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Joachim Scheiner

Verkehrskosten der Randwanderung privater
Haushalte

Transport costs of the suburbanisation
of private households

Kurzfassung

Von zentraler Bedeutung fiir die Wohnstandortentscheidung eines Haushalts sind die da-
mit verbundenen standortabhingigen Kosten. Der Beitrag schétzt die zusétzlichen Ver-
kehrskosten ab, die ein privater Haushalt als Folge der Randwanderung zu erwarten hat.
Dabei spielen insbesondere Verdnderungen der Motorisierung sowie der verkehrsmittel-
spezifischen Reisedistanzen eine zentrale Rolle. Im Ergebnis zeigen sich starke Zunahmen
der Verkehrskosten nach Randwanderungen. Besonders hoch fallen diese fiir Erwerbstéti-
ge und fiir Haushalte aus, die (einen) zusitzliche(n) Pkw(s) anschaffen. Ein Haushalt mit
einer erwerbstdtigen und einer nicht erwerbstédtigen Person, der einen zusitzlichen Pkw
anschafft, hat je nach gewéhltem Standort in Suburbia zusitzliche Kosten von rund 350 bis
400 € monatlich zu erwarten.

Abstract

Location-specific costs are of major significance for a private household’s location decisions.
The paper estimates the additional transport costs a household has to face as a consequence
of residential suburbanisation. The major components of these costs are changes in house-
hold motorisation and travel distances covered by specific modes. The results indicate signifi-
cant increases in transport costs as an effect of suburbanisation. The increase is particularly
strong for employees and households purchasing (an) additional automobile(s). A household
composed of one employee and one non-employed individual who purchases one additional
car has to expect additional transport costs ranging between 350 and 400 € per month, de-
pending on the chosen location.

1 Einleitung

Zu den standortabhéngigen Kosten eines Haushalts ge-
héren insbesondere Wohnkosten und Verkehrskosten.
Die Stadt- und Verkehrsforschung hat gezeigt, dass zwi-
schen beiden eine Trade-off-Beziehung besteht: Nied-
rigere Wohnkosten an peripheren Standorten lassen
sich durch hohere Verkehrskosten erkaufen. Der iiber
Jahrzehnte anhaltende rdumliche Megatrend der Wohn-
suburbanisierung verdeutlicht, dass die Abwégung vie-
ler Haushalte offenbar zugunsten peripherer Standorte
ausfillt, auch wenn diese mit hohem Aufwand fiir Ver-
kehr verbunden sind. Allerdings ist dies auch vor dem
Hintergrund einer lange andauernden politischen,
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planerischen und fiskalischen Unterstiitzung der Aus-
dehnung der Siedlungsflichen zu sehen (Pendlerpau-
schale, Wohneigentumsférderung ...). Dariiber hinaus
ist die sich iiber lange Zeit 6ffnende Schere zwischen
zunehmenden Wohn- und abnehmenden Verkehrs-
kosten zu beriicksichtigen. In den letzten Jahren wurde
jedoch mehrfach argumentiert, dass die bei der Wahl
peripherer Wohnstandorte wegen der relativ niedrigen
Bodenpreise eingesparten Wohnkosten durch héhere
Verkehrskosten teilweise oder sogar vollstindig kom-
pensiert werden (LBS Hamburg 1999, Gutsche/Schiller
2005).
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Dieser Beitrag versucht die zusétzlichen Verkehrskos-
ten abzuschdtzen, die ein privater Haushalt als Folge
der Randwanderung zu erwarten hat. Diese Abschat-
zung ist naturgemdl stark pauschalisierend und zielt
zudem nicht auf das Gesamtniveau der Verkehrskos-
ten, sondern lediglich auf deren mit der Standortver-
lagerung verbundene Verdnderung. Der Beitrag ord-
net sich damit in eine ,dynamische“ Betrachtung der
Wechselbeziehungen zwischen Wohnstandortmobilitét
und Verkehr ein. Diese prozessorientierten Perspekti-
ven gewinnen in der Verkehrsforschung gegenwirtig
stark an Bedeutung.

2 Stand der Forschung

Die mit Wohnstandortentscheidungen privater Haus-
halte verbundenen generalisierten Kosten des Ver-
kehrs sind ein impliziter Bestandteil einer bereits iiber
Jahrzehnte gefiihrten Diskussion in den Verkehrs- und
Raumwissenschaften (Cervero 2006, Stead/Marshall
2001, Boarnet/Crane 2001, Holz-Rau 1997). Raum-
lich steht dabei in der Regel das Verhiltnis zwischen
urbanen und suburbanen Lagen im Blickpunkt, die
entweder als mehr oder weniger bipolare Dichotomie
oder als Gradient auf einer Achse abnehmender Urba-
nitédt begriffen werden, die in der Regel durch Merkmale
der Dichte, Lage oder Flichennutzung operationali-
siert wird. Beziiglich der Kosten konzentriert sich diese
Diskussion allerdings auf externe Kosten, insbesondere
im Sinne von Umwelt- und sozialen Effekten.

In den letzten Jahren werden zunehmend auch mone-
tdre Verkehrskosten untersucht. Nur in wenigen Fillen
werden dabei monetédr auf der Nachfragerseite anfal-
lenden Kosten thematisiert (Boesch/Schmid-Keller
1999, LBS Hamburg 1999). Uberwiegend wird auf Kos-
ten fiir die 6ffentlichen Hdnde Bezug genommen, die
mit der Errichtung und Vorhaltung von Verkehrsange-
boten verbunden sind, insbesondere mit Infrastruktur
und Angeboten des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV). Teils stehen Verkehrsangebote dabei expli-
zit im Mittelpunkt (Boesch/Schmid-Keller 1999), teils
werden sie als Bestandteil technischer Infrastruktur
untersucht (Ecoplan 2000, Carruthers/Ulfarsson 2003,
Siedentop et al. 2006; dort findet sich auch ein infor-
mativer Uberblick tiber den Stand der Forschung). Die
Ergebnisse weisen in der Regel iibereinstimmend auf
die hoheren Pro-Kopf-Kosten einer dispersen, flachen-
intensiven Siedlungsstruktur mit geringer Dichte hin,
wie man sie typischerweise in suburbanen Riumen
findet. Diese Kosten werden nur teilweise durch die
Nutzer getragen.
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Unter den gesamten mit Wohnstandortentschei-
dungen verbundenen Verkehrskosten sind fiir private
Haushalte lediglich diejenigen Kosten relevant, die fiir
den Haushalt selbst anfallen, also die internalisierten
Kostenbestandteile. Dazu gehoren im weiteren Sinne
(sog. generalisierte Kosten) neben den monetiren
auch nichtmonetére Kosten, insbesondere die Aufwen-
dungen fiir Reisezeit, aber auch Verkehrsunfallrisiken.
Die monetédren Kosten setzen sich aus (mittelfristig)
fixen Kosten fiir Fahrzeugvorhaltung und Zeitkarten
fiir den Offentlichen Verkehr (OV) sowie variablen Kos-
ten fiir die realisierte Verkehrsnachfrage - den tiglichen
Betrieb — zusammen. Auch diesbeziiglich liegen inzwi-
schen Hinweise darauf vor, dass die Randwanderung
mit zunehmenden Kosten verbunden ist.

So ermitteln Beckmann et al. (2006, S.128ff) eine
Zunahme der Verkehrskosten fiir 54 % der Randwan-
derer in ihren Untersuchungsregionen Koln, Leipzig,
Miinster und Magdeburg, eine Abnahme nur fiir 12 %.
Uberdurchschnittlich hiufig nehmen die Verkehrs-
kosten in den Achsenzwischenrdumen der Regionen
zu. Auch Pscherer (2006) ermittelt im stidlichen Berliner
Umland teils deutliche Zunahmen der Verkehrskosten
nach der Randwanderung. Nach seinen Ergebnissen
haben zwei Drittel der Befragten diese Kostenzunahme
vor dem Umzug erwartet. Das restliche Drittel verteilt
sich gleichmifig auf die beiden Seiten ,hohere“ oder
»hiedrigere Kosten erwartet”. Dies spricht fiir eine im
Groflen und Ganzen realistische Erwartungshaltung
und damit fiir eine gewisse Rationalitit der Wohn-
standortentscheidung.

Die LBS Hamburg (1999) stiitzt sich nicht auf Anga-
ben zu Kostendnderungen, sondern auf rdumliche
Vergleiche entlang von vier Siedlungsachsen im Raum
Hamburg. Sie schitzt monatliche Pendelkosten fiir
Pkw-Nutzer von 130 bis 150 € fiir stddtische gegen-
iiber 470 bis 600 € fiir periphere Standorte, mit einer
mittleren Differenz der Pendelkosten (ohne sonstige
Verkehrskosten) von 377 € zwischen den zentralsten
und den periphersten Standorten. Diese Angaben be-
ziehen sich auf einen Haushalt mit einem Verdiener
und zwei Kindern.

Auch die Studie von Boesch und Schmid-Keller (1999)
basiert auf einem rdumlichen Vergleich, hier zwi-
schen einem stddtischen Quartier und einer subur-
banen Gemeinde der Region Sankt Gallen. Im Ergebnis
zeigt sich eine monatliche Kostendifferenz von rund
78 Schweizer Franken pro Erwerbstétigem, wobei aus-
schlieB8lich der Arbeitsweg berticksichtigt ist. Bei die-
sem im Vergleich zu den Hamburger Ergebnissen recht
gering erscheinenden Unterschied ist die gegeniiber
der Bundesrepublik relativ geringe Pkw-Nutzung in
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der Schweiz sowie die geringe Ausdehnung der Region
Sankt Gallen zu beriicksichtigen, die mit relativ kurzen
Pendelwegen verbunden ist.

Coulombel, Leurent und Deschamps (2007) ermitteln
in der Region Paris fiir mittlere und héhere Einkom-
mensgruppen konstante Wohnkosten (als Anteile des
Einkommens) (iber verschiedene regionale Lagetypen
hinweg. Gleichzeitig finden sie deutlich hdhere Ver-
kehrsaufwendungen in peripheren Lagen. Dies resul-
tiert in htheren Gesamtaufwendungen in der Periphe-
rie gegeniiber der Kernstadt. Flir Bezieher niedriger
Einkommen finden sie einen deutlichen Trade-off zwi-
schen Wohn- und Verkehrskosten, der insgesamt in
rdumlich weitgehend invarianten Aufwendungen fiir
Wohnen und Verkehr resultiert.

Alles in allem liegen nur sehr wenige Studien zu den
Auswirkungen der Randwanderung auf die Verkehrs-
kosten privater Haushalte vor. Im Rahmen des durch
das Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
(BMBF) geforderten Projekts ,Integrierte Wohnstand-
ortberatung als Beitrag zur Reduzierung der Fli-
cheninanspruchnahme“' wurde eine pauschalisie-
rende Abschidtzung der zusitzlichen Verkehrskosten
privater Haushalte nach Randwanderungen unter-
nommen. Ziel war es, im Sinne einer flichensparenden
Siedlungsstruktur Argumente zu sammeln, die nicht
nur aus der Perspektive einer nachhaltigen gesamt-
gesellschaftlichen Entwicklung, sondern auch aus der
Sicht privater Haushalte fiir die Wahl siedlungsstruk-
turell integrierter Wohnstandorte in den Kernstéddten
sprechen.

3 Methodische Uberlegungen

Eine Abschétzung der Verdnderung der Kosten fiir die
Verkehrsteilnahme eines Haushalts als Folge einer
Wohnstandortverlagerung ist aus mehreren Griinden
schwierig:

 Erstens sind die Verkehrskosten in hohem MaR durch
Fixkosten gekennzeichnet, etwa fiir die Anschaffung
eines Pkws, einer OPNV-Zeitkarte oder BahnCard
sowie fiir Versicherung und Kraftfahrzeugsteuern.
Dadurch treten starke Kostenspriinge auf, die eine
Abschétzung auf der Grundlage von Verkehrsnach-
fragedaten schwierig machen.

¢ Zweitens sind gerade diese Sprungkosten an mikro-
rdumliche Gegebenheiten am Wohnstandort gebun-
den, die eine pauschale Abschétzung fiir Raumtypen
wie “suburbane Gemeinde" oder "Kernstadt" nahe-
zu unmoglich machen. Wenn ein Haushalt an den
Stadtrand eines suburbanen Mittelzentrums wan-
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dert, kann es einen entscheidenden Unterschied fiir
das Erfordernis der Anschaffung eines Zweitwagens
bedeuten, ob die Distanz zur Innenstadt einen oder
zwei Kilometer betrdgt. Ebenso kann es entschei-
dend sein, ob der Arbeitsplatz umsteigefrei erreich-
bar ist oder ob die letzte Riickfahrt aus der Innen-
stadt um 20.00 Uhr oder um 22.00 Uhr angeboten
wird.

» Drittens erlauben Verkehrsdaten in der Regel keine
Abschitzung der durch Wanderungen induzierten
Verdnderungen der Verkehrsnachfrage (und damit
der Verkehrskosten). Rdumliche Vergleiche (etwa
zwischen Kernstadt- und Umlandbevilkerung)
sind aufgrund der erheblichen Unterschiede der
Verkehrsnachfrage zwischen Randwanderern und
alteingesessener Umlandbevolkerung am gleichen
Standort nicht ausreichend (Geier/Holz-Rau/Krafft-
Neuhduser 2001, Kasper/Scheiner 2006). Randwan-
derer legen deutlich hohere Entfernungen zurtick
und nutzen in stirkerem Mafll den Pkw als die alt-
eingesessene Bevilkerung. Deshalb wiirde eine
Ermittlung der Kostendifferenz auf der Grundlage
eines blofen rdumlichen Vergleichs die zu erwar-
tende Zunahme der Kosten nach einer Randwande-
rung unterschitzen.

Wenn hier trotzdem eine Abschitzung der Verdnde-
rung der Verkehrskosten eines Haushalts durch die
Randwanderung unternommen wird, dann geschieht
dies mit dem Ziel eines ersten groben Eindrucks der
moglichen Kostenverénderung und ihrer Spannbreite.

Die Kostenermittlung lisst sich grob in zwei Schritte
gliedern: die Abschidtzung der Verédnderung der Ver-
kehrsnachfrage und die Monetarisierung.

3.1 Verinderung der Verkehrsnachfrage

Den Ausgangspunkt bilden hier die rdumlichen Unter-
schiede der Verkehrsmittelnutzung; sie werden anhand
der Daten der Erhebung “Mobilitdt in Deutschland
(MID) 2002” als verkehrsmittelspezifische Pro-Kopf-
Tagesdistanzen der Bevolkerung ermittelt. Dabei wird
differenziert zwischen Fahrrad, zu Full, Motorisierter
Individualverkehr (MIV) als Fahrer oder Mitfahrer und
OPNV. Ridumlich wird zwischen Regionstypen unter-
schieden (Agglomerationsrdume, verstidterte Rdume,
landliche Rdume), und innerhalb der Regionen zwi-
schen Kernstddten und Umland. Dartiber hinaus wird
zwischen Ober-/Mittelzentren und sonstigen Gemein-
den differenziert.

Mit diesem Vorgehen allein wiirden allerdings die Ver-
kehrsaufwidnde der Randwanderer den Verkehrsauf-
winden der Gesamtbevblkerung im jeweiligen Kreis-
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Abbildung 1
Untersuchungsgebiete des Projekts StadtLeben

# Untersuchungs-
Kéln

-
123458

Quelle: Projektgruppe StadtLeben

oder Gemeindetyp gleichgesetzt. Nach den Ergebnissen
des Projekts StadtLeben fiir die Region Kdln liegen die
zuriickgelegten Distanzen der Randwanderer im Mittel
deutlich iiber denjenigen der alteingesessenen Um-
landbewohner in jeweils gleichen Gemeinden (Kas-
per/Scheiner 2006, vgl. auch Geier/Holz-Rau/Krafft-
Neuhduser 2001). Ein blofer rdumlicher Vergleich
wiirde deshalb die Verkehrsaufwidnde der Randwan-
derer deutlich unterschitzen. Deshalb werden auf der
Grundlage der StadtLeben-Daten die Unterschiede in
den verkehrsmittelspezifischen Distanzen zwischen
alteingesessenen Umlandbewohnern und Randwan-
derern geschétzt. In Verbindung mit den MID-Daten
lassen sich daraus verkehrsmittelspezifische Tages-
distanzen von Randwanderern abschétzen, woraus
sich wiederum die Verdnderungen der Distanzen nach
der Randwanderung schétzen lassen. Die StadtLeben-
Untersuchungsgebiete sind in Abbildung 1 dargestelit.

Zeitkosten werden nicht beriicksichtigt. Reisezeitbud-
gets variieren interpersonell und rdumlich im Vergleich
zu den Reisedistanzen in deutlich geringerem MaR.
Tendenziell nimmt der Zeitaufwand fiir Verkehr nach
Randwanderungen eher zu (Bauer/Holz-Rau/Scheiner
2005). Insofern stellen die ermittelten Kostenidnde-
rungen bezogen auf die generalisierten Kosten (inkl.
Zeitkosten) eher konservative Schédtzungen dar.

Die Genauigkeit der StadtLeben-Daten beziiglich der
Unterschiede zwischen Randwanderern und anderen
Bewohnern Suburbias ldsst sich durch einen Vergleich
mit einer anderen Studie priifen. Dittrich-Wesbuer,
Frehn und Léchl (2004) vergleichen in vier Gemeinden
der Region Miinster in Westfalen (Abb. 2) alteingeses-
sene Suburbaniten mit Zugezogenen aus der Kernstadt
Miinster. Dabei sind beim nichtmotorisierten Indivi-
dualverkehr (NMIV) Wege zu Fuff und mit dem Fahr-
rad nur summarisch ausgewiesen. Die Ergebnisse un-
terstiitzen die StadtLeben-Daten; allerdings fallen die

RuR 1/2008

prozentualen Differenzen etwas geringer aus (Tab. 1).
Die Unterschiede im absoluten Niveau liegen dage-
gen hoéher als in den StadtLeben-Daten. So legen nach
Dittrich-Wesbuer, Frehn und Léchl (2004) Randwande-
rer tdglich 10,1 km mehr mit dem MIV zuriick als Alt-
eingesessene. In den StadtLeben-Daten liegt der Un-
terschied bei 7,4 km.

Auffallend ist der hohe Wert fiir die Fahrraddistanzen

der Randwanderer bei StadtLeben, der sich im NMIV-

Gesamtwert deutlich niederschldgt. Dies diirfte auf
mikrordumliche Unterschiede der Wohnstandorte zwi-

schen Zuziiglern und Alteingesessenen zuriickzufiih-"
ren sein, denn die Héufigkeit der Fahrradnutzung un-

terscheidet sich zwischen den beiden Gruppen kaum.

Vermutlich wohnen die Zuzligler eher am Rand der

Siedlungen (Neubau!) und fahren deshalb weitere Stre-

cken mit dem Rad als die Alteingesessenen, beispiels-

weise ins Ortszentrum zum Einkauf. Dies ist allerdings

an dieser Stelle unerheblich, weil fiir den NMIV ohne-

hin keine Kosten angesetzt werden (siehe unten).

Als Ergebnis des Vergleichs der beiden Datengrundla-
gen werden die StadtLeben-Werte leicht nach unten
korrigiert. Dafiir sprechen drei Argumente:

* Die StadtLeben-Daten wurden in einem Agglome-
rationsraum erhoben, in dem die Zunahme der
zuriickgelegten Distanzen nach der Randwande-
rung aufgrund der weiter ausgreifenden Suburba-
nisierung eher hoher ausfallen diirfte als in einem
landlichen Raum wie dem Miinsterland. Zudem
liegen die suburbanen Untersuchungsgebiete im
Projekt StadtLeben in relativ hoher Entfernung von

Abbildung 2
Untersuchungsgebiete der Studie von Dittrich-Wesbuer/Frehn/
Léchi (2004) im Miinsterland

e Laer . '.:Qltenberge

LB B ]
1234 5mm

¢ Untersuchungs-
gebiet

A43

Everswinkel

vo"\ Drensteinfurt

Quelle: eigene Darstellung
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Tabelle 1
Verkehrsmittelspezifische Tagesdistanzen von Randwanderern und alteingesessener Bevilkerung in Suburbia
StadtLeben (Region Koin)
uFuR | Fabrrad | NMIV* | MIV-F* | MIV-M* MIV OV | Summe**
Randwanderer 0,7 0,8 1,5 21,8 1,8 23,5 3,7 30,7
Suburbanit, keine 0,7 0,3 1,0 14,7 1,4 16,1 29 20,2
Randwanderung
Verhiltnis Rand- 101 % 282 % 153 % 148 % 126 % 146 % 129 % 152 %
wanderer / andere
Dittrich-Wesbuer/Frehn/Léchl (Region Miinster)
zu Fu Fahrrad NMIV MIV-F MIV-M MIV OPNV Summe
Randwanderer - - 2,6 - - 37,8 9,1 49,5
alteingesessene - - 32 - - 27,7 7,8 38,7
Suburbaniten
Verhiltnis Rand- - - 81 % - - 136 % 117 % 128 %
wanderer / andere
Verwendeter Wert 100 % 140 % - 142 % 120% - 125 % 140 %

*  NMIV: nichtmotorisierter Individualverkehr (Summe aus Fahrrad und zu FuB); MIV-F: Motorisierter Individualverkehr als Fahrer;

MIV-M: MIV als Mitfahrer
** inkl. sonstige Verkehrsmittel

Die Werte fiir zu Ful3, Fahrrad, MIV-E MIV-M sind in der Studie von Dittrich-Wesbuer/Frehn/Lochl nicht eigens ausgewiesen.
Quelle: eigene Analysen (StadtLeben-Daten); Dittrich-Wesbuer/Frehn/Léchl (2004), S. 119 (Region Miinster)

der Kernstadt Koln (ca. 30 km). Dies diirfte zu einer
recht hohen Schétzung der Distanzzunahmen nach
der Randwanderung beitragen.

* Normalerweise werden in Verkehrsuntersuchungen
Wege fiir einen Stichtag erfragt (so auch bei Dittrich-
Wesbuer, Frehn und Loéchl). In StadtLeben wurde
demgegeniiber nach ,iiblichen Wegen fiir ausge-
wiihlte Aktivititen ochne Bezug zu einem vorgege-
benen Stichtag gefragt (frequent activities). Dabei
treten tendenziell Uberschitzungen iiblicher Ereig-
nisse und Unterschidtzungen seltener Ereignisse auf.
Damit wird aber auch die soziale (Verkehrs-)Realitét
tendenziell zu ,scharf” auf regelméRige Handlungs-
weisen zugeschnitten, wiahrend ,Unschérfen” - z. B.
wechselnde Verkehrsmittel, aufergewthnliche Ak-
tivititsorte — eliminiert werden. Insofern wird auch
die Zuordnung von Verkehrsverhaltensmustern zu
sozialen oder demographischen Unterschieden ten-
denziell iberschétzt.

= Dieverkehrlichen Folgen der Randwanderung sollten
nicht falschlich liberdramatisiert werden. Auch dies
spricht fiir eine eher konservative Schitzung.

Uber das realisierte Verkehrsverhalten hinaus sind
Verdnderungen der Fahrzeugverfiigbarkeit zu bertick-
sichtigen, insbesondere Pkw-An- und Abschaffungen.
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Hierfiir wird eine Studie herangezogen, in der die
Verdnderung der Haushaltsmotorisierung im Kontext
von Stadt- und Randwanderungen untersucht wur-
de (Scheiner 2005). Danach nimmt die Motorisierung
nach Randwanderungen ceteris paribus im Mittel um
0,07 Pkw pro erwachsenem Haushaltsmitglied zu. Auf
jeden Erwachsenen, der sich als Folge der Randwan-
derung einen Pkw anschafft, kommen also 13 andere
Erwachsene, die dies nicht tun. Dieser relativ gering
erscheinende Wert ist zum einen vor dem Hintergrund
zu sehen, dass die Motorisierung randwandernder
Haushalte bereits vor der Abwanderung aus der Stadt
deutlich héher liegt als diejenige sesshafter Stadter, so
dass die Verinderung im Mittel nicht allzu hoch aus-
fallt. Zweitens handelt es sich um eine Verinderung
pro (erwachsener) Person. Bei zwei Erwachsenen im
Haushalt ist sie also mit zwei zu multiplizieren. Drit-
tens ist zu beachten, dass Wanderungen hiufig mit
anderen Verdnderungen im Haushalt einhergehen (Ge-
burt eines Kindes, Zusammenziehen der Partner etc.).
Diese wurden in der Analyse kontrolliert. Auch die (ge-
ringe) Wahrscheinlichkeit einer Pkw-Abschaffung ist
dabei beriicksichtigt. Der angegebene Wert schétzt also
ausschliefllich den Nettoeffekt der Wanderung selbst.
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3.2 Monetarisierung

Bei der Umrechnung der Verdnderungen der verkehrs-
mittelspezifischen Tagesdistanzen in monatliche Kos-
ten werden zwei Varianten vorgenommen.

¢ In der ersten Variante wird von pauschalen Kilome-
tersdtzen je Verkehrsmittel ausgegangen: MIV-Fahrer
= 0,30 €/km; MIV-Mitfahrer = 0,05 €/km; NMIV =
0,00 €; OPNV = 0,22 €/km. Diese lassen sich einfach
mit der Verdnderung der Verkehrsnachfrage multi-
plizieren. Bei dem angegebenen Satz fiir MIV-Fahrer
handelt es sich um den bei Geschiftsfahrten steuer-
lich absetzbaren Betrag. Er bewegt sich an der Un-
tergrenze der tatsdchlichen Kosten. Nach den Werten
des Allgemeinen Deutschen Automobil-Clubs (ADAC
2006) betragen etwa die Betriebskosten fiir die zehn
sparsamsten Kleinwagen im Mittel 0,28 €/km. Der
Auto Club Europa (2007) ermittelte fiir den OPNV je
nach Verkehrsverbund Werte zwischen 0,11 € und
0,19 € je Kilometer (Mittelwert 0,14 €). Darin sind
allerdings auch Zeitkartenbesitzer enthalten, die mit
relativ niedrigen Sdtzen rechnen konnen. Der hier
angesetzte hohere Satz berlicksichtigt erstens, dass
die Nutzung von Zeitkarten im suburbanen Umland
gering ist. Zweitens fallt auch der in der gleichen
Studie ermittelte Pkw-Kostensatz mit 0,20 € je Kilo-
meter ungewdhnlich niedrig aus, was dafiir spricht,
eher hohere Sdtze anzunehmen.

* In der zweiten Variante wird beim MIV zwischen
Fixkosten und variablen Kosten differenziert. Als
Grundlage fiir die Ermittlung der Fixkosten dient die
Veridnderung der Motorisierung, die, wie oben be-
schrieben, anhand der Analyse von Scheiner (2005)
abgeschdétzt wird.

Die Fixkosten sowie der kilometerbezogene Satz der
variablen Kosten werden ermittelt als Mittelwert aus
den , TOP 10“ (die zehn giinstigsten) der Kleinwagen-
klasse des ADAC (2006). Sie betragen 243 € (Fixkosten)
und 0,09 €/km (variable Kosten). Die Werte werden
vom ADAC unter den Annahmen einer Fahrleistung
von 15000 km pro Jahr und einer Haltedauer von vier
Jahren ermittelt. Der Wiederverkaufswert wird bei der
Abschreibung berticksichtigt. Angegeben ist jeweils
der kostenglinstigste Typ aus der entsprechenden Bau-
reihe. Damit handelt es sich also wiederum um kon-
servative Schitzungen, die bei anderen, etwa groQe-
ren und leistungsstirkeren Modellen héher ausfallen
wiirden. Allerdings ist kompensatorisch zu beriick-
sichtigen, dass hier von Neuwagen ausgegangen wird.
Wegen der degressiven Abschreibungssitze im Lebens-
zyklus eines Fahrzeugs wiirden die Kilometersitze bei
einem Gebrauchtwagenkauf oder bei einer lingeren
Nutzungszeit des Fahrzeugs niedriger ausfallen.
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Die OPNV-Kosten werden auch in Variante 2 pauschal
mit 0,22 €/km angesetzt. Auf die Schitzung der Ge-
samtkosten haben Variationen der OPNV-Kostenansiit-
ze kaum Einfluss, weil der OPNV-Anteil an der Gesamt-
verdnderung der Kosten nur im Bereich von etwa 2 bis
6 % liegt.

Alle Berechnungen sind personenbezogen und iiber
die gesamte Bevélkerung gemittelt. Dies bedeutet,
dass bei einer Familie mit zwei Kindern die Zunahme
der zuriickgelegten Entfernungen nach der Randwan-
derung mit vier multipliziert werden muss und die
mittlere Zunahme der Fixkosten fiir Pkws verdoppelt
werden muss, weil die Wahrscheinlichkeit der Pkw-An-
schaffung sich auf jedes erwachsene Haushaltsmitglied
erstreckt. Um diese stark generalisierende Perspektive
zu differenzieren, wird ergédnzend zwischen erwerbsti-
tigen und nicht erwerbstétigen Personen differenziert.
Dies liegt als grobes Unterscheidungsmerkmal nahe,
weil die langen Wege der Randwanderer zum grofen
Teil auf das Beibehalten von Arbeitsplidtzen in der
Kernstadt zuriickzufiihren sind.

4 Ergebnisse

In Tabelle 2 sind zunédchst die Verdnderungen der ver-
kehrsmittelspezifischen Tagesdistanzen bei verschie-
denen Wanderungstypen dargestellt. Dabei wird unter-
schieden zwischen erwerbstétigen und nicht erwerbs-
tdtigen erwachsenen Personen.

Insgesamt sind die Zunahmen betrichtlich. Ein Ab-
gleich mit den Daten der bundesweiten Erhebung MID
2002 ist leider nur sehr unzureichend méglich, weil dort
zwar die Wohndauer, nicht aber der vorherige Wohnort
erfragt wurde. Vergleicht man Kernstadtbevolkerung
und zugezogene suburbane Bevélkerung (Wohndauer
maximal zwei Jahre), so stimmen die MID-Daten in der
Tendenz mit den hier prisentierten Analysen iiberein.
Die Distanzzunahmen fallen allerdings in den MID-Da-
ten deutlich geringer aus und liegen fiir die gesamte er-
wachsene Bevolkerung bei +12 km (alle Verkehrsmittel)
bzw. +14km (MIV-Fahrer) téglich. Darin sind jedoch
unter den zugezogenen Suburbaniten auch innerge-
meindliche Umziigler enthalten, die die Mehrheit der
Zuziige darstellen.® Da diese nicht mit nennenswerten
Verdnderungen der Verkehrsnachfrage verbunden sein
diirften, ist die Zunahme der Distanzen bei Zuziiglern
aus den Kernstddten (die in den Daten nicht isoliert
werden konnen) deutlich héher anzusetzen.

Raumlich betrachtet ist die Distanzzunahme vor allem
bei Randwanderungen in kleine Gemeinden der Ver-
dichtungsrdume besonders stark. Dies geht auf die
starke Zunahme der zuriickgelegten Wegeldngen als
MIV-Fahrer zuriick, wihrend die rdumlichen Unter-
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Tabelle 2
Verinderung der verkehrsmittelspezifischen Tagesdistanzen bei verschiedenen Wanderungstypen
Alle Personen ab 18 Jahre Erwerbstitige ab 18 Jahre Nichterwerbstitige ab 18 Jahre
Zu | Fahr- | MIV- { MIV- [ OP | Sum- | Zu | Fahr- [ MIV- | MIV- | OP | Sum- | Zu | Fahr- | MIV- { MIV- | OP | Sum-
Wanderungstyp Ful’ rad F M NV me Fuf rad F M NV me Ful rad F M NV me
Kernstadt -0,1 0,4 19,0 6,1 -1,6 24,1 -0,2 -0,1 36,6 -0,5 -1,8 43,2 0,1 0,1 2,5 15,9 -1,6 9,2
Agglomerationsraum
-> hochverdichtetes
Umland (1)
Kernstadt -0,1 0,1 26,2 6,8 -1,1 32,3 -0,3 -0,3 45,7 -0,9 -1,4 51,4 0,1 -0,2 5,9 19,8 -1,0 15,8
Agglomerationsraum
-> hochverdichtetes
Umland, kleine
Gemeinde (2)
Lindliches Zentrum -0,4 0,0 19,0 34 -0,4 21,6 -0,4 -0,3 41,3 -2,8 -0.8 45,0 -0,4 -0,4 1,7 9,3 0,0 6,3
-> ldndliche kleine
Gemeinde (3)

(1) Wanderung in Agglomerationsraum aus der Kernstadt in einen hochverdichteten Umlandkreis, ohne Beriicksichtigung des

Gemeindetyps

(2) nur Wanderungen in ,sonstige Gemeinden“ (nicht Mittel- und Oberzentren), sonst wie (1)
(3) Wanderung in lindlicher Region aus einer Gemeinde > 20 000 Einwohner (etwa einem Mittel- oder Oberzentrum entsprechend) in

eine Gemeinde < 20 000 Einwohner
MIV-F: Motorisierter Individualverkehr, Fahrer; MIV-M: Mitfahrer

Quelle: eigene Berechnungen

schiede bei den anderen Verkehrsmitteln gering sind.
Beim OPNV ist intuitiv nach Randwanderungen ein
Riickgang zu erwarten. Dieser féllt gering aus, zum ei-
nen aufgrund des geringen mittleren Ausgangsniveaus
(OPNV-Nutzer ziehen kaum ins Umland), zum anderen
weil die OPNV-Wege zwar seltener, aber dafiir linger
werden.

Die Differenzierung zwischen Personengruppen zeigt
starke Unterschiede. Die Zunahme der Distanzen be-
trifft Erwerbstétige in wesentlich stirkerem MaR als
andere Personen. Ein markanter Unterschied zeigt sich
bei der Unterscheidung zwischen Fahrern und Mit-
fahrern im MIV. Unter Erwerbstétigen entfillt die Zu-
nahme der Distanzen komplett auf MIV-Fahrer, unter
Nichterwerbstitigen dagegen weit iiberwiegend auf
Mitfahrer. Dies spiegelt das Geschlechterverhéltnis

Tabelle 3

sowie die Erreichbarkeitsprobleme, denen Personen
ohne eigenes Auto in Suburbia ausgesetzt sind (meist
die Frauen).

Die starken Zunahmen der zuriickgelegten Distanzen
zeigen bereits, dass die Verkehrskosten privater Haus-
halte nach Randwanderungen deutlich zunehmen. Die
Zunahmen resultieren vor allem aus dem Pkw-Verkehr.
Sie sind bei Wanderungen in kleine Gemeinden der
Verdichtungsrdume besonders stark.

Bei der Veranschlagung pauschaler Kilometersitze (Va-
riante 1) liegt die ermittelte Kostenzunahme je nach
rdumlicher Konfiguration bei 169 bis 238 € monatlich
pro Person (Tab.3). Entsprechend den oben ermit-
telten Unterschieden zwischen Personengruppen kon-
zentrieren sich die Kostensteigerungen in starkem Mal§

Verdnderung der Verkehrskosten, Variante 1 (pauschale Kilometersitze je Verkehrsmittel, in € je Monat)

Alle Personen ab 18 Jahre

Erwerbstiitige ab 18 Jahre

Nichterwerbstitige ab 18 Jahre

MIV-F | MIV-M | OPNV | Summe | MIV-F

MIV-M OPNV | Summe | MIV-F | MIV-M OPNV | Summe

Kernstadt 171 9
Agglomerationsraum
-> hochverdichtetes

Umland (1)

-11 169 330

-1 -12 317 22 24 -10 36

Kernstadt 235 10 -7
Agglomerationsraum
-> hochverdichtetes
Umland, kleine

Gemeinde (2)

238

400 53 30 -6 76

Lindliches Zentrum 171 5 -3 174 372

-> landliche kleine
Gemeinde (3)

363 16 14 0 30

Quelle: eigene Berechnungen
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Tabelle 4

Verinderung der variablen Verkehrskosten, Variante 2 (ochne Fixkosten, in € je Monat)

Alle Personen ab 18 Jahre Erwerbstiitige ab 18 Jahre Nichterwerbstiitige ab 18 Jahre

MIV-F | MIV-M | OPNV | Summe | MIV-F

MIV-M | OPNV | Summe | MIV-F | MIV-M | OPNV | Summe

Kernstadt 51 3 -11 43 98
Agglomerationsraum
->hochverdichtetes
Umland (1)

0 -12 86 7 7 -10 4

Kernstadt 70 3 -7 66 123
Agglomerationsraum
->hochverdichtetes
Umland, kleine
Gemeinde (2)

Lindliches Zentrum 51 2 -3 50 111
->ldndliche kleine
Gemeinde (3)

-1 -5 104 5 4 0 9

Quelle: eigene Berechnungen

auf erwerbstédtige Personen, bei denen die Zunahmen
zwischen 317 und 400 € liegen (Nichterwerbstitige:
30 bis 76 €). Bei einem Haushalt mit einer erwerbstiti-
gen und einer nicht erwerbstitigen Person entspricht
dies in der Summe rund 350 bis 480 €.

Im ndchsten Schritt (Variante 2) wird zwischen Fix-
kosten und variablen Kosten unterschieden. Die Fix-
kosten fiir einen preiswerten (,TOP 10“-)Kleinwagen
liegen nach ADAC-Angaben bei 243 € monatlich. Mul-
tipliziert mit der Wahrscheinlichkeit einer Pkw-An-
schaffung von p = 0,07, ergibt dies einen Mittelwert von
17 € pro Person. Die variablen Kosten sind in Tabelle 4
dargestellt. Wenn nach der Wanderung keine Pkw-An-
schaffung erforderlich wird, entsprechen die Werte den
Schitzungen fiir zusitzliche variable Kosten. Sie belau-
fen sich bei einem Haushalt mit einer erwerbstétigen
und einer nicht erwerbstétigen Person auf 90 bis 131 €,
bei einem Doppelverdienerhaushalt auf 170 bis 230 €.
Einmal mehr wird die enorme Konzentration der Kos-
ten auf Erwerbstitige deutlich.

Tabelle 5 gibt in den Spalten ,Mittelwert“ die Schit-
zungen der Kostenzunahme inklusive der mittleren
Fixkosten an (unter Beriicksichtigung der Wahrschein-
lichkeit einer Pkw-Anschaffung). Die Zunahmen fallen
also deutlich hoher aus, wenn tatsdchlich eine Pkw-
Anschaffung erforderlich wird. Fiir einen Haushalt mit
einer erwerbstitigen und einer nicht erwerbstitigen
Person, der einen Pkw zusétzlich anschafft, liegen sie
bei 350 bis knapp 400 € monatlich. Vermutlich sind die
Unterschiede in Abhingigkeit von der Pkw-Anschaf-
fung in der Realitdt noch groBer, weil sich die zusétz-
lich gefahrenen Pkw-Kilometer tendenziell auf Haus-
halte mit zusétzlichen Pkw konzentrieren.

Die Spanne der zusétzlichen Kosten ist also sehr breit.
Wie erwdhnt handelt es sich hier jedoch um konserva-
tive Schitzungen, die folglich eher an der Untergrenze
liegen. Wichtig ist es auflerdem darauf hinzuweisen,
dass Randwanderer aufgrund ihrer tiberdurchschnitt-
lichen Motorisierung bereits vor der Abwanderung aus
der Stadt relativ hohe Betrige fiir Verkehr aufwenden.

Tabelle 5
Verinderung der Verkehrskosten, Variante 2 (Fixkosten und variable Kosten, in € je Monat)
Alle Personen Erwerbstiitige Nichterwerbstiitige Gesamt
ab 18 Jahre ab 18 Jahre ab 18 Jahre Haushalt
Mittel- mit Mittel- mit Mittel- mit 1 Erwerbst.,
wert Pkw-Kauf wert Pkw-Kauf wert Pkw-Kauf 1 Nichterw.,
1 neuer Pkw
Kernstadt Agglomerationsraum 60 286 103 329 21 247 350
->hochverdichtetes Umland (1)
Kernstadt Agglomerationsraum ->hoch- 83 309 130 356 35 261 391
verdichtetes Umland, kleine Gemeinde (2)
Landliches Zentrum 67 293 121 347 26 252 373
->landliche kleine Gemeinde (3)

Quelle: eigene Berechnungen
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Tabelle 6
Motorisierung junger Erwachsener nach Raumtyp
Agglomerationsriume Verstiddterte Riume
Zugang zu einem Lindliche
Pkw als Fahrer Kernstiidte Umland Kernstiidte Umland Réume Summe
Alter 18 bis 19
Jederzeit 25% 44 % 29 % 47 % 48 % 41 %
Gelegentlich/ausnahmsweise 31% 26 % 26 % 32% 22 % 28 %
Gar nicht 18% 1% 9% 8% 9% 11 %
habe keinen Fiihrerschein 22% 18 % 30% 10% 18 % 17 %
Alter 20 bis 21
Jederzeit 41 % 68 % 49 % 71 % 59 % 60 %
Gelegentlich/ausnahmsweise 30 % 21% 34% 20% 25% 24%
Gar nicht 14 % 6% 9% 4% 8% 8 %
habe keinen Fiihrerschein 14 % 5% 7% 6% 6 % 8%
Alter 22 bis 23

Jederzeit 49 % 3% 54 % 77 % 76 % 67 %
Gelegentlich/ausnahmsweise 29 % 17% 33% 14 % 18 % 21%
Gar nicht 12% 5% 12% 5% 4% 7%
habe keinen Fiihrerschein 9% 4% 2% 4% 2% 5%

Quelle: eigene Berechnungen. Daten: MID 2002

Dariiber hinaus wurden Zeitkosten fiir eigene Wege so-
wie die Kosten fiir die Verkehrsnachfrage von Kindern
und Jugendlichen nicht beriicksichtigt (Begleitwege,
Motorisierung). Dass diese einen erheblichen zusitz-
lichen Kostenfaktor darstellen konnen, macht eine
Auswertung der Motorisierung junger Erwachsener
deutlich (Tab. 6). In den Umlandkreisen der Agglome-
rationsrdume und der verstidterten Rdume liegt der
Anteil der Personen mit eigenem Pkw (hier verstan-
den als jederzeitiger Zugriff auf einen Pkw als Fahrer)
bereits unter den 18- bis 19-Jdhrigen um rund 20 Pro-
zentpunkte hoéher als in den jeweiligen Kernstédten.
Umgekehrt liegt der Anteil derjenigen, die gar nicht
auf einen Pkw zugreifen konnen bzw. (noch) keinen
Fiihrerschein haben, in den Kernstiddten bei rund 40 %
gegeniiber nur rund 29 % (Agglomerationsraume) bzw.
18 % (verstddterte Rdume) in den Umlandkreisen.

Mit fortschreitendem Alter steigt der Anteil der Per-
sonen mit eigenem Pkw deutlich an. Die Differenz
zwischen Stadt und Umland wird sogar noch groRer
und liegt bei rund 25 Prozentpunkten. Beispielsweise
haben in Agglomerationsrdumen bereits 73 % der 22-
bis 23-jahrigen Umlandbewohner einen eigenen Pkw,
gegeniiber 49 % in den Kernstddten. Von erwachsen
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werdenden Jugendlichen im Umland geht ein erheb-
lich stirkerer Druck zur Anschaffung eines Pkws aus,
als dies in den Kernstédten der Fall ist. Unabhéngig da-
von, ob dabei das Finanzbudget der Eltern in Anspruch
genommen wird oder das erste eigene Geld, belasten
diese Kosten in jedem Fall das Haushaltsbudget. Dies
bedeutet auch, dass randwandernde Haushalte mit
Kindern spitestens im Alter von 18 Jahren des dlte-
sten Kindes mit der Anschaffung eines Pkws rechnen
sollten, also nicht allein von den oben angegebenen
Mittelwerten der ,relativ unwahrscheinlichen“ Pkw-
Anschaffung ausgehen kénnen.

5 Erginzende Uberlegungen

Die Analysen zeigen eine deutliche Zunahme der Ver-
kehrskostennach Randwanderungensowie derenraum-
liche Differenzierung je nach gewidhltem Standort. Ein
Haushalt mit zwei erwerbstdtigen Erwachsenen kann
danach bei der Wahl eines (auto-)verkehrssparsamen
Standorts rund 200 € monatlich einsparen, sofern ein
zusidtzlicher Pkw durch die Wanderung nicht notwen-
dig wird. Wird ein solcher aber erforderlich, kann sich
die eingesparte Summe leicht auf rund 400 € sum-
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mieren. Aus den oben erwidhnten Griinden sind die-
se Schitzungen als eher konservativ anzusehen. An-
dererseits berticksichtigen sie nicht den steuerlichen
Riickfluss aus der Pendlerpauschale. Die ermittelten
Werte erscheinen nur auf den ersten Blick sehr hoch
gegriffen. Sie liegen im Rahmen der auch von der LBS
Hamburg (1999) ermittelten Kosten, die allerdings auf
einem rdumlichen Vergleich basieren, nicht auf den
durch eine Wanderung ausgel6sten Verdnderungen.

In kleinen Umlandgemeinden ist die Kostensteigerung
noch groBer als in Zentralen Orten des Umlandes. Die
Spanne der Kostensteigerung ist sehr hoch. Das Ni-
veau hdngt stark davon ab, ob ein weiterer Pkw durch
die Wanderung notwendig wird. Fiir einen privaten
Haushalt ist besonders die Frage relevant, ob sich die-
se zusdtzlichen Kosten durch eingesparte Wohnkosten
kompensieren lassen. Die Frage ist also, was mit den
einzusparenden Verkehrsaufwendungen im Hinblick
auf das Wohnen realisiert werden kénnte.

Fiir Mieter bedeuten die obigen Ergebnisse, dass ein
Haushalt mit zwei erwerbstdtigen Erwachsenen beim
Verbleib an einem Pkw-verkehrssparsameren Stand-
ort 200 bis 400 € als zusitzliche Aufwendungen fiir die
Miete investieren kann. Fiir Eigentumsbildner bedeu-
tet die Einsparung von 200 € monatlich (2 400 € /Jahr),
dass bei einem Zinssatz von 5 % und einer Tilgungsrate
von 2% rund 34 000 € Kreditaufnahme zusitzlich fi-
nanzierbar sind. Bei einer Einsparung von monatlich
400 € sind auf diese Weise rund 68 000 € Kreditaufnah-
me finanzierbar. Diese Denkweise ist allerdings bei den
Banken in der Bundesrepublik nicht verankert. Sie liegt
der Idee der ,location efficient mortgage“ (LEM) in den
USA zugrunde. Indem die Kreditinstitute hierzulande
diesen Trade-off zwischen Wohn- und Verkehrskosten
nicht beriicksichtigen, handeln sie im Grunde gegen
ihre eigenen Interessen, denn von einer Finanzierung
des teureren Angebots in zentraler Lage wiirden sie
selbst durch den Zinsriickfluss profitieren.

Insbesondere fiir Eigentum bildende Haushalte ist bei
der Kostenrechnung nicht nur die Bilanz der Verkehrs-
und Wohnkosten relevant, sondern auch die langfris-
tige Wertentwicklung der Immobilie. Von wenigen
Wachstumsregionen abgesehen wandeln sich die Im-
mobilienmérkte zu Nachfragermarkten und wird die
kiinftige Wertentwicklung von Immobilien vielerorts
unsicher. Zugleich machen steigende Energie- und Ver-
kehrskosten die Aufrechterhaltung einer entfernungs-
intensiven, autoorientierten Lebensweise fraglich. Fiir
2006 betrugen die Kostensteigerungen im Pkw-Verkehr
nach ADAC-Angaben 2,5 %, wihrend die allgemeinen
Lebenshaltungskosten nur um 1,7 % zunahmen (Siid-
deutsche Zeitung 17.1.2007 ,Es wird richtig teuer®).
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Diese Marktentwicklungen in den Bereichen Ener-
gie und Immobilien verdndern also auch die Wettbe-
werbssituation der verschiedenen Wohnstandortlagen
zugunsten zentraler, gut ausgestatteter Lagen.

Im Sinne der generalisierten Kosten sprechen auch
andere Daten fiir kernstddtische Standorte. Nach ei-
ner Analyse der Verkehrsunfille 1998 bis 2006 in Nord-
rhein-Westfalen ist das Risiko, im Strafenverkehr geto-
tet zu werden, in den Kernstddten wesentlich niedriger
als in Suburbia und auf dem Land (Hesse/Scheiner
2007). Dies trifft bereits fiir Kinder zwischen 6 und 14
Jahren zu. Im fahrfihigen Alter steigt das Verhiltnis des’
Totungsrisikos zwischen verdichteten/léndlichen Krei-
sen und Stddten mit mehr als 500 000 Einwohnern auf
mehr als 6 zu 1. Uberproportional ist das Risiko also
fiir heranwachsende Kinder der Suburbaniten.

Argumente fiir siedlungsstrukturell integrierte Wohn-
standorte gibt es also nicht nur aus der gesamtgesell-
schaftlichen Perspektive, sondern auch aus der Per-
spektive privater Haushalte.

Anmerkungen

(1)

Projektpartner: Technische Universitit Dortmund, Fakultit
Raumplanung, Fachgebiet Verkehrswesen und Verkehrsplanung
(Koordination); Technische Universitit Dortmund, Institut fiir
Raumplanung; Biiro fiir Integrierte Planung Berlin; plan-werk-
Stadt, Bremen; Stadt Wilhelmshaven; Landeshauptstadt Schwerin;
DV - Gesellschaft des Deutschen Verbandes fiir Wohnungswesen,
Stddtebau und Raumordnung mbH, Berlin. Laufzeit 2006-2009.
Das Projekt wird durch das BMBF im Rahmen des Forschungs-
programms REFINA (Reduzierung der Flacheninanspruchnahme
und nachhaltiges Flichenmanagement) geférdert.

)]

Deshalb sind auch die Varianzaufklarungsraten in Regressions-
modellen auf der Basis von Daten vom Typ ,frequent activities”
gegeniiber stichtagsbezogenen Daten eher héher, wenn die
Modelle ansonsten vergleichbar sind. Die Reliabilitdt der Stadt-
Leben-Daten beziiglich der hier interessierenden GroRen scheint
aber mehr als akzeptabel zu sein. Beziiglich des Verhéltnisses der
verkehrsmittelspezifischen Distanzen zwischen Kernstadt und
Umland speziell bei den hier relevanten Verkehrsmitteln MIV-
Fahrer, MIV-Mitfahrer und OPNV decken sich die StadtLeben-
Daten hervorragend mit den (stichtagsbezogenen) MID-Daten
des gleichen Raumtyps.

3)

In den suburbanen Untersuchungsgebieten des Projekts Stadt-
Leben beispielsweise sind 28,4 % der Befragten von innerhalb
der eigenen Gemeinde zugezogen, demgegeniiber 8,6 % aus
der Kernstadt Kéln und 15,3 % aus anderen Gemeinden inner-
halb der Region (50-km-Radius). Die Wanderer innerhalb Sub-
urbias iibertreffen die Randwanderer zahlenméRig also bei wei-
tem. 41,5 % sind im Bezugszeitraum 1989 bis 2003 gar nicht um-
gezogen, und 6,1 % zogen aus anderen Regionen zu.
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