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Marktplatz

Wie mobil sind Migrantinnen und
Migranten im Alltag?

Ergebnisse einer empirischen Erhebung

Das hier vorgestellte ILS-Forschungs-
projekt untersucht, inwieweit sich das
Mobilitatsverhalten von Menschen mit
Migrationshintergrund von dem der
Personen ohne Migrationshintergrund
unterscheidet. Grundlage ist eine Be-
fragung zur Alltagsmobilitdt in Of-
fenbach am Main, die im Herbst 2010
durchgefiihrt wurde.

In Deutschland lassen sich im Zuge
des demographischen Wandels sowohl
eine Alterung als auch eine Abnahme
der Bevolkerung feststellen. Die Veran-
derungen sind allerdings regional sehr
unterschiedlich ausgepragt. Ein weiterer
Aspekt des demographischen Wandels ist
die zunehmende Internationalisierung, die
vor allem bei der stadtischen Bevélkerung
zu erkennen ist.

Mit einem Anteil von 15,7 Millionen stel-
len Menschen mit Migrationshintergrund
19,3 % der Gesamtbevélkerung Deutsch-

lands dar — Tendenz steigend (Statis-
tisches Bundesamt 2011). Diese Ent-
wicklung grindet sich u.a. auf stetige
Zuwanderung sowie auf eine hoéhere
Geburtenrate der Frauen mit Migrations-
hintergrund.

Diese demographischen Veranderungen
pragen bereits heute die Art des sozialen
Zusammenlebens und das Gesicht unse-
rer Stadte. Hier stehen Migranten im Fo-
kus der Debatten rund um Themen wie
schulische oder berufliche Integration so-
wie im Bereich der Stadterneuerung und
des Quartiersmanagements.

Fur Integration und gesellschaftliche Teil-
habe ist Mobilitat als ,Mittel zum Zweck®
von zentraler Bedeutung und eine der
Grundvoraussetzungen, um Grundbe-
durfnisse befriedigen zu kénnen. Es gibt
jedoch bisher kaum Erkenntnisse uber die
Alltagsmobilitdt von Migranten und ihre
Mobilitatsbeduirfnisse und -chancen.



Stand der Forschung

In der Verkehrs- und Mobilitdtsforschung
blieben Personen mit Migrationshinter-
grund trotz ihres wachsenden Bevdlke-
rungsanteils lange weitgehend unbertck-
sichtigt. Erst nach und nach findet die
Mobilitdt von Migranten in Deutschland
Eingang in die Forschung. Sie werden als
relevante Untersuchungsgruppe fir die
Mobilitatsforschung neben Gruppen wie
Senioren oder Jugendlichen identifiziert.
Ihr alltagliches Mobilitatsverhalten gilt je-
doch weitgehend als unerforscht. Dies ist
nicht zuletzt dem Defizit der groBen Mobi-
litdtserhebungen in Deutschland geschul-
det, die bis auf eine Ausnahme weder die
Nationalitdt noch den Migrationshinter-
grund beriicksichtigen. Dies betrifft sowohl
~Mobilitdt in Stadten — SrV* (frliher: Sys-
tem représentativer Verkehrsverhaltens-
befragungen) als auch das MOP (Deut-
sches Mobilitdtspanel). 2002 wurde in der
MiD (Mobilitat in Deutschland) zum bisher
ersten und einzigen Mal die Nationalitat
der Befragten erhoben.

Hautzinger et al. (1996) untersuchten
erstmals in einer Studie das Verkehrs-
verhalten von Auslandern in Deutsch-
land. Diese kam zu dem Ergebnis, dass
das Verkehrsverhalten der betrachteten
Auslandergruppen grundsatzlich dem der
Deutschen gleicht; Unterschiede, bei-
spielsweise in der Verkehrsmittelwahl,
seien u.a. auf den jingeren Altersaufbau
und der daraus abgeleiteten hdéheren
Erwerbsquote zurtckzufiuihren. Kasper et
al. (2007) werteten vor allem die Daten

der MiD 2002 aus und kamen hingegen zu
dem Ergebnis, dass Auslander insgesamt
nicht weniger, aber anders unterwegs
sind. Hier spielen verschiedene Variablen
eine Rolle, wobei dem Geschlecht eine
groBe Bedeutung zugeschrieben wird.
Beispielsweise wahlen Deutsche haufiger
das Auto und das Fahrrad fir ihre Wege,
wahrend Auslénder — insbesondere die
Frauen — Uberdurchschnittlich h&ufig den
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
nutzen und zu Fuf3 gehen.

Blickt man Uber die Landesgrenzen hin-
aus, stellt die unterschiedliche Verwen-
dung der Begrifflichkeiten ,Ausléander®,
»Einwanderer®, ,Migranten® und ,Men-
schen mit Migrationshintergrund® ein
Problem dar, so dass sich Studien aus
unterschiedlichen Landern nur schwer
miteinander vergleichen lassen. Im eng-
lischsprachigen Raum werden Begriffe
wie ,Immigranten (immigrants), ethni-
sche Gruppen (ethnic groups)®, ,Rassen
(races)“ oder ,Minderheiten (minorities)“
verwendet. Befragte koénnen sich z.B.
in GroBbritannien selbst verschiedenen
vorgegebenen ,ethnic groups” zuordnen
(DfT 2009, Edwards et al. 2007). Dieses
Konzept unterscheidet sich damit funda-
mental von dem in Deutschland verwen-
deten ,Migrationshintergrund®, der Per-
sonen mithilfe verschiedener Merkmale
wie Nationalitdt oder Migrationserfahrung
zugeordnet wird.

Insbesondere in den USA gibt es Studien,
die das Mobilitatsverhalten von Migranten
untersuchen. Zum Teil wird der Fokus auf
eine spezielle Ethnie gelegt und Unter-

Was versteht man unter dem Begriff ,,Migrationshintergrund“?

Der Begriff Migrationshintergrund ist auf den
ersten Blick schwer greifbar. Sowohl auf nati-
onaler als auch auf internationaler Ebene wird
er unterschiedlich definiert. Im ILS-Forschungs-
projekt wird der Begriff ,Migrationshintergrund*
in Anlehnung an den Mikrozensus folgender-
mafBen verwendet. Personen mit Migrations-
hintergrund im weiteren Sinne sind ,alle nach
1949 auf das heutige Gebiet der Bundesrepu-
blik Deutschland Zugewanderten, sowie alle in
Deutschland geborenen Auslander und alle in
Deutschland als Deutsche Geborenen mit zu-
mindest einem zugewanderten oder als Aus-
lander in Deutschland geborenen Elternteil”

(Statistisches Bundesamt 2011: 6). Das bedeu-
tet, dass der Migrationshintergrund in diesem
Projekt sowohl Uber die persénlichen Merkmale
der befragten Person als auch tber die Attribu-
te beider Elternteile erhoben und gebildet wur-
de. So sind auch Befragte, die selbst die deut-
sche Staatsangehdrigkeit haben, als Personen
mit Migrationshintergrund charakterisiert, wenn
zumindest ein Elternteil im Ausland geboren ist
und/oder eine nicht-deutsche Staatsangehorig-
keit hat. Im Projekt werden die Begriffe Migran-
ten und ,Menschen mit Migrationshintergrund“
fur eine bessere Lesbarkeit weitgehend syno-
nym verwendet.

schiede zur im Land geborenen Bevodlke-
rung aufgezeigt (z.B. Blumenberg/Evans
2007, Handy et al. 2008). In Europa gibt
es vergleichsweise wenige Untersuchun-
gen Uber die Mobilitat von Migranten.
Aufschlussreich ist eine niederlandische
Studie, die die funf gréBten ethnischen
Minderheiten im Lande mit den geburti-
gen Niederlandern vergleicht und einen
Uberblick tiber verschiedene Aspekte der
Fortbewegung gibt. Zusammengefasst
zeigt sich, dass Migranten seltener mobil
sind. Sie nutzen dabei haufiger &ffentliche
Verkehrsmittel und seltener das Fahrrad.
Als ein mdéglicher Grund fir diesen Un-
terschied wird angefiihrt, dass das Fahr-
rad bei weiten Teilen der Migranten als
Verkehrsmittel der armen Leute gilt und
insofern mit einem geringen sozialen
Status behaftet ist (Harms 2007).

Empirische Erhebung

Um den empirisch gesicherten Erkennt-
nisstand Uber die Alltagsmobilitdét von
Migranten zu erweitern, hat das ILS das
Eigenmittelprojekt ,Mobilitat von Men-
schen mit Migrationshintergrund und
soziale Benachteiligung durch ungleiche
Mobilitdtschancen“ in sein Forschungs-
programm aufgenommen. Bis Juli 2012
hatte Prof. Dr.-Ing. Ulrike Reutter die Pro-
jektleitung; seit August 2012 steht das
Projekt unter der Leitung von Dr.-Ing.
Dirk Wittowsky.

Das Projekt hat das Ziel, das Mobilitats-
verhalten von Migranten zu erfassen und
mehr Uber Grunde, Einstellungen und Mo-
tive zu erfahren. Die empirische Grund-
lage des Forschungsprojektes bildet eine
quantitative telefonische Befragung, in der
neben Fragen zum Migrationshintergrund
wesentliche Mobilitatsvariablen, wie Haus-
haltsausstattung mit Fahrzeugen oder die
Verkehrsmittelnutzung, erfasst wurden.
Die telefonischen Interviews wurden in
vier Sprachen (deutsch, tirkisch, polnisch
und russisch) angeboten, wobei etwa
94 % der Interviews in Deutsch durchge-
fuhrt wurden.

Die Befragung wurde im Herbst 2010 mit

finanzieller Unterstitzung der ivm GmbH
(Integriertes  Verkehrs- und Mobilitats-

ILS - Institut fiir Landes- und
Stadtentwicklungsforschung



management Frankfurt RheinMain) in
der Stadt Offenbach am Main durchge-
fuhrt, die ebenso als Kooperationspartner
fungierte. Offenbach ist eine hessische
GroBstadt mit etwa 122.000 Einwohnern,
die mit 32,0 % einen der hdchsten Auslan-
deranteile in deutschen Stédten aufweist.
Mit 54,1 % lebt ein entsprechend hoher
Anteil an Menschen mit Migrationshinter-
grund in Offenbach (Stadt Offenbach am
Main 2012a).

Die Stichprobe umfasst nahezu 2.000
Personen ab 18 Jahre, wobei 1/3 der Be-
fragten keinen Migrationshintergrund, 1/3
einen tlrkeistdmmigen und 1/3 einen an-
deren Migrationshintergrund haben. Die
Gruppe der tlrkeistammigen Migranten
wurde besonders berucksichtigt, da Men-
schen mit tlrkischer Nationalitat im Jahr
2010 in Offenbach 19 % der Auslander
stellten (Stadt Offenbach am Main 2012b).
Darliber hinaus wurden in den drei Grup-
pen jeweils etwa 50 % Frauen und 50 %
Méanner befragt. Die kulturelle Vielfalt der
Offenbacher Bevdlkerung spiegelt sich
vor allem in der Gruppe mit einem ande-
ren Migrationshintergrund wider, so kom-
men die Befragten aus 75 verschiedenen
Geburtslandern. In dieser Gruppe sind
Menschen mit 62 verschiedenen Staats-
angehorigkeiten vertreten.

Um bekannte Verzerrungen zu Korrigie-
ren, wurde der Datensatz fir die Auswer-
tungen anhand der verfugbaren Daten der
Offenbacher Statistik zur Alters- und Ge-
schlechtsverteilung sowie dem Anteil der
deutschen und der nichtdeutschen Bevél-
kerung aus dem Jahr 2010 gewichtet.

Bei der soziodemographischen Zusam-
mensetzung der Stichprobe (Tab. 1) fallt
auf, dass das Durchschnittsalter von
Menschen ohne Migrationshintergrund
mit 58 Jahren signifikant hdher ist als
das der Migrantengruppen. Unterschiede
zwischen den Gruppen gibt es ebenfalls
in der HaushaltsgréBe und den Anteilen
der Haushalte mit Kindern. Insbesonde-
re die tlrkeistdmmigen Migranten leben
mit durchschnittlich 3,2 Personen in den
gréBten Haushalten mit den meisten Kin-
dern (47,4 % Haushalte mit Kindern). In
den Haushalten ohne Migrationshinter-
grund dominieren mit 70,5 % die Einper-
sonen- und Paar-Haushalte, wohingegen

trends =2/12

60,9 % der turkeistdmmigen Migranten
und 56,5 % der anderen Migranten in
Familien- und Mehrpersonen-Haushalten
lebt.

Die rdumliche Verteilung der unterschied-
lichen Gruppen im Stadtgebiet zeigt, dass
Befragte ohne Migrationshintergrund eher
in den peripheren Lagen der Stadt leben,
wéhrend Migranten Uberwiegend zentral
wohnen.

Ausgewahlte Ergebnisse

Die grundséatzliche Ausstattung der Haus-
halte mit Pkw unterscheidet sich nicht
signifikant zwischen den drei Gruppen.

Alter (ab 18 Jahren)

Der Mehrheit der befragten Haushalte
steht mindestens ein Auto zur Verfligung.
75,1 % der Haushalte ohne Migrationshin-
tergrund besitzen mindestens ein Auto, im
Vergleich zu 78,1 % der turkeistammigen
Haushalte und 76,6 % der Haushalte mit
einem anderen Migrationshintergrund.
Betrachtet man die Anzahl der Pkw pro
Haushalt, so zeigt sich, dass die Haus-
halte ohne Migrationshintergrund im Ver-
gleich zu den Migranten haufiger mehrere
Pkw besitzen und die Anzahl der Autos
pro Haushalt mit der HaushaltsgréBe an-
steigt. Im Gegensatz dazu steigt die Pkw-
Ausstattung bei den turkeistammigen
Haushalten mit der Zahl der im Haushalt
lebenden Personen nicht an. So haben
beispielsweise nur 23,1 % der tirkei-
stimmigen Haushalte mit finf und mehr

[ —— R ———- e —— e —— .
1 1 1 | 1
Kein Tirkeistammiger Anderer
1 1 1 1 1
i Migrations- 1 Migrations- ¢ Migrations- 1 gﬁzzﬂt:be 1
1 hintergrund  ; hintergrund 1 hintergrund p 1
| | | | |
] ] ] | ]
Durchschnittliches . ’ . .
' 58 ' 42 ' 43 48
1 1 [ 1 1

1 1 [} 1 1
Anteil der 1 1 1 . -
Haushalte mit 1 ! . . .
Kindern unter . 1 9,0 - 47,4 ! 39,3 : 35,2 :
18 Jahren in % : : : : :

1 1 1 1 1

Tab. 1 Basisdaten zur Offenbach-Stichprobe 2010 nach Migrationshintergrund
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Abb. 1 Fuhrerscheinbesitz nach Migrationshintergrund und Geschlecht in Offenbach 2010

Eigene Darstellung

Personen zwei oder mehr Autos, im Ver-
gleich zu 47,6 % dieser Haushalte ohne
Migrationshintergrund.

Diejenigen ohne Pkw im Haushalt wurden
nach den Grlinden gefragt, warum kein
Auto vorhanden ist. Sie unterscheiden sich
zwischen den Gruppen deutlich. Wahrend
Befragte ohne Migrationshintergrund vor
allem aus gesundheitlichen Grinden und
wegen des hoéheren Durchschnittsalters
keinen Pkw besitzen, fihren Personen mit
Migrationshintergrund priméar finanzielle
Aspekte im Hinblick auf Erwerb und Un-
terhalt des Fahrzeugs an.

Filihrerscheinbesitz

Der Fuhrerscheinbesitz ist neben der
Verfugbarkeit Uber einen Pkw die ent-
scheidende Grundvoraussetzung fir die
selbstdndige Nutzung eines Autos. In
Deutschland haben im Schnitt 88 % der
Personen uber 17 Jahren einen Fuhrer-
schein (MID 2008) im Vergleich zu Offen-
bach mit 83 % (MID 2008 Offenbach). In
der Studie zeigt sich, dass tlirkeistammige
Befragte mit 73,0 % einen signifikant ge-
ringeren Fihrerscheinbesitz aufweisen als
Personen ohne (82,8 %) und mit einem an-
derem Migrationshintergrund (80,3 %). Be-
trachtet man den Fihrerscheinbesitz diffe-
renziert nach Geschlecht (Abb. 1), treten
ebenfalls deutliche Unterschiede hervor.
Frauen besitzen in allen drei Befragungs-
gruppen seltener einen Fihrerschein
als Manner. Im Vergleich zu den Frauen

ohne Migrationshintergrund, von denen
73,9 % einen Flhrerschein haben, besit-
zen ihn lediglich 63,8 % der tirkeistdmmi-
gen Frauen. Interessant ist dartiber hinaus
das unterschiedliche Durchschnittsalter
derjenigen, die keinen Fihrerschein be-

mtaglich bzw. fast taglich

M ein bis 3 Tage pro Monat

100%

80%

60%

40%

20%

0%

H seltener als monatlich

sitzen. Beispielsweise sind die Frauen
ohne Migrationshintergrund und ohne
Flhrerschein mit durchschnittlich 70 Jah-
ren deutlich die Altesten, die jiingste Grup-
pe sind die turkeistammigen Manner ohne
Flhrerschein mit 33 Jahren. Geht man
von einem &hnlichen Entwicklungstrend
wie bei der Bevélkerung in Deutschland
aus, ist zu erwarten, dass der geschlechts-
spezifische Unterschied in den nachfol-
genden Generationen weiter abnehmen
wird.

Diejenigen, die einen Fuhrerschein be-
sitzen, kbnnen mehrheitlich jederzeit tber
ein Auto verfigen. Manner verfligen in
allen drei Gruppen jedoch haufiger Gber
einen Pkw als Frauen; dieser Unterschied
ist jeweils in den Gruppen ohne und mit
turkeistdmmigen  Migrationshintergrund
signifikant. Die turkeistdmmigen Frauen
verfugen am seltensten tber ein Auto und
unterscheiden sich somit von den Frauen
ohne Migrationshintergrund. Die Manner
ohne Migrationshintergrund unterschei-
den sich ebenfalls von denjenigen mit
einem anderem Migrationshintergrund.

n=1380
Pkw mindestens gelegentlich verfigbar

ein bis mehrmals pro Woche (1-3 Tage)

M nie bzw. fast nie

d ? d Q d ?
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Abb. 2 Nutzungshaufigkeit des Pkw als Fahrer nach Migrationshintergrund und Geschlecht in Offenbach 2010
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Pkw-Nutzung

Alle Personen, die einen Fuhrerschein
besitzen und zumindest gelegentlich
Uber einen Pkw verfugen kénnen, wur-
den nach ihrer allgemeinen Nutzungs-
haufigkeit gefragt. Die groBe Mehrheit
der Befragten nutzt das Auto mindestens
ein bis mehrmals pro Woche. Die Grup-
pe ohne Migrationshintergrund unter-
scheidet sich von den tirkeistdmmigen
Migranten. Unterschiede bei der Nutz-
ungshéaufigkeit eines Pkw als Fahrer sind
teilweise auch zwischen den Geschlech-
tern signifikant.

Wie Abb. 2 verdeutlicht, fahren Frauen
in jeder Gruppe seltener Pkw als die in-
terviewten Manner. Bei den Mannern
ohne Migrationshintergrund besteht ein
Unterschied sowohl zu den Frauen die-
ser Befragungsgruppe als auch zu den
Mé&nnern mit einem anderen Migrations-
hintergrund. Am deutlichsten sichtbar sind
die geschlechtsspezifischen Unterschie-
de bei den turkeistdmmigen Befragten.
Tarkeistammige Méanner fahren am hauf-
igsten taglich bzw. fast taglich mit dem
Pkw; in dieser Kategorie betragt der Un-
terschied zu den tlrkeistammigen Frauen
23,3 Prozentpunkte. In der Autonutzung
unterscheiden sich die tlrkeistimmigen
Méanner ebenfalls sowohl von den Frauen
als auch von den Mannern der beiden an-
deren Gruppen.

Fahrrad-Nutzung

Ganz anders verhélt es sich bei der Nut-
zung des Fahrrads (Abb. 3). Hier zeigt
sich, dass die Befragten ohne Migrati-
onshintergrund trotz ihres hohen durch-
schnittlichen Alters signifikant haufiger das
Fahrrad als Fortbewegungsmittel wéhlen
als die Migranten. Die Frauen ohne Mig-
rationshintergrund unterscheiden sich hin-
sichtlich der Fahrradnutzung dabei sowohl
von ihren Geschlechtsgenossinnen als
auch von den Mannern derselben Gruppe.
Fir letztere Gruppe besteht zudem eben-
falls ein Unterschied zu den mannlichen
Befragten der Turkeistimmigen. Frauen
mit einem anderen Migrationshintergrund
weisen insgesamt die geringste Fahrrad-
nutzung auf und unterscheiden sich hier-
bei signifikant von den méannlichen Befrag-
ten ihrer Gruppe.

trends =2/12
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Abb. 3 Nutzungshaufigkeit des Fahrrads nach Migrationshintergrund und Geschlecht in Offenbach 2010
Eigene Darstellung
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Abb. 4 Nutzungshiufigkeit des OPNV nach Migrationshintergrund und Geschlecht in Offenbach 2010
Eigene Darstellung



OPNV-Nutzung

Im Gegensatz zum Auto und auch im
Vergleich zum Fahrrad nutzen die Be-
fragten unabhéngig vom Migrationshinter-
grund den OPNV im Allgemeinen seltener
(Abb. 4). Wie die Abbildung zeigt, ist vor
allem der Anteil der Selten- und Nicht-
nutzer des OPNV in allen Gruppen sehr
hoch. Bus und Bahn werden von 54,6 %
der Ménner ohne Migrationshintergrund,
49,7 % der tirkeistdmmigen Méanner und
47,6 % der Manner mit einem anderen Mi-
grationshintergrund selten oder gar nicht
gewahlt. Mit einem Anteil von etwa 26,5 %
fahren Manner mit einem anderen Migra-
tionshintergrund am haufigsten taglich mit
dem OPNV. Mit 46,3 % fallen die Frauen
dieser Gruppe durch ihre hohe wdchent-
liche OPNV-Nutzung auf. Die allgemeine
OPNV-Nutzung unterscheidet sich nur
zwischen der Gruppe ohne Migrations-
hintergrund und der mit einem anderen
Migrationshintergrund  signifikant.  Hier
sind es die Frauen der beiden Gruppen,
die sich voneinander unterscheiden.

Alle Befragten, die den OPNV nur selten
oder nie nutzen, wurden nach ihren Grin-
den fir ihre eher sporadische Nutzung ge-
fragt. An erster Stelle wurde unabhéangig
vom Migrationshintergrund angegeben,
dass ein eigenes Auto vorhanden bzw.
bequemer sei. Ebenfalls haufig genannt
wurde, dass Bus und Bahn nicht benétigt
wiirden und dass der OPNV generell zu
teuer sei. Gesundheitliche Einschrankun-
gen werden haufiger von Menschen ohne
Migrationshintergrund als Grund genannt,
was wahrscheinlich am héheren Durch-
schnittsalter dieser Gruppe liegt.

Modal Split der Arbeitswege

Wie die Analyse der unterschiedlichen
Verkehrsmittelnutzungen zeigt, spielt in
Offenbach das Auto eine dominierende
Rolle. Mobilitat ist stets auch ,Mittel zum
Zweck", um am Alltag und Gesellschafts-
leben teilnehmen zu kénnen. Insofern
ist ebenso von Interesse, welche Ver-
kehrsmittel zu welchem Zweck (Arbeits-,
Ausbildungs-, Begleit-, Freizeit- und Ein-
kaufswege) genutzt werden. Beispielhaft
wird in Abb. 5 illustriert, zu welchen An-
teilen die jeweiligen Fortbewegungsmittel
(Modal Split) fir den Arbeitsweg genutzt
werden. Die haufigste Wahl ist die Nut-
zung des Pkw als Fahrer; hier liegen die

Werte zwischen 39,0 % und 56,3 %. In al-
len Befragungsgruppen sind geschlechts-
spezifische Unterschiede erkennbar. So
sind es Uberwiegend die Frauen, die im
Auto mitfahren. Vor allem Frauen mit Mi-
grationshintergrund gehen haufiger zu
FuB3 zur Arbeit als alle ménnlichen Befrag-
ten. Vor dem Hintergrund der rdumlichen
Verteilung der Wohnorte im Stadtgebiet
und des héheren Durchschnittsalters der
Gruppe ohne Migrationshintergrund ist es
bemerkenswert, dass sie relativ hdufig zu
Fuf3 gehen und haufiger als die im Schnitt

wesentlich jingeren Migranten das Fahr-
rad nutzen.

Vor allem bei den tirkeistdmmigen
Mannern fallt auf, dass der Anteil von
FuB und Rad am Modal Split lediglich
15,9 % betragt. Was die Wahl des OPNV
betrifft, nutzen Manner ohne Migrations-
hintergrund und tirkeistammige Manner
mit 18,2 % bzw. 22,2 % Bus und Bahn
am seltensten auf dem Weg zur Arbeit. Im
Gegensatz dazu nutzen Manner mit einem
anderen Migrationshintergrund mit 29,3 %

Aktueller Trend: Fahrradkurse fiir Migrantinnen

Auf kommunaler Ebene gibt es zunehmend
Aktivitdten, die das Thema ,Migranten und
Mobilitat in den Fokus ricken. Am haufigsten
finden sich Fahrradkurse fir Migrantinnen. Die-
se Kurse werden oft von kommunalen Integra-
tionsdmtern,  Sozialreferaten, Frauenbiros
oder Vereinen organisiert und in Zusammen-
arbeit mit der ortlichen Polizei durchgefihrt.
In mehreren Trainingseinheiten leren Frau-
en unterschiedlichster Herkunft, sich mit dem
Fahrrad sicher im StraBenverkehr fortzubewe-
gen. Neben dem Erlernen des Fahrradfahrens
an sich dienen diese Kurse auch dazu, die
Selbststandigkeit und das Selbstbewusstsein

der Frauen zu starken, ihren Aktionsradius zu

m Pkw (Fahrer/in) Pkw (Mitfahrer/in)

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
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0%

774 Wege 587 Wege 1.045 Wege
(n=162) (n=131) (n=206)

Kein
Migrationshintergrund

m Motorrad / Moped

Turkeistammiger
Migrationshintergrund

erweitern und sie aktiv in das Sozial- und Ver-
einsleben einzubeziehen. Auch in Offenbach
werden Fahrradkurse flr Frauen angeboten,
seit 2010 zum Teil vom Jugendamt organisiert.
Ahnliche Angebote gibt es deutschlandweit, so-
wohl in GroBstadten wie Berlin, Frankfurt oder
Munchen aber auch in Stadten mittlerer GroBe
wie z.B. Luneburg oder Russelsheim. Bisher
verzeichnen die meisten Kurse einen groBen
Erfolg, so dass sich das Kursangebot auch auf
Dauer bewahrt und in regelméaBigen Abstanden
stattfindet. Einige dieser Praxisbeispiele wer-
den vom Bundesamt fir Migration und Flucht-
linge (BAMF) als Integrationsprojekte geférdert
(BAMF 2012, Weil 2009).

n=1039

nOPNV

Fahrrad mzu FuBB

680 Wege 1.100 Wege 768 Wege
(n=144) (n=223) (n=173)

Anderer
Migrationshintergrund

Abb. 5 Modal Split der Arbeitswege nach Migrationshintergrund und Geschlecht in Offenbach 2010
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den OPNV sogar haufiger als die Frauen
der drei Gruppen. Im Vergleich dazu be-
tragt der Modal Spilit fir die Arbeitswege in
Offenbach: zu Fuf3 7,8 %, Fahrrad 9,3 %,
OPNV 19,0 %, Pkw-Fahrer 56,3 %, Pkw-
Mitfahrer 3,0 %, Mofa/Moped 3,3 %, sons-
tige 1,1 % (MID Offenbach 2008).

Wohnumfeld

Durch die Teilnahme am Verkehr wird es
Personen ermdéglicht, Arbeits-, Bildungs-
oder Freizeiteinrichtungen aller Art zu er-
reichen. Im Zusammenhang mit Teilhabe-
moglichkeiten steht auch der Aspekt der
wohnungsnahen Grundversorgung der
Bevdlkerung mit unterschiedlichen Ein-
richtungen im Fokus. Aus diesem Grund
wurden die Befragten um eine subjektive
Bewertung der Ausstattung des Wohnum-
felds gebeten (Skala 1 = ,stimmt sehr” bis
Skala 5 = ,stimmt nicht"). Dabei zeigt sich,
dass es kaum Unterschiede bei der allge-
meinen Bewertung zwischen den Gruppen
gibt. Die Befragten sind prinzipiell recht

Frankfurt am Main

Vorderwald/Rosenhéhe i

stimmt wenig/stimmt nicht

teils teils

stimmt ziemlich/stimmt sehr

Anderer Migrationshintergrund (n = 585)

Tarkeistammiger Migrationshintergrund (n = 582)
(n=657)

Kein Migrationshinterg

zufrieden mit ihrem Wohnumfeld. Dies trifft
insbesondere in Bezug auf die Einkaufs-
maoglichkeiten (Abb. 6) zu, die ebenso wie
die arztliche Versorgung grundsétzlich
positiv bewertet werden. Die durchschnitt-
lichen Zustimmungswerte zu der Aussa-
ge, dass es gute Einkaufsmaoglichkeiten
gibt, liegen mit 1,7 bis 1,9 sehr nah bei-
einander. Wenn man die Zustimmungs-
werte zu den Einkaufsmoglichkeiten im
Stadtgebiet verteilt betrachtet, kann man
erkennen, dass in den &uBeren Bezirken
die Einkaufsmdglichkeiten leicht schlech-
ter beurteilt werden als in der Innenstadit.
Ahnlich fallt die Bewertung der &rztlichen
Versorgung aus. Die wohnortnahen Frei-
zeitméglichkeiten werden mit Werten
zwischen 2,7 und 2,9 etwas schlechter
beurteilt. Auch das Sicherheitsgefthl im
Wohnquartier bei Dunkelheit wird ahnlich
eingestuft. Speziell dieser Punkt kdnnte
Einfluss auf abendliche Aktivitdten und die
genutzten Verkehrsmittel nehmen.

Rumpenheim

Muhlheimer StraRe

0 1 Kilometer

S

Abb. 6 Zustimmung zur Aussage ,,Die Einkaufsmdglichkeiten sind gut“ nach Migrationshintergrund in Offenbach 2010
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Fazit und Ausblick

Wie aus den vorgestellten Ergebnissen
deutlich wird, liefert das Forschungspro-
jekt bereits vor Abschluss aller statisti-
schen Auswertungen wichtige Hinweise
Uber das Mobilitatsverhalten der bisher
in Deutschland weitgehend unerforsch-
ten Personen mit Migrationshintergrund.
Unter Berticksichtigung der Stichproben-
zusammensetzung koénnen erste Aussa-
gen zur Haushaltsausstattung mit Fahr-
zeugen,  Verkehrsmittelverfligbarkeiten
und -nutzungen sowie der Zufriedenheit
mit ausgewahlten Aspekten der Daseins-
vorsorge und des Wohnumfeldes getrof-
fen werden.

Einige Ergebnisse weisen auf Unterschie-
de im Mobilitatsverhalten zwischen den
Gruppen hin. Teilweise werden diese
durch alters- und geschlechtsspezifische
Charakteristika verstarkt. Beispielsweise
zeigen die Auswertungen zum Fuhrer-
scheinbesitz sowie zur Nutzung der unter-
schiedlichen Verkehrsmittel, dass insbe-
sondere Frauen mit Migrationshintergrund
als Zielgruppe fiir den OPNV und fiir nicht-
motorisierte Fortbewegungsmittel als po-
tenzielle Nutzerinnen interessant sind.

Eine fuBgénger- und fahrradfreundliche
Stadt- und Infrastrukturplanung ist eine
wichtige Grundvoraussetzung fir die
Foérderung der selbstbestimmten nicht-
motorisierten Mobilitat, auf die insbeson-
dere Frauen mit Migrationshintergrund
angewiesen zu sein scheinen. Weitere
wichtige Basisbausteine sind eine gute
Nahversorgung, aber auch wohnungs-
nahe Bildungseinrichtungen fir Kinder.
Der Aktionsradius lasst sich durch die
Nutzung des Fahrrads ausweiten. Hilf-
reich sind dabei spezielle Fahrradkurse,
aber auch weiterfihrende Angebote, die
Unterstltzung flr die alltagliche Nutzung
bieten. Ein insbesondere jlngere Mi-
granten ansprechendes Marketing zur
Foérderung des Fahrradfahrens kénnte
auch dieser Gruppe, in der viele Men-
schen ohne Fulhrerschein leben, eine
neue Mobilitdtsoption erdffnen.

MaBnahmen, die zur Vereinfachung der
Tarif- und Fahrplane, des Ticketkaufs
und allgemein der Angebotsnutzung des



OPNV beitragen, kommen Migranten
ebenfalls zu Gute und kénnen einen Bei-
trag zur Starkung der eigenstéandigen
Mobilitdt leisten. Ein spezielles Augen-
merk koénnte auf die weitere Reduzie-
rung von Sprachbarrieren an Haltestel-
len und in Bussen und Bahnen gelegt
werden. Zudem werden finanzielle As-
pekte insbesondere durch die Migranten-
gruppen als Grund genannt, o&ffentliche
Verkehrsangebote nicht zu nutzen, ob-
wohl diese in vielen Féllen einen finan-
ziellen Vorteil gegenuber dem eigenen
Pkw bieten kénnen. Diese Vorteile kénn-
ten beim Marketing starker in den Vorder-
grund gerlickt werden.

In der kommunalen Praxis sind sozialge-
rechte Aspekte bereits heute ein wichtiger
Eckpfeiler fir eine nachhaltige Mobilitats-
planung. Sensibilisiert durch die Debatten
rund um Zuwanderung und den demogra-
phischen Wandel, ist vor allem das Ver-
kehrsverhalten von Menschen mit Migrati-
onshintergrund eine groBe Unbekannte fiir
zukiinftige planerische Aufgaben. Erste
Erkenntnisse aus dem Projekt liefern hier-
zu wichtige Hinweise und identifizieren
einen weitreichenden Forschungsbedarf
fur die néchsten Jahre. Zudem lassen sich
Hinweise flir die stadt- und verkehrspla-
nerische Praxis, insbesondere fiir Offen-
bach, aber auch flr vergleichbare andere
Kommunen gewinnen.

Das Forschungsfeld Mobilitdt wird zu-
kinftig weiter einen Fokus auf die Un-
tersuchung des Mobilitatsverhaltens von
Menschen mit Migrationshintergrund le-
gen und die mit dem dargestellten Projekt
begonnene Forschung fortsetzen.
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