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1 Der Forschungsgegenstand 

Was bewegt potenzielle Stadt-Umland-Wanderer zum 

Verbleiben in der Stadt? Diese nicht ganz neue Fra­

ge wird in einem laufenden Forschungsvorhaben des 

Bundesministeriums ftir Verkehr, Bau und Stadtent­

wicklung I aus einem erweiterten Blickwinkel behan -

delt: MaBnahmen zur Attraktivitatssteigerung der 

Stadte mlissen nicht nur nachfragegerecht konzipiert, 

sondern auch kommuniziert werden. Dazu bedarf es 

tiefer gehender Kenntnisse, mit welchen Erwartungen 

die Wahl eines Wohnsitzes im Umland verknlipft ist, 

inwieweit diese Erwartungen erftillt wurden und unter 

welchen Umstanden es ein „Zurlick in die Stadt" gabe. 

Gleichzeitig - und das ist eine zweite Besonderheit des 

Projekts - wird untersucht, welchen Einfluss Nahwan­

derungen auf das Verkehrsverhalten ausliben. Diese 

Untersuchung differenziert die pauschale Annahme 

einer verstarkten Pkw-Nutzung, indem Verkehrsmittel, 

Wegezwecke, Haushaltstypen und der Wohnstandort 

im Umland zueinander in Beziehung gesetzt werden. 

Als Untersuchungsregionen dienen zwei westdeutsche 

(Koln und Munster) und zwei ostdeutsche Regionen 

(Leipzig und Magdeburg). Auf der Grundlage kleinrau­

miger Wanderungs- und Pendlerverflechtungen wurde 

urn die jeweiligen Kernstadte ein relativ enges Umland 

abgegrenzt, das im Untersuchungszeitraum 2001 bis 

2003 besonders von der Stadt-Umland-Wanderung aus 

der entsprechenden Kernstadt profitiert hat (Abb. 1). 

Im Rahmen einer telefonischen Befragung konnten pro 

Fallregion ca. 250 Haushalte erreicht werden, die in 

den Jahren 2001 bis 2003 aus der jeweiligen Kernstadt 

in das abgegrenzte Umland abgewandert sind. Die be­

fragten Haushalte wurden liber eine Zufallsstichprobe 

auf Basis der Einwohnermelderegister der Kernstadte 

ermittelt. Aus jedem Haushalt wurde ftir das Interview 
eine Person ausgewahlt, die zum Zeitpunkt des Urn-
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zugs mindestens 18 Jahre alt war und Auskunft liber 

den Umzug geben konnte, da sie selbst mit umgezo­

gen ist. Der Haushaltsbefragung lag ein umfassender 

Fragebogen zugrunde, der ebenso Aufschluss liber die 

Wanderungsmotive wie liber das Mobilitatsverhalten 

geben sollte. 

Die Ergebnisse dieser Erhebung werden in einer zwei­

ten empirischen Phase in leitfadengestiitzten Inter­

views mit Stadt-Umland-Wanderern und „Riickwande­

rern" - also Haushalten, die zunachst aus der Stadt ins 

Umland und spater zuriick in die Stadt gezogen sind -

vertieft (s. u.). Bereits aus der ersten empirischen Pha­

se, die im Sommer 2006 abgeschlossen werden konn -

te, Iassen sich sowohl interessante Spezifika einzelner 

Fallregionen als auch Aussagen liber die vier Fallregio­

nen insgesamt ableiten. 

Vorliegend wird liber zwei Zwischenergebnisse des For­

schungsvorhabens berichtet, die aus der Auswertung 

der telefonischen Haushaltsbefragung gewonnen wur­

den. 2 Zum einen wurde liberprlift, welcher Zusammen­

hang zwischen der Wohnstandortwahl im Umland und 

dem Verkehrsverhalten nachzuweisen ist. Die Auswer­

tungen hierzu sind schon weit fortgeschritten - Kapi­

tel 2 fasst dazu ausgewahlte Ergebnisse zusammen. Zum 

anderen wurde ein Ansatz zur Bildung von „Wande­

rungstypen" konzipiert, urn auf diese Weise Stadt-Um­

land-Wanderer herauszufiltern, die unter bestimmten 

Umstanden in der Stadt wohnen geblieben waren. Aus­

wertungen dazu, ob die zu unterscheidenden Wande­

rungstypen jeweils ein bestimmtes Verkehrsverhalten 

zeigen oder ob sie spezifische Anforderungen an den 

Wohnungsmarkt erkennen lassen, sind noch im Gan­

ge. Deren Ansatze und ersten Ergebnisse werden in Ka­

pitel 3 vorgestellt - was den Werkstattcharakter dieses 

Berichts unterstreicht. 
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Abbildung 1
Die Fallregionen
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2 Zusammenhange zwischen Wohnstandort
und Verkehrsverhalten

Uber 96 % der befragten Haushalte verfOgen nach dem
Umzug ins Umland tiber mindestens einen Pkw. Vor
dem Umzug galt dies fur etwa 93 % (Abb. 2). Daher
ist nicht der Pkw-Besitz pro Haushalt an sich ftlr das
Verkehrsverhalten nach einem Umzug ins Umland ent­
scheidend, sondern die Veranderung der Zweit- bzw.
Drittmotorisierung: 13,9 % der befragten Haushalte
haben nach ihrem Umzug in den suburbanen Raum
einen weiteren Pkw angeschafft, fur 82,8 % blieb die
Pkw-Ausstattung gleich.

Die Analyse der Verkehrsmittelnutzung zeigt eine
starke Zunahme der Pkw-Nutzung - einschliefslich der
so genannten Beglelrmobilitat (Erwachsene beglei­
ten Kinder auf ihren Wegen ). Die hohe Bedeutung der
Pkw-Nutzung im suburbanen Raum spiegelt sich auch
bei der Bewertung der Verkehrsinfrastrukturen bei
der Wohnstandortwahl wieder. Nahezu aIle Haushalte
(89 %) messen der Anbindung des neuen Wohnstand­
orts an das h6herwertige Strafsennetz hochste Prioritat
beL
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Abbildung 2
Pkw-Besitz der befragten Haushalte nach Fallregionen

Abbildung 3
OV-Zeitkartenbesitz der befragten Haushalte nach Fallregionen
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Urn die VerkehrsmittelverfUgbarkeit der befragten
Haushalte moglichst umfassend abzudecken, wurde
nicht nur nach der Pkw-Verfugbarkeit gefragt, sondern
gleichzeitig nach der von Zeitkarten fur den Offent­
lichen Nahverkehr (OV). 28,2 % der befragten Haus­
halte besitzen mindestens eine Ov-Zeitkarte (Abb.3).
Bezogen auf die einzelnen Fallregionen hat die Re­
gion Koln den hochsten Anteil an Haushalten (35,4%),
die mindestens einen Zeitfahrausweis des offentlichen
Personennahverkehrs besitzen. Dies ist unter anderem
auf das gut ausgebaute Nahverkehrsnetz dieser Regi­
on zuruckzufuhren. Allerdings wurde im Rahmen der
Befragung nicht die Form der Zeitausweise (Schiller­
ticket, Jobticket etc.) erfragt, so dass bei der Auswer­
tung lediglich Vermutungen tiber die Art des OV­
Tickets angestellt werden konnten. In der Regel wird
es sich dabei urn Schulertickets handeln, da mit zu­
nehmender Anzahl der Haushaltsmitglieder auch der
Ov-Zeitkartenbesitz zunimmt. Der grofste Anteil an
Ov-Zeitkartenbesitz pro Haushalt zeigt sich fur die
Drei- und Mehrpersonenhaushalte.

• maximal ein Wechsel der offentlichen Verkehrsmit­
tel zum Erreichen des Stadtzentrums der jeweiligen
Kernstadt

• Radius von 2 km fur Zubringerverkehre zu schienen­
gebundenen OV-Haltepunkten

• OV-Anbindung mit Takt von mindestens bis mehr
als 30 Minuten zu Berufsverkehrszeiten.

Alleubrigen Ortsteile wurden den OV-Achsenzwischen­
raumen zugeordnet.

In allen Fallregionen verteilen sich die Umlandge­
meinden relativ ausgeglichen auf beide Raumtypen:
49 % der befragten Haushalte leben im OV-Achsenzwi­
schenraum und 51 % im Ov-Achsenraum. In den ein­
zelnen Fallregionen zeigt sich jedoch ein spezifisches
Bild (Abb. 4).

Unter Beriicksichtigung regionsspezifischer Unter­
schiede lassen sich ftir die Differenzierung der .neuen"
Wohnstandorte nach ihrer Lage (Ov-Achsen- oder OV-

Abbildung 4
Anteil der Haushalte in OV-Achsen- und OV­
Achsenzwischenraumen
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Urn den Einfluss der Verkehrsinfrastrukturen auf die
Wohnstandortwahl darzustellen, erweist sich eine
raumliche Differenzierung der Umlandgemeinden je
nach Lage zu den Haltestellen als sinnvoll. Mangels
dazu vorfindbarer einheitlicher Definition bzw. Klassi­
fikation wurde im Rahmen dieses Forschungsprojekts
ein eigenes Vorgehen gewahlt: Die Umlandgemeinden
(bzw. deren Ortsteile) aller vier Fallregionen wurden in
"OV-Achsenraume" und .Ov-Achsenzwtschenraume"
eingeteilt. Die Einteilung der Ov-Achsenraume erfolgte
anhand der Kriterien
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Abbildung 5
Verkehrsmittelnutzung ftir den Weg zur Arbeit nach Raumlage

Achsenzwischenraum) folgende Aussagen treffen: Die
deutlichsten Unterschiede zeichnen sich hinsichtlich
der Haushaltsgrofse, der Verkehrsmittelverfugbarkeit,
der Verkehrsmittelnutzung und der Eigenttimeranteile
abo Beispielsweise haben Haushalte, die im Ov-Achsen­
zwischenraum wohnen, eine - im Vergleich zu den
ubrigen Haushalten - hohere Zweit- bzw. Drittmoto­
risierung. Die Nutzung des Pkws fur die Alltagswege
tiberwiegt deutlich, insbesondere fur den Weg zur Ar­
beit (Abb. 5). Wenig iiberraschend ist auch das Ergeb­
nis, dass die Ov-Nutzung im Achsenzwischenraum
starker abnimmt als im Achsenraum (Abb. 6).

Eine deutliche Zunahme der Pkw-Nutzung nach dem
Umzug ins Umland zeigt sich allerdings in beiden
Raumlagen (Abb. 6). Die erwartete signifikant hohere
Zunahme der Pkw-Nutzung in Ov-Achsenzwischen­
raumen kann fur die allgemeine Verkehrsmittelnutzung
nicht bestatigt werden. In den Ov-Achsenzwischen­
raumen hat die Pkw-Nutzung sogar einen geringeren

Zuwachs als in den Ov-Achsenraumen. Dieses Ergeb­
nis relativiert sich allerdings wieder, wenn man die
Veranderung der Pkw-Nutzung auf unterschiedliche
Aktivitaten bezieht. Beispielsweise nimmt die Pkw­
Nutzung der erwerbstatigen Haushaltsmitglieder fur
den Weg zur Arbeit deutlich ZU. Im Gegensatz dazu
sinkt sie fur Aktivitaten wie Einkauf oder Freizeit.
Offenbar sind solche Wege im Umland nicht durchweg
zu weit. Einige Haushalte erledigen ihre Besorgungen
ftir den taglichen Bedarf zu FuB oder mit dem Pahr­
rad in der jeweiligen Umlandgemeinde. Gerade im
Freizeitbereich nimmt bei den ins Umland gezogenen
Haushalten die Nutzung des Fahrrads stark zu, was
U. a. deren starke Zunahme (45,9 %) im Ov-Achsen­
zwischenraum erklart (Abb. 6).

Haushalte, die von der Kernstadt in den Ov-Achsen­
zwischenraum gezogen sind, reagieren in der Regel
preissensibler, da dort die Immobilien- bzw. Boden­
preise geringer sind als in den Achsenraumen, Durch
die Zunahme des Pkw-Besitzes pro Haushalt und der
Pkw-Nutzung ist allerdings zu vermuten, dass fiir diese
Haushalte die Mobilitatskosten starker gestiegen sind
als fur Haushalte, die in die Ov-Achsenraume gezogen
sind. Auswertungen zu Mobilitatskosten bestatigen
diese Aussage.

Verkehrsbelastungen, die mit der Suburbanisierung
einhergehen (vermehrter Pkw-Besitz und starkere Nut­
zung), begrunden klassischerweise Mafsnahmen zur
Vermeidung der Randwanderung. Die Erforschung des
Verkehrsverhaltens kann daruber hinaus dazu beitra­
gen, Standorte im Umland aus stadtebaulicher und
regionalplanerischer Sicht besser und umfassend zu
bewerten. Gerade aus dem Vergleich unterschiedlicher
Fallregionen ergeben sich Hinweise, welche Wirkungs­
potenziale Mafsnahmen zur Starkung des OPNVs im
Umland entfalten konnen,
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rungsmotiv reduziert: 1m Suchprozess zeigt sich die
Beeinflus sbarkeit darin, inwieweit die Haushalte ge­
geniiber einem Wohnstandort innerhalb der Kernstadt
aufgeschlossen waren. Die Motive der Haushalte, die
Kernstadt zu verlassen, lassen sich nach dem Grad ihrer
Beeinflus sbarkeit durch Strategien und Malsnahmen
seitens der Kommunen unterteilen. Die Wanderungs­
typen stellen eine Kombination dieser beiden Merk­
male dar und lassen sich in einem Diagramm fiir die
Untersuchungsregionen quantifizieren (Abb. 7). Kom­
munale Gegenstrategien soliten sich vorrangig auf die
Wanderungstypen mit hoher bis mittlerer Beeinfluss­
barkeit konzentrieren, da hier mit geringem Aufwand
hohe Erfolge zu erwarten sind. In Abbildung 7 sind dies
die Wandcrungstypen in der oberen rechten Halfte des
Diagramms. Dariiber hinaus lassen sich die einzelnen
Wanderungstypen im Hinblick auf die quantitative Be­
deutung der einzelnen Abwanderungsmotive unter­
teilen. Hieraus lassen sich dann direkte Schliisse auf
geeignete GegenmaBnahmen und deren potenziellen
Wirkungcn ziehen.

Die hier vorgestellten Wanderungstypen zeichnen sich
gegeniibcr einer Typisierung mittels multivariater Ana­
lyseverfahren vor allem dadurch aus , dass die Eintei­
lung direkt nachvollziehbar ist und sie durch Strate­
gien unmittelbar adressierbar sind. In der nachsten
Projektphase sollen die Einstufungen der einzelnen
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Abbildung 7
Grad der Beeinflussbarkeit der Wanderungstypen

3 Bildung von "Wanderungstypen"

Das Forschungsprojekt zielt darauf, Mafsnahmen zu
entwickeln, zu kommunizieren und in eine komplexe
Strategie einzubetten, die potenzielle Stadt-Umland­
Wanderer zum Verbleib in den Kernstadten bewegen.
Dieser Forschungsansatz untersttitzt damit die stadte­
bauliche Forderung, Wohnen und Arbeiten auf die
Stadte zu orientieren. Die zusatzli chen Verkehrsbela­
stungen, zu denen die Stadt-Umland-Wanderung ftihrt ,
unterstreichen die Notwendigkeit dieser Aufgabe.

Unter den Bedingungen des wirtschaftlichen und de­
mographischen Wandels werden im aktuellen Stadte­
bau!ichen Bericht der Bundesregierung weitere As­
pekte genannt, die fur eine auf Stadte konzentrierte
Siedlungs- , Bevolkerungs- und Beschaftigungsent­
wicklung sprechen: die Entwicklung hin zu einer al­
ternden Gesellschaft, der Bevolkerungsruckgang, der
viele Teile Deutschlands treffen wird oder schon ge­
troffen hat , und die Anforderungen an eine wettbe­
werbsfahige Wirtschaft. Grtinde liefern im Einzelnen
die Auslastungsbedingungen technischer und sozialer
Infrastruktur, die Werthaltigkeit baulicher Investitio­
nen oder auch die Innovationspotenziale stadtischer
Siedlungsformen und die Vorteile eines Generationen­
mixes auf Stadtquartiersebene.

Wie lasst sich eine starkere Orientierung auf die Stadte
realisieren? Wem kann die Stadt etwas bieten und wer
lasst sich von seiner Wohnstandortentscheidung tiber­
haupt "von aufsen" beeinflussen?

Im Forschungsvorhaben .Akteure, Beweggrtinde und
Triebkrafte der Suburbanisierung" wurde ein eigener
Zugang zur Identifizierung infrage kommender Ziel­
gruppen entwickelt, der es ermoglicht, sog. "Wan­
derungstypen" zu unterscheiden, d. h. Gruppen von
Stadt-Umland-Wanderern, die jeweils mehr oder we­
niger sensibel auf stadtische Angebotsqualitaten rea­
gieren.

Zunachst wurde versucht, solche Wanderungstypen
mit Hilfe von Clusteranalysen aus den Ergebnissen der
telefonischen Haushaltsbefragung abzugrenzen. Aus
der Vielzahl der durchgeflihrten Analysen liefssich aber
keine iiberzeugend interpretierbare Variante erarbei­
ten. Bei den meisten Varianten trat das Problem auf,
dass lediglich die zu einer Fragestellung gehorenden
Variablen (in der Regel des Suchprozesses) ausschlag­
gebend fur die Bildung der Cluster waren, wahrend die
Cluster in Bezug auf die anderen Variablen inhaltlich
nicht zu interpretieren waren.

Daher wurde eine alternative Herangehensweise zur
Bildung der Wanderungstypen gewahlt , die den Grad
der Beeinflussbarkeit von Stadt-Umland-Wanderungen
auf die zwei Dimensionen Suchprozess und Abwande-
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Abwanderungsmotive nach dem Grad ihrer Beein­
flussbarkeit mit Experten und vor dem Hintergrund
der Ergebnisse der qualitativen Haushaltsbefragung
diskutiert und ggf. modifiziert werden. AnschlieBend
werden mogliche Zusammenhange zwischen den
Wanderungstypen und den soziodemographischen
Merkmalen, der Wohnsituation und des Mobilitatsver­
haltens der befragten Haushalte analysiert. Dies dient
auch dazu, passende Bezeichnungen fur die bisher
noch mit Buchstaben-Zahlen-Kombinationen gekenn­
zeichneten Wanderungstypen abzuleiten.

Die Bildung von Wanderungstypen ist in dem hier vor­
gestellten Forschungsprojekt auf die Frage der Star­
kung der Kernstadte zugeschnitten. Planerische Kon­
zepte zur Starkung des Wohnens in den Kernstadten
mussen aber auch die mittlerweile im Umland neu
geschaffenen Siedlungsstrukturen aus einer stadtre­
gionalen Perspektive heraus mit berticksichtigen. So
deuten die Ergebnisse zum Verkehrsverhalten an, dass
sich im Umland eigene Zentralitaten entwickelt haben,
die es ermoglichen, umweltvertragliche Verkehrsmittel
(ZufuBgehen, Fahrradfahren) zu benutzen. Stadtent­
wicklungskonzepte, die die raumliche Integration von
der Quartiersebene bis hin zur Stadtregionen beinhal­
ten, stecken noch in den Kinderschuhen. Hier besteht
- auBerhalb dieses Projekts - weiterer Forschungsbe­
darf.

4 Das Forschungsprojekt geht weiter ...

Einige Aspekte derWohnstandortwahl und des Mobili­
tatsverhaltens der Stadt-Umland-Wanderer, wie Fragen
nach den Erwartungen, die diese an ihren neuen Wohn­
sitz im Umland gekntipft haben - inkl. der erwarteten
Kosten -, und insbesondere danach, ob diese Erwar­
tungen erfiillt wurden, werden tiber die standardisierte
telefonische Haushaltsbefragung hinausgehend in qua­
litativen Interviews vertieft. Neben den Erfahrungen
und Erwartungen von Stadt-Umland-Wanderern wer­
den in die qualitative Erhebung auch die Motive und
Erfahrungen von .Ruckwanderern" einbezogen. Hier­
tiber konnen die Nachteile eines Wohnstandorts im
Umland gegentiber einem stadtischen identifiziert wer­
den, die den Haushalten zum Zeitpunkt der Abwande­
rung in das Umland nicht - oder zumindest nicht in
ihrer Tragweite - bewusst waren.

Die aus der Telefonbefragung und den qualitativen
Interviews gewonnenen Erkenntnisse werden im Wei­
teren noch durch Einschatzungen und Erfahrungen
relevanter Akteure (Stadtentwicklungsplaner, Verkehrs­
planer, Wohnungsbaugesellschaften etc.) aus den je­
weiligen Fallregionen erganzt. Auf dieser Grundlage
sollen Strategien und MaBnahmen zur Eindammung
der Stadt-Umland-Wanderung aufgezeigt bzw. neu
fundiert werden. Die Wirkung dieser MaBnahmen lasst
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sich nur im Kontext der prognostizieren demogra­
phischen Veranderungen einschatzen, So ist das Ziel
vieler Stadte, insbesondere Familien mit Kindern in der
Stadt zu halten oder sogar wieder dorthin "zu locken",
vor dem Hintergrund des sinkenden Anteils dieses
Haushaltstyps zu hinterfragen.

Gleichwohl: Unabhangig von unterschiedlichen Haus­
haltstypen liegt ein erhebliches Beeinflussungspoten­
zial vermutlich in gezielten Kommunikationsstrate­
gien. Potenzielle Stadt-Umland-Wanderer konnen so
fruhzeitig tiber weniger offensichtliche - und daher
in der Wanderungsentscheidung in der Regel nicht
berucksichtigte - Vorteile eines Wohnstandorts in der
Stadt bzw. tiber Nachteile eines solchen im Umland
informiert werden. So hat bereits die telefonische
Haushaltsbefragung gezeigt, dass fur die Mehrheit der
Stadt-Umland-Wanderer finanzielle Grtinde ausschlag­
gebend fur das Verlassen der Kernstadt waren. Es lasst
sich die Vermutung ableiten, dass die Haushalte im
Zuge der Wanderungsentscheidung jedoch nur die
Wohnkostenvorteile im Umland kalkuliert haben, wah­
rend die weniger offensichtlichen zusatzlichen Mobili­
tatskosten unberticksichtigt geblieben sind.

Anmerkungen
0)
Das Projekt wird vorn Institut fur Stadtbauwesen und Stadtver­
kehr der RWTH Aachen zusammen mit dem Fachgebiet Raum­
ordnung und Landesplanung der Fakultat Raumplanung der Uni­
versitat Dortmund bearbeitet und vom Bundesamt fur Bauwesen
und Raumordnung betreut.

(2)

Siehe auch die vollstandige Dokumentation der Ergebnisse der
telefonischen Haushaltsbefragung im Zwischenbericht zum
Forschungsvorhaben unter www.bbr.bund.de/nn_28646/DE/
Forschungsprogramme/FOPS/Projekte/AkteureSuburbanisie­
rung/Ol_Start.html
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