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Kapitel 1 - Einleitung

1. Einleitung

In der sozialwissenschaftlichen Forschungsliteratur und den Medien findet die regionale
Arbeitskriftemobilitit aus mehreren Griinden grofe Beachtung: Mobilitdt beeinflusst die
Regionen, Stidte und Gemeinden, die den Ausgangspunkt und das Ziel rdumlicher
Bewegungen darstellen (Treibel 2013: 13). Durch Zuwanderung kénnen neue Moglichkeiten
entstehen, wihrend sich die lokalen Bedingungen durch Abwanderungen héaufig
verschlechtern. Regionen, die bereits vielfiltige Erwerbschancen oder Freizeitangebote
bieten, gewinnen etwa durch die Zuwanderung von jungen sowie gut ausgebildeten
Arbeitskriften weiter an Attraktivitit. Durch Abwanderungsbewegungen und den damit
verbunden Brain Drain bzw. den Verlust des Humankapitals (Han 2005: 35) verlieren
strukturschwache Gebiete hingegen weiter an Bedeutung. Dies gilt nicht nur fiir internationale
Migrationsbewegungen, sondern auch fiir Binnenwanderungen, und war nicht zuletzt bei der
Ost-West-Migration nach der deutschen Wiedervereinigung zu beobachten (Han 2005: 41;
Nisic 2009: 3). Riumliche Mobilitit hat daher eine hohe gesellschaftliche Relevanz, ist aber
nicht gleichbedeutend mit Migration. Auf Grund der in der Bundesrepublik und anderen
westlichen Lindern gut ausgebauten Verkehrsinfrastruktur konnen Menschen mobil sein und
zugleich den Wohnort beibehalten. Der hohe Motorisierungsgrad ermoglicht eine schnelle
Uberwindung weiter Distanzen und unter anderem die Entscheidung zum Pendeln zwischen
Wohn- und Arbeitsort.

Mobilitédt wirkt sich jedoch auch unmittelbar auf berufstitige Menschen und deren Familien
aus: Durch eine Mobilititsentscheidung konnen Erwerbstitige berufliche Opportunititen auf
entfernten Arbeitsmérkten erreichen oder bestimmte Wohnpriferenzen verwirklichen. Zudem
bietet sich vielfach gerade erst durch eine entsprechende Mobilitidtsbereitschaft die
Moglichkeit, den individuellen Bediirfnissen und den Anspriichen der Familienmitglieder
gerecht zu werden. Dies gilt in Mehrpersonenhaushalten und vor allem auch dann, wenn
Kinder im Haushalt leben: Sind geeignete Bildungsangebote oder Freizeitmoglichkeiten in
der unmittelbaren Umgebung des Wohnorts nicht verfiigbar, konnen diese nur durch die
Bereitschaft zur Uberwindung groBerer Distanzen erreicht werden (Jiirges 1998: 372).
Berufsbedingte Mobilitdtsentscheidungen erhohen allerdings nicht nur die individuellen
Moglichkeiten, sondern entwickeln sich vermehrt zu einem als belastend empfundenen

Bestandteil des (Berufs-) Lebens. Insbesondere Pendeln zur Arbeitsstelle kann hohe Kosten
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verursachen, stressbedingte Beschwerden auslosen und sich auf das Familienleben auswirken
(Schneider et al. 2002a; Stutzer & Frey 2008). Die vorliegende Arbeit greift diese
Beobachtungen auf, widmet sich den Ursachen sowie Folgen raumlicher Mobilitét innerhalb
der Bundesrepublik Deutschland und konzentriert sich dabei auf berufsbedingte

Mobilitiatsentscheidungen.

Eine Untersuchung dieser Problemstellungen wird nicht zuletzt erforderlich, da sich die an
Erwerbstitige gestellten Mobilititsanforderungen in den vergangenen Jahrzehnten deutlich
verdndert und erhoht haben: Dazu hat unter anderem die Tertidrisierung und die Entwicklung
hin zur Dienstleistungsgesellschaft beigetragen. Auch wenn ein bedeutender Anteil der
Erwerbstitigen in Deutschland noch immer im industriellen Sektor beschiftigt ist, verringert
sich vielerorts die Bedeutung des produzierenden Gewerbes. Wie in anderen westlichen
Lindern wichst hingegen der Dienstleistungssektor seit den 1970er Jahren verstirkt an
(Berger 1999: 24; Eurofound 2004). Dies beeinflusst das Mobilitdtsverhalten, da an
Erwerbstitige im tertidren Sektor hohere Mobilitdtsanforderungen als im industriellen und im
landwirtschaftlichen Bereich gestellt werden (Beckert 2007: 459; Schneider et al. 2008: 106).
Die Mobilitétserfordernisse nehmen auch angesichts riickldufiger
Beschiftigungsmoglichkeiten zu: Wihrend in Westdeutschland in den 1960er Jahre
Vollbeschiftigung herrschte, stieg die Zahl der registrierten Arbeitslosen seit den 1970er
Jahren. 1980 betrug der Anteil der Arbeitslosen an allen abhingig beschiftigten zivilen
Erwerbspersonen bereits 3,8 Prozent. Nach der Wiedervereinigung erhohte sich dieser Anteil
in Westdeutschland auf 6,2 Prozent und im gesamten Bundesgebiet auf 7,3 Prozent. 2007
verzeichnete die amtliche Statistik in Deutschland schlieBlich einen Wert von 10,1 Prozent
(Berger 1999: 23f.; Statistisches Bundesamt 2008: 117ff.). Durch die Verschlechterung der
Arbeitsmarktsituation mussten Erwerbstitige zunehmend ldngere Arbeitswege in Kauf
nehmen, um geeignete Arbeitsplitze zu erreichen. Zudem waren nach der Wiedervereinigung
in den neuen Bundesldndern hdufig Wohnortwechsel erforderlich, wenn die Erwerbschancen
verbessert werden sollten. Daher verlieBen Personen im erwerbsfiahigen Alter insbesondere in
den 1990er Jahren die neuen Bundesldnder und wanderten auf der Suche nach Arbeit in das
alte Bundesgebiet (Schneider et al. 2008: 136; Statistisches Bundesamt 2008: 117f.).

Durch die Bildungsexpansion und die damit verbundene zunehmende Frauenerwerbstitigkeit
sind ebenfalls neue Mobilititsanforderungen entstanden. Ein Wohnortwechsel ist fiir
Doppelverdienerhaushalte deutlich aufwindiger als der Umzug eines Haushalts mit nur einem
Erwerbstidtigen. AuBerdem drohen Einkommensverluste, wenn ein Familienmitglied eine

Arbeitsstelle an einem entfernten Ort annehmen mochte und dessen Partner am neuen
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Wohnort keine Arbeit findet. In diesem Fall setzt die Beziehung zweier berufs- und
karriereorientierter Partner die Bereitschaft zur Pendelmobilitit voraus, da eine Vereinbarkeit
von Familie und Beruf andernfalls nur schwer moglich ist (Wagner 1989: 190; Kalter 1994:
460f.; Schneider et al. 2002b: 16).

Mobilitdtsanforderungen entstehen zudem durch die Zunahme von befristeten oder
projektbezogenen Beschiftigungsverhiltnissen. Nach der Beendigung eines Projekts oder
dem Ablauf eines Arbeitsvertrags miissen Erwerbstitige eine neue berufliche Titigkeit
annehmen. Dabei ist hidufig ein Wohnortwechsel erforderlich. Fiir die berufliche Karriere sind
regelmiBige Wechsel des Arbeitgebers ohnehin von Bedeutung. Dies schlieft nicht nur die
Bereitschaft zum Umzug innerhalb Deutschlands, sondern vielfach auch zum

Auslandsaufenthalt mit ein (Schneider et al. 2002a: 23f.).

Die Mobilititsbereitschaft wird nicht nur von den Arbeitgebern gefordert, sondern auch durch
die Politik gefordert. Dies zeigte sich auf europédischer Ebene bereits bei der Verabschiedung
des Schengener Abkommens (Schengen 1), das 1985 zunichst von Belgien, Luxemburg, den
Niederlanden, Deutschland und Frankreich unterzeichnet wurde und eine Neuregelung der
Grenzkontrollen vorsah: Die teilnehmenden Staaten strebten im Personenverkehr ,,den Abbau
der Kontrollen an den gemeinsamen Grenzen und deren Verlegung an ihre Auflengrenzen an*
(Schengener Ubereinkommen von 1985, Art. 17; Bundesministerium des Innern 1986).1

Seitdem wird die grenziiberschreitende Mobilitédt in Europa gefordert: So hat die Européische
Kommission das Jahr 2006 beispielsweise zum Europdischen Jahr der Arbeitskrdftemobilitdit
erkliart. Es folgte der Europdische Aktionsplan fiir berufliche Mobilitit (2007-2010), der
insgesamt zu einer Erhohung der Mobilititsbereitschaft und einem Abbau von
Mobilititsbarrieren fithren soll. Die Europdische Kommission (EU-KOM) begreift die
Mobilitdit von  Arbeitskriften als Instrument, das eingesetzt wird, um die
Wettbewerbsfihigkeit des europdischen Binnenmarkts zu gewdhrleisten und den
Arbeitnehmern zu besseren Arbeitspldtzen und beruflicher Entwicklung zu verhelfen
(Kommission der Europidischen Gemeinschaften 2007b). Die Kommission fordert in diesem
Zusammenhang eine hohere Bereitschaft zum Arbeitsplatzwechsel und beruft sich auf das
Konzept der Flexicurity: ,,Mehr und bessere Arbeitsplidtze durch Flexibilitit und Sicherheit*

(Kommission der Europédischen Gemeinschaften 2007a: 4f.).

' Zur weiteren Umsetzung des Schengener Ubereinkommens unterzeichneten die Teilnehmerstaaten 1990 das
Durchfithrungsabkommen (Schengen II). 1999 konnte der Geltungsbereich durch den Vertrag von Amsterdam
auf 15 Staaten ausgeweitet werden. Zum Schengen-Raum gehoren seit Ende 2011 26 Staaten, darunter auch
die Nicht-EU-Staaten Schweiz, Norwegen, Island und Liechtenstein (Treibel 2003: 69f.; Han 2005: 202ff;
Heinemann & Schmuck 2012: 47)

10



Kapitel 1 - Einleitung

In Deutschland macht die Diskussion um die Pendlerpauschale die hohe politische Relevanz
der rdumlichen Mobilitit deutlich: Die GroBie Koalition von CDU und SPD hatte die
Pauschale zum 1. Januar 2007 stark eingeschrinkt. Erwerbstitige sollten den Arbeitsweg nur
noch ab dem 21. Kilometer steuerlich geltend machen konnen. Die Neuregelung wurde
Anfang Dezember 2008 vom Bundesverfassungsgericht (BVerfG) fiir verfassungswidrig
erkliart, da damit das Gebot der Gleichbehandlung verletzt ist (Bundesverfassungsgericht
2008). Nach der Wiedereinfithrung der vollstindigen Pendlerpauschale erleichtert die
gesetzliche Regelung unabhingig von der Linge des Arbeitswegs weiterhin die Entscheidung

zum Pendeln und fordert damit die raumliche Trennung von Wohn- und Arbeitsort.

Auch wenn sich eine inzwischen grofe Anzahl von Untersuchungen mit Migrationsprozessen
und -entscheidungen beschiftigt (z.b. Frick 1996; Kalter 1997; Jiirges 1998; Windzio 2004;
Jirges 2006; Kley 2009) und Pendelmobilitit zunehmend Aufmerksamkeit erhilt (z.b.
Abraham & Nisic 2007; Papanikolaou 2009), gibt es nach wie vor unbeantwortete
Forschungsfragen und offene Problemstellungen: Die Analysen beschiftigen sich entweder
mit der Entscheidung zur Migration oder mit der Entscheidung zur Pendelmobilitit; deshalb
fehlen vergleichende Untersuchungen und eine Gegeniiberstellung der Effekte. AuBlerdem
wird das Verhiltnis der Mobilititsalternativen zueinander in den aktuellen Studien kaum
empirisch untersucht. Die Auseinandersetzung erfolgt vorwiegend auf einer theoretischen
Ebene; eine der wenigen Untersuchungen, die sich dieser Frage theoretisch und empirisch
widmet, stammt von Kalter (1994).

Makroperspektivische Ansitze haben bereits frith darauf hingewiesen, dass die strukturellen
Bedingungen in den Herkunfts- und Zielregionen einen wesentlichen Einfluss auf
Wanderungs- und Pendelstrome haben (vgl. Kapitel 2). Auch wenn sich die
Verkehrsgeneseforschung2 ebenfalls mit dem Einfluss rdumlicher Bedingungen beschiftigt,
gibt es nur wenige Untersuchungen individueller Pendelentscheidungen, die die Bedeutung
der Kontextbedingungen empirisch priifen (Papanikolaou 2009). Die bisherigen Analysen
konzentrieren sich zudem auf einzelne Stiddte oder bestimmte Regionen. Diese Fokussierung
erschwert die Formulierung allgemeingiiltiger Aussagen zum FEinfluss der Raumstruktur
(Papanikolaou 2009: 70).

Huinink und Kley (2008: 164) weisen darauf hin, dass die Bedeutung regionaler Faktoren
auch in der Migrationsforschung selten explizit thematisiert wird. Zudem sind die bisherigen

Ergebnisse zum Teil widerspriichlich: Einige Studien belegen, dass strukturelle Bedingungen

> Die Verkehrsgeneseforschung ist ein interdisziplinires Forschungsfeld, das sich mit den Ursachen beschiiftigt,
die zur Entstehung von Verkehr fithren (Lanzendorf & Scheiner 2004: 14{f.).
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Mobilitatsentscheidungen beeinflussen (Windzio 2004). Frick (1996: 56 und 176)
argumentiert hingegen, dass der Erkldrungsbeitrag der Makroindikatoren zu vernachlédssigen
ist, wenn die Untersuchung die Individualmerkmale kontrolliert.

Durch die zunehmende Verbreitung der Pendelmobilitit haben die moglichen Folgen der
Pendelbelastung eine hohe gesellschaftspolitische Relevanz. Es iiberrascht daher, dass dieser
Themenbereich bisher lediglich eine geringe Aufmerksamkeit erhalten hat. Die verfiigbaren
Ergebnisse erlauben keine zufriedenstellende Antwort auf die Frage, ob sich die
Lebenszufriedenheit der Arbeitnehmer durch die Pendelbelastung langfristig verringert.
AuBlerdem bleiben die regionalen Bedingungen im Umfeld des Wohnorts, die sich als
bedeutende Drittvariablen auswirken und einen Einfluss auf die individuelle Zufriedenheit

haben konnen, auch in diesem Kontext weitgehend unberiicksichtigt.

Die vorliegende Arbeit widmet sich diesen Problemstellungen und verfolgt mehrere
Zielsetzungen: Der Beitrag mochte erstens an den gegenwirtigen Forschungsstand
ankniipfen, konzentriert sich dabei aber nicht, wie héaufig {blich, auf einzelne
Mobilitiatsformen. Die Analysen widmen sich vielmehr der Entscheidung zum beruflich
bedingten Wohnortwechsel und zur Pendelmobilitit, die zunehmend an Bedeutung gewinnt.
Zentral ist zudem das Verhiltnis der beiden Mobilitétsalternativen und die Frage, ob dieses
durch die bisherigen Untersuchungen noch zutreffend erfasst wird (Kalter 1994).

Die Beriicksichtigung regionaler Opportunititsstrukturen ist ein zweiter wesentlicher
Schwerpunkt der Arbeit: Bei der Erkldrung individueller Mobilititsentscheidungen richtet
sich das Interesse daher nicht nur auf den Einfluss der individuellen Merkmale und der
Eigenschaften des Haushalts, sondern insbesondere auch auf die Wirkung der strukturellen
Bedingungen im Umfeld des Wohnorts. Dadurch werden Vorschlige von DaVanzo (1981:
122), Frick (1996: 52), Huinink und Kley (2008: 163) sowie Papanikolaou (2009: 70)
aufgegriffen, die sich jeweils mit dem Einfluss regionaler Merkmale befassen und eine
entsprechende Vorgehensweise nahelegen.

Indem die Arbeit drittens die Folgen der Pendelmobilitit einbezieht, erweitert sich die
Perspektive des Beitrags. Die Analysen untersuchen auf der Grundlage des gegenwirtigen
Forschungsstands den Einfluss der Pendelentfernung auf die allgemeine Lebenszufriedenheit
sowie auf weitere ausgewihlte Lebensbereiche. Die Untersuchung thematisiert auch in diesem
Zusammenhang den moglichen Effekt struktureller Merkmale und fiihrt fiir abhingig
Beschiftigte und Selbststindige getrennte Analysen durch. Dadurch wird erstmals die

verbreitete Annahme (vgl. Roberts et al. 2011: 1067) gepriift, dass die Pendelbelastung
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gruppenspezifische Auswirkungen hat. Auf diese Weise ist eine Erweiterung der bisherigen
Forschungsergebnisse moglich.

SchlieBlich ist viertens ein methodisches Ziel relevant: Die bisherigen Analysen setzen bei der
Bestimmung der Fernwanderer in der Regel Proxy-Variablen ein, obwohl das Sozio-
oekonomische Panel (SOEP) des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW) eine
unmittelbare Identifikation der Fernwanderer erlaubt. Unberiicksichtigt bleibt, dass das SOEP
seit 2001 die Geo-Koordinaten aller Haushalte ermittelt, die Distanz zwischen altem und
neuem Wohnort berechnet und diese Daten seit 2009 bereitstellt. Diese Geocodes bieten ein
erhebliches Analysepotenzial, das bisher nicht ausgeschopft wurde (Leopold et al. 2011). Die
vorliegende Untersuchung nutzt diese Moglichkeit und entwickelt einen Vorschlag zur
alternativen Operationalisierung des Fernwanderns. Dies erweitert das methodische
Spektrum, das der Migrationsforschung zur Verfiigung steht.

AuBerdem bleibt hdufig unbeachtet, dass die amtliche Statistik und das Bundesinstitut fiir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) des Bundesamts fiir Bauwesen und Raumordnung
(BBR) iiber zahlreiche Datensitze verfiigen, die die Umfragedaten erweitern konnen. Diese
Moglichkeit eroffnet sich beispielsweise bei der Allgemeinen Bevolkerungsumfrage der
Sozialwissenschaften (ALLBUS), dem Mikrozensus (MZ) und vor allem beim SOEP, das
besonders differenzierte rdumliche Analysen erlaubt (Grézinger und Matiaske 2005; Rat fiir
Sozial- und Wirtschaftsdaten 2012: 28 und 121). Die vorliegende Arbeit verbindet die
Mikrodaten des SOEP mit Aggregatdaten des BBSR und nutzt die oftmals nicht
ausgeschopften Moglichkeiten vorhandener Datenbestinde. Die resultierende Datenbasis
ermoglicht die erforderlichen Untersuchungen zur SchlieBung der beschriebenen

Forschungsliicken und bietet ein groBBes Potenzial fiir zukiinftige Studien.

Insgesamt widmet sich die Arbeit damit den Ursachen und Folgen raumlicher Mobilitét.
Dabei wird zundchst der Versuch unternommen, die Determinanten beruflich bedingter
Wanderungs- und Pendelentscheidungen zu bestimmen. Die Ergebnisse tragen nicht nur zum
Verstiandnis der Mobilititsentscheidungen und deren Verhiltnis bei, sondern ermoglichen
zudem Aussagen zur weiteren Entwicklung der Pendelmobilitit in der Bundesrepublik.
AuBerdem erlauben die Analysen eine Bewertung der individuellen Pendelbelastungen. Von
Interesse ist dabei insbesondere die Frage, inwieweit die Bereitschaft zur Pendelmobilitit die
(Lebens-) Zufriedenheit sowie die Erwerbschancen der Beschiftigten beeinflusst. Die
Beantwortung dieser Fragestellung ermoglicht nicht zuletzt die Ableitung konkreter

Vorschlige, die zu einer Reduzierung der Mobilititsbelastungen fithren kénnen.
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1.1 Aufbau der Arbeit

Nachdem Kapitel 1 die Zielsetzungen und den Aufbau der Arbeit beschrieben hat, bestimmt
Kapitel 2 die relevanten Begriffe und grenzt rdumliche Mobilitit von Prozessen sozialer
Mobilitéit ab. Wichtig sind dabei vor allem die Definitionen der zentralen Begriffe Migration
und Pendelmobilitidt sowie die Differenzierung zwischen wohnwertorientierten und
berufsbedingten Mobilitédtsentscheidungen.

Da sich unterschiedliche wissenschaftliche Disziplinen mit den Ursachen und Folgen
raumlicher Mobilitdt befassen, existieren vielfiltige soziologische, sozialpsychologische,
geographische sowie wirtschafts-, geschichts- und politikwissenschaftliche Beitrige und
Erklarungsansitze (Treibel 2003: 17f.). Die weiteren Abschnitte des Kapitels stellen
ausgewihlte Makro- und Mikrotheorien der Wanderung vor. Erstere befassen sich mit
Wanderungsbewegungen zwischen Regionen oder Staaten und fithren Wanderungsstrome auf
strukturelle Unterschiede zwischen den Herkunfts- und Zielregionen zuriick. Ab den 1960er
Jahren etablierten sich zunehmend die Mikrotheorien der Wanderung. Diese konzentrieren
sich auf die individuelle Ebene der Akteure und begreifen ,,rdumliche Mobilitit als eine Form
individuellen Verhaltens* (Frick 1996: 40). Nach den Theorien der Wanderung widmet sich
das Kapitel Ansitzen, die das Pendelverhalten Erwerbstitiger erkldaren. Dabei stehen vor
allem handlungstheoretische Modelle im Mittelpunkt, die urspriinglich in der
Wanderungsforschung entwickelt und zur Erkldrung der Pendelentscheidungen angepasst
wurden.

Im Anschluss beschreibt Kapitel 3 die Daten des SOEP, die die Grundlage der empirischen
Analysen bilden.” Im Mittelpunkt stehen unter anderem die Moglichkeiten der SOEP-
Geocodes, die kein Bestandteil des SOEP-Standarddatensatzes sind und die das DIW nach
Abschluss eines erweiterten Datenweitergabevertrages bereitstellt. Die Geocodes enthalten
Angaben zur Wanderungsdistanz der Haushalte und ermoglichen dadurch eine Identifikation
der relevanten (Fern-) Wanderungsfille. Vorgestellt werden schlie3lich auch die Indikatoren
und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung in Deutschland (INKAR), die das BBSR
veroffentlicht. Der INKAR-Datensatz enthilt vielfiltige Indikatoren auf unterschiedlichen
Aggregatebenen und zu zahlreichen Themenbereichen. Die Kombination der SOEP- und
INKAR-Daten eréffnet sozialwissenschaftlichen Analysen einen grolen Spielraum, der in der

Mobilitatsforschung bisher nicht ausgereizt worden ist.

’ Die in dieser Arbeit verwendeten Datensitze wurden mit dem Add-On-Paket PanelWhiz
(http://www.PanelWhiz.eu) fiir Stata® erzeugt (vgl. Haisken-DeNew & Hahn 2010). Die mit PanelWhiz
generierten Do-Files sind auf Anfrage beim Autor erhéltlich.
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Wenn {iiberpriift werden soll, ob die regionalen Merkmale im Umfeld des Wohnorts einen
Einfluss auf die Mobilititsentscheidungen der Erwerbstitigen haben, ist eine rdumliche
Gliederung des Bundesgebiets erforderlich. Denkbar ist neben einer Unterscheidung der
Bundesldnder unter anderem eine Aufteilung in Kreisregionen oder Postleitzahlenbereiche.
Moglich ist zudem eine Abgrenzung der Untersuchungsriume auf der Basis der
Raumordnungsregionen (ROR). Zur Beantwortung der Forschungsfragen erscheint letztere
Moglichkeit aus inhaltlichen Griinden besonders geeignet. Diese Vorgehensweise wird daher
eingehend thematisiert und veranschaulicht.

Nach diesen theoretischen und methodischen Ausfiihrungen folgen die empirischen
Untersuchungen der Ursachen und Konsequenzen rdumlicher Mobilitit, die sich in zwei
Bereiche gliedern: Im ersten Teilbereich beschreibt Kapitel 4 zunidchst einleitend das
Mobilitdtsverhalten der erwerbstitigen Bevolkerung. Die Angaben basieren auf der
Wanderungsstatistik der Statistischen Amter des Bundes und der Linder und dem
Mikrozensus, der alle vier Jahre detaillierte Informationen zum Pendelverhalten der
Bevolkerung enthilt. Die Daten zeigen, dass sich die Mobilitdt in den vergangenen
Jahrzehnten in Deutschland deutlich gewandelt hat. Auflerdem bilden die Analysen der
Mikrozensus-Daten aus dem Jahr 2008 die Pendeldauer und -entfernung der Erwerbstétigen
sowie deren Verkehrsmittelnutzung ab. Das Kapitel beschiftigt sich schlieBlich ausfiihrlich
mit den Zusammenhéngen zwischen individuellen Eigenschaften und der Bereitschaft zur
Pendelmobilitit. Diese Auswertungen bilden den Ausgangspunkt der weiteren empirischen
Untersuchungen.

Kapitel 5 widmet sich den Faktoren, die die Entscheidung zum Fernpendeln und zur
Fernwanderung tiber grofle Distanzen beeinflussen. Fiir die Analysen werden, wie in den
folgenden Kapiteln, die Daten des SOEP herangezogen. Die Erkldarung der
Mobilitatsentscheidungen  basiert auf einem von Kalter (1994) entwickelten
handlungstheoretischen Modell und beriicksichtigt verhandlungstheoretische Uberlegungen
zur Entscheidungssituation in Mehrpersonenhaushalten (Nisic 2010). Daher befassen sich die
Analysen nicht ausschlieBlich mit dem Einfluss individueller Eigenschaften, wie dem
beruflichen Bildungsniveau und dem Alter der Erwerbstitigen, sondern konzentrieren sich
auch auf die Merkmale des Haushalts, wie die Haushaltsgro3e und den Erwerbsstatus eines
moglichen Lebenspartners.

Das Kapitel behandelt zudem das Verhiltnis der beiden Mobilitdtsalternativen. Die
empirische Untersuchung priift die Annahme, dass sich Erwerbstitige selten zum

Wohnortwechsel entscheiden und anstelle dessen offenbar verstédrkt lange Anfahrtswege zum
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Arbeitsplatz in Kauf nehmen. Wenn dies zutrifft, erklart die positive Entwicklung der
Fernpendelmobilitit den Riickgang der Umzugsmobilitit zumindest teilweise. Diese
Auffassung wird zwar regelméBig vertreten, das Verhiltnis der Mobilititsalternativen und die
Bestindigkeit der Pendelentscheidungen werden jedoch kaum empirisch untersucht (Nolte
2000: 14; Abraham & Nisic 2007: 69; Ruppenthal & Liick 2009: 3). Aus dem folgenden
Grund ist dies aber erforderlich: Obwohl die zunehmende Motorisierung und die verbesserte
Verkehrsinfrastruktur die Pendelmobilitit erleichtern (BBSR 2011: 74), entstehen durch die
Entscheidung zum Pendeln hohe monetére und nicht-monetidre Kosten. Es ist daher denkbar,
dass Erwerbstétige nur so lange pendeln, bis am Arbeitsort eine geeignetere Wohnung oder
am Wohnort eine Arbeitsstelle verfiigbar ist. In diesen Fillen ist nicht davon auszugehen, dass
sich Erwerbstidtige langfristig zum Fernpendeln entscheiden und dadurch einen
Wohnortwechsel dauerhaft umgehen (Kalter 1994: 462).

Kapitel 6 erweitert die vorherigen Untersuchungen und konzentriert sich auf die strukturellen
Bedingungen im  Umfeld des Wohnorts sowie deren Einfluss auf die
Mobilitdtsentscheidungen. Relevant sind raumstrukturelle Merkmale, wie die Dichte der
Region und die Lage des Wohnorts. AuBlerdem erfassen die Modelle die 6konomische
Situation in der Herkunftsregion und dabei unter anderem die Arbeitslosenquote sowie das
durchschnittliche Erwerbseinkommen. Der Beitrag untersucht die Frage, ob diese
Kontextbedingungen einen Effekt auf die Entscheidung zum Fernpendeln und zur
Fernwanderung haben, wenn die Modelle den FEinfluss der individuellen Merkmale
kontrollieren.

Nachdem sich der Beitrag den Determinanten beruflich bedingter Mobilitédtsentscheidungen
gewidmet hat, befasst sich der zweite empirische Teilbereich in Kapitel 7 mit den
individuellen Auswirkungen der Pendelmobilitit. Den Ausgangspunkt der Untersuchung
bildet das Modell der beruflichen Gratifikationskrise von Siegrist (1996), das die Entstehung
von Unzufriedenheit erklidren kann. Eine Ubertragung des Modells zeigt, dass ein negativer
Zusammenhang zwischen Pendelmobilitit und Lebenszufriedenheit wahrscheinlich ist, da
durch tdgliches Pendeln zum Arbeitsort hohe monetire und nicht-monetire Belastungen
entstehen. Werden diese nicht durch zufriedenstellende Wohn- und Arbeitsbedingungen
ausgeglichen, fiihrt dies zu einer Gratifikationskrise und einer Verringerung der (Lebens-)
Zufriedenheit.

Die empirischen Analysen priifen zundchst, ob sich die Entscheidung zum Pendeln, wie
vermutet, negativ auf die allgemeine Lebenszufriedenheit der Erwerbstitigen auswirkt. Dabei

greift der Beitrag eine Uberlegung von Roberts et al. (2011: 1065) auf und erfasst neben dem
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Einfluss der individuellen Merkmale die Wirkung belastungskompensierender Faktoren. Auch
wenn sich diese Herangehensweise bewidhrt hat, fehlen entsprechende Analysen in der
deutschsprachigen Literatur. Daraufhin konzentriert sich die vorliegende Arbeit auf einzelne
Lebensbereiche und den Zusammenhang zwischen der Pendelentfernung und der
Zufriedenheit mit der Wohnung und dem Arbeitsplatz. SchlieBlich {iberpriift die
Untersuchung, ob sich die Erwerbschancen durch die Bereitschaft zum Pendeln verbessern.
Wichtig ist dabei unter anderem auch die Frage, ob ein moglicher Lohnzuwachs die mit dem
Arbeitsweg verbundene Belastung kompensieren kann. Insgesamt ermoglicht diese
Herangehensweise Aussagen zu den Auswirkungen der Pendelmobilitit und eine

differenzierte Bewertung der Folgen individueller Pendelentscheidungen.
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2. Begriffliche Grundlagen und theoretische Ansiitze

2.1 Definitionen beruflich bedingter raumlicher Arbeitskriftemobilitit

Der Begriff Mobilitdt beschreibt mehrere Phianomene: Soziale Mobilitit meint ,,Bewegungen
von Menschen zwischen sozialen Positionen aller Art* (Hradil 1999: 373). Moglich ist dabei
ein Wechsel zwischen unterschiedlich bewerteten Positionen, beispielsweise zwischen
Berufsgruppen mit unterschiedlichem Einkommen (vertikale Mobilitit).! Bewegungen
zwischen gleich bewerteten Positionen werden hingegen als horizontale Mobilitdit bezeichnet.
Gemeint sind in diesem Fall hdufig Wechsel des Familienstands, zum Teil aber auch
Wohnortwechsel (Hradil 1999: 373; Esser 2000: 182). Diese Begriffsverwendung erschwert
die Unterscheidung von sozialer und réiiumlicher Mobilitit.” Im Untersuchungskontext ist aber
eine klare Abgrenzung dieser beiden Mobilitétstypen erforderlich. Daher greift diese Arbeit
einen Vorschlag von Franz (1984) auf, der den ,,Begriff der horizontalen Mobilitét auf soziale
Mobilitatsphanomene* (Franz 1984: 26) begrenzt und Wohnortwechsel ausschlielich als eine
Form rdumlicher Mobilitit betrachtet (vgl. auch Mackensen et al. 1975: 8f.; Limmer &

Schneider 2008: 21).
Abbildung 2.1: Abgrenzung unterschiedlicher Mobilititsformen

Mohbilitat
e S~
raumliche Mobilitat soziale Mobilitat
/ \
i
beruflich hedingte wohnwertorientierte
Maohilitat Mobilitat
R ~
Fernpendler Fernwanderer

Quelle: eigene Darstellung

4 Untersuchungen vertikaler Mobilitidt konnen sich der Generationenmobilitdt (Nollmann 2003a) oder der
Karrieremobilitdt (Nollmann 2003b) widmen (Hradil 1999: 373f.).

5 Réumliche und soziale Mobilitit sind trotzdem hiufig miteinander verbunden, da das Streben nach einem
sozialen Aufstieg eine wesentliche Ursache fiir die raumliche Mobilitdt der Menschen darstellt (Franz 1984:
32; Schneider et al. 2002a: 17f.; Braun & Recchi 2008: 161).
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Die Definition rdumlicher Mobilitit erfolgt uneinheitlich. Wihrend Albrecht (1972) diese
noch als ,,Bewegung im Raum, die einen Wohnortwechsel impliziert” (Albrecht 1972: 25)
betrachtet, definieren Mackensen et al. (1975) den Begriff allgemeiner als ,,Wechsel zwischen
rdumlich definierten Einheiten eines Systems* (Mackensen et al. 1975: 9). Die vorliegende
Arbeit konzentriert sich wie Mackensen et al. nicht ausschlieBlich auf Migrationsvorginge,
sondern beriicksichtigt auch die in den vergangenen Jahren verstirkt an Bedeutung
gewinnende Pendelmobilitit.®

Die verfiigbaren Definitionen der Begriffe Migration und Wanderung, die im Folgenden
synonym verwendet werden, sind duBerst vielfiltig (vgl. zusammenfassend Treibel 2003: 19).
Der Migrationsbericht 2010 des Bundesamts fiir Migration und Fliichtlinge (BAMF) spricht
von Migration, ,,wenn eine Person ihren Lebensmittelpunkt raumlich verlegt* (Bundesamt fiir
Migration und Fliichtlinge 2010: 14). In der Regel weisen die Definitionen von
Migrationsprozessen ergianzend darauf hin, dass der Wohnortwechsel dauerhaft oder
zumindest iiber einen Mindestzeitraum erfolgen muss. In Deutschland gilt das Kriterium der
Dauerhaftigkeit als erfiillt, ,,wenn die Migration mit einem tatsdchlichen Wohnsitzwechsel
verbunden ist“ (Han 2005: 7). Wird bei der Verlagerung des Wohnsitzes eine
nationalstaatliche Grenze {iiberschritten, wird dies als internationale Migration bezeichnet.
Findet der Wohnortwechsel innerhalb eines Landes statt, handelt es sich um Binnenmigration.
Definitionen der Pendelmobilitit basieren hingegen hiufig auf Begriffsbestimmungen der
Statistischen Amter des Bundes und der Léander: Das Statistische Bundesamt versteht ,,unter
Pendlern im weitesten Sinne [...] Erwerbstitige, Schiiler und Studierende [...], deren Arbeits-
und Ausbildungsstitte nicht auf dem Wohngrundstiick liegt* (Statistisches Bundesamt 2004:
18). Nach dieser Definition ist zudem zwischen Berufs- und Ausbildungspendlern zu
unterscheiden. Befinden sich die Arbeits- bzw. Ausbildungsstitte und das Wohngrundstiick
innerhalb ein und derselben Gemeinde, handelt es sich um ,,innergemeindliche Pendler,
andernfalls um ,,Pendler iiber die Gemeindegrenze* (Statistisches Bundesamt 2004: 18). Das
Landesamt fiir Datenverarbeitung und Statistik in Nordrhein-Westfalen (LDS NRW)
beriicksichtigt bei der Pendlerrechnung alle Erwerbstitigen, ,,die in einem Arbeits- oder
Dienstverhiltnis stehen, selbststindig ein Gewerbe oder eine Landwirtschaft betreiben, einen
freien Beruf ausiiben oder als unbezahlt mithelfendes Familienmitglied titig sind. [...]
Auszubildende, Beamtenanwirter sowie Zeit- und Berufssoldaten [sowie geringfiigig
Beschiftigte, S.P.] sind ebenfalls den Berufspendlern zuzurechnen® (Landesamt fiir

Datenverarbeitung NRW 2007: 7).

% Einen Uberblick iiber weitere riumliche Mobilititsformen bieten Schneider et al. (2002a: 26f.) und Schneider
et al. (2008: 33ff.).
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Im Folgenden werden berufsbedingte rdumliche Mobilitdtsentscheidungen von
Erwerbstitigen betrachtet. Mobilitdtsentscheidungen, die auf einer ,,Unzufriedenheit mit der
Wohngegend hinsichtlich ihrer sozialen Zusammensetzung oder ihrer Anbindung an die
ortliche Infrastruktur, Unzufriedenheit mit der physischen Ausstattung der Wohnung,
Ereignisse im Familienzyklus wie Heirat, Scheidung oder die Geburt eines Kindes, usw.*
(Jurges 1998: 366) basieren, sind nicht Gegenstand der Analyse. Daher ist eine weitere
begriffliche Differenzierung und die Identifikation entsprechender Wanderungs- und
Pendelentscheidungen notwendig. Ublich ist dabei die Unterscheidung zwischen
grofridumigen und kleinrdumigen Mobilititsprozessen: Die bisherigen Untersuchungen haben
gezeigt, dass groBrdumige Migrationsvorginge bzw. Fernwanderungen vor allem aus
beruflichen Griinden erfolgen. Ein kleinrdumiger Wohnortwechsel bzw. residentielle
Mobilitiat dient hingegen vorwiegend der Verbesserung der Wohnsituation (Franz 1984: 31;
Frick 1996: 216; Jiirges 1998: 365f.).

Zu kliren bleibt, wann Erwerbstitige als Fernwanderer und wann als Fernpendler gelten: Zur
Bestimmung dieser Subgruppen beriicksichtigt Wagner (1989) das Distanzkriterium und
bezeichnet alle Wanderer als Fernwanderer, ,,die eine Distanz iiberschreiten, die ein (Berufs-)
Pendeln zum Herkunftsort noch gerade zulassen wiirde, [...] die anderen als
Nahwanderungen* (Wagner 1989: 60). Zur Abgrenzung wihlt er einen Schwellenwert von 50
Kilometern, weist aber darauf hin, dass ein derartiger Wert durch die verfiigbare Verkehrs-
und Kommunikationsinfrastruktur sowie den Grad der Motorisierung beeinflusst wird und
sich iiber die Zeit verdndern kann. Trotzdem hat sich dieser Schwellenwert nicht nur zur
Identifikation groBrdumiger Fernwanderungen, sondern auch zur Bestimmung von
Fernpendelentscheidungen etabliert (Jiirges 1998: 366; Nolte 2000; Vogt et al. 2001):
Entsprechend gelten auf der Grundlage dieser Definition Erwerbstétige mit einer Entfernung
von mindestens 50 Kilometern zwischen Wohn- und Arbeitsort in der Regel als Fernpendler

(Kalter 1994: 463; Nolte 2000: 198; Vogt et al. 2001: 11).7

7 Vogt et al. (2001: 11) weisen darauf hin, dass sich ein entsprechender Schwellenwert im

Personenbeforderungsgesetz (PbefG) zur Abgrenzung des Nah- und Fernverkehrs findet. Das Gesetz definiert
den offentlichen Personennahverkehr als ,die allgemein zugingliche Beforderung von Personen mit
Straenbahnen, Obussen und Kraftfahrzeugen im Linienverkehr, die iiberwiegend dazu bestimmt sind, die
Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im Zweifel der Fall, wenn
in der Mehrzahl der Beforderungsfille eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die
gesamte Reisezeit eine Stunde nicht iibersteigt (§ 8 Absatz 1 PbefG und § 2 Regionalisierungsgesetz).
Demnach ist der Fernverkehr durch eine Reiseweite von iiber 50 Kilometern bzw. 60 Minuten
gekennzeichnet. Ein vergleichbarer Schwellenwert findet sich zudem im Sozialgesetzbuch (SGB). Laut dem
Gesetz betrigt die zumutbare tdgliche Pendeldauer fiir Arbeitslose zwischen 2 und 2,5 Stunden je nach
Arbeitszeit (§ 140 Absatz 4 SGB III). Einer arbeitslosen Person kann daher ein einfacher Arbeitsweg von 60
bis 75 Minuten zugemutet werden.
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2.2 Ansitze zur Beschreibung und Erklirung von Umzugs- und Pendelmobilitéit

In den vergangenen Jahrzehnten haben zahlreiche Beitrige die in der Mobilitdtsforschung
verfiigbaren Theorien dokumentiert und deren Vor- und Nachteile diskutiert (z.B. Albrecht
1972; Franz 1984; Wagner 1989: 20ff.; Massey et al. 1993; Frick 1996; Kalter 1997; Haug
2000; Kalter 2000; Pries 2001; Schneider et al. 2002a: 33ff.; Weber et al. 2003: 29-69; Han
2005; Kley 2009). Das vorliegende Kapitel kniipft an diese Arbeiten an. Abschnitt 2.2 enthilt
zunichst einen theoriegeschichtlichen Uberblick und stellt ausgewihlte Ansiitze zur
Beschreibung und Erkldrung rdumlicher Mobilitidt vor. Der Abschnitt widmet sich gezielt
denjenigen Denkansitzen, die die Grundlage der nachfolgenden empirischen Analysen bilden
und zu deren Verstindnis beitragen.®

Innerhalb der sozialwissenschaftlichen Migrationsforschung ist zur {ibersichtlichen
Darstellung der Theorien eine Unterscheidung zwischen makro- und mikrotheoretischen
Ansitzen iiblich: Erstere beschéftigen sich mit Wanderungsstromen zwischen Regionen und
beabsichtigen ,,allgemeine GesetzméaBigkeiten auf der strukturellen Ebene zu finden (Kalter
2000: 440). Die Mikrotheorien konzentrieren sich hingegen auf die Individualebene und das
Verhalten der Akteure. Abschnitt 2.2.1 thematisiert zunichst wichtige Makrotheorien der
Wanderung. Von Interesse sind die Arbeiten Ravensteins (1885; 1889), die
Gravitationsmodelle von Zipf (1946) und Dodd (1950), das Konzept der (intervenierenden)
Opportunititen von Stouffer (1940; 1960), die These des Mobilitétsiibergangs von Zelinsky
(1971) sowie mehrere makrookonomische Arbeiten. Abschnitt 2.2.2 widmet sich darauthin
den Mikrotheorien der Wanderung und behandelt die Theorie von Lee (1966), die Ansitze
von Sjaastad (1962) und Speare (1971) sowie die Arbeiten von Wolpert (1965; 1966). Das
SEU-Modell der Wanderung (Kalter 2000: 456ff.) sowie neuere verhandlungstheoretische
Modellierungen (Kalter 1998; Auspurg & Abraham 2007) sind in aktuellen Untersuchungen
von groBer Bedeutung und werden daher ebenfalls ausfiihrlich thematisiert. Im Anschluss
behandelt Abschnitt 2.2.3 Modelle zur Erkldrung des Pendelverhaltens. Auch wenn die
Pendelmobilitit in der deutschsprachigen Literatur eine im Vergleich zur Migration
verhdltnisméfBig geringe Aufmerksamkeit erhdlt, wurden neben gravitationstheoretischen
Modellen (Eckey et al. 2007) mikrotheoretische Ansitze entwickelt. Der Uberblick stellt
einen suchtheoretischen Ansatz von Rouwendal und Rietveld (1994) und ein SEU-Modell

individueller Pendelentscheidungen (Vogt et al. 2001) vor.

¥ Das Kapitel widmet sich nur dann dem Forschungsstand, wenn dies der Verdeutlichung der theoretischen
Ansitze dient. Die Diskussion der fiir die jeweiligen Analysen relevanten Forschungsergebnisse erfolgt im
empirischen Teil der vorliegenden Arbeit.
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In der Mobilititsforschung gewinnen mikroperspektivische Ansédtze zunehmend an
Bedeutung. Trotzdem ist eine Beschiftigung mit den Makrotheorien aus zwei Griinden
weiterhin sinnvoll: Die Ansitze ermoglichen erstens eine theoriegeleitete Auswahl relevanter
Strukturmerkmale und veranschaulichen zweitens deren Wirkungsweise. Deshalb werden, wie
hdufig iblich, nicht nur die Probleme der Makrotheorien thematisiert, sondern die zentralen
Uberlegungen dieser Beitriige herausgearbeitet. Die Erklidrung der Mobilititsentscheidungen
erfolgt darauf mit einem mikrotheoretischen Ansatz, der aber die Ergebnisse
makrotheoretischer Arbeiten zum Einfluss struktureller Merkmale beriicksichtigt. Damit folgt

der vorliegende Beitrag einem Vorschlag Fricks (1996): Die Arbeit versucht

eine ,,Briicke” zwischen zentralen Aussagen von Makro- und Mikro-Ansidtzen zu
schlagen, wonach Mikro-Entscheidungen unter Makro-Restriktionen gefillt und
umgesetzt werden miissen (Frick 1996: 21).

Auf der Grundlage des vorangegangenen Uberblicks enthilt Abschnitt 2.3 weiterfiihrende
theoretische Uberlegungen. Diese befassen sich mit einem von Kalter (1994) entwickelten
Modell zur Wahl von Wohnort-Arbeitsort-Kombinationen, das die Entscheidung zwischen
den Mobilitdtsalternativen Pendeln und Wanderung als Teilentscheidung auffasst. Durch die
Beriicksichtigung der in Abschnitt 2.2 beschriebenen mobilititsférdernden und -hemmenden
Faktoren entsteht ein modifizierter, handlungstheoretischer Ansatz, der der empirischen
Analyse der Mobilitdtsentscheidungen zugrunde liegt.

AbschlieBend greift der Abschnitt eine Uberlegung von Frick (1996: 63f.) und Kalter (2000:
470ff.) auf, die in Anlehnung an Brown und Moore (1970) Alternativen zur Wanderung
thematisieren. Die Autoren beziehen sich dabei auf das Exit-Voice-Loyalty Konzept von
Hirschman (1974) und dessen Erweiterung durch Kecskes (1994) und konnen dadurch
konkrete Verhaltensweisen unterscheiden. Diese Perspektive erscheint vielversprechend, da
sich die Aufmerksamkeit dadurch nicht nur auf einzelne Mobilititsformen, sondern auf
mehrere Handlungsalternativen richtet. Durch die Verbindung der Ansitze stellt der Abschnitt
die Relevanz von Widerspruchsmoglichkeiten im Sinne Hirschmans (1974) und das

Verhiltnis von Wanderungs- und Pendelentscheidungen dar.

2.2.1 Makrotheorien der Wanderung
2.2.1.1 Die Arbeit Ravensteins

Die Arbeiten Ravensteins aus den Jahren 1885 und 1889 gelten als Ausgangspunkt der
Migrationsforschung und haben die weitere Theoriebildung deutlich beeinflusst (Lee 1972
[1966]: 115; Kalter 2000: 440; Kley 2009: 26f.). Die Untersuchungen enthalten eine Reihe
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von Feststellungen und Uberlegungen, die noch immer Bestandteil aktueller Studien sind.

Ravenstein verfolgt das Ziel

die Wanderung im Allgemeinen zu untersuchen und gegebenenfalls Gesetze oder
Regeln festzustellen, denen sie unterliegt (Ravenstein 1972 [1885]: 58).

Auf der Basis von Volkszihlungsdaten konzentriert sich Ravenstein (1885) zunichst auf die
Wanderungsbewegungen in Grof3britannien. In einer zweiten Studie weitet er die
Untersuchung auf Kontinentaleuropa und die Vereinigten Staaten aus (1889). Auch wenn
Ravenstein anmerkt, dass den ,,Bevolkerungsgesetzen, und Okonomischen Gesetzen ganz
allgemein, nicht die Rigiditit von physikalischen Gesetzen innewohnt* (Ravenstein 1972
[1889]: 65), beabsichtigt er, die Allgemeingiiltigkeit der formulierten GesetzmifBigkeiten zu
belegen.

Bereits in den Gesetzen der Wanderung I von 1885 unterscheidet Ravenstein zwischen
Nahwanderern und Fernwanderern. Seine Beobachtungen ergeben, dass die Mehrheit der
Wanderer lediglich kurze Distanzen zuriicklegt. Fernwanderer, die entlegene Orte aufsuchen,
stellen hingegen die Ausnahme dar (Ravenstein 1972 [1885]: 43ff.). Ravenstein vertritt
zudem die Auffassung, dass jeder Wanderungsstrom einen Gegenstrom erzeugt und
Bevolkerungsriickgdnge dadurch zum Teil ausgeglichen werden konnen. Die Daten der
Volkszdhlung zeigen ferner, dass Frauen mit dem Ziel, eine Beschiftigung in den Stidten
oder in Manufakturbetrieben zu finden, héufiger wandern als Mainner. AuBerdem
argumentiert er, dass die Bevolkerung in landlichen Regionen eher zur Wanderung bereit ist
als die Stadtbevolkerung (Ravenstein 1972 [1885]: 46ff.).

Laut Ravenstein stellen Stddte und Industriezentren bevorzugte Wanderungsziele dar,
wodurch sich die Zusammensetzung der Stadtbevolkerung verindert. Ravenstein geht davon
aus, dass die Zuwanderer aus der unmittelbaren Umgebung der Stddte stammen und dadurch
im Umfeld der Stiddte Liicken entstehen. Diese werden wiederum durch Wanderer aus
entfernteren Regionen geschlossen (Ravenstein 1972 [1885]: 51f.).

Die Studie beriicksichtigt neben der Anziehungskraft der Stiadte auch deren Lage. Die
Ergebnisse zeigen, dass Stidte, die sich in der Nihe einer Grafschaftsgrenze befinden, nicht
nur die Bevolkerungszusammensetzung ihrer Grafschaft, sondern auch jene angrenzender
Grafschaften beeinflussen. Auf diese Weise iiben die Grenzstddte eine hohe Anziehungskraft
auf alle umliegenden Gebiete aus (Ravenstein 1972 [1885]: 53). Die Griinde der beobachteten

Wanderungsstrome sind laut Ravenstein vielfaltig:

Schlechte oder pnterdrﬁckende Gesetze, hohe Besteuerung, unangenehmes Klima,
geringe soziale Ubereinstimmung und sogar Zwang (Sklavenhandel, Verschleppung),
all das verursachte und verursacht immer noch Wanderungsstrémungen. Aber keine
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von diesen Stromungen kann an Bedeutung verglichen werden mit derjenigen, die dem
in den meisten Menschen vorhandenen Verlangen entspringt, sich selbst in materieller
Hinsicht zu »verbessern« (Ravenstein 1972 [1889]: 83).

Ravenstein argumentiert zudem, dass die ,,Zunahme der Verkehrsmittel* (Ravenstein 1972
[1889]: 85) die Entstehung von Wanderungsstromen positiv beeinflusst. Damit hat er bereits
friih die Bedeutung der fortschreitenden Motorisierung und des technischen Fortschritts

erkannt.

Auch wenn es sich bei den Beobachtungen Ravensteins nicht um allgemeingiiltige Gesetze,
sondern ,Jediglich um statistische Beobachtungen von beschrinkter Allgemeinheit handelt*
(Kalter 2000: 440), wurden zahlreiche Ergebnisse seiner Arbeiten in darauf folgende
Erklarungsansitze integriert: Die Vertreter der Gravitationsmodelle (vgl. Abschnitt 2.2.1.2)
konzentrieren sich auf den Zusammenhang zwischen der Wanderungsdistanz und der Zahl der
Wanderer. Die  makrookonomischen  Ansidtze (vgl. Abschnitt 2.2.1.4) und
mikrookonomischen Modelle (vgl. Abschnitt 2.2.2.2) befassen sich mit den 6konomischen
Bedingungen unterschiedlicher Regionen und dem Streben nach einer Verbesserung der
Lebensbedingungen. Die Merkmale in den Herkunfts- und Zielregionen sind auch ein
wesentlicher Bestandteil der Theorie der Wanderung von Lee (vgl. Abschnitt 2.2.2.1).
Unabhiéngig vom zugrunde liegenden theoretischen Ansatz unterscheiden zudem zahlreiche
Arbeiten, wie bereits Ravenstein, zwischen Nah- und Fernwanderern bzw. zwischen Nah- und
Fernpendlern (vgl. Abschnitt 2.1). Damit hat Ravensteins Beitrag zentrale Ursachen der
Migrationsstrome identifiziert und mit seinen Beobachtungen die weitere Theoriebildung

deutlich beeinflusst.

2.2.1.2 Die Gravitationsmodelle der Wanderung

Die weitere Wanderungsforschung war zunidchst stark von Versuchen geprigt,
Wanderungsstrome zwischen Regionen unter Beriicksichtigung der Wanderungsdistanz zu
erkldren. Dabei entstanden die Gravitationsmodelle der Wanderung, die jeweils stark von
einer Annahme Ravensteins (1885; 1889) beeinflusst waren.” Diese besagt, dass

die Zahl der Wanderer in einem bestimmten Absorptionszentrum [...] proportional

[...] mit der Entfernung zu der einheimischen Bevolkerung, aus der die Wanderer
kommen [, sinken wird, S.P.] (Ravenstein 1972 [1885]: 52).

’ Die Gravitationsmodelle der Wanderung orientieren sich am Newtonschen Gravitationsgesetz zur
Anziehungskraft F zweier Korper. Diese ist proportional zum Produkt der Massen beider Korper (M, und M)
sowie umgekehrt proportional zur quadrierten Distanz zwischen den Korpern und wird durch die folgende
Formel beschrieben: F = G*[(M;*M,) / dz] (Eckey et al. 2007: 6).
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Eine einfache Modellvariante stammt von Zipf (1946), der die Bevolkerungszahlen zweier
Stiadte (P; und P;) und die kiirzeste Distanz (D) zwischen diesen Orten als zentrale
Determinanten von Wanderungsbewegungen betrachtet. Zipf argumentiert, dass sich die Zahl
der Wanderer zwischen den beiden Stadten proportional zum Verhiltnis [P1*P,] / D
entwickelt (Zipf 1946: 677). Demnach gewinnt ein Wanderungsstrom zwischen zwei Stidten
mit zunehmender Einwohnerzahl und abnehmender Distanz an Bedeutung.

Zipf tiberpriift diese Hypothese und nutzt dabei Daten zur Anzahl der Reisenden in Bussen,
Eisenbahnen und Flugzeugen zwischen 29 zufillig ausgewihlten US-amerikanischen Stadten
in den Jahren 1933 und 1934. Die Studie konzentriert sich ausschlieBlich auf Stiadte mit einer
GroBe zwischen 100.000 und 7,5 Millionen Einwohnern. Kleinere Stidte bleiben aufgrund
mangelnder Wanderungsfille unberiicksichtigt.

Die empirische Analyse der Busreisen belegt den Zusammenhang zwischen den Faktoren.
Zipf fiihrt den negativen Einfluss der Distanz auf die mit der Entfernung steigenden
Fahrtkosten zuriick. Die Wirkung des Bevolkerungsvolumens wird hingegen nicht explizit
thematisiert, ist aber naheliegend: Mit der Einwohnerzahl der Stidte erhoht sich die Zahl
potenzieller Reisender und die Stirke des Wanderungsstroms.

Die Untersuchung des Zug- und Flugverkehrs belegt tendenziell zwar ebenfalls einen
Zusammenhang zwischen den Faktoren, die Beobachtungen weichen aber zum Teil von den
Erwartungen ab. Zur Begriindung verweist Zipf auf mehrere methodische Probleme: Er
argumentiert, dass die Untersuchung die unterschiedlichen Klassen in den Ziigen sowie
preislich erméBigte Rundreisetickets unberiicksichtigt lieB. Diese Herangehensweise
verringert den Zusammenhang zwischen den Reisekosten und der Distanz und begriindet
zumindest einen Teil der Abweichungen. Zipf deutet zudem darauf hin, dass sich Flugzeuge
im Jahr 1933 noch nicht als Massenverkehrsmittel etabliert hatten. Damit sei ein unmittelbarer
Vergleich der unterschiedlichen Transportmittel zum Zeitpunkt der Untersuchung nicht
moglich gewesen.

Eine Weiterentwicklung vorheriger Ansétze stammt von Dodd (1950). Dessen Modellvariante
beriicksichtigt neben dem Bevolkerungsvolumen zweier Gruppen und der Distanz zwischen
deren Herkunftsorten die Linge des Beobachtungszeitraums. Das Modell erfasst zudem
gruppenspezifische Aktivitidtsniveaus. Laut Dodd bestimmen diese Parameter die erwarteten
Interaktionen und damit unter anderem die Zahl der Wanderungstille sowie der Passagiere in

Bussen, Eisenbahnen und Flugzeugen (Dodd 1950: 248). Die grundlegende These lautet:

Groups of people interact more as they become faster, nearer, larger and leveled up in
activity (Dodd 1950: 245).
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Durch die Beriicksichtigung der Aktivititsniveaus kann die Migrationsneigung
unterschiedlicher Gruppen und dadurch selektives Wanderungsverhalten erfasst werden.
Implizit zeichnet sich dadurch der Versuch einer handlungstheoretischen Erkldrung einzelner
Wanderungsstrome ab (Kalter 2000: 442; Kley 2009: 28). Bei der Diskussion der
Gravitationsmodelle weist Kalter aber auf Probleme dieser Ansitze hin: Unklar bleibt,
weshalb ein Wanderungsstrom zwischen zwei Regionen und ein moglicher Gegenstrom
unterschiedliche Ausmalf3e haben konnen (Kalter 2000: 442).

Es bleibt trotzdem festzustellen, dass die Gravitationsmodelle, aufbauend auf den Arbeiten
Ravensteins, die Wirkung der Distanz identifizieren konnten und auf die Bedeutung der
Einwohnerzahl in den Herkunfts- und Zielregionen hingewiesen haben. Diese Merkmale
werden seitdem nicht nur von Vertretern makroperspektivischer Wanderungsmodelle (z.B.
Stouffer 1940; Stouffer 1960; Lowry 1966) beriicksichtigt, sondern sind auch ein wesentlicher
Bestandteil mikroperspektivischer Ansitze (z.B. Lee 1966; Windzio 2004; Papanikolaou
2009).

2.2.1.3 Das Konzept der (intervenierenden) Opportunititen

Stouffer (1940; 1960) widmet sich in zwei aufeinander aufbauenden und vielbeachteten
Arbeiten  ebenfalls dem = Zusammenhang  zwischen = Wanderungsdistanz ~ und
Wanderungsvolumen. Die Grundidee der Arbeit Intervening Opportunities: A Theory

Relating Mobility and Distance von 1940 lautet:

The number of persons going a given distance is directly proportional to the number of
opportunities at the distance and inversely proportional to the number of intervening
opportunities (Stouffer 1962 [1940]: 71).

Der Ansatz konzentriert sich demzufolge auf den Einfluss von Opportunititen. Stouffer
definiert diese als unbesetzte Moglichkeiten (vacancies) bzw. Gelegenheiten, die Menschen
ergreifen konnen. Wenn sich eine Person beispielsweise zu einem Umzug von der
gegenwidrtigen in eine neue Wohnung entschlieBt, stellen alle verfiigbaren Wohnungen
Opportunititen dar. Alternative Moglichkeiten, die sich ndher an der gegenwirtigen Wohnung
befinden als die neue Wohnung, bezeichnet er als intervenierende Opportunitéten (intervening
opportunities). Stouffer erginzt, dass bei einer Entscheidung nur miteinander vergleichbare
Opportunititen (similar vacancies) beriicksichtigt werden bzw. zueinander in Konkurrenz
stechen. AuBlerdem weist er darauf hin, dass nicht die tatsdchlichen, sondern die

wahrgenommenen (apparent) Opportunititen entscheidend sind (Stouffer 1962 [1940]: 72f.
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und 77). Im Gegensatz zu den makrookonomischen Modellen basiert dieser Ansatz damit
nicht auf der Annahme vollstindiger Informationen (vgl. Abschnitt 2.2.1.4).

1960 erweitert Stouffer das Konzept der intervening opportunities: Bei einer Wanderung
gelten nun nicht mehr alle Opportunititen als intervenierend, die ndher am Herkunftsort
liegen. Intervenierend sind nun ausschlielich diejenigen Moglichkeiten auf und innerhalb
eines Kreises, der den Herkunfts- und Zielort als Randpunkte und die Entfernung zwischen
diesen Orten als Durchmesser hat (Stouffer 1962 [1960]: 93). Im Gegensatz zur
urspriinglichen Variante beriicksichtigt die neue Definition damit die Richtung des
Wanderungsstroms.'® Neben dieser Modifikation befasst sich Stouffer zusitzlich mit
konkurrierenden Migranten (competing migrants). Es handelt sich dabei um alle Personen, die
an einem Zielort die gleichen Opportunititen wahrnehmen konnen und dadurch eine

Konkurrenzsituation schaffen (Stouffer 1962 [1960]: 98).

Im Unterschied zu den Gravitationsmodellen stellt Stouffer keinen unmittelbaren
Zusammenhang zwischen Wanderungsdistanz und Wanderungsvolumen her. Er konzentriert
sich vielmehr auf die Anzahl der (intervenierenden) Opportunititen und der konkurrierenden
Migranten und erklidrt dadurch die Entstehung von Wanderungsstromen. Dadurch ist der
Ansatz im Vergleich zu vorausgegangenen Arbeiten durch mehrere Vorteile gekennzeichnet
(Haug 2000: 2; Kalter 2000: 443; Kley 2009: 30): Das Modell verdeutlicht, weshalb die
Stiarke der Wanderungsstrome zwischen Regionen trotz gleicher Distanz variieren kann:
Ausschlaggebend ist laut Stouffer nicht die Entfernung zwischen Regionen, sondern die
regionale Opportunitétsstruktur. Diese beeinflusst die Wahrscheinlichkeit von Wanderungen
und deren Entfernung. AuBlerdem ermoglicht das Modell die Erkldarung selektiven
Wanderungsverhaltens: Da die fiir einzelne Bevolkerungsgruppen relevanten Opportunititen
sehr unterschiedlich verteilt sein konnen, miissen einige Bevolkerungsgruppen bereit sein
groBere  Wanderungsentfernungen  zuriickzulegen. Dies gilt  beispielsweise  fiir
hochqualifizierte Akademiker, fiir die auf engem Raum weniger Arbeitsstellen verfiigbar sind,
als fiir geringer qualifizierte Arbeitnehmer.

Insgesamt hat sich Stouffer eingehend mit der Bedeutung von Gelegenheiten und deren
Verteilung beschiftigt und dadurch auf den Einfluss der strukturellen Bedingungen
hingewiesen. Trotzdem ist die Herangehensweise kritisch zu betrachten: Problematisch ist

insbesondere die Bestimmung der Opportunititen, die bei Stouffer ex-post erfolgt: Die Zahl

' Urspriinglich argumentierte Stouffer, dass die Zahl der Migranten, die eine Entfernung s zuriicklegen,
proportional zur Zahl der Opportunititen auf dem Kreis mit Radius s und umgekehrt proportional zur Zahl
der Opportunitdten auf oder innerhalb des Keises ist (Stouffer 1962 [1960]: 91). Die Richtung der Wanderung
blieb dabei unberiicksichtigt.
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der Opportunititen in einer Stadt entspricht der Zahl der Zuwanderer, die sich in dieser Stadt
niedergelassen haben (Stouffer 1962 [1960]: 94). Da die Zahl der Zuwanderer aber umgekehrt
auch proportional zur Zahl der Opportunititen ist, wurde diese Vorgehensweise als zirkulidre

Definition bezeichnet (Kalter 2000: 444; Kley 2009: 30).

2.2.1.4 Makrookonomische Arbeiten

Die Vertreter makrookonomischer bzw. gleichgewichtsorientierter Ansidtze gehen wie
Ravenstein (Ravenstein 1972 [1889]: 83) davon aus, dass das individuelle Streben nach einer
Verbesserung der  O0konomischen  Situation  wesentlich zur  Entstethung  von
Wanderungsbewegungen beitrigt. Bei der Erkldrung der Wanderungen konzentrieren sich die

Ansitze auf strukturelle Unterschiede zwischen Regionen:

[...] recent researches are indicating more and more clearly that differences in net
economic advantages, chiefly differences in wages, are the main causes of migration
(Hicks 1932: 76).

Wanderungen sind demnach auf regionale Lohnunterschiede zuriickzufiihren. Erwerbstitige
verlassen eine Niedriglohnregion und wandern auf der Suche nach besseren
Verdienstmoglichkeiten in eine Hochlohnregion. Wihrend sich das Lohnniveau in der
Zielregion durch das zunehmende Arbeitskréifteangebot verringert, haben die Abwanderungen
in der Herkunftsregion einen gegenteiligen Effekt. Rdumliche Mobilitét tragt damit zu einer
effizienten Allokation der Arbeitskrifte bei und gleicht regionale Lohnunterschiede aus
(Lowry 1966: 15; Shaw 1975: 54; Ritchey 1976: 364; Wagner 1989: 30).

Makrookonomische Modelle basieren auf einigen zum Teil restriktiven Annahmen, wie
Vollbeschiftigung, vollstindige Informationen und vollkommene Konkurrenz. Vorausgesetzt
wird zudem, dass bei der Wanderung keine Transportkosten entstehen oder sonstige
Mobilitiatsbarrieren zu iiberwinden sind. Diese Annahmen werden als unplausibel und
realititsfern bewertet (Wagner 1989: 30; Frick 1996: 31f.; Kalter 2000: 445; Kley 2009: 28).
AuBerdem konnten die aus den makrodokonomischen Modellen abgeleiteten Hypothesen
hidufig nicht bestitigt werden (Kalter 2000: 444ff.; Kley 2009: 28f.): So ist beispielsweise die
erwartete Angleichung der Lohnniveaus empirisch nicht zu beobachten. In der Regel haben
gute Okonomische Bedingungen zudem zwar einen positiven FEinfluss auf die
Einwanderungsraten, schlechte Bedingungen fiihren aber nicht in gleichem Malle zu
Auswanderungsstromen (Greenwood 1975: 400; Schlomer & Bucher 2001). Bei der

Begriindung wird darauf hingewiesen, dass in Gebieten mit schlechten Bedingungen und
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geringen Lohnniveaus Menschen die monetiren Wanderungskosten nicht bewiltigen konnen
und sich daher nicht zur Wanderung entscheiden (Kalter 2000: 446; Kley 2009: 29).

Zur Bewiltigung dieser Schwierigkeiten wurden die makrookonomischen Ansitze modifiziert
und weitere Faktoren einbezogen. Die Konzentration richtete sich dabei vor allem auf den
Einfluss regionaler Arbeitslosigkeit, wodurch die Annahme der Vollbeschiftigung
aufgegeben wurde. Harris und Todaro (1970: 126ff.) argumentieren, dass Akteure unter
Beriicksichtigung der Arbeitslosenquote die Wahrscheinlichkeit zukiinftiger Beschiftigung
und des zu erwartenden Einkommens abschidtzen (vgl. auch Todaro 1969: 138).
Wahrscheinlich sind demnach Wanderungsstrome von Regionen mit hoher in Gebiete mit
geringer Arbeitslosigkeit.

Eine Modellvariante, die die unterschiedlichen 6konomischen Bedingungen enthilt, stammt
von Lowry (1966): Zur Untersuchung von US-amerikanischen Wanderungsstromen in den
1950er Jahren entwickelte sie einen Ansatz, der mit linearen Regressionsmodellen tiberpriift
werden kann. Das Modell beriicksichtigt neben der Distanz zwischen der Herkunfts- und
Zielregion die Anzahl der jeweils auBerhalb des landwirtschaftlichen Sektors beschiftigten
Personen. Zusitzlich werden das Lohnniveau und die Arbeitslosenrate und dadurch die
okonomischen Moglichkeiten in den Herkunfts- und Zielregionen erfasst. Entsprechend der
Argumentation makrodkonomischer Modelle lautet die Hypothese, dass Erwerbstitige
Gebiete mit niedrigem Lohnniveau bzw. hoher Arbeitslosigkeit verlassen und sich auf der
Suche nach Arbeit in Gebieten mit hohem Lohnniveau bzw. niedriger Arbeitslosigkeit
niederlassen. Wie die Vertreter der Gravitationsmodelle geht Lowry zudem davon aus, dass
die resultierenden Wanderungsstrome mit der Distanz zwischen Herkunfts- und Zielregion
abnehmen (Lowry 1966: 11ff.).

Die von Lowry beriicksichtigten Merkmale konnen als Push- bzw. Pullfaktoren interpretiert
werden (Albrecht 1972: 42f.; Kalter 2000: 447f.; Han 2005: 14ff.): Pushfaktoren, wie eine
hohe Arbeitslosenrate, fithren dazu, dass ein Wohnort unattraktiv erscheint und wirken daher
abstofend. Pullfaktoren, wie ein hohes Lohnniveau, haben eine gegenteilige Wirkung. Die
Uberlegung, dass es in der Herkunfts- und der Zielregion Bedingungen gibt, die abstoBend
und anziehend wirken, erlaubt eine besonders anschauliche Strukturierung zahlreicher
weiterer Okonomischer und nicht-6konomischer Faktoren. Als mogliche Push- bzw.
Pullfaktoren sind beispielsweise die klimatischen Bedingungen, die Bevolkerungsdichte, der
Urbanisierungsgrad und das Bildungssystem denkbar. Diese Faktoren konnen sich bei
Menschen jeweils unterschiedlich auswirken. Laut Kalter (2000: 448) ist der Push-Pull-

Gedanke daher nicht nur bei der Beschreibung makrookonomischer Ansitze, sondern auch
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bei der Darstellung mikroperspektivischer Theorien hilfreich und wird haufig dem Modell

von Lee zugeordnet (vgl. Abschnitt 2.2.2.1).

Die makrookonomischen Arbeiten haben die Bedeutung struktureller Bedingungen
herausgearbeitet und die Aufmerksamkeit auf regionale Arbeitslosenquoten und Lohnniveaus
gelenkt. Neben der Entfernung zwischen der Herkunfts- und Zielregion konnten dadurch
weitere wesentliche Determinanten von Wanderungsstromen identifiziert werden. Der
Stellenwert der makrookonomischen Ansitze ist deshalb mit dem der Gravitationsmodelle
und dem Ansatz Stouffers vergleichbar, die sich ebenfalls auf einzelne strukturelle Merkmale

konzentriert und deren Wirkung beschrieben haben.

2.2.1.5 Die These des Mobilititsiibergangs

Bei der Untersuchung regionaler Mobilitdt verbindet Zelinsky (1971) die rdumliche und
zeitliche Perspektive: Aufbauend auf den Arbeiten von Ravenstein (1885; 1889), Stouffer
(1940; 1960) und Lee (1966) und unter Beriicksichtigung des Modells des demographischen
Ubergangs formuliert Zelinsky die These des Mobilitc'itsL‘ibergangs.11 Er argumentiert, dass
sich die Art und der Umfang rdumlicher Mobilitit {iber die Zeit verdndern. Diese
Veridnderung ist auf Modernisierungsprozesse zuriickzufithren und verldauft parallel zum
Prozess des demographischen Ubergangs (Zelinsky 1971: 221f.). Zelinsky konzentriert sich
neben Wanderungsbewegungen auf mehrere zirkuldre Mobilitédtstypen, wie beispielsweise die
Pendelmobilitit, die keine dauerhafte Verlagerung des Wohnorts erfordern. Abbildung 2.2
stellt die fiinf aufeinanderfolgenden idealtypischen Phasen dar und zeigt, dass sich die

Bedeutung der Mobilitdtsformen iiber die Zeit verdndert (Zelinsky 1971: 229ff.):

" Der Ubergang von hohen zu geringen Fertilitits- und Mortalititsraten wird als erster demographischer
Ubergang bezeichnet. Dieser vollzieht sich in fiinf aufeinanderfolgenden Phasen: In vorindustriellen
Agrargesellschaften (Phase I) ist die Zahl der Geburten und Sterbefille hoch. Da die Geburtenrate die
Sterberate leicht tiibersteigt, sind derartige Gesellschaften durch ein geringes Bevokerungswachstum
gekennzeichnet. Auf Grund gesellschaftlicher Modernisierungsprozesse und der zunehmenden
Lebenserwartung sinkt in der zweiten Phase die Sterberate. Da die Zahl der Geburten zunéchst hoch bleibt,
steigt die Bevolkerungszahl deutlich an. In der dritten Phase geht die Sterberate weiter zuriick. Obwohl die
Geburtenrate ebenfalls sinkt, wichst die Bevolkerung. Wihrend sich die Sterberate in der vierten Phase
stabilisiert, geht die Geburtenrate weiter zuriick. Dies fithrt zu einer Verlangsamung des
Bevolkerungswachstums. Industrielle Gesellschaften (Phase 5) sind schlieBlich durch geringe Fertilitéits- und
Sterberateraten gekennzeichnet. Die Erweiterung durch das Modell des zweiten demographischen Ubergangs
beschreibt einen Riickgang der Geburten- unter die Sterberate. Dadurch sinkt die Bevolkerungszahl
postindustrieller Gesellschaften. Der Bevolkerungsriickgang kann durch Zuwanderung zum Teil aber
ausgeglichen werden. Die beiden Modelle beschreiben die Entwicklung in zahlreichen Lédndern zwar
zutreffend, liefern aber keine Erkldrung fiir die dargestellten Verdnderungen (Hradil 2006: 38f.; Miinz &
Ulrich 2007: 574).
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Abbildung 2.2: Schematische Darstellung des Mobilititsiibergangs
Pendelmobilitat
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Quelle: Zelinsky (1971: 233): eigene Darstellung

In der vormodernen traditionalen Gesellschaft (premodern traditional society) und in der
ersten Phase des Modells sind Wanderungen iiber nennenswerte Entfernungen seltene
Ereignisse. Zirkuldre Mobilitdtsformen konnen zwar entstehen, die rdumlichen Bewegungen
erfolgen in der Regel aber innerhalb des gewohnten Umfelds, beispielsweise beim tidglichen
Weg der Bauern zum Ackerland oder der Fahrt der Handler zum Wochenmarkt. Mobilitit ist
damit ein Bestandteil bestimmter beruflicher Tétigkeiten und andernfalls kaum zu beobachten
(Zelinsky 1971: 234f.).

Die friihe Ubergangsgesellschaft (early transitional society) bzw. die zweite Phase ist durch
zunehmende Wanderungsbewegungen gekennzeichnet: Die Landbevolkerung lédsst sich in den
Stadten des Heimatlandes oder den diinnbesiedelten Grenzregionen nieder und emigriert in
Linder mit wachsender Wirtschaft. AuBerdem nimmt die Bedeutung beruflich bedingter
zirkuldrer Mobilitdt zu. Diese Entwicklung ist unter anderem auf Modernisierungsprozesse,
das starke Wachstum der Landbevolkerung und fehlende Erwerbsmoglichkeiten in den
landlichen Regionen zuriickzufiihren (Zelinsky 1971: 236f.).

Die fiir die vorausgegangene Phase charakteristischen Wanderungsbewegungen sind in der
dritten Phase bzw. der spiten Ubergangsgesellschaft (late transitional society) weiterhin zu
beobachten, verlieren aber an Bedeutung: Dies gilt insbesondere fiir die Wanderungen der
Landbevolkerung in die Stddte, die Besiedlung der Grenzregionen, aber auch fiir die
Emigration ins Ausland. Wihrend die Zahl der Binnenwanderungen nicht weiter ansteigt und
bereits zuriickgehen kann, nimmt die zirkuldre Mobilitit deutlich zu. Dabei bilden sich

zahlreiche neue Mobilititsformen, die nicht mehr ausschlieBlich beruflich bedingt sind.
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AuBerdem finden zunehmend Wohnortwechsel zwischen Stddten und innerhalb stddtischer
Gebiete statt (Zelinsky 1971: 243ff.).

In der fortgeschrittenen modernen Gesellschaft (advanced society) bzw. der vierten Phase
nimmt die Komplexitit insbesondere im Vergleich zur ersten und zweiten Phase des Modells
zu: Die Wanderungsstrome aus den ldndlichen Regionen in die Stiadte und die
Kolonialisierung entlegener Grenzregionen verlieren weiter an Bedeutung. Die Zahl der
Emigranten geht zuriick, wihrend die Einwanderung ungelernter Arbeitskrifte aus weniger
entwickelten Landern zunimmt. Auf nationaler Ebene haben Wanderungen zwischen Stddten
und innerhalb stddtischer Gebiete eine grofe Bedeutung. Dies gilt auch fiir die zirkulére
Mobilitit: Ein wachsender Teil der Bevolkerung legt regelmiBig weite Wegstrecken zuriick.
Dies hat nicht nur berufliche Griinde, sondern dient vermehrt der Erholung, der
Freizeitgestaltung und der Verbesserung des Wohnumfeldes. Mobilitdt wird damit in dieser
Phase zu einem wesentlichen Bestandteil des alltdglichen Lebens (Zelinsky 1971: 245ff.).

Die Beschreibung befasst sich abschlieBend mit der Entwicklung in der nachindustriellen
Gesellschaft (superadvanced society). Demzufolge erwartet Zelinsky einen Riickgang der
Wanderungszahlen sowie eine Abschwichung des Wachstums zirkuldrer Pendelmobilitit. Er
fiihrt dies auf verbesserte Kommunikationstechnologien zuriick, die die Notwendigkeit
rdaumlicher Mobilitdt verringern. Trotzdem haben Wanderungen zwischen Stiadten und
innerstddtische Wohnortwechsel weiterhin eine hohe Bedeutung. AuBlerdem koénnen neue
Formen zirkuldrer Mobilitét entstehen. Die weitere Zuwanderung ungelernter Arbeitskrifte ist

ebenfalls denkbar (Zelinsky 1971: 2471f.).

Obwohl Zelinskys Ansatz, wie das Modell des demographischen Ubergangs, keine Erklidrung
fiir die beschriebenen Verinderungen liefert, enthilt seine Arbeit wertvolle Uberlegungen
zum Verhiltnis unterschiedlicher Mobilitdtsformen. So formulierte bereits Zelinsky eine
inzwischen héufig vertretene Annahme (z.B. Kalter 1994; Nolte 2000: 14; Abraham & Nisic
2007: 69; Ruppenthal & Liick 2009: 3): Er argumentiert, dass die abnehmende Bereitschaft
zur Binnenwanderung durch die zunehmende Bedeutung der Pendelmobilitit mehr als
ausgeglichen wird (Zelinsky 1971: 243). Diese Uberlegung bildet den Ausgangspunkt der in
den weiteren Kapiteln folgenden empirischen Analysen und ist daher von wesentlicher

Bedeutung.
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2.2.2 Mikrotheorien der Wanderung
2.2.2.1 Die Theorie der Wanderung von Lee

Die Theorie der Wanderung von Lee (1966) kniipft ebenfalls unmittelbar an die Arbeiten
Ravensteins (1885; 1889) an. Lee konzentriert sich dabei nicht auf bestimmte
Wanderungsbewegungen und beabsichtigt vielmehr die ,,Entwicklung eines allgemeinen
Schemas [...], in das eine Vielzahl von rdumlichen Bewegungen eingeordnet werden kann*
(Lee 1972 [1966]: 117).

Unabhingig von der zuriickgelegten Entfernung und den Fragen, ob es sich um
grenziiberschreitende oder freiwillige Wanderungen handelt, werden
Wanderungsentscheidungen laut Lee von unterschiedlichen Faktoren beeinflusst, die er in vier
Kategorien gliedert: Zu unterscheiden sind Merkmale im Herkunfts- und im Zielgebiet,
intervenierende Hindernisse sowie personliche Merkmale (Lee 1972 [1966]: 118).

Demnach gibt es sowohl in den Herkunfts- als auch den Zielregionen Faktoren, die Menschen
abstoBen und anziehen. Diese Faktoren konnen, wie die makrodkonomischen Variablen im
Modell von Lowry (1966), als Push- bzw. Pull-Faktoren bezeichnet werden (vgl. Abschnitt
2.2.1.4). Dies ermoglicht eine anschauliche Darstellung der jeweiligen Wirkungsweise. Im
Gegensatz zu Lowry und Vertretern anderer makroperspektivischer Ansitze konzentriert sich
Lee aber nicht ausschlieBlich auf einzelne Faktoren, wie das Lohnniveau oder die
Arbeitslosenquote. Er betont vielmehr, dass Wanderungen durch unzdhlige regionale
Merkmale beeinflusst werden (Lee 1972 [1966]: 118).

Neben diesen Faktoren existieren intervenierende Hindernisse, die Wanderungen erschweren
konnen und sich auf Wanderungsentscheidungen auswirken. Lee verweist auf die Distanz
zwischen Regionen und damit auf die Gravitationsmodelle von Zipf (1946) und Dodd (1950)
sowie die Arbeit von Stouffer (1940). Aulerdem macht er auf weitere mogliche Widerstédnde,
wie die Berliner Mauer und die Einwanderungsgesetze eines Landes, aufmerksam (Lee 1972
[1966]: 119f1.).

Der Beitrag konzentriert sich zudem auf die individuellen Eigenschaften der Wanderer, die
sich in mehrerer Hinsicht auswirken: Einige dieser Merkmale, wie das Alter und der
Bildungsstand, konnen sich iiber die Zeit verdndern. Bei anderen, wie dem Geschlecht, ist
dies nicht der Fall. Je nach Ausprigung der individuellen Eigenschaften, kann die Wirkung
der Strukturmerkmale variieren: Ein gut ausgebautes Schulsystem hat beispielsweise auf
Eltern mit Kindern im schulpflichtigen Alter einen Effekt, aber auf Personen ohne Kinder

keine Auswirkungen (Lee 1972 [1966]: 118).

33



Kapitel 2 - Begriffliche Grundlagen und theoretische Ansitze

Die individuellen Merkmale beeinflussen nicht nur die Wirkungsweise, sondern auch die
Wahrnehmung der strukturellen Bedingungen in der Herkunfts- und Zielregion: So wird
beispielsweise das Gebiet, in dem Wanderer die Jugend und Ausbildungsjahre verbracht
haben, haufig riickblickend besonders positiv bewertet. Der Hinweis auf die geringe
Verantwortung und den in der Regel guten Gesundheitszustand in den ersten
Lebensabschnitten begriindet diese Annahme. Beides triigt zu einer ,,Uberbewertung der
positiven Elemente in der Umwelt und eine[r, S.P.] Unterbewertung der negativen Elemente*
(Lee 1972 [1966]: 119) bei. Die Bewertung der Zielregion entspricht vielfach ebenfalls nicht
den tatsdchlichen Gegebenheiten. Zuriickzufiihren ist dies auf (Anpassungs-) Schwierigkeiten
wihrend und nach der Wanderung. Dies kann zu einer fehlerhaften Bewertung der

tatsdchlichen Umstinde fiithren.

Der Beitrag befasst sich nicht nur mit den Determinanten rdumlicher Mobilitidt, sondern
enthdlt zudem Uberlegungen zum Entscheidungsprozess, der gegebenenfalls zu einer
Wanderung fiihrt. Mobilitdtsentscheidungen basieren demnach auf einem Vergleich der
Bedingungen in der Herkunfts- und der Zielregion und den damit verbundenen Vor- und
Nachteilen. Lee argumentiert, dass ,,das Gewicht zugunsten des Umzugs [...] grol genug sein
[muss, S.P.], um die natiirliche Trédgheit zu iiberwinden, die jederzeit existiert (Lee 1972
[1966]: 119f.). Andernfalls sind Wanderungsentscheidungen unwahrscheinlich. Die
individuellen Schwellenwerte und die damit verbundene Wanderungsbereitschaft werden
durch personliche Merkmale beeinflusst. Bestimmte biographische Ereignisse im
Lebensverlauf, wie die Aufnahme der ersten Erwerbstitigkeit oder eine Heirat, erhohen
zudem die Wanderungswahrscheinlichkeit (Lee 1972 [1966]: 126ff.).

Die Wahrnehmung der strukturellen Bedingungen in der Herkunfts- und Zielregion ist hiufig
von der Qualitit der verfiigbaren Informationen abhiingig: Wihrend die Gegebenheiten am
gegenwirtigen Wohnort in der Regel genau bestimmt werden konnen, sind die Verhéltnisse in
entfernten Regionen oftmals unbekannt. Eine fundierte Bewertung der Situation ist daher nur
moglich, wenn die erforderlichen Informationsquellen verfiigbar sind oder Wanderer {iiber
personliche Kontakte in der Zielregion verfiigen (Lee 1972 [1966]: 119f.). Da dies oft nicht
der Fall ist, werden Mobilititsentscheidungen laut Lee nicht nur durch die tatsichlichen
Bedingungen beeinflusst. Ausschlaggebend sind vielmehr die erwarteten Moglichkeiten (Lee
1972 [1966]: 120). Damit teilt Lee eine der zentralen Auffassungen Stouffers (1940). Dieser
geht ebenfalls davon aus, dass Wanderungsentscheidungen von den wahrgenommenen

Opportunititen abhingig sind (vgl. Abschnitt 2.2.1.3).
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Auf der Grundlage dieser Uberlegungen formuliert Lee mehrere Hypothesen zum ,,Umfang
von Wanderungen unter verschiedenen Bedingungen, iiber die Entwicklung von Strom und
Gegenstrom und iiber die Charakteristika von Wandernden* (Lee 1972 [1966]: 121). Einige
dieser Aussagen thematisieren den Einfluss der regionalen Lebensbedingungen. Da dies im
Kontext der vorliegenden Arbeit relevant ist, werden zwei der Hypothesen exemplarisch
vorgestellt. Die erste Annahme lautet: ,,Der Umfang der Wanderung innerhalb eines
gegebenen Territoriums variiert mit dem Grad der Verschiedenartigkeit von Gebieten in
diesem Territorium* (Lee 1972 [1966]: 121). Lee vertritt damit die Auffassung, dass
regionale Unterschiede Wanderungsstrome auslosen. Er argumentiert, dass die Moglichkeiten
in den entwickelteren Regionen vor allem Menschen anziehen, die mit den Bedingungen in
ihrer Herkunftsregion unzufrieden sind.'” In diesem Zusammenhang lautet eine weitere
Hypothese wie folgt: ,,Das Volumen und die Wanderungsrate variieren mit dem Grad des
Fortschritts in einem Land oder einem Gebiet” (Lee 1972 [1966]: 124). Entsprechend
vermutet Lee, dass innerhalb der entwickelten Regionen eine erhebliche Binnenwanderung
stattfindet und die Wanderungsbereitschaft in unterentwickelten Léndern gering ist.
Demzufolge erhoht sich die Mobilititsbereitschaft der Bevolkerung mit dem

Entwicklungsstand einer Region.

Die von Lee benannten Hypothesen basieren auf empirischen Beobachtungen und
beschreiben eine Reihe von Wanderungsstromen. Der Beitrag ist in dieser Hinsicht mit der
Arbeit von Ravenstein vergleichbar: Beide Autoren formulieren mehrere Aussagen, die zum
Teil miteinander verbunden sind und sich den Ursachen der Wanderungsbewegungen widmen
(Zelinsky  1971:  219f.). Lee weist darauf hin, dass zahlreiche Faktoren
Wanderungsentscheidungen beeinflussen und konzentriert sich damit nicht auf einzelne
EinflussgroBen. Da der Ansatz allerdings keine detaillierten Angaben zum Ablauf des
Entscheidungsprozesses enthilt, bleibt unklar, wann und unter welchen Bedingungen die
individuelle Trigheit tiberwunden wird und Menschen den Wohnort wechseln (Kalter 2000:
453; Kley 2009: 33). Fiir die weitere Theorieentwicklung hat der Beitrag trotzdem einen
hohen Stellenwert, da nicht nur die personlichen Eigenschaften und deren Einfluss auf die
Wanderungsbereitschaft, sondern auch die strukturellen Bedingungen in den Herkunfts- und
Zielregionen beriicksichtigt werden und Lee die Aufmerksamkeit damit auf diese Faktoren

lenkt.

"2 Derartige Wanderungsbewegungen waren in der Bundesrepublik beispielweise nach der Deutschen
Wiedervereinigung zu beobachten: Vor allem in den 1990er Jahren entstanden auf Grund der wirtschaftlichen
Unterschiede bedeutende Wanderungsbewegungen von Ost- nach Westdeutschland (Statistisches Bundesamt
2011: 16f.).
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2.2.2.2 Die Kosten-Nutzen-Modelle von Sjaastad und Speare

Sjaastad (1962) begreift Migration als eine Investition zur Verbesserung individueller

beruflicher Chancen:

We treat migration as an investment increasing the productivity of human ressources,
an investment which has costs and which also renders returns (Sjaastad 1962: 83).

Sowohl die Kosten als auch die Ertrige dieser Investition konnen monetirer und nicht-
monetérer Art sein. Monetdre Aufwendungen sind von der Wanderungsdistanz abhingig und
entstehen beispielsweise durch den Transport und die Unterbringung der Migranten. Sjaastad
betont, dass ausschlieBlich Kosten relevant sind, die wihrend der Wanderung zusétzlich zu
den ohnehin erforderlichen Lebenshaltungskosten entstehen. Zu den nicht-monetiren Kosten
zahlen insbesondere die Opportunititskosten durch entgangene Gelegenheiten sowohl zum
Zeitpunkt der Wanderung, als auch wihrend der Suche und der Einarbeitung in eine neue
Titigkeit (Sjaastad 1962: 84). Diese Aufwendungen werden zum Teil ebenfalls von der
Wanderungsdistanz bestimmt. Der zur Arbeitssuche erforderliche Zeitaufwand wird aber auch
vom Arbeitslosenniveau bzw. von den beruflichen Moglichkeiten in einer Region beeinflusst.
Sjaastad beriicksichtigt zudem psychische Kosten. Diese entstehen, wenn Menschen ihre
gewohnte Umgebung aufgeben und sich in einem fremden Umfeld niederlassen (Sjaastad
1962: 85).

Wenn die Zielregionen durch giinstige Bedingungen gekennzeichnet sind, resultieren nicht-
monetire Ertrdge. Zur Verdeutlichung verweist Sjaastad, dhnlich wie Lee (1972 [1966]: 118),
auf die klimatischen Bedingungen einer Region, die sich positiv auswirken konnen. Von
groferer Bedeutung sind monetére Ertrige, die auf einer Verbesserung des Realeinkommens
durch einen Ortswechsel beruhen (Sjaastad 1962: 85f.). Sjaastad weist darauf hin, dass die
Hohe dieser Ertriage nicht zuletzt vom Alter der Erwerbstéitigen abhéngig ist, da sich mit
zunehmendem Alter die verbleibende Zeit auf dem Arbeitsmarkt verringert. Das Merkmal hat

demnach einen bedeutenden Einfluss auf Wanderungsentscheidungen (Sjaastad 1962: 93).
Eine Erweiterung des Kosten-Nutzen-Modells stammt von Speare (1971). Dieser fasst die
Grundidee des von Sjaastad entwickelten Modells zunichst wie folgt zusammen:

In the simplest form of the cost-benefit model, a person is assumed to move if the
present value of all future monetary benefits from moving is greater than the monetary
costs involved (Speare 1971: 118).

Durch die Verbindung dieses Modells mit den theoretischen Uberlegungen von Lee (1966),

hat Speare (1971) wesentlich zur Weiterentwicklung der Migrationstheorie beigetragen.
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Wihrend Sjaastad den Einfluss nicht-monetidrer Kosten und Ertrige zwar theoretisch
diskutiert aber empirisch nicht beriicksichtigt, konzentriert sich Speare explizit auf diese
Faktoren. Speare (1971: 119) argumentiert, dass Hausbesitz, die Zufriedenheit mit der
beruflichen Situation, Freundschafts- und Familiennetzwerke und lokale
Freizeitmoglichkeiten Wanderungsentscheidungen beeinflussen konnen. Die empirische
Priifung dieser Hypothese mit den Daten zur Stadt-Land-Migration in Taiwan zeigt, dass
monetidre Kosten und Ertrige einen groBeren Einfluss auf Migrationsentscheidungen haben
als nicht-monetire Faktoren. Trotzdem tragen letztere ebenfalls zur Erkldarung bei: Wenn die
Eltern oder Schwiegereltern des Befragten am Zielort wohnen, hat dies erwartungsgemal
einen positiven Einfluss auf die Wanderungsentscheidung. Laut Speare bleibt die tatsdchliche
Bedeutung nicht-monetirer Faktoren aber offen, da moglicherweise nicht alle relevanten

Merkmale erfasst werden konnten (Speare 1971: 124f.).

Insgesamt geht Speare wie Lee (1966) davon aus, dass zahlreiche Faktoren
Wanderungsentscheidungen beeinflussen, und erweitert das Kosten-Nutzen-Modell von
Sjaastad (1962) dadurch deutlich. Bei der Diskussion der Ergebnisse weist Speare zudem
darauf hin, dass ein GroBteil der befragten Personen die Mdoglichkeit eines Umzugs offenbar
niemals ernsthaft in Erwidgung gezogen hat. Sinnvoll sei daher eine Ausweitung der

Untersuchungsperspektive:

This suggests that the next step in trying to build a comprehensive understanding of
the process of individual migration may be to investigate factors which may influence
whether or not a person considers moving (Speare 1971: 130, Hervorhebung S.P.).

Diese Uberlegung bildet die Grundlage fiir die weitere theoretische Entwicklung innerhalb der
Migrationsforschung und fithrte zur Bildung der Stufenmodelle, die beispielsweise Brown
und Moore (1970), Gardner (1981: 65) und Kalter (1997) entwickelt haben (vgl. auch Wagner
1989: 23f.; Kley 2009: 37ff.).

2.2.2.3 Die Ansitze von Wolpert, Brown und Moore

Im Gegensatz zu den bisher vorgestellten Ansidtzen entwickelt Wolpert (1965; 1966) zur
Erklarung  individueller = Wanderungsentscheidungen einen  verhaltenstheoretischen
Erklarungsansatz. Eine Wanderung ist demnach eine Anpassung an wahrgenommene
Verinderungen in der Umwelt (Wolpert 1965: 161).

Wolpert geht davon aus, dass Menschen mit dem gegenwirtigen Wohnort einen Nutzen

(place utility) verbinden und diesen mit dem individuellen Anspruchsniveau (aspiration level)
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vergleichen. Wenn der Nutzen des gegenwirtigen Wohnorts geringer ist als das personliche
Anspruchsniveau, entsteht Unzufriedenheit. In diesem Fall wird eine Anpassung erforderlich
und Individuen beginnen mit der Suche nach Alternativen, beispielsweise nach einem neuen

Wohnort:

The individual will tend to locate himself at a place whose characteristics possess or
promise a relatively higher level of utility than in other places which are conspicious
to him (Wolpert 1965: 162).

Wolpert vermutet, dass andere Formen der Anpassung verbreiteter sind als ein Wohnort- oder
Arbeitsplatzwechsel. Das Individuum kann sich demnach mit den Bedingungen arrangieren
und Migrationsentscheidungen dauerhaft verschieben (Wolpert 1965: 161). Im Gegensatz zu
Wolpert, der dies lediglich andeutet, beschiftigen sich Brown und Moore (1970) ausfiihrlich
mit dieser Moglichkeit.

Auch wenn sich Brown und Moore (1970) auf Wohnortwechsel gesamter Haushalte innerhalb
stadtischer Gebiete konzentrieren und sich damit nicht mit berufsbedingten Fernwanderungen
beschiiftigen, enthiilt der Ansatz wertvolle Uberlegungen zur Entscheidung zwischen
unterschiedlichen Handlungsalternativen. Brown und Moore gehen davon aus, dass sich in der
Umgebung des Wohnorts Stressfaktoren (stressors) befinden. Diese werden von den
Mitgliedern eines Haushalts als storend wahrgenommen und konnen das Verhalten der
Haushaltsmitglieder beeintrichtigen.  Stressfaktoren mit einem Einfluss auf das
Migrationsverhalten entstehen, wenn die kollektiven Bediirfnisse der Haushaltsmitglieder
nicht durch die Moglichkeiten in der Umgebung erfiillt werden konnen. Eine derartige
Situation fiihrt zu subjektiv empfundenem Stress (Brown & Moore 1970: 2).

Stressempfindungen sind hdufig die Folge bedeutender Verdnderungen der individuellen
Bediirfnisse oder des Wohnorts: Letzteres ist unter anderem der Fall, wenn sich das
Wohnumfeld durch die Ausbreitung industrieller Betriebe verschlechtert, sich die ethnische
Zusammensetzung der Nachbarschaft dndert oder Unternehmen ihren Standort verlagern und
dadurch schlechter zu erreichen sind. Wechsel der beruflichen Position und des Einkommens
beeinflussen hingegen die Bediirfnisse der Haushaltsmitglieder. Ereignisse mit einem
vergleichbaren Effekt sind beispielsweise die Zu- und Abnahme der Haushaltsgro3e und eine
Anderung des Familienstands (Brown & Moore 1970: 3). Wenn durch derartige
Verdnderungen Stress entsteht und das Stressniveau einen kritischen Schwellenwert

iberschreitet, haben Haushalte zur Stressreduktion drei Handlungsmoglichkeiten:
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1. adjusting its needs

2. restructuring the environment relative to the household so that it better satisfies the
household's needs, either of which would result in a decision not to migrate, or

3. relocating the household, either in part or in whole (Brown & Moore 1970: 2f.).

Brown und Moore (1970: 3) veranschaulichen diese Alternativen anhand eines Beispiels:
Wenn ein Erwerbstitiger ein attraktives Arbeitsangebot erhilt, die neue Arbeitsstelle aber
nicht, wie bisher gewohnt, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen ist, erzeugt diese
Situation Unzufriedenheit. Ubersteigt die resultierende Stressempfindung einen individuellen
Schwellenwert, kann der Erwerbstitige erstens seine Bediirfnisse anpassen und auf das
Arbeitsangebot verzichten. Denkbar ist zweitens der Kauf eines PKWs, mit dem der
Arbeitsplatz erreicht werden kann und der die Fahrzeit verringert. Schlieflich besteht drittens
die Moglichkeit eines Haushaltsumzugs und der Wahl eines neuen Wohnorts in der Nihe des

Arbeitsorts.

Die Ansitze von Lee (1966), Wolpert (1965; 1966) sowie Brown und Moore (1970)
begriinden, weshalb sich Menschen nur selten zur Migration entscheiden: Lee argumentiert,
dass die Neigung zum Umzug stark genug ausgeprdgt sein muss, da die Trigheit der
Menschen ansonsten nicht iiberwunden wird (Lee 1972 [1966]: 119f.). Wolpert geht davon
aus, dass die Notwendigkeit einer Anpassung nur dann entsteht, wenn der mit dem
gegenwirtigen Wohnort verbundene Nutzen die individuellen Anspriiche nicht (mehr) erfiillt.
Laut Brown und Moore (1970: 3) handeln Akteure nur, wenn Stressempfindungen einen
kritischen Schwellenwert iiberschreiten.

Die Annahme, dass Akteure individuelle Anspruchsniveaus haben und Stress subjektiv
unterschiedlich wahrgenommen wird, erschwert die Festlegung der erforderlichen
Schwellenwerte und damit die Anwendung der Modelle (Kecskes 1994: 129). Auch wenn
diese Schwierigkeit nicht nur die Ansitze von Lee (1966) und Wolpert (1965; 1966), sondern
gleichermallen das Modell von Brown und Moore (1970) kennzeichnet, gelingt letzteren eine
wichtige Erweiterung der vorausgegangenen Ansitze: Die Autoren konzentrieren sich nicht
ausschlieBlich auf Wanderungsentscheidungen, sondern identifizieren alternative
Handlungsmoglichkeiten  (Kecskes  1994:  129). Dadurch kann die  geringe
Wanderungsbereitschaft der Individuen und Haushalte erklart werden: Durch die Anpassung
der Bediirfnisse oder die Restrukturierung der Umwelt sind Wohnortwechsel nicht

erforderlich (vgl. Abschnitt 2.2.2.3).
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2.2.2.4 Handlungstheoretisches Grundmodell und haushaltsokonomische Erweiterungen

Bei der Erklirung von Handlungsentscheidungen gewinnt die Werterwartungstheorie (WE-
Theorie) bzw. das Subjective Expected Utility-Model (SEU-Modell) zunehmend an
Bedeutung. Es handelt sich dabei um eine allgemeine Handlungstheorie, mit der
unterschiedliche soziale Phanomene erkldrt werden konnen (Kalter 1997: 48). In Anlehnung
an de Jong und Fawcett (1981) vertreten mehrere Autoren die Auffassung, dass diese
Handlungstheorie die Vorteile zuvor entwickelter Ansédtze zur Erkldrung von
Wanderungsentscheidungen vereint (Esser 1999: 247f.; Kalter 2000: 456ff.; Kley 2009:
35ff.): Das Modell kann den Einfluss zahlreicher Determinanten erfassen und konzentriert
sich damit, wie die Theorie der Wanderung von Lee (1966), nicht nur auf die Wirkung
einzelner Faktoren. AuBBerdem stellt der Ansatz den Entscheidungsmechanismus prizise dar
und ist in dieser Hinsicht mit den mikrookonomischen Modellen von Sjaastad (1962) und
Speare (1971) vergleichbar. Ebenfalls beriicksichtigt wird die von Stouffer (1940; 1960), Lee
(1966) und Wolpert (1965; 1966) geteilte Auffassung, dass fiir Wanderungsentscheidungen
nicht primir die tatsidchlichen Bedingungen, sondern eher die subjektive Einschitzung der
Situation entscheidend ist. SchlieBlich greift der Ansatz die Uberlegungen von Wolpert (1965;
1966) auf, dass Akteure mit einem Wohnort jeweils einen bestimmten Nutzen verbinden
(Kalter 1997: 47f.).

Das SEU-Modell basiert auf der Annahme, dass sich Menschen zwischen
Handlungsalternativen entscheiden. Mit den Handlungen sind Folgen verbunden, die jeweils
positiv, negativ aber auch neutral bewertet werden. Verursacht eine Handlung Kosten,
verschlechtert dies die Bewertung. Menschen erwarten zudem, dass die resultierenden Folgen
jeweils unterschiedlich wahrscheinlich sind. Durch die Verbindung der Bewertung einer
Handlung mit der individuellen Erwartung, dass die damit verbundenen Folgen tatsdchlich
eintreten, evaluieren Akteure die Handlungsalternativen und bestimmen den subjektiv
erwarteten Nutzen bzw. den SEU-Wert einer Handlung. Daraufhin wihlen Akteure diejenige
Handlungsalternative, mit der sie den grof3ten Nutzen verbinden (Esser 1999: 248).

Kalter (1997: 48) argumentiert, dass die Werterwartungstheorie zur Untersuchung rdumlicher
Mobilitat aus mehreren Griinden gut geeignet ist: Es existieren unterschiedliche, klar
abgegrenzte Orts- bzw. Handlungsalternativen, sodass sich Menschen fiir oder gegen eine
Wanderung sowie zwischen mehreren Zielorten entscheiden konnen. Zudem kann das SEU-
Modell neben den individuellen Merkmalen der Akteure die strukturellen Bedingungen in der
Herkunfts- oder Zielregion erfassen und dadurch die Ergebnisse makroperspektivischer

Ansitze beriicksichtigen (vgl. auch Bogue 1977: 167ft.):
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Makrofaktoren beeinflussen den Set moglicher Alternativen, die Evaluation und die
Kognition der Akteure und sind iiber diese Mechanismen mit dem
Migrationsentscheidungsprozess verbunden. Die Werterwartungstheorie ist also in der
Lage, andere Theorieansitze — und damit eine Vielzahl von Determinanten des
Wanderungsverhaltens — zu integrieren (Kalter 2000: 457f.).

Mit dem SEU-Modell kann damit unter anderem die Wirkung der ©Okonomischen
Bedingungen anschaulich erklidrt werden: Wenn ein moglicher Zielort im Gegensatz zum
Herkunftsort durch eine besonders gute Okonomische Situation und eine geringe
Arbeitslosenquote gekennzeichnet ist, kann der Akteur dort mit hoher Wahrscheinlichkeit
eine Beschiftigung erwarten. Dies fiihrt zu einer positiven Bewertung des Zielorts und erhoht
die Wahrscheinlichkeit, dass sich der Akteur fiir diesen Ort entscheidet.

Die Wirkung der Distanz ist mit dem SEU-Modell ebenfalls erkldarbar: Da Akteure bei weiten
Wanderungsentfernungen hohe monetire und nicht-monetédre Kosten erwarten, verringert sich
die Wanderungswahrscheinlichkeit. Wanderungen iiber grole Distanzen werden daher nur
dann wahrscheinlich, wenn die Kosten durch hohe Wanderungsgewinne ausgeglichen werden

(Kalter 1997: 49)."

Die bisherige Darstellung hat sich auf die Erklarung individueller Entscheidungen
konzentriert. Nach einer Erweiterung und der Beriicksichtigung haushaltsokonomischer
Uberlegungen ermoglicht das SEU-Modell dariiber hinaus die Erklirung des
Wanderungsverhaltens ganzer Haushalte (Sandell 1977; Mincer 1978; Jiirges 1998): Mincer
argumentiert, dass derartige Wanderungsentscheidungen nicht vom individuellen
Migrationsnutzen, sondern vom Migrationsgewinn des gesamten Haushalts abhédngig sind. Im
einfachsten Fall ldsst sich dieser durch die Addition der Wanderungsgewinne aller
Haushaltsmitglieder bestimmen. Eine Wanderungsentscheidung erfolgt, wenn der kumulierte
Wanderungsgewinn die Wanderungskosten des Haushalts iibersteigt (Mincer 1978: 750).

Anhand eines Zweipersonenhaushalts erldautert Mincer die Entscheidungssituation
exemplarisch:  Erwarten beide Familienmitglieder =~ Migrationsgewinne, die die
Migrationskosten iibersteigen, féllt die Entscheidung zugunsten eines Wohnortwechsels.
Gehen beide Partner nach Abzug der Wanderungskosten hingegen nicht von einem
Wanderungsgewinn aus, findet kein Umzug statt. Auf Grund der {iibereinstimmenden

Erwartungen ist die Entscheidung in diesen Fillen unproblematisch (Mincer 1978: 751).

3 Ausfiihrlich haben dies De Jong und Fawcett (1981: 54ff.) sowie Gardner (1981: 63ff.) beschrieben: Die
Beitrige zeigen, dass die erwarteten Opportunitéitsstrukturen die Entscheidung zum Wohnortwechsel
mafgeblich beeinflussen. Demnach konnen die wahrgenommenen strukturellen Bedingungen die
Handlungsmoglichkeiten der Akteure einerseits einschrinken, andererseits aber auch neue Moglichkeiten
eroffnen.
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Wenn lediglich bei einem Familienmitglied die Migrationsgewinne iiberwiegen, sind zwei
weitere Moglichkeiten denkbar: Ubertreffen die Migrationskosten eines Familienmitglieds die
Migrationsgewinne des Partners, findet kein Wohnortwechsel statt. Das Haushaltsmitglied,
das den Umzug trotz der Migrationsgewinne nicht durchsetzen kann, bezeichnet Mincer als
tight stayer. Sind die Migrationsgewinne eines Familienmitglieds hingegen grofler als die
Migrationskosten des Partners, wechselt der Haushalt den Wohnort. Das Haushaltsmitglied,
das durch den Umzug keinen Migrationsgewinn erzielt, wird als tight mover bezeichnet.
Dieser stimmt einer Wanderung zu, da der Migrationsgewinn des Haushalts
Ausgleichszahlungen ermoglicht, die die Migrationskosten des tight movers relativieren

(Mincer 1978: 751).

Auf der Basis dieser Uberlegungen zeigt Mincer (1978: 751f.) mit Hilfe einer einfachen
Wahrscheinlichkeitsrechnung, dass Paare eine geringere Migrationsneigung haben als
alleinstehende Personen (vgl. auch Kalter 1998: 287f.). Zuriickzufiihren ist dies auf die
Notwendigkeit einer gemeinsamen Entscheidungsfindung, die deutlich schwerer fillt als
individuelle Entscheidungen. Der Ansatz erklart damit die geringere Migrationsbereitschaft
von Paaren, basiert aber auf der Annahme, dass alle Haushaltsmitglieder konsensorientiert
handeln und kooperieren (Kalter 1998: 288). Unberiicksichtigt bleibt, dass
Mobilitatsentscheidungen in Mehrpersonenhaushalten hiufig zu Konfliktsituationen fiihren.
Diese entstehen, wenn die Mobilitidtsgewinne nicht gleich auf alle Haushaltsmitglieder verteilt
werden konnen. Nisic (2010) weist darauf hin, dass eine derartige ,,Ausblendung
egozentrierter Handlungskalkiile sowie die Vernachlidssigung von Interessens- und
Verteilungskonflikten [...] problematisch [sind, S.P.]* (Nisic 2010: 520). Zur Losung dieses
Problems sind verhandlungstheoretische Ansdtze verfiigbar, die im folgenden Abschnitt

behandelt werden.'*

4 Auf der Grundlage des beschriebenen SEU-Modells sind weitere Modellvarianten entstanden, die sich dem
Prozesscharakter von Wanderungen widmen (z.B. Gardner 1981: 65). Eine besonders elaborierte Variante
stammt von Kalter (1997), der den Entscheidungsprozess in drei sequentielle Stufen gliedert: Demnach muss
in einer ersten Phase zundchst ein Wanderungsgedanke entstehen, dem in der zweiten Phase
Wanderungspline folgen konnen. In der dritten Phase entscheiden sich Akteure dann unter Umsténden fiir die
Realisierung des Wohnortwechsels (Kalter 1997: 66ff.). Im Gegensatz zur Theorie der Wanderung von Lee
(vgl. Absatz 2.2.2.1) und dem Ansatz von Wolpert (vgl. Absatz 2.2.2.3) ermdglicht das Stufenmodell von
Kalter eine Erkldrung des Phinomens individueller Trigheit: Laut Kalter (1997: 76ff.) wird diese nur
iiberwunden, wenn es zur Entstehung von Wanderungsgedanken und einer Abweichung vom Routinehandeln
kommt (vgl. auch Kalter 1997: 67). Eine ernsthafte Beschiftigung mit der Moglichkeit eines
Wohnortwechsels erfolgt im Alltag allerdings nur sehr selten. Dies ist auf die Kosten zuriickzufiihren, die bei
einer Anderung des status quo bzw. der Abweichung vom Routinehandeln entstehen (Kalter 1997: 232). Eine
Unterscheidung der Phasen ist in der vorliegenden Arbeit nicht moglich, da die Daten des SOEP die
erforderlichen Informationen nicht enthalten. Eine aktuelle Anwendung und Weiterentwicklung des Modells
findet sich aber beispielsweise bei Kley (2009).
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2.2.2.5 Verhandlungstheoretische Ansitze

Wihrend das auf haushaltsokonomischen Uberlegungen basierende Modell davon ausgeht,
dass Akteure konsensorientiert handeln und den Haushaltsnutzen maximieren,
beriicksichtigen verhandlungstheoretische Ansitze die individuellen Priferenzen der
Haushaltsmitglieder. Dadurch konnen Verteilungsprobleme und Konfliktsituationen erfasst
werden, die zu unkooperativem Verhalten fithren (Kalter 1998; Auspurg & Abraham 2007,
Nisic 2010).

Verhandlungstheoretische Modelle gehen davon aus, dass die Beziehung innerhalb der
Lebensgemeinschaft oder Ehe eine Tauschbeziehung darstellt. Demnach existieren vielfiltige
Tauschgiiter, ,wie Liebe, emotionale Zuwendung, finanzielle Ressourcen oder
Arbeitsleistungen im Haushalt* (Auspurg & Abraham 2007: 273), die verteilt werden miissen
(vgl. auch Abraham 2006: 19ff.). Uber die Verteilung der in der Partnerschaft erzeugten
materiellen und nicht-materiellen Ertrige sowie der zu erbringenden Leistungen entscheiden
Verhandlungsprozesse und die individuelle Verhandlungsmacht der Akteure (Auspurg &
Abraham 2007: 273; Nisic 2010: 521).

Die Verhandlungsmacht nimmt mit der Zahl der Alternativen zur Partnerschaft zu. Wenn sich
ein Akteur beispielsweise eine Trennung vom Partner vorstellen kann, gewinnt der Akteur an
Unabhéngigkeit und kann dadurch die individuellen Interessen innerhalb der Partnerschaft
leichter durchsetzen. Die Stiarke der Verhandlungsmacht ist aber nicht nur von den
Alternativen zur Partnerschaft, sondern vor allem auch von den Erwerbschancen und dem zur
Verfiigung stehenden beruflichen Humankapital abhingig, da gute Erwerbschancen die
individuelle Unabhéngigkeit erhohen (Blau et al. 1998: 45ff.). Tatigkeiten, die im Haushalt
erbracht werden, steigern die Verhandlungsmacht hingegen nicht wesentlich. Die
entsprechende Arbeitsleistung ist beispielsweise durch die Beschiftigung einer Haushaltshilfe
verhéltnismafig leicht zu ersetzen und erzielt auf dem reguldren Arbeitsmarkt kaum Ertrige

(Ott 1989: 100f.; Ott 1998: 83f.; Auspurg & Abraham 2007: 273; Nisic 2010: 521).

Im Hinblick auf Wanderungsentscheidungen liefern diese verhandlungstheoretischen
Uberlegungen  Erkenntnisse ~ zum  Verhiltnis von  Verhandlungsposition — und
Umzugsbereitschaft: Wenn ein Familienmitglied die berufliche Situation durch einen
Wohnortwechsel verbessern kann und dadurch der Nutzen des Gesamthaushalts steigt, ist laut
den zuvor vorgestellten haushaltsokonomischen Modellen von einer Wanderung auszugehen
(vgl. Abschnitt 2.2.2.4). Diese Modelle beriicksichtigen allerdings nicht, dass sich die

Verhandlungsmacht der beteiligten Akteure nach dem Wohnortwechsel verdndert. Ist der
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mitziehende Partner (tight mover) am neuen Wohnort nicht erwerbstitig, steigt die finanzielle
Abhingigkeit vom berufstitigen Partner. Zugleich verringert sich die Anzahl der Alternativen
zur Partnerschaft, da durch die Erwerbslosigkeit die Bildung sozialer Beziehungen am neuen
Wohnort erschwert wird. Insgesamt fiihrt dies zu einer Verringerung der Verhandlungsmacht.
Dadurch entsteht beim berufstitigen Partner ein Anreiz zur erneuten Aufteilung der
Ressourcen. Diese kann die individuelle Situation des mitziehenden Partners verschlechtern,
obwohl sich die Situation des Haushalts durch den beruflich bedingten Wohnortwechsel
insgesamt verbessert (Auspurg & Abraham 2007: 274).

Da den Partnern diese Problematik in der Regel bewusst ist, versuchen die Beteiligten die
Verteilung der Giiter innerhalb der Partnerschaft bereits vor dem Umzug festzulegen. Nur
wenn eine fiir alle Beteiligten zufriedenstellende Aufteilung gelingt, wird der mitziehende
Partner dem Wohnortwechsel zustimmen. Bindende Vereinbarungen sind aber auf Grund
fehlender Sanktionsmechanismen nicht moglich. Daher verringern derartige Verabredungen
die Risiken des mitziehenden Partners nur bedingt. Aus diesem Grund sind Wohnortwechsel
nicht zu erwarten, wenn einem der Partner eine deutliche Verringerung der
Verhandlungsmacht droht (Auspurg & Abraham 2007: 274; Nisic 2010: 523). Das

verhandlungstheoretische Modell zeigt damit, dass Wanderungen sehr unwahrscheinlich sind,

wenn der Partner einer wanderungswilligen Person wanderungsunwillig ist und die

wanderungswillige Person selbst ein hohes Interesse am Zusammensein mit dem

Partner besitzt (Kalter 1998: 292).
Wanderungen sind im Gegensatz zu den auf haushaltsbkonomischen Uberlegungen
basierenden Ansitzen vielmehr nur in zwei Fillen nahe liegend: Entweder erzielen beide
Partner Migrationsgewinne oder einer der Partner kann die Situation des Haushalts derart
verbessern, dass der mitziehende Partner auch nach dem Umzug keine Verschlechterung der
individuellen Situation erfdhrt. Fir eine Wanderungsentscheidung ist es demnach nicht
ausreichend, wenn die Migrationsgewinne die Migrationskosten auf der Haushaltsebene
ausgleichen (Nisic 2010: 524).
Das  Modell liefert  wichtige  Erkenntnisse  zur  Entscheidungssituation  in
Mehrpersonenhaushalten und erklédrt deren geringe Wanderungsbereitschaft. Aulerdem wird
deutlich, dass der jeweilige Erwerbsstatus der beiden Partner bzw. deren Chancen auf dem
Arbeitsmarkt die Verhandlungsmacht maBgeblich beeinflussen und als zentrale
Determinanten von Wanderungsentscheidungen zu betrachten sind. Bei einer empirischen

Untersuchung raumlicher Mobilitdtsentscheidungen ist dies zu beriicksichtigen.
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2.2.3 Ansitze zur Erklarung der Pendelmobilitiit
2.2.3.1 Makro- und mikroperspektivische Ansiitze

Untersuchungen beruflich bedingter Pendelmobilitit basieren héufig auf makro- und
mikroperspektivischen Ansétzen, die urspriinglich in der Migrationsforschung entwickelt und
zur Untersuchung der Pendelmobilitit angepasst wurden. Dies ist beispielsweise bei den
Gravitationsmodellen zur Analyse der Pendelbereitschaft der Fall (Eckey et al. 2007): Diese
Modelle basieren auf der Annahme, dass die Zahl der Pendler zwischen zwei Regionen von
den Aus- und Einpendlerstromen sowie der Distanz zwischen den Regionen abhingig ist.'?
Die Gravitationsmodelle erwarten

viele Pendler von Kreisregion i nach Kreisregion j, wenn die Arbeitsplatznachfrage in

der [Herkunftsregion i, S.P.], gemessen iiber die Summe der Auspendler, und das

Arbeitsplatzangebot in der Zielregion j, operationalisiert iber die Einpendlersumme,
jeweils hoch sind (Eckey et al. 2007: 7).

Der Ansatz konzentriert sich damit nicht wie die Gravitationsmodelle der Wanderung auf die
Einwohnerzahlen der Herkunfts- und Zielgebiete, sondern beriicksichtigt die Pendlerstrome
,,als Indikator fiir das Gewicht einer Region* (Eckey et al. 2007: 7). In Ubereinstimmung mit
den Gravitationsmodellen der Wanderung wird aber die Bedeutung der Entfernung betont.
Demnach verringert sich die Zahl der Pendler, wenn die Entfernung zwischen Regionen
zunimmt.

Auch wenn derartige Gravitationsmodelle damit den Einfluss der Distanz beschreiben, ist
erneut auf Probleme dieser makrotheoretischen Ansitze hinzuweisen: Pendelbewegungen
werden erstens nicht nur durch strukturelle Bedingungen beeinflusst, sondern sind wie
Wanderungen selektiv. Eine Erkldarung dieser Selektivitit ist mit den Gravitationsmodellen
jedoch nicht moglich. Zweitens konnen Makrotheorien die hohe Komplexitit der
Mobilitéitsprozesse nicht erfassen und sind daher durch das Problem der Unvollstindigkeit

gekennzeichnet (Vogt et al. 2001: 18).

Zur Untersuchung des Pendelverhaltens etablieren sich aus diesen Griinden wie im Bereich
der Migrationsforschung zunehmend mikroperspektivische Modelle. Die Ansitze zur Analyse
der Pendelentfernung oder der Entscheidung zur Fernpendelmobilitét basieren hiufig auf der

Annahme, dass sich Akteure zwischen Wohnort-Arbeitsort-Kombinationen entscheiden. Die

"> Die Ursachen der Aus- und Einpendlerstrome lassen sich auch in diesem Fall durch den Push-Pull-Gedanken
veranschaulichen (vgl. Abschnitt 2.2.1.4): Eine schlechte Arbeitsmarktsituation wirkt als Push-Faktor
abstofend und fiihrt dazu, dass Arbeitnehmer eine Beschiftigung in einer anderen Region mit besseren
Erwerbschanchen aufnehmen. Umgekehrt wirkt eine Region mit guten Arbeitsmarktbedingungen auf
Erwerbstitige anziehend.
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moglichen Kombinationen sind dabei durch die Eigenschaften der Wohnung und des
Arbeitsplatzes gekennzeichnet. Nach dem Vergleich der Kombinationen wihlt der Akteur
diejenige Wohnort-Arbeitsort-Kombination mit dem groBten Nutzen (Kalter 1994; Nolte
2000: 39; Abraham & Nisic 2007). Die Pendeldistanz ist in diesem Fall einerseits eine Folge
der Entscheidung, ,,geht aber auch als wichtige Nebenbedingung in das Kalkiil ein“ (Vogt et
al. 2001: 19).

Bei der Entscheidung zum Pendeln beriicksichtigen die Akteure die entstehenden
Pendelkosten. Diese sind von der Pendeldistanz abhingig und duBerst vielféltig: Neben
monetidren Fahrtkosten verursachen der erforderliche Zeitaufwand und die resultierende
Belastung Kosten nicht-monetdrer Art. Weite Anfahrtswege sind daher nur lohnenswert,
wenn die Ertrige am entfernten Arbeitsort oder die Merkmale des gegenwirtigen Wohnorts

die Pendelbelastung ausgleichen (Nolte 2000: 39f.; Abraham & Nisic 2007: 71f.).

Die handlungstheoretischen Ansitze konnen sich im Gegensatz zu den Gravitationsmodellen
sowohl mit dem Einfluss struktureller Bedingungen im Umfeld des Wohnorts als auch der
Wirkung individueller Merkmale befassen und die Probleme makroperspektivischer Modelle
tiberwinden (vgl. Abschnitt 2.2.2.4). Ein Vergleich mit dem SEU-Modell der Wanderung
macht zudem deutlich, dass die entstehenden Pendelkosten bei der Entscheidung zur
Pendelmobilitit eine wesentliche Bedeutung haben, wihrend bei Wanderungsentscheidungen
die Migrationskosten und -gewinne entscheidend sind. Die Zusammenhinge zwischen diesen
GroBen werden in Abschnitt 2.3.1 niher betrachtet, wenn die Entscheidung zwischen den
Mobilitétsalternativen Fernpendeln und Fernwanderung thematisiert wird. In diesem
Zusammenhang ist das Modell zur Wahl einer Wohnort-Arbeitsort-Kombination erneut

relevant und wird genauer vorgestellt.

2.2.3.2 Die Suchtheorie

Suchtheoretische Ansitze basieren auf der Annahme, dass Erwerbstétige nutzenmaximierend
handeln und bei der Suche nach einer neuen Arbeitsstelle Arbeitsangebote erhalten. Die
Situation auf dem Arbeitsmarkt und die Intensitdt der Suche bestimmen die Hiaufigkeit der
Angebote (arrival rate). Erhdlt der Erwerbstitige ein Arbeitsangebot, kann er dieses
annehmen oder ablehnen. Fillt die Entscheidung zugunsten der neuen Arbeitsstelle, beendet
dies die Suche. Die optimale Suchstrategie besteht darin, Angebote mit einem Arbeitslohn
unterhalb des Anspruchs- bzw. Reservationslohns (reservation wage) abzulehnen und das

erste Angebot mit einem Arbeitslohn oberhalb dieses Schwellenwerts zu akzeptieren
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(Ludwig-Mayerhofer 2005: 202; Franz 2006: 26f.). Die Hohe des Anspruchslohns nimmt
dabei mit der Hiufigkeit der Arbeitsangebote zu (Rouwendal & Rietveld 1994: 1546).
Rouwendal und Rietveld (1994: 1546) betonen, dass derartige suchtheoretische Ansitze
Arbeitsplatzwechsel und die Aufnahme einer Erwerbstitigkeit nach einer vorausgegangenen
Phase der Arbeitslosigkeit erkldaren konnen (vgl. auch Hinz & Abraham 2005: 26). Auflerdem
weisen die Autoren darauf hin, dass Suchtheorien seit den 1980er Jahren an Bedeutung
gewinnen und sich in Verbindung mit ereignisanalytischen Verfahren nicht nur zur
Untersuchung beruflicher Mobilitdt, sondern auch zur Analyse von Pendelentscheidungen
eignen.

Das von Rouwendal und Rietveld (1994) zu diesem Zweck entwickelte Modell basiert
zundchst auf der Annahme, dass die verfiigbaren Arbeitsstellen die gleiche Entlohnung bieten
und lediglich die Distanz zwischen dem Wohnort und den moglichen Arbeitsorten variiert.
AuBerdem gehen die Autoren davon aus, dass die Pendelkosten mit zunehmender Entfernung
zum Arbeitsort ansteigen. Durch die Bestimmung der nach Abzug der Kosten verbleibenden
Entlohnung konnen Erwerbstitige die unterschiedlichen Jobangebote bewerten. Gemif3 der
optimalen Suchstrategie wird ein Jobangebot nur akzeptiert, wenn die Entlohnung abziiglich
der Pendelkosten den Anspruchslohn iibersteigt. Dies impliziert, dass Erwerbstitige eine
kritische Pendeldistanz bestimmen und keine Anfahrtswege oberhalb dieses Schwellenwerts
akzeptieren. Diese Vorgehensweise verhindert, dass der Anspruchslohn aufgrund hoher
Pendelkosten unterschritten wird (Rouwendal & Rietveld 1994: 1547).

Rouwendal und Rietveld (1994: 1548) argumentieren, dass Arbeitsplidtze mit zunehmender
Pendeldistanz an Attraktivitit verlieren und dass die Bereitschaft, Jobangebote zu akzeptieren,
von der Hiufigkeit der Angebote beeinflusst wird. Auf der Basis dieser Uberlegungen
formulieren die Autoren unter anderem die folgende Hypothese: Wenn die Zahl der
Jobangebote zunimmt, wihlen Erwerbstitige den Arbeitsplatz selektiver bzw. sorgféltiger
aus. Eine Verbesserung der Arbeitsmarktlage fiihrt demzufolge zu geringeren Pendeldistanzen
(Rouwendal & Rietveld 1994: 1548 und 1552).

Die empirische Uberpriifung der Hypothese deutet aber darauf hin, dass die
Pendelbereitschaft in den Niederlanden wéhrend des Untersuchungszeitraums durch weitere
Faktoren beeinflusst worden ist und der vermutete Zusammenhang daher nicht belegt werden
konnte: Eine deutliche Wirkung hatte vor allem der Riickgang der Benzinpreise im Jahr 1985.
Diese Entwicklung erleichterte die Uberwindung groBer Distanzen und damit die
Entscheidung zum Pendeln. Aulerdem entstanden die Mitte der 1980er Jahre geschaffenen

Arbeitsstellen vor allem in Regionen, die keine oder nur unzureichende Wohnmoglichkeiten
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boten. Daher mussten die Erwerbstétigen trotz vielfiltiger Beschiftigungsmoglichkeiten weite
Anfahrtswege zum Arbeitsplatz in Kauf nehmen. Diese Entwicklung begriindet, weshalb sich
die durchschnittliche Pendelentfernung der Erwerbstitigen trotz einer Verbesserung der
Okonomischen Situation im Beobachtungszeitraum erhohte: Die Verringerung der
Benzinpreise und die raumliche Verteilung der Arbeitsplétze relativierten den zu erwartenden
Effekt zunehmender Arbeitsangebote (Rouwendal & Rietveld 1994: 1552).

Trotzdem lassen sich aus dem von Rouwendal und Rietveld (1994) entwickelten
suchtheoretischen Modell plausible Hypothesen zum Einfluss der 6konomischen Entwicklung
auf das Pendelverhalten ableiten: Deutlich wird, dass eine Verbesserung der dkonomischen
Bedingungen im Wohnumfeld der Erwerbstitigen und eine Verbesserung der
Arbeitsmarktlage die Bereitschaft zum Pendeln iiber groBBe Distanzen verringern. Der Beitrag
weist aber auch darauf hin, dass weitere Kontextbedingungen diesen Zusammenhang

beeinflussen konnen und gegebenenfalls zu beriicksichtigen sind.

2.2.4 Zusammenfassung

Die makroperspektivischen Modelle zur Beschreibung und Erklidrung von Mobilitét haben die
Aufmerksamkeit auf die strukturellen Bedingungen in den Herkunfts- und Zielregionen
gelenkt: Die Gravitationsmodelle beschreiben den Einfluss der Distanz und der
Einwohnerzahlen, die makrookonomischen Ansidtze widmen sich der Wirkung regionaler
Lohnniveaus und Arbeitslosenraten. Der Beitrag von Stouffer (1940; 1960) betont die
Bedeutung der Opportunititsstrukturen. Auch wenn diese Ansdtze damit wichtige
Determinanten von Wanderungsbewegungen identifiziert haben und plausible Begriindungen
fiir zahlreiche Wanderungs- und Pendelstrome liefern, sind die Ansdtze durch mehrere
Probleme gekennzeichnet: Auf Grund der hohen Komplexitit der Phidnomene sind
makroperspektivische Modelle und Erkldrungen unvollstindig und erfassen den
Zusammenhang zwischen den strukturellen Bedingungen und den Wanderungs- und
Pendelstromen nur unzureichend (Kalter 1997: 37ff.; Kalter 2000: 450f.; Vogt et al. 2001:
18). Die Gravitationsmodelle unterstellen zudem symmetrische Wanderungs- bzw.
Pendelbewegungen zwischen zwei Orten. Damit bleibt vollkommen unberiicksichtigt, dass
das Volumen eines Wanderungsstroms zwischen einer unterentwickelten Herkunfts- und einer
entwickelten Zielregion sowie das Ausmal}l des Gegenstroms in der Regel variiert (Kalter
2000: 442). AuBerdem erfasst Dodd (1950) zwar selektives Wanderungsverhalten, kann
dieses aber nicht erkldren. Speare (1971) weist zusammenfassend darauf hin, dass die Ansitze

keine Antworten auf zentrale Forschungsfragen geben:
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The reader is left to ponder why migration rates vary with age of migrant, distance of
the move, and time elapsed since the last move. If migration is a response to a wage
differential between two places, why is it that only a small proportion of the people at
the place with the lower wages move? What sets those who move apart from those
who choose to stay? (Speare 1971: 117).

Diese Kritikpunkte wurden wiederholt aufgegriffen, bilden den Ausgangspunkt fiir die
weitere Theoriebildung und die Entwicklung mikroperspektivischer Ansitze (z.B. Wolpert
1965: 159; Brown & Moore 1970: 1; Frick 1996: 40ff.; Vogt et al. 2001: 18ff.). Unterschiede
zwischen den Makro- und Mikrotheorien verdeutlichen De Jong und Gardner (1981)
anschaulich: ,,Macrolevel studies are superior in describing broad patterns of migration
whereas microlevel studies are superior in explaining migration behavior (De Jong und
Gardner 1981: 5).

Die Darstellung der ausgewihlten Mikrotheorien in Abschnitt 2.2.2 zeigt, dass die Ansitze
unterschiedliche Schwerpunkte setzen und jeweils spezifische Vor- und Nachteile aufweisen:
Die Theorie der Wanderung von Lee (1966) erfasst im Gegensatz zu den betrachteten
Makrotheorien nicht nur den Einfluss einzelner Merkmale, sondern betont, dass unzihlige
Faktoren Wanderungsentscheidungen beeinflussen. Lee weist auf einen weiteren wichtigen
Aspekt hin und argumentiert, dass sich weniger die tatsdchlichen als vielmehr die
wahrgenommen Bedingungen in der Herkunfts- und Zielregion auf Mobilitdtsentscheidungen
auswirken. Auch wenn Lee die Perspektive der Wanderungsforschung dadurch deutlich
erweitert, bleibt unklar, wie sich diese Faktoren auf die Wanderungsentscheidung auswirken
und unter welchen Bedingungen Menschen den Wohnort wechseln (Kalter 2000: 458). Mit
dieser Frage beschiftigen sich Sjaastad (1962) und Speare (1971) hingegen besonders
ausfiihrlich. Die resultierenden mikro-okonomischen Ansitze stellen den Zusammenhang
zwischen den erkldarenden Variablen und der Wanderungsneigung prizise dar. Demnach
erfolgt eine Wanderung, wenn die erwarteten Migrationsgewinne die Migrationskosten
ibersteigen. Sjaastad (1962) differenziert zwar zwischen monetiren und nicht-monetiren
Faktoren und hat damit eine noch immer gebriauchliche Gliederung méglicher Determinanten
vorgeschlagen, konzentriert sich aber letztlich auf den Einfluss einzelner Faktoren und vor
allem auf die Bedeutung des Einkommens. Weitere Einflussgrofen bleiben damit zumindest
in der von Speare abgebildeten Modellvariante weitgehend aufler Acht (Speare 1971: 118).
Auch wenn Speare bei der empirischen Untersuchung der Wanderungsentscheidungen den
Einfluss zusitzlicher nicht-monetiarer Faktoren kontrolliert, bleibt der Einfluss individueller
Merkmale unberiicksichtigt. Damit ist das Spektrum moglicher Determinanten deutlich

geringer als bei Lee (1966). Fiir die vorliegende Arbeit sind die Uberlegungen von Wolpert
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(1965; 1966) sowie Brown und Moore (1970) schlieBlich aus mehreren Griinden von
wesentlicher Bedeutung: Das Konzept der place utility und die damit verbundenen
Uberlegungen zur Nutzenbewertung des Wohnorts sind im Folgenden relevant. AuBerdem
konzentrieren sich die Beitrdge nicht ausschlieBlich auf Wanderungen, sondern beziehen
weitere Handlungsalternativen mit ein. Allerdings fehlen insbesondere bei Wolpert, wie bei
Lee (1966), genaue Angaben zum Zusammenhang zwischen den erklidrenden Variablen und
der Wanderungsneigung.

Insgesamt sind die behandelten mikroperspektivischen Modelle zwar jeweils durch
spezifische Vorteile gekennzeichnet, zur Beantwortung der Forschungsfragen trotzdem
allerdings nicht ausreichend. Erforderlich ist ein Ansatz, der individuelle
Mobilitdtsentscheidungen erkldren und dabei nicht nur die Entscheidungssituation im
Haushalt, sondern auch die Wirkung der Kontextbedingungen im Umfeld des Wohnorts
beriicksichtigen kann. AufBerdem bendtigt die Untersuchung ein Modell zur Erklidrung
individueller Entscheidungen zur Wanderung, zum Pendeln sowie zwischen diesen
Mobilitétsalternativen.

Abschnitt 2.2.2 hat gezeigt, dass die SEU-Modelle sowie aktuelle verhandlungstheoretische
Ansitze (Kalter 1998; Auspurg & Abraham 2007; Nisic 2010) die Vorteile zuvor entwickelter
Modelle verbinden und sich zur Erkldrung zahlreicher Phinomene eignen. Insbesondere SEU-
Modelle werden bei der Untersuchung von Wanderungsentscheidungen (z.B. Frick 1996;
Kalter 1997; Kley 2009) sowie individuellen Pendelverhaltens (z.B. Abraham & Nisic 2007)
angewendet. Das Modell kann zudem Entscheidungen zwischen Fernwanderungen und
Fernpendelmobilitiat (Kalter 1994) erkldaren. SEU-Modelle erfassen dabei nicht nur den
Einfluss der individuellen Merkmale und des Haushaltskontextes, sondern auch die Wirkung
struktureller Bedingungen (Frick 1996). Damit stellen SEU-Modelle eine geeignete
Grundlage zur Beantwortung der Forschungsfragen dieser Arbeit dar. Der folgende Abschnitt
2.3.1 beschreibt eine Modellvariante, die die Basis der empirischen Analysen in den Kapiteln

5 und 6 bildet.

23 Theoretische Erweiterung und handlungstheoretischer Bezugsrahmen
2.3.1 Die Entscheidung zur Mobilitit und zwischen den Mobilititsalternativen

Den Ausgangspunkt des Erkldrungsmodells bildet die Annahme, dass Erwerbstitige bewusst
zwischen Wohn- und Arbeitsort-Kombinationen abwigen (Kalter 1994; Nolte 2000; Vogt et
al. 2001; Abraham & Nisic 2007): Die moglichen Kombinationen sind im Hinblick auf die
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Eigenschaften der Wohnung und des Arbeitsplatzes unterschiedlich attraktiv und der Akteur
wihlt diejenige Wohnort-Arbeitsort-Kombination, die den hochsten Nutzen erwarten lésst.
Die skizzierte Entscheidungssituation wird mit der Anzahl der Wahlmoglichkeiten
komplexer. Dabei kann nicht angenommen werden, dass die Akteure bei der Suche nach der
optimalen Kombination beliebig viele Wohn- und Arbeitsmérkte parallel beobachten und die
Alternativen bewerten wiirden; ihre begrenzten kognitiven Fihigkeiten und Ressourcen (Zeit
und Geld) verhindern dies. Vielmehr lautet die Annahme, dass Akteure entweder den Arbeits-
oder den Wohnort als gegeben betrachten und die Konzentration auf die jeweils andere
Teilentscheidung richten. Dies reduziert den Informations- und Bewertungsaufwand.

Fiir Erwerbstitige ist es in der Regel schwieriger, einen neuen Arbeitsplatz zu finden als einen
neuen Wohnort. Dies begriindet die Auffassung, dass sich Akteure bei der Wohnortwahl
primir an einem gegebenen Arbeitsort orientieren (z.B. Abraham & Nisic 2007: 71f;
Abraham & Schonholzer 2009: 250). Damit entsteht ein Modell der Wohnortwahl, das den
Arbeitsort als konstante Rahmenbedingung behandelt, aus der die Hohe des verfiigbaren
Einkommens folgt. Stehen bei der Entscheidung mehrere Alternativen mit vergleichbarer
Wohnqualitit zur Verfiigung, sind fiir die Bestimmung des optimalen Wohnorts die
erwarteten Wohn- und Pendelkosten relevant. Erwerbstitige wéhlen diejenige Alternative mit
dem geringsten Kostenaufwand, um den Gesamtnutzen der Wohnort-Arbeitsort-Kombination
zu erhohen (Vogt et al. 2001: 21f.). Denkbar ist bei einer Verdnderung der
Beschiftigungssituation zudem der umgekehrte Fall: Erwerbstitige entscheiden sich dann bei
gegebenem Wohnort aus beruflichen Griinden fiir einen neuen Arbeitsort. Die Wahl eines
Arbeitsplatzes wird dabei maf3geblich durch die Hohe des Einkommens und die entstehenden
Pendelkosten beeinflusst (Vogt et al. 2001: 20f.).

Doch unter welchen Bedingungen erfolgt tatsdchlich ein Wohnortwechsel? Und wann
entscheidet sich der Akteur gegen einen Umzug und zur Pendelmobilitit? Durch die Wahl
eines neuen Wohnorts ist eine Verbesserung der individuellen Wohnort-Arbeitsort-
Kombination moglich. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn die Wohnortalternative bei
einer vergleichbaren Wohnqualitit geringere Kosten als der bisherige Wohnort aufweist.
Durch die Reduzierung der Wohn- oder Pendelkosten entsteht ein Migrationsgewinn, der mit
den anfallenden Migrationskosten bei einem Wohnortwechsel verglichen wird. Ist der
Migrationsgewinn grofler als die Migrationskosten, wird ein Umzug wahrscheinlich.
Andernfalls entscheidet sich der Akteur zum Pendeln vom gegenwirtigen Wohnort zum

Arbeitsort und gegen einen Wohnortwechsel.
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Fernpendelmobilitit ist aber nur moglich, wenn die entstehenden monetiren und nicht-
monetiren Pendelkosten zu bewiltigen sind. Obwohl die Mobilitdtsforschung diese Kosten
zunehmend thematisiert (Vogt et al. 2001: 20ff.; Stutzer & Frey 2008), wurde deren Einfluss
bei Mobilitdtsentscheidungen bisher viel zu selten untersucht. Durch die zuséitzliche
Beriicksichtigung der Pendelkosten wird ersichtlich, warum sich Erwerbstitige generell gegen
Mobilitit entscheiden: Wenn hohe Migrations- und hohe Pendelkosten erwartet werden, ist
die Vermeidung jeglicher Mobilitit nahe liegend.

Erwerbstitige mit Lebenspartner und in Mehrpersonenhaushalten treffen die Entscheidung zur
raumlichen Mobilitdt in der Regel nicht unabhéngig von den iibrigen Haushaltsangehorigen.
Dies gilt vor allem bei der Entscheidung zur Fernwanderung, die weit reichende Folgen fiir
den gesamten Haushalt hat. Daher sind mogliche Interessenskonflikte im Haushalt zu
beriicksichtigen. Dies erklart die geringere Mobilitdit von Mehrpersonenhaushalten und
Personen mit festem Lebenspartner (Kalter 1998; Auspurg & Abraham 2007; Nisic 2010).
Folglich wird die Untersuchung den Einfluss von Mehrpersonenhaushalten, des
Familienstands und eines vollerwerbstitigen Partners kontrollieren. Dadurch zeigt sich die
Bedeutung des Haushaltskontextes bei der Mobilititsentscheidung.

SchlieBlich beeinflussen auch die wahrgenommenen regionalen Bedingungen die
Erwartungen der Akteure sowie die Bewertung der Wohnort-Arbeitsort-Kombinationen und
damit die Entscheidung zur rdumlichen Mobilitit. De Jong und Fawcett (1981: 54ff.)
begriinden dies wie folgt: FEinerseits bestimmen die individuellen Merkmale und die
Eigenschaften des Haushalts die Ziele, die bei der Wahl einer Wohnort-Arbeitsort-
Kombination verfolgt werden. Andererseits haben die Unterschiede zwischen Regionen und
die regionale Verteilung der Opportunititen einen Effekt auf die erwartete Realisierbarkeit
dieser Zielsetzungen (vgl. auch Frick 1996: 21; Schneider et al. 2002a: 25)."° Aus diesem
Grund befasst sich der Beitrag nicht nur mir dem Einfluss der individuellen Merkmale und
des Haushaltskontextes, sondern auch mit dem Effekt der Lebensbedingungen im Umfeld des
Wohnorts. Letztlich werden damit die Ergebnisse makroperspektivischer Untersuchungen
beriicksichtigt, die einen Zusammenhang zwischen Makrofaktoren und Mobilitdtsprozessen

belegen (vgl. Kapitel 6)."”

' De Jong und Fawcett (1981: 54) argumentieren, dass sich die Ziele und deren jeweils erwartete
Realisierungswahrscheinlichkeit auf die Entstehung von Migrationsintentionen auswirken und diese
wiederum das eigentliche Migrationsverhalten beeinflussen. Das Verhiltnis von Intention und Verhalten wird
in dieser Arbeit nicht weiter untersucht.

' Die vorliegende Arbeit konzentriert sich auf die Erklirung von Mobilititsentscheidungen, die dazu fiihren,
dass Erwerbstitige eine Region aus beruflichen Griinden verlassen. Die Eigenschaften des Zielorts sind bei
diesen Entscheidungen zwar implizit von Bedeutung, werden, wie im Untersuchungskontext hiufig iiblich
(Kley 2009: 22), bei den empirischen Untersuchungen aber nicht explizit beriicksichtigt.
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2.3.2 Das Verhiltnis der Mobilititsalternativen

Durch die Beschiftigung mit den Ansidtzen zur Beschreibung und Erkldrung rdumlicher

Mobilitit in Abschnitt 2.2 und die vorausgegangenen Uberlegungen zur Wahl von Wohnort-

Arbeitsort-Kombinationen konnten Faktoren mit einer mobilititsfordernden und -hemmenden

Wirkung identifiziert werden. Demnach sind Mobilititsentscheidungen von den erwarteten

Migrationskosten und -gewinnen sowie den entstehenden Pendelkosten abhingig. Diese

werden durch die Eigenschaften der Akteure, die Merkmale des Haushalts sowie die

Lebensbedingungen in der Herkunftsregion der Erwerbstitigen beeinflusst. Abbildung 2.3

stellt die Zusammenhinge graphisch dar und konzentriert sich insbesondere auf das

Verhiltnis der Mobilititsalternativen:

Abbildung 2.3: Das Verhiltnis der Mobilitétsalternativen

Lebenshedingungen
am Waohnaort

(gedeutet durch)

Alteur
|
Entscheidung
Zur Mohilitat
Y Y Y
Wohnortwechse Pendelmokilitat

Entscheidung
gegen Mahilitat

Quelle: eigene Darstellung

Abwanderung
(exit)

Widerspruch
(voice)
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Eine Differenzierung unterschiedlicher Mobilitdtsformen erfolgte bereits frith bei Zelinsky
(1971) und vor allem durch Ansitze, die auf den Arbeiten Wolperts (1965; 1966) basieren.
Laut Brown und Moore (1970: 2f.) sind neben einem Wohnortwechsel (relocating the
household) folgende Verhaltensweisen denkbar, wenn eine Unzufriedenheit mit der
Wohnsituation entsteht: Akteure konnen sich entweder den Umweltgegebenheiten anpassen
(adjusting its needs) oder die Umwelt so dndern (restructuring the environment), dass diese
den Anspriichen geniigt (vgl. Abschnitt 2.2.2.3). Eine genauere Abgrenzung und eine
Bestimmung konkreter Verhaltensweisen ist moglich, wenn die Uberlegungen von Brown und
Moore (1970) mit dem Ansatz von Hirschman (1974) verkniipft werden (Kecskes 1994:
130f.).

Hirschman beschiftigt sich mit unterschiedlichen Reaktionsmoglichkeiten, die die Kunden
einer Firma bzw. die Mitglieder eines Vereins, einer Gewerkschaft oder einer politischen
Partei bei einer Qualitidtsverschlechterung der Erzeugnisse sowie sonstiger zur Verfiigung
gestellter Dienstleistungen haben. Den Kunden und den Mitgliedern von Organisationen
bieten sich laut Hirschman (1974: 3f.) zwei Moglichkeiten: Sie konnen erstens mit einer
Abwanderung (exift) reagieren und zukiinftig auf den Kauf der Produkte verzichten bzw. aus
der Organisation austreten. Bei der Ubertragung des Begriffs auf den Bereich der riumlichen
Mobilitdt kann eine Abwanderung unmittelbar mit einem Wohnortwechsel gleichgesetzt
werden (Kecskes 1994: 131). Denkbar ist nach Hirschman zweitens aber auch ein
Widerspruch (voice), der die Unternehmens- oder Organisationsleitung auf die

Produktverschlechterung aufmerksam macht.'® Als Widerspruch gilt
jeder wie auch immer geartete Versuch, einen ungiinstigen Zustand zu veridndern,
anstatt ihm auszuweichen, sei es durch individuelle oder kollektive Petition an die
unmittelbar Verantwortlichen, durch Berufung an eine hohere Stelle in der Absicht,
einen Fiihrungswechsel zu erzwingen, oder durch verschiedene Arten von Aktionen

und Protesten, einschlieBlich jener, die zur Mobilisierung der dffentlichen Meinung
dienen sollen (Hirschman 1974: 25, Hervorhebung S.P.).

Laut Hirschmann ist ein Widerspruch damit ausschlieBlich in 6ffentlicher Form moglich.
Deshalb kann der Begriff nicht ohne Weiteres mit einer Restrukturierung der
Umweltbedingungen gleichgesetzt werden, da Renovierungsmaflnahmen oder ein Umbau der
gegenwirtigen Wohnung in der Regel im privaten Rahmen erfolgen. Kecskes (1994: 131)

schlidgt daher eine Begriffserweiterung vor.

18 Laut Hirschman konnen sich Kunden nicht nur zwischen den Handlungsalternativen exit und voice, sondern
auch zur Loyalitit entscheiden. Diese Moglichkeit entspricht aber nicht einer Anpassung an die Umwelt.
Loyalitiat hemmt vielmehr ,,die Neigung zur Abwanderung und aktiviert den Widerspruch® (Hirschman 1974:
67). Eine wie im Ansatz von Brown und Moore (1970) vorgesehene Anpassung der Anspriiche wird von
Hirschman nicht in Betracht gezogen.
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Demnach sollen unter Widerspruch

alle Handlungen verstanden werden, mit denen versucht wird, die Wohnsituation zu
verbessern, ohne einen Wohnstandortswechsel vorzunehmen oder die Anspriiche
reduzieren zu miissen (Kecskes 1994: 131).

Eine Restrukturierung der Umgebung ist gemif3 dieser Definition nicht nur durch eine
Umgestaltung der Wohnung, sondern auch durch eine Entscheidung zur Pendelmobilitit
moglich (Frick 1996: 63; Kalter 2000: 473ff.). In diesem Fall kann ein Erwerbstétiger
entfernte Arbeitsmérkte erreichen und die dortigen Erwerbschancen nutzen. Trotzdem bleibt
die gegenwirtige Wohnsituation erhalten und es entstehen keine monetidren oder nicht-
monetidren Umzugskosten. Damit stellt Pendelmobilitét eine Alternative zur Wanderung und
eine Widerspruchsmoglichkeit im Sinne Hirschmans (1974) bzw. Kecskes (1994) dar.

Durch diese Betrachtungsweise wird, wie in Abbildung 2.3 veranschaulicht, eine Verbindung
der von Brown und Moore (1970) genannten Handlungsalternativen mit den von Hirschman
(1974) identifizierten Verhaltensweisen exit und voice moglich. Auch wenn dies bereits
mehrfach thematisiert wurde (z.B. Frick 1996: 63f.), konzentrieren sich die bisherigen
Analysen raumlicher Mobilitit abgesehen von wenigen Ausnahmen (z.B. Zelinsky 1971;
Kalter 1994; Schneider et al. 2002a; Schneider & Meil 2008) auf die Untersuchung einzelner
Mobilitatsformen. Mogliche Alternativen bleiben bei den empirischen Analysen in der Regel
unberiicksichtigt. So verweist Kecskes (1994) zwar auf die Bedeutung der
Widerspruchsmoglichkeiten, ldsst die Art der konkreten Handlungsalternativen zur
Vereinfachung des Modells dennoch aber vollkommen offen (Kecskes 1994: 132). Die
folgenden empirischen Analysen untersuchen hingegen die Entscheidung zur Fernwanderung,
zum Fernpendeln sowie zwischen diesen Mobilitétsalternativen und widmen sich damit

mehreren Mobilitdtsformen.
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3. Daten zur Analyse der Mobilitiitsentscheidungen

3.1 Die Daten des Sozio-oekonomischen Panels

Die empirische Untersuchung der Forschungsfragen basiert in den folgenden Kapiteln auf den
Daten des Sozio-ockonomischen Panels (SOEP). Das Deutsche Institut fiir
Wirtschaftsforschung (DIW) fiihrt diese reprisentative Haushaltsbefragung seit 1984 jéahrlich
als Liangsschnitterhebung im Paneldesign durch. Alle Personen der zufillig ausgewihlten
Privathaushalte, die das 17. Lebensjahr vollendet haben, werden zu einem breiten
Themenspektrum personlich befragt. Zusitzlich fiillt der Haushaltsvorstand einen
Haushaltsfragebogen aus. Dieser erfasst Merkmale des Gesamthaushalts, beispielsweise die
Anzahl der Haushaltsmitglieder oder die Wohnfliche. Das SOEP weist mehrere
Eigenschaften auf, die fiir die vorliegende Untersuchung von Vorteil sind: Durch die hohe
Kontinuitdt, das Léngsschnittdesign und die iiber die Jahre kaum verdnderten
Erhebungsinstrumente lassen sich die Entwicklung der Haushalte und die Lebensverldufe der
einzelnen Personen iiber einen langen Zeitraum verfolgen (Spie3 2005: 57f.; Wagner et al.
2008).

Neben Untersuchungen auf der Individual- und Haushaltsebene erlaubt das SOEP
weitreichende raum- und regionalbezogene Analysen. Moglich wird dies durch mehrere
SOEP-Variablen, die die Herkunftsregion der SOEP-Haushalte bzw. der darin lebenden
Personen zum Zeitpunkt des Haushaltsinterviews identifizieren. Diese Variablen benennen
unter anderem das Bundesland, die Raumordnungsregion, den Kreis und das
Postleitzahlengebiet. Dadurch kann das SOEP durch vielféltige Makro-Indikatoren erweitert
werden, die die amtliche Statistik und kommerzielle Datenanbieter bereitstellen (Spiell 2005:
59; Knies & Spief3 2007: 1).

Der SOEP-Standarddatensatz gibt lediglich das Bundesland an, in dem sich der Wohnort der
Befragten befindet (vgl. Abbildung A1 im Anhang). Diesen Datensatz stellt das DIW allen
Wissenschaftlerinnen und  Wissenschaftlern  an  Universititen und  anderen
Forschungseinrichtungen  zur  Verfiigung. Nach  Abschluss eines  erweiterten
Datenweitergabevertrags erhalten Nutzer ein Passwort fiir die im Standarddatensatz
enthaltene Angabe zur GemeindegroB3e (z.B. Gemeindegro3e nach Boustedt). Voraussetzung

ist allerdings die Gewihrleistung des Datenschutzes (Spiefl 2005: 59; DIW 2012).
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Wenn detailliertere rdumliche Analysen durchgefiihrt und die Haushalte den
Raumordnungsregionen (ROR) zugeordnet werden sollen, muss das Datenschutzkonzept
erweitert werden. Nach Vertragsabschluss macht das DIW in diesem Fall die SOEP-
Geocodes-CD zugiénglich, die eine Zuordnung der Haushalte in die Raumordnungsregionen
erlaubt. Bei diesem System handelt sich um ein etabliertes Beobachtungs- und Analyseraster,
das auf der Zusammenfassung der Landkreise und kreisfreien Stddte in Deutschland basiert
(vgl. Abbildung A2 im Anhang). Seit 1981 setzt das Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR) diese Regionen unter anderem bei der Untersuchung der regionalen
Lebensbedingungen und der Raumordnungsprognose ein (BBSR 2009; DIW 2012). Fiir den
Zeitraum zwischen 1984 bis 1994 enthdlt die Geocodes-CD 79 Indikatoren, die die
strukturellen Bedingungen in den Raumordnungsregionen abbilden. Seit 1995 sind die
Regionalindikatoren direkt beim Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR)
erhiltlich (vgl. Abschnitt 3.2).

Bei Analysen auf der Ebene der Raumordnungsregionen miissen Modifikationen beachtet
werden: Mehrere Kreisgebietsreformen in Ostdeutschland zwischen 1993 und 1996 fiihrten
dazu, dass sich die Raumordnungsregionen zwischen 1985 und 1995 von den Regionen seit
1996 unterscheiden. Daher sind Léngsschnittanalysen iiber beide Zeitrdume nur bedingt
moglich (SpieB 2005: 60; Knies & Spiel 2007: 7f.). Weitere Reformen der Kreise in Sachsen-
Anhalt (2007) und Sachsen (2008) verringerten die Zahl der Raumordnungsregionen von 97
auf gegenwirtig 96 (BBSR 2009; Goebel 2011: 3f.).

Das SOEP ermoglicht schlieBlich auch Analysen auf der Ebene der Kreise und der
Postleitzahlengebiete. Eine entsprechende Zuordnung der Haushalte ist allerdings nur unter
bestimmten Bedingungen mdoglich: SOEP-Nutzer konnen Analysen auf Kreisebene entweder
innerhalb des SOEP-Datenzentrums oder iiber SOEP-Remote durchfiihren. Im letzteren Fall
stellt der SOEP-Nutzer Anfragen per E-Mail, die im DIW bearbeitet werden. Auf Grund
besonderer Datenschutzanforderungen sind Untersuchungen auf der Ebene der
Postleitzahlengebiete hingegen ausschlielich am DIW in Berlin moglich (Spiel 2005: 61f.).
Bei Analysen auf der Kreisebene kann das SOEP durch Daten der amtlichen Statistik'® und

des BBR erginzt werden. Indikatoren zu den strukturellen Bedingungen innerhalb der

 Als  mogliche Datenquelle ist die Regionaldatenbank  Deutschland — empfehlenswert — (vgl.
https://www.regionalstatistik.de/genesis/online/logon  [Zugriff: 14.05.2013]). Diese wurde von den
Statistischen Amtern des Bundes und der Linder gemeinsam entwickelt und bietet zahlreiche frei zugiingliche
Variablen, die mittels Kreiskennziffern den SOEP-Daten zugespielt werden konnen. Die Datenbank deckt
unter anderem die Statistikbereiche Bevolkerung, Bildung, Wohnen, Finanzen der o6ffentlichen Haushalte
sowie Handel und Verkehr ab. Registrierte Nutzer erhalten nicht nur Zugang zu Daten einzelner
Erhebungsjahre, sondern auch vielfiltige Zeitreihen. AuBerdem bieten die statistischen Amter einiger
Bundeslidnder in der Reihe Statistik Kommunal statistische Daten auf der Gemeindeebene an. Die Angaben
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Postleitzahlengebiete liefern vorwiegend kommerzielle Datenanbieter. Verfiigbar sind
beispielsweise die MOSAIC Daten von Microm (Kueppers 2005) und Daten des
Marktforschungsunternehmens GFK-Geomarketing (Spief3 2005: 61f.).%°

3.1.1 Identifikation der Fernpendler und Fernwanderer

Die Identifikation der Fernpendler ist mit den Daten des SOEP ohne Weiteres moglich. Seit
1997 werden die erforderlichen Informationen zur Pendeldistanz durch folgende Frage
jahrlich erhoben: ,,Wie viele Kilometer ist Ihr Arbeitsplatz von Threr Wohnung entfernt?* Der
SOEP-Standarddatensatz enthilt hingegen keine Informationen zur Wanderungsdistanz der
Erwerbstitigen. Deshalb ist die Entfernung zwischen dem alten und neuen Wohnort
unbekannt. Zur Losung dieses Problems und der Identifikation der Fernwanderer sind
mehrere Herangehensweisen denkbar:

Erstens kann tiberpriift werden, ob bei der Verlagerung des Wohnortes bestimmte Grenzen
iberschritten werden (Frick 1996: 124ff.). Eine derartige Bestimmung der Fernwanderer ist
aber ungenau, da die Umzugsentfernung trotz Grenziiberschreitung gering ausfallen kann.
Alternativ konnen die Distanzen zwischen den Landkreisen, in denen ein Erwerbstitiger vor
und nach einem Wohnortwechsel wohnhaft war, rechnerisch ermittelt werden. Die
Distanzbestimmung basiert in diesem Fall auf den Koordinaten der Kreismittelpunkte aller
438 Kreise in Deutschland. Mehrere Gebietsreformen nach der Wiedervereinigung
erschweren diese Herangehensweise (Schwarze 2005: 199; Spief3 2005).

Deshalb verwenden mehrere Untersuchungen zweitens das Wanderungsmotiv (z.B. Jiirges
1998; Jiirges 2006; Nisic 2010). Bei der Beschiftigung mit arbeitsbedingter rdaumlicher
Mobilitit richtet sich die Konzentration dann auf Umziige aus beruflichen Griinden. Jiirges
(1998: 366) weist nach, dass derartige Wohnortwechsel in vielen Fillen weitrdumig iiber
grofe Distanzen verlaufen und damit vielfach als eine Fernwanderung zu betrachten sind (vgl.
auch Jiirges 2006).

Kalter schldgt fiir die Operationalisierung der Fernwanderer drittens die Bildung der

Kategorie der simultanen Wechsler vor. Es handelt sich um solche Erwerbspersonen, die

konnen zur kleinrdumigen Analyse genutzt oder zur Bildung von Kennziffern auf der Kreisebene aggregiert
werden. SchlieBlich werden die Statistischen Amter zentrale Ergebnisse des Zensus 2011 in der sog.
Auswertungsdatenbank veroffentlichen. Diese erlaubt eine tabellarische und graphische Abbildung der
Indikatoren auf der Ebene der Linder, Kreise und Gemeinden (Lamla 2010). Dariiber hinaus stellen die
Forschungsdatenzentren der Statistischen Amter gegenwirtig mehr als 100 Statistiken bereit, darunter die
Daten des Mikrozensus, die Lohn- und Einkommenssteuerstatistik und die Einkommens- und
Verbrauchsstichprobe (Rothe 2012). Die Datenbestinde konnen in vielen Fillen ebenfalls zur Bildung von
aggregierten Kennzahlen genutzt werden.
2 vagl.: http://www.gfk-geomarketing.de [Zugriff: 04.04.2013]
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,mehr oder weniger gleichzeitig Arbeitsort und Wohnort wechseln® (Kalter 1994: 470). Eine
derartige = Beobachtung spricht fiir einen weitrdumigen und berufsbedingten
Migrationsvorgang. Bei der Bildung einer solchen Proxy-Variablen ist zu priifen, ob die
Ereignisse Umzug und Arbeitsplatzwechsel zeitgleich bzw. innerhalb eines bestimmten
Zeitintervalls auftreten. Kalter legt einen Dreimonatszeitraum zugrunde und erfasst damit
auch zeitlich verzogerte Wohnortwechsel, die auf fehlende Opportunitidten zuriickzufithren
sind (Kalter 1994: 464).

Seit dem Jahr 2009 ist viertens eine weitere Herangehensweise moglich. Die SOEP-Geocodes
enthalten seitdem einen Datensatz mit den genauen Wanderungsdistanzen der Haushalte. Die
Berechnung der Distanzen beruht auf den Geo-Koordinaten der Adressen vor und nach einem
Umzug (Goebel 2011: 13). Die Distanzangaben erweitern das Analysepotenzial des SOEP
deutlich und ermoglichen die unmittelbare Identifikation der Fernwanderer. Trotz der damit
verbundenen Moglichkeiten fiir die Migrationsforschung wurden die Daten aber bisher kaum
empirisch ausgewertet (Leopold et al. 2011). Im Gegensatz dazu nutzt der vorliegende Beitrag

die rdumlichen Informationen zur Bestimmung der Fernwanderungen.

3.2 INKAR Daten und die Definition der Regionen

Die Informationen zu den strukturellen Bedingungen in den Regionen Deutschlands kénnen
den Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung in Deutschland (INKAR)
entnommen werden. Das BBSR stellt diesen Datensatz seit 1998 jdhrlich bereit. Die Ausgabe
von 2011 enthilt regionalstatistische Daten zu zahlreichen Themengebieten und umfasst ca.
500 Indikatoren (BBSR 2011). Diese basieren ,,auf Daten der amtlichen Statistik des Bundes
und der Linder [und stammen, S.P.] von Forschungseinrichtungen und Verbinden* (BBSR
2010: 3). Die Daten bilden unter anderem die wirtschaftliche und sozialstrukturelle Situation
in den Stddten und Kreisen ab und informieren iiber die soziale und medizinische Versorgung,
die Verkehrsbedingungen und die Fliachennutzung in unterschiedlichen Regionen. Da ein
Grof3teil der Daten als Zeitreihe zur Verfiigung steht, sind Lingsschnittanalysen moglich
(BBSR 2010: 3).

Eine Verkniipfung der SOEP- und INKAR-Daten erfolgt selten, obwohl damit ein grofes
Analysepotenzial verbunden ist. Durch die Verwendung dieser beiden Datensitze konnen die
Modelle den Einfluss der individuellen Merkmale kontrollieren und den Effekt der
raumlichen Bedingungen abbilden.

Die empirischen Analysen setzen eine regionale Gliederung der Bundesrepublik voraus. Eine

rdaumliche Strukturierung in Gemeinden, Kreise oder Postleitzahlengebiete ist zwar moglich
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(vgl. Abschnitt 3.1), im Untersuchungskontext jedoch ungeeignet. Erwerbstitige
konzentrieren sich bei der Bewertung der Herkunftsregion oder der Suche nach einem Wohn-
und Arbeitsort in der Regel nicht ausschlieflich auf eine einzelne Gemeinde oder einen
bestimmten Landkreis. Es ist vielmehr davon auszugehen, dass Erwerbstitige einen groferen
Bereich erfassen (Papanikolaou 2009: 93ft.).

Alternativ kann das Bundesgebiet in Raumordnungsregionen gegliedert werden. Das
Statistische Bundesamt (Destatis) stellt Informationen zur Fliche, Einwohnerzahl und
Einwohnerdichte dieser Regionen zur Verfiigung. Die Daten vermitteln das folgende Bild
(Destatis 2012): Die Raumordnungsregionen mit der geringsten Fldche sind Bremen (325,42
gkm), Hamburg (755,30 gkm), Berlin (891,75 gkm), Emscher-Lippe (966,00 gkm) und
Dortmund (1.049,68 gkm). Die groten Flichen haben im Gegensatz dazu die Regionen
Havelland-Fliming (6.801,00 gkm), Westmecklenburg (7.000,24 gkm), Vorpommern
(7.120,69 gkm), Lausitz-Spreewald (7.180,41 gkm) und Magdeburg (7.675,17 gkm). Im
Durchschnitt betréigt die Fliche der Raumordnungsregionen 3.720,10 Quadratkilometer. Wird
eine Raumordnungsregion vereinfachend als (geometrischer) Kreis dargestellt, ergibt sich ein
durchschnittlicher Radius von 34,41 Kilometern. Erwerbstétige konnen eine derartige Distanz
bzw. Fliache bei der Bewertung einer Region oder der Suche nach einem geeigneten Wohn-
und Arbeitsort ohne Weiteres iiberblicken. Lokale (Print-)Medien informieren {iiber die
regionalen Stellenangebote, den Wohnungsmarkt und die wirtschaftliche Lage der
Umgebung. Deshalb ist eine derartige rdumliche Gliederung des Bundesgebiets im

Untersuchungskontext und zur Beantwortung der Forschungsfragen geeignet.
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4. Raumliche Mobilitit in Deutschland

Den Ausgangspunkt dieser Arbeit bildet die Annahme, dass sich das Mobilititsverhalten der
erwerbstitigen Bevolkerung in Deutschland veridndert. Vor der empirischen Untersuchung der
Forschungsfragen in den folgenden Kapiteln ist zu priifen, ob diese Annahme zutrifft. Dabei
sind mehrere Fragen relevant: Hat sich in den vergangenen Jahrzehnten die Bereitschaft zur
Binnenwanderung tatsdchlich verringert? Gewinnt die berufliche Pendelmobilitit stattdessen
verstirkt an Bedeutung? Erhohen sich die durchschnittlichen Pendeldistanzen der
Erwerbstitigen? Die Daten der Statistischen Amter des Bundes und der Linder deuten darauf

hin. Die Abbildungen 4.1 und 4.2 stellen die Entwicklung der Pendelmobilitit dar:

Abbildung 4.1: Anteil der Erwerbstitigen mit einer
Pendelentfernung von unter 10 km, von 10 bis unter 50

km und mind. 50 km
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Quelle: Statistisches Bundesamt: Fachserie 1, Reihe
4.1.2, (versch. Jg.), Wiesbaden; eigene Berechnungen

Legten 1980 noch 51,8 Prozent der Erwerbstitigen Pendeldistanzen unter 10 Kilometern zum
Arbeitsort zuriick, waren es 2004 lediglich 42,3 Prozent. Der Anteil der Pendler mit Distanzen
zwischen 10 bis unter 50 Kilometern nahm hingegen von 29,1 Prozent im Jahr 1980 auf 34,9
Prozent im Jahr 2004 stetig zu. Auffillig ist, dass die Zahl der Fernpendler, die grofle
Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort zuriicklegen, ebenfalls kontinuierlich anstieg:
Wihrend 1980 1,7 Prozent der Erwerbstitigen eine Pendeldistanz von 50 Kilometern und
mehr bewiltigten, waren es 1991 bereits 2,8 Prozent und 2004 4,2 Prozent. Damit entscheiden

sich Erwerbstitige zunehmend zum Pendeln iiber groBere Distanzen.!

2! Vogt et al. (2001) gewichten die Pendleranteile mit den zuriickgelegten Entfernungen und zeigen, dass
Fernpendler, die 50 Kilometer und mehr zum Arbeitsplatz zuriicklegen, ca. ,,25% der Verkehrsleistung im
Berufsverkehr erbringen® (Vogt et al. 2001: 3). Auch wenn der Anteil der Fernpendler auf den ersten Blick
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Abbildung 4.2: Anteil der Fernpendler an allen
Erwerbstétigen (in Prozent) 1978 bis 2008

4
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Quelle: Statistisches Bundesamt: Fachserie 1, Reihe
4.1.2, (versch. Jg.), Wiesbaden; eigene Berechnungen

Im Gegensatz dazu zeigen die Analysen der Binnenwanderungsstatistik, dass die Bereitschaft
zur Migration bzw. zur Fernwanderung in den vergangenen Jahrzehnten gesunken ist
(Statistisches Bundesamt 2008: 15f.; Statistisches Bundesamt 2011: 16): Die Anzahl der
bundeslandiiberschreitenden Wohnortwechsel hat seit 1970 und bis zur deutschen
Wiedervereinigung stark abgenommen. Darauthin war bis 2001 zunichst ein leichter Anstieg
dieser Wanderungen zu beobachten. Danach verringerte sich die Zahl der Wanderungsfille
bis zum Jahr 2006 erneut. In den vergangenen Jahren stabilisierten sich die
Wanderungszahlen und blieben auf einem konstanten, aber verhdltnismaBig geringen Niveau
(vgl. auch Wagner 1989: 190).

Innerhalb Deutschlands haben die Wanderungen zwischen den alten und den neuen
Bundesldndern eine besondere Bedeutung. Unmittelbar nach der Wiedervereinigung und in
den Jahren 1989 und 1990 war die Zahl der Haushaltsumziige von Ost- nach Westdeutschland
zunachst hoch. Wanderungen in die umgekehrte Richtung waren hingegen kaum zu
beobachten. Dadurch umfasste der Zuwanderungsiiberschuss (Wanderungssaldo) in
Westdeutschland im Jahr 1989 383.261 Personen. In den 1990er Jahren veridnderte sich das
Verhiltnis deutlich: Bis 1996 nahmen die Wanderungen in die alten Bundeslidnder ab, in den
neuen Bundeslindern stieg die Zahl der Zuwanderer hingegen an. Daher lag der
Zuwanderungsiiberschuss in Westdeutschland im Jahr 1996 lediglich bei ca. 14.000 Personen.
Zwischen 1997 und 2001 entstand ein neuer Wanderungsstrom nach Westdeutschland, der
dann bis 2009 aber immer weiter zuriickging, so dass der Wanderungssaldo im friitheren
Bundesgebiet im Jahr 2009 18.500 Personen betrug (Statistisches Bundesamt 2008: 16;
Statistisches Bundesamt 2011: 16f.).

gering erscheinen mag, beeinflusst diese Pendlergruppe den Berufsverkehr damit maf3geblich.
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4.1 Das Pendelverhalten der erwerbstiitigen Bevolkerung

Die weiteren Analysen konzentrieren sich auf Grund der zunehmenden Bedeutung des
Pendelns auf diese Mobilitdtsform und basieren auf den Daten des Mikrozensus (MZ). Die
Statistischen Amter des Bundes und der Linder fithren diese Haushaltserhebung seit 1957
jahrlich durch und beriicksichtigen seit 1991 neben den westdeutschen auch die ostdeutschen
Bundesldander. Die Erhebung erfasst ein Prozent aller Haushalte in Deutschland mit
gegenwirtig ca. 800.000 Personen. Durch das vielseitige Fragenprogramm stehen unter
anderem Informationen zu den Haushaltsmitgliedern, dem Erwerbsverhalten und der Schul-
und Berufsausbildung zur Verfiigung. AuBlerdem erhebt der Mikrozensus alle vier Jahre
erginzende Angaben, die unter anderem das Pendelverhalten der Erwerbstitigen betreffen.

Dadurch ist eine genaue Betrachtung der Pendelmobilitdt moglich (Wirth et al. 2005: 67).

Abbildung 4.3: Verteilung der Pendeldistanz (in Kilometern) und der Pendeldauer (in Minuten)
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Quelle: Mikrozensus 2008; eigene Berechnungen

Abbildung 4.3 illustriert die Verteilung der Pendelentfernung und -dauer:** 2008 legten 42,0

Prozent der Erwerbstitigen weniger als 10 Kilometer zum Arbeitsort zuriick. 26,2 Prozent der

* Die Berechnung der durchschnittlichen Pendeldauer und Pendeldistanz ist nicht moglich, da die Angaben im
Mikrozensus durch kategoriale Variablen erfasst werden. Der Raumordnungsbericht 2011 des
Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) belegt aber die Zunahme der Pendeldistanzen:
Die durchschnittlichen Pendelentfernungen stiegen von 14,6 Kilometer im Jahr 1999 auf 16,6 Kilometer im Jahr
2009 (vgl. BBSR 2011: 77).
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Erwerbstitigen hatten eine tdgliche Pendelentfernung von 10 bis unter 25 Kilometern und
11,1 Prozent eine Distanz von 25 bis unter 50 Kilometern zum Arbeitsplatz. 4,3 Prozent der
Erwerbstitigen bewiltigten 2008 hingegen einen Arbeitsweg von 50 Kilometern und mehr.
Die Abbildung verdeutlicht zudem, dass 22,3 Prozent der Erwerbstétigen fiir den Arbeitsweg
weniger als 10 Minuten und 40,6 Prozent der Erwerbstitigen zwischen 10 bis unter 30
Minuten bendtigten, um den Arbeitsplatz zu erreichen. 16,2 Prozent der Erwerbstitigen gab
eine Pendeldauer von 30 bis unter 60 Minuten und 4,1 Prozent eine Pendeldauer von einer
Stunde und mehr an.”

Die Auswertungen zeigen, dass eine hohe statistische Korrelation zwischen der
Pendelentfernung und der Pendeldauer besteht. Das Zusammenhangsmafl Kendalls tau-b
betridgt 0,7061 und belegt eine starke positive Beziehung zwischen den beiden Merkmalen: Je
hoher die Pendelentfernung der Erwerbstitigen, desto hoher deren Pendeldauer. Auch die
Berechnung des Rangkorrelationskoeffizienten (Spearmans Rho = 0,7492; p < 0,001)
bestitigt dies. Tabelle 4.1 bildet den Zusammenhang ab:

Tabelle 4.1: Zusammenhang zwischen Pendeldistanz und Pendeldauer

Pendeldauer

Pendeldistanz unter 10 min 10 bis unter 30 bis unter mind. 1 h Gesamt

30 min 60 min
48.606 41.162 2.205 58 92.031
unter 10 km 99,15% 46,08 % 6,17% 0,64% 50,26%
10 bis unter 419 44.454 11.932 749 57.554
25 km 0,85% 49,76 % 33,38% 8,31% 31,43%
25 bis unter 0 3.675 18.688 1.909 24272
50 km 0,00% 4,11% 52,28% 21,18% 13,25%
_ 0 44 2.924 6.298 9.266
mind. 50 km 0,00% 0,05% 8,18% 69,87 % 5,06%
Gesamt 49.025 89.335 35.749 9.014 183.123
100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

Quelle: Mikrozensus 2008; eigene Berechnungen

Erwerbstidtige mit einer Pendeldauer unter 10 Minuten legten im Jahr 2008 in der Regel
weniger als 10 Kilometer zum Arbeitsort zuriick. Personen mit einer Pendeldauer von 10 bis
unter 30 Minuten hatten hingegen Pendeldistanzen bis unter 25 Kilometer je Anfahrtsweg zu
bewiltigen. Bei einer Pendeldauer zwischen 30 bis unter 60 Minuten gab die Mehrheit der
Erwerbstitigen eine Pendeldistanz zwischen 25 bis unter 50 Kilometern an. Wenn die
Pendeldauer bei mindestens 60 Minuten lag, hatten die Erwerbstitigen {iberwiegend grofie

Pendeldistanzen von 50 Kilometern und mehr zu iiberwinden.

z Personen, die sich bei der Frage nach der Pendelentfernung der Kategorie ,,auf selbem Grund* oder ,,stindig
wechselnd* zugeordnet haben, sind bei der Erhebung der Pendeldauer durch die Kategorie ,.entfillt erfasst
worden (Statistisches Bundesamt 2012: 112f.).

64



Kapitel 4 - Rdumliche Mobilitét in Deutschland

Abbildung 4.4: Verteilung der Verkehrsmittel
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Quelle: Mikrozensus 2008; eigene Berechnungen

Die Daten des Mikrozensus belegen, dass im Jahr 2008 mit 52,8 Prozent der Erwerbstétigen
die Mehrheit den PKW nutzte und selbst zur Arbeit fuhr. Fahrgemeinschaften wurden fiir den
Arbeitsweg relativ selten gebildet (vgl. Abbildung 4.4). Ein bedeutender Anteil der
Erwerbstitigen erreichte den Arbeitsort mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, zu Full oder mit

Zweiridern.”*

Abbildung 4.5: Pendeldistanz und Verkehrsmittelnutzung
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Quelle: Mikrozensus 2008; eigene Berechnungen

2 Die Kategorie ,entfillt“ beinhaltet Erwerbstitige, deren Arbeitsstitte auf demselben Grundstiick liegt
(Statistisches Bundesamt 2012: 113).
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Abbildung 4.5 zeigt zudem, dass der PKW, unabhingig von der Pendeldistanz, das am
hiufigsten genutzte Transportmittel der Pendler war. Auerdem wird deutlich, dass die Wahl
des Verkehrsmittels durch die Distanz zwischen dem Wohn- und Arbeitsort beeinflusst wird:
Erwerbstitige bewiltigten kurze Wegstrecken unter 10 Kilometern hiufig zu Ful}, mit dem
Fahrrad sowie mit Bussen und S-Bahnen. Mit zunehmender Pendeldistanz nahm die
Bedeutung dieser Fortbewegungsarten aber ab. Wihrend die Eisenbahn zur Uberwindung
kurzer Pendeldistanzen in der Regel nicht genutzt wurde, entschied sich ein bedeutender
Anteil der Erwerbstitigen bei grofen Pendeldistanzen fiir dieses Verkehrsmittel. Der
Mikrozensus veranschaulicht damit zwar den hohen Stellenwert der Eisenbahn im
Fernverkehr, zeigt aber, dass der PKW bei Pendelentfernungen von mehr als 50 Kilometern

trotzdem das am hiufigsten gewihlte Verkehrsmittel darstellte.

Die weiteren Ausfiihrungen stellen den Zusammenhang zwischen mehreren sozio-
okonomischen Merkmalen und der Pendelentfernung bzw. Pendeldauer dar (vgl. auch Tabelle
Al und Tabelle A2 im Anhang). Die Analysen konzentrieren sich dabei auf einige in der
Literatur hdufig genannte Zusammenhinge, die auch in den multivariaten Analysen der
folgenden Kapitel thematisiert werden. Von Bedeutung ist dabei zunichst erneut die
Verteilung der Pendelentfernung: Abbildung 4.3 hatte zuvor bereits verdeutlicht, dass
Erwerbstitige im Jahr 2008 am héufigsten Entfernungen von unter 10 Kilometern zur Arbeit
zuriicklegten und Entfernungen von 50 Kilometern und mehr relativ selten waren. Im
Hinblick auf die Situation innerhalb der einzelnen Bundeslinder zeigt sich ein entsprechendes

Verhiiltnis der unterschiedlichen Entfernungsklassen. Dies veranschaulicht Abbildung 4.6:

Abbildung 4.6: Verteilung der Pendeldistanz nach Bundesldndern
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Quelle: Mikrozensus 2008; eigene Berechnungen
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Im Hinblick auf moégliche Unterschiede zwischen den alten und den neuen Bundesldndern
deuten mehrere Studien darauf hin, dass Pendler in Ostdeutschland héaufiger lange
Anfahrtswege zum Arbeitsplatz in Kauf nehmen als in Westdeutschland. Zumindest zum Teil
kann dies auf die schlechtere Arbeitsmarktsituation in den neuen Bundesldndern
zuriickzufiihren sein (Abraham & Nisic 2007: 79; Schneider et al. 2008: 136; Winkelmann
2010: 42). Entsprechend zeigt Abbildung 4.7, dass der Anteil der Erwerbstitigen mit
Pendeldistanzen von mehr als 50 Kilometern in Ostdeutschland iiber dem in Westdeutschland
lag. Bei der Betrachtung des erforderlichen Zeitaufwands werden die Unterschiede deutlicher:
Ostdeutsche bewiltigten im Jahr 2008 seltener als in Westdeutschland eine Pendeldauer unter

10 Minuten und héufiger eine Pendeldauer von einer Stunde und mehr.

Abbildung 4.7: Verteilung der Pendeldistanz und der Pendeldauer in Ost- und Westdeutschland
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Quelle: Mikrozensus 2008; eigene Berechnungen

Bei der Untersuchung der sozio-demographischen Merkmale der Pendler weist die
Mobilitéitsforschung auf geschlechtsspezifische Unterschiede hin: Einige Studien deuten an,
dass Méanner durchschnittlich groBere Entfernungen zur Arbeit zuriicklegen als Frauen (Vogt

et al. 2001: 26; Schneider et al. 2008: 123f.; Winkelmann 2008b: 35).

Abbildung 4.8: Verteilung der Pendeldistanz und der Pendeldauer nach Geschlecht
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Quelle: Mikrozensus 2008; eigene Berechnungen
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Entsprechend zeigen die Daten des Mikrozensus, dass weibliche Erwerbstitige im Jahr 2008
hiufiger als Ménner kurze Pendeldistanzen bis 10 Kilometer und seltener 50 Kilometer und
mehr zur Arbeit zuriicklegten (vgl. Abbildung 4.8). Ein entsprechendes Ergebnis gilt auch im
Hinblick auf die Pendeldauer, die Minner und Frauen fiir den Weg zur Arbeit benotigten.

Die Mobilititsforschung untersucht dariiber hinaus regelmifig den Zusammenhang zwischen
dem Pendelverhalten und dem Alter der Erwerbstitigen (Schneider et al. 2008: 124;
Winkelmann 2008b: 35). Bisherige Studien weisen darauf hin, dass die Bereitschaft, gro3e
Pendelentfernungen zuriickzulegen, ,,mit Ausnahme der jiingsten Altersgruppe [sinkt, S.P.]*

(z.B. Vogt et al. 2001: 26). Einen entsprechenden Befund ergibt die vorliegende Analyse:

Abbildung 4.9: Verteilung der Pendeldistanz und der Pendeldauer nach Alter
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Quelle: Mikrozensus 2008; eigene Berechnungen

Wihrend der Anteil der Pendler mit Pendeldistanzen unter 10 Kilometern bei 26- bis 35-
Jahrigen etwas geringer war als bei 17- bis 25-Jdhrigen, legten erstere héaufiger
Pendeldistanzen von 50 Kilometern und mehr zuriick. Die Bereitschaft zum Fernpendeln
verringerte sich dann aber mit dem Alter. Das Ergebnis ist vergleichbar, wenn die Verteilung
der Pendeldauer analysiert wird (vgl. Abbildung 4.9). Abbildung 4.10 zeigt schlieBlich, dass

das Pendelverhalten bei Vollzeit- und Teilzeitbeschiftigten variiert:

Abbildung 4.10: Verteilung der Pendeldistanz und der Pendeldauer bei Vollzeit- und Teilzeitbeschiftigten
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Quelle: Mikrozensus 2008; eigene Berechnungen
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Vollzeitbeschiftigte legten 2008 seltener kurze Pendeldistanzen bis 10 Kilometer und
hiufiger Wegstrecken von 50 Kilometern und mehr zum Arbeitsort zuriick. Die Betrachtung
der Pendeldauer liefert ein vergleichbares Ergebnis. Auf Grund der kiirzeren Arbeitszeiten
und der geringeren Verdienstmoglichkeiten befinden sich Teilzeitarbeitspldtze damit haufiger
in der nidheren Umgebung des Wohnorts als Vollzeitarbeitsstellen. Auch dieses Resultat
stimmt mit den Ergebnissen bisheriger Studien iiberein (Vogt et al. 2001: 26; Winkelmann
2008b: 35).

Tabelle 4.2 bildet die Zusammenhinge zwischen weiteren Merkmalen der Erwerbstitigen und
der Pendelentfernung ab.” Deutlich wird zunichst, dass ledige Erwerbstiitige etwas hiufiger
Fernpendler waren als verheiratete, verwitwete oder geschiedene Personen. Die Unterschiede
zwischen den einzelnen Gruppen sind aber verhéltnismifBig gering.

Im Gegensatz dazu zeigen die Daten des Mikrozensus, dass die Pendelbereitschaft mit dem
Grad der beruflichen Bildung deutlich zunahm: Akademiker legten erheblich haufiger grof3e

Distanzen von mindestens 50 Kilometern zur Arbeit zuriick als die tibrigen Erwerbstitigen.

Tabelle 4.2: Bivariate Einfliisse auf die Pendeldistanz (Angaben in Prozent)

unter 10 km 10 blszlsmlif; 2 blssgnlicre; mind. 50 km

Familienstand

ledig 48,78 31,96 13,89 5,37

verheiratet 50,37 31,39 13,19 5,05

verwitwet 63,20 26,04 8,35 2,41

geschieden 53,50 29,95 11,77 4,78
Berufliche Bildung

ohne berufliche Bildung 58,23 30,23 9,11 2,43

mit beruflicher Bildung 49,78 31,97 13,37 4,88

Akademiker 45,90 29,93 16,03 8,14
Haushaltsnettoeinkommen

bis unter 1500 Euro 60,72 27,26 9,00 3,02

1500 Euro bis unter 3200 Euro 50,34 32,07 13,01 4,57

3200 Euro bis unter 5000 Euro 44.45 33,27 15,85 6,43

5000 Euro und mehr 45,12 32,16 15,33 7,39

Quelle: Mikrozensus 2008; eigene Berechnungen

Die Betrachtung des Zusammenhangs zwischen dem Haushaltsnettoeinkommen und dem
Fernpendleranteil macht schlieBlich deutlich, dass die Bereitschaft zum Fernpendeln bei
Erwerbstitigen mit hohem Einkommen wesentlich ausgeprigter war als bei Personen mit

geringem Einkommen.

» Der Zusammenhang zwischen der Pendeldauer und den Eigenschaften der Erwerbstitigen wird an dieser
Stelle aus Griinden der Vereinfachung nicht weiter beriicksichtigt, da die Darstellung keine nennenswerten
Unterschiede zeigt.
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Insgesamt bestitigt auch die Auswertung der Tabelle 4.2 die Ergebnisse bisheriger Studien:
Vogt et al. (2001: 26) belegen mit den Daten des Mikrozensus von 1991 und 1996 ebenfalls,
dass ledige Erwerbstitige, Personen mit hoher beruflicher Bildung sowie einem hohen
Einkommen eine starke Bereitschaft zum Pendeln iiber groe Entfernungen aufweisen (vgl.
auch Winkelmann 2008b: 35). Eine theoretische Begriindung der zuvor behandelten
Zusammenhidnge sowie eine genauere Untersuchung mit multivariaten Ereignisanalysen

erfolgt im néichsten Kapitel dieser Arbeit.

70



Kapitel 5 - Pendeln oder umziehen?

5. Pendeln oder umziehen?
Mobilititsentscheidungen zwischen 2000 und 2009*

5.1 Einleitung

Die bisherigen Analysen haben bestétigt, dass der Anteil der Pendler mit groen Distanzen
zwischen Wohn- und Arbeitsort kontinuierlich ansteigt. Erwerbstitige entscheiden sich damit
trotz des hohen Aufwands und der hohen Belastung immer hiufiger fiir diese Art der
Mobilitdt (Stutzer & Frey 2008; Riiger & Ruppenthal 2010: 71f.). Gleichzeitig nimmt die
Bereitschaft zur Binnenmigration bzw. Fernwanderung kontinuierlich ab (vgl. Kapitel 4).
Eine Beschiftigung mit den beiden Mobilitétsalternativen ist, wie in Kapitel 1 ausfiihrlich
beschrieben, aus den folgenden drei Griinden angezeigt: Erstens zeigt der Forschungsstand,
dass sich die verfiigbaren Studien auf einzelne Mobilitdtsformen konzentrieren. Nur wenige
Analysen befassen sich mit Migrationsentscheidungen und der fiir das Individuum
weitreichenden Entscheidung zur Pendelmobilitit. Aus diesem Grund mangelt es an einer
vergleichenden Gegeniiberstellung beider Mobilitdtsformen. Auch wenn hédufig vermutet
wird, dass der Riickgang der Binnenwanderungen zum Teil durch die zunehmende
Pendelmobilitidt erkldrt werden kann, untersucht die Mobilitdtsforschung diesen
Zusammenhang zweitens nur selten empirisch (Kalter 1994). Daher bleibt das gegenwirtige
Verhiltnis der beiden Mobilititsalternativen zueinander unklar. Drittens werden zur
Identifikation der Fernwanderungsfille trotz der damit verbundenen Schwierigkeiten bisher
sehr hdufig Proxy-Variablen eingesetzt. Die SOEP-Geocodes, die eine Identifikation der
Fernwanderungsfille ermoglichen, bleiben weitgehend ungenutzt (Leopold et al. 2011).

Die folgenden Ausfithrungen widmen sich vor diesem Hintergrund fiinf Problemstellungen:
Im Mittelpunkt stehen zunichst die Faktoren, die die Wahl einer Wohnort-Arbeitsort-
Kombination beeinflussen. Dabei sind folgende Forschungsfragen relevant: Welchen Einfluss
haben diese Faktoren erstens auf die Entscheidung zum Fernpendeln und zweitens auf die
Entscheidung zur Fernwanderung? Daraufhin beschiftigt sich die Arbeit mit dem Verhéltnis
der Mobilititsformen. Die dritte Forschungsfrage lautet: Welche Merkmale beeinflussen die
Entscheidung zwischen den beiden Mobilititsalternativen? Die Arbeit untersucht viertens, ob

Fernpendeln einen dauerhaften Ersatz fiir Fernwanderungen darstellt. SchlieBlich zeigt die

* Zuerst verdffentlicht in: Pfaff, S., 2012: Pendeln oder umziehen? Mobilitdtsentscheidungen in Deutschland
zwischen 2000 und 2009. Zeitschrift fiir Soziologie 41(6): 458-477.
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Analyse fiinftens, welche Personengruppen sich langfristig zur Fernpendelmobilitit
entscheiden und eine Fernwanderung dadurch dauerhaft umgehen.

Abschnitt 5.2 gibt zuniichst einen Uberblick iiber den Forschungsstand. Auf der Grundlage
des im theoretischen Teil der Arbeit vorgestellten handlungstheoretischen Modells (vgl.
Abschnitt 2.3.1) werden in Abschnitt 5.3 die zu priifenden Hypothesen diskutiert. Diese
befassen sich zunidchst mit dem Einfluss der individuellen Merkmale, der Haushaltssituation
und der regionalen Infrastruktur auf die Entscheidung zum Fernpendeln und zur
Fernwanderung. Die weiteren Ausfithrungen widmen sich daraufhin der Wirkung dieser
Merkmale bei der Entscheidung zwischen den Mobilititsalternativen. Dem folgen in
Abschnitt 5.4 die Vorstellung der zeitdiskreten Ereignisanalyse sowie in Abschnitt 5.5 die
empirische Priifung der fiinf bereits genannten Forschungsfragen. Die Diskussion der
Ergebnisse fasst die Ursachen zusammen, die den Riickgang der Binnenmigration und die

Zunahme der Pendelmobilitit begiinstigen (vgl. Abschnitt 5.6).

5.2 Stand der Forschung

Die Literatur zur Wanderungsforschung ist auflerordentlich umfangreich und kaum
tiberschaubar (Kalter 2000: 438ff.). Trotz ihrer langen Forschungstradition thematisiert die
Mobilitiatsforschung die oben genannten Forschungsfragen aber nur selten gemeinsam. Die
verfiigbaren Untersuchungen konzentrieren sich auf einzelne Mobilititsformen und die
Ursachen der jeweiligen Entscheidung. Empirische Untersuchungen der Binnenwanderungen
in Deutschland, die sich auch der Theoriebildung widmen, stammen beispielsweise von
Wagner (1989), Kalter (1997), Jirges (1998) oder Kley (2009). Die Erkldrung der
Wanderungsentscheidungen basiert dabei hédufig auf handlungstheoretischen Ansétzen.
Danach erfolgt eine Wanderung, wenn der erwartete Nutzen die monetiren oder nicht-
monetidren Migrationskosten iibersteigt (Kalter 1994: 468). Auf der Basis eines derartigen
Modells identifiziert Frick (1996) die Determinanten kleinrdumiger Mobilitit. Er belegt, dass
derartige Wanderungen hauptsichlich einer Verbesserung der Wohnsituation dienen (Frick
1996: 178ff.). Im Gegensatz dazu sind groBrdaumige Fernwanderungs- bzw.
Migrationsentscheidungen vorwiegend beruflich motiviert (Jiirges 1998: 366; Jiirges 2006:
309f.).

Die bisherigen Studien haben den Einfluss der individuellen Merkmale auf die
Migrationsentscheidung herausgearbeitet. Haas (2000: 6) belegt beispielsweise mit den Daten
der IAB-Regionalstichprobe, dass die Wanderungsbereitschaft von hochqualifizierten

Personen mit Fachhochschul- oder Hochschulabschluss und jiingeren Arbeitnehmern
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besonders hoch ist. Das Interesse richtet sich in den vergangenen Jahren aber auch auf die
Entscheidungsprozesse in Familien. Die Untersuchungen zeigen, dass Einpersonenhaushalte
eine hohere Migrationsneigung haben als Mehrpersonenhaushalte (Jiirges 1998: 368).
AuBerdem wird deutlich, dass Mobilitdtsentscheidungen nicht unabhingig von den iibrigen
Haushaltsmitgliedern getroffen werden. Die Erkldrung derartiger Entscheidungen geht
deshalb zunehmend von verhandlungs- und tauschtheoretischen Ansitzen aus, die
Interessenkonflikte und Aushandlungsprozesse im Haushalt beriicksichtigen (Kalter 1998;
Auspurg & Abraham 2007; Nisic 2010).

Neben der Binnenwanderung gewinnt die Pendelmobilitit ,als flexible Form der
Arbeitskriftemobilitit (Haas & Hamann 2008: 7) in Deutschland und anderen europdischen
Lindern zunehmend an Bedeutung (Liick & Ruppenthal 2010: 46ff.). Daher nimmt die Zahl
der Arbeiten, die sich mit diesem Themenbereich beschiftigen, stetig zu (z.B. Ott 1990a;
Abraham & Nisic 2007; Einig & Piitz 2007). Eine der umfangreichsten Studien stammt von
Vogt et al. (2001). Die Autoren analysieren die Daten des Mikrozensus, des Sozio-
oekonomischen Panels (SOEP) sowie der Studie Migrationspotenziale des Zentrums fiir
Europidische Sozialforschung (MZES). Sie zeigen, dass auch Pendelentscheidungen
malgeblich durch individuelle Merkmale beeinflusst werden. Eine hohe Fernpendelneigung
haben demnach beispielsweise ménnliche Erwerbstitige, die ein hohes Nettoeinkommen
haben und vollzeitbeschiftigt sind (Vogt et al. 2001: 59). Die Untersuchung
Berufspendlermobilitiit in der Bundesrepublik Deutschland von Papanikolaou (2009) bestitigt
dies. Zudem wird ein Effekt der strukturellen Bedingungen im Umfeld des Wohnorts belegt.
Es gelingt der Nachweis, dass unter anderem die Bevolkerungsdichte oder die Entfernung
zum néchsten stddtischen Zentrum einen Einfluss auf die Pendelneigung haben.

SchlieBlich  entstethen zunehmend Beitrige, die sich den unterschiedlichen
Mobilititsalternativen vergleichend widmen (z.B. Schneider et al. 2002a; Abraham &
Schonholzer 2009; Ruppenthal & Liick 2009). Dabei erlaubt die kontinuierliche Verbesserung
der Datenlage eine differenzierte Analyse unterschiedlicher Mobilitidtsalternativen: Weit
reichende Analysemoglichkeiten bieten die Studie Job Mobilities and Family Lives in Europe
(JobMob), die in sechs europdischen Landern durchgefiihrt wurde (Schneider & Meil 2008;
Schneider & Collet 2010), und die Daten des deutschen Beziehungs- und Familienpanels
(pairfam), das seit 2008 erhoben wird (Huinink et al. 2011). Die Auswertungen der
Datensitze basieren vorwiegend auf Querschnittsanalysen, betrachten die unterschiedlichen
Mobilitatsalternativen und deren Verhiltnis zueinander aber sehr differenziert (Riiger et al.

2011: 244).
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Zudem ist die Arbeit Pendeln statt Migration? von Kalter (1994) hervorzuheben, die sich
theoretisch und empirisch mit dem Verhiltnis der Mobilitétsalternativen beschiftigt. Kalter
verwendet die Ladngsschnittdaten des SOEP von 1985 bis 1990 und untersucht, ob sich
Erwerbstitige dauerhaft zum Pendeln entscheiden und dadurch Wohnortwechsel vermeiden.
Die Ergebnisse belegen, dass dies der Fall ist und die Zunahme der Pendelmobilitit den
Riickgang der Binnenmigration erkldrt (Kalter 1994: 465). Zudem vergleicht Kalter die
Fernpendler mit den Fernwanderern bzw. mit Personen, die den Wohn- und Arbeitsort
simultan wechseln. Die Gegeniiberstellung zeigt, dass sich Erwerbstitige mit hohem
Einkommen und Abitur besonders haufig zum Fernpendeln entscheiden. Im
Untersuchungszeitraum gilt dies unter anderem auch fiir Verheiratete oder Erwerbstitige, die
ohne Kinder im Haushalt leben (Kalter 1994: 471ff.). Weitere empirische Studien hierzu sind

bislang nicht verfiigbar.

5.3 Hypothesen

5.3.1 Themenblock I: Determinanten der Fernwanderungs- und
Fernpendelentscheidung

Der Abschnitt zeigt, welche Faktoren die Neigung zur Fernwanderung und zum Fernpendeln

beeinflussen. Tabelle 5.1 fasst die im Folgenden thematisierten Effekte zusammen:

Tabelle 5.1: Erwartete Effekte auf die Fernwanderungs- und Fernpendelneigung

Variable Fernwanderung Fernpendeln
Einkommen 0 +
Bildungsniveau + +
Geschlecht: weiblich 0 -
Wohneigentum - +
Kinder unter 6 Jahren 0 -

Kinder zwischen 6 und 16 Jahren
HaushaltsgrofBe

Familienstand (verheiratet ja/nein) -
Vollerwerbstitiger Lebenspartner - -
Region: Ostdeutschland 0 +
GroBstidte (mind. 500.000 Einwohner) -

b+

5.3.1.1 Individuelle Merkmale: Einkommen, Bildung und Geschlecht

Gemill dem handlungstheoretischen Modell, das den empirischen Analysen zugrunde liegt
und ausfiihrlich in Abschnitt 2.3.1 vorgestellt wurde, bildet die Entscheidung fiir einen
Arbeitsort eine Rahmenbedingung, die die Wahl des Wohnorts beeinflusst. Aus dieser
Entscheidung folgt die Hohe des Einkommens, das dem Akteur zur Verfiigung steht. Ein

Grofteil der Einkiinfte wird zur Existenzsicherung und Bediirfnisbefriedigung benotigt. Daher
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sind die Mittel zur Finanzierung der beruflichen Mobilitdt limitiert. Da durch lange
Wegstrecken zur Arbeit groBe finanzielle Belastungen entstehen, konnen nicht alle
Erwerbstitige diese Art der rdumlichen Mobilitit langfristig finanzieren (Kalter 1994: 468).
Mit zunehmendem Erwerbseinkommen verlieren die Pendelkosten aber an Bedeutung.
Folglich lautet die Annahme, dass die Bereitschaft zum Fernpendeln mit dem Einkommen
ansteigt.

Der Effekt des Einkommens auf die Fernwanderungsneigung ist hingegen nicht eindeutig
(Jurges 1998: 365; Kley 2009: 143f.): Mit zunehmendem Arbeitseinkommen verringert sich
der erwartete Migrationsgewinn und damit der Anreiz zum Stellenwechsel. Zudem entstehen
Erwerbstidtigen mit hohem Einkommen bei einer Fernwanderung Opportunitdtskosten, wenn
am Zielort keine unmittelbare Beschiftigungsmoglichkeit besteht. Gleichzeitig erleichtert ein
hohes Einkommen als wichtige monetire Ressource jedoch die Realisierung der
Wanderungsentscheidung. Die Kosten der Wohnungssuche, beispielsweise in Form von
Maklergebiihren, sind dann weniger relevant. Insgesamt sind mit zunehmendem Einkommen
damit einerseits die Relativierung der Migrationskosten und andererseits deren Erhohung

plausibel.

Das  Bildungsniveau hat den  wahrscheinlich  groften  Einfluss auf  die
Mobilitatsentscheidungen der Erwerbstitigen: Je nach Qualifikation stehen Arbeitnehmern
unterschiedliche Betitigungsfelder und Arbeitsmirkte offen. Hoher qualifizierte
Arbeitnehmer haben in der Regel weniger potenzielle Arbeitsstellen im unmittelbaren Umfeld
des Wohnorts zur Auswahl (Jiirges 1998: 363). Zudem korreliert das Bildungsniveau mit dem
kulturellen Kapital. Dieses erleichtert den Wechsel in eine entfernte Zielregion und den
Umgang mit regionalen Dialekten oder Besonderheiten. Dadurch verringern sich wiederum
die Kosten einer Fernwanderung (Windzio 2004: 33). Die empirische Untersuchung iiberpriift
daher die Hypothese, dass hoher Gebildete und insbesondere Akademiker eine groBere
Fernwanderungsneigung haben als die iibrigen Erwerbstitigen.

Arbeitnehmer mit hoher Bildung konnen die Arbeitszeit flexibler gestalten und deshalb
beispielsweise den Berufsverkehr umgehen. Dies reduziert die entstehenden Pendelkosten und
ermoglicht grofere Distanzen zwischen dem Wohn- und Arbeitsort. Die zu priifende
Hypothese lautet demzufolge, dass die Neigung zum Fernpendeln mit dem Bildungsniveau

ansteigt (Abraham & Nisic 2007: 73).

Die Untersuchungen zum Migrationsverhalten von Minnern und Frauen kommen zu dem

Ergebnis, dass sich das Geschlecht nicht unmittelbar auf die Mobilitdtsentscheidung auswirkt
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(z.B. Schneider et al. 2002a; Jirges 2006). Vielmehr sind geschlechtsspezifische
Wanderungsentscheidungen bei ndherer Betrachtung eine Konsequenz familidrer
Arbeitsteilung (Schneider et al. 2008: 124). Zudem zeigen sich Alterseffekte, die den
Zusammenhang beeinflussen. Dementsprechend weist Kley (2009: 127) darauf hin, dass sich
»im Hinblick auf den Zusammenhang der Entscheidung zum Wohnortwechsel mit der
Geschlechtszugehorigkeit [...] kaum Hypothesen zugunsten eines Geschlechts formulieren
[lassen, S.P.]* (Kley 2009: 127).

Studien zur Pendelmobilitit argumentieren hingegen, dass es unter Kontrolle der Arbeitszeit
und des Einkommens einen Zusammenhang zwischen dem Geschlecht und der Pendelneigung
gibt (Papanikolaou 2009: 65f.). Begriindet wird dies durch eine geschlechtsspezifische
Arbeits- und Aufgabenverteilung im Haushalt: In Familien mit traditionellem
Rollenverstindnis konnen Frauen weniger Zeit zum Pendeln aufbringen als Ménner (Ott
1990b: 155; Gerlach & Stephan 1992: 21). Frauen haben in einer derartigen Situation hohere
Pendelkosten und folglich eine geringere Fernpendelneigung. Insbesondere wihrend der
Elternschaft entscheiden sie sich deshalb hidufiger als Minner gegen berufliche Mobilitit
(Meil 2010: 193). Mit der zunehmenden Erwerbsbeteiligung der Frauen und der
Durchsetzung neuer Rollenvorstellungen édndert sich dies. Die Modelle priifen daher die
Hypothese, dass sich die Pendelneigung von Frauen und Minnern zwar unterscheidet, die

Unterschiede aber abnehmen.

5.3.1.2 Wohn- und Familiensituation

Wohneigentum dient der Altersvorsorge, fiithrt zur Unabhingigkeit vom Mietwohnungsmarkt
und zur Bindung an den Wohnort. Eine VerdauBerung erfolgt selten und ist zum Teil mit einem
hohen Aufwand verbunden. Auflerdem bildet sich mit der Bindung an einen Wohnort soziales
Kapital in Form von Freundschafts- und Bekanntschaftsbeziehungen. Ein drohender Verlust
derartiger sozialer Netzwerke reduziert die Mobilititsbereitschaft. Daher vermindert
Wohneigentum, das vom Erwerbstitigen selbst genutzt wird, die Neigung zur
Fernwanderung.

Aus theoretischer Sicht stellen Wohneigentum und soziale Beziehungen ortsspezifisches
Kapital dar, dass nicht nur die Entscheidung zur Wanderung, sondern auch die Bereitschaft
zum Pendeln beeinflusst: Erwerbstitige, die ihr Wohneigentum selbst nutzen, haben eine
hohere Bindung an ihren Wohnort als Personen, die zur Miete wohnen. Daher lautet die
Annahme, dass sich Wohnungseigentiimer hiufiger zum Fernpendeln entscheiden als Mieter

(Nolte 2000: 193). Wenn berufliche Mobilitdit erforderlich wird, koOnnen
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Wohnungseigentiimer in diesem Fall die Migrationskosten umgehen und die Bindung an den

gegenwirtigen Wohnort erhalten.

Die Wanderungsforschung hat gezeigt, dass hohe Migrationskosten entstehen, wenn Kinder
im Haushalt leben. Viel zu selten beriicksichtigen die Studien dabei deren Alter (Kalter 1994:
469; Jiirges 1998: 372). Eine genauere Differenzierung ist aber sinnvoll: Bei schulpflichtigen
Kindern wirkt sich das foderale Bildungssystem der Bundesrepublik aus. Ein Umzug in ein
anderes Bundesland ist hdufig nicht problemlos méglich. Im Gegensatz dazu konnen Familien
mit Kleinkindern im Vorschulalter den Wohnort wechseln, ohne dass dies deren schulische
Leistung beeinflusst (Jiirges 1998: 363; Schneider et al. 2002a: 21; Kley 2009: 131). Die zu
priifende Hypothese lautet daher, dass sich Erwerbstidtige mit Kindern im schulpflichtigen
Alter zwischen sechs und 16 Jahren seltener zu einer Fernwanderung entscheiden als die
ibrigen Erwerbstitigen.

Die Betreuung und die Bediirfnisse von Kindern verringern das verfiigbare Zeitbudget der
Eltern. Erwerbstitige mit Kindern haben damit weniger Zeit fiir den Weg zur Arbeit
(Abraham & Nisic 2007: 73). Dies erhoht die Pendelkosten und fiihrt zur Vermutung, dass
auch Kleinkinder im Alter von unter sechs Jahren und Kinder im schulpflichtigen Alter im

Haushalt die Neigung zum Fernpendeln reduzieren.

Die Haushaltsgroe beeinflusst die Migrationskosten ebenfalls: Der Wohnortwechsel eines
Mehrpersonenhaushaltes ist erheblich aufwindiger als der Umzug eines Single-Haushaltes.
AuBerdem steigen durch den Verlust der lokalen Beziehungen die sozialen Migrationskosten
(Jirges 1998: 363; Nolte 2000: 195). Insgesamt hat die Haushaltsgrofle damit einen negativen
Einfluss auf die Fernwanderungsneigung.

Bei einer Entscheidung zum Fernpendeln kann hingegen die gegenwértige Wohnsituation
aller Familienmitglieder erhalten bleiben. Diese Mobilititsalternative ist  fiir
Mehrpersonenhaushalte deshalb besonders nahe liegend, da der Zugang zu den
Beziehungsnetzwerken der Familienangehorigen nicht aufgegeben werden muss. Es ist davon
auszugehen, dass sich mit zunehmender Haushaltsgrole die Fernpendelneigung der

Erwerbstitigen erhoht.

Verheiratete Erwerbstitige haben eine stirkere lokale Bindung und hohere Migrationskosten
als Ledige, Geschiedene, verwitwete Erwerbstitige oder verheiratete aber getrennt lebende
Personen. Auch dies reduziert die Neigung zum Wohnortwechsel (Jirges 1998: 363).

Allerdings fiihrt es nicht dazu, dass sich verheiratete Personen eher zum Fernpendeln
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entscheiden. Interessenkonflikte, die sich ,aus der wungleichen Verteilung der
Mobilitdtsgewinne in der Partnerschaft ergeben (Nisic 2010: 520), erhohen nicht nur die
Migrationskosten, sondern auch die  Pendelkosten. = Zudem  begrenzen die
Familienbeziehungen und die damit verbundenen Verpflichtungen das verfiigbare Zeitbudget.
Insgesamt nehmen die Pendelkosten dadurch deutlich zu. Deshalb lautet die Hypothese, dass
verheiratete Personen eine geringere Pendelbereitschaft haben als die iibrigen Erwerbstétigen.
Wenn beide Partner erwerbstitig sind, muss der Wohnort so gewihlt werden, dass beide
Arbeitsstellen gut erreichbar sind. Dies fiihrt zu einer weiteren Zunahme der Migrationskosten
und zu Opportunitéitskosten, falls der mitziehende Partner am neuen Wohnort keine Arbeit
findet. Dadurch entsteht eine komplexe Verhandlungssituation (Nisic 2010: 522ff.). Die
Hypothese lautet daher, dass die Fernwanderungsneigung von Erwerbstitigen mit
vollerwerbstitigem Partner gering ist.

Pendeln iiber groBe Distanzen erscheint fiir diese Personen zunidchst als geeignete
Mobilititsalternative  (Kalter 1994: 469; Jirges 1998: 364). Allerdings haben
Doppelverdienerhaushalte einen hohen Koordinierungsbedarf und ein besonders geringes
Zeitbudget. Dadurch entsteht gerade bei zeitaufwidndigen Pendeldistanzen ein groBes
Konfliktpotenzial und damit hohe nicht-monetire Pendelkosten. In einem derartigen Kontext
ist Fernpendeln nur in Ausnahmeféllen lohnenswert (Abraham & Nisic 2007: 73). Die
Untersuchung priift die Annahme, dass sich Erwerbstitige mit vollerwerbstitigem Partner

seltener zum Fernpendeln entscheiden als die {ibrigen Erwerbstitigen.

5.3.1.3 Strukturelle Bedingungen und regionale Infrastruktur

Die Zahl der Wanderungen von Ost- nach Westdeutschland hat in den vergangenen Jahren
stark abgenommen. Inzwischen ist nicht mehr davon auszugehen, dass es im Hinblick auf die
Migrationsneigung Unterschiede zwischen ost- und westdeutschen Arbeitnehmern gibt
(Schneider et al. 2008: 136). Dessen ungeachtet sind die neuen im Vergleich zu den alten
Bundesldandern weiterhin durch eine schlechtere Arbeitsmarktsituation gekennzeichnet.
Deshalb miissen ostdeutsche Erwerbstitige lingere Anfahrtswege zum Arbeitsplatz in Kauf
nehmen (Abraham & Nisic 2007: 80; Schneider et al. 2008: 136).

GrofBstdadte mit mindestens 500.000 Einwohnern verfiigen tiber gute Infrastrukturbedingungen
und Erwerbschancen. Wenn Erwerbstitige dort wohnen, vermindert dies die
Migrationsneigung. Die wirtschaftlichen Moglichkeiten fithren auflerdem dazu, dass die
Erwerbstidtigen lange Anfahrtswege zur Arbeit vermeiden konnen. Im Umfeld des Wohnorts

sind eher Arbeitsplidtze verfiigbar als in weniger dicht besiedelten Regionen. Die hohe
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Verkehrsdichte in den Ballungsraumen und die damit verbundenen Pendelkosten stellen einen
weiteren Anreiz zur Reduzierung der Pendelentfernung dar. Insgesamt vermindert dies die

Pendelneigung der Erwerbstitigen in GroBstddten (Abraham & Nisic 2007: 73).

5.3.2 Themenblock II: Das Verhiltnis der Mobilititsalternativen

Die bisherigen Ausfiihrungen haben sich mit der Entscheidung zum Fernpendeln und zur
Fernwanderung beschiftigt. Nun steht die Entscheidung zwischen den Alternativen im

Mittelpunkt. Tabelle 5.2 fasst die erwarteten Effekte zusammen.

Tabelle 5.2: Erwartete Effekte auf die Entscheidung zwischen den Mobilitétsalternativen

Variable Mobilitiitsentscheidung
Bildungsniveau Fernwanderung
HaushaltsgrofBe Fernpendeln
Wohneigentum Fernpendeln
Einkommen Fernpendeln
Region: Ostdeutschland Fernpendeln
Familienstand (verheiratet ja/nein) geringe Mobilititsneigung
Vollerwerbstitiger Lebenspartner geringe Mobilititsneigung
Kinder im Haushalt geringe Mobilitdtsneigung
Grofstiddte (mind. 500.000 Einwohner) geringe Mobilitidtsneigung

Nach dem handlungstheoretischen Modell der Wahl von Wohnort-Arbeitsort-Kombinationen
beeinflussen der erwartete Migrationsgewinn und die erwarteten Migrationskosten die
Entscheidung zwischen den Mobilititsalternativen malgeblich (vgl. Abschnitt 2.3.1): Bei
einem hohen Migrationsgewinn wird eine Fernwanderung wahrscheinlich. Hohe
Migrationskosten erhohen hingegen die Wahrscheinlichkeit einer Pendelentscheidung (Kalter
1994: 468). Werden neben hohen Umzugs- auch hohe Pendelkosten erwartet, reduziert dies
die Mobilititsneigung generell.

Der Migrationsgewinn wird stark durch den Bildungsstand beeinflusst: Mit zunehmender
Bildung nimmt die Zahl der bildungsadidquaten Arbeitsstellen im unmittelbaren Umfeld des
Wohnorts ab. Deshalb konnen hochgebildete Akademiker ihre berufliche Situation hdufig nur
durch eine Fernwanderung verbessern. Durch die dabei entstehenden hohen

Migrationsgewinne verlieren die Migrationskosten an Bedeutung.

Die Migrationskosten steigen hingegen mit zunehmender Haushaltsgrofe an und sind bei
Wohnungseigentiimern sehr viel hoher als bei Mietern. Bei diesen Personengruppen liegt die
Entscheidung zum Fernpendeln nahe. Dies gilt auch fiir Personen mit hohem Einkommen.
Diese verfiigen iiber die fiir die Pendelmobilitit notwendigen finanziellen Mittel.

Durch die zum Teil schlechte wirtschaftliche Lage in Ostdeutschland sind die

Mobilitatsanforderungen dort nach wie vor hoch. Die Umzugsbereitschaft ist aber auf Grund
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der Migrationskosten wie in Westdeutschland riickldufig. Deshalb entscheiden sich

ostdeutsche Erwerbstitige eher zum Fernpendeln (Schneider et al. 2008: 136).

Im Gegensatz dazu entstehen Verheirateten und Erwerbstidtigen mit berufstitigem Partner
nicht nur bei einer Fernwanderung besonders hohe Migrationskosten, sondern bei einer
Entscheidung zum Fernpendeln auch hohe Pendelkosten. Dies gilt auch fiir édltere Personen
und Erwerbstitige mit Kindern. Wenn moglich, wéhlen die entsprechenden Personen eine
Wohnort-Arbeitsort-Kombination, die weder einen Umzug noch ein Pendeln iiber grof3e
Distanzen erfordert.

Die Bedingungen in Grof3stidten mit mindestens 500.000 Einwohnern haben eine
vergleichbare Wirkung: Die dortigen beruflichen Moglichkeiten fithren dazu, dass sich die
Erwerbschancen durch eine Fernwanderung nicht verbessern. Bei einem Umzug in eine
andere Region sind daher keine nennenswerten Migrationsgewinne zu erwarten. Zugleich
entstchen Erwerbstitigen in derartigen Grofstidten durch die Verkehrsdichte hohe
Pendelkosten.

Zwar begiinstigen ein hohes Einkommen, die Bedingungen in Mehrpersonenhaushalten,
Wohnungseigentum und die Situation in Ostdeutschland die Entscheidung zum Fernpendeln,
doch muss letztere nicht von Dauer sein. Es ist denkbar, dass Erwerbstitige nur so lange
grofle Distanzen zum Arbeitsort zuriicklegen, bis eine geeignetere Wohnung oder eine ndhere
Arbeitsstelle verfiigbar ist. Fernpendeln ist im ersten Fall das Vorstadium eines
nachfolgenden Wohnortwechsels und hat im zweiten Fall eine voriibergehende Parkfunktion.
Die Entscheidung zur Fernpendelmobilitit hat dabei jeweils strukturelle Ursachen und kann
auf Engpésse auf dem Wohnungs- oder Arbeitsmarkt zuriickzufiihren sein (Kalter 1994: 462).
Die vorliegende Arbeit wird untersuchen, ob neben einer Park- oder Vorbotenfunktion auch
eine Ersatzfunktion nachweisbar ist (vgl. Abschnitt 5.5.2.2) und welche Personen sich

langfristig zum Fernpendeln entscheiden (vgl. Abschnitt 5.5.2.3).

54 Daten und Methode
5.4.1 Beschreibung der Stichprobe und Identifikation der Fernpendler

Die empirische Analyse der Mobilitdtsentscheidungen in diesem und dem nachfolgenden
Kapitel basiert auf den Daten des Sozio-oekonomischen Panels (vgl. Abschnitt 3.1) und
verwenden die SOEP-Erhebungswellen von 2000 bis 2009. Der Datensatz enthilt alle
Erwerbstitigen der Stichproben A-H im Alter zwischen 17 und 65 Jahren ab dem Zeitpunkt

ithrer ersten Beschiftigung. Personen, die wihrend des gesamten Beobachtungszeitraums
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keiner Erwerbstitigkeit nachgehen, sind nicht Teil der Analyse. Die Untersuchung
beriicksichtigt, dass eine Unterbrechung der Erwerbstitigkeit nach vorausgegangener
Beschiftigung ein wichtiger Grund fiir die Beendigung einer bestehenden Wohnort-
Arbeitsort-Kombination ist. Die entsprechenden Beobachtungen sind deshalb Teil der
Stichprobe. Dadurch enthilt der verwendete Datensatz insgesamt 117.877 Personenjahre.*
Zur Beantwortung der Forschungsfragen ist die Identifikation der Fernpendler und
Fernwanderer im SOEP erforderlich: Gemif der in Kapitel 2.1 erfolgten Begriffsbestimmung
liegt eine Fernwanderung vor, wenn ein Wanderer eine Distanz von mindestens 50
Kilometern zuriickgelegt. Als Fernpendler gelten hingegen Erwerbstitige mit einer
Entfernung von 50 Kilometern oder mehr zwischen Wohn- und Arbeitsort. Unabhéngig von
der Pendelhiufigkeit untersucht dieses Kapitel die Frage, warum sich Erwerbstitige zur
Fernpendelmobilitit und gegen einen Umzug entscheiden. Deshalb zidhlen simtliche Personen
zur Gruppe der Fernpendler, die die Distanz von mindestens 50 Kilometern zum Arbeitsort
regelmdpfig zuriicklegen (vgl. auch Nolte 2000: 198; Kley 2009: 215). Die Analysen der
Ursachen individueller —Mobilitdtsentscheidungen konzentrieren sich damit nicht
ausschlieBlich auf die tdgliche Fernpendelmobilitit.

Die Bildung der erforderlichen Dummy-Variablen ist mit den Daten des SOEP moglich, da
die Informationen zur Pendeldistanz seit 1997 jihrlich erhoben werden. Der SOEP-
Standarddatensatz enthilt aber keine Informationen zur Wanderungsdistanz. Zur Bestimmung
der Fernwanderer werden daher die SOEP-Geocodes genutzt, die die Wanderungsdistanzen

der Haushalte enthalten (vgl. Kapitel 3).

5.4.2 Unabhingige Variablen

Die Analysen enthalten das bedarfsgewichtete Aquivalenzeinkommen als Indikator fiir die

wirtschaftlichen Ressourcen, die einem Erwerbstitigen zur Verfiigung stehen.”” Da bei der

% Die Beobachtungen sind aus zwei Griinden nicht unabhingig voneinander: Die Erwerbstitigen werden erstens
auf Grund der Panelstruktur wiederholt befragt und konnen zweitens in Haushalte gruppiert werden. Die
Parameterschitzung muss diese Datenstruktur beriicksichtigen. Ansonsten besteht die Gefahr verzerrter
Standardfehler. Der Funktionsumfang von Stata erlaubt keine Clusterung iiber mehrere Dimensionen. Zur
Losung des Problems gibt es mehrere Moglichkeiten: Das von Mitchell A. Petersen programmierte Stata-Ado
logit2 ermoglicht beispielsweise die Berechnung robuster Standardfehler nach Huber und White und die
Beriicksichtigung zweier Datencluster (Petersen 2009). Die unterschiedlichen Modellschidtzungen fiithren zu
keiner nennenswerten Verinderung der Standardfehler. Deshalb verzichten die abgebildeten Analysen auf die
Clusterung der Erwerbstitigen in Haushalte. Die Parameterschétzung erfolgt mit dem Stata-Befehl logit, der
im Gegensatz zum Stata-Ado logif2 die Berechnung der Odds-Ratios und die Modellierung des zeitdiskreten
Ereignisanalysemodells ermoglicht.

Das Aquivalenzeinkommen wird berechnet, indem das verfiigbare Haushaltsnettoeinkommen inklusive
erhaltener Transferleistungen durch ein Aquivalenzgewicht geteilt wird, das in der vorliegenden Analyse der
Quadratwurzel der Haushaltsgrole entspricht. Dadurch sollen unterschiedlich strukturierte Haushalte
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Erklarung der Fernwanderungsentscheidung nicht von einem linearen Effekt auszugehen ist,
wird eine kategoriale Variable gebildet (Schneider et al. 2008: 127). Die Einteilung der
Kategorien orientiert sich an den Quartilen der Einkommensverteilung.

Wohnungseigentiimer werden durch eine dichotome Variable identifiziert. Diese nimmt den
Wert 0 an, wenn Erwerbstitige zur Miete oder Untermiete wohnen. Eigentiimer erhalten den
Wert 1. Die WohnungsgroBe eines Haushalts wird durch die Quadratmeteranzahl erfasst.

Zur Messung der Wirkung des Familienstands enthalten die Modelle eine Dummy-Variable,
die den Wert 1 erhilt, falls ein Erwerbstdtiger verheiratet ist. Wenn eine Person einen
vollerwerbstitigen Partner hat, zeigt dies eine weitere Dummy-Variable an. Die Bildung wird
durch eine kategoriale Variable kontrolliert, die auf der ISCED-Klassifikation beruht:
Personen ohne beruflichen Bildungsabschluss werden der ersten Kategorie zugeordnet,
Personen mit beruflicher Bildung der zweiten und Personen mit Fachhochschul- oder
Universitidtsabschluss der dritten Kategorie.

Im Hinblick auf die berufliche Stellung der Erwerbstitigen grenzt eine Dummy-Variable
Selbststindige und abhingig Beschiftigte voneinander ab: Selbststindige Landwirte,
Freiberufler und alle sonstigen Selbststindigen erhalten den Wert 1, die iibrigen
Erwerbstidtigen den Wert 0. Die Modelle kontrollieren auflerdem, ob ein Erwerbstétiger
vollzeitbeschiftigt ist.

Der Einfluss regionaler Merkmale wird durch zwei Dummy-Variablen beriicksichtigt: Die
Variable Ostdeutschland nimmt den Wert 1 an, wenn ein Erwerbstitiger in den neuen
Bundesldndern lebt. Die Variable Grofistadt identifiziert Stadte mit einer Einwohnerzahl von
mindestens 500.000 Personen. Die erforderlichen Informationen sind in den Regionaldaten

des SOEP und der Variable Gemeindegrofienklasse enthalten.

5.4.3 Zeitdiskrete Ereignisdatenanalyse

Bei Paneluntersuchungen ist es moglich, dass ein Teil der Befragten bereits vor dem Beginn
der Erhebung dem Risiko eines relevanten Ereignisses ausgesetzt ist. Entsprechende Episoden
werden in der Literatur als linkszensiert bezeichnet (Blossfeld 2010: 999). Guo (1993: 217)
betrachtet Stichproben mit derartigen Beobachtungen als linksgestutzt (left-truncated). Zur
Beriicksichtigung dieses Problems sind Analyseverfahren entwickelt worden, die auf einer

conditional likelihood basieren. Die zeitdiskrete Ereignisdatenanalyse, die im Folgenden

vergleichbar gemacht werden. Auflerdem beriicksichtigt die Vorgehensweise den Einkommensvorteil des
gemeinsamen Zusammenlebens mehrerer Erwerbspersonen. Wenn die Analysen alternativ das
Haushaltseinkommen pro Kopf enthalten, fiihrt dies zu keiner nennenswerten Veridnderung der Ergebnisse.
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verwendet wird, zdhlt zu diesen Verfahren. Im Gegensatz zu den Modellen fiir
zeitkontinuierliche Daten ist die abhingige Variable binir und gibt an, ob und zu welchem
Zeitpunkt ein relevantes Ereignis wihrend des Untersuchungszeitraums eingetreten ist (Singer
& Willett 2003).

Die zeitdiskrete Ereignisanalyse basiert, wie auch zeitkontinuierliche Hazardmodelle, auf der
Bestimmung der Ubergangsrate h(t;). Diese gibt die Wahrscheinlichkeit an, mit der in einem
Zeitintervall ein Ereignis eintritt, unter der Bedingung, dass die Untersuchungseinheiten noch
dem Risiko ausgesetzt sind (Singer & Willett 2003: 330; Blossfeld 2010: 1001). Zur
Schitzung des Risikos eines Zustandswechsels sind verschiedene Modellvarianten verfiigbar.
Im Folgenden basiert die Schitzung des Modells auf einer logistischen Linkfunktion (Singer

& Willett 2003: 371 und 420f.):

logit h(t;) = [alD +a,D,; +...+a,DJU.]+ [ﬂlxw +B, X, +ot B Xy

1ij

Dieses Regressionsmodell enthidlt zwei Arten unabhidngiger Variablen: Die Dummy-
Variablen D, D,,..., D; reprisentieren die unterschiedlichen Zeitperioden, in denen ein
Ereignis eintreten kann. Auflerdem enthédlt das Modell die unabhingigen Individual-,
Haushalts- oder Kontextvariablen X, Xo,..., Xp.

Dies verdeutlicht eine Besonderheit der zeitdiskreten Ereignisanalyse: Die Zeit bzw.
Verweildauer geht als zentrale erklidrende Variable in das Modell ein. Im Gegensatz zu einem
reguldren logistischen Regressionsmodell hat es keine einzelne Regressionskonstante, sondern
mehrere a-Koeffizienten. Es handelt sich dabei um periodenspezifische Interzepte, die fiir
jede Zeitperiode das Risiko eines Ereignisses angeben, wenn die iibrigen Variablen den Wert
0 annehmen (Singer & Willett 2003: 371ff.).

In den folgenden Modellen erfasst eine kategoriale Variable die Verweildauer auf dem
Arbeitsmarkt und damit zugleich einen Alterseffekt. Diese Modellierung basiert auf der
Annahme, dass sich Personen mit der Beendigung der Schulpflicht im Alter von 17 Jahren zur
beruflichen Mobilitiit entscheiden konnen. Auf diese Weise wird der Zeitpunkt definiert, ab

dem Erwerbstitige dem Risiko bzw. der Chance beruflicher Mobilitét ausgesetzt sind.

5.5 Empirische Ergebnisse

5.5.1 Themenblock I: Determinanten der Fernwanderungs- und
Fernpendelentscheidung

Bevor die Regressionsmodelle den Effekt der Kovariaten auf die Neigung zum Fernpendeln

(vgl. Abschnitt 5.5.1.1) und zur Fernwanderung (vgl. Anschnitt 5.5.1.2) abbilden, ist eine
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graphische Darstellung der Hazardfuktionen bzw. Risikoverldufe sinnvoll. Abbildung 5.1
enthidlt die durch die Regressionsmodelle geschitzte Wahrscheinlichkeit, dass in einem
Zeitintervall ein Ereignis eintritt. Deutlich zeigt sich eine iiber die Zeit bzw. mit dem Alter

abnehmende Fernpendel- und Fernwanderungsneigung:

Abbildung 5.1: Vorhergesagte Wahrscheinlichkeit einer beginnenden Fernpendelepisode und einer

Fernwanderung
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Quelle: SOEP: Wellen 2000-2009; eigene Berechnungen

Die Neigung zur Fernwanderung reduziert sich insbesondere nach 18-jdhriger
Erwerbstdtigkeit bzw. in der Mitte des dritten Lebensjahrzehntes. Die beruflichen und
familidren Verdnderungen, die Umziige nach sich ziehen, werden in diesem Zeitraum

seltener.

5.5.1.1 Die Entscheidung zum Fernpendeln

Die Regressionsmodelle 1 und 2 in Tabelle 5.3 bilden den Einfluss der Kovariaten auf die
Fernpendelneigung ab. Es zeigt sich erneut der negative Zusammenhang zwischen der
Verweildauer auf dem Arbeitsmarkt und der Neigung zum Fernpendeln: Da die
Mobilitatsanforderungen zu Beginn des Erwerbslebens hoch sind, entscheiden sich vor allem
jiingere Arbeitnehmer zum Pendeln iiber groe Distanzen. Zudem kann Fernpendeln auf
Grund der physischen und psychischen Belastung langfristig negative gesundheitliche Folgen
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haben (Stutzer & Frey 2008). Altere Arbeitnehmer setzen sich dieser Belastung seltener aus

(Abraham & Nisic 2007: 78).

Tabelle 5.3: Effekte auf die Neigung zum Fernpendeln und zur Fernwanderung

Fernpendeln Fernwanderung
Modell 1 Modell 2 Modell 3

Verweildauer

Intervall 1: 1-8 Jahre 0,015 ***  (0,002) 0,013 *** (0,002) 0,084 *** (0,011)

Intervall 2: 9-18 Jahre 0,011 ***  (0,001) 0,011 *** (0,001) 0,060 *** (0,008)

Intervall 3: 19-28 Jahre 0,007 ***  (0,001) 0,007 *** (0,001) 0,029 *** (0,004)

Intervall 4: 29-38 Jahre 0,004 ***  (0,001) 0,005 *** (0,001) 0,013 *** (0,002)

Intervall 5: 39-48 Jahre 0,003 ***  (0,000) 0,003 *** (0,000) 0,008 *** (0,002)
bedarfsgewichtetes Aquivalenzeinkommen (Referenzkategorie: ,,0-1200 Euro*)

1201-1600 Euro 1,314 ***  (0,105) 1,325 *** (0,106) 0,956 (0,084)

1601-2200 Euro 1,563 ***  (0,132) 1,575 *** (0,133) 1,061 (0,100)

iiber 2201 Euro 1,936 ***  (0,184) 1,951 *** (0,186) 1,629 *** (0,176)

keine Angabe 1,319 * (0,196) 1,337 * (0,199) 0,961 (0,190)
Bildung (Referenzkategorie: ,,mit beruflicher Bildung*)

Ohne berufl. Bildung 0,837 ** (0,075) 0,846 * (0,075) 0,570 *** (0,062)

Akademiker 1,623 ***  (0,105) 1,617 *** (0,105) 2,111 *** (0,169)
Geschlecht
Weiblich 0,576 ***  (0,034) 1,116 (0,079)

Weiblich X Intervall 1 0,929 (0,103)

Weiblich X Intervall 2 0,630 *** (0,064)

Weiblich X Intervall 3 0,491 *** (0,055)

Weiblich X Intervall 4 0,338 *** (0,050)

Weiblich X Intervall 5 0,314 *** (0,092)
Wohn- und Familiensituation
Kind unter 6 Jahre 0,917 (0,075) 0,912 (0,075) 0,901 (0,099)
Kind 6-16 Jahre 0,948 (0,069) 0,934 (0,068) 0,796 ** (0,079)
Haushaltsgrofie 1,047 * (0,029) 1,052 * (0,029) 0,906 ** (0,035)
Eigentiimer 1,062 (0,066) 1,067 (0,066) 0,405 *** (0,036)
Verheiratet 0,824 ***  (0,058) 0,807 *** (0,057) 0,711 *** (0,063)
Vollerwerbstitiger Partner 0,767 *** (0,050) 0,784 *** (0,051) 0,471 *** (0,043)
Regionale Infrastruktur und Kontrollvariablen
Grofstiadte 0,612 ***  (0,056) 0,612 *** (0,056) 0,766 *** (0,066)
Ostdeutschland 1,956 ***  (0,114) 1,976 *** (0,116) 1,103 (0,081)
Selbststindig 0,698 ***  (0,073) 0,693 *** (0,073) 1,026 (0,135)
Vollerwerbstitig 2,076 ***  (0,141) 1,976 *** (0,138) 0,545 *** (0,041)
Wohnfldche 1,000 (0,001) 1,000 (0,001) 0,998 *  (0,001)
Fallzahl 117.877 117.877 117.877
McFaddens Pseudo R? 0,07 0,07 0,12
Nagelkerke R* 0,07 0,08 0,12

*p<0,1; ** p<0,05; **p <0,01
Zeitdiskrete Ereignisanalyse (Hazard-Ratios bzw. exp(beta)). Robuste Standardfehler in Klammern. Quelle: SOEP:
Wellen 2000-2009; eigene Berechnungen

Die riaumliche Nihe zwischen dem Wohn- und Arbeitsort hat fiir Personen mit hohem

Einkommen eine geringe Bedeutung. Wichtiger ist, dass das Wohnumfeld die Anspriiche
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erfiillt und eine angemessene Lebensqualitit bietet. Entsprechend steigt die Neigung zum
Fernpendeln mit dem Einkommen. Auflerdem geht ein positiver Effekt vom Bildungsniveau
aus: Akademiker konnen ihre Arbeitszeit flexibler gestalten und neigen somit
erwartungsgemaif} eher zum Fernpendeln als die iibrigen Personen.

Es ist davon auszugehen, dass der Effekt des Geschlechts iiber die Zeit nicht konstant ist.
Deshalb enthilt das Modell 2 Interaktionsterme, die dies beriicksichtigen. Diese
verdeutlichen, dass sich junge Minner und Frauen in Bezug auf die Fernpendelneigung
zundchst nicht signifikant unterscheiden. Mit zunehmender Verweildauer auf dem
Arbeitsmarkt haben weibliche Erwerbstitige dann aber eine deutlich geringere Neigung zum
Fernpendeln. Insgesamt zeigen die Modelle, dass es im Beobachtungszeitraum Unterschiede
zwischen den Geschlechtern gibt. Zudem deuten die Ergebnisse darauf hin, dass sich diese auf
Grund der zunehmenden Frauenerwerbsbeteiligung und der Durchsetzung neuer
Rollenverstiandnisse verringern.

Wohneigentum hat hingegen nicht den erwarteten Effekt auf die Fernpendelneigung. Dies
bestitigt die Ergebnisse bisheriger Studien (Vogt et al. 2001: 60f.; Nolte 2000: 215). Der
Einfluss des Wohneigentums ist nicht auf das Wohnverhiltnis zuriickzufiihren, sondern auf
kovariierende Faktoren wie Lebensalter, Familienstand oder Haushaltsgroe (Schneider et al.
2002a: 37).

Kinder im Haushalt beeinflussen die Fernpendelneigung ebenfalls nicht erkennbar. Auch
dieses Ergebnis stimmt mit fritheren Befunden iiberein (Vogt et al. 2001: 60f.). Vermutlich
konnen Erwerbstitige mit Kindern gro3e Pendeldistanzen zuriicklegen, wenn die Betreuung
der Kinder gewdhrleistet ist. Andernfalls sind bereits geringe Entfernungen zwischen dem
Wohn- und Arbeitsort problematisch. Eine Uberpriifung dieser Annahme ist mit den SOEP-
Daten nicht moglich. Weitere Untersuchungen sind erforderlich.

Signifikant ist hingegen der positive Effekt der Haushaltsgroe: Mit jeder weiteren Person
nimmt die Neigung zum Fernpendeln zu. Diese Mobilititsform ist demnach besonders fiir
Erwerbstitige in Mehrpersonenhaushalten geeignet. Fernpendeln ermoglicht in diesem Fall
berufliche Mobilitit, ohne dass hohe Migrationskosten entstehen.

Der Zusammenhang zwischen dem Familienstand und der Fernpendelmobilitit ist ebenfalls
signifikant:  Verheiratete = Erwerbstidtige neigen seltener zum Fernpendeln. Ein
vollerwerbstitiger Lebenspartner hat in Ubereinstimmung mit bisherigen Untersuchungen
ebenfalls einen negativen Effekt auf die Fernpendelneigung (Kalter 1994: 471). Insgesamt

bestitigen die Ergebnisse damit die Erwartung, dass die Mobilitidtsschwelle in Paarhaushalten
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auf Grund der komplexen Verhandlungssituation und des Konfliktpotenzials hoher ist als bei
den iibrigen Erwerbstitigen (Nisic 2010: 524).

Durch die wirtschaftlichen Bedingungen und die hohe Verkehrsdichte in GroBstddten mit
mindestens 500.000 Einwohnern fillt die Neigung zum Fernpendeln dort geringer aus als
auflerhalb dieser GroBstddte. Die Analysen zeigen schlieBlich, dass Ostdeutsche eine hohere
Fernpendelneigung haben als Westdeutsche (Schneider et al. 2008: 136). Dies ist auf die
verhdltnisméfBig schlechte Arbeitsmarktlage in Ostdeutschland zuriickzufiihren. Die

Erwerbstitigen miissen dort ldngere Anfahrtswege zum Arbeitsort in Kauf nehmen.

5.5.1.2 Die Entscheidung zur Fernwanderung

Die Verweildauer auf dem Arbeitsmarkt hat bei der Entscheidung zur Fernwanderung
ebenfalls einen negativen Effekt auf die Ubergangsrate (Modell 3): Je linger eine Person
erwerbstitig ist, desto unwahrscheinlicher wird ein Umzug. Dieser Alterseffekt ist empirisch
gut belegt und darauf zuriickzufiihren, dass sich die Wohnort-Arbeitsort-Kombinationen der
Erwerbstitigen am Anfang des Berufslebens mehrfach dndern konnen. Im Laufe der Zeit sind
Fernwanderungen dann seltener erforderlich (Jiirges 1998: 362f.; Kley 2009: 146f.).

Das Modell verdeutlicht, dass Personen mit hohem Einkommen eine hohe Migrationsneigung
haben. Demnach erleichtert das Einkommen als wichtige ©konomische Ressource die
Bewiltigung der Umzugskosten. Die iibrigen Einkommensgruppen unterscheiden sich im
Hinblick auf die Neigung zur Fernwanderung aber nicht signifikant von der
Referenzkategorie. In diesen Fillen hat das gegenwirtige Einkommen bei Wohnortwechseln
eine untergeordnete Bedeutung. Dies bestitigt die Befunde fritherer Untersuchungen (Wagner
1989: 121). Akademiker haben unter Kontrolle der iibrigen Faktoren hingegen wie erwartet
eine hohere Wanderungsneigung als Personen mit niedrigerem Bildungsniveau.

Zudem zeigt sich ein negativer Effekt von Kindern zwischen sechs und 16 Jahren im
Haushalt. Dies bestitigt die mobilititsmindernde Wirkung schulpflichtiger Kinder. Die
HaushaltsgroBe hat einen vergleichbaren Einfluss: Mit jedem zusétzlichen Haushaltsmitglied
verringert sich die Neigung zum Wohnortwechsel, da mit zunehmender HaushaltsgroBe die
Kosten eines Umzugs ansteigen (Jiirges 1998: 368). Verheirateten Erwerbstidtigen und
Personen mit vollerwerbstitigem Partner entstehen ebenfalls hohe Migrationskosten, die auf
ein hohes Konfliktpotenzial bei ungleichen Mobilititsgewinnen der Partner zuriickzufiihren
sind (Nisic 2010: 520). Diese Personengruppen neigen daher seltener zur Fernwanderung als
Personen der jeweiligen Referenzgruppe. Zudem bestitigt sich der erwartete Zusammenhang

zwischen  Wohneigentum und  Migrationsneigung: Demnach  entscheiden  sich
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Wohneigentiimer seltener zur Fernwanderung als Mieter (Jiirges 1998: 362f.). Dies ist auf die
hohen Migrationskosten zuriickzufiihren, die bei der Aufgabe von Wohneigentum entstehen.

Das Modell zeigt schlieBlich, dass sich ost- und westdeutsche FErwerbstitige im
Beobachtungszeitraum erwartungsgeméll nicht signifikant voneinander unterscheiden
(Schneider et al. 2008: 136). Personen in Grofstddten mit mindestens 500.000 Einwohnern
haben hingegen eine signifikant geringere Neigung zur Fernwanderung als die iibrigen
Personen. Dies ist auf die giinstigeren wirtschaftlichen Bedingungen und die Arbeitsmarktlage

in derartigen GroBstadten zuriickzufiihren.

5.5.2 Themenblock II: Das Verhiltnis der Mobilititsalternativen
5.5.2.1 Die Entscheidung zwischen den Mobilititsalternativen

Wenn raumliche Mobilitdt erforderlich ist, konnen sich Erwerbstitige zur Fernwanderung
oder zum Fernpendeln entscheiden. Ein Vergleich der Regressionsmodelle 1 und 3 in Tabelle
5.3 bestitigt die Hypothesen zur Entscheidung zwischen diesen Mobilitétsalternativen (vgl.
Abschnitt 5.3.2) zum Teil:®® Mit zunechmender HaushaltsgroBe und zunehmendem
Einkommen neigen Erwerbstitige eher zur Fernpendelmobilitit. Dies gilt auch fiir Personen
in Ostdeutschland. Im Gegensatz dazu entscheiden sich Wohnungseigentiimer
erwartungsgemif seltener zum Wohnortwechsel als Mieter, trotzdem aber nicht hdufiger zum
Fernpendeln. Die entsprechende Hypothese kann damit nicht bestitigt werden. Weitere
Untersuchungen zum Einfluss der Bindung an den Wohnort auf die Entscheidung zwischen
den Mobilitdtsalternativen sind erforderlich. Moglicherweise wird diese weniger durch das
Wohnverhiltnis, sondern eher durch die strukturellen Bedingungen im Umfeld des Wohnorts
beeinflusst.

Personen mit hoher Bildung konnen bei einer Fernwanderung hohe Migrationsgewinne
erwarten und entscheiden sich daher hiufiger fiir diese Mobilititsalternative als Personen mit
geringerer Bildung. Die Befunde zeigen aber, dass sich mit dem Bildungsstand nicht nur die

Neigung zur Fernwanderung, sondern auch die Fernpendelneigung deutlich erhoht.

* Die zeitdiskrete Ereignisdatenanalyse ermoglicht die Untersuchung der Entscheidung zwischen den
Mobilititsalternativen bzw. die Modellierung konkurrierender Risiken auf zwei Arten: Die erste Moglichkeit
besteht in der Berechnung einer multinomialen logistischen Regression. Es handelt sich dabei um ein
Verfahren fiir eine kategoriale abhiingige Variable mit mehr als zwei Ausprigungen. Zweitens kann fiir jedes
der konkurrierenden Risiken eine separate logistische Regressionsanalyse durchgefiihrt werden. Die beiden
Herangehensweisen liefern grundsitzlich iibereinstimmende Ergebnisse (Begg & Gray 1984: 12; Alvarez &
Nagler 1998: 60f.). Entsprechend zeigen sich beim Vergleich zwischen den logistischen Regressionsmodellen
in Tabelle 5.3 und einer multinomialen logistischen Regression keine nennenswerten Unterschiede. Auf die
Abbildung der multinomialen logistischen Regression wird daher verzichtet.
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Hochgebildete sind dementsprechend durch eine besonders hohe Mobilitdtsneigung
gekennzeichnet.

Der Familienstand und der Erwerbsstatus des Partners haben vergleichbare Effekte auf die
konkurrierenden Ereignisse: Wenn moglich vermeiden Verheiratete und Erwerbstitige mit
vollerwerbstitigem Partner jede Form der Mobilitét, da bei diesen Personen besonders hohe
Migrations- und Pendelkosten anfallen wiirden. Zudem deuten die Modelle darauf hin, dass
sich die Bereitschaft zum Fernpendeln und zur Wanderung im Verlauf des Erwerbslebens
verringert, da die Mobilitdtskosten mit dem Alter zunehmen.

Die Bedingungen in GrofBstddten mit mindestens 500.000 Einwohnern fithren dazu, dass die
Kosten der Migrations- und Fernpendelentscheidungen kaum ausgeglichen werden konnen.
Deshalb ist die Mobilitétsbereitschaft dort ebenfalls gering. Schlielich zeigen die Ergebnisse,
dass Personen mit Kindern im schulpflichtigen Alter seltener den Wohnort wechseln. Bei der
Entscheidung zum Fernpendeln haben Kinder hingegen keinen signifikanten Einfluss. Von
einer generellen Verminderung der Mobilitdtsneigung durch Kinder ist daher nicht
auszugehen.

Die Ergebnisse der Analyse bestitigen die Untersuchung von Kalter (1994: 471f.). Es zeigen
sich allerdings zwei Abweichungen: Die Befunde der vorliegenden Untersuchung deuten
nicht darauf hin, dass Erwerbstitige mit Kindern im Haushalt und verheiratete Personen eher
zum Fernpendeln neigen. Dies ist aber plausibel, wenn die Pendelkosten beriicksichtigt

werden, die bei den betreffenden Personen besonders hoch ausfallen.

5.5.2.2 Fernpendeln: Ersatz-, Park- oder Vorbotenfunktion?

Stellt Fernpendeln einen dauerhaften Ersatz fiir Binnenmigration dar? Oder handelt es sich
lediglich um ein voriibergehendes Phédnomen? Eine Antwort auf diese Fragen liefert die
Betrachtung der Dauerhaftigkeit von Wohnort-Arbeitsort-Kombinationen. Dabei wird
iberpriift, ob Fernpendler diese langfristig aufrechterhalten. Die Untersuchung erfolgt mit der
Kaplan-Meier-Schidtzung der Survivorfunktion. Diese gibt den Anteil der Wohnort-
Arbeitsort-Kombinationen bzw. Episoden an, die bis zu einem Zeitpunkt nicht beendet
wurden.

Der Zeitpunkt des letzten Wohnort- oder Arbeitsortwechsels vor dem Beobachtungszeitraum
bestimmt den Beginn einer Wohnort-Arbeitsort-Kombination. Der erste Wohnortwechsel oder
die erste berufliche Verdnderung nach dem Beobachtungsbeginn beendet die Episode. Als
relevante berufliche Verdnderungen gelten Arbeitsortwechsel, die Aufgabe der Berufstitigkeit

oder ein simultaner Wechsel von Wohn- und Arbeitsort. Letzterer liegt vor, wenn sich
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Erwerbstitige innerhalb eines Drei-Monats-Zeitraums beruflich verdndern und den Wohnort
wechseln. Durch die Bildung des Zeitintervalls konnen verzogerte Wechsel erfasst werden.
Eine derartige Situation tritt beispielsweise ein, wenn der Wohnungsmarkt kurzfristig keine
Wohnung am neuen Arbeitsort bietet. Tritt bis zum Ende des Beobachtungszeitraums kein
Ereignis ein oder scheidet eine Person vorzeitig aus dem Panel aus, ist die Episode
rechtszensiert (Kalter 1994: 463f.).

Abbildung 5.2a stellt die Survivorfunktionen fiir die Ereignisse Wohnortwechsel, berufliche
Verianderung oder simultaner Wechsel dar. Ergidnzend wird die Schitzung der
Survivorfunktion abgebildet, wenn nicht nach der Art des Ereignisses unterschieden wird.

Abbildung 5.2: Dauerhaftigkeit von Wohnort-Arbeitsort-Kombinationen.

Abb. 5.2a: Dauer bis zum Ereignis Wohnortwechsel, berufliche Verdnderung, simultaner Wechsel und
Wechsel gesamt. Abb. 5.2b: Survivorfunktionen bei Fernpendlern und Nicht-Fernpendlern

Abb. 5.2a Abb. 5.2b
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Erwerbstitige beenden demnach eine Wohnort-Arbeitsort-Kombination am hiufigsten durch
eine berufliche Verianderung und seltener durch einen simultanen Wechsel. Die Neigung zum
Wohnortwechsel nimmt nach 100 Monaten bzw. ca. acht Jahren erkennbar ab, die Neigung
zur beruflichen Verdnderung bleibt hoch. Diese Ergebnisse deuten auf eine vergleichsweise
hohe Mobilitit auf dem Arbeitsmarkt und eine rdumliche Tridgheit hin, die mit der Zeit
zunimmt. Eine entsprechende Konstellation setzt die Bereitschaft zum Pendeln voraus.

Andernfalls ist eine derartige Stabilitdt der Wohnorte nicht moglich.
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Die bisherigen Analysen erlauben keine Aussagen zur Bedeutung des Fernpendelns.
Abbildung 5.2b widmet sich deshalb den Unterschieden zwischen Fernpendlern und Nicht-
Fernpendlern. Deutlich wird, dass Fernpendler eine bestehende Wohnort-Arbeitsort-
Kombination hdufiger beenden als Nicht-Fernpendler. Der Unterschied erweist sich sowohl
im Wilcoxon-Test als auch im Logrank-Test als signifikant auf dem 1%-Niveau.

Zudem zeigt die Kaplan-Meier-Schitzung der Survivorfunktion in Abbildung 5.3, dass
Fernpendler (4) eine hohere Neigung zum Wohnortwechsel haben als Nicht-Fernpendler (3).
Bei der Betrachtung der Arbeitsplatzwechsel wird deutlich, dass die Survivorfunktion der
Fernpendler (6) unterhalb der Survivorfunktion der Nicht-Fernpendler (5) verlauft. Damit
neigen Fernpendler eher zu einer beruflichen Verdnderung. Die Gruppenunterschiede sind
jeweils hochsignifikant (Wilcoxon-Test und Logrank-Test; p < 0,01).

Abbildung 5.3: Lebensdauer von Wohnort-Arbeitsort-Kombinationen.

Survivorfunktionen fiir Wohnortwechsel, berufliche Verdnderung, simultane Wechsel bei Fernpendlern
und Nicht-Fernpendlern
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Insgesamt deuten die Ergebnisse auf eine Park- bzw. Vorbotenfunktion des Fernpendelns hin
(Kalter 1994: 465): Eine Parkfunktion liegt vor, wenn Erwerbstitige nur so lange pendeln, bis
am Wohnort eine geeignete Arbeitsstelle verfiigbar ist. Pendelt ein Erwerbstitiger hingegen,

bis dieser am Arbeitsort eine Wohnung beziehen kann, hat Pendeln eine Vorbotenfunktion fiir
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eine kiinftige Wanderung. Es handelt sich dabei jeweils um kurzfristige Ersatzfunktionen, die
fiir einen Teil der Fernpendler empirisch nachweisbar sind.

Von Interesse ist aber vor allem die Frage, ob Fernpendeln auch einen dauerhaften Ersatz fiir
Wanderungen darstellt. Die Antwort liefert die erneute Betrachtung der Survivorfunktionen in
Abbildung 5.2b: 58 Prozent der Fernpendler und 65 Prozent der Nicht-Fernpendler leben nach
fiinf Jahren noch immer in der urspriinglichen Wohnort-Arbeitsort-Kombination. Nach zehn
Jahren sind es bei den Fernpendlern 42 Prozent, bei den Nicht-Fernpendlern 51 Prozent. Nach
20 Jahren leben 31 Prozent der Fernpendler und 38 Prozent der Nicht-Fernpendler weiterhin
in der urspriinglichen Wohnort-Arbeitsort Kombination. Fernpendeln hat damit trotz der
hohen Belastungen (Stutzer & Frey 2008) bei einem betrichtlichen Teil der Erwerbstitigen
eine dauerhafte Ersatzfunktion. Dies bestitigt die Ergebnisse von Kalter (1994: 465), der fiir

den Zeitraum von 1985 bis 1990 zu vergleichbaren Ergebnissen gekommen ist.

5.5.2.3 Zur Ersatzfunktion des Fernpendelns

Eine stabile Fernpendelepisode entsteht, wenn sich ein Erwerbstitiger wiederholt zum
Fernpendeln und damit gegen die Beendigung einer bestehenden Wohnort-Arbeitsort-
Kombination entscheidet. In diesem Fall ist von einer Ersatzfunktion des Fernpendelns
auszugehen, da der Wohn- und Arbeitsort langfristig erhalten bleibt.

Das Regressionsmodell in Tabelle 5.4 iiberpriift, ob bestimmte Merkmale die Neigung zur
Beendigung einer Fernpendelepisode reduzieren und dadurch zur Verfestigung der
Mobilitdtskonstellation beitragen. Dabei sind ausschlieBlich Erwerbstitige relevant, die eine
Fernpendelepisode begonnen haben.

Die Ergebnisse bestitigen, dass Fernpendler mit geringem Bildungsniveau zu stabilen
Wohnort-Arbeitsort-Kombinationen neigen. Wihrend eine Verbesserung der Erwerbschancen
bei hoher Gebildeten hdufig nur durch einen Wohnortwechsel moglich ist, stehen diesen
Personen ausreichende Erwerbsmoglichkeiten im Umfeld des Wohnorts zur Verfiigung.
Trotzdem konnen nicht alle Erwerbstitigen die Fernpendelmobilitdt dauerhaft finanzieren.
Dementsprechend zeigt sich unter Kontrolle des Bildungsniveaus, dass Erwerbstitige mit
hoherem  Einkommen  stabilere = Fernpendelepisoden  haben. Zudem  beenden
Wohnungseigentiimer Fernpendelepisoden erwartungsgemal3 seltener als Personen, die zur

Miete wohnen.
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Tabelle 5.4: Effekte auf die Neigung zur Beendigung
einer Wohnort-Arbeitsort-Kombination von Fern-

pendlern
Modell 4

Verweildauer

Intervall 1: 1-8 Jahre 0,887 (0,120)
Intervall 2: 9-18 Jahre 1,108 (0,136)
Intervall 3: 19-28 Jahre 1,101 (0,148)
Intervall 4: 29-38 Jahre 0,986 (0,140)
Intervall 5: 39-48 Jahre 1,118 (0,166)

bedarfsgewichtetes Aquivalenzeinkommen
(Referenzkategorie: ,,0-1200 Euro*‘)

1201-1600 Euro 0,860 (0,080)
1601-2200 Euro 0,647 *** (0,060)
tiber 2201 Euro 0,622 *** (0,064)
keine Angabe 0,658 ** (0,115)
Bildung (Referenzkategorie: ,,mit beruflicher
Bildung*‘)

Ohne berufliche Bildung 0,780 ** (0,076)
Akademiker 0,988 (0,066)
Geschlecht

Weiblich 0,953 (0,063)
Wohn- und Familiensituation

Kind unter 6 Jahre 1,166 * (0,104)
Kind 6-16 Jahre 0,871 *  (0,070)
Haushaltsgrofe 0,959 (0,031)
Eigentiimer 0,733 *** (0,051)
Verheiratet 0,916 (0,069)

Vollerwerbstitiger Partner 0,858 ** (0,062)

Regionale Infrastruktur und Kontrollvariablen

GrofBstiadte 1,432 **#* (0,151)
Ostdeutschland 1,002 (0,063)
Selbststindig 1,582 *** (0,182)
Vollerwerbstitig 0,291 *** (0,024)
Wohnfliche 1,002 **  (0,001)
Fallzahl 8.251
McFaddens Pseudo R? 0,06
Nagelkerke R? 0,09

*p<0,1; ** p<0,05; *** p < 0,01

Zeitdiskrete Ereignisanalyse (Hazard-Ratios bzw.
exp(beta)). Robuste Standardfehler in Klammern.
Quelle:  SOEP:  Wellen  2000-2009;  eigene
Berechnungen

Dies gilt auch fiir Erwerbstitige mit Kindern zwischen sechs und 16 Jahren. Dies deutet

darauf hin, dass Kinder im schulpflichtigen Alter die Umzugsbereitschaft der Eltern
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verringern. Dadurch entstehen stabile Fernpendelepisoden, die ebenfalls auf eine dauerhafte
Ersatzfunktion hindeuten. Erwerbstétige mit Kindern im Alter von bis zu sechs Jahren neigen
hingegen zu einer schnelleren Auflosung der Wohnort-Arbeitsort-Kombination. Da diese
Kinder eine intensive Betreuung bendtigen, erschwert dies die zeitaufwéndige
Fernpendelmobilitit. Moglicherweise nutzen Familien aber auch ,,die letzte Chance eines
Umzugs* (Jiirges 1998: 372) vor der Einschulung, um die schulischen Leistungen der Kinder
nicht durch einen spiteren Umzug zu gefdahrden.

Wenn sich Erwerbstitige mit vollerwerbstitigem Partner trotz der hohen Pendelkosten zum
Fernpendeln entschieden haben, neigen diese zu stabileren Wohnort-Arbeitsort-
Kombinationen. Damit deuten die Ergebnisse darauf hin, dass ein Teil der entsprechenden
Personen Fernpendelmobilitit nutzt, um besonders aufwindige Wohnortwechsel zu
vermeiden und die Erwerbstitigkeit beider Partner zu gewihrleisten.

Die weiteren Variablen zeigen, dass Personen mit geringer Wohnungsgrofe, abhingig
Beschiftigte sowie vollzeitbeschiftigte Erwerbstitige stabilere Episoden haben als Personen
der jeweiligen Referenzgruppe. Erwerbstitige, die nicht in einer Grof3stadt mit mindestens
500.000 Einwohnern leben, beenden Fernpendelepisoden zudem seltener als Erwerbstitige in
derartigen Grofstidten.

Damit unterscheiden sich die Ergebnisse zum Teil von den Ergebnissen Kalters (1994: 474):
Die vorliegenden Analysen sprechen gegen einen Effekt des Alters. Die Ersatzfunktion des
Fernpendelns kann fiir dltere Arbeitnehmer im Beobachtungszeitraum nicht bestétigt werden.
Zudem stabilisieren Kinder Fernpendelepisoden nicht grundsitzlich: Die differenzierte

Betrachtung zeigt, dass dies nur fiir Kinder im schulpflichtigen Alter gilt.

5.6 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

In Deutschland nimmt die Zahl der Fernwanderungen kontinuierlich ab (Statistisches
Bundesamt 2008: 15). Die Analysen mit den Daten des SOEP und den Erhebungswellen von
2000-2009 zeigen, dass dieser Riickgang durch die gleichzeitige Zunahme der
Fernpendelmobilitit erkldrt werden kann: Ein bedeutender Teil der Erwerbstitigen
entscheidet sich trotz des damit verbundenen Aufwands langfristig zum Pendeln iiber grof3e
Distanzen und kann dadurch einen Wechsel des Wohnorts vermeiden.

Mehrere Ursachen begiinstigen diese Verdnderung des Mobilititsverhaltens: Durch
dauerhafte Fernpendelmobilitidt entstehen Arbeitnehmern zwar erhebliche Pendelkosten, die
durch die Erhohung des Wohlstands aber an Relevanz verlieren. AuBBerdem verringern die

fortschreitende Entwicklung der Telekommunikations- und Verkehrsinfrastruktur sowie der
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Ausbau der Fernverbindungen im Zugverkehr die Bedeutung der Distanz zum Arbeitsort
(Schneider et al. 2008: 108; Papanikolaou 2009: 34).

Die bis 2006 verfiigbare Eigenheimzulage hat ebenfalls zur riumlichen Trennung von Wohn-
und Arbeitsort beigetragen. Diese FordermaBBnahmen haben die Finanzierung und den Bau
eines Eigenheims erleichtert und die Suburbanisierung begiinstigt: Durch erschwingliche
Baulandpreise und attraktive Lebensbedingungen entwickelte sich ,,die Vorstellung vom
Eigenheim im Griinen [...] zum Idealbild des Wohnens* (Papanikolaou 2009: 27f.). Dadurch
steigt der Anteil der Erwerbstidtigen mit groen Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort
(Schneider et al. 2002a: 24).

Die zunehmende Frauenerwerbsquote verdndert das Mobilitdtsverhalten in Deutschland
zusitzlich: Eine Fernwanderung ist fiir einen Haushalt mit mehreren Erwerbstitigen schwerer
zu bewiltigen als fiir Ledige oder Familien mit einem Alleinverdiener. In einer derartigen
Situation kann die Pendelmobilitit einen Kompromiss darstellen und gewihrleisten, dass
beide Partner einer Beschiftigung nachgehen konnen, ohne dass ein Wohnortwechsel
erforderlich wiirde (Nolte 2000: 51f.; Vogt et al. 2001: 8).

Die vorliegende Arbeit zeigt, dass die individuellen Eigenschaften die Mobilitdtsneigung
malgeblich beeinflussen. Dies bestitigt die Ergebnisse bisheriger Studien, die sich mit der
Entscheidung zur Wanderung (Frick 1996; Kley 2009) oder zum Pendeln (Vogt et al. 2001;
Abraham & Nisic 2007) befassen. Die Analysen deuten zudem darauf hin, dass sich auch die
Wohn- und Familiensituation auswirkt. Dies gilt nicht nur bei der Entscheidung zum
Wohnortwechsel (Kalter 1998; Auspurg & Abraham 2007; Nisic 2010), sondern auch bei der
Entscheidung zur Fernpendelmobilitit. Demnach sind in beiden Fillen Interessenkonflikte
und Aushandlungsprozesse im Haushalt und dadurch entstehende Migrations- und
Pendelkosten zu beriicksichtigen.

Die Qualitdt empirischer Daten iiber raumliche Mobilitét hat sich in den vergangenen Jahren
deutlich verbessert. Vor diesem Hintergrund kann der SOEP-Standarddatensatz
beispielsweise durch kleinrdumige Kontextinformationen ergédnzt und erweitert werden, doch
die damit verbundenen Moglichkeiten wurden bislang nicht ausgeschopft. Eine
Beriicksichtigung der verfiigbaren Regionaldaten erscheint lohnenswert, da die
wirtschaftlichen und sozialen Bedingungen im unmittelbaren Umfeld der Erwerbstétigen
einen Einfluss auf die Mobilitdtsentscheidung haben. Daher widmet sich das folgende Kapitel

dem Einfluss dieser regionalen Bedingungen.
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6. Raumliche Mobilititsentscheidungen im regionalen Kontext

6.1 Einleitung

In Deutschland konzentrieren sich die Pendlerstrome auf Ballungsriume und
Metropolregionen und konnen dort zur Staubildung, hoheren Unfallrisiken oder zu
vermehrten Schadstoffemissionen fithren. Dadurch entstehen zum einen neue Anforderungen
an die Verkehrsinfrastruktur, zum anderen werden zusitzliche Umweltschutzmafnahmen
erforderlich. Die Entscheidung zum Pendeln iiber groe Distanzen kann zudem individuelle
Auswirkungen haben: Verstirkt wird in der Literatur und den Medien auf die stressbedingten
Folgen hingewiesen, die bei langen Anfahrtswegen zum Arbeitsplatz entstehen (z.B.
Schneider et al. 2002a; Stutzer und Frey 2007; Bos 2010). Bei der Abschitzung dieser Folgen
und der Umsetzung wirksamer Maflnahmen zum Schutz der Umwelt und der Erwerbstitigen
sind verldssliche Prognosen iiber die weitere Entwicklung der Pendelmobilitit und der
Fernwanderungen in Deutschland unerldsslich. Diese sind nur dann moglich, wenn die
Ursachen der Mobilititsentscheidungen bekannt sind.

Die empirische Forschung hat sich in den vergangenen Jahren bei der Untersuchung
derartiger Entscheidungen vor allem auf die Wirkung individueller Merkmale konzentriert
und dabei wichtige Befunde geliefert. Eine weitere Untersuchung ist aber aus zwei Griinden
erforderlich: Die bei der Erklirung der Migrationsentscheidungen genutzten
handlungstheoretischen Ansdtze (vgl. Abschnitt 2.2.2) beriicksichtigen viel zu selten die
strukturellen Bedingungen im Umfeld des Wohnorts, die einen Einfluss auf die

Wanderungsentscheidung haben kénnen. DaVanzo betont dies bereits 1981:

In my opinion, the neglect of areal characteristics is one of the most serious
shortcomings of empirical analysis of migration using microdata. It is ironic that in the
move from aggregate to microdata, we have gone from an overemphasis on areal
characteristics to an underemphasis (DaVanzo 1981: 122).

Auch bei der Untersuchung der Pendelmobilitit gibt es zweitens nur einzelne Studien, die
sowohl den Einfluss der individuellen als auch der strukturellen Faktoren systematisch
erfassen und empirisch priifen. Die Wirkungszusammenhinge werden haufig nur
argumentativ dargestellt. AuBBerdem befassen sich die verfiigbaren Studien mit einzelnen

stadtischen Gebieten oder bestimmten Regionen. Diese Fokussierung erschwert die
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Formulierung von Aussagen zum Effekt der strukturellen Merkmale in der Bundesrepublik
(Papanikolaou 2009: 70).

Das vorliegende Kapitel tridgt zur SchlieBung dieser Forschungsliicken bei und priift die
folgenden beiden Forschungsfragen: Haben die strukturellen Bedingungen erstens einen
Einfluss auf die Entscheidung zum Fernpendeln, wenn die Modelle die individuellen
Eigenschaften der Erwerbstidtigen kontrollieren? Wirken sich die Kontextbedingungen
Zweitens unter Kontrolle der individuellen Merkmale auch auf
Fernwanderungsentscheidungen aus?

Damit kniipfen die Untersuchungen unmittelbar an das vorherige Kapitel an und erweitern die
zeitdiskreten Ereignismodelle, die sich in Kapitel 5 vorwiegend auf die Effekte der
Individual- und Haushaltsmerkmale konzentriert haben. Die folgenden empirischen Analysen
basieren erneut auf den Daten des Sozio-oekonomischen Panels und den SOEP-Geocodes.
Diese werden durch geographische Informationen zu den strukturellen Bedingungen in den
Raumordnungsregionen ergénzt, die das Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung
(BBSR) bereitstellt (vgl. Kapitel 3). Die resultierende Datengrundlage ermdglicht die zur
Beantwortung der beiden Forschungsfragen erforderlichen Analysen und bietet ein grof3es
Potenzial, das im Untersuchungskontext noch zu selten genutzt wird.

Im Folgenden stellt das Kapitel zundchst den Forschungsstand zum Einfluss regionaler
Bedingungen auf das Mobilitdtsverhalten vor (vgl. Abschnitt 6.2). Daraufhin beschreibt
Abschnitt 6.3 die zu priifenden Hypothesen und Abschnitt 6.4 die Verteilung der regionalen
Merkmale in der Stichprobe. Abschnitt 6.5 enthdlt die erweiterten zeitdiskreten
Ereignisanalysen, die den Effekt raumstruktureller und arbeitsmarktbezogener Merkmale auf
die Entscheidung zur Fernwanderung und zum Fernpendeln priifen. Die abschlieende
Diskussion fasst die Befunde zusammen und erldutert deren weitere Relevanz (vgl. Abschnitt

6.6).

6.2 Stand der Forschung zur Bedeutung der Kontextmerkmale
6.2.1 Die Verkehrsgeneseforschung

Miissen Erwerbstdtige in ldandlichen Regionen weitere Wege zur Arbeit zuriicklegen als
Erwerbstitige in dicht besiedelten Gebieten? Beeinflusst die Arbeitsmarktsituation einer
Region die Neigung zum Fernpendeln oder zur Fernwanderung? Hat die Lebensqualitit eines
Wohnorts einen Einfluss auf die Mobilititsbereitschaft der Arbeitnehmer? Derartige Fragen

werden in der Migrationsforschung und bei der Untersuchung der Pendelmobilitit nur selten
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empirisch beantwortet. Papanikolaou (2009) stellt beispielsweise fest: ,,Obwohl der
Zusammenhang zwischen Raumstruktur und Pendlermobilitit [...] seit Anfang der achtziger
Jahre intensiv diskutiert wird [...], liegen hierzu iiberraschenderweise kaum reprisentative
Befunde vor* (Papanikolaou 2009: 3). Laut Huinink und Kley (2008) ist ,,die bisherige
empirische Forschung zur Bedeutung regionaler Faktoren fiir das Migrationsverhalten [...]
nicht als sehr differenziert zu bezeichnen* (Huinink & Kley 2008: 164).

Derartige Forschungsfragen werden dennoch von mehreren Studien und beispielsweise in der

Verkehrsgeneseforschung untersucht. Diese widmet sich

aus der Perspektive von Verkehrsplanung, Verkehrsokonomie, Geographie,
Soziologie, Psychologie, Politikwissenschaft und anderen Wissenschaften [...] den
Entstehungsursachen und den Ausdifferenzierungsformen von Verkehr (Lanzendorf &
Scheiner 2004: 12).

Mit der Verkehrsgenese beschiftigen sich damit unterschiedliche wissenschaftliche
Disziplinen. Entsprechend vielfiltig sind die inhaltlichen Schwerpunkte sowie die
verwendeten Erkldrungsansitze und Methoden (Lanzendorf & Scheiner 2004: 30 und 32): Die
bisherigen Studien konzentrieren sich beispielsweise auf die Erkldrung der
Verkehrsmittelnutzung, die Wegehidufigkeit (Kloas et al. 2001) oder die zuriickgelegten
Distanzen (Ziangler 2000). Viele Untersuchungen basieren auf der Annahme, dass Verkehr
unterschiedliche Funktionen erfiillt und auf eine rdumliche Trennung unterschiedlicher
Lebensbereiche zuriickzufiihren ist: Verkehr entsteht einerseits durch die Befriedigung des
Bediirfnisses nach Arbeit oder sozialen Kontakten. Andererseits ist Verkehr haufig auch auf
das Bediirfnis nach Bewegung oder den Wunsch einer rdumlichen Veridnderung
zuriickzufiihren (Lanzendorf & Scheiner 2004: 14f.; Franz 1984: 180f.).

Bei der Untersuchung von Verkehrsentstehung und -handeln beriicksichtigt die
Verkehrsgeneseforschung neben den individuellen Eigenschaften der Verkehrsteilnehmer
(sozio-okonomische Merkmale, Lebens- und Mobilititsstile sowie personliche Einstellungen
und Umweltnormen) auch den Einfluss regionaler Bedingungen. Die Studien erfassen dabei
unter anderem raum- und siedlungsstrukturelle Merkmale, die Art der verfiigbaren
Verkehrssysteme sowie die Okonomischen Bedingungen einer Region (Lanzendorf &
Scheiner 2004: 16ff.; Scheiner 2009). In der Verkehrsgeneseforschung vertreten mehrere
Autoren dabei, wie bereits Stouffer (vgl. Abschnitt 2.2.1.3), die Auffassung, dass die
Raumstruktur Opportunitdten bietet und dadurch bestimmte Verhaltensweisen erméglicht
oder erschwert. Die individuellen Eigenschaften beeinflussen hingegen die Entscheidung
zwischen diesen Moglichkeiten (z.B. Franz 1984: 181; Lanzendorf & Scheiner 2004: 24;
Scheiner 2005: 3; Papanikolaou 2009: 15).
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Papanikolaou (2009: 16) stellt bei der Beschiftigung mit den Ergebnissen der
Verkehrsgeneseforschung fest, dass noch unklar ist, ob individuelle oder strukturelle
Merkmale einen groeren Einfluss auf das Pendelverhalten haben (vgl. auch Scheiner 2009:
36ff.). Zugleich betont er, dass eine Orientierung an der Verkehrsgeneseforschung bei der
Untersuchung beruflicher Pendelmobilitét sinnvoll ist. Dadurch kann auf ,,eine Reihe bereits
abgeleiteter raumstruktureller Faktoren und individuelle[r, S.P.] Merkmal[e, S.P.] aus den
Studien der Verkehrsgeneseforschung zuriickgegriffen werden* (Papanikolaou 2009: 17).
Dies erleichtert die Bewertung der Faktoren, die einen Einfluss auf Mobilitdtsentscheidungen
haben. Auflerdem entspricht die simultane Beriicksichtigung struktureller und individueller
Merkmale dem bereits in Abschnitt 2.2 thematisierten Vorschlag Fricks, ,.eine Briicke

zwischen zentralen Aussagen von Makro- und Mikro-Ansitzen zu schlagen® (Frick 1996: 21).

6.2.2 Die sozialwissenschaftliche Mobilititsforschung

Neben der Verkehrsgeneseforschung widmet sich auch die sozialwissenschaftliche
Mobilitatsforschung dem Einfluss raumstruktureller Merkmale (z.B. Bevolkerungsdichte,
GroBe und Lage der Wohnorte) und arbeitsmarktbezogener Merkmale (z.B. 6konomische
Stédrke einer Region, Arbeitslosenquote). Die Untersuchungen befassen sich mit der Frage, ob
diese Faktoren einen Einfluss auf Mobilititsentscheidungen haben (z.B. Birg et al. 1993: 85;
Papanikolaou 2009: 2). Die Ergebnisse fallen uneinheitlich aus: Einige Studien deuten darauf
hin, dass der Erkldrungsbeitrag der Makroindikatoren zu vernachlédssigen ist, wenn die
Modelle den Einfluss relevanter Individualmerkmale kontrollieren. Bei der Untersuchung der
Determinanten kleinrdumlicher Mobilitdt geht Frick (1996) beispielsweise von einer
insgesamt sehr eingeschrinkten Erkldrungskraft der Makroindikatoren* (Frick 1996: 176)
aus. Andere Autoren argumentieren hingegen, dass sich regionale Faktoren auch unter
Beriicksichtigung individueller Merkmale auf Mobilitdtsentscheidungen auswirken (z.B.
Gardner 1981: 64; DaVanzo 1981: 122; Huinink & Wagner 1989; Fouarge & Ester 2007: 5;
Papanikolaou 2009: 178). Die folgende genauere Betrachtung der Forschungsergebnisse
befasst sich zunidchst mit dem moglichen Einfluss regionaler Arbeitsmarktmerkmale und

widmet sich daraufhin den Effekten raumstruktureller Merkmale.

Der Forschungsstand zeigt, dass die Mobilitidtsforschung den Einfluss regionaler
Arbeitsmarktmerkmale unterschiedlich bewertet: Winkelmann (2008b; 2009; 2010) untersucht
mit Aggregatdaten der Berufspendlerrechnung des Statistischen Landesamts Baden-

Wiirttemberg und dem Mikrozensus 2008 den Zusammenhang zwischen der regionalen
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Arbeitsmarktsituation und der Bereitschaft zur Pendelmobilitit. Die Ergebnisse belegen einen
positiven Effekt der Arbeitslosenquote und einen negativen Effekt des Lohnniveaus auf die
Bereitschaft zum Fernpendeln (Winkelmann 2008b: 39; Winkelmann 2010: 42). Champion et
al. (2009) widmen sich dem Einfluss der Beschiftigungsrate auf die Pendelneigung in
landlichen Gebieten Englands und kommen zu einem vergleichbaren Ergebnis. Die auf
Umfragedaten basierende Untersuchung zeigt, dass die Bereitschaft zum Pendeln zunimmt,
wenn die Nachfrage nach Arbeit das Angebot iibersteigt (Champion et al. 2009: 1250 und
1253).

Im Gegensatz zu diesen Studien, die sich der Pendelmobilitit widmen, setzen sich die
folgenden Untersuchungen mit Wanderungen innerhalb Deutschlands auseinander: Birg et al.
(1993) nutzen Aggregatdaten und untersuchen die Entstehung von Migrationsstromen.
Demnach ist die Zahl der Abwanderungen aus einem Kreis gering, wenn eine mogliche
Zielregion eine hohe Arbeitslosenquote hat (Birg et al. 1993: 91). Im Gegensatz dazu konnen
Schlomer und Bucher (2001) bei der Untersuchung der Binnenwanderungen innerhalb der
alten und der neuen Bundeslidnder keinen generellen Einfluss der Arbeitslosenquote belegen
(Schlomer & Bucher 2001: 38). Die Autoren argumentieren, dass die regionalen Unterschiede
erheblich sein miissen, ,bevor iiberhaupt deutliche Reaktionen der Binnenwanderung
ausgemacht werden konnen (Schlomer & Bucher 2001: 46). Windzio (2004) kann den
erwarteten positiven Einfluss des Faktors mit Individualdaten der IAB-Regionalstichprobe
ebenfalls nicht bestidtigen. Die Untersuchung der Mobilitit zwischen Nord- und
Siiddeutschland deutet vielmehr auf einen gegenteiligen Effekt hin: Je hoher die
Arbeitslosenrate einer Region, desto geringer die Wahrscheinlichkeit, dass ein Erwerbstétiger
in einen anderen Arbeitsmarkt wechselt. Das regionale Erwerbseinkommen, das Windzio
ebenfalls beriicksichtigt, hat hingegen zum Teil einen Einfluss. Der Faktor wirkt sich bei der

Mobilitdt von Nord nach Siid, nicht aber in umgekehrter Richtung aus (Windzio 2004: 38).

SchlieBlich deuten die bisherigen Untersuchungen, die sich dem Zusammenhang zwischen
raumstrukturellen Merkmalen und den Mobilitdtsentscheidungen widmen, auf die folgenden
Ergebnisse hin: Windzio (2004) belegt, dass sich die Bereitschaft, in einen anderen
Arbeitsmarkt zu wechseln, mit der Entfernung verringert: Je grofler die Distanz zwischen den
Arbeitsmirkten, desto geringer die Wechselrate. Windzio begriindet den negativen Einfluss
der Entfernung mit den hohen Kosten, die bei groBen Wanderungsentfernungen entstehen
(Windzio 2004: 37ff.). Birg et al. (1993) bestitigen den Einfluss der Raumstruktur ebenfalls.
Der Beitrag deutet darauf hin, dass die Entfernung zwischen der Herkunfts- und Zielregion

sowie die Einwohnerzahl der Regionen jeweils die erwartete Wirkung haben: Die
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Wanderungsstrome zwischen Regionen nehmen mit zunehmender Distanz ab und mit
wachsendem Bevolkerungsvolumen zu (Birg et al. 1993: 86 und 91). In Studien zur
Pendelmobilitit zeigen sich entsprechende Effekte: Die Entfernung des Wohnorts zum
nichstgelegenen Oberzentrum hat unter Kontrolle der Individualmerkmale einen positiven
Einfluss auf die Pendeldauer (Papanikolaou 2009: 167). Insgesamt beeinflusst die Distanz
zwischen Regionen damit nicht nur Migrations-, sondern auch Pendelentscheidungen.
Offenbar konnen damit die aus den gravitationstheoretischen Modellansitzen abgeleiteten
Hypothesen (vgl. Abschnitt 2.2.1.2 und Abschnitt 2.2.1.3) als bestitigt gelten.

Die GroBe des Wohnorts und die Bevolkerungsdichte der Region wirken sich ebenfalls auf
die Pendelzeit aus (Papanikolaou 2009: 164ft.). Zu einem vergleichbaren Ergebnis kommen
Champion et al. (2009), der neben der Gemeindegroe den Grad der Lindlichkeit
beriicksichtigt. Die Ergebnisse deuten an, dass Erwerbstitige in den ldndlichen Regionen
Englands zu groeren Pendelentfernungen neigen, da gutbezahlte Arbeitsstellen dort seltener
verfiigbar sind (Champion et al. 2009: 1253).

Winkelmann (2008a; 2008b) weist ergidnzend darauf hin, dass die Anbindung an das
Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn und an die Autobahnen die Neigung zur Pendelmobilitit
beeinflussen diirfte: Wenn die Entfernung zum Arbeitsort schnell iiberwunden werden kann,
konnen Erwerbstitige auf Grund der Zeitersparnis ldngere Pendelstrecken zuriicklegen
(Winkelmann 2008a: 34; Winkelmann 2008b: 38). Die Bedeutung dieses Faktors wird
allerdings nur selten empirisch gepriift, da die Umfragedaten die erforderlichen Indikatoren in

der Regel nicht enthalten.

Die Mobilititsforschung untersucht nicht nur den Zusammenhang zwischen den objektiven
Bedingungen und den Mobilititsentscheidungen, sondern widmet sich auch der Frage, ob die
subjektive Einschitzung der Lebensbedingungen bzw. die Zufriedenheit mit der
Lebenssituation Wanderungsentscheidungen beeinflusst (z.B. Frick 1996: 53; Windzio 2004:
30; Huinink & Kley 2008). Diese Herangehensweise basiert auf Uberlegungen von Wolpert
(1965; 1966) sowie Brown und Moore (1970). Letztere argumentieren, dass Unzufriedenheit
mit einem Wohnort Stressempfindungen auslost und Wohnortwechsel eine Moglichkeit zur
Stressreduktion darstellen (vgl. Abschnitt 2.2.2.3). Kalter (1997: 751.) belegt aber empirisch,
dass die Unzufriedenheit mit der Wohnung die Entstehung von Wanderungsgedanken kaum
erklart. Aulerdem ist eine Beriicksichtigung der Zufriedenheit mit der Wohnsituation zwar in
Studien theoretisch sinnvoll, die sich mit den Determinanten kleinrdumlicher Mobilitét
befassen. Die in der vorliegenden Arbeit thematisierten Fernwanderungsentscheidungen

werden aber in der Regel nicht durch eine (Un-) Zufriedenheit mit der Wohngegend
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beeinflusst, sondern haben vorwiegend berufliche Ursachen (Jiirges 1998: 366). Bei der
Erkldarung der Mobilitidtsentscheidungen wird dieser Faktor in den folgenden Analysen aus

diesen Griinden nicht beriicksichtigt.

6.3 Hypothesen

Laut dem in Abschnitt 2.3.1 vorgesteliten Modell der Wahl von Wohnort-Arbeitsort-
Kombinationen beeinflussen drei GroBlen die Mobilitdtsentscheidungen der Erwerbstitigen:
der erwartete Migrationsgewinn sowie die jeweils erwarteten Migrations- und Pendelkosten.
Wenn berufliche Mobilitat erforderlich wird, erhéhen Migrationsgewinne die
Wahrscheinlichkeit einer Fernwanderung. Erwarteten Erwerbstitige hingegen hohe
Migrationskosten, erhoht dies die Wahrscheinlichkeit einer Fernpendelentscheidung. Letztere
ist aber nur dann wahrscheinlich, wenn die entstehenden Pendelkosten zu bewiltigen sind.

Dieser Abschnitt stellt strukturelle Bedingungen vor, die die Migrationsgewinne,
Migrationskosten und Pendelkosten beeinflussen. Die Auswahl relevanter Kontextmerkmale
erfolgt dabei unter Beriicksichtigung des Forschungsstands und der in Kapitel 2.2
vorgestellten makroperspektivischen Ansdtze, die wesentliche Determinanten von
Wanderungs- und Pendelstromen identifiziert haben. Tabelle 6.1 fasst die im Folgenden
thematisierten Effekte zusammen und bildet den erwarteten FEinfluss der strukturellen

Merkmale auf die Neigung zur Fernwanderung und zum Fernpendeln ab:

Tabelle 6.1: Erwartete Effekte der strukturellen Merkmale auf die Fernwanderungs- und Fernpendelneigung

Fernwanderung Fernpendeln

Raumstrukturelle Merkmale:

Bevolkerungsdichte - -

GroBe des Wohnorts (Grof3stidte) - -

Lage des Wohnorts (Distanz zur Autobahn) - +
Regionale Arbeitsmarktmerkmale:

Arbeitslosenquote + +

Arbeitnehmereinkommen - -

Erwerbstitige tertifirer Sektor + +

Arztliche Versorgung - -

+ positiver Effekt - negativer Effekt

6.3.1 Raumstrukturelle Merkmale

Regionen mit hoher Bevolkerungsdichte bieten vielfiltige Opportunitdten und sind nicht nur
durch ein groBes Arbeitsangebot, sondern auch durch gute FEinkaufs- und

Freizeitmoglichkeiten — gekennzeichnet. Damit sind die Bedingungen fiir eine
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verkehrssparsame Lebensweise gegeben (Levinson & Kumar 1997; Lanzendorf & Scheiner
2004: 17; Scheiner 2009: 34). In einem derartigen Umfeld miissen Erwerbstitige keine weiten
Wege zum nichsten Arbeitsort zuriicklegen. Da in der regionalen Umgebung ausreichende
Beschiftigungsmoglichkeiten vorhanden sind, ist eine Entscheidung zum Pendeln iiber grofie
Distanzen nicht lohnenswert. Die zu priifende Hypothese lautet, dass die Neigung zum
Fernpendeln mit zunehmender regionaler Einwohnerdichte sinkt.

Die Eigenschaften bevolkerungsreicher Gebiete beeinflussen nicht nur die Pendelneigung,
sondern wirken sich auch auf Wanderungsentscheidungen aus: Leben Erwerbstitige in
Regionen mit hoher Bevolkerungsdichte, erhohen sich die Erwerbschancen durch eine
Fernwanderung kaum. Ein kostenintensiver Wohnortwechsel zahlt sich daher in der Regel
nicht aus. In weniger dicht besiedelten Gebieten bleibt Erwerbstitigen hingegen hiufig nur
ein Umzug, wenn die berufliche Situation verbessert werden soll. Entsprechende
Mobilitiatsentscheidungen sind durch die Aussicht auf bessere Verdienstmoglichkeiten und die
erwarteten ~ Mobilititsgewinne  motiviert. In  Mehrpersonenhaushalten ~ werden
Wanderungsentscheidungen zudem durch die Frage beeinflusst, ob die individuellen
Grundbediirfnisse der Familienmitglieder erfiillt werden konnen. Sind, wie in
bevolkerungsreichen Regionen, die erforderlichen Bildungseinrichtungen, Einkaufs- und
Freizeitmoglichkeiten erreichbar, ist ein Wohnortwechsel nicht notwendig. Deshalb lautet die
Hypothese, dass die Neigung zur Fernwanderung mit zunehmender Bevolkerungsdichte

abnimmt.

Neben der Einwohnerdichte der Raumordnungsregionen beeinflusst, wie bereits im
vorherigen Kapitel 5 angedeutet, die Grofie des Wohnorts die Mobilititsentscheidung der
Erwerbstitigen: Die wirtschaftlichen Moglichkeiten und das gute Arbeitsplatzangebot in
GroBstdadten mit 500.000 Einwohnern und mehr fiihren dazu, dass lange Anfahrtswege zur
Arbeit vermieden werden konnen. AuBerdem stellen die hohe Verkehrsdichte in den
Ballungsraumen und die dadurch entstehenden hohen Pendelkosten einen Anreiz zur
Reduzierung der Pendelentfernung dar (Abraham & Nisic 2007: 73). Aus diesen Griinden
lautet die Hypothese, dass die Pendelneigung der Erwerbstitigen in GroBstddten mit
mindestens 500.000 Einwohnern geringer ist als in den iibrigen Stidten der Bundesrepublik.

Die Arbeitsmarktstruktur in GroBstddten wirkt sich positiv auf die Erwerbschancen aus und
beeinflusst dadurch auch das Wanderungsverhalten. Bei einem Umzug in eine Grofstadt
profitieren Erwerbstitige von den dort gegebenen Erwerbsmoglichkeiten. Dies gilt nicht nur
fiir Alleinstehende, sondern insbesondere auch fiir Doppelverdienerhaushalte: Die guten

Verdienstmoglichkeiten verringern die Wahrscheinlichkeit, dass einer der Partner nach dem
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Wohnortwechsel in der GroBstadt keine Arbeit findet. Der resultierende Migrationsgewinn
gleicht die entstandenen Migrationskosten des Haushalts aus (Nisic 2010: 529; Schneider et
al. 2008: 137f.). Wenn Erwerbstitige hingegen bereis in einer Grof3stadt leben und diese
verlassen, verschlechtert dies haufig die Erwerbschancen. Die Analysen priifen daher die
Hypothese, dass Erwerbstitige in Grofstidten mit 500.000 Einwohnern und mehr eine

geringere Fernwanderungsneigung haben als die iibrigen Erwerbstétigen.

SchlieBlich beeinflusst die Lage des Wohnorts und die sich daraus ergebende Distanz zum
ndchsten Autobahnanschluss die Fernpendelneigung. Eine gute Erreichbarkeit der Autobahn
verringert die Pendelkosten, erleichtert die Uberwindung groBer Wegstrecken und bietet
Erwerbstitigen die Moglichkeit, weite Wege zum Arbeitsort zuriickzulegen (Winkelmann
2008a: 34; Winkelmann 2009: 30). Die Analysen greifen diese Uberlegung auf und
tiberpriifen, ob die Erreichbarkeit des Autobahnnetzes einen positiven Einfluss auf die
Neigung zum Fernpendeln hat.

Bei der empirischen Untersuchung von Migrationsentscheidungen erscheint die Qualitét der
Verkehrsanbindung zunichst unbedeutend. Bei ndherer Betrachtung ist jedoch der folgende
Zusammenhang plausibel: Wenn Regionen eine gute Verkehrsanbindung haben, konnen
Erwerbstidtige entfernte Arbeitsmirkte erreichen und gleichzeitig ihren bisherigen Wohnort
beibehalten. In diesem Fall entscheidet sich zumindest ein Teil der Erwerbstétigen dauerhaft
zur Fernpendelmobilitdt und vermeidet dadurch eine kostenintensive Fernwanderung (Kalter
1994). Deshalb lautet die Hypothese, dass eine gute Erreichbarkeit des Autobahnnetzes die

Fernwanderungsneigung reduziert.

6.3.2 Regionale Arbeitsmarktmerkmale

Die Bereitschaft zur Fernpendelmobilitidt wird nicht nur durch raumstrukturelle Merkmale,
sondern auch durch die Arbeitsmarktsituation im Umfeld des Wohnorts bestimmt. In
Anlehnung an die Uberlegungen makroSkonomischer Arbeiten (vgl. Abschnitt 2.2.1.4) ist
davon auszugehen, dass Erwerbstitige lingere Anfahrtswege zu einem entfernten Arbeitsort
in Kauf nehmen, wenn dieser bessere Erwerbsmoglichkeiten bietet (Winkelmann 2010: 42).
In diesem Fall relativieren die Beschiftigungsmoglichkeiten in den angrenzenden
Arbeitsmérkten die entstehenden Pendelkosten. Daher lautet die Hypothese, dass
Erwerbstitige in Regionen mit hoher Arbeitslosenquote eher zum Fernpendeln neigen als in

Regionen mit geringer Arbeitslosenquote.

104



Kapitel 6 - Rdumliche Mobilitdtsentscheidungen im regionalen Kontext

Durch die Bewertung des Merkmals konnen Erwerbstitige die Wahrscheinlichkeit einer
zukiinftigen Beschiftigung und die Hohe des zu erwartenden Einkommens abschitzen (vgl.
Abschnitt 2.2.1.4). Wenn der gegenwirtige Wohnort im Gegensatz zu einem moglichen
Zielort durch eine hohe Arbeitslosenquote gekennzeichnet ist, sind bei einem
Wohnortwechsel Migrationsgewinne wahrscheinlich. Diese gleichen die entstehenden
Migrationskosten aus. Leben Erwerbstitige bereits in einem Gebiet mit niedriger
Arbeitslosigkeit, ist durch einen Wohnortwechsel hingegen keine Verbesserung der
Erwerbssituation zu erwarten. Entsprechend lautet die Hypothese, dass sich Erwerbstétige in
Regionen mit hoher Arbeitslosenquote eher zur Fernwanderung entscheiden als Erwerbstitige

in Regionen mit geringer Arbeitslosenquote.

Laut den Makrotheorien der Wanderung sind Migrationsstrome auch auf
Lohnniveauunterschiede zuriickzufiihren (vgl. Abschnitt 2.2.1.4). Bei der Untersuchung der
Pendelmobilitit berticksichtigt die Mobilitdtsforschung den Faktor aber nur selten. Trotzdem
ist davon auszugehen, dass sich Erwerbstitige in Regionen mit schlechten
Erwerbsmoglichkeiten und einem geringen Lohnniveau zum Fernpendeln entscheiden, wenn
dadurch Arbeitsmirkte mit besseren Erwerbschancen erreicht werden kénnen (Winkelmann
2010: 42). Daher lautet die Hypothese, dass zwischen dem Lohnniveau und der
Fernpendelneigung ein negativer Zusammenhang besteht.

Im Hinblick auf die Fernwanderungsneigung gehen die makrookonomischen Ansidtze davon
aus, dass Erwerbstitige Regionen mit geringem Lohnniveau verlassen und in Gebiete mit
hohem Lohnniveau wandern. Derartige Zielregionen erlauben eine Verbesserung der
materiellen Lebensbedingungen, ermdoglichen hohe Migrationsgewinne und werden von
Erwerbstitigen daher positiv bewertet (vgl. Abschnitt 2.2.1.4). Wenn die gegenwirtige
Wohnregion hingegen durch ein hohes Lohnniveau gekennzeichnet ist, ist eine weitere
Verbesserung des okonomischen Umfelds kaum moglich. Die Untersuchung priift daher die
Annahme, dass sich Erwerbstitige in Regionen mit geringem Lohnniveau haufiger zur

Fernwanderung entscheiden als Erwerbstétige in Regionen mit hohem Lohnniveau.

Relevant ist zudem die regionale Wirtschaftsstruktur und die Bedeutung des
Dienstleistungssektors, der die Mobilititskultur einer Region priagt. Mit der Tertidrisierung ist
in Deutschland ein Wandel der Beschiftigungsverhiltnisse verbunden: ,In den neu
entstehenden Dienstleistungsbereichen sind die Arbeitnehmer viel hdufiger mit befristeten
Arbeitsvertrigen, geringerem  sozialen  Schutz, flexiblen  Arbeitszeiten, hohen

Mobilitatsanforderungen und hiufig auch niedrigeren Einkommen beschéftigt (Beckert

105



Kapitel 6 - Rdumliche Mobilitdtsentscheidungen im regionalen Kontext

2007: 459). Daher erfordert die Tatigkeit im Dienstleistungssektor eine Bereitschaft zur
Umzugsmobilitdt. Im industriellen und dem landwirtschaftlichen Sektor wechseln die
Erwerbstitigen den Wohnort hingegen vergleichsweise selten. Dies gilt jeweils auch fiir die
Fernpendelmobilitit (Schneider et al. 2008: 132f.).”’ Daher lautet die Hypothese: Die
Wahrscheinlichkeit einer Fernwanderungs- und Fernpendelentscheidung steigt, wenn der
Dienstleistungssektor den Arbeitsmarkt einer Region bestimmt und diese weniger durch die

Industrie oder die Landwirtschaft geprégt ist.

SchlieBlich  beeinflusst die medizinische Versorgung als Standortfaktor ,,das
»Ansiedlungsverhalten* von Menschen und Unternehmen* (Hilligardt 2012: 220) und damit
die Mobilitdtsneigungen der erwerbstitigen Bevolkerung. Dieser Faktor riickt zunehmend ins
Zentrum des oOffentlichen Interesses, da in einigen Regionen Deutschlands ein
Fachirztemangel droht. Vor allem in Lindlichen Regionen ist die Ubernahme oder Griindung
einer Hausarztpraxis gegenwirtig kaum attraktiv (Harro 2011). Eine derartige Entwicklung
verschlechtert das Gesundheitswesen und hat daher unmittelbare Auswirkungen auf die
Lebenssituation der ortsansidssigen Bevolkerung.

Weist der gegenwirtige Wohnort eine gute &drztliche Versorgung auf, deutet dies auf ein
attraktives rdumliches Umfeld hin, das eine gut ausgebaute Infrastruktur und vielfiltige
berufliche Moglichkeiten bietet. In diesem Fall sind Fernpendelentscheidungen wenig
lohnenswert. Entsprechendes gilt fiir eine Entscheidung zur Fernwanderung, die grundsitzlich
nur dann sinnvoll ist, wenn dadurch die Lebensbedingungen im Umfeld des Wohnorts
deutlich verbessert werden. Die zu priifende Hypothese lautet: Mit zunehmender Arztedichte

nimmt sowohl die Neigung zum Fernpendeln als auch zur Fernwanderung ab.*

2 Schneider et al. (2008) gliedern den Arbeitsmarkt in den landwirtschaftlichen Sektor, den industriellen Sektor,
den Dienstleistungssektor und den wissensbasierten Sektor. Letzterer setzt sich unter anderem aus den
Finanzdienstleistungen, den Bereichen Bildung und Wissenschaft und der 6ffentlichen Verwaltung zusammen
(Schneider et al. 2008: 132). Eine entsprechende Differenzierung ist mit den INKAR-Daten nicht moglich.
Die Untersuchung gliedert den Arbeitsmarkt daher in die Sektoren Landwirtschaft, Industrie und
Dienstleistungen.

% Bei den Analysen wurde der Einfluss weiterer struktureller Bedingungen beriicksichtigt. Von Bedeutung war
beispielsweise die Frage, ob sich die Distanz zum nichsten Ober- und Mittelzentrum auf die
Mobilitdtsentscheidungen auswirkt. Zur Messung der wirtschaftlichen Attraktivitit einer Region wurde
zudem das Bruttoinlandsprodukt in die Untersuchungen mit einbezogen. Die Aufnahme dieser Variablen in
die multivariaten Modelle ist aber auf Grund der hohen Korrelation mit der Einwohnerdichte und dem
Arbeitnehmerentgelt problematisch. Zudem zeigt die bivariate Betrachtung, dass die Arbeitslosenquote in den
neuen Bundesldndern deutlich hoher ist als in den alten Bundesldndern. Auf Grund dieser Kollinearitit
enthalten die empirischen Analysen neben der Variablen Arbeitslosenquote iiblicherweise keine weitere
Dummy-Variable zur Identifikation der ostdeutschen Regionen (Granato 2011: 118f.). Eine Differenzierung
zwischen Ost- und Westdeutschland ist auch aus inhaltlichen Griinden weder sinnvoll noch erforderlich:
Wenn die Arbeitslosenquote die Mobilitdtsentscheidung positiv beeinflusst, erkldrt dies die hohere
Mobilitdtsneigung in Ostdeutschland.
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6.4 Definition der Regionen und der Kontextmerkmale

Die empirischen Analysen setzen eine regionale Gliederung der Bundesrepublik voraus. Eine
rdaumliche Strukturierung in Gemeinden, Kreise oder Postleitzahlengebiete ist zwar moglich,
im Untersuchungskontext aber jeweils ungeeignet. Erwerbstitige konzentrieren sich bei der
Bewertung der Herkunftsregion oder der Suche nach einem Wohn- und Arbeitsort in der
Regel nicht ausschlieBlich auf eine einzelne Gemeinde oder einen bestimmten Landkreis. Es
ist vielmehr davon auszugehen, dass Erwerbstitige einen gréBeren Bereich erfassen
(Papanikolaou 2009: 93ff.). Alternativ kann das Bundesgebiet, wie in Abschnitt 3.2
ausfiihrlich beschrieben, in Raumordnungsregionen gegliedert werden. Es handelt sich dabei
um ein etabliertes Beobachtungs- und Analyseraster, das das BBSR seit 1981 unter anderem
bei der Untersuchung der regionalen Lebensbedingungen einsetzt. Die vorliegende
Untersuchung nutzt diese rdumliche Gliederung und iiberpriift, ob die Bedingungen in den
Raumordnungsregionen einen Einfluss auf Mobilitdtsentscheidungen haben. Tabelle 6.2

enthilt die Verteilung der verwendeten Strukturmerkmale:

Tabelle 6.2: Regionale Merkmale in den Raumordnungsregionen

Variable Mittelwert Stapdard- Minimum Maximum
abweichung
Bevolkerungsdichte 535,72 756,19 46,00 3.849,00

(Einwohner je km®)
Erreichbarkeit Autobahn

(in Minuten) 14,72 6,61 5,00 57,00
Arbeltslosenquote 10,30 465 2.60 2420
(in %)

Arbeitnehmereinkommen

(je Arbeitnehmer in Euro) 2.670,11 333,99 1.966,60 3.395,70
Erwerbstitige tertidrer

Sektor (in %) 65,24 8,34 43,00 83,70
Hausirzte

(e 100.000 Einwohner) 158,97 29,37 112,80 244,50
N 117.877

Quelle: INKAR 2010 und 2011; SOEP: Wellen 2000-2009; eigene Berechnungen

Die Arbeitslosenquote entspricht dem Anteil der Arbeitslosen an allen zivilen
Erwerbspersonen und bildet die Attraktivitit des regionalen Arbeitsmarktes ab. Erginzend
stellt der Anteil der Erwerbstétigen im Dienstleistungssektor die weitere Arbeitsmarktstruktur
dar. Die Einwohnerdichte bzw. das Verhidltnis von Einwohnerzahl und Fliche erfasst
hingegen die regionalen Opportunititen und die Moglichkeiten auf dem Wohn- und
Arbeitsmarkt sowie die regionalen Infrastrukturangebote. AuBlerdem enthalten die Modelle
das regionale Arbeitnehmerentgelt bzw. das durchschnittliche monatliche Lohnniveau der
abhéngig Beschiftigten. Der INKAR-Datensatz beinhaltet die durchschnittliche Pkw-Fahrzeit

in Minuten, die in jeder Raumordnungsregionen bis zum nichsten Autobahnanschluss
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erforderlich ist. Dadurch konnen die Modelle das Merkmal der Distanz und die
Raumiiberwindungskosten beriicksichtigen. Zudem erfassen die Analysen die Anzahl der
Arzte je 100.000 Einwohner und dadurch die regionale medizinische Versorgung. SchlieBlich
ist mit den Regionaldaten des SOEP und den darin enthaltenen Gemeindegrofienklassen die

Lokalisierung der GroBstidte mit mehr als 500.000 Einwohnern méglich.”!

Die Modelle kontrollieren zudem den Einfluss mehrerer Individual- und Haushaltsmerkmale
und kniipfen damit an die Ereignisanalysen im vorherigen Kapitel an: Erneut stellt eine
kategoriale Variable die Verweildauer auf dem Arbeitsmarkt dar. Zudem identifizieren
mehrere  Dummy-Variablen  verheiratete = Erwerbstidtige, Personen mit einem
vollerwerbstitigen Partner sowie Befragte mit Kindern unter sechs und zwischen sechs und
16 Jahren. Die Modelle iiberpriifen zudem, ob Erwerbstitige vollerwerbstitig oder
selbststiandig sind. Wohnungseigentum und das Geschlecht werden ebenfalls durch Dummy-
Variablen erfasst. Zwei metrische Variablen bestimmen die Wohnfldche und die Anzahl der
Personen im Haushalt. Auflerdem enthalten die Analysen das bedarfsgewichtete
Aquivalenzeinkommen. Dieser Indikator bildet die wirtschaftlichen Ressourcen ab, die dem
Haushalt zur Verfiigung stehen. Zur Bestimmung des Aquivalenzeinkommens wird das
verfiigbare Haushaltsnettoeinkommen inklusive erhaltener Transferleistungen durch ein
Aquivalenzgewicht geteilt, das der Quadratwurzel der HaushaltsgroBe entspricht. Den
Bildungsstand erfasst eine kategoriale Variable, die auf der ISCED-Klassifikation beruht:
Personen ohne beruflichen Bildungsabschluss werden der ersten Kategorie zugeordnet,
Personen mit beruflicher Bildung der zweiten und Personen mit Fachhochschul- oder

Universitidtsabschluss der dritten Kategorie (vgl. Abschnitt 5.4.2).

6.5 Empirische Ergebnisse
6.5.1 Einfluss der Kontextmerkmale auf die Fernpendelentscheidung

Tabelle 6.3 bildet die zeitdiskreten Ereignismodelle und den Einfluss der Kovariaten auf die
Fernpendelneigung ab: Modell 1 enthilt die individuellen Eigenschaften sowie die Merkmale

des Haushalts und kniipft damit an die Analysen im vorherigen Kapitel an.*

! Zwischen den strukturellen Merkmalen bestehen zum Teil enge Zusammenhiinge. Daher wurden mehrere
Tests auf Multikollinearitdt durchgefiihrt. Diese erzielen akzeptable Werte, so dass die Variablen in die
multivariaten Modelle aufgenommen werden konnten. Weder die Betrachtung einer Korrelationsmatrix der
unabhingigen Variablen noch die Berechnung der Varianzinflationsfaktoren (VIF) mit Hilfe des von Philip B.
Ender programmierten Stata-Ado collin deutet auf das Problem der Multikollinearitit hin.

> Die Effekte der individuellen Merkmale und der Haushaltsstruktur wurden bereits in Abschnitt 5.5.1
ausfiihrlich diskutiert. Durch die Aufnahme der Makroindikatoren dndern sich diese Effekte nicht wesentlich.
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Tabelle 6.3: Effekte auf die Neigung zum Fernpendeln

Modell 1 Modell 2
Verweildauer
Intervall 1: 1-8 Jahre 0,018 *** (0,002) 0,011 *** (0,006)
Intervall 2: 9-18 Jahre 0,014 **%* (0,002) 0,009 *** (0,005)
Intervall 3: 19-28 Jahre 0,010 *** (0,001) 0,007 *** (0,003)
Intervall 4: 29-38 Jahre 0,007 *** (0,001) 0,005 *** (0,002)
Intervall 5: 39-48 Jahre 0,004 **:* (0,001) 0,003 *** (0,001)
bedarfsgewichtetes Aquivalenzeinkommen (Referenzkategorie: ,,0-1200 Euro*)
1201-1600 Euro 1,228 *#* (0,097) 1,331 *** (0,107)
1601-2200 Euro 1,365 *** (0,113) 1,589 *** (0,135)
iiber 2201 Euro 1,577 *** (0,146) 1,968 *** (0,189)
keine Angabe 1,127 0,167) 1,328 * (0,198)
Bildung (Referenzkategorie: ,,mit beruflicher Bildung*)
Ohne berufl. Bildung 0,792 *** (0,070) 0,848 * (0,075)
Akademiker 1,760 **%* 0,111) 1,639 *** (0,106)
Geschlecht
Weiblich X Intervall 1 0,904 (0,101) 0,925 (0,103)
Weiblich X Intervall 2 0,616 *** (0,063) 0,624 *** (0,063)
Weiblich X Intervall 3 0,496 *** (0,056) 0,493 *** (0,055)
Weiblich X Intervall 4 0,343 **%* (0,051) 0,340 *** (0,050)
Weiblich X Intervall 5 0,323 *** (0,094) 0,317 *** (0,092)
Kind unter 6 Jahren 0,890 (0,073) 0,918 (0,075)
Kind 6 bis 16 Jahren 0,890 (0,066) 0,923 (0,068)
HaushaltsgroBe 1,080 **:* (0,029) 1,063 **  (0,029)
Eigentiimer 1,143 ** 0,071) 1,057 (0,066)
Verheiratet 0,752 *** (0,053) 0,797 *** (0,056)
Vollerwerbstitiger Partner 0,889 * (0,057) 0,792 *** (0,051)
Selbstindig 0,707 *** (0,074) 0,696 *** (0,073)
Vollerwerbstitig 1,985 **:* (0,139) 1,993 ***  (0,140)
Wohnfldche 0,999 * (0,001) 0,999 (0,001)
Kontextfaktoren

Raumstrukturelle Merkmale
GroBstiadte 0,564 #** (0,052) 0.853 (0,098)

(i 100 Bimyohnen j ki) 0.973 ***  (0.006)
Pkw-Fahrzeit zur Autobahn 1.004 (0,005)
Regionale Arbeitsmarktmerkmale

Arbeitslosenquote 1.035 *** (0,010)
Arbeitnehmereinkommen (in 100 Euro) 0.981 (0,014)
Erwerbstitige tertidrer Sektor 1.014 *** (0,005)
arztliche Versorgung 0.997 * (0,002)
Fallzahl 117.877 117.877
McFaddens Pseudo R? 0,06 0,07
Nagelkerke R* 0,07 0,08

*p<0,1; ** p<0,05; *** p < 0,01

Zeitdiskrete Ereignisanalyse (Hazard-Ratios bzw. exp(beta)). Robuste Standardfehler
in Klammern. Quelle: SOEP: Wellen 2000—2009; INKAR 2010 und 2011; eigene
Berechnungen

Da sich das vorliegende Kapitel auf den Einfluss der strukturellen Bedingungen konzentriert, verzichten die
Abschnitte 6.5.1 und 6.5.2 auf eine erneute Betrachtung der Individual- und Haushaltsmerkmale.
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Das erweiterte Modell 2 priift den Einfluss der Kontextvariablen unter Kontrolle dieser
Individual- und Haushaltsmerkmale. Wihrend die Bedingungen in GroBstidten mit mehr als
500.000 Einwohnern bisher einen signifikanten Einfluss auf die Neigung zum Fernpendeln
hatten, verliert der Effekt unter Kontrolle der iibrigen Kontextmerkmale an Signifikanz. Die
Entfernung zur ndchsten Autobahn hat ebenfalls nicht die erwartete Wirkung und keinen
signifikanten Einfluss auf die Fernpendelentscheidungen der Erwerbstitigen. Eine genauere
Analyse erscheint sinnvoll, ist mit den vorliegenden Daten allerdings nicht rntjglich.33

Im Gegensatz dazu verringert sich die Fernpendelneigung unter Kontrolle der iibrigen
Faktoren erwartungsgemif} mit zunehmender Einwohnerdichte. Dieses Ergebnis bestétigt die
Vermutung, dass weite Anfahrtswege zum Arbeitsort in dicht besiedelten Regionen seltener
erforderlich sind als in den iibrigen Gebieten Deutschlands. Das breite Angebot auf den
entsprechenden Wohn- und Arbeitsmérkten ermoglicht eine verkehrssparsame Lebensweise
und geringe Pendeldistanzen (Lanzendorf & Scheiner 2004: 17).

Wenn eine Region durch eine besonders hohe Arbeitslosigkeit gekennzeichnet ist, wirkt sich
dies auf die Fernpendelneigung aus: Bietet der regionale Arbeitsmarkt nur wenige attraktive
Arbeitsplitze, sind Erwerbstétige hdufig bereit auch gro3e Distanzen zum Arbeitsort bzw. zur
niachsten Arbeitsstelle zuriickzulegen. Da sich Regionen mit hoher Arbeitslosigkeit
vorwiegend in Ostdeutschland und Regionen mit niedriger Arbeitslosigkeit eher in
Westdeutschland befinden, erklidrt das Ergebnis die hohere Pendelneigung in den neuen
Bundesldndern (Schneider et al. 2008: 136; Granato 2011: 118f.). Das regionale Lohnniveau
hat im Beobachtungszeitraum unter Kontrolle der iibrigen Kontextmerkmale hingegen keinen
signifikanten Effekt auf die Pendelbereitschaft. Damit haben Erwerbstitige in Regionen mit
geringem Lohnniveau keine hohere Fernpendelneigung als in Regionen mit besseren
Verdienstmoglichkeiten. Dies deutet darauf hin, dass das Lohnniveau einer Region bei einer
Entscheidung zur Pendelmobilitit eine untergeordnete Bedeutung hat.

Zwischen der Arztedichte und der Pendelneigung besteht ein negativer Zusammenhang: Ist
eine Region durch eine gute &rztliche Versorgung gekennzeichnet, deutet dies auf ein
strukturstarkes Umfeld mit einer hohen Lebensqualitdt hin. In einer derartigen Situation
entscheiden sich Erwerbstitige erwartungsgemal seltener zum Fernpendeln und nutzen eher
die beruflichen Moglichkeiten, die der lokale Arbeitsmarkt in der Umgebung des Wohnorts

bietet. Auf diese Weise vermeiden Erwerbstitige die hohen Pendelkosten, die bei weiten

¥ Die Untersuchung der Verkehrsmittelnutzung der Erwerbstiitigen mit den Daten des Mikrozensus in Kapitel 4
hat gezeigt, dass ein bedeutender Anteil der Erwerbstitigen den Arbeitsweg bei Pendeldistanzen von 50
Kilometern und mehr mit der Eisenbahn zuriicklegt. Die durchschnittliche Entfernung zu einem Bahnhof mit
ICE-Anschluss beeinflusst daher vermutlich die Bereitschaft zum Fernpendeln.
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Entfernungen entstehen.

SchlieBlich bestitigen die Modelle die Hypothese, dass Erwerbstitige in Regionen mit stark
ausgeprigtem Dienstleistungssektor eher weite Strecken zum Arbeitsort zuriicklegen als in
landwirtschaftlich oder industriell gepriagten Gebieten. Zuriickzufiihren ist dies auf die
verhiltnismidflig hohen Mobilititsanforderungen im Dienstleistungsbereich, auf die
Erwerbstitige hdufig mit einer Entscheidung zum Fernpendeln reagieren (Beckert 2007: 459;
Schneider et al. 2008: 132f.).

Insgesamt entsprechen die Ergebnisse damit weitgehend den Erwartungen: Die ausgewéhlten
raumstrukturellen und arbeitsmarktbezogenen Merkmale haben zum GroBteil einen
signifikanten Einfluss auf die Neigung zum Fernpendeln. Zu beantworten bleibt die Frage, ob
sich die Erklidrungskraft des Modells durch die Beriicksichtigung der Kontextmerkmale
erhoht. Wenn die Strukturmerkmale in das Modell aufgenommen werden, nimmt McFaddens
Pseudo-R> von 0,06 auf 0,07 leicht zu. Auch wenn die Kontextmerkmale damit eine
vergleichsweise geringe Erkldrungskraft haben, fiihrt die Beriicksichtigung der
Makroindikatoren zu einer Verbesserung des Erkl'airungsgehaltes.34 AuBlerdem deutet das
Ergebnis des Likelihood-Ratio-Tests (p < 0,01) darauf hin, dass sich das Modell durch die
Aufnahme der strukturellen Merkmale signifikant verbessert (Andrefl et al. 1997: 294f;
Kohler & Kreuter 2008: 291f.).”

6.5.2 Einfluss der Kontextmerkmale auf die Fernwanderungsentscheidung

Die Ereignismodelle in Tabelle 6.4 bilden den Einfluss der Kovariaten auf die Neigung zur
Fernwanderung ab. Modell 3 kontrolliert die Effekte der Individual- und Haushaltsmerkmale,
die bereits in Abschnitt 5.5.1.2 thematisiert und daher in diesem Kapitel nicht erneut
vorgestellt werden. Modell 4 iiberpriift den Einfluss der strukturellen Merkmale und zeigt,
dass die Fernwanderungs- im Gegensatz zu der zuvor betrachteten Fernpendelentscheidung

kaum durch den regionalen Kontext beeinflusst wird:

* Das zur Bewertung der Modellgiite verwendete Pseudo-R® unterscheidet sich von dem
Determinationskoeffizienten R?, der bei linearen Regressionsmodellen den Anteil der erklirten Varianz angibt
(Kohler & Kreuter 2008: 200 und 278f.). Andref et al. (1997) weisen darauf hin, dass ein Pseudo-R” von 0,2
auf eine starke Erkldrungskraft hindeutet und Werte groBer 0,4 erfahrungsgemifl nur sehr selten erreicht
werden (Andre3 et al. 1997: 288f.). Entsprechend zeigen sich bei den bisherigen Untersuchungen zur
Pendelmobilitit Pseudo-R? Werte um 0,1 (z.B. Vogt et al.: 2001: 28; Champion et al. 2009: 1252).

Neben dem Pseudo-R* und dem Likelihood-Ratio-Test wurden zur Bewertung der Modelle weitere Tests
eingesetzt: Der Hosmer-Lemeshow-Test, der die Differenz zwischen vorhergesagten und beobachteten
Werten  priift, (Kohler & Kreuter 2008: 282) deutet mit einem p-Wert von 0,66 auf eine gute
Modellanpassung und der Linktest (Cleves et al. 2004: 175f.) nicht auf Spezifikationsfehler hin.

35
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Tabelle 6.4: Effekte auf die Neigung zur Fernwanderung

Modell 3 Modell 4
Verweildauer
Intervall 1: 1-8 Jahre 0.087 *** (0.011) 0,090 *** (0,055)
Intervall 2: 9-18 Jahre 0.062 *** (0.008) 0,065 *** (0,040)
Intervall 3: 19-28 Jahre 0.030 *** (0.004) 0,031 *** (0,019)
Intervall 4: 29-38 Jahre 0.013 *** (0.002) 0,014 *** (0,008)
Intervall 5: 39-48 Jahre 0.009 **:* (0.002) 0,009 *** (0,006)
bedarfsgewichtetes Aquivalenzeinkommen (Referenzkategorie: ,,0-1200 Euro*)
1201-1600 Euro 0.948 (0.083) 0,965 (0,085)
1601-2200 Euro 1.046 (0.097) 1,086 (0,103)
iiber 2201 Euro 1.595 *#*:* (0.169) 1,677 *** (0,184)
keine Angabe 0.946 (0.187) 0,987 (0,195)
Kind unter 6 Jahren 0.902 (0.099) 0,901 (0,099)
Kind 6 bis 16 Jahren 0.791 ** (0.078) 0,797 **  (0,079)
Haushaltsgrofie 0911 ** (0.035) 0,909 **  (0,035)
Eigentiimer 0.408 *** (0.036) 0,400 *** (0,035)
Verheiratet 0.703 *** (0.061) 0,721 *** (0,064)
Vollerwerbstitiger Partner 0.476 *** (0.043) 0,468 *** (0,042)
Bildung (Referenzkategorie: ,,mit beruflicher Bildung*)
Ohne berufl. Bildung 0.566 *** (0.061) 0,578 *** (0,063)
Akademiker 2.128 *** (0.169) 2,094 *** (0,168)
Selbstiindig 1.027 (0.135) 1,027 (0,135)
Vollerwerbstitig 0.545 *** (0.041) 0,545 *** (0,041)
Wohnfldche 0.998 * (0.001) 0,998 * (0,001)
Weiblich 1.115 (0.078) 1,112 (0,078)
Kontextfaktoren
Raumstrukturelle Merkmale
GroBstidte 0.758 *** (0.065) 0,883 (0,105)
(i 100 Bimyohnern j ki) 0992 (0,006
Pkw-Fahrzeit zur Autobahn 1,015 *** (0,005)
Regionale Arbeitsmarktmerkmale
Arbeitslosenquote 0,988 (0,013)
Arbeitnehmereinkommen (in 100 Euro) 0,964 **  (0,017)
Erwerbstitige tertidrer Sektor 1,008 (0,006)
arztliche Versorgung 1,002 (0,002)
Fallzahl 117.877 117.877
McFaddens Pseudo R? 0,12 0,12
Nagelkerke R? 0,12 0,12

*p<0,1; ** p<0,05; *** p < 0,01

Zeitdiskrete Ereignisanalyse (Hazard-Ratios bzw. exp(beta)). Robuste Standardfehler
in Klammern. Quelle: SOEP: Wellen 2000—2009; INKAR 2010 und 2011; eigene
Berechnungen

Die Bedingungen in den Grof3stidten mit 500.000 Einwohnern und mehr verlieren unter
Kontrolle der iibrigen Makrovariablen ihre Signifikanz. Die Einwohnerdichte hat ebenfalls
keinen signifikanten Effekt: In Raumordnungsregionen mit geringer Einwohnerdichte neigen
Erwerbstitige nicht hdufiger zur Fernwanderung als in dicht besiedelten Regionen. Dies

entspricht den Ergebnissen Fricks, der bei der Untersuchung kleinrdumlicher
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Mobilitatsentscheidungen keinen Einfluss der regionalen Einwohnerdichte nachweisen konnte
(Frick 1996: 146 und 176).

Im Gegensatz zu diesen beiden Merkmalen hat die Distanz zum Autobahnanschluss bzw. die
Qualitédt der Verkehrsanbindung eine deutliche Wirkung auf die Wanderungsneigung: Wenn
der nichste Autobahnanschluss schnell erreicht werden kann, verringert dies die Bereitschaft
zur Fernwanderung. Dies deutet darauf hin, dass ein Teil der Erwerbstitigen eine gute
Verkehrsanbindung nutzt und dadurch einen entfernten Arbeitsmarkt ohne einen
Wohnortwechsel erreichen kann. In Gebieten mit schlechter Autobahnanbindung haben
Erwerbstitige hingegen keine Wahl: Wird raumliche Mobilitdt erforderlich, bleibt hdufig nur
ein Umzug in eine andere Region.

Bei der Betrachtung der regionalen Arbeitsmarktmerkmale zeigt sich, dass die
Arbeitslosenquote und die arztliche Versorgung keine signifikanten Auswirkungen haben.
Dies bestitigt die Ergebnisse bisheriger Untersuchungen, die hiufig keinen Zusammenhang
zwischen der Arbeitslosenquote und der Emigrationsrate feststellen konnten (z.B. Kalter
1997: 31ff.; Kley 2009: 29). Schlomer und Bucher (2001) weisen bei der Untersuchung der
Binnenwanderungen in Deutschland darauf hin, dass sich die wirtschaftliche Situation
zwischen Ost- und Westdeutschland zwar unterscheidet, die Unterschiede innerhalb dieser
Regionen aber verhiltnismédBig gering sind. Dies fithrt dazu, dass die bestehenden
Arbeitsmarktunterschiede  keinen ausreichenden Anreiz fiir einen aufwiindigen
Wohnortwechsel darstellen (Schlomer & Bucher 2001: 46). Der vorliegende Befund bestitigt
die Untersuchungsergebnisse von Frick (1996). Dieser belegt, dass die regionale
Arbeitslosenquote bei kleinrdumlichen Wanderungsentscheidungen ebenfalls keinen Einfluss
hat (Frick 1996: 146 und 176).

SchlieBlich zeigt die Analyse, dass die Fernwanderungsbereitschaft in Regionen mit stark
entwickeltem Dienstleistungsbereich nicht hoher ist als in industriell oder landwirtschaftlich
geprigten Regionen. Vermutlich werden die hohen Mobilititsanforderungen in Gebieten mit
bedeutendem Dienstleistungssektor eher durch eine Entscheidung zum Fernpendeln erfiillt
(vgl. Abschnitt 6.5.1). In diesem Fall konnen Beschiftigte flexibler auf die in Kapitel 1
beschriebenen Mobilitdtsanforderungen oder einen Wechsel des Arbeitgebers reagieren und
neue Arbeitsorte erreichen, ohne den Wohnort aufgeben zu miissen.

Unter Kontrolle der individuellen Eigenschaften beeinflussen die Kontextbedingungen die
Fernwanderungsneigung der Erwerbstitigen damit insgesamt kaum. Der Vergleich der
Pseudo-R>-Werte der Modelle 3 und 4 deutet zudem nicht darauf hin, dass sich die

Erklarungskraft der Modelle durch die Beriicksichtigung der Strukturmerkmale wesentlich
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erhoht: Das McFadden Pseudo-R> steigt von 0,116 auf 0,118 und damit nur minimal an. Das
Ergebnis des Likelihood-Ratio-Tests (p < 0,01) belegt aber, dass die Aufnahme der
Kontextmerkmale zu einer signifikanten Verbesserung der Modellgiite fiihrt und eine
Erfassung dieser Merkmale daher sinnvoll ist.*® Die Betrachtung des Forschungsstands zeigt,
dass bisherige Untersuchungen vergleichbare Pseudo-R*-Werte erzielen und die in diesem
Abschnitt berichteten Modelle im Forschungskontext daher als addquat zu betrachten sind

(Frick 1996: 188; Jiirges 1998: 371).

6.6 Zusammenfassung und Schlussfolgerung

Das Kapitel beschiftigt sich mit der Frage, ob die strukturellen Bedingungen im Umfeld des
Wohnortes einen Einfluss auf die Entscheidung zur Fernwanderung und zum Fernpendeln
haben. Die bisher verfiigbaren Untersuchungsergebnisse erlauben keine eindeutige
Beantwortung dieser Frage: Einige Studien zeigen, dass der Erkldrungsbeitrag der
Makrofaktoren gering ist, wenn die Modelle Individual- oder Haushaltsmerkmale
beriicksichtigen (z.B. Frick 1996: 176). Andere Untersuchungen belegen im Gegensatz dazu
eine Wirkung der rdumlichen Bedingungen (z.B. Windzio 2004; Champion et al. 2009;
Papanikolaou 2009).

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung bestitigen den Einfluss der Kontextmerkmale
zumindest zum Teil: Bei der Analyse der Fernpendelentscheidungen zeigt sich ein negativer
Effekt der Einwohnerdichte und der regionalen #drztlichen Versorgung. Eine hohe
Arbeitslosigkeit erhoht die Fernpendelneigung hingegen. In Regionen mit einem starken
Dienstleistungssektor entscheiden sich Erwerbstitige zudem hiufiger zum Fernpendeln als in
Regionen, die durch die Landwirtschaft und die Industrie gepridgt sind. Damit deuten die
Ereignisanalysen darauf hin, dass sich die regionalen Bedingungen im Umfeld des Wohnorts
auch unter Kontrolle individueller Merkmale auf die Bereitschaft zur Fernpendelmobilitt
auswirken. Auch wenn die Kontextmerkmale nur eine relativ geringe Erkldrungskraft haben,
verbessert eine Integration der Makroindikatoren die Modellschitzung signifikant. Daher
erscheint eine Berlicksichtigung dieser Indikatoren auch in zukiinftigen Untersuchungen
empfehlenswert.

Die Analysen der Fernwanderungsentscheidungen bestiitigen die Hypothesen hingegen nur

bedingt: In Regionen mit geringem Lohnniveau und einer schlechten Autobahnanbindung

% Die Giite des Modells und die Modellspezifikation wurden erneut mit den Hosmer-Lemeshow-Test und dem
Linktest iiberpriift. Die Verfahren deuten auf eine sehr gute Modellanpassung und nicht auf mogliche
Spezifikationsfehler hin.
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haben Erwerbstitige zwar eine hohere Neigung zur Fernwanderung als Erwerbstitige in den
ibrigen Gebieten, der Einfluss weiterer Kontextmerkmale ist aber nicht signifikant. Insgesamt
deutet dies darauf hin, dass die regionalen Unterschiede innerhalb Deutschlands im
Beobachtungszeitraum keinen ausreichenden Anreiz fiir aufwindige Fernwanderungen
darstellen. Dies erkldart den seit dem Jahr 2001 zu beobachtenden Riickgang des
Wanderungsstroms von Ost- nach Westdeutschland (vgl. Kapitel 4). Damit bleibt
festzustellen, dass Wanderungsentscheidungen innerhalb Deutschlands offenbar eher durch
die Merkmale der Erwerbstitigen und die Eigenschaften der Haushalte beeinflusst werden
und die regionalen Kontextbedingungen gegenwirtig eine untergeordnete Bedeutung

aufweisen.

Neben einer  Bewertung der  regionalen  Bedingungen  ermoglichen  die
Untersuchungsergebnisse ~ einige ~ Aussagen  zur  weiteren  Entwicklung  des
Pendleraufkommens. Dies ist fiir die Planung der erforderlichen Verkehrsinfrastruktur und die
Stadt- und Raumplanung unerlésslich, da die Fernpendelmobilitét in der Bundesrepublik trotz
des damit verbundenen Zeit- und Kostenaufwands zunehmend an Bedeutung gewinnt. Die
Analysen deuten darauf hin, dass die folgenden Verdnderungen Auswirkungen haben konnen:
Wenn die Arbeitslosenquote einer Region zunimmt oder die Bevolkerungsdichte zuriickgeht,
verringert sich erstens die Attraktivitit einer Region. Eine derartige Entwicklung wirkt sich
negativ auf die Einkaufs- und Freizeitangebote sowie die Erwerbschancen auf dem regionalen
Arbeitsmarkt aus. Ein Riickgang der drztlichen Versorgung deutet zweitens ebenfalls auf eine
verhiltnismifBig geringe Lebensqualitit und schlechte Arbeitsmarktbedingungen hin. Wenn
der Dienstleistungssektor einer Region wichst und dadurch die Bedeutung der Industrie und
der Landwirtschaft zuriickgeht, entstehen drittens neue Mobilititsanforderungen, die
Erwerbstitige zu bewiltigen haben. In derartigen Fillen ist eine Zunahme der
Fernpendelmobilitit wahrscheinlich, wenn Erwerbstitige dadurch Arbeitsmérkte mit besseren
Erwerbschancen erreichen und die an sie gestellten Mobilitidtsanforderungen erfiillen konnen.
Trifft dies zu, steigt einerseits das regionale Verkehrsaufkommen, andererseits erhoht sich die
Pendelbelastung der Erwerbstidtigen. Damit werden Maflnahmen zur Unterstiitzung der

erwerbstitigen Fernpendler erforderlich, die ausfiihrlich in Kapitel 8 thematisiert werden.

Vor dem Hintergrund der bisherigen Analysen erscheint eine FErweiterung der
Untersuchungsperspektive sinnvoll: Moglich ist dies durch die Beriicksichtigung zusitzlicher
Aggregatdaten bzw. eine detailliertere Erfassung der regionalen Bedingungen. Auf diese

Weise kann die Modellschitzung gegebenenfalls weiter verbessert und beispielsweise die
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Frage beantwortet werden, ob eine gute Erreichbarkeit der Bahnhofe mit ICE-Anbindung die
Bereitschaft zum Fernpendeln positiv beeinflusst. Auf Grund der zunehmenden Verbreitung
der Pendelmobilitit ist dariiber hinaus eine weitere Untersuchung der Auswirkungen beruflich
bedingter Pendelentscheidungen sinnvoll. Von Bedeutung ist insbesondere die Frage, ob die
Belastung der Pendelmobilitit die Lebenszufriedenheit der Arbeitnehmer verringert oder
durch verbesserte Erwerbschancen relativiert werden kann. Die entsprechenden

Untersuchungen erfolgen im néchsten Kapitel dieser Arbeit.
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7. Pendelentfernung, Lebenszufriedenheit und Entlohnung

7.1 Einleitung

Die vorliegende Arbeit hat sich in den bisherigen Kapiteln berufsbedingten Entscheidungen
zur Fernwanderung und zum Fernpendeln gewidmet und sich dabei auf die Ursachen dieser
Mobilitatsentscheidungen konzentriert. Im Mittelpunkt stand die Frage, ob die individuellen
Merkmale, die Haushaltssituation und die strukturellen Bedingungen im Wohnumfeld einen
Einfluss auf Mobilitdtsentscheidungen haben. Im Folgenden werden nun die Auswirkungen
dieser Entscheidungen thematisiert und in diesem Zusammenhang die Effekte der
Pendelmobilitéit behandelt.

Durch Pendelentscheidungen konnen unterschiedliche berufliche und familidre Ziele
miteinander verbunden sowie personliche Wohnpriferenzen realisiert werden. Diese
Entscheidungen konnen aber auch stressbedingte Auswirkungen haben. Die resultierenden
Belastungen sind in diesem Fall nicht nur fiir die Erwerbstitigen selbst, sondern auch fiir ihr
familidres und soziales Umfeld von nicht zu unterschitzender Bedeutung (z.B. Ott 1990b:
170f.; Stutzer & Frey 2008; Kley 2012). Wenn sich die Mobilititsentscheidung negativ auf
die Lebenszufriedenheit bzw. das subjektive Wohlbefinden auswirkt, hat dies zudem nicht
zuletzt Konsequenzen fiir die Leistungsfihigkeit der Beschiftigten und betrifft damit auch die
Arbeitgeber der Pendler.’’ Auch wenn erste Befunde vorliegen (z.B. Schneider et al. 2002a;
Stutzer & Frey 2008), werden die negativen Auswirkungen der Pendelmobilitdt in der
Mobilitdtsforschung nur selten thematisiert. Daher sind weitere Analysen erforderlich, die
sich den Folgen des Pendelns widmen.

Die Untersuchung kniipft an den gegenwiértigen Forschungsstand an und erweitert diesen in
mehrerer Hinsicht: Erstens priifen die nachfolgenden Analysen, ob der erwartete negative
Zusammenhang zwischen Pendelbelastung und Lebenszufriedenheit auch unter Kontrolle des
individuellen Einkommens, der Wohnqualitit und der Zufriedenheit mit der beruflichen
Situation besteht. Obwohl sich die Beriicksichtigung dieser belastungskompensierenden

Faktoren bei der empirischen Untersuchung der Zusammenhinge im englischsprachigen

37 Nach Diener et al. (1999: 277) ist die allgemeine Lebenszufriedenheit neben den Bereichszufriedenheiten und
den emotionalen Zustdnden ein Bestandteil des subjektiven Wohlbefindens. Die Untersuchung verwendet die
beiden Begriffe Lebenszufriedenheit und Wohlbefinden synonym und verzichtet auf eine weitere
Differenzierung.
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Raum bewihrt hat (Roberts et al. 2011: 1065), fehlen entsprechende Untersuchungen fiir die
Bundesrepublik.

Die Messung der Pendelbelastung basiert im Folgenden zweitens auf den Informationen zur
taglichen Pendelentfernung, die das Sozio-oekonomische Panel (SOEP) in den vergangenen
Jahren jéahrlich erhebt. Im Gegensatz zu den bisherigen Studien, die héaufig auf
Querschnittsdaten basieren, sind dadurch Langsschnittanalysen moglich.

Drittens nutzt der Beitrag neben den Umfragedaten des SOEP auch in diesem Kapitel die
Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung (INKAR). Dadurch kann der in
Deutschland bisher kaum beachtete FEinfluss der Okonomischen Situation in den
Raumordnungsregionen (ROR) auf die Pendelentscheidung der Erwerbstitigen und deren
Lebenszufriedenheit beriicksichtigt werden (z.B. Papanikolaou 2009; Vatter 2012).

Durch diese Herangehensweise mochte die vorliegende Arbeit einen Beitrag zur Schlieung
bestehender Forschungsliicken leisten (vgl. Abschnitt 7.2). Dabei befasst sich die
Untersuchung mit den folgenden drei Problemstellungen: Im Mittelpunkt steht erstens die
Frage, ob sich Pendeln unter Kontrolle individueller und struktureller Merkmale negativ auf
die allgemeine Lebenszufriedenheit der Erwerbstitigen auswirkt. Der Beitrag konzentriert
sich zweitens auf die Wohn- und Arbeitssituation der Erwerbstdtigen und untersucht den
Effekt der Pendelmobilitdt auf die Zufriedenheit mit diesen Lebensbereichen. Dem folgen
drittens Analysen zum Einfluss des Pendelns auf das individuelle Erwerbseinkommen.
Insgesamt ermoglicht die Untersuchung dieser Zusammenhidnge eine differenzierte
Einschitzung der Mobilitédtseffekte und Aussagen zu den Folgen der Pendelentscheidungen.
Der niichste Abschnitt gibt zuniichst einen Uberblick iiber den bisherigen Forschungsstand.
Im Anschluss widmet sich Abschnitt 7.3 dem theoretischen Ansatz zur Erkldrung von
ZufriedenheitsduBBerungen sowie der erwarteten Wirkung der Pendelentscheidungen auf die
(Lebens-) Zufriedenheit und das Einkommen. Daraufhin stellt Abschnitt 7.4 die
Datengrundlage und das statistische Auswertungsverfahren vor. Abschnitt 7.5 enthilt die
Ergebnisse der empirischen Analysen. Die abschlieBende Diskussion in Abschnitt 7.6

erldutert die weitere Relevanz der Untersuchungsergebnisse.

7.2 Forschungsstand

7.2.1 Determinanten der Lebenszufriedenheit

Welche Faktoren beeinflussen die individuelle Zufriedenheit der Menschen? Haben neben

dem Gesundheitszustand und dem Alter beispielsweise auch das Erwerbseinkommen und der
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materielle Wohlstand einen Effekt auf das Wohlbefinden? Wirken sich zusitzlich die
strukturellen Bedingungen im Umfeld des Wohnorts auf die Lebenszufriedenheit aus? Die
bisherigen Untersuchungen, die sich mit diesen Fragen auseinandersetzen, deuten darauf hin
(z.B. Diener et al. 1999: 279ff.; Frey & Stutzer 2002: 49ff.): Auf der Grundlage des Fiinf-
Faktoren Modells (FFM) der Personlichkeit, das die ,,Dimensionen Extraversion,
Vertraglichkeit, Gewissenhaftigkeit, Neurotizismus und Offenheit fiir Erfahrungen® (Fietze
2011: 6) beinhaltet, {iberpriift Fietze (2011) die Wirkung unterschiedlicher
Personlichkeitseigenschaften auf die Arbeits- und Lebenszufriedenheit. Die Ergebnisse
zeigen, dass die fiinf Eigenschaften, die das SOEP in den Erhebungswellen von 2005 und
2009 erfasst hat, einen signifikanten Einfluss haben (Fietze 2011: 24). Der Erkldrungsgehalt
der Merkmale ist aber gering, wenn die Modelle weitere sozio-demographische Faktoren
enthalten. Deutlich wird, dass Personen in Westdeutschland und Personen, die mit einem
Partner im Haushalt leben, eine hohere Lebenszufriedenheit haben als Personen der
jeweiligen Referenzkategorie. Weiterhin belegt Fietze (2011: 24f.) einen u-férmigen
Zusammenhang zwischen dem Alter und der Zufriedenheit und zeigt, dass junge und alte
Menschen zufriedener sind als Menschen in der mittleren Lebensphase. Frey und Stutzer
(2002: 54) argumentieren, dass die Zunahme des Wohlbefindens ab dem vierten
Lebensjahrzehnt auf Anpassungsprozesse zuriickzufiihren ist: In der Mitte des Lebens
verringern die Menschen ihre Anspriiche und ersetzen unrealistische Ziele durch erreichbare
Alternativen. Die resultierenden Erfolge erhohen das Wohlbefinden.

Die Hohe des Erwerbseinkommens und der damit verbundene materielle Wohlstand haben
ebenfalls einen bedeutenden Einfluss auf die Zufriedenheit (Fietze 2011: 24f.). Stutzer und
Frey (2004: 198f.) belegen mit den Daten des SOEP einen positiven, nicht-linearen
Zusammenhang. Demzufolge schwicht sich der Effekt mit zunehmendem Einkommen ab.
Weitere Analysen zeigen, dass sich die Lebenszufriedenheit zeitweise verdndern kann, wenn
das individuelle Einkommen zu- oder abnimmt (Diener et al. 1999: 287f.): Dies ist
beispielsweise dann der Fall, wenn die Einkommensverdnderung dazu fiihrt, dass personliche
Ziele nicht weiter verfolgt und die Grundbediirfnisse nicht befriedigt werden konnen.
Anpassungsprozesse fithren aber dazu, dass sich Menschen mit der Zeit an das neue
Einkommensniveau gewohnen.

Weniger eindeutig ist hingegen der Zusammenhang zwischen dem Bildungsniveau und der
Lebenszufriedenheit: Einerseits erscheint ein positiver Effekt der Bildung plausibel, da hoher
Gebildete gesundheitsbewusster leben und Berufe ausiiben konnen, die physisch weniger

fordernd sind (Grozinger & Matiaske 2004: 93). Andererseits ist ein positiver Bildungseffekt
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moglicherweise lediglich auf ein hoheres Einkommen zuriickzufiihren (Frey & Stutzer 2002:
58f.; van Suntum et al. 2010: 12).

Von wesentlicher Bedeutung ist zudem der personliche Gesundheitszustand. Dabei wirkt sich
vor allem die subjektive Einschédtzung einer Person und weniger die objektive Bewertung des
Zustands durch Arzte aus. Verantwortlich sind zum Teil Personlichkeitsmerkmale, die die
Wahrnehmung der Gesundheit und der Zufriedenheit beeinflussen (Diener et al. 1999: 287;
Frey & Stutzer 2002: 56): Personen mit einer neurotischen Grundeinstellung erinnern sich
beispielsweise retrospektiv an mehr Krankheitssymptome als sie urspriinglich tiglich selbst
angegeben haben (Larsen 1992). Der objektive Gesundheitszustand hat hingegen einen
deutlich geringeren Einfluss auf die eigene Zufriedenheit. Dies ist auf Gewohnungseffekte
zuriickzufiihren, die den Umgang mit gesundheitlichen Beschwerden oder Beeintrichtigungen
erleichtern (Diener et al. 1999: 287; Frey & Stutzer 2002: 56).

SchlieBlich zeigen die Studien, dass eine Ehe oder Partnerschaft einen positiven Einfluss auf
die individuelle Zufriedenheit hat. Wenn die Lebenspartner sich gegenseitig unterstiitzen,
vermittelt dies emotionale Sicherheit, die das Wohlbefinden erhoht. Auflerdem fiihlen sich
Verheiratete seltener einsam. Dies wirkt sich ebenfalls positiv auf die Zufriedenheit aus (Frey

& Stutzer 2002: 57f.; Grozinger & Matiaske 2004: 93).

Bei der Untersuchung individueller Zufriedenheit widmen sich die empirischen Studien neben
dem Einfluss individueller Merkmale zunehmend dem Effekt struktureller Bedingungen und
insbesondere den okonomischen Moglichkeiten im Umfeld des Wohnorts. Die Analysen
konzentrieren sich dabei vor allem auf den Einfluss der Arbeitslosenquote und des
Bruttoinlandsprodukts (BIP) und weisen einen signifikanten Einfluss dieser Kontextmerkmale
auf die Lebenszufriedenheit nach (z.B. Grozinger & Matiaske 2004; Steward 2005; Di Tella
& MacCulloch 2008; van Suntum et al. 2010). Vatter (2012) untersucht diese
Zusammenhidnge mit Individualdaten des SOEP von 1995 bis 2009 sowie Aggregatdaten des
Statistischen Bundesamts und der Bundesagentur fiir Arbeit. Bei der Analyse der aggregierten
Daten zeigen die Auswertungen auf der Ebene der Bundeslinder und der
Raumordnungsregionen jeweils, dass die Lebenszufriedenheit mit der Arbeitslosenquote
negativ und mit dem Bruttoinlandsprodukt positiv korreliert ist (Vatter 2012: 11ff.).

Mehrere multivariate Fixed-Effects-Modelle machen zudem deutlich, dass sich die
Arbeitslosenquote negativ auf die Lebenszufriedenheit auswirkt. Ein signifikanter Effekt des
Bruttoinlandsprodukt kann hingegen nur bei der Analyse der Aggregatdaten, nicht aber bei
der Untersuchung mit den Umfragedaten des SOEP belegt werden. SchlieBlich zeigen die

Ergebnisse im Gegensatz zur Untersuchung von van Suntum et al. (2010: 23), dass das
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Wachstum des Bruttoinlandsprodukts die Lebenszufriedenheit nicht signifikant beeinflusst
(Vatter 2012: 14ff.).

Nach Ansicht von Vatter (2012: 28) zeigt dies aber nicht, dass das Wohlstandsniveau und das
Wirtschaftswachstum der Regionen im Untersuchungskontext bedeutungslos sind: Vielmehr
sei davon auszugehen, dass eine positive Entwicklung der Wirtschaft Arbeitsplitze schafft
und sich daher zumindest indirekt auf die individuelle Zufriedenheit auswirkt. Aulerdem sind
die besonderen Bedingungen im Beobachtungszeitraum bzw. nach der Wiedervereinigung
relevant: Durch die Transferleistungen von West- nach Ostdeutschland wurden die
Zusammenhinge zwischen den strukturellen Bedingungen und der Zufriedenheit beeinflusst.
SchlieBlich kann der geringe Effekt des Wirtschaftswachstums laut Vatter auch durch die seit
den 1990er Jahren zunehmende Lohnungleichheit erklédrt werden (Vatter 2012: 16 und 28).
Entsprechende Analysen erfolgen bei Faik und Becker (2009): Die Autoren belegen auf der
Grundlage der European Union Statistics on Income and Living Conditions (EU-SILC) von
2006 einen negativen Zusammenhang zwischen Lohnungleichheit und Lebenszufriedenheit in
den 27 EU-Mitgliedstaaten. Analysen mit den Daten des SOEP aus den Jahren 1991 bis 2006
lassen auf einen entsprechenden Zusammenhang in der Bundesrepublik schlieBen. Die
Autoren begriinden dieses Ergebnis mit dem Hinweis, dass eine hohere Ungleichheit
(Abstiegs-) Angste hervorrufen und dadurch die individuelle Zufriedenheit beeintrichtigen

kann (Faik & Becker 2009: 22f.).

7.2.2 Pendelmobilitit und Lebenszufriedenheit

Wirkt sich neben den individuellen Eigenschaften und den strukturellen Bedingungen im
Wohnumfeld eine Zunahme der Pendeldistanz negativ auf die Lebenszufriedenheit aus?
Gefdhrdet die Pendelmobilitit moglicherweise sogar die Leistungsfihigkeit der
Erwerbstitigen am Arbeitsplatz? Oder hat eine bewusste Entscheidung zum Pendeln eher
positive Folgen und verbessert die Erwerbschancen der Arbeitnehmer? Bei der Untersuchung
derartiger Fragen sind in der Forschungsliteratur zwei Schwerpunktsetzungen erkennbar:
Erstens gibt es auf der Basis standardisierter und leitfadengestiitzter Interviews einige zum
Teil groB angelegte Querschnittsuntersuchungen, die in mehreren europédischen Lindern
durchgefiihrt wurden (Schneider et al. 2002a; Schneider & Collet 2010). Diese identifizieren
neben moglichen Ursachen unterschiedlicher Mobilititsentscheidungen die Vor- und
Nachteile der jeweiligen Mobilititsformen. Schneider et al. (2002a: 167) zeigen, dass
Erwerbstitige mit der Entscheidung zur Fernpendelmobilitit kaum Vorteile verbinden und

vor allem die Belastungen des Pendelns betonen. Personen, die sich fiir andere
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Mobilitdatsformen und beispielsweise zum Wohnortwechsel entschieden haben, verweisen
hingegen héufiger auf positive Auswirkungen. Die Ergebnisse von Riiger und Ruppenthal
(2010: 70ft.) betonen weitere Aspekte: Pendler, die tidglich groe Distanzen zwischen dem
Wohn- und Arbeitsort zuriicklegen, leiden unter Zeitmangel, fithlen sich hdufig erschopft und
klagen iiber fehlende Freizeit. Durch weite Arbeitswege entstehen hohe zeitliche Belastungen,
die gesundheitliche Folgen haben konnen. Dieser Aspekt wird zunehmend in medizinischen
und psychologischen Untersuchungen thematisiert (z.B. Hifner et al. 2001; Hifner et al.
2007). Mehrere Studien belegen dabei einen Zusammenhang zwischen Pendeln und
Stressempfinden (Gottholmseder et al. 2009) oder Miidigkeit (Lyons & Chatterjee 2008).
Hansson et al. (2011) untersuchen in Schweden den Einfluss der Pendelmobilitit auf
unterschiedliche Gesundheitsbereiche. Die Studie erfasst unter anderem die subjektive
Schlafqualitit, die Lebensfreude und die individuelle Gesundheitseinschitzung und weist
jeweils negative Mobilititseffekte nach (Hansson et al. 2011: 8). Zudem zeigt Rapp (2003),
dass tdgliche Pendelmobilitit die korperliche und psychische Gesundheit der Erwerbstétigen
gefdhrden kann. Demnach fehlt Pendlern durch die eingeschrinkte Freizeit die erforderliche
Gelegenheit zur Regeneration. Berufspendler leiden daher hdufig an psychosomatischen
Erkrankungen und behandeln auf Grund des Zeitmangels zum Teil nur die Symptome (Rapp
2003: 48). SchlieBlich befassen sich mehrere Querschnittsuntersuchungen mit der Frage, ob
sich die Pendelmobilitit auf das Erwerbseinkommen auswirkt: Gerlach und Stephan (1992:
26f.) belegen mit den Daten des SOEP von 1985 einen positiven Zusammenhang. Abraham
und Nisic (2007: 82f.) erzielen mit den SOEP-Daten von 1998 ein vergleichbares Ergebnis.
Zweitens nutzen im Gegensatz zu diesen Querschnittsanalysen nur wenige Studien das
Potenzial der verfiigbaren Lingsschnittdaten: Stutzer und Frey (2007; 2008) iiberpriifen die
auf der Gleichgewichtsannahme der neoklassischen Okonomie basierende Hypothese, dass
sich Erwerbstitige nur zum Pendeln entscheiden, wenn die Nachteile der Pendelmobilitét
durch ein hoheres Einkommen oder geringere Wohnungsmieten ausgeglichen werden. Die
Analysen mit den Daten des SOEP zeigen, dass die allgemeine Lebenszufriedenheit mit der
Pendelzeit abnimmt und die Pendelbelastung damit nicht wie erwartet relativiert wird (Stutzer
& Frey 2007: 184).

Roberts et al. (2011) widmen sich auf der Basis des British Household Panel Surveys (BHPS)
der Frage, ob Pendeln einen schidlichen Effekt auf die psychische Gesundheit hat. Im
Gegensatz zu Stutzer und Frey (2007; 2008) beriicksichtigen die empirischen Analysen dabei
den moglichen Einfluss von Faktoren, die die Pendelbelastung kompensieren konnen. Im

Mittelpunkt steht die Frage, ob sich neben dem Einkommen und der Zufriedenheit mit der
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Wohnung sowie der Arbeit auch die Pendeldauer auf das Wohlbefinden auswirkt. Die
Untersuchung  zeigt, dass Pendelmobilitit auch wunter Kontrolle  moglicher
belastungskompensierender Faktoren einen negativen Einfluss auf das Gesundheitsempfinden
hat (Roberts et al. 2011: 1070).

SchlieBlich untersucht Kley (2012) mit den Daten der Panelstudie Migrationsentscheidungen
im Lebensverlauf, ob Fernpendelmobilitit die Trennungswahrscheinlichkeit von Paaren
beeinflusst. Das Ergebnis zeigt, dass dies nur unter bestimmten Bedingungen der Fall ist.
Demnach ist das Trennungsrisiko deutlich erhoht, wenn sich ostdeutsche Frauen zum
Fernpendeln entscheiden. Bei westdeutschen Frauen oder Ménnern fiihrt dies hingegen zu

keiner signifikanten Erhohung der Trennungswahrscheinlichkeit (vgl. Kley 2012: 369f.).

Insgesamt zeigt der Forschungstand, dass die iiberwiegende Mehrheit der Analysen auf
Querschnittsdaten basiert. Wenn aber, wie in der vorliegenden Arbeit, nach den
Auswirkungen zunehmender Pendelmobilitit gefragt wird, sind Léngsschnittanalysen
erforderlich. Diese zeigen, ob eine Verdnderung der Pendeldistanz Auswirkungen auf die
individuelle (Lebens-) Zufriedenheit und das Lohnniveau eines Erwerbstitigen hat. Eine
Uberpriifung ~ dieser  Lingsschnittfragestellung  ist mit den  bisher iiblichen
Querschnittsanalysen nicht moglich (vgl. Giesselmann & Windzio 2012: 33ff.).

AuBerdem differenzieren die verfiigbaren Untersuchungen nicht zwischen abhingig
Beschiftigten und Selbststindigen. Roberts et al. (2011: 1067) vermuten zwar, dass
Selbststindige hiufiger zu Hause arbeiten und kiirzere Pendeldistanzen haben, fiihren aber
keine subgruppenspezifische Analyse durch. Zudem ist davon auszugehen, dass die
Pendelbelastungen Selbststindiger und abhidngig Beschiftigter auf Grund der jeweils
spezifischen Arbeitsbedingungen unterschiedlich kompensiert werden. Bisher gibt es aber
keine Untersuchung, die sich dieser Fragestellung theoretisch und empirisch widmet.
SchlieBlich bestimmen die bisherigen Studien die Pendelbelastung in der Regel durch die
Messung der Pendeldauer (Stutzer & Frey 2007; Roberts et al. 2011). Der Indikator ist
inhaltlich zwar geeignet, wird im SOEP aber lediglich in acht Wellen und zuletzt im Jahr
2003 erhoben. Die Pendelentfernung erfasst das SOEP hingegen seit 1997 jihrlich. Bei der
Untersuchung der (Fern-) Pendelentscheidungen hat sich dieser Indikator als ZielgroB3e bereits
mehrfach bewihrt (vgl. Kapitel 5). Zur Erfassung der Pendelbelastung blieb das Merkmal

bisher aber ungenutzt.
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7.3 Theoretische Uberlegungen
7.3.1 Teilbereich I: Pendelentfernung und allgemeine Lebenszufriedenheit

Zur Erklarung von Pendelentscheidungen werden handlungstheoretische Ansitze genutzt, die
sich mit der Wahl von Wohnort-Arbeitsort-Kombinationen und daraus resultierenden
Pendeldistanzen befassen (vgl. Abschnitt 2.2.3.1). Demnach bewerten Akteure die moglichen
Wohn- und Arbeitsorte und beriicksichtigen dabei neben deren Eigenschaften, die bei einem
Wohnortwechsel entstehenden Migrationskosten sowie anfallende Pendelkosten. Die
Annahme lautet, dass sich Erwerbstitige fiir diejenige Wohnort-Arbeitsort-Kombination
entscheiden, die den hochsten Nutzen verspricht (Kalter 1994: 465ff.; Vogt et al. 2001: 19ff.).
Erwerbstidtige nehmen trotz hoher monetirer und nicht-monetirer Pendelkosten lange
Anfahrtswege zu einem Arbeitsplatz aus unterschiedlichen Griinden in Kauf (vgl. Kapitel 1):
Eine Pendelentscheidung erfolgt beispielsweise, wenn das Einkommen oder die berufliche
Titigkeit einen entsprechenden Anreiz bietet.”® Ein vom Arbeitsort weit entfernter Wohnort
kann zudem durch eine besonders attraktive Umgebung im Umfeld der Stiddte oder einen
geringen Mietaufwand gekennzeichnet sein und Pendelentscheidungen dadurch ebenfalls
begiinstigen. Letzterem liegt der Gedanke zugrunde, dass Wohnungen mit zunehmender
Entfernung von den Arbeitsplatzzentren einen geringeren Marktwert haben. In diesem Fall
profitieren die Erwerbstétigen von giinstigen Mietpreisen (Kalter 1994: 467).

Insbesondere die Stadt- und Regionalokonomie vertritt unter Beriicksichtigung dieser
Uberlegungen die Sichtweise, dass sich Erwerbstitige nur zur aufwindigen Pendelmobilitit
entscheiden, wenn die resultierenden Kosten zumindest ausgeglichen werden. Negative
Auswirkungen seien daher auszuschlieen (Madden 1981: 182; Gerlach & Stephan 1992: 19;
Stutzer & Frey 2007: 179). Diese Hypothese, die auf der Gleichgewichtsannahme der
neoklassischen Okonomie basiert, konnte durch die bisherigen empirischen Untersuchungen
allerdings nicht bestitigt werden. Die Ergebnisse belegen vielmehr, dass Fernpendler
unzufriedener sind und einen schlechteren Gesundheitszustand haben als die iibrigen
Erwerbstitigen (Stutzer & Frey 2007; Stutzer & Frey 2008; Roberts et al. 2011).

Wie kann dieser negative Zusammenhang zwischen Pendeldauer und Lebenszufriedenheit
erkliart werden? Eine Antwort auf diese Frage liefert das von Siegrist (1996) vorgeschlagene

Modell der beruflichen Gratifikationskrise, das als zentraler Ansatz der Stressforschung gilt

* Die Mobilititsforschung hat gezeigt, dass das Bildungsniveau den wahrscheinlich groBten Einfluss auf die
Mobilitatsentscheidungen der Erwerbstitigen hat: Hochqualifizierten Erwerbstitigen bietet sich auf dem
lokalen Arbeitsmarkt hiufig keine geeignete Erwerbsmoglichkeit. Aulerdem konnen Arbeitnehmer mit hoher
Bildung die Arbeitszeit flexibler gestalten und eher den Berufsverkehr umgehen. Dies reduziert die
entstehenden Pendelkosten. Daraus resultieren ldngere Pendelwege und eine hohere Migrationsbereitschaft
(Gerlach & Stephan 1992: 19; Jiirges 1998: 363; Abraham & Nisic 2007: 73).
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(Fietze 2011: 10). Demnach Iost ein Ungleichgewicht zwischen hohen beruflichen
Anforderungen (effort) und geringer Anerkennung (reward) Gratifikationskrisen aus, die
durch ein starkes Stressempfinden gekennzeichnet sind. Das Ausmal} der Anforderungen wird
durch das Arbeitsaufkommen, den empfundenen Zeitdruck und den Grad der Verantwortung
bestimmt. Die Anerkennung, die ein Erwerbstitiger erhilt, resultiert hingegen aus der
Entlohnung, der Wertschidtzung sowie den  Karrieremoglichkeiten und  der
Arbeitsplatzsicherheit. Neben der Arbeitssituation beriicksichtigt das Modell, ob ein
Erwerbstitiger ein {ibersteigertes Engagement (overcommitment) aufweist. Dieses
Personlichkeitsmerkmal beeinflusst die individuelle Bewertung der Anerkennung und der
Anforderungen. AuBBerdem kann ein dauerhaftes iiberhohtes Engagement die Gesundheit der
Erwerbstidtigen direkt beeinflussen und auf lange Sicht zu einer Verausgabung fiihren
(Siegrist et al. 2004: 1486ff.; van Vegchel et al. 2005: 1119).

Aus dem Modell der beruflichen Gratifikationskrise ergeben sich folgende Hypothesen: Hohe
berufliche Anforderungen bei geringer Anerkennung haben erstens negative gesundheitliche
Auswirkungen. Ein iiberhohtes Engagement kann den Gesundheitszustand zweitens negativ
beeinflussen. Wenn drittens ein Ungleichgewicht zwischen beruflichen Anforderungen und
erhaltener Anerkennung besteht und Erwerbstidtige durch ein {iberhohtes Engagement
gekennzeichnet sind, verringert dies die Gesundheit deutlich (van Vegchel et al. 2005:
1119f1.).

Mehrere Untersuchungen bestitigen diese Annahmen und zeigen, dass Gratifikationskrisen
physische und psychische Erkrankungen auslosen konnen und sich auf die (Arbeits-)
Zufriedenheit auswirken (vgl. zusammenfassend van Vegchel et al. 2005: 1125ff.; Fietze
2011: 11f.). Daher wird ein negativer Zusammenhang zwischen Pendelmobilitdt und
Lebenszufriedenheit wahrscheinlich: Durch tégliches Pendeln zum Arbeitsort entstehen zum
Teil hohe monetire und nicht-monetédre Belastungen. Werden diese nicht ausgeglichen, fiihrt

dies zu einer Gratifikationskrise und einer Verringerung der Lebenszufriedenheit.

Die bisherigen Ergebnisse deuten auf entsprechende Auswirkungen hin. Daher bieten die
bereits  genannten = Kompensationsmoglichkeiten — offenbar  keinen  ausreichenden
Belastungsausgleich: Ein hohes Einkommen oder eine zufriedenstellende Wohn- und
Arbeitssituation konnen die Pendelkosten demnach zwar moglicherweise abschwichen, aber
nicht neutralisieren. =~ Warum  entscheiden sich  Erwerbstitige trotzdem  zur
Fernpendelmobilitit? Stutzer und Frey (2007: 187) argumentieren, dass Erwerbstitige die
tatsdchlichen Pendelkosten héufig falsch einschitzen und von zu geringen Pendelbelastungen

ausgehen. Wenn sich Erwerbstitige unter derartigen Bedingungen zum Pendeln entscheiden,
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ist eine Kompensation der Belastung kaum moglich. Einige Berufspendler wollen ihre
Situation zwar verbessern, setzen die erforderlichen Mafnahmen aber nicht um, da ein
Wechsel des Wohnorts oder der Arbeitsstelle hohe monetdre und nicht-monetidre Kosten
verursachen kann (Kalter 1994: 468). Weitere Umstinde konnen dazu fithren, dass eine
berufliche Situation trotz hoher Anforderungen und geringer Anerkennung beibehalten wird:
Dies ist der Fall, wenn auf dem Arbeitsmarkt keine geeignete alternative Arbeitsstelle
vorhanden ist. Erwartet ein Erwerbstitiger zukiinftig berufliche Vorteile, beispielsweise in
Form einer Beforderung, spricht dies ebenfalls gegen die Aufgabe der gegenwértigen
Beschiftigung (van Vegchel et. al 2005: 1118). In diesen Situationen wird die Suche nach
einer neuen Arbeitsstelle in der ndheren Umgebung des Wohnorts oder mit besseren
Arbeitsbedingungen aufgeschoben. Auf der Grundlage der vorherigen Uberlegungen lautet

die zu priifende Hypothese:

H1: Die allgemeine Lebenszufriedenheit verringert sich auch unter Kontrolle
belastungskompensierender Faktoren mit zunehmender Pendelentfernung.

Analysen mit den Daten des BHPS bestitigen dies und zeigen, dass sich die
Lebenszufriedenheit unabhingig von der Hohe des Einkommens und der Zufriedenheit mit
der Wohnung oder der Arbeitsstelle verringert (Roberts et al. 2011: 1070). In der
Bundesrepublik fehlen entsprechende Untersuchungen bisher und werden daher im Folgenden

erstmals durchgefiihrt.

Roberts et al. (2011: 1067) weisen darauf hin, dass Selbststindige durch ein spezifisches
Pendelverhalten gekennzeichnet sind und héaufiger zu Hause arbeiten als abhingig
Beschiftigte. Selbststindige konnen die Arbeitszeit zudem flexibler gestalten und sind nicht
weisungsgebunden (Hiibler 1991; vgl. auch Merz & Burgert 2004: 19). Daher ist ein tiglicher
Weg zum Firmensitz zumindest in einigen Féllen nicht zwangslaufig erforderlich. Auflerdem
kann durch die Wahl eines frithen oder spiten Arbeitsbeginns der Berufsverkehr umgangen
werden. Insgesamt vermindert dies die monetdren und nicht-monetiren Kosten des
Arbeitswegs. Die genannten Unterschiede fithren zu der Annahme, dass Selbststindige im
Gegensatz zu abhingig Beschiftigten die Pendelbelastungen verringern konnen und die
Auswirkungen der Pendelmobilitit dadurch deutlich minimieren.

Das Modell der beruflichen Gratifikationskrise liefert eine weitere Begriindung fiir mogliche
gruppenspezifische Unterschiede. Damit erkldrt das Modell nicht nur den negativen
Zusammenhang zwischen Pendelmobilitit und Lebenszufriedenheit, sondern auch die

gruppenspezifischen Auswirkungen der Pendelbelastung: Selbststindige tragen zwar eine

126



Kapitel 7 - Pendelentfernung, Lebenszufriedenheit und Entlohnung

bedeutendere Verantwortung fiir den Erfolg der Unternehmung und die beschiftigten
Mitarbeiter, haben aber einen groeren Einfluss auf die Arbeitsbedingungen und
Karrieremoglichkeiten als abhédngig Beschiftigte. Zudem verrichten Selbststiandige seltener
monotone Arbeitsaufgaben und haben zumindest in einigen beruflichen Bereichen die Chance
auf ein hoheres Einkommen (Hamilton 2000: 628f.; Hyytinen et al. 2013). Folglich konnen
Selbststindige hohe berufliche Anforderungen eher ausgleichen als abhédngig Beschiftigte. Da
die Vorteile einer selbststindigen Beschiftigung entstehende Pendelbelastungen
kompensieren konnen, sind Gratifikationskrisen unwahrscheinlicher.”® Die zu priifende

Hypothese lautet daher:

H1.1: Die Pendelentfernung hat bei abhingig Beschiftigten, nicht aber bei Selbststindigen
einen Einfluss auf die allgemeine Lebenszufriedenheit.

Das Wohlbefinden wird nicht nur durch individuelle Merkmale, wie das Alter oder den
Gesundheitszustand, sondern auch durch die 6konomischen Bedingungen in einer Region
beeinflusst (Grozinger & Matiaske 2004; Di Tella & MacCulloch 2008). Van Suntum et al.
(2010: 4) argumentieren, dass Lebenszufriedenheit nicht ohne materiellen Wohlstand méglich
ist und empfehlen bei der Untersuchung der Ursachen von Zufriedenheit nicht nur eine
Erfassung der Arbeitslosenquote, sondern auch eine Beriicksichtigung des
Bruttoinlandsprodukts (BIP) als klassischem Wohlstandsindikator.*” Die Autoren betonen
aber, dass der Einfluss des BIP-Wachstums nicht unstrittig ist (van Suntum et al. 2010: 7f.):
Einerseits verbessern sich mit steigendem BIP die Konsummdéglichkeiten, die Aussichten auf
dem Arbeitsmarkt und die Offentlichen Infrastrukturangebote. Andererseits existieren
Untersuchungen, die keinen oder nur einen schwachen Einfluss des Faktors belegen
(Kahneman et al. 2006; Vatter 2012: 14). Eine weitere Uberpriifung des Zusammenhangs ist
daher erforderlich.

Die 6konomischen Bedingungen konnen sich aber nicht nur auf die Lebenszufriedenheit
auswirken, sondern sind zudem mit der Pendelentfernung korreliert: Wenn die Moglichkeiten
auf einem regionalen Arbeitsmarkt gering sind oder sich verschlechtern, nehmen

Erwerbstitige langere Fahrtwege in Kauf (Papanikolaou 2009: 164ff.). Dadurch konnen

** Dies zeigt sich auch in einer Erhebung der DAK, bei der 3.035 Erwerbstitige zu arbeitsbezogenem Stress
befragt wurden. Demnach sind Selbststindige, niedergelassene Arzte und Freiberufler seltener von einem
Ungleichgewicht zwischen Verausgabung und Belohnung betroffen als abhidngig beschiftigte Arbeiter oder
Angestellte (DAK Forschung 2012: 98).

0 Zur Erfassung der 6konomischen Situation existieren unterschiedliche Vorschlige (vgl. Abschnitt 7.4.2). Die
vorliegende Arbeit beriicksichtigt neben dem Bruttoinlandsprodukt pro Kopf bzw. dessen Verdnderung die
Entwicklung der Arbeitslosenquote, der Wohlstandsverteilung und der Sektoralstruktur einer Region.
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geeignete Arbeitsstellen auf rdaumlich entfernten Arbeitsmérkten erreicht werden, ohne dass
ein Wohnortwechsel erforderlich ist.

Insgesamt deuten diese Ausfiihrungen auf eine Konfundierung der Effekte hin. In diesem Fall
ist der tatsdchliche Zusammenhang zwischen Pendelentfernung und Lebenszufriedenheit
unter Kontrolle der 6konomischen Situation geringer als erwartet. Diese Moglichkeit wurde
bisher nicht empirisch tiberpriift. Daher kontrollieren die folgenden Analysen den Einfluss der

okonomischen Bedingungen in den Raumordnungsregionen.

7.3.2 Teilbereich II: Pendelentfernung und Bereichszufriedenheit bzw. Einkommen

Stutzer und Frey (2008: 357) weisen darauf hin, dass ein Ausgleich der Pendelbelastung
erfolgen kann, sich aber nicht in der allgemeinen Lebenszufriedenheit widerspiegeln muss.
Positive Auswirkungen zeigen sich demnach moglicherweise ausschlieBlich innerhalb
bestimmter Lebensbereiche. Erwerbstitige entscheiden sich, wie im vorherigen Abschnitt
erwihnt, bewusst fiir weite Pendeldistanzen, wenn dadurch individuelle Wohnpriferenzen
erfiillt oder attraktive Arbeitsplétze erreicht werden konnen. Wenn dies der Fall ist, ist von
einem positiven Effekt der Pendelbelastung auf die Zufriedenheit mit der Wohnung oder der

Arbeit auszugehen. Die empirischen Analysen priifen daher die folgende Hypothese:

H2.1: Mit zunehmender Pendelentfernung erhoht sich die (Bereichs-) Zufriedenheit mit der
Arbeit und der Wohnung.

Eine Kompensation der Pendelbelastung ist schlieBlich auch durch hohere Lohne moglich
(Madden 1981: 182). Gerlach und Stephan (1992: 19f.) begriinden diesen Zusammenhang aus
Arbeitnehmer- und Arbeitgeberperspektive: Einerseits betrachten Erwerbstitige lange
Arbeitswege als ein negatives Arbeitsplatzmerkmal und fordern in diesem Fall positive
Anreize in Form hoherer Lohne. Wenn Betriebe in Regionen mit einem unzureichenden
Angebot an qualifizierten Arbeitnehmern andererseits die Lohne anheben, konnen rdumlich
entfernte Arbeitnehmer erreicht werden. Den erwarteten Zusammenhang zwischen
Pendeldauer und Lohnniveau belegen Gerlach und Stephan (1992) mit den Daten des SOEP
von 1985. Der vorliegende Beitrag priift, ob dieser Zusammenhang weiterhin gilt und mit

Lingsschnittanalysen nachweisbar ist. Die Hypothese lautet:

H2.2: Eine Verldngerung des Arbeitswegs wirkt sich positiv auf den Arbeitslohn aus.
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7.4 Daten und Methode
7.4.1 Beschreibung der Stichprobe

Wie in den bisherigen Kapiteln werden die Hypothesen im Folgenden mit den Daten des
SOEP empirisch {iberpriift. Seit 1997 enthalten diese in jedem Erhebungsjahr die
erforderlichen Informationen zur Pendeldistanz (vgl. Abschnitt 3.1).*" Jihrlich bestimmt das
SOEP zudem die allgemeine Lebenszufriedenheit und erfasst diese durch die folgende Frage:
,»Wie zufrieden sind Sie gegenwirtig, alles in allem, mit Threm Leben?* Die Antwortskala hat
einen Wertebereich von 0 ,,ganz und gar unzufrieden* bis 10 ,,ganz und gar zufrieden.*?
Zusitzlich  erhebt der SOEP-Personenfragebogen durch entsprechende Fragen die

Bereichszufriedenheit mit der Gesundheit, der Arbeit, der Tatigkeit im Haushalt und dem
Haushaltseinkommen sowie der Wohnung (Wagner 2007: 48ff.). "

Da die Informationen zur Wanderungsdistanz im Folgenden nicht erforderlich sind, kann der
Beobachtungszeitraum erweitert werden. Daher basieren die Analysen im Gegensatz zu den
vorherigen Kapiteln auf den Erhebungswellen von 1998 bis 2009. Der Datensatz enthilt, wie
bisher, alle Erwerbstitigen der SOEP-Stichproben A—H im Alter zwischen 17 und 65 Jahren,
die entweder abhingig beschéftigt oder selbststindig sind und zum Arbeitsort pendeln oder zu
Hause arbeiten.

Die Untersuchungen in Kapitel 5 und 6 haben sich unabhdingig von der Pendelhdufigkeit mit
der Frage beschiftigt, weshalb sich Erwerbstitige zum Fernpendeln und gegen einen
Wohnortwechsel entscheiden. Nun ist zu beriicksichtigen, dass die Pendelhidufigkeit das

Belastungsempfinden wesentlich beeinflusst: Pendelt ein Erwerbstitiger beispielsweise

*I' Untersuchungen zur Pendelbelastung basieren in der Regel auf der Messung der Pendeldauer (Stutzer & Frey
2007; Roberts et al. 2011). Die Berechnung der Korrelationskoeffizienten zeigt, dass zwischen der
Pendeldauer und der Pendeldistanz ein starker positiver Zusammenhang besteht. Die durchschnittliche
Pendelentfernung bzw. Pendeldauer betrdgt 1993 10,73 Kilometer bzw. 20,85 Minuten, 1995 11,77 Kilometer
bzw. 21,43 Minuten, 1998 12,83 Kilometer bzw. 20,4 Minuten und 2003 14,26 Kilometer bzw. 21,65
Minuten. Der Korrelationskoeffizient betrdagt 1993 0,71, 1995 0,72, 1998 0,77 und im Jahre 2003 0,78.

> Die Beantwortung der Forschungsfragen basiert im Folgenden wie im Untersuchungskontext iiblich auf
Verfahren fiir metrische abhidngige Variablen (Stutzer & Frey 2007; Stutzer & Frey 2008; Roberts et al.
2011). Wird die Lebenszufriedenheit als ordinale Variable behandelt, beeinflusst dies die Ergebnisse nicht
wesentlich (Ferrer-i-Carbonell & Frijters 2004).

* In der soziologischen Forschung werden derartige Zufriedenheitsindikatoren zunehmend zur Beantwortung
unterschiedlicher Forschungsfragen beriicksichtigt (Schilling & Wahl 2002; Erlinghagen 2011; Mutz &
Kimpfer 2011; Keuschnigg & Wolbring 2012; Rackow et al. 2012). Die Reliabilitdit und Validitit
selbstberichteter Lebenszufriedenheit konnte durch mehrere Untersuchungen belegt werden (Frey & Stutzer
2002: 32ff.). Mehrere Studien zeigen beispielsweise, dass Personen mit hoherer Lebenszufriedenheit hiufiger
lacheln (Kahneman & Krueger 2006: 8) und seltener zum Selbstmord neigen (Koivumaa-Honkanen et al.
2001). AuBlerdem besteht ein hoher statistischer Zusammenhang zwischen der subjektiven Selbsteinschitzung
und der Einschitzung von Freunden oder Familienmitgliedern (Lepper 1998; Sandvik et al. 1993). Kahneman
und Kriiger (2006: 7) argumentieren, dass die berichtete Lebenszufriedenheit zwar durch den gegenwirtigen
emotionalen Zustand beeinflusst werden kann, die entsprechenden Befragungen aber trotzdem als reliabel zu
betrachten sind. Lepper (1998: 377) kommt zu einem vergleichbaren Ergebnis und belegt eine hohe zeitliche
Stabilitédt der subjektiven Lebenszufriedenheit.
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wochentlich zwischen dem Hauptwohnsitz und dem Arbeitsort, sind die Auswirkungen nicht
mit den Folgen tdglicher Pendelmobilitit vergleichbar. Vor dem Hintergrund dieser
Uberlegung ist, wie in der Forschungsliteratur iiblich, eine Fokussierung erforderlich (z.B.
Schneider et al. 2002a: 26; Rapp 2003; Stutzer & Frey 2008: 346): Die folgenden
Ausfiihrungen konzentrieren sich daher auf die Effekte tdglicher Pendelmobilitit, die
zunechmend an Bedeutung gewinnt. Der resultierende Datensatz setzt sich aus 109.996

Beobachtungen von 24.160 Personen zusammen.

Abbildung 7.1: Verteilung der tiglichen Pendelentfernung und Entwicklung der durchschnittlichen
Pendelentfernung
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Quelle: SOEP 1998-2009; eigene Berechnungen

Abbildung 7.1 stellt die Verteilung der tdglichen Pendeldistanzen und die durchschnittliche
Pendelentfernung in den einzelnen Erhebungsjahren graphisch dar.** Die Abbildung macht
deutlich, dass die iiberwiegende Mehrheit der Erwerbstitigen einen einfachen Arbeitsweg von
weniger als 50 Kilometern hat. Zudem wird ersichtlich, dass die durchschnittliche tédgliche

Pendelentfernung im Beobachtungszeitraum zunimmt.*’

* Im Untersuchungszeitraum betriigt die einfache tigliche Pendeldistanz zur Arbeit bei elf Beobachtungen mehr
als 200 Kilometer. Es handelt sich jeweils um ménnliche Personen zwischen 34 und 49 Jahren, die mit einem
Durchschnittsbruttoeinkommen von 4418,50 Euro ein iiberdurchschnittlich hohes Erwerbseinkommen haben.
AuBlerdem leben diese Personen in einer Raumordnungsregion mit ICE-Bahnhof: Ein Erwerbstétiger mit einer
Pendelentfernung von 260 Kilometern lebt in K6ln und kann damit beispielsweise Mannheim trotz der grofen
Entfernung in einer Stunde und 29 Minuten erreichen. Die iibrigen Erwerbstitigen leben in der
Metropolregion Rhein-Neckar, in Bremen Umland, in der Region Mittelrhein-Westerwald und damit in der
Nihe von Koblenz, in Nordhessen bzw. bei Kassel sowie in Stuttgart. Daher konnen séimtliche Personen die
Fernverkehrsverbindungen der Deutschen Bahn nutzen und téiglich groe Distanzen zuriicklegen.

In den Jahren 1999 und 2000 wurden Personen, die Ihren Arbeitsplatz am Wohnort haben, im Gegensatz zu
den iibrigen Erhebungsjahren nicht nach der Entfernung zwischen der Wohnung und dem Arbeitsplatz
gefragt. In diesen beiden Jahren fehlen dadurch bei diesen Personen Angaben zur Pendelentfernung. Bleiben
diese Beobachtungen unberiicksichtigt, kann dies zu einer systematischen Verzerrung der Stichprobe fiihren.
Deshalb wird die durchschnittliche Pendelentfernung aller Personen berechnet, die ihren Arbeitsplatz
zwischen 2001 und 2008 am Wohnort haben. Dieser Wert wird diesen Erwerbstitigen in den Jahren 1999 und
2000 zugewiesen. Entsprechende Modellschdtzungen zeigen, dass die Ergebnisse sich nicht nennenswert
verdndern, wenn die Modelle die unverinderten Distanzvariablen enthalten.

45
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Laut dem Modell der beruflichen Gratifikationskrise sind bei Selbststdndigen und abhingig
Beschiftigten jeweils gruppenspezifische Auswirkungen der Pendelbelastung wahrscheinlich
(vgl. Abschnitt 7.3.1). Zur weiteren Analyse des Zusammenhangs zwischen Pendelmobilitit
und allgemeiner Lebenszufriedenheit wurden daher unterschiedliche Stichproben fiir
abhidngig Beschiftigte und Selbststindige gebildet. Diese stellen die Grundlage der
empirischen Untersuchungen dar (vgl. Tabelle A6 im Anhang).

7.4.2 Messung der 6konomischen Stirke

Zur Messung der 6konomischen Stérke einer Region existieren zahlreiche Ansitze (Eser et al.
2001). Die wirtschaftliche Leistungsfihigkeit kann unter anderem durch die Messung des
Bruttoinlandsprodukts je Einwohner erfasst werden. Eine einseitige Konzentration auf diesen
Indikator ist aber aus zwei Griinden problematisch: Erstens hat der Faktor im
Untersuchungskontext eine eingeschrinkte Aussagekraft, da sich die wirtschaftliche Leistung
einer Region durch Berufseinpendler erhoht. In diesem Fall liegt das Bruttoinlandsprodukt der
Region iiber dem Bruttoinlandsprodukt, das von der ortsansidssigen Erwerbsbevolkerung
erbracht wird. Folglich wird die tatsidchliche Leistungsfidhigkeit der Erwerbstitigen in diesem
Gebiet bei einer ausschlieBlichen Verwendung des Indikators iiberschitzt. Zweitens stimmen
die bisherigen Studien darin iiberein, dass zur differenzierten Erfassung wirtschaftlicher
Stdarke ohnehin mehrere Indikatoren erforderlich sind (Eser et al. 2001: 5; Schwengler 2006;
Mosgen 2008: 103).

Tabelle 7.1: Beschreibung der Indikatoren zur Messung der 6konomischen Stérke

Indikator bei Eser et al. (2001) Verwendeter Indikator
Produktivitit BIP je Beschiftigten BIP je Einwohner (INKAR)
Wohlstands- bzw. BIP ie Einwohner Verteilung des Einkommens
Einkommensverteilung J Dezilverhiltnis D9/D1 (SOEP)
Beschiftigtenanteil des
Sektoralstruktur Landwirtschaftssektors Beschiftigtenanteil im
als MabB fiir den Dienstleistungssektor (INKAR)
Entwicklungsriickstand
Zukunftsorientierung von Anteil der FuE-Beschiftigten an .
Industrien allen Beschiftigten
Arbeitsmarkt Arbeitslosenquote Arbeitslosenquote (INKAR)

Quelle: eigene Darstellung

Im Untersuchungskontext und unter Beriicksichtigung der Datenverfiigbarkeit ist zur
Erfassung der okonomischen Stirke ein Indikatorensystem geeignet, das sich an einem

Vorschlag des Bundesamts fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR) orientiert (Eser et al.
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2001: 8ff.). Tabelle 7.1 enthdlt die im Folgenden beriicksichtigten Indikatoren. Die
erforderlichen geographischen Informationen zu den raumlichen Bedingungen innerhalb der
Raumordnungsregionen stammen, wie im vorherigen Kapitel, vom Bundesinstitut fiir Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR) und werden erneut mit den SOEP-Daten verkniipft.

Die simultane Beriicksichtigung des BIP je Einwohner und je Beschiftigten ist in
multivariaten Analysen auf Grund der hohen Korrelation der Merkmale nicht sinnvoll. Die
Modelle beriicksichtigen daher ausschlielich das Bruttoinlandsprodukt je Einwohner. Da der
Indikator die Verteilung des Einkommens bzw. des Wohlstands nicht wiedergibt, erfassen die
Lingsschnittmodelle zudem die Dezilverhiltnisse der Lohne (D9/D1-Dezilverhiltnis) als Mal3
fiir die Entwicklung der Lohnungleichheit (Faik & Becker 2009: 8; van Suntum et al. 2010:
14£.).*° Der Anteil der Beschiiftigten in Forschung und Entwicklung (FuE) ist im INKAR-
Datensatz lediglich fiir die Jahre 2003, 2005 und 2007 verfiigbar und bleibt daher
unberiicksichtigt. Zur Erhebung der Fortschrittlichkeit der Wirtschaftsstruktur enthalten die
Modelle den Anteil der Beschiftigten im Dienstleitungssektor. Tabelle 7.2 bildet die

Verteilung der verwendeten Merkmale im Datensatz ab:

Tabelle 7.2: Durchschnittliche regionale Merkmale in den Raumordnungsregionen

Variable Mittelwert Stan.dard- Minimum Maximum
abweichung

Bruttoinlandsprodukt je Einwohner

(in 1000 Euro je Einwohner) 26,69 7,28 13,80 49,50

Arbeltslosenquote 10,11 450 2.6 24

(in %)

Beschiftigte im tertidiren Sektor

(an den Beschiftigten in %) 64.82 8,34 41,00 83,70

Dezilverhiltnis des Einkommens

(DY/DI1) 2,91 0,50 1,53 5,69

Fallzahl 109.996

Quelle: INKAR 2010 und 2011; SOEP: Wellen 2000-2009; eigene Berechnungen

7.4.3 Weitere unabhéngige Variablen

Die Modelle erfassen den Einfluss der zentralen unabhingigen Variablen Pendeldistanz
unterschiedlich: Bei der Modellierung des zunichst vermuteten u-formigen Zusammenhangs
zwischen Pendelentfernung und Lebenszufriedenheit war der quadrierte Term wie bei Roberts
et al. (2011: 1066) und Stutzer und Frey (2008: 353) nicht signifikant. Ein logarithmischer

Zusammenhang konnte ebenfalls nicht belegt werden. Der Effekt wird daher durch eine

% Giesecke und Verwiebe (2008: 409) weisen darauf hin, dass zur Beschreibung der Entwicklung der
Lohnungleichheit mehrere Mafzahlen verwendet werden konnen. Demnach sind ,,neben den Dezil-Relationen
[...] der Gini- oder der Theil-Indix gebréduchlich, die allerdings den Nachteil haben, dass sie nur die
Gesamtungleichheit der Verteilung charakterisieren* (Giesecke & Verwiebe 2008: 409).
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metrische Variable erfasst. Zur Uberpriifung der Frage, ob die Entscheidung zum Pendeln die
Erwerbschancen positiv beeinflusst, ist hingegen eine Transformation der erkldrenden
Variablen erforderlich: Der erwartete nicht-lineare Zusammenhang zwischen der
Pendelentfernung und der abhingigen Variablen Bruttoeinkommen wird durch die

Logarithmierung der Distanz beriicksichtigt (Abraham & Nisic 2007: 80ff.).

Die Analysen des Zusammenhangs zwischen Pendelmobilitdt und Zufriedenheit kontrollieren
die Effekte mehrerer Drittvariablen (vgl. Abschnitt 7.5.1 und Abschnitt 7.5.2.1): Die Modelle
enthalten das bedarfsgewichtete Aquivalenzeinkommen als Indikator fiir die wirtschaftlichen
Ressourcen, die einem Erwerbstitigen zur Verfiigung stehen.’” Bisherige Untersuchungen
zeigen, dass von keinem linearen, sondern einem logarithmischen Zusammenhang zwischen
bedarfsgewichtetem Haushaltseinkommen und Lebenszufriedenheit auszugehen ist. Daher
wird das Aquivalenzeinkommen logarithmiert (Stutzer & Frey 2004: 199; vgl. auch
Keuschnigg & Wolbring 2012: 193). Eine kategoriale Variable gibt zudem an, ob der
Befragte den gegenwirtigen Gesundheitszustand als sehr gut, gut, zufriedenstellend, weniger
gut oder schlecht beschreibt. Zwei metrische Variablen bilden die Zufriedenheit mit der
Wohnung und der Arbeit ab. Weitere metrische Variablen erfassen die Skonomischen
Bedingungen in den Raumordnungsregionen bzw. das Bruttoinlandsprodukt je Einwohner, die
Arbeitslosenquote und den Anteil der Beschiftigten im tertidren Sektor sowie die
Entwicklung der Lohnungleichheit.

Den moglichen Einfluss individueller Merkmale bestimmen zusétzliche Kontrollvariablen:
Der bekannte u-formige Zusammenhang zwischen Alter und Wohlbefinden wird modelliert,
indem neben der Altersvariablen ein quadrierter Altersterm beriicksichtigt wird (Stutzer &
Frey 2007; Stutzer & Frey 2008; Roberts et al. 2011: 1069). Verschiedene Dummy-Variablen
bilden die Wirkung des Familienstands ab und zeigen, ob ein Erwerbstitiger ledig,
verheiratet, verwitwet oder geschieden ist. Eine metrische Variable kontrolliert die Anzahl der
Haushaltsmitglieder. AuBlerdem erfasst eine Dummy-Variable, ob Kinder im Alter unter 16
Jahren im  Haushalt leben. Das Bildungsniveau bzw. der Effekt von

WeiterbildungsmaBBnahmen wird durch eine kategoriale Variable bestimmt, die auf der

*" Das Aquivalenzeinkommen wird berechnet, indem das verfiigbare Haushaltsnettoeinkommen inklusive
erhaltener Transferleistungen durch ein Aquivalenzgewicht geteilt wird. In der vorliegenden Analyse
entspricht dieses der Quadratwurzel der Haushaltsgroe. Dadurch sollen unterschiedlich strukturierte
Haushalte vergleichbar gemacht werden. AuBerdem beriicksichtigt die Vorgehensweise den
Einkommensvorteil des gemeinsamen Zusammenlebens mehrerer Erwerbspersonen (Stutzer & Frey 2004:
198). Enthalten die Analysen alternativ das Haushaltseinkommen pro Kopf, fiihrt dies zu keiner
nennenswerten Verdnderung der Ergebnisse.
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ISCED-Klassifikation beruht:*® Personen ohne beruflichen Bildungsabschluss werden der
ersten Kategorie zugeordnet, Personen mit beruflicher Bildung der zweiten und Personen mit
Fachhochschul- oder Universititsabschluss der dritten Kategorie. Die Modelle kontrollieren

schlieBlich, ob ein Erwerbstitiger vollzeitbeschaftigt ist.

Bei der Uberpriifung der Frage, ob die Pendelentfernung einen Einfluss auf das logarithmierte
monatliche Bruttoeinkommen hat, beriicksichtigen die Regressionsmodelle die folgenden
Drittvariablen (vgl. Abschnitt 7.5.2.2): Die Modelle enthalten die Dauer der
Betriebszugehorigkeit in einfacher und quadrierter Form. Mehrere Dummy-Variablen
kontrollieren zudem, ob ein Erwerbstitiger vollerwerbstitig oder verbeamtet ist und ein
befristetes Beschiftigungsverhiltnis hat. Eine weitere kategoriale Variable gibt den Grad der
beruflichen Autonomie an. Beriicksichtigt wird zudem der Bildungsstand bzw. der Einfluss

beruflicher WeiterbildungsmaBBnahmen.

7.4.4 Fixed-Effects-Modelle

Fixed-Effects-Modelle (FE-Modelle) konzentrieren sich auf ,die Auswirkungen
intraindividueller Verdanderungen* (Giesselmann & Windzio 2012: 33). Die Modelle kénnen
daher zeigen, ob eine Zunahme der individuellen Pendeldistanz, Veridnderungen der
individuellen Merkmale sowie der strukturellen Bedingungen einen Einfluss auf die
Lebenszufriedenheit der Erwerbstitigen haben. FE-Modelle sind durch eine weitere positive
Eigenschaft gekennzeichnet: Die individuelle Zufriedenheit kann durch unbeobachtete
zeitkonstante Merkmale oder Personlichkeitseigenschaften beeinflusst werden. Wirken sich
diese Merkmale zugleich auf eine der im Modell beriicksichtigten erkldrenden Variablen aus,
wird der Effekt der unbeobachteten Merkmale auf die Lebenszufriedenheit filschlicherweise
der erkldrenden Variable zugeschrieben, wenn eine Querschnittsanalyse durchgefiihrt wird.
Eine Kontrolle derartiger zeitkonstanter Merkmale bzw. unbeobachteter Heterogenitit ist mit
Fixed-Effects-Modellen hingegen moglich (Giesselmann & Windzio 2012: 33ff.). Der
Zusammenhang zwischen der abhingigen und den unabhingigen Variablen wird dabei wie

folgt modelliert (Allison 2009: 6):

Vit = Mo + BXic + ¥zZi + 04 + €

Das Regressionsmodell enthédlt neben dem periodenspezifischen Interzept L, den

zeitverdnderlichen Variablen X; und den zeitunveridnderlichen Variablen z; sowie deren

* In FE-Modellen geben die Bildungskoeffizienten nicht den Effekt des primiren Bildungsabschlusses, sondern
den Einfluss sekundirer Weiterbildungsmainahmen an (Giesselmann & Windzio 2012: 46).
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Regressionsgewichten zwei Fehlerterme: Wihrend der idiosynkratische Fehler g
personenspezifisch ist und iiber die Zeit variieren kann, reprédsentiert @ ,,den Effekt aller
zeitkonstanten unbeobachteten Merkmale und wird daher auch Einheiteneffekt (bzw.
Personeneffekt) genannt* (Giesselmann & Windzio 2012: 31).

Zur Untersuchung von Liangsschnittfragestellungen werden gelegentlich Random-Effects-
Modelle (RE-Modelle) eingesetzt. Giesselmann und Windzio beschreiben die Unterschiede
wie folgt: Wihrend FE-Modellierungen ,,Vorher/Nachher-Vergleiche auf Personenebene im
Regressionsformat umsetzen, stellt der RE-Koeffizient auch auf Unterschiede zwischen
Personen ab* (Giesselmann & Windzio 2012: 99). Zur Beantwortung der Forschungsfragen,
die die Auswirkung einer Verdnderung individueller Pendelentfernungen untersuchen, sind
FE-Modelle damit geeigneter. Zudem basieren RE-Modelle im Gegensatz zu den FE-
Modellen auf der Annahme, dass es keine Korrelation zwischen unbeobachteten und
beobachteten Variablen gibt. Eine Kontrolle unbeobachteter Heterogenitit ist daher nicht
méglich (Allison 2009: 2f.; Giesselmann & Windzio 2012: 99f.).%

Bei der Entscheidung zwischen FE- und RE-Modellen werden in der Regel die Ergebnisse des
Hausman-Tests beriicksichtigt. Dieser vergleicht die Schitzer der beiden Modellvarianten und
tiberpriift, ob die Koeffizienten des RE-Modells beispielsweise auf Grund einer Verletzung
der Modellannahmen verzerrt sind. In diesem Fall ist ein FE-Modell vorzuziehen (Allison
2009: 23; Giesselmann & Windzio 2012: 109ff.).

Insgesamt beruhen die Ergebnisse der folgenden Analysen aus den folgenden beiden Griinden
auf  Fixed-Effects-Schitzungen: =~ FE-Modelle  sind  zur  Beantwortung  von
Lingsschnittfragestellungen und daher zur Untersuchung der Forschungsfragen gut geeignet.

Zudem legt der Hausman-Test eine Verwendung der FE-Modelle nahe.

7.5 Ergebnisse
7.5.1 Teilbereich I: Pendelentfernung und allgemeine Lebenszufriedenheit

Die FE-Modelle 1 bis 3 in Tabelle 7.3 bilden den Einfluss der Kovariaten auf die allgemeine
Lebenszufriedenheit abhédngig Beschiftigter ab. Modell 4 iiberpriift, ob eine Verdnderung der
Pendeldistanz Auswirkungen auf Selbststindige hat. Modell 1 zeigt, dass sich die

Lebenszufriedenheit der abhingig Beschiftigten unter Kontrolle der individuellen

* RE-Modelle haben einige wiinschenswerte Eigenschaften und sind unter anderem effizienter als FE-Modelle,
wenn die Modellannahmen unverletzt sind. Der Effizienzgewinn entsteht, da RE-Modelle bei der
Parameterschitzung nicht nur die Varianz innerhalb der Personen, sondern auch zwischen Personen
beriicksichtigen (Giesselmann & Windzio 2012: 110).
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Eigenschaften und Haushaltsmerkmale verringert, wenn die Pendelentfernung zunimmt. Dies
bestitigt die Ergebnisse bisheriger Untersuchungen (Stutzer & Frey 2007; Stutzer & Frey
2008; Roberts et al. 2011).

Modell 2 beriicksichtigt den Einfluss der gegenwirtigen Gesundheit sowie den Effekt
belastungskompensierender Faktoren. Diese wirken sich jeweils wie erwartet aus: Bei einer
Verbesserung der Gesundheit, des Einkommens und der Zufriedenheit mit der Wohnung oder
der Arbeit erhoht sich das Wohlbefinden. Deutlich wird, dass die Lebenszufriedenheit auch
unter Kontrolle dieser Faktoren bei einer Zunahme der Pendelentfernung abnimmt.

Modell 3 beriicksichtigt ergdnzend die wirtschaftlichen Bedingungen in den
Raumordnungsregionen und zeigt, dass die allgemeine Lebenszufriedenheit mit zunehmender
Lohnungleichheit und mit steigender Arbeitslosigkeit zuriickgeht. Eine Erhohung des
Bruttoinlandsprodukts je Einwohner hat hingegen einen positiven Effekt. Dies bestitigt die
Ergebnisse mehrerer Studien, die sich mit den entsprechenden Zusammenhingen befassen
(z.B. Grozinger & Matiaske 2004: 95; Faik & Becker 2009: 22ff.; Vatter 2012: 20).50 Wichtig
ist schlieBlich, dass sich die Lebenszufriedenheit auch in diesem Modell verringert, wenn die
Pendeldistanzen zunehmen. Damit hat eine steigende Pendelbelastung unabhingig von den
okonomischen Kontextbedingungen einen negativen Effekt auf das Wohlbefinden.

Insgesamt ermoglichen die Analysen die folgenden drei Aussagen: Die Pendelentfernung hat
unter Kontrolle der Gesundheit, der belastungskompensierenden Faktoren und der
Okonomischen Situation in den Raumordnungsregionen erstens einen robusten negativen
Effekt auf die Lebenszufriedenheit der abhingig Beschiftigten. Die Auswirkungen sind bei
einer Zunahme der Pendelentfernung aber verhiltnismifBig gering. Dieser Befund erklirt die
zunehmende Bereitschaft zum Pendeln (vgl. Kapitel 5): Die bei einem deutlichen Anstieg der
Distanzen entstehenden Pendelbelastungen sind zwar spiirbar, aber offenbar eher zu
bewiltigen als ein aufwéandiger Wohnort- oder Arbeitswechsel.

Die Ergebnisse deuten zweitens darauf hin, dass eine Verschlechterung der dkonomischen
Situation im Umfeld des Wohnorts die Lebenszufriedenheit der abhingig Beschiftigten
signifikant verringert. Die Beriicksichtigung der Makroindikatoren erhoht den Anteil der
erkliarten Zufriedenheitsvariation innerhalb der Personen jedoch kaum. Damit haben die
strukturellen Bedingungen einen geringen Erkldrungsgehalt, wenn die individuellen

Eigenschaften der Erwerbstitigen kontrolliert werden.

* In einem weiteren Analyseschritt wurde Modell 3 durch zusiitzliche Dummy-Variablen fiir die einzelnen
Raumordnungsregionen erweitert. Diese kontrollieren den Effekt unveridnderlicher regionaler Merkmale. Die
Beriicksichtigung der Variablen fiihrt zu keiner Verdnderung der abgebildeten Effekte. Die Arbeitslosenquote
und die Lohnungleichheit haben weiterhin einen signifikanten Einfluss auf die Lebenszufriedenheit.
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Tabelle 7.3: Pendelentfernung und Lebenszufriedenheit

abhingig Beschiiftigte Selbststiindige
Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4
Pendelentfernung (in km) -0,001 * (0,001) -0,001 ** (0,000) -0,001 ** (0,000) -0,000 (0,002)
gegenwirtiger Gesundheitszustand (Referenzkategorie: ,,weniger gut*)
schlecht -0,860 *** (0,066) -0,857 #** (0,066) -0,826 #** (0,224)
zufriedenstellend 0,435 *** (0,020) 0,435 *** (0,020) 0,276 *** (0,067)
gut 0,771 #** (0,022) 0,770 *** (0,022) 0,580 *** (0,075)
sehr gut 1,004 **%* (0,027) 1,000 *** (0,026) 0,805 *** (0,087)
Belastungsausgleich
Aquivalenzeinkommen (log) 0,255 *** (0,022) 0,257 *** (0,022) 0,215 *** (0,053)
Zufriedenheit mit Arbeit 0,153 *** (0,003) 0,153 *** (0,003) 0,215 *** (0,014)
Zufriedenheit mit Wohnung 0,117 *** (0,004) 0,117 *** (0,004) 0,103 *** (0,015)
Strukturelle Bedingungen
Lohnungleichheit -0,036 *** 0,011)
Bruttoinlandsprodukt 0,008 *3* (0,003)
Arbeitslosenquote -0,023 #** (0,003)
Beschiiftigte tertidrer Sektor -0,001 (0,003)
Konstante 9,184 *** (0,168) 4,494 #** (0,203) 4,895 #** (0,235) 5,528 *#* (0,865)
N Personenjahre 101.380 101.380 101.380 8.616
N Personen 21.578 21.578 21.578 2.582
R? (within) 0,01 0,14 0,14 0,16

*p<0,1; ** p<0,05; *** p < 0,01

FE-Modelle. Robuste Standardfehler in Klammern. Quelle: SOEP: Wellen 1998-2009; INKAR 2010 und 2011; eigene Berechnungen. Die Modelle kontrollieren die Effekte
einer Verdnderung folgender Drittvariablen: Alter (und Alter im Quadrat), berufliche (Weiter-) Bildung, Kinder unter 16 Jahren im Haushalt, Haushaltsgrole, Familienstand,
Vollerwerbstitigkeit.

137



Kapitel 7 - Pendelentfernung, Lebenszufriedenheit und Entlohnung

Konzentriert sich die Analyse erginzend auf Selbststindige, ist drittens kein signifikanter
Zusammenhang zwischen Pendelentfernung und Lebenszufriedenheit zu beobachten (vgl.
Modell 4). Dies deutet darauf hin, dass Pendeln bei abhingig Beschiftigten und
Selbststandigen, wie vermutet, jeweils spezifische Auswirkungen hat (Roberts et al. 2011:
1067). Die Ergebnisse zeigen damit, dass eine subgruppenspezifische Analyse der

Zusammenhédnge sinnvoll und erforderlich ist.

7.5.2 Teilbereich II: Pendelentfernung und Bereichszufriedenheit bzw. Einkommen
7.5.2.1 Zufriedenheit mit der Wohnung und der Arbeit

Es erscheint naheliegend, dass zumindest ein Teil der abhingig Beschiftigten grofle
Distanzen zwischen dem Wohn- und Arbeitsort in Kauf nimmt, um bestimmte berufliche
Ziele zu erreichen oder personliche Wohnpriferenzen umzusetzen (Stutzer & Frey 2008:
357). Wenn dies der Fall ist, sollte die Zufriedenheit mit der Wohnung oder dem Arbeitsplatz
mit der Pendelentfernung zunehmen. Zur Uberpriifung dieser Hypothese bilden die Modelle 5
und 6 in Tabelle 7.4 den Effekt der Pendelentfernung auf die jeweilige Bereichszufriedenheit
ab:

Tabelle 7.4: Pendelentfernung und Zufriedenheit mit der Arbeit und der Wohnung

abhingig Beschiiftigte
Modell 5 Modell 6
Zufriedenheit mit Arbeit Zufriedenheit mit Wohnung

Pendelentfernung (in km) 0,001 (0,001) 0,001 (0,001)
gegenwirtiger Gesundheitszustand (Referenzkategorie: ,,weniger gut*)

schlecht -0,395 #** (0,085) -0,021 (0,068)

zufriedenstellend 0,454 **%* (0,028) 0,056 ** (0,024)

gut 0,833 *#* (0,030) 0,142 #**%* (0,026)

sehr gut 1,183 *#%* (0,036) 0,314 #*#* (0,034)
Belastungsausgleich
Aquivalenzeinkommen (log) 0,130 *** (0,031) 0,139 *** (0,031)
Zufriedenheit mit Arbeit 0,140 *** (0,005)
Zufriedenheit mit Wohnung 0,164 *** (0,006)
Konstante 5,910 *** (0,301) 4,465 *** (0,303)
N Personenjahre 101.380 101.380
N Personen 21.578 21.578
R® (within) 0,06 0,03

*p<0,1; ** p <0,05; *** p< 0,01

FE-Modelle. Robuste Standardfehler in Klammern. Quelle: SOEP: Wellen 1998-2009; eigene Berechnungen.
Die Modelle kontrollieren die Effekte einer Verdnderung folgender Drittvariablen: Alter (und Alter im
Quadrat), berufliche (Weiter-) Bildung, Kinder unter 16 Jahren im Haushalt, Haushaltsgrof3e, Familienstand,
Vollerwerbstitigkeit.
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Entgegen der Annahme zeigen die Modelle keinen signifikanten Zusammenhang zwischen
der Pendelentfernung und der Zufriedenheit mit der Wohnung und der Arbeit. Das Ergebnis
deutet damit nicht darauf hin, dass sich Erwerbstitige fiir lange Arbeitswege entscheiden, um
dadurch besonders attraktive Wohnorte oder Arbeitsplidtze zu erreichen. Dies bestitigt die
Ergebnisse von Stutzer und Frey (2008: 357), die bei der Untersuchung des Zusammenhangs
zwischen der Pendeldauer und den Bereichszufriedenheiten ein vergleichbares Ergebnis
erzielen.

Damit haben, wie im vorherigen Abschnitt erldutert, zunehmende Pendeldistanzen zwar einen
negativen Effekt auf das Wohlbefinden, jedoch keinen Einfluss auf die Zufriedenheit mit der
Wohn- und Arbeitssituation. Im Kontext des Modells der beruflichen Gratifikationskrise wire
aber eine Verringerung der Arbeitszufriedenheit zu erwarten, wenn die erhaltene berufliche
Anerkennung die entstehende Pendelbelastung nicht kompensiert. Eine durch die Belastungen
des Pendelns bedingte Unzufriedenheit wird aber offenbar nicht zwangsldufig auf die
Arbeitsplatzsituation iibertragen. Es ist davon auszugehen, dass Faktoren wie die Hohe des
Einkommens, die berufliche Autonomie und das Verhiltnis zu Vorgesetzten und Kollegen bei
der Bewertung des Arbeitsplatzes und der Arbeitszufriedenheit eine wesentlich hohere
Bedeutung haben als Belastungen, die mit dem Anfahrtsweg verbunden sind (vgl.

zusammenfassend Fietze 2011: 14).

7.5.2.2 Pendeldistanz und Einkommen

Die Pendelbelastung kann nicht nur durch eine zufriedenstellende Wohn- und
Arbeitssituation, sondern alternativ durch hohere Lohne kompensiert werden. Daher priifen
die Fixed-Effects-Modelle in Tabelle 7.5 den Einfluss der Pendelentfernung auf das
monatliche Bruttoeinkommen abhingig Beschiftigter: Die Ergebnisse zeigen, dass sich mit
zunehmender beruflicher Bildung das Einkommen der Erwerbstitigen erhoht. Zudem haben
die Betriebszugehorigkeit und das Alter jeweils einen nicht-linearen positiven Effekt. Die
tibrigen Kontrollvariablen zeigen, dass das Einkommen bei Aufnahme einer
Vollzeitbeschiftigung und mit zunehmender beruflicher Autonomie steigt. Im Gegensatz dazu
wirkt sich eine Befristung des Beschiftigungsverhiltnisses negativ aus.

Die Modelle verdeutlichen schlieBlich, dass das Bruttoeinkommen mit der Pendelentfernung
zunimmt und deuten auf einen signifikanten logarithmischen Zusammenhang hin:
Veridnderungen der Pendelentfernung im unteren Bereich der Entfernungsverteilung haben
demnach einen groBeren Einfluss auf das Einkommen als Verdnderungen im oberen Bereich.

Damit erhoht sich das Einkommen bei einer Zunahme der Pendelentfernung zunichst stark.
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Mit steigender Pendelentfernung wird der Effekt schwicher.”' Die Lingsschnittuntersuchung
bestitigt daher die bisherigen Analysen von Gerlach und Stephan (1992) oder Abraham und
Nisic (2007), die mit den Querschnittsdaten des SOEP von 1986 bzw. 1998 vergleichbare

Ergebnisse erzielen.

Tabelle 7.5: Pendelentfernung und Bruttoeinkommen (logarithmiert)

abhingig Beschiiftigte
Modell 7 Modell 8 Modell 9

Pendelentfernung (log) 0,033 *#* (0,003) 0,031 *** (0,003) 0,024 *** (0,002)
Bildung (Referenzkategorie: ,,ohne berufl. Bildung*)

mit beruflicher Bildung 0,311 *** (0,015) 0,036 *** (0,011)

Akademiker 0,783 *#* (0,037) 0,329 *** (0,027)
Alter 0,112 **%* (0,003) 0,074 *** (0,003)
Alter (quadriert) -0,001 **%* (0,000) -0,001 #** (0,000)
Betriebszugehorigkeit 0,010 **3* (0,001)
Zﬁ;ﬁ:fggehmgkeit 20,000 =% (0,000)
verbeamtet -0,011 (0,026)
befristetes Beschiftigungsverhiltnis -0,012 **%* (0,004)
Autonomie beruflichen Handelns (Referenzkategorie: [2])

[0] Auszubildende -0,259 *** 0,017)

[1] niedrige Autonomie -0,063 *** (0,008)

[3] 0,072 *** (0,005)

(4] 0,134 **%* (0,007)

[5] hohe Autonomie 0,183 *** (0,012)
vollerwerbstitig 0,512 *** 0,011)
Konstante 7,437 Fxk (0,006) 4,277 #H* (0,066) 4,955 #** (0,056)
N Personenjahre 101.380 101.380 101.380
N Personen 21.578 21.578 21.578
R? (within) 0,01 0,17 0,36

*p<0,1; ¥ p <0,05; ** p < 0,01
FE-Modelle. Robuste Standardfehler in Klammern. Quelle: SOEP: Wellen 1998-2009; eigene Berechnungen

7.6 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

In Deutschland entscheiden sich Erwerbstitige zunehmend zum Pendeln zwischen Wohn- und
Arbeitsort und legen dabei tidglich grofle Distanzen zuriick. Die Analysen mit den Daten des

SOEP und den Erhebungswellen von 1998 bis 2009 berticksichtigen erstmals den mdglichen

' Wenn der Einfluss der Pendelentfernung durch die Aufnahme eines linearen und quadrierten Terms
modelliert wird, zeigt sich wie bei Gerlach und Stephan (1992: 27) ebenfalls ein signifikanter nicht-linearer
Zusammenhang zwischen der Pendelentfernung und dem Einkommen. Die tibrigen Koeffizienten veréndern
sich in diesem Fall nicht nennenswert.
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Effekt belastungskompensierender Faktoren in Deutschland und zeigen, dass die
Entscheidung zur Pendelmobilitit negative Folgen hat: Mit der Pendelentfernung verringert
sich die allgemeine Lebenszufriedenheit der abhingig Beschiftigten und damit deren
Wohlbefinden. Der Zusammenhang ist unter Kontrolle des Einkommens, der Gesundheit und
der Zufriedenheit mit der Wohnung oder dem Arbeitsplatz zu beobachten. Dieser Befund
andert sich nicht, wenn die 6konomischen Bedingungen im Umfeld des Wohnorts kontrolliert
werden.

Zur Erkldarung der Zusammenhinge existieren unterschiedliche Ansitze: Die Stadt- und
Regionalokonomie argumentiert, dass sich Erwerbstitige fiir weite Pendeldistanzen
entscheiden, um zufriedenstellende Arbeitsplidtze oder besonders attraktive Wohnrdume zu
erreichen (Madden 1981: 182; Gerlach & Stephan 1992: 19). Stutzer und Frey (2007; 2008)
belegen die erwarteten Zusammenhidnge allerdings nicht. Entsprechend zeigt auch die
vorliegende Untersuchung keinen Einfluss der Pendelentfernung auf die Zufriedenheit mit
den beiden Lebensbereichen. Die Bereitschaft zum Pendeln wirkt sich jedoch positiv auf das
Erwerbseinkommen aus. Ob ein hohes Einkommen die entstehenden Belastungen aber
tatsdchlich kompensiert, ist fraglich. Kahneman et al. (2006) argumentieren, dass ein groB3er
Teil der Erwerbstitigen Einkommensverbesserungen anstrebt. Eine derartige Fokussierung
auf hohere Einkommen kann zu Pendelentscheidungen fiihren, ohne dass sich Beschiftigte
iber den damit verbundenen Zeitaufwand bewusst sind. Stutzer und Frey (2008: 361f.) teilen
diese Auffassung. Thr Erkldrungsansatz besagt, dass Erwerbstitige die Auswirkungen der
Pendelmobilitdt nicht korrekt bewerten konnen und sich daher unter falschen
Voraussetzungen fiir groe Pendeldistanzen entscheiden.

Ein weiterer Grund kann Erwerbstitige trotz der negativen Folgen zum Pendeln motivieren:
Wenn raumliche Mobilitit erforderlich wird, konnen Erwerbstitige durch die Bereitschaft
zum Pendeln einen aufwindigen Wohnortwechsel vermeiden und das gewohnte Umfeld
erhalten. Die bisherigen Forschungsergebnisse belegen, dass diese Moglichkeit von einem

bedeutenden Teil der Erwerbstitigen genutzt wird (vgl. Kapitel 5).

Der vorliegende  Beitrag erweitert den  bisherigen  Forschungsstand  durch
subgruppenspezifische Analysen. Diese zeigen, dass der Zusammenhang zwischen
Pendelentfernung und Lebenszufriedenheit bei abhingig Beschiftigten, nicht aber bei
Selbststandigen nachweisbar ist. Dies kann auf das spezifische Mobilititsverhalten letzterer
zuriickgefiihrt werden: Selbststindige haben kiirzere Pendeldistanzen, konnen den Zeitpunkt
des Arbeitswegs zeitlich flexibel gestalten und dadurch eher den Berufsverkehr umgehen.

AuBerdem tragen Selbststindige zwar eine grolere Verantwortung fiir den Erfolg der
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Unternehmung als abhingig Beschiftigte, haben aber zugleich einen groBeren Einfluss auf die
Arbeitsbedingungen und Karrieremoglichkeiten. Durch die damit verbundene Chance auf ein
hoheres Einkommen zahlt sich Mobilitit eher aus (Hamilton 2000: 628f.; Hyytinen et al.
2013). Insgesamt konnen Selbststindige hohe berufliche Anforderungen daher leichter
ausgleichen als abhingig Beschiftigte. Deshalb diirfte die wahrgenommene Pendelbelastung
jeweils unterschiedliche Auswirkungen haben.

Aus diesen Beobachtungen folgen interessante arbeitspolitische Konsequenzen: Wiirden
Arbeitgeber die Arbeitszeit flexibler gestalten und den Arbeitnehmern die Moglichkeit zur
regelmiBigen Heimarbeit einrdumen, verringerten sich die negativen Auswirkungen der
Pendeldistanzen auf die Lebenszufriedenheit. Dies hitte wiederum einen positiven Effekt auf
die Leistungsbereitschaft der Beschiftigten und deren Produktivitit. Die Anerkennung der
Pendelzeit als Arbeitszeit ist zwar kaum moglich, eine Kompensation der Aufwendungen
bzw. eine Vergiitung der Arbeitswege wire hingegen denkbar. ZweckméBig erscheint damit
auch die Bereitstellung von Job-Tickets, die die Fahrtkosten fiir den Weg zur Arbeit
zumindest etwas verringern. Unabhingig von der jeweiligen Mallnahme sind derartige
Entlastungen im Hinblick auf die zunehmenden Mobilititsanforderungen auf dem
Arbeitsmarkt und die dadurch steigende Bedeutung der Pendelmobilitit grundsitzlich
sinnvoll. Weitere Moglichkeiten werden im folgenden Kapitel unter Beriicksichtigung des

Forschungsstands eingehend diskutiert.
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8. Fazit und Ausblick

Ausgangspunkt der Untersuchung war die Beobachtung, dass die beruflich bedingte
Pendelmobilitdt in der Bundesrepublik Deutschland an Bedeutung gewinnt. Demnach
entscheiden sich Erwerbstitige verstirkt zum Pendeln zwischen Wohn- und Arbeitsort und
legen dabei zum Teil betrdchtliche Wegstrecken von 50 Kilometern und mehr zuriick. Im
Gegensatz dazu hat die Zahl der Binnenwanderungen seit den 1970er Jahren stark
abgenommen. Insgesamt deutet dies auf einen Wandel des rdaumlichen Mobilititsverhaltens
hin: Erwerbstétige sind zunehmend zum Pendeln iiber gro3e Distanzen bereit und kénnen
dadurch rdumlich entfernte Arbeitsmirkte erreichen, ohne dass ein aufwéndiger
Wohnortwechsel erforderlich ist. In Anbetracht dieser Entwicklung riicken die Folgen
individueller Pendelentscheidungen ins Blickfeld der Mobilitéitsforschung. Haufig wird darauf
hingewiesen, dass die Bereitschaft zum Pendeln vorteilhafte Auswirkungen haben kann:
Durch rdaumliche Flexibilitit konnen beispielsweise Wohnpriferenzen verwirklicht werden,
die die individuellen Anspriiche und die der Familienmitglieder erfiillen. In
Doppelverdienerhaushalten ermoglicht die Bereitschaft zum Pendeln zudem in vielen Fillen
eine Vereinbarkeit von Familie und Erwerbstitigkeit. Neben diesen positiven Effekten hat
Mobilitat aber auch ihren Preis und kann negative Konsequenzen und stressbedingte
Auswirkungen haben. Wenn die Pendelbelastung zudem die Leistungsfihigkeit am
Arbeitsplatz verringert, sind letztlich auch der Arbeitgeber und das berufliche Umfeld von der
Mobilitédtsentscheidung betroffen.

Vor dem Hintergrund dieser Beobachtungen widmete sich die vorliegende Arbeit mehreren
Themenbereichen: Hauptanliegen war die Analyse der Ursachen und Folgen rdumlicher
Mobilitatsentscheidungen auf der Basis repriasentativer Umfragedaten des Sozio-
oekonomischen Panels (SOEP). Die genauen Zielsetzungen und die damit verbundenen
Forschungsfragen wurden unter Beriicksichtigung bestehender Forschungsliicken bestimmt:

So hat die Literaturrecherche erstens gezeigt, dass sich bisherige Studien auf einzelne
Mobilitdatsformen konzentrieren und nur selten einen Vergleich der Mobilitétsalternativen
anstreben (z.B. Schneider & Meil 2008). Haufig wird zwar ein Zusammenhang zwischen dem

Anstieg der Pendelmobilitit und der abnehmenden Zahl der Binnenwanderungen hergestellt,
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das Verhiltnis der beiden Mobilititsformen zueinander aber kaum empirisch untersucht (z.B.
Kalter 1994). Der vorliegende Beitrag hat sich daher mit den folgenden Fragen befasst: Haben
die individuellen Eigenschaften und die Haushaltssituation einen Einfluss auf die
Entscheidungen zum Fernpendeln und zur Fernwanderung? Beeinflussen diese Merkmale
zudem die Entscheidung zwischen den Mobilititsalternativen? Entscheiden sich Erwerbstitige
trotz der entstechenden Pendelbelastungen dauerhaft zum Fernpendeln und vermeiden dadurch
einen Wechsel des Wohnorts?

Zweitens beriicksichtigt die Mobilititsforschung nur in wenigen Fillen mogliche Effekte der
strukturellen Bedingungen in der Umgebung des Wohnorts (z.B. Huinink & Kley 2008). Dies
gilt nicht nur fiir Untersuchungen von Fernwanderungsentscheidungen, sondern auch fiir
Analysen berufsbedingter Pendelmobilitit. Begriindet wird dies hédufig durch den Hinweis,
dass die fiir die empirische Analyse erforderlichen Daten nicht zur Verfiigung stehen (z.B.
Papanikolaou 2009: 4; Nisic 2010: 531). Inzwischen verfiigen die Statistischen Amter des
Bundes und der Linder und das Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)
aber iiber zahlreiche Daten zu den Lebensbedingungen in unterschiedlichen Regionen
Deutschlands, die die aktuellen Umfragedaten erweitern konnen. Diese Moglichkeit bietet
sich unter anderem beim SOEP, das besonders differenzierte raumliche Analysen erlaubt, bei
der Allgemeinen Bevolkerungsumfrage der Sozialwissenschaften (ALLBUS) und dem
Mikrozensus (Grozinger & Matiaske 2005; Rat fiir Sozial- und Wirtschaftsdaten 2012: 28 und
121). Durch die Verbindung der Daten des SOEP mit den Indikatoren und Karten zur Raum-
und Stadtentwicklung in Deutschland (INKAR) des BBSR konnte die vorliegende
Untersuchung das verfiigbare Datenangebot nutzen. Moglich wurde dadurch die
Beantwortung der Frage, ob die Arbeitsmarktsituation und die raumstrukturellen
Bedingungen einer Region einen Einfluss auf die Fernwanderungs- und
Fernpendelentscheidungen haben, wenn die Merkmale der Erwerbstitigen und deren
Haushalte kontrolliert werden.

Drittens befassen sich, trotz der hohen Bedeutung der Pendelmobilitit, nur wenige Studien
mit den Auswirkungen individueller Pendelentscheidungen (z.B. Schneider et al. 2002a;
Stutzer & Frey 2008). Eine Bewertung der Pendelmobilitiat auf der Basis der bisherigen
Untersuchungen ist somit schwierig. Die vorliegende Arbeit hat sich daher neben den zuvor
genannten Problemstellungen auch den folgenden Fragen gewidmet: Welche Auswirkungen
hat die Entscheidung zum Pendeln auf die (Lebens-) Zufriedenheit der Erwerbstitigen und
deren Erwerbschancen? Werden entstehende Pendelbelastungen durch ein hoheres

Einkommen oder eine attraktive Wohnsituation ausgeglichen?
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Viertens werden Wanderungsfille in der Mobilititsforschung sehr héufig mit Hilfe von
Proxy-Variablen bestimmt (z.B. Frick 1996: 124{f.; Jiirges 1998; Nisic 2010). Unbeachtet
bleibt, dass das SOEP seit einigen Jahren genaue Informationen zur Wanderungsdistanz der
Haushalte ermittelt. Diese Daten sind zwar kein Bestandteil des Standard-Datensatzes,
werden vom Deutschen Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW) aber bereitgestellt, wenn der
Datenschutz gewihrleistet werden kann. Durch die Verwendung der Daten verfolgte die
Untersuchung neben den bisher genannten inhaltlichen Zielen letztendlich auch ein
methodisches Vorhaben: Der Beitrag hat das vorhandene, aber gegenwirtig kaum
ausgeschopfte Analysepotential der SOEP-Regionaldaten genutzt, auf die damit verbundenen
Moglichkeiten fiir die Wanderungsforschung hingewiesen und gezeigt, dass eine unmittelbare

Identifikation der Fernwanderer moglich ist.

Die empirische Untersuchung von Fernpendelmobilitit und Fernwanderungen setzte zunédchst
eine Konkretisierung dieser Begriffe voraus. Kapitel 2 widmete sich daher den fiir das
Forschungsvorhaben erforderlichen Definitionen und befasste sich darauthin in mehreren
Abschnitten mit zentralen Theorien der Mobilitdtsforschung. Wie hiufig iiblich differenzierte
der Beitrag dabei zwischen makro- und mikroperspektivischen Ansitzen. Der Uberblick
verdeutlichte, dass sich Makrotheorien der Beschreibung und Erkldrung aggregierter
Wanderungs- und Pendelstrome widmen. Es wurde ersichtlich, dass die
makroperspektivischen Ansidtze wesentliche Determinanten rdumlicher Mobilititsprozesse
identifizieren konnten. Wenn aber, wie in der vorliegenden Arbeit, beruflich bedingte
Wanderungs- und Pendelentscheidungen untersucht werden sollen, sind mikropespektivische
Ansitze erforderlich. Daher widmete sich das Kapitel ausfiihrlich zentralen Mikrotheorien,
die sich mit den Ursachen individueller Mobilitdtsentscheidungen befassen. Deutlich wurde,
dass insbesondere SEU-Modelle sowie aktuelle verhandlungstheoretische Ansitze (Auspurg
& Abraham 2007; Kalter 1998; Nisic 2010) die Vorteile zuvor entwickelter Modelle
verbinden und eine geeignete Grundlage der folgenden empirischen Untersuchungen
darstellen.

Der Beitrag nutzte einen modifizierten handlungstheoretischen Ansatz zur Wahl von
Wohnort-Arbeitsort-Kombinationen, den Kalter (1994) zur Erkldrung individueller
Entscheidungen zwischen Mobilitétsalternativen entwickelt hat. Das auf der Annahme
nutzenorientierten Verhaltens basierende Modell beriicksichtigt, dass
Mobilitidtsentscheidungen nicht nur von den individuellen Eigenschaften der Erwerbstétigen
und den Merkmalen des Haushalts abhingig sind, sondern auch durch die regionalen

Bedingungen im Wohnumfeld beeinflusst werden konnen. Das Modell kann damit mogliche
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Effekte  struktureller = Determinanten  rekonstruieren und  zentrale  Ergebnisse
makroperspektivischer Ansitze integrieren (vgl. auch Kalter 1997: 48).

Nach der Beschreibung des Erklidrungsansatzes beschiftigte sich Kapitel 2 abschlieBend mit
dem Verhiltnis der Mobilititsalternativen. Die Arbeit bezog dabei das Exit-Voice-Loyalty
Konzept von Hirschman (1974) mit ein, das von Kecskes (1994) in ein Modell zur Erkldarung
residentieller Mobilitét integriert worden ist. Diese Betrachtungsweise und die resultierenden
theoretischen Uberlegungen haben eine differenzierte Darstellung des Verhiltnisses

individueller Wanderungs- und Pendelentscheidungen erlaubt.

Vor der empirischen Untersuchung der Forschungsfragen in den Kapitel 5 bis 7 beschrieb
Kapitel 4 zunédchst die Entwicklung der rdumlichen Mobilitdt in der Bundesrepublik. Die
Daten der statistischen Amter des Bundes und der Linder haben die der Arbeit zugrunde
liegenden Annahme bestitigt, dass die Bedeutung der Pendelmobilitit in den vergangenen
Jahrzehnten deutlich zugenommen hat. Aulerdem war erkennbar, dass sich die Bereitschaft
zur Migration seit den 1970er Jahren verringert hat. Analysen mit den Daten des Mikrozensus
aus dem Jahr 2008 ermoglichten daraufhin eine detaillierte Beschreibung des
Pendelverhaltens der erwerbstitigen Bevolkerung. Von Interesse waren dabei vor allem die
Verteilung der Pendeldauer- und entfernung sowie der Zusammenhang zwischen diesen
Indikatoren: Einige Autoren argumentieren zwar, dass Pendelentscheidungen weniger von der
Distanz zwischen dem Wohn- und Arbeitsort als vielmehr von der bendtigten Fahrtzeit
beeinflusst werden (z.B. Papanikolaou 2009: 84; Roberts et al. 2011: 1066). Die Ergebnisse
konnten aber eine starke positive Korrelation zwischen den beiden Merkmalen belegen. Dies
deutet darauf hin, dass Aussagen zur Pendelbelastung nicht nur durch eine Erhebung der
Pendeldauer, sondern alternativ auch durch eine Bestimmung der Pendelentfernung moglich
sind.

Die weiteren Analysen der Mikrozensus-Daten haben gezeigt, dass Pendler den Weg zur
Arbeit vorwiegend mit dem PKW zuriicklegen. Vor allem bei weiten Wegstrecken von 50
Kilometern und mehr nutzt ein bedeutender Teil der Fernpendler aber auch die Ziige der
Deutschen Bahn. Die Ausfiihrungen befassten sich schlieBlich mit Faktoren, die einen
Einfluss auf das Pendelverhalten haben kénnen. Im Mittelpunkt stand der in der Literatur
hdufig thematisierte Zusammenhang zwischen der Pendelentfernung und mehreren sozio-
demographischen Merkmalen. Dabei wurde unter anderem offenkundig, dass Erwerbstitige in
Ostdeutschland hidufiger Arbeitswege von 50 Kilometern und mehr zuriicklegen als
Erwerbstitige in Westdeutschland. Deutlich wurde zudem, dass Personen mit hohem

Einkommen eine starke Bereitschaft zum Fernpendeln aufweisen. Dies gilt auch fiir ledige
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Erwerbstitige, die hidufiger Arbeitswege von mindestens 50 Kilometern bewiltigen als

verheiratete Personen.

Nach diesem deskriptiven Uberblick basierten die weitere Untersuchung und die
Beantwortung der bereits genannten Forschungsfragen auf den Daten des SOEP. Die
jeweiligen Ergebnisse wurden bereits am Ende der einzelnen Kapitel besprochen. Im
Folgenden werden daher lediglich die zentralen Befunde in kurzer Form zusammengefasst:
Kapitel 5 widmete sich zunidchst der Erkldrung individueller Mobilitdtsentscheidungen und
dem Verhiltnis zwischen der Umzugs- und Pendelmobilitit. Die Ereignisanalysen bestétigten
die erwarteten Effekte weitgehend: Die individuellen Eigenschaften der Erwerbstitigen, der
Haushaltskontext und die regionale Infrastruktur beeinflussen die Entscheidung zum
Fernpendeln und zur Fernwanderung. Die Auswertungen haben gezeigt, dass Erwerbstitige,
die abhingig beschiftigt sind, einer Vollbeschiftigung nachgehen, ein hohes Einkommen
sowie eine hohe Bildung haben, eher zum Fernpendeln neigen als Personen der jeweiligen
Referenzgruppe. Des Weiteren erhoht sich die Bereitschaft zur Fernpendelmobilitdt mit der
HaushaltsgroBe und verringert sich mit dem Alter. Ledige, Erwerbstitige ohne
vollerwerbstitigen Partner und in Ostdeutschland sind ebenfalls eher zum Fernpendeln bereit
als Personen der Referenzgruppe.

Eine vergleichsweise starke Neigung zur Fernwanderung haben hingegen junge
Erwerbstitige mit hoher beruflicher Bildung, die ledig sind, keine Kinder im schulpflichtigen
Alter haben und zur Miete wohnen. Mit der Haushaltsgro3e, einer Vollbeschiftigung und
einem vollerwerbstitigen Partner verringert sich die Fernwanderungsneigung hingegen.

Nach dieser Beschiftigung mit den Determinanten individueller Mobilitdtsentscheidungen
haben sich die weiteren Analysen mit der Dauer und Besténdigkeit der Fernpendelepisoden
befasst. Dabei wurde offenkundig, dass Erwerbstitige nicht nur kurzfristig zum Pendeln iiber
groBe Distanzen bereit sind. Ein bedeutender Anteil der Erwerbstitigen entscheidet sich
vielmehr trotz der damit verbundenen Belastungen dauerhaft fiir diese Mobilititsform. Dies
geschieht vermutlich, um einen aufwéndigen Wohnortwechsel zu vermeiden.

Die Untersuchungen in Kapitel 6 erweiterten die zuvor behandelten Modelle. Im Mittelpunkt
stand die Frage, ob die regionalen Bedingungen im Wohnumfeld einen Einfluss auf die
Mobilitdtsentscheidungen der Erwerbstidtigen haben. Die Analysen konnten, entgegen der
urspriinglichen Hypothese, wunter Kontrolle der individuellen Eigenschaften der
Erwerbstitigen keinen bedeutenden Einfluss raumstruktureller Faktoren und regionaler
Arbeitsmarktmerkmale auf die Entscheidung zur Fernwanderung belegen. Letztlich bleibt

festzustellen, dass derartige Entscheidungen vorwiegend durch die individuellen Merkmale
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der Erwerbstitigen und die Situation im Haushalt beeinflusst werden. Dieses Ergebnis muss
darauf zuriickgefithrt werden, dass die Arbeitsmarktunterschiede zwischen den
Raumordnungsregionen innerhalb Deutschlands gegenwirtig verhdltnisméfig gering und fiir
die mit weitreichenden Folgen verbundene Entscheidung zum Wohnortwechsel offenbar nicht
ausreichend sind (Schlomer & Bucher 2001: 47).

Bei der Analyse der Fernpendelentscheidung deuteten die Befunde hingegen auf einen
Einfluss der Kontextmerkmale hin: In Regionen mit hoher Arbeitslosigkeit entscheiden sich
Erwerbstitige eher zum Fernpendeln als in Regionen mit geringer Arbeitslosenquote. Auf
Grund der vielfiltigen Moglichkeiten auf dem Wohn- und Arbeitsmarkt sind
Fernpendelentscheidungen in dichtbesiedelten Regionen und in Gebieten mit guter
medizinischer Versorgung hingegen seltener als in den iibrigen Regionen Deutschlands.
SchlieBlich nimmt die Bereitschaft zum Pendeln iiber grofle Distanzen zu, wenn der
Dienstleistungssektor einer Region an Bedeutung gewinnt. Insgesamt konnten die Analysen
zeigen, dass die Bedingungen im Wohnumfeld Fernpendelentscheidungen beeinflussen. Es ist
davon auszugehen, dass dies vor allem dann gilt, wenn Erwerbstitige durch die Entscheidung
zum Pendeln eine Region mit besseren Erwerbschancen erreichen konnen.

Kapitel 7 untersuchte auf der Basis handlungstheoretischer Uberlegungen und unter
Beriicksichtigung des Modells der beruflichen Gratifikationskrise von Siegrist (1996) den
Einfluss der Pendelmobilitit auf die allgemeine Lebenszufriedenheit. Dabei wurden der in der
deutschsprachigen Literatur bisher kaum beachtete Einfluss belastungskompensierender
Faktoren und der Effekt der regionalen Bedingungen im unmittelbaren Umfeld des Wohnorts
kontrolliert. Zur genauen Beurteilung der Mobilititseffekte priiften weitere Modelle den
Einfluss der Pendelentfernung auf das Einkommen sowie die Zufriedenheit mit der Wohnung
und der beruflichen Situation. Die Fixed-Effects-Modelle konnten einen robusten negativen
Effekt des Pendelns auf die allgemeine Lebenszufriedenheit der abhingig Beschéftigten
belegen. Zugleich bestitigten die Analysen den erwarteten positiven Zusammenhang
zwischen der Pendelentfernung und dem Einkommen. Die Zufriedenheit mit der Wohn- und
Arbeitssituation wird hingegen durch die Entfernung zum Arbeitsort nicht beeinflusst. Damit
zahlt sich die Bereitschaft zur Pendelmobilitit in finanzieller Hinsicht aus, hat aber zugleich
negative Auswirkungen auf die allgemeine Zufriedenheit und das Wohlbefinden.

Bei der Untersuchung des Zusammenhangs zwischen Pendelentfernung und
Lebenszufriedenheit wurden getrennte Analysen fiir abhéngig Beschiftigte und Selbststindige
durchgefiihrt. Diese haben verdeutlicht, dass die Pendelentfernung einen signifikanten

Einfluss auf die Zufriedenheit der abhingig Beschiftigten hat, sich aber nicht auf
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Selbststandige auswirkt. Einerseits ist dies auf das spezifische Mobilititsverhalten letzterer
zuriickzufithren. Andererseits konnen Selbststindige berufliche Anforderungen durch gro3ere
Gestaltungs- und Karrieremoglichkeiten eher ausgleichen als abhédngig Beschiftigte und
Pendelbelastungen dadurch vermutlich leichter kompensieren.

Die Ergebnisse der gruppenspezifischen Analysen erméglichen Vorschlage zur Reduzierung
der Pendelbelastung abhingig Beschiftigter, die sich positiv auf deren Wohlbefinden
auswirken konnen. Da derartige MaBnahmen nicht nur fiir die Erwerbstitigen, sondern auch
fiir deren Familien und Arbeitgeber von hoher Relevanz sind, werden diese in Abschnitt 8.2

ausfiihrlich diskutiert.

8.1 Beruflich bedingte Mobilitit und deren Auswirkungen

Die folgenden Ausfiihrungen befassen sich abschlieBend mit dem gegenwirtigen
Mobilitdtsverhalten der erwerbstitigen Bevolkerung sowie den Auswirkungen beruflicher
Pendelentscheidungen. Dabei werden die zuvor thematisierten Untersuchungsergebnisse mit
zentralen Aussagen der bisherigen Mobilititsforschung verkniipft. Durch diese
Vorgehensweise sind ergidnzende Aussagen zur momentanen Situation der beruflichen
Mobilitit in Deutschland moglich. AuBerdem konnen auf der Basis dieser Uberlegungen
weitere Mallnahmen zur Reduzierung entstehender Pendelbelastungen entwickelt (vgl.

Abschnitt 8.2) und der zukiinftige Forschungsbedarf abgeleitet werden (vgl. Abschnitt 8.3).

Bereits die Beschreibung der Ansitze zur Erkldarung rdumlicher Mobilitdt in Kapitel 3 hat
gezeigt, dass die in der vorliegenden Arbeit behandelten Mobilitdtsformen keine neuartigen
Phinomene darstellen. Bedingt durch die Industrialisierung entstanden in Deutschland
vielmehr bereits am Ende des 19. und zu Beginn des 20. Jahrhunderts beruflich bedingte
Mobilitatsanforderungen. Durch die  Arbeitskriftenachfrage in  den  wachsenden
Industriezentren bildeten sich beachtliche Mobilitidtsstrome vom Land in die Stiddte. Dabei
waren nicht nur Wanderungs-, sondern auch erste Pendelstrome zu beobachten. Obwohl sich
das AusmalBl der Pendel- und Umzugsmobilitidt in den vergangenen Jahrzehnten deutlich
verdndert hat, waren diese beiden Mobilititsformen damit bereits frith von Bedeutung
(Schneider et al. 2002a: 17; Papanikolaou 2009: 22ff.).

Die gegenwirtigen Mobilititsstrome in Deutschland und anderen europdischen Lindern
zeichnen sich im Gegensatz zu den Wanderungs- und Pendelstromen seit dem Ende des 19.
Jahrhunderts aber durch spezifische Eigenschaften aus: Erstens hat sich, wie in Kapitel 1

beschrieben, beruflich bedingte Mobilitit fiir einen bedeutenden Teil der Erwerbstitigen zu
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einem alltidglichen Bestandteil des Lebens entwickelt. Insbesondere Pendelentscheidungen
stellen damit keine Ausnahme mehr dar, die nur bestimmte Branchen oder Berufsgruppen
betrifft. Festzustellen ist zudem, dass sich die Griinde der Mobilititsentscheidungen
verdndern: Zwar ist die Aussicht auf eine Verbesserung der Lebensbedingungen, wie bereits
von Ravenstein (1885; 1889) festgestellt, weiterhin eine wesentliche Triebfeder beruflicher
Mobilitéit. Erwerbstidtige entscheiden sich aber oftmals auch zum Wohnortwechsel oder zum
Pendeln, um soziale Abwirtsmobilitit zu vermeiden (Limmer & Schneider 2008: 17f.; Meil
2008: 313).

In Ubereinstimmung mit den Ergebnissen des vorliegenden Beitrags heben Limmer und
Schneider (2008) zweitens hervor, dass die Mehrheit der Erwerbstidtigen nur selten zum
Wohnortwechsel und eher zur Pendelmobilitit oder zu Dienstreisen bereit ist. Die
zuriickgelegten Wegstrecken sind dabei in den vergangenen Jahren deutlich gestiegen
(Limmer & Schneider 2008: 17f.). Entsprechend fassen Lanzendorf und Scheiner (2004) die
Verkehrsentwicklung in der Bundesrepublik in fiinf Punkten zusammen: Charakteristisch ist
demnach erstens ein konstantes Verkehrsaufkommen und zweitens eine konstante Reisezeit
pro Person. AuBBerdem nimmt die Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs drittens zu,
wihrend sich die zuriickgelegten FuBwege verringern. Zu beobachten ist viertens die zuvor
thematisierte Zunahme der Pendeldistanzen, die fiinftens durch eine Erhohung der
Reisegeschwindigkeit moglich wird (Lanzendorf & Scheiner 2004: 12).

Auf eine derartige Entwicklung hatte Zelinksky (1971: 245f.) bereits vor anndhernd 40 Jahren
hingewiesen und vermutet, dass neben der Pendelmobilitit weitere zirkuldare Mobilititsformen
entstehen und schnell Verbreitung finden (vgl. Abschnitt 2.2.1.5). Mehrere Studien zeigen,
dass dies tatsdchlich der Fall ist und neben der Umzugsmobilitit und dem téglichen
Fernpendeln weitere Mobilitdtsalternativen zu unterscheiden sind. An Bedeutung gewinnen
demnach insbesondere Fernbeziehungen und die Entscheidung zum Wochenendpendeln
(Schneider et al. 2002a; Schneider & Meil 2008; Petzold 2013).

Die Ursachen, die in den vergangenen Jahrzehnten zur Verdnderung des Mobilitédtsverhaltens
gefiihrt haben, sind duflerst vielféltig und wurden in Kapitel 1 dieser Arbeit besprochen: Einen
Einfluss hat beispielsweise die gestiegene Motorisierung, aber auch die Verbesserung der
Verkehrssysteme und der  Verkehrsinfrastruktur. Die  Entwicklung hin  zur
Dienstleistungsgesellschaft wirkt sich ebenfalls aus, da die Mobilititsanforderungen im
tertidaren Sektor hoher sind als im industriellen oder im landwirtschaftlichen Bereich. Zu
beriicksichtigen ist zudem der Wandel der Geschlechterrollen und die damit verbundene

Zunahme der Frauenerwerbstétigkeit (vgl. auch Abschnitt 5.6). Relevant sind aber auch
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Verianderungen der Beschiftigungsverhiltnisse und die  Verbreitung  befristeter
Arbeitsvertrige sowie projektbezogener Titigkeiten. Von besonderer Bedeutung ist
schlieBlich die seit den 1960er Jahren zunehmende Trennung von Wohn- und Arbeitsort
(Vogt et al. 2001: 108).>* Diese ist auf die Abwanderung der Bevolkerung aus der Kernstadt
ins Umland der Stiddte zuriickzufiihren und kann unter anderem durch die vergleichsweise
hohen Miet- und Baulandpreise in den innerstiddtischen Gebieten erkldrt werden. Wesentlich
sind dabei aber auch individuelle Wohnpriferenzen und der Wunsch nach einem eigenen
Haus mit angrenzendem Garten. Ein entsprechendes Vorhaben ldsst sich in ldndlichen
Regionen leichter verwirklichen, da dort eher Bauland oder entsprechende Immobilien

verfiigbar sind (Schneider et al. 2002a: 24; Papanikolaou 2009: 32).

Der vorliegende Beitrag hat gezeigt, dass sich die Bereitschaft zur Pendelmobilitit zwar
positiv auf das Einkommen der abhéngig Beschiftigten auswirkt, deren Lebenszufriedenheit
aber negativ beeinflusst. Damit bestidtigen die Analysen die Ergebnisse bisheriger
Untersuchungen (vgl. zusammenfassend Stutzer & Frey 2008: 341ff.). Schneider et al.
(2002a: 209) stellen bei einem Vergleich der Folgen unterschiedlicher Mobilititsformen fest,
dass eine dauerhafte Entscheidung zum Fernpendeln das Wohlbefinden der Erwerbstitigen
stiarker beeintrichtigt als beispielsweise eine Entscheidung zur Wanderung. Zuriickzufiihren
ist dies unter anderem auf ,,einen teilweise extremen Mangel an personlicher Zeit* (Schneider
et al. 2002a: 209). Fehlt dadurch die erforderliche Gelegenheit zur physischen und
psychischen Regeneration, werden gesundheitliche Auswirkungen der zunehmend an
Bedeutung gewinnenden Pendelmobilitit wahrscheinlich (Rapp 2003; Roberts et al. 2011).
Nicht auszuschliefen ist zudem, dass sich die Folgen der Pendelmobilitit auf die sozialen
Beziehungen der Erwerbstitigen auswirken. Mogliche Konflikte konnen die Partnerschaft
beeintrdchtigen und unter Umstidnden das Trennungsrisiko der Erwerbstitigen erhohen (Kley
2012). Dies verdeutlicht einmal mehr, dass MaBnahmen zur Verringerung der

Pendelbelastungen erforderlich sind.

8.2 Folgerungen fiir die Praxis

Die Ergebnisse der vorliegenden Arbeit ermoglichen Aussagen zur weiteren Entwicklung der

Fernpendlerzahlen. Hilfreich sind dabei insbesondere die Analysen zum Einfluss der

2 Diese begriindet nicht zuletzt den theoretischen Bezugsrahmen der Arbeit: Das Modell der Wahl von
Wohnort-Arbeitsort-Kombinationen  (vgl. Abschnitt 2.3.1) ermoglicht eine Erkldrung rdumlicher
Mobilitatsentscheidungen und beriicksichtigt, dass sich Erwerbstétige fiir unterschiedliche Wohn- und
Arbeitsorte entscheiden.
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regionalen Bedingungen in Kapitel 6. Diese deuten darauf hin, dass raumstrukturelle
Merkmale und regionale Arbeitsmarktmerkmale Auswirkungen auf  die
Fernpendelentscheidungen der Erwerbstitigen haben: Wenn eine Region schlechte
Erwerbschancen und keine ausreichenden Wohn-, Einkaufs- und Freizeitmoglichkeiten bietet,
ist eine verkehrssparsame Lebensweise kaum moglich. Demnach ist ein Anstieg der
Pendelmobilitit wahrscheinlich, wenn sich die regionalen Bedingungen verschlechtern und
die Zahl der Opportunititen auf dem Wohn- und Arbeitsmarkt abnimmt. Von einer Zunahme
der Pendelmobilitit ist aber nicht nur in derartigen Fillen auszugehen. Die bereits mehrfach
thematisierten steigenden Mobilitdtsanforderungen auf dem Arbeitsmarkt, der Anstieg der
Frauenerwerbstitigkeit sowie die fortschreitende Trennung von Wohn- und Arbeitsort wirken
sich entsprechend aus.

Da Erwerbstitige in diesem Fall hoheren Belastungen ausgesetzt sind, werden Mallnahmen
zur Verringerung der Pendelbelastung erforderlich. Auf der Basis der empirischen
Untersuchungen und unter Beriicksichtigung der gruppenspezifischen Arbeitsbedingungen
von abhiéngig Beschiftigten und Selbststidndigen konnten bereits in Kapitel 6 einige konkrete
Vorschlige entwickelt werden: Neben einer Flexibilisierung der Arbeitszeit, der
Bereitstellung von Jobtickets und einer finanziellen Kompensationen der Pendelbelastung
seitens der Arbeitgeber werden in der Literatur weitere Entlastungsmoglichkeiten genannt, die
die vorliegenden Untersuchungsergebnisse erginzen und daher vorgestellt werden.

Vor allem die Untersuchung von Schneider et al. (2002a) zeigt, dass durch Maflnahmen
seitens der Politik und der Arbeitgeber Entlastungen moglich sind: Die in der Studie befragten
Pendler argumentieren, dass neben der auch in der vorliegenden Untersuchung genannten
finanziellen Kompensation die Moglichkeit der Heimarbeit zwar als sehr entlastend
eingestuft, von den Arbeitgebern bisher aber nur selten angeboten wird. Aulerdem scheinen
die folgenden politische Mafnahmen sinnvoll: Die Fernpendler plddieren vor allem fiir eine
Verbesserung der verkehrsinfrastrukturellen Bedingungen und einen Ausbau des offentlichen
Nahverkehrs. Die befragten Pendler schlagen zudem groBere steuerliche Entlastungen vor, die
die entstehen Pendelkosten relativieren konnen. Ein Teil der Erwerbstitigen argumentiert
schlieBlich, dass MaBnahmen fiir Familien erforderlich sind, die eine Vereinbarkeit von
Familie und Beruf ermoglichen. Wichtig ist demnach beispielsweise ein Ausbau der
Betreuungsangebote fiir Kinder unter sechs Jahren und im schulpflichtigen Alter (Schneider et
al. 2002a: 197ff.).

Neben diesen Moglichkeiten kann ein kleinrdumlicher Wohnortwechsel ebenfalls zu einer

Entlastung der Pendler beitragen: Wenn Erwerbstitige durch einen Umzug Autobahnen oder
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Bahnhofe schneller erreichen und dadurch den Weg zu Arbeit einfacher zuriicklegen konnen,

trigt dies zu einer deutlichen Verringerung der Pendelbelastung bei.

Pendelmobilitit hat nicht nur individuelle Auswirkungen, sondern insbesondere in den
Ballungsraumen weitere negative Folgen: Durch den erhohten Verkehrsaufwand sowie
Staubildungen wihrend des Berufsverkehrs und die Verschmutzung der Umwelt entstehen
soziale Kosten, die nicht nur von den Pendlern getragen werden miissen. Eine generelle
Reduzierung der Pendelmobilitit erscheint daher grundsitzlich sinnvoll: Die
vorausgegangenen Ausfithrungen haben gezeigt, dass der Anstieg der Pendelmobilitit auf die
Trennung der Wohn- und Arbeitsorte zuriickzufiihren ist. MaBnahmen, die die Attraktivitit
dieser Trennung verringern, konnen daher zu einer Verminderung der Pendelmobilitit
beitragen. Dies ist auf zwei Arten moglich:

Eine Erhohung der Transportkosten bzw. der Benzinpreise ist in diesem Zusammenhang
erstens zundchst plausibel. Eine entsprechende MaBBnahme kann aber nur vermittelt werden,
wenn diese von einem gesellschaftlichen Konsens getragen wird (Rouendahl & Rietveld
1994: 1545; Lanzendorf 2009). Da dies gegenwirtig nicht der Fall ist und in den vergangenen
Jahren bereits ohnehin ein deutlicher Anstieg der Benzinpreise zu verzeichnen ist, erscheint
diese Herangehensweise gegenwirtig ungeeignet (Statistisches Bundesamt 2013: 25). Dies
gilt nicht zuletzt deshalb, da eine Anhebung des Preises nicht nur die Berufspendler, sondern
auch die iibrigen Verkehrsteilnehmer betreffen wiirde. Sinnvoller erscheint daher eine
Einfiilhrung von Stralenbenutzungsgebiihren in Form einer PKW-Maut. In diesem Fall
konnen die Pendelkosten wihrend des Berufsverkehrs und in den Ballungsriumen gezielt
erhoht und dadurch die Attraktivitit des Pendelns verringert werden. Die Diskussion um die
Einfiihrung einer Citymaut zeigt aber, dass auch diese Moglichkeit gegenwirtig nur schwer
vermittelbar ist (Volklein 2012).

Zur Verringerung der Pendelmobilitdt ist aus den genannten Griinden zweitens eine
Beeinflussung der Wohnortwahl sinnvoller als eine Erhohung der Pendelkosten. Verwirklicht
werden kann dies durch eine Verbesserung der Wohnbedingungen in den Stiddten und nahe
der Arbeitsplatzzentren. Gelingt in diesen Gebieten die Bildung attraktiven Wohnraums, der
bezahlbar und durch eine gute Anbindung an die 6ffentlichen Verkehrsmittel gekennzeichnet
ist, kann dies zu einem Riickgang des motorisierten Individualverkehrs fithren und zu einer
Abnahme der Pendelmobilitidt beitragen. Vorbildfunktion haben in diesem Zusammenhang
das Franzosische Viertel in Tiibingen sowie der Freiburger Stadtteil Vauban, die die

rdaumliche Trennung der Funktionen Wohnen, Arbeiten und Freizeit reduzieren und zugleich
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Anbindungen an den offentlichen Nahverkehr konsequent in die Stadtviertel integrieren

(Liere 2012).

8.3 Zukiinftiger Forschungsbedarf

Bei der weiteren Untersuchung der Ursachen und Folgen rdumlicher Mobilitdt ist es
zweckmifBig zu beriicksichtigen, dass sich die Bedeutung der unterschiedlichen
Mobilitdtsformen in den vergangenen Jahren verdndert hat und neue Mobilitétsalternativen
entstanden sind. Schneider et al. (2002a: 26f.) zeigen, dass Erwerbstitige in
Mehrpersonenhaushalten daher nicht nur die Wahl zwischen Umzugs- und Pendelmobilitit
haben, wenn berufliche Mobilitit erforderlich wird (vgl. auch Schneider et al. 2008: 33ff.):
Ein Teil der Erwerbstitigen entscheidet sich vielmehr bewusst fiir eine multilokale
Lebensweise (Kley 2009: 215; Petzold 2013). Wochenendpendler nutzen beispielsweise
lediglich am Wochenende den Hauptwohnsitz und beziehen wihrend der Arbeitswoche eine
Zweitwohnung am Arbeitsort. Moglich sind aber auch Fernbeziehungen bzw. Partnerschaften
mit getrennten Haushalten. Diese als living apart together bezeichnete Lebensweise ist nicht
ausschlieBlich auf berufliche Mobilitdtsanforderungen zuriickzufiihren, sondern kommt auch
dann in Betracht, wenn innerhalb der Partnerschaft eine gewisse Unabhingigkeit erhalten
bleiben soll. SchlieBlich existieren weitere Arten raumlicher Mobilitidt, die durch einen
regelmiBigen Wechsel der Arbeitsorte und lingere Phasen der Abwesenheit vom Wohnort
gekennzeichnet sind. Ein derartiges Mobilititsverhalten ist in vielen Féllen ein Merkmal
bestimmter Berufsgruppen und beispielweise bei Fernfahrern oder Unternehmensberatern zu
beobachten (Schneider et al. 2002a: 26f.). Obwohl diese Moglichkeiten die Entscheidung zur
Migration und zum Fernpendeln beeinflussen konnen, sind kaum Studien verfiigbar, die sich
den entsprechenden Wirkungszusammenhingen widmen. Zwar existieren einige
Querschnittsuntersuchungen, die die Unterschiede zwischen den Mobilititsalternativen
bestimmen (Schneider et al. 2002a; Schneider & Meil 2008), Liangsschnittanalysen sind

hingegen nicht verfiigbar.

Neben der Beschiftigung mit diesem Forschungsbereich, erscheinen weitere Untersuchungen
kleinrdumlicher Mobilitit folgerichtig. In diesem Zusammenhang ist eine Beriicksichtigung
der lokalen Lebensbedingungen sinnvoll. Wihrend Frick (1996) bei der Erkldrung von
Nahwanderungen die Bedingungen in den Kreisregionen kontrollieren konnte, existieren
keine Studien, die den Einfluss der Kontextbedingungen im unmittelbaren Wohnumfeld der

Erwerbstidtigen bzw. innerhalb der Gemeinden, der Postleitzahlengebiete oder der
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Nachbarschaft einbeziehen. Speziell bei der Beantwortung der Frage nach den Ursachen
wohnwertorientierter Wohnortwechsel sind diese aber von besonderem Interesse, da eine
Unzufriedenheit mit dem rdumlichen Umfeld vermutlich wesentliche Auswirkungen auf
entsprechende Umzugsentscheidungen hat. Wihrend zur Beantwortung derartiger
Forschungsfragen noch vor wenigen Jahren eigenstindige Erhebungen erforderlich waren,
sind inzwischen zahlreiche Datenquellen verfiigbar, die eine Regionalisierung der
Umfragedaten ermoglichen (Hoffmeyer-Zlotnik 2005: 15ff.). Kleinrdumliche Untersuchungen
konnen dabei nicht nur mit den Daten des SOEP, sondern auch mit dem Mikrozensus, dem
ALLBUS oder der IAB-Beschéftigungsstichprobe erfolgen (Grozinger & Matiaske 2005).
Auf Grund des Paneldesigns und des breiten Themenspektrums ist das SOEP aber auch in

diesem Zusammenhang als Datengrundlage besonders gut geeignet.

Die vorliegende Arbeit beriicksichtigt zwar die zum Teil komplexen Aushandlungsprozesse in
Mehrpersonenhaushalten, die Mobilititsentscheidungen erschweren und zum Teil auch
verhindern konnen. Die Analysen konzentrieren sich aber dennoch auf die Ursachen und
Folgen individueller Entscheidungen. Auf der Basis verhandlungstheoretischer Ansitze
befasst sich die Mobilititsforschung seit einigen Jahren verstirkt aber auch mit der Erklidrung
von Mobilitdtsentscheidungen in Mehrpersonenhaushalten und deren Folgen (Kalter 1998;
Auspurg & Abraham 2007; Nisic 2010; Kley 2012; Auspurg & Schonholzer 2013). Eine
Uberpriifung der Frage, ob und inwieweit sich partnerschaftliche Verhandlungsprozesse auf
die Entscheidung zwischen unterschiedlichen Mobilitédtsalternativen auswirken, ist hingegen
bisher nicht erfolgt. Dieser Forschungsbereich bietet daher Raum fiir weitere Studien.

Die vorliegende Arbeit hat zudem zwar gezeigt, dass die Auswirkungen von
Pendelentscheidungen bei Selbststindigen und abhédngig Beschiftigten variieren, die
Untersuchung der Folgen hat sich aber vorwiegend auf letztere konzentriert. Eine genauere
Analyse der Pendelentscheidungen bei Selbststindigen erscheint sinnvoll und kann
beispielsweise zur Ableitung weiterer konkreter MaBnahmen beitragen, die die

Pendelbelastungen abhéngig Beschiftigter verringern.

Abschliefend soll auf die Vorteile ldndervergleichender Untersuchungen hingewiesen
werden, die von wenigen Ausnahmen abgesehen (z.B. Abraham & Nisic 2007; Schneider &
Meil 2008; Schneider & Collet 2010), viel zu selten erfolgen. Auf Grund der zum Teil guten
Dateninfrastruktur und der verfiigbaren Lingsschnittuntersuchungen in anderen europdischen
Lindern und den USA oder Kanada sind Lindervergleiche auch ohne aufwindige

Datenerhebungen realisierbar. Da das Schweizer Haushaltspanel (SHP) und das British
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Household Panel Survey (BHPS) die Dauer des tdglichen Arbeitswegs regelmifig erfassen
und die Datensitze zu Forschungszwecken zur Verfiigung gestellt werden, erlauben auch
diese Erhebungen eine Untersuchung der Ursachen und Folgen beruflicher
Mobilitatsentscheidungen. Eine Gegeniiberstellung der Untersuchungsergebnisse wiirde unter
anderem die Beantwortung der Frage ermoglichen, ob Mobilititsentscheidungen in den
unterschiedlichen Léndern, trotz variierender Bedingungen auf den jeweiligen

Arbeitsmarkten, vergleichbare Ursachen und Auswirkungen haben.

Insgesamt zeigen die vorausgegangenen Ausfithrungen, dass eine Fortfilhrung der
Untersuchung sinnvoll ist und auf der Grundlage der verfiigbaren (Umfrage-) Daten weitere

Erkenntnisse zu den Ursachen und Folgen rdumlicher Mobilitit erzielt werden kénnen.
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Tabelle A1: Bivariate Einfliisse auf die Pendeldistanz (Angaben in Prozent)

unter 10 km 10 blszlsmlf; 2 blssgnlga; mind. 50 km
Bundesland
Bremen 58,93 30,26 6,49 4,32
Sachsen 54,64 29,77 10,79 4,80
Thiiringen 52,53 26,91 13,77 6,80
Baden-Wiirttemberg 52,11 32,85 11,47 3,56
Nordrhein-Westfalen 51,31 31,27 12,74 4,68
Hamburg 51,48 39,90 6,92 1,71
Mecklenburg-Vorpommern 50,55 26,73 13,86 8,86
Bayern 50,36 30,99 13,05 5,59
Sachsen-Anhalt 50,34 28,29 14,03 7,34
Niedersachsen 49,83 30,17 15,09 4,91
Schleswig-Holstein 49,55 28,91 15,22 6,31
Berlin 48,29 41,74 8,12 1,85
Saarland 47,90 33,82 14,24 4,05
Hessen 46,94 32,25 15,48 5,34
Rheinland-Pfalz 45,06 31,61 16,51 6,82
Brandenburg 44,43 27,62 19,68 8,27
Region
West 50,22 31,58 13,30 4,90
Ost 50,49 30,61 13,00 5,90
Geschlecht
Minnlich 44,65 32,83 15,59 6,94
Weiblich 56,63 29,76 10,59 3,02
Alter
17-25 Jahre 49,06 33,23 13,23 4,47
26-35 Jahre 47,20 31,88 14,95 5,97
36-45 Jahre 48,53 31,63 14,33 5,51
46-55 Jahre 51,79 30,99 12,38 4,84
56-65 Jahre 56,94 28,97 10,03 4,06
Beschiftigungsart
Vollzeit 45,33 33,16 15,34 6,17
Teilzeit 64,57 26,27 7,17 2,00

Quelle: Mikrozensus 2008; eigene Berechnungen
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Tabelle A2: Bivariate Einfliisse auf die Pendeldauer (Angaben in Prozent)

unter 10 min 10 bis unter 30 bis unter mind. 1 h
30 min 60 min
Bundesland
Bremen 18,56 60,94 17,03 3,47
Sachsen 26,22 49,11 19,76 491
Thiiringen 28,77 48,09 17,19 5,95
Baden-Wiirttemberg 30,73 49,87 15,89 3,50
Nordrhein-Westfalen 25,21 50,90 19,34 4,55
Hamburg 14,82 47,98 32,70 4,50
Mecklenburg-Vorpommern 28,56 46,67 17,39 7,39
Bayern 29,00 47,44 18,71 485
Sachsen-Anhalt 26,46 49,26 18,06 6,22
Niedersachsen 29,77 48,33 18,13 3,78
Schleswig-Holstein 27,15 47,07 20,06 5,72
Berlin 11,29 46,84 34,05 7,81
Saarland 31,04 50,00 16,20 2,76
Hessen 25,30 48,26 21,16 5,28
Rheinland-Pfalz 28,29 47,70 18,89 5,12
Brandenburg 22,65 43,87 23,67 9,81
Region
West 27,54 49,08 18,91 4,47
Ost 23,61 47,50 22,08 6,81
Geschlecht
Minnlich 24,18 48,05 21,59 6,18
Weiblich 29,68 49,58 17,21 3,53
Alter
17-25 Jahre 24,81 49,22 20,49 5,48
26-35 Jahre 23,41 50,02 21,17 5,40
36-45 Jahre 26,68 48,33 20,12 4,86
46-55 Jahre 28,14 48,47 18,62 4,77
56-65 Jahre 31,17 48,02 16,67 4,14
Beschiftigungsart
Vollzeit 23,71 48,64 21,81 5,83
Teilzeit 35,58 49,14 12,95 2,33

Quelle: Mikrozensus 2008; eigene Berechnungen
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Tabelle A3: Anteilswerte der abhéngigen Variablen

Anteil

(Angaben in Prozent)
Fernpendler
1=ja 5,31
0 = nein 94,69
Wird Fernpendler (Zustandswechsel)
1=ja 1,60
0 = nein 98,40
Fernwanderer
1=ja 0,99
0 = nein 99,01

Quelle: SOEP Standarddatensatz (Scientific Use File) plus SOEP-Geocode-CD-ROM: Wellen 2000-2009;

eigene Berechnungen

Tabelle A4: Anteils- und Mittelwerte der unabhéngigen Variablen

Anteil

(Angaben in Prozent)
Haushaltseinkommen
0-1200 Euro 21,93
1201-1600 Euro 24,19
1601-2200 Euro 25,64
iiber 2201 Euro 24,23
keine Angabe 4,01
Kinder 6-16 Jahre
1=ja 30,27
0 = nein 69,73
Kinder unter 6 Jahre
1=ja 13,14
0 = nein 86,86
Eigenttimer
1=ja 52,00
0 = nein 48,00
Verheiratet
1=ja 62,02
0 = nein 37,98
Vollerwerbstitiger Partner
1=ja 37,15
0 = nein 62,85
Ostdeutschland
1=ja 23,19
0 = nein 76,81
GroBstadte (mind. 500.000 Einwohner)
1=ja 12,52
0 = nein 87,48
Weiblich
1=ja 48,73
0 = nein 51,27
Selbststindig
1=ja 9,13
0 = nein 90,87
Vollerwerbstitig
1=ja 60,92
0 = nein 39,08
Bildungsniveau
Ohne berufl. Bildung 14,34
Mit berufl. Bildung 63,46
Hohe berufl. Bildung (Akademiker) 22,20
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Tabelle A4 (Fortsetzung)

Anteil
(Angaben in Prozent)
Verweildauer
Intervall 1: 1-8 Jahre 11,09
Intervall 2: 9-18 Jahre 20,20
Intervall 3: 19-28 Jahre 29,15
Intervall 4: 29-38 Jahre 24,71
Intervall 5: 39-48 Jahre 14,85
Mittelwert Std. Abweichung
HaushaltsgroBe (in Personen) 2,92 1,26
Wohnflidche (in qm) 107,00 45,86

Quelle: SOEP Standarddatensatz (Scientific Use File) plus SOEP-Geocode-CD-ROM: Wellen 2000-2009;

eigene Berechnungen

Tabelle A5: Ereignisvariablen

‘Wohnortwechsel Person verlidsst Haushalt oder
Haushalt wechselt Adresse

Arbeitsplatzwechsel Person tritt eine neue Stelle an oder
wird arbeitslos

Simultaner Wechsel Person wechselt innerhalb von drei
Monaten den Wohnort und den
Arbeitsplatz

Die  Analyse der  Wohnort-
Arbeitsort-Kombinationen  erfolgt
im Gegensatz zu den {ibrigen
Analysen mit einem Datensatz, der
Angaben zum Monat der Ereignisse
enthélt. Eine sinnvolle Abbildung
von Anteilswerten ist nicht moglich.
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Tabelle A6: Anteils- und Mittelwerte der unabhiingigen Variablen bei abhingig Beschéftigten, Selbststindigen

und allen Erwerbstitigen

B'::)C};E}tgige Selbststindige Insgesamt
Y 0 M oo MG D
Allg. Lebenszufriedenheit 7,13 1,60 7,14 1,71 7,14 1,61
Pendelentfernung (in km) 14,85 17,05 7,14 14,18 14,24 16,97
Zufriedenheit mit der Arbeit 7,05 1,98 7,28 2,00 7,06 1,98
Zufriedenheit mit der Wohnung 7,75 1,87 7,93 1,85 7,76 1,87
Bruttoeinkommen 2310,50  1586,26 3816,48  4121,29 242846  1952,73
Alter 41,04 11,24 4541 9,70 41,39 11,18
Aquivalenzeinkommen 1885,98 1041,61 2587,16  2338,12 1940,90  1209,80
Aquivalenzeinkommen (log) 7,44 0,43 7,65 0,62 7,46 0,45
Beschiftigungsdauer im Betrieb 10,63 9,92 10,37 9,09 10,61 9,86
HaushaltsgrofBe 2,92 1,23 2,95 1,26 2,92 1,23
Anteil Anteil Anteil

verbeamtet 8,72 0,00 8,03
vollerwerbstitig 72,30 84,91 73,29
Gegenwdrtiger Gesundheitszustand

schlecht 1,06 1,39 1,09

weniger gut 8,72 8,21 8,68

zufriedenstellend 30,50 28,82 30,36

gut 48,98 49,86 49,05

sehr gut 10,74 11,72 10,82
Bildung

ohne berufl. Bildung 14,42 5,70 13,73

Ausbildung, Lehre 62,70 55,29 62,12

Hochschulbildung 22,89 39,01 24,15
Anzahl der Kinder unter 16 J.

ein Kind 20,36 18,65 20,22

zwei Kinder 14,06 16,53 14,25

mind. drei Kinder 3,68 5,30 3,81
Familienstand

ledig 26,14 15,97 25,35

verheiratet 64,48 73,02 65,15

verwitwet 1,39 1,52 1,40

geschieden 7,98 9,49 8,10
N 101.380 8.616 109.996

Quelle: SOEP: Wellen 1998-2009; eigene Berechnungen
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Abbildung A1: Bundesldnder
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Quelle: INKAR 2011; eigene Darstellung
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Abbildung A2: Raumordnungsregionen

704

1001

602

Quelle: INKAR 2011; eigene Darstellung
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