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Zusammenfassung 

Internationalisierung und Diversifizierung der Gesellschaft sind nur zwei Schlag-

worte, die mit aktuellen und prognostizierten Veränderungen der Bevölkerung in 

Deutschland und dem Stichwort des demografischen Wandels verbunden werden. 

Der Anteil der Menschen, die persönlich oder familiär einen Herkunftsbezug zu 

Ländern außerhalb Deutschlands aufweisen, steigt seit Jahren an. Diese Menschen 

werden in der Bevölkerungsstatistik als Personen mit Migrationshintergrund  

erfasst, wobei vor allem die eigene Staatsangehörigkeit eine Rolle spielt, sowie 

diejenige der Eltern. In den Mobilitäts- und Verkehrswissenschaften ist das Wissen 

über diese Bevölkerungsgruppe in Deutschland sehr gering und fragmentiert. Wenig 

ist bekannt über das Vorhandensein von Nutzungsvoraussetzungen wie Führer-

scheinbesitz oder der Fähigkeit Fahrrad fahren zu können, über die Verfügbarkeit 

verschiedener Verkehrsmittel oder über das alltägliche Mobilitätsverhalten. Auf-

fallend ist diese Lücke vor allem im Vergleich mit den USA, wo sich Verkehrs-, 

Bildungs- und Gesundheitswissenschaften mit dem Mobilitätsverhalten von 

Migranten beschäftigen. 

Ziel dieser Arbeit ist es, diese Wissenslücke für Deutschland zu verkleinern. Dabei 

stellt sich die Frage, ob sich Menschen mit Migrationshintergrund unter den hiesigen 

Rahmenbedingungen in ihren Mobilitä tsvoraussetzungen und in ihrem alltäglichen 

Mobilitätsverhalten von den Menschen ohne Migrationshintergrund unterscheiden. 

Darüber hinaus ist die Identifikation wichtiger  Einflussfaktoren zur Erklärung des 

Verhaltens von besonderem Interesse. 

Grundlage ist eine ɀ teilweise explorativ angelegte ɀ empirische Studie zum Mobili-

tätsverhalten von Menschen mit und ohne Migrationshintergrund in Offenbach am 

Main, die 2010 im Rahmen eines Forschungsprojekts am ILS - Institut für Landes- 

und Stadtentwicklungsforschung gGmbH durchgeführt wurde. Die Ergebnisse zei-

gen sowohl Gemeinsamkeiten als auch Unterschiede zwischen den Gruppen. Diese 

betreffen soziodemografische und -ökonomische Faktoren, mobilitätsbezogene 

Voraussetzungen wie Führerscheinbesitz oder Verkehrsmittelverfügbarkeit, Fragen 

zur Mobilitätskultur im Elternhaus, aber vor allem die alltägliche Nutzung 

verschiedener Verkehrsmittel. Die Ergebnisse werden in dieser Arbeit in Artikel -

form kumulativ präsentiert und durch einen einrahmenden Text eingeleitet, ein-

geordnet und im Zusammenhang diskutiert.  
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 Thematische Einführung 

I.1 Einleitung 

In der heutigen hochmobilen Gesellschaft sind Verkehr und Mobilität allgegenwärtig, 

stellen jedoch gleichzeitig eine große Herausforderung für die städtische Lebens-

qualität und für eine zukunftsfähige umwelt- und sozialverträgliche Entwicklung 

dar. Das individuelle Mobilitätsverhalten ist dabei der zentrale Ausgangspunkt und 

wird räumlich realisiert  als Verkehr sichtbar. Kenntnisse über individuelle Ver-

haltensweisen sowie über zugrundeliegende Motive und Einflussfaktoren sind eine 

wichtige Grundlage für die Ausgestaltung eines nachhaltigen Gesamtsystems, das für 

alle Bevölkerungsgruppen gleichermaßen zugänglich und nutzbar ist und die 

verschiedenen Mobilitätsbedürfnisse berücksichtigt. 

Mobilitätsbedürfnisse können sich im Laufe des Lebens oder im Zusammenhang mit 

neu zur Verfügung stehenden Mobilitätsoptionen verändern. Sie können sich aber 

auch wandeln, wenn bei Veränderungen in der technischen oder beruflichen Umwelt 

oder der Bevölkerung neue oder andere Bedürfnisse und Gewohnheiten an 

Bedeutung gewinnen. Verändert sich die Bevölkerungszusammensetzung, ver-

ändern sich möglicherweise auch die Bedürfnisse und Aktivitäten der Menschen. Für 

Deutschland werden die sich derzeit abzeichnenden Veränderungen der Bevöl-

kerung oft unter dem Stichwort demografischer Wandel zusammengefasst. Neben 

einer allgemeinen Abnahme sowie einer Verschiebung der Anteile zu den Älteren 

wird  auch eine weiter zunehmende Diversifizierung und Internationalisierung der 

Bevölkerung erwartet  (Destatis 2015). 

Ein an den Bedürfnissen der Bevölkerung ausgerichtetes, nachhaltiges Verkehrs-

system steht somit vor der Aufgabe, dass derartige Veränderungen erkannt und 

berücksichtigt werden.1 Derzeit wird die Diskussion über notwendige Anpassungen 

vor allem im bzw. für den ländlichen Raum geführt. Dort ist vielerorts die Alterung 

und Abnahme der Bevölkerung bereits deutlich erkennbar, so dass der Erhalt von 

Standorten der Gesundheits- und Nahversorgung, aber auch der Bildungsein-

                                                      

1 Weitere Herausforderungen für eine umwelt- und sozialverträgliche sowie generationengerechte 

Siedlungs- und Verkehrsentwicklung lassen sich mit Stichworten wie Klimawandel, Globalisierung und 

Digitalisierung umreißen und erfordern parallel zum demografischen Wandel entsprechende 

Anpassungen. 
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richtungen wie Schulen bei verringerter Nachfrage und sich verändernden Rahmen-

bedingungen zunehmend schwierig wird  (BBSR 2017). Allerdings verändern sich 

auch die urbanen Räume. Vor allem die großen Städte verzeichnen ein teilweise 

ausgeprägtes Bevölkerungswachstum, was zu einer höheren Nachfrage z. B. nach 

Wohnungen und Bildungseinrichtungen führt. Darüber hinaus sind vor allem die 

Großstädte von der zunehmenden Internationalisierung besonders betroffen 

(Körner-Blätgen und Sturm 2015). Mit Internationalisierung ist in diesem Zu-

sammenhang vor allem die zunehmende Vielfalt der in Deutschland lebenden 

Menschen mit  einer eigenen oder familiären Zuwanderungsgeschichte bzw. einer 

nicht ausschließlich deutschen Staatsangehörigkeit gemeint. Migration spielt dabei 

eine bedeutende Rolle. Derzeit wird für Deutschland von einer weiteren Zu-

wanderung aus dem Ausland ausgegangen, auch wenn der Umfang kaum zu 

prognostizieren ist (Destatis 2016; Thomsen 2016). 

In der Bevölkerungsstatistik werden Migranten2, deren Nachkommen sowie 

Menschen mit ausländischer Staatsangehörigkeit seit rund einem Jahrzehnt als 

Menschen mit Migrationshintergrund erfasst. Für die bundesweite Statistik wurde 

2005 im Mikrozensus zum ersten Mal der Migrationshintergrund und nicht nur die 

Staatsangehörigkeit der Befragten erhoben. Seitdem ist deutlich zu sehen, dass 

Migranten und ihre Nachkommen inzwischen keine Randgruppe mehr sind. Dies gilt 

insbesondere für die westdeutschen Großstädte, in denen sie die Stadtgesellschaft 

entscheidend mitprägen. Zur weiteren Internationalisierung trägt auch bei, dass der 

Anteil der Kinder mit Migrationshintergrund zunimmt. 2017 lag er bei Kindern unter 

15 Jahren bei rund 38 %. Bei den älteren Jahrgängen sinkt der Anteil deutlich, so 

haben beispielsweise nur 11 % der über 65-Jährigen einen Migrationshintergrund 

(Destatis 2018b). 

  

                                                      

2 Aus Gründen der besseren Lesbarkeit und zugunsten einer kürzeren Textlänge wird in dieser Arbeit auf 

die gleichzeitige Verwendung weiblicher und männlicher Sprachformen verzichtet. 
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Im letzten Jahrzehnt ist der Anteil der Menschen mit Migrationshintergrund an der 

Bevölkerung in Deutschland kontinuierlich gewachsen (Abbildung I.1). Den 

stärksten Zuwachs mit 8,5 % gab es von 2015 auf 20163. Von 2016 auf 2017 ist der 

Anteil der Menschen mit einem Migrationshintergrund um 4,4 % gestiegen. Im Jahr 

2017 hatten in Deutschland somit 19,3 Millionen Menschen einen Migrations-

hintergrund, das entspricht 23,6 % der Bevölkerung. Fast ein Drittel dieser Personen 

sind in Deutschland geboren, also nicht selbst eingewandert und mit 51,1 % hat rund 

die Hälfte die deutsche Staatsangehörigkeit (Destatis 2018a). 

 

Abbildung I.1: Entwicklung der Bevölkerungsanteile mit  und ohne Migrationshintergrund in den 

Jahren 2005-2016 in Deutschland (Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2017a). 

Über einen längeren Zeitraum betrachtet variieren sowohl die Anzahl als auch die 

Herkunft der Zuwanderer nach Deutschland. Migration ist von gesellschaftlichen 

und politischen Rahmenbedingungen abhängig, die sich sowohl in den Herkunfts-

ländern als auch im Zielland Deutschland verändern können. Dementsprechend 

                                                      

3 Dies war der stärkste Zuwachs seit Beginn der Erfassung des Migrationshintergrundes im Mikrozensus. 

Dies liegt vor allem an den hohen Zuwanderungszahlen von Schutzsuchenden im Jahr 2015 und 2016 

(Destatis 2017b). Abbildung I.1 zeigt eine auf Basis des Zensus nachkorrigierte Zeitreihe für die Jahre 

2005 bis 2016 (die in den Publikationen in Teil II genannten Anteile basieren auf den ursprünglich aus-

gewiesenen Werten). Seit 2017 erfasst der Mikrozensus den Migrationshintergrund nur noch von Per-

sonen in Privathaushalten. 
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dominieren im Zeitverlauf jeweils verschiedene Herkunftsländer und Personen-

gruppen die Zusammensetzung und Anzahl der neu Eingewanderten (Nowossadeck 

et al. 2017). Parallel dazu variieren die individuellen Motive für eine Migration wie 

beispielsweise Studium, Arbeitssuche oder Schutz vor Krieg und Verfolgung. Dies 

verdeutlicht, dass Menschen mit Migrationshintergrund keine homogene Gruppe 

sind. Unterschiede zeigen sich nicht nur in den Herkunftsregionen, sondern auch 

beim Bildungsstand, den ausgeübten Tätigkeiten oder der Weltanschauung. Unter-

schiede gibt es auch in der Gruppe ohne Migrationshintergrund. Allerdings weist die 

Gruppe der Menschen mit Migrationshintergrund bestimmte Gemeinsamkeiten auf. 

Ein zentraler Aspekt ist die eigene oder familiäre Migrationserfahrung, welche eine 

besondere biografische Umbruchsituation darstellt. Diese bringt in den meisten 

Fällen besondere Herausforderungen bezüglich sprachlicher und kulturelle r An-

passungen mit sich. 

Im Rahmen stadtentwicklungspolitischer Forschung und Praxis stehen in Deutsch-

land bislang vor allem Themen rund um Spracherwerb, Bildung, berufliche Inte-

gration, politische Partizipation oder kulturelle Vielfalt im Mittel punkt der 

Betrachtung. Vor allem in den USA, teilweise auch in anderen Einwanderungs-

ländern, wird darüber hinaus auch das Mobilität sverhalten der Einwanderer bzw. 

einzelner ethnischer Bevölkerungsgruppen erforscht. Dabei spielen unterschied-

liche Aspekte eine Rolle. Eine zentrale Frage ist, inwiefern es Unterschiede im 

Verhalten gibt und ob sich das Verhalten im Bereich der Verkehrsmittelnutzung im 

Laufe der Aufenthaltsdauer angleicht. Mögliche Auswirkungen auf die Verkehrs-

systeme und die Stadtentwicklung werden ebenfalls diskutiert . Darüber hinaus wird 

die gesellschaftliche Teilhabe oder Exklusion in Bezug auf Wohnsegregation und 

Arbeitsmarktzugang untersucht. Zunehmend wird  auch die Gesundheit ver-

schiedener Bevölkerungsgruppen im Zusammenhang mit Bewegungsmangel und 

Übergewicht thematisiert . 

In dieser Hinsicht steht die Mobilitätsforschung in Deutschland erst am Anfang. 

Inwiefern sich die Internationalisierung auch auf die Alltagsmobilität in den Städten 

und Stadtteilen und auf den Verkehr auswirk t, ist hierzulande bisher weitgehend un-

erforscht. Es gibt nur wenige Untersuchungen und Erkenntnisse, die sich explizit auf 

das Mobilitätsverhalten von Ausländern oder von Menschen mit Migrations-

hintergrund  beziehen. Der Kenntnisstand und die Datenlage über das alltägliche 

Mobili tätsverhalten von Menschen aus verschiedenen Herkunftsländern und 
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Kulturen ist demnach sehr lückenhaft und Informationen über deren 

Mobilitätschancen und -bedürfnisse sind kaum vorhanden. Hier setzt die 

vorliegende Arbeit an, die diese Kenntnislücke verkleinern und neue Erkenntnisse 

über die Alltagsmobilität von Menschen mit Migrationshintergrund aufzeigen 

möchte. Kern der vorliegenden kumulativen Dissertation sind drei Publikationen, 

welche zentrale Ergebnisse einer in Teilen explorativen, empirischen Studie 

darstellen. Diese fand 2010 in Offenbach am Main statt. Zielsetzung, Fragestellung, 

und Aufbau der Arbeit werden nachfolgend beschrieben. 
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I.2 Aufbau, Fragestellung und Zielsetzung der Arbeit 

I.2.1 Aufbau der Arbeit 

Die Arbeit gliedert sich in 3 Hauptteile. Teil I umfasst als thematische Einführung 

eine kurze Einleitung (Kapitel I.1) und Erläuterung des Aufbaus der Arbeit sowie 

deren Ziele und forschungsleitende Fragestellung (Kapitel I.2). Kapitel I.3 umreißt 

Grundverständnis und Begriffsverwendungen der Arbeit. Nach einer thematischen 

Heranführung an theoretische Modelle und Erklärungsansätze zum Mobilitätsver-

halten sowie zu in der Literatur genannten möglichen Besonderheiten bei Menschen 

mit Migrationshintergrund (Kapitel I.4) endet Teil I mit einer Erläuterung der 

empirischen Grundlagen der vorliegenden Arbeit (Kapitel I.5). 

Teil II stellt den Kern der kumulativen Dissertation dar. Er besteht aus drei im Peer-

Review-Verfahren veröffentlichten Publikationen, inklusive der verwendeten Lite-

ratur und Quellen, und beinhaltet zentrale Ergebnisse der empirischen Studie: 

Welsch, Janina; Conrad, Kerstin; Wittowsky, Dirk; Reutter Ulrike (2014): Einfluss des 

Migrationshintergrundes auf die Alltagsmobilität im urbanen Raum. In: Raumfor-

schung und Raumordnung, 72 (6): S. 503-516. DOI:10.1007/s13147-014-0323-6. 

Welsch, Janina (2015): Alltagsmobilität und Mobilitätssozialisation von Menschen aus 

verschiedenen Herkunftsländern ɀ Ergebnisse einer Pilotstudie in Offenbach am Main. In: 

Joachim Scheiner und Christian Holz-Rau (Hg.): Räumliche Mobilität und Lebenslauf - 

Studien zu Mobilitätsbiografien und Mobilitätssozialisation. Wiesbaden: VS Verlag für 

Sozialwissenschaften (Studien zur Mobilitäts- und Verkehrsforschung): S. 199-220.  

Welsch, Janina; Conrad, Kerstin; Wittowsky, Dirk (2018): Exploring immigrants travel 

behaviour - Empirical findings from Offenbach am Main, Germany. In: Transportation 45: 

S. 733-750. DOI: 10.1007/s11116-016-9748-9 (First online: 25. November 2016). 

In der Gesamtdiskussion in Teil III erfolgen eine Zusammenfassung der Ergebnisse 

sowie eine integrierende Diskussion derselben. Teil III endet mit Schlussfolgerungen 

und einem Ausblick. Das Literatur- und Quellenverzeichnis (Teil IV) enthält die im 

Rahmentext verwendete Literatur und sonstige Quellen, unabhängig davon, ob sie in 

den Publikationen in Teil II bereits enthalten sind, oder ob sie ergänzend verwendet 

werden. 
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I.2.2 Fragestellung und Zielsetzung der Arbeit 

Das Dissertationsvorhaben wird durch mehrere forschungsleitende Fragestellungen 

strukturiert . Aufgrund der unzulänglichen Informationslage in Deutschland ist die 

Frage, inwieweit sich überhaupt Unterschiede im alltäglichen Mobilitätsverhalten 

zwischen Menschen mit und ohne Migrationshintergrund in Deutschland empirisch 

nachweisen lassen, von grundlegendem Interesse. Dabei werden sowohl subjektiv 

Fähigkeiten und Voraussetzungen untersucht, welche die jeweiligen Mobilitäts-

optionen mitbestimmen als auch die allgemeine Verkehrsmittelnutzung in den Blick 

genommen. Folgender Grundfrage wird in der vorliegenden Arbeit in allen drei 

Publikationen nachgegangen: 

Gibt es signifikante Unterschiede bei Verkehrsmittelnutzung und Mobilitätsoptionen 

zwischen Menschen mit und ohne Migrationshintergrund? 

Wird diese Frage zumindest in Teilen positiv beantwortet, werden Fragen nach wei-

teren Aspekten, möglichen Einflussfaktoren und einer detaillierteren Betrachtung 

aufbauend auf in der Literatur etablierten Kriterien gestellt. Den Artikeln liegen wei-

tere Fragen zugrunde, die mit variierendem Detailierungsgrad betrachtet werden: 

Gibt es geschlechtsspezifische Unterschiede bei Mobilitätsoptionen und Verkehrs-

mittelnutzung? Sind diese größer in der Gruppe mit Migrationshintergrund? 

Gibt es Unterschiede zwischen Menschen mit und ohne Migrationshintergrund hin-

sichtlich weiterer soziodemografischer und -ökonomischer Faktoren wie Alter, Haus-

haltszusammensetzung, Tätigkeiten oder Einkommen und wie wirken sich diese auf 

Mobilitätsoptionen und Verkehrsmittelnutzung aus? 

Wirkt sich die Aufenthaltsdauer auf die Verkehrsmittelnutzung von Migranten aus? 

Ist bei längerer Aufenthaltsdauer eine Annäherung an das Verhalten derjenigen ohne 

Migrationshintergrund zu erkennen? 

Gibt es Unterschiede bei Mobilitätsoptionen und Verkehrsmittelnutzung zwischen 

Menschen aus verschiedenen Herkunftsregionen? 

Wirkt sich die Mobilitätssozialisation in Kindheit und Jugend auf die heutige Ver-

kehrsmittelnutzung aus? Gibt es Unterschiede zwischen Menschen aus verschiedenen 

Herkunftsregionen in der Mobilitätssozialisation bzw. familiären Mobilität skultur 

und bei Einstellungen rund um Führerscheinerwerb und Autofahren? 
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Das übergeordnete Ziel dieser Arbeit besteht in einem empirisch basierten Erkennt-

niszuwachs in Bezug auf die Alltagsmobilität der bisher wenig erforschten Gruppe 

der Menschen mit Migrationshintergrund. Darüber hinaus liefert diese Arbeit einen 

Beitrag zur Klärung, welche Einflüsse das individuelle Mobilitätsverhalten prägen. 

Neben soziodemografischen und -ökonomischen Variablen wird explorativ unter-

sucht, inwieweit Aufenthaltsdauer oder Herkunftsregion einen Einfluss erlangt, oder 

ob die familiäre Mobilitätskultur und somit Sozialisationserfahrungen in Kindheit 

und Jugend Auswirkungen auf das heutige alltägliche Mobilitätsverhalten von 

Menschen mit und ohne Migrationshintergrund  entfalten. Größere geschlechtsspe-

zifische Unterschiede im Mobilitätsverhalten der erwachsenen Befragten könnten 

auf genderspezifische Mobilitätserziehung, Rollenbilder oder Tätigkeiten hindeuten. 

Die Forschungsergebnisse des Dissertationsvorhabens können zu einem besseren 

Verständnis über individuelle Motive sowie familiäre und herkunftsbezogene 

Einflussgrößen in Bezug auf das alltägliche Mobilitätsverhalten beitragen und 

weiteren Forschungsbedarf ermitteln helfen. Ein weiteres Anliegen ist es, eine 

stärkere Berücksichtigung von Menschen mit Migrationshintergrund sowohl in der 

Stadt- und Verkehrsforschung als auch in der Planungspraxis zu fördern, um 

letztendlich einen Beitrag für eine nachhaltige, inklusive sowie sozial- und 

umweltgerechte Verkehrsentwicklung zu leisten.  
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I.3. Grundverständnis und Begriffsverwendungen ς Verkehr, Mobilität, 

Migration und Migrationshintergrund 

Nachfolgend wird ein kurzer Überblick über wichtige Grundbegriffe der Arbeit 

gegeben, die im Alltagsgebrauch und in verschiedenen Disziplinen nicht immer 

eindeutig getrennt werden. Insbesondere geht es um die in dieser Arbeit ver-

wendeten Begriffe Verkehr, Mobilität, Migration und Migrationshintergrund sowie 

um einen Ausschnitt aus der Debatte um ethnische oder herkunftsbezogene 

Unterscheidungen. 

 

I.3.1 Verkehr und Mobilität 

Die Begriffe Mobilität und Verkehr werden in der Alltagssprache häufig gleichge-

setzt, wenn auch Mobilität meist positiv und Verkehr häufig negativ belegt ist. Im 

Kontext der Mobilitäts- und Verkehrsforschung werden damit grundsätzlich zwei 

verschiedene Phänomene benannt. Mit Verkehr wird klassischerweise die Raum-

überwindung oder Ortsveränderung von Personen, Gütern oder Information 

bezeichnet. Typischerweise bezieht sich Verkehr jeweils auf einen bestimmten 

Raum, ein Verkehrsmittel und einen Zeitpunkt oder -abschnitt. Der Personenverkehr 

ist also eine Ortsveränderung, die von einer Person zu einer bestimmten Zeit mit 

einem bestimmten Verkehrsmittel (zu Fuß, mit Rad, Bus, Bahn, Pkw), meist zu einem 

bestimmten Zweck, durchgeführt wird . Es geht dabei um realisierte Bewegung im 

Raum, da ein konkreter  Ort tatsächlich aufgesucht und auf dem Weg dorthin Verkehr 

erzeugt wird . Mobilität  wird hingegen weiter gefasst und umreißt die individuelle 

Möglichkeit zur Bewegung.4 Räumliche Mobilität enthält also das Potential zur 

Bewegung im Raum bzw. zur Ausübung von Aktivitäten. Das Potential ergibt sich aus 

der Infrastruktur und de n Angeboten im Raum, den verfügbaren Mobili-

tätsvoraussetzungen und -optionen zu einer bestimmten Zeit, den sozialen Rahmen-

bedingungen und den subjektiven Wahrnehmungen, Fähigkeiten und Möglichkeiten 

(Lanzendorf und Scheiner 2004; Becker 2003; Tully und Baier 2006; Holz-Rau 2009; 

Ahrend et al. 2013; Reutter 2014). 

                                                      

4 Reutter (2014) ǾŜǊǿŜƛǎǘ ŘŀǊŀǳŦΣ Řŀǎǎ aƻōƛƭƛǘŅǘ ƛƳ {ƛƴƴŜ Ǿƻƴ ΰmobilitasΨ ŘƛŜ Beweglichkeit von Menschen 

und Dingen bezeichnet und grundsätzlich weit gefasst ist. Mobilität kann in räumliche und soziale 

Mobilität aufgeteilt werden, wobei beide nicht unabhängig voneinander sind. 
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Darüber hinaus sind Standortwechsel von Individuen oder Organisationen Teil der 

räumlichen Mobilität . Bei der Betrachtung von Individuen oder Privathaushalten ist 

dabei die residentielle Mobilität, also der Wechsel des Wohnstandortes gemeint. 

Diese Wohnstandortwechsel werden auch als langfristige räumliche Mobilität bzw. 

Wanderung bezeichnet. Sie werden somit von der alltäglichen räumlichen Mobilität  

abgegrenzt (Alltags-/Verkehrsmobilität ). Verkehr ist einerseits Ergebnis von 

Mobilität, andererseits ermöglicht er auch dieselbe (Reutter 2014). Die Alltagsmobi-

lität  erfolgt eher kurzfristig und häufig wiederkehrend. Deswegen wird sie auch mit 

zirkulärer Mobilität gleichgesetzt, die von identischen Ausgangs- und Zielorten 

ausgeht und entsprechenden Verkehr erzeugt, wie z. B. der alltägliche Verkehr auf 

dem Weg vom Wohnstandort zum Arbeitsplatz und zurück (Kley 2016). 

 

I.3.2 Migration 

Bei der Verwendung des Begriffs Migration zeigt sich eine Besonderheit im deut-

schen Sprachgebrauch und teilweise zwischen verschiedenen Disziplinen. In der 

Mobilitä ts- und Verkehrsforschung wird als Migration vor allem eine Wanderung 

über Landesgrenzen hinweg bezeichnet, also eine Zu- oder Einwanderung mit Ziel-

land Deutschland5. Im US-amerikanischen Kontext wird für den gleichen Sachverhalt 

meist immigration verwendet. Als migration wird dort ein Wohnstandortwechsel, 

also ein Umzug zwischen Gemeinden oder großräumiger zwischen Kreisen, Bezirken 

oder Bundesstaaten bezeichnet (Kley 2016). Stellenweise wird damit  eine nicht auf 

Dauer angelegte Wanderung6, wie diejenige von Saisonarbeitern, bezeichnet. Im 

deutschsprachigen sozialwissenschaftlichen Kontext findet man dagegen anstelle 

des Begriffs Migration häufig den Begriff Mobilität. Ein Beispiel dafür ist Literatur 

über die Internationalisierung von Hochschulen in Deutschland, für die Bakshi-

Hamm (2010) feststellt, dass Migration als Begriff gemieden und dafür Mobilität 

verwendet wird . Hier, wie auch bei Bukow (2016), wird das Begriffspaar kritisch 

hinterfragt und es werden die impliziten Bedeutungen und Begriffsverwendungen 

diskutiert. Dabei wird herausgestellt, dass beide Begriffe sozial konstruiert sind. 

Migration wird dabei besonders stark durch staatliche Gesetze und ordnungs-

                                                      

5 Ab- oder Auswanderung wird dann vielfach als Emigration bezeichnet. 
6 Hier wird die Analogie zur Begriffsverwendung in der Biologie deutlich, wo mit Migration eher groß-

räumige Wanderungen bestimmter Populationen, wie beim Vogelzug, bezeichnet werden. 
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politische Reglementierung geprägt und gilt als eher negativ besetzt, wohingegen 

Mobilität als mit Freiheit assoziiert und grundsätzlich positiv besetzt gilt. 

Interessanterweise wird die alltägliche Mobilität  in der Migrations- und Integra-

tionsforschung kaum oder gar nicht berücksichtigt, obwohl diese eine der Grund-

voraussetzungen für eine gesellschaftliche Teilhabe darstellt und damit die Integra-

tionsmöglichkeiten am neuen Wohnort mitbestimmen. Auf der anderen Seite spielen 

Migranten und deren Nachkommen, also Menschen mit Migrationshintergrund, in 

der Mobilitäts- und Verkehrsforschung als handelnde, betroffene oder befragte 

Individuen bisher kaum eine Rolle in Deutschland. 

 

I.3.3 Migrationshintergrund 

In Deutschland wird der Begriff Migrationshintergrund auf Basis des Mikrozensus 

seit 2005 in der Bevölkerungsstatistik des Statistischen Bundesamtes verwendet. Er 

löst die bis dahin vorherrschende Zuordnung allein nach Staatsangehörigkeit ab und 

umfasst eingewanderte Migranten und deren Nachkommen sowie Menschen mit 

ausländischer Staatsangehörigkeit.7 Der Migrationshintergrund ist ein aus ver-

schiedenen Merkmalen zusammengesetztes Konstrukt und wird den jeweiligen 

Individ uen zugeordnet, z. B. Befragten nach einer Erhebung, oder den Einwohnern 

einer Gemeinde aufgrund von Einträgen im Melderegister. Die im Mikrozensus 2005 

verwendete Definition umfasst: Ȱ[...] alle nach 1949 auf das heutige Gebiet der 

Bundesrepublik Deutschland Zugewanderten, sowie alle in Deutschland geborenen 

Ausländer und alle in Deutschland als Deutsche Geborenen mit zumindest einem 

zugewanderten oder als Ausländer in Deutschland geborenen ElternteilȰ (Destatis 

2008, S. 6). Personen, die in den ersten Nachkriegsjahren nach Deutschland 

gekommen sind, haben demnach keinen Migrationshintergrund8. 

Einige Personen können nur über ihre Eltern zugeordnet werden und haben so  

einen Migrationshintergrund im weiteren Sinne. Fragen zu migrationsbezogenen 

                                                      

7 Bei diesen Bevölkerungsgruppen wird von einem grundsätzlichen Integrationsbedarf ausgegangen. Mi-

ƎǊŀƴǘŜƴΣ ŀƭǎƻ aŜƴǎŎƘŜƴ Ƴƛǘ ŜƛƎŜƴŜǊ aƛƎǊŀǘƛƻƴǎŜǊŦŀƘǊǳƴƎΣ ǿŜǊŘŜƴ ŀǳŎƘ ŀƭǎ ΰŜǊǎǘŜ DŜƴŜǊŀǘƛƻƴΨΣ ŘŜǊŜƴ 

Kinder als ΰȊǿŜƛǘŜ DŜƴŜǊŀǘƛƻƴΨ ǳƴŘ ŘŜǊŜƴ 9ƴƪŜƭ ŀƭǎ ΰŘǊƛǘǘŜ DŜƴŜǊŀǘƛƻƴΨ Ƴƛǘ aƛƎǊŀǘƛƻƴǎƘƛƴǘŜǊƎǊǳƴŘ ōŜ-

zeichnet. 
8 Die geschätzten 12 Millionen direkt nach dem Zweiten Weltkrieg Vertriebenen (Baghdady et al. Stand: 

2016) und deren Nachkommen werden somit nicht zu den Personen mit Migrationshintergrund gezählt. 
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Merkmalen der Eltern werden jedoch erst seit 2017 jährlich gestellt, davor wurden 

sie nur 2005, 2009 und 2013 erhoben (Destatis 2018b). Jährlich vergleichbar sind 

demnach die Anteile der Menschen mit Migrationshintergr und im engeren Sinne. 

Dies sind alle Personen, über die Angaben direkt  im befragten Haushalt vorliegen. 

Kinder, die noch zusammen mit ihren Eltern oder Großeltern in einem Haushalt 

leben, lassen sich entsprechend über deren Antworten zuordnen. Dies betrifft z. B. 

Kinder mit ausschließlich deutscher Staatsangehörigkeit. Die vorliegende Arbeit 

orientiert sich bei Abfrage und Zuordnung des Migrationshintergrundes an der oben 

genannten Definition des Mikrozensus von 2005. 

Im Jahre 2016 wurde vom Statistischen Bundesamt eine etwas veränderte Definition 

eingeführt, die einfacher verständlich sein und eine klarere Zuordnung ermöglichen 

soll. Sie lautet: ȵ%ÉÎÅ 0ÅÒÓÏÎ ÈÁÔ ÅÉÎÅÎ -ÉÇÒÁÔÉÏÎÓÈÉÎÔÅÒÇÒÕÎÄȟ ×ÅÎÎ ÓÉÅ ÓÅÌÂÓÔ ÏÄÅÒ 

mindestens ein Elternteil die deutsche StaatÓÁÎÇÅÈĘÒÉÇËÅÉÔ ÎÉÃÈÔ ÄÕÒÃÈ 'ÅÂÕÒÔ ÂÅÓÉÔÚÔȢȰ 

(Destatis 2017c, S. 4). In den weiteren Erläuterungen steht, dass darunter sowohl 

zugewanderte und nicht zugewanderte Ausländer und Eingebürgerte sowie 

Spät-Aussiedler und deren mit deutscher Staatsangehörigkeit geborene Kinder 

gefasst werden. Im Ausland geborene Kinder, deren Eltern keinen Migrationshinter-

grund haben, fallen ebenso wenig in die neu formulierte Definition wie Vertriebene 

und deren Kinder. Unabhängig vom Geburtsort können Kinder von Eltern ohne 

Migrationshintergrund keinen Migrationshintergrund haben. 

 

I.3.4 Debatte um ethnien-, migrations- und herkunftsbezogene 

Informationen 

Die Erfassung eines Migrationshintergrundes oder von Migranten ist in Deutschland 

immer wieder Gegenstand der Diskussion, je nach Datengrundlage werden unter-

schiedliche Vorgehensweisen diskutiert (Cinar 2010; Härle 2010; Lux-Henseler 

2012; Böckler et al. 2013; Schulze-Böing 2018; Schmitz-Veltin 2014; Ataman 2016). 

Über den deutschen Tellerrand hinausgeblickt zeigen sich ebenfalls Unterschiede 

zwischen verschiedenen Ländern, wie es Supik (2017) in einem Vergleich von fünf 

europäischen Staaten darstellt. Hier, wie auch bei Kunz (2017), steht vor allem die 

äußere Zuschreibung und die Vererbbarkeit des Migrationshintergrundes in der 

Kritik . Diese bezieht sich einerseits auf grundsätzliche Überlegungen zur Ab- oder 

sogar Ausgrenzung von Menschen mit Migrationshintergrund, andererseits auf die 
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unklare Zuordnung bei nur einem migrantischen Elternteil oder von Kindern 

verschiedener Generationen mit Migrationshintergrund .9 

Im angelsächsischen Raum wird häufig nur zwischen im Ausland geborenen und 

somit eingewanderten immigrants und den im Inland geborenen natives unter-

schieden. Allerdings werden z. B. in Großbritannien Migranten in verschiedenen 

amtlichen Statistiken ebenfalls nicht einheitlich erfasst (Anderson und Blinder 

2012). Vassilopoulou (2009) erläutert , dass eine zusätzliche Erfassung von ethnic 

groups, denen sich Individuen in Befragungen freiwillig selbst zuordnen können, in 

Großbritannien u.a. als Hilfsmittel zur Aufdeckung von Missständen dient. Unab-

hängig von Geburtsland und Nationalität soll so die Aufdeckung von Unterschieden 

und von strukturelle r oder organisationsbedingter Diskriminierung ermöglicht 

werden, wie dies z. B. beim Thema Kriminalität  von Clancy et al. (2001) oder hin-

sichtlich besonderer Bedürfnisse bezogen auf die Nutzung des öffentlichen Verkehrs 

(ÖV) vom Department for Transport thematisiert wird  (DfT o. J.). In der nationalen 

Travel Survey für England im Jahr 2017 wurde dementsprechend sowohl das 

Geburtsland als auch selbstzugeordnete ethnische Gruppen erhoben.10 

Auch in den USA wird in Befragungen eine Selbst-Zuordnung zu bestimmten Grup-

pen verwendet. Dabei werden Standards festgelegt, wie Daten zu ethnicity und race 

erfasst und berichtet werden sollen, um eine Vergleichbarkeit über verschiedene 

Statistiken sicherzustellen (OMB 1997).11 Bundesweite amtliche US-Erhebungen, 

u. a. solche zum Mobilitätsverhalten, sind an diese Standards gebunden. Solange 

Mindeststandards für das Aggregieren eingehalten werden, können auch detail-

liertere Informationen erfasst werden. Die Definitionen bzw. Abfragekategorien 

                                                      

9 Als erste Generation werden Menschen bezeichnet, die selbst eingewandert sind, als zweite Generation 

deren Kinder und als dritte Generation deren Enkel. 
10  In der national travel survey wird das Geburtsland seit 2010, ethnische Gruppen seit 2001 erhoben. 

Dabei werden laut DfT (2018) folgende Gruppen unterschieden (Hauptgruppe kursiv, Untergruppen in 

Klammern): White (English/Welsh/Scottish/Northern Irish/British, Irish, Gypsy or Irish Traveller, Any 

other White background), Mixed (White and Black Caribbean, White and Black African, White and 

Asian, Any other Mixed/ Multiple ethnic background), Asian or Asian British (Indian, Pakistani, Bangla-

deshi, Chinese, Any other Asian background), Black or Black British (African, Caribbean, Any other Black 

/African/Caribbean background), Other ethnic groups (Arab, Any other ethnic group)  
11 Laut OMB (1997) werden race und ethnicity unterschieden und verschiedene Gruppen zu Selbstzu-

ordnung vorgegeben (Mehrfachnennungen möglich): Race umfasst dabei die Gruppen American Indian 

or Alaska Native, Asian, Black or African American, Native Hawaiian or Other Pacific Islander, White und 

Other. Ethnicity umfasst die Gruppen Hispanic or Latino und Not Hispanic or Latino. 
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wurden im Laufe der Zeit mehrfach überarbeitet, um die Antwortqualität zu 

verbessern und um einer zunehmend diverseren Bevölkerung besser gerecht zu 

werden (OMB 2016). Fragen zum Geburtsland und zur Aufenthaltsdauer können 

diese Informationen ergänzen. Anders als in Deutschland wird die Staats-

angehörigkeit im Zusammenhang mit Immigration und ethnischer Zugehörigkeit in 

den USA nicht immer erfasst. 

Schönwälder et al. (2008) verstehen Ethnizität12 oder ethnische Zugehörigkeit als 

soziales Phänomen. Dabei nehmen sich Menschen hinsichtlich ihrer Herkunft und 

der damit verknüpften Kultur , Religion oder Sprache als verschieden wahr oder 

werden auch von anderen als verschieden wahrgenommen. Ähnlich wie der Begriff 

Migrationshintergrund sind Begriffe wie Ethnie, Ethnizität, Rasse, Kultur oder 

Minderheit keine eindeutig definierten und oft umstrittenen Konzepte. Laut Sökefeld 

(2007) berührt Ethnizität die Frage der kollektiven Identität . Er verweist darauf, 

dass in diesem Zusammenhang die oben genannten Begriffe zur Differenzierung und 

vielfach zur Ab- oder Ausgrenzung von Gruppen verwendet werden. Dabei spielen 

der historische Kontext und die Evolution der Begriffe vor dem Hintergrund der 

Bildung und Rechtfertigung von Nationalstaaten und Kolonisation eine besondere 

Rolle. Insofern spiegelt die Verwendung der Begriffe auch immer gesellschaftliche 

und politische Machtverhältnisse wider . 

Bei der Erfassung von oder der Trennung nach Herkunft, Ethnie, Rasse oder der Zu-

schreibung eines Migrationshintergrundes durch Dritte stellt sich also die Frage, ob 

es sich dabei um eine negative oder unzulässige Zuschreibung von außen handelt, 

welche die Gefahr einer Ausgrenzung oder einer Ethnisierung von Differenzen mit 

sich bringt. Dabei könnte übersehen oder verschleiert werden, dass eigentlich 

andere, vom Migrationshintergrund unabhängige Faktoren wie Bildungsstand oder 

ökonomische und politische Faktoren eine Rolle spielen. Andererseits wird argu-

mentiert, dass es sich um ein notwendiges Hilfsmittel zur Erkennung und zum Um-

gang mit sozialen Unterschieden handelt. Die Einschätzungen variieren dabei je nach 

Perspektive oder Anliegen der Beteiligten. Gleiches gilt für die zugeschriebenen oder 

erfassten Merkmale. So spielen beispielsweise in Deutschland im Bildungsbereich  

 

                                                      

12 Hoffmeyer-Zlotnik und Wagner (2009) geben einen Überblick über den Stand der Erfassung von 

Ethnizität in verschiedenen europäischen Ländern. 
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vor allem der Spracherwerb oder der Sprachgebrauch eine Rolle, oder es wird von 

Migrationshintergrund gesprochen und eigentlich nicht-deutsche Staatsangehörig-

keit gemeint (Settelmeyer und Erbe 2010; Sorg 2010).  

Grundsätzliche Skepsis wird auch bei Yildiz (2017) deutlich. Er plädiert für  eine 

Stadtforschung, welche die dort lebenden Menschen in den Mittelpunkt stellt ohne 

zwischen Einheimischen und Migranten zu trennen. In manchen Studien tauchen 

Informationen über den ethnischen oder migrantischen Hintergrund auch nur in der 

Beschreibung der Stichprobe auf. Ethnische Diversität der Befragten wird beispiels-

weise bei Natarajan et al. (2017)13 als Qualitätsmerkmal erwähnt, aber nicht weiter 

verwendet. 

Nicht nur in Deutschland, auch in anderen Ländern ist die Frage nach einer Unter-

scheidung nach Herkunft, Ethnie, Zuwanderungsgeschichte oder äußerlichen 

Merkmalen wie Hautfarbe und damit assoziierter Rasse nicht unumstritten  (ASA 

2003, Vassilopoulou 2009). Für die USA plädiert die American Sociological 

Association dafür, das sozial bedeutende und wirksame Merkmal race weiterhin in 

Forschung und Politik zu nutzen, denn ohne diese Unterscheidungskategorie würde 

der Status Quo konserviert und Fortschritte zum besseren Verständnis und zur 

Verringerung von Ungleichheit in sozialen Institutionen behindert werden: ȵ9ÅÔ 

refusing to employ racial categories for administrative purposes and for social research 

does not eliminate their use in daily life, both by individuals and within social and 

economic institutionsȢȰ (ASA 2003, Kapitel: Social reality and racial classification, 

ohne Seitenzahl).  

Race wi rd dabei explizit als ein soziales Konzept verstanden, das sich mit der Zeit 

wandelt und dazu verwendet wurde, Menschen verschiedenen Kategorien zuzu-

ordnen.14 Diese stehen in der Kritik, auch weil sie meist auf äußerlich (vermeintlich 

leicht) zu unterscheidenden Merkmalen beruhen, die jedoch erwiesenermaßen 

völlig ungeeignet sind, die Menschen in beispielsweise biologische Unterkategorien  

 

                                                      

13 In der Studie wurden Studentinnen, die den ÖV auf dem Weg zum College in New York nutzen, zum 

Thema sexuelle Belästigung befragt (Zu- und Abwege sowie Erfahrungen in den Bussen/Bahnen). 
14 Ähnliches gilt für die im deutschen Kontext verwendeten bzw. sich wandelnde Begriffe Ausländer, 

Gastarbeiter, Ausländische Mitbürger oder Menschen mit Migrationshintergrund oder ς interessan-

terweise mit umgedrehtem Vorzeichen - Biodeutsche für Menschen ohne Migrationshintergrund. 
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aufzuteilen: ȵSome scientists and policymakers now contend that research using the 

concept of race perpetuates the negative consequences of thinking in racial terms. 

Others argue that measuring differential experiences, treatment, and outcomes across 

racial categories is necessary to track disparities and to inform policymaking to 

ÁÃÈÉÅÖÅ ÇÒÅÁÔÅÒ ÓÏÃÉÁÌ ÊÕÓÔÉÃÅȢ 4ÈÅ !ÍÅÒÉÃÁÎ 3ÏÃÉÏÌÏÇÉÃÁÌ !ÓÓÏÃÉÁÔÉÏÎ ɉ!3!Ɋ ɍȣɎ ÆÉÎÄÓ 

ÇÒÅÁÔÅÒ ÍÅÒÉÔ ÉÎ ÔÈÅ ÌÁÔÔÅÒ ÐÏÉÎÔ ÏÆ ÖÉÅ×ȢȰ (ASA 2003, executive summary: ohne 

Seitenzahl). 

Ähnlich wie bei einer Quotierung nach Geschlecht, sozialer oder ethnischer Herkunft 

kann beim Migrationshintergrund argumentiert werden, dass bestehende sozial 

oder politisch relevante Ungleichheiten oder Ungleichbehandlungen ohne eine 

entsprechend differenzierte Datenerhebung nicht entdeckt werden und somit auch 

nicht angemessen darauf reagiert werden kann. Vergleichbares gilt für die 

Diskussion um ein Integrationsmonitoring oder ein Ethnic Monitoring in Bezug auf 

Menschen mit Migrationshintergrund (BMVBS 2010). Beispielhaft zeigt sich diese 

Diskussion in einem Dossier der Heinrich Böll Stiftung (2009). Weitere Beispiele gibt 

es aus dem Bildungsbereich. Dort werden Analysen zum Spracherwerb oder zur 

Bildungsteilhabe von Menschen mit Migrationshintergrund durchgeführt. Diese sind 

häufig als wichtige Elemente oder Voraussetzung einer Integration und Mittel einer 

sozialen Mobilität genannt, mit der, verkürzt dargestellt, meist ein gesellschaftlicher 

Aufstieg gemeint ist (Bakshi-Hamm 2007; Gogolin 2008; Gomolla 2008; Lander 

2008; Glorius 2014; Aver 2017). Die Debatten rund um Immigration und Integration 

werden seit Jahren sowohl in den Medien und der Öffentlichkeit als auch in der 

Wissenschaft lebhaft geführt. Es wird beispielsweise darüber debattiert, woran 

Integration zu messen oder zu erkennen ist und welche negativen oder positiven 

gesellschaftlichen oder ökonomischen Auswirkungen die weitere Zuwanderung aus-

löst15. In der Öffentlichkeit wird häufig eine einseitige Anpassung von Seiten der 

Migranten und deren Nachkommen erwartet, während die wissenschaftliche Aus-

einandersetzung verschiedene theoretische Ansätze zu Akkulturation , Integration 

und Assimilation verfolgt (Esser 2004).16 

                                                      

15 Beispielhaft für einen Blickwechsel von einer Problemdiskussion hin zu einer über Potentiale sind z. B. 

Eraydin et al. (2010), die positive Effekte für Städte durch eine migrantische Ökonomie bzw. eine zu-

nehmende Diversität anhand einer Fallstudie vorstellen. 
16 Die Vertiefung dieser Debatten würde den Rahmen der vorliegenden Arbeit sprengen. Einzelne rele-

vante Aspekte werden jedoch in Kapitel I.4 weiter ausgeführt. 
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I.3.5 Verwendung in der vorliegenden Arbeit 

Im Bereich der Mobilitäts- und Verkehrsforschung sowie letztendlich in der 

Verkehrspolitik und -planung gilt , dass man das, worüber man wenig oder nichts 

weiß, auch nicht in den Blick nehmen, ändern oder bei Entscheidungen berück-

sichtigen kann. In Deutschland gilt dies ɀ sehr überspitzt und grob vereinfacht 

ausgedrückt ɀ für alle Gruppen, deren Mobilitätsbedürfnisse und -verhalten von der 

bisherigen, die Planung und Politik lange dominierenden weißen, männlichen, 

gebildeten, berufstätigen, Pkw-fahrenden Mehrheit abweichen. Dies sind 

beispielsweise Ältere, Mobilitätseingeschränkte, Jugendliche, Frauen, Kinder, 

Mitglieder autofreier Haushalte ȣ oder eben auch ȣ Migranten. 

ȵWhen ethnic diversity is not explicitly taken into account in transport policy and 

research, the resultant aggregate statistics necessarily reflect the norms of the 

numerically dominant Anglo-Australian ethnic majority.Ȱ (Klocker et al. 2015, S. 395). 

Analog zu diesem für Australien formulierten Satz wird in dieser Arbeit der Blick 

nicht nur auf die Mehrheitsgesellschaft ohne Migrationshintergrund gerichtet, son-

dern auch auf eine migrantisch-ethnische Minderheit, so dass Gemeinsamkeiten und 

Unterschiede in der Alltagsmobilität analysiert und diskutiert werden können. Dies 

geschieht vor dem Hintergrund, dass eine grundlegende Erfüllung von Mobilitäts-

bedürfnissen als eine der Voraussetzungen für individuelle Aktivitäten und eine 

gesellschaftliche Teilhabe gilt. Als zentrales Element der Analyse fungiert ein Aus-

schnitt aus der Alltagsmobilität, bei dem mobilitätsbezogene Gewohnheiten zum 

Tragen kommen. Dies ist die regelmäßige Nutzung oder Nicht-Nutzung von 

Verkehrsmitteln im Rahmen des alltäglichen Lebens. Je nach Fragestellung variieren 

dabei die Analysen in Bezug auf mögliche Unterschiede der Gruppen und auf Voraus-

setzungen und Nutzungen einzelner Verkehrsmittel, namentlich Pkw, Fahrrad und 

ÖV.17 Unterschiede zwischen den Gruppen mit und ohne Migrationshintergrund 

werden dargestellt, aber auch der Migrationshintergrund bzw. damit verknüpfte 

Aspekte wie Herkunftsregion oder Aufenthaltsdauer werden gemeinsam mit  

mehreren möglichen Einflussfaktoren mittels multivariater Analysen diskutiert.  

                                                      

17 Pkw ist die in den Sprachgebrauch eingegangene Kurzform von Personenkraftwagen, ebenfalls häufig 

verwendet wird die Kurzform Auto für Automobil. In dieser Arbeit werden Pkw und Auto synonym 

verwendet. ÖV steht für die öffentlichen Verkehrsmittel Bus und Bahn (U- /  S-Bahn sowie Regional  / 

Fernzug). 
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I.4. Modelle zur Erklärung des Mobilitätsverhaltens und Hinweise auf 

Besonderheiten bei Menschen mit Migrationshintergrund 

Nachfolgend wird ein Überblick über Erklärungsansätze rund um Mobilitäts-

verhalten, Verkehrsgenese und Verkehrsmittelwahl gegeben. Anschließend werden 

empirische Erkenntnisse zur Mobilität von Menschen mit Migrationshintergrund, 

Migranten oder ethnischen Gruppen referiert  und Hinweise auf Besonderheiten und 

Unterschiede bei Mobilitätsoptionen und -verhalten diskutiert  und Schlussfolge-

rungen für die vorliegende Arbeit dargestellt. 

 

I.4.1 Modelle und Erklärungsansätze zu Verkehrsgenese, Verkehrsmittel-

wahl und Mobilitätsverhalten  

Das alltägliche außerhäusliche Mobilitätsverhalten wird allgemein als eine grund-

legende Verhaltensweise der Menschen und als eine Voraussetzung zur Befriedigung 

verschiedener individueller Bedürfnisse beschrieben. Je nach Perspektive und Dis-

ziplin werden unterschiedliche Aspekte theoriegeleitet erklärt, empirisch erforscht 

und unterschiedliche Auswirkungen beispielsweise auf Verkehrssysteme, öko-

logische Folgen oder soziale Funktionen in den Blick genommen. Dementsprechend 

vielfältig sind sowohl empirische Erkenntnisse als auch Theorien und Erklärungs-

modelle, die sich mit dem Mobilitätsverhalten befassen. Nachfolgend werden 

grundlegende Ansätze für ein sich weiter differenzierendes Verständnis von 

Verkehrsentstehung und Mobilitätsverhalten dargestellt, sowie Besonderheiten und 

spezifische Ausgangspunkte zum Mobilitätsverhalten von Menschen mit Migrations-

hintergrund dargestellt. 

 

I.4.1.1 Mensch und Raum ς Zeitgeografischer Ansatz 

Bereits bei den grundlegenden Betrachtungen des menschlichen Verhaltens bei 

Hägerstrand (1970) spielen die Lage und Erreichbarkeit von Standorten im Raum 

und eine damit verknüpfte zeitliche Dimension eine wichtige Rolle (time-space). Sie 

spannen den Raum auf, in denen Menschen agieren. Insofern ist dies nicht nur auf 

einer aggregierten Ebene der Bevölkerung oder von Verkehrsmodellierungen rele-

vant, sondern auch bei den Aktivitäten von Individuen. Die Individuen sind dabei 

nicht unabhängig von bestehenden sozioökonomischen Rahmenbedingungen, und 
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Aktivitäten können nicht frei von Restriktionen (constraints) durchgeführt werden. 

Diese bestimmen die jeweilige Lebenssituation mit, in welcher die Individuen ver-

schiedene Rollen sowie Aufgaben zu erfüllen haben. Drei verschiedene Typen von 

constraints werden dabei unterschieden, die den persönlichen Handlungsspielraum 

zeitlich und räumlich beschränken und sich gegenseitig beeinflussen können. 

Einschränkungen erfolgen einerseits aufgrund der eigenen Fähigkeiten (capability 

constraints, z. B. bezüglich des eigenen Körpers), andererseits aufgrund von notwen-

digen Kopplungen (coupling constraints, z. B. Einkaufen, Begleitung von Kindern, 

Treffen mit Kollegen) oder aufgrund von Autoritäten (authority constraints, z. B. ein-

schränkende Gewohnheitsrechte, Regeln). Der Handlungsspielraum ist außerdem 

nicht unabhängig von verfügbaren Verkehrsmitteln und dem Mobilitätsverhalten, 

bzw. vice versa bestimmen die Verkehrsmittel auch mögliche Orte und Zeiten von 

Aktivitäten. Grundsätzlich betont Hägerstrand (1989), dass es ihm dabei um eine 

Weltsicht geht, welche die Kontinuität und Wechselbeziehung von Materie, Raum 

und Zeit in den Blick nimmt. Dies betrifft gleichermaßen die aggregierte, regionale 

Perspektive und die Perspektive auf die Menschen selbst. Diese sollten demnach 

nicht nur als geistige, sondern auch in ihrer Existenz als physisch-materielle und in 

die Zeit eingebettete zentrale Akteure verstanden werden. 

 

I.4.1.2 Rational Choice Ansätze ς Kosten und Zeit als Restriktionen  

Aufgrund der Begrenztheit der Zeit, welche den Menschen beispielswiese pro Tag 

zur Verfügung steht, gilt diese als wichtige Komponente in vielen Rational Choice 

Modellen. Entsprechende Modelle setzen voraus, dass Menschen sich in einer 

gegebenen Situation rational verhalten, d. h. nach einer individuellen Nutzen-

maximierung bzw. einem Optimum streben. Aus ökonomischer Sicht relevant sind 

hier nach Becker (1965) monetäre und zeitbezogene Kostenaspekte. Dabei sind 

finanziellen Ressourcen eines Haushalts und Kosten für bestimmte Güter mit zeit-

lichen Kosten grundsätzlich verrechenbar. Hintergrund ist, dass es ein maximales, 

theoretisch erzielbares Einkommen gibt, das mit der endlichen Nicht-Arbeitszeit in 

Beziehung steht und dieser einen Wert verleiht. Die Bewertung der Kosten und die 

darauf aufbauende Wahl einer Verhaltensalternative wird von individuellen 

Präferenzen bzw. denen des Haushalts bestimmt. 
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Dieser enge Fokus wird z. B. von Davidov et al. (2003) anhand empirischer Daten zur 

Verkehrsmittelwahl getestet und kritisiert. Soziodemografische Faktoren wie 

Geschlecht oder Familienstand würden bei der Pkw- bzw. ÖV-Nutzung auf Arbeits-

wegen nicht nur indirekt auf die Bewertung der Zeitkosten wirken, sondern hätten 

ebenfalls einen eigenen zusätzlichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl. Ihnen 

könnte eine Brückenfunktion zukommen, indem die soziodemografischen Merkmale 

auf Unterschiede hinweisen, welche die Verkehrsmittelwahl direkt beeinflussen. 

Dies könnten z. B. eine besondere Technikaffinität von Männern, abweichende Ver-

sorgungsaufgaben (meist von Frauen) oder Wohnstandorte von Familien sein. 

Relevant könnten auch andere Faktoren sein, welche durch die Studie nicht direkt 

beobachtbar sind, so dass eine Erweiterung der engen Modelle sinnvoll erscheint. 

Götz (2011) verweist darauf, dass bei der Verkehrsmittelwahl ergänzend Komfort 

als weiterer Faktor Eingang in ähnliche Modelle findet.18 Kritisch wird auch gesehen, 

dass Reisezeiten von persönlich nicht oder selten genutzten Verkehrsmitteln häufig 

überschätzt werden. Pkw-Nutzer unterschätzen sowohl die Kosten ihrer Fahrt als 

auch deren Reisezeit und überschätzen jene für den ÖV (Tranter 2012; van Exel und 

Rietveld 2010). Letztere kommen in ihrer Studie auf ein Verhältnis von 1:2,3, in dem 

die geschätzte wahrgenommene Reisezeit des ÖV von Pkw-Fahrern überschätzt 

wurde. Als Vergleich diente die für die jeweilige Strecke mit Hilfe einer Fahrplan-

auskunft geroutete Zeit. Dementsprechend fällt ein subjektiver Vergleich von 

ÖV- und Pkw-Reisezeit oft ungünstiger aus, was den ohnehin meist langsameren ÖV 

als noch unattraktiver erscheinen lässt. Experimente zur Reisegeschwindigkeit19 

können dabei interessante Hinweise auf gemessene Ergebnisse für einzelne Städte 

oder einen Vergleich derselben bieten. Sie können gut an sich verändernde Rahmen-

bedingungen angepasst werden, wie sich beispielsweise bei der Messung von Reich-

weitenvorteilen bei Pedelecs gezeigt hat (Pez 1998b, 2017). 

  

                                                      

18 Zu Discrete Choice Modellen für die individuelle Verkehrsmittelwahl und zu Methoden zum Aggre-

gieren und Simulieren von Verkehrsnachfrage siehe z. B. Ben-Akiva und Lerman (1985); Train (2003) 

oder Small und Verhoef (2007). 
19 Dabei wird die reale Reisezeit verschiedener Verkehrsmittel von Tür zu Tür gemessen, wobei Varia-

tionen zum Einsatz kommen können (Rush-hour vs. Abendverkehr, zügiges vs. langsames Gehen). Die 

Autorin war an einem der Experimente (Pez 1998a) als studentische Teilnehmerin beteiligt. 
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I.4.1.3 Wohnstandort, Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur 

Der eigene Wohnstandort stellt sowohl Ausgangs- als auch Zielort vieler alltäglicher 

Wege dar. Physische Rahmenbedingungen wie die Raum- und Siedlungsstruktur  und 

die damit einhergehende bzw. vorhandene Verkehrsinfrastruktur prägen die Cha-

rakteristik der jeweiligen Wohnstandorte. Sie werden in vielen Modellen als gegeben 

vorausgesetzt und teilweise als erklärende Einflussfaktoren berücksichtigt. 

Verschiedene Studien verweisen jedoch darauf, dass diese Strukturen durchaus 

durch individuelles oder kollektives Verhalten bestimmt werden. Bei der Wohn-

standortwahl findet eine gewisse Selbst-Selektion statt, denn hinsichtlich der 

potenziellen Lage einer neuen Wohnung spielen auch Mobilitätoptionen und Prä-

ferenzen in Bezug auf Verkehrsmittel eine Rolle. So entscheiden sich z. B. Haushalte 

ohne Pkw tendenziell für innerstädtische oder gut zu Fuß, mit dem Fahrrad oder ÖV 

erschlossene Wohnstandorte. Pkw-besitzende oder Pkw-affine Personen entschei-

den sich hingegen eher für suburbane Wohngebiete oder wenig dicht besiedelte 

Orte, die von den Bewohnern vielfach eine auf Pkw-Nutzung orientierte Alltags-

gestaltung erfordern (Reutter und Reutter 1996; Holz-Rau und Scheiner 2005; Cao 

und Cao 2014; Liao et al. 2014; Lin et al. 2017). Präferenzen, welche einer Selbst-

Selektion zugrunde liegen, werden auch durch individuelle Erfahrungen gebildet 

oder gefestigt, worauf Weinberger und Goetzke (2010) im Zusammenhang mit 

Umzügen von Haushalten und deren Pkw-Besitz in den USA verweisen. Hinsichtlich 

der Anzahl und Lage von Pkw-Stellplätzen in Wohngebieten kommt dieser 

Infrastruktur  sowohl eine selektierende als auch eine verhaltensbeeinflussende 

Bedeutung zu (Forum Vauban e. V. 2003; Nobis und Welsch 2003). Bei der Suche 

nach einem geeigneten Wohnstandort ist eine Wahl nach Präferenzen häufig nur 

eingeschränkt oder gar nicht möglich. Entscheidend ist, ob präferierte Angebote 

tatsächlich vorhanden sind und ob sie den zur Verfügung stehenden Ressourcen 

entsprechen, was in angespannten Wohnungsmärkten für viele Haushalte nur selten 

der Fall ist. 

Die gewählte oder vorgefundene Raum-, Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur ist 

also grundlegend mitentscheidend für das Mobilitätsverhalten (Scheiner und Holz-

Rau 2012; Cao 2014). So wird für kompakte und nutzungsdurchmischte Siedlungen 

im Alltag eher eine Verkehrsvermeidung und für disperse oder monofunktionale 

Siedlungsstrukturen eher ein höherer Verkehrsaufwand und eine höhere Pkw-Ab-

hängigkeit beschrieben (Dieleman et al. 2002; Naess 2006; Holz-Rau 2009; Holz-Rau 
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und Sicks 2013; Siedentop et al. 2013). Der Einfluss spezifischer Infrastruktur auf 

das Verkehrsverhalten, wie die Ausstattung der Standorte, Quartiere oder Stadt-

regionen mit (neuer) ÖV-, Rad- oder Fußverkehrsinfrastruktur wird teilweise 

separat in den Blick genommen (Saelens et al. 2003; Zhang 2006; Ewing und Cervero 

2010; Buehler und Pucher 2012; Goodman et al. 2013; Larsen et al. 2013). Vielfach 

geschieht dies vor dem Hintergrund einer möglichen Intervention und eines 

Wandels hin zu einer nachhaltigeren Mobilität (VCÖ-Forschungsinstitut 2011; Susilo 

et al. 2012; (ÕÌÌ ÕÎÄ /ȭ(ÏÌÌÅÒÁÎ ςπρτ; VCD 2015). Auch in Bezug auf physische 

Aktivität wird Infrastruktur und Mobilitätsverhalten, insbesondere der aktive Teil 

unter dem Stichwort active travel, mit seinen Gesundheitsauswirkungen diskutiert 

(Hodgson et al. 2012; Mitra und Buliung 2012; Sallis et al. 2012; Clark et al. 2014b)  

Allerdings betonen Hess et al. (2013), dass Menschen zu Fuß weniger Wege mit ei-

nem bestimmten Zweck wie zur Arbeit oder zum Einkaufen zurücklegen (zumindest 

in den USA), sondern vielmehr in ihrer Freizeit spazieren gehen oder sich um der 

Bewegung oder Fitness wi llen aktiv fortbewegen. Deswegen sollten diese 

Motivationen und die Bedürfnisse der Menschen nach einer abwechslungsreichen 

und angenehmen Umgebung neben der Erreichbarkeit von Einrichtungen und dem 

Vorhandensein von Gehwegen in der Planung und Gestaltung von Nachbarschaften 

verstärkt in den Blick genommen werden. Auch bei der Fahrradinfrastruktur wird 

gefordert, die Wahrnehmung der Fahrradfahrer verstärkt in den Blick zu nehmen 

(Forsyth und Krizek 2011; Li et al. 2012). Dabei betonen beispielweise Garrard et al. 

(2012), dass Frauen vor allem in Ländern mit wenig fahrradfreundlicher Infra-

struktur und geringem alltäglichen Fahrradverkehr seltener Fahrrad fahren und 

beispielsweise Unfall- und Sicherheitsrisiken überschätzen. Für Kopenhagen stellt 

Gössling (2013) fest, dass neben dem Infrastrukturausbau auch die Art der 

Kommunikation einen Einfluss darauf hatte, Fahrradfahren als Normalität zu 

etablieren und die Stadt nach und nach in eine Fahrradhauptstadt zu verwandeln. 

Ansätze zur Beeinflussung von Einstellungen und Verhalten wie Kampagnen und 

Mobilitätsmanagement sollten dabei effektiverweise in Verbindung und Ergänzung 

zu infrastrukturellen Voraussetzungen oder Veränderungen eingesetzt werden 

(Bruns und Langweg 2010; Rye et al. 2011; Stiewe und Reutter 2012).20 

                                                      

20 Unklar bleibt bisher, ob eine gute Fuß- und Radwegeinfrastruktur ursächlich für eine höhere Nutzung 

ist oder nur eine Routenverlagerung erzielt. Eine als praktisch, angenehm und sicher wahrgenommene 



23 

I.4.1.4 Lebensumstände und Lebensphasen ς Individuen als Akteure 

Einmal gebaute Siedlungs- und Verkehrsinfrastrukturen wirken sich also durchaus 

mobilitätsbeeinflussend aus. Dies betrifft heutige ebenso wie zukünftige Bewohner 

oder Nutzer, zumindest im Falle eines unveränderten Bestehens. Allerdings stellt die 

Struktur nur den Rahmen dar, der von den Menschen genutzt werden kann. Ob und 

mit welchen Verkehrsmitteln diese ihre Aktivitäten ausüben, ist dann wieder den 

einzelnen Personen und ihren Möglichkeiten, Vorlieben und letztendlich ihren Ent-

scheidungen überlassen. Diese basieren wiederum auf individuellen Rahmenbedin-

gungen, wobei zumindest in den westlichen Industrienationen der Ausbau der Stra-

ßeninfrastruktur und die Zunahme der allgemeinen Pkw-Nutzung die Bedeutung 

von Entfernung in den letzten Jahrzehnten stark reduziert haben.21 Individuellen 

Mobilitätsoptionen, welche auch die Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln beinhalten, 

wird demnach eine besondere Bedeutung zugemessen. Diese sind jedoch nicht unab-

hängig von anderen, soziodemografischen und -ökonomischen Faktoren wie Alter, 

Geschlecht, Einkommen oder Bildungsstand für das Individuum verfügbar. Gesell-

schaftliche Rahmenbedingungen wechselwirken mit diesen Faktoren beispielsweise 

über Lebensphasen, Ausbildungs- oder Erwerbsbeteiligung, geschlechtsbezogenen 

Rollenbildern und Aufgabenverteilungen oder Haushaltszusammensetzung und 

haben so ebenfalls Einfluss auf das Mobilitätsverhalten (Lanzendorf und Scheiner 

2004; Scheiner und Holz-Rau 2017). Bei Haustein (2012) kann exemplarisch für die 

Gruppe der Älteren ab 60 Jahren festgestellt werden, dass das Alter zwar ein bedeu-

tender Faktor ist, sich das Mobilitätsverhalten dieser Gruppe jedoch sehr heterogen 

darstellt. Grundsätzlich ist zu bedenken, dass sich die Rahmenbedingungen ebenfalls 

verändern, so dass beispielsweise bei Führerscheinbesitz oder Motorisierungsgrad 

auch Generationen- oder Kohorten-Unterschiede bestehen, wie bei Döring (2018)22 

für Berufswege, bei Konrad (2014) in Bezug auf geschlechtsspezifische Ver-

änderungen und bei Schönduwe et al. (2012) hinsichtlich Änderungen bei jungen 

Erwachsenen analysiert und dargestellt wird . 

                                                      

Fahrradinfrastruktur könnte allerdings die Hemmschwelle für die Fahrradnutzung bei besonders vor-

sichtigen oder unsicheren Menschen verringern helfen. 
21 Aus der allgegenwärtigen Pkw-Nutzung ergeben sich vor allem in Ballungsräumen jedoch auch zeitliche 

Restriktionen in Form von verlängerten Fahrzeiten. 
22 Döring (2018) untersucht die berufswegbezogene Alltagsmobilität und unterscheidet dabei Kohorten-, 

Perioden-, Alters-, und Sozialisationseffekte. 
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I.4.1.5 Handlungspsychologische Modelle 

Mit einem zunehmenden Interesse an einem besseren Verstehen und Erklären des 

Mobilitätsverhaltens ist aus sozial- und umweltpsychologischer Sicht das 

Individuum stärker in den Mittelpunkt verschiedener Erklärungsansätze und hand-

lungstheoretischer Modelle gerückt. Diese erklären ebenfalls grundsätzlich, wie 

Entscheidungen z. B. darüber getroffen werden, ein bestimmtes Verhalten aus-

zuüben. Zwei für die Verkehrsmittelwahl häufig diskutierte und teilweise erweiterte 

psychologische Handlungsmodelle23 sind das Norm-Aktivationsmodell nach 

Schwartz (1977), das ursprünglich dazu entwickelt wurde, altruistisches Verhalten 

zu erklären und häufig bei verschiedenen umweltrelevanten Verhaltensweisen 

verwendet wird, und die Theorie des geplanten Verhaltens nach Ajzen (1991). 

Bewusstes, aber nicht durch das Individuum vollständig kontrollierbares Handeln 

vorausgesetzt, erklärt diese Theorie das Verhalten in erster Linie direkt durch die 

Intention , dieses Verhalten ausüben zu wollen. Eine starke Absicht, den Bus nutzen 

zu wollen, ist somit entscheidend dafür, dass die Person dies tatsächlich tut. 

Allerdings wirkt die wahrgenommene Verhaltenskontrolle sowohl direkt auf das 

Verhalten als auch indirekt über di e Intention. Sie repräsentiert die persönliche 

Einschätzung darüber, ob das Individuum das ausgewählte Verhalten auszuüben als 

schwer oder als leicht empfindet. Hier können individuelle Fähigkeiten ebenso eine 

Rolle spielen wie die physische Umgebung oder das Vorhandensein bestimmter 

Mobilitätsoptionen und äußere Anforderungen durch Arbeitszeiten im Alltag. Ob 

eine Person sich also in der Lage sieht, den Bus zu nutzen, ist ebenfalls relevant. Dies 

kann sich z. B. darin zeigen, dass sie über Abfahrpläne, Haltestellen und Fahrpreise 

Bescheid weiß und sich zeitlich, räumlich, preislich nach diesen Vorgaben richten 

kann. Die Stärke der Intention  wird in der Theorie des geplanten Verhaltens von 

weiteren Einflüssen bestimmt. Dabei spielen persönliche Einstellungen eine 

indirekte Rolle, da sie positive oder negative Einschätzungen des relevanten 

Verhaltens repräsentieren und die Absicht entsprechend verstärken bzw. 

abschwächen. Wenn der Bus also als unangenehm voll und die Mitfahrenden eher 

negativ bewertet werden, z. B. weil sie als zu laut oder zu unhöflich wahrgenommen 

werden, reduziert diese negative Einstellung auch die Absicht, den Bus tatsächlich 

zu nutzen. Als weitere Einflussgröße gilt die subjektive Norm, welche die eigene Ein-

                                                      

23 Im Englischen: Norm-Activation Model (NAM), Theory of Planned Behaviour (TPB). 
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schätzung zur Zustimmung oder Ablehnung durch Dritte repräsentiert. Empfindet 

eine Person einen sozialen Druck, ein Verhalten auszuüben, erhöht dies wiederum 

die Intention. Die genannten einstellungsbezogenen Elemente und die wahr-

genommene Verhaltenskontrolle wirken dabei nicht nur auf die Intention, sondern 

beeinflussen sich auch gegenseitig. 

Verschiedene Einstellungen z. B. zu unterschiedlichen Verkehrsmitteln und deren 

Nutzung werden sowohl im Zusammenhang mit der Theorie des geplanten 

Verhaltens als auch unabhängig davon in verschiedenen Studien diskutiert. Einen 

Überblick über empirische Arbeiten und theoretische Erweiterungen der genannten 

Modelle in Bezug auf Mobilitätsverhalten und Verkehrsmittelwahl geben Bamberg 

(2004) und Haustein (2007). Als Erweiterungen und Ergänzungen werden insbe-

sondere die emotionalen Einstellungen zu verschiedenen Verkehrsmitteln bzw. die 

persönlichen Vorlieben genannt. Diese können über symbolische Aspekte der Ver-

kehrsmittel  gemessen werden. Als relevant gilt u. a. die persönliche Norm, die wider -

spiegelt, in wie weit das Individuum im Einklang mit eigenen Werten handelt. 

Darüber hinaus werden die Einschätzung der eigenen Lebenslage hinsichtlich be-

sonderer Mobilität serfordernisse (Mobilitätszwang), sowie Gewohnheiten und die 

Planung von Aktivitäten als ergänzende Elemente genannt. 

 

I.4.1.6 Mobilitätsbezogene Sozialisation, Gewohnheiten und biografische 

Umbrüche 

Häufig wiederkehrende Wege werden im Alltag gewohnheitsmäßig mit bestimmten 

Verkehrsmitteln zurückgelegt. Eine solcherart gefestigte Gewohnheit bestimmt das 

zukünftige Mobilitätsverhalten mit und entzieht dieses quasi einer bewussten 

Entscheidung. Bei vorliegenden starken Gewohnheiten können z. B. schwächere 

Einflüsse von Einstellungen auf das Verhalten gemessen werden. Letztendlich findet 

eher eine Nicht-Wahl von Verkehrsmitteln statt, als eine bewusste oder geplante 

Entscheidung (Verplanken et al. 1994; Davidov 2007; Klöckner und Matthies 2012; 

Friedrichsmeier et al. 2013). Die Basis sowohl für Einstellungen und Normen als 

auch für Gewohnheiten wird im Laufe der Sozialisation bereits im Kindesalter gelegt. 

Wobei Sozialisation als Prozess der Persönlichkeitsentwicklung in wechselseitiger 

Abhängigkeit von der sozialen Umwelt verstanden wird (Niederbacher und 

Zimmermann 2011). Das entsprechende Erlernen oder Einüben erfolgt dabei im 
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Zusammenspiel mit für die Individuen wichtigen Personen, welche eine eigene Vor-

stellung von sozialer Ordnung haben. Als soziale Wesen lernen wir, was in unserer 

Kultur (Gesellschaft, Gruppe) in bestimmten Situationen als richtiges, angemessenes 

oder falsches, unangemessenes Verhalten angesehen wird. Dabei unterscheidet 

Tillmann (2010, S. 23) beispielsweise vier verschiedene hierarchische Ebenen 

gemäß der Nähe oder Ferne zum unmittelbaren Sozialisationsprozess. Das Subjekt 

oder Individuum mit der Entwicklung von Persönlichkeitsmerkmalen, Wissen oder 

Einstellungen stellt die erste Ebene dar. Von der Ebene der Interaktionen und 

Tätigkeiten in verschiedenen Kontexten, die in direkter Kommunikation zwischen 

z. B. Freunden, Eltern und Kind oder Schüler und Lehrer vermittelt werden , geht es 

zur expliziten oder impliziten Sozialisation in Institutionen (Schule, Betriebe, 

Vereine, Kirchen) über. Die letzte Ebene stellt die Gesamtgesellschaft dar, welche die 

politische, ökonomische oder soziale Struktur und Rahmenbedingungen bestimmt. 

In der Kindheit24 sind anfangs wichtige Personen vor allem im familiären Umfeld zu 

finden. Im Laufe des Lebens werden wir jedoch in vielfältigen sozialen Umgebungen 

und durch dort agierende Menschen beeinflusst und für bestimmte Aufgaben oder 

Rollen und entsprechendes Verhalten sozialisiert. Wie anderes Alltagshandeln wird 

auch das Mobilitätsverhalten in Kindheit und Jugend geprägt und durch ständiges 

Wiederholen gefestigt. Als wichtiges Element der kindlichen Raumaneignung gilt die 

selbstständige Mobilität, die in Abhängigkeit vom Alter, aber auch vom Geschlecht 

variiert. In modernen Städten gilt diese aufgrund der Verkehrssituation und Raum-

struktur als stark reglementiert und eingeschränkt. Studien über das Mobilitäts-

verhalten von Kindern und Jugendlichen sowie über deren geäußerte Präferenzen 

für die eigene zukünftige Mobilität zeigen die Bedeutung der in der Familie und/oder 

Schule gelebten Mobilitätskultur, des Status von Verkehrsmitteln und der infra-

strukturellen Voraussetzungen bzw. Lage als Erklärung des alltäglichen Handelns 

(Ahrend 2002; Moczek und Rambow 2004; Baslington 2007; Baslington 2009; 

Kopnina und Williams 2012; McDonald 2012; Sigurdardottir et al. 2013).25 

                                                      

24 Bereits Kohli (1976) kritisiert allerdings, dass eine Verkürzung auf die Kindheits- und Jugendphase 

(früher als primäre Sozialisation bezeichnet und mit Eintritt in den Status als Erwachsene als abge-

schlossen geltend) weitere Veränderungen und neue Anpassungen im Lebenslauf ignorieren würde. 
25 Inwieweit sich diese Erfahrungen oder geäußerten Präferenzen auf das spätere Verhalten auswirken, 

ist jedoch nur schwer abzuschätzen, da es an Langzeitstudien mangelt und auch retrospektiv erhobene 

Informationen über früheres Verhalten selten sind. 
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In westlichen Industrienationen sind Pkw-Besitz und -Nutzung allgegenwärtig, so 

dass Tully und Baier (2006, 2011) beispielsweise darauf verweisen, dass in Deutsch-

land geradezu eine Erziehung zur Automobilität stattfindet. Der Führerschein-

erwerb kann dabei als modernes Initiationsritual gelten, der den Eintritt in das 

Erwachsenenleben als Pkw-Fahrer symbolisiert. Als besonders prägend gelten zwar 

die (frühen) Kindheitsjahre, allerdings spielen Erfahrungen und Sozialisation im 

(jungen) Erwachsenenalter durchaus eine Rolle (Haustein et al. 2008; Møller und 

Haustein 2013). 

In Studien zu Mobilitätsbiografien werden biografische Umbrüche oder Schlüssel-

ereignisse mit Veränderungen im Mobilitätsverhalten in Verbindung gebracht und 

neben sozioökonomischen und infrastrukturellen Änderungen auch durch ein Auf-

brechen von Gewohnheiten und neue Sozialisationserfahrungen erklärt. Dabei 

finden sowohl Veränderungen hin zu einer Pkw-Nutzung als auch hin zu alternativen 

Verkehrsmitteln statt. Als besondere Schlüsselereignisse gelten mobilitätsbezogene 

Veränderungen, allen voran der Führerschein- und der Pkw-Besitz. Allerdings 

können sich Veränderungen im privaten Umfeld (Partnerschaft, Geburt), bei 

wichtigen Standorten (Wohnung, Arbeits-, Ausbildungs-, Studienplatz), bei 

beruflichen Tätigkeiten oder bei Betreuungspflichten ebenfalls auf das 

Mobilitätsverhalten und die Verkehrsmittelwahl auswirken. Dabei können sich 

Umbrüche in verschiedenen Bereichen wie Beruf, Haushalt, Partnerschaft oder 

Wohnstandort26 auch wechselseitig beeinflussen (Klöckner 2004; Yamamoto 2008; 

Haustein et al. 2009; Lanzendorf 2010; Müggenburg et al. 2015; Scheiner und Holz-

Rau 2013; Clark et al. 2014a; Oakil et al. 2014; Simons et al. 2014; Clark et al. 2016). 

 

                                                      

26 Albrecht (2015) zeigt für drei Typen von Wohnstandortwechseln in der Familiengründungsphase (am 

gleichen Ort wie in der  Kindheit, an einem anderen Ort, oder Rückkehrer), dass biografische und inter-

generationale Einflüsse ebenfalls eine Rolle spielen können. 
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I.4.2 Alltagsmobilität von Menschen mit Migrationshintergrund ς 

Besonderheiten und Unterschiede 

Für Menschen mit Migrationshintergrund und ethnische Minderheiten kann bei den 

bisher genannten Erklärungsansätzen zum alltäglichen Mobilitätsverhalten grund-

sätzlich davon ausgegangen werden, dass sich ähnliche Faktoren ähnlich auswirken. 

Allerdings gibt es in der Literatur Hinweise auf mögliche Besonderheiten, welche 

einerseits durch die neue Situation nach der Zuwanderung und andererseits durch 

die räumliche oder soziale Lage sowie durch mögliche kulturelle Unterschiede bzw. 

unterschiedliche Bewertungen bedingt sein können und sich auf das Mobilitäts-

verhalten auswirken. Die verfügbaren Studien27 stammen allerdings ausschließlich 

aus westlichen Industrienationen und beziehen sich auf dort lebende ethnische 

Gruppen, Migranten und deren Nachkommen. 

 

I.4.2.1 Empirische Hinweise auf Unterschiede bei Mobilitätsoptionen und 

Mobilitätsverhalten 

Insgesamt lässt sich feststellen, dass Mobilitätsoptionen und -verhalten von Migran-

ten bzw. ethnischen Minderheiten im Vergleich zu den im Land geborenen bzw. der 

jeweiligen Mehrheitsgruppe vor allem in den USA intensiv empirisch untersucht 

werden. Dabei werden in den USA häufig alle native born oder alle non-Hispanic-

White als Referenzgruppe genannt. Studien in Europa und speziell in Deutschland 

sind selten, unter anderem aufgrund der spärlichen Datenlage. 

Grundsätzlich werden empirische Erkenntnisse aus verschiedenen Erhebungen dis-

kutiert, welche teilweise nur einzelne mobilitätsrelevante Elemente wie Pkw-Besitz 

oder Arbeitswege enthalten. Letztere sind z. B. im US-amerikanischen Zensus 

gemeinsam mit Informationen über Ethnie und Immigrationsstatus enthalten. Es 

werden also empirisch Unterschiede und verschiedene Einflussfaktoren identi -

fiziert. Diese sind z. B. finanzielle Ressourcen, die Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln 

                                                      

27 Um Wiederholungen zu minimieren, werden nachfolgend grundlegende Erkenntnisse kurz genannt. 

Vor allem wird jedoch auf weitere Aspekte und Literatur verwiesen, welche in den Publikationen in 

Teil II dieser Arbeit nicht weiter vertieft werden konnten, sei es, weil dort vor allem die empirischen 

Ergebnisse der ILS-Studie im Fokus standen, aus Platzgründen, oder weil Literatur zum Zeitpunkt der 

Publikation noch nicht zur Verfügung stand. 
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oder die Wohnlage. Insofern können zwar grundsätzlich Parallelen zu oben ge-

nannten Modellen und Erklärungsansätzen identifiziert werden, Bezüge zu 

einzelnen theoretischen Ansätzen oder Modellen sind jedoch selten zu finden.28 

Grundsätzlich zeigt sich, dass Migranten eine häufigere ÖV-Nutzung sowie häufi-

geres Mitfahren im Pkw sowie eine geringere Pkw-Nutzung allein als Fahrer auf-

weisen. Allerdings dominiert die Pkw-Nutzung ähnlich wie bei den Einheimischen 

die Alltagsmobilität, wenn auch auf einem geringeren Niveau. Ergebnisse variieren 

je nachdem, ob die Analysen nach Einkommen, Geschlecht, Ethnie, Herkunfts-

regionen, Wohnort, Infrastruktur, Pkw -Verfügbarkeit, oder auch anderen sozio-

demografischen oder -ökonomischen Faktoren unterscheiden. In manchen Studien 

wird auch auf Unterschiede zwischen früheren und heutigen Migrantenkohorten 

verwiesen, welche anhand des Zuwanderungszeitraumes unterschieden werden. 

Viele der Untersuchungen stützen sich dabei ausschließlich auf Informationen über 

den Weg zur Arbeit (Myers 1997; Blumenberg und Evans 2007; Beckman und 

Goulias 2008; Handy et al. 2008; Kim 2009; Liu und Painter 2012; Bhat et al. 2013; 

Chatman 2014; Yu 2016; Asgari et al. 2017; Newbold et al. 2017). 

In Europa zeigen sich ähnliche Tendenzen, wobei häufig auf die mangelhafte Daten-

grundlage verwiesen wird, da Informationen über Herkunft, Staatsangehörigkeit 

oder ethnische Zugehörigkeit entweder gar nicht, manchmal als Ausnahme, jedoch 

selten in vollem Umfang standardmäßig im Zusammenhang mit Mobilität erhoben 

werden. Grundsätzlich wird in den Studien eine seltenere Pkw-Nutzung, häufigere 

ÖV-Nutzung und häufigeres Zufußgehen festgestellt (DfT o. J.; Hautzinger et al. 1996; 

Kasper et al. 2007; Harms 2007; Schönfelder 2010; Tsang und Rohr 2011; Fassmann 

und Reeger 2014; Hunecke und Toprak 2014; DfT 2016). 

Smart (2010) hat für die USA festgestellt, dass Migranten tendenziell häufiger Fahr-

rad fahren als Einheimische.29 Ähnliches gilt nach Tsang und Rohr (2011) für Groß-

                                                      

28 Die genannten Studien berichten mehrheitlich über empirisch gewonnene Erkenntnisse. Eine Aus-

nahme bildet van der Kloof (2015), welche ihre Erfahrungen als Fahrrad-Trainerin für Erwachsene, 

speziell in Fahrradkursen für Migrantinnen in den Niederlanden mit dem in Kaufmann et al. (2004) 

beschriebenen Motility-Konzept in Verbindung bringt. 
29 Fahrrad fahren wird häufig mit Zufußgehen gemeinsam betrachtet und hat einen äußerst geringen 

Anteil an allen zurückgelegten Wegen in den USA (ca. 0,5 %). Smart (2010) berichtet, dass Migranten 

doppelt so häufig das Fahrrad nutzen wie Einheimische und die Herkunft eine Rolle spielt. Barajas et al. 

(2016) zeigen, dass lateinamerikanische Migranten mit wenig Einkommen seltener Fahrrad fahren als 

solche mit höherem Einkommen oder im Land geborene Personen mit lateinamerikanischen Wurzeln. 
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britannien, wo vor allem neu eingewanderte Migranten häufiger zu Fuß gehen und 

Fahrrad fahren als die Einheimischen. Gardiner und Hill (1997) kommen dagegen zu 

dem Schluss, dass sich das Verhalten zwischen den ethnischen Gruppen stark unter-

scheidet und Mitglieder der asiatischen Minderheit besonders selten das Fahrrad auf 

dem Weg zur Arbeit nutzen. Im Gegensatz dazu zeigen die Studien aus Deutschland 

und seinen Nachbarländern Niederlande und Österreich, wo das Fahrradfahren eher 

als alltägliches Verkehrsmittel verwendet wird, dass Migranten bzw. Menschen mit 

Migrationshintergrund deutlich seltener das Fahrrad nutzen als Einheimische. Für 

die Niederlande stellen van der Kloof et al. (2014) fest, dass Eingewanderte seltener 

das Fahrrad nutzen als Einheimische, vor allem Frauen aus nicht-westlichen Län-

dern. Zu ähnlichen Ergebnissen kommen Haustein et al. (2019) für die Niederlande 

und Dänemark, insbesondere wenn Nachbarschaftseffekte berücksichtigt werden. 

Bei Migranten wird außerdem häufigeres Carpooling, also das Mitfahren oder Mit-

nehmen weiterer Personen im Pkw festgestellt und teilweise als Anpassung an die 

geringere Anzahl der Pkw pro Erwachsene im Haushalt angesehen. Carpooling steht 

auch deswegen zunehmend im Fokus des (US-amerikanischen) Forschungs-

interesses, weil darin ein Potential sowohl für die Verminderung von verkehrs-

bedingter sozialer Exklusion als auch für eine nachhaltigere Mobilität gesehen wird. 

In diesem Zusammenhang wird das Wohnen in ethnic neigbourhoods, also in eigen-

ethnisch dominierten Quartieren thematisiert und das Mobilitätsverhalten in 

Verbindung mit ethnisch dominierten Beschäftigungsverhältnissen und ent-

sprechend organisierter Fahrt zum Arbeitsort gebracht. Ein hoher Anteil an Car-

pooling wird nicht nur innerhalb, sondern auch außerhalb des direkten Haushalts-

zusammenhangs festgestellt. Dabei wird auf die Bedeutung eigen-ethnischer 

sozialer Kontakte oder Netzwerke verwiesen, welche vor allem für kürzlich ein-

gewanderte Migranten bzw. solche mit geringen Sprachkenntnissen besonders 

relevant erscheinen. Carpooling mit Haushaltsmitgliedern, aber vor allem mit Nicht-

Haushaltsmitgliedern erfordert eine gewisse räumliche Nähe sowie persönliche 

Absprachen.30 Allerdings erzeugt dies für die Mitgenommenen auch soziale Ab-

hängigkeiten, die nicht immer positiv bewertet werden (Lovejoy und Handy 2011). 

                                                      

30 Dabei wird ein häufigeres Carpooling meist als notwendige Anpassung an eingeschränkte Mobilitäts-

optionen verstanden. Mögliche positive Deutungen, wie die Minderung der notwenigen Pkw-Anzahl 

pro Haushalt und des CO2-Ausstoßes oder soziale Elemente (Hilfe für Verwandten, Freunden oder 

Bekannten; das Schätzen gemeinschaftlicher Kommunikation) werden kaum thematisiert. 
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Zum Teil wird das Mobilitätsverhalten im Zusammenhang mit ethnisch dominierten 

Nachbarschaften allgemein untersucht (Smart 2015), aber vor allem im Zusammen-

hang mit häufigerem Carpooling (Blumenberg und Smart 2010; Blumenberg und 

Smart 2014; Cline et al. 2018). Chatman und Klein (2013) können Effekte der räum-

lichen Nähe jedoch nicht direkt bestätigen. Sie betonen allerdings die Bedeutung 

beruflicher Kontakte in migrantisch-ethnisch dominierten Beschäftigungsver-

hältnissen. Shin (2017) zeigt, dass positive Effekte von ethnischen Nachbarschaften 

bezüglich des Carpoolings mit Menschen außerhalb des eigenen Haushalts bestehen, 

diese jedoch zwischen ethnischen Gruppen und teilweise zwischen eingewanderten 

und im Land geborenen Menschen variieren. 

Einzelne Studien untersuchen das Mobilitätsverhalten von Kindern und Jugend-

lichen auch unter dem Gesichtspunkt verschiedener Herkunftsregionen, so z. B. das 

Fahrradfahren auf dem Weg zur Schule (Mäki-Opas et al. 2014). Reutter und Suhl 

(2012) und Mitra et al. (2014) verweisen für Dortmund bzw. für Toronto darauf, 

dass insbesondere Mädchen mit Migrationshintergrund bzw. aus ethnischen Min-

derheiten seltener unbegleitet unterwegs sind.31 In den USA geraten darüber hinaus 

sowohl Kinder als auch Erwachsene ethnischer Minderheiten und deren physische 

Aktivitäten mit Blick auf die Gesundheit zunehmend in den Fokus von Unter-

suchungen. Das Mobilitätsverhalten wird dabei meist hinsichtlich des Anteils von 

active travel (Zufußgehen und Fahrradfahren) oder als sportliche Aktivität unter -

sucht. Teilweise wird auf herkunftsspezifische Normen und Verhalten verwiesen, die 

bei Interventionen zu berücksichtigen wären (Lara et al. 2005; de Munter et al. 2013; 

Gacio Harolle et al. 2013; Larsen et al. 2014; Echeverría et al. 2015; Yi et al. 2016; 

Abraído-Lanza et al. 2017; Doescher et al. 2017; Terasaki et al. 2017). 

Nachfolgend werden einige Besonderheiten vorgestellt, welche in verschiedenen 

Publikationen zur Erklärung bestehender Unterschiede in der Alltagsmobilität von 

Migranten bzw. Menschen mit Migrationshintergrund und Einheimischen herange-

zogen werden. 

                                                      

31 Erklärungsversuche sind weitgehend spekulativ, denn inwiefern dies die Kinder einschränkt oder 

vielleicht auch beschützt (vor Unfällen, vor ÜbergriŦŦŜƴΣ ǾƻǊ ŜƛƴŜǊ ΰŦǊŜƳŘŜƴ YǳƭǘǳǊΨύΣ ƻō ƪǳƭǘǳǊŜƭƭ 

verschiedene Normen, besondere Ängste oder traditionelle Geschlechter-Rollenbilder das Verhalten 

von Eltern und Kindern beeinflusst, ist ungeklärt. Für erwachsene marokkanisch-stämmige Frauen in 

den Niederlanden verweist Elderling (2000) z. B. auf die Beschränkung der Bewegung auf das häusliche 

Umfeld (durch Ehemänner), das Mobilitätsverhalten wird jedoch nicht weiter thematisiert. 
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I.4.2.2 Besonderheiten bei Wohnstandorten ς Lage, Segregation und 

ethnische Nachbarschaften 

Als Ausgangsort der meisten alltäglichen Wege nimmt der Wohnort eine zentrale 

Bedeutung in der Alltagsorganisation von Haushalten und Personen ein. Dabei wird 

häufig auf eine möglicherweise eingeschränkte Wohnstandortwahl für Migranten 

und ethnische Minderheiten verwiesen. Die Folge ist eine Beschränkung auf 

bestimmte Wohngebiete, was zu einer ethnischen Segregation führt bzw. diese auf-

rechterhält. 

Mit Segregation wird eine ungleiche Verteilung bzw. ein proportional hoher Anteil 

von bestimmten Gruppen pro räumlicher Einheit im Vergleich zur Gesamteinheit 

bezeichnet.32 Als Gründe für ethnische Segregation werden eine leichtere Woh-

nungssuche über familiäre, eigen-ethnische oder herkunftssprachliche Kontakte, 

aber vor allem ein enger finanzieller Spielraum und mögliche Diskriminierung auf 

dem Wohnungsmarkt aufgrund von Herkunft oder Hautfarbe genannt. Letzteres 

würde vorwiegend auf sich von der Mehrheit äußerlich oder sprachlich unter-

scheidende und/oder finanzschwache Gruppen zutreffen. Inwiefern bei ethnischer 

Segregation auch Freiwilligkeit, Vorlieben, Abschottung oder die bewusste räum-

liche Nähe zur eigen-ethnischen Gruppe eine Rolle spielen, ob dabei Vorteile oder 

Nachteile für die Bewohner überwiegen, wird teilweise kontrovers diskutiert 

(Schönwälder 2006; Oberwittler 2007; De Groot und Sager 2010; Münch 2014; 

Dangschat 2016). 

Nicht nur, aber vor allem in den USA, wird eine starke Segregation nach ethnischer 

Gruppe bzw. Herkunftsregion sowie der teilweise eingeschränkte Zugang zu 

Wohnungen, Arbeitsplätzen oder anderen wichtigen Einrichtungen unter dem 

Stichwort spatial mismatch als tendenziell nachteilig für Migranten und ethnische 

Minderheiten angesehen (Grengs 2010; Stoll und Covington 2012; Britton und 

                                                      

32 Oft werden Quartiere oder Stadtbezirke mit der Gesamtstadt verglichen, teilweise wird die Ebene der 

Wohnblocks untersucht. Für Europa geben Bosswick et al. (2007) einen Überblick über den Stand der 

Diskussion rund um methodische Fragen sowie empirische Erkenntnisse hinsichtlich Mechanismen, 

Ausmaß und Auswirkungen von wohngebietsbezogener Segregation von Migranten. Für einen Vergleich 

belgischer Städte diskutieren Imeraj et al. (2018) einen rasterbasierten, egozentrierten Ansatz auf 

mehreren Nachbarschaftsgrößenskalen. 
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Goldsmith 2013).33 Teilweise wird dargestellt, dass Migranten insgesamt längere 

Reisezeiten in Kauf nehmen (müssen). Inwiefern dies erzwungenermaßen erfolgt 

und an einer schlechteren Infrastruktur, geringeren Pkw-Verfügbarkeit oder der 

Wohnlage liegt, und ob dabei finanzielle Kosten reduziert und durch zeitliche Kosten 

substituiert werden, bleibt weitgehend offen (Contrino und McGuckin 2009). 

Lovejoy und Handy (2007) verweisen in diesem Zusammenhang auf die berichteten 

bzw. wahrgenommenen zu langen Reisezeiten, vor allem des ÖV, der auch bei 

Zuverlässigkeit, Verbindungsqualität und Kosten kritisiert wurde. Allerdings 

werden ethnisch segregierte Gebiete vielfach mit innenstadtnahem Wohnen, 

dichterer Bebauung und einer höheren Teilhabechance auch ohne eigenen Pkw in 

Verbindung gebracht. Dies wird mit einer grundsätzlich besseren sozialen 

Infrastruktur, einer besseren Geh- und Radweginfrastruktur sowie vor allem mit 

einer besseren ÖV-Anbindung und entsprechend höheren ÖV-Nutzung durch die 

Bewohner begründet. Die vorhandene Verkehrsinfrastruktur unterscheidet sich in 

innenstadtnahen und suburbanen Wohngebieten in Nordamerika besonders stark, 

wobei letzteren eine hohe Pkw-Abhängigkeit bescheinigt wir d. 

Farwick (2014) argumentiert, dass in Deutschland eine stärkere migrantische Segre-

gation in Bezug auf Integration überwiegend nachteilig wirkt. Allerdings findet 

Hanhörster (2014a) bei der Untersuchung von Wohneigentumsbildung türkei-

stämmiger Migranten sowohl Vor- als auch Nachteile von segregierten Quartieren. 

Dabei spielt die soziale Nähe zu Familienmitgliedern und zu anderen Türkei-

stämmigen sowie besonders auf deren Bedarf ausgerichtete Einrichtungen (Ein-

kaufsläden, Vereine, Gebetsräume) eine besondere Rolle. Im Vergleich zu anderen 

europäischen Ländern, aber vor allem im Vergleich zu den USA, gilt Deutschland 

jedoch als weniger stark ethnisch segregiert (Schönwälder und Söhn 2009; BMVBS 

2010). Dies gilt besonders für Gebiete, in denen überwiegend Menschen aus einer 

                                                      

33 Dies gilt insbesondere für die black ethnic minority und wird mit der früheren strikten Rassentrennung 

und weiterhin bestehenden Diskriminierung in Verbindung gebracht. Ethnisch segregierte Quartiere 

sind häufig auch sozial segregiert und werden mit Armut, schwacher sozialer Infrastruktur, geringeren 

oder schlechteren Bildungs- und Arbeitsmöglichkeiten, höheren Kriminalitätsraten und geringer sozialer 

Mobilität in Verbindung gebracht. Probst et al. (2007) finden z. B. nur für diese Gruppe (und generell 

Menschen im ländlichen Raum) besonders lange Reisezeiten zu Ärzten bzw. für medizinisch begründete 

Wegezwecke. 
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einzigen Herkunftsregion bzw. einer einzigen ethnischen Gruppe leben.34 Die 

Wohnortslage von Menschen mit ausländischer Staatsangehörigkeit in deutschen 

Großstädten, in denen sich die Mehrheit der Menschen mit Migrationshintergrund 

konzentriert, untersuchten Körner-Blätgen und Sturm (2015). Sie stellen auf Basis 

der Daten der innerstädtischen Raumbeobachtung fest, dass Ausländer zwar 

häufiger in den Innenstädten, Doppel- und Mehrstaater-Haushalte aber zunehmend 

in den äußeren Wohnbezirken wohnen. 

Goebel und Hoppe (2015) verweisen darauf, dass die soziale Segregation, also die 

räumliche Trennung zwischen Arm und Reich in Deutschland tendenziell zunehmen 

würde. Inwiefern sich die bestehenden räumlichen Muster durch aktuelle oder neue 

Zuwanderung und Veränderungen auf den Wohnungsmärkten weiter verändern 

oder verstärken, wird  erst in zukünftigen Analysen festzustellen sein. Deutschland 

ist insofern nicht direkt mit nordamerikanischen Verhältnissen vergleichbar, da sich 

Migrationsgeschichte, Siedlungsstruktur und die Verkehrssysteme deutlich unter-

scheiden. Ein möglicher spatial mismatch oder Fragen rund um verkehrsbedingte 

soziale Exklusion von Migranten werden vermutlich deswegen in Deutschland35 

bisher kaum thematisiert. Das BMVBS (2012) verweist beim Thema sozialer 

Exklusion vor allem auf den Gegensatz ländlich oder städtisch und auf Haushalte 

bzw. Personen ohne Pkw-Verfügbarkeit. Inwiefern Menschen mit Migrationshinter-

grund besonders betroffen sind, lässt sich aufgrund fehlender Daten allerdings nicht 

feststellen. Dagegen finden Rüger et al. (2011), dass Migranten berufsbedingt 

häufiger mobil sind bzw. sein müssen. Allerdings waren Wohnstandorte  und Mobili-

tätsoptionen nicht Teil dieser Untersuchung. 

                                                      

34 Diese werden umgangssprachlich z. B. als Ghetto oder China Town bezeichnet. Sozial und/oder 

ethnisch segregierte Großwohnsiedlungen oder innerstädtische Wohngebiete (teilweise sanierungs-

bedürftig) bestehen zwar auch in Deutschland, allerdings sind sie im Gegensatz zu den USA selten durch 

einzelne Herkunftsgruppen dominiert. 
35 Eine Ausnahme bilden Diskussion und Aktivitäten rund um die alltägliche Mobilität von Geflüchteten 

ab dem Jahr 2015 (Bauer 2015; Geis 2017). Beispielhaft sei außerdem auf Aktivitäten des ADFC 

(Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club), der Verkehrswacht, der Polizei oder verschiedener Kommunen 

zu Verkehrssicherheit, Fahrradfahren sowie der ÖV-Nutzung verwiesen. In der Ankommen-App des 

Bundesamtes für Migration und Flüchtlinge (BAMF) sind neben Informationen rund um die Alltags-

organisation und Ausländerrecht auch Hinweise zur Mobilität und Verkehrsregeln integriert. Inter-

essanterweise verweist Bose (2014) darauf, dass der erzwungene Aufenthalt in einem Camp und einge-

schränkte Mobilitätsmöglichkeiten die Akkulturation und Integration von Geflüchteten in Kanada 

behindern würde. 
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I.4.2.3 Besonderheiten im Zeitverlauf ς Transport-Assimilation 

Bei Betrachtung des Mobilitätsverhaltens im Zusammenhang mit der Aufent-

haltsdauer zeigt sich, dass sich Unterschiede zwischen Einheimischen und Migran-

ten im Laufe der Zeit abschwächen bzw. sich das Verhalten von Migranten mit 

längerer Aufenthaltsdauer von dem der Einheimischen weniger stark unterscheidet. 

Dieser Trend wird in den USA meist als transport assimilation bezeichnet und dort 

häufig als Zeichen der Akkulturation angesehen. Er wird mit einem parallel zuneh-

menden Einkommen und erhöhtem Grad von Pkw-Besitz oder Pkw-Verfügbarkeit 

und/oder veränderter Wohnsituation sowie mit einer allgemeinen Anpassung an die 

dominante Mobilitätskultur in Verbindung gebracht. Allerdings erfolgt diese An-

passung nicht vollständig, so dass trotzdem bestehende, aber entsprechend kleinere 

Unterschiede zusätzliche Erklärungsansätze erfordern. 

 

I.4.2.4 Besonderheiten bei subjektiven Voraussetzungen ς Einkommen, 

Führerschein und Pkw-Besitz 

Der Einfluss des Pkw-Besitzes bzw. der Pkw-Verfügbarkeit auf die Möglichkeit einer 

Pkw-Nutzung ist offensichtlich und vielfach diskutiert. Der anfängliche oder 

bestehende geringere Pkw-Besitz bei Migranten und/oder ethnischen Gruppen wird 

meist auf ein geringes Einkommen zurückgeführt. Allerdings wird eine rasche 

Anpassung an einheimische Verhältnisse festgestellt (Ma und Srinivasan 2010).36  

Chatman und Klein (2013) zeigen jedoch in ihrer qualitativen Studie, dass es keinen 

Automatismus zu einer höheren Anzahl bzw. Pkw-Nutzung im Zuge der Aufenthalts-

dauer gibt. Sie vermuten, dass dies an etablierten Gewohnheiten, Vorlieben und dem 

Verbleib in ÖV-affineren Wohnlagen liegen könnte. Allerdings bestehen bei Mi-

granten vor allem in den USA auch besondere Probleme bzw. Befürchtungen in 

Bezug auf die Pkw-Nutzung. Neben grundsätzlichen finanziellen Barrieren hinsicht-

                                                      

36 Black/African-American sind die Gruppe mit der geringsten Pkw-Anzahl pro Haushalt und dem 

geringsten Einkommen, gefolgt von Hispanic und Asian. Unklar bleibt vor allem bei der Gruppe der 

Black/African-American, wie viele Migranten darunter sind, bei denen ebenfalls eine Angleichung 

stattfinden könnte. Unabhängig von der Aufenthaltsdauer könnten sich auch die frühere Rassen-

trennung, die teilweise fortdauernden ungleichen Bildungschancen oder eine direkte Diskriminierung 

dieser Gruppe in einem geringen Einkommen und Pkw-Besitz manifestieren. 
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lich Pkw-Besitz und Führerscheinerwerb37 wird auf die Bedeutung des eigenen, teil-

weise unsicheren, legalen Status verwiesen. Ordnungspolitik spielt dabei eine beson-

dere Rolle, so dass Angst vor Polizeikontrollen oder Probleme beim Führerschein-

erwerb oder bei dessen Gültigkeit im Zusammenhang mit dem eigenen Aufenthalts-

status genannt werden (Lovejoy und Handy 2008).38 Auch Klein und Smart (2017) 

verweisen auf finanzielle Hintergründe, um den selteneren Pkw-Besitz zu erklären. 

Längsschnittdaten zeigen, dass in Familien mit geringem Einkommen und solchen, 

deren Haushaltsvorstand einer ethnischen Minderheit angehört oder eingewandert 

ist, seltener ein Pkw vorhanden ist. Parallel dazu ist im Laufe der Zeit deutlich 

häufiger eine Ab- oder Zunahme bei der Pkw-Anzahl zu verzeichnen. Dies deutet auf 

den Wunsch oder die Notwendigkeit des Pkw-Besitzes hin, aber auch auf Schwierig-

keiten, einen einmal erworbenen Pkw zu behalten oder zu unterhalten bzw. diesen 

bei Bedarf zu ersetzen.39 

 

I.4.2.5 Besonderheiten bei biographischen Umbrüchen, Sozialisation und 

Mobilitätskultur 

Ein großräumiger Umzug geht zwangsläufig mit einem Umbruch der alltäglichen Ge-

wohnheiten und Verhaltensweisen einher. Dabei gilt die Verlagerung des Lebens-

mittelpunktes, welche über das gewohnte räumliche und soziale Umfeld hinausgeht, 

bereits als besondere Herausforderung. Beispiele sind der Umzug in eine andere 

Stadt oder vom Dorf in die Stadt, der aufgrund von Unterschieden im räumlichen und 

zeitlichen Lebensrhythmus besondere Umstellungen mit sich bringt (Cappai 1997). 

Auch das Aufbauen von neuen Kontakten bzw. sozialem Kapital ist eine damit ver-

knüpfte Besonderheit (Nisic und Petermann 2013). 

                                                      

37 Für Norwegen verweisen Priya und Uteng (2009) und Priya-Uteng (2009) auf die hohen finanziellen 

Kosten für den Führerscheinerwerb als eine Hürde zur gesellschaftlichen Teilhabe, insbesondere für 

nicht-westliche Migrantinnen. 
38 Undokumentierte Migranten können keinen legalen Führerschein erwerben, so dass z. T. ohne Führer-

schein gefahren wird. Bei der Nutzung des Pkw wird deswegen befürchtet, dass dieser bei einer Polizei-

kontrolle konfisziert wird. Aufgrund von unverhältnismäßig hoher Auslösesummen kommt dies dem 

Verlust des Pkw gleich. 
39 Der Zwang zur Automobilität (z. B. nach einem Umzug in einen Vorort) wird dabei grundsätzlich an der 

dispersen Siedlungsstruktur festgemacht. Auch für Großbritannien und Deutschland wird für manche 

Wohnlagen ein Pkw als notwendig für die soziale Teilhabe angesehen (BMVBS 2012; Mattioli 2017). 
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Ein Umzug über Staatsgrenzen40 hinweg stellt neben den Herausforderungen durch 

neue räumliche und soziale Bezüge besondere Anforderungen, da am neuen Wohn-

ort  meistens ein sprachlich und kulturell anders geprägtes Umfeld dominiert und für 

eingewanderte Ausländer häufig besondere gesetzliche Regelungen gelten. Neben 

finanziellen Hürden bei der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel, insbesondere 

der Kosten für einen eigenen Pkw, ÖV-Tickets oder auch den Fahrraderwerb, gibt es 

zusätzliche rechtliche und teilweise sprachliche Hürden, welche für Migranten je 

nach Herkunftsregion als besondere Herausforderung gelten. Dies betrifft z. B. die 

Führerscheinpflicht, Verkehrsregeln und das Lesen von Fahrplänen oder Tarif-

informationen. Je nach Vertrautheit mit dem ÖV-System und nach Bildungsstand 

stellt dies eine kleinere oder größere Hürde dar. Manche Migranten können nicht 

lesen oder sind mit anderen Schriftsystemen vertraut und sind teilweise auf ein 

gleich-sprachliches soziales Umfeld oder Mitfahrer  angewiesen (Matsuo 2014, 

2016). In den USA wird die Zunahme an spanisch-sprechenden ÖV-Nutzern in 

diesem Zusammenhang als Erleichterung für neue lateinamerikanische Migranten 

genannt, da so Fragen leicht auf Spanisch beantwortet werden könnten (Chatman 

und Klein 2013). 

Als eher informelle Hürde oder Herausforderung können das auf rechtlichen Regeln, 

aber auch auf ungeschriebenen Normen basierende Verhalten z. B. bei Aufenthalt 

und Aktivität en im öffentlichen Raum, auf (Spiel-)Plätzen, als Fußgänger, ÖV-Nutzer 

oder Fahrradfahrer wirken. Hier spielt möglicherweise Sozialisation eine größere 

Rolle als in rechtlich stärker reglementierten Bereichen.41 

Mögliche sozialisationsbedingte Unterschiede zwischen Menschen verschiedener 

Herkunft in Bereichen des sozialen Lebens, bei Kindererziehung, Schule, Ausbildung 

und Beruf sind bereits länger Gegenstand der Forschung und der gesellschaftlichen 

                                                      

40 Geisen (2017) unterscheidet Binnenmigration und internationale Migration. Dabei stellt sowohl die 

räumliche Dimension (neuer Ort) als auch die soziale Dimension (Fremdheit) eine besondere Heraus-

forderung dar. 
41 bƻǊŘŦƧŋǊƴ ǳƴŘ  ƛƳǒŜƪƻƐƭǳ όнлмоύ verweisen für die Türkei bei der Untersuchung von nicht regelkon-

formem, riskantem Fußgängerverhalten auf den Einfluss kultureller Normen (horizontaler vs. vertikaler 

Kollektivismus) und der Einstellung zum Verhalten. Chen et al. (2012) zeigen herkunftsbezogene Unter-

schiede bei Unfallzahlen von Fußgängern und Radfahrern. Sie sind höher in Quartieren bestimmter 

Migrantengruppen und in solchen, die mehr neu eingewanderte Migranten aufweisen. Längere Aufent-

haltsdauer wird mit niedrigeren Unfallzahlen assoziiert, was als eine Akkulturation hin zur amerikani-

schen safety-culture interpretiert wird. 
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Diskussion. Hier finden sich auch Studien zu kulturell verschiedenen Wertvor-

stellungen (z. B. am Individuum oder am Kollektiv orientiert), zu Einstellungen, zu 

Erziehungszielen oder zu bestimmten Verhaltensweisen. Dabei können Werte 

innerhalb einer Landeskultur durchaus variieren, je nach Herkunftsregion, Bildung, 

Generation oder individueller Lebenssituation (Leyendecker und Drießen 2001; 

+ÝøąÔëąÂÁĥą ÕÎÄ !ÔÁÃÁ ςππυ; Westphal 2005; Rubin und Chung 2006; Idema und 

Phalet 2007; Leyendecker 2008; Robinson und Harris 2013; Hans und Mutz 2017). 

Mit den Begriffen Integration, Akkulturation oder Assimilation wird eine An-

näherung an die sozialen Verhältnisse der Mehrheitsgesellschaft beschrieben, wobei 

eine vollständige Angleichung als unrealistisch und nicht unbedingt als wünschens-

wert angesehen wird.42 Kinder von Migranten erfahren im Laufe ihrer Entwicklung 

häufiger Diskrepanzen zwischen Herkunfts- und Mehrheitskultur. Im jeweiligen 

kulturellen Kontext (Familie, Schule) wird definiert, was als (un)erwünschtes 

Sozialisationsergebnis gilt. Teilweise wird kritisiert, d ass die Bewertungen oder 

grundlegenden Erwartungen den Beteiligten nicht bewusst sind und dass 

theoretische Ansätze, die in westlichen Gesellschaften entwickelt wurden, ohne 

Reflexion oder Überprüfung als allgemeingültig erklärt werden (Keller 2004; 

Nestvogel 2006; Keller 2008; Jaramillo et al. 2017; Abada et al. 2018). 

Mchitarjan (2015) befasst sich mit ethnischer Identität und Kulturtransmission. Der 

Wunsch, die eigene Kultur (Werte und Normen, Sprache etc.) weiterzugeben, besteht 

demnach bei allen Eltern. Aktiv und bewusst wird der Wunsch vor allem bei Minder-

heiten, bei der Erziehung der Kinder, bei der Pflege der Herkunftssprache oder 

bestimmten Traditionen. Teilweiser Anpassung und Integration z. B. in den Arbeits-

markt steht die Bewahrung als besonders zentral für die eigene Kultur betrachteter 

Normen und Verhaltensweisen gegenüber. 

Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass es hinsichtlich des Mobilitätsverhaltens 

und der Herausforderung der Anpassungen an neue landestypische Mobilitätskul -

turen bzw. an kulturell verschieden bewertetes Verhalten nur wenige konkrete 

Erkenntnisse, aber einige Hinweise und Spekulationen gibt. In verschiedenen 

Studien wird explizit oder implizit auf das Bestehen möglicher kultureller 

Unterschiede verwiesen. Dabei wird vermutet, dass Unterschiede wie die Häufigkeit 

                                                      

42 Zu theoretischen Bezüge und Erläuterungen verschiedener Modelle siehe z. B. Berry (1997); Esser 

(2004); Hans (2016); zu Theorien der Migration siehe Haug (2000).  



39 

der Fahrrad- oder ÖV-Nutzung sowie der gemeinschaftlichen Pkw-Nutzung bei 

Migranten auf Vorlieben und Gewohnheiten in ihren Herkunftsländern zurück-

zuführen sind. Ebenfalls werden kulturelle Normen als Begründung herangezogen, 

warum z. B. muslimische Frauen seltener Fahrrad fahren. Beispielhaft sei Smart 

(2010, S. 158) in Bezug auf die Fahrradnutzung in den USA zitiert: 

Ȱ#ÅÒÔÁÉÎÌÙȟ ÔÈÅ ÓÔÒÏÎÇ ÅÆÆÅÃÔ ÏÆ ÔÈÅ ÉÎÔÅÒÁÃÔÉÏÎ ÖÁÒÉÁÂÌÅ ÂÅÔ×ÅÅÎ ÇÅÎÄÅÒ and immigrant 

status indicates that the role of women in some cultures may have a strong effect on 

the use of certain modes. Further, the variation in the coefficients associated with 

interaction variables between immigrant status and region of origin may suggest that 

either culturally based preference or previous travel patterns habituated in the sending 

country may have strong effects on mode choice, though these differences appear to 

ÄÅÃÁÙ ÑÕÉÃËÌÙ ÏÖÅÒ ÔÉÍÅȢȱ 
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I.4.3 Schlussfolgerungen für die vorliegende Arbeit 

Die vielfältigen theoretischen Ansätze und Erkenntnisse zum alltäglichen Mobilitäts-

verhalten bilden den Hintergrund der vorliegenden Arbeit und für die eingangs for-

mulierten forschungsleitenden Fragen (Kapitel I.2.2). Diese bauen auf den vor-

liegenden empirischen Erkenntnissen zur Alltagsmobilität von Migranten (und z. T. 

deren Nachkommen) auf. Zusammen bilden sie den Ausgangspunkt für den Aufbau 

und Inhalt der empirischen Studie, die anschließend in Kapitel I.5 erläutert wird . 

Dem teilweise explorativen Charakter der Arbeit entsprechend, werden nachfolgend 

für die vorliegende Arbeit besonders bedeutende Elemente anhand einer Abbildung 

geordnet und kurz erläutert. Sie wurde entwickelt, um die vorangehend dargestellte 

Vielfalt von Erklärungsansätzen und -elementen zu ordnen, um Zusammenhänge 

aufzuzeigen und um wichtige Einflussfaktoren für die Erforschung des Mobilitäts-

verhaltens von Menschen mit Migrationshintergrund herauszuarbeiten. 

Zu diesem Zweck eignen sich beispielsweise Concept Maps43. Sie dienen als 

grafisches Hilfsmittel, um vorhandenes Wissen zu organisieren, darzustellen und 

neue Elemente oder Verbindungen herauszuarbeiten. In einer Concept Map werden 

zentrale Begriffe mit Hilfe von logischen Verknüpfungen in Beziehung gesetzt. Die so 

gewonnene Netzwerkstruktur eignet sich einerseits dazu, komplexe Zusammen-

hänge aufzuzeigen, andererseits lassen sich, wie in Abbildung I.2 dargestellt, wesent-

liche stichwortartige Aussagen als einzelne Erzählstränge präsentieren. Wie bereits 

dargelegt, gelten dabei die aus der Literatur abgeleiteten Überlegungen zu Einfluss-

größen und deren Beziehungen grundsätzlich gleichermaßen für die Erklärung des 

Mobilitätsverhaltens von Menschen mit und ohne Migrationshintergrund.  

Für die vorliegende Arbeit steht die regelmäßige Verkehrsmittelnutzung als ein 

wichtiger Aspekt des alltäglichen Mobilitätsverhaltens im Zentrum der Über-

legungen. Ebenfalls werden Hinweise auf mögliche Besonderheiten bzw. Ursachen 

von Unterschieden zwischen den Gruppen als besonders relevante Einflussfaktoren 

berücksichtigt. Die einzelnen Elemente tragen direkt oder indirekt und teilweise auf 

unterschiedlichen Ebenen zur Erklärung der regelmäßigen Verkehrsmittelnutzung 

                                                      

43 Die Software ist frei verfügbar (IHMC (o. J.). Die dahinterstehenden theoretischen Überlegungen 

fassen Novak und Cañas (2008) zusammen. 
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bei.44 Sie stehen dabei in einem komplexen Beziehungsgeflecht, aus dem sich ɀ je 

nach Forschungsfrage und Blickwinkel  ɀ einzelne Elemente herausgreifen und in 

den Fokus der Betrachtung stellen lassen. Insofern dient die Abbildung als Orien-

tierung über die aus den verschiedenen Erklärungsansätzen abgeleiteten Einfluss-

faktoren.45 

Die in Abbildung I.2 dargestellten Elemente, Unterelemente und deren Ver-

bindungen können von verschiedenen Ausgangspunkten her gelesen werden. Um 

die Orientierung zu erleichtern, wurden für logisch-inhaltlich zusammenhängende 

Elemente verschiedene Farben gewählt. Je nach Ausgangspunkt und Verzweigung 

können verschiedene Erzählstränge dargestellt werden, die letztendlich jeweils 

einen bestimmten Ausschnitt der vielfältigen Einflussfaktoren in Bezug zum Mobili-

tätsverhalten abbilden. 

Das Individuum mit seinen Bedürfnissen bildet in Abbildung I.2 den zentralen Aus-

gangspunkt und ist Verursacher des Mobilitätsverhaltens. Um individuelle Bedürf-

nisse zu befriedigen, werden Aktivitäten im Raum durchgeführt. Dabei kommen 

verschiedene Verkehrsmittel zum Einsatz, die aus den zur Verfügung stehenden 

Mobili tätsoptionen selektiert werden. Deren Nutzung stellt einen bedeutenden Teil 

des Mobilitätsverhaltens dar. Dieser Erzählstrang zum Individuum und zu Ursachen 

für Bewegung im Raum wird in Grün dargestellt, die konkreten mobilitätsbezogenen 

Elemente in Rot. Individuen agieren als physische Lebewesen nicht unabhängig von 

der sie umgebenden physischen und sozialen Umwelt46 (in Dunkel- bzw. Hellblau). 

So wirkt eine Kombination von Einflüssen auf das Individuum ein. Zusammen mit 

den subjektiven Voraussetzungen werden letztendlich die zur Verfügung stehenden 

Mobilitätsoptionen selektiert, die Verkehrsmittelnutzung beeinflusst und somit das 

alltägliche Mobilitätsverhalten jeweils individuell bestimmt. 

 

                                                      

44 Allgemeine Rahmenbedingungen, z. B. das Gesellschaftssystem mit politischen, rechtlichen und wirt-

schaftlichen Einflüssen oder das Klima, wirken aus Perspektive der vorliegenden Arbeit eher im Hinter-

grund. Sie sind in der Abbildung ergänzend in Grau dargestellt. 
45 Im nachfolgenden Kapitel wird ein Überblick über die ausgewählten Inhalte der Studie gegeben. 
46 Wie bereits in Kapitel I.4.1.1 dargestellt von Hägerstrand (1970, 1989) betont wird. 
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Abbildung I.2: Concept Map zur Darstellung verschiedener Einflussfaktoren auf das alltägliche 

Mobilitätsverhalten (Quelle: eigene Darstellung) 
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Die physische Umwelt ist die Grundlage für die natürlichen Lebensgrundlagen, das 

Gesellschaftssystem und die Raum-, Siedlungs- und Infrastruktur. Sie bildet den Aus-

gangspunkt für den Erzählstrang zu den objektiven Rahmenbedingungen. Die phy-

sische Umwelt ist die Basis für das menschliche Handeln und repräsentiert die 

grundlegenden Möglichkeiten für das Individuum, sich (unter Inkaufnahme von ent-

stehenden Kosten) im Raum zu bewegen. Über die jeweiligen Wegenetze, Standorte, 

ÖV-Angebote und sonstigen mobilitätsrelevanten Infrastrukturen werden die 

Verkehrssysteme und die Mobilitätsoptionen, die in einem bestimmten Raum zur 

Verfügung stehen, bestimmt.47 Die hier genannten Elemente bestimmen somit die 

objektiven Grundlagen für das Mobilitätsverhalten. Ob diese tatsächlich wahrge-

nommen, bewertet, gewählt und letztendlich genutzt werden (können), liegt im 

Einflussbereich des Individuums und der sozialen Umwelt. 

Im Bereich der sozialen Umwelt lässt sich ein weiterer Erzählstrang darstellen, der 

Erkenntnisse über den Einfluss von Normen und Einstellungen, von Gewohnheiten, 

sowie von biografischen Umbrüchen und Mobilitätssozialisation auf das Mobilitäts-

verhalten einbezieht.48 Somit lässt sich mit Hilfe der Concept Map darstellen, dass 

die soziale Umwelt beispielsweise über Familienmitglieder oder Nachbarn wirkt. 

Diese dienen als Vorbilder, bewerten gegenseitig bestimmte Verhaltensweisen  

und agieren gemäß den eigenen Wertvorstellungen. Letztendlich nehmen alle diese 

Elemente auch Einfluss auf die Mobilitätssozialisation. Diese zeigt sich in be-

stimmten Gewohnheiten, welche wiederum durch Umbrüche verändert werden 

können. Nach und nach können neue Gewohnheiten entstehen und die individuellen 

Aktivitäten 49 beeinflussen. Ebenso bestimmen und selektieren auch Normen und 

Einstellungen die individuellen  Mobilitätsoptionen und die Verkehrsmittelnutzung 

mit . Diese Einflüsse gelten zwar für alle Menschen gleichermaßen, sie sind jedoch 

besonders relevant bei der Frage nach möglichen Einflüssen von Herkunftskulturen, 

Mobilitätssozialisation und Migrationserfahrungen. 

                                                      

47 Als besonders wichtiges Element sei hier ς wie in Kapitel I.4.1.2 und I.4.1.3 gezeigt ς die Lage der 

Wohnung hervorgehoben, da sie Ausgangs- und Zielort der meisten Wege von Mitgliedern eines Haus-

halts ist und einen relevanten Faktor mit Blick auf Kosten darstellt. 
48 Die soziale Umwelt steht für die auf sozialen Interaktionen beruhenden und persönlichen Einfluss-

faktoren und ist eng mit den in Kapiteln I.4.1.4 bis I.4.1.6 dargestellten Ansätzen verknüpft. 
49 Um die Komplexität zu reduzieren wurde u. a. an dieser Stelle Gegenpfeile verzichtet. Es bestehen 

zwar Wechselwirkungen zwischen Aktivitäten und Gewohnheiten, da aber der Fokus der Arbeit nicht 

auf der Gewohnheitsbildung liegt, weist die Concept Map hier gewissermaßen eine Lücke auf. 
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Hier spielen die verschiedenen subjektiven Voraussetzungen eine besondere Rolle, 

da sie ebenfalls die Aktivitäten, aber auch die Auswahl der Mobilitätsoptionen und 

die Verkehrsmittelnutzung mitbestimmen. In diesem Element wurden vielfältige 

Unterelemente subsummiert, welche Erkenntnisse zur Bedeutung von individuellen 

Lebensumständen, kulturellen Einflüssen, sowie soziodemografischen und -öko-

nomischen Faktoren repräsentieren. Deswegen umfasst es neben individuellen 

Merkmalen wie Geschlecht, Alter, Tätigkeiten oder Bildungsstand Merkmale wie 

Haushaltseinkommen und Mobilitätsbudget, subjektive Fähigkeiten, den Haushalt 

und die Wohn- und Nachbarschaftssituation im direkten sozialen Umfeld. 

Zusammenfassend zeigen sich nachfolgend beschriebene Elemente als besonders 

relevant. Der Migrationshintergrund ist ein in Deutschland in den Sozialwissen-

schaften und in der Bevölkerungs- und Sozialstatistik verwendetes Merkmal, wenn 

es um Migranten und deren Nachkommen geht. In der Verkehrswissenschaft ist 

diese Gruppe weitgehend unerforscht, weswegen in der vorliegenden Arbeit der 

Migrationshintergrund als gruppendefinierendes Unterscheidungsmerkmal ver-

wendet wird . Die Lage des Wohnortes und das Wohnumfeld (und die persönlichen 

Einschätzungen darüber) werden als wichtiges Element ebenso identifiziert wie 

subjektive Voraussetzungen. Die darin subsumierten soziodemografischen 

und -ökonomischen Faktoren unterscheiden sich in den bisherigen Studien zwischen 

den Gruppen mit und ohne Migrationshintergrund besonders stark. Ähnliches gilt 

für  die vorhandenen Mobilitätsoptionen, weswegen auf Haushaltsebene der Besitz 

von Fahrzeugen und auf individueller Ebene die Fähigkeiten zur Nutzung und  

die Verfügbarkeit derselben von Interesse sind. Kulturspezifische Mobilitäts-

sozialisation und mobilitätsbezogene Einstellungen sind als mögliche Ursachen für 

die zu untersuchenden Unterschiede bei der gewohnheitsmäßigen Nutzung von 

Verkehrsmittel n relevant. Im folgenden Kapitel wird aufbauend auf den bisher 

dargestellten Überlegungen Studiendesign, Aufbau und Inhalt der empirischen 

Studie beschrieben. 

 



45 

I.5 Empirische Grundlagen der Arbeit 

Die vorliegende Arbeit baut auf einem Forschungsprojekt zur Alltagsmobilität von 

Menschen mit Migrationshintergrund auf, das am ILS von 2010 bis 2014 durch-

geführt und von der Autorin als wissenschaftliche Mitarbeiterin bearbeitet wurde.50 

Eine Grundmotivation sowohl des Projektes als auch der vorliegenden Arbeit lag 

darin, zu untersuchen, inwiefern die aus der überwiegend US-amerikanischen 

Literatur gewonnenen Hinweise zu quantitativen Unterschieden im Mobilitäts-

verhalten von Menschen mit und ohne Migrationshintergrund auch für Deutschland 

zutreffen.51  

Studien zum Mobilitätsverhalten hatten in Deutschland bis dato die Staats-

angehörigkeit als Unterscheidungsmerkmal herangezogen, falls überhaupt ein her-

kunftsbezogenes Merkmal berücksichtigt wurde. Um die Gruppen mit und ohne 

Migrationshintergrund untersuchen zu können, musste demnach eine neue 

Erhebung erfolgen. Am ILS wurde beschlossen, eine eigene quantitative Studie 

durchzuführen, um Erkenntnisse zu möglichen herkunftsbezogenen Unterschieden 

in der Alltagsmobilität und deren Ausmaß in Deutschland zu erhalten. Neben der an 

bestehende Studien angelehnten Abfrage von Mobilitätsoptionen und Mobilitäts-

verhalten wurde der Migrationshintergrund in Anlehnung an den Mikrozensus 

erfasst. Teile der Studie sind aufgrund der in Deutschland sehr spärlich vorhandenen 

Vorkenntnisse eher explorativer Natur, dies betrifft  z. B. Fragen zur Mobilitäts-

sozialisation. 

Die zentrale empirische Grundlage der vorliegenden Arbeit ist eine standardisierte 

telefonische Befragung von Menschen mit und ohne Migrationshintergrund in 

Offenbach am Main. Sie wird nachfolgend und in den Publikationen in Teil II 

erläutert . In der Phase der empirischen Erhebung wurde mit der Stadt Offenbach am 

                                                      

50 Einige Ergebnisse der Vorarbeiten (Kasper und Schubert 2007, unveröffentlicht) zum Projekt sind in 

Kasper et al. (2007) zusammengefasst. Ulrike Reutter hat das Projekt initiiert und zunächst als Projekt-

leiterin betreut; Dirk Wittowsky hat diese Position übernommen, nachdem er als Forschungsgruppen-

leiter an das ILS gewechselt war. Kerstin Conrad (geb. Suhl) war ebenfalls Mitarbeiterin im Projekt. 
51 In verkehrswissenschaftlichen nationalen und internationalen Studien werden Mobilitätsoptionen und 

Mobilitätsverhalten der Bevölkerung in der Regel mit Hilfe quantitativer Befragungen erfasst und auf 

dieser Datengrundlage analysiert. In den meisten der in Kapitel I.4 und den Publikationen in Teil II 

zitierten Studien ist dies ebenfalls der Fall, qualitative Methoden kommen selten und vor allem dort 

zum Einsatz, wo ein quantitativ bedeutsames Phänomen, wie z. B. das häufigere Carpooling von Mi-

granten in den USA, tiefergehend untersucht wird. 
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Main und der ivm GmbH (Integriertes Verkehrs- & Mobilitätsmanagement Region 

Frankfurt RheinMain) kooperiert. Letztere leistete eine finanzielle Unterstützung für 

die empirische Untersuchung, die eine Aufstockung der Interviewanzahl er-

möglichte. Die Feldarbeit wurde von der Omniphon GmbH im Auftrag des ILS 

durchgeführt.  

Nachfolgend werden die empirischen Grundlagen der vorliegenden Arbeit dar-

gestellt, wobei zunächst Studiendesign, Durchführung und Inhalt der Befragung 

erläutert werden. Anschließend wird das methodische Vorgehen für die Vor-

bereitung der Auswertung sowie die Analyse der Daten beschrieben. 

 

I.5.1 Studiendesign, Durchführung und Inhalt der Befragung 

I.5.1.1 Auswahl der Fallstudie 

Im Projektverlauf fiel zu einem frühen Zeitpunkt v. a. aus forschungspragmatischen 

Gründen die Entscheidung, sich bei den geplanten Interviews auf eine einzelne 

größere Stadt als Fallstudie zu konzentrieren. Ziel war es, möglichst ähnliche räum-

liche und verkehrsinfrastrukturelle Rahmenbedingungen und eine grundsätzlich 

vergleichbare städtische Mobilitätskultur zu gewährleisten.52  

Die Wahl fiel auf Offenbach am Main, eine Stadt, die 2010 knapp 120.000 Einwohner 

hatte. In erster Linie war der im Vergleich zu anderen deutschen Großstädten sehr 

hohe Anteil von Einwohnern mit einer nicht-deutschen Staatsangehörigkeit und 

einem entsprechend hohen Anteil von Menschen mit Migrationshintergrund an der 

Bevölkerung ausschlaggebend (Stadt Offenbach am Main 2018a). Der Ausländer-

anteil diente dabei als ein wichtiger Orientierungswert, da es für viele Städte in der 

Bevölkerungsstatistik noch keine Ausweisung des Migrationshintergrunds gab. 

                                                      

52 Einer der zu berücksichtigenden limitierenden Faktoren war die ausreichend große Anzahl von theo-

retisch erreichbaren Menschen mit Migrationshintergrund. Grundsätzlich wurden deswegen vor allem 

westdeutsche Großstädte, in der viele Menschen mit Migrationshintergrund leben, als potentielle Fall-

studienstädte in Betracht gezogen. 
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Darüber hinaus wurden sowohl die relativ einheitliche Topografie im Stadtgebiet, 

die gute Verkehrsinfrastruktur als auch die kompakte Siedlungsstruktur mit zen-

tralen Wohnquartieren als Auswahlkriterien für eine stadtweite Befragung positiv 

bewertet. 

Offenbach am Main ist in direkter Nachbarschaft von Frankfurt am Main gelegen. In 

der einstigen Industriestadt stellen Nationalitäten der ehemaligen Gastarbeiter 

immer noch die größten Einzelgruppen. Migranten aus neuen ost- und süd-

europäischen EU-Mitgliedstaaten, aus Asien, Nordafrika und anderen Teilen der 

Welt sind hinzugekommen (Stadt Offenbach am Main 2018a). Dies liegt vermutlich 

vor allem am vergleichsweise günstigen Wohnungsmarkt. Allerdings hat die Stadt 

auch eine besonders hohe Bevölkerungsfluktuation. Offenbach wurde 2016 als eine 

von zehn deutschen Arrival Cities bei der Architekturbien nale in Venedig vorgestellt 

(Siebeck 2017). 

Bei einem Vergleich des Ausländeranteils an der Bevölkerung der deutschen 

Großstädte im Jahr 2010 steht Offenbach mit 30,8 % an erster Stelle und hebt sich 

damit deutlich von den anderen gelisteten Städten ab (Tabelle I.1). Nur vier weitere 

der 70 aufgelisteten Großstädte53 wiesen damals einen Ausländeranteil von mehr als 

20 % auf, der durchschnittliche Ausländeranteil in den gelisteten Großstädten 

betrug 11,7 % (Deutscher Städtetag o. J.).   

                                                      

53 Für folgende Städte liegen in der Tabelle des Deutschen Städtetags keine Daten vor: Bonn, Bremen, 

Dortmund, Frankfurt am Main, Hamburg, Köln, Mannheim, Moers und Münster. Sie sind deshalb nicht 

in Tabelle I.1 dargestellt. 



48 

Tabelle I.1: Anteil Ausländer an der Bevölkerung am Ende des IV. Quartals 2010, Großstadtvergleich 

(Quelle: Deutscher Städtetag o. J.)  

Offenbach a. Main 30,8 % 

München 22,6 % 

Düsseldorf 21,1 % 

Ludwigshafen 20,3 % 

Heilbronn 19,3 % 

Pforzheim 18,3 % 

Heidelberg 17,5 % 

Wiesbaden 16,5 % 

Nürnberg 16,4 % 

Ulm 16,4 % 

Augsburg 16,3 % 

Darmstadt 16,0 % 

Duisburg 15,3 % 

Mainz 14,9 % 

Reutlingen 14,9 % 

Karlsruhe 14,5 % 

Krefeld 14,3 % 

Freiburg i. Br. 14,3 % 

Hannover 14,2 % 

Würzburg 13,9 % 

Berlin 13,8 % 

Aachen 13,8 % 

Remscheid 13,8 % 

Wuppertal 13,6 % 

Gelsenkirchen 13,5 % 

Ingolstadt 13,4 % 

Hagen 13,4 % 

Saarbrücken 13,3 % 

Erlangen 13,1 % 

Solingen 12,6 % 

Fürth 12,6 % 

Kassel 12,5 % 

Neuss 12,4 % 

Stuttgart 12,0 % 

Herne 12,0 % 

Bielefeld 11,5 % 

Leverkusen 11,5 % 

Oberhausen 11,4 % 

Hamm 11,0 % 

Regensburg 10,6 % 

Mönchengladbach 10,5 % 

Mülheim / Ruhr 10,4 % 

Essen 10,1 % 

Göttingen 10,0 % 

Wolfsburg 9,8 % 

Siegen 9,8 % 

Recklinghausen 9,6 % 

Bochum 9,5 % 

Bremerhaven 9,4 % 

Salzgitter 9,2 % 

Bottrop 8,7 % 

Koblenz 8,4 % 

Paderborn 8,3 % 

Osnabrück 8,1 % 

Berg. Gladbach 8,1 % 

Hildesheim 8,1 % 

Kiel 8,0 % 

Trier  7,9 % 

Braunschweig 7,5 % 

Lübeck 6,9 % 

Dresden 6,4 % 

Oldenburg 5,9 % 

Leipzig 4,6 % 

Potsdam 4,3 % 

Jena 4,3 % 

Halle (Saale) 3,9 % 

Magdeburg 3,5 % 

Rostock 3,3 % 

Erfurt  3,2 % 

Chemnitz 3,0 % 

 

Offenbachs Bevölkerung mit einer ausländischen Staatsangehörigkeit ist, was die 

Herkunftsländer angeht, sehr heterogen. Für das Jahr 2010 wurden 156 ver-

schiedene Nationalitäten gezählt. Dabei stellen europäische Länder den Großteil der 

Einwohner mit einer ausländischen Staatsangehörigkeit. In Tabelle I.2 sind die 

zahlenmäßig größten Gruppen pro Nationalität für das Jahr 2010 dargestellt. Die 

Anteile entsprechen knapp 79 % aller in Offenbach am Main lebenden Ausländer 

(Stadt Offenbach am Main 2018b).54 

                                                      

54 Aus dem Gebiet des ehemaligen Jugoslawiens stammen Menschen mit zehn verschiedenen 

Nationalitäten, diese wurden für die Tabelle (und z.T. für herkunftsspezifische Auswertungen) 

aufsummiert. 



49 

Diese Anteile dienten einer ersten groben Einschätzung über die in Offenbach 

anzutreffenden Menschen mit Migrationshintergrund nach familiärer Herkunft. 

Personen, die als (Spät-)Aussiedler eingewandert sind, haben zwar einen Migra-

tionshintergrund, aber keinen ausländischen Pass. Deswegen kann hier ebenfalls 

von einem größeren, jedoch nicht näher definierbaren Bevölkerungsanteil aus-

gegangen werden. Wichtige Herkunftsregionen der (Spät-)Aussiedler sind vor allem 

Polen, die ehemalige Tschechoslowakei und Rumänien. Ab 1990 dominieren die 

Nachfolgestaaten der Sowjetunion. 

 

Tabelle I.2: Anzahl Einwohner pro Nationalität und Anteile an allen Nichtdeutschen in Offenbach am 

Main im Jahr 2010; Einwohner insgesamt: 119.734 (Quelle: Stadt Offenbach am Main 2018b) 

Ländername  Anzahl  Anteil an allen  Nichtdeutschen  

Türkei 6.907 18,7 % 

Gebiet ehemaliges Jugoslawien  6.569 17,8 % 

Italien 3.613 9,8 % 

Griechenland 3.539 9,6 % 

Polen 2.894 7,8 % 

Rumänien 1.543 4,2 % 

Bulgarien 1.338 3,6 % 

Marokko 1.284 3,5 % 

Portugal 765 2,1 % 

Afghanistan 612 1,7 % 

Sonstige Staaten 7.829 21,2 % 

Nichtdeutsche insgesamt 36.893 100 % 
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I.5.1.2 Stichprobenschichtung 

Die im Jahr 2010 durchgeführte standardisierte Befragung von 1.914 Personen stellt 

die empirische Basis der Auswertungen zum individuellen Mobilitätsverhalten dar. 

Die Grundgesamtheit umfasste alle Einwohner von Offenbach am Main ab 18 Jahren, 

die in Privathaushalten wohnen. Dabei war eines der Hauptziele, eine ausreichende 

Anzahl von Personen mit Migrationshintergrund zu erreichen. Aufgrund der zum 

Befragungszeitpunkt nicht vorhandenen Information über die Verteilung von 

Menschen mit Migrationshintergrund nach Herkunftsländern in Offenbach, konnte 

diesbezüglich keine repräsentative Auswahl der Interviewten stattfinden. Statt-

dessen wurde für die Erhebung ein (disproportionales) Schichten-Design mit drei 

quotierten Gruppen gewählt: Je ein Drittel der Befragten sind ohne Migrations-

hintergrund, ein Drittel haben einen türkeistämmigen und ein Drittel einen anderen 

Migrationshintergrund. Innerhalb der drei Schichten wurden jeweils zur Hälfte 

männliche und weibliche Befragte quotiert. 

Die spezielle Auswahl der Gruppe der Türkeistämmigen basierte einerseits auf dem 

oben genannten relativ hohen Anteil an der migrantischen Bevölkerung und zwar 

sowohl in Deutschland insgesamt als auch in Offenbach. Andererseits wird die 

Gruppe der Türkeistämmigen häufig als besonders, anders oder weniger integriert 

als andere Migrantengruppen beschrieben. Als Stichworte werden hier z. B. genannt: 

eine besondere Zuwanderungsgeschichte (zumindest der ersten Generation) mit 

überwiegend ländlicher Herkunft und häufiger Kettenwanderung und/oder die 

Zusammensetzung hinsichtlich soziodemografischer Beschreibungen wie geringes 

Einkommen, geringe Bildung oder hinsichtlich der Wohnsituation in (stärker) sozial 

und ethnisch segregierten Stadtteilen oder in Bezug auf Umzüge und Wohneigentum 

(Friedrich 2008; Dittrich -Wesbuer und Hanhörster 2009; De Groot und Sager 2010; 

Hanrath 2011; Luft 2011; Hanhörster 2014b). Ebenfalls gibt es Hinweise auf Be-

sonderheiten bei Mobilitätsoptionen und -verhalten dieser Gruppe in Deutschland 

und den Niederlanden (Hautzinger et al. 1996; Kasper et al. 2007; Harms 2007).55 

                                                      

55 Groenewold et al. (2014) untersuchen Aussagen türkeistämmiger Mitglieder der zweiten Generation 

rund um das Thema Integration anhand von vier Kategorien von acculturation preferences (assimilation, 

integration, separation, marginalisation) in einer mehrere europäische Städte vergleichenden Studie 

(deutsche Städte: Frankfurt am Main, Berlin). Sie finden einen im Vergleich zu anderen Ländern sehr 

hohen Anteil derjenigen, welche Integration als Präferenz angegeben hatten und dass den Wohnorten 

tendenziell ein höherer Erklärungsanteil zukommt als individuellen Faktoren. 
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Eine noch detailliertere Schichtung56 z. B. nach Alter wäre zwar wünschenswert 

gewesen, konnte aber aus forschungspragmatischen Gründen nicht durchgeführt 

werden. Bereits in der Phase des Einholens von Angeboten stellte sich heraus, dass 

bereits die vorgesehene Quotierung in den genannten Gruppen als schwierig zu 

erfüllen angesehen wurde. In der eigentlichen Feldarbeit waren vor allem die 

Türkeistämmigen schlecht zu erreichen bzw. zur Teilnahme zu bewegen, was mit 

einem höheren Aufwand bei der Rekrutierung ausgeglichen werden musste. Um der 

Heterogenität der familiären Herkunftsländer der Menschen mit Migrations-

hintergrund in Offenbach gerecht zu werden, wurden für die dritte Gruppe keine 

weiteren Quotierungen vorgegeben. Dieses Vorgehen führte allerdings zu teilweise 

sehr geringen Fallzahlen in den Untergruppen. 

 

I.5.1.3 Durchführung der Befragung 

Die Befragung wurde zwischen Mitte September und Ende Oktober 2010 mit Hilfe 

computergestützter Telefoninterviews (CATI: Computer Assisted Telephone 

Interviewing ) durchgeführt. Es kamen nur Festnetznummern mit einer Offenbacher 

Vorwahl zum Einsatz.57 Zu Beginn des Telefonats wurde eine kurze Erläuterung der 

eigentlichen Befragung vorangestellt und Hinweise gegeben, um mögliche Verwei-

gerungen zu reduzieren (Bortz und Döring 2006; Schnauber und Daschmann 2008). 

Dabei wurde besonders darauf geachtet, eine verständliche Erklärung zum Zweck 

der Befragung zu geben und kurz den Hintergrund zu erläutern. Darüber hinaus 

sollte eine persönliche Ansprache gewährleistet und die Freiwilligkeit der 

Teilnahme betont werden. Einige wenige Fragen nach dem Wohnen in einem Privat-

haushalt und der Herkunft dienten der ersten groben Einsortierung in eine der 

Untergruppen. Wenn die telefonische Teilnahme z. B. aus Zeitgründen abgelehnt 

wurde, wurde stattdessen eine Online-Befragung ermöglicht und ein Link via E-Mail 

versendet. Es wurden 5,9 % der auswertbaren Fragebögen online ausgefüllt. 

Insgesamt konnte eine auf die Nettozahlen der Telefonnummern bezogene 

Ausschöpfungsquote von 23 % erreicht werden (Adressherkunft siehe Tabelle I.3). 

                                                      

56 Allgemein zu Studiendesign, Schichtung und Stichprobenziehung siehe Bortz und Döring (2006); Stein 

(2014); Häder und Häder (2014) 
57 Eine Einbeziehung von Mobilfunknummern wäre mit unverhältnismäßig großem Aufwand verbunden 

gewesen, da eine Vorauswahl aus den Nummern mit deutscher Vorwahl nicht möglich war. 
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Durch die Generierung der Offenbacher Festnetz-Telefonnummern fand grund-

sätzlich eine durch Quotierung disproportional geschichtete Zufallsauswahl statt. 

Ähnlich wurde bei den durch andere Quellen generierten Nummern vorgegangen. 

Eine Ausnahme sind die vor Ort im direkten Kontakt gesammelten Telefonnummern 

(Face to Face), welche vor allem der Akquirierung türkeistämmiger Teilnehmer 

diente. 

 

Tabelle I.3: Adressherkunft und Ausschöpfungsquote der Interviews (Quelle: Omniphon GmbH 

2010)  

 Brutto  Netto*  
Komplette 
Antworten  

Ausschöpfungs-
quote **  

Computergenerierte Telefonnummer 10.914 5.406 1.150 21 % 

Telefonverzeichnisse 5.707 2.527 687 27 % 

Online-Panel 371 315 33 10 % 

Face to Face 85 71 48 68 % 

Summe 17.077 8.319 1.918 23 % 

*Netto: Brutto abzüglich Stichprobenneutraler Ausfälle (z. B. Fehler in Adressliste, kein 

Privathaushalt, Adresse bzw. Telefonnummer existiert nicht) 

**Anteile bezogen auf Nettozahlen 

 

I.5.1.4 Sprachliche Besonderheiten 

Um mögliche sprachliche Hürden für eine Teilnahme zu minimieren, wurde auf eine 

besonders einfache und verständliche Formulierung in der deutschsprachigen 

Version des Fragebogens geachtet. Im ILS wurde der Fragebogen von zwei in der 

Forschungsgruppe Alltagsmobilität und Verkehrssysteme beschäftigten mutter-

sprachlichen Studierenden in die Sprachen Türkisch und Polnisch übersetzt und 

parallel zur deutschsprachigen Version mit jeweils drei Personen vorgetestet. Von 

Omniphon wurde der Fragebogen ebenfalls von einem Muttersprachler ins 

Russische übersetzt. Der eigentliche Pretest der Befragung wurde durch Omniphon 

nach der Umsetzung in CATI in den Sprachen Deutsch und Türkisch durchgeführt 

(je ca. n=25, diese beiden Sprachen standen für die Online-Version zur Verfügung). 

Die polnische und russische Version wurde mit einigen wenigen muttersprachlichen 

Personen getestet. Die Fragebögen und deren Umsetzung wurden auf formale und 

inhaltliche Fehler geprüft sowie auf Verständlichkeit getestet. Darüber hinaus 

wurden die Interviewer speziell für diese Befragung geschult. 
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Stellten sich im Verlauf des ersten auf Deutsch geführten Interviews sprachliche 

Probleme heraus, wurde den Interviewten bei Bedarf eine spätere telefonische 

Durchführung der Befragung in Türkisch, Polnisch und Russisch angeboten. Sprach-

liche Probleme bei Befragungen von Menschen mit Migrationshintergrund werden 

von Babka Gostomski und Pupeter (2008), Aschauer (2009) und Stadler (2009) als 

Problem geschildert ɀ je nach Zielgruppe und Befragungsart in unterschiedlichem 

Ausmaß. Es wird auf einen im Vergleich zu anderen Migrantengruppen besonders 

großen Bedarf bei türkischsprachigen Befragten hingewiesen und auf teilweise 

geringe Sprachkenntnisse und ein niedrigeres Bildungsniveau. Erbslöh (2013) 

beschreibt größere Verständigungsschwierigkeiten bei dieser Gruppe, aber auch bei 

russischsprachigen Befragten. Die genannten Autoren weisen darüber hinaus darauf 

hin, dass die Gruppe der Menschen mit Migrationshintergrund tendenziell 

schwieriger zu erreichen und möglicherweise weniger oft bereit ist, an Befragungen 

teilzunehmen. Letzteres wird vielfach für offiziell oder amtlich klingende Interviews 

genannt, da hier angenommen oder berichtet wird, dass mögliche negative Vor-

erfahrungen mit Behörden eine Rolle spielen können. Mit der Betonung, dass es sich 

um ein Forschungsprojekt handelt und Angaben freiwillig sind, wurde versucht, 

dieser vermuteten Hürde entgegenzutreten. 

Der Großteil der telefonischen Interviews (94,1 %) wurde auf Deutsch geführt. 

Innerhalb der Gruppe mit Migratio nshintergrund nutzen insgesamt knapp 10 % der 

telefonisch Befragten die Möglichkeit, das Interview in einer anderen Sprache durch-

zuführen. Innerhalb der Gruppe der Türkeistämmigen sind es allerdings mit 15,1 % 

der Interviews deutlich mehr als die in der Gruppe mit anderem Migrations-

hintergrund  fremdsprachlich geführten Interviews (Russisch 2,4 %, Polnisch 1,0 %). 

Allerdings sind in dieser heterogenen Gruppe weitere und sehr verschiedene 

Herkunftsländer und dementsprechend diverse Sprachen vertreten, die nicht als 

Interviewsprache zur Verfügung gestellt werden konnten. 

Die Interviewer haben eine Einschätzung von vorgekommenen Verständigungspro-

blemen abgegeben. Demnach wurden 84,0 % der 1802 telefonischen Interviews als 

problemlos eingestuft, weitere 14,2 % wurden mit geringen Verständnisschwierig-

keiten geführt und nur bei 1,9 % (entspricht 34 Interviews) wurden größere 

Verständnisschwierigkeiten vermerkt . In separaten Kommentaren wurden in dieser 

Hinsicht vor allem sprachliche Probleme genannt, zum Teil in Kombination mit dem 

höheren Alter der Befragten. Bei den als problematisch gekennzeichneten 
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Interview s von Menschen ohne Migrationshintergrund lag das Alter zwischen 79 

und 87 Jahre. Bei zwei dieser vier Interviews wurde das hohe Alter explizit als Grund 

für große Verständnisschwierigkeiten genannt. In der Gruppe mit einem anderen 

Migrationshintergrund  war die Mehrheit der Befragten mit Problemen jedoch 

mittleren Alters . In den Gruppen mit Migrationshintergrund sind aber auch bei 

einigen Jüngeren Verständnisschwierigkeiten aufgetreten. Wegen der geringen 

Fallzahlen kann hier allerdings nur auf eine mögliche Tendenz hingewiesen werden 

(Tabelle I.4). Aufgrund der weitestgehend kompletten Beantwortung der Fragen 

(teilweise mit Hilfe der Interviewer durch mehrmaliges Vorlesen), wurde auf einen 

Ausschluss dieser Fälle verzichtet. 

Die Teilnehmenden der Online-Erhebung sind tendenziell jünger als diejenigen der 

telefonischen Befragung. 58 Dieses Ergebnis war erwartbar und erwünscht, da der 

Trend bei rein telefonischen Befragungen zu einer eher alten Stichprobe geht und 

mit Hilfe der Online-Erhebung einige etwas jüngere Interviewte zur Teilnahme 

bewegt werden konnten. Insgesamt sind in der vorliegenden Studie in der Gruppe 

ohne Migrationshintergrund Jüngere tendenziell unterrepräsentiert und Ältere 

überrepräsentiert. 

Tabelle I.4: Anteile Interviews mit großen Verständnisproblemen pro Altersklasse und Schichtung 

 Migrationshintergrund  

 
Ohne 

(N=4) 

Türkeistämmiger  

(N=11) 

Anderer  

(N=19) 

18 - 39 Jahre 
 

27,3 % 26,3 % 

40 - 59 Jahre 
 

   9,1 % 52,6 % 

60 und mehr Jahre 100 % 63,6 % 21,1 % 

 

Zusammengefasst kann somit für die große Mehrzahl der Befragten von einer Inter-

viewsituation ohne größere Schwierigkeiten ausgegangen werden. Allerdings kann 

ein Grundproblem der telefonischen Interviews prinzipiell nur schlecht umgangen 

werden, da keine Informationen darüber vorliegen, wie viele der per Telefon 

erreichten Personen die Teilnahme aufgrund von bestehenden oder befürchteten 

Sprachproblemen von vorneherein abgelehnt haben (unit non-response). 

                                                      

58 Mittelwerte unterscheiden sich signifikant: 39,5 zu 49,7 Jahre (t(134,4) = 7,31, p =,000) 
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I.5.2 Themen und Inhalte der Befragung 

Der für die Befragung entwickelte Fragebogen enthält verschiedene thematische 

Blöcke. Von besonderer Bedeutung waren die Fragen rund um Herkunft und 

Nationalität der Befragten sowie deren Eltern, da diese Informationen für die 

Bildung des Migrationshintergrundes verwendet wurden. Dieser bildet das Haupt-

unterscheidungsmerkmal zwischen den Gruppen bzw. in den nachfolgenden Aus-

wertungen.  

Neben verschiedenen Hintergrundinformationen , welche die Befragungssituation 

besser einzuordnen helfen, wurden verschiedene Fragen rund um den Wohn-

standort und dessen Bewertung, zum Haushalt sowie zur soziodemografischen und 

-ökonomischen Situation der befragten Person gestellt. Eher explorativen Charakter 

haben Fragen zur Mobilitätssozialisation. Sie liefern die Möglichkeit, Informationen 

zur Mobilitätskultur im Elternhaus während Kindheit und Jugend als ein erklärendes 

Element zu untersuchen. Zentrale Themen und Inhalte beziehen sich auf die 

Mobili tätsvoraussetzungen sowie das derzeitige Mobilitätsverhalten mit ver-

schiedenen Fragen z. B. zur allgemeinen und spezifischen Nutzung von Verkehrs-

mitteln  sowie Gründen für deren Nichtnutzung wie nachfolgend in Tabelle I.5 

dargestellt. 
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Tabelle I.5: Themen und Inhalte des Fragebogens 

Themen  Inhalte  

Hintergrund-
informationen 

Teilnahmeart (telefonisch/online), Kommentare der Interviewer, Bewertung 
Verständnisprobleme 

Herkunft, 
Nationalität 

Geburtsland, Zuzugsjahr (wenn Geburtsland nicht Deutschland), (frühere und 
aktuelle) Staatsangehörigkeit(en), falls dt. Staatsangehörigkeit - wie erhalten 

Mutter und Vater: Geburtsland, (frühere und aktuelle) Staatsangehörigkeit(en) 

Wohnumfeld 

Stadtteil/ -bezirk, Wohnstandort 

Reisezeit ohne Auto: nächstgelegen Hausarzt/ Krankenhaus/ Innenstadt, Gründe 
für Nichterreichbarkeit der Einrichtungen 

Bewertung des Stadtteils: Zustimmung zu Aussagen zur Bewertung von 
Einkaufs- und Freizeitmöglichkeiten, von Verkehr (zu viele Autos, Lärm), von 
ärztlicher Versorgung und zum Sicherheitsgefühl bei Dunkelheit) 

Haushalt 
Zusammensetzung, Größe, Anzahl Kinder unter 18, Summe monatliches 
Nettoeinkommen (Anzahl beitragender Personen) 

Soziodemo-
grafie 

Geschlecht, Alter 

(Aus-)Bildung: Schulabschluss (ggf. Anzahl Schuljahre), Berufsausbildung, 
Studienabschluss 

Beruflicher Status bzw. Tätigkeit, Betreuung von Kindern oder Erwachsenen 

Jobablehnung wg. Mobilitätsproblemen (ggf. Gründe) 

(Mobilitäts -) 
Sozialisation 

Größe Heimatort (in Kindheit und Jugend) 

Rückerinnerungen Kindheit (im Alter von ca. 10 Jahren): Pkw im Elternhaushalt, 
Zustimmung zu Aussagen: Häufigkeit Verkehrsmittelnutzung der Eltern (Pkw, 
Fahrrad, ÖV), Begleitung durch Eltern beim Fahrradfahren; mit Freunden und 
Geschwistern Spielen auf der Straße 

Rückerinnerungen Jugend/junge Erwachsene (im Alter von ca. 20 Jahren): 
Zustimmung zu Aussagen: gute Verbindung ÖV, Autofahren Spaß/Abenteuer, 
Führerschein wichtig / erwachsen gefühlt 

Mobilitäts-
voraus-
setzungen 

Pkw-Führerschein, Pkw-Verfügbarkeit 

Fähigkeit Fahrrad fahren, Fahrrad-Verfügbarkeit 

Haushalt: Fahrzeuge (Pkw, Fahrrad, Motorrad/Moped) (Anzahl)  

Reisezeit zu Fuß zur nächsten Bus-, S-Bahn-Haltestelle 

Reisezeit (ohne Auto) zum Hauptbahnhof (schnellstes Verkehrsmittel) 

Allgemeine 
Verkehrsmittel
nutzung 

Pkw als Fahrer/Mitfahre r 

Fahrrad 

ÖV (allgemein: Bus und Bahn)  

Nichtnutzung 
von Verkehrs-
mitteln  

Gründe für autofreien Haushalt 

Gründe für Nichtnutzung Fahrrad, Verbesserungsvorschläge 
Fahrradinfrastruktur  

Gründe für Nichtnutzung ÖV 

Spezifische 
Verkehrsmittel
nutzung 

Arbeits-/ Ausbildungsweg (Häufigkeit Verkehrsmittel, Entfernung, Reisezeit, Zu-
friedenheit mit Kosten Erreichbarkeit, Kombination mit anderen Aktivitäten) 

Begleitwege Kinder (Häufigkeit Verkehrsmittel, Kombination mit anderen 
Aktivitä ten) 

Häufigster Einkaufsort (Häufigkeit Verkehrsmittel, Entfernung, Reisezeit, 
Zufriedenheit mit Kosten/Erreichbarkeit)  

Freizeit (Häufigkeit Verkehrsmittel) 
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I.5.3 Methodisches Vorgehen für die Auswertung 

Um aus den durch das Befragungsinstitut übermittelten Rohdaten zu einer für die 

Fragestellung relevanten Auswertung zu gelangen, wurden verschiedene Um-

kodierungs- und Auswertungsschritte vorgenommen, denen eine zeitintensive und 

umfangreiche Datenkontrolle, -plausibilisierung und -aufbereitung vorausging. 

 

I.5.3.1 Datenkontrolle und Datenaufbereitung 

Grundsätzlich wurden die Daten in SPSS aufbereitet und ausgewertet, eine Aus-

nahme bildet die Berechnung der Parameterschätzung der endgültigen Modelle 

sowie die Berechnung der average marginal effects in Stata59. Die von Omniphon 

übermittelt en Rohdaten wurden zunächst auf Vollständigkeit und Struktur der 

Antworten  wie z. B. einer eindeutigen Zuordnung und Benennung von Variablen und 

Labeln geprüft. Ein nachkorrigierter  Datensatz wurde im Dezember 2010 geliefert.  

Zu Beginn der ausführlichen Datenkontrolle (Januar 2011) wurde ein systema-

tischer Fehler festgestellt, der eine Nacherhebung erforderlich machte. Das Jahr der 

Zuwanderung fehlte bei rund 140 Befragten mit selteneren (familiären) Herkunfts-

ländern. Diese sind aufgrund einer von Omniphon fehlerhaft programmiert en Filter-

führung nicht nach dem Jahr der Zuwanderung gefragt worden. Anfang Februar 

2011 stand der ergänzte, endgültige Rohdatensatz zur Verfügung, so dass darauf 

aufbauend die Daten nach und nach kontrolliert , plausibilisiert und für die Aus-

wertungen aufbereitet werden konnten. 

Bezüglich des Zuwanderungszeitpunkts konnte etwa ein Drittel  der betroffenen 

Befragten in der Nacherhebung telefonisch nicht erreicht werden. Die Aufenthalts-

dauer, die aus der Differenz zwischen Zuwanderungs- und Geburtsjahr gebildet 

wird, stellt für die Auswertung eine besonders relevante Variable dar. Deswegen 

wurden für alle der rund 50 Fälle ohne Angaben zum Zuwanderungsjahr die 

fehlenden Werte (missing) durch eine einfache Mittelwert imputation ersetzt. 

                                                      

59 Die verwendete Statistiksoftware IBM SPSS Statistics wurde ursprünglich als SPSS: Statistical Package 

for the Social Sciences entwickelt. Die Statistiksoftware Stata bietet die Möglichkeit ergänzende 

Module zu nutzen, wie das verwendete ΰMARGEFF: Stata module to compute average marginal effects 

for categorical and limited dependent variable modelsΨ Ǿƻƴ Tamas Bartus (2004), das in Bartus (2005) 

beschrieben wird. 
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Bei zufällig fehlenden Werten, bei denen angenommen werden muss, dass sie von 

anderen Faktoren wie beispielsweise dem Alter beeinflusst sind (missing at 

random), können diese mittels einer konditionalen Mittelwertimputation ersetzt  

werden. Die einzusetzenden Werte werden dann gemäß der Ausprägung der 

beobachteten Variablen gebildet. Dementsprechend wurden die Angaben zur 

Aufenthaltsdauer in Jahren in den entsprechenden Subgruppen nach Herkunft und 

Lebensphase (Altersklassen) gemittelt und anstelle der ursprünglich fehlenden 

Werte für die Auswertung verwendet. 

Der Einsatz von (gruppenspezifischen) Mittelwerten zum Auffüllen der fehlenden 

Werte führt zwar grundsätzlich zu einer geringeren Varianz, die größere verwend-

bare Fallzahl war jedoch unverzichtbar und letztendlich ausschlaggebend für die 

Entscheidung. Für die Auswertung von deskriptiven Ergebnissen wurden keine 

weiteren Imputationen bei Item-Non-Response vorgenommen. Um für die logisti-

schen Regressionsanalysen jedoch möglichst auf die gesamte Stichprobe zugreifen 

zu können, wurden bei den verwendeten Variablen ebenfalls Imputationen vor-

genommen. Überwiegend kamen dabei ebenfalls konditionale Mittelwert e zum 

Einsatz. Andernfalls hätten einzelne fehlende Werte, die verstreut über ver-

schiedenen Variablen auftreten, zu einer größeren Reduktion der verwendbaren 

Fallzahlen geführt (zu Imputationen Spieß 2010; Alda und Rohrbach-Schmidt 2011). 

Für die logistischen Regressionsanalysen wurden die analog zur MID 2008 (Infas 

und DLR 2009) ordinal erhobenen allgemeinen Verkehrsmittelnutzungen dicho-

tomisiert, so dass zwischen einer regelmäßigen (mindestens wöchentliche Nutzung) 

und einer selteneren Nutzung bzw. Nicht-Nutzung unterschieden werden kann. 

Verschiedene Fragenelemente (Items) zur Mobilitätssozialisation (siehe Teil II.2) 

wurden einer explorativen Faktorenanalyse unterzogen. Mit Hilfe dieses Verfahrens 

können eine Vielzahl von Items gemeinsam daraufhin getestet werden, inwiefern sie 

auf Basis der enthaltenen Werte und daraus abgeleiteten Muster von Korrelationen 

auf ein ihnen gemeinsames Konstrukt verweisen bzw. wie hoch sie auf einen 

gemeinsamen Faktor laden. Aufbauend auf der Faktorenanalyse (Tabelle I.6) 

wurden die vier Faktoren einer Reliabilitätsanalyse unterzogen und letztendlich ein 

Item ausgeschlossen (Bewertung von ÖV-Verbindungen), da dies die Reliabilität des 

Items erhöht. Aufgrund des explorativen Charakters und der begrenzten Zeit, die für 

die jeweiligen Unterfragen in den Interviews zur Verfügung stand, konnte nur eine 

geringe Anzahl an Items in den Fragebogen integriert werden. Vor diesem 



59 

Hintergrund werden die erreichten Werte der Kennwerte60 als noch ausreichend 

eingeschätzt. Die Mobilitä tssozialisation-Faktoren wurden per Mittelwertbildung 

zusammengefasst. Sie sind inhaltlich gut interpretierbar und werden für  die 

weiteren Auswertungen verwendet. Bei den Fragen zur Mobilitätssozialisation 

wurden retrospektiv Erfahrungen in der Kindheit (und Jugend) der Befragten 

erfasst. Um den Zeitraum während und direkt nach dem Zweiten Weltkrieg aus-

klammern zu können, wurde eine Altersgrenze von 67 Jahren eingeführt. Die aktive 

Rückerinnerung wurde mit der Aufforderung als Sie in der Grundschule und etwa 

10 Jahre alt waren unterstützt.  

Die berichteten Erinnerungen beziehen sich damit auf einen Zeitraum zwischen 

1954 und 2002. Durch die Altersgrenze61 wurde die Fallzahl reduziert, allerdings 

können die betrachteten Altersklassen zwischen den Gruppen mit und ohne 

Migrationshintergrund nun besser miteinander verglichen werden. In Tabelle I.7 

sind die Mittelwerte der Mobilitätssozialisation-Faktoren nach verschiedenen 

Herkunftsregionen dargestellt , wie sie in Teil II.2 (nach Migrationshintergrund und 

Herkunftsregionen) und Teil II.3 (nach Migrationshintergrund) verwendet wurden. 

                                                      

60 Faktorenanalyse: Extraktion mit Hauptkomponentenanalyse, Rotation mit Varimax mit Kaiser-

Normalisierung, die Rotation ist in 5 Iterationen konvergiert. Kaiser-Meyer-Olkin kann Werte zwischen 

0 und 1 als Kennwert für den Zusammenhang zwischen allen Variablen annehmen. KMO: 0,645. Eine 

Reliabilitätsanalyse bewertet die interne Konsistenz oder das Maß des Zusammenhangs einer Skala und 

kann Werte zwischen 1 und -1 erreichen. Cronbachs-ʰ ²ŜǊǘŜ ŦǸǊ ŘƛŜ ǾŜǊwendeten Skalen liegen zwi-

schen 0,519 und 0,705. 
61 Zwei Drittel der nicht berücksichtigten Fälle betreffen die Gruppe ohne Migrationshintergrund, da hier 

besonders viele Ältere in der ursprünglichen Stichprobe enthalten sind. 
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Tabelle I.6: Ergebnisse der explorativen Faktorenanalyse  

 Deskriptive Statistik  Rotierte K omponenten * 

Item s (Kurztext) 
Faktorbenennung 

Mittel -
wert  

ʎ  
Standard -

abw. 
N 1 2 3 4 

Pkw-Eltern        

Mutter oft selbst Auto gefahren 2,12 1,619 1.540  ,671   

Vater oft selbst Auto gefahren 3,52 1,794 1.508  ,844   

ÖV-Eltern        

Mutter oft Bus und Bahn gefahren 2,88 1,569 1.541  -,326  ,684 

Vater oft Bus und Bahn gefahren 2,31 1,610 1.498  -,708  ,283 

Bei ÖV-Nutzung, meist gute 
Verbindung 

3,70 1,306 1.493    ,727 

Rad-Eltern        

Mutter oft Rad gefahren 2,41 1,619 1.533   ,706  

Vater oft Rad gefahren 2,43 1,562 1.507   ,763  

selbst mit Rad, Eltern oft begleitet 2,21 1,420 1.444   ,734  

Pkw-Initiation         

Autofahren bedeutete Freiheit 3,80 1,448 1.510 ,687    

Autofahren war Abenteuer 3,25 1,510 1.521 ,757    

Führerschein gemacht, erwachsen 
gefühlt 

3,47 1,474 1.268 ,781    

Führerschein machen war 
wichtiger Schritt  

4,38 1,024 1.287 ,701    

*Komponenten-Werte unter 0,275 unterdrückt 
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Tabelle I.7: Mobilitätssozialisationsfaktoren nach Herkunftsregionen (Mittelwerte)  

Herku nftsregion  Pkw-Eltern  ÖV-Eltern  Rad-Eltern  Pkw-Initiation  

Ohne Migrationshintergrund     

Deutschland (N=719) 3,1 2,4 2,5 3,6 

Mit Migrationshintergrund     

gesamt (N=839) 2,6 2,8 2,2 3,7 

Polen (N=83) 2,9 3,1 2,9 3,8 

Östliches Europa (N=128) 2,4 3,0 2,2 3,6 

Ex-Jugoslawien (N=120) 2,5 2,7 2,2 3,7 

Südliches Europa (N=141) 2,4 2,7 2,2 3,5 

Türkei (N=134) 2,5 2,8 2,1 3,6 

Asien (N=123) 2,4 2,9 2,0 3,5 

Afrika (N=65) 2,6 3,0 2,1 3,9 

Sonstige (N=46) 3,7 2,2 2,2 4,0 

 

I.5.3.2 Gewichtung 

Die ersten Auswertungen aus dem Projektzusammenhang heraus erfolgten für die 

drei Schichten bzw. Gruppen separat. Dafür wurde ein erster Überblick über grund-

legende Auswertungen ohne Gewichtung der Stichprobe vorgenommen und für die 

ersten Veröffentlichungen von Suhl et al. (2012) und Conrad und Welsch (2013) 

verwendet. Parallel wurde anhand der zur Verfügung stehenden Offenbacher 

Bevölkerungsstatistik eine geschlechts- und altersgruppenspezifische Gewichtung 

auf Grundlage der deutschen und der nicht-deutschen Bevölkerung ab 18 Jahren 

entwickelt. Ziel war es, die Stichprobe an die diesbezüglichen Werte in Offenbach 

anzugleichen. Weitere Eckwerte, wie die Verteilung der Haushaltsgröße in den 

Schichtungen, standen nicht zur Verfügung.62 Die Gewichtung wurde als Basis für 

Suhl und Welsch (2012), ILS (2014) und Welsch et al. (2014, Publikation II.1 in der 

vorliegenden Arbeit) verwendet. 

                                                      

62 Diese werden (neben Gewichtungen auf Personen- oder Wegeebene) beispielsweise in den reprä-

sentativen Mobilitätserhebungen wie der MID oder dem Mobilitätspanel (MOP ) zur Hochrechnung auf 

die Gesamtbevölkerung verwendet (Infas und DLR 2009; KIT o. J.; Streit et al. 2014). 
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Im August 2013 wurde eine vom ILS beauftragte Auswertung der Offenbacher 

Bevölkerungsstatistik nach Herkunftsland bzw. Herkunftsregion, Alter und Ge-

schlecht geliefert. Diese Sonderauswertung erfolgte mit Hilfe des MigraPro Ver-

fahrens, das eine Auskunft über die Bevölkerung nach Migrationshintergrund und 

Bezugsland auf Basis der Melderegisterdaten ermöglicht (Datenbasis: Bevölkerung 

zum 31.12.2010). Das Bezugsland wird dabei anhand des Geburtsortes und/oder der 

Staatsangehörigkeiten zugeordnet (Stadt Offenbach am Main 2012; Böckler et al. 

2013). Auf dieser Basis konnte eine zweite Korrektur auf Basis von größeren 

Herkunftsländern und -regionen erfolgen. Diese Gewichtung wurde für die weiteren 

Auswertungen nach Migrationshintergrund und Herkunftsregionen verwendet. 

Proportional zur Bevölkerung wurden dadurch prinzipiell Personen ohne 

Migrationshintergrund höher und Personen mit türkeistämmigem Migrations-

hintergrund niedriger gewichtet. Diese Gewichtung und die Mobilitätssozialisation-

Faktoren wurden für Welsch (2015) und Welsch et al. (2018) in der vorliegenden 

Arbeit (Publikation II.2 und II.3) verwendet. 
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Einfluss des Migrationshintergrundes auf die Alltagsmobilität im  

urbanen Raum 

Janina Welsch · Kerstin Conrad · Dirk Wittowsky · Ulrike Reutter 

 

Zusammenfassung Infolge des demografischen 

Wandels kommt es in Deutschland neben einer 

allgemeinen Alterung und Schrumpfung der Bevöl-

kerung zu einer zunehmenden Internationalisierung 

und Diversifizierung der Gesellschaft. Bereits ein 

Fünftel der Bevölkerung hat einen Migrations-

hintergrund, mit steigender Tendenz. Umso 

bemerkenswerter ist es daher, dass bislang in 

Deutschland kaum gesicherte Erkenntnisse über das 

Mobilitätsverhalten von Menschen mit Migrations-

hintergrund vorliegen. Der Beitrag basiert auf einer 

Pilotstudie in Offenbach am Main, in der die 

Bevölkerung mit und ohne Migrationshintergrund zu 

ihrer Alltagsmobilität befragt wurde. Die Ergebnisse 

zeigen Unterschiede in Bezug auf verschiedene 

Mobilitätsin dikatoren wie Führerscheinbesitz, Haus-

haltsausstattung mit Pkw und Fahrrad sowie auf die 

allgemeine Nutzung der verschiedenen Verkehrs-

mittel. Ergänzende multivariate Analysen zeigen 

verschiedene Einflussfaktoren der Verkehrsmittel-

nutzung. So konnte die empirische Basis zu diesem bis 

dato unerforschten Themenfeld erweitert und erste 

Hinweise auf mögliche Effekte durch die zunehmende 

Internationalisierung auf die Alltagsmobilität abge-

leitet werden. 

Schlüsselwörter: Alltagsmobilität, Migranten, 

Mobilitätverhalten, Empirische Forschung, Befragung, 

Verkehrsplanung 

Influences  of a Migration Background on Daily 

Urban Mobility  

Abstract  Germany is facing substantial demographic 

changes. Beside ageing and shrinking there is a 

growing ethnic diversity due to past and ongoing 

migration. Migrants and their offspring (people with a 

migration background) account for a noticeable and 

growing share of the population. Despite these 

developments, only very few German transport studies 

focussed so far on migrants and their mobility 

behaviour. Therefore, the current study examined the 

mobility behaviour of people with and without a 

migration background in Offenbach am Main. The 

results show differences for various mobility 

indicators such as driving licence, numbers of cars and 

bicycles per household, cycling ability and the use of 

different transport modes. Additional multivariate 

analyses show the main influencing factors for 

transport mode use. Thus, the study extends the spare 

empirical knowledge of migrants and their daily urban 

mobility in Germany. 

Keywords: Everyday mobility, Migrants, Mobility 

behaviour, Empirical research, Survey, Transport 

planning 
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1 Einleitung 

1.1 Ausgangslage 

In Deutschland haben etwa 15 Millionen Menschen 

einen Migrationshintergrund (MH), das sind knapp ein 

Fünftel der Bevölkerung. In vielen deutschen Groß-

städten wie zum Beispiel München, Mannheim oder 

Köln liegt der Anteil bei über 30 %, in Frankfurt über 

40 % und in Offenbach am Main bei etwa 50 % 

(Statistische Ämter des Bundes und der Länder o. J. a). 

Der seit einigen Jahren gebräuchliche Begriff Migra-

tionshintergrund 1 umfasst alle Menschen mit einer 

eigenen oder familiär vermittelten Migrations-

erfahrung. In die Bevölkerungsstatistik wurde das Kon-

zept durch den Mikrozensus 2005 eingeführt. Einen 

MigrationshintergruÎÄ ÈÁÂÅÎ ȵÁÌÌÅ ÎÁÃÈ ρωτω ÁÕÆ ÄÁÓ 

heutige Gebiet der Bundesrepublik Deutschland 

Zugewanderten sowie alle in Deutschland geborenen 

Ausländer und alle in Deutschland als Deutsche 

Geborenen mit zumindest einem zugewanderten oder 

als Ausländer in Deutschland geborenen Elternteil 

ɉ3ÔÁÔÉÓÔÉÓÃÈÅÓ "ÕÎÄÅÓÁÍÔ ςπρρȡ φɊȰȢ $ÁÍÉÔ ×ÉÒÄ ÄÉÅ 

alleinige Betrachtung der Ausländer (nach Staats-

angehörigkeit) erweitert. Dies ermöglicht ein voll-

ständigeres und differenzierteres Bild der Zuwande-

rung und des Integrationsprozesses (Settelmeier/Erbe 

2010). Als statistisches Konstrukt ist der Begriff jedoch 

nicht einheitlich definiert und operationalisiert, was 

einen direkten Vergleich erschwert (Böckler/Schmitz-

Veltin 2013). Menschen mit Migrationshintergrund 

stellen, wie bspw. von Wippermann und Flaig (2009) 

kritisiert, in sich keine homogene Gruppe dar, so dass 

differenzierte Blicke in die unterschiedlichen Lebens-

welten empfohlen werden. In Kenntnis der bekannten 

Unsicherheiten eines pauschalierenden Begriffs wird 

in dem vorliegenden Beitrag mit einem auf dem Mikro-

zensus basierenden Migrationshintergrund gearbeitet, 

um für die Analyse erste allgemeine Aussagen treffen 

zu können. Weiterführende Forschung lässt sicherlich 

auch differenzierte Blicke in die Lebenswelten dieser 

heterogenen Gruppe zu.  

In der Verkehrsforschung und -planung werden Men-

schen mit Migrationshintergrund und ihr Mobilitäts-

verhalten bislang kaum beachtet. Dies verwundert um-

so mehr, als dass sowohl in der Stadtentwicklungs- und 

Integrationsforschung als auch in der praxisnahen Um-

setzung die zunehmende Internationalisierung der Be-

völkerung  zu  umfangreichen  Programmen und  Maß- 
 

1 5ƛŜ .ŜƎǊƛŦŦŜ αaŜƴǎŎƘŜƴ Ƴƛǘ aƛƎǊŀǘƛƻƴǎƘƛƴǘŜǊƎǊǳƴŘά ǳƴŘ αaƛƎǊŀƴǘŜƴά ǿŜǊŘŜƴ ŘŜǊ ōŜ-

sseren Lesbarkeit wegen synonym verwendet (im Ausland geborene und zugewan-

derte Migranten sind statistisch gesehen eine Teilgruppe der Menschen mit Migra-

tionshintergrund). Die Bezeichnung Ausländer wird gewählt, wenn es sich um Personen 

mit einer anderen als der deutschen Staatsangehörigkeit handelt. Ebenfalls aufgrund 

der Lesbarkeit wird die männliche Sprachform verwandt. Frauen und Männer sind 

damit gleichermaßen gemeint und angesprochen. 

nahmen führt. Inwieweit sich diese bedeutende Aus-

prägung des demografischen Wandels auf die Alltags-

mobilität und den Verkehr in den Städten und Stadttei-

len auswirkt, ist bislang kaum untersucht. Lassen sich 

herkunfts- oder migrationsspezifische Einflüsse und 

Verhaltensunterschiede empirisch belegen, müsste 

dies die Datenerhebung zum Mobilitätsverhalten und 

die Erstellung von Prognosen im Rahmen von Ver-

kehrsentwicklungsplanungen beeinflussen und mög-

licherweise zu einer Neubewertung stadtentwick-

lungs- und verkehrspolitischer Konzepte führen. 

1.2 Nationaler und internationaler Forschungshinter-
grund 

In Deutschland liegen mit den einschlägigen Untersu-

ÃÈÕÎÇÅÎ ×ÉÅ ȵ-ÏÂÉÌÉÔßÔ ÉÎ $ÅÕÔÓÃÈÌÁÎÄȰ ɉ-É$Ɋ 

ȵ-ÏÂÉÌÉÔßÔ ÉÎ 3ÔßÄÔÅÎȰ ɉ3Ò6Ɋ ÏÄÅÒ ÄÁÓ ȵ$ÅÕÔÓÃÈÅ -ÏÂÉÌÉ-

ÔßÔÓÐÁÎÅÌȰ ɉ-/0Ɋ ÕÍÆÁÎÇÒÅÉÃÈÅ %ÒÈÅÂÕÎÇÅÎ ÚÕÍ ÁÌÌ-

täglichen Mobilitätsverhalten der Bevölkerung vor. 

Allerdings gibt es so gut wie keine empirisch belast-

baren Informationen über das Verkehrsverhalten von 

Personen mit Migrationshintergrund, da dieser in den 

genannten Studien nicht erhoben wird. 

Die 1993 veröffentliÃÈÔÅ 3ÔÕÄÉÅ ȵ-ÏÂÉÌÉÔßÔ ÄÅÒ ÁÕÓÌßÎÄi-

ÓÃÈÅÎ "ÅÖĘÌËÅÒÕÎÇȰ ÚÅÉÇÔȟ ÄÁÓÓ ÄÁÓ 6ÅÒËÅÈÒÓÖÅÒÈÁÌÔÅÎ 

weniger von der Nationalität bestimmt wird als von ge-

sellschaftlichen und sozialen Rahmenbedingungen. An-

genommen wird, dass sich das Mobilitätsverhalten mit 

zunehmender Aufenthaltsdauer dem der Deutschen 

angleicht (Hautzinger/Tassaux-Becker/Pfeiffer 1996). 

!ÕÃÈ ÉÍ 2ÁÈÍÅÎ ÄÅÒ %ÒÈÅÂÕÎÇ ȵ-ÏÂÉÌÉÔßÔ ÉÎ $ÅÕÔÓÃÈ-

ÌÁÎÄȰ ×ÕÒÄÅ ÄÉÅ 3ÔÁÁÔÓÁÎÇÅÈĘÒÉÇËÅÉÔ ÅÉÎÍÁÌÉÇ ςππς ÍÉÔ 

einbezogen. Auf dieser Basis Studien konnten Kasper 

/Reutter /Schubert (2007) Hinweise zu Unterschieden 

im Mobilitätsverhalten herausarbeiten. Ausländer be-

wegen sich demnach bezogen auf die Anzahl und Länge 

von Wegen sowie auf die Verkehrsmittelverfügbarkeit 

und -wahl anders als Deutsche. Beispielsweise besitzen 

sie seltener ein Auto und nutzen es auch weniger. Dies 

spiegelt sich in einer nahräumlicheren Orientierung 

insbesondere von Ausländerinnen wider. Differenzen 

zeigen sich zwischen unterschiedlichen Nationalitäten, 

verschärfend wirkt oftmals die Variable Geschlecht. Die 

Bedeutung geschlechtsspezifischer Unterschiede zeigt 

ebenfalls eine Untersuchung zum Mobilitätsverhalten 

von Dortmunder Grundschulkindern mit und ohne 

Migrationshintergrund (Reutter/Suhl 2012).  

Außerhalb Deutschlands befassen sich seit einigen 

Jahren diverse Studien mit Fragen unterschiedlichen 

Mobilitätsverhaltens von Migranten und Einheimi-

schen. Insbesondere aus den USA liegen verschiedene 

Auswertungen des Zensus, des National Household 

Travel  Survey,  und  von  kleineren  Erhebungen   vor. 
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Sie kommen zu dem Ergebnis, dass sich ɀ mit 

zunehmender Aufenthaltsdauer in den USA ɀ die zuge-

wanderten Migranten der Mobilität der in den USA 

Geborenen anpassen. Zugewanderte Migranten nutzen 

häufiger öffentliche Verkehrsmittel, vor allem zu An-

fang ihres Aufenthalts in den USA (z. B. Myers 1997; 

U.S. Department of Transportation/Federal Highway 

Administration 2006; Blumenberg/Shiki 2007; 

Beckman/Goulias 2008; Handy/Blumenberg/Donahue 

et al. 2008; Tal/Handy 2010). 

In Großbritannien differenziert das Department for 

Transport (2009) beispielsweise bei der Auswertung 

des National Travel Survey die unterschiedliche Pkw-

Verfügbarkeit verschiedener Ethnien. Die Leitlinien 

ȵ0ÕÂÌÉÃ 4ÒÁÎÓÐÏÒÔ .ÅÅÄÓ ÏÆ -ÉÎÏÒÉÔÙȟ %ÔÈÎÉÃ ÁÎÄ &ÁÉÔÈ 

#ÏÍÍÕÎÉÔÉÅÓȰ ÚÅÉÇÅÎ 0ÒÏÂÌÅÍÅ Ém öffentlichen Ver-

kehr wie Sprachbarrieren oder Rassismus auf und ge-

ben Beispiele für Lösung (Department for Transport o.J.). 

In den Niederlanden wurde das Mobilitätsverhalten 

von im nicht-westlichen Ausland geborenen Migranten 

und deren Nachkommen (Türkei, Marokko, Surinam, 

Antillen) untersucht. Dabei zeigen sich deutliche ge-

schlechtsspezifische Unterschiede zwischen den ein-

zelnen Gruppen. Während z. B. türkische Männer nicht 

seltener außer Haus unterwegs sind als die nieder-

ländischen Männer, verlassen türkische Frauen deut-

lich seltener ihre Wohnung. Migranten nutzen häufiger 

öffentliche Verkehrsmittel (ÖV) und seltener das Fahr-

rad (Harms 2007). 

Insgesamt geben diese Studien Hinweise auf Unter-

schiede im Mobilitätsverhalten von Migranten und ein-

heimischer Bevölkerung. Aufgrund der unterschied-

lichen Grundgesamtheiten und Gruppenabgrenzungen 

lassen sich die Ergebnisse jedoch nicht direkt miteinan-

der vergleichen. Zusammengefasst zeigt sich, dass die 

Mobilität von Migranten international seit 10 - 15 

Jahren als Forschungsthema behandelt wird. Obwohl 

die methodischen Herangehensweisen unterschiedlich 

sind, liegen die Ziele der Untersuchungen zumeist in 

der Analyse des Mobilitätsverhaltens von Migranten im 

Unterschied zu Nichtmigranten, um Hinweise auf Ver-

haltensunterschiede sowie mögliche Benachteiligung-

en hinsichtlich sozialer und gesellschaftlicher Teilhabe 

oder Verkehrssicherheit zu erhalten. In Deutschland 

gibt es bis dato einen großen Nachholbedarf für 

empirische Untersuchungen und verkehrswissen-

schaftliche und verkehrspolitische Schlussfolgerungen 

hinsichtlich des Mobilitätsverhaltens von Menschen 

mit Migrationshintergrund.  

1.3 Forschungsfragen und -hypothesen 

Das ILS-Institut für Landes- und Stadtentwicklungs-

forschung hat sich zum Ziel gesetzt, empirisch zu 

untersuchen, ob sich in Deutschland das Mobilitätsver- 

Tab. 1: Hypothesen zum Mobilitätsverhalten von Menschen mit 

Migrationshintergrund 

Mobilitäts-

indikator 

Mobilitätsverhalten von Menschen mit 

Migrationshintergrund 

Motorisie-

rungsgrad 

Erwartet werden Unterschiede aufgrund des 

Haushaltseinkommens und der Wohnlage. 

Führerschein

besitz 

Erwartet werden Unterschiede aufgrund der 

ökonomischen Voraussetzungen und einer stark 

ausgeprägten geschlechtsspezifischen 

Rollenverteilung. 

Pkw-Nutzung Erwartet wird, dass der Pkw von Migranten 

seltener genutzt wird als von Nichtmigranten 

aufgrund des geringeren Motorisierungsgrades 

und des geringeren Führerscheinbesitzes. 

Geschlechtsspezifische Unterschiede sind 

deutlicher ausgeprägt.  

Mit zunehmender Aufenthaltsdauer reduzieren 

sich für die zugewanderten Migranten die 

Unterschiede zu den im Land Geborenen. 

Fahrradbesitz Erwartet wird, dass der Fahrradbesitz bei 

Migrantenhaushalten geringer ist, da weniger 

Personen Fahrradfahren können und das 

Fahrrad mit einem geringen sozialen Status 

assoziiert wird. 

Fahrrad-

nutzung 

Erwartet wird, dass Migranten das Fahrrad 

seltener nutzen, da es mit einem geringen 

sozialen Status gleichgesetzt wird, weniger 

Personen Fahrradfahren können und es kaum in 

die Alltagsmobilität integriert ist. 

Geschlechtsspezifische Unterschiede sind 

deutlicher ausgeprägt. 

ÖV-Nutzung Erwartet wird, dass der ÖV von Migranten 

häufiger genutzt wird, aufgrund der 

Wohnstandorte, geringerer Haushaltsbudgets 

und geringerer Pkw-Ausstattung. 

 

halten von Menschen mit und ohne Migrationshinter-

grund unterscheidet. Darüber hinaus stellt sich die Fra-

ge, inwieweit migrationsbezogene Variablen wie die 

Aufenthaltsdauer ebenfalls einen Erklärungswert in 

Bezug auf das Mobilitätsverhalten neben soziodemo-

grafischen und raumstrukturellen Indikatoren haben. 

Die Studie liefert Hinweise darauf, ob und inwieweit 

sich die zunehmende Internationalisierung auf die All-

tagsmobilität auswirkt (siehe Suhl/Welsch/ Reutter 

2012, Suhl/Welsch 2012; Conrad/Welsch 2013). 

Aufbauend auf den zumeist internationalen For-

schungsergebnissen wird in Tab. 1 ein erstes Hypothe-

sengerüst zu Unterschieden zwischen Menschen mit 

und ohne Migrationshintergrund bezüglich verschie-

dener Mobilitätsindikatoren aufgestellt. 

2 Daten und methodische Herangehensweise 
2.1 Datenquelle 

Im Rahmen der ILS-Pilotstudie wurde im Herbst 2010 

in Offenbach am Main eine quantitative telefonische 

Befragung von Personen mit und ohne Migrations-

hintergrund durchgeführt. Unter anderem ausschlag- 
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gebend für die Wahl des Untersuchungsraumes war 

der hohe Anteil an Menschen mit Migrationshinter-

grund in Offenbach: Von den etwa 122.000 Einwoh-

nern haben rund 54 % einen Migrationshintergrund. 

Neben Deutschen bilden Türken, Italiener, Griechen 

und Polen die größten Nationalitätengruppen (Stadt 

Offenbach 2012a-b). 

Die Grundgesamtheit umfasst alle Personen ab 18 Jah-

ren mit Wohnsitz in Offenbach am Main, das sind rund 

98.600 Einwohner. Insgesamt konnten 1.918 Inter-

views realisiert werden. Die Ausschöpfungsquote lag 

bei 23 % (bezogen auf die Netto-Stichprobe ohne stich-

probenneutrale Ausfälle). Zum Einsatz kamen compu-

tergenerierte Festnetztelefonnummern, die durch ge-

zielten Zukauf von Adressen ergänzt wurden. Bei Be-

darf wurden die Interviews in Türkisch, Polnisch oder 

Russisch durchgeführt (6 % der Probanden). 

Die Stichprobe wurde so quotiert, dass jeweils ein 

Drittel der Befragten keinen Migrationshintergrund 

(oMH), einen türkeistämmigen2 Migrationshinter -

grund (tMH) beziehungsweise einen anderen Migra-

tionshintergrund (aMH) haben. Darüber hinaus wurde 

in jeder Gruppe nach Geschlecht quotiert (50 % 

Frauen, 50 % Männer). 

Die Zuordnung zu den Gruppen basiert auf dem in 

Kap. 1 beschriebenen Ansatz und den Angaben zum ei-

genen Geburtsland, zur Staatsangehörigkeit, zur Zu-

wanderung sowie zum Migrationshintergrund der 

Eltern. Die Gruppe mit einem anderen Migrations-

hintergrund setzt sich aus Personen mit über 50 Natio-

nalitäten aus über 70 verschiedenen Geburtsländern 

zusammen, knapp 70 % haben ihre familiären Wurzeln 

in Europa, hier dominieren süd- und osteuropäische 

Herkunftsregionen. 

Die Erhebungsinhalte umfassen Variablen, die den Mi-

grationshintergrund aufzeigen, wie beispielsweise die 

eigene und elterliche Staatsangehörigkeit, sowie sozio-

demografische Merkmale und Informationen über den 

Haushalt. Die nachfolgenden deskriptiven und multi -

variaten Analysen basieren auf der Abfrage der klas-

sischen Mobilitätsindikatoren (Führerscheinbesitz, 

Pkw- und Fahrrad-Verfügbarkeit sowie allgemeine 

Verkehrsmittelnutzung für Pkw, ÖV und Fahrrad. Sie 

bilden damit den Schwerpunkt der Studie Darüber 

hinaus wurde die Verkehrsmittelnutzung bei einzelnen 

Zwecken und die Zufriedenheit mit der Ausstattung des 

Wohnumfelds abgefragt. 

2.2 Analysemethoden 

Der Datensatz wurde anhand der verfügbaren Of-

fenbacher Bevölkerungsstatistik nach Alter und 

Geschlecht  gewichtet, um  bekannte  Schiefen  und  Ver- 
 

2 5ŜǊ .ŜƎǊƛŦŦ ŘŜǊ α¢ǸǊƪŜƛǎǘŅƳƳƛƎŜƴά ǳƳŦŀǎǎǘ tŜǊǎƻƴŜƴ ǳƴǘŜǊǎŎƘƛŜŘƭƛŎƘŜǊ 9ǘƘƴƛŜƴΣ wŜƭƛ-
gionen oder Sprachzugehörigkeit, die aus der Türkei stammen, so z. B. auch die 
ethnische Minderheit der Kurden.  

zerrungen  zu korrigieren. Dabei wurde auf die Alters- 

und Geschlechtsverteilung der deutschen und der 

nicht-deutschen Bevölkerung ab 18 Jahren aus dem 

Jahr 2010 zurückgegriffen (Stadt Offenbach 2010a). 

Die verschiedenen Mobilitätsvariablen werden inner-

halb der drei Gruppen deskriptiv analysiert und mitei-

nander verglichen3 Für die allgemeinen Verkehrsmit-

telnutzungen werden neben den deskriptiven Analy-

sen logistische Regressionsmodelle geschätzt. Mit Hilfe 

von Regressionsverfahren kann der Einfluss einer oder 

mehrerer unabhängiger Variablen auf eine abhängige 

Variable überprüft werden. In diesem Artikel werden 

binäre logistische Regressionen für die Abschätzung 

der Pkw- und ÖV-Nutzungswahrscheinlichkeiten ein-

gesetzt. Dabei ist die abhängige Variable dichotom und 

es wird die Wahrscheinlichkeit geschätzt, ob z. B. der 

Pkw genutzt wird oder nicht und von welchen Ein-

flussgrößen die Nutzung abhängig ist. Um die 

Eintrittswahrscheinlichkeit über einen Regressions-

ansatz schätzen zu können, wird eine logistische Trans-

formation durchgeführt und die abhängige Variable als 

Chancenverhältnis (odds) betrachtet: 
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mit  P: Eintrittswahrscheinlichkeit  

xi: unabhängige Variable 

ß0: konstanter Schätzparameter 

ßi: Schätzparameter der unabhängigen Variablen 

‭ȡ  Zufallsfehler 

Das binäre Logit-Modell kann für die Berechnung der 

Wahlwahrscheinlichkeiten einer Alternative mathema-

tisch einfach angewendet werden und es ergibt sich fol-

gende Regressionsgleichung: 
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Gl. 2 

mit  Pi:  Wahrscheinlichkeit für die Auswahl einer  

Alternative i 

Vi:  deterministischer Teil des Nutzens für die 

Alternative i als linear-additive Kombination 

der Einflussgrößen 

e:    Eulersche Zahl 

Detaillierte Informationen zur Herleitung von dis-

kreten Wahlmodellen finden sich unter anderem bei 

Train (2003) und Ben-Akiva/Lerman (1985). Der odds 

ratio  als Effektkoeffizient gibt an, um welchen Faktor 

sich die odds verändern, wenn  sich  die  dazugehörigen 

 
3 Die Ergebnisse der Signifikanztests wurden aufgrund der durchgeführten Mehr-
gruppenvergleiche mittels der Bonferroni-Holm-Prozedur auf dem 5 %-Niveau 
adjustiert (Holm 1979). 
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Tab. 2: Kenngrößen der Stichprobe und der Bevölkerung in Offenbach (Quellen: Eigene Erhebung, eigene Berechnungen nach Stadt Offenbach (2010a-b; 2006) 

und unveröffentlichte Daten für Offenbach (Mobilität in Deutschland 2008)) 

 
Alter Geschlecht Haushaltsgröße Haushalte mit 

Kindern 

Netto-Haushalts-

einkommen 

 Durchschnitt in Jahren Anteil weiblich in % Durchschnitt in Personen Anteil in % Durchschnitt in ϵ 

Eigene Erhebung (ILS) 

Ohne Migrationshintergrund 58 53 2,0 19 2.476 

Türkeistämmiger 

Migrationshintergrund 
42 51 3,2 47 1.992 

Anderer Migrationshintergrund 43 49 2,9 39 2.327 

Offenbach 

Deutsche 50 52 k.A. 14 k.A. 

Ausländer 42 48 k.A. 25 k.A. 

Offenbach gesamt 48 51 2,0 17 2.393 

k.A. keine Angabe      

 

 

Variablen um eine Einheit erhöhen. Die Änderung der 

Wahrscheinlichkeit lässt sich mit Hilfe der durch-

schnittlichen Marginaleffekte (average marginal effects 

AME) abbilden, die bei Änderung um eine Einheit bzw. 

im Vergleich zur Referenzkategorie auftreten und sich 

somit leichter interpretieren lassen als die odds ratio 

oder die geschätzten Parameter. AME bieten darüber 

hinaus den Vorteil, dass sie einen Vergleich über unter-

schiedliche Gruppen und Modelle ermöglichen, da sie 

anders als die Regressionskoeffizienten nicht mit der 

jeweils spezifischen unbeobachteten Heterogenität 

konfundiert sind (Mood 2010; Auspurg/Hinz 2011; 

Best/Wolf 2012). 

Die einzelnen Regressionsmodelle werden durch ein 

iteratives Verfahren mittels der Maximum-Likelihood-

Methode geschätzt. Das Gütekriterium beurteilt den 

Erklärungsgehalt des Modells. Wegen der fehlenden 

Linearität bei der logistischen Regression wird über so 

genannte Pseudo-R-Quadrat-Statistiken der Anteil der 

erklärbaren Varianz quantifiziert. Beim Nagelkerke 

Pseudo-R-Quadrat liegen die Werte zwischen Null und 

Eins; je höher der Wert ist, desto besser ist die Er-

klärungskraft des Modells: 

Ὑ      Gl. 3 

mit  L0: Nullmodell 

L1.: Modell mit erklärenden Variablen 

N: Anzahl der Beobachtungen

3 Ergebnisse 

3.1 Eckwerte der Erhebung 

Die soziodemografische Zusammensetzung der Stich-

probe (s. Tab. 2) zeigt, dass das Durchschnittsalter der 

Befragten ohne Migrationshintergrund mit 58 Jahren 

signifikant höher ist als das der Migrantengruppen. 

Dies ist vor allem auf den großen Anteil älterer Men-

schen ohne Migrationshintergrund zurückzuführen 

(60 Jahre oder älter: 50 % oMH; 16 % tMH; 17 % aMH). 

Die Haushaltsgröße ist bei den Migranten durch-

schnittlich höher, hier unterscheiden sich alle drei 

Gruppen signifikant. Migranten wohnen häufig in 

Haushalten mit Kindern unter 18 Jahren, bei den Mehr-

Personen-Haushalten ohne Kinder unterscheiden sich 

die Gruppen nur wenig. Dagegen leben Personen ohne 

Migrationshintergrund mit einem Anteil von 39 % 

wesentlich häufiger in Ein-Personen Haushalten als die 

Migranten, bei denen nur 15 % (tMH) bzw. 19 % (aMH) 

alleine leben. Beim Vergleich des durchschnittlichen 

Haushaltseinkommens zeigt sich, dass die türkeistäm-

migen Haushalte ein deutlich niedrigeres Einkommen 

zur Verfügung haben als die beiden anderen Gruppen. 

Gemäß Einwohnerdichte haben 38 % der Stadtbezirke 

in Offenbach eine niedrige und 62 % eine hohe Bevöl-

kerungsdichte (gleich/größer als der Median von 6506 

EW/km²). Die dichter besiedelten Bezirke liegen über-

wiegend zentral, hier wohnen 71 % der türkeistäm-

migen und 65 % der anderen Migranten, aber nur etwa 

die Hälfte derjenigen ohne Migrationshintergrund. 

In Bezug auf ihre Aufenthaltsdauer unterscheiden sich 

die  beiden  Migrantengruppen signifikant.4  Im  Durch- 

 

4. Die Aufenthaltsdauer ergibt sich aus der Differenz von Geburts- und Zuzugsjahr.
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schnitt leben türkeistämmige Migranten seit 28 Jahren 

in Deutschland, andere Migranten seit 25 Jahren. 

In der Gruppe ohne Migrationshintergrund haben mit 

46 % besonders viele Befragte angeben, bereits im Ru-

hestand zu sein (je 14 % tMH und aMH), entsprechend 

fällt der Anteil der Erwerbstätigen mit 42 % am gering-

sten aus. In den Migrantengruppen ist mit jeweils 14 % 

ein wesentlich höherer Anteil noch in der Ausbildung 

(Schule, Studium, Lehre) (5 % oMH). 

3.2 Deskriptive Ergebnisse zum Mobilitätsverhalten 

Unterschiedliche Pkw-Ausstattung betrifft vor allem 

größere Haushalte: Offenbach weist mit 418 Pkw pro 

1.000 Einwohner einen niedrigeren Motorisierungs-

grad auf als der deutschlandweite Durchschnitt. Ein 

vergleichbarer Wert ist auch in anderen Städten in 

Ballungsräumen mit einem gut ausgebauten ÖV-Netz 

zu beobachten. Bei den untersuchten Gruppen sind es 

die türkeistämmigen Migranten, die den geringsten 

Motorisierungsgrad aufweisen (s. Tab. 3). 

Betrachtet man die Anzahl der Haushalte, die einen 

Pkw besitzen, so zeigen sich keine signifikanten Unter-

schiede. Jeweils mehr als drei Viertel der Haushalte 

steht mindestens ein Auto zur Verfügung, ebenso wie 

auch deutschlandweit im Jahr 2010 (Statistisches Bun-

desamt 2013). Bezieht man die Haushaltsgröße mit ein, 

so gleichen sich die Ein-Personen-Haushalten. Dagegen 

besitzen Migranten in den Mehr-Personen-Haushalten 

signifikant weniger Autos. In größeren Haushalten ab 

vier Personen ist der Unterschied besonders groß 

(Pkw-Anzahl: 1,78 oMH; 1,19 tMH; 1,35 aMH). Wäh-

rend Befragte ohne Migrationshintergrund vor allem 

angeben, aus gesundheitlichen Gründen und aufgrund 

des höheren Alters keinen Pkw zu besitzen, führen 

Migranten primär finanzielle Aspekte im Hinblick auf 

Erwerb und Unterhalt des Fahrzeugs an. 

Die Jungen und die Alten haben seltener einen Führer-

schein, geringster Führerscheinbesitz bei den Türkei-

stämmigen: Der Führerscheinbesitz ist neben der Ver-

fügbarkeit eine entscheidende Grundvoraussetzung 

für die selbständige Pkw-Nutzung. Migranten haben 

signifikant seltener einen Führerschein als Nichtmi-

granten.  Türkeistämmige  haben   mit  74 %  den  gering 

Tab. 3: Motorisierungsgrad (Quellen: Eigene Erhebung, Stadt Offenbach 

(2010d), Statistische Ämter des Bundes und der Länder (o.J. b)) 

 
Pkw pro 1000 Einwohner 

im Jahr 2010 

Ohne Migrationshintergrund 533 

Türkeistämmiger Migrationshintergrund 325 

Anderer Migrationshintergrund 375 

Stadt Offenbach 418 

Deutschland 517 

sten Führerscheinbesitz und unterscheiden sich damit 

signifikant von den beiden anderen Gruppen (83 % 

oMH; 80 % aMH). Frauen besitzen in allen drei Grup-

pen seltener einen Führerschein als Männer. Lediglich 

64 % der türkeistämmigen Frauen haben einen Füh-

rerschein (74 % oMH; 72 % aMH) (Männer: 93 % oMH; 

84 % tMH; 88 % aMH)5. 

Interessant ist die Altersverteilung derjenigen, die kei-

nen Führerschein besitzen (siehe Abb. 1). Erstaunlich 

viele jüngere Männer und Frauen besitzen keinen Füh-

rerschein. Bei den Frauen sind jedoch die über 65-Jäh-

rigen die dominante Kategorie. Ein hoher Anteil der Mi-

grantinnen, insbesondere der Türkeistämmigen, hat 

keinen Führerschein. 

Der Pkw wird von allen Gruppen oft genutzt ɀMänner 

sind überwiegend als Fahrer unterwegs: Die häufige 

Nutzung des Pkw dominiert in allen drei Gruppen. Alle 

Personen, die einen Führerschein besitzen und zumin-

dest gelegentlich über einen Pkw verfügen, wurden 

nach der Nutzungshäufigkeit als Fahrer gefragt 

(s. Abb. 2). Die große Mehrheit der Befragten fährt 

täglich bzw. mehrmals in der Woche selbst mit dem 

Auto. Frauen fahren seltener mit dem Pkw als die 

Männer. Signifikant und am deutlichsten ausgeprägt ist 

der Unterschied zwischen den Geschlechtern bei den 

türkeistämmigen Migranten. 

Bei der Pkw-Nutzung als Mitfahrer ist ein konträres 

Verhalten zu beobachten. Männer nutzen den Pkw als 

Mitfahrer in allen drei Gruppen signifikant seltener. Be-

sonders Migrantinnen lassen sich mit 55 % (tMH) bzw. 

52 % (aMH) regelmäßig im Pkw mitnehmen (täglich - 

wöchentlich) und unterscheiden sich damit signifikant 

von den Frauen ohne Migrationshintergrund (35 %). 

Der ÖV wird selten genutzt ɀ Migranten, insbesondere 

Frauen, sind jedoch häufiger mit Bus und Bahn unter-

wegs: Im Gegensatz zum Auto wird der ÖV insgesamt 

seltener genutzt. Allerdings fahren Migranten tenden-

ziell häufiger mit dem ÖV als Nichtmigranten und 

Frauen häufiger als Männer. Männer mit einem 

anderen Migrationshintergrund fahren mit 39 % am 

häufigsten regelmäßig mit dem ÖV. Auch die Frauen 

zeigen eine ähnliche Nutzungshäufigkeit6. Auffällig 

hoch ist der Anteil an Selten- und Nichtnutzern. Etwa je 

die Hälfte der Männer fährt seltener als monatlich  oder 

 

 
5 Männer oMH unterscheiden sich damit signifikant von den männlichen Migranten, 
Frauen oMH nur von den Türkeistämmigen. Die Unterschiede zwischen den 
türkeistämmigen und den anderen Migranten sind für beide Geschlechter signifikant. 

6 Täglich-wöchentliche ÖV-Nutzung: Männer: 29 % oMH; 35 % tMH; 39 % aMH; Frauen: 
35 % oMH; 39 % tMH; 46 % aMH. 
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Abb. 1: Führerscheinbesitz nach Migrationshintergrund, Geschlecht und Alter 

 

 

gar nicht mit Bus und Bahn, bei den Frauen sind es 

zwischen 46 % (oMH) und 38 % (aMH). Alle Befragten, 

die den ÖV kaum oder nie nutzen, wurden nach den 

Gründen für ihre eher sporadische Nutzung gefragt. Am 

häufigsten wurde genannt, dass ein eigenes Auto vor-

handen bzw. bequemer und der ÖV generell zu teuer 

sei. 

Unterschiede in der Fahrrad-Ausstattung betreffen vor 

allem größere Haushalte: In je drei Viertel der Haus-

halte gibt es mindestens ein Fahrrad. Mehr-Personen-

Haushalte ohne Migrationshintergrund besitzen 

jedoch signifikant mehr Fahrräder. Beispielweise sind 

vier und mehr Personen Haushalte mit durch-

schnittlich 4,3 Fahrrädern ausgestattet, entsprechende 

Migranten-Haushalte mit nur 2,5 Fahrrädern. 

Vor allem die Älteren können seltener Fahrrad fahren: 

90 % der Befragten können nach ihrer eigenen 

Einschätzung Fahrrad fahren Allerdings können 

Frauen in allen drei Gruppen signifikant seltener 

Fahrrad fahren als die Männer. Frauen ohne 

Migrationshintergrund unter  scheiden sich signifikant 

 von ihren türkeistämmigen Geschlechtsgenossinnen. 

Mit zunehmendem Alter steigt der Anteil derjenigen, 

die nicht Fahrrad fahren können, was bei den 

Migrantinnen mit einem anderen Migrationshinter-

grund besonders deutlich ausgeprägt ist. Migranten 

verfügen signifikant seltener über ein Fahrrad7 als 

Personen ohne Migrationshintergrund. 

Migranten nutzen das Fahrrad seltener, Männer fahren 

häufiger Fahrrad als Frauen: Alle Personen, die Fahrrad 

fahren können und zumindest gelegentlich über ein 

Fahrrad verfügen (jeweils etwa 80 %) wurden zu ihrer 

allgemeinen Fahrradnutzung befragt (s. Abb. 3). Es 

zeigt sich, dass die Nichtmigranten trotz ihres hohen 

durchschnittlichen Alters signifikant häufiger das 

Fahrrad nutzten. Frauen fahren zwar seltener Fahrrad 

als die Männer der gleichen Gruppe, die Unterschiede 

sind jedoch nach der Bonferroni-Holm-Korrektur nicht 

mehr  signifikant.  Migrantinnen  weisen  insgesamt  die 

 

 
7 Es wurde analog der Pkw-Verfügbarkeit gefragt. Einheimische Männer unterscheiden 
sich signifikant in ihrer Fahrradverfügbarkeit von den Männern der beiden 
Migrantengruppen. Zwischen den Geschlechtern sind die Unterschiede nur für die 
Nichtmigranten signifikant. Jederzeit über ein Fahrrad verfügen 82 % oMH; 63 % tMH; 
66 % aMH (Männer) bzw. 70 % oMH; 65 % tMH; 65 % aMH (Frauen). 



71 

 

Abb. 2: Pkw-Nutzung als Fahrer nach Migrationshintergrund und Geschlecht 

 
 

geringste Fahrradnutzung auf, dennoch fahren jeweils 

rund 43 % mindestens wöchentlich mit dem Fahrrad. 

Bei den Männern unterscheiden sich diejenigen ohne 

Migrationshintergrund signifikant von den Türkei-

stämmigen. 

Ausstattung der Wohnquartiere ɀ weitgehend positiv be-

wertet: Ein wichtiger Aspekt der Teilhabemög-

lichkeiten und Daseinsvorsorge ist eine wohnungs-

nahe -möglichst fußläufig erreichbare ɀ Grundversor-

gung mit unterschiedlichen Einrichtungen z. B. für 

Arbeits-, Bildungs- oder Einkaufszwecke. Um eigene 

Bedürfnisse zu befriedigen und Tätigkeiten an 

unterschiedlichen Orten ausführen zu können, ist die 

Teilnahme am Verkehrsgeschehen eine notwendige 

Voraussetzung. 

Zur Abschätzung der Wahrnehmung des Wohnviertels 

in Bezug auf Nahmobilität und Nahversorgung, wurden 

die Befragten um eine subjektive Bewertung der Aus-

stattung des Wohnumfelds gebeten (Skala 1 ȵÓÔÉÍÍÔ 

ÎÉÃÈÔȰ ÂÉÓ υ ȵÓÔÉÍÍÔ ÓÅÈÒȰɊȢ $ÁÂÅÉ ÚÅÉÇÔ ÓÉÃÈȟ ÄÁÓÓ ËÁÕÍ 

Unterschiede zwischen den Gruppen existieren und die 

Mehrheit   recht  zufrieden  mit   ihrem  Wohnumfeld  ist. 

Besonders positiv wurden die Einkaufsmöglichkeiten 

des täglichen Bedarfs bewertet. Die durchschnittlichen 

ZusÔÉÍÍÕÎÇÓ×ÅÒÔÅ ÚÕ ÄÅÒ !ÕÓÓÁÇÅ ȵÄÉÅ %ÉÎËÁÕÆÓ-

ÍĘÇÌÉÃÈËÅÉÔÅÎ ÓÉÎÄ ÇÕÔȰ ÕÎÔÅÒÓÃÈÅÉÄÅÎ ÓÉÃÈ ËÁÕÍ 

zwischen den Gruppen (4,1 oMH; 4,2 tMH; 4,3 aMH). 

Die wohnortnahen Freizeitmöglichkeiten wurden mit 

Zustimmungswerten zwischen 3,1 (aMH) und 3,3 

(oMH/tMH) etwas schlechter beurteilt. 

Das Sicherheitsgefühl8 im Wohnquartier kann die Wahl 

der Zielorte in der näheren Umgebung und der 

Verkehrsmittel, aber auch abendliche Aktivitäten bei 

Dunkelheit beeinflussen. Es wird von allen drei 

Gruppen eher positiv eingestuft (3,5 oMH/aMH; 3,4 

tMH), so dass ein direkter Einfluss auf das Aktivitäts- 

und Mobilitätsverhalten als gering eingeschätzt wer-

den kann.  

Aggregiert man die Zustimmungswerte zu den 

Einkaufsmöglichkeiten und betrachtet diese über das 

Stadtgebiet   (s.  Abb. 4)   wird   deutlich,   dass   in   den 

 
8. ½ǳǎǘƛƳƳǳƴƎ Ȋǳ ŘŜǊ !ǳǎǎŀƎŜΥ αLŎƘ ŦǸƘƭ ƳƛŎƘ ŘǊŀǳǖŜƴ ƛƳ ²ƻƘƴǾƛŜǊǘŜƭ ǎƛŎƘŜǊΣ ŀǳŎƘ 
wenn es dunkel ǿƛǊŘΦά 
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Abb. 3: Fahrrad-Nutzung nach Migrationshintergrund und Geschlecht 

 

 

äußeren Bezirken die Einkaufsmöglichkeiten etwas 

schlechter beurteilt werden als in der Innenstadt. 

Tendenziell sind Türkeistämmige etwas zufriedener 

als die beiden anderen Gruppen. Die durchschnittliche 

Entfernung zum meistgenutzten Einkaufsladen 

(Supermarkt, Discounter) variiert zwischen den 

Stadtbezirken (berücksichtigt wurden Fälle, die Ent-

fernungen bis 10 km zwischen Wohnung und Ein-

kaufsladen angegeben haben). Die innenstadtnahen 

Bezirke weisen dabei die kürzesten Durchschnitts-

entfernungen und tendenziell höhere Zustimmungs-

werte auf. 

3.3 Logistische Regressionsmodelle zur Pkw- und  
ÖV-Nutzung 

Die dargestellten deskriptiven Ergebnisse zeigen Un-

terschiede im Mobilitätsverhalten zwischen den 

Gruppen. Mit Hilfe der logistischen Regressions-

modelle wird der Frage nachgegangen, welchen Ein-

fluss (Richtung und Stärke) unterschiedliche Faktoren 

bei der Verkehrsmittelnutzung haben und ob Gruppen-

unterschiede existieren. Von besonderem Interesse ist, 

inwiefern migrationsbezogene Variablen,  wie  die  Auf-

enthaltsdauer, neben soziodemografischen und sozio-

ökonomischen Faktoren einen Einfluss auf die Ver-

kehrsmittelnutzung ausüben. Als Eingangsgröße für 

die Modellierung wurden die ursprünglich ordinal 

skalierten Variablen der Pkw-, ÖV- und Fahrrad-

Nutzung dichotomisiert, so dass die regelmäßigen 

(täglich bis wöchentlich) Nutzer von denjenigen unter-

schieden werden können, die das Verkehrsmittel selten 

oder nie nutzen. Die Pkw-Nutzung basiert dabei auf 

den kombinierten Angaben zur allgemeinen Pkw-

Nutzung als Fahrer und als Mitfahrer. 

Für die Parameterschätzung der logistischen Modelle 

wurde ein exploratives Vorgehen gewählt (Statistik-

software Stata). So konnte der Erklärungsgehalt der 

Modelle signifikant verbessert und verschiedene 

Modellvarianten gegeneinander getestet werden. 

Dabei ging es vorrangig darum, die wichtigsten Ein-

flussgrößen und Effektrichtungen zur Erklärung der 

Verkehrsmittel-Nutzung zu bestimmen. Alle unab-

hängigen Variablen wurden für den Input in die logisti-

schen Regressionsmodelle als Dummy-Variablen ope-

rationalisiert.  Die Parameter werden mit  der Maximum-  
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Abb.4: Zustimmung zur 
Aussage α5ƛŜ 9ƛƴƪŀǳŦǎƳǀƎ-
ƭƛŎƘƪŜƛǘŜƴ ǎƛƴŘ Ǝǳǘά und 
durchschnittliche Entfer-
nung zum meistgenutzten 
Einkaufsladen in Offenbach 
am Main  

 
 

Likelihood-Methode geschätzt; als Gütekriterien wird 

das Pseudo-R-Quadrat-Maß von Nagelkerke ausge-

wiesen. Nachfolgend werden die geschätzten Modell-

parameter für die Pkw-Nutzung (Tab. 4) und ÖV-

Nutzung (Tab. 5) detailliert v orgestellt. Die Modell-

güten erreichen weitestgehend zufriedenstellende 

Werte und die geschätzten Parameter weisen plausible 

Wirkungsrichtungen auf. 

Pkw-Nutzung (Fahrer und Mitfahrer): Die errechneten 

Gütekriterien für die nach Gruppen differenzierten 

Modelle zur Pkw-Nutzung weisen ähnliche Werte auf 

(Nagelkerke Pseudo-R2 zwischen 0,32 und 0,36). Die 

Einflussgrößen für die Pkw-Nutzung setzen sich aus 

soziodemografischen und -ökonomischen Faktoren 

sowie raumstrukturellen Variablen und dem Führer-

scheinbesitz zusammen. Für die Interpretation ist zu 

berücksichtigen, dass die Wahrscheinlichkeit den Pkw 

regelmäßig zu nutzen abgebildet wird. 

Das Vorhandensein eines Führerscheins hat in allen 

drei Gruppen den stärksten positiven Effekt auf die 

Wahrscheinlichkeit den Pkw zu nutzen (AME zwischen 

0,291 und 0,364). Die Unterschiede bei den Führer-

scheineffekten lassen sich dadurch erklären, dass Mi-

granten signifikant seltener einen Führerschein als die 

Nichtmigranten haben. Ebenfalls positiv auf die 

Nutzungswahrscheinlichkeit wirkt sich in allen drei 

Gruppen ein höheres Haushaltseinkommen9 aus. Die 

Wahlmöglichkeit der Verkehrsmittel wird unter 

anderem vom vorhandenen Einkommen und dem 

verfügbaren Mobilitätsbudget determiniert. Ent-

sprechend haben in den drei Modellen die höheren Ein-

kommenskategorien eine im Vergleich zur Referenz-

kategorie   erhöhte   Wahrscheinlichkeit,   den  Pkw   zu 
 

 

9. Äquivalenzeinkommen: Das Netto-Haushaltseinkommen, d. h. die Werte, welche die 
Mitte der erfragten Einkommensklassen bilden, wurde gemäß der modifizierten OECD-
Skala je nach Anzahl und Alter der Haushaltsmitglieder durch einen Gewichtungsfaktor 
geteilt (OECD-modified scale). 

nutzen. Die Effektstärke ist jeweils in der höchsten 

Einkommensgruppe am größten. Am deutlichste aus-

geprägt ist dies ist in der Gruppe mit einem anderen 

Migrationshintergrund. Die Nutzungswahrschein-

lichkeit erhöht sich hier um 17 Prozentpunkte, im 

Vergleich zu etwa 14 Prozentpunkten bei den anderen 

Gruppen. Einen positiven Effekt auf die Pkw-Nutzung 

haben zudem Haushalte mit Kindern unter 18 Jahren 

(AME zwischen 0,059 und 0,087). Hervorzuheben ist, 

dass sich die Wahrscheinlichkeit der Pkw-Nutzung bei 

den Türkeistämmigen mit zunehmendem Alter ge-

genüber der Referenzgruppe verringert. Für die über 

65-Jährigen ist hier eine Abnahme der Wahr-

scheinlichkeit um fast 17 Prozentpunkte zu be-

obachten. Bei den anderen beiden Gruppen fällt der 

Alterseffekt vergleichsweise gering aus. Hier könnten 

ökonomische Faktoren und die Führerscheinquote 

ausschlaggebend für die Nichtnutzung des Pkws sein. 

Wie zu erwarten, hat das Leben in Ein-Personen-Haus-

halten einen starken negativen Einfluss auf die Nut-

zung des Pkws, besonders in türkeistämmigen Haus-

halten (AME -0,205) sinkt die Wahrscheinlichkeit, den 

Pkw zu nutzen. Ein ähnliches Niveau findet sich bei den 

Nichtmigranten, deutlich schwächer fällt er bei den an-

deren Migranten aus (AME -0,045). Geringe positive 

wie negative Effekte weisen die Variablen Geschlecht, 

Erwerbstätigkeit und Bevölkerungsdichte auf. 

Hinsichtlich der Aufenthaltsdauer der zugewanderten 

Migranten zeigt sich, dass im Vergleich zur in Deut-

schland geborenen Referenzgruppe, die am kürzesten 

in Deutschland lebenden Migranten (bis 15 Jahre Auf-

enthalt) mit einer geringeren Wahrscheinlichkeit den 

Pkw nutzen. Dieser Effekt ist mit 15 Prozentpunkten 

bei den Personen mit einem anderen Migrationshinter-

grund signifikant und besonders stark ausgeprägt. Per-

sonen mit einem anderen Migrationshintergrund 
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Tab. 4: Parameterschätzung für die Pkw-Nutzung (mind. wöchentlich: ja/nein) 

Unabhängige Variable 

Ohne 
Migrationshintergrund 

 

Türkeistämmiger 
Migrationshintergrund 

 

Anderer 
Migrationshintergrund 

 
Koeff. B Exp (B) AME Koeff. B Exp (B) AME Koeff. B Exp (B) AME 

Geschlecht (weiblich) 0,028 1,029 0,003 -0,138 0,871 -0,016 0,368 1,445 0,045 

Ein-Personen-Haushalt -1,207***  0,299 -0,178 -1,430***  0,239 -0,205 -0,339 0,712 -0,045 

Haushalte mit Kindern <18 0,584 1,793 0,063 0,594* 1,811 0,059 0,830** 2,293 0,087 

Erwerbstätigkeit 0,328 1,388 0,037 -0,085 0,918 -0,010 0,047 1,048 0,006 

Bevölkerungsdichte (hoch) 0,008 1,008 0,001 0,005 1,005 0,001 0,010 1,010 0,001 

Alter (Referenz: 18-29 Jahre) 

30-45 Jahre -0,559 0,572 -0,068 -0ΣслфϞ 0,544 -0,061 -0,209 0,811 -0,026 

46-65 Jahre -0,173 0,841 -0,020 -0,817* 0,442 -0,086 0,065 1,067 0,008 

über 65 Jahre 0,009 1,010 0,001 -1,415** 0,243 -0,169 -0,438 0,645 -0,057 

Haushaltseinkommena in Euro (Referenz: <800) 

800 bis <1.300 0,775* 2,170 0,100 0,859** 2,360 0,097 0ΣрссϞ 1,762 0,076 

1.300 bis <1.800 1,033* 2,809 0,133 1,026* 2,791 0,122 1,110** 3,034 0,138 

1.800 und mehr 1,204***  3,333 0,142 1,340** 3,819 0,146 1,565***  4,781 0,170 

Aufenthaltsdauer (Referenz: in Deutschland geborene Migranten) 

bis 15 Jahre    -0,359 0,698 -0,047 -1,066** 0,344 -0,145 

16-30 Jahre    0,402 1,495 0,043 -0,700* 0,497 -0,092 

über 30 Jahre    0,508 1,662 0,052 -0,300 0,741 -0,034 

Führerschein 2,134***  8,452 0,364 1,935***  6,926 0,291 1,877***  6,536 0,311 

Konstante -0,697   0,121   -0,417   

Nagelkerke-Pseudo-R² 0,357 0,363 0,321 

N 639 642 620 

a Äquivalenzeinkommen nach OECD modified scale 

{ƛƎƴƛŦƛƪŀƴȊƴƛǾŜŀǳǎΥ Ϟ Ǉ ғ0,10; *p <0,05; ** p <0,01; *** p <0,001 

 

haben auch bei einer längeren Aufenthaltsdauer eine 

geringere Pkw-Nutzungswahrscheinlichkeit. Eine 

Angleichung ist jedoch erkennbar, da die Unterschiede 

mit zunehmender Aufenthaltsdauer abnehmen 

(AME -0,092 bzw. -0,034). Für Türkeistämmige 

wechselt hingegen das Vorzeichen und die Nutzungs-

wahrscheinlichkeit des Pkw steigt um 4,3 bzw. 

5,2 Prozentpunkte im Vergleich zu den in Deutschland 

geborenen Türkeistämmigen. 

Insgesamt zeigt sich, dass in allen Gruppen vor allem 

der Führerschein den größten Einfluss auf die Nut-

zungswahrscheinlichkeit hat. Einen starken Effekt hat 

das Einkommen, hier zeigen sich ebenso wie bei den 

anderen Einflussgrößen wie Haushaltszusammen-

setzung und Alter jedoch zum Teil Unterschiede bei 

Signifikanz und Effektstärke zwischen den be-

trachteten Gruppen. 

ÖV-Nutzung: Bei der ÖV-Nutzung liegen die Werte des 

Nagelkerke-Pseudo-R2 zwischen 0,210 und 0,268. Die 

Modelle der ÖV-Nutzung enthalten soziodemo-

grafische Faktoren sowie Informationen hinsichtlich 

des Führerscheinbesitzes und des Vorhandenseins 

eines Pkw im Haushalt. Für die Interpretation ist zu 

berücksichtigen, dass die Wahrscheinlichkeit den ÖV 

regelmäßig zu nutzen abgebildet wird. 

Das Vorhandensein eines Pkw im Haushalt sowie das 

Alter haben für alle drei Gruppen die größten Effekte 

und reduzieren die Wahrscheinlichkeit für die Nutzung 

des öffentlichen Verkehrs signifikant. Ist im Haushalt 

mindestens ein Pkw vorhanden, verringert sich bei 

Personen ohne Migrationshintergrund die ÖV-Nut-

zungswahrscheinlichkeit besonders stark, um 40 Pro-

zentpunkte. Moderater fällt der Effekt in den Migran-

tengruppen aus (AME -0,274 bzw. -0,285). Einen 

starken negativen Effekt auf die Wahrscheinlichkeit 

der ÖV-Nutzung hat das Alter. Mit zunehmendem Alter 

nimmt die Wahrscheinlichkeit, den ÖV zu nutzen ab. 

Am stärksten ist der Effekt in der höchsten Alters-

gruppe der über 65-Jährigen zu erkennen. Hier 

verringert sich die Nutzungswahrscheinlichkeit, im 

Vergleich zur Referenzgruppe der 18- bis 29-Jährigen, 

um 36 bis 39 Prozentpunkte. Der Besitz eines Führer-

scheins und das Zusammenleben mit Kindern im 

Haushalt wirken sich ebenfalls negativ aus. Das 

Geschlecht wird im ÖV-Modell über einen 

)ÎÔÅÒÁËÔÉÏÎÓÔÅÒÍ ȵ!ÌÔÅÒ x 'ÅÓÃÈÌÅÃÈÔȰ ÁÂÇÅÂÉÌÄÅÔȢ %Ó 

zeigt sich, dass die Gruppen der 46 bis 65-jährigen 

Frauen einen positiven Beitrag zur Nutzenerhöhung 

des ÖV leisten. Deutlich erhöht sich die Wahrschein-

lichkeit der ÖV-Nutzung bei der Gruppe der anderen 

Migrantinnen (AME 0,150). 
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Tab. 5: Parameterschätzung für die ÖV-Nutzung (mind. wöchentlich: ja/nein) 

Unabhängige Variable 

Ohne 
Migrationshintergrund 

 

Türkeistämmiger 
Migrationshintergrund 

 

Anderer 
Migrationshintergrund 

 

Koeff. B Exp (B) AME Koeff. B Exp (B) AME Koeff. B Exp (B) AME 

Haushalte mit Kindern <18 -0,407 0,665 -0,070 -0,181 0,835 -0,034 -0,432* 0,649 -0,080 

Pkw im Haushalt vorhanden -1,925***  0,146 -0,405 -1,279***  0,278 -0,274 -1,329***  0,265 -0,285 

Führerschein vorhanden -0,765** 0,465 -0,151 -0,327 0,721 -0,065 -0,865** 0,421 -0,183 

Alter (Referenz: 18-29 Jahre) 

30-45 -0ΣсрсϞ 0,519 -0,135 -1,328***  0,265 -0,293 -0,935***  0,393 -0,198 

46-65 -1,438***  0,237 -0,276 -1,580***  0,206 -0,340 -1,747***  0,174 -0,354 

über 65 -2,013***  0,134 -0,360 -1,864***  0,155 -0,389 -1,856***  0,156 -0,372 

weiblich* Alter (46-65 Jahre) 0,179 1,196 0,033 0,279 1,322 0,055 0,758* 2,135 0,150 

Konstante 2,657***    1,801***    2,473***    

Nagelkerke-Pseudo-R² 0,268 0,210 0,255 

N 641 643 620 

SigƴƛŦƛƪŀƴȊƴƛǾŜŀǳǎΥ Ϟ Ǉ ғ0,10; *p <0,05; ** p <0,01; *** p <0,001 

 

In den Modellen der Pkw- und ÖV-Nutzung zeigen sich 

Unterschiede zwischen den Gruppen vor allem bei der 

Effektstärke der einzelnen Einflussgrößen. Allgemein 

wird die Bedeutung sozioökonomischer und -demo-

grafischer Variablen sowie die des Führerscheins und 

Pkw-Besitzes für das Verkehrsmittelwahlverhalten 

deutlich. Effekte des Migrantenstatus und der Aufent-

haltsdauer bei der Pkw-Nutzung weisen jedoch auf 

mögliche weitergehende Unterschiede hin und 

verdeutlichen die Notwendigkeit, das Mobilitäts-

verhalten von Migranten im Vergleich zu den Nicht-

migranten genauer zu analysieren. 

4 Fazit und Ausblick 

Um am sozialen, gesellschaftlichen und wirtschaft-

lichen Leben teilzunehmen, haben die Mobilität sowie 

die Sicherstellung von Erreichbarkeiten für alle Bevöl-

kerungsgruppen einen hohen Stellenwert im Rahmen 

einer nachhaltigen Stadt- und Verkehrsplanung. Umso 

bemerkenswerter ist es daher, dass bislang in Deutsch-

land kaum gesicherte Erkenntnisse über das Mobili-

tätsverhalten von Menschen mit Migrationshinter-

grund vorliegen, obwohl sie ein Fünftel an der Gesamt-

bevölkerung ausmachen und ihr Anteil in den nächsten 

Jahren weiter steigen wird. Durch die vorgestellte 

Untersuchung in Offenbach am Main konnten sowohl 

die empirische Basis um ein bis dato weitgehend 

unerforschtes Themenfeld erweitert als auch erste 

Hinweise auf mögliche Effekte durch die zunehmende 

Internationalisierung auf die Alltagsmobilität abge-

leitet werden. Zudem konnten einige der eingangs aus 

den Erkenntnissen der Literatur abgeleiteten Hypo-

thesen überprüft werden. Es wird deutlich, dass 

Migranten eine relevante Untersuchungsgruppe in der 

Mobilitätsforschung sind. 

In der deskriptiven Analyse konnten interessante 

Ergebnisse im Vergleich des Mobilitätsverhaltens von 

Menschen mit und ohne Migrationshintergrund 

herausgearbeitet werden. Unterschiede sind vor allem 

in der Verkehrsmittelverfügbarkeit und -nutzung er-

kennbar. So besitzen größere Haushalte von Personen 

ohne Migrationshintergrund mehr Autos (Motoris-

ierungsgrad) und Fahrräder als Migrantenhaushalte. 

Generell besitzen Migranten signifikant seltener einen 

Führerschein als Nichtmigranten, wobei die ge-

schlechtsspezifischen Unterschiede ɀ Frauen haben 

eine geringere Führerscheinquote als Männer ɀ stärker 

ausgeprägt sind und damit die Ausgangshypothese 

bestätigt werden kann. Es ist zu erwarten, dass sich die 

geschlechtsspezifischen Unterschiede bei den Migran-

ten zwar langsam angleichen aber ein Unterschied auf 

niedrigem Niveau bestehen bleibt. Sofern die zukünf-

tige Zuwanderung nach Deutschland zu einem höheren 

Anteil aus ärmeren Ländern erfolgt als bisher, könnte 

dies bedeuten, dass im Durchschnitt Migranten, vor 

allem aber Migrantinnen, auch langfristig eine niedri-

gere Führerscheinquote aufweisen. Bei der Autonut-

zung zeigt sich, dass sich das Verhalten von Menschen 

mit und ohne Migrationshintergrund grundsätzlich 

ähnelt. In allen drei Untersuchungsgruppen benutzen 

Frauen das Auto (als Fahrerin) weniger als Männer, 

dafür frequentieren sie aber die öffentlichen Verkehrs-

mittel umso mehr. Dieser Trend konnte durch die 

unterschiedlichen Zugangsvoraussetzungen zu den 

Verkehrsmitteln im Vorfeld bereits abgeleitet werden. 

Tendenziell nutzen Migranten den ÖV häufiger als 

Nicht-Migranten. Bei der regelmäßigen Fahrradnut-

zung unterscheiden sich die Migranten von den ande-

ren Befragten, indem sie das Fahrrad seltener nutzen. 

Männer ohne Migrationshintergrund sind am häufig-
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sten, Migrantinnen am seltensten mit dem Rad unter-

wegs, womit die Hypothese bestätigt werden kann. 

Mit Hilfe der Regressionsmodelle für die Pkw- und ÖV-

Nutzung konnten relevante Einflussgrößen für die drei 

Gruppen identifiziert werden. Die Wahrscheinlichkeit, 

den Pkw zu nutzen, wird insbesondere durch den 

Führerscheinbesitz und die Höhe des monatlichen 

Haushaltseinkommens beeinflusst. Soziodemografi-

sche Faktoren oder die Lage des Wohnortes spielen 

ebenfalls eine Rolle, zum Teil variieren die Effekt-

richtung und -stärke zwischen den Gruppen jedoch 

deutlich. Die Aufenthaltsdauer der Befragten, die selbst 

nach Deutschland zugewandert sind, hat ebenfalls 

einen  Einfluss.  Hier  kann  die  Hypothese ɀ wie  bei 

Hautzinger et al. (1996) mit Bezug auf die Ausländer ɀ 

auch für die Personen mit Migrationshintergrund be-

stätigt werden, dass sich mit zunehmender Aufent-

haltsdauer Unterschiede im Vergleich zu den im Land 

Geborenen reduzieren. Hinsichtlich der ÖV-Nutzungs-

wahrscheinlichkeit unterscheiden sich die Modelle der 

einzelnen Gruppen hauptsächlich in der Effektstärke 

der einzelnen Variablen. Neben soziodemografischen 

Faktoren sind der Pkw- und Führerscheinbesitz 

dominante Einflussfaktoren. Hier könnte ein indirekter 

Einkommenseffekt auf die ÖV-Nutzung wirken, da ein 

bestimmtes Einkommensniveau auf Haushaltsebene 

ein entscheidender Faktor für die Anschaffung und den 

Unterhalt eines Autos und eventuell auch für den 

Führerscheinerwerb darstellt, wie in der eingangs for-

mulierten Hypothese angenommen. 

Zusammenfassend zeigt sich, dass mit der Pilotstudie 

ein wichtiger Schritt zum besseren Verständnis des 

Mobilitätsverhaltens gemacht werden konnte. 

Dennoch sind weiterführende Forschungsarbeiten er-

forderlich, um Aspekte räumlicher und zeitlicher Akti-

vitätsmuster, verkehrsmittelbezogene Einstellungen 

und Werte, kulturspezifische Rollenbilder sowie den 

Einfluss von Mobilitätsbiographien oder Kohorten-

effekten zu spezifizieren. Auch die Übertragbarkeit der 

Ergebnisse auf andere Räume und Raumtypen sollte 

überprüft wer den. Ebenso noch unerforscht ist die 

Frage, inwiefern sich aktuelle Trends im Mobilitätsver -

halten, die zum Teil besonders der jüngeren urbanen 

Bevölkerung zugeschrieben werden, wie steigende 

Multimodalität (ifmo 2011), Teilen statt Besitzen 

(Topp 2009) oder Renaissance des Fahrrads (Chlond et 

al. 2014) auch bei den Migranten zu finden sind. 

Insgesamt ist es eine zentrale Aufgabe in der Mobili-

tätsforschung bestehende Datengrundlagen zu 

verbessern und hochwertige Mobilitätsdaten bereitzu-

stellen, um das Verhalten aller Bevölkerungsgruppen 

möglichst realitätsgetreu abzubilden. Als Grundlage für 

die Planungspraxis müssen Algorithmen für Verkehrs-

modellrechnungen und Verkehrsprognosen bereit-

gestellt werden, die veränderte Strukturen und deren 

Effekte abbilden. Nur so können wandelnde Gesell-

schaften und die Bedürfnisse der Bevölkerung in der 

kommunalen und regionalen Verkehrsentwicklungs-

planung und -politik angemessen berücksichtigt wer-

den. So lange die Forschungsfrage des unterschied-

lichen Mobilitätsverhalten von Migranten und Nichtmi-

granten noch nicht zufriedenstellend quantifiziert wer-

den kann, sollte in Plänen und Programmen mit 

Mobilitätsbezug (z. B. Verkehrsentwicklungsplanung 

oder Klimaschutzkonzepten) diese Thematik qualitativ 

diskutiert werden. 
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Alltagsmobilität und  

Mobilitätssozialisation von Menschen   

aus verschiedenen Herkunftsländern.  

Ergebnisse einer Pilotstudie in  

Offenbach am Main 

Janina Welsch  
 

Zusammenfassung 

Im Zuge des demografischen Wandels nimmt der Anteil der Menschen mit Mi-

grationshintergrund an der Bevölkerung zu. Wie sich dies auf die 

Alltagsmobilität  auswirkt, ist in Deutschland bisher kaum erforscht. US-

amerikanische und europäische Studien zeigen, dass Migranten sich in ihrem 

Mobilitätsverhalten von der einheimischen Bevölkerung unterscheiden. 

Basierend auf einer telefonischen Befragung zur Alltagsmobilität von 

Menschen mit und ohne Migrationshintergrund  in Offenbach a. M. wird 

untersucht, inwiefern sich Menschen verschiedener Herkunftsregionen in 

ihrem Mobilitätsverhalt en unterscheiden. Darüber hinaus werden einige 

Aspekte der Mobilitätssozialisation analysiert. Migranten fahren dem- 

nach zwar seltener mit dem Rad, häufiger mit dem ÖV  
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und lassen sich öfter im Auto mitnehmen. Bei der Pkw-Nutzung als Fahrer 

ergeben sich jedoch keine signifikanten Unterschiede. Allerdings gibt es zum 

Teil deutliche Unterschiede zwischen den Herkunftsregionen und auch je nach 

Geschlecht. Insgesamt zeigen die Ergebnisse, dass Herkunft und Sozialisation 

zusätzliche Erklärungsansätze für Unterschiede im Mobilitätsverhalten liefern 

können. Allerdings finden Migranten und ihre Mobilitätsbedürfnisse bisher 

kaum Berücksichtigung in Verkehrsforschung, -planung oder -politik.  
 

Schlüsselwörter 

Alltagsmobilität · Migranten · Mobilitätsverhalten · Sozialisation · Empirische 

Forschung · Befragung · Verkehr 
 

 

1 Einleitung 

1.1 Alltagsmobilität von Migranten 

Deutschlands Bevölkerung wird sich aufgrund des demografischen Wandels stark 

verändern. Wesentliche Aspekte dieser Entwicklung sind Alterung sowie 

Schrumpfung der Bevölkerung. Der Aspekt der zunehmenden Inter-

nationalisierung betrifft vor allem größere Städte, in denen viele Menschen mit 

Migrationshintergrund (MH) 1 leben. Zu den Menschen mit MH zählen ȵÁÌÌÅ ÎÁÃÈ 

1949 auf das heutige Gebiet der Bundesrepublik Deutschland Zugewanderten, sowie 

alle in Deutschland geborenen Ausländer und alle in Deutschland als Deutsche 

Geborenen mit zumindest einem zugewanderten oder als Ausländer in Deutschland 

ÇÅÂÏÒÅÎÅÎ %ÌÔÅÒÎÔÅÉÌȰ. (Statistisches Bundesamt 2012, S. 6). Demnach betrug mit 

19,5 % der Anteil der Menschen mit MH im Jahr 2011 fast ein Fünftel der 

Bevölkerung, etwa zwei Drittel davon sind im Ausland geboren. 

Mobil sein zu können ist eine wichtige Grundvoraussetzung, um am gesell -

schaftlichen Leben teilzuhaben. Die Nutzung des Pkw, aber auch des Öffentlichen 

Verkehrs (ÖV), erschließt dabei größere Aktionsräume als die des Fahrrads oder 

der eigenen Füße. Für Deutschland ist es jedoch bisher ungeklärt, ob und wie sich 

eine zunehmende Diversifizierung der Herkunftsregionen und -kulturen auf die 

Alltagsmobilität der städtischen Bevölkerung und die Verkehrssysteme auswirkt. 

 

 
1 Im Text wird der Lesbarkeit wegen die männliche Form und die Begriffe Menschen mit 
Migrationshintergrund und Migranten sowie Bezugsland und Herkunftsland synonym 
verwendet.  
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Studien aus den USA verwenden vielfach quantitative Zensusdaten oder solche 

der nationalen Verkehrserhebungen und zeigen, dass sich Migranten in ihrem Mo-

bilitätsverh alten von den im Land Geborenen unterscheiden. Zusammenfassend 

lässt sich feststellen, je kürzer die Aufenthaltsdauer, umso seltener wird der Pkw 

genutzt und umso eher der ÖV. Migranten lassen sich häufiger mitnehmen, dies 

gilt vor allem für innerfamiliäre  Fahrdienste, aber auch für sonstige (halb)private 

Fahrgemeinschaften. Hinsichtlich der Gründe für ein sich mit der Zeit 

angleichendes Mobilitätsverhalten werden vielfach ökonomische, aber auch 

kulturelle Aspekte hervorgehoben. Veränderungen der Haushalte und der 

Arbeits- und Wohnbiographie können ebenfalls eine Rolle spielen. Darüber 

hinaus können Probleme bei Führerscheinanerkennung oder -erwerb die Pkw-

Nutzung als Fahrer verhindern (u.a. Beckman und Goulias 2008; Handy et al. 

2008; Blumenberg und Smart 2010; Tal und Handy 2010; Chatman und Klein 

2013). Migranten, insbesondere südostasiatischer und kanadisch/europäischer 

Herkunft fahren häufiger Rad. Sie wurden eventuell fahrradfreundlicher 

sozialisiert (Smart 2010). Zwischen den Niederlanden und den USA ähneln sich 

hinsichtlich des Radfahrens gesundheitliche oder umweltbezogene Einstellungen, 

Unterschiede bestehen bei Gefahreneinschätzungen (Heinen und Handy 2011). 

Für die Niederlande wurde das Mobilitätsverhalten der größten ausländischen 

Gruppen untersucht. Diese nutzen den ÖV häufiger, aber vor allem seltener das 

Fahrrad als die Niederländer. Insgesamt sind es vor allem Türkeistämmige und 

ausländische Frauen, die selten mit dem Fahrrad unterwegs sind (Harms 2007). 

Kinder aus Haushalten mit niedrigem Einkommen und überwiegend nicht-

niederländischer Herkunft wohnen doppelt so oft in autofreien Haushalten wie 

Kinder mit niederländischen Eltern. Allerdings messen sie dem Pkw einen 

wesentlich höheren Status bei als diese (Kopnina und Williams 2012). 

In Deutschland zeigte 1996 eine erste Studie zum Mobilitätsverhalten von 

Ausländern, dass diese Haushalte weniger Pkw besitzen als deutsche. Ist ein Auto 

jedoch verfügbar, wird es vergleichsweise öfter genutzt. Deutsche fahren dafür 

häufiger mit dem Fahrrad (Hautzinger et al. 1996, S. 95). In der Erhebung 

Mobilität in Deutschland (MiD) wurde einmalig im Jahr 2002 die Nationalität 

erfasst. Das Mobilitätsverhalten der größten Nationalitätengruppen unter-

scheidet sich von dem der Deutschen vor allem, wenn nach Geschlecht 

differenziert wird. Beispielsweise gleicht sich die Anzahl der Wege pro Tag der 

deutschen Frauen und Männer, bei den Ausländern legten Frauen dagegen 

weniger Wege zurück (Kasper et al. 2007, S. 68). Insgesamt fehlen systematische 

Daten, da die großen Mobilitätserhebungen keine Differenzierung nach 

Nationalität oder MH vornehmen. Worin Unterschiede im Verhalten von 

Migranten und Deutschen ohne MH begründet liegen und welche Einflussfaktoren 

besonders relevant sind, ist ebenfalls kaum erforscht. 
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1.2 Mobilitätsbiographie und -sozialisation 

Grundsätzlich können zur Erklärung des individuellen Mobilitätsverhaltens 

sowohl objektive Faktoren wie Infrastruktur oder Entfernung zu Zielorten als 

auch subjektive Faktoren herangezogen werden. Alter, Geschlecht, Einkommen 

oder Berufstätigkeit spielen dabei ebenso eine Rolle wie subjektive Einstellungen, 

der Lebensstil oder die derzeitige Lebensphase. 

Bei der alltäglichen Verkehrsmittelwahl ist darüber hinaus ein habitualisiertes 

Verhalten zu beobachten, bei dem Alternativen kaum berücksichtigt werden. 

Mobilitätsroutinen, wie die gewohnheitsmäßige Autonutzung, bilden sich bereits 

in der Jugend. Kindheit und Jugend sind durch besondere Sozialisationsprozesse 

bestimmt. Kinder lernen Aspekte der Verkehrsmittelwahl und des Mobilitäts-

verhaltens nicht anders als andere Kulturaspekte. Zunächst spielt die Familie die 

bedeutendste Rolle, dann gewinnen auch Schule, Peer-Group, Arbeitskollegen, 

Medien oder Technik an Einfluss (Tully und Baier 2006; Baslington 2008; Veith 

2008; Matthies et al. 2013). 

Werte und Normen einer Gesellschaft sind durch die prägende Kultur 

beeinflusst. Interkulturelle Studien zeigen, dass sich Wertvorstellungen oder 

Erziehungsziele zwischen verschiedenen Ländern oder Herkunftskulturen 

unterscheiden. Im jeweiligen kulturellen Kontext wird definiert, was als 

(un)erwünschtes Sozialisationsergebnis gilt. Migrantenkinder erleben dabei oft 

eine Diskrepanz, z. B. wenn Mitschüler oder Lehrer in verschiedenen kulturellen 

Kontexten sozialisiert wurden und somit aufgrund unterschiedlicher Werte 

handeln. Werte variieren sowohl innerhalb eines Landes als auch je nach 

Familientradition und individueller Lebenssituation und sind einem stetigen 

Wandel unterworfen. Sie können so innerhalb einer Kultur oder Familie 

indivi duell oder zwischen den Generationen unterschiedlich ausgeprägt sein 

ɉ+ÝøąÔëąÂÁĥą ÕÎÄ !ÔÁÃÁ ςππυȠ 7ÅÓÔÐÈÁÌ ςππυȠ )ÄÅÍÁ ÕÎÄ 0ÈÁÌÅÔ ςππχȠ #ÉÔÌÁË ÅÔ ÁÌȢ 

2008; Leiprecht 2012). 

Für die Mobilitätssozialisation bedeutet dies, dass sich während des Heran-

wachsens ein prägender mobilitätsbezogener Lebensstil entwickelt, in dem ein 

persönlicher Umgang mit Mobilität längerfristig festgelegt wird (Tully und Baier 

2006, S. 120). Dabei bestimmt die allgemeine Mobilitätskultur den Rahmen, in 

dem die individuelle Mobilitä tssozialisation stattfindet. Der Umgang mit der 

Mobilität wird zwar in einem längeren Prozess erlernt, durch rechtliche Vorgaben 

geschieht aber der Übergang von passiver (mitfahren) zu aktiver Nutzung (selbst 

fahren) oft recht abrupt. Dabei stehen Führerscheinerwerb bzw. Kauf des ersten 

eigenen Pkw ganz oben auf der Liste der wichtigsten Ereignisse, die einen Einfluss 

auf das Mobilitätsverhalten haben. Etliche Studien weisen darauf hin, dass 

Routinen durch biographische Ereignisse aufgebrochen werden können. Zu 

solchen Schlüsselereignissen zählen beispielsweise Arbeitsplatz- oder Wohnort-
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wechsel, Änderungen in der Haushaltszusammensetzung wie die Geburt eines 

Kindes oder Erwerb bzw. Verlust des Führerscheins. Eine Untersuchung der 

Mobilitätsbiographie kann somit zu einem besseren Verständnis des 

Mobilitätsverhaltens beitragen (u.a. Klöckner 2004; Scheiner 2007; Yamamoto 

2008; Lanzendorf 2010; Beige und Axhausen 2012). 

Bei Umbrüchen wie dem Führerscheinverlust kann es gelingen, frühere 

(autofreie) Routinen zu reaktivieren, wobei frühe Prägungen eine große Rolle 

spielen (Schwanen et al. 2012). Frauen, die das Radfahren für sich wiederentdeckt 

haben, berichteten ebenfalls über starke (emotionale) Bezüge zum Radfahren in 

der Kindheit (Bonham und Wilson 2012). Die meisten Untersuchungen zu Soziali-

sationsprozessen und sich ausprägenden mobilitätsbezogenen Werten haben 

jedoch das Verhalten von Kindern und Jugendlichen oder deren Vorstellungen 

von zukünftiger Mobilität im Blick (u.a. Baslington 2009; Sigurdardottir et al. 

2013; Johansson et al. 2011). Der Einfluss des Elternhauses auf Fahrstil bzw. 

Mobilitätssozialisation und -verhalten von jungen Erwachsenen zeigt, dass 

Sozialisationserfahrungen einen eher indirekten Einfluss auf deren Verhalten 

ausüben (Taubman-Ben-Ari et al. 2005; Haustein et al. 2009). 

Sozialisationsaspekte können einen weiteren Erklärungsansatz für mobilitätsbe-

zogenes Verhalten von Erwachsenen liefern. Welchen Beitrag individuelle, 

familiale und kulturelle Prägungen aus der Kindheit und Jugend für ein besseres 

Verständnis des Mobilitätsverhaltens von Erwachsenen leisten können und 

welche Rolle sie in der Mobilitätsbiographie spielen ist jedoch weitgehend 

ungeklärt. 

1.3 Ausgangspunkt und Ziel der empirischen Untersuchung 

Das ILS-Institut für Landes- und Stadtentwicklungsforschung hat eine empirische 

Pilotstudie zum Mobilitätsverhalten von Menschen mit und ohne MH 

durchgeführt. Erste Auswertungen zeigen, dass durchaus Unterschiede im 

Verhalten bestehen, v.a. in Bezug auf den ÖV und das Fahrradfahren. Neben 

klassischen Faktoren wie Alter, Einkommen oder Erwerbstätigkeit konnte vor 

allem die Aufenthaltsdauer als ein weiterer Einflussfaktor identifiziert werden 

(Suhl und Welsch 2012; Conrad und Welsch 2013). 

Im folgenden Beitrag, dem ebenfalls die ILS-Pilotstudie zugrunde liegt, wird das 

Mobilitätsverhalten getrennt nach verschiedenen Herkunftsregionen untersucht. 

Dies erlaubt eine erste, allerdings sehr grobe Annäherung an mögliche kulturelle 

Unterschiede zwischen den Befragten. Als eher exploratives Element werden 

retrospektiv gestellte Fragen zu Kindheit und Jugend und somit einige wenige mo-

bilitätsbezogene Sozialisationserfahrungen analysiert. Ziel des Beitrags ist es, mit   
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der Einbeziehung von unterschiedlichen Herkunftskulturen und Sozialisations-

erfahrungen einen Beitrag zur Diskussion von ergänzenden Einflussfaktoren zur 

Erklärung des Mobilitätsverhaltens zu leisten. 

 
 

2 Datengrundlage und Methoden 

Im Rahmen der ILS-Pilotstudie zur Mobilität von Menschen mit MH wurde eine 

quantitative Befragung von Personen ab 18 Jahren mit und ohne MH 

durchgeführt (N=1.918). Das 20-minütige telefonische Interview konnte auf 

Deutsch (94 %), Russisch, Polnisch oder Türkisch durchgeführt werden. Die 

Erhebung fand im Herbst 2010 in Offenbach am Main statt, einer Stadt mit 

122.000 Einwohnern, die auch aufgrund ihres hohen Migrantenanteils von 54 % 

ausgewählt wurde. Neben Deutschland sind die größten Nationalitäten aus der 

Türkei, Ex-Jugoslawien, Italien, Griechenland und Polen (Stadt Offenbach 2012a; 

Stadt Offenbach 2012b).  

Für den MH wurden Geburtsland, Staatsangehörigkeit und Zuwanderung sowie 

der MH der Eltern erhoben. Darüber hinaus wurden sozio-demografische 

Merkmale und Informationen über den Haushalt erfasst. Den Kern bildeten 

Mobilitätsindikatoren wie Führerscheinbesitz, Pkw- und Rad-Verfügbarkeit, 

Ausstattung der Haushalte mit Fahrzeugen, allgemeine Verkehrsmittelnutzung 

sowie die wöchentliche Nutzung in Bezug auf unterschiedliche Zwecke. 

Zur Mobilitätssozialisation wurde für die Kindheit bzw. Jugend der Pkw-Besitz 

im Elternhaus sowie verschiedene Zustimmungsfragen abgefragt (Skala: 

1=stimmt nicht bis 5=stimmt sehr). Dabei dienen die Fragen zur 

Verkehrsmittelnutzung der Eltern während der Kindheit der Befragten als erste 

Annäherung an die Mobilitätskultur im Elternhaus. Um bei den retrospektiven 

Fragen die Erinnerung zu erleichtern und die Aussagequalität zu erhöhen, 

wurden die Grundschule als Bezugspunkt sowie jeweils eine Altersangabe von 10 

bzw. 20 Jahren genannt. Für die Kindheit wurde die Zustimmung zu folgenden 

!ÕÓÓÁÇÅÎ ÅÒÈÏÂÅÎȡ ȵ-ÅÉÎÅ -ÕÔÔÅÒȾmein Vater ist oft mit Rad/mit Bus und 

"ÁÈÎȾÓÅÌÂÓÔ ÍÉÔ ÄÅÍ !ÕÔÏ ÇÅÆÁÈÒÅÎȰ ÓÏ×ÉÅ ȵ7ÅÎÎ ÉÃÈ ÍÉÔ ÄÅÍ &ÁÈÒÒÁÄ 

unterwegs war, ÈÁÂÅÎ ÍÉÃÈ ÍÅÉÎÅ %ÌÔÅÒÎ ÏÆÔ ÂÅÇÌÅÉÔÅÔȰȢ &İÒ ÄÉÅ :ÅÉÔ ÁÌÓ ÊÕÎÇÅ 

Erwachsene wurde die Autoorientierung und die Bedeutung des 

&İÈÒÅÒÓÃÈÅÉÎÅÒ×ÅÒÂÓ ÅÒÆÒÁÇÔ ɉȵ!ÕÔÏÆÁÈÒÅÎ ÂÅÄÅÕÔÅÔÅ ÆİÒ ÕÎÓ *ÕÇÅÎÄÌÉÃÈÅ 

&ÒÅÉÈÅÉÔȾ×ÁÒ ÆİÒ ÕÎÓ ÅÉÎ !ÂÅÎÔÅÕÅÒȰȟ ȵ!ÌÓ ÉÃÈ ÄÅÎ 0Ë×-Führerschein gemacht 

ÈÁÔÔÅȟ ÈÁÂÅ ÉÃÈ ÍÉÃÈ ÒÉÃÈÔÉÇ ÅÒ×ÁÃÈÓÅÎ ÇÅÆİÈÌÔȰȟ ȵ$ÅÎ 0Ë×-Führerschein zu 

ÍÁÃÈÅÎȟ ×ÁÒ ÅÉÎ ×ÉÃÈÔÉÇÅÒ 3ÃÈÒÉÔÔ ÆİÒ ÍÉÃÈȰɊȢ $ÉÅÓÅ )ÔÅÍÓ ×ÅÒÄÅÎ ÆİÒ ÄÉÅ 

weiterführenden Auswertungen auf Basis einer explorativen Faktorenanalyse 

durch Mittelwertbildu ng zusammengefasst. Je einen Faktor bildet die elterliche 

Nutzung von Pkw, Bus/Bahn und Fahrrad. Letztere wird mit der elterlichen 
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"ÅÇÌÅÉÔÕÎÇ ÂÅÉÍ 2ÁÄÆÁÈÒÅÎ ÚÕÓÁÍÍÅÎÇÅÆÁÓÓÔȢ $ÅÒ &ÁËÔÏÒ ȵ0Ë×-)ÎÉÔÉÁÔÉÏÎȰ ×ÉÒÄ 

aus den vier Fragen zu Autofahren und Führerschein gebildet. 

Auf Basis der Bevölkerungsstatistik Offenbachs aus dem Jahr 2010 wurde der 

Datensatz nach Geschlecht, Altersgruppen und MH gewichtet, um bekannte 

Schiefen und Verzerrungen zu korrigieren. Das Höchstalter wird für die 

Auswertungen auf 66 Jahre begrenzt, um die Bandbreite der grundlegenden 

Unterschiede bei den retrospektiven Fragen zu reduzieren. Damit liegt der zu 

erinnernde Zeitpunkt in der Kindheit der Befragten zwischen 1954 und 2002. Der 

so gewonnene Datensatz enthält 1.557 Fälle (ungewichtet N=1.527). 

Die deskriptiven Auswertungen der gewichteten Daten erfolgen für die beiden 

Gruppen mit/ohne MH sowie z.T. nach Geschlecht und Herkunftsregion. Das dafür 

gebildete Bezugs- bzw. Herkunftsland wird auf Basis des Geburtslandes und der 

Staatsangehörigkeit zugeordnet, bei Migranten der zweiten Generation erfolgt 

dies auch über die Eltern. Neben Deutschland sind die größten Herkunftsländer 

Türkei und Polen. Weitere Länder werden zu Regionen zusammengefasst, die 

+ÁÔÅÇÏÒÉÅ ȴ3ÏÎÓÔÉÇÅȬ ÂÅÉÎÈÁÌÔÅt Nordeuropa, Westeuropa und Amerika. Die nach 

Herkunft gewonnenen, explorativen Auswertungen basieren für einige 

Ländergruppen auf geringen (ungewichteten) Fallzahlen und können ent-

sprechend nur erste Trendhinweise liefern. Signifikante Unterschiede werden 

zwischen den beiden Hauptgruppen mit bzw. ohne MH ausgewiesen (Alpha-

Niveau <0,05). Für die allgemeinen Verkehrsmittelnutzungen wurden die 

ursprünglich ordinal erfassten Variablen dichotomisiert, so dass regelmäßige 

(täglich bis wöchentlich) und seltene Nutzung unterschieden wird. Auf dieser 

Basis wurden logistische Regressionsmodelle geschätzt, wobei aus Platzgründen 

nur das Modell der Pkw-Nutzung als Fahrer vorgestellt wird. 

 
 

3 Ergebnisse 

3.1 Stichprobe 

Hinsichtlich verschiedener soziodemografischer Eckwerte unterscheiden sich die 

Migranten signifikant von den Deutschen ohne MH: Sie sind im Schnitt jünger, 

leben in größeren Haushalten und häufiger mit Kindern zusammen. Außerdem 

verfügen sie über ein geringeres Durchschnittseinkommen, auch wenn die Anzahl 

und das Alter der im Haushalt lebenden Personen berücksichtigt wird 

(Äquivalenzeinkommen nach modified scale, OECD o. J.). Migranten sind häufiger 

noch in der Ausbildung, aber seltener erwerbstätig oder bereits im Ruhestand 

(Details siehe Tab. 1). 
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Tab. 1 Soziodemografische Eckwerte der Stichprobe nach Migrationshintergrund (MH) 

 Ohne MH Mit MH 

Geschlecht (weiblich) 51 % 48 % 

Alter (Jahre, Mittelwert)a 44 40 

Haushaltsgröße (Personen, Mittelwert)b 2,47 3,12 

Haushalte mit Kindern (unter 18 Jahre) c 31 % 46 % 

Haushaltseinkommen (in Euro, Mittelwert)   

Monatliches Nettoeinkommen d 

Äquivalenzeinkommen e 

2.860 

1.842 

2.379 

1.339 

Personen in   

Voll- / Teilzeit 

Schule / Lehre / Studium 

Rente / Pension f 

65 % 

11 % 

12 % 

60 % 

14 % 

6 % 

a t(1555)=6,58, p=0,000 
b t(1555)=-9,15, p=0,000 
c ̝ 2(1, N=1558)=33,0, p=0,000 
d t(1179)=6,17, p=0,000 
e t(1156)=10,384, p=0,000 
f ̝ 2(1, N=1552)=14,82 ,p=0,000 

 

Mit 54 % hat über die Hälfte der Befragten einen MH, von diesen sind mehr als 

zwei Drittel nicht in Deutschland geboren. Zwei Drittel der Migranten, aber nur 

38 % der Deutschen ohne MH leben in Stadtbezirken mit hoher Bevöl-

kerungsdichte (ab 6506 Einwohnern/km²), d ie überwiegend im Zentrum Offen-

bachs liegen. Die Anteile an der Stichprobe sowie die durchschnittliche Aufent-

haltsdauer der im Ausland geborenen Migranten unterscheiden sich nach Her-

kunftsregion: Befragte aus den Ländern Ex-Jugoslawiens, aber vor allem aus dem 

sonstigen Südeuropa leben am längsten in Deutschland, jene aus Polen und dem 

sonstigen Osteuropa sowie Asien (ohne Türkei) am kürzesten (Details s. Tab. 2). 

 

3.2 Alltagsmobilität und Mobilitätssozialisation 

Pkw, Fahrrad und ÖV ς Voraussetzungen und Nutzung 
Besitz oder Verfügbarkeit eines Fahrzeugs gehören zu den Grundvoraus-

setzungen für dessen Nutzung. 21 % der Migranten leben in autofreien Haus-

halten, aber nur 15 Ϸ ÄÅÒ $ÅÕÔÓÃÈÅÎ ÏÈÎÅ -( ɉʔ2(1, N=1557)=9,87, p=0,002). 

Auch die durchschnittliche Anzahl ist bei Migranten mit 1,1 Pkw pro Haushalt 

signifikant geringer (ohne MH 1,3; t(1478)=4,28, p=0,000). Der Fahrradbesitz 

unterscheidet sich ebenfalls signifikant,  nur  14 %  der  Deutschen  ohne MH leben 
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Tab. 2 Stichproben-Anteile und Aufenthaltsdauer in Jahren (Mittelwert) nach 

Herkunftsregionen 

  Deutsch-
land 

Polen 
Ost-
Europa 

Ex-Jugo-
slawien 

Süd-
Europa 

Türkei Asien Afrika Sonstige 
Alle 
mit 
MH 

A
n

te
il 

S
tic

h
p

ro
b

e 

 46 % 5 % 8 % 8 % 9 % 9 % 8 % 4 % 3 % 54 % 

N 719 83 128 120 141 134 123 65 46 839 

A
u

fe
n

th
a

lt
sd

a
u

e
r 

(J
a

h
re

)
 

 - 19,4 20,7 26,0 32,5 24,8 20,1 23,2 22,3 23,8 

N - 60 97 78 84 84 101 50 22 576 
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in Haushalten ohne Fahrrad (mit MH 25 ϷȠ ʔ2(1, N=1558)=29,42, p=0,000). Im 

Schnitt stehen Migrantenhaushalten 1,9 Fahrräder zur Verfügung (ohne MH 2,5; 

t(1384)=6,82, p=0,000). Bei größeren Haushalten ist die Differenz ausgeprägter. 

Führerscheinbesitz und die Fähigkeit Fahrrad zu fahren sind ebenso wie 

Pkw-  und   Fahrradverfügbarkeit persönliche Voraussetzungen der selbst-

ständigen Nutzung. Beim Führerschein zeigen sich signifikante Unterschiede 

zwischen Personen mit und ohne MH. Migranten können insgesamt seltener Auto 

fahren (80 % zu 89 ϷȠ ʔ2(1, N=1558)=22,12, p=0,000). Alle Befragten mit 

Führerschein wurden zu ihrer Pkw-Verfügbarkeit gefragt und die große Mehrheit 

(94 % ohne MH, 92 % mit MH) verfügt unabhängig vom MH immer oder 

gelegentlich über ein Auto. Fahrradfahren kann eine überraschend deutliche 

Mehrheit, Deutsche    ohne   MH (97 %) jedoch signifikant häufiger als Migranten 

(92 %; ʔ2(1, N=1557)=15,78, p=0,000). Von diesen Personen können 90 % ohne 

MH und 81 % mit MH immer oder gelegentlich über ein Fahrrad verfügen 

ɉʔ2(1, N=1460)=22,77, p=0,000). 

Für alle Regionen gilt, dass Frauen seltener einen Führerschein besitzen als 

Männer der gleichen Gruppe. Nur 65 % der Polinnen haben einen Führerschein, 

eine ähnlich geringe Quote weisen nur noch Frauen aus Afrika und der Türkei auf. 

Bei der Pkw-Verfügbarkeit fallen die Unterschiede geringer aus. Ist ein 

Führerschein vorhanden, kann auch ein Großteil mindestens gelegentlich über 

ein Auto verfügen, unabhängig von Geschlecht oder Herkunft. Bei der Fähigkeit 

Fahrrad zu fahren zeigen sich herkunftsabhängig größere Unterschiede zwischen 

den Geschlechtern. Die Werte der Männer (92-100 %) liegen fast durchgehen 

über denen der Frauen (66-96 %). Mit 28 Prozentpunkten ist dieser Unterschied 

bei den Afrikanern besonders groß (Details siehe Tab. 3). 

Betrachtet man die regelmäßige Verkehrsmittelnutzung, so zeigt sich, dass die 

meisten Befragten den Pkw bevorzugen, die große Mehrheit fährt entweder als 

Fahrer oder Mitfahrer mindestens einmal pro Woche mit dem Auto 

(84 % ohne MH, 82 % mit MH). Ist ein Pkw verfügbar, sitzen jeweils 88 % 

unabhängig vom MH regelmäßig selbst hinter dem Steuer. Migranten lassen sich 

jedoch signifikant häufiger im Auto mitnehmen (35 % ohne MH, 43 % mit MH; 

ʔ2(1, N=1546)=11,08, p=0,001). Im Vergleich zum Pkw wird das Fahrrad seltener 

genutzt, allerdings mit 58 % deutlich häufiger von den Deutschen ohne MH 

(48 % ÍÉÔ -(Ƞ ʔ2(1, N=1238)=13,26, p=0,000). Bus und Bahn nutzen 42 % der 

Migranten aber nur 35 Ϸ ÄÅÒ $ÅÕÔÓÃÈÅÎ ÏÈÎÅ -( ɉʔ2(1, N=1558)=6,86, p=0,009). 

Die regelmäßige Verkehrsmittelnutzung für Pkw, Fahrrad und ÖV wurde auch 

nach Herkunftsregion und Geschlecht ausgewertet und ist in Tab. 4 dargestellt. 

Unabhängig vom MH ist der Anteil der selbst Autofahrenden besonders hoch: 
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Tab. 3 Führerscheinbesitz, Fahrradfahren-Können, Pkw- und Fahrradverfügbarkeit nach 

Herkunftsregion und Geschlecht 

  Deutsch-
land 

Polen 
Ost-
Europa 

Ex-Jugo-
slawien 

Süd-
Europa 

Türkei Asien Afrika Sonst 
Alle mit 
MH 

F
ü

h
re

rs
ch

e
in (

%
) 

ǁ 
92 92 86 88 94 81 84 71 95 86 

ǀ 86 65 77 80 80 66 69 65 83 73 

P
k
w
-V

e
rf

ü
g

b
a

rk
e

it (
%

) 

ǁ 
97 86 95 96 96 95 84 92 95 93 

ǀ 91 93 89 94 90 95 84 100 95 91 

R
a

d
fa

h
re

n-K
ö

n
n

e
n (

%
) 

ǁ 
99 95 94 100 97 96 92 94 95 96 

ǀ 95 93 88 93 89 86 89 66 96 88 

F
a

h
rr

a
d-
V

er
fü

g
b

a
rk

e
it 
(%

) 

ǁ 
89 87 82 86 77 84 72 85 81 81 

ǀ 90 82 70 79 80 78 82 90 83 80 

  
N=636-

719 
N=65-

82 
N=105-

128 
N=101-

120 
N=121-

141 
N=99-
135 

N=94-
123 

N=45-
66 

N=40- 
47 

N=667-
839 

ǁ=männlich ǀ=weiblich 
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Tab. 4 Regelmäßige Verkehrsmittelnutzung nach Herkunftsregion und Geschlecht 

  Deutsch-
land 

Polen 
Ost-
Europa 

Ex-Jugo-
slawien 

Süd-
Europa 

Türkei Asien Afrika Sonst 
Alle mit 
MH 

P
k
w

 n
u

r 
F

a
h

re
r 

(%
)

 

ǁ 88 94 98 100 96 94 77 83 84 93 

ǀ 87 96 90 78 71 87 69 85 89 82 

P
k
w

 n
u

r 
M

itf
a

h
re

r 
(%

) 

ǁ 29 48 34 34 27 37 24 26 10 32 

ǀ 41 63 54 52 63 56 52 45 63 56 

F
a

h
rr

a
d

 (
%

) ǁ 61 55 48 57 53 46 56 48 47 51 

ǀ 55 50 43 53 30 41 51 42 40 44 

Ö
V

 (
%

) 

ǁ 34 44 31 32 27 37 49 71 50 39 

ǀ 37 51 26 46 53 41 45 55 48 45 

  
N=599-

718 
N=57-

83 
N=89-
128 

N=96-
120 

N=103-
141 

N=93-
134 

N=79-
123 

N=43-
65 

N=37-
47 

N=616-
840 

ǁ=männlich ǀ=weiblich 
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77-100 % der Männer und 71-96 % der Frauen fahren regelmäßig selbst Pkw. 

Bei den Mitfahrern ist dagegen der Anteil der Frauen größer, am geringsten ist die 

Differenz bei den Deutschen ohne MH mit zwölf Prozentpunkten. Bei der 

Fahrradnutzung haben unabhängig vom Geschlecht die Deutschen die jeweils 

höchsten Werte. Durchgehend mehr Männer als Frauen nutzen das Fahrrad 

regelmäßig, der Unterschied ist mit 23 Prozentpunkten bei den Südeuropäern 

besonders groß. Je nach Herkunftsregion fahren entweder mehr Frauen oder 

mehr Männer mit dem ÖV. Auffallend ist, dass besonders viele Afrikaner angeben, 

regelmäßig mit Bus und Bahn zu fahren. 

Mobilitätssozialisation 

In ihrer Kindheit lebten 58 % der Migranten und 73 % der Deutschen ohne MH in 

einem Elternhaus mit Pkw. Die Anteile variieren nach Herkunft, wobei Asien mit 

41 % den geringsten und Sonstige mit 78 % den höchsten Wert aufweisen. Bei der 

elterlichen Begleitung beim Fahrradfahren in der Kindheit gibt es kaum Unter-

schiede. Die Verkehrsmittelnutzung der Eltern von Migranten und Deutschen 

ohne MH variiert nach Herkunftsregionen und unterscheidet sich signifikant, mit 

Ausnahme der Radnutzung des Vaters (Details siehe Tab. 5). Selbst Auto fuhren 

die Eltern in verschiedenem Ausmaß, die Differenzen zwischen Müttern und 

Vätern sind hier am größten. Die Fahrradnutzung der Eltern bewegt sich insge-

samt auf niedrigem Niveau. Deutsche, polnische und sonstige Mütter sind im 

Schnitt häufiger Fahrrad gefahren als die jeweiligen Väter. In den anderen Her-

kunftsregionen ist der Vater häufiger Fahrrad gefahren als die Mutter. Besonders 

selten ist die Fahrradnutzung bei afrikanischen, aber auch bei südeuropäischen 

Müttern. Jedoch nutzten die Mütter unabhängig von der Herkunft den ÖV häufiger 

als die Väter, die Unterschiede sind im Vergleich zum Pkw geringer. 

Als ein weiterer Aspekt der Mobilitätssozialisation wurde die Einstellung zum 

Autofahren und die Bedeutung des Führerscheinerwerbs erhoben. Signifikante 

Unterschiede zwischen Migranten und Deutschen ohne MH bestehen bei der 

Bewertung des Autofahrens, Deutsche bewerten den Freiheitsaspekt höher, 

Migranten den des Abenteuers. Die Zustimmungswerte sind insgesamt sehr hoch, 

vor allem bei der Aussage, dass der Führerscheinerwerb ein wichtiger Schritt war. 

Hier liegen die Mittelwerte zwischen 4,1 und 4,9 (Details siehe Tab. 6). 

3.3 Erklärung der Pkw-Nutzung mit ergänzenden migrations- und 

sozialisationsbezogenen Variablen 

Die vorgestellten Ergebnisse zeigen Unterschiede im Mobilität sverhalten von 

Migranten und Deutschen ohne MH auf. Zur Analyse des Einflusses verschiedener 
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Tab. 5 Anteil mit Pkw im Elternhaus und elterliche Verkehrsmittelnutzung in der  

Kindheit der Befragten.  

(Mittleres Antwortverhalten: Antwortskala 1=stimmt nicht bis 5=stimmt sehr) 

  
Deutsch-
land 

Polen 
Ost-
Europa 

Ex-Jugo-
slawien 

Süd-
Europa 

Türkei Asien Afrika Sonstige 
Alle 
mit 
MH 

P
k
w

 im
 

E
lte

rn
h

a
u

s 
(%

) 

73 72 48 58 59 57 41 71 78 58a 

P
k
w
 M

u
tt

e
r 

2,40 2,25 1,75 1,68 1,74 1,82 1,82 1,60 3,26 1,88b 

V
a

te
r 

3,81 3,66 2,93 3,28 3,17 3,29 3,02 3,56 4,20 3,28c 

F
a

h
rr

a
d 

M
u

tt
e
r 

2,76 3,43 2,11 2,25 1,72 1,95 1,85 1,48 2,40 2,10d 

V
a

te
r 

2,47 2,67 2,45 2,45 2,32 2,33 2,33 2,35 2,14 2,39 

B
e
g

l. 
E

lte
rn 

2,21 2,55 1,89 2,13 2,52 2,06 1,98 2,59 2,14 2,20 

Ö
V 

M
u

tt
e
r 

2,74 3,22 3,03 2,97 3,02 2,99 2,91 3,39 2,41 3,01e 

V
a

te
r 

1,99 2,89 2,91 2,41 2,34 2,52 2,80 2,64 1,94 2,59f 

  N=689-
718 

N=77
-83 

N=116-
127 

N=113-
118 

N=130-
140 

N=119
-131 

N=106
-118 

N=51-
65 

N=43- 
45 

N=755
-830 

Signifikante Unterschiede zwischen Deutschen ohne MH und Migranten allgemein 
a ˔2(1, N=1547)=39,61, p=0,000 
b t(1429)=6,35, p=0,000 
c t(1499)=5,76, p=0,000 
d t(1486)=8,07, p=0,000 
e t(1532)=-3,42, p=0,001 
f t(1496)=-7,35, p=0,000 
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Tab. 6 Einstellung zu Autofahren und Führerschein der Befragten (als junge Erwachsene).  

(Mittleres Antwortverhalten: Antwortskala 1=stimmt nicht bis 5=stimmt sehr) 

  
Deutsch-
land 

Polen 
Ost-
Europa 

Ex-Jugo-
slawien 

Süd-
Europa 

Türkei Asien Afrika Sonst 
Alle mit 
MH 

A
u

to
fa

h
re

n 

F
re

ih
e
it 

3,95 4,00 3,60 3,70 3,58 3,69 3,36 3,38 4,35 3,66a 

A
b

e
n

te
u

e
r 

3,10 3,50 3,36 3,41 3,33 3,33 3,18 3,65 3,79 3,39b 

F
ü

h
re

rs
ch

e
in 

e
rw

a
ch

se
n

 g
e

fü
h

lt 

3,41 3,72 3,48 3,54 3,27 3,66 3,40 4,10 3,44 3,53 

w
ic

h
ti
g

e
r 

S
ch

ri
tt 

4,37 4,60 4,14 4,51 4,29 4,34 4,32 4,92 4,47 4,40 

  N=624-
712 

N=61-
82 

N=100-
124 

N=100-
117 

N=119-
141 

N=97-
131 

N=83-
106 

N=43-
61 

N=40- 
45 

N=644-
809 

Signifikante Unterschiede zwischen Deutschen ohne MH und Migranten allgemein 
a t(1504)=3,94, p=0,000 
b t(1519)=-3,77, p=0,000 
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Faktoren auf die Verkehrsmittelnutzung dienen logistische Regressionsmodelle. 

Die Parameterschätzung erfolgte zunächst explorativ, um sukzessiv die wich-

tigsten Einflussfaktoren und deren Effektrichtung zu bestimmen, verschiedene 

Varianten zu testen und den Erklärungsgehalt der Modelle zu verbessern. 

Nachfolgend werden zwei Modelle für die regelmäßige Pkw-Nutzung als Fahrer 

vorgestellt. Neben soziodemografischen und -ökonomischen sind auch migra-

tions- und sozialisationsbezogene Einflussfaktoren enthalten (Details s. Tab. 7). 

Die Sozialisation repräsentieren die beiden auf den Pkw bezogenen Faktoren 

ȵ0Ë×-%ÌÔÅÒÎȰ ÕÎÄ ȵ0Ë×-)ÎÉÔÉÁÔÉÏÎȰȢ $ÉÅ 0Ë×-Nutzung der Eltern in der Kindheit 

steht für einen Ausschnitt aus der Mobilitätskultur im Elternhaus. Hohe 

Zustimmungswerte bei der Pkw-Initiation stehen für die persönliche Bedeutung 

des Autofahrens und des Führerscheinerwerbs (als junge Erwachsene). Die 

beiden Modelle unterscheiden sich nur hinsichtlich der migrationsbezogenen 

Variablen. Im Aufenthalt-Modell wird die Aufenthaltsdauer der selbst nach 

Deutschland zugewanderten Befragten verwendet, alle in Deutschland 

Geborenen bilden die Referenzkategorie. Im Herkunft-Modell sind statt der 

Aufenthaltsdauer die verschiedenen Herkunftsländer und -regionen im Vergleich 

zur Referenzkategorie Deutschland enthalten. Die jeweilige Modellgüte erreicht 

zufriedenstellende Werte und die geschätzten Parameter weisen plausible 

Wirkungsrichtungen auf. Die Wirkungsrichtung der unabhängigen Variablen wird 

durch das Vorzeichen des Regressionskoeffizienten B angezeigt. Für den 

Vergleich der Einflussgröße werden die Effektkoeffizienten (Exp(B)) herange-

zogen. Sie zeigen den Faktor an, um den sich die relative Chance, den Pkw zu 

nutzen, ändert, und zwar im Vergleich zur Referenzkategorie bzw. bei Änderung 

um eine Einheit. Die Exp(B)-Werte liegen jedoch auf zwei ungleich skalierten 

BereicÈÅÎ ÕÎÔÅÒÈÁÌÂ ɉπȟππ ÂÉÓ ρȟππɊ ÕÎÄ ÏÂÅÒÈÁÌÂ ɉρȟππ ÂÉÓ ϹЊɊ ÄÅÓ ÎÅÕÔÒÁÌÅÎ 

Punktes 1. Durch eine Kehrwertbildung bei Exp(B) kleiner 1,00 wird die 

Begrenzung des unteren Bereichs aufgehoben und die Werte hinsichtlich ihrer 

Größe direkt miteinander vergleichbar (Mayerl und Urban 2010). Aus diesem 

Grund enthält Tab. 7 die standardisierten Werte Exp(standB). Die vorgenommene 

Kehrwertbildung wird mit  (-) gekennzeichnet und verweist so auch auf die 

negative Wirkungsrichtung der entsprechenden Variable. 

In beiden Modellen hat das monatliche Haushaltseinkommen, welches auch das 

verfügbare Mobilitätsbudget bestimmt, den größten positiven Effekt auf die 

Chance, den Pkw zu nutzen. Das Zusammenleben mit Kindern und das Vorhan-

densein einer Erwerbstätigkeit wirken sich ähnlich, wenn auch weniger stark aus. 

Dies kann als Hinweis gewertet werden, dass eine komplexe Alltagsorganisation 

durch regelmäßige Pkw-Nutzung erleichtert wird. Frauen sowie jüngere und 

allein wohnende Personen haben eine geringere Chance, selbst regelmäßig Auto 

zu fahren. Gleiches gilt für Personen, die in dicht besiedelten Innenstadtbezirken  

  



95 

Tab. 7 Parameterschätzung für die Pkw-Nutzung als Fahrer (mind. wöchentlich ja/nein) 

N=1.557 

 Aufenthalt-Modell Herkunft-Modell 

Unabhängige Variable Regressions-
koeffizient B 

Exp(standB) Regressions-
koeffizient B 

Exp(standB) 

Geschlecht (weiblich) -0,649***  1,914(-) -0,646***  1,909(-) 

Alter                                  18 - 33 Jahre -0,536** 1,710(-) -0,717***  2,048(-) 
34 - 49 Jahre -0,073 1,076(-) -0,214 1,238(-) 

Referenz: 50 - 66 Jahre     
Erwerbstätig 0,653***  1,921 0,629***  1,876 
Haushalt mit Kind(ern) unter 18 Jahre 0,744***  2,104 0,740***  2,096 
Ein-Personen-Haushalt -0,640***  1,897(-) -0,585** 1,794(-) 
Äquivalenz-HH-Einkommen pro Monat     

Referenz: ғ флл ϵ     
900 - мΦолл ϵ 0,673***  1,961 0,674***  1,963 

1.300 - мΦулл ϵ 0,887***  2,428 0,907***  2,478 
Ҕ мΦулл ϵ 1,703*** 5,493 1,732*** 5,654 

Bevölkerungsdichte (hoch) -0,717***  2,048(-) -0,785***  2,192(-) 
Pkw-Initiation 0,501***  1,650 0,513***  1,670 
Pkw-Eltern 0,010 1,010 0,63 1,065 
Aufenthaltsdauer  

Referenz: in Deutschland geboren 
    

bis 15 Jahre -0,915***  2,496(-)   
16 - 30 Jahre -0,405* 1,499(-)   

> 30 Jahre 0,040 1,041   
Herkunftsregion  

Referenz: Deutschland 
    

Polen   -0,215 1,240(-) 
Ost-Europa   0,080 1,083 

Ex-Jugoslawien   0,189 1,207 
Süd-Europa   0,183 1,201 

Türkei   0,125 1,134 
Asien   -0,560* 1,751(-) 
Afrika   -0,414 1,513(-) 

Sonstige   -0,338 1,402(-) 
Konstante -1,275*** 3,580(-) -1,444*** 4,238(-) 
Nagelkerkes-Pseudo-R² 0,318 0,312 
Cox-Snells Pseudo-R² 0,227 0,223 
Signifikanz: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001 
(-)die ursprünglichen Werte der Exp(B) <1,00 wurden durch Kehrwertbildung standardisiert 
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wohnen. Diese eher klassischen Faktoren werden in den Modellen durch soziali-

sations- und migrationsbezogene Variablen ergänzt. Dabei weist die Pkw-Initia -

tion einen positiven Effekt auf, die Pkw-Nutzung der Eltern zeigt keinen direkten 

Einfluss. Im Aufenthalt-Modell haben Migranten, die bis zu 15 Jahre in Deutsch-

land leben, im Vergleich zu den in Deutschland geborenen eine deutlich geringere 

Chance, selbst Auto zu fahren. Ähnlich wirkt ein Aufenthalt von 16-30 Jahren, Sig-

nifikanzniveau und Effektstärke sind jedoch geringer. Ein noch längerer Aufent-

halt in Deutschland hat keinen Effekt. Im Herkunft-Modell sind anstelle der Auf-

enthaltsdauer die Herkunftsregionen der Befragten im Modell enthalten. Auf die 

Chance, den Pkw selbst zu nutzen, hat die familiäre Herkunft überwiegend keinen 

signifikanten Einfluss. Die Hälfte der Regionen weist einen schwachen positiven 

Effekt im Vergleich zu Deutschland auf. Als einzige Region zeigt sich für Asien ein 

signifikanter Effekt, die Region weist ebenso wie Polen, Afrika und Sonstige ein 

negatives Vorzeichen auf. Insgesamt zeigt sich, dass die Einbeziehung von Vari-

ablen wie Pkw-Initiation und Aufenthaltsdauer wichtige Hinweise auf die Bedeu-

tung von sozialisations- und migrationsbezogenen Einflussfaktoren bei der Pkw-

Nutzung als Fahrer liefern. 
 

4 Fazit und Ausblick 
Die Ergebnisse der Studie zeigen Unterschiede im Mobilitätsverhalten von 

Menschen mit und ohne MH auf, die überwiegend mit den genannten Studien aus 

dem In- und Ausland vergleichbar sind. So zeigen Migranten einen signifikant 

geringeren Pkw-Besitz und eine geringere Führerscheinquote, fahren häufiger 

mit dem ÖV und lassen sich vermehrt im Auto mitnehmen. Abweichend ergeben 

sich jedoch für die Pkw-Nutzung als Fahrer und für die allgemeine Pkw-Nutzung 

(Fahrer und Mitfahrer kombiniert), keine signifikanten Unterschiede. Über-

raschend hoch ist der Anteil derjenigen, die Fahrrad fahren können. Ähnlich wie 

von Harms (2007, S. 90) für die Niederlande beschrieben, nutzen Migranten das 

Fahrrad signifikant seltener als die einheimische Bevölkerung. 

Bei der Erklärung der Pkw-Nutzung als Fahrer spielen vor allem ökonomische 

und sozio-demografische Faktoren, aber auch migrationsbezogene Variablen eine 

Rolle. Die Aufenthaltsdauer zeigt ähnliche Effekte wie für die USA berichtet: je 

länger der Aufenthalt, umso geringer sind die Unterschiede zu den im Land 

Geborenen. Ähnlich wie die jeweilige Herkunftsregion spielt die elterliche Pkw-

Nutzung in der Kindheit kaum eine Rolle. Dagegen ist die Pkw-Initiation in der 

Jugend für die Autonutzung von Bedeutung. 

Unterschiede zwischen Männern und Frauen sind bei den Migranten ten-

denziell ausgeprägter als bei den Deutschen ohne MH, sie variieren jedoch nach 

Herkunftsregion und betrachtetem Mobilitätsindikator. Die elterliche Verkehrs  
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mittel nutzung unterscheidet sich nach Herkunft, allerdings variieren die Werte 

für die Mütter und Väter zum Teil erheblich. Dies kann als Hinweis auf ungleiche 

Ressourcen, aber auch auf unterschiedliche familiäre und herkunftsspezifische 

Mobilitätskulturen gewertet werden. Möglicherweise wirken sich diese Einflüsse 

und Erfahrungen unterschiedlich stark auf die Nutzung verschiedener 

Verkehrsmittel aus. So ist im hier nicht dargestellten Modell für die 

Fahrradnutzung das elterliche Nutzungsverhalten ein signifikanter positiver 

Einflussfaktor. Zusammenfassend zeigt sich, dass Herkunft und Sozialisation 

zusätzliche Erklärungsansätze für Unterschiede im Mobilitätsverhalten liefern 

können. 

Forschungsbedarf besteht jedoch sowohl hinsichtlich einer repräsentativen 

Untersuchung des Mobilitätsverhaltens von Migranten als auch in Bezug auf 

weitere Einflussfaktoren und Motive, z. B. mit Hilfe einer tiefergehenden 

(qualitativen) Erhebung von Einstellungen und Werten. Die Einbeziehung von 

Milieus könnte ein Ansatz sein, der Heterogenität der Migranten besser gerecht 

zu werden. Inwiefern sich Mobilitätsbiografien von Migranten und Deutschen 

unterscheiden, welchen Einfluss die verschiedenen Mobilitätskulturen aufweisen 

und ob es zu einer Angleichung an die lokale, meist autoorientierte Mobili-

tätskultur kommt, sind ebenfalls offene Fragen. Ebenso wie in der Mobili-

tätsforschung finden Migranten und ihre Mobilitätsbedürfnisse bisher kaum oder 

wenig Berücksichtigung in der Verkehrsplanung und ɀpolitik, obwohl sie allein 

aufgrund der demografischen Entwicklung eine zunehmend wichtigere Rolle im 

städtischen Verkehrssystem spielen werden.  
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