerhalb der Kernstadt Kéln als auch im sub-
urbanen Raum erhebliche Differenzierungen der verkehrlichen Auswirkungen
von Wanderungen. Die Unterschiede korrespondieren deutlich erkennbar mit
siedlungsstrukturellen Merkmalen und zeigen, dass sowohl Wanderungen in die
Stadt als auch Randwanderungen bezuglich ihrer Verkehrseffekte kleinrdumig
stark differenziert sind. Ahnlich wurde dies bereits fiir den Raum Dresden ge-
zeigt (Bauer/Holz-Rau/Scheiner 2003). Dafiir spielen kleinrdumige Versor-
gungsstrukturen eine Rolle, wie sich beispielsweise an den Zuziigen in die sub-
urbanen Zentren zeigt, aber auch OPNV-Angebote, und letztlich auch demogra-
phische Merkmale der Zuwanderer. Die Ausmalie der Verdnderungen sind sehr
hoch und lassen den Schluss zu, dass Behauptungen (ber individuelle ‘Fixie-
rungen’ auf bestimmte Verkehrsmittel (‘Auto-Fixierung’) zu relativieren sind.
Viele Personen sind offenbar nicht unabhangig von ihrem Wohnstandort auf
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bestimmte Verkehrsmittel festgelegt. Allerdings andert sich die Verkehrsmittel-
verfiigbarkeit (OPNV-Zeitkarten, Pkw) nach Wanderungen nur in geringem
MaR, was die Vermutung nahe legt, dass die Veranderungen der Verkehrsmit-
telnutzung zwar sicherlich existieren, aber in ihrem Ausmal} von den Befragten
Uberschétzt werden. Zusammen genommen spricht dies dafir, dass es durchaus
Potenziale der Verkehrsverlagerung bei verdanderter Flachennutzung gibt, dass
diese aber nicht Uberschétzt werden sollten. Solche Potenziale setzen dartber
hinaus eine rdumliche Lenkung von Wanderungen voraus, die aufgrund der in-
dividuellen Standortanforderungen und Handlungsmaoglichkeiten der Wanderer
sowie aufgrund der interkommunalen Konkurrenz nicht ohne Weiteres moéglich
ist.

Hoher Verkehrsaufwand als Folge von Wanderungen

Die Persistenz sozialer Beziige l&sst die These zu, dass individuelle Wande-
rungsdistanzen aufgrund von Ruckorientierungen zum alten Wohnort mit den
Reisedistanzen im Verkehr korrespondieren. Ein besonders deutlicher Zusam-
menhang ist in Bezug auf private Besuche zu erwarten, weil private Kontakte
aufgrund der damit einhergehenden engen Bindungen relativ langfristig stabil
sind und hohe Distanzen fiir Besuche in Kauf genommen werden.

Anhand der raumlichen Verteilung der Aktivititsorte lassen sich diese U-
berlegungen bestétigen (Abb. 7.4). Die Zahl der Aktivitaten im eigenen Stadtteil
ist besonders hoch, wenn der letzte Umzug innerhalb des Quartiers erfolgte.
Erfolgte der Zuzug aus einem anderen Stadtteil, dann liegen die Aktivitatsorte
relativ haufig in anderen Stadtteilen, und bei Zuziigen von auferhalb der Stadt
werden relativ viele Aktivitaten aulRerhalb der Stadt durchgeflhrt. Gleichzeitig
verweist die Zunahme der gesamten Aktivitatshaufigkeit mit der Wanderungs-
distanz auf die groRraumigeren Wanderungen jungerer Personen. Dennoch bes-
tatigt sich der beschriebene Unterschied in den Aktionsrdumen je nach Wande-
rungsdistanz auch bei einer altersdifferenzierten Analyse.

Dieser Zusammenhang schldgt sich auch im Verkehrsaufwand nieder (Abb.
7.5). Die Wegelange je Aktivitat nimmt mit zunehmender Entfernung zum letz-
ten Wohnort um den Faktor 1,8, in der Freizeit um den Faktor 2 bis 3 zu. Auch
dies bestatigt sich bei einer altersdifferenzierten Analyse. Demnach sind Perso-
nen, die Uber groRere Distanzen wandern, offenbar auch im Alltag relativ wenig
entfernungsempfindlich. Am starksten ausschlaggebend sind dabei private Be-
suche, aber auch bei anderen Aktivitaten, die man haufig gemeinschaftlich
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Abbildung 7.4: Raumliche Verteilung von Aktivitaten nach letztem Wohnort
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Die Werte entsprechen den mittleren Aktivitatshdufigkeit je Woche.
Alle Differenzen signifikant (p = 0,01).

Abbildung 7.5: Zurlickgelegte Distanz je Aktivitat nach letztem Wohnsitz
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unternimmt, nehmen die mittleren Entfernungen mit dem Wanderungsradius
deutlich zu, etwa beim Besuch von Sport- oder Kulturveranstaltungen, beim
Shoppen oder bei Gastronomie-Besuchen. Gleichzeitig sind die hohen Durch-
schnittswerte aber auch verbunden mit hohen Streuungen. Sie resultieren also
aus den grofRrdumigen (Rick-)Orientierungen einer begrenzten Zahl an Zuwan-
derern. Diese Orientierungen sind persistent und gehen mit zunehmender Wohn-
dauer nicht erkennbar zuriick (vgl. auch Scheiner 2004). Sie bleiben auch bei
einer Kontrolle des Bildungsniveaus erhalten®.

Speziell fur die Randwanderung wurden Rickorientierungen in die Kern-
stadt bereits an den Beispielen Berlin (Geier/Holz-Rau/Krafft-Neuhé&user 2001)
und Dresden (Bauer/Holz-Rau/Scheiner 2005) belegt. Diese treten auch in der
Region Kdln auf (Tab. 7.2).

Tabelle 7.2:  Lage des Arbeitsplatzes von Umlandbewohnern nach letztem
Wohnort, Wohndauer und Typ des Untersuchungsgebiets

Randwanderer keine

Wohndauer im Quartier Rand- ins-
Lage des Arbeitsplatzes bis 3 Jahre >3 Jahre insgesamt wanderung  gesamt
Wohnort: Umland Zentrum
innerhalb der Gemeinde —* —* 18,4 38,3 34,6
Kéln —* —* 28,9 26,3 26,8
andere Gemeinde —* —* 52,6 35,3 38,5
Wohnort: Umland Wohngebiet
innerhalb der Gemeinde —* —* 9,8 29,7 255
Kdéln —* —* 60,8 26,0 33,3
andere Gemeinde —* —=* 29,4 44,3 41,2
Wohnort: Umland (gesamt)
innerhalb der Gemeinde 59 18,2 13,5 33,6 29,6
Kdéln 52,9 43,6 47,2 26,1 30,3
andere Gemeinde 41,2 38,2 39,3 40,3 40,1
Anzahl der Befragten 34 55 89 360 449

Nur erster Arbeitsplatz berticksichtigt. Die Differenzierung nach Wohndauer und Typ
des Untersuchungsgebiets ist aufgrund der kleinen Teilstichproben nicht méglich.

* Wegen Kleiner Teilstichproben nicht ausgewiesen.

So ist der Anteil der Kélnpendler unter den Randwanderern nahezu doppelt so
hoch wie unter der Umlandbevolkerung, die nicht (seit 1989) aus Kdln abge-
wandert ist. Dies gilt insbesondere fiir die Umlandwohngebiete, wéhrend die
Kolnpendler unter den Randwanderern in den Umlandzentren nicht auffallend

3 Die Kontrolle des Bildungsniveaus ist notwendig, weil hoch gebildete Personen groRrdumigere
Orientierungen im Alltag besitzen und gleichzeitig haufiger uber groRe Distanzen wandern.
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haufig sind. Dort allerdings treten unter den Randwanderern (berproportional
haufig Auspendler in andere Gemeinden auf. Innergemeindliche Pendler unter
den Randwanderern sind in den Umlandzentren nur halb so hdufig wie unter den
alteingesessenen Suburbaniten. In den Umlandwohngebieten betragt das ent-
sprechende Verhaltnis sogar eins zu drei (9,8 % gegentber 29,7 %). Diese regi-
onal orientierten Handlungsmuster gehen mit hohem Verkehrsaufwand einher.
So legen Randwanderer je Woche ca. 60 % langere Strecken zuriick wie altein-
gesessene Suburbaniten (Abb. 7.6). Dies ist vor allem auf Berufs-, aber auch auf
Freizeitwege zuriickzufihren. Dabei werden zur Kontrolle demographischer
Unterschiede nur Vollzeit Erwerbstatige beriicksichtigt.

Abbildung 7.6: Reisedistanzen von Vollzeit Erwerbstatigen nach
Wohngebiet und Wanderungstyp
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AusreilRer in den Freizeitdistanzen (> 400km/Woche) bleiben unberiicksichtigt.
Alle Differenzen zwischen Randwanderern und Alteingesessenen signifikant (p = 0,01).

Mit zunehmender Wohndauer nimmt der Anteil der innergemeindlichen Pendler
unter den Randwanderern deutlich zu, bleibt allerdings so gering, dass die zu-
rickgelegten Distanzen im Mittel nur unwesentlich zurtickgehen. Auch bei einer
Wohndauer von mehr als drei Jahren liegen sie immer noch um dber 50 % (bei
Arbeitswegen 70 %) uber denen der alteingesessenen Bevolkerung. Der mit der
Wohndauer zunehmende Anteil innergemeindlicher Pendler ist nicht notwendi-
gerweise auf Arbeitsplatzverlagerungen zuriickzufiihren, sondern moglicherwei-

177



se auf zusétzliche Erwerbsverhaltnisse (beispielsweise der Frauen bei zuneh-
mendem Alter der Kinder).

Verkehrsvermeidung durch hohe Standortzufriedenheit?

Auch zwischen der Zufriedenheit mit dem rdumlichen Umfeld und der Nutzung
desselben sind Zusammenhénge zu erwarten. Eine hohe Zufriedenheit sollte
demnach zu stérkerer Quartiersbindung und kiirzeren Wegen fiihren.

Dabei ist nach dem Aspekt der Zufriedenheit (womit zufrieden?) und dem
Typ der Aktivitat zu differenzieren. Die Analysen erfolgen aufgrund der engen
Zusammenhange zwischen der objektiven Ausstattung der Gebiete und der Zu-
friedenheit getrennt nach Quartieren, sind aber aus Platzgriinden in Tabelle 7.3
fiir alle Quartiere zusammengefasst dargestellt.

Tabelle 7.3:  Zurlickgelegte Distanzen nach Wohnzufriedenheit

Distanz je Aktivitat

Arbeit/ Einkauf/
Zufriedenheit mit ... Aushildung Erledigungen Freizeit alle
Erreichbarkeit Zentrum
Niedrig 28,8* 5,4* 14,3 13,3*
Mittel 21,2* 5,5% 12,6 11,3*
Hoch 18,2* 3,6* 12,9 9,0*
Versorgungsinfrastruktur
Niedrig 21,6 5,9* 13,9 11,6*
Mittel 251 4,9* 13,1 12,0*
Hoch 20,2 3,6* 12,5 9,5*
Wohnumfeld
Niedrig 22,1 53 13,9 11,0
Mittel 22,2 47 13,5 11,5
Hoch 22,9 44 12,0 10,3

Alle Angaben als Mittelwerte in km (nur Hinweg). — Vgl. zu den Skalen der Zufriedenheit Kap 5.1.
* Differenzen signifikant (p = 0,01). Fett: Vergleichsweise kurze Wege bei hoher Zufriedenheit.

Die Ergebnisse entsprechen den Erwartungen. Hohe Zufriedenheit mit der Er-
reichbarkeit des Stadtzentrums geht mit kurzen Wegen v.a. zum Ar-
beits-/Ausbildungsplatz einher, aber auch zu Eink&ufen und Erledigungen. Dies
kann in der Tat eine subjektive Wahrnehmung spiegeln, kénnte aber auch durch
die kleinrdumige Verteilung der Befragten bedingt sein (hohe Zufriedenheit in
den zentrumsnahen Bereichen der Untersuchungsgebiete). Analog gilt dies fur
die Zufriedenheit mit der Versorgungsinfrastruktur, wobei v.a. Versorgungs-
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und Freizeitwege bei hoherer Zufriedenheit kiirzer sind. Das gleiche gilt fur die
Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld, allerdings mit weniger engen Zusammen-
hangen.

Das Ergebnis l&sst sich im Sinne einer wichtigen Rolle der Standortzufrie-
denheit fiir den individuellen Verkehrsaufwand interpretieren, wobei die Zufrie-
denheit ihrerseits mit der objektiven Ausstattung eines Gebiets korrespondiert
(Kap. 5.1). Aus den unterschiedlichen Anspriichen an die Ausstattung des
Wohngebiets und aus der Individualisierung der Nachfrage leiten sich demnach
splrbare Effekte auf den Verkehr ab. Es handelt sich jedoch nicht notwendiger-
weise um eine Kausalbeziehung. Vielmehr lasst sich der Zusammenhang in
zwei Richtungen interpretieren: Wer zufrieden mit der Erreichbarkeit des Zent-
rums ist, legt relativ geringe Distanzen zum Arbeitsplatz und zum Einkauf zu-
riick — oder: Wer in der N&he des Arbeitsplatzes und der nachsten Versorgungs-
einrichtungen lebt, lebt (in Bezug auf diese Zufriedenheitsdimension) zufriede-
ner.

Bedeutung alltaglicher Wege fir kleinrdumige Wanderungen

In der Relevanz von Erreichbarkeitskriterien fur die Wohnstandortwahl hat sich
durch Motorisierung und Verkehrsinfrastrukturausbau spéatestens seit den sieb-
ziger Jahren ein Malstabswechsel vollzogen. Auf kleinrdumiger (Quartiers-)
Ebene hat Erreichbarkeit an Bedeutung stark verloren. Allerdings zeigt bei-
spielsweise die sektorale Form der Randwanderung, dass Haushalte durchaus
versuchen, alltagliche Beziige nach einer Wanderung aufrecht zu erhalten und
dabei allzu groRe Distanzen zu vermeiden (Adams 1969, vgl. fur Minchen
IMU-Institut 2002). Acht von zehn Erwerbstétigen erreichen ihren Arbeitsplatz
innerhalb einer halben Stunde (Statistisches Bundesamt 2001). Auch dies zeigt,
dass die Ausdehnung der Aktionsrdume nicht grenzenlos und die Wohnstand-
ortwahl nicht losgel6st von alltdglichen Bezligen ist. Insbesondere fur Haushalte
ohne Pkw sind Erreichbarkeitskriterien bei der Standortwahl wichtig, wéahrend
motorisierte Haushalte aufgrund der Ubiquitét des StralRennetzes bei der Stand-
ortwahl freier sind (Van Wee/Holwerda/Van Baren 2002).

Bevor ein Standort neu gewahlt werden kann, muss zundchst die Entschei-
dung fiir einen Umzug fallen. Deshalb muss eine Analyse der Bedeutung von
Standortkriterien mit den Umzugsgriinden anfangen. Die StadtLeben-Daten do-
kumentieren die eher geringe Bedeutung raumlicher Kriterien (Arbeitsplatzlage,
Wohngebiet) fir Umzlge (vgl. Kap. 5.2). Berufliche Griinde und Méngel des
vorigen Wohngebiets als Push-Faktor werden von 15 % bzw. 6 % der Umzlgler
als Griinde fir den letzten Umzug genannt.
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Unter den Umzugsplanen sieht es etwas anders aus: Hier wird das vorige
Wohngebiet als Push-Faktor von immerhin 32 % der Befragten genannt, beruf-
liche Griinde erreichen 27 %. Eine genauere Analyse der wohngebietshezoge-
nen Griinde fir Umzugspléne verdeutlicht, dass alltdgliche Wege dabei durch-
aus eine wichtige Rolle spielen.

Bei jedem sechsten Umzugsplan wird ein Grund genannt, der sich unter
‘Mobilitat/Erreichbarkeit” subsumieren I&sst: Mangel in der Infrastrukturausstat-
tung des Quartiers, Méngel in der MIV-Erreichbarkeit oder der OPNV-Anbin-
dung (siehe dazu auch unten).

Diese Griinde spielen &hnlich wie berufliche Griinde vor allem bei tber-
lokalen Wanderungen eine Rolle, wobei berufliche Griinde allerdings bei inter-
regionalen Wanderungen am weitesten verbreitet sind (Tab. 7.4). Allerdings
werden sie auch von jedem sechsten Befragten genannt, der innerhalb der Stadt
in ein anderes Quartier umziehen méchte (dies sind allerdings nur 13 Befragte),
und immerhin von 7 % der Befragten, die innerhalb des Quartiers umziehen
wollen (6 Befragte)*.

Tabelle 7.4:  Griinde fur Umzugsplane nach Umzugsdistanz

Zielort des Umzugsplans
gleiches gleiche innerhalb innerhalb des weiter

Grund fiir Umzugsplan Quartier  Stadt  der Region Groflraums _entfernt alle
Familidr/personlich 43,4 54,5 46,9 28,6 70,3 50,7
Beruflich 6,1 14,5 45,2 333 63,2 26,5
Bildung von Wohneigentum 35,4 18,2 34,9 57,1 13,5 27,8
Wohnung 77,1 69,2 29,2 42,9 18,4 54,2
Wohngebiet 16,7 359 36,9 333 23,7 28,4

Uppdarunter Erreichbarkeits-/
Mobilitatskriterien:

Infrastruktur im Quartier 4,8 10,3 20,0 33,3 7,9 11,1
Mangelnder OPNV 1,2 2,6 15,4 16,7 53 5,9
MIV (mangelnde StraRen- 4,8 51 15 0,0 53 4,1
anbindung, Parkplatzmangel)
Lage des Gebiets 0,0 2,6 15 0,0 0,0 11
Mobilitat/Erreichbarkeit 71 16,7 29,2 333 13,2 16,6
insgesamt*

Anzahl der Befragten 84 78 65 6 38 271

Die Tabelle gibt den Anteil der Befragten in den Zielorttypen an, die den jeweiligen Umzugsgrund
nennen. Mehrfachnennungen maglich.
* mindestens ein Mobilitéts-/Erreichbarkeitskriterium genannt.

4 Dabei handelt es sich nicht, wie man vermuten kénnte, um alte Menschen.
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Die mobilitatsbezogenen Griinde fiir Umzugsplane korrespondieren deutlich mit
der Richtung der Wanderung (Tab. 7.5). Méngel in der infrastrukturellen Aus-
stattung des Quartiers fiihren vor allem zu Wanderungen in die Stadt. Dagegen
fiihren Mangel im MIV-System eher zur Suburbanisierung. Méangel des OPNV
korrespondieren weniger mit dem Typ des Wanderungsplans. Dies kann durch
kleinraumige Unterschiede der OPNV-Qualitat bedingt sein, méglicherweise
aber auch durch die kleinen Teilstichproben.

Als ‘mobilitatsorientiert’” lassen sich aber auch berufliche Umzuge klassifi-
zieren. Berufliche Umzugsgriinde sind in starkem Mal3 an die Lage des Arbeits-
platzes gebunden und haben die (relative) Nahe zum Arbeitsplatz zum Ziel.
Nach allen Ergebnissen der Wanderungsforschung sind sie in der Regel an {iber-
lokale Umziige gekoppelt. Dies bestétigt sich auch hier®. Aber bei immerhin
10 % der innerstadtischen Umzugspléne spielen berufliche Griinde eine Rolle
(6 % bei Umzigen innerhalb des Quartiers, 14 % bei Umzigen in ein anderes
Quartier).

Tabelle 7.5:  Mobilitatsbezogene Griinde fir Umzugspléne nach

Wanderungstyp
Rand- ~ Wanderung innerhalb Stadt-

Grund fir Umzugsplan wanderung eines Raumtyps wanderung alle
Infrastruktur im Quartier 4,0 10,2 21,6 11,0
Méangel des OPNV 12,0 37 13,5 6,3
MIV (mangelnde StraRen- 8,3 3,2 0,0 3,6
anbindung, fehlende Parkplétze)

Anzahl der Befragten* 25 187 37 254

Die Tabelle gibt den Anteil der Befragten eines Wanderungstyps an, die den jeweiligen Umzugs-
grund nennen. Mehrfachnennungen méglich.
* StichprobengréRe variiert leicht wegen fehlender Werte.

Insgesamt spielen Mobilitat und Erreichbarkeit als Umzugsgriinde auch bei in-
nerstadtischen Umziigen eine zwar nachgeordnete, aber keineswegs marginale
Rolle. Fir die Standortwahl sind sie von hoher Bedeutung. Fiir 79 % der befrag-
ten Erwerbstatigen ist die Erreichbarkeit des Arbeits- oder Ausbildungsplatzes
bei der Standortwahl sehr oder ziemlich wichtig (darunter 40 % sehr wichtig).
Die Entkopplung von Wohnen und Arbeiten ist also bei Weitem nicht so voll-
standig wie es manchmal dargestellt wird (z. B. Grund 1997).

5 Besonders haufig treten berufliche (einschlieRlich aushildungsbezogener) Griinde bei Stadtwande-
rungen sowie bei den in der siedlungsstrukturellen Hierarchie aufwérts gerichteten Wanderungen in
den suburbanen Raum auf. Dabei handelt es sich um Wanderungen, die aus landlichen Rdumen oder
gering verdichteten suburbanen Rdumen direkt in das Umland von Koln gerichtet sind.
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Bedeutung der OV-Anbindung fiir die Wohnstandortwahl

Mit einem Umzug veréndert sich oft auch die Verfugbarkeit von &ffentlichen
Verkehrsmitteln oder die Notwendigkeit, mit dem Auto mobil zu sein. Dabei
stellt sich die Frage, welche Bedeutung die OV-Anbindung bei der Wohnstand-
ortwahl hat: Richten sich die Befragten bei ihrer Wohnstandortwahl nach den
OV-Angeboten, d. h. kénnte man mit der siedlungsstrukturellen Entwicklung an
OV-Haltepunkten auch das alltigliche Verkehrsverhalten beeinflussen? Oder
spielt die OV-Anbindung keine Rolle bei der Wahl, aber es zeigen sich — dem
OV-Angebot entsprechend — Verinderungen des Verhaltens im Lauf der Zeit?

Anhand der Leitfadeninterviews lassen sich vier Gruppen feststellen: Die
OV-Anbindung war bei der Wohnstandortwah! wichtig, sie war nicht wichtig,
die Befragten hatten keine Wahl oder sie sind noch nie umgezogen.

Gruppe 1: Die OV-Anbindung war bei der Wohnstandortwahl unwichtig

Die Befragten dieser Gruppe haben bereits ein oder mehrere Autos im Haushalt
und nutzen sie fur den Uberwiegenden Teil ihrer Wege. Mobilitat und Unabhén-
gigkeit durch das Auto ist im ,Normalfall’ gegeben, so dass andere Kriterien fir
die Wohnstandortwahl ausschlaggebend sind. Das bedeutet, dass in der komple-
xen Wohnstandortentscheidung die Frage nach der OV-Anbindung nachrangig
ist. Zum Beispiel bei der Eigentumsbildung: ,,Wir haben nur darauf geachtet,
dass das mit dem Haus klappt. Um alles andere — Schule, L&den, S-Bahn — ha-
ben wir uns erst mal gar nicht gekimmert. Gehofft, dass alles soweit dann vor-
handen ist* (Frau K., 32 J., Sindorf).

Mit der selbstverstandlichen Verfligbarkeit des Autos entledigen sich die
Befragten bei der Wohnstandortwahl von der Notwendigkeit und der Voraus-
sicht, auf eine akzeptable Anbindung zu achten. Weder der notwendige Zeit-
aufwand oder die entstehenden Kosten noch die Zeit- oder Kostenersparnisse
bei einem Wohnstandort in der Ndhe einer guten Anbindung werden in Erwé-
gung gezogen.

Oft Gberlagert der Wunsch nach Wohneigentum alle anderen Aspekte oder
Argumente fur einen bestimmten Wohnstandort. Die Befragten stellen eine gute
OV-Anbindung ihrem Hauswunsch hintenan. Sie entscheiden sich aber auch
nicht gezielt gegen eine gute OV-Anbindung, sondern sie folgen ,nur’ dem
glnstigsten Angebot.

In der Rickschau kénnen die Befragten eine Einschatzung dariiber abge-
ben, ob ihre Einschétzung der zukunftigen Mobilitat zutreffend war. Fir einen
Teil der Haushalte, die nicht auf die OV-Anbindung geachtet haben, bei denen
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sich aber die Lebensbedingungen geandert haben, wurde die Anbindung doch
zum Thema (z. B. fur alltagliche Wege der Kinder oder bei Ehepaaren die im
Ruhestand den Zweitwagen abschaffen wollen). Bei guter Anbindung sprechen
die Befragten von ,,Glick” und ,,Zufall“. Bei fehlender oder schlechter Anbin-
dung wird dies als Mangel der OV-Anbieter gesehen und nicht als Folge der
eigenen Wohnstandortwahl, so dass mit Unverstandnis reagiert wird, warum
z. B. die Stadtbahn nicht schon langst nach Esch verlangert wurde oder warum
der Ferrenberg in Overath nicht mit einem Bus an die Hauptstralle oder den
Bahnhof angebunden ist.

Gruppe 2: Die OV-Anbindung war bei der Wohnstandortwahl wichtig, weil die

1.

Befragten ...

... kein Auto im Haushalt haben oder hatten: Vor allem Altere berichten
vom Leben ohne Auto, als eine gute OV-Anbindung oder eine gute Er-
reichbarkeit des Arbeitsplatzes zu FulR oder mit dem Rad notwendig war.
Diese (erneute) Mdglichkeit der Unabhé&ngigkeit vom Auto wird im Alter
als Qualitét bewertet. Ahnliche Schilderungen sind bei Erstbewohnern der
Stadterweiterungsgebiete der 50er und 60er Jahre festzustellen. Da die Ge-
biete von vorn herein eine gute OV-Anbindung und ein kleines Einkaufs-
zentrum hatten, schétzen sie im Alter den Riickbezug auf die lokale Infra-
struktur. Vergleichbar ist die Lage bei jungen Studierenden, die sich kein
Auto leisten kdnnen oder wollen und fir die daher nur ein Wohnstandort
mit guter OV-Anbindung in Frage kommt.

... kein zweites Auto haben oder haben wollten: Die Erreichbarkeit alltagli-
cher Ziele mit dem OV wurde geplant und damit eine vollstandige Abhén-
gigkeit vom Auto vermieden, z. B. bei beruflich begriindeten Umzigen:
,»Ich habe in Kéln angefangen zu studieren, mein Freund in Gummersbach
und dann sind wir so in die Mitte gezogen. (...) Wir haben einfach geguckt,
was die Mitte ist und dann, was ganz gut liegt mit der Bahn. Und dann sind
wir auf Overath gekommen® (Frau D., 23 J., Overath). Auffallig ist hier,
dass keine klare Abgrenzung besteht, welche Gebietstypen fiir diese Perso-
nengruppe attraktiv ist, weil es innerhalb der Gebiete mehr oder weniger
geeignete Wohnstandorte gibt. In Overath braucht Frau D. beispielsweise
nur 5 Minuten zu FuR zum Bahnhof, wéhrend die Bewohner des Ferren-
bergs durch die Topographie iberwiegend auf das Auto angewiesen sind.

... kein oder wenig Auto fahren wollen: Menschen, die ungern Auto fahren
oder keine langen Autofahrten zum Arbeitsplatz in der Stadt zuriicklegen
wollen, sind auf eine gute OV-Anbindung angewiesen. Beispielsweise hat
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Frau B. (45 J.) ihr Haus explizit nach diesem Kriterium gesucht. Fir sie
wadre ein Wohnstandort im Umland nie in Frage gekommen. Sie wurde in
Longerich flindig. Aktuell ist sie jedoch dariiber verdrgert, dass sie sich
trotz ihrer Uberlegungen durch einen Fahrplanwechsel mit einem schlech-
teren Angebot abfinden muss. Auch werden in dieser Gruppe absehbare
Verénderungen der Mobilitdt im Haushalt durchdacht (Mobilitét der Kin-
der, Mobilitat im Alter): ,,Und was auch wesentlich ist, wir kénnen — eben
wenn wir mal alter werden und nicht mehr Auto fahren wollen ... wir sind
in dreilig Minuten langstens am Neumarkt. Mit der StraRenbahn. Und lau-
fen hier nur finf Minuten dahin® (Herr T., 64 J., Zindorf).

4. ... ihre Kinder nicht immer mit dem Auto fahren wollen: Bei einem Teil der
jungen Familien wird bei der Wohnstandortwahl bereits die Mobilitat der
Kinder mitbedacht. In der Konsequenz wird ein Umzug in den suburbanen
Raum ausgeschlossen und statt dessen die Lebensbedingungen in der Stadt
optimiert (z. B. Herr B., 45 J., Nippes, der den Kindern zwar die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel fir den Schulweg beibringt, sie aber solange sie
noch nicht alt genug sind vom abendlichen Sporttraining aus Sicherheits-
grinden mit dem Auto abholt). Oder man achtet beim Umzug auf eine fu3-
laufige Erreichbarkeit offentlicher Verkehrsmittel (z. B. Frau Z., 57 J.,
Zindorf). Dennoch kann es zu unvorhergesehenen ,Pannen’ kommen: Fiir
Frau S. (64 J.) war die Bushaltestelle in der ndchsten Strae ein Grund, sich
fir das Haus in Esch zu entscheiden. Allerdings fuhr der Bus viel seltener
als erwartet und sie sah sich genétigt, die Tochter dann doch regelméaRig
mit dem Auto zu ihren Terminen zu bringen und zu holen.

Gruppe 3: Die Befragten hatten keine Wahl

Bei dieser Gruppe handelt es sich zum einen um junge Erwachsene, die noch bei
ihren Eltern wohnen und sich mit den Gegebenheiten arrangieren missen. Zum
anderen gehoren zu dieser Gruppe Befragte, denen ihre Wohnung auf der
Grundlage eines Wohnberechtigungsscheins oder einer sozialen Notlage zuge-
wiesen wurde. Solange sie tiberwiegend Wohnungen in Siedlungen der 50er und
60er Jahre erhielten, die aufgrund ihrer siedlungsstrukturellen Konzeption mit
einer guten OV-Anbindung ausgestattet waren, war die alltigliche Mobilitat der
Bewohner in den ersten Jahrzehnten gesichert. Allerdings sind Probleme festzu-
stellen, seitdem bei einzelnen Siedlungen die OV-Anbindung reduziert wurde
wie z. B. am Nordring in Kerpen: Flr Haushalte mit niedrigem Einkommen und
ohne Auto fuhrt der Wegfall einer Buslinie zu dem Problem, dass bei extremen
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Witterungsverhaltnissen der Weg zum Arbeitsplatz nicht zu bewéltigen ist und
ein ,Urlaubstag’ geltend gemacht werden muss (Herr E., 43 J., Kerpen).

Gruppe 4: Die Befragten sind noch nie umgezogen

Auf den ersten Blick hat die OV-Anbindung fiir Personen, die noch nie umge-
zogen sind, keine Relevanz fiur ihre Wohnstandortwahl. Allerdings erleichtert
eine gute OV-Anbindung das Bleiben in der Wohnung oder im Quartier in ver-
schiedenen Altersstufen (z. B. Frau M., 38 J., Ziindorf: ,,Warum soll ich hier
wegziehen? Ich hab hier doch wirklich alles*).

Eine schlechte OV-Anbindung kann zum Teil bei Alteren, die bereits seit
Jahrzehnten in ihrem Quartier leben, durch soziale Netze und organisatorische
Losungen kompensiert werden. Fir die Alteren ohne derartige Unterstiitzung
wird die selbstbestimmte Lebensfiihrung schwierig und ein Umzug erforderlich,
sobald man nicht mehr Auto fahren kann.

Im Ergebnis spielt die OV-Anbindung insbesondere bei Haushalten, die
Wohneigentum bilden wollen und auf preiswerte Angebote angewiesen sind,
nur selten eine Rolle. Allerdings gibt es auch mehrere Gruppen, die die OV-
Anbindung in ihre Wohnstandortentscheidung einbeziehen. Fir sie sind Ein-
schrankungen des OV-Angebots durchaus problematisch — insbesondere wenn
sie sich kein Auto leisten kénnen oder wollen und auf den OV angewiesen sind.

Aber die Verkehrsmittelwahl steht nicht immer schon vor der Standortent-
scheidung fest, vielmehr ergeben sich Verhaltensdnderungen durchaus auch auf-
grund eines guten Angebots: ,,Ich hétte nie gedacht, dass ich das Auto abschaf-
fe. Irgendwann so nach einem halben Jahr dachte ich, mein Auto steht jetzt zwei
Wochen da alleine und ich bewege es gar nicht, also brauche ich das Auto gar
nicht“ (Herr A., 36 J., Nippes). Dies ist allerdings nur mdéglich, wenn die Mo-
bilitat komplett anderweitig gesichert werden kann: Z. B. sehr gute U-Bahn-An-
bindung, L&den um die Ecke, Car-Sharing oder Mietwagen flr Transporte oder
Ausfliige, kurze Distanzen mit dem Taxi. GleichermaRen ergeben sich aufgrund
eines schlechten Angebots Verhaltensanderungen. Wenn die OV-Anbindung
nicht in der erwarteten Qualitat gegeben ist, muss die Mobilitat anderweitig ge-
sichert werden. Die Befragten sehen sich selbst dabei vor allem als Opfer
schlechter Angebote, weil ihnen keine andere Wahl bleibt, als das Auto zu nut-
zen.

185



Fazit: Kann Standortoptimierung Verkehr vermeiden?

Mit Standortverlagerungen gehen erhebliche Verénderungen des Verkehrsver-
haltens einher. Diese lassen sich grob vor allem danach differenzieren, ob sich
eine Wanderung eher als Stadtwanderung oder als Randwanderung klassifizie-
ren lasst. Aber auch innerhalb gleicher Raumkategorien zeigen sich erhebliche
Differenzierungen. Auch Randwanderungen in das Umland lassen Spielrdume
fiur die Verkehrsmittelnutzung offen, je nachdem welcher Standort gewahlt
wird, und auch innerhalb der Kernstadt zeigen sich erhebliche Differenzen je
nach Zentralitat, Ausstattung, Anbindung und Lage des gewahlten Quartiers.
Mit einer siedlungsstrukturell integrierten, kompakten und funktional durch-
mischten Entwicklung von Wohnstandorten lassen sich demnach durchaus
wichtige Voraussetzungen fiir Verkehrsverlagerungseffekte schaffen.

Allerdings setzt dies voraus, dass Haushalte tberhaupt fiir entsprechende
Standorte zu gewinnen sind. Mobilitatsbezogene Griinde sind fur die Standort-
wahl von hoher Bedeutung. Allerdings zeigen sich die Standortanforderungen
von Haushalten in der Analyse als vielfaltig und anspruchsvoll. Dariiber hinaus
geht die Bildung von Wohneigentum mit erheblicher Standortpersistenz einher.
Eigentumer sind kaum fir Standortverlagerungen zu gewinnen und zeigen selbst
dann kaum eine Umzugsneigung, wenn die Wohnsituation so beengt ist, dass
Mieterhaushalte bereits stark zum Umzug tendieren (Kap. 5.2). Die Frage ist
also nicht nur, ob Standortoptimierung Verkehr vermeiden kann, sondern auch,
inwieweit, in welche Richtung und mit welchen MaRnahmen Haushalte tber-
haupt fur Standortoptimierung zu gewinnen sind. Neben den politisch und pla-
nerisch steuerbaren Rahmenbedingungen fiir Wohnen und Verkehr spielt dabei
auch Lebensqualitat durch kurze Wege eine Rolle. Die Analysen machen deut-
lich, dass N&he zum Arbeitsplatz und zu Versorgungseinrichtungen mit héherer
Zufriedenheit einhergeht. Dies fiigt sich nahtlos an vorliegende Studien an, in
denen negative Folgen langer Pendelwege fir Gesundheit und Lebensqualitét
nachgewiesen wurden (Stutzer/Frey 2004). Kurze Wege kdnnen also durchaus
nicht nur durch restriktive Rahmensetzungen geférdert werden, sondern auch
durch Hinweis auf den damit einhergehenden individuellen Nutzen.
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8 Wohnmilieus — Raumliche Bindung versus
Entankerung

Markus Hesse, Britta Trostorff

Hintergrund

In diesem Kapitel riicken die stadtischen Teilrdume in ihrer Bedeutung fur die
Bewohner und damit das Verhaltnis von Raum, Individuum und Gesellschaft in
den Blick. Dabei geht es weniger um physisch-materielle Ausstattungsmerkmale
und Eigenschaften der Gebiete als solche, als vielmehr um die Bedeutungen und
Bewertungen, die die Bewohner den Teilrdumen im Kontext ihrer alltagsweltli-
chen Beziige beimessen.! Aus diesen Beziigen der Bewohner zu ihrem Gebiet
resultieren spezifische ,,Funktionsweisen und -mechanismen* im Sinne ,,rdum-
lich-sozialer Arrangements®. Sie unterscheiden sich vor allem im MaR raumli-
cher Bindung oder Entankerung.

Eine Zusammenfuhrung von rdumlicher und gesellschaftlicher Dimension
des Forschungsgegenstands erfolgt konzeptionell mit Hilfe des Ansatzes der
Wohnmilieus. Wohnmilieus werden hier nicht als gesellschaftliche Makromilie-
us oder GroRgruppen analysiert, wie dies in der Sozial- und Marktforschung
praktiziert wird (siehe etwa die ,,Sinus-Milieus®, vgl. auch Hradil 1987), son-
dern als lokale Milieus in Form von stédtischen Teilrdumen mit ihren spezifi-
schen rdumlich-sozialen Strukturen und Konfigurationen. Der rdumliche Bezug
ergibt sich dabei uber die Funktion des Wohnens (vgl. Herlyn 2000).

Eine idealtypische Form lokaler Milieus zeichnet sich durch Gruppen mit
ahnlichen Mustern der Lebensweise oder Ubereinstimmenden Lebensstilen aus
bzw. ist durch eine hohe Kontaktdichte bei zugleich gemeinsamem rdumlichem
Kontext gepragt (bestimmte Wohnformen, gelebte Nachbarschaften etc.). Als
Idealtypus solcher Wohnmilieus werden in der Stadtforschung z. B. Arbeiter-
siedlungen und ,,-milieus* betrachtet. Diesen Wohnmilieus wird eine bestimmte
Form von Raumbezug und Raumaneignung zugesprochen. Als Kennzeichen
traditioneller lokaler Milieus gelten insbesondere eine relativ hohe Raumbin-
dung oder Quartiersorientierung (Herlyn 2000, Keim 1998).

1 Der Begriff ,,alltagsweltlich* wird hier in Anlehnung an die ,,Lebenswelt* bei Husserl bzw. die
HAlltagswelt“ bei Schitz verwendet und bezeichnet jenen Wirklichkeitsbereich, ,an dem der
Mensch in regelméaRiger Wiederkehr tiber Akte des Wirkens teilnimmt.“ (Werlen 2001: 39)
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Im Zuge der gesellschaftlichen Modernisierung (vgl. Kapitel 2) wird je-
doch eine zunehmende Emanzipation oder Ldsung der ,,sozialen Beziehungen
[...] von der Ortshezogenheit* (Keim 1998: 84) beobachtet. Diese tendenzielle
Auflésung von Raumbindung oder Ortshezogenheit steht in unmittelbarem Zu-
sammenhang u. a. mit Alltagsmobilitat und Verkehr: gesunkene Raumiiberwin-
dungskosten, nahezu flachenhafte Motorisierung und Ausbau der VVerkehrsinfra-
strukturen ermdglichen eine zunehmend selektive Form von Raumnutzung, die
sich nicht mehr zwangsl&ufig an N&he und Lage orientiert.

Mit dem Ansatz der Wohnmilieus wird der Frage nachgegangen, welche
Formen von Raumbindung in unterschiedlichen stadtischen Teilrdumen vor-
findbar sind und ob die modernen ,,Wahlmilieus* (Herlyn 2000) zunehmend
raumunabhangig sind und gar in einer Art ,,Situiertheit ohne Ortshezug” (Keim
1998: 93) leben. In der Interpretation der vielfaltigen Formen raumlicher Bin-
dungen unterscheiden wir nach Schulze (1994) drei Bedeutungen von Raum
(vgl. Abb. 8.1):

= Raum in der Funktion von ,,Umgebung*, die durch eine relativ enge Bin-
dung der Bewohner an ihren Raum gekennzeichnet ist. ,,Raum ist Umge-
bung, wenn die meisten Angehérigen eines Milieus® ein bestimmtes Terri-
torium als ihr Habitat ansehen.” (Schulze 1994: 46), d. h. die Menschen be-
trachten das Gebiet als ihren gemeinsamen Lebensraum. Quartiersunter-
schiede in groReren Stadten sieht Schulze als ein wichtiges Kennzeichen
der sozialen Definition von R&umen als Milieus.

= Den Prozess der Loslésung der sozialen Milieus aus ihrem raumlichen Zu-
sammenhang kennzeichnet Schulze als ,,Auflésung der Umgebung“ (ebda.)
und Entstehung von ,,Szenerien* (Schulze 1994: 49). Die sozialen Milieus
finden ihren Raum nicht mehr vor, sondern wahlen ihn aus, ,,machen ihn
durch punktuelle Nutzungen, in deren Zusammenhang Belegungen und
Beziige zu einzelnen Orten entstehen.® Dieser Typus des sozialen Raums
ist an diese, mit Funktionen und Bedeutungen belegten Orte, nicht jedoch
zusammenhdngende Raume im Sinne von Nachbarschaften gebunden und
unterliegt stark dem selektiven Handeln. Gleichwohl ist soziale Differen-
zierung unter dieser Bedingung im (Stadt-) Raum ablesbar, die Belegungen
und Zuschreibungen erfolgen nicht individuell, sondern basieren auf grup-
penspezifischen Lesarten von Raumen und Orten.

2 Schulze verwendet den Milieubegriff zur Kennzeichnung sozialer Gruppen.

3 Giddens (1995) konstatiert dhnlich eine ,,Dislozierung des Raumes vom Ort“ (ebd.: 31) und
spricht in diesem Zusammenhang von der ,Entbettung sozialer Systeme’ als dem Prozess des ,,He-
raushebens sozialer Beziehungen aus ortsgebundenen Interaktionszusammenhéngen und ihre unbe-
grenzte Raum-Zeit-Spannen tbergreifende Umstrukturierung.” (ebd.: 33).
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Erst in der dritten Kategorie, im Raum als ,milieuneutrale Zone*, lésen
sich sozialrdumliche Zusammenhénge auf, riickt Distanzorientierung an die
Stelle von Raumbindung, verliert der (Wohn-)Ort die ihm in der Funktion
der ,,Umgebung“ zukommenden handlungsstrukturierende Rolle und
herrscht statt dessen eine ,,Situiertheit ohne Ortsbezug* (Keim 1998:).
Raumnutzungen erfolgen nach individuellen Mustern, und auch die bei den
»Szenerien“ vorfindbaren gemeinsamen Lesarten rdumlicher Eigenschaften
sind nicht mehr vorfindbar.

Abbildung 8.1: Beziehung der Bewohner zu ihrem Raum zwischen Bindung

und Entankerung (eigene Darstellung)

Raum als ,Umgebung* (Schulze 1994)

Gemeinsame Muster der Lebensfiihrung, hohe Kontaktdichte,
gemeinsamer raumlicher Kontext, hohe Raumbindung &
Quartiersorientierung (Herlyn 2000, Keim 1998)

Auflosung der raumlichen Bezlige, Raum als
,Szenerie* (Schulze 1994, Giddens 1999)
zunehmende Aufldsung sozialraumlicher
Zusammenhange durch zunehmend selektive
Raumnutzung

,Milieuneutrale Zone* (Schulze 1994) / Situiertheit ohne Ortsbezug*
(Keim 1998)
Aufgeldste sozialrdumliche Zusammenhénge, Distanzorientierung

Diese Unterscheidungen dienen uns hier als Analyse- und Bewertungswerkzeug
— als ,,Brille*, um dem Zusammenhang von sozialer Differenzierung und kon-
kretem Raum auf den Grund zu gehen. Die Forschungsfragen, die sich aus die-
sem Blick auf rdumlich-soziale Kontexte ergeben, richten sich auf das span-
nungsreiche Verhaltnis zwischen Raumbindung und Distanzorientierung:

Welchen Bezug haben die Bewohner zu ihrem Raum? Wie nehmen sie
ihren Wohnort wahr und welche Bedeutung messen sie ihm bei?

Inwiefern spielt die Entwicklungsphase des Gebietes eine Rolle fir die be-
obachteten raumlich-sozialen Zusammenhénge?

Welche Konsequenzen ergeben sich daraus fir die Planung?

Die in den Milieukonstruktionen enthaltene Frage nach dem Zusammenhang
von Gesellschaft und Raum bietet nicht nur eine theoriegeleitete Strukturierung
fur die Stadtforschung, sondern ist auch handlungsrelevant. Eine Rekonstruktion
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dieses Zusammenhangs gilt Schulze als zentrale Voraussetzung fiir die Aufwer-
tung stadtischer Lebensrdume: ,,Blrgerinitiativen, die sich gegen Gefahrdungen
des Quartiers wenden, missen zunachst einmal die Raumvorstellungen zu er-
weitern versuchen, was nur mdglich ist, wenn die Bewohner ihre Disparatheit
uberwinden und beginnen, sich als Milieu zu begreifen, das durch das Bewoh-
nen eines bestimmten Raumes definiert ist.* (Schulze 1994: 51)

Operationalisierung und Auswertung

Die skizzierten Beziehungen zwischen dem Raum und seinen Bewohnern wer-
den fir die zehn Untersuchungsgebiete von StadtLeben anhand der rdaumlichen
Bindung der Bewohner an den Wohnort bzw. ihrer Entkopplung davon analy-
siert. Grundlage dafir bilden insbesondere die Leitfadeninterviews sowie ergén-
zend fir die Bewertung und Einordnung dieser Befunde die Ergebnisse der stan-
dardisierten Empirie (vgl. Kap. 3.3)".

Resultierend aus der empirischen Herangehensweise setzt die Wohnmilieuana-
lyse bei den untersuchten Gebieten an. Sie betrachtet die Frage, ob und auf wel-
che Weise zwischen diesen R&umen und ihren Bewohnern Beziehungen und
Bindungen bestehen und welche Bedeutung der Wohnort in den alltagsweltli-
chen Bezligen der Menschen hat. Mittels einer explorativen Datenauswertung
der Leitfadeninterviews werden verschiedene Aspekte der Raumbindung und im
weiteren Sinne der Raumbildung (vgl. Werlen 1995) identifiziert. Dies erfolgt
nicht zuletzt unter Bezugnahme auf Fragen von lokaler Identitdt und Raumbin-
dung (vgl. Reinhardt 1999, Reuber 1993, Binder 2003). Entsprechend werden
auf den Raum bzw. Standort bezogene Aussagen aus den Bereichen der Wohn-
standortentscheidungen, der tatsachlichen Raumnutzungen sowie der Bewertun-
gen des Raumes beriicksichtigt. Die explorative Datenanalyse ergibt dabei sie-
ben Bereiche, lber die die Bewohner ihr Verhaltnis zu ihrem Wohnort bzw. ihre
Bindung an diesen beschreiben. Dies sind

= sozial-biographische Faktoren, insbesondere emotionale Bindung an den
Raum auf Grund der eigenen Lebensgeschichte sowie durch soziale Netze,

4 Die Leitfadeninterviews wurden mit ausgewahlten Befragten der standardisierten Empirie durch-
gefiihrt. Die Auswahl orientierte sich vordergriindig an den ermittelten Lebensstilen sowie in einer
zweiten Stufe an der Vielfalt soziodemographischer Eigenschaften, Haushaltstyp und Wohnbiogra-
phie. Die Aussagen der Befragten werden also als ,,Stimmen aus den Gebieten“ verstanden, die an
Hand der Eigenschaften der Befragten stellvertretend fiir bestimmte Bewohnergruppen dargestellt
werden.
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= soziale Merkmale des Wohnumfeldes, die v. a. die Zusammensetzung der
Nachbarschaft betreffen und von den Bewohnern auch als identitétsstiften-
de Merkmale benannt werden,

= strukturelle Merkmale des Wohnumfeldes, vor allem Freizeit- und Versor-
gungsmdoglichkeiten sowie die Aufenthalts- und Freiraumqualitat, die aus-
driicklich als Qualitat des Standortes bewertet werden,

= das Image eines Gebietes, von dem man sich angesprochen fiihlt bzw. mit
dem man sich identifiziert, bspw. der Ruf des Exklusiven,

= unmittelbar die Wohnung bzw. das Haus betreffende Beziige, die oft mit
der Realisierung bestimmter Wohnwiinsche einhergehen,

= Aspekte der Erreichbarkeit, die auch verschiedene Verkehrstrager bertick-
sichtigen, sowie

= relationale Lagebeziehungen, die den eigenen Wohnstandort mit Blick auf
seine Lage zu anderen Zielen einschatzen.

Innerhalb dieser sieben Bereiche lassen sich, gestiitzt auf das empirische Mate-
rial sowie an Hand der Literatur (vgl. Reinhardt 1999, Reuber 1993, Binder
2003), insgesamt 24 verschiedene Kategorien unterscheiden, die fiir Bindungen
und Bezugen der Bewohner zu ihrem Raum relevant sind (Tab. 8.1). In Anleh-
nung an die milieurelevanten Unterscheidungen rdumlicher Bezlige von Schulze
weisen inshesondere sozial-biographische sowie das soziale Umfeld betreffende
Faktoren auf ein hohes MaR von Bindung bis hin zu Formen lokaler Identitat
hin (vgl. Reinhardt 1999).

Die eher relational angelegten Kategoriengruppen Erreichbarkeit und Lage
deuten im Vergleich dazu auf weniger stark auf den Wohn-Ort bezogene rdum-
liche Beziige hin bzw. beinhalten fiir die Bewohner als wichtige Eigenschaft des
Gebietes bereits den Bezug zu einem anderen Teilraum. H&ufig steht dieser Be-
zug in Zusammenhang mit spezifischen Funktionen. Eine Definition des Bezugs
der Bewohner zu ihrem Wohnort ausschliellich tber relationale Merkmale steht
als Extremfall bereits klar fur eine Aufldsung der rdumlichen Beziige und wird
in Anlehnung an Schulze als eine ,,Situiertheit ohne Ortshezug* gedeutet.
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Tabelle 8.1:  Ubersicht tiber die ermittelten Kategorien von Bindung und

Bezug
Sozial-biographisch Umfeld — Sozial
= Emotional-biographische Bindung | = Homogene Nachbarschaft/Soziale
= Soziale Netze Nahe
= Heterogene Nachbarschaft/
Vielfalt
= Soziale Kontrolle

Umfeld — Strukturell Image
= Freiraumqualitat/Naturraum = Image/Ruf
= Aufenthaltsqualitat
= Spez. Infrastruktur Alte
= Spez. Infrastruktur Kinder
= |nfrastruktur Versorgung
= [nfrastruktur Bildung
= Infrastruktur Freizeit
=  Kurze Wege im Quartier
Haus
= Haus/Wohnung
= Garten
= Kosten
= Miete/Eigentum
Erreichbarkeit Lagebeziehungen
= Anbindung OV = Lage in/zu Kéln
= Erreichbarkeit MIV = Lage zu Arbeitsplatz
= Notwendigkeit individuelle Ver- | = Lage zu Bekannten/Familie

kehrsmittelverfiigharkeit

Auf das Haus bzw. die Wohnung bezogene Artikulationen von rdaumlicher Bin-
dung weisen auf den privaten Raum hin und lassen keine Schlussfolgerungen
auf die quartiersbezogene Ortsbindung zu. Diese AuRerungen alleine lassen sich
als ,Szenerie’ deuten, der rdumliche Bezug besteht tber ausgewdhlte Orte im
Raum. In Zusammenhang mit einer ansonsten stark relational bestimmten Be-
ziehung wird die Funktion von Raum als ,,Szenerie* unterstrichen, wahrend sie
im Zusammenwirken mit Beziigen im Sinne der ersten vier Kategorien die Be-
deutung von Raum als ,,Umgebung“ bestarken kénnen.

Zu berlcksichtigen ist, dass sich die Art und Intensitdt der rdaumlich-sozialen
Beziehungen nicht Ubertragen l&sst auf Aussagen zu rdaumlicher Nutzung und
Mobilitatsverhalten der Befragten. Zudem ist zu beachten, dass es sich bei der
Beschreibung von Wohnmilieus um Momentaufnahmen handelt. Entsprechend
dient die Vorstellung der strukturellen Eigenschaften der Untersuchungsgebiete
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in Kapitel 4.1 als Rahmenbedingung und Hintergrund fir die folgenden Be-
schreibungen an Hand der o. g. Kategorien und Interpretationen.

Gebietsbezogene Wohnmilieubeschreibungen

Die untersuchten Gebiete in der Stadtregion Kéln unterscheiden sich hinsicht-
lich der Art der Beziige der Bewohner zu ihrem Wohnstandort sowie der Aus-
pragung der jeweiligen Faktoren von Bindung und Bezuigen deutlich. Entspre-
chend ,,funktionieren“ die Gebiete als rdumlich-soziale Gefiige in unterschiedli-
cher Art und Weise und stellen u. E. verschiedene Wohnmilieus dar.

Die Wohnmilieus in Nippes und Ehrenfeld sind gepragt durch eine stark
gemischte Wohnbevélkerung mit sehr unterschiedlichen Wohnbiographien und
in sehr verschiedenen Lebensphasen. Raumbeziige umfassen das gesamte Spekt-
rum zwischen enger emotional-biographischer Bindung und aufgeldsten raumli-
chen Beziigen. Ihre rdumliche Mischung ist stark ausgepragt, setzt aber eine
hohe Aufnahmeféhigkeit der Gebiete und ihrer Bewohner voraus. Da es sich bei
den beiden Gebieten um innerstédtische Einkaufs- und Ausgehviertel handelt,
werden die Beziehungen der Bewohner zu ihrem Quartier und damit die
Wohnmilieus Uberlagert von den temporéren Nutzungen durch Besucher, fur die
dieser stadtische Teilraum nicht als Wohnort fungiert (vgl. Kap. 4.1).

Je nach Wohnbiographie und Lebenssituation werden Nippes und Ehren-
feld von den Bewohnern sehr unterschiedlich wahrgenommen. Die Alteingeses-
senen beklagen vor allem einen Verlust der urspriinglichen Atmosphére im
Viertel, die eine sehr personliche Ebene hatte und u. a. dadurch geprégt war,
dass sich viele zwischenmenschliche Kontakte im 6ffentlichen Raum sowie den
»urigen Kolschen Kneipen“ abspielten. Eine relativ homogene Zusammenset-
zung der Bevolkerung begunstigte die Entstehung dieser Nachbarschaften. Seit
einigen Jahren werden diese Strukturen, die den traditionellen Arbeitermilieus
entsprachen, jedoch u.a. in Zusammenhang mit der Aufwertung des Woh-
nungsbestandes von immer mehr Zuziehenden lberformt, die die Sozialstruktur
deutlich verandern. Nicht zuletzt dadurch verandert sich die Angebotsstruktur in
Nippes und Ehrenfeld, was von den Alteingesessenen skeptisch betrachtet wird.
Damit verbunden ist ein Riickzug der Alteingesessenen aus dem &ffentlichen
Raum und eine Verlagerung der sozialen Kontakte in die privaten Raume: ,,[...]
mittlerweile sind die schénsten Kneipen alle wieder weg, alles Bistros und ir-
gend welche italienischen Dinger oder Cafés, das &ndert sich alles sehr. Die
richtigen urigen Kneipen gibt es kaum noch. [...] Also ich bin friiher allein in die
Kneipen gegangen. Aber das war ja in dem Sinn auch nicht alleine. Da kamen
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Sie rein, da standen immer finf, sechs Mann, die man gut kannte. [...] Das ist
nicht mehr so.“ (Frau S., 68 J., Nippes)

Wichtige Elemente, die zu einer Identifikation dieser Bewohnergruppe mit
ihrem Raum und einer entsprechenden Bindung an diesen gefiihrt haben, sind
damit in dieser Form nur noch eingeschrankt vorhanden. Dennoch hat das Quar-
tier fir sie die Funktion der ,,Umgebung®: ,,[...] das ist schon das Nonplusultra,
auch wenn man é&lter ist. Man kann doch mehr unternehmen, und durch die
Freunde und Bekannten, die hier leben, die entweder zuriickgekommen sind
oder noch hier leben, kann man sich doch anders bewegen* (Herr R., 66 J., Nip-
pes).

Aus Sicht der hinzugezogenen, vor allem jungen Haushalte fallt eine ge-
wisse ,,Familiaritat” auf, die den beiden Vierteln ein besonderes Flair gibt. Da-
bei spielen die vielen Aufenthaltsorte im Gebiet eine wichtige Rolle. Attraktiv
sind Nippes und Ehrenfeld fiir diese Zuziehenden vor allem auf Grund der ver-
gleichsweise giinstigen Wohnungs- und Mietpreise bei gleichzeitig innenstadt-
naher Lage. Aber auch die Atmosphdre im Viertel wird mit Lebendigkeit und
Betriebsamkeit beschrieben, wobei die auslandischen Bewohner und Handel-
treibenden héufig als Bereicherung betrachtet werden. Wahrend die Auflésung
der vergleichsweise homogenen Nachbarschaft und die Entstehung eines sozial
vielféltigen Quartiers von den Alteingesessenen haufig als Verlust assoziiert
wird, stellt dieser Charakter des sozialen Umfelds oft die Attraktivitat fir Zu-
ziehende dar. So auRert Herr Q., der 1998 nach Nippes zog: ,,Also ich sag mal
so, mir hat das immer schon gut gefallen, dass das hier ziemlich gemischt ist
von den Leuten die hier so wohnen in Nippes. [...] halt auch ein ziemlich hohen
Auslénderanteil. Aber ich mag sowas eigentlich ganz gerne weil es dann halt
auch ein bisschen entspanntere Atmosphére hier so ist“ (Herr Q, 31 J., Nippes).
Fur diese Zuziehenden stellen Nippes und Ehrenfeld einerseits einen wohnungs-
nahen Erlebnisort, andererseits einen guten Ausgangspunkt fir Aktivitaten in
anderen stédtischen Teilrdumen dar. Die Beziige sind insofern vorrangig punk-
tuell und die Wahl als Wohnstandort insbesondere auch durch die MIV-
unabhéngige Eignung der Quartiere fiir die Kombination von lokalen mit Gber-
ortlichen Aktivitaten bedingt: ,,[...] Ich habe immer gesagt, ich brauche ein ver-
kehrsglinstiges Ding. Ich muss irgendwo sein, dass ich schnell am Bahnhof bin.
Und mit der U-Bahn bin ich innerhalb von sieben Minuten am Bahnhof. [...]“
(Herr A., 36 J., Nippes). Innerhalb der Gruppe der Zugezogenen sind schlieBlich
jene gesondert zu nennen, die zwar (noch) nicht tber langjéhrig gewachsene
soziale Netze im Quartier verfligen, abhangig von ihrer Lebens- und Haushalts-
situation jedoch eine starke Orientierung auf das direkte Wohnumfeld haben
und dadurch schnell Beziige entwickeln, beispielsweise Haushalte mit Kindern.
Neben der Wohnung spielen die Mdglichkeiten im Quartier eine zentrale Rolle
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in der Alltagsorganisation dieser Personen, und durch die Aktivitaten der Kinder
entwickeln sich nicht selten soziale Kontakte im unmittelbaren Wohnumfeld,
die entsprechende Ausstattung vorausgesetzt. Dadurch gewinnt das Quartier in
den alltdglichen Bezligen an Bedeutung, wird verstérkt zur ,,Umgebung*: ,,Nach
einer Weile, wenn man dann auf die Stral3e geht, trifft man bekannte Gesichter,
was man von einer Grofstadt eigentlich nicht so erwartet. Aber hier ist das so.
Man kennt diesen und jenen, geht auf den Markt und hélt ein Plauschchen. Es
ist eigentlich Kleines im GroRen. Das finde ich schon schén. [...] Ja, es ist natiir-
lich enger geworden. Die Bindung. Durch die Kinder auch. Man lernt ja viel-
mehr Leute kennen. [...] Ich fuhle mich zu Hause mittlerweile. Ich bin jemand,
der auch, wenn er mal Wurzeln geschlagen hat, dann schwer wieder weg zu zie-
hen ist.“ (Frau G., 41 J., Nippes). ,,Ich denke, man wéchst auch durch die Kinder
in einen Stadtteil rein. Es sind sehr viele soziale Kontakte hier. Und es ist nicht
so, wie ich am Anfang dachte, dass es hier so ein reines Arbeiter-Viertel ist.”
(Frau S., 51 J., Ehrenfeld).

Zusammenfassend bilden Nippes und Ehrenfeld sehr inhomogene rdum-
lich-soziale Konstellationen. Einige Bewohner sind in den Quartieren fest veror-
tet. Sie weisen deutliche sozial-biographische bzw. soziale Bindungen an das
Umfeld auf. Die Bedeutung der Ausstattung ist hier nachrangig. Fir andere ist
die Ortshindung deutlich geringer. Die Qualitat der Quartiere besteht insbeson-
dere in der guten Ausstattung, ggf. in der Qualitat der eigenen Wohnung sowie
der guten Erreichbarkeit anderer Gebiete. Eine dritte Gruppe von Bewohnern
beschreibt ihren Bezug zu den Quartieren ausschlielich Uber den eigenen
Wohnraum und Uber relationale Eigenschaften. Diese sind vor Ort kaum noch
(oder noch nicht) verankert. Das Nebeneinander dieser unterschiedlichen Bezi-
ge ist charakteristisch fur die Situationen in diesen Gebieten und kennzeichnet
ein sehr diversifiziertes lokales Milieu.

Eine Uberpriifung der durch die Leitfadeninterviews ermittelten unter-
schiedlichen Beziige zum Raum in Nippes bzw. Ehrenfeld an Hand der tatsach-
lichen rdumlichen Nutzungen lasst die standardisierte Empirie auf Grund der
StichprobengréfRe nur bedingt zu. Als Hinweise lassen sich jedoch die durch-
schnittlich zurtickgelegten Entfernungen fir Teilpflicht- und Freizeitaktivitaten
heranziehen, wo Nippes im Vergleich zu den anderen Gebieten die geringste
Distanz aufweist, obwohl die Lebensstilgruppe der Distanzierten, die zu einem
grofRen Teil in dem Gebiet vertreten ist, Uiber die gesamte Stichprobe die gréfiten
Distanzen im Bereich der Freizeitaktivititen zuriicklegt. Dies wird als ein Hin-
weis darauf gesehen, dass in Nippes sowohl Personen mit sehr stark auf das
Quartier bezogenen Aktionsraumen und folglich geringen Distanzen als auch
Personen mit grolen Aktionsrdumen leben, so dass im Mittel die unterdurch-
schnittliche km-Entfernung zu Stande kommt. Unterstltzt wird diese Annahme
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durch die Befunde der Auswertungen der Behavior Settings, die die Zielwahl
fur Freizeitaktivitdten in Bezug zur Standortqualitat gesetzt haben (vgl. Kap.
6.2)

Waéhrend die Wohnmilieus der beiden Griinderzeitgebiete durch das Ne-
beneinander unterschiedlichster Raumbeziige gekennzeichnet sind, gestaltet sich
die Situation in den anderen Untersuchungsgebieten weniger heterogen. Viel-
mehr Iasst sich hier in starkerem Male zwischen Alteingesessenen und Zugezo-
genen unterscheiden. In Abhéngigkeit von Lage, Wohnungsbestand und Ent-
wicklungsverlauf haben die Milieus dieser Gebiete unterschiedlichen Charakter.

Die Eigenschaften der Wohnmilieus in Overath, Heiligenhaus und Sindorf
sind wesentlich durch die Uberformung der urspriinglich dorflichen Strukturen
durch die umfangreiche Erweiterung der Siedlungsbereiche gepragt. Wahrend
fiir die Alteingesessenen das Gebiet eng an die eigene Biographie gebunden und
somit hinsichtlich vielfaltiger Aspekte BezugsgroRe ist, lasst sich die Beziehung
der Zugezogenen zusammengefasst als ,,dualistisch” bezeichnen: die Ansied-
lung vor allem junger Familien resultiert aus der Lage der Gebiete zu Kdéln, der
Maglichkeit der Wohneigentumsbildung zu vergleichsweise giinstigen Preisen
sowie dem vermeintlich kinderfreundlichen Wohnumfeld bei gleichzeitig
schneller Erreichbarkeit der Kolner Innenstadt: ,,Wir wollten halt ein anderes
Wohnumfeld haben. Wir haben friher mitten in der City gewohnt, StraRenbahn
vor der TUr, nebenan so ein groler Platz mit sehr viel Verkehr, 4. Etage, altes
Haus, ohne Fahrstuhl. Das sind so Dinge gewesen, Larm und Abgase etc., die
uns da nicht so richtig gepasst haben. Da haben wir uns dann mal Uberlegt, was
wir machen konnen. Da wir bauen wollten, irgendwie, sind an die Peripherie
gegangen, da war es dann relativ teuer noch, sind dann ein Stiick weiter rausge-
gangen, und da war dann dieser Bereich hier.” (Herr U., 60 J., Overath). Rele-
vant sind also das Eigenheim und sein unmittelbares Umfeld einerseits sowie
die Stadt KéIn und deren Erreichbarkeit andererseits. Grundlegende Aktivitaten
des Alltags sind dabei vom Wohnort entkoppelt: ,,[...] und die Bahnverbindung
halt. Na, das wir also zu FuB runter zum Bahnhof gehen kénnen, in den Zug
steigen kdnnen und z. B. nach Kdéln fahren kénnen, oder woanders hin. Zum
Einkaufen, zum richtig Einkaufen.” (Herr L., 60 J., Overath). Dies spiegelt sich
bspw. in den groRen zuriickgelegten Entfernungen fur Freizeitaktivitaten wider.

In den zeitgleich entstandenen Siedlungen entwickeln sich auf der anderen
Seite enge nachbarschaftliche Kontakte: ,,Also wir leben jetzt hier in einem
Neubaugebiet, wo mehrere Kinder in den selben Altersstufen sind, das ist das
Ideale dabei. Wir haben friiher ganz alleine gewohnt, da waren dann die zwei
Kinder, da war dann kein Verabreden eben so méglich, wie das eben grade wie-
der passiert ist. Da kommt dann einer schellen: kommst du mit raus. Also das ist
das, was die Wohnqualitét hier darstellt.” (Herr J., 39 J., Sindorf). ,,Straenfeste
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machen wir. Klar, jedes Jahr einmal. Nur fur diesen Hang hier. Nicht nur diese
Stralle sondern noch ein paar aus anderen Strafen. Das hat sich so historisch
entwickelt, weil das die ersten auf diesem Hang waren. Die sind noch sozusagen
aus der Grunderzeit und wir sind dann ja dazugekommen.* (Herr U., 60 J., Ove-
rath).

Im Gegensatz dazu haben sich die einst dérflichen Strukturen bei der alt-
eingesessenen Bevolkerung lber die Jahre hinweg insofern erhalten, als dass die
sozialen Netzwerke und vor allem die Kommunikationsstrukturen weiterhin
funktionieren, das gesellschaftlich-politische Leben haufig durch die alten Fami-
lien und ihre Netzwerke beeinflusst und gestaltet wird. Der Ort hat im bzw. fur
das Leben dieses Teils der Bevdlkerung eine zentrale Bedeutung. In bewusster
Abgrenzung zu den Zugezogenen, etwa ,,denen vom Ferrenberg*, spielt dies fir
das eigene Selbstverstandnis eine wichtige Rolle. So berichtet Herr U. bspw.
Uber die ,,alten Overather”: ,,[...] z. B. hat mein erster VVorsitzender, das ist so
ein sogenannter ,,alter Overather®, der kennt da [in der Kneipe, Anm. der Verf.]
jeden und der weill auch uber jeden irgendwelche Geschichten zu erzéhlen und
so, aber da komm ich ja natlrlich nie dran, an diesen Informationsstatus, also
auch an das Beschaffen von Intiminformationen dieser Art, also das was ihm
gelingt, dass gelingt mir nicht.” (Herr U., 60 J., Overath). Fir sie ist der Ort ein-
deutig gemeinsamer Lebensraum und also ,,Umgebung”.

Im Detail lassen sich fur die Wohnmilieus dieser drei Gebiete auf Grund
der zeitlich verschiedenen Entwicklungsphasen Differenzierungen festzustellen:
Wiahrend Overath insbesondere in den 1970er und 1980er Jahren stark expan-
dierte und heute nur noch in kleinem MaRstab wéchst (insbesondere in Form der
Innen- und Nachverdichtung), wurde Sindorf seit der zweiten Halfte der 1980er
Jahre bis heute in groBem Mafstab erweitert. Heiligenhaus schlieflich ist in den
spaten 1970er Jahren stark gewachsen, seine Bevolkerung nimmt derzeit ebenso
stark zu. Bedingt durch diese zeitlichen Unterschiede blicken die Bewohner auf
unterschiedliche Wohnbiographien in den Gebieten selber zurlick und befinden
sich in verschiedenen Lebenslagen und Haushaltssituationen. Hinzu kommen
Unterschiede in der rhumlichen Organisation der Siedlungserweiterungen.

In Overath wird die Trennung von Alteingesessenen und Zugezogenen
durch die topographisch bedingte rdumliche Trennung der Siedlungsbereiche
verstarkt. So leben die Alteingesessenen inshesondere zentrumsnah in den Tal-
lagen Overaths, wahrend die neuen Siedlungsbereich am und auf dem Hang ent-
standen sind.

Die inzwischen langjahrige Wohndauer vieler Zugezogener in vergleichs-
weise stabilen Nachbarschaften, dadurch entstandene soziale Netze sowie der
Bezug zu verschiedenen Institutionen haben inzwischen zu einem verdnderten
Bezug der Bewohner zu ihrem Wohnort gefiihrt. Dabei sind zwei Entwicklun-
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gen kennzeichnend: einerseits relativiert sich die Entkopplung grundlegender
Aktivitaten des Alltags, alltagsweltliche Bezlge richten sich auf den Wohnort,
die rdumliche Bindung nimmt zu: ,,Also ich bin in einem Biirgerverein tatig und
von daher habe ich, sagen wir mal, so auch den Hebel angesetzt, um mit dabei
zu sein, denn das muss man ja; ich meine, wenn irgendwo einer wo hin zieht,
dann muss der mitmachen, muss den Leuten sagen: passt auf, ich bin jetzt bei
euch hier und will mitmachen und es geht ja nicht, wenn man Biirger ist, soll
man ja in der Burg sein und nicht vor der Burg sein Kamel anschnallen und
dann sagen, so jetzt mache ich meine eigene Jurte auf und alles andere interes-
siert mich nicht.” (Herr U., 60 J., Overath). Individuelle rdumlich-soziale Ar-
rangements, die Gber einen langen Zeitraum auf Grund von Distanzorientierung
und teils aufgel6sten rdumlichen Beziigen Bestand hatten, kommen hier unter
veranderten Rahmenbedingungen zu einer starkeren rdaumlichen Bindung. Von
zentraler Bedeutung ist hierfiir neben den individuellen Praferenzen und Einstel-
lungen unbedingt auch die Mdglichkeit der Integration durch das Vorhandensein
entsprechender gesellschaftlicher Strukturen und Institutionen.

In anderen Fallen bedeuten Verdnderungen der Haushaltssituation und da-
mit verbunden der Wegfall von an den Ort gebundenen (Pflicht-)Aktivitéten,
bspw. durch schulpflichtige Kinder und einen Bedeutungsgewinn von Orten
aullerhalb des Quartiers, so dass hier von einer starkeren Entkopplung des raum-
lichen Bezugs gesprochen werden muss.

Heiligenhaus unterscheidet sich von Overath insofern, als dass die seit rund
30 Jahren erganzend zum alten Dorfkern entstandenen Nachbarschaften in star-
kerem MaRe in die vorhandenen Strukturen integriert sind, dorfliche Strukturen
in modifizierter Form auf der sozialen Ebene einen Fortbestand erfahren. Zudem
ist die infrastrukturelle Ausstattung Heiligenhaus’ nicht vergleichbar mit dem
Angebot in Overath. Neben dem eigenen Wohnraum kommt in Heiligenhaus
den sozialen Netzen sowie dem Vereinsleben (Infrastruktur Freizeit) identitéts-
stiftende Bedeutung fir die alltagsweltlichen Beziige zu. Inshesondere die in der
ersten Erweiterungsphase vor rund 30 Jahren Zugezogenen haben sich inzwi-
schen in das gesellschaftliche Leben in Heiligenhaus integriert. Sie gestalten
dieses mit: ,,Man lernt natiirlich durch kleine Kinder sehr schnell Leute kennen
oder Hund oder was auch immer und alle Leute sind hier so offen und man wur-
de so aufgenommen: ,,Ach, ihr seid die Neuen,*, und so ist das bis heute geblie-
ben. [...] Andererseits ist das ganz wichtig, dass man sich solidarisch erklart mit
den Geschéftsleuten. Mit dem Installateur, mit dem Schreiner, mit dem Elektri-
ker und so was. Ich wiirde niemals einen Installateur aus einem anderen Dorf
holen, es sei denn, ich waére nicht zufrieden. Und da ist das dann auch so, dass
man sich duzt, dass man zum Polterabend eingeladen wird, wenn die Tochter
heiratet und so.” (Frau O., 57 J., Heiligenhaus). Auch der Verbleib bzw. die
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Riickkehr von Kindern und Enkeln nach Heiligenhaus spielt eine Rolle fir die
starke Integration.

Mit der Entstehung eines weiteren groBen Einfamilienhausgebietes am
Ortsrand ziehen gegenwartig nochmals verstarkt vor allem jiingere Haushalte
nach Heiligenhaus. Dabei erreicht der Ort eine GroRRe, die die bestehenden dorf-
lichen Strukturen nur noch in Teilgebieten erkennen l&sst. Das Image des Ex-
klusiven, das mit dem Wohnen in Heiligenhaus von Zuziehenden beansprucht
wird, trégt zur Ausdifferenzierung des rdumlich-sozialen Gefuiges bei. Die hohe
Mobilitat der Bewohner sowie eine teilweise starke Aufienorientierung verstar-
ken diesen Prozess.

Die Analyse der zuriickgelegten Distanzen fiir verschiedene Aktivitaten
sowie der Nutzung der verschiedenen Verkehrstrager zeigt fir Heiligenhaus
einerseits grofRe Distanzen sowie die Organisation der Mobilitat zu einem erheb-
lichen Teil mit privaten Verkehrsmitteln, weist jedoch fir die fir das dorfliche
Gemeinschaftsleben zentralen (Freizeit-)Aktivitaten, etwa den Besuch von
Sportveranstaltungen, einen hohen Anteil der Nutzung im eigenen Quartier nach
(vgl. Kap. 6.1, Tab. 6.6). Fur den Bereich der Pflichtaktivititen fordert das Feh-
len infrastruktureller Angebote die realisierte AuBenorientierung. Die Ergebnis-
se der standardisierten Erhebung zu Standortanforderungen (vgl. Kap. 5.1) und
Alltagsmobilitat bestéatigen diese milieuspezifischen Beobachtungen: als Stand-
ortkriterien erfahren insbesondere die Wohnung und das Wohnumfeld groRe
Bedeutung (vgl. Kap. 5.1, Tab. 5.2).

In Sindorf schlieBlich werden die Milieueigenschaften stark durch die Sied-
lungsentwicklung beeinflusst. Der Ort hat sich die Suburbanisierung Kélns zu
Nutze gemacht und innerhalb von 25 Jahren seine Bevolkerungszahl etwa ver-
dreifacht. Damit geht eine erhebliche Uberformung des urspriinglich dorflichen
Sindorf und seiner sozialen Strukturen einher: ,,[...] Da meine Grofeltern ja
schon in Sindorf gewohnt hatten, hiel3 es ,,Mensch, Du bist doch das Enkelchen
von XY*, und heute kennt man eigentlich niemanden mehr. Das ist schon alles
anonymer. Aber ich sage mal, die alten Sindorfer schon. Die kennen mich nicht
mehr vom Sehen, aber wenn ich sage, wer ich gebirtig bin, oder wer meine
GrolReltern waren oder meine Mutter, das ist bekannt, bei den alten Sindorfern.*
(Frau R., 42 J., Sindorf).

Die Bezilige der Bewohner zu ihrem Raum stehen stérker als in den anderen
beiden Gebieten in unmittelbarem Zusammenhang mit der jeweiligen Nachbar-
schaft.

Im Vergleich zu den Milieus in Overath und Heiligenhaus ist der skizzierte
Dualismus zwischen Verankerung am Wohnort durch Haus und unmittelbare
Nachbarschaft sowie der Entkopplung zentraler Aktivitaten in Relation zur Stadt
Kéln am wenigsten stark ausgepragt, auch wenn es héufig Nahe und Erreich-
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barkeit Kdlns waren, die die Standortwahl neben finanziellen Aspekten beein-
flussten. ,,VVon meiner Frau aus war das Wollen eher ,,s0 nah wie mdglich dran®.
Das war aber dann eher eine geldliche Sache. Von der Ortlichkeit her, also von
der Anbindung her und von der Entfernung, Erreichbarkeit, mit dem Auto und
so war das hier ... also hier war letztlich der Preis der entscheidende Punkt.”
(Herr J., 39 J., Sindorf). So werden von den Befragten in Sindorf im Vergleich
der drei Gebiete jedoch auch in fast allen Féllen der erfassten Teilpflicht- und
Freizeitaktivitaten der groite Anteil der Ziele innerhalb des eigenen Gebietes
gewéhlt (vgl. Kap. 6.1, Tab. 6.6). Die durchschnittlich zuriickgelegten Entfer-
nungen fur Freizeitaktivitaten sind im Vergleich der vier Umlandgebiete am
geringsten.

Kerpen als viertes untersuchtes Umlandgebiet unterscheidet sich von den o.
g. insofern, als dass die Bevolkerungszunahme weniger aus der Lage zu Kdéln
begriindet ist. Entsprechend sind die Bezige der Bewohner dorthin weniger
stark ausgeprégt. Die Bindung an Kerpen ist wesentlich stirker gegeben als im
Falle von Overath, Heiligenhaus und bedingt Sindorf. Die Funktion des Raumes
als ,,Umgebung” ist kleinstadtisch gepragt. Karneval und auch die Kirche spie-
len eine wichtige Rolle fir das gesellschaftliche Leben im Ort, dariiber hinaus
kommt den nachbarschaftlichen Beziehungen sowie bestehenden sozialen Net-
zen eine wichtige Rolle zu: ,,Also, das ist ja in Kerpen so, zwischen dem 1. und
23. Dezember wird irgendwo ein Fenster gedffnet, d. h. eine Familie hat eine
Krippenfigur oder was Gebasteltes im Fenster zu stehen und dann kommen die
Nachbarn und gucken und dann 6ffnet man das Fenster und singt etwas. Und
das haben wir dieses Jahr gemacht und da war dann auch die ganze StraRe da
und dann haben die hinterher noch Glihwein getrunken, Platzchen gegessen und
waren noch eine Weile hier.” (Frau Y., 35 J., Kerpen). Dabei konnen die entwi-
ckelten Wohngebiete vor dem Hintergrund vergleichbarer Lebenslagen und
Haushaltssituationen ihrer Bewohner als Tréger sozialer Netze fungieren. Kin-
der im Haushalt spielen dabei eine zentrale Rolle fur den Prozess der Integrati-
on: ,,Wir haben hier unheimlich viele Freunde gefunden, wir verstehen uns mit
den Nachbarn super, alle haben hier Kinder, die wirft man nachmittags einfach
auf die Strale. Die spielen dann schon zusammen, und da der Kindergarten auch
gleich hier vorne ist, wo die meisten auch hingehen, [...] und man versteht sich
dann mit den Miittern auch gut und trifft sich mal ... Da sind ganz gute Freund-
schaften entstanden.” (Frau Z., 30 J., Kerpen).

Insbesondere die dlteren Bevolkerungsteile pflegen einen Grofiteil ihrer so-
zialen Kontakte im offentlichen und halboffentlichen Raum. Kneipen sowie
Einzelhandelseinrichtungen ubernehmen dabei nicht selten die Funktion von
Kommunikations- und Treffpunkten: ,,Wenn man hier z. B. ein Stammlokal hat
und geht ab und an mal hin ... mein Lebensgeféhrte ist sofort hier aufgenommen
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worden. [...] Also, wo wir hingehen sind alte Kerpener, die schon seit Generati-
onen hier sind, und auch die, die hier gebaut haben. [...] Wenn die Wirtsleute
z. B. Geburtstag haben, dann, Karneval, Silvester. Oder wir geben ein Fest. Dass
wir sagen, einer von uns hat Geburtstag ... Wie das in einer Stammkneipe eben
S0 ist. da ist zum Beispiel jeden Samstag Tanz. Und da sind wir z. B. fast im-
mer. Da ist ein DJ, der ist auch schon Gber 60, und der macht dann Musik fur
uns. Also nicht die Jugendmusik sondern wirklich fur uns die Musik. Ja, und da
kann man Tanzen, muss aber nicht, und das ist doch schon!“ (Frau T., 62 J.,
Kerpen). Die Verlagerung wichtiger Versorgungseinrichtungen an den Stadt-
rand sowie die teils fehlende Aufenthaltsqualitat im &ffentlichen Raum bedeuten
dabei eine deutliche Einschrankung: ,,Wie gesagt, dadurch, dass ich tagsiber
jetzt erstmal ohne Auto bin, ist es fiir mich positiv, dass der Kinderarzt, Arzte,
Apotheke, Béackereien, Geschafte, alles, ein Schwimmbad, Turnhalle, Schule,
alles ist direkt in der N&he. Das ist positiv. [...] und dass viel aulerhalb gebaut
wird, wo man ohne Auto nicht hinkommt. Das stort einen schon.” (Frau Y., 35
J., Kerpen).

Mit dem Bau von Arbeiterwohnheimen der Fordwerke entwickelte sich im
Norden ein vorwiegend von auslandischen Personen bewohntes Gebiet, das
kaum in das stadtische Leben integriert ist. Wahrend das Gebiet von den Kerpe-
nern als ,,Klein-Manhattan“ bezeichnet und grotenteils gemieden wird, flihlen
sich die Bewohner dort trotz teils schlechter Wohnbedingungen auf Grund der
sozialen Kontakte und Netze sehr wohl: ,Weil wir es gewdhnt sind. Wir haben
Bekannte und kennen die Umgebung usw. [...] Sie [die Frau] sagt, man kdnnte
auch woanders hin umziehen und sich da eingewdhnen, aber am Anfang ist das
immer schwer. [...] Ich kdnnte auch in Kdln eine Wohnung kaufen, weil das in
der Néhe von meiner Arbeit ist. Aber ich habe gesagt, da kenne ich doch keinen,
ich muss mich da an eine neue Umgebung anpassen. Und die Kinder auch, die
Kinder missen ja auch ... am Anfang ist das dann immer schwierig. Und da ha-
be ich gesagt, in Kerpen kennst du alle, kauf doch in Kerpen eine. Also haben
wir die Wohnung gekauft. [...] Bei uns sagt man ein Sprichwort: bevor man sich
eine Wohnung kauft, sollte man sich die Nachbarn kaufen. D. h., die Wohnung
spielt eine groRe Rolle, aber die Nachbarn spielen auch eine grof3e Rolle. Bevor
man die Wohnung kauft, muss man seine Nachbarn besser kennen. Also, dass
man mit seinen Nachbarn sich versteht. Klar. Sie kaufen eine Wohnung und Sie
sind mit der Wohnung zufrieden aber nicht mit den Nachbarn, und da hat man
dann ja auch keine Ruhe.“. (Herr O., 37 J., Kerpen).

Diese starkere Fokussierung auf das Gebiet und im Vergleich zu den ande-
ren drei Gebieten des Umlandes wesentlich eindeutiger ausgepréagte Funktion
des Raumes als ,,Umgebung* duRert sich in der realisierten Alltagsmobilitét ins-
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besondere durch die héchsten Anteile von im eigenen Quartier durchgefiihrten
Freizeitaktivitaten (vgl. Kap. 6.1, Tab. 6.6).

Ahnlich wie die Gebiete des Umlandes sind Ziindorf und Esch als suburba-
ne Wohnstandorte auf dem Gebiet der Kernstadt durch einen erheblichen Be-
volkerungszuzug und die Entstehung neuer Siedlungsbereiche in Erganzung zu
alten Dorflagen gepragt. Dabei vermittelt die Lage innerhalb des Kdlner Stadt-
gebietes das Gefiihl der Ndhe zum Stadtzentrum, auch wenn es grade das ruhi-
ge, fast landliche Wohnen ist, was die Bewohner besonders an ihren Gebieten
schatzen. Anders als in den Umlandgebieten wird die Distanz teilweise weniger
bewusst bedacht, was insbesondere im Falle vom durch den OPNV schlechter
angebundenen Esch z. T. zu negativen Uberraschungen der Zuziehenden fiihrte.

Auf der so genannten ,,Schal-Sick* Kaélns (d. h. der rechten Rheinseite) ge-
legen, hat sich in Zundorf ein Wohnmilieu entwickelt, das einerseits durch den
anhaltenden Bevolkerungszuzug und gleichzeitig durch die Bewahrung einer
gehobenen dorflich-kleinstadtischen Atmosphére gepragt ist.

Den im Volksmund mit der rechtsrheinischen Lage verbundenen negativen
Konnotation zum Trotz, ist es vor allem die lagebedingte Freiraum- und Erho-
lungsqualitdt in Verbindung mit den wichtigsten Versorgungseinrichtungen, die
die Zindorfer, unabhéngig von Wohndauer und Wohnform, Lebenssituation
und Lebensstil, als besondere Qualitét ihres Wohnstandortes hervorheben: ,,Wir
sind jeden Tag da mit unserem Hund spazieren gegangen und haben das immer
gesehen.[...] Wir hatten erst total umgebaut, gemacht, getan. Das war einfach
die Lage. Und da wir uns schon eher unserem Arbeitsende nahern und das hier
vom Erholungswert und Freizeitwert einfach einen viel, viel groReren Stellen-
wert hat, haben wir uns dazu entschlossen. Weil friiher sind wir mit dem Hund
immer drei Kilometer zum Hafen gefahren und dann haben wir unsere Runde
gedreht. Jetzt brauchen wir nur noch aus dem Haus zu gehen. [...] Die hohen
Baume, der weille Hain, davor die groen Weiher. Und was auch wesentlich ist,
wir kdnnen, eben wenn wir mal dlter werden und nicht mehr Auto fahren wol-
len, wir sind in dreilfig Minuten langstens am Neumarkt. Mit der Straenbahn.
Und laufen finf Minuten dahin. VVon daher ist es auch ein Grund mit gewesen.
Ich waére nicht in den Né&chsten Ort gezogen. Auch mit dem Einkaufen. Wir
koénnen alles hier zu Full erreichen innerhalb kiirzester Zeit. Das sind alles so
Dinge, die sich auch im nachhinein gezeigt haben, dass es richtig war.” (Herr T.,
64 J., Zundorf). Der 6ffentliche und halboffentliche Raum spielt fiir das gesell-
schaftliche Leben in dem Ort eine wichtige Rolle; so finden sich zahlreiche
Treffpunkte im Quartier (vgl. Kap. 5.4, Tab. 5.11).

Dies scheint neben den funktionierenden Nachbarschaften ein wichtiger
Grund fir die Integration der Zuziehenden zu sein, die sich nach Wohndauer,
Wohnform, Lebenssituation und Lebensstil deutlich unterscheiden. AufRerdem
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ist es die eher dorfliche und behiitete Atmosphére, die vor allem auch junge Fa-
milien mit Kindern nach Zlndorf zieht: ,,Haufig sind es die Kinder Ziindorfer
Familien, die nun mit ihren eigenen Familien zuriick kommen bzw. nie das Ge-
biet verlassen haben: ,[...] da sind auch viele wieder der erwachsenen Kinder
der Zindorfer, die da auch wieder gebaut haben. [...] So sind viele Familien
auch alle hier geblieben.* (Frau Z., 57 J., Zindorf).

Wiéhrend Zundorf trotz der guten Verkehrsanbindung und hohen Wohnqua-
litdt lange als Geheimtipp galt, haben sich diese Vorziige inzwischen herumge-
sprochen. Das Gebiet ist zu einem bevorzugten und exklusiven Standort gewor-
den. Diese Exklusivitat ist im Bewusstsein der Bewohner présent, erscheint
z. T. als Qualitatsmerkmal. Das Bewusstsein tber die eigene ginstige Situation
fuhrt zu einem hohen MaR an Identifikation mit dem Gebiet und als Ziindorfer:
,Bis jetzt war es auch immer eigentlich ganz ruhig hier. Hier gibt es keine sozia-
len Brennpunkte oder sonst irgendwas.” (Frau M., 38 J., Ziindorf).

Dieses Selbstverstdndnis des Exklusiven und Besonderen verbindet die
Bewohner inshesondere auch in der Abgrenzung zu den ,,Anderen*: ,[...] weil
diese Sozialwohnungen gebaut wurden. [...] Das ist ein Problem geworden. Das
ist zwar ziemlich weit weg, aber die schwarmen zum Teil aus. [...] Es hat sich
da herausgestellt, dass es welche waren aus der Ecke. Die haben hier diese
Millcontainer angezundet und immer wieder, immer wieder. So eine Gang.
Jetzt war wieder ein Autoaufbruch. Das waren auch welche. [...] Die kommen
aus der Ecke da vorne.” (Frau U., 60 J., Zlindorf). Es entsteht der Eindruck, sich
und seinen Lebensraum demgegeniber verteidigen zu miissen.

Die starke Identifikation mit dem Raum und die damit verbundene Bin-
dung auBern sich in der Alltagsmobilitét in sofern, als dass die durchschnittlich
zuriickgelegten Entfernungen fiir Teilpflicht- und Freizeitaktivitaten unterdurch-
schnittlich sind und insbesondere freiraumbezogene Aktivititen (berdurch-
schnittlich haufig im eigenen Quartier realisiert werden (vgl. Kap. 6.1, Tab.
6.6).

In Esch ist es dagegen weniger der vorhandene Gedanke des Exklusiven
(,Esch ist ein gehobener Vorort”“ (Frau K, 35 J., Esch)) als vielmehr die Idee
einer grofRen Familie, der identitétsstiftend ist und zusammenhélt: ,,Und hier
griitt man sich, hier kennt man jeden mit Namen, hier macht man Sommerfeste
zusammen — hier sduft man einfach mal, wenn man Bock hat, miteinander.
Nachteil ist natirlich, jeder kennt jeden und jeder weil} naturlich, was jeder
macht. Geheimnisse gibt es hier auch keine.” (Herr L, Esch). ,,Vor allem, weil
die Siedlung hier gewachsen ist, sind all die Leute zusammengewachsen.” (Frau
St., Esch).

Die Wohnqualitat im Griinen und die sozialen Kontakte sind wichtige As-
pekte von Lebensqualitét in Esch. ,,Meine Eltern sind hier hingezogen, dann bin
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ich mit 21 Jahren (1970) ausgezogen und bin dann immer mit Unterbrechungen
wieder hier gewesen. Mein Bruder war hier und ich war aber auch in Kéln, in
Kd&ln war es leichter, das Studium zu machen und abends mal ein bisschen aus-
gehen. Ich war aber auch zwischendurch immer gerne hier wegen dieser Sachen,
die man in der Stadt eben nicht hat, zum Beispiel Garten und Ruhe. Ich hatte
auch in der Stadt einige Probleme, die man hier eben nicht hat. 1977 bin ich
dann endgultig wieder hier hin gezogen. Da habe ich meine erste Tochter be-
kommen und ich dachte, Kind und Garten ist besser als Kind und Mershei-
merstralie. [...] Meine alteste Tochter zieht jetzt bald aus, natlirlich nach Koln,
ich kann das gut nachvollziehen, aber ich mdchte nicht mit ihr tauschen. Man
muss das erleben, als junger Mensch, mitten im Geschehen zu sein, aber wenn
das die Sturm und Drang Zeit vorbei ist, dann kann man hier seine Ruhe haben.
Ich habe hier meinen Freiraum und ich kann den genieen* (Frau M., 54 J.,
Esch).

Dabei wird &hnlich wie in Heiligenhaus unterschieden zwischen den Alt-
eingesessenen und den Zugezogenen. Durch die rdumliche Mischung dieser
Bewohnergruppen und einen Bewohnerwechsel im alten Teil Eschs wird diese
Trennung aufgeweicht. Die Rickkehr der zweiten Generation in das Gebiet ih-
rer Kindheit wirkt dabei hinsichtlich der Integration positiv.

Eine weitere Ahnlichkeit zwischen Esch und Heiligenhaus besteht darin,
dass die Ausstattung mit Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen sowie
die OPNV-Anbindung schlecht ist. Ein GroRteil der Pflicht- und Teilpflichtakti-
vitdten findet auBerhalb statt. Dabei sind in Esch nur bedingt Institutionen vor-
handen, die vergleichbar mit den Vereinen in Heiligenhaus Integrations- und
Identifikationspotenzial besitzen. Nachbarschaften haben hier eine groRe Bedeu-
tung .

In den Stadterweiterungsquartieren Stammheim und Longerich fand die fir
Umlandgebiete typische Uberformung eines dorflichen Ortskerns durch die
Entwicklung von Siedlungsgebieten im grolRen Malstab sowie die daraus erge-
bende Trennung von ,Alteingesessenen’ und ,Zugezogenen’ statt — allerdings
wurden die Siedlungen vorrangig in Reihen-, Zeilen- und Punkthochhausbau-
weise flr Haushalte mit niedrigen Einkommen errichtet. In diesen beiden Quar-
tieren am Innenstadtrand sind Nachbarschaften entstanden, die lange Zeit stabil
waren. Dennoch unterscheiden sich die Gebiete hinsichtlich ihrer Milieueigen-
schaften insbesondere seit einigen Jahren deutlich:

Longerich ,,funktioniert* wesentlich iber nach Siedlungsbereichen getrenn-
te Nachbarschaften, die sich im Laufe von bis zu 50 Jahren in Abgrenzung zu
»den Anderen* zu stabilen rdumlich-sozialen Gefiigen entwickelt haben. Altere
Bewohner identifizieren sich mit ihrem jeweiligen Teilgebiet . Die Nachbar-
schaften sind sich dabei sehr &hnlich und basieren zu einem groRen Teil auf je-
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weils kollektiv geteilten Erfahrungen und Lebenssituationen, die zu ausgeprag-
ten sozialen Netzen und engen nachbarschaftlichen Beziehungen innerhalb der
Teilgebiete gefuhrt haben: ,,Und da wurde diese Siedlung erstellt mit diesen
Wohnungen fur kinderreiche Familien. Hier mit 3 Kindern, und auf der Seite
sind Leute mit 5 Kindern gewesen. [...] und deshalb sind wir auch alle, jetzt
werden wir ja eine ganz alte Siedlung. [...] Erstmal ist jeder eher fiir sich geblie-
ben, weil wir das Haus fertig machen mussten und alle mit ihren Kindern zu tun
hatten. Und dann waren die Hauser ja neu, da kamen dann all die Krankheiten,
die durch feuchte oder noch nicht geliftete Hauser kamen, da waren die Frauen
also so viel beschéftigt, dass die an Freundschaften gar nicht denken konnten,
aber im Laufe der Zeit hat sich das ja alles gegeben und hat sich entwickelt.
Ganz schon entwickelt. Ich denke mal, wir waren, oder wir sind, weil ich jetzt
nicht mehr so flexibel bin, weil} ich das jetzt nicht mehr, aber wir sind eine in-
takte Gemeinde gewesen. Also, jeder fiir den anderen und jeder war am Anfang
arm und so langsam sind wir hochgeklettert, jeder hat die Berufsleiter erklom-
men, die Kinder sind grol? geworden, und es haben sich natiirlich Freundschaf-
ten gebildet.” (Frau E., 74 J., Longerich). Dieser Prozess der Identifikation lasst
sich als enge biographische und emotionale Verbindung der &lteren Bewohner
mit ihrem jeweiligen Teilgebiet verstehen: ,,Ich habe viel Heimweh gehabt, als
ich hier gewohnt habe. Das hétte ich mir nie vorgestellt. So richtig wohl flihle
ich mich erst, kann man sagen, 25 Jahre. Als der Junge geboren wurde und kam
dann in den Kindergarten und ich lernte dann diverse Miitter mit Kindern ken-
nen. Da kam so langsam dieses Wohlfiihl-Gefiihl. Da fiihlte ich mich auch da-
zugehorig, weil verschiedene auch nicht von Kéln geblrtig waren. Wir haben
uns dann mit unseren Kindern getroffen, auf dem Spielplatz. Und so hat sich
diese Freundschaft entwickelt, die heute noch besteht, und wo ich ganz, ganz
stolz drauf bin und die mir ganz, ganz gut tut.” (Frau F., 56 J., Longerich).

Die dariiber entstandenen Systeme sozialer Kontrolle bedienen das mit dem
Alter steigende Sicherheitsbedurfnis. Nach Schulze (1994) lassen sich diese
Nachbarschaften jeweils als ,,Umgebung® bezeichnen. Im o6ffentlichen Raum
werden die sozialen Netze und die soziale N&he insbesondere durch Kommuni-
kation gelebt und aufrecht erhalten. Die kleinteiligen Einkaufsméglichkeiten
bieten dazu einen entsprechenden Rahmen. Hier kommt es auch zu Beriihrungs-
punkten zwischen den drei ,,Umgebungen®: ,,Da habe ich &fter mit alteren Da-
men gesprochen. Die waren sehr dankbar und sehr gliicklich darlber, dass sie
das, was sie fir ihren taglichen Bedarf brauchten, kaufen konnten. Ich muss sa-
gen, dieser Supermarkt war auch nicht billig, und trotzdem bin ich gern hinge-
gangen. Ich kannte die Verkduferinnen alle. Ich bin auch so ein Mensch, der
gern so ein bisschen Bindungen aufbaut. Ich kannte die nachher mit Namen,
man kannte mich mit Namen. Ich wurde auch mit Namen angesprochen. Ich
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fand das so schén. Zu sagen: ,Guten Tag, Frau Sowieso. Wie geht es lhnen denn
heute?” Man kann sich auch so ein bisschen fallen lassen — je nachdem, wie die
Bindung entstanden ist. Ich habe das sehr bedauert, wie die zugemacht haben.
Ich habe das sehr bedauert.” (Frau F., 56 J., Longerich).

Diese stabilen, in den Nachbarschaften rdumlich stark verankerten Struktu-
ren werden seit einigen Jahren durch Zuzug jungerer Personengruppen auf-
gebrochen, da altersbedingt vermehrt Wohnraum neu belegt werden kann. Die
damit verbundenen milieurelevanten Entwicklungen ergeben sich aus der unmit-
telbaren Berlihrung der verschiedenen lebensweltlichen Beziige. Die Nachbar-
schaften werden als in ihrer Homogenitéat gestdrt wahrgenommen: ,,Das hat sich
sehr veréndert. In unserem Haus weniger, aber hier die Leute kenne ich gar
nicht. Friher kannte ich alle.“ (Frau C., 81 J., Longerich) . Als Reaktion auf das
Auftauchen von ,,Fremden* im bisher vertrauten Kontext ziehen sich die Alt-
eingesessenen verstarkt in den privaten Raum zurtick. Haus und Garten erfahren
eine neue Bedeutung. Die Zugezogenen entwickeln weniger durch die Nachbar-
schaften als vielmehr durch die Nutzung vor Ort vorhandener Gelegenheiten
einen Bezug zum neuen Wohnort: ,,Ansonsten haben wir relativ wenig mit unse-
ren Nachbarn zu tun. Aufgrund wirklich des Alters.” (Herr 1., 34 J., Longerich).
Da es sich hdufig um junge Familien mit Kindern handelt, spielen entsprechen-
de Angebote eine wichtige Rolle zum Aufbau sozialer Kontakte und raumlicher
Beziige. Dabei findet auch eine Integration in die Nachbarschaft statt, die z. T.
in der Ubernahme der Rolle als ,,Ersatzoma“ mindet: ,,Als ich, Weihnachten, da
war ich alleine, weil ich ja nicht mit in den Schnee fahren konnte, da kamen die
mich dann besuchen. Haben Poster gemalt, also auch sehr schén, wirklich.”
(Frau E., 74 J., Longerich).

In Stammheim hat dagegen der Umbruch im Quartier friher begonnen, die
von den Bewohnern als Gemeinschaft empfundenen Nachbarschaften sind stér-
ker von Auflésung begriffen. Die Grinde hierfir sind vielfaltig. Wahrend in
Longerich der einstige Mietwohnungsbau inzwischen zu einem erheblichen Teil
in Privatbesitz Gibergegangen ist, hat dieser Prozess in Stammheim nicht stattge-
funden. Die Bindung der Bewohner an ihren Raum erfolgt daher weniger tber
die Wohnung selbst. Mit der Einrichtung eines Ubergangswohnheimes fiir Spét-
aussiedler ist seit den 1990er Jahren zudem der Durchgangscharakter des Gebie-
tes fir einige Bewohner entstanden. Die Belegung der Wohnung mit sozial
schwacheren Schichten sowie ausléndischen Bewohnern hat dabei einerseits den
Ruf Stammheims in der Stadt Kéln negativ beeinflusst, zum anderen die be-
nachbarten doérflichen Strukturen von ,,Alt-Stammheim* inklusive ihrer ,,Spiel-
regeln“ Uberfordert. Damit verbunden ist das Gefiihl der Infragestellung des
eigenen Lebensraumes. Nicht zuletzt dadurch 16st sich die gesellschaftliche In-
tegrationskraft des Raumes zunehmend auf. Das Geflhl der Angst im &ffentli-
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chen Raum bzw. das Fehlen von Aufenthalts- und Nutzungsmaglichkeiten fir
verschiedene Bewohnergruppen sowie die Raumaneignung durch die Zugezo-
genen fuhren zu einer weiteren Losung rdumlicher Bindung. Soziale Kontrolle,
die lange Zeit in Zusammenhang mit dem Gemeinschaftsgefiihl bestand, funkti-
oniert inzwischen weniger als integrierendes denn als trennendes Moment.

Synthese und Ausblick

Zusammenfassend hat die Wohnmilieuanalyse fiir die untersuchten stadtischen
Teilraume mit Blick auf die Frage nach Art und Intensitat der Beziehungen von
Raum und Gesellschaft zu einem differenzierten Bild gefiihrt. Die daflir Aus-
schlag gebenden Faktoren liegen sowohl auf Ebene der Gebiete als auch auf
Ebene der Individuen. Sie erkléren sich erst in der Gesamtschau von Ausstat-
tung, Struktur und Lage einerseits und den alltagsweltlichen Erfahrungen und
Wahrnehmungen innerhalb dieser Strukturen vor dem Hintergrund individueller
Préferenzen andererseits. Erst das Zusammenwirken verschiedener Perspektiven
und Anspriche ergibt spezifische, die ,,Funktionsweise” des Gebiets erklarende
Milieukonstellationen.

Das eingangs in Anlehnung an Schulze skizzierte Gegensatzpaar von rdum-
lich verankerten Milieus und daraus resultierenden ,,Umgebungen® (bzw. die
Dichotomie von Entankerung vs. Distanzorientierung ) lassen sich in den Le-
benswirklichkeiten der untersuchten Gebiete so nicht wieder finden. Der Bezug
der Bewohner zu ihrem Wohnort ist nicht nur durch eine Auflésung raumlicher
Bindung gekennzeichnet. Vielmehr finden in Abhédngigkeit von der individuel-
len Wohnbiographie und Lebensgeschichte auch neuerliche raumliche Bindun-
gen statt. Gesunkene Raumwiderstande und ein groReres Mal} an Alltagsmobili-
tat sind dabei teilweise erst Voraussetzung flr bestimmte Bindungsprozesse
(vgl. etwa Heiligenhaus oder Overath). Der konstatierte Trend der rdumlichen
Entankerung im Zuge gesellschaftlicher Modernisierung l&sst sich nicht insofern
unmittelbar auf die individuellen rdumlichen Bindungen tbertragen.

So wirden Gebiete wie Heiligenhaus und Overath aber auch Esch und
Zindorf ohne ihre Lagebeziehung zu bzw. in Kéln nicht in ihrer heutigen Form
bestehen kdnnen. Die Bewohner haben hdufig einen unmittelbaren Bezug zu
Kdoln etwa als Arbeitsort oder nutzen das dortige Angebot in Abhéngigkeit von
ihren lebensstilspezifischen Freizeitpraferenzen. Gleichzeitig sind sie jedoch an
ihrem Wohnstandort etwa tber nachbarschaftliche Kontakte sowie tber das ei-
gene Haus stark verankert. Neben Veranderungen in der Zusammensetzung der
Bewohnerschaft spielen zusatzlich individuelle Situationen wie etwa der Aus-
zug von Kindern oder der Ubergang in den Ruhestand eine zentrale Rolle fiir
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empfundene Raumbediirfnisse und entsprechende Bewertungen, die die Frage
der Raumbindung wiederum neu betreffen (vgl. Nippes oder Longerich).

Andererseits stehen langjéhrig sehr stabilen Gebieten mit gemeinsamen
rdumlichen Kontexten und hoher Quartiersbindung der Bewohnerschaft durch
den einsetzenden Zuzug anderer Bewohnergruppen Briiche bevor. Die Integrati-
onsféhigkeit ist hier weit weniger ausgepragt als etwa in Gebieten, in denen
kontinuierlich verschiedenste Raumanspriiche bestehen und integriert werden
(vgl. Ehrenfeld, Nippes). Vielmehr kommt es zwischen einzelnen Bewohner-
gruppen zu konkurrierenden Raumanspriichen und Ausweichreaktionen, die flr
das Erscheinungsbild und das Funktionieren des Raums von Bedeutung sind.
Sind die dabei eintretenden Briiche zu groR3, kann dies eine Negativentwicklung
des gesamten Quartiers zu Folge haben (vgl. Stammheim).

Bei den dargestellten Wohnmilieus handelt es sich um Momentaufnahmen
der rdumlich-sozialen Zusammenhéange auf Ebene von Gebieten. Dennoch las-
sen sich daraus bestimmte Funktionsweisen und Zusammenhénge von Prozes-
sen der rdumlichen Verankerung bzw. Entkopplung erkennen, die furr die Gebie-
te relevant sind und somit Ansatzpunkte fur die Planung bieten:

= Die bauliche Entwicklung von Gebieten ist fir die rAumliche Bindung und
den Bezug der Bewohner zu ihrem Wohnstandort durchaus von Bedeutung.
In groRRflachigen Wohngebieten mit einheitlicher Zielgruppe, die zeitgleich
bezogen werden, ist die Entstehung nachbarschaftlicher Kontakte innerhalb
des Wohngebietes wahrscheinlich, fuhrt jedoch ggf. zu Abgrenzungen ge-
genuber anderen Teilrdumen und ihren Bewohnern sowie des bereits beste-
henden gesellschaftlichen Lebens vor Ort. Somit erlaubt ein Blick auf die
ortsspezifische Entwicklungsgeschichte bereits eine erste Einschatzung der
rdumlich-sozialen Konstellationen.

= Die rdumliche Bindung von Zugezogenen basiert zu einem nicht geringen
Teil auf der eigenen Wohnung bzw. der unmittelbaren Nachbarschaft. All-
tagliche Aktivitdten stehen dagegen nur bedingt in Zusammenhang mit
dem Wohnort (vgl. Overath, Heiligenhaus, Sindorf). Dies gilt um so mehr,
wenn die Wohnstandortwahl auf Grund der rdumlichen Lage zu anderen
aufgesuchten Zielen erfolgt und die infrastrukturelle Ausstattung nur be-
grenzte Mdglichkeiten bietet. VVeradnderungen der Haushaltssituation und
Lebensphase kdnnen hier deutliche Veradnderungen in der Raumwahrneh-
mung und -bewertung hervorrufen und ggf. einen Anpassungsprozess er-
forderlich machen. Dieser Anpassungsprozess kann auf individueller Ebe-
ne ansetzen (bspw. Verénderung der eigenen Wohnsituation, etwa durch
Umzug), aber auch auf rdumlicher Ebene (z. B. durch Schaffung neuer
Versorgungsangebote).
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= Soziale Netze entwickeln sich nicht nur durch zielgerichtete Aktivitaten,
sondern auch uber Pflichtaktivitdten am Wohnort. Dies fordert raumliche
Bindungen und starkt die Funktion von Raum als ,,Umgebung®. Der Be-
such der Schule am Ort von Kindern des Haushalts und die daraus entste-
henden Kontakte zwischen Eltern sind hierfir ein treffendes Beispiel.

= Neben sozialen Netzen spielen Aufenthalts- und Begegnungsmdglichkeiten
eine wichtige Rolle, entsprechend sind diesbeziigliche Merkmale der Teil-
rdume eine wichtige Voraussetzung fur rdumliche Bindung. Eine Gestal-
tung und Sicherung der Qualitat des offentlichen bzw. halbéffentlichen
Raumes sind dazu essentiell.

= Das tatsachliche Mobilitatsverhalten bietet nicht zwingend Aufschluss tber
die rdaumliche Bindung der Bewohner. Hier spielen vielmehr Ausstat-
tungsmerkmale der Gebiete eine wesentliche Rolle. Die Bereitschaft zu ei-
nem hohen MaR an Alltagsmobilitit kann auch bei schlechter Ausstattung
durchaus mit rdumlicher Bindung einhergehen. Fir die raumbezogene Pla-
nung ist hier von Relevanz, ob diese préferierten Gebietsqualitten abhéan-
gig von bestimmten Haushalts- und Lebenssituationen sind und sich ggf.
im Laufe der Zeit &ndern, um so frihzeitig darauf reagieren zu kénnen.

Diese Kenntnisse Uber entsprechende ‘Funktionsweisen’ der rdumlich-sozialen
Beziehungen in konkreten Gebieten weisen auf Ansatzmdglichkeiten zur
Gestaltung und Unterstitzung gebietsimmanenter Entwicklungen unter
unterschiedlichen milieuspezifischen Bedingungen hin. Sie kann dabei
frihzeitig Handlungsbedarfe aufzeigen bzw. Unvertraglichkeiten deutlich ma-
chen und somit Gebietsentwicklungen steuern helfen.
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9 Praxisrelevante Schlussfolgerungen

Klaus J. Beckmann, Andreas Witte

Im Vordergrund von StadtLeben stand ein umfassendes Verstandnis der kom-
plexen Sachverhalte und Wechselwirkungen von Lebensstilen, Lebenslagen,
Wohnstandortwahlen und Alltagsmobilitat. Gestiutzt auf dieses Grundlagenwis-
sen sollen hier abschlieend zentrale planungsrelevante Schlussfolgerungen ge-
zogen werden. Diese sollen vor allem die Zielgenauigkeit von Handlungskon-
zepten bzw. von Mallhahmen zur Gestaltung und Beeinflussung der sozial-
rdumlichen Lebensumwelt von Menschen (‘Alltagswelt der Wohngebiete”) so-
wie der Mobilitatsangebote verbessern. Im Vordergrund stehen Folgerungen fir
die Erfassung und Analyse von Zustanden, fiir die Ausgestaltung von Hand-
lungskonzepten, MaRnahmenbiindeln oder Einzelmalihahmen sowie von Rah-
menbedingungen der Stadt- und Verkehrsplanung.

Die aus den empirischen Untersuchungen (Standortanalysen, standardisier-
te Erhebungen, Behavior Setting Survey sowie qualitative Interviews) hervorge-
gangenen Erkenntnisse wurden in dieser Hinsicht erganzt durch das Vorver-
stdndnis und die praktischen Erfahrungen des Bearbeiterteams. Aullerdem wa-
ren im Rahmen von StadtLeben verschiedene Vertreter der Planungspraxis so-
wie von Unternehmen aus der Region Koln in einem begleitenden Arbeits- und
Workshopprozess eingebunden.

Zu den Praxispartnern gehorten u. a. Vertreter von kommunalen Verwal-
tungen, insbesondere entscheidungslegitimierten Gremien, der Regionalpla-
nung, der Wohnungswirtschaft sowie von Mobilitatsdienstleistern. Sie sollten
die empirischen Befunde von StadtLeben vor dem Hintergrund ihrer beruflichen
Erfahrungen kommentieren und mégliche Handlungskonzepte diskutieren. Ihre
Einbindung erfolgte stufenweise und mit zunehmender Konkretisierung der Un-
tersuchungsergebnisse in einem Symposium, in einer zweistufigen Planungs-
werkstatt gegen Ende der Empiriephase und in einem abschliefenden Kongress
zu drei Themen:

= Reflektion der theoretischen Konzepte und des empirischen Ansatzes,

= Diskussion der empirischen Ergebnisse,
= Ableitung planungspraktischer Empfehlungen.
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Die nachfolgend dokumentierten Hinweise und Vorschlage fiir Handlungskon-
zepte sind insofern aus einem gemeinsamen Diskussionsprozess entstanden.

Der spezifische Untersuchungsansatz von StadtLeben erlaubt keine Ein-
schatzung der Wirkungen von Handlungskonzepten aus kontrollierten Vorher-
Nachher-Untersuchungen. Die Uberlegungen beruhen vielmehr auf der verglei-
chenden Analyse der sozial-rdumlichen Gegebenheiten und Abléufe in den un-
tersuchten Quartieren einschlieflich der Alltags- und Wohnstandortmobilitét
ihrer Bewohner. Sie beruhen zudem auf den Diskussionen mit den Vertretern
der Planungspraxis — also auf Grundlage von deren Kenntnissen sowie ihren
Fahigkeiten zur ganzheitlichen Analyse und Interpretation der Befunde.

Diese Vorgehensweise konstituiert Orientierungswissen fiir die Planungs-
praxis hinsichtlich Handlungsmoglichkeiten und deren Wirkungen aus den Be-
reichen

= Siedlungs- und Standortentwicklung, Stadt- und Regionalentwicklung,

= Verkehrssystem- und Verkehrsangebotsgestaltung (Infrastruktur, Dienste,
Betrieb/Management, Anreize, Informationen),

= Beeinflussungsmaoglichkeiten von Nutzer-/Bewohnerkollektiven sowie de-
ren Verhaltensweisen, Nutzungspréferenzen usw.,

aber auch aus der

= zweckméRBigen Einbindung von Akteuren der Gestaltung von Wohngebie-
ten, Wohnungs- und Mobilitatsangeboten (kommunale Gebietskorperschaf-
ten, Wohnungswirtschaft, Entwickler/Investoren, gewerblicher Wirtschaft,
Mobilitatsdienstleister, soziale Dienstleister, Bewohner, Eigentliimer).

Die Ergebnisse dieses Arbeitsprozesses sind bei ausreichendem Abstraktions-
grad als Handlungsprinzipien und Grundstrukturen von Malihahmenbiindeln
durchaus verallgemeinerbar und insofern auf andere Regionen Ubertragbar. Sie
erfordern jedoch zur Anwendung auf einzelne Quartiere oder Problemsituatio-
nen jeweils eine situationsbezogene Differenzierung. Dies gilt vor allem unter
solchen Rahmenbedingungen der Stadtentwicklung, die von den Gegebenheiten
der Region Kdln stark abweichen, also z. B. in Regionen mit wirtschaftsstruktu-
rellen Anpassungsproblemen, starken Bevélkerungsverlusten und entsprechend
bereits zu Nachfragermarkten ‘umgekippten’ Wohnungsmarkten.
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9.1 Handlungserfordernisse und Handlungsméglichkeiten

Der Beitrag von StadtLeben zur Planungspraxis besteht somit in einem auf ein
umfassendes Grundlagenwissen gestlitzten Orientierungswissen mit Blick auf
eine nachhaltige Entwicklung der Bereiche Bauen, Wohnen und Mobilitét. Ziel
ist die langfristige Sicherstellung der sozialen, 6konomischen und 6kologischen
Lebens- und Bestandsfahigkeit von Siedlungsstrukturen und Infrastruktursyste-
men.

Die Sicherung der Bestandsfahigkeit von Stadtraumen und Wohngebieten
setzt insbesondere auch deren Anpassungsfahigkeit voraus, was bedeutet,

= dass die Teilrdume fir Menschen in unterschiedlichen Lebenslagen und in
unterschiedlichem Lebensalter nutzbar sind,

= dass eine Nutzung auch ohne einen besonders hohen Aufwand im Verkehr
moglich ist,

= dass Teilrdume in ihrem jeweiligen Alterungszustand nutzbar sind und Er-
neuerungsoptionen enthalten.

Bei mangelnder Anpassungsfahigkeit ist davon auszugehen, dass Bewohner das
jeweilige Wohngebiet im Zuge von Umziigen verlassen. Der vermehrte Uber-
gang zu Nachfragermérkten im Wohnungsbereich hat zur Folge, dass seltener
eine Gewdhnung an mangelbehaftete Wohn- und Quartierssituationen erfolgen
muss und stattdessen eine héhere Bereitschaft zu Wohnstandortwechseln resul-
tiert. Die bisherige Gewdhnung an Quartiere mit ihren Mangeln infolge fehlen-
der Umzugsmdoglichkeiten nimmt eher ab. Dies hat eine nachtragliche subjekti-
ve Rationalisierung der urspriinglichen Wohnstandortwahl, aber auch das Erle-
ben von versteckten Qualitaten, das Sich-Arrangieren im Alltag und gegebenen-
falls die Substitution von Ausstattungsmangeln durch Alltagsmobilitat zur Fol-
ge.

Aufgrund der vermehrten groRrdumigen Lebenszusammenhénge (Ausbil-
dungs- und Arbeitsplatzorte, Urlaubsziele, Geschaftskontakte ...) nimmt aufer-
dem voraussichtlich die tatséchliche wie auch die emotionale dauerhafte Bin-
dung an Orte (Geburtsort, Heimatort, Ort der ersten eigenen Immobilie usw.) ab,
so dass die Wahrscheinlichkeit von Wohnstandortwechseln, aber auch von Ver-
kauf oder Vermietung von Wohnimmaobilien zunimmt. Dies erleichtert zum ei-
nen das Management von Immobilien, es erfordert aber zum anderen eine ge-
nauere Adressierung von Wohnungsangeboten auf die relevanten Nachfrager-
gruppen.

Die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung der vergangenen Dekaden wird
diesbeziiglich nicht als nachhaltig eingeschatzt, da Wohnstandortwahl und Mo-
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bilitditshandeln zu anhaltendem Fl&chenverbrauch und wachsendem Ver-
kehrsaufkommen beigetragen haben. Im Mittelpunkt dieser Problematik steht
die Entwicklung zu immer stérker verflochtenen Stadtregionen, die sich sowohl
in der Suburbanisierung als auch in der Umnutzung und im Umbau der Stadt-
quartiere ausdruckt. Eine der wichtigen Triebkréfte dieser Entwicklung sind
neben dem gestiegenen Wobhlstand spezifizierte Anspriiche an den Wohnstand-
ort durch verschiedene Gruppen, in unterschiedlichen Lebenszusammenhéngen
sowie in verschiedenen Lebensphasen. Suburbanisierung, Stadt- und Verkehrs-
wachstum sind in dieser Hinsicht auch Indiz flr nicht hinreichend an die jewei-
ligen Bedirfnisse angepasste Siedlungsraume bzw. Ausdruck sozialer Konflikte
und 6kologischer Belastungen (vor allem L&rm).

In den néchsten Jahren werden Ausweisungen wie auch endgultige Umset-
zungen neuer Siedlungsgebiete (Wohnen, Gewerbe) bzw. neuer Standorte fiir
GroReinrichtungen (Handel, Freizeit usw.) einer verstarkten Uberpriifung unter-
zogen. Unter den Aspekten der Bestandsfahigkeit dieser Quartiere/Standorte
Uber ihre Lebensdauer, der Gesamtkosten der Quartiere (inklusive internalisier-
ter externer Kosten), der kollektiven und individuellen Lebenszykluskosten
werden nur noch selten periphere Siedlungsgebiete und Nutzungsstandorte aus-
gewiesen und realisiert. Es ist damit gleichermaBen mdglich wie erforderlich,
Beitrdge zu leisten zum flachensparenden Bodenmanagement, zur Flexibilisie-
rung und Mehrfachnutzbarkeit von Wohnraum- und Infrastrukturangeboten, zur
Funktionsvielfalt/Mischung in den Quartieren, zur Starkung der jeweiligen
Quartiersqualitaten und zum Abbau strukturbestimmender Mangel. Die Forde-
rungen nach einer nachhaltigen Raumentwicklung machen ebenso wie die regi-
onalen WahIméglichkeiten von Wohnstandorten regionale Kooperationen sowie
regionale Sichtweisen erforderlich.

Handlungsbedarf fir die Planungspraxis und in der Planungspraxis be-
griindet sich nicht nur aus den jeweils aktuellen Problemsituationen, bisherigen
Verénderungen sowie damit einhergehenden spezifischen Problemen, sondern
auch aus zukiinftig zu erwartenden Verénderungen (z. B. infolge demographi-
schen Wandels, sozial selektiver Zu- und Abwanderungen, Aufgabe von Nut-
zungen). In dieser Hinsicht ergibt sich aus den Ergebnissen der standardisierten
Befragungen (Bereitschaft zu Wohnstandortwechseln, Alltagsmobilitat usw.),
der qualitativen Interviews (ganzheitliche Quartiersbeurteilungen, Kennzeich-
nung von (un)erwiinschten Veranderungen), aber auch der Aufnahme von Art
und Dichte von Behavior Settings in vielen Untersuchungsquartieren ein kon-
kreter Handlungsbedarf.

So werden beispielsweise in Ehrenfeld die Potenziale wie auch die Kon-
flikte der Nutzungsmischung, in Stammheim die Konflikte aus sozial und eth-
nisch selektiven Zuziigen oder die Méngel der nicht bedarfsgerecht nutzbaren
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Freirdume, in Heiligenhaus oder Esch die tberproportional hohen Substitutions-
leistungen flir Ausstattungsmangel in den Bereichen Versorgung und Freizeit
durch automobilisierte Mobilitat deutlich. Diese Entwicklungen sind, gemessen
an den Anforderungen von Ressourcenschutz und Ressourcensparsamkeit, effi-
zienter Auslastung von Anlagen und Einrichtungen, Bestandsfahigkeit der Quar-
tiere usw., als problematisch zu bewerten.

Es ist auch erkennbar, dass sich in allen Gebietstypen — insbesondere aber
in monostrukturierten und in Stadt bzw. Umland peripher gelegenen Wohnge-
bieten — der Handlungsbedarf verstérkt. Dies ist auf die verdnderten Rahmenbe-
dingungen der Altersstruktur der Bevolkerung, der fiir einige Bevolkerungs-
gruppen sinkenden frei verfligbaren Finanzmittel, aber auch der finanziellen
Schwache offentlicher Haushalte sowie der zunehmenden Entstehung von
Nachfragermarkten zurlckzufiihren. Diese Aussage bleibt auch zutreffend unter
Bericksichtigung der relativ hohen Grundzufriedenheit der Befragten mit den
Wohnstandorten in allen Quartieren.

Handlungsstrategien sind zwar bezogen auf die jeweiligen Quartierstypen
und deren charakteristische Probleme auszugestalten, beruhen aber auf einem
gleichartigen Kanon von MalRnahmen zur Steuerung der Raumnutzung durch

= Rechtsetzung von Flachennutzungen, Gestaltung von Erreichbarkeiten, Bau
und Betrieb von Einrichtungen der sozialen und technischen Infrastruktur,

= QOrganisation bzw. Management (z. B. Wohnungstauschborse), Beratung/
Information (z. B. Wohnstandortberatung, Mobilitatsberatung), Anreize fi-
nanzieller oder sonstiger Art.

Dabei haben u. a. 6konomische sowie soziale Veranderungen und — damit ver-
bunden — verdnderte Handlungsbedingungen der &ffentlichen Akteure Konse-
quenzen fur die Realisierung von Handlungskonzepten. Neben die Privatisie-
rung ehemals 6ffentlicher Leistungen oder deren Erbringung in Public Private
Partnerships treten weitere Handlungsmdglichkeiten wie

= die Leistungserbringung nach dem Prinzip der Gegenseitigkeit im sozialen
Umfeld (Nachbarschaftshilfe bei Betreuung, Einkauf, Mobilitatserforder-
nissen, Sicherung sozialer Kontakte ...),

= die zivilgesellschaftliche Leistungserbringung (Sponsoren, Ehrenamt),

= das Prinzip der Selbstverantwortung und Nutzerfinanzierung in den Berei-
chen Gesundheitswesen, Bildung, Alterssicherung, aber auch Mobilitat
usw.
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Vor dem Hintergrund der beobachtbaren demographischen und ékonomischen
Verdnderungen ergibt sich die Notwendigkeit, Handlungsansétze hinsichtlich
der Elemente Angebotsmanagement/-organisation, Nachfragemanagement, In-
formation und Beratung der Nachfrager zu verstarken. Dies soll vor allem die
Anpassungsféhigkeit bzw. Flexibilitat von Angeboten, aber auch von Nutzungs-
formen fordern.

Zur Vermeidung bzw. Verringerung von unerwiinschten gesellschaftlichen
Kosten oder von gesellschaftlicher bzw. gesamtwirtschaftlicher Ineffizienz sind
demnach die Leistungsmdglichkeiten der Quartiere wie auch die sich verén-
dernden Anforderungen an Quartiere (iber ihre Lebensdauer zu betrachten. Die-
se Gegebenheiten stellen eine zunehmend bedeutsamer werdende Informations-
grundlage auch fur private Raumakteure dar, um sachgerecht und (be-
triebs)wirtschaftlich effizient Investitions- und Betriebsentscheidungen treffen
zu konnen (z. B. wirtschaftliche Nutzungsdauer, Abzinsungszeitrdume).

Daraus resultiert die Notwendigkeit eines praxistauglichen Quartiersmoni-
toring, das als ‘Frihwarnsystem’ fir unerwinschte Wirkungen dienen kann. In
Fortflhrung der hier mit StadtLeben vorgelegten empirischen Arbeiten einer
Querschnittsbetrachtung bedarf es verstérkter Wirkungsanalysen, die als Langs-
schnitt- oder sogar als Panelanalysen angelegt werden. Diese Empfehlung wird
hier durch die Befunde der aktuellen Daten tber Wohnsituation, Mobilitatsver-
halten u. a. im Vergleich mit entsprechenden retrospektiven Angaben der Be-
fragten gestiitzt. StadtLeben leistet hierzu auch erhebungsmethodisch wesentli-
che Vorarbeiten.

Wie die empirischen Ergebnisse zur Wohnstandortwahl und zu Wohn-
standortbiographien, aber auch zum alltdglichen aktionsraumlichen Verhalten
zeigen, weisen diese Verhaltenssegmente deutliche regionale Prégungen auf.
Dies gilt hinsichtlich der Alltagsmobilitit besonders ausgepragt fir Personen/
Haushalte, die ihre Wohnstandorte in monostrukturierten peripheren Wohnquar-
tieren gewéhlt haben. Zur Forderung eines effizienten Einsatzes offentlicher
Ressourcen sowie einer effizienten Nutzung auf gemeinwirtschaftlicher Basis
bereitgestellter Leistungen/Angebote bedarf es daher verstérkt einer Formulie-
rung von regionalen Ziel- und Handlungskorridoren.

Bisher fehlen in den meisten deutschen Stadtregionen ein Regionalbe-
wusstsein der Bevolkerung und der relevanten Raumakteure sowie Strukturen,
die Uber die klassische Regionalplanung hinaus Themenbereiche der Standort-
entwicklung, Wohn- und Alltagsmobilitat in interkommunaler oder regionaler
Kooperation behandeln. Ein solcher Prozess erfordert neben dem Aufgeben des
lokalen ‘Kirchtumdenkens’ eine offene Diskussion tber Kosten und Nutzen der
Suburbanisierung sowie die Erarbeitung gemeinsamer Zielvorstellungen fir die
Entwicklung innerhalb der Region.
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Wohngebiete bzw. Wohnstandorte unterschiedlicher Charakteristik wirken
im Zusammenhang der regionalen Mérkte von Wohnungen und Wohnstandor-
ten zusammen. Sie haben in Anbietermérkten u. U. die Funktion von Ausweich-
orten bei mangelnder individueller Konkurrenzféhigkeit an anderen Standorten
und konnen dann die Wohnwiinsche der ausweichenden Nachfrager nur teilwei-
se erfillen. So werden nach den vorliegenden empirischen Ergebnissen vor-
nehmlich Lagetypen (z. B. Innenstadt oder Umland), kaum aber einzelne Quar-
tiere von Wohnstandortsuchenden gewahlt. Unter den Bedingungen von Nach-
fragermarkten ergeben sich jedoch starkere hierarchische Konkurrenzen der
Wohnstandorte untereinander mit der méglichen Folge eines Leerlaufens von
problematischen Quartieren. Zur Vermeidung unerwiinschter Effekte bedarf es
somit flr die Zukunft verstarkter regionaler Kooperationen.

Eine nachhaltige Wohnstandortentwicklung setzt somit das Zusammenwir-
ken von Markt und 6ffentlicher Steuerung voraus. Dabei umfasst die 6ffentliche
Steuerung von Standorten Festsetzungen von Rahmenbedingungen fir den
Markt, aber nur in Einzelféllen Eingriffe in Markte. Zur Vermeidung uner-
wiinschter Folgen der Marktentwicklung und zur Sicherung abgestimmter Steu-
erungskonzepte bedarf es wiederum einer verstérkten regionalen Kooperation
auf der Ebene der Gebietskdrperschaften, aber auch auf der Ebene der weiteren
institutionellen Raumakteure.

Regionale Handlungsweisen wie auch regionale Handlungskonzepte be-
griinden sich derzeit noch nicht direkt, da in den Wohnquartieren eine relativ
hohe Basiszufriedenheit herrscht. Eine regionale Sichtweise ist unter Nachhal-
tigkeitskriterien und damit langfristig jedoch unstrittig erforderlich. So ist bei-
spielsweise die Entwicklung und Erschliefung von peripheren autoorientierten
Siedlungsstandorten — von wenigen Aushahmeféllen abgesehen — kaum zu-
kunftsorientiert. Eine verdnderte Planung kann aber nur iber einen regionalen
Abstimmungs- und Aushandlungsprozess sowie tber Leistungstransfers erzielt
werden.

9.2 Handlungsmaoglichkeiten und Malinahmenbtindel

Die im Projekt StadtLeben abgeleiteten Handlungskonzepte sollen, mit besonde-
ren Schwerpunktsetzungen in den Handlungsfeldern Wohnstandortentwicklung,
Wohnmobilitdt und Alltagsmobilitat, vorhandene Stérken und Potenziale von
Gebieten im regionalen Zusammenhang ausbauen, vorhandene Schwéachen min-
dern und kontraproduktiven Ver&nderungstendenzen entgegenwirken. Dabei
sind die Praferenzen und Erwartungen der Bewohner des jeweiligen Quartiers-
typs zu beriicksichtigen.
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Zur Ausgestaltung zielgenauer(er) Handlungsstrategien bedarf es nicht nur
des Einsatzes von Angebotsstrategien (z. B. Flachenausweisung, Objektforde-
rung), sondern auch von Strategien zur Unterstitzung individueller Handlungs-
moglichkeiten und Entscheidungen (z. B. Individualférderung, Information/
Beratung). Handlungsfelder einer solchen systematischen Wohnraumbereitstel-
lung und Wohnraum(qualitéts)gestaltung sind:

Standortproduktion (Rechtsetzung, Erschlielung),

Bau von Wohngebieten, Umbau vorhandener Wohngebiete,
Umbau von Gebieten mit bisher anderer Nutzungscharakteristik,
Betrieb von Wohngebieten,

zunehmend aber auch

= Management und Organisation von Wohnungsangeboten/-mérkten,
= Information und Beratung der Akteure im Wohnungsmarkt (sowohl der
institutionellen als auch der privaten Raumakteure).

Diese Handlungsfelder missen *‘quartierstypische’ Ausgestaltungen erfahren.
Dabei unterscheiden sich Quartiere nach Raumlage, Quartiersgeschichte, sozio-
kultureller, funktionaler und baulicher Pragung, sind gleichzeitig typzugehorig
wie Unikat. Bei zunehmender Auspragung der Wohnungs- und Standortmarkte
zu Nachfragemarkten wird fiir die Standortanbieter/-entwickler ebenso wie fir
Wohnungs- bzw. Immobilienanbieter jedoch eine Orientierung an der nach Le-
benslagen und Lebensphasen wie auch nach Lebensstilen differenzierten Nach-
frage erforderlich.

Handlungsfeld Wohnstandortqualitat, Wohnstandortwahl und
Wohnzufriedenheit

Nicht erfullte Wohnwiinsche koénnen bei entsprechender Mittelverfiigbarkeit,
bei bestehenden Wahlmdglichkeiten zwischen Wohnstandorten und bei indivi-
dueller Information Gber diese Optionen zur Planung und Durchfiihrung von
Umziigen fiihren. Die Wanderungsbereitschaft und Wanderungsintensitat ist bei
Wohneigentimern prinzipiell geringer als bei Mieterhaushalten und nimmt mit
Umfang und Qualitat der Nahraumausstattung ab. Die Wahl neuer Wohnstand-
orte bei entsprechender Wanderungsdisposition orientiert sich — unter den Be-
dingungen von Anbietermérkten — eher auf Raumlagekategorien als auf Einzel-
standorte. Die Ergebnisse von StadtLeben zeigen, dass Wanderungsbereitschaft
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und Wanderungsziele eher von der Lebenslage als von (einstellungsbasierten)
Lebensstilen abhédngig sind, die erst bei der nachgeordneten Wahl von Einzel-
standorten in der gewahlten Raumkategorie eine Rolle spielen. Das Angebot des
offentlichen Personennahverkehrs und teilweise sogar die Ausstattung des je-
weiligen Nahraums werden dabei nur am Rande beachtet, auch dann, wenn in
spateren Lebensphasen deren alltdgliche Bedeutung groR3 sein kann (z. B. Kin-
der im Haushalt, Alterung). Neben der Starkung von Gebietsqualitdten und dem
Abbau von Gebietsmangeln kommt der Information und Beratung von poten-
ziellen Wohnstandortwechslern eine zunehmende Bedeutung zu, um Transpa-
renz beziglich der fur das Alltagsleben zu erwartenden Zeitaufwénde, Kosten
usw. herzustellen.

Denn bisher erfolgt die individuelle Wohnstandortwahl héufig aus der
Kurzfristperspektive und ist mit unerwiinschten oder sogar kontraproduktiven
Folgen verbunden. Diese umfassen auf individueller Ebene beispielsweise un-
erwartete Folgeinvestitionen wie die Anschaffung eines (zusétzlichen) Pkw bei
peripheren Wohnstandorten, erhohte Mobilitats- und Betriebskosten, erhdhte
Zeitaufwande fir Mobilitat, auf kollektiver Ebene gesamtgesellschaftliche Mo-
bilitatsaufwande und deren Auswirkungen sowie die Bereitstellung 6ffentlicher
Mobilitatsangebote zu nicht kostendeckenden Preisen.

Die unerwinschten und kontraproduktiven Effekte begriinden eine ver-
starkte Information und Beratung der Wohnungssuchenden. Dazu bedarf es ei-
ner gesamthaften Information (iber Standortoptionen, deren Qualitdten und Er-
reichbarkeiten, Uber resultierende individuelle bzw. haushaltsbezogene Zeit-,
Weg- und Finanzaufwande. Dem steht keineswegs entgegen, dass die Wohn-
standortzufriedenheit an den meisten Standorten vergleichsweise hoch ist, was
z. T. auf nachtragliche Rationalisierungen bei auftretenden Defiziten zurlickge-
fihrt werden kann. Zum Teil haben Bewohner sich mit den Defiziten der
Wohnquartiere arrangiert, zum Teil haben sie vorhandene Qualitaten erkannt
und ausgeschopft, zum Teil erkannt, dass individuell keine Handlungsalternati-
ven bestehen. Die Problembenennung fir die Wohnquartiere durch die befrag-
ten Bewohner entsprechen den tatsachlichen Gegebenheiten, individuelle Fehler
bzw. Fehleinschatzungen bei der Standortentscheidung werden jedoch kaum
konstatiert, so dass vielmehr verbesserte Versorgungsleistungen und Erschlie-
Bungsqualitaten gefordert werden.

Gerade unter den Bedingungen von Nachfragerméarkten wird es daher dar-
um gehen, Wohnungs- bzw. Wohnstandortangebote fiir die entsprechenden Le-
benslagen der Nachfrager auf den einzelnen Marktsegmenten aufzubereiten,
Informationen tiber Angebote und deren Qualititen auch starker auf Personen-
kollektive nach Lebensstilen — oder besser: nach spezifischen Wohnstilen — zu
adressieren. Die in Ansatzen erkennbaren lebensstilspezifischen Zu- oder Fort-
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ziige in Wohnquartieren (z. B. Ehrenfeld, Stammheim, Heiligenhaus) kénnen
partiell zu Konflikten und damit zur Geféhrdung der Bestandsfahigkeit von
Quartieren fuhren. Zur Sicherung der Bestandsfahigkeit und Anpassungsfahig-
keit von Quartieren geht es somit auch darum, die Quartiere fiir Personengrup-
pen anderer Lebenslagen und Lebensstile ‘attraktiv’ zu erhalten.

Handlungsfeld Wechselwirkungen von Wohnen und (Alltags)mobilitét

Bei Wohnstandortwechseln erfolgen zumindest partiell Veranderungen der Aus-
stattung von Haushalten oder Personen mit Mobilitatsoptionen: Zunahme der
Motorisierung bei Umzug ins Umland, Zunahme des Zeitkartenbesitzes bei Zu-
zug in die Kernstadt. Stadtwanderungen sind im Regelfall nicht mit der Ab-
schaffung aller Pkw im Haushalt, teilweise aber mit der Abschaffung der Zweit-
oder Drittwagen verbunden. Dabei &ndert sich mit Umzugen die alltagliche
Verkehrsmittelnutzung stérker als die Verkehrsmittelausstattung. Entsprechend
kann eine Beeinflussung der Wohnstandortwahl die individuell verfligbaren
Mobilitatsoptionen und das alltdgliche Mobilitatsverhalten beeinflussen und so
einen Beitrag zur nachhaltigen Mobilitatsentwicklung leisten.

Bei Randwanderungen verbleibt zumeist eine hohe Orientierung auf die
gewohnten Standorte wie Arbeits- und Ausbildungsplétze, aber auch Versor-
gungs- und Freizeitgelegenheiten, soziale Kontaktkreise, so dass der individuel-
le Verkehrsaufwand z. T. erheblich steigt. Dies gilt insbesondere fur Zuzugler in
periphere Wohngebiete im suburbanen Raum, zum Teil aber auch fur in Um-
landzentren Zuziehende. Ziel muss es daher sein, durch entsprechende Woh-
nungsangebote und Wohnqualitéten die Kernstadtbevélkerung an die Kernstadt
zu binden. Falls dies nicht moglich ist, ist eine dezentrale Konzentration — mog-
lichst in der Nahe der Kernstadt — gegeniiber einer Dispersion von Wohnstand-
orten zu bevorzugen. Damit kdnnen modale Effekte (VVerkehrsmittelnutzung)
oder auch eine stérkere Ortshindung bei einzelnen Alltagsaktivitaten verbunden
sein. Das Ausmal} dieser Effekte hangt aber nicht nur von den Angeboten vor
Ort oder im OPNV ab, sondern auch von den konkurrierenden Angeboten an
anderen Orten bzw. bei anderen Verkehrstragern.

Eine hohe Standortzufriedenheit korrespondiert mit kurzen Wegen und ho-
her alltaglicher Quartiersbindung. Nutzungsoptionen im Nahraum beeinflussen
die Standortzufriedenheit und langfristige Standortbindungen. Gleichzeitig sind
sie mit einem vergleichsweise geringen Wegaufwand und einer Uberproportio-
nalen Nutzung nicht-motorisierter VVerkehrsmittel verbunden.
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Handlungsfeld Alltagsmobilitat

Im Hinblick auf die Alltagsmobilitat geht es vor allem um die Beeinflussung der
Zielwahl und der Verkehrsmittelwahl im Sinne eines ‘verkehrssparsamen’ und
Pkw-unabhéngigen Alltags. Dabei zeigen sich erhebliche Einfliisse von

=  Umfang und Qualitat der Nahraumausstattung mit Nutzungsgelegenheiten,

= Verkehrsmittelangeboten und deren Qualitat sowie

= mobilitatsbezogenen Einstellungen, die sich eher in Mobilitatsstilen abbil-
den lassen als in allgemeinen Lebensstilen.

Die Zielwahl der Alltagswege — insbesondere in den Bereichen Versorgung und
Freizeit — wird auch durch den Umfang und die Qualitat der Angebote im Nah-
raum beeinflusst (vgl. Kap. 6.2). Durch Informationen Gber den Nahraum und
ein entsprechendes Quartiersmarketing kann diese Tendenz verstarkt werden,
wenn gleichzeitig Angebote und Qualitaten erhalten oder sogar verbessert wer-
den. Zur verstarkten Bindung auch der jiingeren und mobileren Wohnbevélke-
rung ist eine Verbesserung/Erweiterung der Angebote fiir diese Adressatenkrei-
se erforderlich. Altere Menschen sind ohnehin tendenziell in ihrer Nachfrage
nach Einkaufs-, Dienstleistungs- und Freizeitgelegenheiten stirker wohnge-
bietsorientiert. Angebotsdefizite kénnen fir sie infolge der eingeschrankteren
Mobilitatsoptionen zu weitreichenden Einschrankungen der Teilhabe fiihren.

Eine nahrdumliche Orientierung wird somit durch die infrastrukturelle
Ausstattung der Quartiere und durch die Méglichkeiten formelle und informelle
Settings auszubilden (vgl. Kap. 6.2), gefordert. Dies findet Ausdruck in einer
persdnlichen Verankerung am Wohnort, d.h. der Aneignung des Raumes als
»umgebung“(vgl. Kap. 8). Sie ist aber auch beeinflusst durch die Art und Be-
deutung von Pflichtaktivitaten (z. B. Arbeit), die aulerhalb des Quartiers ausge-
ubt werden (missen), sowie durch konkurrierende Angebote in groferer Entfer-
nung. Die rdumliche Bindung wird zudem durch soziale Netze und Kontakte
innerhalb der Quartiere gefestigt. Dabei kommt der Existenz, Art und Qualitét
offentlicher und halbdffentlicher R&ume als Orte flr soziale Kontakte und Aus-
tausch eine zentrale Bedeutung zu.

Eine nahrdumliche Orientierung der Alltagsmobilitat kann daher gefdrdert
werden durch

= Art, Umfang und Qualitét der infrastrukturellen Ausstattung,

= Existenz, Art und Qualitat 6ffentlicher/halbéffentlicher Raume (als Treff-
punkte, Aufenthaltsorte ...) fiir unterschiedliche Nachfragergruppen, die
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insbesondere Optionen fir die Ausbildung unterschiedlicher Behavior Set-
tings zulassen.

Da die Verkehrsmittelwahl durch die Pkw-Verfligbarkeit stark bestimmt wird,
ist eine Bereitstellung nachfragegerechter Wohnungsangebote an Standorten
anzustreben, an denen eine vergleichsweise geringere Motorisierung mdglich
ist. Gleichzeitig sind inshesondere die WahIlmdoglichkeiten des nicht-motori-
sierten Verkehrs und zum Teil auch des 6ffentlichen Personennahverkehrs zu
erhalten, zu erweitern und den potenziellen Nutzern aufzuzeigen. Im Rahmen
der Standortwahl sind diese Qualitaten in ihren potenziellen Wirkungen auf die
individuelle Alltagsmobilitat und die zeitlichen sowie finanziellen Beanspru-
chungen zu verdeutlichen (Mobilitatsberatung, Wohnstandortberatung, Neu-
biirger-Pakete mit OV-Zeitkarten u. &.). Eine verbesserte und attraktive Nah-
raummobilitat stitzt die Standortqualitaten. Insbesondere fur alter werdende
Bewohner, bei sinkenden frei verfugbaren Finanzmitteln von Privathaushalten
und bei eher zu erwartenden Betriebseinschrankungen des OPNV infolge feh-
lender offentlicher Mittel ist dies die einzige finanzierbare und nachhaltige Al-
ternative zur Automobilitét.

Die Verkehrsmittelwahl wird dadurch beeinflusst, dass die Verkehrsteil-
nehmer die Pkw-Nutzung fur sich auch deswegen als vorteilhaft empfinden,
weil sie jederzeit und selbstbestimmt dartber verfiigen kdnnen. Auflerdem ha-
ben sie die positiv wahrgenommenen Fahigkeiten zur Nutzung/Handhabung
(subjektiv wahrgenommene Verhaltenskontrolle bei der Nutzung von Ver-
kehrsmitteln hinsichtlich Verfligbarkeit, Handhabbarkeit, Vertrautheit, Privat-
raum bei Storungen ...). Je geringer die wahrgenommene Verhaltenskontrolle
anderer Verkehrsmittel ist, desto mehr wird der motorisierte Individualverkehr
genutzt. Diese fiir den OPNV subjektiv als gering wahrgenommene Verhaltens-
kontrolle kann nur durch Informationen iiber das OPNV-Angebot und seiner
Qualitaten sowie durch Angebote zur testweisen Nutzung vergrofert werden.

9.3 Handlungsmdglichkeiten nach Gebietstypen — beispielhafte
Erlauterung

Die Untersuchungen im Projekt StadtLeben stitzten sich auf zehn Untersu-

chungsgebiete, die zu finf Gebietstypen zusammengefasst und in Kapitel 4 aus-

fuhrlich beschrieben wurden:

= verdichtete Innenstadtquartiere,
= Innenstadtrandgebiete,
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= periphere Gebiete in der Kernstadt,
= suburbane Hauptorte im Umland,
= suburbane Eigenheimquartiere im Umland.

Die Handlungserfordernisse wie auch die Handlungsmdglichkeiten sind von den
Eigenschaften und Qualititen der Quartierstypen abhédngig. Diese kénnen hin-
sichtlich der jeweiligen Grundcharakteristika zusammenfassend — allerdings
auch vereinfachend — gekennzeichnet werden (vgl. Tab. 9.1).

Schon in dieser Zusammenstellung wird deutlich, dass die Verantwortung
fir die Zukunftsfahigkeit einiger Quartierstypen nur schwer eingelést werden
kann (z. B. periphere Eigenheimquartiere in der Kernstadt, suburbane Eigen-
heimquartiere im Umland). Es wird aber auch deutlich, dass eine Einlésung das
Zusammenwirken von kommunalen Gebietskdrperschaften, Wohnungswirt-
schaft, gewerblicher Wirtschaft, Entwicklern und Investoren, Bewohnern/Ei-
gentlimern voraussetzt. Die Chancen zur funktionalen und sozialen Mischung
wie auch zur Mischung der Wohnungsangebote, Bauformen und Eigentumsfor-
men, sowie zur qualitativen Aufwertung bei Umnutzungen (z. B. Freiraumbe-
reitstellung, Ergénzung von Infrastrukturangebot) sollten hierbei abgestimmt
genutzt werden.

Tabelle 9.1:  Quartierstypen und ihre Spezifika

Verdichtete Innenstadtviertel als Eingangsquartiere

In keinem anderen Gebietstyp konkurrieren Nutzungen, Wohnformen und Nachfragergruppen
so stark miteinander wie in den verdichteten Innenstadtvierteln. Neben den Konflikten, die
diese Heterogenitat mit sich bringt, bedienen die verdichteten Innenstadtviertel jedoch auch
die unterschiedlichsten Bedurfnisse mit Blick auf das Wohnen. Entsprechend ist dieser Ge-
bietstyp hinsichtlich der Nutzungs- und Bewohnermischung zu stitzen. Flr den stédtischen
und stadtregionalen Wohnungsmarkt ist insbesondere die Funktion des ‘port of entry’ fir
Neuzuziehende bzw. fiir Haushaltsgriinder von groem Interesse.

Dieser Gebietstyp weist eine hohe Anpassungsfahigkeit auf, die allerdings den Erhalt der
Nutzungs- und Bewohnermischung ebenso voraussetzt wie eine Begrenzung der aus der po-
tenziellen Uberlastung resultierenden Probleme (Verkehr, Parken, Freiraumdefizite, Immissi-
onen).

Die Innenstadtrandgebiete vor dem Umbruch

Die Innenstadtrandgebiete werden so stark wie kein anderer Gebietstyp von den Veranderun-
gen im Bereich der offentlichen Wohnungswirtschaft und den daraus folgenden Verkéufen
grofRer Wohnungsbestéande bzw. dem Wegfall von Mietbindungen beeinflusst (werden). Damit
stehen diese Gebiete vor starken Veranderungen. Die Bewohnerschaft wird sich hinsichtlich
ihrer soziodemographischen sowie soziotkonomischen Eigenschaften erheblich verdndern
und ggf. polarisieren. Potenziale stellen Freiraumsituation, Verkehrsanbindung sowie das
Wohnungsangebot dar. Defizite bestehen jedoch in einer ggf. zielgruppenspezifischen Aus-
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stattung mit entsprechenden Wohnungs- und Mobilitdtsangeboten sowie einer adéquaten Inf-
rastruktur. Hier besteht Handlungsbedarf, um nicht einen Werte- und Imageverlust der Gebie-
te zu riskieren.

Die Gebiete bieten bei Anpassung des Wohnungsgemenges und bei Qualifizierung der Frei-
rdume Potenziale fur Zuzlige aus anderen Stadtquartieren. Die Vielfalt der Wohnungsangebo-
te, die relativ gute Infrastrukturausstattung und Erreichbarkeit bietet auch fiir altere Menschen
und junge Familien attraktive Lebensmdglichkeiten.

Periphere Eigenheimquartiere in der Kernstadt

Dieser Gebietstyp ist durch hohe funktionelle Spezialisierung und geringe Mischung gekenn-
zeichnet und nur durch betrachtliche Substitutionsleistungen des Verkehrs funktionsfahig, es
sei denn, die Standorte erfahren eine nachtragliche Anreicherung bzw. Aufwertung. Mit Blick
auf ein gegebenes Zuzugspotenzial aus sowohl kernstédtischen als auch Umlandstandorten
sollte diese Entwicklungsoption jedoch im Auge behalten werden. In verkehrlicher Hinsicht
ist dieser Gebietstyp kritisch, da er einerseits durch eine traditionell hohe Motorisierung ge-
kennzeichnet ist, andererseits aber ein deutlich geringeres OV-ErschlieRungspotenzial auf-
weist als Standorte in suburbanen Hauptorten.

Suburbane Hauptorte im Umland

In der Rolle des Hauptzentrums von Stadtumlandgemeinden weisen diese Quartiere eine ver-
gleichsweise gute soziale und erwerbswirtschaftliche Infrastruktur sowie eine gute Erreich-
barkeit der Kernstadt auf. Zum Erhalt ihrer Struktur sind sie auf die quartiersiiberschreitende
Nachfrage aus den suburbanen Eigenheimquartieren wie aber auch auf die gute Erreichbarkeit
des Zentrums der Region angewiesen.

Die Gebiete weisen eine gemischte Bevolkerung auf und sind gerade auch flir Nachfrager-
gruppen, wie z. B. &ltere Haushalte, attraktiv, die auf eine nahrdumliche Grundausstattung und
gegebenenfalls eine gute Anbindung mit dem 6ffentlichen Nahverkehr angewiesen sind oder
diese aus anderen Griinden wiinschen. Es zeigen sich aber auch zunehmend stadtische Prob-
lemlagen (Verkehr, soziale Probleme, soziale Segregation). Die grundsétzlich gegebene An-
passungsfahigkeit ermdglicht eine dauerhafte Bestandsfahigkeit.

Suburbane Eigenheimgebiete im Umland

Dieser auf die Wohnfunktion spezialisierte Gebietstyp stellt den — derzeit noch — groéften Ge-
winner der Suburbanisierung dar. Als problematisch zeichnen sich jedoch bereits jetzt die
Konstellationen der Entstehungsvoraussetzungen dieses Gebietstyps fir die kiinftige Entwick-
lung ab: Gegenwartig werden die Ausstattungsdefizite durch eine erhéhte Mobilitat der Be-
wohner kompensiert. Der hohe Anteil von Wohneigentum fiihrt zu einer geringen Fluktuation
der Wohnbevolkerung und ldsst so ein vergleichsweise einheitliches Altern der Bevolkerung
erwarten. Fur das Altern in diesen monofunktionalen und zentrumsfernen Gebieten fehlen
bislang jedoch geeignete Angebote einer bedirfnisgerechten Versorgung und Betreuung.

Gleichzeitig stellt vor allem die starke und schnelle Uberformung gewachsener gesellschaftli-
cher Strukturen in den Ortschaften ein Konfliktpotenzial dar.

Aufgrund der hohen baulichen und funktionellen Spezialisierung dieses Gebietstyps ist er
keinen grundlegenden Veranderungen der Bevolkerung und ihrer Anspriiche ohne grundséatz-
liche ‘Umstrukturierung’ gewachsen. Die Problemlagen entsprechen damit grundsétzlich de-
nen der peripheren Eigenheimquartiere in der Kernstadt, stellen sich aber aufgrund der groRe-
ren Zentrumsferne noch kritischer dar.
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Die Gebietstypen haben neben allen ‘Individualititen’ der einzelnen Gebiete
eine jeweils dhnliche Entstehungsgeschichte, &hnliche Raumlage und entspre-
chende strukturelle und funktionale Ahnlichkeiten. Bei Zugehdrigkeit zum glei-
chen Quartierstyp ergeben sich somit zum Teil &hnliche, jeweils aber auch spe-
zifische Pragungen der Bewohnerschaft, der Wohnstandortattraktivitat, der All-
tagsmobilitat usw. Die Gebiete stehen in ihrer eigenen Quartiersbiographie und
sind in dieser zu analysieren, weiterzuentwickeln und zu férdern. Es sind cha-
rakteristische Qualitaten zu erhalten oder zu starken und charakteristische Méan-
gel bzw. Defizite abzubauen.

Fur jeden dieser Gebietstypen lassen sich charakteristische Strukturmerk-
male (Bebauung, Nutzung, Versorgungs- und Freizeitangebote, verkehrliche
Erschliefung, ruhender Verkehr, Bebauungsformen, Eigentumsformen, Sozial-
und Altersstruktur) ebenso aufzeigen wie aktuelle und zukinftige Problemlagen
(vgl. Tab. 9.2 und 9.3). Entsprechend lassen sich Gebietstypen mit spezifischen
oder sogar besonderen Gefédhrdungen der Zukunfts- und Anpassungsfahigkeit
identifizieren, beispielsweise:

= (periphere) auf MIVV-Mobilitat angewiesene Standorte wie Esch im stadti-
schen oder Heiligenhaus im suburbanen Zusammenhang,

=  Standorte mit sozialen Konfliktpotenzialen — auch infolge der Belegungspo-
litik und ‘einseitiger’ Bauformen/Wohnungsgemenge (z. B. Stammheim,
Kerpen-Sindorf),

=  Standorte mit nutzungs- und standortspezifischen Ausstattungsdefiziten (z.
B. ‘Griin”), begrenzten Angebotspaletten im Wohnungsbereich (z. B. Bau-
und Eigentumsformen) sowie mit Umfeldbelastungen durch Verkehr, Ge-
werbe, Parkraum (z. B. Ehrenfeld, Nippes).

Diese Gefahrdungen sind allerdings begrenzt bzw. begrenzbar bei

= moderater Mischung (Nutzungsarten, Nutzungsintensitaten, Bauformen,
Eigentumsformen ...),

= Qualitatssubstitution in/durch rdumliche Nachbarschaft (‘Erreichbarkeit’),

»  Wandlungsfahigkeit, Anpassungsfahigkeit und bei tatsachlicher Nutzung
der Anpassungspotenziale (z. B. Ehrenfeld, Nippes, Longerich).

Ohne Anspruch auf Vollstdndigkeit werden aktuelle und zukinftige Problemla-
gen zundchst fiir die Gebietstypen Innenstadtrand, Periphere Gebiete in der
Kernstadt und suburbaner Hauptort im Umland tabellarisch dargestellt (vgl.
Tab. 9.2). Die Problemlagen der Typen verdichtete Innenstadtquartiere und sub-
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urbane Eigenheimquartiere im Umland werden dann einschlieBlich méglicher
Handlungsansatze ausfiihrlich behandelt.

Tabelle 9.2:  Problemlagen der Gebietstypen

Gebietstyp Innenstadtrandgebiet (hier: Stammheim und Longerich)

Aktuelle Problemlagen:

= Konflikte zwischen ‘unvertraglichen’ Lebensweisen im Zuge des Generatio-
nen-/Eigentlimerwechsels und der Belegungspolitik

= Teilweise grofRer Sanierungsriickstand des Wohnungsbestandes mit Mangeln in Ausstat-
tung, GroRRe, Zuschnitt, technischen Standards

= VVon Vernachléssigung bedrohte gro3flachige halb-6ffentliche Freirdume, die nur einge-
schrankt von den Bewohnern genutzt werden kdnnen/dirfen und teilweise nur geringe
Qualitaten aufweisen

Zukunftige Problemlagen:

= Verschlechterung der Versorgungsinfrastruktur sowie des OPNV-Angebotes insbeson-
dere in den Schwachverkehrszeiten

= Konflikte zwischen ‘unvertréglichen’ Lebensweisen im Zuge des Generationen-
/Eigentimerwechsels sowie infolge der Belegungspolitik verstarkt

= Bedrohung der Wohnfunktion durch sinkende Attraktivitét; resultierender Wertverlust
bzw. eingeschrénkte Vermarktbarkeit von Teilen des Wohnungsbestandes bis hin zu
Wohnungsleerstand und Abwertung des Quartiers

= Verlust der Attraktivitdt der offentlichen/halbdffentlichen Freiflachen durch einge-
schrankte Nutzbarkeit, Qualitatsverlust (Vernachldssigung) oder Verlust auf Grund
starker Nachverdichtung

Gebietstyp Periphere Gebiete in der Kernstadt (hier: Esch und Ziindorf)

Aktuelle Problemlagen:

= Z. T. nur eingeschrinktes OPNV-Angebot

= Z. T. hohe MIV-Belastung auf Durchgangsstral3en

= Kompensierung von Angebots- und Funktionsméangeln durch individuelle Mobilitatsor-
ganisation (z. B. Servicewege firr Kinder)

= GroRer Flachenverbrauch
Zukinftige Problemlagen:

= Verbleiben von gealterten und verkleinerten Haushalten in nicht angepasstem Wohn-
raum

= Nicht angepasste Strukturen und Angebote fir eine alternde Bevolkerung

= Weitere Verschlechterung von Anbindung und Versorgungsfunktion

Gebietstyp Suburbane Hauptorte im Umland (hier: Kerpen und Overath)

Aktuelle Problemlagen:

= Stadtebauliche und soziale Folgeprobleme rdumlicher Konzentration und nicht integ-
rierten Bevolkerungswachstums

= Bedeutungsverlust des zentralen Versorgungszentrums mit der Gefahr von Abwertung
und Leerstand

= MIV-Belastung des zentralen Versorgungszentrums durch Ziel- (Einkaufs-) und Durch-
gangsverkehre mit der Folge sinkender Attraktivitat flir Bewohner und Kunden

= Fehlende Angebote fiir Jugendliche

Zukinftige Problemlagen:
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= Stadtebauliche und soziale Folgeprobleme raumlicher Konzentration und nicht integ-
rierten Bevolkerungswachstums

= Stark spezialisierter Wohnungsbestand (familiengerechtes EFH) entspricht nicht dem
sich ausdifferenzierenden Nachfragermarkt und der alternden Bevolkerung

= Wenig kompakte stadtebauliche Strukturen entsprechen nicht den Bedirfnissen einer al-
ternden Bevolkerung

= Reduzierung des OPNV-Angebotes

Anhand der Gebietstypen verdichtetes Innenstadtquartier und suburbanes Ei-
genheimquartier im Umland werden nachfolgend exemplarisch typische Prob-
lemfelder, Handlungserfordernisse und Handlungsmdglichkeiten aufgezeigt.
Der Gebietstyp suburbane Eigenheimquartiere im Umland wird durch die Un-
tersuchungsrdume Overath-Heiligenhaus und Kerpen-Sindorf reprasentiert.

Die Vielfalt und Komplexitat der Gegebenheiten und Wirkungszusammen-
hange der Alltagswelt in den Quartieren bedeutet, dass ein integrierter Ansatz
der Aufwertung und Stabilisierung von Quartieren — im Zusammenspiel von
zahlreichen Akteuren — erforderlich ist. Die Handlungsansétze fiir die Bereiche
Wohn- und Alltagsmobilitdt werden gemeinsam beschrieben, da diese im Ver-
stdndnis des Forschungsansatzes von StadtLeben als eng verflochten und von-
einander abhangig gesehen werden.

Verdichtete Innenstadtquartiere

Dem Typ verdichtete Innenstadtquartiere sind im Projekt StadtLeben die Kélner
Stadtteile Nippes und Ehrenfeld zuzuordnen.

Tabelle 9.3:  Charakteristika sowie beobachtbare und zukiinftig zu erwartende
Problemlagen in verdichteten Innenstadtquartieren

Gebietstyp Verdichtete Innenstadtquartiere

Charakteristika:

= Mebhrstockige geschlossene Blockrandbebauung aus Griinderzeit und/oder Nachkriegszeit

Uberwiegend Wohnungen zur Miete

Differenzierte Eigentumerstruktur (nur z. T. Wohnungsbaugesellschaften o. &.)

Hochdifferenziertes, nahrdumlich erreichbares Angebot von Nutzungen und Settings

Hohe integrierte OPNV-Qualitat; aufgrund Lage und quartiersiiberschreitender Attraktivitat

z. T. hohe MIV-Belastung und hoher Parkdruck

= Mangel an qualitativ hochwertigen Freirdumen, Freiraum tberwiegend 6ffentlich

= Kileine, meist kinderlose und tberwiegend junge Haushalte dominierend; hoher Anteil von
Bewohnern mit Migrationshintergrund
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Viele Selbststandige und Freiberufler, hoher Akademiker- und Studentenanteil, nennenswerte
Anteile einkommensschwacher wie einkommensstarker Personen

Hohe Anzahl an Umziigen, niedrige Wohndauer bzgl. Wohnung und Quartier; berdurch-
schnittliche Verbreitung von Umzugsplanen, Uberwiegen von Zuziigen von auBerhalb der
Region

Hoher Anteil an Haushalten ohne Pkw; hohe Anteile fir Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des; hohe Nahraumorientierung bei Versorgungsaktivitaten

Uberwiegend junge auRenorientierte Lebensstile (AuRerhéuslich-Gesellige), wenig Vertreter
der Lebensstilgruppe der Traditionellen

Z.T. ‘Szeneviertel’

Aktuelle Problemlagen:

Mangel an qualitativ hochwertigem 6ffentlichen und privatem Freiraum

Folgeprobleme aufgrund des hoch verdichteten Zusammenlebens (L&rm, Schmutz, Raum-
konkurrenzen...)

Verkehrsprobleme durch ruhenden wie flieBenden motorisierten Individualverkehr
Konkurrenzen der verschiedenen Verkehrsteilnehmer im engen 6éffentlichen Straenraum
Befiirchtungen hinsichtlich gesellschaftlicher Dominanzen sowie Unvertraglichkeiten von
Lebensvorstellungen infolge der engen Nachbarschaft unterschiedlicher Ethnien u. &.

Zukunftige Problemlagen:

Abwertung der Versorgungsangebote: Zunahme von schnell wechselnden Billiganbietern,
Verlust des mittelstdndischen Einzelhandels, Verlust von Grundversorgung (Waren des tagli-
chen Bedarfs)

Homogenisierung der Bevdlkerung durch raumliche Konzentration und Stigmatisierung von
bestimmten Bevolkerungsgruppen (sozial Schwache, Auslander usw.) oder durch Gentrifica-
tion und Verdrdngung, wachsende soziale Stigmatisierung

Die Handlungsmdglichkeiten in diesem Gebietstyp konzentrieren sich auf fol-
gende Bereiche:

Erhalt und Weiterentwicklung einer differenzierter Versorgungs- und An-
gebotsstruktur,

Erganzung und Verbesserung der Ausstattung mit flexibel nutzbaren Frei-
raumen (StralRen, Platze, Griinraum),

Erhalt des Marktsegments preisgunstiger, flexibler Wohnungen fiir Haus-
halte mit niedrigem Einkommen,

Ergédnzung des Wohnangebotes durch hoherwertige Wohnungen mit priva-
tem Freiraum, insbesondere auch als Wohneigentum,

Forderung integrativer Angebote fiir Bevolkerungsgruppen nach Alter und
ethnischer Herkunft,

Eréffnung von Optionen, die Pkw-Nutzung von Pkw-Besitz zu trennen und
verstérkt nicht-motorisierte und 6ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen,
Verbesserung der Umweltsituation.
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Erhalt und Weiterentwicklung einer differenzierten Versorgungs- und
Angebotsstruktur

Eine vielféltige Versorgungs- und Dienstleistungsstruktur, wie sie in Innen-
stadtquartieren anzutreffen ist, geht mit einer erhdhten nahrdumigen Zielwahl
und damit auch mit erhéhten FuBwegeanteilen einher. Damit Bewohner in ‘ih-
rem Gebiet’ auch im Alter selbststdndig bleiben konnen, ist dort eine Mindest-
versorgung, mdglichst sogar ein differenziertes VVersorgungsangebot von beson-
derer Bedeutung. Zum Erhalt der spezifischen Funktion und Attraktivitat ist
daher eine kontrollierte Entwicklung der Versorgungsinfrastruktur notwendig.
Es gilt, von planerischer Seite die kleinteilig strukturierte VVersorgung zu unter-
stiitzen, bei der Gefahr von Leerstand rdumlich zu konzentrieren und ein ‘“frei-
williges’ Standortmanagement von Versorgungsunternehmen, Hauseigentlimern
usw. zu initiieren. Neben kleinteiligem Einzelhandel fur den periodischen Be-
darf sind auch groRRere Geschéafte fur die tagliche Grundversorgung mit unter-
schiedlichen Preiskategorien als ‘Versorgungsriickgrat’ zu gewéhrleisteten.
Aufgrund des zurzeit vergleichsweise hohen Anteils an Bewohnern mit jungen
auBenorientierten Lebensstilen (AuRerhduslich-Gesellige), aber wenig Vertre-
tern der Lebensstilgruppe der Traditionellen ist darauf zu achten, dass die fur
diesen Gebietstyp typische, auch quartiersuberschreitend anziehend wirkende
Angebotsdiversifikation erhalten bleibt (z. B. Stammkneipen, ‘Szene’-Kneipen,
Lebensmittel-Angebot fur gentrifizierte Haushalte, alteingesessene Einzelhand-
ler).

Neben dem Einzelhandel tragen insbesondere die vielfaltigen Freizeitange-
bote (kommerziell, kirchlich, kommunal) zum Bild des ‘lebendigen Quartiers’
bei. Auch diese Angebote sollten gezielt geférdert und erhalten werden (z. B.
durch reduzierte Mieten, Bereitstellung von Werbeflachen o. &.). Ergénzend
sollten birgerschaftliche Angebote formeller wie informeller Art durch entspre-
chende Rahmenbedingungen unterstitzt werden.

Ergénzung und Verbesserung der Ausstattung mit flexibel nutzbaren
Freirdumen

Aufgrund des sinkenden Nachfrage- und Bewohnerdrucks ist langfristig eine
‘Entdichtung’ mdglich und diese kdnnte mit der Anlage oder Erweiterung von
kleineren &ffentlichen Freirdumen zur Verbesserung der Freiraumangebote bei-
tragen.

Auf Kleinbrachen wie Baullicken sind o6ffentliche Freiraum-Zwischen-
nutzungen denkbar. Einrichtung und Unterhalt kdnnen mit kommunaler Unter-
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stlitzung in bilrgerschaftlicher Eigenleistung erbracht werden. Ebenso kann der
Unterhalt von &ffentlichen Freirdumen und 6ffentlichem Grin durch ehrenamt-
liches Engagement zumindest unterstitzt werden (z. B. *‘StraBenbaumpaten-
schaften’ oder Sponsoring zum Betrieb von Brunnen). Die Ausstattung mit Ein-
richtungen fir Kinder wird als besonders defizitér eingestuft (vgl. Kapitel 5.1).
Daher bietet sich eine starkere Beteiligung der Bewohnerschaft an der Gestal-
tung sowie dem Erhalt 6ffentlicher Freiflachen etwa im Sinne von Spielplatzpa-
tenschaften an.

Ein grolRer Teil der Blockinnenbereiche wird derzeit fir Stellplatze der
Pkw von Bewohnern, Kunden oder Besuchern genutzt. Ob langfristig der Park-
druck so deutlich sinkt, dass hier eine Aufwertung der Wohnqualitat durch die
Anlage von privatem Freiraum mdéglich wird, ist zumindest fraglich. Die Um-
wandlung von Freiflachen fir private (einer Wohnung zugeordnet) oder halb-
offentliche (dem Haus zugeordnet) Freirdume sollte ggf. kommunal (finanziell
oder durch Beratung) unterstitzt werden.

Erhalt des Marktsegments preisgiinstiger, flexibler Wohnungen fiir Haushalte
mit niedrigem Einkommen

In die Innenstadtgebiete der Kernstadte ziehen vor allem kleinere Haushalte mit
eher niedrigem Einkommen. Sie sind oft noch in der Ausbildung und entschei-
den sich bewusst fiir den Wohnstandort im Inneren der Kernstadt (siehe hierzu
auch die Wanderungsmotivuntersuchung der Stadt Kéln (Stadt Kéln 2003). Der
Gebietstyp der verdichteten Innenstadtviertel dient als stadtischer ‘port of entry’
fur junge Haushalte, meist jedoch noch nicht als endgultiger Wohnstandort. Um
diese Funktion der verdichteten Innenstadtviertel zu sichern, sollte ein angemes-
sener Anteil von Wohnungen mit niedrigem Mietniveau erhalten bleiben. Dar-
auf kann eine Kommune in der Form eines Wohnraumversorgungskonzeptes
Einfluss nehmen, wenn sich im Portfolio einer kommunalen Wohnungsgesell-
schaft derartige Wohnungen befinden oder wenn es noch einen relevanten An-
teil von sozial geforderten Wohnungen mit laufender Belegungsbindung gibt.

Ein derartiges Wohnraumversorgungskonzept sollte in Hinblick auf den
Gebietstyp nicht nur der Versorgung von sozial schwachen Waohnungssu-
chenden und Wohnungsnotfallen dienen, sondern eben auch ein adaquates An-
gebot (Wohnungen aller Preisstufen und GroRen, flexible Grundrisse, teilweise
auch altengerechte Grundrisse und Ausstattung) flr die zuziehenden eher klei-
nen Haushalte umfassen, deren zukiinftige Bindung im Interesse der Kommune
liegt.
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Erganzung des Wohnungsangebotes durch héherwertige Wohnungen mit
privatem Freiraum, auch als Wohneigentum

Die innerstadtischen hoch verdichteten Quartiere stellen aufgrund ihres diffe-
renzierten Angebots im Nahraum eine geeignete Umgebung flr urbane Lebens-
weisen, bei ergédnzender Ausstattung mit privatem oder halb-6ffentlichem Frei-
raum auch fir Familien mit Kindern dar. Einige dieser ‘Urbaniten’ wollen
Wohneigentum bilden. Eigentiimer wirken auf das Quartier aufwertend und sta-
bilisierend. Sie lassen auch eine starkere Bindung an das Quartier erwarten.

Férderung integrativer Angebote fiir Bevolkerungsgruppen nach Alter und
ethnischer Herkunft

Der zunehmende stédtische Bevolkerungsanteil mit Migrationshintergrund fin-
det sich ebenfalls in diesem Gebietstyp konzentriert. Dies schldgt sich bereits in
den Nutzungsangeboten der Gebiete nieder (spezifische Versorgungs- und Frei-
zeitangebote). Um Konflikte und Segregation zu vermeiden, missen integrative
Angebote erhalten und zum Teil ergénzt werden. Aufgrund der schwierigen fi-
nanziellen Lage der Kommunen erfordert dies zunehmend biirgerschaftliches
Engagement. Die Kommunen kdénnen dies durch die Bereitstellung von R&u-
men, Bezuschussung oder Organisationshilfen unterstitzen.

Eroffnung von Optionen, die Pkw-Nutzung von Pkw-Besitz zu trennen und
verstarkt nicht-motorisierte und 6ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen

Generell zeigt der Vergleich der verschiedenen Gebietstypen, dass deren Lage
und verkehrsmittelspezifische Erreichbarkeit wesentliche erklarende Faktoren
der Alltagsmobilitét darstellen. So weisen die Quartiere deutliche Unterschiede
in der Verkehrsmittelausstattung auf. Die Ausstattung mit Zeitfahrausweisen des
OPNV nimmt vom Stadtkern ins Umland ab. Die hohen Anteile des FuRk-, Rad-
und &ffentlichen Verkehrs in diesem Gebietstyp sollten daher unterstitzt wer-
den. Dabei sollte auch bei Anderung der individuellen Situation oder der Haus-
haltssituation (z. B. Beginn der Erwerbstétigkeit, Geburt von Kindern) die All-
tagsorganisation ohne Pkw mdglich bleiben. Durch Alternativen zum Pkw-
Besitz wird zudem der bei diesem Gebietstyp sehr hohe Parkdruck gesenkt, der
die Attraktivitat des Gebietstyps und die Lebensqualitdt mindern kann. Den er-
winschten ‘autolosen’ Haushalten miissen daher Dienstleistungs- und ergdn-
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zend auch Beratungsangebote zur Alltagsorganisation (Mobilitatsberatung) ge-
macht werden.

Ortsanséssige Gewerbetreibende, die auf Nahraum-Kundschaft angewiesen
sind und fir die nicht-motorisiertes Einkaufen Vorteile bringt (z. B. reduzierter
Platzbedarf fur Pkw-Stellpldtze und entsprechende Freistellungen vom Stell-
platznachweis bei Expansion), kdnnen dies durch Transportdienste unterstitzen.
Dies ist insbesondere fir altere Menschen und berufstitige Klein-Haushalte att-
raktiv, fur Gruppen also, deren Anteil insgesamt zunimmt.

Zur Ausdifferenzierung von Dienstleistungsangeboten der Wohnungswirt-
schaft kann auch eine Kooperation mit Tragern wohnungserganzender Mobili-
tatsdienstleistungen (z. B. Car-Sharing-Anbietern) beitragen. Weitere Mafnah-
men sind ein ermaRigter Verkauf von OPNV-Tickets, Bring- und Holdienste (in
Kooperation mit dem Taxi-Gewerbe), Dienstleistungsangebote fur Radfahrer
(z. B. Umbau einer nicht-vermietbaren EG-Wohnung zu Radwerkstatt und -
abstellanlage).

Bewdhrte verkehrsplanerische Manahmen zur Férderung des Radverkehrs
sind verstarkt umzusetzen (Freigabe von Einbahnstralen fur Radverkehr in Ge-
genrichtung; Ausbau von Radverkehrsanlagen; radfahrerfreundliche Ampel-
schaltungen ...). Je nach Situation kdnnen Parkierungs- oder andere Flachen im
Strallenraum fur Radabstellanlagen, wie z. B. abschlieBbare Fahrradhduser oder
-boxen, zur Verfligung gestellt werden.

Verbesserung der Umweltsituation

Umzugspléane werden in den zentrumsnahen und verdichteten Wohngebieten
haufig u. a. durch die Umweltsituation und insbesondere durch die hohe L&rm-
belastung ausgeldst. Durch die Vielzahl mdglicher Larmquellen ist in diesen
Gebieten eine integrierte Behandlung der Larmproblematik (und ggf. Schad-
stoffproblematik) erforderlich, z. B. in Form von L&rmminderungsplénen.

Suburbane Eigenheimquartiere im Umland

Der Gebietstyp suburbane Eigenheimquartiere im Umland wird durch die Un-
tersuchungsrdume Overath-Heiligenhaus und Kerpen-Sindorf représentiert.
Wahrend es sich beim vorher behandelten Gebietstyp ausschlieflich um Be-
standsquartiere handelt, muss hinsichtlich suburbaner Eigenheimquartiere zwi-
schen Bestandsquartieren und Neuplanungen unterschieden werden.
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Tabelle 9.4:  Charakteristika sowie beobachtbare und zukinftig zu erwartende
Problemlagen in suburbanen Eigenheimquartieren

Quartierstyp Suburbane Eigenheimquartiere im Umland

Charakteristika:
= Fast ausschlieBlich freistehende Einzelhauser in offener Bauweise um dorflichen Kern
= Uberwiegender Anteil an selbst nutzenden Eigentiimern

= Zielquartiere fir den Haushaltstyp der (jungen) Familien mit Kindern; je nach ‘Entwick-
lungsstand’ unterschiedliche Lebensstilverteilungen

= Uberdurchschnittliche Anteile von Zuziigen aus der Region

= Z.T.stark eingeschrankte nahrdumliche Ausstattung mit VVersorgungsangeboten,
Arbeitsplatzen

= Z.T.dorflicher Versorgungskern, teilweise Erganzung um randlagigen grof3flachigen Ein-
zelhandel mit quartierstiberschreitender Bedeutung

= OPNV-Qualitit unterschiedlich je nach Lage und vorhandenem OPNV-System; hohe Pkw-
Verfligbarkeit, oftmals mehrere Pkw pro Haushalt; hoher Anteil an MIV-Nutzung; hoher
Anteil an Service- und Versorgungsfahrten

= Maéngel hinsichtlich der Freizeitangebote fiir Jugendliche (trotz hoher Relevanz bzw. Nach-
frage)

= Geringe Wohnmobilitat aufgrund eines hohen Anteils von Eigentiimern

= ‘Auseinanderfallen’ von (alteren) Alteingesessenen und (jungen) Neuzuziehenden

= Soziales Leben und Zusammenhalt (noch) auf der Grundlage ‘klassischer’ Formen wie Kir-
che und Vereine

= Uberwiegend privater Freiraum in der Form von privaten Garten
Aktuelle Problemlagen:

= Z.T.nureingeschrinktes OPNV-Angebot

= Hoher Flachenverbrauch

= Kompensierung von Funktionsmangeln durch individuelle Alltagsmobilitat
(z. B. Servicewege fir Kinder)

= Abhéngigkeit vom MIV
Zukunftige Problemlagen:

= Verbleiben von gealterten und verkleinerten Haushalten in nicht angepasstem
Wohnraum

= Nicht angepasste Strukturen fiir eine alternde Bevolkerung
= Weitere Verschlechterung von Anbindung und Versorgungsfunktion

Auf Neuplanungen sollte weitgehend verzichtet werden. Gegebenenfalls erfor-
derliche Flachen fur den Wohnungsbau sind vor allem als Nachverdichtung und
Arrondierung bestehender Quartiere zu schaffen. Insbesondere sollten hierzu

233




Gebiete mit guter Infrastruktur genutzt werden. Gegebenenfalls kann die Arron-
dierung und Nachverdichtung auch dazu beitragen, geféhrdete Infrastrukturen
durch zuséatzliche Nachfrage zu sichern.

In den Bestandsquartieren konzentrieren sich die Handlungsmdglichkeiten
auf folgende Bereiche:

= Verbesserung der Quartiersbindung durch die Unterstiitzung nachbarschaft-
licher Strukturen und birgerschaftlichen Engagements,

= Umzugsunterstlitzung in altengerechte Wohnungen innerhalb des Quartiers
und/oder in den Hauptort bzw. die Kernstadt (Umzugsmanagement),

= Gewidbhrleistung einer Mindestversorgung fir suburbane und periphere Ei-
genheimquartiere, auch durch mobile Dienste und Nachbarschaftshilfe,

= Sicherstellung der Mobilitét durch differenzierte Bedienungsformen.

Verbesserung der Quartiersbindung durch die Unterstiitzung nachbarschaftlicher
Strukturen und birgerschaftlichen Engagements

Auffallig sind sozial- und altershomogene Nachbarschaften (junge Familien mit
Kindern, altere Paare). Viele Alltagsaktivitaten sind vor allem in der Erwerbs-
phase des Wohnungseigentums und kurz danach nach aufen, haufig zur Kern-
stadt hin, orientiert. Die Ausstattungsdefizite sozialer Infrastruktur sowie von
Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen kénnen nur durch eine héufige Auto-
nutzung kompensiert werden.

Das ‘Zuriickkehren’ von Angehdrigen der zweiten suburbanen Generation
in der familialen Lebensphase bildet eine Chance fir die Weiterentwicklung der
alteren suburbanen Wohnquartiere. Deren Ortsbindung kann zukinftigen sozia-
len Problemen vorbeugen.

Es sollte in diesem Gebietstyp versucht werden, Gber kommunal unterstutz-
te, aber weitgehend birgerschaftlich organisierte Ortsaktivitaten (Vereine, Fes-
te, Aktivitaten fiir Teile der Bewohnerschaft o. &.) das gegenseitige Kennenler-
nen uber Interessens-, Lebensform- und Lebensphasengrenzen hinweg zu er-
leichtern und burgerschaftliche Dienste (‘Nachbarschaftshilfe’, Betreuung, Ver-
sorgung) anzustoRen. Insgesamt liegt burgerschaftliches Engagement im 6ffent-
lichen Interesse und sollte ggf. infrastrukturell, finanziell oder zumindest ideell
und organisatorisch unterstitzt werden.

Neuzugezogene sollten durch Informationen zur Infrastruktur des Wohn-
quartiers, zu Mobilitatsangeboten (OPNV, Rad- und FuBverkehr) aber auch zu
blrgerschaftlichen Gruppen willkommen geheilen werden. Wichtiger erscheint
es allerdings langfristig, zur Sicherung einer nachhaltigen Siedlungs- und Ver-
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kehrsentwicklung die potenziellen Zuziigler bei der Wohnungs- bzw. Grund-
stiickssuche (ber die Ausstattungsdefizite und die resultierenden Verkehrsauf-
wénde sowie Uber notwendige Verkehrsmittelausstattungen der Haushalte zu
informieren (z. B. Eink&ufe, notwendige Transportdienste fur Kinder).

Umzugsunterstiitzung in altengerechte Wohnungen innerhalb des Quartiers
und/oder in den Hauptort bzw. die Kernstadt (Umzugsmanagement)

Ein Problem dieses Gebietstyps stellt die starke Spezialisierung auf familienge-
rechtes Wohnen im Eigentum mit darauf abgestellter oder zum Teil sogar feh-
lender Infrastruktur (Einrichtungen zur Kinderbetreuung) dar, die allenfalls stark
eingeschrénkt auf eine kohortenweise alternde Bevdlkerung eingestellt ist. Der
hohe Anteil an Eigentimern fiihrt dazu, dass auch nach Auszug der Kinder
und/oder Verlust des Partners verkleinerte Haushalte in familiengerechten Woh-
nungen verbleiben. Als Hinderungsgriinde fir Wohnmobilitat im Alter kommen
neben dem Wunsch, im (z. T. ‘selbst’ gebauten) Haus zu bleiben, die hohen
Transaktionskosten eines Umzugs hinzu. Damit werden familiengerechte
Wohnformen durch Altenhaushalte belegt, wéhrend gleichzeitig weitere Quar-
tiere dieses im Hinblick auf Alterung und Schrumpfung der Bevdlkerung sehr
problematischen Typs ausgewiesen werden, wohnstandortnahe Griin- und Frei-
flachen flir Neubauten beansprucht werden und die Attraktivitat des Gebietstyps
in Hinblick auf das Wohnideal ‘Wohnen im Griinen’ sinkt (Wfa 2001). Zusétz-
lich fiihren diese neuen Angebote dazu, dass umzugswillige Altere ihre Immobi-
lien schwieriger vermarkten konnen, weil in der Nachbarschaft Neubaugebiete
zu einer verminderten Nachfrage nach Alt-Immobilien und zu niedrigen Preisen
fuhren. Bei der Entstehung regionaler Nachfragermérkte fur Einfamilienhausan-
gebote an peripheren Standorten kommt der Effekt hinzu, dass die urspringli-
chen Erloserwartungen eines Verkaufs nicht erfullt werden (kénnen). Dies I6st
ein Zusatzproblem fir die Bewohner dadurch aus, dass eine Sdule ihrer Alters-
sicherung geschwacht wird. Fir potenzielle Erwerber sind diese Angebote nicht
nur wegen der Lage, der schlechteren Erreichbarkeit und der Ausstattungsdefizi-
te weniger interessant, sondern weil aus den grofen Grundstticksgréen ein un-
glnstiges Nutzen-Kosten-Verhaltnis resultiert. Die Nachfrage nachfolgender
Erwerber richtet sich nicht nur aus Kostengriinden, sondern auch aus Auf-
wandsgriinden der Gartenbewirtschaftung auf kleinere Grundstiicke. Folge ist,
dass Neubauangebote unter Umsténden preisgunstiger sind.

Es gilt daher auf regionaler Ebene ein Umzugsmanagement und Umzugs-
hilfen zu entwickeln, die den Umzug in altengerechte Wohnformen unterstutzen
und so familiengerechte Wohnungen und Héuser im Bestand fur andere Ziel-
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gruppen frei machen. Das Wohnumfeld der neuen Wohnung sollte durch ein
differenziertes Angebot wohnungsnhaher und der Lebensphase angepasster
Dienstleistungen ausgezeichnet sein. Es kénnte bei dem Wunsch des Verblei-
bens im suburbanen Raum ein Standort im jeweiligen Hauptort sein.

Gewahrleistung einer Mindestversorgung fiir suburbane und periphere
Eigenheimquartiere — auch durch mobile Dienste und Nachbarschaftshilfe

Die Zufriedenheit mit der Versorgungsinfrastruktur ist in diesen Bestandsquar-
tieren sehr gering. Der Alltag kann kaum ohne Auto bewdltigt werden. Daher
gilt es, Modelle zur Mindestversorgung mit Waren des taglichen und periodi-
schen Bedarfs, personen- und haushaltsbezogenen Dienstleistungen sowie Ver-
kehrsdiensten zu entwickeln. Dies ist wichtig, um die Versorgung in diesen Be-
standsquartieren nicht ausschlieBlich von privater Motorisierung abhéngig zu
machen und die nahrdumliche Mobilitat im eigenen Quartier zu stltzen. Gerade
in Hinblick auf die sich abzeichnenden Verdnderungen der Altersstruktur ist
eine derartige Konzeption von zunehmender Bedeutung.

Die Ansiedlung von kleinteiligem Einzelhandel ist in Hinblick auf die in
der Branche ablaufenden Konzentrationsprozesse und die Entwicklung zu im-
mer groReren Einzelhandelsflachen eher unwahrscheinlich. Stattdessen sind bei
den vorliegenden Raumstrukturen z. B. neue Modelle ‘mobiler’ Angebote und
Dienste zu entwickeln. Neben erprobten Beispielen aus dem landlichen Raum
wie ‘Fahrende Laden’ erscheint parallel mit der in allen Alterklassen zuneh-
menden Nutzung und den erweiterten Mdglichkeiten von luK-Technologien der
Ausbau und die Ausdifferenzierung von Lieferdiensten mdglich. Die Ergebnisse
von StadtLeben zeigen hohe Anteile von Lieferdienstnutzern bei den jungsten
und bei den altesten Befragten. Die gelieferten Waren werden vielféltiger und
auch die Nutzung von luK-Medien wird als Kohorteneffekt weiter zunehmen.

Auch im Dienstleistungsbereich wird die Versorgungssicherheit von insbe-
sondere Alteren zunehmend durch mobile Dienste (Fahrdienste, Hauswirt-
schaftsdienste, Gesundheits-, Pflege- und psycho-soziale Betreuungsdienste,
aber auch Angebote zu Kommunikation und Kontakten) gewahrleistet. Um ei-
ner zunehmenden Vereinzelung entgegen zu wirken, ist hierbei im Bereich von
Kommunikation und Kontakt auch auf intergenerative ‘burgerschaftliche’ An-
gebote zu achten.

Den Erhalt von Infrastruktur ist z. T. durch Mehrfachnutzungen (z. B. Post-
und Bahnagenturen in Kombination mit Einzelhandel u. &) méglich. Zu Finan-
zierung, Tragerschaft und Betrieb bieten sich Kombinationen aus privater
(durch Anbieter wie Nutzer) und 6ffentlicher Finanzierung an.
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Sicherstellung der Mobilitat durch differenzierte Bedienungsformen

Im Bereich der Mobilitat kdnnen biirgerschaftlich organisierte Verkehrsdienste
(z. B. ‘Burgerbus’, nachfrageangepasste differenzierte Bedienungsformen) die
OPNV-Angebote erganzen bzw. diese bei absehbar notwendigen Einsparungen
ersetzen und den Erhalt der Mobilitat aller Bewohnergruppen sicherstellen. Hin-
zu kommt die Forderung der privaten Mitnahme. Eine stabile Bevdlkerungszu-
sammensetzung und eine l&ngere Wohndauer kann ‘informelle’ Organisations-
formen fordern. Zur Umsetzung ist eine enge Zusammenarbeit von Verkehrsun-
ternehmen, Gemeinden und Biirgern erforderlich.

9.4 Reflektion des Untersuchungsansatzes aus planungspraktischer Sicht

Prifschema fur die planungspraktische Verwertbarkeit von Erklarungskonzept
und empirischen Befunden ist zum einen die Frage, ob die empirischen Befunde
(Kap. 5, 6, 7 und 8) das theoretische Erklarungskonzept (Kap. 4) bestatigen, und
damit verbunden zum anderen die Frage, ob die Befunde unter den Bedingun-
gen der Planungspraxis genutzt werden kénnen. Grenzen fur die planungsprakti-
sche Verwertbarkeit kénnten beispielsweise resultieren aus zu hohen Erhe-
bungs- und Analyseaufwénden, zu geringen zusatzlichen Erklarungsleistungen,
begrenztem MaBnahmen- und Handlungsbezug oder der Singularitét der zu be-
trachtenden Planungssituationen.

Werden die Untersuchungsergebnisse synoptisch und gleichermalen stark
verkilirzend zusammengefasst, so ergibt sich unter anderem das Folgende.

= Im Vergleich zur Erklérung der Wohnstandortmobilitat wie auch der All-
tagsmobilitdt durch soziodemographische Merkmale oder ‘Lebenslage-
merkmale’ der Befragten sowie durch Raumstruktur- bzw. Raumlage-
merkmale zeigt sich, dass bei dem gewéhlten Ansatz der Operationalisie-
rung durch einstellungsorientierte ‘Lebensstilmerkmale’ zusétzliche Erklé-
rungsleistungen erbracht werden konnen, die aber nur bei einigen der be-
trachteten Verhaltensmerkmale deutlich ausfallen. Dies ist auch Folge des
fir diese Untersuchung gewahlten Lebenstilinventars, das fir inhaltlich fo-
kussierte Untersuchungen jeweils angepasst und damit in seiner Erkla-
rungsleistung verbessert werden kénnte.

Insbesondere hinsichtlich der Wohnungs- und Wohnstandortpréferen-
zen sowie des Wohnstandortwahlverhaltens (Kap. 5.2 und 5.5) zeigt sich
eine starke Uberlagerung durch die Effekte der Anbietermérkte, so dass im
Untersuchungsraum die Wohnstandortwahl nur unter starken Restriktionen
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und mehr auf ‘Raumlage-* und ‘Angebotskategorien’ (z. B. finanzierbares
Wohneigentum im Umland) bezogen erfolgt. Dies bedeutet, dass die Woh-
nungswirtschaft — zumindest in Regionen mit Anbietermérkten —derzeit
noch nicht eine Adressierung der Nachfrager nach Lebensstilen fur erfor-
derlich hélt. In Regionen mit Nachfragermérkten gewinnt aus Sicht der
Wohnungswirtschaft der Ansatz der Lebensstile jedoch fiir eine zielgenaue
Adressierung an Bedeutung. Seine Anwendung wird sich dann allerdings
nicht auf die grundsétzliche Wanderungsentscheidung und die finanziell
bestimmte Entscheidung fur ein Marktsegment, sondern auf die nachge-
ordnete Ebene der Wahl konkreter Einzelstandorte in dem jeweiligen
Marktsegment beziehen.

Hinsichtlich der Alltagsmobilitat (Kap. 6.1 und 6.3) Uberlagern Ein-
flusse soziodemographischer Merkmale, der Lebenslage, der Raumlage
und der mobilitatsbezogenen Handlungsmdglichkeiten die Einfliisse von
Lebensstilen, so dass Lebensstile zur Prazisierung der Marktsegmente der
Alltagsmobilitét zwar genutzt werden kdnnen, der empirische Aufwand je-
doch nur in besonderen Fallen gerechtfertigt erscheint. Zur Erkl&rung der
Verkehrsmittelwahl sind auf Verkehrsmittel bezogene Einstellungen eher
differenzierungsgeeignet als Lebensstile. Gleichzeitig lassen sich aber auch
Marketingstrategien entwickeln, die sich auf Personen nach Lebensstilen
ausrichten, ohne jeweils vor Ort hierzu eine eigene Erhebung durchfiihren
zu missen. Dies gilt selbst-verstandlich — und vor allem in einfacher zu ad-
ressierender Form — fur Marketingstrategien, die an Lebenslagen der Nach-
frager anknipfen.

Der Ansatz des Behavior Setting Survey kann sowohl zur Spezifizierung
der Grundlagen fir Wohnzufriedenheit (Kap. 5.4) als auch zur Erkl&rung
des nahrdumlichen Mobilitatsverhaltens hinsichtlich Zielwahl und der da-
mit korrespondierenden Verkehrsmittelwahl (Kap. 6.2) genutzt werden.
Aulerdem deutet sich an, dass uber die quantitative Analyse der Behavior
Settings hinaus vor allem auch Analysen, die sich auf die Qualitaten der
Settings beziehen, eine Differenzierungsleistung fiir alltagliche Quartiers-
beziige, aber auch fiir Wohnstandortbeziige der Bewohner leisten kénnen.
Dabei sind auch informelle, z. T. zeitlich befristete und durch Nutzerver-
halten Kkonstituierte Settings fir die planungspraktische Auseinander-
setzung mit Qualitdten und Defiziten von Quartiersausstattungen — und
damit zur Entwicklung zielgerichteter Handlungsansatze — hilfreich. In
welchem Umfang dabei das in diesem Forschungszusammenhang verwen-
dete Behavior Setting Survey angewandt werden sollte, ist sicherlich von
Planungsaufgabe zu Planungsaufgabe unterschiedlich. In jedem Fall sollte



aber bei Standortanalysen, Gebietsbegehungen, Gesprachen mit orts- und
situations-erfahrenen Experten wie auch bei qualitativen Interviews mit den
Bewohnern der Bereich informeller Settings als wichtiges Qualitdtsmerk-
mal einbezogen werden.

=  Der Ansatz der ‘Milieus’ als sozial-rdumliche Einheit setzt vor allem den
Einsatz qualitativer Erhebungsverfahren voraus. Er stellt in diesem Sinne
einen wertvollen Analyse-, Differenzierungs- und vor allem Interpretati-
onshintergrund dar, der in der Planungspraxis aus Intensivgesprachen mit
ausgewahlten Akteuren und Bewohnern abgeleitet werden kann. Bei inten-
siven ganzheitlichen stadtplanerischen Auseinandersetzungen mit Quartie-
ren erfolgt dies zum Teil bereits, wenn auch nicht in entsprechend metho-
disch kontrollierter Form der Erhebung und Auswertung (vgl. beispielswei-
se die Programme ‘Stadtumbau Ost’, ‘Stadtumbau West’ sowie das Hand-
lungskonzept ‘Quartiersmanagement’). Dies wird dennoch in den meisten
Fallen der Planungspraxis ausreichen.

Mit diesen Grobeinschatzungen wird die Bedeutung des ‘genaueren’ Blicks auf
die soziale Differenzierung, auf die rdumliche wie auch auf die sozial-rdumliche
Differenzierung bei der planungspraktischen Auseinandersetzung mit Wohnen,
Wohnstandortmobilitdt und Alltagsmobilitat unterstrichen. In der Planungspra-
xis ist der Einsatz aufwéndigerer Erhebungsverfahren (z. B. Einsatz des Lebens-
stil-Inventars oder des Behavior Setting Survey) selbstverstandlich vor der je-
weiligen Problemlage zu entscheiden. Eine problem- und situationsbezogene
Vereinfachung der Erhebungsinstrumentarien wird dabei jedoch in den meisten
Fallen genligen. So kann auf Existenz, Struktur und Qualitat informeller Set-
tings verstarkt bei Ortsbegehungen und bei Gesprachen mit Experten Aufmerk-
samkeit gerichtet werden, um eventuell auf ein Behavior Setting Survey ver-
zichten zu kénnen.

Bei Analysen zum Thema Lebensstil und Alltagsmobilitdt kénnten im
Rahmen der standardisierten Befragung beispielsweise die Differenzierungen
der Erhebungskomplexe Wohnsituation, Wohnmobilitdt, Behavior-Setting-
Nutzung reduziert werden. Andererseits ist es empfehlenswert, konventionelle
Verkehrsverhaltenserhebungen von Stadten und Gemeinden um Frageinhalte
zum letzten Wohnstandort, zum Zuzugszeitpunkt, zur Standortzufriedenheit und
zu weiteren Standortfaktoren anzureichern.

Den Aufgabenstellungen der Quartiers-, Stadt- und Regionalplanung im
Bereich Wohnstandortentwicklung, Wohnungsangebot und Beeinflussung von
Wohnstandortwahlen kann schon durch kritisch-reflektierende, verstdndige und
kundige Nutzung der Situations- und Facherfahrungen von Akteuren ‘Vor-Ort’
weitgehend geniigt werden. Dies setzt allerdings den Einsatz ausreichend fach-
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kundiger und situationserfahrener Fachplaner sowie die Einbindung der relevan-
ten Raumakteure voraus. Dazu erscheint im Regelfall die Bildung von Arbeits-
gruppen der relevanten Raumakteure unter Einbindung von Bilrgern mit unter-
schiedlicher Quartierserfahrungen (“Wohndauer’) hilfreich. Eine Ergénzung
kénnten qualitative Interviews mit ausgewdhlten Bewohnern leisten.

Das mit diesem Vorhaben im Grundsatz bestatigte theoretische Konzept
kann also als Frage-, Analyse- und Interpretationsschema dienen und Hinweise
auf potenziell geeignete Interventionen bzw. MaRRnahmen sowie Hinweise zu
deren Beurteilung erbringen.

9.5 Schlussbemerkungen

Die empirischen Befunde belegen Unterschiede hinsichtlich Wohnstandortmo-
bilitat wie auch Alltagsmobilitdt zwischen den Bewohnern unterschiedlicher
Quartiere sowie zwischen unterschiedlichen Personen- und Haushaltstypen. Von
besonderer Bedeutung sind dabei sowohl Lage-, Erreichbarkeits- und Ausstat-
tungsmerkmale der Quartiere als auch Lebenslage und zum Teil auch Lebenssti-
le der Wohnbevolkerung.

Unter den Anforderungen einer nachhaltigen Stadt- und Verkehrsentwick-
lung sind die Quartiere so zu gestalten, dass sie an veranderte Anforderungen
angepasst werden koénnen und dabei keine weitgehende Pkw-Abhéngigkeit er-
zwingen. Unter den erkennbaren Veranderungen demographischer wie auch
6konomischer Rahmenbedingungen erscheint es in allen unterschiedlichen
Quartierstypen empfehlenswert

= die Wohnungsangebote vermehrt auszudifferenzieren — z. B. auch fiir Fami-
lien und altere Mitbdirger,

= die Wohnumfeldqualititen einschlieBlich der wohnungsnahen Infrastruk-
turausstattung (Versorgung, Dienstleistung, Ausbildung/Bildung, Freizeit)
zu erhalten oder zum Teil durch mobile Dienste zu substituieren,

= Angebote fir den nicht-motorisierten Verkehr und den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr weiterzuentwickeln, aber auch Optionen von zivilgesell-
schaftlich (‘nachbarschaftlich’) getragenen Mobilitatsdiensten sowie diffe-
renzierten Angebotsformen zur Kostenreduktion zu integrieren,

= die Wohnungssuchenden hinsichtlich Wohnstandortangeboten, Wohnum-
feldqualitaten, individuellen Mobilitdtskonsequenzen verbessert zu infor-
mieren,
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= die Potenziale eines verstarkten Nutzungsmanagements, einer verstarkten
Steuerung der Bewohnerzusammensetzung und eines verstérkten Mobili-
tatsmanagements zu nutzen.

Diese generellen Handlungserfordernisse und Handlungsmdglichkeiten sind
unter Beriicksichtigung sowohl der Singularitit jedes einzelnen Quartiers als
auch dessen regionaler Einbindung auszugestalten und umzusetzen. Dabei treten
das Management des Bestandes und die Anleitung aller Akteure zu dessen
nachhaltiger Nutzung in den Vordergrund des planenden Handelns. Dazu sollten
die Angebote entsprechend der nach Lebenslage und Lebensstil differenzierten
Anspriiche spezifiziert und kommuniziert werden.
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10 Zusammenfassung

Veranlassung und Hintergrund

Die Entwicklung von Stadten und Stadtregionen vollzieht sich unter komplexen
Rahmenbedingungen, die sich in den vergangenen Jahrzehnten stark verandert
haben. So wird ein umfassender sozialer Wandel konstatiert, der vielen Men-
schen neue Madglichkeiten der individuellen Entfaltung eréffnet hat. Stadtische
Lebensweisen sind in diesem Kontext gekennzeichnet durch ausdifferenzierte
Anspriiche verschiedener sozialer Gruppen. Einer der Schliisselbegriffe dieser
Diskussion ist der der Individualisierung; darin spielt der Ansatz der Lebensstile
eine wichtige Rolle. Gleichzeitig haben sich, z. T. als Ausdruck des sozialen
Wandels, die Raum- und Siedlungsstrukturen verandert, wie die Prozesse der
Segregation oder der Suburbanisierung zeigen. Dieser radumlich-soziale Wandel
vollzog sich im Kontext stadtischen Wachstums und verdnderter Standortan-
spriiche von Haushalten und Unternehmen. Verschiedene stadtische Teilrdume
entwickelten daraus eine spezifische Attraktivitat fur unterschiedliche Anforde-
rungen. Heute werden diese Trends teilweise tberlagert durch den demographi-
schen Wandel, veranderte 6konomische Bedingungen oder stadtische Schrump-
fungsprozesse.

Individuelle Mobilitat spielt in diesem Zusammenhang auf zwei Ebenen
eine Schlusselrolle: Die Motorisierung breiter Bevélkerungsschichten war eine
zentrale Voraussetzung fiir die Suburbanisierung, die ihrerseits erheblich zum
Verkehrswachstum beitrug. Der offentliche Personennahverkehr konnte den
flexibilisierten Lebensweisen und verénderten siedlungsstrukturellen Gegeben-
heiten mit konventionellen Angeboten nur noch begrenzt gentigen.

Zugleich speiste sich diese Wanderungsdynamik aus der geringeren Le-
bens- und Umweltqualitit in der Stadt. Auch haben soziale Konflikte in den
Stadtquartieren die Nachfrage nach sozio6konomisch oder ethnisch homogene-
ren Quartiere erhéht. Zusammengefasst konnte sich, ermdglicht durch die hohe
Motorisierung der stadtischen und suburbanen Haushalte, in Standortwahl und
Alltagshandeln eine selektive Raumnutzung durchsetzen. Als deren Resultat
wird die Tendenz zur ,Auflésung’ der traditionellen européischen Stadt beo-
bachtet. An deren Stelle tritt die disperse, polyzentrische und kleinraumig funk-
tionsentmischte Stadtregion. Diese fragmentierte Raumstruktur wird vielfach
kritisch bewertet (BBR 2005).

Die wesentlichen Probleme kénnen wie folgt benannt werden:
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= siedlungsstrukturelles Wachstum und sozial-raumliche Ausdifferenzierung
haben im Verbund mit individuellen Dispositionen steigende Verkehrs-
mengen zur Folge,

= die hohe Wohnflachennachfrage insbesondere durch den gering verdichte-
ten Ein- und Zweifamilienhausbau flihrt zu anhaltendem Fl&chenverbrauch,

= sozial-rdumliche Polarisierungstendenzen, die in jungster Zeit offenbar
wieder an Bedeutung gewinnen, gehen mit Segregation einher und fuhren
zu abnehmender Quartiersstabilitat.

Aus diesen Problemkreisen leitet sich die Forderung nach einer umfassenden
nachhaltigen Entwicklung von Bauen und Wohnen in der Stadt ab. Mit Blick
auf den Verkehr wurde in diesem Kontext das Leitbild der ,integrierten Pla-
nung’ von Siedlungsstrukturen und Verkehr abgeleitet, die VVerkehrstrager mit-
einander abstimmt ebenso wie Flachennutzungen und Verkehrsinfrastruktur
(vgl. Holz-Rau 1997). Die skizzierten Trends der steigenden Motorisierung der
Haushalte sowie der siedlungsrdumlichen und sozialrdumlichen Ausdifferenzie-
rung haben der wirksamen Umsetzung dieses Leitbildes jedoch bisher enge
Grenzen gesetzt. Standortwahl und Mobilitatshandeln sind offenbar schwieriger
zu steuern als vermutet, was auch mit der komplexen sozialen Komposition der
Stadtraume zu tun hat. Hinzu kommen in jlingster Zeit weitreichende technische
Innovationen in Information und Kommunikation. Von ihnen wird erwartet,
dass sie im Zuge ihrer verbreiteten Anwendung rdumliche Bindungen weiter
lockern werden, wie dies beispielsweise die populdre Rede vom ,,Death of Di-
stance* (Cairncross 1997) formulierte. Diese Prophezeiung hat sich allerdings
bisher noch nicht als zutreffend erwiesen: baulich-radumliche Kategorien spielen
fiir Wohnstandortwahl und Alltagsmobilitat weiterhin eine zentrale Rolle.

Vor diesem Hintergrund war es das Ziel des Forschungsverbundes Stadt-
Leben, Grundlagen- und Orientierungswissen fiir eine nachhaltige Entwicklung
von Bauen und Wohnen bereit zu stellen, das an den genannten verdnderten
Rahmenbedingungen des sozialen und rdumlichen Wandels ansetzt. Absicht
war, aktuelle EinflussgréRen von Wohnstandortwahl und Alltagsmobilitdt sowie
deren Wechselwirkungen zu ermitteln und auf diese Weise zu einem zeitgema-
Ben Bild von Stadt und Region sowie deren Veranderungen zu kommen. Dabei
wurde in mehrfacher Hinsicht Neuland betreten: es geht um ein differenziertes
Verstandnis des sozialen Wandels mithilfe des Lebensstilansatzes, um ein dy-
namisches Konzept von Wohn- und Alltagsmobilitat im Kontext von Lebens-
zyklen und -phasen, und schlieflich wurden innerstédtische Standorte wie auch
solche am Stadtrand und im Umland betrachtet.
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Theoretischer Rahmen

Den theoretischen Rahmen des Forschungsansatzes bilden die Diskussionen um
gesellschaftliche Modernisierungsprozesse sowie um die Individualisierung als
einen wichtigen Baustein darin (vgl. Kap. 2). Diese Diskurse betonen den Be-
fund einer zunehmenden Entankerung individueller Lebensbeziige von raum-
zeitlichen Strukturen, den Bedeutungsverlust traditioneller Formen sozialer Un-
gleichheit sowie den Wertewandel von materialistischen zu starker hedonisti-
schen oder postmateriellen Werten (vgl. Giddens 1995). Anhand der u. a. auf
Bourdieu (1982) zurlickgehenden Konzeption der Lebensstile wird versucht, die
neuen Muster gesellschaftlicher Differenzierung zu operationalisieren. Auf die-
se Weise tritt neben das vereinfachte Bild der gesellschaftlichen Schichtenstruk-
tur der fordistischen Industriegesellschaft ein Mosaik mehr oder weniger neben-
einander existierender sozialer Milieus.

Vor diesem Hintergrund bestand die Hypothese, dass die verénderten
sozialen Beziige auch eine erhebliche Bedeutung fir die Entstehung und
Organisation von rdumlicher Mobilitdt haben. Allerdings ist die konkrete
Bedeutung des Lebensstilansatzes in den Gesellschaftswissenschaften durchaus
umstritten. So gibt es deutliche Hinweise dahingehend, dass die Lebensstile die
klassische Schichtenstruktur der Gesellschaftsanalyse nicht abldsen, wohl aber
ergénzen. Es erscheint zumindest unstrittig, dass die Ausformung sozialer
Differenzierung im Verbund mit héheren Motorisierungsraten sowie hoéheren
Zeit- und Geldbudgets von Teilen der Bevdlkerung auf Engste mit Mobilitat und
Verkehr verkniipft sind. Diese verdnderten Mobilitatsmuster sollen in ihren
jeweiligen Wechselwirkungen (Lebensstile, Wohnstandortwahl, Alltagsmobi-
litat) analysiert werden. Sie werden mithin als Prozess aufeinander folgender,
kurz- und langfristiger Entscheidungen aufgefasst. Dabei spielt das Standort-
und Wanderungsverhalten bestimmter Lebensstilgruppen wie auch von Perso-
nen/Haushalten verschiedener Lebensphasen eine zentrale Rolle.

Dieses Erkenntnisinteresse von StadtLeben wurde empirisch in einem vier-
stufigen Untersuchungsprogramm bearbeitet. Ziel war es, Grundlagen- und Ori-
entierungswissen Uber die sozial-rdumlichen Determinanten von Wohnstand-
ortwahl und Alltagsmobilitat bereitzustellen. Die Analyseergebnisse sollten
dann in die Entwicklung von Handlungskonzepten fiir die verschiedenen Unter-
suchungsgebietstypen einflielen.
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Untersuchungsprogramm und -gebiete

Im Rahmen einer Standortanalyse wurden die raum-strukturellen Merkmale der
Untersuchungsgebiete sowie die sozio-strukturellen Merkmale der Bewohner-
schaft durch Kartierungen sowie Sekundédrauswertungen der amtlichen Statistik
aufgenommen (vgl. Kap. 3 und 4.1). Uber einen zweiphasigen Behavior Setting
Survey wurden die sozial-rdumlichen Angebotsstrukturen der Untersuchungs-
gebiete erfasst. Zur ldentifikation der Behavior Settings wurden Dokumenten-
analysen, Begehungen und Beobachtungen sowie Befragungen von Passanten
bzw. Setting-Teilnehmern durchgefiihrt. Den Kernbaustein der Empirie stellte
eine standardisierte Befragung von 2.691 Personen/Haushalten dar. Zur Vertie-
fung wurden personliche Interviews mit insgesamt 136 so genannten lokalen
Expertinnen und Experten sowie Bewohnerinnen und Bewohnern gefuhrt.

Diese empirischen Untersuchungen wurden in den Jahren 2002 und 2003
in zehn TeilrAumen mit unterschiedlichen Lage- und Ausstattungsmerkmalen
durchgefiihrt: in sechs Gebieten der Kélner Kernstadt sowie in vier Gebieten des
Kdlner Umlandes. Mit dieser Ausweitung des Blicks Uber die administrative
Grenze der Kernstadt hinaus in den suburbanen Raum wird der anhaltenden
Stadt-Land-Wanderung sowie den damit einhergehenden lebensweltlichen Ver-
flechtungen von Kernstadt und Umland Rechnung getragen. Dabei wurden je
zwei so genannte Parallelgebiete gewéhlt, die sich durch spezifische Merkmale
hinsichtlich Raumstruktur, OPNV-Anbindung und Sozialstruktur auszeichnen.

=  Erstens wurden zwei zentrumsnahe Griinderzeitquartiere mit Koln-
Ehrenfeld und KoIn-Nippes ausgewdhlt, die um die Jahrhundertwende
(1900) entstanden sind und Blockrandbebauung, hohe Nutzungsmischung
und eine sehr gute OPNV-Anbindung inkl. SPNV aufweisen.

=  Mit Kéln-Stammheim und -Longerich wurden zwei Stadterweiterungsquar-
tiere am Innenstadtrand ausgewahlt (Entstehungszeit ca. 1950-1970), die
durch Zeilenbebauung und Punkthochhaduser gepragt sind.

= Als periphere Wohngebiete auf dem Stadtgebiet Kéln wurden die Ortsteile
Esch und Zlndorf untersucht. Ihre Entstehung weist in die Zeit der Stadt-
expansion ab 1960 zuriick, sie bestehen wesentlich aus Reihenhausern so-
wie freistehenden Einfamilien- und Doppelhdusern.

= Als vierte Kategorie wurden suburbane Hauptorte im Umland untersucht,
die bis zu 30 km (bzw. eine OPNV-Reisezeit von bis zu 45 min.) von Kéln
entfernt liegen. Sie haben einen historischen Ortskern, dessen Siedlungsbe-
stand durch Neubaugebiete mit Reihenhdusern sowie Einfamilien- und
Doppelhdusern stark erweitert wurde. Als Beispiele hierfiir dienten die
Stadte Kerpen und Overath.
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= Als letzter Gebietstyp wurden mit Kerpen Sindorf und Overath Heiligen-
haus stark wachsende suburbane Wohngebiete untersucht; sie liegen etwa
30 km von Kaéln entfernt und bestehen vorrangig aus Reihenhdusern sowie
freistehenden Einfamilien- und Doppelhdusern (Wohneigentum).

Lebensstilgruppen

In den Gebieten wurde auf der Basis der standardisierten Befragung ein diffe-
renzierter Set von Lebensstilen ermittelt (vgl. Kap. 4.2). Der hier verwendete
Lebensstilansatz richtet sich auf Wertorientierungen und Einstellungen, kultu-
rellen Geschmack und Freizeitaktivitaten. Zusétzlich wurde die Dichte des sozi-
alen Netzwerks (erfasst Uber die Haufigkeit telefonischer und persénlicher Kon-
takte zu Freunden, Arbeitskollegen, Nachbarn) als Indikator in die Analyse auf-
genommen. Die Lebensstilgruppen wurden mittels einer iterativen Clusteranaly-
se ermittelt. Jeder der fUnf Lebensstile weist eine charakteristische Merkmals-
Kombination auf, die sich wie folgt beschreiben lasst:

Die Erlebnisorientierten zeichnen sich durch eine grof3e Vorliebe fiir span-
nungsgeladene Comics, Action- und Horrorfilme aus. Traditionellen Werten
(beispielsweise ,,fir andere da sein“ oder ,,Annerkennung durch andere*) mes-
sen sie ebenso wie selbstverwirklichungsorientierten Werten (beispielsweise
»ein aufregendes und abwechslungsreiches Leben filhren®) eine leicht Gber-
durchschnittliche Bedeutung bei. Auffallig ist eine leicht unterdurchschnittliche
hauslich-familidre Freizeitorientierung, d. h. sie verbringen weniger Zeit mit der
Familie, mit Kindern oder mit Gartenarbeiten.

Die Kulturinteressierten haben eine Vorliebe fir klassische Literatur, Ge-
dichte, politische oder kulturelle Fernsehmagazine und Dokumentationen. In
ihrer Freizeit sind sie im hduslich-familidren Bereich ebenso aktiv wie im au-
Rerhduslichen. So betétigen sie sich beispielsweise kinstlerisch, besuchen Kurse
oder Weiterbildungen und beschéftigen sich oft mit der Familie, Kindern oder
Gartenarbeiten. lhre Lebensziele liegen im Bereich der Selbstverwirklichung.
Kennzeichnend sind zudem ein hohes politisches und gesellschaftliches Enga-
gement sowie der Wunsch, Fihrungspositionen zu ibernehmen. Aufféllig ist ihr
geringes auBerfamilidres soziales Netzwerk.

Die AuRerhauslich-Geselligen besitzen ein sehr dichtes soziales Netzwerk
persdnlicher und telefonischer Kontakte auferhalb ihrer Familie. Sie gehen im
Vergleich zu den anderen Lebensstilgruppen héaufiger ins Kino, in Konzerte o-
der ins Theater, besuchen Weiterbildungen und Kurse und sehen weniger fern
(Uberdurchschnittliche auferhdusliche Freizeitorientierung). Selbstverwirkli-
chungsorientierten Lebenszielen messen sie eine grofle Bedeutung zu.
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Wéhrend die Traditionellen sich stark an traditionellen Werten und Le-
benszielen orientieren, messen sie selbstverwirklichungsorientierten Werten und
Lebenszielen eine eher geringe Bedeutung zu. Auffallig ist ihr sehr groRes Inte-
resse an trivialer Unterhaltungskultur (wie Shows, Quizsendungen, Heimatfil-
me, Unterhaltungsserien) bei einem gleichzeitig unterdurchschnittlichen Interes-
se an spannungsorientierter Unterhaltung (beispielsweise Comics, Action- oder
Horrorfilme). Zudem besitzen sie ein schwaches aufierfamilidres soziales Netz-
werk sowie eine sehr geringe aullerhusliche Freizeitorientierung. Diese Gruppe
geht deutlich seltener als die anderen Lebensstilgruppen ins Kino etc., betatigt
sich weniger kiinstlerisch oder mit Computern.

Kennzeichnend fir die Distanzierten ist ein unterdurchschnittliches Inte-
resse und Engagement in den meisten der lebensstilbildenden Dimensionen. So
weisen sie ein schwaches auBRerfamiliéres soziales Netzwerk auf, zeigen ein sehr
geringes Interesse an traditionellen oder selbstverwirklichungsorientierten Wer-
ten und Lebenszielen und tben in ihrer Freizeit wenig familiér-hdusliche Aktivi-
taten aus. In kultureller Hinsicht zeigen sie wenig Interesse an trivialer Unter-
haltung oder an hochkultureller Unterhaltung durch Printmedien.

Raumliche Prasenz der Lebensstile

Diese funf Lebensstilgruppen verteilen sich auf spezifische Weise auf die Un-
tersuchungsgebiete. Dabei heben sich die hochverdichteten Innenstadtquartiere
(Ehrenfeld und Nippes) deutlich von den anderen Stadtquartieren ab. Charakte-
ristisch fur diese beiden ,urbanen’ Stadtquartiere ist ein hoher Anteil AuRer-
hduslich-Geselliger bei einem geringen Anteil Traditioneller. Lediglich Esch
weist einen vergleichbar hohen Anteil an AuBerh&uslich-Geselligen auf.

Stammheim, ein Stadtquartier in Innenstadt-Randlage, unterscheidet sich
von allen anderen Stadtquartieren durch einen besonders hohen Anteil von Ver-
tretern des traditionellen Lebensstils. Dies ist vermutlich auf einen sehr hohen
Rentner-Anteil in diesem Quartier zurickzufihren. In Bezug auf die suburbanen
Untersuchungsgebiete fallt ein hoher Anteil Kultur-Interessierter in den beiden
Overather Quartieren auf.

In der Verteilung der Lebensstile auf die Untersuchungsgebiete lasst sich
zwar eine Segregation erkennen, die jedoch insgesamt nicht eindeutig ausge-
prégt ist. Dies liegt vor allem daran, dass die Auswahl der Untersuchungsgebiete
vor allem mit dem Blick auf Unterschiede in der Raumstruktur erfolgte (vgl.
Kapitel 3.2). Bezogen auf die in den letzten Jahren Zugezogenen sind die Unter-
schiede deutlicher ausgeprégt. In Gebieten mit groReren sozialstrukturellen Un-
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terschieden liee sich eine vermutlich starkere Segregation von Lebensstilen
nachweisen.

Wohnstandortwahl, -bewertung und -zufriedenheit

Die rdumliche Verteilung der Lebensstilgruppen auf die verschiedenen Untersu-
chungsgebiete ist Ausdruck individueller Anspriiche an den Wohnstandort und
die Umgebung, also an das Wohnumfeld sowie an die Erreichbarkeit des Wohn-
standorts (vgl. Kap. 5). Kernstadtische und suburbane Standorte bieten je nach
Haushaltssituation, Lebenslage und individueller Praferenz unterschiedliche
Vor- und Nachteile fiir ihre Nutzer. Dies war bereits Gegenstand der Diskussion
zur Suburbanisierung, weil die Unzufriedenheit mit einem Standort héufig
(Ab-)Wanderungen ausldst. Andererseits sind die Anforderungen an den Wohn-
standort ihrerseits von der Lebenslage einer Person abhéngig, werden also nicht
nur raumspezifisch betrachtet (bzw. beeinflusst).

Im Vergleich der Untersuchungsgebiete zeigen sich insbesondere kontras-
tierende Einschdtzungen von verdichteten, kernstadtischen Standorten einerseits
und den suburbanen Gebieten andererseits. In diese Befunde gehen auch die von
den Befragten genannten Veranderungswinsche fur ihr Quartier ein: Die Er-
reichbarkeit des Zentrums wird in den zentrumsnahen Kolner Quartieren beson-
ders positiv beurteilt, die Wohnung besonders negativ. Die Zufriedenheit mit
der Versorgungsinfrastruktur variiert raumlich besonders stark. Besonders hoch
ist sie in den nutzungsgemischten innerstadtischen Quartieren. Negativ fallen
Kerpen Stadt und besonders Heiligenhaus auf, wo “alles’ fehlt (Freizeiteinrich-
tungen, Einzelhandel ...). In Kerpen hdngt dies mit jingsten Verénderungen
(Schlieen von Geschéften) zusammen. Das (soziale) Wohnumfeld wird vor
allem in Esch, Overath Stadt und Heiligenhaus positiv bewertet. Ehrenfeld,
Stammbheim, Kerpen Stadt und Zindorf zeigen eher eine negative Bewertung. In
Stammbheim beruhen die schlechten Bewertungen vor allem auf sozialen Aspek-
ten (‘storende Randgruppen’, konfliktreiches nachbarschaftliches Miteinander,
Sicherheit/Kriminalitat, Sauberkeit). In den innerstadtischen Gebieten Ehrenfeld
und Nippes mit ihren hohen Migrantenanteilen spielt dies zwar ebenfalls eine,
allerdings nicht GbermaRig groRe Rolle. Dort scheint das Miteinander besser zu
funktionieren, was aber stark vom Zuzugszeitpunkt und dem sozialen Umfeld
abhéngig ist.

Insgesamt ist die Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld in ,Suburbia’ etwas
héher als in der Kernstadt. Speziell Larm und Abgase werden dort allerdings
ebenso hdufig beklagt wie in der GroRstadt. Einrichtungen fur Kinder scheinen
im suburbanen Raum seltener vorhanden zu sein als in der Stadt. Die Art der
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Verkehrsprobleme korrespondiert hochgradig mit dem jeweiligen Quartierstyp:
So werden Probleme fuir FuBganger vor allem in den kernstadtischen und Zent-
rumsgebieten beklagt, wahrend OPNV-Probleme eher in den peripheren Teil-
rdumen vorkommen. Probleme mit dem Kfz-Verkehr werden oft widerspriich-
lich wahrgenommen: Einerseits fehlen Parkmdglichkeiten, andererseits werden
Verkehrsberuhigung und -entlastung gefordert.

Die vertiefende Auswertung der persoénlichen Interviews hat dariiber hinaus
gezeigt, dass je nach Lebensstilgruppe unterschiedliche Formen von ,Raumbin-
dung’ vorliegen, d. h. dass die Bewohner in unterschiedlichem MaRe in ihrem
Quartier lebensweltlich ,verankert’ sind. Entgegen der gelegentlich gedufRerten
Einschatzung sind die lokalen Lebenswelten nicht nur durch Prozesse der Auf-
I6sung rdaumlicher Bindung gezeichnet. Vielmehr finden auch genau gegenteili-
ge Prozesse einer neuerlichen Bindung an den konkreten Ort statt. Ausschlagge-
bende EinflussgréRen sind hierfur neben der Wohndauer die Haushaltssituation
der Menschen sowie die Entstehungsgeschichte der Quartiere (grof3flachige
Siedlungsbereiche oder Innenverdichtung ...), auBerdem die Homogenitét der
Nachbarschaften. Als Ergebnis dieses Analyseschrittes wurden Quartiere und
Nachbarschaften hinsichtlich ihrer Stabilitdt sowie mdglicher Potenziale zur
Stabilitatssicherung beurteilt.

Wohnmobilitat und Wanderungsverhalten

In enger Verbindung zu Standortbewertung und -zufriedenheit wurde das The-
ma Wohnstandortmobilitat untersucht, denn Méngel am eigenen Wohnstandort
I6sen nicht selten Wanderungsprozesse aus, die ihrerseits mit problematischen
Konsequenzen fir die Quartiere des vorherigen Wohnstandortes verbunden sein
kénnen. Mit Blick auf die Wohnmaobilitat heben sich vor allem vier Gebiete
vom Durchschnitt aller untersuchten Teilrdume ab: Ehrenfeld, Nippes, Stamm-
heim und Esch.

Als hochmobil préasentiert sich vor allem die Bevélkerung der kernstadti-
schen Gebiete Ehrenfeld und Nippes. Die Befragten beider Gebiete zeichnen
sich durch eine hohe Anzahl an Umziigen, eine niedrige Wohndauer im Quartier
und weit verbreitete Umzugsplane aus. Zuziige erfolgen weit haufiger als in an-
deren Quartieren von auferhalb der Region. In beiden Gebieten sind berufliche
Umazige stark vertreten. Berufliche Umziige sind in der Regel an gréRere Dis-
tanzen gekoppelt, so dass sich vor allem Ehrenfeld als eine Art ,Durchgangssta-
tion” darstellt. Besonders viele Befragte aus Ehrenfeld und Nippes planen aber
auch aus wohnungsbezogenen Griinden einen Umzug.
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Das Gegenstlick zu diesen Quartieren sind die randstadtischen bzw. subur-
banen Standorte Stammheim und Esch. Beide Quartiere zeichnen sich durch
eine hohe mittlere Wohndauer im Quartier und eine geringe Anzahl vergangener
Umzlge der Bewohnerschaft aus. Beruflich bedingte Zuziige (und Umzugsplé-
ne) sind selten. Dies liegt aber auch an den unterschiedlichen Lebensphasen die-
ser Quartiere, der Wohnungsmarktsituation zum Zeitpunkt ihrer Griindung etc.
Bei den Zuziigen der letzten funf Jahre nach Stammheim sind Wohnungsgriinde
weniger wichtig; stattdessen treten familidre Motive hervor. In Esch sind dage-
gen standortbezogene Griinde tberdurchschnittlich hdufig. Esch ist also als Ge-
biet(-styp) besonders attraktiv fir Zuziehende. Die anderen Untersuchungsrau-
me liegen beziiglich des Umfangs der Wohnmobilitat im Mittelfeld.

Im Gegensatz zur hohen Mobilitat junger Erwachsener zeigt sich in allen
Quartieren die hohe Wohndauer der Lebensstilgruppe der Traditionellen, wéh-
rend die AuRerhduslich-Geselligen und die Erlebnisorientierten unter den Zu-
zuglern der letzten Jahre besonders hdufig vertreten sind. Die Erlebnisorientier-
ten leben andererseits haufig bereits seit ihrer Geburt im Quartier (wenn sie
noch bei den Eltern leben). Demographisch formuliert entspricht dieses Muster
einem Zuzug von 18- bis 39-Jahrigen, wéhrend die &lteren Menschen meist die
alteingesessenen Quartierbewohner sind. Dies ist nicht weiter erstaunlich; be-
merkenswert ist allerdings die Prdgnanz dieses Musters in den innerstadtischen
Quartieren (Ehrenfeld, Nippes). Auch in den Haushaltstypen zeigt sich die de-
mographische und lebensstilbezogene Transformation der Innenstadtgebiete:
Wihrend in allen anderen Gebietstypen Haushalte mit Kindern unter den Zu-
ziglern ihrem Anteil an der Gesamtbevélkerung nach repréasentiert sind, sind sie
in der Innenstadt unter den Zuziglern unterreprasentiert.

Entsprechend dem Altersaufbau zeigen sich Unterschiede im Umzugsver-
halten der Lebensstilgruppen. Ein hohes Ausmal an Wohnmobilitat kennzeich-
net die beiden ‘jungen’ Lebensstile: die Erlebnisorientierten und die AufRerh&us-
lich-Geselligen. Beide sind im Bezugszeitraum (seit 1989) relativ oft umgezo-
gen und weisen eine niedrige Wohndauer im Quartier auf. Personen mit hoher
Selbstverwirklichungsorientierung neigen offenbar zu hoher Wohnmobilitét.
Die demographische Selektivitdt der Wanderungen zeigt in der Tendenz das
klassische lebenszyklische Muster: Die Stadtwanderungen werden vor allem
von der Altersgruppe 18 bis 29 Jahre getragen, die Suburbanisierung dagegen
eher von Personen (ber 30 Jahren, wobei die Altersgruppe 30 bis 39 Jahre am
starksten vertreten ist. Entsprechend sind bei der Stadtwanderung Singles stark
vertreten, wahrend die Randwanderung eher von Paaren gepragt wird. Insge-
samt sind die demographischen Unterschiede zwischen Stadt- und Randwande-
rern aber bei weitem nicht so stark ausgepréagt, wie man erwarten wirde: So
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sind Familien unter den Stadtwanderern mit 38 Prozent vertreten, gegentiber 45
Prozent unter den Randwanderern.

Alltagsmobilitat und Lebensstile

Hinsichtlich der Verkehrsmittelausstattung sind deutliche Unterschiede zwi-
schen den Lebensstilgruppen zu erkennen, die jedoch nicht primér auf Lebens-
stileffekte zurtick gehen, sondern alters- und soziodemographisch bedingt sind.
Vor allem die Erlebnisorientierten, aber auch die AuBerhduslich-Geselligen be-
sitzen haufig Zeitfahrausweise des OPNV oder eine BahnCard. Ebenso nutzen
beide Lebensstilgruppen als einzige in groerem Umfang Car-Sharing. Die Dis-
tanzierten weisen keine Besonderheiten in Bezug auf die Verkehrsmittelausstat-
tung auf. Die hohe Motorisierung der Haushalte der Kulturinteressierten spiegelt
die gute Finanzsituation dieser Lebensstilgruppe wieder. Die Traditionellen be-
sitzen seltener Zeitfahrausweise des OPNV, und der Anteil der Haushalte ohne
bzw. mit nur einem Pkw ist iberdurchschnittlich hoch. Dies geht z. T. auf das
hohe Durchschnittsalter dieser Gruppe zuriick, aber auch auf die Zunahme al-
tersbedingter korperlicher Beeintréchtigungen (und entsprechender Verbreitung
von Schwerbehindertenausweisen).

Vielfach sind es nicht auf den Lebensstil zuriickfihrbare Motive und Be-
griindungen, die die Verkehrsmittelausstattung der Befragten beeinflussen. Dies
ist auch nicht Uberraschend, da es Stadtteile gibt, wie z. B. Esch oder Heiligen-
haus, in denen der Alltag nicht ohne Auto zu bewadltigen ist. Nur mit groRem
organisatorischen Aufwand oder sehr guten sozialen Netzen ist dort eine autolo-
se Mobilitat moglich. Insofern ist dort keine Praferenz fur einzelne VVerkehrsmit-
tel durch die verschiedenen Lebensstile zu erwarten. Allenfalls in den Stadttei-
len, in denen alle Verkehrsmittel nutzbar sind, kénnte von einer den Lebenssti-
len entsprechenden ,,Wahl“ und in gewissem Grade von einem multimodalen
Verkehrsverhalten die Rede sein. Doch auch in Stadtteilen mit guter OV-
Systemqualitat sind keine Lebensstile mit ausgepragter OV-Praferenz identifi-
zierbar. Insofern lasst sich auf Basis dieser Auswertungen nur ein geringer Ein-
fluss der Lebensstile auf die Alltagsmobilitat nachweisen.

Als Alternativmodelle zu den Lebensstiltypen haben sich empirisch fol-
gende Faktoren bewahrt: Bei der Verkehrsmittelwahl erweisen sich die einstel-
lungsbasierten Mobilitatstypen als Uberlegen, welche auf der Basis von Kon-
strukten sozialpsychologischer Handlungstheorien gebildet worden sind. Hin-
sichtlich der ,,Zielwahl des eigenen Stadtquartiers” liefert ein Zielgruppenan-
satz, der sich an Lebensphasen orientiert, die beste Erklarungsgute.
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Die Ergebnisse aus den multivariaten Analysen weisen Ubereinstimmend
darauf hin, dass zur Erklarung des Mobilitatsverhaltens drei Bereiche von Ein-
flussfaktoren zu beriuicksichtigen sind: Die sozial-rdumliche Angebotsstruktur,
die Merkmale des Verkehrssystems, die Verkehrsmittelausstattung und andere
personenbezogene Merkmale. Ihre Bedeutung ist vom jeweils betrachteten As-
pekt des Mobilitatsverhaltens abhé&ngig. Der ,,Anteil der MIV-Nutzung“ kann
am besten durch die sozial-rdumliche Angebotsdichte im Wohnumfeld (z. B.
Laden usw.), die Pkw-Verfigbarkeit und die subjektive Bewertung der Kon-
trollmoglichkeiten hinsichtlich der OV-Nutzung erklart werden. Die ,,Zielwahl
des eigenen Stadtquartiers” wird dagegen von der sozial-rdumlichen Angebots-
dichte dominiert. Damit bestatigen die Ergebnisse aus StadtLeben die hohe Be-
deutung infrastruktureller Merkmale fur das Mobilitatsverhalten.

Zusétzlich wird das Mobilitatsverhalten durch personenbezogene Merkma-
le beeinflusst. Hier ermdglichen die Ergebnisse aus StadtLeben eine differen-
ziertere Beurteilung der Bedeutung personenbezogener Merkmale flr unter-
schiedliche Aspekte des Mobilitatsverhaltens. Bei der Verkehrsmittelwahl
kommt dabei mobilitdtsbezogenen Einstellungen im Vergleich zu soziodemo-
graphischen Merkmalen und Lebensstilen eine gréfRere Bedeutung zu. Bei der
Zielwahl zeigt sich ein anderes Bild: Hier erweisen sich vor allem das Alter und
einzelne Lebensstildimensionen als verhaltensrelevant.

Wechselwirkungen zwischen Wohnstandort- und Alltagsmobilitat

Es ist eine zentrale These von StadtLeben, dass zwischen Wohnmobilitat und
Alltagsmobilitit enge Beziehungen bestehen. Diese These wurde anhand rdum-
licher Vergleiche zwischen mehreren Gebieten oder Gebietstypen sowie auf der
Basis vertiefender Auswertungen zum Zusammenhang von Wanderungsverhal-
ten und Verkehrsmittelwahl untersucht. Als Fazit kann festgehalten werden,
dass mit Standortverlagerungen erhebliche Verdnderungen des Verkehrsverhal-
tens einhergehen. Diese Einfliisse lassen sich vor allem danach unterscheiden,
ob die Wanderung ,,an den Rand“ oder in die Stadt gerichtet ist. Eine Wande-
rung von der Stadt ins Umland ist haufig mit Pkw-Anschaffungen verbunden,
wéhrend beim Umzug in die Stadt bei einigen Haushalten die private Motorisie-
rung abnimmt. Dies ist u. a. auch mit dem Ausscheiden aus den Elternhaushal-
ten und der Griindung eines ersten eigenstandigen Haushalts verbunden. Dabei
spielen jedoch parallele Veranderungen z. B. der HaushaltsgroBe (Familien-
griindung) eine grof3e Rolle, so dass ein entsprechend veréndertes Verkehrshan-
deln nicht allein auf raumrelevante Unterschiede zuriickzufihren ist. In der Ver-
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kehrsmittelwahl sind Anderungen umso wahrscheinlicher, wenn Gber die Gren-
zen der Raumkategorien gewandert wird (Stadt — Umland, Umland — Stadt).

Doch auch innerhalb gleicher Raumkategorien zeigt sich eine groe Vari-
anz: Insgesamt existieren sowohl innerhalb der Kernstadt Koln als auch im sub-
urbanen Raum erhebliche Verkehrseffekte durch Wanderungen. Diese Unter-
schiede korrespondieren erkennbar mit siedlungsstrukturellen Merkmalen. Auch
Randwanderungen in das Umland lassen insofern Spielrdume fir die Verkehrs-
mittelnutzung offen, je nachdem welcher Standort gewéhlt wird, und auch in-
nerhalb der Kernstadt zeigen sich erhebliche Differenzen je nach Zentralitét,
Ausstattung, Anbindung und Lage des gewahlten Quartiers. Der Grad dieser
Differenzierung ist sehr grof und lasst den Schluss zu, dass Behauptungen tber
individuelle Fixierungen auf bestimmte Verkehrsmittel (‘Autoabhangigkeit’)
zumindest zu relativieren sind.

Konsequenzen fiir die Planungspraxis

Das Ziel des Forschungsverbundes StadtLeben war es, Grundlagen- und Orien-
tierungswissen fiir eine nachhaltige Gestaltung von Bauen Wohnen und Mobili-
tat zu erarbeiten, das dem heutigen Stand des sozialen Wandels und der rdumli-
chen Entwicklung gerecht wird. Es ist dabei deutlich geworden, dass rdumliches
Handeln nicht allein aus der Lage und Anbindung eines Wohnstandorts sowie
der Verfugbarkeit und Qualitat der Verkehrsmittel resultiert, sondern sehr stark
durch soziale Kontexte bestimmt ist. Im Ergebnis der Analysen entfaltet sich
das Bild einer sozial, raumlich und zeitlich (lebenszyklisch) stark differenzierten
Stadtregion, die weitaus komplexer strukturiert ist, als es die klassische Dicho-
tomie von Kernstadt und Umland suggeriert. Entsprechend differenziert mussten
Handlungsanséatze sein, die auf der Basis dieser Befunde zu formulieren sind:
fiir innerstédtische Kernbereiche, fir den Stadtrand, fiir die Peripherie.
Nachhaltigkeit, etwa gemessen am Grad der Verkehrssparsamkeit, I&sst
sich nicht kausal als Funktion von Dichte, Ausstattungsniveau und Erreichbar-
keit planen. Auf der einen Seite ist es zwar richtig, dass lokale Einrichtungen
und Infrastrukturen umso haufiger genutzt werden, je dichter und besser die
diesbeziigliche Ausstattung der Quartiere ist (vgl. die Ergebnisse der Behavior
Setting Surveys); damit geht tendenziell eine weniger verkehrsaufwandige, lo-
kale Orientierung der Bewohner einher. Siedlungsstrukturell integrierte, kom-
pakte und funktional durchmischte Wohnstandorte sind also aus Sicht des Ver-
kehrs bzw. der Nachhaltigkeit zweifellos besser einzuschatzen als disperse, ge-
ring verdichtete oder monofunktionale Standorte mit tendenziell ausgeprégter
Fernorientierung. Die Analysen zeigen, dass es hierflr einen Markt gibt, dass
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,Raum’ und Distanz bei langerfristigen Entscheidungen wie im Alltagshandeln
eine grofRe Rolle spielen. Die jeweilige Standortstruktur ist jedoch auf der ande-
ren Seite auch Ausdruck konkreter Standortanspriiche der Bewohner und Be-
wohnerinnen, die sich nicht notwendiger Weise in einem verdichteten, ,urba-
nen’ Kontext erfillen lassen. So stehen der Wunsch nach Angebotsvielfalt und
Infrastruktur i. d. R. in einem Spannungsverhéltnis zum Wunsch nach Ruhe und
qualitativ hochwertigem Wohnumfeld. So sehr die vielen Standortoptimierer,
die im Umland der Kernstédte siedeln, auch genau darauf abzielen: Beides kann
in den meisten Fallen nicht gleichzeitig am konkreten Ort bereit gestellt werden.

Unter Berticksichtigung dieser Einschrankung gibt es eine Reihe von prak-
tischen Hinweisen, mit denen Wohn- und Alltagsmobilitadt im Verbund besser
als bisher abgestimmt und optimiert werden kénnen (s. Kap. 9). So wird vor
allem deutlich, dass nach Umziigen — insbesondere in suburbane Wohngebiete —
geaulBerten Mangelempfindungen durch ,,nachsorgende* Ausstattung der Gebie-
te nur begrenzt begegnet werden kann (z. B. durch mobile Dienste). Vielmehr
ist eine ,,vorsorgende” Information und Beratung bei der Wohnstandortwahl
erforderlich. Auf dieser Grundlage kdnnen auch Gebietsqualititen vermittelt
werden, die durch Ausstattungen mit VVersorgungs-, Dienstleistungs- und Frei-
zeitgelegenheiten, sowie durch formelle und informelle Behavior Settings kon-
stituiert werden. So zeigen vor allem die innerstadtischen und die innenstadtna-
hen Wohnquartiere eine hohe Anpassungsfahigkeit hinsichtlich Nutzungsarten,
Wohnungsgemenge oder Bewohnerstruktur, so dass sie eine ausgepragte Be-
standsfahigkeit aufweisen. Darliber hinaus andern sich die Randbedingungen
weiter: Mit dem demographischen Wandel werden sich die Wohnungsmarkte
als eines der fur dieses Thema zentralen Entscheidungsfelder weiter zu Nach-
fragermérkten entwickeln. Dies heif3t, dass die jeweiligen Teilrdume sich viel
mehr als heute mit Blick auf ihre spezifischen Stérken profilieren werden. Be-
standssicherung, qualitative Aufwertung und Arrondierung kénnen dazu ganz
wesentlich beitragen — aber nicht die mehr oder weniger ungebremste Auswei-
sung von Wohnstandorten, denen kein passendes (und bezahlbares) Infrastruk-
turangebot gegenubersteht. Auch wird Kooperation im Kontext der Stadtregion
(Flache, Infrastruktur, Kultur) eine notwendige Aufgabe der Gemeinden sein,
wollen sie sich den Herausforderungen der Zukunft stellen.

Ausblick
Die integrierte Betrachtung von Lebensstilen, Wohnstandortwahl und Alltags-

mobilitdt hat sich als Forschungsansatz u. E. als zielfiihrend erwiesen, um der
komplexen Entwicklung der Lebenswelt und ihren spezifischen Ausprégungen
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in Kernstadt, Stadtrand und Umland gerecht zu werden. Die umfangreichen em-
pirischen Erhebungen haben dabei die Frage aufkommen lassen, ob der hohe
Aufwand jeweils gerechtfertigt ist. Dieser muss im Einzelfall gepruft und be-
griindet sein. Ungeachtet dessen dirften robuste Instrumente zur Identifikation
sozialer Milieus, zum rechtzeitigen Erkennen sozialer Spannungen und zur
Entwicklung tragfahiger Handlungskonzepte fiir Wohnen und Mobilitat kiinftig
zum Standard der Stadtplanung/-entwicklung gehdren. Wenn es stimmt, dass die
gesellschaftliche Polarisierung zunimmt und sich diese immer auch rdumlich
abbildet, ist damit auch bereits das Spektrum flir weitere Forschungsfragen defi-
niert. Eine ressourcenschonende, sozial ausgewogene Stadt- und Standortent-
wicklung bleibt somit auf der Agenda von Forschung und Praxis. Die Umset-
zung ihrer einzelnen Bausteine wird auch die Frage nach der Beeinflussung
durch die politisch-6konomischen Rahmenbedingungen wieder in den Mittel-
punkt riicken.
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