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Zusammenfassung

Internationalisierung und Diversifizierung der Gesellschaft sind nur zwei Schlag
worte, die mit aktuellen und prognostizierten Veranderungen der Bevolkerungin
Deutschland und den Stichwort des demografischen Wandels verbunden werden.
Der Anteil der Mensche, die personlich oder familiar einen Herkunftsbezug zu
Landern auf3erhalb Deutschlands aufwisen, steigt seit Jahren arDiese Menschen
werden in der Bevoélkerungsstatistik als Personen mit Migrationshintergrund
erfasst, wobei vor allem die eigene Staatsangehdrigkeit eine Rollespielt, sowie
diejenige der Eltern In den Mobilitats- und Verkehrswissenschaftenist das Wissen
Uber diese Bevolkerungsgruppen Deutschlandsehr geringund fragmentiert. Wenig
ist bekannt Uber das Vorhandensein von Nutzungsvoraussetzungen wie Fihrer
scheinbesitz oder der Fahigkeit Fahrrad fahren zu kénnen, Gbealie Verfugbarkeit
verschiedener Verkehrsmittel oder Uber dasalltagliche Mobilitatsverhalten. Auf-
fallend ist diese Luckevor allem im Vergleich mit den USAwo sich Verkehrs,
Bildungs- und Gesundheitsvissenschafen mit dem Mobilittsverhalten von
Migranten beschaftigen

Ziel dieser Arbeit ist es, dise Wissensliickefur Deutschland zu verkleinern. Dabei

stellt sich die Frageob sich Menschen mit Migrationshintergrund unter den hiesigen
Rahmenbedingungen in ihra Mobilitdtsvoraussetzungen und in ihrem alltaglichen
Mobilitdtsverhalten von denMenschenohne Migrationshintergrund unterscheiden

Darlber hinaus ist die Identifikation wichtiger Einflussfaktoren zur Erklarung des
Verhaltensvon besonderem Interesse.

Grundlageist eine 7 teilweise explorativ angelegtez empirische Studie zum Mobil
tatsverhalten von Menschen mit und ohne Migrationshintergrud in Offenbach am
Main, die 2010im Rahmen eines Forschungsprojektam ILS- Institut fur Landes-
und StadtentwicklungsforschunggGmbHdurchgefiihrt wurde. Die Ergebnisse zei
gen sowohl Gemeinsamkeitenals auch Unterschiedezwischen denGruppen Diese
betreffen soziodemogrdische und -6konomische Faktoren, mobilitditsbezogene
Voraussetzungenwie Fuhrerscheinbesitz oder VerkehrsmitteVerfigbarkeit, Fragen
zur Mobilitatskultur im Elternhaus, aber vor allem die alltagliche Nutzung
verschiedener Verkehrsmittel. Die Ergebnissewerden in dieser Arbeit in Artikel -
form kumulativ prasentiert und durch einen einrahmenden Text eingeleitet, ein
geordnet und im Zusammenhang diskutiert.
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TEIL I Thematische Einfihrung

.1  Einleitung

In der heutigen hochmobilen Gesellschafsind Verkehr und Mobilitat allgegenwartig,
stellen jedoch gleichzeitig eine grof3e Herausforderung flrdie stadtischeLebens
qualitdt und fur eine zukunftsfahige umwelt- und sozialvertragliche Entwicklung
dar. Das individuelle Mobilitatsverhalten ist dabeider zentrale Ausgangspunkt und
wird rdumlich realisiert als Verkehr sichtbar. Kenntnisse tber individuelle Ver-
haltensweisen sowie UberzugrundeliegendeMotive und Einflussfaktorensind eine
wichtige Grundlage firdie Ausgestaltung eines nachhaijen Gesarntsystems, das fur
alle Bevolkerungsgruppen gleichermalRen zuganglich und nutzbar ist und die
verschiedenen Mobilitatsbedurfnisse bertcksichtigt.

Mobilitatsbedurfnisse kdnnen sichim Laufe des Lebens oder im Zusammenhang mit
neu zur Verfigung stehaden Mobilitatsoptionen verandern. Sie kdnnen sich aber
auchwandeln, wennbei Veranderungenin der technischen oder beruflichen Umwelt
oder der Bevolkerung neue oder andere Bedirfnisse und Gewohnheiten an
Bedeutung gewinnen Verandert sich die Bevolkerungszusammengtzung, ver-
andern sichmdglicherweiseauch die Bedurfnisse und Aktivitaten der Menschektr
Deutschland werden diesich derzeit abzeichnendenVeranderungen der Bevok
kerung oft unter dem Stichwort demografischer Wandel zusammengefasdtleben
einer allgemeinen Abnahme sowie einer Verschiebung derAnteile zu den Alteren
wird auch eine weiter zunehmendeDiversifizierung und Internationalisierung der
Bevolkerungerwartet (Destatis 2015).

Ein an den Bedirfnissen der Bevolkerung ausgerichtetes, nachhaltiges Verkehrs
system steht somit vor der Aufgabe, dass derartig€erdnderungen erkannt und
beriicksichtigt werden! Derzeit wird die Diskussioniber notwendige Anpassungen
vor allem im bzw. fur den l&ndlichen Raungefihrt. Dort ist vielerorts die Alterung
und Abnahme derBevdlkerung bereits deutlicherkennbar, so dassder Erhalt von
Standorten der Gesunbdeits- und Nahversorgung aber auch der Bildungsein

L Weitere Herausforderungefiir eine umwelt und sozialvertragliche sowie generationengchte
Siedlungsund Verkehrsentwicklung lassen sich mit Stichworten wie Klimawandel, Globalisierung und
Digitalisierung umreif3en und erfordern parallel zum demografischen Wandel entsprechende
Anpassungen.



richtungen wie Schulen bei verringerter Nachfrageind sich verandernden Rahmen
bedingungen zunehmend schwierig wird (BBSR 2017) Allerdings verandern sich
auch die urbanen Raume Vor allem die grof3en Stadteverzeichnen ein teilweise
ausgepragtesBevolkerungswachstum was zu einer hoheren Nachfrage B. nach
Wohnungen und Bildungseinrichtungen fihrt. Dartiber hinaus sind vor allem die
Grol3stadte von der zunehmenden Internationalisierung besonders betroffen
(Korner-Blatgen und Stum 2015). Mit Internationalisierung ist in diesem Zu
sammenhang vor allem diezunehmende Vielfalt der in Deutschland lebenden
Menschenmit einer eigenen oder familidren Zuwanderungsgeschichte bzw. einer
nicht ausschlie3lich deutschen Staatsangehdrigkegemeint. Migration spielt dabei
eine bedeutende Rolle. Derzeit wird fur Deutschland von einer weiteren Zu-
wanderung aus dem Ausland ausgegangen auch wenn der Umfang kaum zu
prognostizieren ist (Destatis 2016 Thomsen 2016.

In der Bevdlkerungsstatistik werden Migranter?, deren Nachkommen sowie
Menschen mit auslandischerStaatsangehérigkeit seitrund einem Jahrzelmt als
Menschen mit Migrationshintergrund erfasst.Fir die bundesweite Statistik wurde
2005 im Mikrozensuszum ersten Mal der Migrationshintergrund und nicht nur de
Staatsangehorigkeit der Befragten erhoben. Seiém ist deutlich zu sehen, dass
Migranten und ihre Nachkommen inzwischen kein&kandgruppe mehr sind. Dies gilt
insbesondere fur die westdeutschen Grol3stadte, in denen sie die Stadtgesellschaft
entscheidendmitpragen. Zur weiteren Internationalisierung tragt auch bei, dass der
Anteil der Kinder mit Migrationshintergrund zunimmt. 2017 lag er beiKindern unter
15 Jahren bei rund 38%. Bei den alteren Jahrgangen sinkt der Anteil deutlich, so
haben beispielsweisenur 11 % der tUber 65Jahrigen einen Migrationshitergrund
(Destatis 2018b).

2 Aus Grunden der besseren Lesbarkeit und zugumsiner kirzeren Textlange wird in dieser Arbeit auf
die gleichzeitige Verwendungeiblicher und mannlicher Sprachformen verzichtet.



Im letzten Jahrzehnt $t der Anteil der Menschen mit Migrationshintergrundan der

Bevolkerung in Deutschland kontinuierlich gewachsen (Abbildungl.1). Den

starksten Zuwachsmit 8,5% gab es von 2015 auf 201% Von 2016 auf 2017 ist der
Anteil der Menschen mit einem Migrationshintergrund um 4,446 gestiegenIm Jahr
2017 hatten in Deutschland somit 19,3 Millionen Menschen einen Migrations

hintergrund, das entspricht 23,6% der Bevolkerung.Fast ein Drittel dieser Personen
sind in Deutschiind geboren, also nicht selbstingewandert und mit 51,1% hat rund

die Halfte die deutsche Staatsangehigkeit (Destatis 2018a)
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Abbildung I.1: Entwicklung der Bevdlkerungsanteile mit und ohne Migrationshintergrund in den
Jahren 20052016 in Deutschland (Quelle eigene Darstellung nactbestatis 20179.

Uber einen langeren Zeitraum betrachtet variieen sowohl die Anzahl als auch die
Herkunft der Zuwanderer nach Deutschland Migration ist von gesellschaftlichen
und politischen Rahmenbedingungen abhangig, die sich sowoll den Herkunfts-

landern als auchim Zielland Deutschlandverandern konnen Dementsprechend

3 Dies war der starkste Zuwachs seit Beginn der Erfassungidestionshintergrundes im Mikrozensus.
Dies liegt vor allem an den hohen Zuwanderungszahlen von Schutzsuchenden im Jahr 2015 und 2016
(Destatis 2017b)Abbildungl.1 zeigt eine atiBasis des Zensus nachkorrigeefeitreine fur die Jahre
2005 bis 2016 (die in den Publikationen in Teil Il genannten Anteile basief den urspriinglich aus
gewiesenen Werten). Seit 2017 erfasst der Mikrozensus den Migrationshintergrund nur nocérvon P
sonen in Privathaushalten.



dominieren im Zeitverlauf jeweils verschiedene Herkunftslander und Personen
gruppen die Zusammensetzung und\nzahl der neuEingewanderten (Nowossadeck
et al. 2017) Parallel dazuvariieren die individuellen Motive fur eine Migration wie
beispielsweise Studium, Arbeitssucheoder Schutz vor Kriegund Verfolgung. Dies
verdeutlicht, dass Menschenmit Migrationshintergrund keine homogene Gruppe
sind. Unterschiede zeigen sichnicht nur in den Herkunftsregionen, sondern auch
beim Bildungsstand, denausgetbtenTéatigkeiten oder da Weltanschauung.Unter-
schiede gibt es auch in der Gruppe ohne Migratishintergrund. Allerdings weist die
Gruppe der Menschemnit Migrationshintergrund bestimmte Gemeinsamkéen auf.
Ein zentraler Aspektist die eigene oder familiareMigrationserfahrung, welche eine
besondere biografische Umbruchsituation darstellt Diese bringtin den meisten
Fallen besondere Herausforderungerbezuglich sprachlicher und kultureller An-
passurgenmit sich.

Im Rahmen stadentwicklungspolitischer Forschung und Praxis steherin 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 anderenEinwanderungs
landern, wird dariber hinaus auch dasMobilitat sverhalten der Einwanderer bzw.
einzelner ethnischer Bevolkerungsgruppen erbrscht. Dabei spielenunterschied
liche Aspekte eine Rolle. Eine zentrale Frage ist, inwiefern es Unterschiede im
Verhalten gibt und ob sich das/erhalten im Bereich der Verkehrsmittelnutzung im
Laufe der Aufenthaltsdauerangleicht. Mogliche Auswirkungen auf die Verkehrs
systeme und die Stadtentwicklungwerden ebenfalls dskutiert . Darliber hinaus wird
die gesellschaftliche Teilhabeoder Exklusion in Bezug auf Wohsegregation und
Arbeitsmarktzugang untersucht. Zunehmend wird auch die Gesundheit ver-
schiedener Bevdlkerungsgruppen im Zusammenhang mBewegungmangel und
Ubergewicht thematisiert.

In dieser Hinsicht steht die Mobilitdtsforschung in Deutschland erst am Anfang
Inwiefern sich die Internationalisierung auch auf die Alltagsmobilitat in den tadten
und Stadteilen und auf den Verkehr ausvirk t, isthierzulande bisher weitgehend un
erforscht. Esgibt nur wenige Untersuchungen und Erkenntnisse, die sich explizit auf
das Mobilitatsverhalten von Auslandern oder von Menschen mit Migrations-
hintergrund beziehen Der Kenntnisstand und die Datenlage Uber das alltagliche
Mobilitatsverhalten von Menschen aus verschiedenen Herkunftslandern und



Kulturen ist demnach sehr lickenhaft und Informationen Uber deren
Mobilitatschancen und -bedirfnisse sind kaum vorhanden. Hier setzt die
vorliegende Arbeit an, die diese Kenntnisliicke verklaern und neue Erkenntnisse
uber die Alltagsmobilitat von Menschen mit Migrationshintergrund aufzeigen
mochte. Kern der vorliegendenkumulativen Dissertation sind drei Publikationen,
welche zentrale Ergebnisse einer in Teilenexplorativen, empirischen Stude
darstellen. Diese fand 2010in Offenbach am Mairstatt. Zielsetzung,Fragestellung,
und Aufbau der Arbeitwerden nachHolgend beschrieben.



.2 Aufbau, Fragestellungind Zielsetzungler Arbeit
1.2.1 Aufbau der Arbeit

Die Arbeit gliedert sich in 3Hauptteile. Teil | umfasst als thematische Einfiihrung
eine kurze Einleitung (Kapitel 1.1) und Erlauterung des Aufbaus der Arbeisowie
deren Ziele undforschungsleitende Fragestellung (Kapitell.2). Kapitel 1.3 umreif3t
Grundverstandnis und Begriffsverwendungen de Arbeit. Nacheiner thematischen
Heranfuhrung an theoretische Modelle und Erklarungsansatzezum Mobilitatsver -
halten sowie zuin der Literatur genanntenmdglichen Besonderheiterbei Menschen
mit Migrationshintergrund (Kapitel 1.4) endet Teil | mit einer Erlauterung der
empirischen Grundlagen der vorliegenden Arbeit(Kapitel 1.5).

Teil Il stellt den Kern der kumulativen Dissertation dar B besteht ausdrei im Peer-
Review-Verfahren veroffentlichten Publikationen, inklusive der verwendeten Lite-
ratur und Quélen, und beinhaltet zentrale Ergebnisse der empirischen Stueéi

Welsch, Janina; Conrad, Kerstin; Wittowsky, Dirk; Reutter Ulriké2014): Einfluss des
Migrationshintergrundes auf die Alltagsmobilitat im urbanen Raum. In: Raumfer
schungund Raumordnung,72 (6): S.503-516.D0I:10.1007/s13147-014-0323-6.

Welsch, Janina (2015): Alltagsmobilitdt undMobilitatssozialisation von Menschen aus
verschiedenen Herkunftslandernz Ergebnisse einer Pilotstudie in Offenbach am Main. In:
Joachim Scheiner und Christian HolRau (Hg.): Raumliche Mobilitat und Lebenslauf
Studien zu Mobilitdtsbiografien und Mobilititssozialisation. Wiesbaden: VS Verlag fir
Sozialwissenschaften (Studien zur Mobilitatsund Verkehrsforschung): S.199-220.

Welsch, Janina; Conrad, Kerstin; Watvsky, Dirk (2018): Exploring immigrants travel
behaviour - Empirical findings from Offenbat am Main, Germany. In: Transportation 45:
S.733-750.DOI: 10.1007/s11116-016-9748-9 (First online: 25. November 2016)

In der Gesamtdiskussionn Teil lll erfolgen eine Zusammenfassungler Ergebnisse
sowie eine integrierendeDiskussionderselben.Teil lll endet mit Schlussfolgerungen
und einem Ausblick. Das Literatur- und Quellenwerzeichnis (Teil IV) enthalt die im
Rahmentextverwendete Literatur und sonstige Quekn, unabhéngig davongb sie in
den Publikationen in Teil Il bereits enthalten sind, oder ob sie ergdnzend verwendet
werden.



1.2.2 Fragestellung und Zielsetzung der Arbeit

DasDissertationsvorhaben wird durch mehrere forschungsleitende Fragestellungen
strukturiert . Aufgrund der unzulénglichen Informationslage in Deutschlandst die
Frage,inwieweit sich tberhaupt Unterschiede im alltaglichen Mobilitdtsverhalten
zwischen Menschen mit und ohne Migrationshintergrund in Deutschland empirisch
nachweisen lassenvon grundlegendem Interesse Dabeiwerden sowohl subjektiv
Fahigkeiten und Voraussetzungenuntersucht, welche die jeweiligen Mobilitats-
optionen mitbestimmen als auch dieallgemeineVerkehrsmittelnutzung in den Blick
genommen Folgender Grundfrage wird in der vorliegenden Arbeit in allen drei
Publikationen nachgegangen

Gibt es signifikante Unterschiede bei Verkehrsmittelnutzungld Mobilitdtsoptionen
zwischen Menschen mit und ohne Migrationshintergrund?

Wird diese Frage zumindest in Teila positiv beantwortet, werden Fragen nachwei-
teren Aspekten,mdglichen Einflussfaktoren undeiner detaillierteren Betrachtung
aufbauend aufin der Literatur etablierten Kriterien gestellt. Den Artikeln liegenwei-
tere Fragenzugrunde, die mit variierendem Detalierungsgrad betrachtet werden:

Gbt es geschlechtsspezifischenterschiedebei Mobilitatsoptionen und Verkehrs
mittelnutzung? Sind diese gré3er in der Gruppe mit Migrationshintergrihd

Gibt es Unterschiede zwischen Menschen mit und ohne Migrationshirterd) hin-
sichtlich weiterer soziodemografischeund -6konomische Faktoren wie Alter, Haus
haltszusammensetzung, Tatigkeiten oder Einkommen und wie wirken sich diese auf
Mobilitatsoptionen und Verkehrsmittelnutzung aus?

Wirkt sich die Aufenthaltsdauer audiie Verkehrsnttelnutzung von Migrantenaus?
Ist bei langerer Aufenthaltsdaueeine Anndherungn das Verhalten derjenigen ohne
Migrationshintergrund zu erkennefd

Gibt esUnterschiedebei Mobilitatsoptionen und Verkehrsmittelnutzung zwischen
Menscherausverschiedena Herkunftsregionen?

Wirkt sich die Mobilitdtssozialisation in Kindheit und Jugend auf die heutige-Ver
kehrsmittelnutzung aus%ibt es Unterschiedewvischen Menschen aus verschiedenen
Herkunftsregionenin der Mobilitdtssozialisation bzw. familiaren Mobilitat skultur
und bei Einstellungerrund um Fihrerscheirerwerb und Autofahrer?



Das uUbergeordneteZiel dieser Arbeit besteht in einemempirisch basiertenErkennt-
niszuwachs in Bezug auf die Alltagsmobilitat der bisher wenigrforschten Gruppe
der Menschen mitMigrationshintergrund. Dartber hinaus liefert diese Arbeit einen
Beitrag zur Klarung, welche Einflisse das individuelle Mobilitatsverhalten pragen
Neben soziodemogréischen und -6konomischen Variablen wird explorativ wnter-
sucht, inwieweit Aufenthaltsdaueroder Herkunftsregion einen Einfluss erlang, oder
ob die familidre Mobilitatskultur und somit Sozialisationserfahrungen in Kindheit
und Jugend Auswirkungen auf das heutige alltagliche Mobilitdtsverhalten von
Menschen nit und ohne Migrationshintergrund entfalten. Gré3ere geschlechtspe-
zifische Unterschiede im Mobilitatsverhaltender erwachsenen Befragterkonnten
aufgenderspezifischeMobilitdts erziehung, Rollenbilder oder Tatigkeiten hindeuten.

Die Forschungsergebnisse deBissertationsvorhabenskénnen zu einem besseren
Verstandnis Uber individuelle Motive sowie familiare und herkunftsbezogene
EinflussgréRen in Bezug auf das alltdgliche Mobilitatsverhalten beitragenind
weiteren Forschungsbedarfermitteln helfen. Ein weiteres Anliegen ist es eine
starkere Berlcksichtigung von Menschen mit Migrationshintergrund sowohl in der
Stadt und Verkehrsforschung als auch in der Planungspraxis zu forderrum
letztendlich einen Beitrag fur eine nachhaltige,inklusive sowie sozial und
umweltgerechte Verkehrsentwicklung zu leisten



1.3.  Grundverstandnis undBegrifisverwendungeng Verkehr, Mobilitat,
Migration und Migrationshintergrund

Nachfolgend wird ein kurzer Uberblick tber wichtige Grundbegriffe der Arbei

gegeben, die im Alltagsgebrauclund in verschiedenen Diszipinen nicht immer

eindeutig getrennt werden. Insbesondere geht es um die in dieser Arbeit ver
wendeten Begriffe Verkehr, Mobilitat, Migration und Migrationshintergrundsowie

um einen Ausschnitt ais der Debatte um ethnisck oder herkunftsbezogene
Unterscheidungen.

.31 Verkehr und Mobilitat

Die Begriffe Mobilitat und Verkehr werden in der Alltagssprache haufig gleichge
setzt, wenn auch Mobilitat meist positiv und Verkehr haufig negativ belegt ist. Im
Kontext der Mobilitats- und Verkehrsforschung werden dami grundsatzlich zwei
verschiedene Phanomene benannMit Verkehr wird klassischerweise die Raum
Uberwindung oder Ortsveranderung von Personen Gitem oder Information
bezeichnet Typischerweise bezieht sich \érkehr jeweils auf einen bestimmten
Raum,ein Verkehrsmittel und einenZeitpunkt oder -abschnitt. Der Personenverkehr
ist also eine Ortsveranderung die von einer Rrson zu einer bestimmten Zeitmit
einembestimmten Verkehrsmittel (zu Ful3, mit Rad, Bus, BahRkw), meist zu einem
bestimmten Zweck durchgefiihrt wird . Es geht dabei um realisierte Bewegung im
Raum, daein konkreter Ort tatsachlich aufgesucht und aulem Weg dorthin Verkehr
erzeugt wird . Mobilitat wird hingegen weiter gefasstund umreif3t die individuelle
Moglichkeit zur Bewegung* R&aumliche Mobilitdt enthalt also das Potential zur
Bewegungim Raumbzw. zur Austibung von Aktivitdten Das Potential ergibsich aus
der Infrastruktur und den Angeboten im Raum den verfligbaren Mobilk
tatsvoraussetzungen undoptionen zu einer bestimmten Zeitden sozialen Rahmen
bedingungenund den subjektivenWahrnehmungen, Fahigkeiten und Moglichkeiten
(Lanzendorf und Scheiner 2004Becker 2003 Tully und Baier 2006, Holz-Rau 2009
Ahrend et al. 2013 Reutter 2014).

4Reutter (2014 SNB SA &G RI NI dzF I R I ndokilitagd? BawiS&dlichkeid vorkMenserh v v S
und Dingenbezeichnet und grundsétzlich weit gefasst ist. Mobilitat kann in raumliche und soziale
Mobilitat aufgeteilt werden, wobi beide nicht unabhangig voneinander sind.
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Darlber hinaussind Standortwechselvon Individuen oder Organiséionen Teil der
raumlichen Mobilitat. Bei der Betrachtung von Individuen oder Pxiathaushaltenist
dabei die residentielle Mobilitat, also der Wechsel desWohnstandortes gemeint.
DieseWohnstandortwechsel werden auch als langfristige raunfiche Mobilitat bzw.
Wanderungbezeichnet Sie werden somitvon der alltaglichen raumlichen Mobilitat
abgegrenzt (Alltags-/Verkehrsmobilitat). Verkehr ist einerseits Ergebnis von
Mobilitat, andererseits ermoglicht er auch dieselbéReutter 2014). De Alltagsmobi-
litat erfolgt eher kurzfristig und haufigwiederkehrend. Deswegenwird sie auchmit
zirkularer Mobilitdt gleichgesetzt, die von identischen Ausgangs und Zielorten
ausgeht und entsprechenden Verkehr erzeat, wie z.B. der alltdgliche Verkehr auf
dem Wegvom Wohnstandort zum Arbeitsplatz und zurlck (Kley 2016).

.32 Migration

Bei der Verwendung desBegriffs Migration zeigt sich eine Besonderheit im deut
schen Sprachgebrauchund teilweise zwischen verschiedenen Disziplinen In der
Mobilitdts- und Verkehrsforschung wird als Migration vor allem eine Wanderung
Uber Landesgrenzen hinwegdiezeichnet also eine Zuoder Einwanderung mit Ziel
land Deutschlan@. ImUSamerikanischen Kontext wirdfur den gleichen Sacherhalt
meist immigration verwendet. Als migration wird dort ein Wohnstandortwechsel,
also ein Umzugwischen Gemeinden oder grof3sraumigezwischenKreisen, Bezirken
oder Bundesstaatenbezeichnet(Kley 2016). Stellenweise wird danit eine nicht auf
Dauer angelegte Wanderun§ wie digenige von Saisonarbeitern bezeichnet Im
deutschsprachigensozialwissenschaftlichen Kontextfindet man dagegenanstelle
des Begriffs Migrationhéaufig den Begriff Mobilitat. Ein Beispiel daftr istLiteratur
Uber die Internationalisierung von Hochschulenin Deutschland, fir die Bakshi
Hamm (2010) feststellt, dass Migration als Begriff gemieden und dafir Mobilitat
verwendet wird. Hier, wie auch beiBukow (2016), wird das Begriffspaar kritisch
hinterfragt und es werdendie impliziten Bedeutungen undBegriffsverwendungen
diskutiert. Dabei wird herausgestellt, dasseide Begriffe sozial kongstuiert sind.
Migration wird dabei besonders stark durch staatliche Gesetze und ordnungs

5> Ab- oder Auswanderung wird dann vielfach BEimigration bezeichnet.

8 Hier wird die Analogie zur Begriffsverwendung in der Biologie deutlich, wo mit Migration eher groR
raumige Wanderungen bestimmter Populatam wie beim Vogelzug, bezeichnet werden.
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politische Reglementierung gepragtund gilt als eher negativ besetzt, wohingegen
Mobilitat als mit Freiheit assoziiert und grundséatzlichpositiv besetzt gilt.

Interessanterweise wird die alltagliche Mobilitat in der Migrations- und Integra-
tionsforschung kaum oder gar nichtbertcksichtigt, obwohl dies eine der Grund-
voraussetzungen fur eine gesellschaftliche Teilhabdarstellt und damit die Integra-
tionsmoglichkeitenam neuen Wohnortmitbestimmen. Auf der anderan Seitespielen
Migranten und deren Nachkommen also Menschen mit Migrationshintergrundin
der Mobilitdts- und Verkehrsforschung als handelnde betroffene oder befragte
Individuen bisher kaumeine Rollein Deutscland.

1.3.3 Migrationshintergrund

In Deutschlandwird der Begriff Migrationshintergrund auf Basis des Mikrozensus
seit 2005in der Bevolkerungsstatistik desStatistischen Bundesamteserwendet. Er
|6st die bis dahin vorherrschende Zuordnung allein nacht8atsangehdrigkeit abund
umfasst eingewanderte Migranten und deren Nachkommen sowie Menschen mit
auslandischer Staatsangehdrigkél’ Der Migrationshintergrund ist ein aus ver
schiedenen Merkmalen zusammengesetztes Konstrukt und wird den jeweiligen
Individ uen zugeordnet, z. B. Befragtennach eirer Erhebung oder den Einwohnern
einer Gemeinde aufgrund von Eintragen im MelderegisteDieim Mikrozensus 2005
verwendete Definition umfasst §...] alle nach 1949 auf das heutige Gebiet der
BundesrepublikDeutschind Zugewanderten, sowie alle in Deutschland geborenen
Auslander und alle in Deutschland als Deutsche Geborenen mit zumindest einem
zugewanderten oder als Auslander in Deutschland geborenen ElterOi@lestatis
2008, S6). Personen, die in den ersten Nachkriegsjahren nach Deutschland
gekommen sind, haberdemnachkeinen Migrationshintergrund®.

Einige Personen kdnnen nur dber ihre Eltern zugeordnet erden und haben so
einen Migrationshintergrund im weiteren Sinne Fragenzu migrationsbezogenen

7 Bei diesen Bevolkerungsgruppen wirmh einem grundsatzliem Integrationsbed# ausgegangerivi-
AN YyGSys fa2 aSyaOKSy YAlG SAISYSNI aAdNl GA2YAaSNFI K
Kinderald T 6 SAGS DSYSNI GA2yW dzyR RSNBY 9y 1St Ffa ORNRMIGI
zeichnet.

8 Die geschatzten 12 Milliomedirekt nach dem Zweiten Weltkrieg Vertrieben@afhdady et al. Stand:
2016)und derenNachkommen werden somit nicht zu dearBonen mit Migrationshintergrundezahilt.
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Merkmalen der Eltern werden jedoch erst seit 2017 jahrlich gestellt, davor wurden
sie nur 2005, 2009 und 2013erhoben (Destatis 2018b). Jahrlich vergleichbar sind
demnach die Anteile der Menschenmit Migrationshintergr und im engeren Sinne
Diessind alle Personen, uber die Angabedirekt im befragten Haushalt vorliegen.
Kinder, die noch zusammen mit ihren Eltern oder Grof3eltern in einem Haushalt
leben, lassen sich entsprechendiber deren Antworten zuordnen. Dies betrifft z. B.
Kinder mit ausschlie3lich deutscher StaatsangehorigkeitDie vorliegende Arbeit
orientiert sich bei Abfrage und Zuordnung @s Migrationshintergrundes an er oben
genanntenDefinition des Mikrozensusvon 2005.

Im Jahre 2016wurde vom StatistischenBundesamt eine etwas veranderte Definition
eingefuhrt, die einfacher verstandlich sein und eine klarere Zuordnung erméglichen
soll. Sie lautetn, %ET A 0AOOT T EAO AET AT -ECOAOQEIT T OEET (

oA~ N o~ N

mindestens eirElternteil die deutsche Sta®@ AT CAEEOECEAEO 1T EAEO AOOAE
(Destatis 2017c, $4). In den weiteren Erlauterungen steht, dassdarunter sowohl
zugewanderte und nicht zugewanderte Auslanderund Eingeburgerte sowie
SpatAussiedler und deren mit deutscher Staatsangehorigkeit geborene Kinder
gefasst werdenIm Ausland geborene Kinder, derekiltern keinen Migrationshinter-
grund haben fallen ebenso wenig in dieneu formulierte Definition wie Vertriebene
und deren Kinder. Unabhéngig vom Geburtsort kdnnerKinder von Eltern ohne

Migrationshintergrund keinen Migrationshintergrund haben.

.34 Debatte um ethnien migrations und herkunftsbezogene
Informationen

Die Erfassung eines Migrationshintergrundes oder von Migranteist in Deutschland
immer wieder Gegenstandder Diskussion, je nach Datengrundlage werdemnter-
schiedliche Vorgehensweisen diskutiert(Cinar 2010, Harle 2010; Lux-Henseler
2012; Bockler et al. 2013 SchulzeBding 2018; SchmitzVeltin 2014; Ataman 2016).
Uber den deutschen Tellerrand hinasgeblickt zeigen sichebenfalls Unterschiede
zwischen verschiedenenLandern, wiees Supik (2017) in einem Vergleichvon funf
europaischen Staaten darstellt Hier, wie auchbei Kunz (2017), stehtvor allem die
aulRere Zuschreibung und dieVererbbarkeit des Migrationshintergrundes in der
Kritik . Diesebezieht sicheinerseits auf grundsatzliche Uberlegungen zurAb- oder
sogar Ausgrenzung vorMenschenmit Migrationshintergrund, andererseits aufdie
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unklare Zuordnung bei nur einem migrantischen Elternteil odervon Kindern
verschiedenerGenerationen mit Migrationshintergrund .°

Im angelsachsischerRaum wird haufig nur zwischen im Ausland gebrenen und
somit eingewanderten immigrants und den im Inland geborenennatives unter-
schieden Alerdings werden z.B. in GroR3britannien Migranten in verschiedenen
amtlichen Statistiken ebenfalls nicht einheitlich erfasst (Anderson und Blinder
2012). Vassilopoulou (2009) erlautert, dass eine zuséatzlich&rfassungvon ethnic
groups, denen sich Individuen in Befragungen freiwillig selbst zuordnen kénnem
GrolRbritannien u.a als Hilfsmittel zur Aufdeckungvon Missstandendient. Unab-
hangig vonGeburtsland und Nationalitatsoll sodie Aufdeckung vonUnterschieden
und von struktureller oder organisationsbedingter Diskriminierung ermdglicht
werden, wie diesz.B. beim Thema Kriminalitat von Clancy et al(2001) oder hin-
sichtlich besondererBedurfnissebezogenauf die Nutzung desbffentlichen Verkehrs
(OV) vom Department for Transportthematisiert wird (DfT 0.J.) In der nationalen
Travel Survey fur Englandim Jahr 2017 wurde dementsprechend sowohl das
Geburtsland als auch selbstzugeordnete etiische Gruppen erhoben10

Auch in den USAwird in Befragungeneine SelbstZuordnung zu bestimmten Grup
pen verwendet. Dabeiwerden Standardsfestgelegt, wie Daten zuethnicity und race
erfasst und berichtet werden sollen um eine Vergleichbarkeit iber verschiedene
Statistiken sicherzustellen (OMB 1997)11 Bundesweite amtliche USErhebungen
u.a. solche zum Mobilitasverhalten, sind an diese Standards gebunden. Solange
Mindeststandards fur das Aggregieren eingehalten werden kénnen auch detait
liertere Informationen erfasst werden. Die Definitionen bzw. Abfragekategorien

9 Alserste Generatiorwerden Menschen bezeichnet, dselbst eingewandersind, alszweite Generation
deren Kindewund alsdritte Generation deren Enkel.

10 In de nationaltravel surveywird das Geburtsland se#010, ethnische Gruppen seit 2001 erhoben.
Dabei werden lauDfT (2018jJolgende Gruppen unterschieden (Hauptgrugpesiv Untergruppen in
Klammern)White (English/WelshécottishNorthern Irish/British, Irish, Gypsy or Irish Traveller, Any
other White backround),Mixed (White and Black Caribbean, White andd¥ African, Wite and
Asian, Any other Mixed¥ultiple ethnic background)isian or Asian Britistindian, Pakistani, Bangla
deshi, Chinese, Any other Asian backgrouBdck or Black Britistifrican, Caribbean, Any other Black
/African/Caribbean backgund),Other ethnic groupéArab, Any other ethnic group)

11 LautOMB (1997Wwerdenraceund ethnicityunterschieden und verschiedene GruppamnSelbstzu
ordnungvorgegeben (Mehrfachnennungen moglicRaceumfasst dabei die Gruppeimericanindian
or Alaska NativeAsian Black or African AmericaNativeHawaiian or Other Pacific Islangd&hite und
Other. Ethnicityumfasstdie GrupperHispant or Latinaund Not Hispanic or Latino
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wurden im Laufe der Zeit mehrfach Uberarbeitet, um die Antwortqualitat zu

verbessern und um einer zunehmend diverseren Bevolkerungoesser gerecht zu
werden (OMB 2016) Fragen zum Gebusland und zur Aufenthaltsdauer kdnnen

diese Informationen ergadnzen Anders als in Deutschland wird die Staats

angehorigkeitim Zusammenhang mitmmigration und ethnischer Zugehdorigkeitin

den USAnicht immer erfasst

Schonwalder et al.(2008) verstehen Ethnizitatl? oder ethnische Zugelirigkeit als
sozides Phanomen. Dabei nehmen sich Menschémsichtlich ihrer Herkunft und
der damit verknipften Kultur, Religion oder Sprache als verschieden wahoder
werden auchvon anderen als verschieden wahrgenommenAhnlich wie der Begriff
Migrationshintergrund sind Begriffe wie Ethnig Ethnizitdt, Rasse, Kultur oder
Minderheit keine eindeutig definierten und oft umstrittenen Konzepte. LautStkefeld
(2007) beruhrt Ethnizitat die Frage der kollektiven Identitat. Er verweist darauf,
dass in diesem Zusammenhang die oben genannten Begriffe zur Differenzierung und
vielfach zur Ab oder Ausgrenzung von Gruppen verwendet werderDabei spelen
der historische Kontext und die Evolution der Begriffe vor dem Hintergrund der
Bildung und Rechtfertigung von Nationalstaaterund Kolonisation eine besondere
Rolle. Insofern spiegelt die Verwendung der Begriffe auch immer gesellschatftliche
und politische Machtverhaltnissewider .

Beider Erfassung von oder deifrennung nach Herkunft, EthnieRasse oder deZu-
schreibungeinesMigrationshintergrundes durch Dritte stellt sich also die Frage, ob
es sich dabei um eine negative oder unzulassigéuschreibung von auf3enhandelt,
welche die Gefahr einerAusgrenzung odereiner Ethnisierung von Differenzen mit
sich bringt. Dabei kénnte Ubersehen oder verschleiertwerden, dass eigentlich
andere, vom Migrationshintergrund unabhéngige Faktoremvie Bildungsstand oder
O0konomische und politische Faktoren eine Rolle spielen Andererseits wird argu-
mentiert, dass es siclum ein notwendigesHilfsmittel zur Erkennung und zum Um
gang mitsozialenUnterschiedenhandelt. Die Einschatzungen variieren dabeje nach
Perspektive oder Anliegen der Beteiligten Gleiches gilt fur die zugeschriebenen oder
erfassten Merkmale. So spielen beispielsweis@ iDeutschland m Bildungsbereich

12 HoffmeyerZlotnik und Wagner (2009)eben einen Uberblick iiber den Stand der Erfassiomg
Ethnizitat in verschiedenen europaischen Landern.
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vor allem der Spracherwerb oder der Sprachgebrauch eine Rolleder es wird von
Migrationshintergrund gesprochen und eigentlich nichtdeutsche Staatsangehoérig
keit gemeint (Settelmeyer und Erbe 2010Sorg 2010.

Grundsatzliche Skepsis wird auch beYildiz (2017) deutlich. & pladiert flr eine
Stadtforschung, welche die dort lebenden Menschen in den Mittelpunkt stellt ohne
zwischen Einheimischen und Migranten zurennen. In manchen Studien tauchen
Informationen tber den ethnischen oder migrantischen Hintergrund auch nur in der
Beschreibungder Stichprobe auf. Ethnische Diversitader Befragtenwird beispiels-
weise bei Natarajan et al.(2017)13 als Qualitatsmerkmalerwéhnt, aber nicht weiter
verwendet.

Nicht nur in Deutschland, ach in anderen Landern ist die Frage nach einer Unter
scheidung nach Herkunft, Ethnie, Zuwanderungsgeschiché oder &aufRerlichen
Merkmalen wie Hautfarbe und damit assoziierter Rassenicht unumstritten (ASA
2003, Vassilopoulou 2009. Fur die USA pladiert die American Sociological
Associationdafir, das sozial bedeutende und wirksame Merkmaiace weiterhin in
Forschung und Pdtik zu nutzen, denn ohne diese Unterscheidungskategorie wirde
der Status Quo konserviert und Fortschritte zum besseren Verstandnis und zur
Verringerung von Ungleichheit in sozialen Institutionen behindert werdenn, 9 A O
refusing to employ racial categorie®r administrative purposes and for social research
does not eliminate their use in daily life, both by individuals and within social and
economt institutions8 (ASA 2003 Kapitel: Social reality and racial classification
ohne Seitenzahl).

Racewird dabei explizit als ein soziales Konzept verstanden, das sich mit der Zeit
wandelt und dazu verwendet wurde Menschen verschiedenerKategorien zuzu
ordnen.}4 Diese stehen in deKritik, auch weil sie meist auf au3erlich (vermeintlich
leicht) zu unterscheidenden Merkmalen beruhendie jedoch erwiesenermalden
vollig ungeeignet sind, die Menschen ibeispielsweise biologischeJnterkategorien

13|n der Studie wurden Studentinnen, die den OV auf dem Weg zum College in New York nutzen, zum
Thema sexuelle Belastigung befragt-(dnd Abwege sowe Erfahrungen in den Bussen/Bahnen).

14 Ahnliches dt fiir die im deutscherKontext verwendeterbzw.sich wandelnde Begriffauslandey
Gastarbeiter Auslandische Mitbirgesder Menschen miMigrationshintergrundoder ¢ interessan
terweise mit umgedrehtenvorzeichen Biodeutschdiir Menschen ohne Migratinshintergrund.
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aufzuteilen: rffome scientists angdolicymakers now contend that research using the
concept of race perpetuates the negative consequences of thinking in racial terms.
Others argue that measuringifferential experiences, treatment, and outcomes across
racial categories is necessary to traakisparities and to inform policymaking to
AAEEAOA COAAOAO OI AEAI EOOOEAA8 4EA '1 AOEAAI
COAAOGAO 1 AOCEO ET OHEASA 2003C:ebuiive Buimidryohne £ OEA x 8
Seitenzahl).

Annlich wie bei einer Quotierung nach Geschlecht, sozialer oder ethnischer Herkunft
kann beim Migrationshintergrund argumentiert werden, dass bestehendesozial
oder politisch relevante Ungleichheiten oder Ungleichbehandlungen ohne eine
entsprechend differenzierte Datenerhebungicht entdeckt werden und somit auch
nicht angemessen darauf reagiert werden kann Vergleichbares gilt fur die
Diskussion um ein Integratiorsmonitoring oder ein Ethnic Monitoring in Bezug auf
Menschen mit Migratiorshintergrund (BMVBS 2010) Beispielhaft zeigt sich diese
Diskussion in einem Dossier deHeinrich Boll Stiftung (2009) . Weitere Beispiele gibt

es aus demBildungsbereich Dort werden Analysen zum Spracherwerb oder zur
Bildungsteilhabevon Menschen mit Mgrationshintergrund durchgefihrt. Diesesind
haufig als wichtigeElemente oder Voraussetzunginer Integration und Mittel einer
sozialen Mobilitat genannt, mit der, verkirzt dargestellt,meist ein gesellschaftlicher
Aufstieg gemeint ist (BakshrHamm 2007, Gogolin 200§ Gomolla 2008 Lander
2008; Glorius 2014; Aver 2017). Die Debattenrund um Immigration und Integration
werden seit Jahren ®wohl in den Medien und der Offentlichkeit als auch in der
Wissenschaft lebhaft gefuhrt Es wird beispielsweise daruber debattiert woran
Integration zu messen oderzu erkemen ist und welche negativen oder positiven
gesellschaftlichen oder 6konomischen Auswirkungen die weitere Zuwanderungaus
16st15. In der Offentlichkeit wird haufig eine einseitige Anpassungvon Seiten der
Migranten und deren Nachkommenerwartet, wahrend die wissenschaftliche Aus
einandersetzungverschiedenetheoretische Ansatzezu Akkulturation, Integration

und Assimilation verfolgt (Esser 2004)16

15 Beispielhaft fiir einen Blickwechsel von einer Problemdiskussion hin zu einer tiber PotentialeBsind z.
Eraydin et al. (2010}lie positive Effekte fiir Stadte durch eine migrantische Okonomie bzw. eine zu
nehmende Diversitat anhanginer Fallstudie vorstellen.

16 Die Veriefung dieser Debatten wiirde den Rahmen der vodieden Arbeit sprengen. Einzelne rele
vante Aspektaverdenjedoch in Kapitel 1.4 weiter ausgefihrt.
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1.3.5 Verwendung in devorliegende Arbeit

Im Bereich der Mobilitdts- und Verkehrsforschung sowie letztendlich in der
Verkehrspolitik und -planung gilt, dass man das, worliber man wenig oder nichts
weil3, auch nicht in den Blicknehmen, andern oder bei Entscheidungen beriiek
sichtigen kann. In Deutschland gilt diesz sehr Uberspitzt und grob vereinfach
ausgedrucktz fur alle Gruppen, deren Mobilitadtsbedurfnisse undverhalten von der
bisherigen, die Planung und Politik lange dominierenden weil3en, mannlicten,
gebildeten, berufstatigen, Pkw-fahrenden Mehrheit abweichen Dies sind
beispielsweise Altere, Mobilitatseingeschrankte, Jugendliche, Frauen, Kinder
Mitglieder autofreier Haushalte8 oder eben auch8 Migranten.

ryWhen ethnic dversity is not explicitly taken into account in transport policy and
research, the resultant aggregat statistics necessarily reflect the norms of the
numerically dominant AngleAustralian ethnic majorityQ(Klocker et al. 2015, S395).
Analog zu diesem fir Australien formulierten Satz wird in dieser Arbeit der Blick
nicht nur auf die Mehrheitsgesellschafiohne Migrationshintergrund gerichtet, son
dern auch aufeine migrantisch-ethnische Minderheit, so dassGemeinsamkeiten und
Unterschiede inder Alltagsmobilitéat analysiert und diskutiert werden kdnnen. Dies
geschieht vor dem Hintegrund, dass eine grundlegende Erfiillung von Mobilitéats
bedirfnissen als eineder Voraussetzungen fur individuelle Aktivitdten und eine
gesellschaftliche Teilhabe di. Als zentrales Element der Analyse fungierein Aus-
schnitt aus der Alltagsmobilitét bei dem mobilitatsbezogene Gewohnheiten zum
Tragen kommen Dies ist die regelmaRige Nutzung oder NichfNutzung von
Verkehrsmitteln im Rahmen des alltaglichen Lebense hach Fragestellung variieren
dabeidie Analysenin Bezug auf mogliche Unterschiede der Gppen und auf Voraus
setzungen und Nutzungereinzelner Verkehrsmittel, namentlich Pkw,Fahrrad und
OV17 Unterschiede zwischen den Gruppen mit und ohne Migrationshietgrund
werden dargestellt, aber auch der Migrationshintergrund bzw.damit verkntpfte
Aspekte wie Herkunftsregion oder Aufenthaltsdauer werden gemeinsam mit
mehreren maéglichen Einflussfaktorenmittels multivariater Analysen diskutiert.

17 Pkw ist die in den Sprachgebrauch eingegangene Kurzform von Personenkraftwagen, ebenfalls haufig
verwendet wird die Kurzform Auto fir Automobil. In diegebeit werden Pkw und Auto synonym
verwendet. OV steht fiir diéffentlichenVerkehrsmittel Bus undahin (U / SBahn sowie Regional
Fernzug).
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l.4.  Modelle zur Erk&rung desMobilitatsverhaltens und Hinweise auf
Besonderheiten beMenschen mit Mgrationshintergrund

Nachfolgend wird ein Uberblick Uber Erklarungsansatze rund um Mobilitats
verhalten, Verkehisgenese und Verkehrsmittelwahl gegeben. Anschlie3end werden
empirische Erkenntnisse zur Mobilitat von Menschen mit Migrationshintergrund,
Migranten oder ethnischen Gruppeneferiert und Hinweise aufBesonderheiten und
Unterschiede bei Mobilitatsoptionen und-verhalten diskutiert und Schlussfolge
rungen fur die vorliegende Arbeit dargestellt

1.4.1 Modelle und Erklarungsansatze zu Verkehrsgenese, Verkehrsmittel
wahl und Mobilitatsverhalten

Das alltaglicheauf3erhausliche Mobilitatsverhalten wird allgemein als eine grund
legende Verhaltensweise der Menschen und als @Voraussetzung zur Befriedigung
verschiedener individueller Bedurfnissebeschrieben. Je nach Perspektive und Dis
ziplin werden unterschiedliche Aspektetheoriegeleitet erklart, empirisch erforscht
und unterschiedliche Auswirkungen beispielsweise auf Verkérssysteme, 0koe
logische Folgen oder soziale Funktionem den Blick genommen. Dementsprechend
vielfaltig sind sowohl empirische Erkenntnisse als auch The@n und Erklarungs
modelle, die sich mit dem Mobilitdtsverhalten befassen. Nachfolgend werden
grundlegence Ansatze fir ein sich weiter differenzierendes Verstadndnis von
Verkehrsentstehung und Mobilitdtsverhaltendargestellt, sowie Besonderheiten und
spezifische Ausgangspunkte zum Mobilitatsverhalten voMenschen mit Mgrations-
hintergrund dargestellt.

l.4.1.1Mensch und Raumg Zeitgeografsche Ansatz

Bereits bei den grundlegenden Betrachtungerdes menschlichen Verhaltensoei
Hagerstrand (1970) spielen die Lage undErreichbarkeit von Standorten im Raum
und eine damit verknipfte zeitliche Dimension eine wichtige Rolle (timepace) Sie
spannen den Raum auf, in denen Menschen agieremsofern ist dies nicht nur auf
einer aggregierten Ebene der Bevdlkerung oder von Vieehrsmodellierungen rele-
vant, sondernauch bei den Aktivitaten von Individuen. Die Individuen sind dabei
nicht unabhangig von bestbenden soziobkonomischen Rahmenbedingungennd
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Aktivitaten kbnnen nicht frei von Restriktionen (constraints) durchgefihrt werden.
Diesebestimmen die jeweilige Lebenssituation mit, inwelcher die Individuen ver-
schiedene Rollen sowie Aufgaben zerfillen haben.Drei verschiedene Typen von
constraints werden dabei unterschieden, dieden personlichen Handlungsspielraum
zeitlich und raumlich beschrdnken und sich gegenseitig beeinflussen kénnen.
Einschrankungen erfolgen einerseits aufgrund der eigeneRéhigkeiten (capability
constraints, z. B. bezuglich des eigenen Korpers), andererseits aufgrund von notwen
digen Kopplungen (couplhg constraints, z.B. Einkaufen, Begleitung von Kindern,
Treffen mit Kollegen) oder aufgrund von Autoritaten (authority corstraints, z. B.ein-
schrankende Gewohnheiteechte, Regeln). Der Handlungpielraum ist auRerdem
nicht unabhangig von verfiigbaren Verkhrsmitteln und dem Mobilitatsverhalten,
bzw. vice versa bestimmen die Verkehrsmittel auch mdgliche Orte und Zeiten von
Aktivitaten. Grundsatzlich betontHagerstrand (1989), dass es ihm dabei um eine
Weltsicht geht, welche die Kontinuitat und Wechselbeziehung von Materie, Raum
und Zeitin den Blick nimmt. Dies betrifft gleichermal3en dieaggegierte, regionale
Perspektive und die Perspektive auf dieMenschenselbst Diesesollten demnach
nicht nur als geistige, sondern auchin ihrer Existenz als physischmaterielle und in
die Zeit eingebettete zentrale Akteure verstanden werden.

l.4.1.2Ratpnal Choice Ansatze Kosten und Zeit als Restriktionen

Aufgrund der Begrenztheit der Zeit, welche den Menschemeispielswiese pro Tag
zur Verfigung steht gilt diese als wichtige Komponente in vielen Rational Choice
Modellen. Entsprechende Modelle setzen voraus, dass Menschen sich in einer
gegebenen Situation rationalverhalten, d.h. nach einer individuellen Nutzen-
maximierung bzw. einem Optimum streben. Aus 6konomischer Sicht relevant sind
hier nach Becker (1965) monetédre und zitbezogene Kostenaspekte. Dabei sind
finanziellen Ressourcen eines Haushalts und Kosten fur bestimmte Guter magit-
lichen Kosten grundsétzlich verrechenbar. Hintergrund ist, dass es ein maximales,
theoretisch erzielbares Einkommen gibt, das mit der endihen Nicht-Arbeitszeit in
Beziehung steht und dieser einen Wert verleiht. Die Bewertung der Kosten und die
darauf aufbauende Wahl einer Verhaltensalternative wird von individuellen
Praferenzen bzw. denen des Haushalts bestimmit.
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Dieser enge Fokus wird zB. vonDavidov et al.(2003) anhand empirischer Daten zur
Verkehrsmittelwahl getestet und kritisiert. Soziodemarafische Faktoren wie
Geschlecht oder Familienstand wiirdemei der Pkw- bzw. OVVNutzung auf Arbeits
wegennicht nur indirekt auf die Bewertung der Zeitkosten wirken, sondern hatten
ebenfalls einen eigenen zuséatzlichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahhnen
konnte eine Bruckenfunktion zukommen, indem die soziodemogfeaschen Merkmale
auf Unterschiede hirweisen, wdche die Verkehrsmittelwahl direkt beeinflussen.
Dies konnten z.B. eine besondae Technikaffinitat von Mannern,abweichende Ver
sorgungsaufgaken (meist von Frauen) oder Wohnstandorte von Familien sein.
Relevant konnten auchandere Faktorensein, welche durch die Studie nicht direkt
beobachtbar sind, so dass eine Erweiterung der engen Modelle sinnvoll erscheint.
Go6tz (2011) verweist darauf, dassbei der Verkehrsmittelwahl erganzend Komfort
als weiterer Faktor Eingang indhnliche Modelle findet28 Kritisch wird auch gesehen,
dassReisezeiten von personlich nicht oderalten genutzten Verkehrsmitteln haufig
Uberschatzt werden. PkwNutzer unterschatzen sowohl die Kosten iter Fahrt als
auch deren Reisezeit und uberschéatzen jene fiir den OWrgénter 2012; van Exel und
Rietveld 2010). Letztere kommen in ihrer Studie auf ein Verhaltnis von 1:2,3, in dem
die geschitzte wahrgenommene Reisezeit des OVon Pkw-Fahrern Uberschatzt
wurde. Als Vergleich diente die fiir die jeweilige Strecke mit Hilfe einer Fahrplan-
auskunft geroutete Zeit. Dementsprechend féllt einsubjektiver Vergleich von
OV- und Pkw-Reisezeitoft ungiinstiger aus, was den ohshin meist langsameren OV
als noch unattraktiver erscheinen lasstExperimente zur Reisegeschwindigkeit®
kdnnen dabei interessante Hinweise auf gemessert&rgebnisse fur einzelne Stadte
oder einen Vergleich derselben bieterSe kénnen gut ansich veranderndeRahmen
bedingungenangepasstwerden, wie sich beispielsweise beiler Messung von Reich
weitenvorteilen bei Pedelecgyezeigt hat (Pez 1998b, 2017)

187u Discrete Choice Modellen fur die individuelle Verkehrsmittelwahl und zu MethodeAggra
gierenund Simtieren von Verkehrsnachfrage sieheéBzBenAkivaund Lerman (1985)rain (2003
oder Small und Verhoef (2007)

1° Dabei wird die reale Reiseze#rschiedener Verkehrsmittel von Tir zu Tlr gemessen, wobei-Varia
tionen zum Ehsatz kommen kénnen (Rustour vs. Abendverkehr, ziigiges vs. langsames Gehen). Die
Autorin war an @em der ExperimenteRez 1998aals studentische Teilnehmerin beteiligt.
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l.4.1.3Wohnstandort, Siedlungsund Verkehrsinfrastruktur

Der eigene Wohnstandort stellt sowohAusgangs als auchZielort vieler alltaglicher
Wegedar. Physische Rahmenbedingungen wie die Rauomd Siedungsstruktur und
die damit einhergehende bzw. vorhandene Verkehrsinfrastruktur pragen die Cha
rakteristik der jeweiligen Wohnstandorte. Siewerden in vielen Modellen als gegeben
vorausgesetztund teilweise als erklarende Einflussfaktoren beriicksichtigt

Verschiedene Studen verweisen jedoch darauf, dass diese Strukturen durchaus
durch individuelles oder kollektives Verhalten bestimmt werden. Bei der Wohn
standortwahl findet eine gewisse SelbsBelektion statt, denn hinsichtlich der
potenziellen Lage einerneuen Wohnung spelen auch Mobilitatoptionen und Pra
ferenzen in Bezug auf Verkehrsmittel eine Rolle. So entscheiden siciBzZdaushalte
ohne Pkw tendenziell fiir innerstadtische oder gut zu Ful3, mit dem Fahrrad oder OV
erschlossene WohnstandortePkw-besitzende oder Pkwaffine Personenentschek
den sich hingegeneher fir suburbane Wohngebiete oder wenig dicht b®edelte
Orte, die von den Bewohnerrvielfach eine auf PkwNutzung orientierte Alltags
gestaltung erfordern (Reutter und Reutter 1996 Holz-Rau und Scheier 2005; Cao
und Cao 2014 Liao et al. 2014 Lin et al. 2017. Praferenzen, welche einer Selbst
Selektion zugrunde liegen, werden auch durcindividuelle Erfahrungen gebildet
oder gefestigt, worad Weinberger und Goetzke(2010) im Zusammenhang mit
Umzlgen von Haushalten und deren PksBesitzin den USAverweisen. Hinsichtlich
der Anzahl und Lage von PkwStellplatzen in Wohngebieten kommt dieser
Infrastruktur sowohl eine selektierende als auch eine verhaltensbeeinflussende
Bedeutung zu Forum Vauban eV. 2003 Nobis und Welsch 2003. Bei der Suche
nach einemgeeigneten Wohnstandort ist eine Wahl nach Praferenzerhdufig nur
eingeschrankt oder gar nicht moglich. Entscheidend ist, obpraferierte Angebote
tatsachlich vorhanden sind und ob sie den zur Verfigung stehenden Ressourcen
entsprechen, was in angespannten Wohnungsmarktdiir viele Haushalte nurselten
der Fall ist.

Die gewéahlte oder vorgefundene Raum Siedlungs und Verkehrsinfrastruktur ist
also grundlegend mitentscheidend fir das Mobilitatsverhalten $chener und Holz
Rau 2012 Cao 2019. So wird fur kompakte und nutzungsdurchmischte Siedlugen
im Alltag eher eine Verkehrsvermeidung und fur disperse oder monofunktionale
Siedlungsstrukturen eher ein héherer Verkehrsaufwand und eine héhere Pkwb-
hangigkeit besdirieben (Dieleman et al. ®02; Naess 2006 Holz-Rau 2009 Holz-Rau
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und Sicks 2013 Siedentop et al. 2013 Der Einflussspezifischer Infrastruktur auf
das Verkehrsverhalten, wie die Ausstattung der Standorte, Quartiereder Stadt
regionen mit (neuer) OV, Rad oder FuRverkehrsinfrastruktur wird teilweise
separat in den Blick genommae (Saelens et al. 2003hang 2006, Ewing und Cervero
2010; Buehler und Pucher 2012 Goodman et al. 2013Larsen et al. 2013. Vielfach
geschieht dies wr dem Hintergrund einer mdoglichen Intervention und eines
Wandels hin zu einer nachhaltigeren Mobilat (VCGForschungsinstitut 2011; Susilo
etal. 2012 ( O1 1 OT A / 8 (¢VCDI2#1% Alich iq Begug auf physische
Aktivitat wird Infrastruktur und Mobilitatsverhalten, insbesondere der aktive Teil
unter dem Stichwort active travel mit seinen Gesundheitsauswirkungen diskutiert
(Hodgson et al. 2012Mitra und Buliung 2012; Sallis et & 2012; Clark et al. 2014h

Allerdings betonenHess et al(2013), dass Menscherzu FuRweniger Wege mit et
nem bestimmten Zweck wie zur Arbeit oder zum Einkaufen zuricklegefzumindest

in den USA), sondern vielmehr in ihrer Freizeispazieren gehen oder sich um der
Bewegung oder Fitness willen aktiv fortbewegen. Deswegen sollten diese
Motivationen und die Bedurfnisse der Menschen nach einer abwechslungsreichen
und angenehmen Umgebung neben der Erreichbarkeit von Einrichtungen und dem
Vorhandensein von Gehwegen in der Planungnd Gestaltungvon Nachbarschaften
verstarkt in den Blick genommen werdenAuch beider Fahrradinfrastruktur wird
gefordert, die Wahrnehmung derFahrradfahrer verstarkt in den Blick zu nehmen
(Forsyth und Krizek 2011 Li et al. 20129. Dabei betonen beispielweiséarrard et al.
(2012), dass Frauen vor allem in Landern mit wenig fahrradfreundlicher Infra
struktur und geringem alltaglichen Fahrradverkehr seltener Fahrrad fahren und
beispielsweise Unfall und Sicherheitsrisiken tUberschatzen. Fir Kopenhagen stellt
Gossling (2013) fest, dass neben dem Infrastrukturausbau auch die Art der
Kommunikation einen Einfluss darauf hatte, Fahrradfahren als Normalitat zu
etablieren und die Stadt nach und nach in eine Fahrrbdduptstadt zu verwandeln.
Ansatze zur Beeinfussung von Eirstellungen und Verhalten wie Kampagnen und
Mobilitatsmanagement sollten dabei effektiverweise in Verbindung und Erganzung
zu infrastrukturellen Voraussetzungen oder Veranderungen eingesetzt werden
(Brunsund Langweg 2010 Rye et al. 2011 Stiewe und Reutter 2013.20

20Unklar bleibt bisher, ob eine gute Fud Radwegeinfrastruktur ursachlich fiir eine hthere Nutzung
ist oder nur eine Routenverlagerung erzielt. Eine als praktisch, angenetirsicher wahrgenommene
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l.4.1.4Lebensumstande uncebensphase ¢ Individuen als Akteure

Einmal gebaute Siedlungsund Verkehrsinfrastrukturen wirken sich also durchaus
mobilitatsbeeinflussend aus. Dies betrifftheutige ebensowie zukiinftige Bewohner
oder Nutzer, zumindestim Falle eines unveranderten Bestieens.Allerdings stellt die
Struktur nur den Rahmen dar, der von den Menschen genutzt werden kar@b und
mit welchen Verkehrsmitteln diese ihre Aktivitaten ausiben ist dann wieder den
einzelnen Personen und ihren Mdéglichkeiten, Vorlieben und letztendliciinren Ent-
scheidungen Uberlassen. Diese basieren wiederum auf individuellen Rahmenbedin
gungen, wobei zumindest in den westlichen Industrienationen der Ausbau der Stra
Reninfrastruktur und die Zunahme der allgemeinen PkwNutzung die Bedeutung
von Entfernung in den letzten Jahrzehnten stark reduziert habe#. Individuellen
Mobilitatsoptionen, welche auch die Verfuigbarkeit von Verkehrsmitteln beinhalten,
wird demnach eine besondee Bedeutung zugemessen. Diese sind jedoch nicht unrab
hangig von anderensoziodemogrdischen und-6konomischen Faktoren wie Alter,
Geschlecht, Einkommen oder Bildungsstand fur das Individuum verfugbar. Gesell
schaftliche Rahmenbedingungemwechselwirken mit diesen Faktoren beispielsweise
Uber Lebensphasen, Ausbildungsoder Erwerbsbeteiligung, geschlectsbezogenea
Rollenbildern und Aufgabenverteilungen oder Haushaltszusammensetzungund
haben so ebenfalls Einflussauf das Mobilitatsverhalten (anzendorf und Scheiner
2004; Scheiner undHolz-Rau 2017). Bel Haustein (2012) kann exemplarisch fur die
Gruppe der Alteren ab 60 Jahrefestgestellt werden, dass das Alter zwar ein bedeu
tender Faktor ist, sich c&is Mobilitatsverhalten dieser Gruppejedoch sehr heterogen
darstellt. Grundsatzlichist zu bedenken, dassich die Rahmenbedingungerbenfalls
verandern, so dass beispielsweisbei Fuhrerscheinbesitz oder Motorisierungsgrad
auch Generationen oder Kohorten-Unterschiede bestehen, widei Doring (2018) 22
fur Berufswege, bei Konrad (2014) in Bezug auf geschlechtsspezifische ¥e
anderungenund bei Schonduwe et al(2012) hinsichtlich Anderungen bei jungen
Erwachsenenanalysiert und dargestellt wird .

Fahrradinfrastruktur kénnte allerdings die Hemmschwaéliedie Fahrradnutzung bei besonders vor
sichtigen oder unsicheren Menschen verringern helfen.

21 Aus der allgegenwartigen PkMutzungergebensich vor allem in Ballungsraumesdpch auch zeitliche
Restriktionen in Form von verlangerten Fahrzeiten.

22Doring (2018untersucht die berufswegbezogene Alltagsmobilitat und unterscheidet dabei Kohprten
Perioden, Alters, und Sozialisationseffée.
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l.4.1.5Handlungspsychologische Modelle

Mit einem zunehmenden Interessen einem besseren Verstehen und Erklaren des
Mobilitdtsverhaltens ist aus soziat und umweltpsychologischer Sicht das
Individuum starker in den Mittelpunkt verschiedener Erklarungsansatze undhand-
lungstheoretischer Modelle gertickt. Diese erklaren ebenfalls grundsatzlich, wie
Entscheidungen z.B. dartber getroffen werden, ein bestimmtes Verhalten aus
zutben. Zweiftr die Verkehrsmittelwahl haufig diskutierte und teilweise erweiterte
psychologische Handlungsmodek?3 sind das NormAktivationsmodell nach
Schwartz (1977), das ursprunglich dazuentwickelt wurde, altruistisches Verhalten
zu erklaren und haufig beiverschiedenen umweltrelevanten Verhaltensweisen
verwendet wird, und die Theorie des geplanten Verhaltens nacljzen (1991).
Bewusstes, aber nicht durch das Individuum vollstédndig kontrollierbares Handeln
vorausgesetzt, erklartdiese Theorie das Verhaltenin erster Linie direkt durch die
Intention, diesesVerhalten austiben zu wollen Eine starke Absicht, den Busutzen
zu wollen, ist somit entscheidend dafur dass die Person diestatsachlich tut.
Allerdings wirkt die wahrgenommene Verhaltenskontrolle sowohldirekt auf das
Verhalten als aut indirekt Gber die Intention. Sie reprasentiert die personliche
Einschéatzung dartiberpob das Individuum das ausgewahlte Verhaltemuszulben als
schwer oderals leicht empfindet. Hier kdnnen individuelle Fahigkeiten ebenso eine
Rolle spielen wie die physishe Umgebung oderdas Vorhandensein bestimmter
Mobilitdtsoptionen und aulR3ere Anforderungen durch Arbeitszeiten im AlltagOb
eine Person sich also in der Lage sieht, den Bus zu nutzishebenfalls relevant. Dies
kann sich zB. darin zeigen, dass sie Ubé\bfahrplane, Hatestellen und Fahrpreise
Bescheid weil3 und sich zeitlich, raumlich, preislich nach diesen Vorgaben richten
kann. Die Starke der Intention wird in der Theorie des geplanten Verhaltens/on
weiteren Einflissen bestimmt. Dabei spielen personiche Einstellungen eine
indirekte Rolle, da sie positiveoder negative Einschatzungendes relevanten
Verhaltens reprasentieren und die Absicht entsprechend verstarken bzw.
abschwéchen. Wenn der Bus also als unangenehm voll und die Mitfahrendsmer
negativ bewertet werden, z. B. weil sie alszu laut oder zu unhéflich wahrgenommen
werden, reduziert diese negative Einstellunguchdie Absicht, den Bustatséchlich
zunutzen.Als weitere EinflussgrofRe gilt diesubjektive Norm, welche de eigene Ein

2 |m Englischerorm-Activation Model (NAM), Theory of Planned BehavidifRg).
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schd&zung zu Zustimmung oder Ablehnung durch Dritte reprasentiert. Empfindet
eine Person einensozialen Druck, ein Verhalten auszulibeperhdht dies wiederum

die Intention. Die genannten einstellungsbezogenen Emente und die wahr-

genommene Verhaltenskontrollewirken dabei nicht nur auf die Intention, sondern

beeinflussen sich auch gegenseitig

VerschiedeneEinstellungen z.B. zu unterschiedlich@ Verkehrsmitteln und deren
Nutzung werden sowohl im Zusammenhang mit der Theorie des geplanten
Verhaltens als auch nabhangig davonin verschiedenen Studien diskutiert. Einen
Uberblick tiber empirische Arbeiten undtheoretische Erweiterungen der genannten
Modelle in Bezug auf Mobilitatsverhalten und Verkehrsmittelwahl gebe®amberg
(2004) und Haustein (2007). Als Erweiterungen und Eganzungen werden irsbe-
sondere die emotionalen Einstellungen zu verschiedenen Verkehrsmittelozw. die
personlichen Vorliebengenannt. Diese kdnnerniber symbolische Aspekteder Ver-
kehrsmittel gemessen werden. I relevant giltu. a.die persénliche Norm, die wider -
spiegelt, in wie weit das Individuum im Einklang mit eigenen Werten handelt
Darlber hinaus werdendie Einschatzung der eigenen Lebensladansichtlich be-
sonderer Mobilitat serfordernisse (Mobilitatszwang), sowie Gewohnheiten und die
Planung vonAktivitaten als ergdnzende Elemente genannt.

l.4.1.6Mobilitdtsbezogene &ialisation, Gewohnheiten uralografische
Umbriche

Haufig wiederkehrende Wege werdenm Alltag gewohnheitsnéf3ig mit bestimmten
Verkehrsmitteln zurlickgelegt. Eine solcherart gefegjte Gewohnheit bestimmt das
zukunftige Mobilitdtsverhalten mit und entzieht dieses quasi einer bewussten
Entscheidung. Bei vorliegenden starken Gewohnheiten kénnen B. schwachere
Einflisse von Einstellungen auf das Verhalten gemessen werdémrtztendlich findet
eher eine Nicht-Wahl von Verkehrsmitteln statt, als eine bewusste oder geplante
Entscheidung {/erplanken et al. 1994 Davidov 2007; Kléckner und Matthies 2012
Friedrichsmeier et al. 2013. Die Basis sowohl fur Einstellungen und Normen als
auch fir Gewohnheiterwird im Laufe der Sozialisation bereits im Kindesalter gelegt.
Wobei Sozialisation als Prozess der Personlichkeitsentwicklung in weshlseitiger
Abhangigkeit von der sozialen Umwelt verstanden wird(Niederbacher und
Zimmermann 2011). Das entsprechende Erlernen oder Einlben erfolgt dabei im

25



Zusammenspiel mit fur die Individuen wichtigen Personen, welche eine eige Vor-
stellung von sozialer Ordnung haben. Als soziale Wesen lernen wir, was in unserer
Kultur (Gesellschaft, Gruppe) in bestimten Situationen alsrichtiges, angemessenes
oder falsches, unangemessenes Verhalten angesehen wird. Dabei unterscheidet
Tillmann (2010, S.23) beispielsweise vier verschiedene hierarchische Ebenen
gemal} der Nahe oder Ferne zum unmiidbaren SozialisationsprozessDas Subjekt
oder Individuum mit der Entwicklung von Persdnlichkeitsmerkmalen, Wissen oder
Einstellungen stellt die erste Ebene dar. Von der Ebene ddnteraktionen und
Tatigkeiten in verschiedenen Kotexten, diein direkter Kommunikation zwischen
z.B.Freunden, Eltern und Kind oder Schiler und Lehrevermittelt werden, geht es
zur expliziten oder impliziten Sozialisation in Institutionen (Schule, Betriebe,
Vereine,Kirchen) Gber. Die letzte Ebene stellt di€&esamtgesellschaftlar, welche die
politische, 6konomische oder soziale Struktur und Rahmenbedingungen bestimmit.
In der Kindheit24 sind anfangs widitige Personen vor allem im familiaren Umfeld zu
finden. Im Laufe des Lebens werden wir jedoch in vielfaltigen sozialen Umgebungen
und durch dort agierende Menschen beeinflusst und fur bestimmte Aufgaberder
Rollen und entsprechendes Verhalten sozialisierWie anderes Alltagshandeln wird
auch dasMobilitatsverhalten in Kindheit und Jugend gepragt und durch standiges
Wiederholen gefestigt Als wichtiges Element der kindlichen Raumaneignung gilt die
selbststandige Mobilitat, die in Abh&ngigkeit von Alter, aber auchvom Geschlecht
variiert. In modernen Stadten giltdiese aufgrund der Verkehrssituation und Raum
struktur als stark reglementiert und eingeschrankt. Studien Uber das Mobitkts-
verhalten von Kindern und Jugendlichen sowie Uber deren ge&ulRerte Préémzen
fur die eigene zuklnftige Mobilitat zeigen die Bedgtung der in der Familie und/oder
Schule gelebten Mobilitatskultur, des Status von Verkehrsmittelmund der infra-
strukturellen Voraussetzungen bzw. Lage als Erklarung des alltaglichen Handelns
(Ahrend 2002, Moczek und Rambow 2004 Baslington 2007, Baslington 2009,
Kopnina und Williams 2012 McDonald 2012 Sigurdardottir et al. 2013).25

24 BereitsKohli (1976kritisiert allerdings, dass eine Verkiirzung auf dielKeits und Jugendphase
(friher als primére Sozialisation bezeichnet und mitri in den Status als Erwachsene als abge
schlossen geltend) weiterderanderungen und neue Anpassungen im Lebenslauf ignorieren wirde.

25 Inwieweit sich diese Erfahrungen edgeaulRerten Praferenzen auf das spatere Verhalten auswirken,
ist jedoch nur dewer abzuschétzen, da es an Langzeitstudien mangelt und auch retrospektiv erhobene
Informationen Uber friheres Verhalteselten sind.
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In westlichen Industrienationen sind Pkw-Besitz und -Nutzung allgegenwartig, so
dassTully und Baier (2006, 2011)beispielsweisedarauf verweisen, dass in Deutdc

land geradezu eine Erziehung zur Autonalitdt stattfindet. Der Fuhrerschein-

erwerb kann dabei als modernes Initiationsritual gelten, der den Eintritt in das
Erwachsenenleben als PkwFahrer symbolisiert. Als besonders pragend gelteawar

die (fruhen) Kindheitsjahre, allerdings spielen Erfahrungen und Sozialisation im
(jungen) Erwachsenenalter durchaus eine Roll¢Haustein et al. 2008 Mgller und

Haustein 2013).

In Studien zu Mobilitatsbiografien werden biografische Umbriche oder Schlissel
ereignisse mit Veranderungenm Mobilitdtsverhalten in Verbindung gebracht und
neben sozi@konomischen und infrastrukturellen Anderungen auch durch ein Auf
brechen von Gewohnheiten undneue Sozialisationserfahrungen erklart. Dabel
finden sowohl Veranderungen hin zu einer PkwNutzung ak auch hin zu alternativen
Verkehrsmitteln statt. AlsbesondereSchlisselereignisse geltemobilitatsbezogene
Veranderungen allen voran der Fuhrerschein- und der Pkw-Besitz. Allerdings
kénnen sich Veranderungenim privaten Umfeld (Partnerschaft, Geburt) bei
wichtigen Standorten (Wohnung, Arbeits, Ausbildungs, Studienplatz) bei
beruflichen Téatigkeiten oder bei Betreuungspflichten ebenfalls auf das
Mobilitdtsverhalten und die Verkehrsmittelwahl auswirken. Dabei kénnen sich
Umbriiche in verschiedenen Berahen wie Beruf, Haushalt Partnerschaft oder
Wohnstandort26 auch wechselseitigoeeinflussen(Klockner 2004; Yamamoto 2008
Haustein et al. 2009 Lanzendorf 2010 Miggenburg et al. 2015Scheiner und Holz
Rau 2013 Clark et al. 2014a0akil et al. 2014 Simons et al. 2014Clark et al. 201§.

26 Albrecht (2015)eigt fir drei Typen von Wohnstandortwechseln in der Familiengriindungsphase (am

gleichen Orwie in der Kindheit, an einem anderen Ort, oder Ruckkehrer), dass biogeatindhnter
generationale Einflisse ebenfalls eine Rolle spielen kénnen.
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1.4.2 Alltagsmobilitat vorMenschen mit Migrationshintergrung
Besonderheiten und Unterschiede

Fur Menschen mit Migrationshintergrund und ethnische Minderheiten kanrbei den
bisher genannten Erklarungsanséatzen zum alltaglichen Mobilitatsverhalten grund
satzlich davon ausgegangen werden, dass sich ahnliche Faktoren ahnlich auswirken.
Allerdings gibt es in der Literatur Hinweise auf mogliche Besonderheiten, welche
einerseits durch die neue Situation nach der Zuwanderung und andererseitiirch

die rdumliche oder soziale Lage sowie durch mogliche kulturelle Unterschiede bzw.
unterschiedliche Bewertungen bedingt sein kdénnerund sich auf das Mobilitats
verhalten auswirken. Die verfligbaren Studier?” stammen allerdings ausschlie3lich
aus westlichen Industrienationen und beziehen sich aufdort lebende ethnische
Gruppen,Migranten und deren Nackkommen.

1.4.2.1Empirische Hinweise audnterschiede bei Mobilitatsoptionen und
Mobilitatsverhalten

Insgesamt lasst sich feststellen, dass Mobilitatsoptionen unsgerhalten von Migran-
ten bzw. ethnischen Minderheiten im Vergleich zu den im Land geborenen bzw. der
jeweiligen Mehrheitsgruppe vor dlem in den USA intensiv empirisch untersucht
werden. Dabei werden in den USA haufig alleative born oder alle non-Hispanic
White als Rderenzgruppe genannt.Studien in Europa und speziell in Deutschland
sind selten, unter anderem aufgrund der sparlicheatenlage.

Grundsatzlich werden empirische Erkenntnisse aus verschiedenen Erhebungen dis
kutiert, welche teilweise nur einzelne mobilitatsrelevante Elemente wie PkwBesitz
oder Arbeitswege enthalten. Letztere sind B. im USamerikanischen Zensus
gemeinsan mit Informationen Uber Ethnie und Immigrationsstatus enthalten. Es
werden also empirisch Unterschiede und verschiedene Einflussfaktorerdenti-
fiziert. Diese sind zB. finanzielle Ressourcen, die Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln

27Um Wiederholungen zu minimieren, werden nachfolgend grundlegende Erkenntnisse kurz genannt.
Vor allemwird jedoch auf weitere Aspekte und Literatur verwiesen, welche in den Publileat in
Teilll dieser Arbeit nicht weiter vertieft werden konnten, sei es, weil dort vor allem die empirischen
Ergebnisse der IE&tudie im Fokus standen, aus Platzgrindeteraveil Literatur zum Zeitpunkt der
Publikation noch nicht zur Verfigung stand.
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oder die Wohnlage. Insdern konnen zwar grundséatzlich Parallelen zu oben ge
nannten Modellen und Erklarungsansatzen identifiziert werden, Bezlige zu
einzelnen theoretischen Ansatzen oder Modellen sind jedoch selten zu findéh

Grundsatzlich zeigt sich, dass Migranten eine haufigee O\ Nutzung sowie hauf
geres Mitfahren im Pkw sowie eine geringere PkwiWutzung allein als Fahrer auf
weisen. Allerdings dominiert die Pkw-Nutzung ahnlich wie bei den Einheimischen
die Alltagsmobilitat, wenn auch auf einem geringeren Niveau. Ergebnissanreren

je nachdem ob die Analysen nach Einkommen, Geschlecht, Ethniderkunfts-
regionen, Wohnort, Infrastruktur, Pkw -Verfugbarkeit, oder auch anderen sozie
demografischen oder-6konomischen Faktoren unterscheiden. In manchen Studien
wird auch auf Unterschiede zwischen friheren und heutigen Migrantenkohorten
verwiesen, welche anhand des Zuwanderungszeitraumes unterschieden werden.
Viele der Untersuchungen stitzen sich dabei ausschlie3lich auf Informationen tber
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 ahnliche Tendenzen, wobei h&ufig auf die mangelhafte Daten
grundlage verwiesen wird, da Informationen Gber Herkunft, Staatsangehdrigkeit
oder ethnische Zugehdrigkeit entweder gar nicht, manchmal als Ausnahmedodt
selten in vollem Umfang standardméafRlig im Zusammenhang mit Mobilitdt erhoben
werden. Grundsatzlich wirdin den Studieneine seltenere PkwNutzung, haufigere
OV-Nutzung und haufigeresZzufugehen festgestellt DfT 0.J; Hautzinger et al. 1996
Kasper et al. 2007Harms 2007, Schonfelder 2010; Tsang und Rohr 2011Fassmann
und Reeger 2014 Hunecke und Topak 2014; DfT 2016).

Smart(2010) hat fur die USA festgestellt, dass Migranten tendenziell haufiger Fahr
rad fahren als Einheimische?® Ahnliches gilt nachTsang und Rohr(2011) fiir GroR3-

28 Die genannten Studien berichten mehrheitlich tiber empirisch gewonnene Erkenntnisse. Eine Aus
nahme bildetvan der Kloof (2015welche ihre Erfahrungen als Fahriadhinerin fur Erwachsene,
speziell in Fahrradkursen fur Migrantinnen in den Nigaghdenmit dem inKaufmann et al. (2004)
beschriebenen MotilitykKonzept in Verbindung bringt.

2 Fahrrad fahremwird haufig mit ZufuRgehen gemeinsam betrachtet und hat einen dueratgen
Anteil an allen zuriickgelegten Wegen in den USA (c&pSmart (B10)berichtet, dass Migranten
doppelt so haufig das Fahrrad nutzen wie Einheimisattbdie Herkunft eine Rolle spieBarajas et al.
(2016)zeigen, dass lateinamerikanische Migranten wenig Einkommen seltener Fahrrad fahren als
solche mit hdherem Ekommen oder im Land geborene Personen mitileenerikanischen Wurzeln.
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britannien, wo vor allem neu eirgewanderte Migranten haufiger zu Fuld gehen und
Fahrrad fahren als die EinheimischenGardiner und Hill (1997) kommen dagegen zu
dem Schluss, dassichdas Verhalten zwischen den ethnideen Gruppen stark unter
scheidet und Mitglieder der asiatischen Minderheit besonders selten d&ahrrad auf
dem Weg zur Arbeit nutzen. Im Gegensatz dazu zeigen die Studien aus Deutschland
und seinen Nachbarlandern Niederlande und Osterreich, wo das Fahrifatiren eher
als alltagliches Verkehrsmittel verwendet wird, dass Migranten bzw. Menschen mit
Migrationshintergrund deutlich seltener das Fahrrad nutzen als Einheimische. Fur
die Niederlande stellenvan der Kloof et al(2014) fest, dass Eigewanderte seltener
das Fahrrad nutzen als Einheimische, vor allem Frauen aus niewestlichen Lan
dern. Zu ahnlichen Ergebnissen kommeiaustein etal. (2019) fir die Niederlande
und Danemark, insbesondere wenn Nachbarschaftseffekte berticksichtigt werden.

Bei Migranten wird auRerdem haufigeres Carpoolimg, also das Mitfahren oder M#t
nehmen weiterer Personen im Pkwfestgestellt und teilweise als Apassung an die
geringere Anzahl der Pkw pro Erwachsene im Haushalt angesehen. Carpooling steht
auch deswegen zunehmend im Fokus des (knerikanischen) Forschums
interesses, weil darin ein Potentialsowohl fiir die Verminderung von verkehrs
bedingter sozider Exklusion als auchfiir eine nachhaltigee Mobilitat gesehen wird.
In diesem Zusammenhang wird das Wohnen iathnic neigbourhoodsalso in eigen
ethnisch domnierten Quartieren thematisiert und das Mobilitatsverhalten in
Verbindung mit ethnisch dominieten Beschéaftigungsverhaltnissen und ent
sprechend organisierter Fahrt zum Arbeitsort gebracht. Ein hoher Anteil an Car
pooling wird nicht nur innerhalb, sondern auch auf3erhalb des direkten Hausalts-
zusammenhangs festgestellt. Dabei wird auf dieBedeutung eigenrethnischer
sozialer Kontakte oder Netzwerke verwiesen, welche vor allem fur kurzlich ein
gewanderte Migranten bzw. solche mit geringen Sprachkenntnissebhesonders
relevant erscheinen.Carpooling mit Haushaltsmitgliedern, aber vor allem miNicht-
Haushaltsmitgliedern erfordert eine gewisse raumliche Nahe sowie personliche
Absprachen3? Allerdings erzeugt dies fur die Mitgenommenen auch soziale Ab
hangigkeiten, die nicht immer positiv bewertet werden(Lovejoy und Handy 2011)

30 Dabeiwird ein haufigeres Carpooling meist als notwendige Anpassung an eingeschrankte Mebilitats
optionen verstanden. Mdgliche positive Deutungen, wie die Minderung der notwenigerARkahl
pro Haushalt und des G@usstoRes oder soziale Elemente (Hilfe finerdten, Freunden oder
Bekannten; das Schatzen gemeinschaftlicher Kommunikation) werden kaum thematisiert.
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Zum Teil wird das Mohilitdtsverhalten im Zusammenhang mit ethnisch dominierten
Nachbarschaften allgemein untersuch(Smart 2015), aber vor allem im Zusammen
hang mit haufigerem Carpooling Blumenberg und Smart 2010 Blumenberg und
Smart 2014 Cline et al. 2018. Chatman und Klein(2013) kdnnen Effekte der raum
lichen Nahejedoch nicht direkt bestatigen. Sie betonen allerdings die Bedeutung
beruflicher Kontakte in migrantisch-ethnisch dominierten Beschaftigungsver
haltnissen.Shin (2017) zeigt, dass positive Effekte von ethnischen Nachbarschaften
bezlglich desCarpoolings mit Menschen auf3erhalb des eigenen Haushalts bestehen,
diese jedoch zwischa ethnischen Guppen und teilweise zwischen eigewanderten
und im Land geborenen Menschen variieren.

Einzelne Studien untersuchen das Mobilitatsverhalten von Kindern undugend
lichen auch unter dem Gesichtspunkt verschiedener Herkunftsgionen,so z.B. das
Fahrradfahren auf dem Weg zur SchuléMaki-Opas et al. 2014)Reutter und Suhl
(2012) und Mitra et al. (2014) verweisen fur Dortmund bzw. fur Toronto darauf,
dass insbesondere Madchen mit Migrationshintergrund bzw. aus ethnischen Min
derheiten seltener unbegleitet unterwegs sind! In den USA geraten dartber hinaus
sowohl Kinder als auch Erwabsene ethnischer Minderheiten und deren physische
Aktivitaten mit Blick auf die Gesundheit zunehmend in den Fokus von Unter
suchungen. Das Mobilitdtsverhalten wird dabei meist hinsichtlich des Anteils von
active travel (Zuful3gehen undFahrradfahren) oder as sportliche Aktivitat unter-
sucht. Teilweise wird auf herkunftsspezifische Normen und Verhalten verwiesen, die
bei Interventionen zu bertcksichtigen waren Lara et al. 2005de Munter et al. 2013
Gacio Harolle et al. 2013Larsen et al. 2014 Echeverria et al. 2015Yi et al. 2016
Abraido-Lanza et al. 2017Doescher et al. 2017Terasaki et al. 2017.

Nachfolgend werden einige Besonderheiten vorgestellt, welche in verschiedenen
Publikationen zur Erklarung bestehender Unterschiede in der Alltagsmobilitat von
Migranten bzw. Menschen mit Migrationshintergrund und Einheimischerherange
zogen werden.

31 Erklarungsversuche sind weitgehermkekulativ, denn inwiefern diedie Kinder einschrankt oder
vielleicht auch beschiitzt (vor Unféllen, vor Ubefgi Sy 2 @2 NJ SAY SNJ 6 FNBYRSY
verschiedene Normen, besondere Angste oder traditionelle GeschleButinbilder das Verhalten
von Eltern und Kindern beeinfigt, ist ungeklart. Fir erwachsene marokkanisttimmige Frauen in
den NiederladenverweistElderling (20002.B. auf die Beschrankung der Bewegung auf das hausliche
Umfeld (durch Ehemanner), das Mobilg&ierhalten wird jedoch nicht weiter thematisiert.
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1.4.2.2Besonderheiten baivohnstandorteng Lage Segregation und
ethnische Nachbarschaften

Als Ausgangsort der meisten alltaglichen Wege nimmt der Wohnort eine zentrale
Bedeutung in der Alltagsorganisation von Haushalten und Personesin. Dabeiwird
haufig auf eine moglicherweise eingeschrankte Wohnstandortwaiir Migranten
und ethnische Mindeheiten verwiesen. Die Folge ist eine Beschrankung auf
bestimmte Wohngebiete, was zu einer ethnischen Segregation fuhrt bzw. diese -auf
rechterhalt.

Mit Segregation wird eine ungleiche Verteilung bzw. ein proportional hoher Anteil
von bestimmten Gruppen proraumlicher Einheit im Vergleich zur Gesamteinheit
bezeichnet32 Als Grinde fir ethnische Segregation werden eine leichtere Weoh
nungssuche Uberfamiliare, eigenethnische oder herkunftssprachliche Kontakte,
aber vor allem ein enger finanzieller Spielraum unanmdgliche Diskriminierung auf
dem Wohnungsmarkt aufgrund von Herkunft oder Hautfarbe genannt. Letzteres
wirde vorwiegend auf sich von der Mehheit auR3erlich oder sprachlich unter
scheidende und/oder finanzschwache Gruppen zutreffen. Inwiefern bei ethnische
Segregation auch Freiwilligkeit, Vorlieben, Abschottung oder die bewusste rdum
liche Nahe zur eigerethnischen Gruppe eine Rolle spielen,bodabei Vorteile oder
Nachteile fir die Bewohner Uberwiegen, wird teilweise kontrovers diskutiert
(Schonwalder 2006 Oberwittler 2007; De Groot und Sager 201,0Munch 2014
Dangschat 208).

Nicht nur, aber vor allem in den USA, wird eine starke Segregation nach ethnischer
Gruppe bzw. Herkunftsregion sowie der teilweise eigeschrankte Zugang zu
Wohnungen, Arbeitsplatzen oder anderen wichtigen Emchtungen unter dem
Stichwort spatial mismatchals tendenziell nachteilig fur 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. Fiir Europa gel®wsswick et al. (2008jnen Uberblick tiber den Stand der
Diskussion rund um methodische Fragen sowie empirische Erkenntnisse hinsichtlich Mechanismen,
Ausmal und Auswirkungen von wohngebietsbezogener Segregation von Migrantemefii¥ergleich
belgischer Stadte diskutierdmeraj et al. (2018¢inen rasterbaierten, egozentrierten Ansatz auf
mehreren NachbarschaftsgréRenskalen.
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Goldsmith 2013).33 Teilweise wird dargestellt, dass Migranteninsgesamt langere
Reisezeiten in Kauf nehmen (mussen). Inwiefern dies erzwungenermafien erfolgt
und an einer schlechteren Infrastruktur, geringeren Pkw\Verfligbarkeit oder der
Wohnlage liegt, und ob dabei finanzielle Kosten reduziert und durch zeitliche Kest
substituiert werden, bleibt weitgehend offen(Contrino und McGuckin 2009)

Lovejoy und Handy(2007) verweisen in diesem Zusamranhang auf dieberichteten
bzw. wahrgenommenen zu langen Reisezeien, vor allem des OV, der auchei
Zuverlassigkeit, Verbindungsqualitat und Kosten kritisiert wurde. Allerdings
werden ethnisch segregierte Gebiete vielfach mit innenstadtnahem Wohnen,
dichterer Bebauung und einer héheren Teilhabechance auch ohne eigenen Pkw in
Verbindung gebracht. Dies wird nt einer grundsatzlich besseren sozialen
Infrastruktur, einer besseren Geh und Radweginfrastruktur sowie vor allem mit
einer besseren OVANnbindung und entsprechend hoheren OWNutzung durch die
Bewohner begrundet.Die vorhandene Verkehrsinfrastruktur unterscheidet sich in
innenstadtnahen und suburbanen Wohngebieten in Nordamerika besonders stark,
wobei letzteren eine hohe PkwAbhangigkeitbescheinigtwir d.

Farwick (2014) argumentiert, dass in Deutschland eine starkere migrantische Segre
gation in Bezug auf Integration Uberwiegend nachteilig wirkt Allerdings findet
Hanhorster (2014a) bei der Untersuchung von Wohneigentumsbildung tirkei
stammiger Migranten sowohl Vor- als auch Nachteilevon segregierten Quartieren.
Dabei spielt de soziale Nahe zu Familienmitgliedern und zu anderen Turker
stammigen sowie besonders auf deren Bedarf ausgerichtet&inrichtungen (Ein-
kaufsladen, Vereine, Gebetsrdume) eine besondere Rolie Vergleich zu anderen
europaischen Landern, aber vor allem inVergleich zu den USA, gilt Deutschland
jedoch als weniger stark ethnisch segregiert§chonwélder und S6hn 2009BMVBS
2010). Dies qilt besonders fir Gebietein denen (berwiegend Menschen aus einer

33Dies gilt insbesondere fiir dack ethnic minorityind wird mit der fritheren strikten Rassentrennung
und weiterhin bestehenden Bkriminierung in Verbindung gebracht. Ethnisch sggrte Quartiere
sind haufig auch sozial segregiert und werden mit Armut, schwacher sozialer Infrastgédogeren
oder schlechteren Bildungand Arbeitendglichkeiten hdheren Kriminalitatsraten underinger sozialer
Mobilitat in Verbindung gebrachProbst et al. (2007/)nden z.B. nur fir diese fBippe (und generell
Menschen imandlichen Raum) besonders lange Reisezeiten zu Arzterfiozmedizinisch begriindete
Wegezwecke
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einzigen Herkunftsregion bzw. einer einzigen ethnischen Gruppe lebe#t Die
Wohnortslage von Menschen mit auslandischer Staatsangehorigkeit in deutschen
Grol3stadten, in denen sich die Mehrheit der Bhschen mit Mgrationshintergrund
konzentriert, untersuchtenKorner-Blatgen und Sturm(2015). Sie stellenauf Basis
der Daten der innerstadtischen Raumbebachtung fest, dass Auslander zwar
haufiger in den Innenstadten, Doppelund Mehrstaater-Haushalte aber zunehmend
in den auf3eren Wohnbezirken wohnen.

Goebel und Hoppg2015) verweisen darauf, dass diesoziale Segregation, also die
raumliche Trennung zwischen Arm und Reich in Deutschland tendenziell zunehmen
wirde. Inwiefern sich die bestehenden rdumlichen Muster durch aktuelle oder neue
Zuwanderung und Veranderungen auf den Wohnungsmarkten weiter veramdn
oder verstarken, wird erst in zukinftigen Analysenfestzustellen sein. Deutschland
ist insofern nicht direkt mit nordamerikanischen Verhaltnissenvergleichbar, da sich
Migrationsgeschichte Siedlungsstruktur und die Verkehrss/steme deutlich unter-
scheden. Einmdoglicher spatial mismatch oder Fragen rund um verkehrsbedingte
soziale Exklusion von Migranten werden vermutlich deswegen in Deutschlafd
bisher kaum thematisiert. Das BMVBS (2012) verweist beim Thema sozialer
Exklusion vor allem auf den Gegensatz landlicbder stadtisch und auf Haushalte
bzw. Personen ohne Pkwverfugbarkeit. Inwiefern Menschen mit Migrationshinter
grund besonders betroffen sind, lasst sich aufgrund fehlender Daten allerdings nicht
feststellen. Dagegen finde Ruger etal. (2011), dass Migranten berufsbedingt
haufiger mobil sind bzw. in missen Allerdings waren Wohnstandorte und Mobili-
tatsoptionen nicht Teil dieser Untersuchung.

34Diese werden umgangssprachliciBzals Ghetto oder China Town bezeiehiSozial undider
ethnischsegregierteGroBwohnstdlungen oder innerstadtische Wohngebiete (teilweise sanierungs
bediirftig) bestehen zwar auch in Deutschland, allerdings sind sie im Gegensatz zu dmft&iSdurch
einzelne Herkunftsgruppen dominiert.

35 Eine Ausnahme bildeiskussion und Aktivitaten nad um die alltagliche Mobilitat von Gefllichteten
ab dem Jahr 2018Bauer 2015; Geis 201 Beispielhaft sei auBerdem auf Aktivitaten des ADFC
(Allgemeiner Deutscher Fahrratiub), der Verkehrswacht, der Polindier verschiedener Kommunen
zu Verkehrssichéeit, Fahrradfahren sowie der GNUtzung verwieserin derAnkommerAppdes
Bundesamtes fiir Migration und Fluchtlinge (BAMF) sind neben Informationen rund um die-Alltags
organisation und Auslanderrecht auch Hinweise zur Mobilitat und Verkehrsregeln artelyrier-
essanterweise verwei®ose(2014) darauf, dass deerzwungene Aufenthalt in einem Carapd einge
schrankte Mobilitatsmdglichkeiten die Aldkuration und Integratiornvon Gefliichteten in Kanada
behindern wirde.
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|.4.2.3Besonderheiten im ZeitverlagfTransportAssimilation

Bei Betrachtung des Mobilitdtsverhaltens m Zusammenhang mit der Aufert
haltsdauer zeigt sich, dass sich Unterschiede zwischen Einheimischen undyMn-
ten im Laufe der Zeit abschwachen bzwsich das Verhalten vonMigranten mit
langerer Aufenthaltsdauervon dem derEinheimischenweniger stark unterscheidet
Dieser Trend wird in den USA meist alransport assimilationbezeichnet und dort
haufig alsZeichen der Akkulturation angesehen. Er wird mit einem parallel zuneh
menden Einkommen und erhéhtemGrad vonPkw-Besitz oder Pkw-Verflgbarkeit
und/oder v eranderter Wohnsituation sowie mit einer allgemeinen Anpassung an die
dominante Mobilitatskultur in Verbindung gebracht. Allerdings erfolgt diese An
passung nicht vollstéandig, so dass trotzdem bestehengaber entsprechend kleinere
Unterschiede zuséatzlicheerklarungsansatzeerfordern.

|.4.2.4Besonderheiten bei subjektiven Voraussetzungé&inkommen
Fuherschein undPkw-Besitz

Der Einfluss des PkwBesitzes bzw. der Pkwerfugbarkeit auf die Méglichkeit einer
Pkw-Nutzung ist offensichtlich und vielfach diskutiert. Der anfangliche oder
bestehende geringere PkwBesitzbei Migranten und/oder ethnischen Gruppe wird
meist auf ein geringes Einkommen zuriickgefuhrt. Allerdings wird eine rasche
Anpassung areinheimischeVerhaltnissefestgestellt(Ma und Srinivasan 2010)6

Chaiman und Klein(2013) zeigenjedochin ihrer qualitativen Studie, dass es keinen
Automatismus zu einer héheren Anzahl bzw. Pklutzung im Zuge der Aufenthdb-
dauer gibt. Sie vermuten, dass dies an etablierten Gewohnheiten, Vorlieben und dem
Verbleib in O\taffineren Wohnlagen liegen konnte. Allerdings bestehen bei Mi
granten vor allem in den USA auch besondere ébileme bzw. Beflirclhungen in
Bezug auf die PkwNutzung.Neben grundsatzlichen finanziellen Barrieren hinsicht

36 Black/AfricanAmericansind die Guppe mit der geringsten Pk&nzahl pro Haushalt und dem
geringsten Einkommen, gefolgt véfispaniaund Asian Unklar bleibt voallem bei der Gruppe der
BlackAfricanAmerican, wieviele Migranten darunter sind, bei denen ebenfalls eine Anglerg
stattfinden kdnnte. Unabhangig von der Aufenthaltsdauer kénrgieh auch die friihere Rassen
trennung, die teilweise fortdauernden ungleichen Bildungschancen oder eine direkte Diskriminierung
dieser Gruppe in einem geringen Einkommen und-Blesitz maifestieren

35



lich Pkw-Besitz und Fluhrerscheirerwerbs37 wird auf die Bedeutung des eigenenteil-
weise unsicheren]egalen Statusrerwiesen. Ordnungspolitik spielt dabei eine beson
dere Rolle, so das#\ngst vor Polizeikontrollen oder Probleme beim Flhrerschein
erwerb oder bei dessen Gultigkeit im Zusammenhang mit dem eigen Aufenthalts
status genannt werden(Lovejoy und Handy 2008)38 Auch Klein und Smart(2017)
verweisen auf finanzielle Hintergrinde, umden selteneren PkwBesitz zu erklaren
Langsschnittdaten zeigen, dass in Familiemit geringem Einkommenund solchen
deren Haushaltsvorstand einer ethnishen Minderheit angehért oder eilgewandert
ist, seltener ein Pkw vorhanden ist Parallel dazu istim Laufe der Zeitdeutlich
haufiger eine Ab- oder Zurehme bei der PkwAnzahl zu verzeichnen. Dies deutet auf
den Wunsch oder & Notwendigkeit des PkwBesitzes hin, aber auch auf Schwierig
keiten, einen einmal erworbenen Pkw zu blealten oder zu unterhalten bzw. diesen
bei Bedarfzu ersetzen3®

1.4.25 Besonderheiten bei imgraphischa Umbriichen, Sozialisation und
Mobilitatskultur

Ein gro3raumiger Umzug geht zwangslaufig mit einem Umbruch der alltdglichen Ge
wohnheiten und Verhaltensweisen einherDabei gilt die \érlagerung des Lebens
mittelpunktes, welche Gber das gewohnte raumliche und soziale Umfeld hinausdeh
bereits als besomlere Herausforderung. Beispiele sind der Umzug in eine andere
Stadt oder vom Dorf in die Stadtderaufgrund von Unterschieden imraumlichen und
zeitlichen Lebensrhythmusbesondere Umstellungen mit sich bring{Cappai 1997)
Auch das Aufbauen vomeuen Kontakten bzw. sa@ialem Kapitalist eine damit ver-
knupfte Besonderheit(Nisic und Petermann 2013)

37 Fur NorwegerverweisenPriya und Uteng (200@nd PriyaUteng (2009auf die hohen finanziellen
Kosten fur den Fuhrerscheinerwerb als eine Hirde zur gesellschaftlichen Teilhabe, insbesondere fir
nicht-westliche Migrantinnen.

38 Undokumentierte Migranten kidnen keinenlegalen Fihrerschein erwerben, so das§.mhne Fiihrer
schein gefahren wird. Bei der Nutzung des Pkw wird deswegen beflrchtet, dass dieser bei einer Polizei
kontrolle konfisziert wird. Aufgrund von unverhaltnismafig hoher Ausldsesummen kdiemtlem
Verlust des Pkw gleich.

%9 Der Zwang zur Automobilitat (B. nach einem Umzlg einen Vorort) wird dabei grundsatzlich an der
dispersenSiedlungsstruktufestgemacht. Auch fur Grof3britannien und Deutschland wird fiir manche
Wohnlggen ein Pkw alsotwendig fir die soziale Teilhabe angeseh&MVBS 201,Mattioli 2017)
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Ein Umzug Uber Staatsgrenzefi hinweg stellt neben denHerausforderungen durch
neue raumliche und soziale Bezuigedsondere Anforderungen, daam neuen Wohn
ort meistens ein sprachlichund kulturell anders gepragtes Umfeld dominiertund fir
eingewanderte Auslander haufig besondere gesetzliche Regelungen geltdleben
finanziellen Hurden bei der Nutzung verschiedener Véehrsmittel, insbesondere
der Kosten furreinen eigenen Pkw, OMickets oder auchden Fahrraderwerb, gibt es
zusatzliche rechtliche und teilweise sprachliche Hurden, welche fur Migranten je
nach Herkunftsregion als besondere Herausforderung gelten. Dies biét z. B. die
Fuhrerscheinpflicht, Verkehrsregeln und das Lesen von Fahrplanen oder Tarif
informationen. Je nachVertrautheit mit dem OWSystem undnach Bildungsstand
stellt dies eine kleinere oder groRere Hirde dar Manche Migranten kénnen nicht
lesen aler sind mit anderen Schriftsystemen vertrat und sind teilweise auf ein
gleich-sprachliches soziales Umfeld odemMitfahrer angewiesen (Matsuo 2014,
2016). In den USA wird de Zunahme an spaniscksprechenden OWNutzern in
diesem Zusammenhang als Erleichterung fir neue lateinamerikanische Migranten
genannt, da so Fragen leicht auf Spanisch beantwortet werden kdnnté@hatman
und Klein 2013).

Als eher informelle Hirde oder Herausforderung kénnen das auf rechtlichen Regeln
aber auch auf ungeschriebenen Normen basierende VerhaltenBz.bei Aufenthalt
und Aktivitaten im 6ffentlichen Raum, auf (Spie)Platzen, als FuBgangey OV Nutzer
oder Fahrradfahrer wirken. Hier spiet moglicherweise Sozialisation eine grol3ere
Rolle als in rechtlich starker reglementierten Bereicheri!

Mogliche sozialisationsbedingteUnterschiede zwischen Menschen verschiedener
Herkunft in Bereichen des sozialen Lebens, bei Kindererziehung, Schule, Ausbildung
und Berufsind bereits langer Gegenstand der Forschung und der gesellschaftlichen

40 Geisen 2017 unterscheidet Binnenmigration und internatiomaMigration. Dabei stellsowohldie
raumlicke DimensionrfeuerOrt) als auch die soziale Dimension (Fremdheit) eine besondere Heraus
forderung dar.

“p 2 NRF2n NY dzy R velw¥iseSfirali€ Tudibed dermUmtersuchung von nicht regelkon
formem, riskantem Fuf3gangerverhalten auf den Einfluss kularrBlormen (horizontaler vs. vertikaler
Kollektivismu}und der Einstellung zum Verhaltedhen et al. (2012)eigen herkunftsbezogene Unter
schiede bei Unfallzath von Fu3gangern und Radfahrern. Sie sind héher in Quartieren bestimmter
Migrantengruppen und in solchen, die mehr neu eingewanderte Migranten aufweisamgere Aufent
haltsdauer wird mit niedrigeren Unfallzahlen assoziiert, was als eine Akkulturati@uhamerikani
schensafety-cultureinterpretiert wird.
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Diskussion Hier finden sich auch Studien zu kulturell vershiedenen Wertvor-
stellungen (z. B. am Individuum oder am Kollektiv orientiert), zu Einstellungen, zu
Erziehungszielen oder zu bestimmten Verhaltensweisen. Dabei kdnnen Werte
innerhalb einer Landeskultur durchaus variieren, je nach HerkunftsregiorBildung,
Geneaation oder individueller Lebenssituation (Leyendecker und Driel3en 2001
+YoagOégAAhg Olebtphdl G0ASARUbIncundt@hung 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
naherung an die sozialen Verhaltnissder Mehrheitsgesellschafbbeschrieben wobei
eine vollstandige Angleichung als unrealistisch und nicht unbedingt als wiinschens
wert angesehen wiid.42 Kinder von Migranten erfahren im Laufe ihrer Entwicklung
haufiger Diskrepanzen zwischen Herkunfts und Mehrheitskultur. Im jeweiligen
kulturellen Kontext (Familie, Schule)wird definiert, was als (un)erwiinschtes
Sozialisationsergebnis gilt Teilweise wird kritisiert, dass die Bewertungen oder
grundlegenden Erwartungen den Beteiligten nicht bewusst sind und dass
theoretische Ansatze, die in westlichen Gesellschaften entwickelt wurden, ohne
Reflexion oder Uberprifung als allgemeingiiltig erklart werden Keller 2004;
Nestvogel 2006 Keller 2008; Jaramillo et al. 2017 Abada et al. 2018.

Mchitarjan (2015) befasst sch mit ethnischer Identitat und Kulturtransmission. Der
Wunsch, de eigeneKultur (Werte und Normen, Sprachestc.) weiterzugeben, besteht
demnach bei allen Eltern. Aktiv und bewusst wirdler Wunschvor allem bei Minder-
heiten, bei der Erziehung der Kinder bei der Pflege der Herkunftssprache oder
bestimmten Traditionen. Teilweiser Anpassung und Integtion z. B. in den Arbeits
markt steht die Bewahrung als besonders zentral fur die eigene Kultur betrachteter
Normen und Verhaltensweisen gegentiber.

Zusammenhssend lasst sich feststellen, dass embichtlich des Mobilitatsverhaltens
und der Herausfordemung der Anpassungen ameue landestypischeMobilitatskul -
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 moglicher kultureller
Unterschiede verwiesen. Dabei wird vermutet, dass Unterschiede wie die Haufigkeit

42 7u heoretische Bezilige und Erlauterungen verschiedener Modelle sieBeBerry (1997)Esser
(2004) Hans (2016)zu Theorien der MigratiosieheHaug (2000Q)
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der Fahrrad- oder OV-Nutzung sowie der gemeinschaftlichen Pkw-Nutzung bei
Migranten auf Vorlieben und Gewohnheiten in ihren Herkunftslandern zurick-
zufuhren sind. Ebenfalls werden kulturelle Normen als Begrindung herangezogen,
warum z.B. muslimische Frauen seltener Fahrradahren. Beispielhaft sei Smart
(2010, S.158) in Bezug auf die Fahrradnutzungn den USA zitiert

O#AOOAET I Uh OEA 0001 T ¢ AZEAEAAO ahdEniyiad ET OAC
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 coeffitge associated with

interaction variables between immigrant status and region of origin mayggest that

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

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

AAAAU NOEAEI U |1 OAO OEIi A8d
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1.4.3 Schlussfolgerurenfir die vorliegendérbeit

Die vielfaltigen theoretischen Ansatze und Erkenntnisse zum alltaglichen Mobilitats
verhalten bilden den Hintergrund der vorliegenden Arbeit und fur die eingangs for
mulierten forschungsleitenden Fragen Kapitel 1.22). Diese bauenauf den vor
liegenden empirischen Erkenntnissen zur Alltagsmobilitat von Migranten (und ZI..
deren Nachkommen)auf. Zusammen bilden siglen Ausgangspunkfir den Aufbau
und Inhalt der empirischen Studie die anschlieRendin Kapitel 1.5 erlautert wird .
Dem teilweise explorativen Charakter der Arbeit entsprechend, werdenachfolgend
fur die vorliegende Arbeitbesonders bedeutende Elementanhandeiner Abbildung
geordnetund kurz erlautert. Sie wurde entwickelt, um die vorangehend dargestellte
Vielfalt von Eklarungsansatzen und-elementen zu ordnen, um Zusammenhéange
aufzuzeigen und um wichtige Einflussfaktorerfir die Erforschung des Mobilitats
verhaltens von Menschen mit Migrationshitergrund herauszuarbeiten.

Zu diesem Zweck eignen sichbeispielsweise Conept Maps*3. Sie dienen als
grafisches Hilfsmittel, um vorhandenes Wissen zu organisieren darzustellen und
neue Elemente oder Verbindungen herauszuarbeitein einer Concept Mapverden
zentrale Begriffe mit Hilfe vonlogischen Verknipfungenn Beziehung gsetzt. Die so
gewonnene Netzwerkstruktur eignet sich einerseits dazu, komplexe Zusammen
hangeaufzuzeigen andererseits lassen sichwie in Abbildung 1.2 dargestellt, wesent-
liche stichwortartige Aussagenals einzelne Erzahlstrénge prasentieren. Wie bereits
dargelegt, geltendabeidie aus der Literatur abgeleitetenUberlegungenzu Einfluss
gréRen undderen Beziehungengrundsatzlich gleichermal3en fur die Erklarung des
Mobilitdtsverhaltens von Menschen mit und ohne Migrationshintergrund.

Fur die vorliegende Arbeit steht die regelmaf3ige Verkehrsmittelnutzung als ein
wichtiger Aspekt des alltaglichen MoMbitatsverhaltens im Zentrum der Uber-
legungen. Ebenfalls werdenHinweise aufmdgliche Besonderheiten bzw.Ursachen
von Unterschieden zwischen den Gruppeals besonders relevanteEinflussfaktoren
bertcksichtigt. Die einzelnen Elementdragen direkt oder indirekt und teilweise auf
unterschiedlichen Ekenen zur Erklarung der regelmafigen Verkehrsmittelnutzung

“3Die Software ist freverfiigbar (HMC (0J.) Die dahinterstehendetheoretischen Uberlegungen
fassenNovakund Cafias (200&usammen.
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bei44 Sie stehen dabei in einem komplexen Beziehungsgeflecht, aus dem sije
nach Forschungsfrage undBlickwinkel z einzelne Elemente herausgreifen und in
den Fokus der Betrachtung stellenlassen Insofern dient die Abbildung als Orien
tierung Uber die aus denverschiedenen Erklarungsansatze abgeleiteten Einfluss-
faktoren .45

Die in Abbildung |.2 dargestellten Elemente Unterelemente und deren Ver-
bindungen kdnnen von verschiedenenAusgangspunkten her gelesen werderim
die Orientierung zu erleichtern, wurden fiur logischinhaltlich zusammenhéangende
Elemente verschiedene Farbengewahlt. Je nach Ausgangspunkind Verzweigung
kénnen verschiedene Erzahistrange dargestellt werden, die letztendlich jeweils
einen bestimmtenAusschnitt der vielfaltigen Einflussfaktorenin Bezug zum Mobil
tatsverhalten abbilden.

Das Individuum mit seinen Bedurfnissen bildet inAbbildung 1.2 den zentralen Aus
gangspunkt und ist Verursacher des MobilitdtsverhaltensUm individuelle Bedurf
nisse zu befriedigen, werden Aktivitaten im Raum durchgefuhrt. Dabei kommen
verschiedene Verkehrsmittel zum Einsatz, die aus den zur Verfigung stehenden
Mobilitatsoptionen selektiert werden. Deren Nutzung stellt einen bedeutenden Teil
des Mobilitatsverhaltens dar. Dieser Erzahlstrang zum Individuum und zu Ursachen
fur Bewegung im Raum wird in Grin dargestellt, die konkreten mobilitatsbezogenen
Elemente in RotIndividuen agieren als physische Lebewesen nicht unabhéangig von
der sie umgebenden physischen und sozialen Umwéit(in Dunkel- bzw. Hellblau).
So wirkt eine Kombination von Einflissen auf das Individuum ein. Zusammen mit
den subjektiven Voraussetzungen welen letztendlich die zur Verfligung stehenden
Mobilitdtsoptionen selektiert, die Verkehrsmittelnutzung beeinflusst und somit das
alltdgliche Mobilitatsverhalten jeweils individuell bestimmt.

44 Allgemeine RahmenbedingungenpBz.das Gesellschaftssystem mit politisn, rechtlichen undvirt-
schaftlicherEinflissen oder das Klima, wirken aus Perspektive der vorliegenden Arbeit eher im Hinter
grund. Sie sind in der Abbildung ergadnzend in Grau dargestellt.

45 Im nachfolgenden Kapitel wird ein Uberblick (iber die ausgeieéihhhalte der Studie gegeben.
46 Wiebereits in Kapitel 1.4.1.1 dargestellt vetégerstrand (1970, 1988gtont wird.
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Abbildung 1.2: Concept Map zur Dartellung verschiedener Einflussfaktoren auf das alltagliche

Mobilitatsverhalten (Quelle: eigene Darstellung)



Die physische Umweltist die Grundlagefir die naturlichen Lebensgrundlagendas
Gesellschaftssystem undie Raunm, Siedlungs und Infrastruktur. Sie bildet den Aus
gangspunktfur den Erzahlstrang zu derobjektiven Rahmenbedingungen. Die phy
sische Umwelt istdie Basis fur das menschliche Handeln undepréasentiert die
grundlegenden Moglichkeiten fur das Individuumsich (unter Inkaufnahme von ent
stehenden Kosten) im Raum zu bewegen. Uber die jeweiligen Wegenetze, Standorte,
OV-Angebote und sonstiga mobilitatsrelevanten Infrastrukturen werden die
Verkehrssystemeund die Mobilitatsoptionen, die in einem bestimmten Raum zur
Verfigung stehen bestimmt.4” Die hier genannten Elemente bestimmen somit die
objektiven Grundlagen fur das Mobilitdtsverhalten. Ob diese tatsachlich wahrge
nommen, bewertet, gewahlt md letztendlich genutzt werden (kbnnen), liegt im
Einflussbereich des Individuums und der sozialen Umelt.

Im Bereich dersozialen Umwelt lasst sich i weiterer Erzahlstrang darstellen, der
Erkenntnisse Giber den Einfluss von Normen und Einstellungen, vo@ewohnheiten,
sowie vonbiografischen Umbriichen und Mobilitatssozialisation auf das Mobilitats
verhalten einbezieht48 Somit lasst sichmit Hilfe der Concept Mapdarstellen, dass
die soziale Umweltbeispielsweise Uber Familienmitglieder oder Nachbarn wirkt.
Diese dienenals Vorbilder, bewerten gegenseitigbestimmte Verhaltensweisen
und agierengemal’ den egenen Wertvorstellungen Letztendlich nehmen alle diese
Elemente auchEinfluss auf die Mobilitatssozialisation. Diese zeigt sich in be-
stimmten Gewohnheiten welche wiederum durch Umbriche veréndert werden
konnen. Nach und nactkénnen neue Gewohnheiterentstehenund die individuellen
Aktivitaten 49 beeinflussen Ebenso bestimmen und selektieren auch Normen und
Einstellungen die individuellen Mobilitdtsoptionen und die Verkehrsmittelnutzung
mit. Diese Einflisse gelten zwafir alle Menschen gleichermal3en, sisind jedoch
besonders relevant bei der Frage nach méglichen Einflissen von Herkunftskulturen,
Mobilitatssozialisation und Migrationserfahrungen.

47 Als besonders wichtiges Elemessi hierc wie in Kapitel 1.4.1.2 und 1.4.1.3 gezejgtie Lage der
Wohnung hervorgehoben, da sie Ausgangd Zielort demeistenWege von Mitgliedern eines Haus
haltsist und einen elevanten Faktor mit Blick aubkten dastellt.

48 Die soziale Umwelt steht fidie auf sozialen Interaktionen beruhenden und persénlichen Einfluss
faktoren und ist eng mit den in Kapiteln 1.4.1.4 bis 1.4.1.6 dargestellten Anséatzen verknupft.

49 Um die Komplexitat zu reduzieren wurdeau.an diser Stelle Gegenpfeile verzichtet. liestehen
zwar Wechselwirkungen zwischen Aktivitaten und Gewohnheiten, da aber der Fokus der Arbeit nicht
auf der Gavohnheitshildung liegt, weist die Concept Map hier gewissermaf3en eine Liicke auf.
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Hier spielendie verschiedenen subjektiven Voraussetzungen eine besondere Rolle,
da sie ebenfalls die Aktivitéen, aber auch die Auswahl der Mobilitatsoptionen und
die Verkehrsmittelnutzung mitbestimmen. In diesem Element wurden vielfaltige
Unterelemente subsummiert, welche Erkenntnisse zur Bedeutung von individuellen
Lebenaumstanden, kulturellen Einflissen sowie sozodemografischen und -6ko-
nomischen Faktoren reprasentieren. Deswegenumfasst es neben individuellen
Merkmalen wie Geschlecht, Alter, Tatigkeiteroder Bildungsstand Merkmale wie
Haushaltseinkommen und Mobilitatsbudget,subjektive Fahigkeiten den Haushalt
und die Wohn- und Nachbarschaftsituation im direkten sozialen Umfeld.

Zusammenfassend zeign sich nachfolgend beschriebere Elemente als besonders
relevant. Der Migrationshintergrund ist ein in Deutschland in den Sozialwissen
schaftenund in der Bevdlkerungs- und Sozialstatistik verwendetes Merkmal, wenn
es um Migranten und deren Nachkommen geht. In der Verkehrswissenschaft ist
diese Gruppe weitgehendunerforscht, weswegen n der vorliegenden Arbeit der
Migrationshintergrund als gruppendefinierendes Unerscheidungsmerkmal ver
wendet wird . Die Lage des Wohnortes und das Wohnumfe{dnd die persdnlichen
Einschatzungen daruber)werden als wichtiges Element ebenso identifiziert wie
subjektive Voraussetzungen. Die darin subsumierten soziodemografischen
und -6konomischen Faktorenunterscheiden sichin den bisherigen Studierewischen
den Gruppen mit und ohne Migrationshintergrund besonders stark.Ahnliches gilt
fur die vorhandenen Mobilitatsoptionen, weswegen auf Haushaltsebene der Besitz
von Fahrzeug@ und auf individueller Ebene die Fahigkeiten zur Nutzung und
die Verfugbarkeit derselben von Interessesind. Kulturspezifische Mobilitats-
sozialisation und mobilitdtsbezogeneEinstellungensind als moégliche Ursachen fir
die zu untersuchenden Unterschiede bei degewohnheitsmaRigen Nutzung von
Verkehrsmitteln relevant. Im folgenden Kapitel wird aufbauend auf den bisher
dargestellten Uberlegungen Studiendesign, Aufbau und Inhalt der empirischen

Studie beschrieben.
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1.5 Empirische Grundlageder Arbeit

Die vorliegende Arbeit baut auf einemForschungsprojekt zur Alltagsmobilitat von
Menschen mit Migrationshintergrund auf, das am ILS von 2010 bis 2@i1durch-
gefuhrt und von der Autorin als wissenschaftliche Mitarbeiterinbearbeitet wurde .50
Eine Grundmotivation sowohl des Projektes als auch der vorliegenden Arbeit lag
darin, zu untersuchen, inwiefern die aus deruberwiegend USamerikanischen
Literatur gewonnenen Hinweise zu quantitativen Unterschieden im Mobilitats
verhalten von Menschen mit und ohne Migrationshintergrundauch fur Deutschland
zutreffen 5!

Studien zum Mobilitatsverhalten hatten in Deutschland bis dato die Staats

angehorigkeit als Unterscheidungsmerkmal herangezogefalls Giberhaupt ein her

kunftsbezogenes Merkmal bertcksichtigt wurde Um die Gruppen mit undohne

Migrationshintergrund untersuchen zu konnen musste demnach eine neue
Erhebung erfolgen. Am ILS wurdebeschlossen, eine eigene quantitativ&tudie

durchzufiihren, um Erkenntnisse zumdglichen herkunftsbezogenen Unterschieden

in der Alltagsmobilitat und deren Ausmalin Deutschlandzu erhalten. Neben der an
bestehende Studienangelehnten Abfrage von Mobilitdtsoptionen und Mobilitats-

verhalten wurde der Migrationshintergrund in Anlehnung an den Mikrozensus
erfasst Teile der Studie sind aufgrund der in Dgschland sehr spéarlich vorhandenen
Vorkenntnisse eher explorativer Natur, dies betrifft z.B. Fragen zur Mobilitats

sozialisation.

Die zntrale empirische Grundlageder vorliegenden Arbeitist eine standardisierte
telefonische Befragung von Menschen mit nd ohne Migrationshintergrund in
Offenbach am Main Sie wird nachfolgend urd in den Publikationen in Teilll
erlautert. In der Phase der empirischen Erhebung wurde mit der Stadt Offenbaam

%0 Einige ErgebnisseedVorarbeiten Kasper und Schubert 200@nveréffentlicht)zum Projekt sindh
Kasper et al. (200Zusammengefasst. Ulrike Reutter hat das Projekt initiiert und zunéth®rojekt
leiterin betreut; Dirk Vittowsky hat diese Position ibernommen, nachdem er als Forschungsgruppen
leiter an das ILS gewechselt war. Kerstin Conrad (geb. Suhl) war ebenfalls Mitarbeiterin im Projekt.

511n verkehrswissenschaftlichen nationalendlinternationalen Studien werdelobilitatsoptionen und
Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung in der Regel mit Hilfe quantitativer Befragungen erfasst und auf
dieserDatengrundlageanalysiert. In den meisten der in Kapitel 1.4 und den Publikationen it Teil
zitierten Studien ist dies ebenfalder Fall, qualitative Methoden kommen selten und vor allem dort
zum Einsatz, wo ein quantitativ bedeutsames Phanomen, vBe das haufigere Carpooling von-Mi
granten in den USA, tiefergehend untersucht wird.
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Main und der ivm GmbH (Integriertes Verkehrs & Mobilitdtsmanagement Region

Frankfurt RheinMain) kooperiert. Letztere leistete eine finanzielle Unterstutzung fir
die empirische Untersuchung, die eine Aufstockung der Interviewanzahl er
maoglichte. Die Feldarbeit wurde von der Omniphon GmbHIm Auftrag des ILS

durchgefuhrt.

Nachfolgend werden die empirischen Grundlagen der vorliegenden Arbeit dar
gestellt, wobei zun&chst Studiendesign, Durchfihrung und Inhalt der Befragung
erlautert werden. AnschlieBend wird das methodische Vorgehen fur die Ver
bereitung der Auswertung sowie die Analyse der Daten beschrieben.

1.5.1 StudiendesignDurchfiihrung und Inhalt der Befragung

[.5.1.1Auswahl der Fallstudie

Im Projektverlauf fiel zu einem friihen Zeitpunktv. a. aus forschungspragmatischen
Grinden die Entscheidung, sich bei den geplaen Interviews auf eine einzelne
gro3ere Stadtals Fallstudiezu konzentrieren. Ziel war es, mdglichst ahnliche raum
liche und verkehrsinfrastrukturelle Rahmenbedingungen und eine grundsatzlich
vergleichbare stadtischeMobilitatskultur zu gewahrleisten 52

Die Wabhl fiel aufOffenbacham Main, eine Stadt die 2010knapp 120.000 Einwohner

hatte. In erster Linie war derim Vergleich zu anderen deutscheiGroRgéadten sehr
hohe Anteil von Einwohnern mit einer nich-deutschen $aatsangehérigkeit und

einem entsprechend hohen Anteil von Menschen mit Migrationshintergrund an der
Bevdlkerung ausschlaggebend Stadt Offenbach am Main 2018a)Der Auslénder

anteil diente dabeials ein wichtiger Orientierungswert, da es fur viele Stadte in der
Bevolkerungsstatistik noch keine Ausweisung des Migrationshtergrunds gab.

52Eine der zu berticksichtigenden limitierdan Faktoren war die ausreichend groRe Anzahl von-theo
retisch erreichbaren Menschen mit Migrationshintergrund. Grundséatzlich wurden deswegen vor allem
westdeutsche GroR3stadte, in der viele Menschen mit Migrationshgntend leben, als potentielle Fall
studienstadte in Betracht gezogen.
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DarlUber hinaus wurden sowohl die relativ einheitliche Topografie im Stadtgebiet,
die gute Verkehrsinfrastruktur als auchdie kompakte Siedlungsstruktur mit zen

tralen Wohnquartieren als Auswahlkriterien fir eine stadtweite Befragungpositiv

bewertet.

Offenbach am Main ist in dekter Nachbarschaft von Frankfurt am Main gelegen. In
der einstigen Industriestadt stellen Nationalitaten der ehemaligen Gastarbeiter
immer noch de groRten Einzelgruppen Migranten aus neuen ost und sud
europaischen EU-Mitgliedstaaten, aus Asien, Nordaika und anderen Teilen der
Welt sind hinzugekommen (Stadt Offenbacham Main 2018a) Dies liegtvermutlich
vor allem am vergleichsweise gunstigen Wohnungsmarkt. Allerdings hat die Stadt
auch eine besonders hohe Bevolkerungsfluktuation. Offenbaeburde 2016 als eine
von zehn deutschenArrival Citiesbei der Architekturbien nale in Venedig vorgestellt
(Siebeck 2017)

Bei einem Vergleich des Auslanderanteils an deBevdlkerung der deutschen
Grol3stadte im Jahr 201Gsteht Offenbach mit 30,8% an erster Stelle undhebt sich
damit deutlich von den anderen gelisteten Stadten aprabdle I.1). Nur vier weitere

der 70 aufgelistetenGrol3stadteP3 wiesen damals einen Aslanderanteil von mehr als

20% auf, cer durchschnittliche Auslénderanteil in den gelisteten Grol3stadten
betrug 11,7 % (Deutscher Stadtetag oJ.)

53 Fur folgende Stadte liegen in der Tabeles Deutschen Stadtetags keine Datemn: Bonn, Bremen,
Dortmund, Frankfurt am Main, Hamburg, K6ln, Mannheim, MasgMiinster. Sie sind desdib nicht
in Tabelld.1 dargestellt.
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Tabdle I.1: Anteil Auslander an der Bevolkeung am Ende des IV. Quartals 201GroRRstadtvergleich
(Quelle:Deutscher Stadtetag aJ)

Offenbach aMain  30,8% Gelsenkirchen 13,5% Bremerhaven 9,4%
Minchen 22,6% Ingolstadt 13,4% Salzgitter 9,2%
Dusseldorf 21,1% Hagen 13,4% Bottrop 8,7%
Ludwigshafen 20,3% Saarbriicken 13,3% Koblenz 8,4%
Heilbronn 19,3% Erlangen 13,1% Paderborn 8,3%
Pforzheim 18,3% Solingen 12,6 % Osnabrick 8,1%
Heidelberg 17,5% Farth 12,6 % Berg. Gladbach 8,1%
Wiesbaden 16,5% Kassel 12,5% Hildesheim 8,1%
Nurnberg 16,4% Neuss 12,4% Kiel 8,0%
Ulm 16,4% Stuttgart 12,0% Trier 7,9%
Augsburg 16,3% Herne 12,0% Braunschweig 7,5%
Darmstadt 16,0% Bielefeld 11.5% Libeck 6,9%
Duisburg 15,3% Leverkusen 11,5% Dresden 6,4%
Mainz 14,9% Oberhausen 11,4% Oldenburg 59%
Reutlingen 14,9% Hamm 11,0% Leipzig 4,6%
Karlsruhe 14,5% Regensburg 10,6 % Potsdam 4,3%
Krefeld 14,3% Moénchengladbach 10,5% Jena 4,3%
Freiburg i. Br. 14,3% Milheim / Ruhr 10,4% Halle (Saale) 3,9%
Hannover 14,2% Essen 10,1% Magdeburg 3,5%
Wirzburg 13,9% Gottingen 10,0% Rostock 3,3%
Berlin 13,8% Wolfsburg 9,8% Erfurt 3.2%
Aachen 138% Siegen 9,8% Chemnitz 3,0%
Remscheid 13,8% Recklinghausen 9,6%

Wuppertal 13,6% Bochum 9,5%

Offenbachs Bevolkerung mit einer auslandischen Staatsangehoérigkeit ist, was die
Herkunftslander angeht, sehr heterogen. Fir das Jahr 2010 wurden 156 ver
schiedene Nationalitdten gezé&hlt. Dabei stellen eupdische Lander den Grol3teil der
Einwohner mit einer auslandischen Staatsangehoérigkeit. Imabelle 1.2 sind die
zahlenmallig grof3ten Gruppen pro Nationalitat fur das Jahr 2010 dargestellt. Die
Anteile entsprechen kngp 79 % aller in Offenbach am Main lebenden Auslander
(Stadt Offenbach am Main 201834

54 Aus dem Gebiet deshemaligen Jugoslawiessammen Menschen mit zehn verschiedenen
Nationalitaten,diesewurden fir die Tabelle (und z.T. fir herkunftsspezifische Auswertungen)
aufsummiert.

48



Diese Anteile dienten einer ersten groben Einschatzung Uber die in Offenbach
anzutreffenden Menschen mit Ngrationshintergrund nach familiarer Herkunft.
Personen, die & (Spat)Aussiedler eingewandert sind, habenzwar einen Migra-
tionshintergrund, aber keinen auslandischen PassDeswegen kanrhier ebenfalls
von einem grol3eren jedoch nicht naher definierbaren Bevolkerungsanteil aus-
gegangernwerden. Wichtige Herkunftsregionender (Spat)Aussiedler sindvor allem
Polen, die ehenalige Tschechoslowakei und Ruménienfb 1990 dominieren die
Nachfolgestaaten der Sowjetunion

Tabellel.2: Anzahl Einwohner pro Nationalitdt und Anteile an allen Nichtdeutschen in Offenbach am

Main im Jahr 201Q Einwohner insgesamt:119.734 (Quelle: Stadt Offenbach am Mai2018b)

Landername Anzahl Anteil an allen Nichtdeutschen
Tarkei 6.907 18,7%
Gebiet ehemaligesugoslawien 6.569 17,8%
Italien 3.613 9,8%
Griechenland 3.539 9,6%
Polen 2.894 7,8%
Rumanien 1543 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%
Nichtdeutscheinsgesamt 36.893 100 %
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1.5.1.2Stichprobenschichtung

Die im Jahr 2010 durchgefiihrte standardisierte Befragung von 1.914 Personen stellt
die empirische Basis der Auswrtungen zumindividuellen Mobilitdtsverhalten 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 Migrationshintergund zu erreichen Aufgrund der zum
Befragungszeitpunkt nicht vorhandenen Information Uber die Verteilung von
Menschen mit Migrationshintergrund nach Herkunftslandem in Offenbach, konnte
diesbeziglich keine reprasentative Auswahl der Interviewten stattfinén. Statt
dessen wurde fur die Erhebungein (disproportionales) SchichtenDesign mit drei
quotierten Gruppen gewahlt Je ein Drittel der Befragtn sind ohne Migrations
hintergrund, ein Drittel haben einen tirkeistammigen und ein Drittel einen anderen
Migrationshintergrund. Innerhalb der drei Schichten wurden jeweils zur Halfte
mannliche und weibliche Befragte quotiert.

Die spezielle Auswahl der Gruppe der Turkeistammigen basierte einerseits ailgm
oben genanntenrelativ hohen Anteil an der migrantischen B&dlkerung und zwar
sowohl in Deutschland insgesamt al auch in Offenbach. Andererseits wird die
Gruppe derTurkeistammigen haufig alsbesonders, anders oder weniger integriert
als andere Migrantengruppen beschrieben. Als Stichworte werden hierB. genant:
eine besondere Zuwanderungsgeschichte (zumindested ersten Generation) mit
Uberwiegend landlicher Herkunft und haufiger Kettenwanderung und/oder die
Zusammensetzung hinsichtlich soziodemografischer Beschreibungen wie geringes
Einkommen, geringe Bildungpder hinsichtlich der Wohnsituation in (starker) sozal
und ethnisch segregierten Stadtteilen oder in Bezug auf Umziige und Wohneigentum
(Friedrich 2008; Dittrich -Wesbuer und Hanhdrster 2009 De Groot und Sager 201,0
Hanrath 2011; Luft 2011; Hanhorster 2014b). Ebenfalls gibt es Hinweiseauf Be-
sonderheiten beiMobilitatsoptionen und -verhalten dieser Guppe in Deutschland
und den Niederlanden(Hautzinger et al. 1996 Kasper et al 2007, Harms 2007) .55

%5 Groenewold et al. (2014)ntersuchen Aussagen tlrkeistammiger Mitglieder der zweiten Generation
rund um das Thaa Integration anhand von vier Kategem vonacculturation preference@ssimilation,
integration, separation, marginalisation) in einer mehrere europaische Stadte vergleichenden Studie
(deutsche Stadte: Frankfurt am Main, Berlin). Sie finden einen igléieln zu anderen Landern sehr
hohen Ateil derjenigen, welche Integration als Praferenz angegeben hatten und dass den Wohnorten
tendenziell ein hdéherer Erklarungsanteil zukommt als individuellen Faktoren.
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Eine noch detailliertere Schichtung® z.B. nach Alterware zwar winschenswert
gewesen, konnte aber aus forschungspgmatischen Grinekn nicht durchgefihrt

werden. Bereits in der Phase de&inholens von Angebotenstellte sich heraus, dass
bereits die vorgesehene Quotierungn den genannten Guppen als schwierig zu
erfullen angesehen wurde. In dereigentlichen Feldarbeit waren vor allem de

Turkeistammigen schlecht zu erreicherbzw. zur Teilnahme zu bewegenwas mit

einem hoheren Aufwandbei der Rekrutierung ausgeglichen werden musstéJm der
Heterogenitat der familiaren Herkunftslander der Menscha mit Migrations-

hintergrund in Offenbach gerecht zu werden, wurcen fir die dritte Gruppe keine
weiteren Quotierungenvorgegeben Dieses Vorgehen fihrtallerdings zu teilweise
sehrgeringen Fallzahlen in den Untergruppen

[.5.1.3Durchfiihrung der Befragwg

Die Befragung wurde zwischen Mitte Sepimber und Ende Oktober2010 mit Hilfe
computergestutzter Telefoninterviews (CATt Computer Assisted Telephone
Interviewing ) durchgefuhrt. Es kamen nur Festnetznummern mit einer Offenbacher
Vorwahl zum Einsatz57 Zu Beginn des Telefonats wurde eine kurze Eiliterung der
eigentlichen Befragung vorangestellt und Hinweise gegeben, um mogliche Wiei-
gerungen zu reduzieren Bortz und Doéring 2006 Schnauber und Daschmann 2008
Dabei wurde besondersdarauf geachtet, eine verstandliche Erdrung zum Zweck
der Befragung zu geberund kurz den Hintergrund zu erlautern. Dariber hinaus
sollte eine personliche Ansprache gewahrleigtt und die Freiwilligkeit der
Teilnahme betort werden. Einige wenige Fragen nach dem Wohnen in einem Privat
haushalt und der Herkunft dienten der ersten groben Einsortierungin eine der
Untergruppen. Wenn die telefonischeTeilnahme z.B. aus Zeitgrinden abgelehnt
wurde, wurde stattdessen eine OnlineBefragung ermoéglicht und ein Link via E-Mail
versendet Es wurden 5,9% der auswertbaren Fragebdgenonline ausgefillt
Insgesamt konnte eine auf die Nettozahlen der Telefonnummern bezogene
Ausschopfungsquote von 236 erreicht werden (Adressherkunft sieheTabellel.3).

%6 Allgemeinzu Studiendesign, Schichtung und Sticibenziehung siehBortz und Déring (2006%Btein
(2014) Hader und Hader (2014)

57 Eine Einbeziehung von Mobilfunknummern ware mit unverhaltnismaRig groRem Aufwand verbunden
gewesen, da eine Vorauswahl aus den Nummern mit deutscher Vorwahl nicht méglich war.
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Durch die Generierung der Offenbacher FestnefZelefonnummern fand grund-
satzlich eine durch Quotierung disproportional geschichteteZufallsauswahl statt.
Ahnlich wurde bei den durch andereQuellen generierten Nummern vorgegangen.
Eine Ausnahme sind dievor Ort im direkten Kontakt gesammelten Telefonnummern
(Face to Face), welwe vor allem der Akquirierung turkeistammiger Teilnehmer

diente.

Tabellel.3: Adressherkunft und Ausschdpfungsquote der InterviewgQuelle: Omniphon GmbH
2010)

Brutto Netto* Komplette  Ausschopfungs-

Antworten quote **

Computergenerierte Telefonnummer 10.914 5.406 1.150 21%
Telefonverzeichnise 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 abziglich Stichprobenneutraler Ausfallgz. B. Fehler in Adressliste, kein
Privathaushalt, Adressebzw. Telefonnummer existiert nicht)
**Anteile bezogen auf Nettozahlen

1.5.1.4Sprachliche Besonderheiten

Um maogliche spachliche Hirden fir eine Teilnahmezu minimieren, wurde auf eine
besonders einfache und verstandliche Formulierung in der deutschsprachigen
Version des Fragebogens geachtemlILSwurde der Fragebogenvon zwei in der
Forschungsgruppe Alltagsmobilitdt und Verkehrssysteme beschéftigten mutter
sprachlichen Studierenden in die SprachenTurkisch und Polnisch tbersetzt und
parallel zur deutschsprachigen Version mit jeweilsdrei Personen vorgetestetVon
Omniphon wurde der Fragebogen ebenfalls von einem Muttersachler ins
Russische UbersetztDer eigentliche Petest der Befragungwurde durch Omniphon
nach der Umsetzung inCATIin den Sprachen Deutsch und Turkiscklurchgefihrt
(je ca.n=25, diese beiden Sprachen standen fir die Onlirfersion zur Verfigung.
Die polnische und russische Version wurde mit einigen enigenmuttersprachlichen
Personen getestetDie Fragebdgen und deren Umsetzung wurden aufrimale und
inhaltliche Fehler geprift sowie auf Verstandlichkeit getestet. Dariiber hinaus

wurden die Interviewer speziell fir diese Befragung geschult
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Stellten sich im Verlauf des ersten auf Deutsch geflhrten Interviews sprachliche
Probleme heraus, wurde da Interviewten bei Bedarf eine spatere telefonische
Durchfuhrung der Befragung inTurkisch, Polnisch undRussish angeboten.Sprach
liche Problemebei Befragungenvon Menschenmit Migrationshintergrund werden
von Babka Gostomski und Pupetef2008), Aschauer(2009) und Stadler (2009) als
Problem geschildertz je nach Zielgruppe und Befragungsarin unterschiedlichem
Ausmald Eswird auf einen im Vergleich zu anderen Migrantengruppen besonders
grof3en Bedarf bei tirkischsprachigen Befragten hingewiesen und auf teilweise
geringe Sprachkenntnisse und ein niedrigeres BildungsnivealErbsiéh (2013)
beschreibt groRere Verstandigungsdowierigkeiten bei dieser Gruppe, abeauchbei
russischsprachigen Befragten. Die genannten Aubren weisen dariiber hinaus darauf
hin, dass die Gruppe der Menschen mit Migrationshintergrund tendenziell
schwieriger zu erreichen undmaglicherweiseweniger oft bereit ist, an Befragungen
teilzunehmen.Letzteres wird vielfach fur offiziell oder amtlich kiingende Interviews
genannt, da hier angenommen oder berichtet wird, dass mdgliche negative Vor
erfahrungen mit Behorden eine Rolle spielen kénnen. Mit der Betonung, dass es sich
um ein Forschungsprojekt handelt und Angaben freiwillig sind, wurde versucht
dieser vermuteten Hirde entgegenzutreten.

Der Grof3teil der telefonischen Interviews (941 %) wurde auf Deutsch gefuhrt.
Innerhalb der Gruppe mit Migratio nshintergrund nutzeninsgesamt knapp 10% der
telefonischBefragten dieMdglichkeit, das Interviewin einer anderen Sprache durch
zufihren. Innerhalb der Gruppe der Tirkeistammigen sind eallerdings mit 15,1 %
der Interviews deutlich mehr als die in der Gruppe mit anderem Migrations-
hintergrund fremdsprachlich gefuhrten Interviews (Russisch 24 %, Polnisch1,0 %).
Allerdings sind in dieser heterogenen Gruppe weitere und sehrverschiedene
Herkunftslander und dementsprechend diverse Sprachen vertreten, die nicht als
Intervie wsprache zur Verfigunggestellt werden konnten

Die Interviewer habeneine Einschatzurmg von vorgekommenen Verstandigungspro
blemen abgegeben. Demnactvurden 84,0% der 1802 telefonischen Interviews als
problemlos eingestuft, weitere 14,2% wurden mit geringen Verstandnisschwierig
keiten gefihrt und nur bei 1,9% (entspricht 34 Interviews) wurden grol3ere
Verstandnisschwierigkeiten vermerkt. InseparatenKommentaren wurdenin dieser
Hinsicht vor allem sprachlicheProbleme genannt, zum Teil in Kombination mit dem
hoheren Alter der Befragten. Bei den als problematisch gekennzeichneten
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Interview s von Menschenohne Migrationshintergrund lag das Alter zwischen 79
und 87 Jahre. Bi zweidieservier Interviews wurde dashohe Alterexplizit als Grund
fur grofRe Verstandnisschwierigkeitengenannt In der Gruppemit einem anderen

Migrationshintergrund war die Mehrheit der Befragten mit Problemen jedoch

mittleren Alters. In den Gruppen mit Migrationshintergrund sind aber auch bei

einigen Jungeren Verstandnisschwierigkeiten aufgetretenWegen der geringen

Fallzahlenkann hier allerdings nur auf eine mdglicheTendenzhingewiesenwerden

(Tabelle 1.4). Aufgrund der weitestgehend kompletten Beantwortung der Fragen
(teilweise mit Hilfe der Interviewer durch mehrmaliges Vorlesen), wurde aukinen

Ausschlussdieser Falle verichtet.

Die Teilnehmenden der OnlineErhebungsind tendenziell jinger als diejenigen der
telefonischen Befragung®8 Dieses Ergebnis war erwartbar und erwiinscht, da der
Trend bei rein telefonischen Befragungen zu einegher alten Stichprobe geht und
mit Hilfe der Online-Erhebung einige etwas jingere Interviewte zur Teilnahme
bewegt werden konnten.Insgesamt sind in dervorliegenden Studie in der Gruppe
ohne Migrationshintergrund Jiingere tendenziell untereprasentiert und Altere

Uberreprasentiert.

Tabellel.4: Anteile Interviews mit grof3en Verstandnisproblemen pro Alterg&lasse und Schichtung

Migrationshintergrund

Ohne Turkeistammiger Anderer
(N=4) (N=11) (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 fur die grol3e Mehrzahl d&efragten von einer Inter
viewsituation ohne grél3ere Schwierigkeiten ausgegangen werden. Allerdings kann
ein Grundproblem der telefonischen Interviews prinzipiell nur sdlecht umgangen
werden, da keine Informationen dariber vorliegen, wie viele der per Tefon
erreichten Personen die Teilnahme aufgrund von bestehenden oder beflirchteten
Sprachproblemenvon vorneherein abgelehnt haben(unit non-response).

58 Mittelwerte unterscheiden sich signifikant: 3zu 49,7 Jahre((34,4 =7,31, p =,000
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1.5.2 Themen undrhalte der Befragung

Der fur die Befragung entwickelte Fragebogen enthalt verschiedendematische
Blocke. Von besonderer Bedeutung waren die Fragen rund um Herkunft und
Nationalitdit der Befragten sowie deren Eltern, da diese Informationen fur die
Bildung des Migrationshintergrundes verwendet wurden. Dieser bildedas Haupt-
unterscheidungsmekmal zwischen den Gruppen bzw. in den nachfolgenden Aus
wertungen.

Neben verschiedenen Hintergrundinformationen , welche die Befragungssituation
besser einzuordnen helén, wurden verschiedene Fragen rund um den Wohn
standort und dessen Bewertung, zum Haushalt sowie zur soziodemografischen und
-6konomischen Situation der befragten Person gestellEher explorativen Clarakter
haben Fragenzur Mobilitats sozialisation. Sieliefern die Mdglichkeit, Informationen
zur Mobilitatskultur im Elternhaus wahrend Kindheit und Jugend als ein erklarendes
Element zu untersuchen. Zentrale Themen und Inhalte beziehen sich auf die
Mobilitatsvoraussetzungen sowie das derzeitige Mobilitatsverddten mit ver-
schiedenen Fragen ZB. air allgemeinen und spezifischerNutzung von Verkehrs
mitteln sowie Grinden fir deren Nichtnutzung wie nachfolgend in Tabelle 1.5
dargestellt.
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Tabellel.5: Themen und Inhalte des Fragebogens

Themen

Inhalte

Hintergrund -

Teilnahmeart (telefonisch/online), Kommentare der Interviewer, Bewertung

informationen  Verstandnisprobleme
Kunft Geburtsland Zuzugsjahr (venn Geburtsland nichtDeutscHand), (frihere und
:Z{ioungli,t " aktuelle) Staatsangehérigkeitén), falls dt.Staatsangehérigkeit wie erhalten
Mutter und Vater: Geburtsland(friihere und aktuelle) Staatsangehdrigkeit(en)
Stadtteil/ -bezirk, Wohnstandort
Reisezeit ohne Auto: nadchstgelegedausarzt Krankenhaud Innenstadt, Griinde
fur Nichterreichbarkeit der Einrichtungen
Wohnumfeld . )
Bewertung des Stadtteils Zustimmung zu Aussagerur Bewertung von
Einkaufs- und Freizeitmdglichkeiten, von \érkehr (zu viele Autos, Larm) von
arztlicher Versorgungund zum Sicherheitsgefuhl bei Dunkelheit)
Haushalt Zusammensetzung, @e, Anzahl Kinder unter 18, Summe monatliches
Nettoeinkommen (Anzahl beitragerder Personer)
Geschlechi Alter
. (Aus-)Bildung: Schulabschlusgggf. Anzahl Schuljahrg, Berufsausbildung,
Scr);;i%demo Studienabschluss
Beruflicher Statusbzw. Tatigkeit, Betreuungvon Kindern oder Erwachsenen
Jokablehnung wg. Mobilitatsproblemen (ggf. Griinde)
Grol3e Heimatort (n Kindheit und Jugend)
Rickerinnerungen Kindheit (m Alter vonca.10 Jahren): Pkw im Elternhaushalt,
Zustimmung zu Aussagen: Haufigkeit Verkehrsmittelnutzung der Eltern (Pkw,
(Mobilitats -) Fahrrad, OV), Begleitung durch Eltern beim Fahrradfahren; mit Freundamd
Sozialisation Geschwistern Spielen auf der StralRe
Ruckerinnerungen Jugendjunge Ewachsene (m Alter von ca.20 Jahren):
Zustimmung zu Aussagen: gute Verbindung OV, Autofahren Spaf3/Abenteuer,
Fuhrerschein wichtig / erwachsen gefuhlt
Pkw-Fihrerschein, PkwVerflugbarkeit
Mobilitats - Fahigkeit Fahrrad fahrenFahrrad-Verfugbarkeit
voraus- Haushalt Fahrzeuge(Pkw, Fahrad, Motorrad/Moped) (Anzahl)
setzungen Reisezeit zu FuR zur nachsten BusSBahn-Haltestelle
Reisezeit (ohne Auto) zum Hauptbahnhof (schnellstes Verkehrsmittel)
Allgemeine Pkw alsFahrer/Mitfahre r
Verkehrsmittel  Fahrrad
nutzung OV(allgemein: Bus und Bahn)

Nichtnutzung
von Verkehrs
mitteln

Griinde furautofreien Haushalt

Griinde fur NichtnutzungFahrrad, Verbesserungsvorschlage
Fahrradinfrastruktur

Grunde fiir Nichtnutzung OV

Spezifische
Verkehrsmittel
nutzung

Arbeits-/ Ausbildungsweg (HaufigkeitVerkehrsmittel, Entfernung, Reisezeit, Zu
friedenheit mit Kosten Erreichbarkeit, Kombination mit anderen Aktivitaten)

Begleitwege Kinder (Haufigkeit Verkehrsmittel, Kombination mit anderen
Aktivita ten)

Haufigster Einkaufsort (Hadigkeit Verkehrsmittel, Entfernung, Reisezeit,
Zufriedenheit mit Kosten/Erreichbarkeit)

Freizeit (Haufigkeit Verkehrsmittel)
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1.5.3 Methodisches Vorgehen flr die Auswertung

Um aus den durch das Befragungsinstitut ibermittelten Rohdaten zu einer fir die
Fragestellung relevanten Auswertung zu gelangen, wurden verschiedengm-
kodierungs- und Auswertungsschritte vorgenommen denen eine zeitintensive und
umfangreiche Datenkontrolle, -plausibilisierung und -aufbereitung vorausging

1.5.3.1Datenkontrolle und Danaufbereitung

Grundsatzlich wurden die Daten in SPS8&ufbereitet und ausgewertet,eine Aus
nahme bildet die Berechnung derParameterschatzung der endgiltigen Modelle
sowie die Berechnung deraverage marginal effectsn Sata>°. Die von Omniphon
Ubermittelt en Rohdaten wurden zunéachst auf Vollstandigkeit und Sruktur der
Antworten wie z.B. einer eindeutigen Zuordnungind Benennungvon Variablenund
Labelngepruft. Einnachkorrigierter Datensatz wurde im Dezember 2010 geliefert

Zu Beginn derausfihrlichen Datenkontrolle (Januar 2011) wurde ein systema

tischer Fehler festgestellt, dereine Nacherhebungerforderlich machte. Das Jahr der
Zuwanderungfehlte bei rund 140 Befragten mit selteneren (familidren) Herkunfts-

landern. Diesesind aufgrund einer von Omniphon fehlerhaft programmiertenFilter -

fuhrung nicht nach dem Jahr der Zuwanderung gefragt avden. Anfang Februar

2011 stand der aganzte, endgiltigeRohdatensatz zur Verfigung so dass darauf
aufbauend die Daten nach und nackontrolliert , plausibilisiert und fir die Aus

wertungen aufbereitet werden konnten.

Bezlglich des Zuwanderungszeitpunktkonnte etwa ein Drittel der betroffenen
Befragtenin der Nacherhebungtelefonisch nicht erreicht werden. Die Aufenthalts
dauer, die aus der Differenz zwischen Zuwandangs- und Geburtsjahr gebildet
wird, stellt fir die Auswertung eine besonders relevante Variable dar. Deswegen
wurden fur alle der rund 50 Félle ohne Angabenzum Zuwanderunggahr die
fehlenden Werte (missing) durcheine einfache Mittelwert imputation ersetz.

% Die verwendeteStatistiksoftward BM SPSS Statistizsirde urspriinglich als SPSSatistical Package
for the Social Scienseentwickelt.Die Statistiksoftwar&tatabietet die Moglichkeit erganzende
Module zu mitzen, wie das verwendetdARGEFRtata module to compute average marginal effects
for categorical and limited dependent variable mas#l @@més Bartus (2004)as inBartus 2005)
beschrieben wird.
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Bei zufallig fehlenden Wertenbei denen angenommen werden muss, dass sten

anderen Faktoren wie beispielsweise dem Alter beeinflusst sind (mssing at
random), kdnnen diese mittels einer konditionalen Mittelwertimputation ersetzt

werden. Die einzusetznden Werte werden dann gemald der Auspragung der

beobachteten Variablen gebildet. Dementsprechend wurden die Angaben zur
Aufenthaltsdauer in Jahren in den entsprechende8ubgruppennach Herkunft und

Lebensphase (Altersklassen) gemittelt und anstelle der uispriinglich fehlenden
Werte fUr die Auswertung verwendet.

Der Einsatz von(gruppenspezifischen) Mittelwerten zum Auffillen der fehlenden
Werte fuhrt zwar grundsatzlich zu einer geringeren Varianzdie gréf3ere verwend
bare Fallzahl warjedoch unverzichtbar und letztendlich ausschlaggebendiir die
Entscheidung Fir die Auswertung von deskriptiven Ergebnissen wurden keine
weiteren Imputationen bei Item-Non-Responsevorgenommen Um fir die logisti-
schenRegressionsanalysenedoch moglichst auf die gesamte Stichmpbe zugreifen
zu konnen, wurden beiden verwendeten Variablen ebenfalls Imputationen vor-
genommen Uberwiegend kamen dabei ebenfalls konditionaleMittelwert e zum
Einsatz Andernfalls hatten einzelne fehlende Werte, die verstreut Uber ver-
schiedenen Varialben auftreten, zu einer grol3eren Reduktion der verwendbaren
Fallzahlengefuhrt (zu Imputationen Spiel3 201Q Alda und RohrbachSchmidt 2017).

Fur die logistischen Regressionsanalysen wurden die analog zur MID 200@&fas
und DLR 2009) ordinal erhobenen allgemeinen Verkehrsmittelnutzungen diche
tomisiert, so dass zwischen einer regelmafigen (mindestens wochentliche Nutzung)
und einer seltenerenNutzung bzw. NichtNutzung unterschieden werden kann.

VerschiedeneFragenelemente [tems) zur Mobilitatssozialisation (siehe Teil 11.2)
wurden einer explorativen Faktorenanalyseunterzogen. Mit Hilfe dieses Verfahrens
konnen eine Vielzahl von Items gemeinsamaraufhin getestet werden,inwiefern sie
auf Basis der enthaltenen Werte und daraus abgeleiteten Muster von Korrelationen
auf ein ihnen gemeinsams Konstrukt verweisen bzw. wie hoch sie auf einen
gemeinsamen Faktor laden Aufbauend auf der Faktorenanalyse (Tabelle 1.6)
wurden die vier Faktoren einer Reliabilitdtsanalyse unterzogerund letztendlich ein
Item ausgeschlosseriBewertung von O\Werbindungen), dadies die Reliabilitat des
Items erhoht. Aufgrund des explorativen Charakters und der &égrenzten Zeit, die flr
die jeweiligen Unterfragen in deninterviews zur Verfiigung stand, konnte nur eine
geringe Anzahl an Items in den Fragebogen integriert werden. Vor diesem
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Hintergrund werden die erreichten Werte der Kennwerté? als noch ausreichend
eingeschatzt. Die Mobilitatssozialisation-Faktoren wurden per Mittelwertbildung

zusammengefasst. Siesind inhaltlich gut interpretierbar und werden fir die
weiteren Auswertungen verwendet. Bei den Fragen zur Mobilitdtssozialisation
wurden retrospektiv Erfahrungen in der Kindheit (und Jugend) der Befragten
erfasst Um den Zeitraum wahrend und direkt nach denZweiten Weltkrieg aus
klammern zu kdnnen wurde eine Altersgrenze von 67ahren eingefiihrt. Dieaktive
Ruckerinnerung wurde mit der Aufforderung als Sie m der Grundschule unétwa

10 Jahre alt warenunterstitzt.

Die berichteten Erinnerungen beziehensich damit auf einen Zeitraum zwischen
1954 und 2002. Durch die Altersgrenz& wurde die Fallzahl reduziet, allerdings
konnen die betrachteten Altersklassen wischen den Gruppen mnti und ohne
Migrationshintergrund nun besser miteinander verglichenwerden. In Tabelle 1.7
sind die Mittelwerte der Mobilitdtssozialisation-Faktoren nad verschiedenen
Herkunftsregionen dargestellt, wie siein Teil 1.2 (hach Migrationshintergrund und
Herkunftsregionen) und Teil 11.3(nach Migrationshintergrund) verwendet wurden.

80 FaktorenanalyseExtraktionmit Hauptkomponentenanalyse, Rotation mit Varimax mit Kaiser
Normalisierung, @& Rotation ist in 5 Iterationen konvergieKaiserMeyer-Olkinkann Werte zwischen
0 und 1 a¢ Kenmvert fir denZusammenhang zwischen allen Variakd@mehmen. KMO: ,645. Eine

Reliabiliatsanalyse beertet dieinterne Konsistenz oder das MalR des Zusammenhangs einer Skala und

kannWerte zwischerl und-1 erreichen.Cronbachg 2 SNI S WeNdetnSka®n liggBrNdwi
schen 0,519 und 0,705.

61 Zwei Drittel der nicht berlicksichtigten Falle betreffen die Gruppe ohne Migrationshintergrund, da hier

besonders viele Altere in der urspriinglichen Stichprobe enthalten sind.
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Tabellel.6: Ergebnisse derexplorativen Faktorenanalyse

Deskriptive Statistik

Rotierte K omponenten *

. A
ooy, MO Sadae- N1 2 3 4
abw.
Pkw-Eltern
Mutter oft selbst Auto gefahren 2,12 1,619 1.540 ,671
Vater oft selbst Autogefahren 3,52 1,794 1508 ,844
OVEltern
Mutter oft Bus undBahn gefahren 2,88 1,569 1541 -,326 ,684
Vater oft Bus und Bahn gefahren 2,31 1,610 1.498 -,708 ,283
525;’;’?';[‘5“”9’ meist gute 3,70 1,306 1.493 727
RadEltern
Mutter oft Rad gefahren 2,41 1,619 1533 , 706
Vater oft Radgefahren 2,43 1,562 1507 ,763
selbst mit Rad, Eltern oft begleitet 2,21 1,420 1444 734
Pkw-Initiation
Autofahren bedeutete Freiheit 3,80 1,448 1510 ,687
Autofahren war Abenteuer 3,25 1,510 1521 757
;u%rﬁlrtschein gemacht, erwacken 3.47 1474 1268 781
Fuhrerschein machen war 4.38 1,024 1287 701

wichtiger Schritt

*Komponenten-Werte unter 0,275 unterdriickt

60



Tabellel.7: Mobilitatssozialisationsfaktoren nach Herkunftsregionen (Mittelwere)

Herku nftsregion Pkw-Eltern OV-Eltern Rad-Eltern Pkw -Initiation

Ohne Migrationshintergrund

Deutschland(N=719) 31 2,4 25 3,6
Mit Migrationshintergrund

gesamt(N=839) 2,6 2,8 2,2 3,7
Polen(N=83) 2,9 31 29 3,8
OstlichesEuropa (N=128) 2.4 3,0 22 3,6
Ex-Jugoslawien(N=120) 25 2,7 2,2 3,7
SudlichesEuropa (N=141) 2,4 2,7 22 3,5
Turkei (N=134) 25 2,8 21 3,6
Asien(N=123) 24 29 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

1.5.3.2Gewichtung

Die ersten Auswertungenaus dem Projektzusammenhandperaus erfolgten fur die
drei Schichten bzw. Gruppen separat. Bz wurde ein erster Uberblick tiber grund-
legende Auswertungenohne Gewichtungder Stichprobevorgenommen und fir die
ersten Veroffentlichungen von Suhl et al.(2012) und Conrad und Welsch(2013)
verwendet. Parallel wurde anhand der zur Verfiigung stehendenOffenbacher
Bevolkerungsstatistik eine geschlechts und altersgruppenspezifische Gewichtung
auf Grundlage derdeutschen und der nichtdeutschen Bevdélkerung ab 18 Jakn
entwickelt. Ziel war es die Stichprobe an die diesbeziglichen Werte in Offenbach
anzugleichen Weitere Eckwerte, wie die Verteilung der Haushaltsgréf3e in den
Schichtungen, standen nicht zur Verfigumé? Die Gewichtung wurde als Basis fur
Suhl und Welsch(2012), ILS(2014) und Welsch et al(2014, Publikation II.1in der
vorliegenden Arbeit) verwendet.

62 Diese weden (neben GewichtungerufPersonenoder Wegeebene) beispielsweise in den repra
sentativen Mobilitatserhebungen wie der MID oder dem Mobilitatspanel (MOP ) zur Hochrechnung auf
die Gesanttevolkerung verwendetiifas und DLR 200HBIT 0.J; Streit et al. 2014)
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Im August 2013 wurde eine vom ILS beauftragte Auswertung der Offenbacher
Bevolkerungsstatistik nach Herkunftsland bzw. Herkunftsregion, Alter und Ge
schlecht geliefert. Diese Sonderauswertung erfolgte mit Hilfe des MigraPrver-
fahrens, das eine Auskunft Gber die Bevdlkerung nach Migrationshintergrund und
Bezugslandauf Basis derMelderegisterdaten ermoglicht(Datenbasis: Bevolkerung
zum 31.12.2010) DasBezugsland wird dabei anhandles Geburtsortes und/oderder
Staatsangehorigkeiten zugeordnet $tadt Offenbach am Main 20L,2Bockler et al.
2013). Auf dieser Basiskonnte eine zweite Korrektur auf Basis von grol3eren
Herkunftslandern und -regionen erfolgen. Diese Gewichtung wurde fidie weiteren
Auswertungen nach Migrationshintergrund und Herkunftsregionen verwendet
Proportional zur Bevoélkerung wurden dadurch prinzipiell Personen ohne
Migrationshintergrund hoher und Personen mit turkeistimmigem Migrations
hintergrund niedriger gewichtet. Diese Gewichtung und & Mobilitatssozialisation
Faktoren wurden fur Welsch (2015) und Welsch et al.(2018) in der vorliegenden
Arbeit (Publikation I1.2 und 11.3) verwendet.
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Einfluss des Migrationshintergrundes auf diditagsmobilitat im
urbanen Raum

Janina Welsch - Kers@onrad - Dirk Wittowsky - Ulrike Reutter

Zusammenfassung Infolge des demografischen Influences of a Migration Background on Daily
Wandels kommt es in Deutschland neben einer Urban Mobility

I i Alt d Sch f der Bevél . . . .
aflgemeinen Afterung n chrumpiung der Beve Abstract Germany is facing substantial demographic

kerung zu einer zunehmenden Internationalisierun . . o .
9 9 changes. Beside ageing and shrinking there is a

und Diversifizierung der Ges#schaft. Bereits ein . L . .
growing ethnic diversity due to past and ongoing

Funftel der Bevolkerung hat einen  Mjrations- migration. Migrants and their offspring (peopk with a

hintergrund, mit steigender Tendenz. Umso . . .
9 ' 9 migration background) account for a noticeable and

bemerkenswerter ist es daher, dass bislang in . . .
' 9 growing share of the population. Despite these

Deutschland kaum gesicherte Erkenntnisse Uber das .
developments, only very few German transport studies

Mobilitatsverhalten von Menschen mit Migrations . . .
9 focussed so far on migrants and theirmobility

hintergrund vorliegen. Der Beitrag basiert auf einer . .
9 9 9 behaviour. Therefore, the current study examinedhe

Pilotstudie in  Offenbach am Main, in der die mobility behaviour of people with and without a

Bevolkerung mit und ohne Migrationshintergrund zu migration background in Offenbach am Main. The

ihrer All mobilita fr wurde. Die Ergebni . . .
€ tagsmobilitat befragt wurde. Die Ergebnisse results show differences for various mobility

zeigen Unterschiede in Bezug auf verschiedene. -
indicators such as driving licence, numbers of carad

Mobilitatsin dikatoren wie Fihrerscheinbesitz, Haus bicycles per household, cycling ability and the use of

haltsausstattung mt Pkw und Fahrrad sowie auf die . . o
9 different transport modes. Additional multivariate

allgemeine Nutzung der verschiedenen Verkehrs L .
analyses show the main influencing factors for

mittel. Ergénzende multivariate Analysen zeigen
9 y 9 transport mode use. Thus, the study extends the spare

verschiedene Einflussfaktoren der Verkehrsmittel empirical knowledge of migrants and their daiy urban

nutzung. So konnte dieempirische Basis zu diesem bis I
mobility in Germany.

dato unerforschten Themenfdd erweitert und erste

Hinweise auf magliche Effekte durch die zunehmende Keywords: Everyday mobility, Migrants, Mobility

Internationalisierung auf die Alltagsmobilitat abge Pehaviour, Empirical research, Survey, Transport

leitet werden. planning

SchlUsselworter: Alltagsmobilitat, Migranten,
Mobilitatverhalten, Empirische Forschung, Befragung,

Verkehrsplanung
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1 Einleitung nahmen fuhrt. Inwieweit sich diese bedeutende Aus
1.1Ausgangslage préagung des demografishen Wandels afi die Alltags

In Deutschland haben etwa 1MMillionen Menschen mobilitat und den Verkehr in den Stadten und Staditei

einen Migrationshintergrund (MH), das #nd knapp ein len auswirkt, ist bislang kaum untersucht. Lassen sich

Funftel der Bevolkerung. In vielen deutschen Grof3 herkunfts- oder migrationsspezifische Einflisse und

stadten wie zum Beispiel Miinchen, Mannheim oderVerhaltensunterschiede empirisch belegen, misste

Koln liegt der Anteil bei (iber 30%, in Frankfurt (iber dies die Datenerhdung zum Mobiltatsverhalten und

40% und in Offenbach am Main bei etwa 5@ die Erstellung von Prognosen im Rahmen von Ver

(Statistische Amter des Bundes und der Lander. J. a). kehrsentwicklungsplanungen beeinflussen und mdég

Der seit einigen Jahren gebrauchliche Begriff Migra licherweise zu einer Neubewertung stadtentwick
tionshintergrund ! umfasst alle Menschen mit einer lungs- und verkehrspolitischer Konzepte fiihren.

eigenen oder familidar vermittelten ~Migrations- 3 7 Nationaler und internationale Forschungshiter-

erfahrung. In die Bevolkerungsstatistik wurde das Kon  grund

zept durch den Mikrozensus 2005 eingefuhrtEinen In Deutschland liegen mit den einschldgigen Untersu
Migrationshintergrul A EAAAT nAl 1 A 1AARDE CALT wx ADA nAARAEI EORO  EIT $ A
heutige Gebiet der Bundesrepublik Deutschlandn, - | AEi EORO ET 3O0RAOAT O §306Q 1 A,
Zugewanderten sowie alle in Deutschland geborenenOR O OPDAT A1 6 j -7/ 0qQ Of £ZAT1 COAEAEA
Auslander und alle in Deutschland als Deutschetaglichen Mobilitatsverhalten der Bevolkerung vor.

Geborenen mit zumindest einem zugwanderten oder Allerdings gibt es so gut wie keine empirisch belast

als Auslander in Deutschland gborenen Elternteil baren Informationen iber das Verkehrsverhalten von

i 30AOEOOEOAEAO " O1 AAOGAIT O persanenprit Migrdlidhéhintdighuhds @ diesér @ Alen A E A

alleinige Betrachtung der Auslander (nach Staats genannten Studien nicht erhoben wird.

angehorigkeit) erweitert. Dies ermoglicht ein volt  pie 1993 versffentiA E OA 3 OOAEA n- li-AEI EORO
standigeres und differenzierteres Bild der Zuwande GAEAT " AOE]I EAOOGT ¢cO UAECOR AAOO
rung und des IntegrationsprozessegSetteimeier/Erbe  \yeniger von der Nationalitt bestimmt wird als von ge

2010). Als statistisches Konstrukt ist der Begriff jedoch sejischaftlichen und sozialen RahmenbedingungeAn-

nicht einheitlich definiert und operationalisiert, was genommen wird, dass sich das Mobilitiatsverhalten mit

einen direkten Vergleich erschwert (Bockler/Schmitz  ,nenmerder Aufenthaltsdauer dem der Deutshen

Veltin 2013). Menschen mit Migrationshintergrurd  angleicht (Hautzinger/TassauxBecker/Pfeiffer 1996).

stellen, wie bspw. von Vippermann und Flaig (2009) | 3 AE Ei 2AEI AT AAO %OEAAOI C n- i
kritisiert, in sich keine homogene Gruppe dar, sodassjy A7 A® x OOAA AEA 30AAOO0AT CAEEOECH
differenzierte Blicke in die unterschiedlichen Lebens ginpezogen. Aufdieser Basis Studien konnten Kasper

welten empfohlen werden. In Kenntnis der bekannten ;reutter /Schubert (2007) Hinweise zu Untesschieden

Unsicherheiten eines pauschalierenden Bedfs wird jm Mobilitatsverhalten herausarbeiten. Ausléander be

in dem vorliegenden Beitrag mit einem auf dem Mikre  \yegen sich demnach bezogen auf die Anzahl und Lénge

zensus basierenden Migrationshintergrund gearbeitet, yon Wegen sowie auf die Verkehrsmittelverfiigbarkeit

um fir die Analyse erste allgemeine Aussagen treffenyng -wahl anders als Deutsche. Beispielsweise besitzen
zu konnen. Weiterfhrende Forschung lasst sicherlich gje seltener ein Auto und nutzen esuch weniger. Dies

auch differenzierte Blicke in die Léenswelten dieser gpjegelt sich in einer nahraumlicheren Orientierung

heterogenen Gruppe zu. insbesondere von Auslanderinnen wider. Differenzen
In der Verkehrsforschung und-planung werden Men  zeigen sich zwischen unterschiedlichen Nationalitaten,
schen mit Migrationshintergrund und ihr Mobilitéts- verscharfend wirkt oftmals die Variable Gesclecht. Die

verhalten bislang kaum beachtet. Dies verwundert um Bedeutung geschlechtsspzifischer Unterschiede zeigt
so mehr, als dass sowohl in der Stadtentwicklungsind ebenfalls eine Untersuchung zum Mobilitatsverhalten
Integrationsforschung als auch in der praxisnahen Um von Dortmunder Grundschulkindern mit und ohne

setzung die zunehmende Internationalisierung der Be Migrationshintergrund (Reutter/Suhl 2012).

vélkerung zu umfangreichen Programmen und Mal3- - AyRerhalb Deutschlands befassen sich seit einigen

T5A8 . GINATTS aadSyadKsy Yid ai3and diazydnen diverse,Rudign it Fragen atersehigdlichely rsni o8
sseren Lesbarkieivegen synonym verwendet (im Ausland geborene und zugewa\opilitatsverhaltens von Migranten und Einheimi

derte Migranten sindstatistisch gesehen eine Teilgruppe der Menschen mit Migra

tionshintergrund). Die Bezeichnung Auslander wird gewahit, wenn es sich um rerscaeéhen. Insbesondere aus den USA Iiegen verschiedene

mit einer anderen als dedeutschen Stasangehdrigkeit handelt. Ebenfalls aufgrund .

der Lesbarkeit wird die méannliche Sprachform verwandt. Frauen und Méanner sfﬁ‘é’lswertungen des Zensus, des National Household
damit gleichermaRen gemeint und angesprochen. Travel Survey, und von kleineren Erhebungen vor.
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Sie kommen zu dem Ergebnis, dassich zmit Tab. 1: Hypothesen zum Mobilitatsverhalten von Menschen mit

zunehmender Aufenthaltsdauer in den USAdie zuge Migrationshintergrund

wanderten Migranten der Mobilitat der_ in den USA Mobilitats- Mobilitatsverhalten von Menschen mit
Geborenen anpassen. Zugewanderte Migranten nutzen indikator Migrationshintergrund

haufiger 6ffentliche Verkehrsmittel, vor allem zu An Motorisie- Erwartet werden Unterschiede aufgrund des
fang ihres Aufenthalts in den USA (B. Myers 1997; rungsgrad Haushaltseinkommens und der Wohnlage.
U.S. Department of Transportation/Federal Highway Fihrerschein Erwartet werden Unterschiede aufgrund der
Administration  2006; Blumenberg/Shiki  2007; besitz okonomischen Voraussetzungen und einer stai
Beckman/Goulias2008; Handy/Blumenberg/Donahue ausgepragtemeschlechtsspezifischen

et al. 2008; Tal/Handy 2010). Rollenverteilung.

PkwNutzung Erwartet wird, dass der Pkw von Migranten
seltener genutzt wird als von Nichtmigranten
aufgrund des geringeren Motorisierungsgrades

In GroRbritannien differenziert das Department for
Transport (2009) beispielsweise bei der Auswertung

des National Travel Survey die unterschiedliche Pkw und des geringeren Fihrerscheinbesitzes.
Verfugbarkeit verschiedener Ethnien. Die Leitlinien Geschlechtsspezifische Unterschiede sind

n0OAl EA 40AT ODPI 00 . AAAO 1 A& -ET1T OEBURT2wEPET EA AT A &AEOE
#7171 01T EOERO é U ATE’@&’IﬂICheﬁ Al AT A E Mit zunehmender Afenthaltsdauer reduzieren

sich firr die zugwanderten Migranten die

kehr wie Sprachbarrieren oder Rassismus auf und ge Unterschiede zu den im Land Geborenen.

ben Bespiele fur Losung Department for Transport 0.J. Fahrradbesitz ~ Erwartet wird, dass der Fahrradbesitz bei

In den Niederlanden wurde das Mobilitatsverhalten Migrantenhaushalten geringer ist, da weniger
von im nicht-westlichen Ausland geborenen Migranten Personen Fahrradfahren kénnen und das
und deren Nachkommen (Turlei, Marokko, Surinam, Fahrrad i einem geringen sozialen Status

) N . i i assoziierwird.
Antillen) untersucht. Dabei zeigen sich deutliche ge
e . . . Fahrrad Erwartet wird, dass Migranten das Fahrrad
schlechtsspezifische Unterschiede zwischen den ein L !

K . . . nutzung seltener nutzen, da es mit einem geringen
zelnen Gruppen. Wéahrend B. tiirkische Manner nicht sozialen Status gleichgesetzt wird, weniger
seltener aufler Haus unterwegs sind als die nieder Personen Fahrradfahren konnen und es kaum
landischen Manner, verlasse tiirkische Frauen deut die Alltagsmobitat integriert ist.

GeschlechtsspezifiseHnterschiede sind

lich seltener ihre Wohnung. Migranten nutzen haufiger ’ N
deutlicher ausgepragt.

offentliche Verkehrsmittel (OV) und seltener das Fahr

O\ENutzun Erwartet wird, dass der OV von Migranten
rad (Harms 2007). 9 A . 9
haufiger genutzt wird, aufgrund der
Insgesamt geben diese Studien Hinweise auf Unter Wohnstandorte, geringerer Haushaltsbudgets
schiede im Mobilitdtsverhalten von Migranten und ein und geringerePkwAusstattung.

heimischer Bevolkerung. Aufgrund der untershied-

lichen Grundgesamtheiten und Gruppenabgrenzungeny,jien yon Menschen mit und ohne Migrationshingr-
lassen sich die Ergebnisse jedoch nicht direkt miteinan grund unterscheidet. Dartber hinaus stellt sich di&ra-

der vergleichen.Zusammengefasst zeigt sich, dass diege’ inwieweit migrationsbezogene Variablen wie die

Mobilitat von Migranten international S?it 10-15  aufenthaltsdauer ebenfalls einen Erklarungswert in
Jahren alsForschungsthema behandelt wird Obwohl Bezug auf dasMobilitatsverhalten neben soziodeme

d.|e mgthodsc_hen _Herangehenswe|sen unterSCh'e_d“C_hgrafischen und raumstrukturellen Indikatoren haben.
sind, liegen die Ziele der Untersuchungen zumeist inpje gy die liefert Hinweise darauf, ob und inwieweit
der Analyse des Mobilitatsverhaltens von Migranten im gjeh gie zunehmende Internationalisierung auf die Al
Unterschied zu Nichtmgranten, um Hinweise ad Ver- o gsmopilitat auswirkt (siehe Suhl/Welsch/ Reutter

haltensunterschiede sowie mogliche Beachteiligung- 2012, SuhlWelsch 2012; Conrad/Welsch 2013).
en hinsichtlich sozialer und gesellschaftlicher Teilhabe

) . Aufbauend auf den zumeist internationalen For
oder Verkehrssicherheit zu erhalten. In Deutschland . . .
) ) i .. schungsergebnissen wird in Tabl ein erstes Hypothe
gibt es bis dato einen groRen Nachholbedarf fir

. i sengerist zu Unterschieden zwischen Menschen mit
empirische Untersuchungen und verkehrswissn-

. - und ohne Migrationshintergrund bezlglich verschie
schaftliche und verkehrspolitische Schlusfolgerungen Sl
o o dener Mobilitatsindikatoren aufgestellt.
hinsichtlich des Mobilitatsverhaltens von Menschen

mit Migrationshintergrund. 2 Daten und methodische Herangehensweise

2.1Datenquelle
1.3Forschungsfragen unéhypothesen Im Rahmen der ILSPilotstudie wurde im Herbst 2010
Das ILSInstitut fur Landes- und Stadtentwicklungs i Offenbach am Main eine quantitative telefonische
forschung hat sich zum Ziel geset, empirisch zu Befragung von Personen mit und ohne Migrations
untersuchen,ob sich in Detschland dasMobilitatsver- hintergrund durchgefuhrt. Unter anderem ausschlag
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gebend fir die Wahl des Untersuchungsraumes warzerrungen zu korrigieren. Dabei wurde auf die Alters
der hohe Ankil an Menschen mit Migrationshinter und Geschlechtsverteilung der deutschen und der
grund in Offenbach: Von den etwa 122.000 Einweh nicht-deutschen Bevdlkerung ab 18 Jahremus dem
nern haben rund 54% einen Migrationshintergrund. Jahr 2010 zurilickgegriffen (Stadt Offenbach 2010a).
Neben Deutschen bilden Tirken]taliener, Griechen Die verschiedenen Mobilitatsvariablen werden inne-
und Polen die groBten Nationalitatengruppen (Stadt halb der drei Gruppen deskriptiv analysiert und mite
Offenbach 2012ab). nander verglicher Fur die allgemeinen Verkehrsmit
Die Grundgesamtheit umfasst alle Personen ab I&h telnutzungen werden neben dendeskriptiven Analy-
ren mit Wohnsitz in Offenbach am Main, das sind rundsen logistische Regressionsmodelle geschatzt. Mit Hilfe
98.600 Einwohner. Insgesamt konnten 1.918 Inter von Regressionsverfahren kann der Einflussieer oder
views realisiert werden. Die Ausschopfungsquote lag mehrerer unabhangiger Variablen auf eine abhangige
bei 23% (bezogen auf die NetteStichprobe ohne sich- Variable tberpruft werden. In diesem Artikel werden
probenneutrale Ausfélle). Zum Einsatz kamen compu bindre logistische Regrasionen fur die Abschéatzung
tergenerierte Festnetztelefonnummern, die durch ge der Pkw- und OV Nutzungswahrscheinlichkeiten ein
zielten Zukauf von Adressen erganzt wurden. Bei Be gesetzt. Dabei ist die abhangige Variabtichotom und
darf wurden die Interviews in Tirkisch, Polnisch oder es wird die Wahrscheinlichkeit geschétzt, ob B. der
Russisch durchgefiihrt (6% der Probanden). Pkw genutzt wird oder nicht und von welchen Ein
Die Stichprobe wurde so quotiert, dass jeweils ein flussgroBen die Nutzing abhangig ist. Um die

Drittel der Befragten keinen Migrationshintergrund Eintrittswahrscheinlichkeit Uber einen Regressions
ansatz schatzen zu kdnnen, wird eine logisiche Trans

formation durchgefiihrt und die abhangige Variable als
Chancenverhéltnis (odds) betrachtet:

(oMH), einen tirkeistammiger? Migrationshinter-
grund (tMH) beziehungsweise einen anderen Migra
tionshintergrund (aMH) haben. Daruber hinaus wurde
in jeder Guppe nach Geschlecht quotiert (506 &é¢ oo i 1— 11— [ Bf @ |

Frauen, 50% Manner). Gl1

Die Zuordnung zu den Gruppen basiert auf dem in

Kap. 1 beschriebenen Ansatz und den Angaben zum-eimit  P: Eintrittswahrscheinlichkeit

genen Geburtsland, zur Staatsangehérigkeit, zur Zu xi: unabhéngige Variable

wanderung sowie zum Migrationshintergrund der Bo: konstanter Schatzparameter _
Eltern. Die Gruppe mit einem anderen Migrations f&ijf::?;gi:::neter der unabhangigen Variablen
hintergrund setzt sich aus Personen mit Giber 50 Natio

nalitaten aus lber 70 verschiedenen GeburtslandernDas binare LogitModell kann flr die Berechnung der
zusammen, knapp 70% habenihre familiaren Wurzeln Wahlwahrscheinlichkeiten einer Alternative mathema
in Europa, hier dominieren sud und osteuropaische tisch einfach angewendet werden und es ergibt sich fol
Herkunftsregionen. gende Regressionsgleichung:

Die Erhebungsinhalte umfassen Variablen, die den Mi V)
grationshintergrund aufzeigen, wie beispielsweise die P = € Ak l(_v‘)

eigene und elterliche Staatsangehdgkeit, sowie sozie 1+re" 1l+e

demografische Merkmale und Informationen tber den GJ. 2

Haushalt. Die nachfolgenden eskriptiven und multi-

variaten Analysen basieren auf der Abfrage der klas Mit P Wahrscheinlichkeit fir die Auswahl einer
sischen Mobilitatsindikatoren  (Fihrerscheinbesitz, Alternative i

Pkw- und Fahrrad-Verfigbarkeit sowie allgemeine Vi deterministischer Teil des Nutzens fur die
Verkehrsmittelnutzung fir Pkw, OV und Fahrrad. Sie Q(Ietregz::n;;g;g‘:ar‘add'“ve Kombination
bilden damit den Schwerpunkt der Studie Daruber )

hinaus wurde die Verkehrsmittelnutzung bei einzelnen e Eulersche Zahl

Zweckenund die Zufriedenheit mit der Ausstattung des Detaillierte Informationen zur Herleitung von dis-
Wohnumfelds abgefragt. kreten Wahlmoddlen finden sich unter anderem bei

2.2 Analysenethoden Train (2003) und BentAkiva/Lerman (1985). Der odds

Der Datensatz wurde anhand der verfugbaren Of ratio als Effektkoeffizient gibt an, um welchen Faktor
fenbacher Bevolkerungsstatistk nach Alter nd sich dieoddsverandern, wenn sich die dazugehdrigen

Geschlechtgewichtet,um bekannte Schiefenund Ver-

% Die Ergebnisse der Signifikanztests wurden aufgrund diechgefiihrten Mehr

258N] . SINRTT RSNJ a¢NNYy SAAGNYYAISya dzy FyPRERVErOlgicaey isels sdpr BapfarempinGiosedir auf oIvs foNYek v A Sy = wst A
gionen oder Sprachzugehbrigkeit, die aus der Tirkei stammen, so z. B. aucrRgiustiert (Holm 1979).

ethnische Minderheit der Kurde
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Tab. 2: KenngréR3en der Stichprobe und der Beviilig in Offenbach (Quellen: Eigene Erhebung, eigene Berechnungen nach Stadt Oft2othael; 2006)
und unverdffentlichte Daten fir Offenbach (Mobilitat in Deutschland 2p08)

Alter Geschlecht Haushaltsgrole Haushalte mit Netto-Haushalts
Kindern einkommen
Durchschnitt in Jahren  Anteil weiblich irfo Durchschnitin Personen  Anteil in% Durchschnitt ire
Eigene Erhebung (ILS)
Ohne Migrationshintergrund 58 53 2,0 19 2.476
Turkeistammiger
Migrationshintergrund 42 o1 32 47 1.992
Anderer Migrationshintergrund 43 49 2,9 39 2.327
Offenbach
Deutsche 50 52 k.A. 14 k.A.
Auslander 42 48 k.A 25 k.A.
Offenbach gesamt 48 51 2,0 17 2.393

k.A.keine Angabe

Variablen um eine Einheiterhéhen. Die Anderung der 3 Ergebnisse
Wahrscheinlichkeit lasst sich mit Hilfe der durch 3.1Eckwerte der Erhebung
schnittlichen Marginaleffekte (average marginal effects Die soziodemografische Zusammensetzung der Stich
AME) abbilden, die beAnderung um eine Einheit bzw. probe (s. Tab.2) zeigt, dass das Durchschnittsalter der
im Vergleich zur Referenzkategorie auftreten und sich Befragten ohne Migrationshintergrund mit 58 Jahren
somit leichter interpretieren lassen als die odds ratio signifikant hoher ist als das der Migrantengruppen.
oder die geschéatzten Parameter. AME bieten dariibemDies ist vor allem auf den grof3en Anteil alterer Men
hinaus den Vorteil, dass sie einen Vergkh tber unter- schen ohne Migrationshintergrund zurlickzufihren
schiedliche Gruppen und Modelle erméglichen, da sie(60 Jahre oder alter: 50% oMH; 16% tMH; 17 % aMH).
anders als die Regressionskoeffizienten nicht mit der Die HaushaltsgroRe ist bei den Migranten durch
jeweils spezifischen unbeobachteten Heterogenitat schnittlich hoéher, hier unterscheiden sich alle drei
konfundiert sind (Mood 2010; Auspurg/Hinz 2011; Gruppen signifikant. Migranten wohnen haufig in
Best/Wolf 2012). Haushalten mit Kindern unter 18 Jahren, bei den Mehr
Die einzelnen Regresionsmodelle werden durch ein Persoren-Haushalten ohne Kinder unterscheiden sich
iteratives Verfahren mittels der MaximumdLikelihood- die Guppen nur wenig. Dagegen leben Personen ohne
Methode geschatzt. Das Giitekriterium beurteilt den Migrationshintergrund mit einem Anteil von 39 %
Erklarungsgehalt des Modells. Wegen der fehlendenwesentlich haufiger in EinPersonenHaushalten als die
Linearitat bei der logistischen Regression wird tiber so Migranten, bei denen nur 15% (tMH) bzw. 19% (aMH)
genannte PseudeR-Quadrat-Statistiken der Anteil der alleine leben. Beim Vergleich des durchschnittlichen
erklarbaren Varianz quantifiziert. Beim Nagelkerke Haushaltseinkommens zeigt sich, dass die tlrkeistam
PseudoR-Quadrat liegen die Werte zwischen Null und Mmigen Haushalte ein deutlich niedrigeres Einkommen
Eins; je hoher der Wert ist, desto besser ist die Er zur Verfiigung haben als die beiden anderen Gruppen.
klarungskraft des Modells: GemaREinwohnerdichte haben38 % der Stadtbezirke
in Offenbach eine niedrige und 626 eine hohe Bevdl
- kerungsdichte (gleich/groRer als der Median von 6506

Y Gl3 EW/km?). Die dichter besiedelten Bezirke liegen lber
wiegend zentral, hier wohnen 71% der tlrkeistam-
mit Lo: Nullmodell migen und 65% der anderen Migranten, aber nur etwa
L1.: Modell mit erklarenden Variablen die Halfte derjenigen ohne Migrationshintergrund.
N: Anzahl der Beobachtungen In Bezug auf ihre Aufenthaltsdauer unterscheiden sich

die beiden Migrantengruppen signifikant.4 Im Durch-

“ Die Aufenthaltsdauer ergibt sich aus der Differenz von Gebuni$ Zuzugsjahr.
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schnitt leben tlrkeistammige Migrantenseit 28 Jahren sten Fihrerscheinbesitz und unterscheiden sich damit
in Deutschland, andere Migranten seit 25 Jahren. signifikant von den beiden anderen Gruppen (836
In der Gruppe ohne Migrationshintergrund haben mit oMH; 80% aMH). Frauen besitzen in allen drei Grup
46 % besonders viele Befragte angeben, bereits im Rupen sdtener einen Fihrerschein als Manner. Lediglich
hestand zu sein (je 1446 tMH und aMH), entsprechad 64 % der turkeistimmigen Frauen haben einen Fith
fallt der Anteil der Erwerbstatigen mit 42 % am gering rerschein (74 % oMH; 72% aMH) (Manner: 93% oMH;
sten aus. In den Migrantengruppen ist mit jeweils 146 84 % tMH; 88% aMH).

ein wesentlich héherer Anteil noch in der Ausbildung |nteressant ist die Altersverteilung derjenigen, die kei
(Schule, Studium, Lehre) (36 oMH). nen Fuhrerschein besitzen (sieh Abb.1). Erstaunlich
3.2 Deskriptive Ergebnisse zuMobilitatsverhalten viele jingere Manner und Frauen besitzen keinen Filh
Unterschiedliche PkwAusstattung betrifft vor allem rerschein. Bei denFrauen sind jedoch die Uber 68)ah
groBere Haubalte: Offenbach weist mit 418Pkw pro rigen die dominante Kategorie. Ein hoher Anteil der Mi
1.000 Einwohner einen niedrigeren Motorisierungs grantinnen, insbesondere der Tirkeistammigen, hat
grad auf als der deutschlandweite Durchschnitt. Ein keinen Fuihrerschein.

vergleichbarer Wert ist auch in anderen Stadten in per pkw wird von allen Gruppen oft genutztManner
Ballungsraumen mit einem gut ausgebauten GMetz sind iiberwiegend als Fahrer unterwegDie hiufige
zu beobachten. Bi den untersuchten Gruppen sind es Nutzung des Pkw dominiert in allen drei Gruppen. Alle
die tirkeistammigen Migranten, die den geringsten personen, die einen Fiihrerschein besitzen und zumin
Motorisierungsgrad aufweisen (s Tab.3). dest gelegentlich Giber einen Pkw verfigen, wurden
Betrachtet man die Anzahl der Haushalte, dieinen nach der Nutzungshaufigkeit als Fahrer gefragt
Pkw besitzen, so zeigen sich keine signifikanten Unter (s. Abb.2). Die groRe Mehrheit der Befragtenfahrt
schiede. Jeweils mehials drei Viertel der Haushalte taglich bzw. mehrmals in der Woche selbst mit dem
steht mindestens ein Auto zur Verfligung, ebenso wieAuto. Frauen fahren seltener mit dem Pkw als die
auch deutschlandweit im Jahr 2010 (Statistisches Bun Manner. Signifikant und am deutlichsten ausgepragt ist
desamt 2013). Bezieht man die HausHiggrof3e mit ein, der Unterschied zwischen den Geschlechtern bei den
so gleichen sich die EifPersonenHaushalten. Dagegen tiirkeistammigen Migranten.

besitzen Miganten in den Mehr-PersonenHaushalten Bej der PkwNutzung als Mitfahrer ist ein kontrares
signifikant weniger Autos. In gréReren Haushalten ab v/erhalten zu beobachten. Manner nutzen den Pkw als
vier Personen ist der Unterschied besonders grofmitfanrer in allen drei Gruppen signifikant seltener. Be
(Pkw-Anzahl: 1,780MH; 1,19tMH; 1,35aMH). Wah  sonders Migrantinnenlassen sich mit 55% (tMH) bzw.
rend Befragte ohne Migrationshintergrund vor allem g5 o4 (aMH) regelmaRig im Pkw mitnehmen (taglich
angeben, aus gamdheitlichen Grinden und aufgrund \ygchentlich) und unterscheiden sich damit signifikant

des hoheren Alters keinen Pkw zu besitzen, flihrenyon den Frauen ohne Migrationshintergrund (35%).
Migranten primar finanzielle Aspekte im Hinblick auf

Der OV wird selten genutzz Migranten, insbesondere
Erwerb und Unterhalt des Fahrzeugsin.

Frauen, sind jedch haufiger mit Bus und Bahn unter
Die Jungen und die Alten haben seltener einen Firgjegs Im Gegensatz zum Auto wird der OV insgesamt
schein, geringster Fihrecheinbesitz bei den Tirkei seltener genutzt. Allerdings fahren Migranten tenden
stammigen Der Flhrerscheinbesitz ist neben der Ver ,jq| haufiger mit dem OV als Nichtmigranten und
flgbarkeit eine entscheidende Grundvoraussetzungprayen haufiger als Méanner. Manner mit einem
fir die selbstandige Pkw-Nutzung. Migranten haben anderen Migrationshintergrund fahren mit 39 % am
signifikant seltener einen Fihrerscheinals Nichimi- haufigsten regelmaRig mit dem OV. Auch die Frauen
granten. Turkeistammige haben mit 74 % den gering zejgen eine &hnlibe Nutzungshéufigkei. Auffallig
Tab. 3: Motorisierungsgrad (Quellen: Eigene Erhebung, Stadt Offen  hoch ist der Anteil an Seltenund Nichtnutzern. Etwaje
(2010d), Statistische Amter des Bundes died Lander (0.J. b)) die Halfte der Mannerfahrt seltener als monatlich oder

Pkw pro 1000 Einwohner

im Jahr 2010

Ohne Migrationshintergrund 533
Turkeistammige Migrationshintergrund =~ 325 5 Manner oMH unterscheiden sich damit signifikant von den mannlichen Migranten,

: : . Frauen oMH nur von derilirkeistammigen. Die Unterschiede zwischen den
Anderer Migrationshintergrund 375 turkeistdammigen und den anderen Migranten sind fiir beide Geschlechter signifikant.
Stadt Offenbach 418 X . .

5 Tglichwochentliche OWNutzungManner: 29% oMH35 % tMH; 3% aMH; Frauen:

Deutschland 517 35% oMH; 3% tMH; 48% aMH
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Abb. 1: Fihrerscheinbesitz nach Migrationshintergrund, Geschlecht und Alter

gar nicht mit Bus und Bahn, bei den Frauen sind esvon ihren tirkeistammigen Geschlechtsgenossinnen.
zwischen46 % (oMH) und 38 % (aMH). Alle Befagten, Mit zunehmendem Alter steigt der Anteil derjenigen,
die den OVkaum oder nie nutzen, wurden nach den die nicht Fahrrad fahren kémen, was bei den
Grinden fir ihre eher sporadische Nutzung gefragt. AmMigrantinnen mit einem anderen Migrationshinter
haufigsten wurde genannt, dass ein eigenes Auto vorgrund besonders deutlich ausgepragt istMigranten
handen bzw. bequemer und der OV generell zu teuewverfiigen signifikant seltener (ber ein Fahrra’ als
sei. Personen ohne Migrationshintergrund.

Unterschiede in der Fahrrad\usstatturg betreffen vor Migranten nutzen das Fahrrad sener, Manner fahren
allem groRere Haushalteln je drei Viertel der Haus haufiger Fahrrad als FrauenAlle Personen, die Fahrrad
halte gibt es mindestens ein Fahrrad. MeRPersonen fahren konnen und zumindest gelegentlich tber ein

.Haushalt.e . F)hne Migrationshintergr.un.d b.esitz.en Fahrrad verfiigen (jeweils etwa 80%) wurden zu ihrer
jedoch signifikant mehr Fahrrader. Beispielweise sind allgemeinen Fahrradnutzung befragt (s Abb.3). Es

vier .u_nd mehr Pfarsonen Haushalte i durch- zeigt sich, dass die Nidmigranten trotz ihres hohen
schnittlich 4,3 Fahrradern ausgestattet, entsprechende . o o
durchschnittlichen Alters signifikant héaufiger das

Migranten-Haushalte mit nur 2,5 Fahrradern.
oL Fahrrad nutzten. Frauen fahren zwar seltener Fahrrad
Vor allem die Alteren kbnnen seltener Fahrrad fahren

. . als die Méanner dergleichen Gruppe, die Unterschiede
90% der Befragten kodnnen nach ihrer eigenen i d iedoch hng ‘ 'Iﬁpl Korrek ioh
Einschatzung Fahrrad fahren Allerdings konnen sin Je.oc”nac e_r on.errom o.m- ?rre tur nic _t
Frauen in allen drei Guppen signifikant seltener mehr signifikant. Migrantinnen weisen insgesamtdie

Fahrrad fahren als die Manner. Frauen ohne
Migrationshintergrund unter scheiden sich signifikant

Es wurde analog der Pkverfiigbarkeit gefragt. Einheimische Manner unterscheiden
sich signifikant in ihrer Fahrradverfigbarkeit von den Mannern der beiden
Migrantengruppen. Zwischen den Geschlechtern sind ditetdohiede nur fur die
Nichtmigranten signifikant. Jederizéber ein Fahrrad verfiigen 82 oMH; 636 tMH;
66% aMH (Manner) bzw. ™ oMH; 6%6 tMH; 65% aMH (Frauen).
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Abb. 2: PkwNutzung als Fahrer nach Migrationshintergrund und Geschlecht

geringste Fahrradnutzung auf, dennoch fahren jeweils
rund 43 % mindestens wochentlich mit dem Fahrrad.
Bei den Mannern unterscheiden sich diejenigeohne
Migrationshintergrund signifikant von den Tirkei-
stimmigen.

Ausstattung der Wohnquartierg weitgehend positv be

wertet: Ein wichtiger Aspekt der Teilhabemdg

lichkeiten und Daseinsvorsorge ist eine wohnungs
nahe -moglichst fuRlaufig erreichbare z Grundversor-

gung mit unterschiedlichen Einrichtungen zB. flr

Arbeits-, Bildungs oder Einkaufszwecke. Um eigene
Bedurfnisse zu befriedigen und Tétigkeiten an
unterschiedlichen Orten ausfiihren zu kdnnen, ist die
Teilnahme am Verkehrsgeschehe eine notwendige

Voraussetzung.

Zur Abschatzung der Wahrnehmung des Wohnviertels

in Bezug auf Nahmobilitéat und Nahversorgung, wurein
die Befragten um eine subjektive Bewertung der Aus

stattung des Wohnumfelds gebeten (Skalarg, OOE |

Unterschiede zwischen den Gruppen existieren und die® %dza i A Y Y dzy 3

Mehrheit recht zufrieden mit ihrem Wohnumfeld ist.

Besonders positiv wurden die Einkaufsmoglichkeiten
des taglichen Bedarfs bewertet. Die durchschnittlichen
ZuDET | 01T CcOxAOOA UO AAO -1
i ECi EAEEAEOAT OET A CHOO
zwischen den Gruppen (4,1 oMH; 4,2 tMH},3 aMH).

Die wohnortnahen Freizeitmoglichkeiten wurden mit

Zustimmungswerten zwischen 3,1 (aMH) und 3,3
(oMH/tMH) etwas schlechter beurteilt.

Das Sicherheitsgefut#im Wohnquartier kann die Wahl

der Zielorte in der ndheren Umgebung und der
Verkehrsmittel, aber auch abendliche Aktivitaten bei
Dunkelheit beeinflussen. Es wird von allen drei
Gruppen eher positiv eingestuft (3,5 oMH/aMH; 3,4
tMH), so dass ein direkter Bifluss auf das Aktivitats

und Mobilitatsverhalten als gering eingeschatzt wer
den kann.

Aggregiert man die Zustimmungswerte zu den
Einkaufsmdglichkeiten und betrachtet diese tber das
Sfa(agebiet (s. Abb.4) wird deutlich, dass in den

AAGO EAOQI

Tdz RSNJ ! dzaal 3Sy
wenn es dunkes A NR ® &
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Abb. 3: FahrradNutzung nach Migrationshintergrund und Geschlecht

auBeren Bezirken die Einkaufsmaoglichkeiten etwas
schlechter beurteilt werden als in der Innenstadt.

Tendenziell sind Tirkeistammige etwas zufriedener

als die beiden anderen Grppen. Die durchschnittliche
Entfernung zum  meistgenutzten
(Supermarkt, Discounter) variiert zwischen den
Stadtbezirken (berlcksichtigt wurden Félle, die Ent
fernungen bis 10km zwischen Wohnung und Ein
kaufsladen angegeben haben). Die inneradtnahen
Bezirke weisen dabei die kirzesten Durchschnitts
entfernungen und tendenziell héhere Zustimmungs
werte auf.

3.3 Logistische Regressionsmodelle zur Rkwnd

OV-Nutzung

Die dargestellten deskriptiven Ergebnisse zeigen Un

terschiede im Mobilitdtsverhalten zwischen den

Gruppen.

bei der Verkehrsmittelnutzung haben und ob Gruppen
unterschiede existieren.Von besorterem Interesse ist,
inwiefern migrationsbezogene Variablenwie die Auf-

turkeistammiger MH (n=471)

Einkaufsladen

Mit Hilfe der logistischen Regressions
modelle wird der Frage nachgegangen, welchen Ein
fluss (Richtung und Stérke) unterschiedliche Faktoren

154
19,5

254

124

17.3

17,2
17,4

20,0
14,4

mannlich weiblich

anderer MH (n=450)

weiblich

enthaltsdauer, neben soziodemografischenund sozio-
O6konomischen Faktoren einen Einfluss auf die Ver
kehrsmittelnutzung ausuben. Als Eingangsgrof3e fir
die Modellierung wurden die urspriinglich ordinal
skalierten Variablen der Pkw, OV und Fahrrad
Nutzung dichotomisiert, so dass die regelmaRigen
(taglich bis wochentlich) Nutzer von denjenigen unter
schieden werden kénnen, die das Verkehrsmittel selten
oder nie nutzen. Die PkwNutzung basiert dabei auf
den kombinierten Angaben zur allgemeinen Pkw
Nutzung als Fahrer undals Mitfahrer.

Fur die Parameterschatzung der logistischen Modelle
wurde ein exploratives Vorgehen gewahlt(Statistik-
software Stata) So konnte der Erklarungsgehalt de
Modelle signifikant verbessert und verschiedene
Modellvarianten gegeneinander getestet werden.
Dabei ging es vorrangig darum, die wichtigsten Ein
flussgréRBen und Effektrichtungen zur Erkléarung der
Verkehrsmittel-Nutzung zu bestimmen. Alle unab
hangigen \ariablen wurden fur den Input in die logisti
schen Regressionsmodelle als Dummyariablen ope-
rationalisiert. DieParameterwerden mit der Maximum-
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Likelihood-Methode geschatzt; als Gutekriterien wird nutzen. Die Effektstéarke ist jeweils in der hochsten
das PseudeR-QuadratMaR von Nagelkerke ausge Einkommensgruppe amgroBten. Am deutlichste aus-
wiesen. Nachfolgend werden die geschatzten Modell gepragt ist dies ist in der Gruppe mit einem anderen
parameter fur die PkwNutzung (Tab.4) und OV Migrationshintergrund. Die Nutzungswahrschein
Nutzung (Tab.5) detailliert vorgestellt. Die Modél- lichkeit erhoht sich hier um 17Prozentpunkte, im
giten erreichen weitestgehend zufriedenstellende Vergleich zu etwa 14Prozentpunkten bei den anderen
Werte und die geschatzten Parameter weisen plausibleGruppen. Einenpositiven Effekt aufdie Pkw-Nutzung
Wirkungsrichtungen auf. haben zudemHaushalte mit Kindern unter 18Jahren
(AME zwischen 0,059 und 0,087). Hervorzuheben ist,
dass sich die Wahrscheinlichkeit der PkwNutzung bei
den Turkeistdmmigen mit zunehmendem Alter ge
geniiber der Referengruppe verringert. Fir die Uber
65-Jahrigen ist hier eine Abnahme der Wahr
scheinlichkeit um fast 17Prozentpunkte zu be
obachten. Bei den anderen beiden Gruppen féllt der
Alterseffekt vergleichsweise gering aus. Hier kdnnten
O6konomische Faktoren und die Bhrerscheinquote
ausschlaggebend fir die Nichtnutzung des Pkws sein.

Pkw-Nutzung (Fahrer und Mitfahrer) Die errechneten
Gutekriterien fur die nach Guppen differenzierten
Modelle zur Pkw-Nutzung weisen &hnliche Werte auf
(Nagelkerke PseudeR2 zwischen 0,32 und 0,36). Die
EinflussgréRen fur die PkwNutzung setzen sich aus
soziodemografischen und -6konomischen Faktoren
sowie raumstrukturellen Variablen und dem Fihrer
scheinbesitz zusammen. Fir die Interpretation ist zu
bertcksichtigen, dass die Wahrscheinlichkeit den Pkw
regelmafig zu nutzen abgebildet wird.

L . . . Wie zu erwarten, hat das Leben in EWPersonenHaus
Das Vorhandensein eines Fihrerscheins hat in allenhalten einen starken negativen Einfluss auf die Nt

drei Gruppen den starksten positiven Effekt aufdie e
Wahrschehlichkeit den Pkw N AME zwisch zung des Pkws, besonders in turkeistammigen Haus
ahrschenlichieit den Pkw zu nutzen (AME zwischen .o, (avE-0,205) sinkt die Wahrscheinlichkeit, den

0,291 und 0,364). Die Unterschiede bei den Fihrer R . . . .
. ) . - .Pkw zu nutzen. Ein dhnliches Niveau findet sich bei den
scheineffekten lassen sich dadurch erklaren, dass Mi _ . . . i N .
L . N . . Nichtmigranten, deutlich schwécher fallt er bei den an
granten signifikant seltener einen Fihrerschein als die

. . - ~deren Migranten aus (AME-0,045). Geringe positive
Nichtmigranten haben. Ebenfalls positiv af die . . . . .
o o . ~ wie negative Effekte weisen die Variablen Geschlecht,
Nutzungswahrscheinlichkeit wirkt sich in allen drei

o ) _ Erwerbstétigkeit und Bevdlkerungsdichte aif.

Gruppen ein hoéheresHaushaltseinkommer? aus. Die

WahImdglichkeit der Verkehrsmittel wird unter Hinsichtlich der Aufenthaltsdauer der zugewanderten

anderem vom vorhandenen Einkommen und dem Migranten zeigt sich, dass im Vergleich zur in Deut

verfiigbaren Mobilitatsbudget determiniert. Ent schland geborenen Referenzgruppe, die am kirzesten

sprechend halen in den dreiModellen die héheren Ein  in Deutschland lebenden Migranten (bis 19ahre Auf

kommenskategorien eine imVergleich zur Referenz enthalt) mit einer geringeren Wahrscheinlichleit den

kategorie erhohte Wahrscheinlichkeit, den Pkw zu Pkw nutzen. Dieser Effekt ist mit 19Prozentpunkten
bei den Personen mit einem anderen Migrationshinter

9 Aquivalenzeinkommen: Das Netitaushaltseinkommen, d. h. die Werte, welche diegrund Slgnlflkant und besonders stark ausgepragt. Per

Mitte der erfragtenEinlommensklassen bilden, wurde gemaR der modifizierten GECBonen mit einem anderen Migrationshintergrund
Skala je nach Anzahl und Alter der Haushaltsmitglieder durch einen Gewichtungsfaktor
geteilt (OECBnodified scale).
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Tab. 4: Parameterschatzung fir die PKMwtzung (mind. wochentlich: ja/nein)

Ohne Turkeistémmiger Anderer
Migrationshintergrund Migrationshintergrund Migrationshintergrund
Unabhé&ngigevariable
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
EinPersoneAHaushalt -1,207*** 0,299 -0,178 -1,430%** 0,239 -0,205 -0,339 0,712 -0,045
Haushalte mit Kinderr18 0,584 1,793 0,063 0,594* 1,811 0,059 0,830** 2,293 0,087
Erwerbstatigkeit 0,328 1,388 0,037 -0,085 0,918 -0,010 0,047 1,048 0,006
Bevolkerungsdichte (hoch, 0,008 1,008 0,001 0,005 1,005 0,001 0,010 1,010 0,001
Alter (Referenz: 189 Jahre)

30-45 Jahre -0,559 0,572 -0,068 -0z ¢ n ! 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
Uber 65 Jahre 0,009 1,010 0,001 -1,415** 0,243 -0,169 -0,438 0,645 -0,057

Haushaltseinkommetrin Euro (Referenz: <800)

800 bis <1.300 0,775* 2,170 0,100 0,859** 2,360 0,097 OXpcc?t 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
Uber 30 Jahre 0,508 1,662 0,052 -0,300 0,741 -0,034
Fuhrerschein 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

NagelkerkePseudeR? 0,357 0,363 0,321

N 639 642 620

a Aquivalenzeinkommen nach OECD modified scale
{A3YATALLF YO,0xG050d250¥0,0%; **1. <6,001

haben auch bei einedangeren Aufenthaltsdauer eine Das Vorhandensein eines Pkw im Haushalt sowie das
geringere  PkwNutzungswahrscheinlichkeit. ~ Eine Alter haben fir alle drei Gruppen die grofiten Effekte
Angleichung ist jedbch erkennbar, da die Unterschiede und reduzieren die Wahrscheinlichkeit fiir die Nutzung
mit zunehmender Aufenthaltsdauer abnehmen des 6ffentlichen Verkehrs signifikant. Ist im Haushalt
(AME -0,092 bzw. -0,034). Fiur Turkeistammige mindestens ein Pkw vorhanden, verringert sich bei
wechselt hingegen das Vorzeichen und die NutzungsPersonen ohne Migrationshintergrund die OWut-
wahrscheinlichkeit des Pkw steig um 4,3 bzw. zungswahrscheinlichkeit besonders stark, um 40 Pro
5,2 Prozentpunkte im Vergleich zu derin Deutschland zentpunkte. Moderater fallt der Effekt in den Migran
geborenenTurkeistammigen. tengruppen aus (AME -0,274 bzw. -0,285). Einen
Insgesamt zeigt sich, dass in allen Gruppen vor allenftarken negativen Effekt auf die Wahrscheinlichkeit
der Fiihrerschein den groRten Einfluss auf die Nut der OVNutzung hat das Alter. Mit zunehmendem Alter
zungswahrscheinlichkeit hat. Einen starken Effekt hat Nimmt die Wahrscheinlichkeit, den OV zu nutzen ab.
das Einkommen, hier zeigen sich ebenso wie bei defim starksten ist der Effekt in der hochsten Alters
anderen EinflussgroBen wie Haushaltszusammen gruppe der uber 65-Jahrigen zu erkennen. Hier
setzung und Alter jedoch zum Teil Unterschiede beiverringert sich die Nuzungswahrscheinlichkeit, im
Signifikanz und Effektstarke zwischen den be Vergleich zur Referenzgruppe der 18bis 29-Jahrigen,
trachteten Gruppen. um 36 bis 39Prozentpunkte. Der Besitz eines Fihrer
OVNutzung Bei der OVNutzung liegen die Wete des scheins und das Zusammenleben mit Kindern im
Nagelkerke PseudoRe2 zwischen 0,210 und 0,268Die Haushalt wirken sich ebeﬂnfalls negativ aus. Das
Modelle der OWVNutzung enthalten soziodeme G?scnhlecht, W'fd . "P . 9\"\49(3‘3!" Ub?‘r‘ Meifu‘an o o
grafische Faktoren sowie Informationen hinsichtlich ) T OACAEOET 1"OOAMAE I fMAIEAOO AACAAET AAO

des Fihrerscheinbesitzes und des Vorhandenseing®'0t SiCh_’ dass d_i.e Grupp_en der 46 bis QEhr.i.gen
eines Pkw im Haushalt. Firr die Interpretation ist zu Frauén einen positiven Beitrag zur Nutzenerh6hung

beriicksichtigen, dass die Wahrscheinlichkeit den avdes OV Ieist'gn. Deutlich erht sich die Wahrschein
regelmaRig zu nutzen abgebildet wird. lichkeit der OV-Nutzung bei der Grupg der anderen

Migrantinnen (AME 0,150).
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Tab. 5: Parameterschétzung fiir die-8\tzung (mind. wéchentlich: ja/nein)

Ohne
Migrationshintergrund
Unabhangigé/ariable

Anderer
Migrationshintergrund

Turkeistammiger
Migrationshintergrund

Koeff. B Exp (B AME Koeff. B Exp (B) AME Koeff. B Exp (B) AME
Haushalte mit Kindera18 -0,407 0,665 -0,070 -0,181 0,835 -0,034 -0,432* 0,649 -0,080
Pkw im Haushaklorhanden -1,925%* 0,146 -0,405 -1,279** 0,278 -0,274  -1,329*** 0,265 -0,285
Flhrerschein vorhanden -0,765** 0,465 -0,151 -0,327 0,721 -0,065 -0,865** 0,421 -0,183
Alter (Referenz: 189 Jahre)
3045 -0z c pch 0519 -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
Uber 65 -2,013%** 0,134 -0,360  -1,864*** 0,155 -0,389  -1,856*** 0,156 -0,372
weiblich* Alter (4665 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%*
NagelkerkePseudeR? 0,268 0,210 0,255
N 641 643 620

S ATALF YT yO16,80 @i8S; ¥* pk0,0L3*¥p <0,001

In den Modellen der Pkw und O\:Nutzung zeigen sich

In der deskriptiven Analyse konnten interessante

Unterschiede zwischen den Gruppen vor allem bei derErgebnisse im Vergleichdes Mobilitatsverhaltens von

Effektstéarke der einzelnen Einflussgréf3en. Allgemein
wird die Bedeutung soziodkonomisber und -demo-

grafischer Variablen sowiedie des Fihrerscheins und
Pkw-Besitzes fur das Verkehrsmittelwahlverhalten
deutlich. Effekte des Migrantenstatus und der Aufent
haltsdauer bei der PkwNutzung weisen jedoch auf
mogliche weitergehende Unterschiede m und

verdeutlichen die Notwendigkeitt das Mobilitats-

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 Mobilitdsowie
die Sicherstellung von Erreichbarkeiten fir alle Beval
kerungsgruppen einen hohen Stellenwert im Rahmen
einer nachhaltigen Stadt und Verkehrsplanung. Umso
bemerkenswerter ist es daher, dass bislang in Deutsch
land kaum gesicherte Erkenntnisse uber as Mobili-
tatsverhalten von Menschen mit Migrationshinter
grund vorliegen, obwohl sie ein Flnftel an der Gesamt
bevoélkerung ausmachen und ihr Anteil in den néachsten
Jahren weiter steigen wird. Durch die vorgestellte
Untersuchungin Offenbach am Main konnta sowohl
die empirische Basis um ein bis dato weitgehend
unerforschtes Themenfeld erweitert als auch erste

Hinweise auf mogliche Effekte durch die zunehmende

Internationalisierung auf die Alltagsmobilitdt abge
leitet werden. Zudem konnten einige der eingags aus
den Erkenntnissen der Literatur abgeleiteten Hype
thesen Uberpruft werden. Es wird deutlich, dass
Migranten eine relevante Untersuchungsgruppe in der
Mobilitatsforschung sind.

Menschen mit und ohne Migrationkintergrund
herausgearbeitet werden. Unterschiede sind vor allem
in der Verkehrsmittelverfiigbarkeit und -nutzung er-
kennbar. So besitzen gréRRere Haushalte von Personen
ohne Migrationshintergrund mehr Autos (Motoris-
ierungsgrad) und Fahrrader als Migrantenlaushalte.
Generell besitzen Migranten signifikant seltener einen
Fuhrerschein als Nichtmigranten, wobei die ge
schlechtsspezifischen Unterschiedez Frauen haben
eine geringere Fihrerscheinquote B Mannerz starker
ausgepragt sind und damit die Ausgangshyjphese
bestéatigt werden kann. Es ist zu erwarten, dass sich die
geschlechtsspezifischen Unterschiede bei den Migran
ten zwar langsam angleichen aber ein Unterschied auf
niedrigem Niveau bestehenbleibt. Sofern die zukinf
tige Zuwanderung nach Deutschlandweinem hdheren
Anteil aus armeren Landern erfolgt als bisher, kbnnte
dies bedeuten, dass im Durchschnitt Migranten, vor
allem aber Migrantinnen, auch langfristig eine niedki
gere Fuhrerscheinqude aufweisen.Bei der Autonut-
zung zeigt sich, dass sich dagerhalten von Menschen
mit und ohne Migrationshintergrund grundsatzlich
ahnelt. In allen drei Untersuchungsgruppen benutzen
Frauen das Auto (als Fahrerin) weniger als Méanner,
dafir frequentieren sie aber die 6ffentlichen Verkehrs
mittel umso mehr. Dieser Tend konnte durch die
unterschiedlichen Zugangsvoraussetzungen zu den
Verkehrsmitteln im Vorfeld bereits abgeleitet werden.
Tendenziell nutzen Migranten den OV haufiger als
Nicht-Migranten. Bei dr regelméRigen Fahrradnut
zung unterscheiden sich die Migraten von den ande
ren Befragten, indem sie das Fahrrad seltener nutzen.
Mé&nner ohne Migrationshintergrund sind am haufig
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sten, Migrantinnen am seltensten mit dem Rad unter gestellt werden, die veranderte Strukturen und deren

wegs, womit die Hypotheg bestatigt werden kann.

Effekte abbilden. Nur so kénnen wandelnde Gesell

Mit Hilfe der Regressionsmodelle fiidie Pkw- und O\+ schaften und die Bedurfnisse der Bevolkerung inet
Nutzung konnten relevante EinflussgroRen fur die drei kommunalen und regionalen Verkehrsentwicklungs

Gruppen identifiziert werden. Die Wahrscheinlichkeit,

planung und -politik angemessen berucksichtigt wer

den Pkw zu nutzen, wird insbesondere durch denden. So lange die Forschungsfrage des unterschied

Fihrerscheinbesitz und die Héhe des monatlichen
Haushaltseinkommens beeinflusst. Saademografi-

lichen Mobilitatsverhalten von Migranten und Nichtmi

granten noch nicht zufriedenstellend quantifiziert wer-

sche Faktoren oder die Lage des Wohnortes spielerflen kann, sollte in Planen und Programmen mit

ebenfalls eine Rolle, zum Teil variieren die Effekt

Mobilitdtsbezug (z.B. Verkehrsentwicklungsplanung

richtung und -starke zwischen den Gruppen jedoch oder Klimaschutzkonzepten) diese Thematik qualitativ
deutlich. Die Aufenthaltsdauer er Befragten, die selbst diskutiert werden.
nach Deutschland zugewandert sind, hat ebenfallsDanksagung wir danken der ivm GmbH (Integriertes Verkehrsund

einen Einfluss. Hier kann die Hypothesez wie bei
Hautzinger et al.(1996) mit Bezug auf die Aslanderz
auch fur die Personen mit Migrationshintergrund be
statigt werden, dasssich mit zunehmender Aufent

Mobilitdtsmanagement Region Frankfurt RheinMain) und der Stadt

Offenbach am Main fir die Unterstitzung zur Durchfiihrung der

Erhebung und den fruchtbaren Gedankenaustausch. Ebenso danken

wir den Kolleginnen und Kollegen aus dem ILS fir konstruktive

Diskussionen und kritische Nahfragen. Insbesondere danken wir hier
Dr. Sonja Haustein fir ihre fachliche und methodische Unterstiitzung

wahrend der ersten Projektphase. Unser Dank gilt zudem DMina

haltsdauer Unterschiede im Vergleich zu den im Landrother und Dr.Anja Stichs vom Bundesamt fir Migration und

Geborenen reduzieren. Hinsichtlich der O*Wutzungs

wahrscheinlichkeit unterscheiden sich die Mdelle der

einzelnen Gruppen hauptséchlich in der Effektstarke
der einzelnen Varablen. Neben soziodemografischen
Faktoren sind der
dominante Einflussfaktoren. Hier kénnte ein indirekter
Einkommenseffekt auf die OMutzung wirken, da ein

bestimmtes Einkommensniveau auf Haushaltsebene

ein entscheidender Fakto fir die Anschaffung und den
Unterhalt eines Autos und eventuell auch fur den
Fuhrerscheinerwerb darstellt, wie in der eingangs for
mulierten Hypothese angenommen.

Zusammenfasend zeigt sich, dass mit der Pilotstudie
ein wichtiger Schritt zum besseren Vestéandnis des
Mobilitdtsverhaltens  gemacht werden  konnte.
Dennoch sindweiterfihrende Forschungsarbeiten e
forderlich, um Aspekte raumlicher und zeitlicher Aktk

Fliichtlinge (BAMF) fiir ihre hilfreichen Anmerkungen hinsichtlich der
Erfassung des Migrationshintergrundes und den anonymen Reviewern

fur die kritischen und konstruktiven Hinweise zur urspriinglichen

Fassung.
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Alltagsmobilitat und
Mobilitatssozialisation von Menschen
aus verschiedenen Herkunftslandern.
Ergebnisse einePilotstudie in
Offenbach am Main

Janina Welsch

Zusammenfassung

Im Zuge des demografischen Wandels nimmt der Anteil der Menschen mit-Mi
grationshintergrund an der Bevdlkerung zu. Wie sich dies auf die
Alltagsmobilitat auswirkt, ist in Deutschland bisher kaum erforscht. US
amerikanische undeuropaische Studien zeigen, dass Migranten sich in ihrem
Mobilitdtsverhalten von der einheimischen Be&o6lkerung unterscheiden.
Basierend auf einer telefonischenBefragung zur Alltagsmobilitat von
Menschen mit und ohne Myrationshintergrund in Offenbach a. M. wird
untersucht, inwiefern sich Menschenverschiedener Herkunftsregionen in
ihrem Mobilitatsverhalten unterscheiden. Darlber hinaus werden einige
Aspekte der Mobilitdtssozialisation analysiert. Migranten fahren dem
nach zwar seltener mit dem Rad, haufiger mit dem OV

Danksagung Dank gilt der ivymGmbH und der Stadt Offenbach fur die Unterstiitzung détS
Pilotstudie, Dr. Rother und Dr. Stichs (BAMF) fur hilfreiche Anmerkungen zum Mkhd den
ILS-Kollegen fur konstuktive Zusammenarbeit und Diskussionen im ProjektteamDr.
Haustein danke ich besondses fir ihre fachliche und methodische Unterstiitzung. Ebenfalls
mochte ich den beiden anonymen Reviewern dieses Textes fiur ihre kritischen und
hilfreichen Anmerkungen danlen.
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und lassen sich o6fter im Auto mitnehmen. Bei der PkaMutzung als Fahrer
ergebensich jedoch keine signifikanten Unterschiede. Allerdings gibt es zum
Teil deutliche Unterschiede zwischen den Herkunftsregionen und auch je nach
Geschlecht. Insgesamt zgen die Ergebnisse, dass Herkunft und Sozialisation
zusatzliche Erklarungsansatze flitnterschiede im Mobilitatsverhalten liefern
konnen. Allerdings finden Migranten und ihre Mobilitatsbedurfnisse bisher
kaum Bertcksichtigung in Verkehrsforschung;planung oder -politik.

Schlusselworter

Alltagsmobilitat - Migranten - Mobilitéatsverhalten - Sozialisation - Empirische
Forschung- Befragung - Verkehr

1 Einleitung

1.1 Alltagsmobilitat von Migranten

Deutschlands Bevolkerung wird sich aufgrund des demografisen Wandels stark
verandern. Wesentliche Aspekte dieserEntwicklung sind Alterung sowie
Schrumpfung der Bevdlkerung. Der Aspekt der zunehmenden Inter
nationalisierung betrifft vor allem groRere Stadte, in denen viele Menschen mit
Migrationshintergrund (MH)® leben. Zu den Menschen mit MH zahlegy A1 1 A T AAE
1949 auf das heutige Gebiet der Bundesrepublik Deutschland Zugewanderten, sowie
alle in Deutschland geborenen Auslander und alle in Deutschland als Deutsche
Geborenen mit zumindest einem zugewanderten odey Auslander in Deutschland
CAAT OAT AT . (Stdisfisdhed BDdti&san® 2012, ). Demnach betrug mit
19,5% der Anteil der Menschen mit MH im Jahr 2011 fast ein Funftel der
Bevolkerung, etwa zwei Drittel davon sind im Ausland geboren.

Mobil sein zu kdnnen ist eine wichtige Grundvoraussetzung, um am gdse
schaftlichen Leben teilzuhaben. Die Nutzung des Pkw, aber auch des Offentlichen
Verkehrs (OV), erschlielt dabei groRere Aktionsraume als die des Fahrrads oder
der eigenen FiRe. Fur Deutschland ists jedoch bisher ungeklart, ob und wie sich
eine zunehmende Diversifizierung der Herkunftsregionen und-kulturen auf die
Alltagsmobilitat der stadtischen Bevolkerung und die Verkehrssysteme auswirkt.

1 Im Text wird der Lesbarkeit wegen die mannliche Fan und die Begriffe Menschen mit
Migrationshintergrund und Migranten sowie Bezugslandund Herkunftsland synonym
verwendet.
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Studien aus den USA verwenden vielfach quantitative Zensusdaten oder solche
der nationalen Verkehrserhebungen und zeigen, dass sichdvanten in ihnrem Mo-
bilitatsverh alten von den im Land Geborenen unterscheiden. Zusammenfassend
lasst sich feststellen, je kiirzer die Aufenthaltsdauer, umso seltener wird der Pkw
genutzt und umso eher der OV. Migranten lassen sich haufiger mitnehmen, dies
gilt vor allem fur innerfamilidare Fahrdienste, aber auch fir sonstige (halb)private
Fahrgemeinschaften. Hinsichtlich der Grinde fiur ein sich mit der Zeit
angleichendes Mobilitatsverhalten werden vielfach 6konomische, aber auch
kulturelle Aspekte hervorgehdben. Veranderungen der Haushalteund der
Arbeits- und Wohnbiographie kdnnen ebenfalls eine Rolle spielen. Dariber
hinaus kénnen Probleme bei Fuhrerscheinanerkennung odeerwerb die Pkw-
Nutzung als Fahrer verhindern (u.a. Beckman und Goulias 2008; Handy adt
2008; Blumenberg und Smart R10; Tal und Handy 2010; Chatman und Klein
2013). Migranten, insbesondere siudostasiatischer und kanadisch/europaischer
Herkunft fahren haufiger Rad. Sie wurden eventuell fahrradfreundlicher
sozialisiert (Smart 2010). Zwisclen den Niederlanden und den USAhaeln sich
hinsichtlich des Radfahrens gesundheitliche oder umweltbezogene Einstellungen,
Unterschiede bestehen bei Gefahreneinschatzungen (Heinen und Handy 2011).

Fur die Niederlande wurde das Mobilitatsverhalten der grof®n auslandischen
Gruppen untersudt. Diese nutzen den OV haufiger, aber vor allem seltener das
Fahrrad als die Niederlander. Insgesamt sind es vor allem Turkeistammige und
auslandische Frauen, die selten mit dem Fahrrad unterwegs sind (Harms 2007).
Kinder aus Haushalten mit niedrigem Einkmmen und Uberwiegend nicht
niederlandischer Herkunft wohnen doppelt so oft in autofreien Haushalten wie
Kinder mit niederlandischen Eltern. Allerdings messen sie dem Pkw einen
wesentlich héheren Status bei als diese (Kopma und Williams 2012).

In DeutscHand zeigte 1996 eine erste Studie zum Mobilitatsverhalten von
Auslandern, dass diese Haushalte weniger Pkw besitzen als deutsche. Ist ein Auto
jedoch verfugbar, wird es vergleichsweise oOfter genutzt. Deutsche fahren dafur
haufiger mit dem Fahrrad (Hautzirger et al. 1996, 25). In der Erhebung
Mobilitat in Deutschland (MiD) wurde einmalig im Jahr 2002 die Nationalitat
erfasst. Das Mobilitatsverhalten der grof3ten Nationalitatengruppen unter
scheidet sich von dem der Deutsa@n vor allem, wenn nach Geschleth
differenziert wird. Beispielsweise gleicht sich die Anzahl der Wege pro Tag der
deutschen Frauen und Manner, bei den Auslandern legten Frauen dagegen
weniger Wege zuriick (Kasper et al. 2007, 68). Insgesamt fehlen systmatische
Daten, da die grolBen Moilitatserhebungen keine Differenzierung nach
Nationalitdt oder MH vornehmen. Worin Unterschiede im Verhalten von
Migranten und Deutschen ohne MH begrindet liegen und welche Einflussfaktoren
besonders relevant sind, ist ebefalls kaum erforscht.
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1.2 Mobilitatsbiographie und-sozialisation

Grundsatzlich kénnen zur Erklarung des individuellen Mobilitatsverhaltens
sowohl objektive Faktoren wie Infrastruktur oder Entfernung zu Zielorten als
auch subjektive Faktoren herangezogen arden. Alter, GeschlechtEinkommen
oder Berufstatigkeit spielen dabei ebenso eine Rolle wie subjektive Einstellungen,
der Lebensstil oder die derzeitige Lebensphase.

Bei der alltaglichen Verkehrsmittelwahl ist dartiber hinaus ein habitualisiertes
Verhalten zu beobachten, bei dem Aé¢rnativen kaum berlcksichtigt werden.
Mobilitatsroutinen, wie die gewohnheitsmafiige Autonutzung, bilden sich bereits
in der Jugend. Kindheit und Jugend sind durch besondere Sozialisationsprozesse
bestimmt. Kinder lernen Aspekte @r Verkehrsmittelwahl und des Mobilitats-
verhaltens nicht anders als andere Kulturaspekte. Zunachst spielt die Familie die
bedeutendste Rolle, dann gewinnen auch Schule, Pgeroup, Arbeitskollegen,
Medien oder Technik an Einfluss (Tully und Baier 2006; Béington 2008; Veith
2008; Matthies et al. 2013).

Werte und Normen einer Gesellschaft sind durch die pragende Kultur
beeinflusst. Interkulturelle Studien zeigen, dass sich Wertvorstellungen oder
Erziehungsziele zwischen verschiedenen Landern oder Herkunkalturen
unterscheiden. Im jeweiligen kulturellen Kontext wird definiert, was als
(un)erwiinschtes Sozialisationsergebnis gilt. Migrantenkinder erleben dabei oft
eine Diskrepanz, zB. wenn Mitschiler oder Lehrer in verschiedenen kulturellen
Kontexten sozidisiert 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 konnen so innerhalb einerKultur oder Familie
individuell oder zwischen den Generationen unterschiedlich ausgepragt sein
i +YoabOeaAAha O A | OAAA ¢nmun 7A00PEAI
2008; Leiprecht 2012).

Fur die Mobilitatssozialisation bedeutet dies, dass siclwahrend des Heran
wachsensein pragender mobilitatsbezogener Lebensstil entwickelt, in dem ein
personlicher Umgang mit Mobilitat langerfristig festgelegt wird (Tully und Baier
2006, S120). Dabei bestimmt die allgemeine Mobilitdtskultur den Rahmen, in
dem die individuelle Mobilitatssozialisation stattfindet. Der Umgang mit der
Mobilitat wird zwar in einem langeren Prozess erlernt, durch rechtliche Vorgaben
geschieht aber der Ubergang von passiver (mitfahren) zu aktiver Nutzung (selbst
fahren) oft recht abrupt. Dabei stehen Fihrersieeinerwerb bzw. Kauf des ersten
eigenen Pkw ganz oben auf der Liste der wichtigsten Ereignisse, die einen Einfluss
auf das Mobilitatsverhalten haben. Etliche Studien weisen darauf hin, dass
Routinen durch biographische Ereignisseaufgebrochen werden kdnnen Zu
solchen Schlusselereignissen zahlen beispielsweise Arbeitsplatzder Wohnort-
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wechsel, Anderungen in der Haushaltszusammensetzung wie die Geburt eines
Kindes oder Erwerb bzw. Verlust des Fuhrerscheins. Eine Untersuchung der
Mobilitatsbiographie kann somit zu einem besseren Verstandnis des

Mobilitatsverhaltens beitragen (u.a. Klockner 2004; Scheiner 2007; Yamamoto

2008; Lanzendorf 2010; Beige und Axhausen 2012).

Bei Umbrichen wie dem Fuhrerscheinverlust kann es gelingen, friher
(autofreie) Routinen zu reaktivieren, wobei friihe Pradgungen eine grof3e Rolle
spielen (Schwanen et al. 2012). Frauen, die das Radfahren fir sich wiederentdeckt
haben, berichteten ebenfalls Uber starke (emotionale) Beziige zum Radfahren in
der Kindheit (Bonham und Wilson 2012). Diemeisten Untersuchungen zu Soziali
sationsprozessen und sich ausprdgenden mobilitditsbezogenen Werten haben
jedoch das Verhalten von Kindern und Jugendlichen oder deren Vorstellungen
von zukunftiger Mobilitat im Blick (u.a. Baslingbn 2009; Sigurdardottir et al.
2013; Johansson et al. 2011). Der Einfluss des Elternhauses auf Fahrstil bzw.
Mobilitatssozialisation und -verhalten von jungen Erwachsenen zeigt, dass
Sozialisationserfahrungen einen eher indirekten Einfluss auf deren Verhah
ausuben (TaubmanBen-Ari et al. 2005; Haustein et al. 2009).

Sozialisationsaspekte kdnnen einen weiteren Erklarungsansatz fir mobilitatsbe

zogenes Verhalten von Erwachsenen liefern. Welchen Beitrag individuelle,
familiale und kulturelle Pragungen aus ér Kindheit und Jugend fir ein besseres
Verstandnis des Mobilitatsverhaltens von Erwachsenen leisten kdnnen und
welche Rolle sie in der Mobilitatsbiographie spielen ist jedoch weitgehend
ungeklart.

1.3 Ausgangspunkt und Ziel der empirischen Untersuchung

Das ILSInstitut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung hat eine empirische
Pilotstudie zum Mobilitdtsverhalten von Menschen mit und ohne MH
durchgefuhrt. Erste Auswertungen zeigen, dass durchaus Unterschiede im
Verhalten bestehen, v.a. in Bezug auf denV und da Fahrradfahren. Neben
klassischen Faktoren wie Alter, Einkommen oder Erwerbstétigkeit konnte vor
allem die Aufenthaltsdauer als ein weiterer Einflussfaktor identifiziert werden
(Suhl und Welsch 2012; Conrad und Welsch 2013).

Im folgenden Beitrag,dem eberfalls die ILSPilotstudie zugrunde liegt, wird das
Mobilitatsverhalten getrennt nach verschiedenen Herkunftsregionen untersucht.
Dies erlaubt eine erste, allerdings sehr grobe Anndherung an mdgliche kulturelle
Unterschiede zwischen den BefragtenAls eher exploratives Element werden
retrospektiv gestellte Fragen zu Kindheit und Jugend und somit einige wenige mo
bilitatsbezogene Sozialisationserfahrungen analysiert. Ziel des Beitrags ist es, mit
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der Einbeziehung von unterschiedlichen Herkunftskuliren und Sozialisations
erfahrungen einen Beitrag zur Diskussion von erganzenden Einflussfaktoren zur
Erklarung des Mobilitéatsverhaltens zu leisten.

2 Datengrundlage und Methoden

Im Rahmen der ILSPilotstudie zur Mobilitdt von Menschen mit MH wurde eine
qguantitative Befragung von Personen ab 18 Jahren mit und ohne MH
durchgefuhrt (N=1.918). Das 26minitige telefonische Interview konnte auf
Deutsch (94%), Russisch, Polnisch oder Tldisch durchgefihrt werden. Die
Erhebung fand im Herbst 2010 in Offenbaclam Main statt, einer Stadt mit
122.000 Einwohnern, die auch aufgrund ihres hohen Migrantenanteils von %
ausgewahlt wurde. Neben Deutschland sind die grof3ten Nationalitdten aus der
Tirkei, ExJugoslawien, Italien, Griechenland und Polen (Stadt Offenba2bl 2a;
Stadt Offenbach 2012b).

Fur den MH wurden Geburtsland, Staatsangehdrigkeit und Zuwanderung sowie
der MH der Eltern erhoben. Darlber hinaus wurden sozidemografische
Merkmale und Informationen uber den Haushalt erfasst. Den Kern bildeten
Mobilitatsindikatoren wie Fuhrerscheinbesitz, Pkw und RadVerflgbarkeit,
Ausstattung der Haushalte mit Fahrzeugen, allgemeine Verkehrsmittelnutzung
sowie die wochentliche Nutzung in Bezug aufnterschiedliche Zwecke.

Zur Mobilitatssozialisation wurde fir die Kindhat bzw. Jugend der PkwBesitz

im Elternhaus sowie verschiedene Zustimmungsfragen abgefragt (Skala:

l1=stimmt nicht bis 5=stimmt sehr). Dabei dienen die Fragen zur
Verkehrsmittelnutzung der Eltern wahrend der Kindheit der Befragten als erste
Anndherung an de Mobilitatskultur im Elternhaus. Um bei den retrospektiven

Fragen die Erinnerung zu erleichtern und die Aussagequalitdt zu erhdhen,
wurden die Grundschule als Bezugspunkt sowie jevils eine Altersangabe von 10

bzw. 20 Jahren genannt. Fir die Kindheit wurel die Zustimmung zu folgenden

I OOOACAT AOET AATngin YateA &t oA mit- RadOIARAF und

"AET TOAT AGO 1T EO AAI 1001 CAEAEOAT O Ol xEA
unterwegs war, EAAAT [ EAE 1T AET A %l OAOT 1T &0 AAcCI AEO
Erwachsene wurde die Autoorientierung und die Bedeutung des

&1 EOAOOAEAET AOxAOAO AO&EOACO jn! 601 ZAEOAI
&OAEEAEOTxAO £ O O1 0 AET -FihrArkhed AénAddtOh n! 1 O
EAOOAh EAAA EAE | EAE OEAEOFEigrersBtein AAE OAT CA
i AAEATh xAO AET xEAEOECAO 3AEOEOO Ei O 1 EA
weiterfuhrenden Auswertungen auf Basis einer explorativen Faktorenanalyse

durch Mittelwertbildu ng zusammengefasst.eJeinen Faktor bildet die elterliche

Nutzung von Pkw, Bus/Bahn und Fahrrad. Letztere wird mit der elterlichen
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"AClI AEOOT ¢ AAEI 2AAEAEOAT UOAAH G ERA GRAI AEAGD OX
aus den vier Fragen zu Autofahren un&uhrerschein gebildet.

Auf Basis der Bevolkerungsstatistik Offenbachs aus dem Jahr120wurde der

Datensatz nach Geschlecht, Altersgruppen und MH gewichtet, um bekannte

Schiefen und Verzerrungen zu Kkorrigieren. Das Hochstalter wird fur die
Auswertungen auf 66 Jahre begrenzt, um die Bandbreite der grundlegenden
Unterschiede bei den retrospé&tiven Fragen zu reduzieren. Damit liegt der zu

erinnernde Zeitpunkt in der Kindheit der Befragten zwischen 1954 und 2002. Der

so gewonnene Datensatz enthélt 1.557 Fallentgewichtet N=1.527).

Die deskriptiven Auswertungen der gewichteten Daten erfolgen fudie beiden
Gruppen mit/ohne MH sowie z.T. nach Geschlecht und Herkunftsregion. Das dafur
gebildete Bezugs bzw. Herkunftsland wird auf Basis des Geburtslandes und der
Staatsangehorigkeit zugeordnet, bei Migranten der zweiten Generation erfolgt
dies auchuber die Eltern. Neben Deutschland sind die gro3ten Herkunftslander
Tarkei und Polen. Weitere Lander werden zu Regionen zusammengefasst, die
+AOACT OEA | 31 tiIN6rdelrapA, Avestedréph &nA AndzAka. Die nach
Herkunft gewonnenen, explorativen Auswertungen basieren fir einige
Landergruppen auf geringen (ungewichteten) Fallzahlen und kdnnen ent
sprechend nur erste Trendhinweise liefern. Signifikante Unterschiede wesh
zwischen den beiden Hauptgruppen mit bzw. ohne MH ausgewiesen (Alpha
Niveau <0,05) Fur die allgemeinen Verkehrsmittelnutzungen wurden die
ursprunglich ordinal erfassten Variablen dichotomisiert, so dass regelmafige
(taglich bis woéchentlich) und selteneNutzung unterschieden wird. Auf dieser
Basis wurden logistische Regressionsmodelleegchatzt, wobei aus Platzgriinden
nur das Modell der PkwNutzung als Fahrer vorgestellt wird.

3 Ergebnisse

3.1 Stichprobe

Hinsichtlich verschiedener soziodemografischer Eckwerte unterscheiden sich die
Migranten signifikant von den Deutschen ohne MH: Sigind im Schnitt jinger,
leben in groReren Haushalten und haufiger mit Kindern zusammen. Auf3erdem
verfiigen sie Uber ein gerigeres Durchschnittseinkommen, auch wenn die Anzahl
und das Alter der im Haushalt lebenden Personen bericksichtigt wird
(Aquivalenzeinkommen nach modified scale, OECD ). Migranten sind haufiger
noch in der Ausbildung, aber seltener erwerbstatig oder breits im Ruhestand
(Details sieheTab.1).
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Tab. 1Soziodemografische Eckwerte der Stichprobe nach Migrationshintergrund (MH)

Ohne MH Mit MH
Geschlecht (weiblich) 51% 48%
Alter (Jahre, Mittelwer 44 40
HaushaltsgroRe (Personen, Mittelwért) 2,47 3,12
Haushalte mit Kindern (unter 18 Jahte) 31% 46 %
Haushaltseinkommen (in Euro, Mittelwert)
Monatliches Nettoeinkommet 2.860 2.379
Aquivalenzeinkommef 1.842 1.339
Personen in
Volk/ Teilzeit 65 % 60 %
Schule / Lehre / Studiun 11% 14%
Rente / Pensioh 12% 6%

2(1555)=6,58p=0,000

b {(1555)=9,15,p=0,000
¢.2(1, N=1558)=33,(=0,000
d4(1179)=6,17p=0,000

¢ {(1156)=10,384p=0,000
f.2(1, N=1552)=14,8p50,000

Mit 54 % hat Uber die Halfte der Befragten einen MH, von diesen sind mehr als
zwei Drittel nicht in Deutschland geboren. Zwei Drittel der Migraten, aber nur
38% der Deutschen ohne MH leben in Stadtbezirken it hoher Bevok
kerungsdichte (ab6506 Einwohnern/km?), die Gberwiegend im Zentrum Offen
bachs liegen. Die Anteile an der Stichprobe sowie die durchschnittliche Aufent
haltsdauer der im Auslamd geborenen Migranten unterscheiden sich nach Her
kunftsregion: Befragte aus den Landern Edugoslawiens, aber vor alleraus dem
sonstigen Sudeuropa leben am langsten in Deutschland, jene aus Polen und dem
sonstigen Osteuropa sowie Asien (ohne Tirkei) amikzesten (Details s Tab.2).

3.2 Alltagsmobilitdt und Mobilitdtssozialisation

Pkw, Fahrrad und OY Voraussetzungen und Nutzung

Besitz oder Verfugbarkeit eines Fahrzeugs gehéren zu den Grundvoraus
setzungen fur dessen Nutzung. 2% der Migranten leben inautofreien Haus
halten, aber nur 15p  AAO $ A OO O A EZAIl N=i587)=9,87,9+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 ebenfal signifikant, nur 14 % der Deutschenohne MH lden
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Tab. 2Stichproben-Anteile und Aufenthaltsdauer in Jahren (Mittelwert) nach

Herkunftsregionen

N Alle
Deutsch Polen Ost E*Jlfge Sud Turkei | Asien | Afrika | Sonstige | mit
land Europa| slawien | Europa MH
(5}
'g 46 % 5% 8% 8% 9% 9% 8% | 4% 3% 54 %
=
2
n
.'.?:)
< 719 83 128 120 141 134 123 65 46 839
g
B
::/ - 19,4 | 20,7 26,0 325 | 248 | 20,1 | 23,2 22,3 | 2338
g
©
©
2
©
s
S - 60 97 78 84 84 101 50 22 576
5
<
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in Haushaltenohne Fahrrad (mit MH 25b N 2(1Y N=1558)=29,42, p=0,000). Im
Schnitt stehen Migrantenhaushalten 1,9 Fahrrader zur Verfigung (ohne MH 2,5;
t(1384)=6,82, p=0,000). Bei grol3eren Haushalten ist die Differenz ausgepragter.

Fuhrerscheinbesitz und die Fahigkeit Fahrrd zu fahren sind ebenso wie
Pkw- und Fahrradverfigbarkeit personliche Voraussetzungen der selbst
standigen Nutzung. Beim Fuhrerschein zeigen sich signifikante Unterschiede
zwischen Personen mit und ohne MH. Migranten kénnen insgesamt seltener Auto
fahren (80% zu 89b N 2(1PN=1558)=22,12, p=0,000). Alle Befragten mit
Fuhrerschein wurden zu ihrer PkwVerfligbarkeit gefragt und die grol3e Mehrheit
(94 % ohne MH,92 % mit MH) verfugt unabhangig vom MH immer oder
gelegentlich Uber ein Auto. Fahrradfahren kann eine Ubrraschend deutliche
Mehrheit, Deutsche ohne MH (97 %) jedoch signifikant haufiger als Migranten
(92 %; ?2(1, N=1557)=15,78,p=0,000). Von diesen Personen kénnen 9% ohne
MHund 81% mit MH immer oder gelegentlich tber ein Fahrrad verfligen
i A1, N=1460)=22,77,p=0,000).

Fur alle Regionen gilt, dass Frauen seltener einen Fihrerschein besitzen als
Manner der gleichen Gruppe. Nur 656 der Polinnen haben einen Fuhrerschein,
eine ahnlich geringe Quote weisen nur noch Frauen aus Afrika und der Turkei auf.
Bei der PkwVerfugbarkeit fallen die Unterschiede geringer aus. Ist ein
Fuhrerschein vorhanden, kann auch ein Grof3teil mindestens gelegentlich tGber
ein Auto verfigen, unabhangig von Geschlecht oder Herkunft. Bei der Fahigkeit
Fahrrad zu fahren zeigen siclherkunftsabhangig gréf3ereUnterschiede zwischen
den Geschlechtern. Die Werte der Manner (9200 %) liegen fast durchgehen
Uber denen der Frauen (6696 %). Mit 28 Prozentpunkten ist dieser Unterschied
bei den Afrikanern besonders grof3 (Details sieh&ab.3).

Betrachtet man die regeiallige Verkehrsmittelnutzung, so zeigt sich, dass die
meisten Befragten den Pkw bevorzugen, die grof3e Mehrheit fahrt entweder als
Fahrer oder Mitfahrer mindestens einmal pro Woche mit dem Auto
(84 % ohne MH, 82% mit MH). Ist ein Pkw verflugbar, sitzen jewds 88 %
unabhangig vom MH regelmaRig selbst hinter dem Steuer. Migranten lassen sich
jedoch signifikant haufiger im Auto mithehmen (35% ohne MH, 43% mit MH;
?2(1,N=1546)=11,08,p=0,001). Im Vergleich zum Pkw wird das Fahrradedtener
genutzt, allerdings mit 58% deutlich haufiger von den Deutschen ohne MH
(48%1 EO -2({,N=1288)=13,26, p=0,000). Bus und Bahn nutzen 4% der

~ A oz o~ N

Die regelmaRigeVerkehrsmittelnutzung fiir Pkw, Fahrrad und OV wurde auch
nach Herkunftsregion und Geschlecht ausgewertet und ist ihab.4 dargestellt.
Unabhangig vom MH ist der Anteil der selbst Autofahrenden besonders hoch:
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Tab.3 Fuhrerscheinbesitz, FahrradfahreaKénnen, Pkw und Fahrradverfiigbarkeit nach

Herkunftsregion und Geschlecht

Deutsch Polen Ost E*Jlfge St Tirkei | Asien | Afrika | Sonst Alle mit
land Europa |slawien | Europa MH
;@ I 92 92 86 88 94 81 84 71 95 86
=
‘o
<
(8]
(G
g
5
T | 86 65 77 80 80 66 69 65 83 73
S
%’ I 97 86 95 96 96 95 84 92 95 93
4
G
o)
(=]
E
g
_?c I 91 93 89 94 90 95 84 100 95 91
o
S
E’ I 99 95 94 100 97 96 92 94 95 96
=
[e]
X
T
Q
©
§ I 95 93 88 93 89 86 89 66 96 88
@
g
g, 8 87 | 82 86 77 | 84 | 72 | 8 | 8 | 81
3
o]
o
E
o]
2
=l 90 82 70 79 80 78 82 90 83 80
K
LL
N=636 | N=65 | N=105 | N=10% | N=12% | N=99 | N=94 | N=45 | N=4G | N=667
719 82 128 120 141 135 123 66 47 839

I =méannlichl =weiblich
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Tab.4 RegelméaRige Verkehrsmittelnutzung nach Herkuftsregion und Geschlecht

Deutsch Polen Ost E*J‘?ge St Tirkei | Asien | Afrika | Sonst Alle mit
land Europa | slawien | Europa MH
g
o 88 94 98 100 96 94 77 83 84 93
T
s
5
c
21 87 96 90 78 71 87 69 85 89 82
o
S
S 29 48 34 34 27 37 24 26 10 32
8
=
:
= | 41 63 54 52 63 56 52 45 63 56
a
S 61 55 48 57 53 46 56 48 47 51
=1
o
=
&
[ 55 50 43 53 30 41 51 42 40 44
I 34 44 31 32 27 37 49 71 50 39
S
>
O
I 37 51 26 46 53 41 45 55 48 45
N=599 | N=57 | N=89 | N=96 | N=103 | N=93 | N=7- | N=43 | N=37% | N=616
718 83 128 120 141 134 123 65 47 840

I =méannlichl =weiblich
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77-100 % der Manner und 7296 % der Frauen fahren regelmaRig selbst Pkw.
Bei den Mitfahrern ist dagegen der Anteil der Frauen gré3er, am geringsten ist die
Differenz bei den Deutschen ohne MH mitwdlf Prozentpunkten. Bei der
Fahrradnutzung haben unabhéangig vom Geschlecht die Deutschen die jeweils
hochsten Werte. Durchgehend mehr Manner als Frauen nutzen das Fahrrad
regelméliig, der Unterschied ist mit 23rozentpunkten bei den Sideuropéern
besonders grol3. Je nach Herkunftsregio fahren entweder mehr Frauen oder
mehr Manner mit dem OV. Auffallend ist, dass besonders viele Afrikaner angeben,
regelmanig mit Bus und Bahn zu fahren.

Mobilitatssozialisation

In ihrer Kindheit lebten 58 % der Migranten und 73 % der Deutschen ohne MHh
einem Elternhaus mit Pkw. Die Anteile variieren nach Herkunft, wobei Asien mit
41 % den geringsten und Sonstige mit 786 den hochsten Wert aufweisen. Bei der
elterlichen Begleitung beim Fahrradfahren in der Kindheit gibt es kam Unter-
schiede. Die Verkbrsmittelnutzung der Eltern von Migranten und Deutschen
ohne MH variiert nach Herkunftsregionen und unterscheidet sich signifikant, mit
Ausnahme der Radnutzung des Vaters (Details sief@b.5). Selbst Auto fuhren
die Eltern in verschiedenem Ausmal, die Dierenzen zwischen Muttern und
Vatern sind hier am gréf3ten. Die Fahrradnutzung der Eltern bewegt sich insge
samt auf niedrigem Niveau. Deutsche, polnische und sonstige Mutter sind im
Schnitt haufiger Fahrrad gefahren als die jewgen Vater. In den andera Her-
kunftsregionen ist der Vater haufiger Fahrrad gefahren als die Mutter. Besonders
selten ist die Fahrradnutzung bei afrikanischen, aber auch bei stdeuropéischen
Miittern. Jedoch nutzten die Mitter unabhangig von der Herkunftah OV haufiger
als die Vaer, die Unterschiede sind im Vergleich zum Pkw geringer.

Als ein weiterer Aspekt der Mobilitatssozialisation wurde die Einstellung zum
Autofahren und die Bedeutung des Fuhrerscheinerwerbs erhoben. Signifikante
Unterschiede zwisch@ Migranten und Deutschenohne MH bestehen bei der
Bewertung des Autofahrens, Deutsche bewerten den Freiheitsaspekt hdher,
Migranten den des Abenteuers. Die Zustimmungswerte sind insgesamt sehr hoch,
vor allem bei der Aussage, dass der Fuhrerscheinerwerlnevichtiger Schritt war.
Hier liegen die Mittelwerte zwischen 4,1 und 4,9 (Details siehe Tab).

3.3 Erklarung der Pkwutzung mit erg&nzenden migratioasund
sozialisationsbezogenen Variablen

Die vorgestellten Ergebnisse zeigen Unterschiede irlobilitat sverhalten von
Migranten und Deutschen ohne MH auf. Zur Analyse des Einflusses verschiedener
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Tab. 5Anteil mit Pkw im Elternhaus und elterliche Verkehrsmittelnutzung in der
Kindheit der Befragten.
(Mittleres Antwortverhalten: Antwortskala 1=stimmt nicht bis 5=stimmt sehr)

. Alle
Deutsch Polen Ost ExJu_gG Sud Turkei | Asien | Afrika | Sonstige| mit
land Europa | slawien | Europa MH
S
E 3
2 f_-; 73 72 48 58 59 57 41 71 78 58
“ 3
w
)
£ 240 |225| 1,75 1,68 1,74 182 | 1,82 | 1,60 3,26 | 1,89
=
3
X
o
§ 381 | 366| 2,93 3,28 3,17 3,29 | 3,02 | 3,56 4,20 | 3,2¢%
)
E 276 |343| 211 2,25 1,72 195 | 185 | 1,48 2,40 | 2,10
=
el
S5
%;:s 2,47 | 2,67 | 2,45 2,45 2,32 233 | 233 | 2,35 2,14 2,39
LL
=
g
U_J. 2,21 | 255| 1,89 2,13 2,52 2,06 | 1,98 | 2,59 2,14 2,20
]
M
)
£ 2,74 | 322 3,03 2,97 3,02 299 | 291 | 3,39 2,41 | 3,0
=
>
e}
)
;5 199 | 289| 291 2,41 2,34 252 | 2,80 | 2,64 1,94 | 2,59
N=689 | N=77| N=116 | N=113 | N=130 | N=119| N=106| N=5% | N=43 | N=755
718 -83 127 118 140 -131 | -118 65 45 -830

SignifikanteUnterschiede zwischen Deutschen ohne MH und Bfitgn allgemein
2.2(1, N=1547)=39,6p=0,000
bt(1429)=6,35p=0,000
€t(1499)=5,76p=0,000
d4t(1486)=8,07p=0,000

e (1532)=3,42,p=0,001

11(1496)=7,35,p=0,000
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Tab. 6Einstellung zu Autofahren und Fuhrerschein der Befragten (als junge Erwachsene).
(Mittleres Antwortverhalten: Antwortskala 1=stimmt nicht bis 5=stimmt sehr)

Deutsch Polen Ost E*Jlfge St Tirkei | Asien | Afrika | Sonst Alle mit
land Europa | slawien | Europa MH
s
% 3,95 4,00 3,60 3,70 3,58 3,69 | 3,36 | 3,38 | 435 | 3,66
- LL
g
e
@
Is]
5
<3
o
% 3,10 3,50 3,36 3,41 3,33 3,33 | 3,18 | 365 | 3,79 | 3,39
<
=
)]
©
O
c
8 341 3,72 3,48 3,54 3,27 3,66 | 3,40 | 4,10 | 3,44 3,53
c 5
2z
1l o
S
S|
L S
n
g 4,37 4,60 4,14 4,51 4,29 4,34 | 432 | 4,92 | 4,47 4,40
g
2
=
N=624 | N=6% | N=100 | N=100 | N=119 | N=97% | N=83 | N=43 | N=40 | N=644
712 82 124 117 141 131 106 61 45 809

Signifikante Unterschiede zwischen Deutschen ohne MH und Migranten allgemein
21(1504)=3,94p=0,000
bt(1519)=3,77,p=0,000
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Faktoren auf die Verkehrsmittelnutzung dienen logistische Regressionsmodelle.
Die Parametersch#zung erfolgte zunachst explorativ, um sukzessiv die wich
tigsten Einflussfaktoren und deren Effektrichtung zu bestimmenyerschiedene
Varianten zu testen und den Erklarungsgehalt der Modelle zu verbessern.

Nachfolgend werden zwei Modelle fur die regelmalge PkwNutzung als Fahrer
vorgestellt. Neben soziodemografischen undokonomischen sind auch migra
tions- und sozialisationsbezogene Einflussfaktoren enthalten (Details.gab.7).
Die Sozialisation reprasentieren die beiden auf den Pkw bezogenen Faktoren
noBE& OAOT O )OI AO KA EKI-Nu€eéhg deEBkernirEder Kindheit
steht fir einen Ausschnitt aus der Mobilitaskultur im Elternhaus. Hohe
Zustimmungswerte bei der PkwiInitiation stehen fur die personliche Bedeutung
des Autofahrens und des Fuhmscheinerwerbs (als junge Erwachsene). Die
beiden Modelle unterscheiden sich nur hinsichtlich der migrationsbezogenen
Variablen. Im AufenthaltModell wird die Aufenthaltsdauer der selbst nach
Deutschland zugewanderten Befragten verwendet, alle in Deutscimd
Geborenen bilden die Referenzkategorie. Im Herkunfflodell sind statt der
Aufenthaltsdauer die verschiedenen Herkunftsinder und-regionen im Vergleich
zur Referenzkategorie Deutschland enthalten. Die jeweilige Modellgite erreicht
zufriedenstellende Wete und die geschatzten Parameter weisen plausible
Wirkungsrichtungen auf. Die Wirkungsrichtung der unabhé&ngigen Variablewird
durch das Vorzeichen des Regressionskoeffizientdh angezeigt. Fir den
Vergleich der EinflussgroRe werden die Effektkoeffizienter(Exp(B)) herange
zogen. Sie zeigen den Faktor an, um den sich die relative Chance, den Pkw zu
nutzen, andert, und zwar imVergleich zur Referenzkategorie bzw. bei Anderung
um eine Einheit. Die Exp(BWerte liegen jedoch auf zwei ungleich skalierten
BereicE AT O1 OAOEAT A j nhnm AEO phmmq OT A T AAOE/
Punktes 1. Durch eine Kehrwertbildung bei Exp(B) Kliner 1,00 wird die
Begrenzung des unteren Bereichs aufgehoben und die Werte hinsichtlich ihrer
GroRRe direkt miteinander vergleichbar (Mayerl und Urban 2010). Aus diesem
Grund enthaltTab.7 die standardisierten Werte ExpétandB). Die vorgenommene
Kehrwertbildung wird mit (-) gekennzeichnet und verweist so auch auf die
negative Wirkungsrichtung der entsprechenden Variable.

In beiden Moddlen hat das monatliche Haushaltseinkommen, welches auch das
verfigbare Mobilitdtsbudget bestimmt, den grof3tenpositiven Effekt auf die
Chance, den Pkw zu nutzen. Das Zusammenleben mit Kindern und das Vorhan
densein einer Erwerbstatigkeit wirken sich &hnlch, wenn auch veniger stark aus.
Dies kann alHinweis gewertet werden, dass eine komplexe Alltagsorganisation
durch regelmallige PkwNutzung erleichtert wird. Frauen sowie jingere und
allein wohnende Personen haben eine geringere Chance, selbst regelmafigo
zu fahren. Gleiches gilt fir Personen, die in dicht besiedelten Innenstadtbezirken
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Tab.7 Parameterschdzung fur die Pkw-Nutzung als Fahrer (mind. wochentlich ja/nein)
N=1.557

AufenthaltModell HerkunftModell
Unabhangige Variable Regressions Expéand) | Regressions | EXpéandB)
koeffizient B koeffizient B
Geschlecht (weiblich) -0,649*** 1,914) -0,646*** 1,909)
Alter 18- 33 Jahre| -0,536** 1,71@) 0,717 2,048)
34-49 Jahre, -0,073 1,076) -0,214 1,238)
Referenz: 50 66 Jahre
Erwerbstatig 0,653*** 1,921 0,629*** 1,876
Haushalt mit Kind(ern)nter 18 Jahre | 0,744*** 2,104 0,740*** 2,096
EinPersonerHaushalt -0,640*** 1,897 -0,585** 1,794)

AquivalenzHHEinkommen pro Mona
Referenzr ¢ n

900-m ®o n 0,673*** 1,961 0,674*** 1,963

1.300-m ®y n 0,887*** 2,428 0,907*** 2,478

b M®| 1,703*** 5,493 1,732%** 5,654

Bevolkerungsdichte (hoch) -0,717*** 2,048 -0,785*** 2,192
Pkwnitiation 0,501*** 1,650 0,513*** 1,670
PkwEltern 0,010 1,010 0,63 1,065

Aufenthaltsdauer
Referenz: in Deutschlarg&boren
bis 15 Jahre -0,915*** 2,496
16-30 Jahre| -0,405* 1,499)

>30Jahreg 0,040 1,041
Herkunftsregion
Referenz: Deutscahd
Polen -0,215 1,240)
OstEuropa 0,080 1,083
ExJugoslawien 0,189 1,207
SudEuropa 0,183 1,201
Tirkei 0,125 1,134
Asien -0,560* 1,751
Afrika -0414 1,513)
Sonstige -0,338 1,402
Konstante -1,275%* | 3,5800 | -1,444% 4,238
Nagelkerked?seudeR? 0,318 0,312
CoxSnells Pseud®? 0,227 0,223

Signifikanz: *p<0,05%*p<0,01; ***p<0,001
Odie urspriinglichen Werte der Exp(B) <1,00 wurden durch Kehrwertbildung standardisie
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wohnen. Diese eher klassischen Faktoren werden in den Modellenrch soziai-
sations- und migrationsbezogene Variablen erganzt. Dabeveist die Pkw-Initia -
tion einen positiven Effekt auf, die PkwNutzung der Eltern zeigt keinen direkten
Einfluss. Im AufenthaltModell haben Migranten, die bis zu 15 Jahre in Deutsch
land leben, imVergleich zu den in Deutschland geborenen eine deutlich gegere
Chance, selbst Auto zu fahren. Ahnlich wirkt ein Aufenthalt von 180 Jahren, Sig
nifikanzniveau und Effektstarke sind jedoch geringer. Ein noch langerer Aufent
halt in Deutschland hat kein@ Effekt. Im HerkunftModell sind anstelle der Auf
enthaltsdauer die Herkunftsregionen der Befragten im Modell enthalten. Auf die
Chance, den Pkw selbst zu nutzen, hat die familiare Herkunft Gberwiegend keinen
signifikanten Einfluss. Die Halfte der Regiormeweist einen schwachen positiven
Effekt im Vergleich zu Datschland auf. Als einzige Region zeigt sich fur Asien ein
signifikanter Effekt, die Region weist ebenso wie Polen, Afrika und Sonstige ein
negatives Vorzeichen auf. Insgesamt zeigt sich, dass &mbeziehung von Van
ablen wie PkwInitiation 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 eigen Unterschiede im Mobilitatsverhalten von
Menschen mitund ohne MH auf, die Uberwiegend mit den genannten Studien aus
dem In- und Ausland vergleichbar sind. So zeigen Migranten einen signifikant
geringeren PkwBesitz und eine geringere Fuhrerscheinqua, fahren haufiger
mit dem OV und lassen sich vermehrt im #to mitnehmen. Abweichend ergeben
sich jedoch fur die PkwNutzung als Fahrer und fur die allgemeine PkviNutzung
(Fahrer und Mitfahrer kombiniert), keine signifikanten Unterschiede. Uber
raschend hah ist der Anteil derjenigen, die Fahrrad fahren konnen. Atlich wie
von Harms (2007, S90) fir die Niederlande beschrieben, nutzen Migranten das
Fahrrad signifikant seltener als die einheimische Bevdlkerung.

Bei der Erklarung der PkwNutzung als Fahrer pielen vor allem 6konomische
und sozio-demografische Faktoren, aber auch migrationsbezogene Variablen eine
Rolle. Die Aufenthaltsdauer zeigt ahnliche Effekte wie fur die USA berichtet: je
langer der Audenthalt, umso geringer sind die Unterschiede zu den irhand
Geborenen. Ahnlich wie digeweilige Herkunftsregion spielt die elterliche Pkw
Nutzung in der Kindheit kaum eine Rolle. Dagegen ist die Pkiwitiation in der
Jugend flr die Autonutzung von Bedeutung.

Unterschiede zwischen Mannern und Frauen sind beailen Migranten ten
denziell ausgepagter als bei den Deutschen ohne MH, sie variieren jedoch nach
Herkunftsregion und betrachtetem Mobilitatsindikator. Die elterliche Verkehrs
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mittel nutzung unterscheidet sich nach Herkunft, allerdings variieren die Werte
fur die Matter und Vater zum Tel erheblich. Dies kann als Hinweis auf ungleiche
Ressourcen, aber auch auf unterschiedliche familiare und herkunftsspezifische
Mobilitatskulturen gewertet werden. Moglicherweise wirken sich diese Einflisse
und Erfahrungen wunterschiedlich stark auf die Nutazing verschiedener
Verkehrsmittel aus. So ist im hier nicht dargestellten Modell fir die
Fahrradnutzung das elterliche Nutzungsverhalten ein signifikanter positiver
Einflussfaktor. Zusammenfassend zeigt sich, dass Herkunfindi Sozialisation
zuséatzliche ErkBrungsansétze fur Unterschiede im Mobilitatsverhalten liefern
kénnen.

Forschungsbedarf besteht jedoch sowohl hinsichtlich einer repréasentativen
Untersuchung des Mobilitatsverhaltens von Migranten als auch in Bezug auf
weitere Einflussfaktoren und Motive, zB. mit Hilfe einer tiefergehenden
(qualitativen) Erhebung von Einstellungen und Werten. Die Einbeziehung von
Milieus kdnnte ein Ansatz sein, der Heterogenitat der Migranten besser gerecht
zu werden. Inwiefern sich Mobilititsbiografien von Migranten und [Rutschen
unterscheiden, welchen Einfluss die verschiedenen Mobilitatskulturen aufweisen
und ob es zu einer Angleichung an die lokale, meist autoorientierte Mobili
tatskultur kommt, sind ebenfalls offene Fragen. Ebenso wienider Mobili-
tatsforschungfinden Migranten und ihre Mobilitatsbedurfnisse bisher kaum oder
wenig Berlcksichtigung in der Verkehrsplanung undpolitik, obwohl sie allein
aufgrund der demografischen Entwicklung eine zunehmend wichtigere Rolle im
stadtischenVerkehrssystem spielen weden.
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Abstract This paper focuses on the everyday travel behaviour of immigrants in Germany.
We use data from an empirical study conducted in Offenbach am Main, a city with one of
the highest immigrant populations in Germany. We compared the travel behaviour of
immigrants and their direct offspring to that of Germans without an immigration back-
ground. Compared to non-immigrants, immigrants own fewer cars or bicycles per
household, and they were also less likely to be able to ride a bicycle or to drive a car and to
have access to these modes of transport. For both groups, the most important transport
mode is the private car. Immigrants, especially women, use public transport and ride in a
car as a passenger on a regular basis more frequently than non-immigrants. Riding a
bicycle tends to be a typical transport mode for non-immigrants, especially for men. We
used logistic regression models to identify, in addition to gender and immigration status,
factors that influenced the regular use of car (as driver), public transport, and bicycle.
These factors include, for example, income, car ownership, household composition, edu-
cation and socialisation. Our results shed some light on the travel behaviour of immigrants
in Germany, but we also emphasize the need for further research to deepen our under-
standing of the travel behaviour of immigrants in Germany.

Keywords Transport planning - Travel behaviour - Public transport - Bicycle -
Immigration - Logistic regression

Introduction

Today, immigration is a highly topical issue all over Europe and especially in Germany.
This is due to the currently rapidly increasing numbers of refugees and asylum seekers in
central Europe. Irrespective of the recent refugees, forecasts already predict that the
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immigrant share in Germany’s population will further increase, both due to further
immigration and due to socio-demographic changes. As every other person, immigrants
need to travel in their everyday life in order to fulfil their basic needs. When they are
granted a permission to stay, they need to get around in order for going to work, shopping
for groceries, or taking part in education and in social life. Depending on the local
infrastructure and their individual possibilities and mobility options, they therefore need to
walk, to use public transport, a private car or a bicycle to get around.

Generally speaking, to be able to travel independently and self-determinedly improves
personal quality of life and it increases the opportunities for participation and integration in
the society. Normally, walking is the cheapest and most accessible individual mode of
transport, but it offers the smallest range, followed by bicycle and private car. Public
transport is generally available in German cities, but public transport users need to cope
with sometimes complicated timetables or tariff system and for immigrants there might be
a particular barrier, that is language.

Our study follows the German definition, first introduced during a national represen-
tative population survey in 2005, and defines the population group with an immigration
background as a group including all persons who have immigrated into the territory of
today’s Federal Republic of Germany after 1949. It also includes all foreigners and all
persons born in Germany who have at least one parent who immigrated into the country or
was born as a foreigner in Germany (Statistisches Bundesamt 2016). To facilitate read-
ability, we use the terms “people with an immigration background” and “immigrants”
interchangeably, for the group of Germans without an immigration background, we use the
term “non-immigrants.”

The regional distribution of immigrants also differs greatly throughout Germany. For
historical reasons, the country still is somewhat divided between east and west. With the
exception of Berlin, the highest percentages of immigrants can all be found in the western
parts of the country. Here, the (former) industrialised areas and large towns are where most
immigrants are located (see Fig. 1).

In 2014, 20.3% of the German population were immigrants and their offspring (first and
second generation). Today’s composition of the immigrant population reflects the varia-
tions in origin and numbers of immigrants in Germany in contemporary history. Consid-
erable immigration of labour migrants from Turkey and Southern European countries
started in the mid-1950s, and peaked in the early 1970s. Following the Fall of the Wall, the
largest immigrant group consisted of the post-war repatriates from the former Soviet Union
and from Eastern European states. Nowadays, immigrant numbers are at all-time high,
including both, highly-skilled and non-skilled immigrants from Eastern and Southern
European-Union countries, especially from Poland (BAMF 2016; Woellert and Klingholz
2014). As will be explained in more detail later, this study presents results of a survey on
everyday travel behaviour of immigrants in Offenbach am Main, a typical western city
with a large immigration population.

Despite the growing number of immigrants, there is relatively little research on this
topic in Germany. Thus, this paper starts with a literature review and description of
methodology, which outlines how our approach must be somewhat exploratory, given the
topic is previously under-studied, but also explaining how we approach generating con-
crete data. After explaining the methodology, we present our more descriptive results about
socio-demographics, about the preconditions for mode uses such as driving licence and
vehicle ownership, and about similarities and differences in transport mode use for
immigrants and non-immigrants. We then offer an analysis of factors influencing the usage
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Fig. 1 Percentage of the immigrant population per German federal state in 2014 (Source: Statistisches
Bundesamt 2015)

of a car, public transport, and a bicycle. We then conclude with a discussion of our main
findings and describe possibilities for further research.

Literature review

The findings of studies conducted in some European countries and especially in the US
suggest that travel behaviour may be determined not only by classical factors such as age,

gender, income, transport modes or spatial factors such as residential location, but also by
national or ethnic background and by immigration circumstances (e.g. duration of stay in
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the new country). In the US, studies show that immigrants tend to rely more often on public
transport and non-motorised modes. They tend to drive the car (alone) less often and to
share the ride more often than native-born citizens. Moreover, the everyday travel beha-
viour of immigrants seems to change over the course of time. Recent immigrants show
greater differences in this respect in comparison to the native-born population. After a few
years, an adaption can, however, be observed towards average car and public transport use
(e.g. Beckman and Goulias 2008; Blumenberg and Smart 2014; Chatman and Klein 2013;
Handy et al. 2008; Tal and Handy 2010). Chatman (2014) points out, that lower car use of
immigrants is also correlated with different location choices and thus with neighbourhood
characteristics such as distance from central cities, access to stores or transit access. With
regards to car ownership, immigrants, but also other groups within US society (e.g. low
income, ethnic black), were less likely to own a car and more likely to transition into and
out of car ownership (Klein and Smart 2015). In the US, bicycle use is not very common,
but immigrants tend to use bicycle more often than the native-born citizens, especially
those with a Southeast-Asian and European background (Smart 2010). Interestingly, US
students who studied abroad reported that they had adapted to the specific local travel
behaviour, e.g. riding bicycles in Europe, but did not tend to maintain this behaviour when
back in the US (Burbidge 2012). For the Golden Horseshoe region in Canada Newbold
et al. (2015) show that immigrants have slightly shorter commuting distances, but dif-
ferences decrease with longer durations of stay.

In Europe, only a few studies have focused on immigrants and their travel behaviour.
Tsang and Rohr (2011) studied the travel behaviour of immigrants in the UK and found
that immigrants’ travel behaviour is strongly associated with non-car-driving modes but
that there is also a tendency towards transport assimilation, especially in terms of car use.
The most recent results of the English National Travel Survey showed that a higher share
of adults in ethnic minority groups, especially in the black community, live in households
without a car (DfT 2014). A study from the Netherlands found that immigrants were less
mobile than non-immigrants (Harms 2007). The results of this study were similar to one
from Austria (Fassmann and Reeger 2014). Both studies showed that immigrants use the
car as frequently as non-immigrants, but the former tend to use public transport more often.
Immigrants in these European countries tend, in contrast to those in the US and the UK, to
ride a bicycle less frequently than non-immigrants, especially women. For this reason,
Fassmann and Reeger (2014) stated that a typical Austrian cyclist is young, male, well-
educated and has no immigration background.

Can these patterns also be observed in Germany? Just like others countries, Germany
has its own unique mobility culture and its historically grown settlement patterns and
transport systems. In urban areas, there is a good access to public transport, a good
pedestrian infrastructure and, in many places, a good cycling infrastructure. As stated
above, Germany also has a specific history of immigration, but especially in transport
research, there is a general dearth of knowledge about immigrants. German transport
surveys (e.g. Mobility in Germany, German Mobility Panel) do not include any infor-
mation on ethnic or immigration background or foreign nationality. The exception is the
survey Mobility in Germany, which included nationality, but only in 2002. Kasper et al.
(2007) analysed this survey with a distinct emphasis on the biggest groups with foreign
nationality and found that they do not necessarily travel less than Germans but that they do
so in a different manner. As in other central European countries, they tend to ride the
bicycle much less frequently than Germans. They also use the car less and public transport
more frequently than Germans, and gender often has an intensifying effect. These results
are in line with an early survey conducted in the western part of Germany that found that
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foreigners are also more likely to live in households without a car than Germans. Inter-
estingly, in those cases in which a car was available, it was used more often (Hautzinger
et al 1996). A more recent study on immigrants speaking Turkish and Russian offered a
more nuanced perspective on the use of cars and public transport. As indicated by this
study, the majority of Germans use the car, but less than half of those speaking Turkish or
Russian. Germans also tend to drive longer distances. The vast majority of the immigrants
speaking Russian use public transport; Germans and immigrants speaking Turkish were
less likely to do so (Hunecke and Toprak 2014).

In conclusion, the studies mentioned above have shown that the private car is the
primary transport mode for both non-immigrants and immigrants. Immigrants, especially
women, tend to travel less frequently and are more dependent on good local pedestrian and
public transport infrastructures. The use of bicycles generally tends to vary widely between
different countries but also between cities of a single country and between or even within
different population groups (e.g. Heinen and Handy 2011; Pucher and Buehler 2012). In
contrast to studies from the US and also from the UK, where the bicycle is only of minor
importance, studies from central European countries such as the Netherlands, Austria and
Germany have shown that it is an important transport mode, but not so much for immi-
grants. However, statements about differences in travel behaviour, mobility options and
mobility needs between people with and without an immigration background, or between
different groups of immigrants in Germany, are poorly grounded. The literature review
nevertheless provided a basis for our study in general and the analysis of our data in
particular.

Methodology approach
Survey description

To address the gaps in the literature mentioned above, that is, to collect data on and to
contribute to the empirical scholarship on immigrants’ everyday travel behaviour, we
conducted an empirical study in Offenbach am Main, a city with about 120,000 inhabitants,
in 2010. This city is located in the state of Hesse across the Main river in direct vicinity
from Frankfurt am Main (Fig. 1). In 2008, the modal split for all trips in Offenbach was
26% foot, 9% bicycle, 38% car (driver), 14% car (passenger) and 12% public transport
(NiO 2012).

We chose Offenbach primarily because its immigrant population is very large. Here, the
percentage of people with foreign citizenship (31%) is one of the highest in Germany, and
even more people (55%) have an immigration background. In 2010, the Turkish group was
the largest immigrant group, representing 19% of the total foreign population in Offen-
bach. This group was followed by people from Poland, Italy and Greece (Stadt Offenbach
2015).

Interviews were conducted via telephone, and the survey yielded data from 1914 par-
ticipants. Participants were at least 18 years old. Most of the interviews were carried out in
German (94%), although the participants were given the option of responding in Turkish,
Russian or Polish. A quota was introduced to make sure that about half of the participants
were female.

The survey data includes socio-demographic information such as the household size and
the numbers of vehicles, net household income and household location. In order to
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determine the immigration background, we asked for their native country, citizenship and
parents’ background. The survey focussed on individual mobility-related questions, and
participants were asked to indicate whether they had driving licences, whether they knew
how to ride a bicycle and whether they also had access to these modes of transport. Using a
five-point ordinary scale, we asked participants how often they tend to take the car or
public transport or ride a bicycle." The retrospective questions on travel socialisation for
childhood include whether parents owned a car. Participants also rated statements whether
parents accompanied them as children when they were cycling and whether parents often
used different modes of transport. They also indicated their attitude towards getting a
driving licence and driving a car as young adults. These items and additional statements
about perception of the neighbourhood were measured on a five-point likert scale.

Analysis methods

To correct for skewness (asymmetry in a statistical distribution), the sample is weighted
and thus reflects the statistical data of Offenbach’s population with regard to gender, age-
group and immigration background. In addition and in order to reduce uncertainties within
the retrospective answers about travel socialisation, only participants up to the age of 66
are included (immigrants N = 839, non-immigrants N = 719).

To start with, we conducted descriptive analyses of the survey sample and the mobility
variables, comparing the results for immigrants and non-immigrants and usually for men
and women separately. For calculating the equivalent scale income, we used the OECD-
modified scale in order to reflect that the needs of a household grow with each member but
not proportionately. The modified scale divides the net income by a factor based on
number and age of the household members. The factor value is 1 for the first adult, .5 for
other adults, and .3 for children (OECD 2016). By means of factor analysis, socialisation
items were grouped into different socialisation factors representing parents’ behaviour and
the attitude that participants had toward cars when they were young adults.

Moreover, we developed binary logistic regression models to analyse the general mode
use or non-use (for detailed information concerning discrete choice modelling see, for
example Ben-Akiva and Lerman 1985; Train 2003). For this purpose, we reduced the
ordinal scale for general transport use to a dichotomous one, thus separating regular users
(at least once a week) from those participants who either seldom or never use the car a
driver, public transport or bicycle. The last one of these transport modes was not discussed
in greater detail in the previous publications by Welsch et al. (2014) and Welsch (2015).”

Logistic regression modelling is used to analyse travel behaviour and to determine the
impact of multiple independent variables such as age, income or car ownership simulta-
neously. Thus, a relationship between a binary outcome variable and a group of inde-
pendent variables is established and the logit-transformed probability logit (P) is calculated
as a linear relationship with the independent variables. The regression models are esti-
mated using the maximum likelihood method. As a result of logistic transformation, the
estimated probabilities of an event are limited to the range between 0 and 1.

! These general mode usages are not mutually exclusive. Below they are analysed independently of one
another.

2 Both these papers were published in German. Welsch et al. (2014) present separate results for the original
study design (three participant groups: Germans, Turkish immigrants and Other immigrants). Welsch (2015)
provides results for the two groups “immigrants” and “non-immigrants and provides further details con-
cerning the aspect of travel socialisation and an additional analysis of the survey results by participants’
region of origin.
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logit(P) = In (%) =1In (%) =Po+ Z Pixi+ € (1)

with P probability of occurrence, x; independent variable, 8, constant estimated parameter,
p; independent variable estimated parameter, ¢ random error.

The estimated regression coefficient f reflects the sign (positive or negative influence)
and effect size of every independent variable on the logit variable. The binary logit-model
can be applied for calculating the probability of choice alternatives by using following
regression equation:

Vi) 1

b =T e = T e

(2)

with P; probability for choosing an alternative i, V; deterministic part of the utility function
for an alternative i as linear additive combination of the influencing value, ¢ Euler’s
number.

The odds (ranging from zero to positive infinity) reflect the ratio of the estimated
probabilities for occurrence of the event Y = 1 (e.g. car use) and the opposite event Y = 0
(e.g. no car use). The odds ratio (OR) is a measure of effect size and describes the strength
of association, showing for example to what extent the odds of using the car are increased
or decreased if the independent factor is increased by one unit. For dummy variables
increase or decrease is described in comparison to the reference category (e.g. for being
female in comparison to the reference group i.e. being male).

P(Y=1)
— odds (Y =1) Tpa= (3)
" odds (Y =2) 15};;32)

Unfortunately, odds ratios are not easy to interpret, and the effect sizes can be affected
by differences in unobserved heterogeneity when it comes to a comparison between dif-
ferent models or different samples or groups. Hence, we also used average marginal effects
(AME), which are computed as means of marginal effects evaluated at each observation.
They show the average effect of an independent variable on probability itself and are
therefore much easier to interpret. Marginal effects measure the change in the expected
value of Y as one independent variable increases by unity or in comparison to the reference
group while all other variables are kept constant. The AME of the ith independent variable
is:

AME, = 1S {P(ge + ) - F(5)} @)
k=1

with fx* value of the linear combination of parameters and variables for the kth obser-
vation, F cumulative distribution function that maps the values of fx to the [0,1] interval,
B: independent variable estimated parameter.

Moreover, AME have been discussed as one of the means of choice when it comes to
group or model comparison (Auspurg and Hinz 2011; Mood 2010). We used the statistical
software SPSS and Stata. The Stata module ‘margeff’ was used to estimate average
marginal effects in general and for those of the specific sets of dummies in particular (e.g.
age groups) (for detailed discussion about marginal effects and the margeff module see
Bartus 2005).
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