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Zusammenfassung Im Rahmen des demographischen
Wandels kommt es in Deutschland neben der fortschrei-
tenden Alterung der Bevdlkerung und des Bevolkerungs-
riickganges zu einer zunehmenden Internationalisierung
und Diversifizierung der Gesellschaft. Bereits ein Fiinftel
der Bevdlkerung hat einen Migrationshintergrund, mit stei-
gender Tendenz. Umso bemerkenswerter ist es daher, dass
bislang in Deutschland kaum gesicherte Erkenntnisse iiber
das Mobilititsverhalten von Menschen mit Migrationshin-
tergrund vorliegen. Der Beitrag basiert auf einer Pilotstudie
in Offenbach am Main, in der die Bevolkerung mit und
ohne Migrationshintergrund zu ihrer Alltagsmobilitdt be-
fragt wurde. Die Ergebnisse zeigen Unterschiede in Bezug
auf verschiedene Mobilitéitsindikatoren wie Fiihrerschein-
besitz, Haushaltsausstattung mit Pkw und Fahrrad sowie
auf die allgemeine Nutzung der verschiedenen Verkehrs-
mittel. Ergédnzende multivariate Analysen zeigen verschie-
dene Einflussfaktoren der Verkehrsmittelnutzung. So kon-
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nen die empirische Basis zu diesem bis dato unerforschten
Themenfeld erweitert und erste Hinweise auf mogliche Ef-
fekte durch die zunehmende Internationalisierung auf die
Alltagsmobilitit abgeleitet werden.

Schliisselworter Alltagsmobilitdt - Migranten -
Mobilitdtsverhalten - Empirische Forschung - Befragung -
Verkehrsplanung

Influences of a Migration Background on Daily Urban
Mobility

Abstract Germany is facing substantial demographic
changes. Beside ageing and shrinking there is a growing
ethnic diversity due to past and ongoing migration. Mi-
grants and their offspring (people with a migration back-
ground) account for a noticeable and growing share of the
population. Despite these developments, only very few
German transport studies focussed so far on migrants and
their mobility behaviour. Therefore, this study examines
the mobility behaviour of people with and without a migra-
tion background in Offenbach am Main. The results show
differences for various mobility indicators such as driv-
ing licence, numbers of cars and bicycles per household,
cycling ability and the use of different transport modes.
Additional multivariate analyses show the main influenc-
ing factors for transport mode use. Thus, the study extends
the spare empirical knowledge of migrants and their daily
urban mobility in Germany.

Keywords Everyday mobility - Migrants - Mobility
behaviour - Empirical research - Survey - Transport
planning
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1 Einleitung
1.1 Ausgangslage

In Deutschland haben etwa 15 Mio. Menschen einen Migra-
tionshintergrund (MH), das ist knapp ein Fiinftel der Bevol-
kerung. In vielen deutschen GroBstéddten wie zum Beispiel
Miinchen, Mannheim oder Koln liegt der Anteil bei iiber
30 %, in Frankfurt am Main {iber 40 % und in Offenbach am
Main bei etwa 50 %.'

Der seit einigen Jahren gebrduchliche Begriff
»~Migrationshintergrund‘? umfasst alle Menschen mit einer
eigenen oder familidr vermittelten Migrationserfahrung.
In die Bevolkerungsstatistik wurde dieses Konzept durch
den Mikrozensus 2005 eingefiihrt. Einen Migrationshin-
tergrund haben ,,alle nach 1949 auf das heutige Gebiet der
Bundesrepublik Deutschland Zugewanderten sowie alle in
Deutschland geborenen Auslidnder und alle in Deutschland
als Deutsche Geborenen mit zumindest einem zugewander-
ten oder als Ausldnder in Deutschland geborenen Elternteil
(Statistisches Bundesamt 2011: 6). Damit wird die zuvor
gebrduchliche alleinige Betrachtung der Ausldnder (nach
Staatsangehdrigkeit) erweitert. Dies ermdglicht ein voll-
stindigeres und differenzierteres Bild der Zuwanderung
und des Integrationsprozesses (Settelmeyer/Erbe 2010).
Als statistisches Konstrukt ist der Begriff jedoch nicht ein-
heitlich definiert und operationalisiert, was einen direkten
Vergleich erschwert (vgl. Bockler/Schmitz-Veltin 2013).
Menschen mit Migrationshintergrund stellen, wie beispiels-
weise von Wippermann und Flaig (2009) kritisiert, in sich
keine homogene Gruppe dar, so dass differenzierte Blicke in
die unterschiedlichen Lebenswelten empfohlen werden. In
Kenntnis der bekannten Unschirfen eines pauschalierenden
Begriffs wird in diesem Beitrag mit einem an die Definition
des Mikrozensus ankniipfenden Konzept von Migrations-
hintergrund gearbeitet, um fiir die Analyse erste allgemeine
Aussagen treffen zu konnen. Weiterfithrende Forschung
lasst sicherlich auch differenzierte Blicke in die Lebenswel-
ten dieser heterogenen Gruppe zu.

In der Verkehrsforschung und Verkehrsplanung werden
Menschen mit Migrationshintergrund und ihr Mobilitéts-
verhalten bislang kaum beachtet. Dies verwundert umso
mehr, als dass sowohl in der Stadtentwicklungs- und Inte-
grationsforschung als auch in der praxisnahen Umsetzung
die zunehmende Internationalisierung der Bevdlkerung zu
umfangreichen Programmen und MafBinahmen fiihrt. Inwie-

''Vgl. https://ergebnisse.zensus2011.de (10.09.2014).
2Die Begriffe ,,Menschen mit Migrationshintergrund* und ,,Migran-
ten* werden der besseren Lesbarkeit wegen synonym verwendet (im
Ausland geborene und zugewanderte Migranten sind statistisch gese-
hen eine Teilgruppe der Menschen mit Migrationshintergrund). Die
Bezeichnung ,,Ausldander” wird gewahlt, wenn es sich um Personen
mit einer anderen als der deutschen Staatsangehorigkeit handelt.

weit sich diese bedeutende Auspriagung des demographi-
schen Wandels auf die Alltagsmobilitdt und den Verkehr
in den Stiadten und Stadtteilen auswirkt, ist bislang kaum
untersucht. Lassen sich herkunfts- oder migrationsspe-
zifische FEinfliisse und Verhaltensunterschiede empirisch
belegen, miisste dies die Datenerhebung zum Mobilititsver-
halten und die Erstellung von Prognosen im Rahmen von
Verkehrsentwicklungsplanungen beeinflussen und mogli-
cherweise zu einer Neubewertung stadtentwicklungs- und
verkehrspolitischer Konzepte fiihren.

1.2 Nationaler und internationaler Forschungshintergrund

In Deutschland liegen mit den einschldgigen Untersuchun-
gen wie ,,Mobilitdt in Deutschland” (Infas/DLR 2008),
»Mobilitdt in Stadten“® oder das ,,Deutsche Mobilitétspa-
nel“ (Chlond/Kagerbauer/Streit et al. 2014) umfangrei-
che Erhebungen zum alltiglichen Mobilitatsverhalten der
Bevolkerung vor. Allerdings gibt es so gut wie keine empi-
risch belastbaren Informationen iiber das Verkehrsverhalten
von Personen mit Migrationshintergrund, da dieser in den
genannten Studien nicht erhoben wird.

Die 1996 veroffentlichte Studie ,,Mobilitdt der aus-
landischen Bevolkerung® zeigt, dass das Verkehrsverhal-
ten weniger von der Nationalitit bestimmt wird als von
gesellschaftlichen und sozialen Rahmenbedingungen.
Angenommen wird, dass sich das Mobilititsverhalten
mit zunehmender Aufenthaltsdauer dem der Deutschen
angleicht (Hautzinger/Tassaux-Becker/Hamacher 1996).
Auch im Rahmen der Erhebung ,,Mobilitét in Deutschland*
wurde die Staatsangehdrigkeit einmalig 2002 mit einbezo-
gen. Auf der Basis dieser Studien konnten Kasper/Reutter/
Schubert (2007) Hinweise zu Unterschieden im Mobilitéts-
verhalten herausarbeiten. Auslander bewegen sich demnach
bezogen auf die Anzahl und Linge von Wegen sowie auf
die Verkehrsmittelverfiigbarkeit und Verkehrsmittelwahl
anders als Deutsche. Beispielsweise besitzen sie seltener
ein Auto und nutzen es auch weniger. Dies spiegelt sich in
einer nahrdumlicheren Orientierung insbesondere von Aus-
landerinnen wider. Differenzen zeigen sich zwischen unter-
schiedlichen Nationalititen, verschiarfend wirkt oftmals die
Variable Geschlecht. Die Bedeutung geschlechtsspezifi-
scher Unterschiede zeigt ebenfalls eine Untersuchung zum
Mobilitatsverhalten von Dortmunder Grundschulkindern
mit und ohne Migrationshintergrund (Reutter/Suhl 2012).

AufBlerhalb Deutschlands befassen sich seit einigen Jahren
diverse Studien mit Fragen unterschiedlichen Mobilitéts-
verhaltens von Migranten und Einheimischen. Insbeson-
dere aus den USA liegen verschiedene Auswertungen des
Zensus, des National Household Travel Survey, und von

3Vgl. http://tu-dresden.de/die_tu_dresden/fakultaeten/vkw/ivs/srv
(10.09.2014).
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kleineren Erhebungen vor. Sie kommen zu dem Ergebnis,
dass sich mit zunehmender Aufenthaltsdauer in den USA
die zugewanderten Migranten der Mobilitét der in den USA
Geborenen anpassen. Zugewanderte Migranten nutzen hau-
figer 6ffentliche Verkehrsmittel, vor allem am Anfang ihres
Aufenthalts in den USA (Myers 1997; U.S. Department of
Transportation/Federal Highway Administration 2006; Blu-
menberg/Shiki 2007; Beckman/Goulias 2008; Handy/Blu-
menberg/Donahue et al. 2008; Tal/Handy 2010).

In Grofbritannien differenziert das Department for
Transport beispielsweise bei der Auswertung des National
Travel Survey die unterschiedliche Pkw-Verfiigbarkeit ver-
schiedener Ethnien. Die Leitlinien ,,Public Transport Needs
of Minority, Ethnic and Faith Communities* zeigen Prob-
leme im 6ffentlichen Verkehr wie Sprachbarrieren oder Ras-
sismus auf und geben Beispiele fiir deren Losung.*

In den Niederlanden wurde das Mobilitdtsverhalten von
im nicht-westlichen Ausland geborenen Migranten und
deren Nachkommen (Tiirkei, Marokko, Surinam, Antillen)
untersucht. Dabei zeigen sich deutliche geschlechtsspezifi-
sche Unterschiede zwischen den einzelnen Gruppen. Wéh-
rend beispielsweise tiirkische Méanner nicht seltener aufler
Haus unterwegs sind als die niederldndischen Ménner,
verlassen vor allem tiirkische Frauen deutlich seltener ihre
Wohnung. Migranten nutzen haufiger 6ffentliche Verkehrs-
mittel (OV) und seltener das Fahrrad (Harms 2007).

Insgesamt geben diese Studien Hinweise auf Unter-
schiede im Mobilitdtsverhalten von Migranten und ein-
heimischer Bevdlkerung. Aufgrund der unterschiedlichen
Grundgesamtheiten und Gruppenabgrenzungen lassen sich
die Ergebnisse jedoch nicht direkt miteinander vergleichen.
Zusammengefasst zeigt sich, dass die Mobilitit von Migran-
ten international seit 10 bis 15 Jahren als Forschungsthema
behandelt wird. Obwohl die methodischen Herangehenswei-
sen unterschiedlich sind, liegen die Ziele der Untersuchun-
gen zumeist in der Analyse des Mobilitdtsverhaltens von
Migranten im Unterschied zu Nichtmigranten, um Hinweise
auf Verhaltensunterschiede sowie mogliche Benachteili-
gungen hinsichtlich sozialer und gesellschaftlicher Teil-
habe oder Verkehrssicherheit zu erhalten. In Deutschland
gibt es bis dato einen groBen Nachholbedarf fiir empirische
Untersuchungen und verkehrswissenschaftliche und ver-
kehrspolitische Schlussfolgerungen hinsichtlich des Mobi-
litdtsverhaltens von Menschen mit Migrationshintergrund.

1.3 Forschungsfragen und Forschungshypothesen

Das ILS — Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsfor-
schung hat sich zum Ziel gesetzt, empirisch zu untersuchen,

*Vgl. http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20081112170614/http://
www.phn-bradford.nhs.uk/NR/rdonlyres/BC842682-EF8D-4733-
8DAS8-6DE6FA117333/0/PublicTransport.pdf (10.09.2014).

Tab. 1 Hypothesen zum Mobilitdtsverhalten von Menschen mit Mig-
rationshintergrund

Mobilitéts- Mobilitdtsverhalten von Menschen mit

indikator Migrationshintergrund

Motorisie- Erwartet werden Unterschiede aufgrund des Haus-
rungsgrad haltseinkommens und der Wohnlage

Fiihrerschein- Erwartet werden Unterschiede aufgrund der 6kono-
besitz mischen Voraussetzungen und einer stark ausge-
pragten geschlechtsspezifischen Rollenverteilung
Pkw-Nutzung Erwartet wird, dass der Pkw von Migranten seltener
genutzt wird als von Nichtmigranten aufgrund des
geringeren Motorisierungsgrades und des geringe-
ren Fiihrerscheinbesitzes. Geschlechtsspezifische
Unterschiede sind deutlicher ausgepragt
Mit zunehmender Aufenthaltsdauer reduzieren sich
fiir die zugewanderten Migranten die Unterschiede
zu den im Land Geborenen
Erwartet wird, dass der Fahrradbesitz bei Migran-
tenhaushalten geringer ist, da weniger Personen
Fahrrad fahren konnen und das Fahrrad mit einem
geringen sozialen Status assoziiert wird
Erwartet wird, dass Migranten das Fahrrad seltener
nutzen, da es mit einem geringen sozialen Status
gleichgesetzt wird, weniger Personen Fahrrad
fahren konnen und es kaum in die Alltagsmobilitat
integriert ist
Geschlechtsspezifische Unterschiede sind deutlicher
ausgepragt

Fahrradbesitz

Fahrradnut-
zung

Erwartet wird, dass der offentliche Verkehr von
Migranten haufiger genutzt wird, aufgrund der
Wohnstandorte, geringerer Haushaltsbudgets und
geringerer Pkw-Ausstattung

Nutzung des
offentlichen
Verkehrs

ob sich in Deutschland das Mobilitdtsverhalten von Men-
schen mit und ohne Migrationshintergrund unterscheidet.
Dariiber hinaus stellt sich die Frage, inwieweit migrations-
bezogene Variablen wie die Aufenthaltsdauer ebenfalls
einen Erklarungswert in Bezug auf das Mobilititsverhalten
neben soziodemographischen und raumstrukturellen Indika-
toren haben. Die Untersuchung liefert Hinweise darauf, ob
und inwieweit sich die zunehmende Internationalisierung
auf die Alltagsmobilitdt auswirkt (vgl. auch Suhl/Welsch/
Reutter 2012; Suhl/Welsch 2012; Conrad/Welsch 2013).

Aufbauend auf den zumeist internationalen Forschungs-
ergebnissen wird in Tab. 1 ein erstes Hypothesengeriist zu
Unterschieden zwischen Menschen mit und ohne Migra-
tionshintergrund beziiglich verschiedener Mobilitétsindika-
toren aufgestellt.

2 Daten und methodische Herangehensweise

2.1 Datenquelle

Im Rahmen einer Pilotstudiec am ILS wurde im Herbst
2010 in Offenbach am Main eine quantitative telefonische

Befragung von Personen mit und ohne Migrationshinter-
grund durchgefiihrt. Unter anderem ausschlaggebend fiir


http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20081112170614/http://www.phn-bradford.nhs.uk/NR/rdonlyres/BC842682-EF8D-4733-8DA8-6DE6FA117333/0/PublicTransport.pdf
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20081112170614/http://www.phn-bradford.nhs.uk/NR/rdonlyres/BC842682-EF8D-4733-8DA8-6DE6FA117333/0/PublicTransport.pdf
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die Wahl des Untersuchungsraumes war der hohe Anteil an
Menschen mit Migrationshintergrund in Offenbach: Von
den etwa 122.000 Einwohnern haben rund 54 % einen Mig-
rationshintergrund. Neben Deutschen bilden Tiirken, Italie-
ner, Griechen und Polen die grofiten Nationalitidtengruppen
(Stadt Offenbach 2012a: 2; Stadt Offenbach 2012b).

Die Grundgesamtheit umfasst alle Personen ab 18 Jahren
mit Wohnsitz in Offenbach am Main, das sind rund 98.600
Einwohner. Insgesamt konnten 1.918 Interviews realisiert
werden. Die Ausschopfungsquote lag bei 23 % (bezogen auf
die Netto-Stichprobe ohne stichprobenneutrale Ausfille).
Zum FEinsatz kamen computergenerierte Festnetztelefon-
nummern, die durch gezielten Zukauf von Adressen erginzt
wurden. Bei Bedarf wurden die Interviews in Tiirkisch, Pol-
nisch oder Russisch durchgefiihrt (6 % der Probanden).

Die Stichprobe wurde so quotiert, dass jeweils ein Drit-
tel der Befragten keinen Migrationshintergrund, einen tiir-
keistimmigen® Migrationshintergrund bzw. einen anderen
Migrationshintergrund haben. Dariiber hinaus wurde in
jeder Gruppe nach Geschlecht quotiert (50 % Frauen, 50 %
Mainner).

Die Zuordnung zu den Gruppen basiert auf dem in
Kap. 1 beschriebenen Ansatz und den Angaben zum eige-
nen Geburtsland, zur Staatsangehorigkeit, zur Zuwande-
rung sowie zum Migrationshintergrund der Eltern. Die
Gruppe mit einem anderen Migrationshintergrund setzt sich
aus Personen mit iiber 50 Nationalitdten aus liber 70 ver-
schiedenen Geburtsldndern zusammen. Mit knapp 70 % hat
die Mehrheit jedoch ihre familidren Wurzeln in Europa, hier
dominieren siid- und osteuropéische Herkunftsregionen.

Die Erhebungsinhalte umfassen Variablen, die den
Migrationshintergrund aufzeigen, wie beispielsweise die
eigene und elterliche Staatsangehorigkeit, sowie sozio-
demographische Merkmale und Informationen iiber den
Haushalt. Die nachfolgenden deskriptiven und multiva-
riaten Analysen basieren auf der Abfrage der klassischen
Mobilitdtsindikatoren wie Fiihrerscheinbesitz, Pkw- und
Fahrrad-Verfiigbarkeit sowie allgemeine Verkehrsmittel-
nutzung fir Pkw, offentlichen Verkehr und Fahrrad. Sie
bilden damit den Schwerpunkt der Studie. Dariiber hinaus
wurden die Verkehrsmittelnutzung zu einzelnen Zwecken
und die Zufriedenheit mit der Ausstattung des Wohnum-
felds abgefragt.

2.2 Analysemethoden

Der Datensatz wurde anhand der verfiigbaren Offenbacher
Bevolkerungsstatistik nach Alter und Geschlecht gewichtet,
um bekannte Schiefen und Verzerrungen zu korrigieren.

SDer Begriff der ,,Tiirkeistimmigen* umfasst Personen unterschied-
licher Ethnien, Religionen oder Sprachzugehdrigkeit, die aus der
Tiirkei stammen, so z. B. auch die ethnische Minderheit der Kurden.

Dabei wurde auf die Alters- und Geschlechtsverteilung der
deutschen und der nicht-deutschen Bevodlkerung ab 18 Jah-
ren aus dem Jahr 2010 zuriickgegriffen (Stadt Offenbach
2010a).

Die verschiedenen Mobilitdtsvariablen werden inner-
halb der drei Gruppen deskriptiv analysiert und miteinander
verglichen.® Fir die allgemeinen Verkehrsmittelnutzun-
gen werden neben den deskriptiven Analysen logistische
Regressionsmodelle geschétzt. Mit Hilfe von Regressions-
verfahren kann der Einfluss einer oder mehrerer unabhéngi-
ger Variablen auf eine abhéngige Variable tiberpriift werden.
In diesem Beitrag werden bindre logistische Regressionen
fiir die Abschitzung der Pkw- und OV-Nutzungswahr-
scheinlichkeiten eingesetzt. Dabei ist die abhéngige Variable
dichotom und es wird die Wahrscheinlichkeit geschétzt, ob
beispielsweise der Pkw genutzt wird oder nicht und von
welchen EinflussgroBen die Nutzung abhéngig ist. Um die
Eintrittswahrscheinlichkeit iiber einen Regressionsansatz
schétzen zu konnen, wird eine logistische Transformation
durchgefiihrt und die abhéngige Variable als Chancenver-
héltnis (odds) betrachtet:

Y=1
logit(P)—ln(l_ppJ=ln(:L(Y=)l)J=ﬁo+Ziﬁ x+e GlL1

mit P: Eintrittswahrscheinlichkeit
x,: unabhéngige Variable
B,: konstanter Schitzparameter
B,: Schitzparameter der unabhingigen Variablen
€ : Zufallsfehler

Das bindre Logit-Modell kann fiir die Berechnung der
Wahlwahrscheinlichkeiten einer Alternative mathematisch
einfach angewendet werden und es ergibt sich folgende
Regressionsgleichung:

e(Vf) 1

1+ e ol

Pl_=

mit P: Wahrscheinlichkeit fiir die Auswahl einer Alterna-
tive i
V.. deterministischer Teil des Nutzens fiir die Alter-
native [ als linear-additive Kombination der
EinflussgroBen
e : Eulersche Zahl

Detaillierte Informationen zur Herleitung von diskreten
Wahlmodellen finden sich unter anderem bei Train (2003)
und Ben-Akiva/Lerman (1985). Der odds ratio als Effekt-

¢Die Ergebnisse der Signifikanztests wurden aufgrund der durchge-
fithrten Mehrgruppenvergleiche mittels der Bonferroni-Holm-Proze-
dur auf dem 5 %-Niveau adjustiert (vgl. Holm 1979).
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Tab. 2 KenngroBen der Stichprobe und der Bevolkerung in Offenbach. (Quellen: Eigene Erhebung, eigene Berechnungen nach Stadt Offenbach
(2010a; 2010b; 2006) und unverdffentlichte Daten fiir Offenbach aus der Untersuchung ,,Mobilitét in Deutschland* (Infas/DLR 2008))

Alter Geschlecht Haushaltsgrofie Haushalte mit  Netto-Haushalts-
Kindern einkommen
Durchschnitt in Jahren Anteil weiblich in % Durchschnitt in Personen Anteil in % Durchschnitt in €
Eigene Erhebung (ILS)
Ohne Migrationshintergrund 58 53 2,0 19 2.476
Tiirkeistimmiger 42 51 3,2 47 1.992
Migrationshintergrund
Anderer Migrationshintergrund 43 49 2,9 39 2.327
Offenbach
Deutsche 50 52 k.A. 14 k.A.
Ausldnder 42 48 k.A. 25 k.A.
Offenbach gesamt 48 51 2,0 17 2.393

k.A. keine Angaben

koeffizient gibt an, um welchen Faktor sich die odds ver-
andern, wenn sich die dazugehorigen Variablen um eine
Einheit erhdhen. Die Anderung der Wahrscheinlichkeit ldsst
sich mit Hilfe der durchschnittlichen Marginaleffekte (4ve-
rage Marginal Effects (AME)) abbilden, die bei Anderung
um eine Einheit bzw. im Vergleich zur Referenzkategorie
auftreten und sich somit leichter interpretieren lassen als die
odds ratio oder die geschétzten Parameter. Average Margi-
nal Effects bieten dariiber hinaus den Vorteil, dass sie einen
Vergleich tiber unterschiedliche Gruppen und Modelle
ermoglichen, da sie anders als die Regressionskoeffizienten
nicht mit der jeweils spezifischen unbeobachteten Hetero-
genitidt konfundiert sind (vgl. Mood 2010; Auspurg/Hinz
2011; Best/Wolf 2012).

Die einzelnen Regressionsmodelle werden durch ein
iteratives Verfahren mittels der Maximum-Likelihood-Me-
thode geschitzt. Das Giitekriterium beurteilt den Erkla-
rungsgehalt des Modells. Wegen der fehlenden Linearitét
bei der logistischen Regression wird iiber so genannte Pseu-
do-R-Quadrat-Statistiken der Anteil der erkldrbaren Varianz
quantifiziert. Beim Nagelkerke-Pseudo-R-Quadrat liegen
die Werte zwischen Null und Eins; je hoher der Wert ist,
desto besser ist die Erklarungskraft des Modells:

2/N
2 Ll

‘Nagelkerke = 1 _ Lz/ N
0

Gl. 3

mit  L,: Nullmodell
L, : Modell mit erklirenden Variablen
N : Anzahl der Beobachtungen

3 Ergebnisse
3.1 Eckwerte der Erhebung

Die soziodemographische Zusammensetzung der Stich-
probe (vgl. Tab. 2) zeigt, dass das Durchschnittsalter der
Befragten ohne Migrationshintergrund mit 58 Jahren signi-
fikant hoher ist als das der Migrantengruppen. Dies ist vor
allem auf den groBen Anteil élterer Menschen ohne Migra-
tionshintergrund zuriickzufiihren (60 Jahre oder alter: 50 %
ohne, 16 % mit tiirkeistimmigem, 17 % mit anderem Migra-
tionshintergrund). Die Haushaltsgrofe ist bei den Migran-
ten durchschnittlich hoéher, hier unterscheiden sich alle drei
Gruppen signifikant. Migranten wohnen héufig in Haushal-
ten mit Kindern unter 18 Jahren, bei den Mehr-Personen-
Haushalten ohne Kinder unterscheiden sich die Gruppen
nur wenig. Dagegen leben Personen ohne Migrationshin-
tergrund mit einem Anteil von 39% wesentlich haufiger
in Ein-Personen-Haushalten als die Migranten, bei denen
nur 15% (tlirkeistimmiger Migrationshintergrund) bzw.
19% (anderer Migrationshintergrund) alleine leben. Beim
Vergleich des durchschnittlichen Haushaltseinkommens
zeigt sich, dass die tiirkeistimmigen Haushalte ein deutlich
niedrigeres Einkommen zur Verfiigung haben als die beiden
anderen Gruppen.

Entsprechend der Einwohnerdichte haben 38% der
Stadtbezirke in Offenbach eine niedrige und 62 % eine hohe
Bevolkerungsdichte (gleich/grofler als der Median von
6.506 Einwohnern/km?). Die dichter besiedelten Bezirke
liegen tliberwiegend zentral, hier wohnen 71 % der tiirkei-
stimmigen und 65 % der anderen Migranten, aber nur etwa
die Hilfte derjenigen ohne Migrationshintergrund.

In Bezug auf ihre Aufenthaltsdauer unterscheiden sich
die beiden Migrantengruppen signifikant.” Im Durchschnitt

"Die Aufenthaltsdauer ergibt sich aus der Differenz von Geburts- und

Zuzugsjahr.
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leben tiirkeistimmige Migranten seit 28 Jahren in Deutsch-
land, andere Migranten seit 25 Jahren.

In der Gruppe ohne Migrationshintergrund haben mit 46 %
besonders viele Befragte angegeben, bereits im Ruhestand
zu sein (je 14% tiirkeistimmige und andere Migranten),
entsprechend féllt der Anteil der Erwerbstétigen mit 42%
am geringsten aus. In den Migrantengruppen ist mit jeweils
14% ein wesentlich hoherer Anteil noch in der Ausbildung
(Schule, Studium, Lehre) (5% ohne Migrationshintergrund).

3.2 Deskriptive Ergebnisse zum Mobilitdtsverhalten

Unterschiedliche Pkw-Ausstattung betrifft vor allem grifere
Haushalte: Offenbach weist mit 418 Pkw pro 1.000
Einwohner einen niedrigeren Motorisierungsgrad auf als der
deutschlandweite Durchschnitt. Ein vergleichbarer Wert ist in
anderen Stiddten in Ballungsraumen mit einem gut ausgebauten
oOffentlichen Verkehr zu beobachten. Bei den untersuchten
Gruppen sind es die tiirkeistimmigen Migranten, die den
geringsten Motorisierungsgrad aufweisen (vgl. Tab. 3).

Betrachtet man die Anzahl der Haushalte, die einen Pkw
besitzen, so zeigen sich keine signifikanten Unterschiede.
Jeweils mehr als drei Viertel der Haushalte steht mindestens
ein Auto zur Verfiigung, ebenso wie auch deutschlandweit
im Jahr 2010 (Statistisches Bundesamt 2013: 11). Bezieht
man die Haushaltsgrofle in die Analyse mit ein, so gleichen
sich die Ein-Personen-Haushalte. Dagegen besitzen Mig-
ranten in den Mehr-Personen-Haushalten signifikant weni-
ger Autos. In grofleren Haushalten (ab vier Personen) ist
der Unterschied besonders grof3 (Pkw-Anzahl: 1,78 ohne,
1,19 tiirkeistdimmiger, 1,35 anderer Migrationshintergrund).
Wihrend Befragte ohne Migrationshintergrund vor allem
angeben, aus gesundheitlichen Griinden und aufgrund des
hoheren Alters keinen Pkw zu besitzen, filhren Migranten
primér finanzielle Aspekte im Hinblick auf Erwerb und
Unterhalt des Fahrzeugs an.

Die Jungen und die Alten haben seltener einen Fiihrerschein-
geringster Fiihrerscheinbesitzbeiden Tiirkeistdimmigen: Der
Fiihrerscheinbesitz ist neben der Verfligbarkeit eine
entscheidende Grundvoraussetzung fiir die selbststindige
Pkw-Nutzung. Migranten haben signifikant seltener
einen Fihrerschein als Nichtmigranten. Tirkeistimmige

Tab. 3 Motorisierungsgrad. (Quellen: Eigene Erhebung, Stadt Offen-
bach (2010c), Statistische Amter des Bundes und der Lénder (o. 1.))

Pkw pro 1.000 Einwoh-

ner im Jahr 2010
Ohne Migrationshintergrund 533
Tiirkeistimmiger Migrationshintergrund 325
Anderer Migrationshintergrund 375
Stadt Offenbach 418
Deutschland 517

haben mit 74% den geringsten Fiihrerscheinbesitz und
unterscheiden sich damit signifikant von den beiden
anderen Gruppen (83 % ohne Migrationshintergrund; 80 %
anderer Migrationshintergrund). Frauen besitzen in allen
drei Gruppen seltener einen Fiihrerschein als Ménner.
Lediglich 64% der tiirkeistimmigen Frauen haben einen
Fihrerschein (74% ohne Migrationshintergrund; 72 %
anderer Migrationshintergrund) (Ménner: 93 % ohne, 84 %
tirkeistimmiger, 88 % anderer Migrationshintergrund).?

Interessant ist die Altersverteilung derjenigen, die keinen
Fiihrerschein besitzen (vgl. Abb. 1). Erstaunlich viele jiin-
gere Manner und Frauen besitzen keinen Fiihrerschein. Bei
den Frauen sind jedoch die iiber 65-Jahrigen die dominante
Kategorie. Ein hoher Anteil der Migrantinnen, insbesondere
der Tiirkeistimmigen, hat keinen Fiihrerschein.

Der Pkw wird von allen Gruppen oft genutzt — Mdnner sind
tiberwiegend als Fahrer unterwegs: Die haufige Nutzung
des Pkw dominiert in allen drei Gruppen. Alle Personen, die
einen Fiihrerschein besitzen und zumindest gelegentlich iiber
einen Pkw verfiigen, wurden nach der Nutzungshiufigkeit
als Fahrer gefragt (vgl. Abb. 2). Die grofle Mehrheit der
Befragten fahrt tiglich bzw. mehrmals in der Woche selbst
mit dem Auto. Frauen fahren seltener mit dem Pkw als
die Minner. Signifikant und am deutlichsten ausgeprigt
ist der Unterschied zwischen den Geschlechtern bei den
tirkeistdimmigen Migranten.

Bei der Pkw-Nutzung als Mitfahrer ist ein kontréres
Verhalten zu beobachten. Méanner nutzen den Pkw als Mit-
fahrer in allen drei Gruppen signifikant seltener. Beson-
ders Migrantinnen lassen sich mit 55% (tiirkeistimmiger
Migrationshintergrund) bzw. 52% (anderer Migrations-
hintergrund) regelméfBig im Pkw mitnehmen (tdglich bis
wochentlich) und unterscheiden sich damit signifikant von
den Frauen ohne Migrationshintergrund (35 %).

Der dffentliche Verkehr wird selten genutzt — Migranten,
insbesondere Frauen, sind jedoch hédufiger mit Bus und Bahn
unterwegs: Im Gegensatz zum Auto wird der offentliche
Verkehr insgesamt seltener genutzt. Allerdings fahren
Migranten tendenziell haufiger mit dem offentlichen Verkehr
als Nichtmigranten und Frauen hiufiger als Ménner. Ménner
mit einem anderen Migrationshintergrund fahren mit 39 % am
héufigsten regelméBig mit dem 6ffentlichen Verkehr. Auch die
Frauen zeigen eine dhnliche Nutzungshaufigkeit’ Auffillig
hoch ist der Anteil an Selten- und Nichtnutzern. Etwa je

$Ménner ohne Migrationshintergrund unterscheiden sich damit signi-

fikant von den ménnlichen Migranten, Frauen ohne Migrationshin-
tergrund nur von den Tiirkeistimmigen. Die Unterschiede zwischen
den tiirkeistimmigen und den anderen Migranten sind fiir beide
Geschlechter signifikant.

*Taglich-wochentliche Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs: Ménner:
29% ohne, 35% tlirkeistimmiger, 39 % anderer Migrationshinter-
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Abb. 1 Fiihrerscheinbesitz nach Migrationshintergrund, Geschlecht und Alter

die Hélfte der Ménner féhrt seltener als monatlich oder gar
nicht mit Bus und Bahn, bei den Frauen sind es zwischen
46% (ohne Migrationshintergrund) und 38% (anderer
Migrationshintergrund). Alle Befragten, die den 6ffentlichen
Verkehr kaum oder nie nutzen, wurden nach den Griinden fiir
ihre eher sporadische Nutzung gefragt. Am haufigsten wurde
genannt, dass ein eigenes Auto vorhanden bzw. bequemer und
der 6ffentliche Verkehr generell zu teuer sei.

Unterschiede in der Fahrrad-Ausstattung betreffen vor allem

grofiere Haushalte: In je drei Viertel der Haushalte gibt es
mindestens ein Fahrrad. Mehr-Personen-Haushalte ohne
Migrationshintergrund besitzen jedoch signifikant mehr
Fahrriader. Beispielsweise sind Haushalte mit vier und mehr
Personen mit durchschnittlich 4,3 Fahrrddern ausgestattet,
entsprechende Migrantenhaushalte mit nur 2,5 Fahrradern.

Vor allem die Alteren kénnen seltener Fahrrad fahren: 90 %
der Befragten kdnnen nach ihrer eigenen Einschétzung Fahr-
rad fahren. Allerdings kdnnen Frauen in allen drei Gruppen
signifikant seltener Fahrrad fahren als die Ménner. Frauen

grund; Frauen: 35 % ohne, 39 % tiirkeistimmiger, 46 % anderer Mig-
rationshintergrund.

ohne Migrationshintergrund unterscheiden sich signifikant
von ihren tiirkeistimmigen Geschlechtsgenossinnen. Mit
zunehmendem Alter steigt der Anteil derjenigen, die nicht
Fahrrad fahren konnen, was bei den Migrantinnen mit
einem anderen Migrationshintergrund besonders deutlich
ausgeprigt ist. Migranten verfligen signifikant seltener iiber
ein Fahrrad'? als Personen ohne Migrationshintergrund.

Migranten nutzen das Fahrrad seltener, Mdnner fahren
héufiger Fahrrad als Frauen: Alle Personen, die Fahrrad
fahren konnen und zumindest gelegentlich iiber ein Fahrrad
verfiigen (jeweils etwa 80 %) wurden zu ihrer allgemeinen
Fahrradnutzung befragt (vgl. Abb. 3). Es zeigt sich, dass
die Nichtmigranten trotz ihres hohen durchschnittlichen
Alters signifikant hdufiger das Fahrrad nutzten. Frauen
fahren zwar seltener Fahrrad als die Méanner der gleichen
Gruppe, die Unterschiede sind jedoch nach der Bonferroni-
Holm-Korrektur nicht mehr signifikant. Migrantinnen

"Einheimische Ménner unterscheiden sich signifikant in ihrer Fahr-
radverfiigbarkeit von den Ménnern der beiden Migrantengruppen.
Zwischen den Geschlechtern sind die Unterschiede nur fiir die Nicht-
migranten signifikant. Jederzeit {iber ein Fahrrad verfiigen; Ménner:
82% ohne, 63% tiirkeistimmiger, 66% anderer Migrationshinter-
grund bzw. Frauen: 70% ohne, 65% tiirkeistimmiger, 65% anderer
Migrationshintergrund.
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Abb. 2 Pkw-Nutzung als Fahrer nach Migrationshintergrund und Geschlecht

weisen insgesamt die geringste Fahrradnutzung auf,
dennoch fahren jeweils rund 43 % mindestens wochentlich
mit dem Fahrrad. Bei den Mainnern unterscheiden sich
diejenigen ohne Migrationshintergrund signifikant von den
Tiirkeistimmigen.

Ausstattung der Wohnquartiere — weitgehend positiv bewertet:
Ein wichtiger Aspekt der Teilhabemdglichkeiten und
Daseinsvorsorgeisteine wohnungsnahe—moglichst fulaufig
erreichbare — Grundversorgung mit unterschiedlichen
Einrichtungen beispielsweise fiir Arbeits-, Bildungs- oder
Einkaufszwecke. Um eigene Bediirfnisse zu befriedigen
und Tétigkeiten an unterschiedlichen Orten ausfithren
zu konnen, ist die Teilnahme am Verkehrsgeschehen eine
notwendige Voraussetzung.

Zur Abschitzung der Wahrnehmung des Wohnviertels
in Bezug auf Nahmobilitdt und Nahversorgung wurden die
Befragten um eine subjektive Bewertung der Ausstattung
des Wohnumfelds gebeten (Skala von 1 ,,stimmt nicht“ bis
5 ,.,stimmt sehr). Dabei zeigt sich, dass kaum Unterschiede
zwischen den Gruppen existieren und die Mehrheit recht
zufrieden mit ihrem Wohnumfeld ist. Besonders positiv

wurden die Einkaufsmdglichkeiten des tdglichen Bedarfs
bewertet. Die durchschnittlichen Zustimmungswerte zu
der Aussage ,,die Einkaufsmoglichkeiten sind gut® unter-
scheiden sich kaum zwischen den Gruppen (4,1 ohne, 4,2
tirkeistdimmiger, 4,3 anderer Migrationshintergrund). Die
wohnortnahen Freizeitmdglichkeiten wurden mit Zustim-
mungswerten zwischen 3,1 (anderer Migrationshintergrund)
und 3,3 (ohne und tiirkeistimmiger Migrationshintergrund)
etwas schlechter beurteilt.

Das Sicherheitsgefithl"! im Wohnquartier kann die Wahl
der Zielorte in der ndheren Umgebung und der Verkehrsmit-
tel, aber auch abendliche Unternehmungen bei Dunkelheit
beeinflussen. Es wird von allen drei Gruppen eher positiv
eingestuft (3,5 ohne und anderer, 3,4 tirkeistimmiger Mig-
rationshintergrund), so dass ein direkter Einfluss auf das
Aktivitdts- und Mobilitatsverhalten als gering eingeschétzt
werden kann.

Aggregiert man die Zustimmungswerte zu den Einkaufs-
moglichkeiten und betrachtet diese iiber das Stadtgebiet

1 Zustimmung zu der Aussage: ,,Ich fiihle mich drauflen im Wohnvier-
tel sicher, auch wenn es dunkel wird.
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Abb. 3 Fahrrad-Nutzung nach Migrationshintergrund und Geschlecht

(vgl. Abb. 4), wird deutlich, dass in den dufleren Bezirken
die Einkaufsmoglichkeiten etwas schlechter beurteilt wer-
den als in der Innenstadt. Tendenziell sind Tiirkeistimmige
etwas zufriedener als die beiden anderen Gruppen. Die
durchschnittliche Entfernung zum meistgenutzten Ein-
kaufsladen (Supermarkt, Discounter) variiert zwischen den
Stadtbezirken (beriicksichtigt wurden Fille, die Entfernun-
gen bis 10 km zwischen Wohnung und Einkaufsladen ange-
geben haben). Die innenstadtnahen Bezirke weisen dabei
die kiirzesten Durchschnittsentfernungen und tendenziell
hohere Zustimmungswerte auf.

3.3 Logistische Regressionsmodelle zur Pkw- und OV-
Nutzung

Die dargestellten deskriptiven Ergebnisse zeigen Unter-
schiede im Mobilitdtsverhalten zwischen den Gruppen. Mit
Hilfe der logistischen Regressionsmodelle wird der Frage
nachgegangen, welchen Einfluss (Richtung und Stirke)
unterschiedliche Faktoren bei der Verkehrsmittelnutzung
haben und ob Gruppenunterschiede existieren. Von beson-

tirkeistammiger MH (n=471)

154
19,5
25,4
12,4
17,3
17,2
17,4
20,0
14,4
37,8
27,3 258

maénnlich weiblich

anderer MH (n=450)

weiblich

derem Interesse ist, inwiefern migrationsbezogene Variab-
len, wie die Aufenthaltsdauer, neben soziodemographischen
und soziodkonomischen Faktoren einen Einfluss auf die
Verkehrsmittelnutzung ausiiben. Als Eingangsgrof3e fiir die
Modellierung wurden die urspriinglich ordinal skalierten
Variablen der Pkw-, OV- und Fahrrad-Nutzung dichoto-
misiert, so dass die regelmaBigen (téglich bis wochentlich)
Nutzer von denjenigen unterschieden werden konnen, die
das Verkehrsmittel selten oder nie nutzen. Die Pkw-Nut-
zung basiert dabei auf den kombinierten Angaben zur allge-
meinen Pkw-Nutzung als Fahrer und als Mitfahrer.

Fiir die Parameterschitzung der logistischen Modelle
(Statistiksoftware Stata) wurde ein exploratives Vorgehen
gewihlt. So konnten der Erklarungsgehalt der Modelle
signifikant verbessert und verschiedene Modellvarianten
gegeneinander getestet werden. Dabei ging es vorrangig
darum, die wichtigsten Einflussgrolen und Effektrichtun-
gen zur Erkldrung der Verkehrsmittelnutzung zu bestim-
men. Alle unabhéngigen Variablen wurden fiir den Input in
die logistischen Regressionsmodelle als Dummy-Variablen
operationalisiert. Die Parameter werden mit der Maximum-



512

J. Welsch et al.

Abb. 4 Zustimmung zur Aussage
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Likelihood-Methode geschitzt; als Giitekriterien wird das
Pseudo-R-Quadrat-Mafl nach Nagelkerke ausgewiesen.
Nachfolgend werden die geschitzten Modellparameter
fiir die Pkw-Nutzung (vgl. Tab. 4) und OV-Nutzung (vgl.
Tab. 5) detailliert vorgestellt. Die Modellgiiten erreichen
weitestgehend zufriedenstellende Werte und die geschétzten
Parameter weisen plausible Wirkungsrichtungen auf.

Pkw-Nutzung (Fahrer und Mitfahrer): Die errechneten
Gilitekriterien fiir die nach Gruppen differenzierten Modelle
zur Pkw-Nutzung weisen dhnliche Werte auf (Nagelkerke-
Pseudo-R? zwischen 0,32 und 0,36). Die Einflussgrofen fiir
die Pkw-Nutzung setzen sich aus soziodemographischen,
O6konomischen sowie raumstrukturellen Faktoren und dem
Fiihrerscheinbesitz zusammen. Fiir die Interpretation ist
zu beriicksichtigen, dass die Wahrscheinlichkeit, den Pkw
regelmidBig zu nutzen, abgebildet wird.

Das Vorhandensein eines Fiihrerscheins hat in allen
drei Gruppen den stirksten positiven Effekt auf die Wahr-
scheinlichkeit, den Pkw zu nutzen (AME zwischen 0,291
und 0,364). Die Unterschiede bei den Fiihrerscheineffekten
lassen sich dadurch erkldren, dass Migranten signifikant
seltener einen Fiihrerschein als die Nichtmigranten haben.
Ebenfalls positiv auf die Nutzungswahrscheinlichkeit wirkt
sich in allen drei Gruppen ein hoheres Haushaltseinkom-
men'? aus. Die Wahlmoglichkeit der Verkehrsmittel wird
unter anderem vom vorhandenen Einkommen und dem
verfligbaren Mobilitdtsbudget determiniert. Entsprechend
haben in den drei Modellen die hoheren Einkommenska-
tegorien eine im Vergleich zur Referenzkategorie erhdhte

12 Aquivalenzeinkommen: Das Netto-Haushaltseinkommen, das heift
die Werte, welche die Mitte der erfragten Einkommensklassen bilden,
wurde gemdll der modifizierten OECD-Skala (OECD o. J.) je nach
Anzahl und Alter der Haushaltsmitglieder durch einen Gewichtungs-
faktor geteilt (OECD-modified scale).

Lichtenplatte | Buberer Berg

keine Zustimmung

r Zustimmung

Brgel Anderer Migrationshintergrund (n = 584)

Waldheon
Turkeistammiger
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1,5km bisunter 2,0 km

2,0 km bis unter 10,0 km

Kartengrundlage:
Bundesamt fur Kartographie und Geodasie

Wabhrscheinlichkeit, den Pkw zu nutzen. Die Effektstirke
ist jeweils in der hochsten Einkommensgruppe am grofB3-
ten. Am deutlichsten ausgeprigt ist dies ist in der Gruppe
mit einem anderen Migrationshintergrund. Die Nutzungs-
wahrscheinlichkeit erhoht sich hier um 17 Prozentpunkte,
im Vergleich zu etwa 14 Prozentpunkten bei den anderen
Gruppen. Einen positiven Effekt auf die Pkw-Nutzung
haben zudem Haushalte mit Kindern unter 18 Jahren (AME
zwischen 0,059 und 0,087). Hervorzuheben ist, dass sich
die Wahrscheinlichkeit der Pkw-Nutzung bei den Tiirkei-
stimmigen mit zunehmendem Alter gegeniiber der Refe-
renzgruppe verringert. Fiir die iiber 65-Jahrigen ist hier eine
Abnahme der Wahrscheinlichkeit um fast 17 Prozentpunkte
zu beobachten. Bei den anderen beiden Gruppen fillt der
Alterseffekt vergleichsweise gering aus. Hier konnten 6ko-
nomische Faktoren und die Fiihrerscheinquote ausschlagge-
bend fiir die Nichtnutzung des Pkws sein.

Wie zu erwarten, hat das Leben in Ein-Personen-Haus-
halten einen starken negativen Einfluss auf die Nutzung
des Pkws, besonders in tiirkeistimmigen Haushalten (AME
—0,205) sinkt die Wahrscheinlichkeit, den Pkw zu nutzen.
Ein édhnliches Niveau findet sich bei den Nichtmigranten,
deutlich schwicher fallt er bei den anderen Migranten aus
(AME —0,045). Geringe positive wie negative Effekte wei-
sen die Variablen Geschlecht, Erwerbstitigkeit und Bevol-
kerungsdichte auf.

Hinsichtlich der Aufenthaltsdauer der zugewanderten
Migranten zeigt sich, dass im Vergleich zur in Deutsch-
land geborenen Referenzgruppe die am kiirzesten in
Deutschland lebenden Migranten (bis 15 Jahre Aufenthalt)
mit einer geringeren Wahrscheinlichkeit den Pkw nutzen.
Dieser Effekt ist mit 15 Prozentpunkten bei den Personen
mit einem anderen Migrationshintergrund signifikant und
besonders stark ausgepragt. Personen mit einem anderen
Migrationshintergrund haben auch bei einer langeren Auf-
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Tab. 4 Parameterschitzung fiir die Pkw-Nutzung (mindestens wochentlich: ja/nein)

Unabhéngige Variable Ohne Migrationshintergrund Tiirkeistimmiger Anderer Migrationshintergrund
Migrationshintergrund

Koeff. B Exp (B) AME Koeff. B Exp (B) AME Koeff. B Exp (B) AME
Geschlecht (weiblich) 0,028 1,029 0,003 —-0,138 0,871 —-0,016 0,368 1,445 0,045
Ein-Personen-Haushalt —1,207*** 0,299 -0,178 —1,430%** 0,239 —0,205 —-0,339 0,712 —0,045
Haushalte mit Kindern unter 18 0,584 1,793 0,063 0,594* 1,811 0,059 0,830** 2,293 0,087
Erwerbstitigkeit 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: 18—29 Jahre)
30-45 Jahre —-0,559 0,572 —0,068 -0,609" 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
iiber 65 Jahre 0,009 1,010 0,001 —1,415%*% 0,243 -0,169 —0,438 0,645 —-0,057
Haushaltseinkommen® in € (Referenz: <800)
800 bis <1.300 0,775* 2,170 0,100 0,859** 2360 0,097 0,566" 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
tiber 30 Jahre 0,508 1,662 0,052 —-0,300 0,741 —-0,034
Fiihrerschein vorhanden 2,134*** 8452 0,364 1,935%** 6,926 0,291 1,877%** 6,536 0,311
Konstante —0,697 0,121 -0,417
Nagelkerke-Pseudo-R? 0,357 0,363 0,321
N 639 642 620

*Aquivalenzeinkommen nach OECD-modified scale
p<0,10; *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

enthaltsdauer eine geringere Pkw-Nutzungswahrschein-
lichkeit. Eine Angleichung ist jedoch erkennbar, da die
Unterschiede mit zunehmender Aufenthaltsdauer abneh-
men (AME —0,092 bzw. —0,034). Fir Tirkeistimmige
wechselt hingegen das Vorzeichen und die Nutzungs-
wahrscheinlichkeit des Pkw steigt um 4,3 bzw. 5,2 Pro-
zentpunkte im Vergleich zu den in Deutschland geborenen
Tiirkeistimmigen.

Insgesamt zeigt sich, dass in allen Gruppen vor allem der
Fiihrerschein den grofiten Einfluss auf die Nutzungswahr-
scheinlichkeit hat. Einen starken Effekt hat das Einkommen,
hier zeigen sich ebenso wie bei den anderen Einflussgrof3en
wie Haushaltszusammensetzung und Alter jedoch zum Teil
Unterschiede bei Signifikanz und Effektstarke zwischen den
betrachteten Gruppen.

OV-Nutzung: Bei der OV-Nutzung liegen die Werte des
Nagelkerke-Pseudo-R? zwischen 0,210 und 0,268. Die
Modelle der OV-Nutzung enthalten soziodemographische
Faktoren sowie Informationen hinsichtlich des Fiihrer-
scheinbesitzes und des Vorhandenseins eines Pkw im Haus-
halt. Fiir die Interpretation ist zu beriicksichtigen, dass die
Wabhrscheinlichkeit, den 6ffentlichen Verkehr regelméaflig zu
nutzen, abgebildet wird.

Das Vorhandensein eines Pkw im Haushalt sowie das
Alter haben fiir alle drei Gruppen die grofiten Effekte und
reduzieren die Wahrscheinlichkeit fiir die Nutzung des
Offentlichen Verkehrs signifikant. Ist im Haushalt min-
destens ein Pkw vorhanden, verringert sich bei Personen
ohne Migrationshintergrund die OV-Nutzungswahrschein-
lichkeit besonders stark, um 40 Prozentpunkte. Moderater
fallt der Effekt in den beiden Migrantengruppen aus (AME
—0,274 bzw. —0,285). Einen starken negativen Effekt auf
die Wahrscheinlichkeit der OV-Nutzung hat das Alter. Mit
zunechmendem Alter nimmt die Wahrscheinlichkeit, den
offentlichen Verkehr zu nutzen, ab. Am stérksten ist der
Effekt in der hochsten Altersgruppe der iiber 65-Jéhri-
gen zu erkennen. Hier verringert sich die Nutzungswahr-
scheinlichkeit, im Vergleich zur Referenzgruppe der 18- bis
29-Jahrigen, um 36 bis 39 Prozentpunkte. Der Besitz eines
Fiihrerscheins und das Zusammenleben mit Kindern im
Haushalt wirken sich ebenfalls negativ aus. Das Geschlecht
wird im OV-Modell iiber einen Interaktionsterm ,,Alter x
Geschlecht™ abgebildet. Es zeigt sich, dass die Gruppen
der 46- bis 65-jahrigen Frauen einen positiven Beitrag zur
Nutzenerhdhung des 6ffentlichen Verkehrs leisten. Deutlich
erhoht sich die Wahrscheinlichkeit der OV-Nutzung bei der
Gruppe der anderen Migrantinnen (AME 0,150).
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Tab. 5 Parameterschitzung fiir die OV-Nutzung (mindestens wochentlich: ja/nein)

Unabhéngige Variable Ohne Migrationshintergrund Tiirkeistimmiger Anderer Migrationshintergrund
Migrationshintergrund

Reg.-Koeff. B Exp (B) AME Reg.-Koeff. B Exp (B) AME Reg.-Koeff. B Exp (B) AME
Haushalte mit Kindern —-0,407 0,665 —-0,070 —-0,181 0,835 —-0,034 —0,432% 0,649 —-0,080
unter 18
Pkw im Haushalt vorhanden —1,925%** 0,146 —0,405 —1,279*** 0,278 -0,274 —1,329%*** 0,265 —0,285
Fiihrerschein vorhanden —-0,0765%* 0,465 -0,151 -0,327 0,721 —-0,065 —0,865%* 0,421 -0,183
Alter (Referenz: 1829 Jahre)
30-45 —-0,656" 0,519 -0,135 —1,328*** 0,265 -0,293 —0,935%** 0,393 —-0,198
46-65 —1,438%** 0,237 -0,276 —1,580%*** 0,206 —-0,340 —1,747%** 0,174 —1,0354
Uber 65 —2,013%** 0,134 -0,360 —1,864*** 0,155 -0,389 —1,856%** 0,156 -0,372
Weiblich x Alter (46-65 0,179 1,196 0,033 0,279 1,322 0,055 0,758%* 2,135 0,150
Jahre)
Konstante 2,657*** 1,801%*** 2,473%**
Nagelkerke-Pseudo-R? 0,268 0,210 0,255
N 641 643 620

p<0,10; *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

In den Modellen der Pkw- und OV-Nutzung zeigen sich
Unterschiede zwischen den Gruppen vor allem bei der
Effektstérke der einzelnen EinflussgroBen. Allgemein wird
die Bedeutung soziookonomischer und -demographischer
Variablen sowie des Fiihrerscheins und Pkw-Besitzes fiir
das Verkehrsmittelwahlverhalten deutlich. Effekte des Mig-
rantenstatus und der Aufenthaltsdauer bei der Pkw-Nutzung
weisen jedoch auf mogliche weitergehende Unterschiede
hin und verdeutlichen die Notwendigkeit, das Mobilitéts-
verhalten von Migranten im Vergleich zu den Nichtmigran-
ten genauer zu analysieren.

4 Fazit und Ausblick

Um am sozialen, gesellschaftlichen und wirtschaftlichen
Leben teilzunehmen, haben die Mobilitdt sowie die Sicher-
stellung von Erreichbarkeiten fiir alle Bevolkerungsgrup-
pen einen hohen Stellenwert im Rahmen einer nachhaltigen
Stadt- und Verkehrsplanung. Umso bemerkenswerter ist es
daher, dass bislang in Deutschland kaum gesicherte Erkennt-
nisse liber das Mobilitétsverhalten von Menschen mit Mig-
rationshintergrund vorliegen, obwohl sie ein Fiinftel an der
Gesamtbevolkerung ausmachen und ihr Anteil in den nichs-
ten Jahren weiter steigen wird. Durch die hier vorgestellte
Untersuchung in Offenbach am Main konnten 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
Alltagsmobilitit abgeleitet werden. Zudem konnten einige
der eingangs aus den Erkenntnissen der Literatur abge-
leiteten Hypothesen iiberpriift werden. Es wird deutlich,
dass Migranten eine relevante Untersuchungsgruppe in der
Mobilitatsforschung sind.

In der deskriptiven Analyse konnten interessante Ergeb-
nisse im Vergleich des Mobilititsverhaltens von Menschen
mit und ohne Migrationshintergrund herausgearbeitet wer-
den. Unterschiede sind vor allem in der Verkehrsmittel-
verfiigbarkeit und Verkehrsmittelnutzung erkennbar. So
besitzen groflere Haushalte von Personen ohne Migrations-
hintergrund mehr Autos (Motorisierungsgrad) und Fahrrader
als Migrantenhaushalte. Generell besitzen Migranten signi-
fikant seltener einen Fiihrerschein als Nichtmigranten, wobei
die geschlechtsspezifischen Unterschiede — Frauen haben
eine geringere Fiihrerscheinquote als Méanner — stirker aus-
gepragt sind und damit die Ausgangshypothese bestitigt
werden kann. Es ist zu erwarten, dass sich die geschlechts-
spezifischen Unterschiede bei den Migranten zwar lang-
sam angleichen, aber ein Unterschied auf niedrigem Niveau
bestehen bleibt. Sofern die zukiinftige Zuwanderung nach
Deutschland zu einem héheren Anteil aus d&rmeren Landern
erfolgt als bisher, konnte dies bedeuten, dass im Durchschnitt
Migranten, vor allem aber Migrantinnen, auch langfristig
eine niedrigere Fiihrerscheinquote aufweisen. Hinsichtlich
der Autonutzung zeigt sich, dass sich das Verhalten von
Menschen mit und ohne Migrationshintergrund grundsitz-
lich dhnelt. In allen drei Untersuchungsgruppen benutzen
Frauen das Auto (als Fahrerin) weniger als Ménner, dafiir
frequentieren sie die 6ffentlichen Verkehrsmittel umso mehr.
Dieser Trend konnte durch die unterschiedlichen Zugangs-
voraussetzungen zu den verschiedenen Verkehrsmitteln im
Vorfeld bereits abgeleitet werden. Tendenziell nutzen Mig-
ranten den 6ffentlichen Verkehr hiufiger als Nichtmigranten.
Bei der regelmifigen Fahrradnutzung unterscheiden sich die
Migranten von den anderen Befragten, indem sie das Fahr-
rad seltener nutzen. Méanner ohne Migrationshintergrund
sind am haufigsten, Migrantinnen am seltensten mit dem
Rad unterwegs, womit die Hypothese bestatigt werden kann.
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Mit Hilfe der Regressionsmodelle fiir die Pkw- und
OV-Nutzung konnten relevante EinflussgroBen fiir die drei
Gruppen identifiziert werden. Die Wahrscheinlichkeit, den
Pkw zu nutzen, wird insbesondere durch den Fiihrerschein-
besitz und die Hohe des monatlichen Haushaltseinkommens
beeinflusst. Soziodemographische Faktoren oder die Lage
des Wohnortes spielen ebenfalls eine Rolle, zum Teil vari-
ieren die Effektrichtung und -stirke zwischen den Gruppen
jedoch deutlich. Die Aufenthaltsdauer der Befragten, die
selbst nach Deutschland zugewandert sind, hat ebenfalls
einen Einfluss. Hier kann die Hypothese — wie bei Haut-
zinger/Tassaux-Becker/Hamacher (1996) mit Bezug auf
die Auslénder — auch fiir die Personen mit Migrationshin-
tergrund bestétigt werden, dass sich mit zunehmender Auf-
enthaltsdauer Unterschiede im Vergleich zu den im Land
Geborenen reduzieren. Hinsichtlich der OV-Nutzungswahr-
scheinlichkeit unterscheiden sich die Modelle der einzelnen
Gruppen hauptsédchlich in der Effektstirke der einzelnen
Variablen. Neben soziodemographischen Faktoren sind der
Pkw- und Fiihrerscheinbesitz dominante Einflussfaktoren.
Hier konnte ein indirekter Einkommenseffekt auf die OV-
Nutzung wirken, da ein bestimmtes Einkommensniveau auf
Haushaltsebene ein entscheidender Faktor fiir die Anschaf-
fung und den Unterhalt eines Autos und eventuell auch fiir
den Fiihrerscheinerwerb darstellt, wie in der eingangs for-
mulierten Hypothese angenommen.

Zusammenfassend zeigt sich, dass mit der Pilotstudie
ein wichtiger Schritt zum besseren Verstindnis des Mobili-
titsverhaltens gemacht werden konnte. Dennoch sind wei-
terfithrende Forschungsarbeiten erforderlich, um Aspekte
rdumlicher und zeitlicher Aktivitdtsmuster, verkehrsmittel-
bezogene Einstellungen und Werte, kulturspezifische Rol-
lenbilder sowie den Einfluss von Mobilititsbiographien
oder Kohorteneffekten zu spezifizieren. Auch die Uber-
tragbarkeit der Ergebnisse auf andere Raume und Raum-
typen sollte iiberpriift werden. Ebenso noch unerforscht
ist die Frage, inwiefern sich aktuelle Trends im Mobili-
tatsverhalten, die zum Teil besonders der jiingeren urbanen
Bevolkerung zugeschrieben werden, wie ,,steigende Multi-
modalitit™ (Ifmo 2011), ,, Teilen statt Besitzen“ (Topp 2009)
oder ,,Renaissance des Fahrrads* (Chlond/Kagerbauer/
Streit et al. 2014) auch bei den Migranten zu finden sind.

Insgesamt ist es eine zentrale Aufgabe in der Mobilitits-
forschung, bestehende Datengrundlagen zu verbessern und
hochwertige Mobilitdtsdaten bereitzustellen, um das Ver-
halten aller Bevolkerungsgruppen mdglichst realitdtsgetreu
abzubilden. Als Grundlage fiir die Planungspraxis miissen
Algorithmen fiir Verkehrsmodellrechnungen und Verkehrs-
prognosen bereitgestellt werden, die verdnderte Strukturen
und deren Effekte abbilden. Nur so kdnnen sich wandelnde
Gesellschaften und die Bediirfnisse der Bevolkerung in der
kommunalen und regionalen Verkehrsentwicklungsplanung
und Verkehrspolitik angemessen berticksichtigt werden. So

lange die Forschungsfrage des unterschiedlichen Mobili-
tatsverhaltens von Migranten und Nichtmigranten noch
nicht zufriedenstellend quantifiziert werden kann, sollte in
Pléanen und Programmen mit Mobilitdtsbezug (z. B. Ver-
kehrsentwicklungsplanung oder Klimaschutzkonzepten)
diese Thematik qualitativ diskutiert werden.
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