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Liebe Leserinnen und Leser,

beim allmorgendlichen Weg zur Arbeit
drdngt sich der Eindruck auf, als nehme
der Strom an mobilen Erwerbstdtigen von
Jahr zu Jahr zu. Volle Autobahnen, iiber-
fiillte Ziige und gehetzte Menschen zur
Rushhour gehoren mittlwerweile in nahe-
zu allen Ballungsgebieten Deutschlands
zum normalen Strafenbild. Dass dieser
Eindruck keineswegs nur ein Produkt der
subjektiven Wahrnehmung ist, bestdtigen
zahlreiche Untersuchungen und Surveys.
Eine kiirzlich erschienene Studie des
Bundesamtes fiir Bau-, Stadt- und Raum-
forschung (BBSR) hat nun belegt, dass
der Anteil der Beschdftigten, die zum Teil
lange Wege zum Arbeitsplatz und zuriick
in Kauf nehmen, im Jahr 2016 auf einen
neuen Rekordwert gestiegen ist: Aktuell
pendeln 60 Prozent der Arbeitnehmerin-
nen und Arbeitnehmer tdglich zur Arbeit
und wieder zuriick nach Hause — im Jahr
2000 lag der Anteil noch bei 53 Pro-
zent. Dies gilt allerdings nicht nur fiir
Deutschland, wie der iiber mehrere Jahre
laufende europdische Survey liber ,Job
Mobilities and Family Lives“ gezeigt hat.
Fiir den Leiter der Studie, Prof. Dr. Nor-
bert F. Schneider, ist die aktuelle Mobi-
litdtssituation jedoch keineswegs neu.
SchlieBlich gab es schon in der zweiten
Hdlfte des 19. Jahrhunderts im Zuge der
Industrialisierung Migration in die Stddte
und stundenlange Anreisen der Arbeiter
in die Fabriken. In den letzten 150 Jah-
ren ist das Ausmaf der Mobilitdt aller-
dings nicht linear gestiegen, sondern in
Wellen verlaufen. Und die Spitze einer
kleineren ,,Mobilitdtswelle“ ldsst sich ge-
genwdrtig in vielen Lédndern feststellen.
Dabei kann gerade das Pendeln auf lan-
gen Strecken zu Folgen fiir die Gesund-
heit und das Stresserleben fiihren, wie
Dr. Heiko Riiger und Dr. Simon Pfaff in
ihrem Beitrag belegen. Hier spielt auch
die Wahl des Verkehrsmittels eine Rolle.

Dr. Evelyn Griinheid,
Forschungsdirektorin im BiB

Verkehrsmittelwahl und Stresserleben bei Fernpendlern: Bestehen
Unterschiede zwischen stddtischen und landlichen Gebieten?

Der Beitrag analysiert auf der Grundlage der

deutschen Daten der Studie ,,Job Mobilities

and Family !_lves in Europe“.den Zusam- o)
menhang zwischen Verkehrsmittelwahl und Q
Stresserleben bei Fernpendlern mit einer (@) OO
taglichen Pendeldauer von mindestens zwei
Stunden zwischen Wohn- und Arbeitsort.
Neben der Art des Verkehrsmittels (PKW,
Zug, Bus, U- oder S-Bahn) wird erstmals
auch untersucht, ob die Anzahl der genutz-
ten Verkehrsmittel einen Einfluss auf das Stresserleben der Berufspendler hat.
Dariiber hinaus wird gepriift, ob der Grad der Urbanisierung den Zusammenhang
zwischen Verkehrsmittel und Stresserleben moderiert. Abschlieend werden die
verschiedenen Verkehrsmittel dahingehend betrachtet, wie die jeweiligen Nutzer
die Pendelzeit wahrnehmen: als Freizeit, Arbeitszeit, Zeit zur Entspannung oder
Zeitverschwendung.

Die Ergebnisse zeigen, das der Zusammenhang zwischen Verkehrsmittelwahl und
Stresserleben deutlich durch den Grad der Urbanisierung moderiert wird: Wahrend
das Auto im Vergleich zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln in landlichen Gebieten bes-
ser abschneidet, verhdlt es sich in stadtischen Gebieten genau umgekehrt. Zudem
werden deutliche Unterschiede zwischen den Verkehrsmitteln hinsichtlich der
Wahrnehmung der Pendelzeit sichtbar: Wird das Pendeln mit dem Bus liberwie-
gend als Zeitverschwendung wahrgenommen, empfinden die Pendler die Zeit in
Ziigen, U- sowie S-Bahnen noch am ehesten als Zeit zur Entspannung. === Sejte 2

Die Stabilitdt des Kinderwunsches bei Kinderlosen und der Einfluss
von Familienleitbildern

Sind Kinderwiinsche im Lebensverlauf stabil oder verandern
sie sich? Wie wirken sich bestimmte Einstellungen in Form von
Familienleitbildern auf den Wunsch aus, ein Kind zu bekom-
men?

Bei der Suche nach Antworten auf diese Fragen zeigt sich,
dass Forschungen im Langsschnitt zur Stabilitat des Kinder-
wunsches international und in Deutschland selten sind. Insbesondere die Frage
nach einem dezidierten Zusammenhang zwischen Familienleitbildern und einem
stabilen Kinderwunsch ist bisher noch nicht untersucht worden. Daher widmet
sich der Beitrag auf der Basis zweier Wellen des Familienleitbildsurveys des BiB
der Frage, inwieweit die Konstanz im Wunsch ein Kind

zu bekommen (bzw. sich kein Kind zu wiinschen), mit

bestimmten Familienleitbildern zusammenhéangt. Die

Analysen belegen unter anderem einen starken Zusam-

menhang zwischen einem vorhandenen Kinderwunsch

und familienbezogenen Leitbildern. === Sejte 15
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Heiko Ruger (BiB); Julia Rettig (Goethe-Universitat, Frankfurt a.M.); Sabia Maruhn (BiB);

Simon Pfaff (BiB)

Verkehrsmittelwahl und Stresserleben bei Fernpendlern in Deutschland:

Bestehen Unterschiede zwischen stadtischen und landlichen Gebieten?

Das tdgliche Pendeln zwischen Wohn- und Arbeits-
ort ist in Deutschland und anderen europdischen Lan-
dern weit verbreitet und hat in der Vergangenheit zu-
nehmend an Bedeutung gewonnen (Schneider & Meil
2008; BiB 2016). Dabei ist nicht nur die durchschnittli-
che Lange des Arbeitsweges angestiegen (BBSR 2017).
Auch der Anteil der sog. Fernpendler mit taglichen Pen-
deldauern von mindestens 60 Minuten oder Pendelstre-
cken von mindestens 50 Kilometern fiir den einfachen
Weg zur Arbeit hat zugenommen und liegt in Deutsch-
land bei rund 5 % (Pfaff 2013: 61; Statistisches Bundes-
amt 2016: 347).

Neben zahlreichen Vorteilen fiir die Betroffenen kann
die Bereitschaft zum Pendeln allerdings auch nachteili-
ge Folgen haben, vor allem fiir die Gesundheit und das
Stressempfinden. So zeigen zahlreiche Studien, dass
mit steigender Pendelstrecke bzw. Pendeldauer das
subjektive Stresserleben zunimmt (z. B. Evans & Wener
2006; Gottholmseder et al. 2009; Riiger & Ruppenthal
2010; Hansson et al. 2011; Riiger & Schulze 2016; Rii-
ger et al. 2017) sowie die subjektive Gesundheit und
die Lebenszufriedenheit abnehmen (z. B. Hafner et al.
2001; Stutzer & Frey 2008; Hansson et al. 2011; Roberts
et al. 2011; Pfaff 2014; Riiger et al. 2017). Dieser Bei-
trag untersucht, inwieweit die Wahl des Verkehrsmittels
Einfluss auf das Stresserleben hat und ob es dabei Un-
terschiede zwischen den stadtischen und landlichen Ge-
bieten gibt.

Es lasst sich vermuten, dass die moglichen Folgen des
Pendelns nicht nur von der Lange des Arbeitsweges bzw.
der Pendeldauer, sondern auch von dem gewahlten Ver-
kehrsmittel abhdngen, da die Nutzung der verschiedenen
Verkehrsmittel mit spezifischen Vor- und Nachteilen ein-
hergehen kann. So erfordert beispielsweise das Autofah-
ren zwar eine erhohte Aufmerksamkeit im StraBenverkehr,
es durfte aber auch in der Regel mehr Komfort und Flexi-
bilitat bieten als die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel.
Letztere wiederum konnen uberfiillt, laut oder verspatet
sein, bieten jedoch auch erweiterte Méglichkeiten hin-
sichtlich der Verwendung der Pendelzeit, beispielsweise
zum Lesen. Entsprechende Untersuchungen zum Zusam-

menhang zwischen Verkehrsmittelwahl und Stresserle-
ben beim Berufspendeln sind allerdings vergleichsweise
selten (Novaco & Gonzalez 2009). Dabei erweist sich der
internationale Forschungsstand als nicht eindeutig (vgl.
Kapitel 2). Zudem stellt sich die Frage, inwieweit sich Er-
gebnisse aus anderen Ldndern, beispielsweise auf Grund
unterschiedlicher, ldnderspezifischer Infrastrukturbedin-
gungen, auf Deutschland {ibertragen lassen. Zwar sind die
vorteilhaften Effekte aktiver, nicht-motorisierter Formen
des Pendelns (inshesondere mit dem Fahrrad oder zu Fuf)
auf das Stresserleben und die Gesundheit gut untersucht
(z. B. Andersen 2017). Diese aktiven Formen bieten sich
allerdings in erster Linie fiir kiirzere Pendeldistanzen an.
Wahrend unter allen Berufspendlern rund 60 % das Auto
und rund 13 % offentliche Verkehrsmittel nutzen, liegen
die Anteile von Fahrrad und Zufuf3gehen bei jeweils rund
10 % (Grau 2009). Eigene Berechnungen mit dem Mikro-
zensus von 2012 zeigen, dass der Anteil der aktiven For-
men bei Pendlern mit langen Pendelstrecken zusammen-
genommen bei lediglich unter einem Prozent liegt. Welche
Effekte die verschiedenen Verkehrsmittel des motorisier-
ten Individual- und 6ffentlichen Verkehrs auf das Stresser-
leben haben und wie diese Effekte bei besonders langen
taglichen Pendelstrecken ausfallen, ist fiir Deutschland je-
doch kaum erforscht.

Genaue Kenntnisse {iber die moglichen Auswirkungen
unterschiedlicher Verkehrsmittel auf das Stresserleben
von Berufspendlern bilden allerdings die Grundlage fiir
individuelle Handlungsempfehlungen sowie zielgerichte-
te Malnahmen zur Stressreduktion. Der vorliegende Bei-
trag untersucht daher, ob das Stressempfinden durch die
Verkehrsmittelwahl beeinflusst wird und fokussiert auf
Fernpendler mit einer taglichen Pendeldauer von min-
destens 60 Minuten fiir den einfachen Arbeitsweg." Da-
bei wird auch analysiert, inwiefern sich der Zusammen-
hang danach unterscheidet, ob in einer stadtischen oder
einer landlichen Umgebung gependelt wird.

1 Die Fokussierung auf Fernpendler ergibt sich aus den verwendeten
Daten (vgl. Kapitel 3). Allerdings sind Erwerbstétige mit sehr langen
Pendeldauern hoheren (Stress-)Belastungen ausgesetzt, was diese
Gruppe fiir die vorliegende Fragestellung besonders relevant macht.
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1. Forschungsstand: Zusammenhang der Verkehrsmit-
telwahl mit Stresserleben und Gesundheit

Zu den Auswirkungen der Verkehrsmittelwahl beim
taglichen Berufspendeln liegen verschiedene Studi-
en vor, die sich mit den mobilitatsbedingten Folgen fir
das Stresserleben und den Gesundheitszustand von Er-
werbstdtigen beschdftigen. Diese Studien unterscheiden
sich unter anderem in Bezug auf das untersuchte Land
bzw. die Region, die verwendeten Daten und die Operati-
onalisierung der untersuchten Merkmale.?

e Verkehrsmittelwahl, Stress und Gesundheit

Die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel ist mit ei-
nem unterschiedlichen Grad an kérperlicher Aktivitdt ver-
bunden. Zufugehen und Fahrradfahren gelten als ,,ak-
tive* Pendelformen (,active commuting®), Autofahren
und die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel hingegen als
»passive®. Der Forschungsstand zeigt, dass korperliche
Aktivitat beim Pendeln positive Auswirkungen auf die Ge-
sundheit haben kann. Brutus et al. (2017) beispielsweise
berichten, dass Personen, die aktiv zur Arbeit pendeln,
eine geringere Stressbelastung aufweisen. Dieser Befund
findet unter anderem Unterstiitzung in angelsdchsischen
Studien, denen zufolge aktive Transportformen unter an-
derem mit einer geringeren Wahrscheinlichkeit einherge-
hen, an psychischen Krankheiten, Adipositas oder Dia-
betes zu leiden (Flint et al. 2014: 3; Gordon-Larsen et al.
2009: 6; Tajalli & Hajbabaie 2017: 10; vgl. jedoch Feren-
chak & Katirai 2015: 97ff., die keine positiven Effekte ak-
tiver Pendelformen auf die mentale Gesundheit finden).

Im Vergleich zu Fugdngern und Nutzern des offent-
lichen Verkehrs berichten in einer kanadischen Studie
Autopendler ein signifikant hoheres Stresserleben (Le-
grain et al. 2015: 148). Zu dem gleichen Ergebnis kom-
men Wener und Evans (2011: 114) in einer Untersuchung
von New Yorker Pendlern. Bei einer Untersuchung oster-
reichischer Pendler kdnnen hingegen keine Unterschie-
de zwischen &ffentlichen Verkehrsmitteln und Auto nach-
gewiesen werden (Gottholmseder et al. 2009). Allerdings
berichten Motorradfahrer im Vergleich zu Nutzern &ffentli-
cher Verkehrsmittel ein erhdhtes Stressempfinden bei der
Ankunft am Arbeitsplatz (Gottholmseder et al. 2009: 569).

2 5o kann beispielsweise Stress liber das subjektive Stressempfinden
der Befragten erfasst werden. Moglich ist jedoch auch die Messung
physiologischer Reaktionen des Kérpers, wie z. B. Blut(hoch)druck.

Analysen aus dem BiB L )

Flint et al. (2014: 3) zeigen, dass der Body-Mass-Index
(BMI) sowie der Korperfettanteil bei britischen Pendlern,
die offentliche Verkehrsmittel oder aktive Pendelformen
nutzen, im Vergleich zu Autopendlern geringer ausfallt.
Unterstiitzend dazu berichten Lachapelle et al. (2011),
dass die regelméaBigen Nutzer von 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln rund um Seattle und Baltimore insgesamt starker
physisch aktiv sind als andere Pendler (Lachapelle et al.
2011: 80). Einer weiteren US-amerikanischen Untersu-
chung zufolge geht die Subway-Nutzung mit einer gerin-
geren Wahrscheinlichkeit einher, an Adipositas (starkes
Ubergewicht) oder Diabetes zu leiden (Tajalli & Hajba-
baie 2017: 7). Im Unterschied zu den Subway-Nutzern
berichten die Autoren fiir City-Bus-Nutzer hingegen eine
erhdhte Wahrscheinlichkeit fiir Adipositas. Diesen Unter-
schied erkldren die Autoren damit, dass die City-Bus-Nut-
zerim Vergleich dlter sind, weniger Sport treiben und sich
ungesiinder erndhren.

Ferenchak und Katirai (2015) befassen sich mit der
psychischen Gesundheit US-amerikanischer Berufspend-
ler. Die Befunde zeigen, dass Befragte, die alleine mit
dem PKW zur Arbeit pendeln, eine geringere selbsteinge-
schatzte mentale Gesundheit aufweisen. Das Fahren in
Fahrgemeinschaften oder mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln hingegen scheint demgegeniiber mit einer besseren
mentalen Gesundheit einherzugehen (Ferenchak & Kat-
irai 2015: 97). Die Autoren erkldren diese Befunde da-
mit, dass beim Fahren mit dem PKW eine erhohte Auf-
merksamkeit erforderlich ist, wahrend als Mitfahrer oder
Nutzer &ffentlicher Verkehrsmittel nicht auf den Strafen-
verkehr geachtet werden muss. Die bendtigte Aufmerk-
samkeit férdere Stress und mindere die mentale Gesund-
heit (Ferenchak & Katirai 2015: 93).

e \Verkehrsmittelwahl, Pendeldauer und Gesundheit
Daneben gibt es Forschung, die der Frage nachgeht,
ob sich der Effekt der Verkehrsmittelwahl mit der Pendel-
dauer verandert bzw. ob der Effekt der Pendeldauer je
nach Verkehrsmittel variiert. Zwei Langsschnittuntersu-
chungen an britischen Berufspendlern kommen hierbei
zu unterschiedlichen Befunden. Kiinn-Nelen (2016) fin-
det, dass langere Fahrzeiten mit dem Auto zu einer ge-
ringeren Zufriedenheit mit der Gesundheit sowie zu ei-
nem schlechteren (objektiven) Gesundheitszustand und
einem hdheren BMI fiihren (Kiinn-Nelen 2016: 1001). Fiir
die Nutzer offentlicher Verkehrsmittel zeigen sich diese
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Zusammenhidnge hingegen nicht. Roberts et al. (2011)
untersuchen die psychische Gesundheit und finden ei-
nen negativen Zusammenhang mit der Pendeldauer, der
sich jedoch nicht generell zwischen Auto und offentli-
chen Verkehrsmitteln unterscheidet. Lediglich beim Bus-
fahren sowie dem Fahren in Fahrgemeinschaften fallt im
Vergleich zum Auto der negative Effekt der Pendeldauer
auf die psychische Gesundheit geringer aus (Roberts et
al. 2011: 1070).

Eine Querschnittsuntersuchung an schwedischen
Pendlern findet fiir Pendler mit &ffentlichen Verkehrs-
mitteln ein bei zunehmender Fahrzeit ansteigendes Risi-
ko einer schlechten selbsteingeschatzten Schlafqualitat.
Bei Autopendlern hingegen zeigt sich ein nicht-linearer
Zusammenhang, der einen Peak bei einer Fahrzeit zwi-
schen 30 und 60 Minuten aufweist (Hansson et al. 2011:
7).

e Verkehrsmittelwahl und Verkehrsmittelanzahl

Ausgehend von dem Impedanz-Konzept von Novaco
et al. (1990) konnte die Anzahl der genutzten Verkehrs-
mittel ein weiterer Faktor sein, der das Stresserleben und
die Gesundheit beeinflusst. Unter ,Impedanz*“ versteht
man Bedingungen, die es einem Individuum erschweren,
(Arbeits-)Wege optimal zurlickzulegen. Dies kann zu ei-
nem erhdhten Stresserleben fiithren (Novaco et al. 1990:
232). Dabei dienten zunédchst die Fahrzeit und die Fahr-
strecke als zentrale Indikatoren bei der Operationalisie-
rung des Impedanz-Konzepts. Spater wurde das Konzept
um weitere Merkmale ergdnzt. Unter anderem wurde
beriicksichtigt, wie hdufig Autopendler die StraBenart
wechseln (z. B. von einer Autobahn auf eine Landstra-
3e; Novaco & Gonzales 2009). In dhnlicher Weise konnte
durch die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel und den da-
mit verbundenen Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln
Impedanz erzeugt werden. Diese Annahme findet in ei-
ner kanadischen Querschnittsstudie Unterstiitzung, bei
der sich bei den Befragten, die zwei Verkehrsmittel des
offentlichen Verkehrs (z. B. Bus und Bahn) kombinieren,
ein stdrkeres subjektives Stressempfinden zeigt als bei
denjenigen, die nur eines nutzen (Legrain et al. 2015:
149). Die Autoren begriinden dies damit, dass die Mog-
lichkeit unvorhergesehener Verspatungen beim Wechsel
des Verkehrsmittels stressauslosend sein kdnnte.

by
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e Verkehrsmittelwahl und Grad der Urbanisierung

Landliche Gebiete sind unter anderem durch eine ge-
ringere Verkehrsdichte gekennzeichnet. Grof3ere Distan-
zen durften hier mit dem Auto schneller zuriickgelegt
werden konnen. Im Gegensatz dazu diirfte Autofahren in
Ballungsrdumen und Stddten auf Grund tiberfillter Stra-
Ben und fehlender Parkpldtze weniger attraktiv sein, wo-
hingegen offentliche Verkehrsmittel dort flaichendecken-
derverfiigbar sind. Folglich zeigen Untersuchungen, dass
Erwerbstétige in ldndlichen Gebieten fiir den Weg zur Ar-
beit eher das Auto nutzen, wahrend in Stadten und Bal-
lungsrdumen offentliche Verkehrsmittel bevorzugt wer-
den (Statistisches Bundesamt 2016: 349). Dies ldsst zum
einen vermuten, dass sich Erwerbstatige unter Beriick-
sichtigung der Verkehrsinfrastruktur und der verfiigbaren
Verkehrsmittel fiir diejenigen Verkehrsmittel entschei-
den, mit denen sich der Weg zur Arbeit am schnellsten
und komfortabelsten zuriicklegen ldsst. Zum anderen
begriindet dies die These, dass der Urbanisierungsgrad
und die damit verbundene Verkehrsinfrastruktur den Ef-
fekt der Verkehrsmittelwahl auf das Stresserleben beein-
flussen konnten. Eine héhere Verkehrsdichte sowie gut
ausgebaute Nah- und Fernverkehrssysteme diirften das
Stresserleben bei Autofahrern im Vergleich zu Nutzern
offentlicher Verkehrsmittel in stadtischen Gebieten erho-
hen. In ldndlichen Rdumen mit geringerer Verkehrsdich-
te und weniger gut ausgebauten offentlichen Verkehrs-
systemen diirfte hingegen das Autofahren im Vergleich
zu den offentlichen Verkehrsmitteln mit einer geringeren
Stressbelastung einhergehen.

Insgesamt zeigt der Forschungsstand zu den Effek-
ten unterschiedlicher Verkehrsmittel auf das Stresserle-
ben und die Gesundheit der Pendler — inshesondere mit
Blick auf den motorisierten Verkehr — keine eindeutige
Tendenz auf. Gerade in Bezug auf Deutschland existiert
bislang nur wenig Forschung. Daher wird im Folgenden
unter Verwendung deutscher Daten untersucht, ob das
Stressempfinden bei Erwerbstdtigen mit langen Pendel-
strecken von dem genutzten Verkehrsmittel abhdangt und
ob die Anzahl der genutzten Verkehrsmittel auf dem Weg
zur Arbeitsstelle mit dem berichteten Stresslevel assozi-
iert ist. Zudem wird gepriift, ob der Grad der Urbanisie-
rung den Zusammenhang zwischen Verkehrsmittelnut-
zung und Stressempfinden moderiert. Danach werden
die verschiedenen Verkehrsmittel dahingehend vergli-
chen, wie die Pendelzeit durch die jeweiligen Nutzer ver-
wendet und durch diese wahrgenommen wird.
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2. Daten und Methoden

Die Untersuchung verwendet die deutschen Daten der
ersten Welle der Studie ,,Job Mobilities and Family Lives in
Europe“ (Schneider et al. 2011; DOI: 10.4232/1.11061).3
Die erste Welle wurde im Jahr 2007 erhoben und beinhal-
tet Angaben von insgesamt 7.220 Befragten aus Deutsch-
land, Spanien, der Schweiz, Frankreich, Belgien und Po-
len. Fiir Deutschland liegen Daten von insgesamt 1.663
Befragten vor. Die Daten wurden gewichtet, um Verzer-
rungen durch die Stichprobenziehung auszugleichen (vgl.
Huynen et al. 2008: 55 ff.).

Angaben zur Verkehrsmittelwahl existieren aus-
schlieBlich fiir Berufspendler, die an mindestens drei Ta-
gen in der Woche 120 Minuten oder langer fiir den Hin-
und Riickweg zur Arbeitsstelle bendtigen (Fernpendler).
Wird das hier verwendete Zeitkriterium mit der berichte-
ten Fahrtstrecke in Kilometern (Distanzkriterium) ins Ver-
héltnis gesetzt, zeigt sich erwartungsgemafl ein deutli-
cher Zusammenhang zwischen beiden Merkmalen mit
r=0,45 (Spearmans Rho=0,38).* Fiir die vorliegenden
Analysen konnten Informationen von n=167 (ungewich-
tet n=142) Fernpendlern genutzt werden.®

Zur ldentifikation des genutzten Hauptverkehrsmit-
tels sowie der Anzahl der Verkehrsmittel wurden folgen-
de Items verwendet: ,Wie viele Transportmittel nutzen
Sie normalerweise, um von Zuhause aus an lhren Ar-

3 Daneben wurde die Verwendung weiterer Datenquellen in Betracht
gezogen (u. a. SOEP, Mikrozensus, Mobilitdt in Deutschland). Diese
beinhalten allerdings nicht alle fiir die Analyse relevanten Merkmale
(in einer hinreichenden Differenzierung).

4 Weitere Analysen verdeutlichen, dass 56 % der Erwerbstatigen, die
unter Verwendung des Zeitkriteriums als Fernpendler identifiziert
wurden, auch 50 Kilometer und mehr auf dem Weg zur Arbeit zuriick-
legen (und damit auch im Hinblick auf die Distanz als Fernpendler
gelten). Trotz einer hohen Korrelation zwischen Pendeldauer und
Pendelentfernung werden zum Teil jeweils andere Erwerbstétige als
Fernpendler identifiziert, je nachdem, ob das Zeitkriterium oder das
Distanzkriterium zur Operationalisierung herangezogen wird. Dies
diirfte insbesondere auf die Situation in grofieren Stadten zuriick-
zufiihren sein, wo vergleichsweise kurze Distanzen mit einer langen
Pendeldauer einhergehen kdnnen. Da hier davon ausgegangen wird,
dass die Pendeldauer fiir das Stressempfinden wesentlicher ist als
die Pendelentfernung, orientieren sich die Analysen im Folgenden an
dem Zeitkriterium.
Zwei Ausreifier mit einer taglichen Pendeldauer von mehr als 480
Minuten wurden in den Analysen nicht berlicksichtigt. Bei einem
Befragten, der keine Angabe zum Alter gemacht hatte, wurde der
fehlende Wert mit dem arithmetischen Mittel der untersuchten Stich-
probe ersetzt. Da unter den hier untersuchten Fernpendlern erwar-
tungsgemasl nur vereinzelt angegeben wurde, die Strecke haupt-
séchlich mit dem Fahrrad (n=1) oder zu FuB3 (n=0) zuriickzulegen,
wurden diese Verkehrsmittel in den Analysen nicht beriicksichtigt.
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beitsort zu kommen?“ sowie ,,Um welches Transportmit-
tel handelt es sich?“ Sofern mehr als ein Verkehrsmittel
genutzt wurde, wurde zundchst das Hauptverkehrsmit-
tel angegeben (mit dem die groBte Strecke zuriickgelegt
wird). Dabei konnte jeweils zwischen zwolf unterschied-
lichen Verkehrsmitteln ausgewahlt werden.® Aus der An-
gabe zur Anzahl der Verkehrsmittel wurde eine bindre Va-
riable gebildet, welche fiir jeden Befragten angibt, ob ein
oder mehrere Verkehrsmittel auf dem Weg zum Arbeits-
platz genutzt werden.

Das subjektive Stresserleben wurde anhand folgen-
den Items gemessen: ,,Wenn Sie an alle Lebensberei-
che denken: Wie belastet haben Sie sich in den letzten 3
Monaten insgesamt gefiihlt?”. Die Befragten konnten ihr
Stressempfinden auf einer 10-stufigen Skala angeben,
wobei niedrige Skalenwerte ein geringes und hohe Ska-
lenwerte ein hohes Stressempfinden widerspiegeln.

Um zu analysieren, ob der Effekt der Verkehrsmittel-
wahl auf das Stresserleben mit dem Grad der Verstadte-
rung variiert, wurde eine Gebietstypologie von Eurostat
herangezogen, die auf Informationen zum Wohnort des
Befragten hinsichtlich Bevolkerungsdichte und Bevolke-
rungsanzahl basiert.” Halbstddtische und ldndliche Ge-
biete wurden fiir die vorliegende Untersuchung zusam-
mengefasst, sodass die entsprechende Variable zwei
Ausprdgungen aufweist: Urbane gegeniiber halbstadti-
schen bzw. landlichen Gebieten.8

Die Wahrnehmung der Pendelzeit wurde mit folgen-
dem Item erfasst: ,,Wie empfinden Sie die Fahrtzeiten,
die Sie fiir lhre berufsbedingte Mobilitdt benotigen?
Empfinden Sie sie iberwiegend als Zeitverschwendung,
als Zeit zum Entspannen, als Zeit fiir Freizeitaktivitdaten
oder als Arbeitszeit?“ Mehrfachantworten waren hierbei
moglich.

Zu FuB, Fahrrad, Motorrad/Moped/motor-unterstiitztes Zweirad,
Auto: ich fahre selbst, Auto: Fahrgemeinschaft, Auto: mit Fahrer,
Taxi, Offentlicher Bus, S-Bahn/StraRenbahn/U-Bahn, Zug, Flugzeug,
Schiff/Boot.

Die Typologie unterscheidet zwischen stadtischen Gebieten (Bevol-
kerungsdichte groBer als 500 Einwohner je km? und mindestens
50.000 Einwohner), halbstddtischen oder mittelstark besiedelten
Gebieten (Bevdlkerungsdichte zwischen 100 und 500 Einwohnern je
kmZ und mindestens 50.000 Einwohner) sowie lindlichen oder diinn
besiedelten Gebieten (Bevilkerungsdichte weniger als 100 Einwoh-
nerje km?; Statistisches Bundesamt 2012).

Letztere werden im Folgenden abkiirzend als ,,landliche Gebiete“ be-
zeichnet.
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Tab. 1: Deskription der verwendeten Merkmale

Mittelwert
Variable Anteil in % (Standardabwei-
chung)
5,3
Stresserleben 2.2)
Verkehrsmittel
PKW 54,0
Zug 17,7
Bus 6,3
Fahrgemeinschaft 5,3
U- und S-Bahn 16,6
Anzahl Verkehrsmittel
Ein Verkehrsmittel 66,4
Mehrere 33,6
Geschlecht
Ménnlich 63,9
Weiblich 36,1
Alter _ 49,3
(8,4)
Bildung
Haupt- & Realschule 64,7
(Fach-)Abitur 10,3
Hochschulabschluss 18,6
Sonstiges 6,4
Grad der Urbanisierung
Landlich bis halbstadtisch 52,2
Urban 47,8

Anmerkungen: n=167.
Quelle: Job Mobilities and Family Lives in Europe,
deutsche Stichprobe, eigene Berechnungen.

Mit Hilfe von t-Tests sowie korrespondierenden nicht-
parametrischen Tests wurde das mittlere Stresserleben
der Befragten zum einen in Hinblick auf die Art der genutz-
ten Verkehrsmittel verglichen und zum anderen in Abhén-
gigkeit von der Verkehrsmittelanzahl (ein Verkehrsmittel
im Vergleich zu mehreren). Mittels OLS-Regressionsanaly-
sen wurden die Effekte des Hauptverkehrsmittels und der
Anzahl der Verkehrsmittel gemeinsam untersucht, dies un-
ter zusatzlicher Beriicksichtigung der Kontrollvariablen Al-
ter, Bildung und Geschlecht (Auspragungen siehe Tabel-
le 1). Zudem wurden entsprechende Regressionsmodelle
berechnet, um den moglichen Moderationseffekt des Ur-
banisierungsgrades auf den Zusammenhang zwischen
Verkehrsmittelwahl und Stresserleben zu priifen.

S -’1il
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3. Empirische Ergebnisse
3.1 Deskription der untersuchten Variablen

Das Stressempfinden aller befragten Fernpendler liegt
im Mittel bei 5,3 bei einer Standardabweichung von 2,2
(Skala von 1 bis 10; vgl. Tabelle 1). Als Hauptverkehrs-
mittel nutzen 54 % (n=90) der Befragten das Auto. 18 %
(n=30) nutzen den Zug, 17 % (n=28) U- oder S-Bahnen.
Weitere 6 % (n=11) nutzen den 6ffentlichen Busverkehr
und 5% (n=9) pendeln in Fahrgemeinschaften zur Ar-
beit.? Der GroBteil der Befragten (66 %; n=111) nutzt nur
ein Verkehrsmittel, die verbleibenden 34 % (n=56) nut-
zen hingegen mehr als ein Verkehrsmittel auf dem Weg
zum Arbeitsplatz.

64 % der Fernpendler sind mannlich, 36 % weiblich.
Das durchschnittliche Alter liegt bei 49 Jahren. 65 % ha-
ben als hochsten allgemeinbildenden Abschluss einen
Grund-, Haupt- oder Realschulabschluss, 10 % (Fach-)
Abitur und 19 % ein abgeschlossenes Studium oder eine
Promotion.’® 52 % leben in einem eher landlichen Gebiet
und 48 % in einem urbanen Umfeld.

Die Fernpendler benotigen im Durchschnitt 71 Mi-
nuten fiir die einfache Strecke und legen dabei durch-
schnittlich 56 Kilometer zuriick (vgl. Tabelle 2).

Tab. 2: Pendeldauer und Pendeldistanz nach Hauptverkehrsmitteln
und Verkehrsmittelanzahl, einfacher Weg

@ Dauer in Min. @ km
Verkehrsmittel
PKW 71,4 62,3
Zug 69,9 53,6
U- und S-Bahn 68,3 35,7
Bus 74,1 29,9
Fahrgemeinschaft 74,5 96,3
Verkehrsmittelanzahl
Ein Verkehrsmittel 72,1 62,6
mehrere 68,6 43,3
Gesamt 70,9 55,6

Anmerkungen: n=167.
Quelle: Job Mobilities and Family Lives in Europe,
deutsche Stichprobe, eigene Berechnungen.

Beriicksichtigt man nicht nur das Hauptverkehrsmittel, sondern alle
Mehrfachantworten, zeigt sich: 67 % der Befragten nutzen auf ihrem
Weg zur Arbeit ein Auto, 26 % S- oder U-Bahnen, 20 % Ziige, 14 %
den Bus und 5 % eine Fahrgemeinschaft.

106 9 geben als Abschluss ,Sonstiges“ an, worunter u. a. auslan-
dische Schulabschliisse fallen.
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Differenziert nach dem Hauptverkehrsmittel zeigen
sich insbesondere bei der Pendeldistanz in Kilometern
deutliche Unterschiede. Diejenigen, die hauptsachlich
in einer Fahrgemeinschaft zur Arbeit fahren, brauchen
durchschnittlich 75 Minuten fiir den einfachen Weg. Bus-
fahrende haben mit durchschnittlich 74 Minuten eine
vergleichbar lange Fahrzeit, Autofahrende (71 Minuten)
und Zugfahrende (70 Minuten) sind im Mittel etwas kiir-
zer unterwegs. Fernpendler, die mit U- oder S-Bahnen zur
Arbeit pendeln, bendtigen mit 68 Minuten im Vergleich
am wenigsten Zeit. Dabei legen Pendler in Fahrgemein-
schaften mit 96 Kilometern den weitesten Weg zuriick.
Autopendler (62 km), Zugfahrende (54 km) sowie U- und
S-Bahn-Nutzer (36 km) fahren im Vergleich erheblich we-

Analysen aus dem BiB

niger weit. Besonders auffallig ist, dass Busnutzer, die
gemeinsam mit Personen in Fahrgemeinschaften die
langste Pendeldauer aufweisen, mit 30 Kilometern den
durchschnittlich kiirzesten Weg zuriicklegen.

Differenziert nach der Anzahl der genutzten Verkehrs-
mittel zeigt sich fiir diejenigen, die mehrere Verkehrsmit-
tel nutzen im Vergleich zu denjenigen, die nur ein Ver-
kehrsmittel nutzen, eine etwas kiirzere durchschnittliche
Pendeldauer (69 vs. 72 Min.) sowie eine deutlich kiirze-
re durchschnittliche Pendelstrecke (43 vs. 63 km; vgl. Ta-
belle 2).

Tab. 3: Regression von subjektivem Stresserleben auf Verkehrsmittelwahl, unstandardisierte Regressionskoeffizienten

Modell 1:
Verkehrsmittel

Modell 2:

gegeniiber PKW ein Verkehrsmittel
Verkehrsmittel (Ref.: PKW)
7u 0,440
§ 0,463)
1,103
Bus
(0,710)
-0,179
Fahrgemeinschaft
0,772)
0,798*
U- und S-Bahn ?
0,474)

Ubrige Verkehrsmittel
(Ref.:PKW)

Mehrere Verkehrsmittel
(Ref.: ein Verkehrsmittel)

0,633*
0,357)

Alter

Geschlecht (Ref.: mdnnlich)
Bildung (Ref: Haupt- & Realschule)

Abitur

Tertidr

Sonstige

R2 0,030
Fallzahl (N) 167

0,019
167

Anmerkungen: OLS-Regressionsanalysen; Standardfehler in Klammern.

Mehrere gegeniiber

Modell 3:
Verkehrsmittel

Modell 4:
Ubrige Verkehrsmit-

Modell 5:
Ubrige Verkehrsmit-

gegeniiber PKW tel gegeniiber PKW  tel gegentiber PKW
0,022
0,619)
0,291
0,787)
-0,284
0,760)
0,590
(0,636)
0,590* 0,126
(0,338) 0,471)
0,231 0,381
(0,552) (0,501)
0,047** 0,047**
(0,021) (0,020)
0,434 0,514
0,362) (0,349)
-1,297** -1,284**
(0,561) (0,556)
-0,190 -0,155
(0,445) (0,434)
-1,861*** -1,770***
(0,689) 0,678)
0,128 0,018 0,120
167 167 167

Quelle: Job Mobilities and Family Lives in Europe, deutsche Stichprobe, eigene Berechnungen; *p<0,1 **p<0,05 ***p<0,01
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3.2 Verkehrsmittelwahl und Stresserleben
3.2.1 Stresserleben in Abhdngigkeit von Hauptverkehrs-
mittel und Verkehrsmittelanzahl

Busnutzer weisen mit einem Mittelwert von 6,1 das
durchschnittlich hochste Stressniveau auf. S- und U-
Bahn Fahrende sowie Zugfahrende weisen im Mittel sub-
jektive Stresswerte von 5,8 bzw. 5,5 auf. Autopendler
(Mittelwert von 5,0) und Fahrgemeinschaftspendler (Mit-
telwert von 4,8) berichten das niedrigste Stressempfin-
den.

Vergleicht man mittels t-Tests jeweils das Stressniveau
bei der Nutzung der einzelnen Verkehrsmittel mit dem
Stressniveau bei der Nutzung aller tibrigen Verkehrsmit-
tel zusammengenommen, zeigt sich ein signifikanter Un-
terschied: Autopendler weisen auf einem Signifikanzni-
veau von 10 % einen signifikant geringeren Mittelwert
(5,0) im Vergleich zu den Nutzern aller tibrigen Verkehrs-

by
Iy

.4 Iy
Il

mittel auf (Mittelwert von 5,6). Die anderen Verkehrsmit-
tel unterscheiden sich nicht signifikant von jeweils allen
tibrigen Verkehrsmitteln, obwohl bei einigen Verkehrs-
mitteln (z. B. Bus oder U- bzw. S-Bahn) die Differenzen
zum durchschnittlichen Stressniveau aller {ibrigen Ver-
kehrsmittel noch grofier ausfallen.”

Dariiber hinaus wurden Regressionsanalysen durch-
gefiihrt, um zusatzlich die Effekte der Verkehrsmit-
telanzahl und der soziodemografischen Merkmale Alter,
Geschlecht und Bildung kontrollieren zu kénnen (vgl. Ta-
belle 3). Modell 1 priift — zundchst ohne die Kontrolle wei-
terer Merkmale —, ob Unterschiede zwischen den Haupt-
verkehrsmitteln bestehen. Dabei stellt das Pendeln mit
dem Auto, dem am haufigsten verwendeten Verkehrsmit-

" Es wurden zusitzlich nicht-parametrische Mann-Whitney-U-Tests
durchgefiihrt, bei denen sich keine nennenswerten Unterschiede zu
den Ergebnissen der t-Tests ergaben.

Tab. 4: Regression von subjektivem Stresserleben auf Verkehrsmittelwahl, mit Interaktion zwischen Urbanisierungsgrad und Verkehrsmittel,

unstandardisierte Regressionskoeffizienten

Modell 1:
Zug gegeniiber PKW
Zug (Ref.: PKW) 1,388
ug (Ref.: PKI) 0,611)
Zug, Bus, U- und S-Bahn
(Ref.: PKW, Fahrgemeinschaft)
Urban (Ref.: ldndlich bzw. halbstddtisch) 0173
rban (Ref.: ldndlich bzw. halbstdadtisc 0.472)
-2,037**
Verkehrsmittel x Urban
(0,998)
Geschlecht (Ref.: mdnnlich)
Alter
Bildung (Ref.: Haupt- & Realschule)
Abitur
Tertidr
Sonstige
R2 0,073
Fallzahl (N) 109

Modell 3: Modell 4:
Modell 2: Offentliche. Offentliche.
" Verkehrsmittel Verkehrsmittel
Zug gegeniiber PKW gegeniiber PKW/ gegeniiber PKW/
Fahrgemeinschaft Fahrgemeinschaft

1,218**

0,612)
1,263** 1,061**
(0,509) (0,502)
-0,213 0,142 0,116
0,471) (0,443) (0,438)
-2,030** -1,213* -1,354*
(0,994) (0,710) 0,712)
0,515 0,748*
(0,452) 0,361)
0,036 0,047**
(0,024) 0,021)
-1,282* -1,192**
0,673) (0,549)
0,531 0,059
0,524) 0,426)
-1,806* -2,053**
(1,076) (1,037)
0,171 0,043 0,138

109 151 151

Anmerkungen: OLS-Regressionsanalysen; Standardfehler in Klammern.
Quelle: Job Mobilities and Family Lives in Europe, deutsche Stichprobe, eigene Berechnungen; *p<0,1 **p<0,05 ***p<0,01
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tel, die Referenzkategorie dar. Wie bereits die oben be-
richteten Mittelwerte nahelegen, geht die Nutzung aller
Verkehrsmittel im Vergleich zum Auto-Pendeln mit einem
erhdhten Stresswert einher. Obgleich die Effekte teilwei-
se recht deutlich ausfallen, erweist sich lediglich derje-
nige fiir U- bzw. S-Bahnen gegeniiber dem Pendeln mit
dem Auto als signifikant (b=0,798; p<0,1).2

Unter Kontrolle von Alter, Geschlecht, Bildung so-
wie Verkehrsmittelanzahl in Modell 3 werden diese Ef-
fekte, insbesondere diejenigen fiir Zug gegeniiber Auto
(b=0,022) sowie fiir Bus gegeniiber Auto (b=0,291), klei-
ner. Der Effekt fiir U- bzw. S-Bahn gegeniiber Auto ver-
ringert sich zwar nur geringfligig (b=0,590), wird jedoch
ebenfalls insignifikant. Bei den Kontrollvariablen zei-
gen sich signifikante Effekte fiir Alter und Bildung. Je al-
ter die Befragten sind, desto hoher liegt das Stressemp-
finden (b=0,047; p<0,05). Personen mit Abitur berichten
ein signifikant geringeres Stressniveau als Personen mit
Haupt- und Realschulabschluss (b=-1,297; p<0,05).

Modell 2 zeigt zundchst, dass die Nutzer mehre-
rer Verkehrsmittel ein hoheres Stressniveau aufwei-
sen als Personen, die nur ein Verkehrsmittel nutzen
(b=0,633; p<0,1). Allerdings wird der Effekt der Ver-
kehrsmittelanzahl in Modell 3, unter Kontrolle von Alter,
Geschlecht, Bildung sowie Hauptverkehrsmittel, kleiner
(b=0,231) und verliert an Signifikanz. Neben den Effek-
ten des Alters und der Bildung scheinen es demnach die
jeweils verwendeten Hauptverkehrsmittel zu sein, die
bei der Nutzung von mehreren Verkehrsmitteln zu einem
erhdhten Stresserleben beitragen.’?

Modell 4 repliziert zundchst den oben mittels t-Test
identifizierten Befund, wonach die Nutzer aller tibrigen
Verkehrsmittel gegeniiber den Autopendlern ein erhoh-
tes Stresserleben berichten (b=0,590). Modell 5 zeigt je-
doch, dass dieser Effekt unter Kontrolle der Merkmale
Alter, Geschlecht, Bildung und Verkehrsmittelanzahl an
Signifikanz verliert (vgl. Tabelle 3).

12 pies bedeutet, dass sich unter anderem auch fiir den Vergleich zwi-
schen den beiden am haufigsten genutzten Verkehrsmitteln Zug und
Auto trotz einer Mittelwertdifferenz von 0,44 Einheiten auf der zu-
grundeliegenden Stressskala (b=0,440) mit den vorliegenden Daten
kein statistisch signifikanter Unterschied nachweisen ldsst.

13 Erganzende Analysen zeigen, dass Erwerbstatige, die mit mehreren
Verkehrsmitteln zur Arbeit fahren, tiberwiegend solche 6ffentlichen
Verkehrsmittel nutzen, die mit einem erhdhten Stressniveau assozi-
iert sind (Zug, Bus sowie U- bzw. S-Bahn). Erwerbstétige, die ledig-
lich ein Verkehrsmittel verwenden, nutzen hingegen vorwiegend das
Auto, das mit einem geringeren Stresserleben assoziiert ist.

Analysen aus dem BiB @

3.2.2 Moderatoranalysen: Bestehen Unterschiede zwi-
schen stddtischen und lidndlichen Gebieten?

Um der Frage nachzugehen, ob der Grad der Urbani-
sierung den Zusammenhang zwischen Hauptverkehrs-
mittelwahl und Stress moderiert, wurden weitere Re-
gressionsmodelle berechnet (vgl. Tabelle 4). Zunéachst
konzentrieren sich die Analysen auf die beiden am hau-
figsten verwendeten Verkehrsmittel und die Frage, ob
das relative Stresserleben beim Zugpendeln im Vergleich
zum Autopendeln davon abhdngt, ob die Pendler in ei-
nem stadtischen oder in einem landlichen Gebiet leben.

Modell 1 zeigt, dass in ldandlichen Regionen Zufahren-
de im Vergleich zu Autopendlern signifikant mehr Stress
berichten (b=1,388; p<0,05). Der Interaktionsterm ,,Ver-
kehrsmittel x Urban“ zeigt hingegen, dass in urbanen

Abb.1 Zusammenhang zwischen Verkehrsmittel und subjektivem
Stresserleben in Abhangigkeit von dem Grad der Urbanisie-

rung (adjustierte Mittelwerte)

Subjektives Stresserleben

8
7
6,07
6
5,51
5
5,10
4,78
N~
g
@
o
4 o

Landlicher Raum Stddtischer Raum

Urbanisierungsgrad

~l~ PKW/Fahrgemeinschaft

== Offentliche Verkehrsmittel

Anmerkungen: Geschatzte Mittelwerte aus multipler Regression
unter Kontrolle von Alter, Bildung und Geschlecht (vgl. Tabelle 4,
Modell 4), Analysen getrennt nach Urbanisierungsgrad.

Quelle: Job Mobilities and Family Lives in Europe
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Tab. 5: Wahrnehmung der Pendelzeit nach Hauptverkehrsmittel (Mehrfachantworten méglich)

Empfinden Sie die Fahrzeit Uberwiegend ... Zeit fiir

als ... (Zustimmung in %) Freizeitaktivitaten

Hauptverkehrsmittel

PKW 2,8
Fahrgemeinschaft 27,5
Bus 0,0
U- und S-Bahn 15,0
Zug 11,9
Gesamt 7,7
Cramer-V 0,24**

Anmerkungen: n=167.

B e ... Zeit zum Zei.t, um Arbeit zu
Entspannen erledigen

33,5 28,7 38,4

26,2 0,0 73,8

60,0 7,8 35,7

10,8 39,0 50,7

17,7 56,7 39,0

27,9 32,7 42,5
0,27** 0,31*** 0,17

Quelle: Job Mobilities and Family Lives in Europe, deutsche Stichprobe, eigene Berechnungen, *p<0,1 **p<0,05 ***p<0,01.

Kontexten das Zugfahren im Vergleich zum Autopendeln
signifikant weniger Stress auslost (b=-2,037; p<0,05).
Auch bei der Erweiterung des Modells um die Kontrollva-
riablen Geschlecht, Alter und Bildung bleiben sowohl der
Haupt- als auch der Interaktionseffekt signifikant (Modell
2). Die Ergebnisse deuten damit darauf hin, dass der Zu-
sammenhang zwischen Verkehrsmittelwahl und Stress-
empfinden von dem Grad der Urbanisierung abhangt.
Dieses Ergebnis ldsst sich bestatigen, wenn die Analy-
se um weitere Verkehrsmittel ergdanzt und das Auto und
die Fahrgemeinschaft mit den &ffentlichen Verkehrsmit-
teln (Zug, Bus, U/S-Bahn) verglichen werden (vgl. Modell
3 und 4). Demnach schneiden das Auto und die Fahrge-
meinschaft hinsichtlich des Stressniveaus in ldndlichen,
die offentlichen Verkehrsmittel hingegen in urbanen Ge-
bieten besser ab.’ Dieser Zusammenhang ist in Abbil-
dung 1 anhand adjustierter Mittelwerte dargestellt.

3.3 Wahrnehmung der Pendelzeit nach Verkehrsmittel
Die verwendeten Daten enthalten Informationen zur
Wahrnehmung der Pendelzeit durch die Fernpendler.
Diese lassen erste Riickschliisse darauf zu, wie die Nut-
zer der unterschiedlichen Verkehrsmittel ihre Pendelzeit
erleben und welche spezifischen Vor- und Nachteile mit
den einzelnen Pendelarten verbunden sind. In Tabelle 5
ist die Zustimmung (in Prozent) zu verschiedenen Aus-

14 Bleiben in den Modellen 3 und 4 (Tabelle 4) Personen in Fahrgemein-
schaften unberiicksichtigt, zeigt sich ein vergleichbares Ergebnis.
Der Interaktionsterm verliert in diesem Fall allerdings an Signifikanz
(nicht dargestellt).

sagen dargestellt. Abbildung 2 liefert darauf aufbau-
end eine grafische Darstellung fiir ausgewdahlte Haupt-
verkehrsmittel. Es zeigt sich, dass die Pendelzeit von nur
wenigen Autofahrenden (3 %) und keinem Busfahren-
den als Moglichkeit gesehen wird, um Freizeitaktivitaten
nachzugehen. Nutzer von Fahrgemeinschaften (28 %)
und U- bzw. S-Bahnen (15 %) sowie Zugfahrende (12 %)
stimmen hingegen der Aussage hadufiger zu.

Mehr als die Halfte der Busfahrenden (60 %) stimmt
der Aussage zu, dass das Pendeln Zeitverschwendung
sei. Dies gilt weniger fiir Autopendler (34 %) sowie Fahr-
gemeinschaftsnutzer (26 %). S- und U-Bahn-Nutzer (11 %)
sowie Zugfahrende (18 %) stimmen der Aussage am sel-
tensten zu.

Mehr als die Halfte der Zufahrenden (57 %) und mehr
als ein Drittel der U-und S-Bahn Fahrenden (39 %) neh-
men die Pendelzeit Giberwiegend als Zeit zum Entspan-
nen wahr. Autofahrende sehen diese Zeit seltener als
entspannend an (29 %). Nur wenige Busfahrende (8 %)
und keine Fahrgemeinschaftsnutzer stimmen dieser Aus-
sage zu.

Als Zeit zum Arbeiten sehen — etwas {iberraschend -
74 % der Fahrgemeinschaftsnutzer die Pendelzeit. Auch
U- und S-Bahn-Nutzer stimmen dieser Aussage mit 51 %
vergleichsweise haufig zu, wohingegen Zugfahren (39 %),
Autofahren (38 %) sowie Busfahren (36 %) seltener als
Zeit wahrgenommen wird, um Arbeit zu erledigen.

Zusammenfassend zeigt sich, dass Busfahrende die
Pendelzeit besonders hdaufig als Zeitverschwendung
empfinden, wahrend dieses fiir Nutzer von S- und U-Bah-

101
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Wahrnehmung der Pendelzeit anhand ausgewdhlter Hauptverkehrsmittel
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Quelle: Job Mobilities and Family Lives in Europe, deutsche Stichprobe,

eigene Berechnungen.

nen sowie Zugfahrende bedeutend seltener zutrifft. Hin-
zu kommt, dass Zugfahrende die Pendelzeit im Vergleich
am ehesten als Méglichkeit wahrnehmen, um entspan-
nen zu konnen. Zuletzt zeigt sich, dass unter den Fahr-
gemeinschaftspendlern ein besonders hoher Anteil die
Pendelzeit als Zeit zum Arbeiten wahrnimmt. Moglicher-
weise kann hier das gemeinsame Pendeln mit Arbeitskol-
legen fiir den beruflichen Austausch genutzt werden.

4. Fazit

In der vorliegenden Studie wurde der Frage nachge-
gangen, ob die Verkehrsmittelwahl bei Berufspendlern
mit langen Pendeldauern von mindestens 60 Minuten fiir
den einfachen Weg eine Auswirkung auf deren allgemei-
nes Stressempfinden hat. Hierfiir wurden deutsche Da-

ten der ersten Welle der Studie ,,Job Mobilities and Fami-
ly Lives in Europe“ ausgewertet. Bei der Analyse wurde
auch die Anzahl der genutzten Verkehrsmittel beriick-
sichtigt sowie gepriift, ob der Zusammenhang zwischen
Verkehrsmittelwahl und Stressempfinden von dem Grad
der Urbanisierung abhangt. AbschlieBend wurde unter-
sucht, wie die Nutzer unterschiedlicher Verkehrsmittel
ihre Pendelzeit wahrnehmen: als Freizeit, Arbeitszeit,
Zeit zur Entspannung oder Zeitverschwendung.

Die Ergebnisse deuten zundchst darauf hin, dass es
keine signifikanten Unterschiede im Stresserleben in Ab-
hangigkeit von der Nutzung der untersuchten Verkehrs-
mittel hinsichtlich deren Art (PKW, Zug, Bus, U- oder S-
Bahn) sowie deren Anzahl (eines gegeniiber mehreren)
gibt. Dies giltinsbesondere dann, wenn die Kontrollmerk-
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male Alter, Geschlecht und Bildung beriicksichtigt wer-
den. Im Durchschnitt berichten Zugfahrer zwar ein leicht
hoéheres Stressniveau als Autofahrer, der Unterschied ist
allerdings nicht signifikant. Man kann damit nicht ge-
nerell davon sprechen, dass Zugfahren gegeniiber dem
PKW (oder umgekehrt) per se mit einer héheren Stress-
belastung verbunden ist. Zudem ist der zundchst nach-
teilige Effekt der Nutzung von mehreren Verkehrsmitteln
gegeniiber einem Verkehrsmittel auf das Stressempfin-
den eher auf die spezifische Alters- und Bildungsstruk-
tur der jeweiligen Pendler sowie darauf zuriickzufiihren,
dass diejenigen Pendler mit mehreren Verkehrsmitteln
insbesondere solche nutzen, die mit einem eher hdhe-
ren Stressniveau assoziiert sind.

Die Ergebnisse zeigen jedoch, dass der Zusammen-
hang zwischen der Art des Verkehrsmittels und dem
Stresserleben deutlich durch den Grad der Urbanisierung
moderiert wird. Wahrend in urbanen Gebieten die Nut-
zung offentlicher Verkehrsmittel im Vergleich zur Nutzung
des PKW mit einem verringerten Stresserleben einher-
geht, verhalt es sich in landlichen Gebieten genau umge-
kehrt: Hier schneidet das Pendeln mit dem Auto besser
ab. Dieser Befund diirfte sich inshesondere durch Unter-
schiede hinsichtlich der Verkehrsinfrastruktur und der
Verkehrsdichte erkldren lassen.

Dennoch scheinen die verschiedenen Verkehrsmittel
charakteristische Vor- und Nachteile zu haben, die indivi-
duell unterschiedlich bewertet werden. So zeigen die em-
pirischen Befunde, dass die Fahrzeit in Ziigen, S- sowie
U-Bahnen deutlich seltener als verschwendete Zeit emp-
funden und dort hdufiger zum Entspannen, zum Arbei-
ten oder fiir Freizeitaktivitaten genutzt wird. Insbesonde-
re die Befragten, die hauptsachlich mit dem Bus fahren,
empfinden ihre Pendelzeit als Zeitverschwendung und
nur selten als Zeit fiir Freizeitaktivitdten oder zur Entspan-
nung. Dies scheint mit dem Befund zu korrespondieren,
wonach die Nutzung des Busses als Hauptverkehrsmit-
tel im Vergleich zur Nutzung der {ibrigen Verkehrsmittel
mit einem erhohten Stresserleben einhergeht. Dieser Un-
terschied erweist sich jedoch — wie erwdhnt — als nicht
signifikant. Dass fiir die tibrigen Verkehrsmittel die Be-
funde zur Wahrnehmung der Pendelzeit nur unsystema-
tisch mit den Befunden zum Stresserleben zu korrespon-
dieren scheinen, deutet hingegen darauf hin, dass hier
keine vollstandige Charakterisierung der Verkehrsmit-
tel hinsichtlich deren Vor- und Nachteile vorgenommen
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werden konnte. Hierfiir sind weitere Merkmale, wie bei-
spielsweise Angaben zur Larmbeldstigung oder zum Kon-
trollempfinden, notwendig. Die Ergebnisse lassen jedoch
erste Riickschliisse darauf zu, fiir welche Personen, mit
welchen Praferenzen zur Verwendung der Pendelzeit, die
verschiedenen Verkehrsmittel besonders geeignet oder
ungeeignet erscheinen.

Die vorliegende Untersuchung basiert auf vergleichs-
weise geringen Fallzahlen. Wegen Restriktionen bei den
verwendeten Daten konnten ausschlief3lich Berufspend-
ler mit einer tdglichen Fahrzeit von mindestens 120 Mi-
nuten beriicksichtigt werden. Aussagen zu den Auswir-
kungen der Verkehrsmittelwahl auf das Stresserleben
bei Erwerbstatigen mit kiirzeren Pendeldauern sind dem-
entsprechend nicht mdglich. Fir Deutschland wére da-
her zukiinftig eine breit(er) angelegte Untersuchung zur
differenzierten Analyse des Zusammenhangs zwischen
Verkehrsmittelwahl und Pendelstress wiinschenswert.
Zudem basiert die vorliegende Untersuchung auf Quer-
schnittsdaten. Diese erlauben zwar Aussagen zum Zu-
sammenhang, nicht aber zu den kausalen Beziehungen
zwischen den Merkmalen. Zur Erdrterung der Frage, ob
die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel stédrkere Stress-
reaktionen auslést oder aber Personen mit einem erhoh-
ten Stresserleben vermehrt bestimmte Verkehrsmittel
wdhlen, sind zukiinftig geeignete Ldngsschnittuntersu-
chungen erforderlich.

Trotz der erwdhnten Limitationen konnten mit der vor-
liegenden Arbeit verschiedene Fragen zum Zusammen-
hang zwischen Verkehrsmittelwahl und Stresserleben
erstmals fiir Deutschland untersucht werden. Die Befun-
de legen nahe, dass die optimale Wahl des Transportmit-
tels beim Pendeln langer Strecken unter anderem vom
Grad der Verstadterung sowie von den individuellen Préa-
ferenzen hinsichtlich der Nutzung der Pendelzeit abhadn-
gen diirfte.
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Die Stabilitdt des Kinderwunsches bei Kinderlosen und der Einfluss von Familienleitbildern

Wie stabil sind Kinderwiinsche iiber einen bestimm-
ten Zeitraum? Das ist eine Frage die durch die Erhebung
von Langsschnittdaten nun mehr und mehr beantwor-
tet werden kann. In diesem Beitrag soll dieser Frage mit-
hilfe der zwei Wellen des Familienleitbild-Surveys nach-
gegangen werden. Dies hat den Vorteil dass man neben
der Stabilitat auch untersuchen kann inwieweit die Kon-
stanz im Wunsch ein Kind zu bekommen (bzw. sich kein

Kind zu wiinschen) mit bestimmten Einstellungen zu-

sammenhangt.

Forschungen im Langsschnitt zur Stabilitat des Kinder-
wunsches bei Kinderlosen sind international und insbe-
sondere in Deutschland eine Seltenheit. In der jiingeren
Vergangenheit sind fiir Deutschland vor allem folgende
Beitrdge zu nennen: Buhrund Huinink (2017) - hier ging
es um die Frage, warum kinderlose Manner und Frauen
mit der Zeit ihren Kinderwunsch aufgeben. Hauptergeb-
nisse der Untersuchung von sechs Wellen pairfam waren
unter anderem, dass Menschen hdufiger ihren Kinder-
wunsch aufgeben, wenn sie das Leben in ihrer Paarbezie-
hung als sehr wertvoll empfinden, wenn weniger positive
Auswirkungen durch eine Elternschaft erwartet werden,
wenn die Verwirklichung personlicher Interessen im Vor-
dergrund steht und wenn die biologische Uhr wahrge-
nommen wird (Buhr/Huinink 2017: 17f.). In etwas élte-
ren Studien haben Buhr und Kuhnt (2012: 275ff.) sowie
Heiland et al. (2008) die Kinderwunschstabilitat der Kin-
derlosen anhand der ersten und zweiten pairfam-Welle
untersucht. International sind die Arbeiten von Liefbro-
er (2009) sowie Miettinen und Szalma (2014) hervorzu-
heben. Ein dezidierter Zusammenhang zwischen Famili-
enleitbildern und der Stabilitdt des Kinderwunsches ist
bislang nach unserer Kenntnis und Definition von Famili-
enleitbildern noch nicht untersucht worden.

Eine Ubersicht zum Forschungsstand zur Stabilitdt von
Kinderwiinschen findet sich bei Buhr und Kuhnt (2012:
277ff). Insgesamt lassen sich aktuell folgende Ergebnis-
se herausstellen:

e Die bislang vorgelegten Studien stimmen darin tber-
ein, dass die Kinderwiinsche im Lebensverlauf eher
instabil sind.

e Zum Alter, in dem sich die Kinderwiinsche haufiger
andern, gibt es widerspriichliche Angaben. Einerseits

wird von einer Anpassung an die Lebensumstdnde
bei steigendem Alter ausgegangen. Dies zeigt sich
auch in der aktuelleren Studie von Buhr und Huinink
(2017). Andererseits wird eine Veranderung im jiinge-
ren Alter als wahrscheinlicher angesehen.

e Unklarheit besteht dariiber, welche Faktoren eine Ver-
anderung des Kinderwunsches bewirken. Wenn man
die aktuellen Befunde von Buhr und Huinink (2017)
deutet, so scheinen jedoch die Wertigkeit der Paar-
beziehung im Verhdltnis zu einer (potentiellen) El-
ternschaft, die konsequente Haltung zu persdnlichen
Lebenszielen, aber auch personliche und dufiere Ein-
flisse von Bedeutung zu sein (Buhr/Huinink 2017:
17f).

e Als Determinanten werden das Bildungsniveau (st&r-
kere Reduzierung des Kinderwunsches von Hochge-
bildeten bei steigendem Lebensalter), Erfahrungen
in der Herkunftsfamilie (das Aufwachsen mit beiden
Elternteilen und Geschwistern stabilisiert den Kin-
derwunsch), die Partnersituation (die Trennung vom
Partner reduziert den Kinderwunsch und eine neue
Partnerschaft erh6ht ihn), die Geburt des ersten Kin-
des nach dem 30. Lebensjahr (Reduzierung des Kin-
derwunsches) sowie der Erwerbsstatus (Erwerbstati-
ge verandern ihren Kinderwunsch seltener) genannt.
Als Datengrundlage unserer Untersuchung dient der

Familienleitbildsurvey, der in zwei Wellen in den Jah-

ren 2012 und 2016 erhoben wurde. Ziel der Studie war

es, das Wissen {liber die Familienleitbilder jingerer Men-
schen in Deutschland (Altersgruppe 20 bis 39 Jahre) zu
erweitern und ihren Einfluss auf familienbezogene Ereig-
nisse im Lebensverlauf, wie das Eingehen von Partner-
schaften, die Wahl der Form des Zusammenlebens oder
die Geburt von Kindern, herauszufinden. Der Gegenstand
des Beitrags — der Zusammenhang von Kinderwunsch
und Familienleitbildern — leitet sich unmittelbar aus der
zentralen Fragestellung des Leithildsurveys ab. Im Panel
einbezogen waren in der ersten Welle 5.000 und in der

zweiten 1.858 Personen (vgl. u. a. Diabaté et al. 2017

und Schneider/Diabaté/Ruckdeschel 2015). In die nach-

folgenden Analysen sind nur diejenigen Personen einbe-
zogen, die an der ersten und zweiten Befragungswelle
teilgenommen haben.
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Im Vorfeld der Analysen ist zu kldren, was Familienleit-
bilder sind, wie sie gemessen werden und welche Kon-
zepte bei der Abbildung des Kinderwunsches Anwen-
dung finden. Unter Familienleitbildern werden relativ
stabile und sozial geteilte Vorstellungen dariiber verstan-
den, wie das Zusammenleben in einer Familie aussehen
sollte (Liick/Diabaté 2015: 20). Diese Vorstellungen kén-
nen sich auf die Familie allgemein (,Eine richtige Familie
ist nur ein verheiratetes Paar mit Kindern®) oder auf ein-
zelne Aspekte (,Ein Mann muss eine Familie allein ernéh-
ren konnen®) beziehen (Diabaté et al. 2017: 9), die im
Survey anhand einer vierstufigen Skala zu bewerten wa-
ren.

Hinsichtlich des Kinderwunsches ist festzustellen, dass
in der Forschungsliteratur unterschiedliche Messkonzep-
te und Frageformulierungen existieren. Die Messungen
werden auf verschiedenen gesellschaftlichen Ebenen vor-
genommen. Zu unterscheiden ist zwischen dem idealen
Kinderwunsch, dem Kinderwunschleitbild und dem realis-
tischen Kinderwunsch (Dorbritz/Naderi 2013: 4f.). Beim
idealen Kinderwunsch wird stark von der gegebenen Le-
benssituation abstrahiert und gefragt, wie viele Kinder
man haben mdchte, wenn alle Lebensumstande ideal fiir
die Geburt von Kindern waren. Im Kinderwunschleitbild
wird nach der gewiinschten tatsdchlichen Kinderzahl ge-
fragt, ohne einen Zeitpunkt fiir die Erfiillung anzugeben
und ohne in der Fragestellung einen Hinweis auf die ak-
tuellen Lebensumstande zu geben. Bei der dritten Form
der Messung wird zundchst nach der Kinderzahl und dann
nach den noch gewiinschten Kindern innerhalb eines be-
stimmten Zeitraums und unter Beachtung der gegebenen
Lebensumstédnde gefragt. Der so ermittelte Kinderwunsch
wird fiir die nachfolgenden Untersuchungen ver-
wendet.

by
Iy

Die Kinderwiinsche Kinderloser und ihre Stabilitat

Aus der Perspektive des Kinderwunsches konnen Per-
sonen ohne Kinder in zwei Gruppen eingeteilt werden.
Erstens diejenigen, die keine Kinder haben und sich
auch in Zukunft keine Kinder wiinschen. Die zweite Grup-
pe wird von denen gebildet, die kinderlos sind, aber an-
gegeben haben, noch Kinder haben zu wollen. Diese bei-
den Gruppen bilden den Ausgangspunkt der Analysen
mit der ersten Befragungswelle. In der zweiten Welle wird
dann nach Verdanderung und Stabilitdt gesucht. Tabel-
le 1 zeigt die Anteile der Personen mit und ohne Kinder-
wunsch in der Welle 1 und die Verdnderungen zu Welle 2
beziiglich des Kinderwunsches.

Dabei sind zundchst zwei Ergebnisse auffallig: Erstens
zeigt sich, dass die liberwiegende Mehrheit der Kinderlo-
sen in der ersten und zweiten Welle (80,9 bzw. 81,5 %)
einen Kinderwunsch hat. Zweitens ist mit Blick auf den
Untersuchungsgegenstand hervorzuheben, dass die vor-
handenen bzw. nicht vorhandenen Kinderwiinsche au-
Berordentlich stabil sind, und sich in den 4 Jahren zwi-
schen den Wellen kaum verandert haben. In Welle 1
hatten 19,1 % keinen Kinderwunsch. In Welle 2 waren
es noch 12,9 %. Bei 6,2 % ist in der Zeit zwischen den
Wellen ein Kinderwunsch entstanden. In der ersten Welle
hatten 80,9 % einen Kinderwunsch, in der zweiten Wel-
le 81,5 %. Der Anstieg ist dadurch entstanden, da bei
6,2 % der Kinderlosen ohne Kinderwunsch ein Kinder-
wunsch entstanden ist und bei 5,5 % der Kinderlosen mit
Kinderwunsch dieser Wunsch erloschen ist.

Das Alter hat eine besondere Bedeutung fiir die Fra-
ge nach der Stabilitdt von Kinderwiinschen. Die Ergeb-
nisse bei den 35- bis 39-Jahrigen weichen deutlich von

Tab. 1: Verdanderungen von der ersten zur zweiten Befragungswelle bei den

Fiir die Analysen sind drei zentrale Fragestel-
lungen entwickelt worden:

Kinderlosen mit und ohne Kinderwunsch im Familienleitbildsurvey,
Deutschland, 2012 und 2016 (in %)

1. Wie stabil sind Leitbilder und Kinderwin- Welle 1 Welle 2
sche zwischen der ersten und zweiten Wel- Ohne Kinderwunsch 191 Weiter ohne 12,9
le? Kinderwunsch
2. Besteht ein Z h ischen Sta- Jetzt mit 6,2
. Besteht ein Zusammenhang zwischen Sta Kinderwunsch :
bilitdat und Wandel bei Kinderwiinschen und o Weiter mit
Leitbildern? UEREECRaEE 0P Kinderwunsch 753
3. Unterscheiden sich die Familienleitbilder Jetzt ohne s

derjenigen, die keine Kinder haben und
auch keine Kinder wollen, von denen, die
sich Kinder wiinschen?

161

Kinderwunsch

Datenquelle: Bundesinstitut fiir Bevolkerungsforschung,
Familienleitbildsurvey, 2012 und 2016
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Abb. 1: Kinderlose konstant ohne Kinderwunsch in zwei Wellen nach

Altersgruppen, Deutschland, 2012-2016, in Prozent
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Datenquelle: Bundesinstitut fiir Bevolkerungsforschung,
Familienleitbildsurvey, 2012, 2016

denen deranderen Altersgruppen ab. Die Anteile der Kin-
derlosen ohne Kinderwunsch sind mit 41,4 % deutlich
hoher und die Anteile derjenigen mit Kinderwunsch sind
deutlich niedriger. Aber immerhin verfiigen noch 58,6 %
der Kinderlosen iiber einen Kinderwunsch. Mit diesem
Ergebnis wird angezeigt, dass die individuelle Bereit-
schaft zu spdteren Erstgeburten noch in einem grofe-
ren Umfang vorhanden ist. 41,4 % der Kinderlosen der
Welle 1 in der Altersgruppe 35-39 Jahre mochten auch
keine Kinder mehr haben. In Welle 2 hat sich der Anteil
auf 35,4 % verringert — letztlich sind die Befragten dann
auch nochmalvier Jahre dlter. Es ist hervorzuheben, dass
bei 6,1 % noch ein ,spdter” Kinderwunsch entstanden
ist. Als Hauptgrund fiir die hohen Anteile von Kinderlo-
sen ohne Kinderwunsch ist anzunehmen, dass keine rea-
listische Chance mehr auf die Verwirklichung des Kin-
derwunsches gesehen wird. Die Unterschiede zwischen
den Altersgruppen sind hochsignifikant und weisen die
héchsten Cramers V-Werte auf.

Familienleitbilder Kinderloser nach dem Kinderwunsch
Die nachfolgenden Analysen sind auf zwei Fragestel-

lungen ausgerichtet. Erstens wird gefragt, inwieweit Sta-

bilitdt oder Wandel des Kinderwunsches von der ersten
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zur zweiten Welle mit stabilen oder sich wandelnden Leit-
bildkonstellationen einhergeht. Zweitens liegt ein Fokus
auf den Unterschieden der Bewertung der verschiedenen
Items innerhalb der vier Kinderwunschgruppen (Tab. 2).

Verdnderungen zwischen der ersten und zweiten Welle

Generell ist festzuhalten, dass die Leitbilder zwischen
der ersten und zweiten Welle mehrheitlich stabil geblie-
ben sind oder sich nur geringfiigig verdndert haben. Die-
se Aussage trifft insbesondere auf die beiden Gruppen
zu, in denen sich der Kinderwunsch nicht verdandert hat
(kein bzw. ein Kinderwunsch in beiden Wellen).

Bestand nur ein Kinderwunsch in der Welle 1 (Kinder-
wunsch in Welle 2 aufgegeben®), haben die Leitbilder, in
denen eine positive Sicht auf Kinder ausgedriickt wird,
an Zustimmung verloren. Ist hingegen ein Kinderwunsch
entstanden, haben sich die Zustimmungsanteile erh6ht.
Am stdrksten trifft dies auf die Beurteilung der Wichtig-
keit von eigenen Kindern zu. Es steigen dann die Anteile
derjenigen, die der Auffassung sind, dass eigene Kinder
wichtig oder sehrwichtig sind, von 17,5 auf 57,8 %. Wenn
der Kinderwunsch in Welle 2 nicht (mehr) vorhanden ist,
sinkt dieser Wert von 67,9 auf 17,9 %. Mit dem Entste-
hen eines Kinderwunsches steigt zudem die Zustimmung
zu der Aussage, dass Kinder einfach zum Leben dazuge-
horen. Weniger akzeptiert wird die Aussage ,Heutzutage
ist es normal, keine Kinder zu haben‘. Ein umgekehrter
Trend ldsst sich wiederum beobachten, wenn ein Kinder-
wunsch nur in Welle 1 vorhanden ist. Keine Kinder zu ha-
ben, wird als Normalitdt starker anerkannt und die Zu-
stimmung zu dem Item ,Es ist viel zu kompliziert, Kinder
groBzuziehen* erhght sich.

Bestand in beiden Wellen kein Kinderwunsch, verrin-
gerte sich die Zustimmung in Welle 2 zu Aussagen, die
positive Auswirkungen durch Elternschaft ausdriicken:
,Das Leben wird durch Kinder bunter und vielfaltiger und
,Kinder gehdren zum Leben einfach dazu‘. In der Gruppe
,Kinderwunsch in beiden Wellen* ist hingegen die hochs-
te Stabilitat anzutreffen. Es hat sich lediglich die Zustim-
mung zu folgendem Grund verringert: keine Kinder haben
zuwollen, weil es zu kompliziert sei Kinder grofizuziehen.

Unterschiede zwischen den Kinderwunschgruppen

Beim Vergleich der Bewertungen einzelner ltems zwi-
schen den Kinderwunschgruppen treten drei Unterschie-
de hervor. Erstens fallen wiederum die Differenzen bei

{17
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Tab. 2a: Familienleitbilder und Kinderwunsch von Kinderlosen in der ersten und zweiten Welle des Familienleitbildsurveys in Deutschland,

2012 und 2016 (in Prozent)

Kein Kinderwunsch in Ein Kinderwunsch in

beiden Wellen beiden Wellen
Items Zustimmung Zustimmung

Welle 1 Welle 2 Welle 1 Welle 2

Wichtigkeit, eigene Kinder zu haben 0,8 3,1 90,3 90,3
Heutzutage ist es normal, keine Kinder zu haben 92,2 92,8 58,1 55,7
Grund gegen Kinder: Kinder und Beruf schlecht vereinbar * 89,9 * 78,8
Kinderlose verhalten sich egoistisch, weil sie ein bequemes Leben fiihren wollen 9,2 * 23,2 *
Kinderlose sollen hohere Steuern und Abgaben leisten als Eltern 14,7 * 42,7 *
Grund gegen Kinder: Es ist viel zu kompliziert, Kinder grozuziehen 37,2 40,8 35,4 26,1
Grund gegen Kinder: Angst vor einer Trennung 24,4 * 28,7 *
Grund gegen Kinder: weil Kinder die Partnerschaft belasten * 24,8 * 14,9
Grund fiir Kinder: Das Leben wird durch Kinder bunter und vielfaltiger 93,1 72,3 95,3 97,5
Grund fiir Kinder: Kinder gehoren einfach zum Leben dazu 93,8 55,8 92,5 93,3
Bedingung fiir Kinder: Paar muss verheiratet sein 8,5 6,2 17,9 19,0

*|n den Wellen 1 und 2 nicht vergleichbar erfragt

Tab. 2b: Familienleitbilder und Kinderwunsch von Kinderlosen in der ersten und zweiten Welle des Familienleitbildsurveys in Deutschland,

2012 und 2016 (in Prozent)

Nur ein Kinderwunsch Nur ein Kinderwunsch

in Welle 1 in Welle 2
Items Zustimmung Zustimmung
Welle 1 Welle 2 Welle 1 Welle 2

Wichtigkeit, eigene Kinder zu haben 67,9 17,9 17,5 57,8
Heutzutage ist es normal, keine Kinder zu haben 67,9 78,6 68,3 58,7
Grund gegen Kinder: Kinder und Beruf schlecht vereinbar * 62,5 * 79,7
Kinderlose verhalten sich egoistisch, weil sie ein bequemes Leben fiihren wollen 25,0 * 14,1 *
Kinderlose sollen hohere Steuern und Abgaben leisten als Eltern 35,7 * 34,9 *
Grund gegen Kinder: Es ist viel zu kompliziert, Kinder gro3zuziehen 28,6 35,7 29,7 26,6
Grund gegen Kinder: Angst vor einer Trennung 21,4 * 39,1 *
Grund gegen Kinder: weil Kinder die Partnerschaft belasten * 33,9 * 14,1
Grund fiir Kinder: Das Leben wird durch Kinder bunter und vielfaltiger 85,7 96,4 93,7 100,0
Grund fiir Kinder: Kinder gehdren einfach zum Leben dazu 94,6 83,9 81,0 92,2
Bedingung fiir Kinder: Paar muss verheiratet sein 10,7 12,5 3,2 9,4

*In den Wellen 1 und 2 nicht vergleichbar erfragt
Datenquelle: Bundesinstitut fiir Bevélkerungsforschung, Familienleitbildsurvey, 2012 und 2016

der Wichtigkeit von Kindern auf. Diese sind extrem bei  den Gruppen mit wechselndem Kinderwunsch liegen zwi-
denen, die entweder in beiden Wellen einen Kinder-  schen den Extremwerten und schwanken, wie gezeigt,
wunsch haben oder eben konstant keinen Kinderwunsch ~ zwischen der ersten und der zweiten Welle.

haben. Wer keinen Kinderwunsch hat, stuft die Wichtig- Deutlich sind zweitens auch die Unterschiede bei der
keit von Kindern als sehrniedrig ein. Nur 0,8 % (W1) bzw.  Akzeptanz von Kinderlosigkeit. Die Aussage ,Heutzuta-
3,0 % (W2) sehen Kinder als wichtig bzw. sehr wichtig  ge ist es normal, keine Kinder zu haben‘ fand bei denje-
an. Bei denen mit einem Kinderwunsch sind es dagegen  nigen ohne Kinderwunsch in beiden Wellen mit 92,2 %
in beiden Wellen jeweils 90,3 %. Die Werte fiir die bei-  (W1) bzw. 92,8 % (W2) eine {iberaus hohe Zustimmung.
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Ist durchgangig ein Kinderwunsch vorhanden, fallt die
Zustimmung mit 58,1 % (W1) bzw. 55,7 % (W2) viel ge-
ringer aus. Die Zustimmung bei wechselndem Kinder-
wunsch liegt wiederum zwischen den Werten der bei-
den Gruppen mit stabilem Kinderwunsch. Unterschiede,
wenn auch auf einem geringeren Niveau, finden sich
auch dahingehend, dass Personen ohne Kinderwunsch
seltener der Auffassung sind, dass sich Kinderlose ego-
istisch verhalten, weil sie ein bequemeres Leben fiihren
wollen und dass sie hohere Steuern und Abgaben leis-
ten sollen. Daneben wird von denjenigen ohne Kinder-
wunsch hervorgehoben, dass Kinder und Beruf schlecht
vereinbar sind, wobei diese Aussage generell eine relativ
hohe Zustimmung erfahren hat. Ebenfalls generell sehr
hoch istin den Gruppen mit stabilem bzw. wechselndem
Kinderwunsch die Zustimmung zu den Aussagen ,Kinder
gehoren einfach zum Leben dazu‘ und ,Das Leben wird
durch Kinder bunter und vielfaltiger*.

Drittens konnten spezifische Bewertungen hinsicht-
lich der Belastung der Partnerschaft durch Kinder ermit-
telt werden. In den beiden Gruppen, die in der zweiten
Welle keinen Kinderwunsch hatten, wird viel starker da-
von ausgegangen, dass Kinder die Partnerschaft belas-
ten. Am haufigsten wird diese Ansicht mit 33,9 % in der
Gruppe vertreten, die in der ersten Welle einen Kinder-
wunsch hatte, diesen aber im Zeitraum bis zur zweiten
Welle aufgegeben hatte. 24,8 % Zustimmung wurde fiir
diejenigen ermittelt, die in beiden Wellen keinen Kin-
derwunsch hatten. Nur 14,1 bzw. 14,9 % der Befrag-
ten stimmten dieser Aussage zu, wenn sie einen Kinder-
wunsch haben. Dieses Ergebnis ist vergleichbar mit dem,
was Buhr und Huinink (2017: 17) herausgefunden ha-
ben: ,First, even if the effect is no more significant in the
full model, respondents with a partner who highly valued
living in a partnership were more likely to have given up
on having children.”

Diskussion der Ergebnisse

Ganz allgemein ist herauszustellen, dass die uber-
wiegende Mehrheit der befragten Kinderlosen in der Al-
tersgruppe 20-39 Jahre einen Kinderwunsch hat. Die
Wiinsche nach Kindern bzw. nach keinen Kindern sind
auflerordentlich stabil. Nur bei wenigen ohne Kinder-
wunsch in der ersten Welle ist ein Kinderwunsch entstan-
den und bei ebenso wenigen mit Kinderwunsch ist dieser
bis zur zweiten Welle erloschen. Der Kinderwunsch zeigt

Analysen aus dem BiB L )

dabei eine deutliche Altersabhangigkeit. Wurde bis zum
34. Lebensjahr kein Kind geboren, steigt der Anteil der
Kinderlosen ohne Kinderwunsch stark an. Dies entspricht
den Befunden aus der pairfam-Studie von Buhr und Hu-
inink (2017: 18). Offensichtlich realisieren inshesondere
Frauen das Ende der fertilen Phase und passen ihren Kin-
derwunsch an.

Das wesentliche Ergebnis der Analysen auf der Basis
der Familienleitbildstudie ist, dass ein starker Zusam-
menhang zwischen Vorhandensein eines Kinderwun-
sches und der Bewertung von familienbezogenen Leit-
bildern herausgefunden wurde. Unterschieden wurde
zwischen: 1. in beiden Wellen kein Kinderwunsch, 2. in
beiden Wellen ein Kinderwunsch, 3. ein Kinderwunsch
nur in der ersten Welle und 4. ein Kinderwunsch nur in
der zweiten Welle.

Hinsichtlich der Bewertung von Leitbildern fanden
sich Unterschiede in der Gruppe ,in beiden Wellen kein
Kinderwunsch zu den {brigen drei Gruppierungen. Am
deutlichsten treten diese Unterschiede hervor, wenn die-
jenigen verglichen werden, die in beiden Wellen einen
bzw. keinen Kinderwunsch hatten. Deutlich sind die Un-
terschiede bei der Wichtigkeit von Kindern. Liegt stabil
kein Kinderwunsch vor, sind Kinder meistens nicht wich-
tig fiir die entsprechenden Befragten. Wenn hingegen in
beiden Wellen ein Kinderwunsch vorhanden ist, erlangen
Kinder fiir eine iberwiegende Mehrheit eine sehr hohe
Bedeutung. Ebenfalls auffallig ist, dass bei einem Nicht-
vorhandensein eines Kinderwunsches Kinderlosigkeit
starker toleriert wird. Demgegeniiber bejaht die Grup-
pe mit einem stabilen Kinderwunsch starker die Aussa-
gen, die die positiven Aspekte des Lebens mit Kindern
zum Ausdruck bringen (z. B. ,Das Leben wird durch Kin-
der bunter und vielféltiger®).

Mit der hohen Stabilitdt der Kinderwiinsche ist eine
relativ hohe Stabilitdat der familienbezogenen Leitbilder
verkniipft. Dies findet sich haufiger in den beiden Grup-
pen, in denen der Kinderwunsch in beiden Wellen unver-
dandert geblieben ist, wobei nochmals eine hohere Stabi-
litdt bei denen aufgefunden wurde, die tatsachlich einen
Kinderwunsch hatten. In der Gruppe ohne Kinderwunsch
ist es demgegeniiber zwischen der ersten und zweiten
Welle zu einer niedrigeren Zustimmung zu den kinderbe-
jahenden Items gekommen (,Kinder gehdren einfach zum
Leben dazu‘; ,Das Leben wird durch Kinder bunter und
vielfaltiger9). Hat sich der Kinderwunsch zwischen den
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beiden Wellen verandert, ist also ein Kinderwunsch ent-
standen bzw. ist der Kinderwunsch erloschen, dann hat
sich die Zustimmung zu einem Teil der familienbezoge-
nen Leitbilder ebenfalls verdandert. Dies hat bei beiden
Richtungen der Verdanderung des Kinderwunsches statt-
gefunden. So steigt bei einem entstandenen Kinder-
wunsch die Zustimmung zu der Aussage ,Es ist wichtig,
eigene Kinder zu haben‘ um fast 40 Prozentpunkte an. Ist
in der zweiten Welle kein Kinderwunsch mehrvorhanden,
reduziert sich die Zustimmung um sogar 50 Prozentpunk-
te. Verdnderungen bei der Zustimmung zu Leitbildern in
der gleichen Art und Weise konnten auch bei der Akzep-
tanz von Kinderlosigkeit und der Beurteilung der Schwie-
rigkeiten bei der Erziehung der Kinder (jeweils verstarkt
bei Erldschen des Kinderwunsches) festgestellt werden.

Es gibt nach diesen Ergebnissen somit eine kleine
Gruppe, in der eine Verdnderung des Kinderwunsches
mit Anderungen in der Zustimmung zu familienbezoge-
nen Leitbildern verbunden ist. Dabei kann keine Aus-
sage lber die Richtung des Zusammenhangs getroffen
werden. Es muss offen bleiben, ob bestimmte Besonder-
heiten bei der Bewertung von Leitbildern das Entstehen
von Kinderwiinschen begiinstigen oder verhindern bzw.
ob das Vorhandensein bzw. Nichtvorhandensein eines
Kinderwunsches die Wahl von Leitbildern beeinflusst.

In den Analysen drdngt sich allerdings der Eindruck
auf, dass bei einem stabilen Kinderwunsch bzw. einem
konsequent nicht vorhandenen Kinderwunsch bestimm-
te Leitbilder wichtiger oder weniger wichtig erscheinen
und diese bei einem Wandel im Kinderwunsch in die eine
oder andere Richtung adaptiert werden.

Literatur

Buhr, Petra; Huinink, Johannes (2017): Why Childless
Men and Women Give Up on Having Children. In: Eu-
ropean Journal of Population. DOI: 10.1007/s10680-
017-9429-1.

Buhr, Petra; Kuhnt, Anne-Kristin (2012): Die kurzfristige
Stabilitat des Kinderwunsches von Kinderlosen in Ost-
und Westdeutschland: eine Analyse mit den ersten
beiden Wellen des deutschen Beziehungs- und Fami-
lienpanels. In: Zeitschrift fiir Familienforschung, Son-
derheft 2012: 275-297.

201

by
Iy

Diabaté, Sabine et al. (2017): Familienleitbilder. Alles
wie gehabt? Partnerschaft und Elternschaft in Deutsch-
land. Bundesinstitut fiir Bevolkerungsforschung.

Dorbritz, Jirgen; Naderi, Robert (2013): Trendwende
beim Kinderwunsch? In: Bevolkerungsforschung Aktu-
ell, 04/2013: 2-7.

Heiland, Frank; Prskawetz, Alexia; Sanderson, Warren C.
(2008): Are individuals‘ desired family sizes stable?
Evidence from West German panel data. In: European
Journal of population, 24, 2: 129-156.

Liefbroer, Aart (2009): Changes in family size intentions
across young adulthood: A life-course perspective. In:
European journal of Population 25, 4: 363-386.

Liick, Detlev; Diabaté, Sabine (2015): Familienleitbilder:
Ein theoretisches Konzept. In: Schneider, Norbert F.;
Diabaté, Sabine; Ruckdeschel, Kerstin (Hrsg.): Fami-
lienleitbilder in Deutschland. Beitrdge zur Bevolke-
rungswissenschaft, Band 48. Opladen, Berlin, Toronto:
Verlag Barbara Budrich: 19-28

Lick, Detlev; Naderi, Robert; Ruckdeschel, Kerstin
(2015): Zur Messung von Familienleitbildern: Studi-
endesign und Operationalisierung. In: Schneider, Nor-
bert F.; Diabaté, Sabine; Ruckdeschel, Kerstin (Hrsg.):
Familienleitbilder in Deutschland. Kulturelle Vorstel-
lungen zu Partnerschaft, Elternschaft und Familien-
leben, Beitrdge zur Bevélkerungswissenschaft, Band
48, Verlag Barbara Budrich, Opladen. Berlin Toronto:
29-43.

Miettinen, Anneli; Szalma, Ivett (2014): Childlessness In-
tentions and Ideals in Europe. In: Finnish Yearbook of
Population Research: 31-55.

Schneider, Norbert F.; Diabaté, Sabine; Ruckdeschel,
Kerstin (Hrsg.): Familienleitbilder in Deutschland. Kul-
turelle Vorstellungen zu Partnerschaft, Elternschaft
und Familienleben, Beitrage zur Bevolkerungswissen-
schaft, Band 48, Verlag Barbara Budrich, Opladen. Ber-
lin Toronto.

Bevolkerungsforschung Aktuell 5 © 2017



Riickblick

Aktuelles aus dem BiB )

DGD-Jahrestagung 2017 zum Thema Alterung-Arbeit-Gesundheit

Die Tagung der Deutschen Gesellschaft fiir Demographie
fand im Rahmen der Statistischen Woche vom 19. bis 21.
September 2017 in Rostock statt. Dabei waren auch Wis-
senschaftlerinnen und Wissenschaftler aus dem BiB ver-
treten.

Das zentrale Thema der Veranstaltung lautete ,,Alterung
- Arbeit — Gesundheit“. Dabei standen vor allem der Zu-
sammenhang zwischen Arbeit und Gesundheit und die
Auswirkungen auf alternde Gesellschaften im Fokus.
Neben den zahlreichen reguldren Sessions der Statist-
sichen Woche gab es sechs ,,Sondersessions®, in denen
unter anderen auch das BiB aktuelle Daten und neue For-
schungsergebnisse prdsentierte.

Wird der Wunsch nach Erwerbstétigkeit im Rentenalter
auch umgesetzt?

So untersuchte Frank Micheel die Frage, ob eine vor-
handene Intention fiir eine Erwerbstatigkeit im Ruhe-
stand dann auch tatsdchlich verwirklicht wird. Auf der

Die Themen der DGD-Jahrestagung sind meist auch ein Spiegelbild der
aktuellen demografischen Situation und Forschungslage. Dies gilt in
besonderem Mafe auch fiir die diesjahrige Veranstaltung, die sich vor
allem mit dem wechselseitigen Zusammenhang zwischen Arbeit und
Gesellschaft im Hinblick auf alternde Gesellschaften befasste.
Begriisst wurden die Mitglieder in den Raumen der Universitdt Rostock
vom derzeitigen Vorstand, Prasidentin Prof. Dr. Gabriele Doblhammer
(Universitdt Rostock), und dem Vizeprasidenten und Direktor des BiB,
Prof. Dr. Norbert F. Schneider. (Bild: BiB)

Datengrundlage der Langsschnittstudie ,, Transitions and
Old Age Potential (TOP)“ des BiB mit zwei Befragungs-
wellen konnte er einen sehr starken statistischen Zu-
sammenhang zwischen der Intention zur Beschaftigung
im Ruhestand und einer spdteren tatsachlichen Umset-
zung in der bivariaten Betrachtung nachweisen. Diese
Assoziation bleibt auch in den multivariaten Analysen
stabil, betonte Micheel. Fiir eine weiterfiihrende Debatte
Uber die Gestaltung einer kohdrenten Alterspolitik wére
es beispielsweise von Interesse, einen Blick auf die Fak-
toren der betrieblichen Ebene zu werfen und zu unter-
suchen, welche fiir eine Verwirklichung der Intentionen
forderlich sind und welche diese eher verhindern, resi-
mierte er.

Immer mehr Erwerbstéatige wollen auch im Ruhestand arbeiten. Aller-
dings ldsst sich bisher nur schwer abschéatzen, von welchen Beteili-
gungszahlen ausgegangen werden kann. Frank Micheel untersuchte
mithilfe eines psychologischen Handlungsmodells die Frage, ob die
Intention fiir eine spatere Beschaftigung im Rentenalter auch verwirk-
licht wird. (Bild: BiB)

Welche Erkenntnisse liefern die Daten der TOP-Studie
des BiB im Vergleich zu anderen Datenquellen?

Das Konzept der TOP-Studie stand auch im Mittel-
punkt des Vortrags von Dr. Andreas Mergenthaler. Zu-
ndchst wies er darauf hin, dass empirische Daten zur
zweiten Lebenshdlfte im Zuge des voranschreitenden
demografischen Alterns eine immer grof3ere Bedeutung
haben. Er gab einen Uberblick iiber ausgewihlte sozi-
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Uber Gemeinsamkeiten und Unterschiede bei den Konzepten
empirischer Surveys zur zweiten Lebenshalfte informierte Dr. Andreas
Mergenthaler in seinem Vortrag. (Bild: BiB)

alwissenschaftliche Daten verschiedener Surveys, die
empirisch fundierte Aussagen zur Lebenssituation alte-
rer Erwachsener liefern. Dazu zahlen zum Beispiel der
Deutsche Alterssurvey (DEAS) und der Survey of Health,
Ageing and Retirement in Europe (SHARE). Fiir viele der
inhaltlich breit aufgestellten Studien wie der DEAS, dem
eine Stichprobe von 40- bis 85-Jdhrigen zugrunde liegt,
sind bereits seit einigen Jahren sowohl Querschnitts- als
auch Paneldaten verfiigbar, erlduterte Dr. Mergenthaler.
Damit ist es moglich, die Bedingungen und individuel-
len Konsequenzen typischer Lebensereignisse wie bei-
spielsweise der Pflegebediirftigkeit des Ehepartners und
deren Folgen fiir dltere Menschen im Zeitverlauf zu ana-
lysieren. Der SHARE-Survey ermdglicht als Panel zudem
den Vergleich einer reprdsentativen Stichprobe von 50-
bis 85-Jdhrigen aus Deutschland mit dlteren Menschen
aus europdischen Landern vor allem im Hinblick auf den
Zusammenhang zwischen sozialer Lage und Lebensqua-
litat.

Die TOP-Studie des BiB ist dagegen als Langsschnitt-
studie thematisch zugespitzt. Ihr Interesse gilt den Uber-
gdngen in den Ruhestand und dem Engagement am Ar-
beitsmarkt, in der Familie und der Zivilgesellschaft von
dlteren Deutschen im Alter zwischen 55 und 70 Jahren.
Die bisher in zwei Befragungswellen durchgefiihrte Stu-
die ergdnzt die genannten Surveys in bestimmten Berei-
chen und leistet somit einen Beitrag zu Komplettierung
der Datenlage, betonte Dr. Mergenthaler. Dariiber hinaus
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liege ihre Stdarke in der methodischen Ausrichtung auf
eine Subjekt- und Handlungsorientierung, die Produkti-
vitdtsspielrdume und -potenziale Alterer deutlich werden
lasst. Die Fortfiihrung bzw. den Ausbau solch dynami-
scher Panelstudien betrachtet Dr. Mergenthaler als eine
Voraussetzung dafiir, um differenzierte Alternsprozesse
zwischen verschiedenen Kohorten noch besser abbilden
zu konnen. Er plddierte fiir eine Ergdnzung bestehender
Mikrodaten hinsichtlich sozialer bzw. sozialrdumlicher
Kontexte, in die die individuellen Entscheidungen und
Ubergédnge dlterer Erwachsener eingebettet sind. Dies ist
von groflem Vorteil, um Altern als Mehrebenenprozess
abbilden zu kdnnen, konstatierte er. Daher ist auch eine
dritte Welle des TOP-Surveys fiir 2018/2019 geplant.

Welchen Beitrag liefert der Leitbildansatz fiir die
Familienforschung?

Bei der Suche nach Ursachen fiir demografische Pha-
nomene wie das dauerhaft niedrige Geburtenniveau in
Deutschland hat die Sozialforschung den Einfluss kultu-
reller Faktoren auf das Fertilitatsgeschehen friither kaum
beachtet. Um diese Liicke zu schlieRen, hat das BiB
durch die Anwendung des Leitbildkonzepts auf die Fa-
milie neue Erkenntnisse erschlossen, die einen starke-
ren Einbezug von Kultur als gewinnbringend bestatigen.
Kerstin Ruckdeschel stellte in ihrem Vortrag das Leitbild-
Konzept vor und gab einen Einblick in die methodische
Vorgehensweise bei der Messung von Familienleitbil-
dern. Als methodische Pionierarbeit wurden in der Stu-
die neben den individuellen auch gesellschaftliche Leit-
bilder erfragt. Ruckdeschel erklarte die Vorgehensweise
und Validierung bei der Gewinnung der Daten. Die bis-
her durchgefiihrten zwei Wellen (1. Welle: 2012; 2. Wel-
le: 2016) geben Aufschluss {iber identifizierte Leitbil-
der, ihre Wirksamkeit und Stabilitdt. Dazu werden auch
Wechselwirkungen zwischen Leitbildern erkennbar. So
lasse sich zum Beispiel eine Diskrepanz zwischen per-
sonlichen und gesellschaftlichen Leitbildern erkennen,
betonte Frau Ruckdeschel: Die Befragten nehmen in der
Gesellschaft konservativere und restriktivere Leitbilder
wabhr, als die, denen sie personlich folgen bzw. denen sie
vorgeben zu folgen. Dies zeigt sich beispielsweise beim
Kinderreichtum (ab 3 Kindern), deraus individueller Sicht
positiv bewertet wird, innerhalb der Gesellschaft aber als
Negativimage wahrgenommen wird. Dazu zeigen die Ana-
lysen, dass Kinderlosigkeit mittlerweile mehrheitlich als
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Lebensstil akzeptiert wird, auch wenn die meisten selbst
Kinder haben oder haben mdéchten. Als problematisch
bezeichnete Frau Ruckdeschel die Uberfrachtung von Fa-
milienleitbildern in Deutschland. So beinhalten viele Leit-
bilder Anforderungen, die voraussetzungsvoll und unter
den aktuellen Bedingungen schwer zu realisieren sind.
Es gebe hier hohe Anspriiche, die zur Uberforderungen
der Eltern fiihren konnten, da sie eine Anspruchshaltung
an potentielle und werdende Eltern zementieren, warnte
die Soziologin. Als eine Konsequenz daraus kdnnten sich
tiberfrachtete Familienleitbilder hemmend auf die Famili-
engriindung und -erweiterung auswirken. Insgesamt hat
sich das Konzept, individuelle und gesellschaftliche Leit-
bilder getrennt zu messen, bewahrt und erlaubt neue Er-
kenntnisse {iber die kulturellen Hintergriinde des nied-
rigen Geburtenniveaus in Deutschland. Die erste Welle
des Datensatzes ist bereits tiber GESIS fiir Forscher ver-
fugbar, die zweite Welle wird in absehbarer Zeit folgen.

Der Einfluss regionalspezifischer Faktoren auf die
endgiiltige Kinderzahl

Mit der Frage, wie sich die Kohortenfertilitdt (also die
endgiiltige Kinderzahl je Frau) auf Kreisebene in Deutsch-
land unterscheidet und welche Faktoren fiir die Unter-
schiede verantwortlich sind, beschaftigte sich Dr. Mar-
tin Bujard. Auf der Basis seiner gemeinsam mit Melanie
Scheller vom Statistischen Bundesamt durchgefiihrten
Studie zum ,,Einfluss regionaler Faktoren auf die Kohor-
tenfertilitat” stellte er zundchst fest, dass ein grofier Teil
der Fertilitatsforschung regionale Faktoren oftmals aus-
klammert. Aufgrund der hohen Varianz der Fertilitat auf
Kreisebene und groflen Unterschieden lokaler Opportu-
nitatsstrukturen bei den 6konomischen, politischen und
kulturellen Faktoren, sei es essenziell, die Fertilitatsfor-
schung um kreisspezifische Faktoren zu erweitern, be-
tonte er. Seine Berechnungen der endgiiltigen Kinder-
zahl (CTFR) fiir die Frauengeburtskohorten 1969 bis 1972
in allen 402 Kreisen Deutschlands belegen starke Unter-
schiede zwischen den Kreisen. So schwankt die CTFR auf
Kreisebene in einer Spannbreite zwischen 1,05 bis 2,00
Kindern je Frau und unterscheidet sich damit fundamen-
tal von der zusammengefassten Geburtenziffer (TFR).

Insgesamt ldsst sich feststellen, dass die endgiiltige
Kinderzahl in den Kreisen hoher ist, in denen ein gerin-
ger Akademikerinnenanteil herrscht, die Katholikenquo-
te hoch ist und eine traditionelle Wirtschaftsstruktur eta-
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bliert ist. Hinzu kommt eine niedrige Arbeitslosenquote,
geringe Urbanitat und ein Wohnungsmarkt mit vielen gro-
3en Wohnungen sowie ein Uberschuss an Mdnnern, ana-
lysierte der Politologe. Die Resultate seiner Analysen be-
statigen somit den hohen Einfluss regionaler Faktoren
auf die Fertilitat.

Welche Faktoren beeinflussen die Bereitschaft zum
Fernpendeln?

Beruflich veranlasste Fernpendelmobilitdt gewinnt
als Alternative zur Binnenmigration zunehmend an Be-
deutung. Die wissenschaftliche Beschaftigung mit die-
sem Thema befasst sich bisher fast ausschlieflich mit
dem tatsdchlichen Pendelverhalten. Daher untersuchten
Dr. Heiko Riiger und Dr. Simon Pfaff in ihrem Beitrag, wel-
che Faktoren die Fernpendelbereitschaft beeinflussen.
Dieser Ansatz bietet nach Einschatzung von Dr. Riiger er-
gdnzende Vorteile: Er ist weniger selektiv und die Mobili-
tatspotenziale innerhalb der Gesellschaft kdnnen besser
abgeschatzt werden. Im Zentrum steht dabei die Frage,
wie sich verschiedene sozio-demografische Merkmale,
soziale und kulturelle Normen sowie Einstellungen (u. a.
gegeniiber der Pendelmobilitat) auf die Bereitschaft zum
taglichen Fernpendeln (mind. 60 Min. einfacher Weg)
auswirken und inwieweit es geschlechterspezifische Un-
terschiede gibt.

Die Ergebnisse auf der Basis von Daten des europdi-
schen Surveys ,,Job Mobilities and Family Lives* zeigen zu-
ndchst, dass das eigene gegenwadrtige Mobilitdatsverhalten
den stdrksten Faktor fiir Mobilitdtsbereitschaft darstellt.
Dazu erhoht ein mobiler Partner die eigene Pendelbereit-
schaft deutlich, so Dr. Riger. Signifikant positive Effekte
haben unter anderem auch die Sorge um den Arbeitsplatz,
ein befristeter Arbeitsvertrag sowie eine Vollzeitbeschafti-
gung. Dagegen hat das Vorhandensein von Wohneigen-
tum einen tendenziell negativen Effekt auf die Pendelbe-
reitschaft.

Aus der Geschlechterperspektive ldasst sich konsta-
tieren, dass Frauen eine wesentlich niedrigere Fernpen-
delbereitschaft als Manner aufweisen. Allerdings beein-
flussen Kinder die Fernpendelbereitschaft von Frauen
signifikant negativ — die von Mannern hingegen nicht.
Aus der Sicht von Dr. Riiger zeigen die Ergebnisse, dass
bei den Frauen die Rolle als Mutter an sich und die da-
mit verbundenen sozialen Normen fiir ihre Pendelbe-
reitschaft moglicherweise entscheidender sind als die
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konkrete Aufgabenverteilung im Haushalt, da Letzte-
re wiederum in den vorliegenden Daten nur schwach
mit der Fernpendelbereitschaft von Mittern zusammen-
hangt.

Grundsatzlich verweisen die Genderunterschiede
beim Fernpendeln auf bestehende Vereinbarkeitsproble-
me und ein Dilemma fiir Miitter: So kénnte ihre geringere

Das BiB auf der ESA-Tagung 2017 in Athen

Die vom 29.08. bis zum 01.09.2017 in der griechischen
Hauptstadt Athen stattfindende Konferenz stand unter
dem Motto ,,(Un)Making Europe: Capitalism, Solidarities,
Subjectivities“.

Besonderes Interesse galt der Frage, inwieweit die
vielfdltigen Analysen, Theorien und Methoden der sozio-
logischen Disziplinen dazu genutzt werden kdnnen, um
die Gestaltung bzw. Neuordnung Europas im Hinblick auf
die derzeitige Situation zu erkldaren und damit zu einem
besseren Verstandnis beizutragen. Dazu lieferte ein pro-
minenter Redner, der ehemalige griechische Finanzmi-
nister Yanis Varoufakis, kritische Impulse zur kiinftigen
Entwicklung Europas.

Prominenter Gast auf der Suche nach dem ,,New Deal* fiir Europa: Der
ehemalige griechische Finanzminster Yanis Varoufakis stellte als Gast-
redner auf der Konferenz Visionen fiir eine Welt nach der neoliberalen
Weltordnung vor. Er kritisierte vor allem das neoliberale Mantra, das
sich in der EU durchgesetzt hat und zu einer Quelle deflationdrer Po-
litik und einem zunehmemden Autoritarismus in Europa gefiihrt hat.
Die Entwicklung Europas in den letzten Jahren fiihrt fiir ihn zur Frage:
Kann diese EU noch gerettet werden und lohnt es sich, sie zu retten?
(Bild: BiB)
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Pendelbereitschaft mit Nachteilen auf dem Arbeitsmarkt
einhergehen, vermutet der Soziologe. (Siehe dazu ergdn-
zend auch den Vortrag von Dr. Heiko Riiger bei der ESA-
Tagung, Seite 27.)

Bernhard Giickel, BiB

£SA 2017 15th Conference of the European Sodologlcal Assoclation

WU (1) halking Europe: Copitalism, Solidornties, Subjectivies

Bei der Veranstaltung in Athen prasentierten Dr. Detlev
Liick, Dr. Heiko Riiger, Ralina Panova, Dr. Andreas Mer-
genthaler sowie Frank Micheel zentrale Ergebnisse der je-
weiligen Forschungsbereiche am BiB.

tak J30Y
MHEKS  42th Conference of the European
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Das wissenschaftliche Team des BiB auf Forschungsreise in Athen:
Dr. Detlev Liick, Ralina Panova, Dr. Heiko Riiger und Dr. Andreas Mer-
genthaler stellten bei der 13. Konferenz der ESA neue Forschungser-
gebnisse aus der Arbeit des BiB vor. Auf dem Bild fehlt Frank Micheel.
(Bild: BiB)

Welche Faktoren beeinflussen die Entscheidung fiir ein
drittes Kind?

Ralina Panova untersuchte die Ursachen fiir die Riick-
gdnge grofler Familien mit drei Kindern in neun euro-
padischen Lindern (Frankreich, Westdeutschland, Os-
terreich, Bulgarien, Tschechische Republik, Georgien,
Ungarn, Litauen und Russland). Sie betrachtete soziokul-
turelle und soziobkonomische Faktoren beim Ubergang
zum dritten Kind. Dabei zeigte sich, dass vor allem Ein-
stellungen und Normen gegeniiber Kindern wichtige Er-
klarungsfaktoren fiir ein drittes Kind darstellen, die sich
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Warum gibt es immer weniger grof3e Familien mit drei Kindern? Dieser
Frage ging Ralina Panova auf der Grundlage der Analysen von neun
europdischen Landern nach. (Bild: BiB)

je nach Geschlecht unterscheiden, so Frau Panova. Die
Kosten eines dritten Kindes wirken sich nur bei den Frau-
en nicht negativ auf ihre Entscheidung aus. Dagegen be-
einflusst sozialer Druck bei beiden Geschlechtern die
Wahrscheinlichkeit, ein drittes Kind zu bekommen. Die-
ser Punkt gilt fiir alle untersuchten Lander, betonte Frau
Panova. Insgesamt lieferte ihre Analyse neue Einblicke in
den Zusammenhang von soziokulturellen Faktoren und
der Griindung grofer Familien. Im Landervergleich lie-
3en sich signifikante Unterschiede in der Beziehung zwi-

»Das Land der Griechen mit der Seele suchend®: Infolge des hohen
Arbeitspensums gab es dazu leider fiir die Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer der Konferenz kaum Gelegenheit — aber inspirierend fiir Geist
und Herz wirkt die Kulisse allemal. (Bild: BiB)
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Gibt es ,,gute Griinde* fiir das Risiko einer Schwangerschaft bei Paaren
ohne Intention fiir ein Kind? Dr. Detlev Liick stellte dazu Ergebnisse zu
potenziell inkonsistentem generativem Verhalten vor. (Bild: BiB)

schen Einstellungen und Normen und dem Fertilitatsver-
halten nachweisen.

Inkonsistenzen beim generativen Verhalten und die
Griinde

Dr. Detlev Liick (in Koperation mit Dr. Jasmin Passet-
Wittig) befasste sich in seinem Vortrag mit potenziell in-
konsistentem generativem Verhalten. Anhand der Daten
der deutschen pairfam-Studie stellten sie fest, dass je-
der zehnte Befragte ohne aktuelle Intention fiir ein Kind
in den letzten drei Monaten nicht verhiitet hat. Nur etwa
2 % geben dagegen an, dass sie aktuell ein Kind wollen,
abertrotzdem verhiiten. Aus Sicht der Autoren ergibt sich
die Frage wie es dazu kommt, dass die befragten Frau-
en und Médnner eine Schwangerschaft in Kauf nehmen,
gibt es dafiir ,,gute Griinde“? Es ldsst sich feststellen,
dass Personen die denken, dass sie infertil sind, eher
auf Verhiitung verzichten. Auch das Stillen eines Saug-
lings vermittelt vermeintliche Sicherheit vor einer unge-
planten Schwangerschaft. Betrachtet man nur Personen,
deren Partner auch an der pairfam-Studie teilgenommen
hat, stellt man fest, dass der Kinderwunsch auf Paarebe-
ne mafBgeblich ist. Wenn beide Partner in ihrem grund-
sdtzlichen Wunsch nach einer Familie tibereinstimmen,
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Dr. Andreas Mergenthaler stellte Erkenntnisse zur Frage vor, inwieweit
sich die Partnerschaftsqualitdt bei den erwerbstitigen Alteren verén-
dert. (Bild: BiB)

auch wenn es keinen aktuellen Kinderwunsch gibt, dann
ist die Wahrscheinlichkeit, dass sie nicht verhiiten, am
grofiten. ,,Es lasst sich also festhalten, dass es durchaus
»gute Griinde“ fur das Riskieren einer Schwangerschaft
geben kann, diese gilt es weiter zu erforschen®, resii-
mierte Dr. Liick.

Verschlechtert sich die Partnerschaftsqualitdt bei einer
Erwerbstdtigkeit im Ruhestand?

In den letzten )Jahren ist die Bereitschaft, im Ruhe-
stand weiterhin einer Erwerbstatigkeit nachzugehen, ge-
stiegen. Dabei hat die Forschung bisher nicht untersucht,
ob das Arbeiten im Ruhestand verkniipft ist mit der Qua-
litat der Ehe und inwieweit dieser Zusammenhang ge-
schlechtsspezifisch gesteuert wird. Auf der Basis des
BiB-Surveys ,Transitions and Old Age Potential (TOP)“
betrachtete Dr. Andreas Mergenthaler (in Kooperation
mit Dr. Volker Cihlar) zwei Indikatoren der Ehequalitat: ei-
nen subjektiv bewerteten Wandel der Partnerschaft seit
dem Eintritt in den Ruhestand und die Partnerschaftszu-
friedenheit.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Erwerbstatigkeit im
Ruhestand nicht direkt mit der Qualitat der Ehe verkniipft
ist — weder bei den Mannern noch bei den Frauen. Al-
lerdings wird deutlich, dass die subjektive Wahrneh-
mung der Partnerschaftsqualitdt nach dem Rentenein-
tritt und der Arbeitsaufnahme von Mannern und Frauen
unterschiedlich betrachtet wird. So wiesen die Frauen,

Wird eine vorhandene Intention fiir eine spatere ehrenamtliche Tatig-
keit im Ruhestand auch umgesetzt? Frank Micheel stellte dazu Resul-
tate ais dem TOP-Survey des BiB vor. (Bild: BiB)

die im Ruhestand arbeiteten, im Vergleich zu den be-
fragten Mdnnern eine signifikant hohere Wahrschein-
lichkeit auf, keinen Wandel bzw. eine Verschlechterung
der Partnerschaftsqualitadt festzustellen. Die festgestell-
ten Geschlechterunterschiede bestatigen die Bedeutung
einer geschlechterspezifischen Perspektive bei der Erfor-
schung der Faktoren, so Dr. Mergenthaler.

Zwischen Absicht und Realisierung - Altere Menschen
und ehrenamtliches Engagement

Im Rahmen des Diskurses iiber aktives Altern werden
Menschen im hohen Erwachsenenalter, die sich ehren-
amtlich betdtigen wollen, als wichtiges gesellschaftli-
ches Potenzial betrachtet, wie Frank Micheel in seinem
Vortrag betonte. Dabei wurde in der Forschung der Zu-
sammenhang zwischen der Absicht fiir die Aufnahme ei-
nes Ehrenamtes und der tatsdchlichen Verwirklichung
bisher kaum betrachtet. Deswegen untersuchte Micheel
auf der Basis zweier Wellen des BiB-Surveys ,, Transitions
and Old Age Potential (TOP)“ aus den Jahren 2013 und
2016, inwieweit diese Absicht dann auch zu einem spa-
teren Zeitpunkt umgesetzt wurde. Dazu wurde die Absicht
fiir ehrenamtliche Tatigkeit aus der ersten Welle 2013 in
Verbindung mit dem aktuellen Verhalten in der zweiten
Welle 2016 betrachtet. Die Ergebnisse deuten darauf hin,
dass eine vorhandene Intention fiir ehrenamtliche Tatig-
keit eine recht zuverldssige Prognosebasis fiir eine spa-
tere Verwirklichung liefert, konstatierte Micheel.
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Gibt es Unterschiede zwischen den Geschlechtern bei der Fernpendel-
bereitschaft zum Arbeitsplatz? Dr. Heiko Riiger suchte in seinem Vor-
trag Antworten auf diese Frage. (Bild: BiB)

Sind Frauen in geringerem Maf3e als Mdnner bereit zur
Arbeit zu pendeln?

Bisherige Forschungsansdtze haben bei der Suche
nach Antworten auf diese Frage meist das aktuelle Mobi-
litdtsverhalten untersucht. Dabei wurde festgestellt, dass
Frauen beim Weg zur Arbeit geringere Distanzen zuriick-
legen als Manner. In seinem Vortrag betrachtete Dr. Hei-
ko Riiger allerdings nicht das aktuelle Verhalten, sondern
er widmete sich der Bereitschaft zum berufsbedingten
Fernpendeln bei Mdnnern und Frauen. Diese Vorgehens-
weise habe einige Vorteile. So sei sie weniger selektiv
und schliefle prinzipiell alle erwerbstétigen und nicht er-
werbstdtigen Personen mit ein, sagte er. Auf der Basis
des EU-Projekts ,,Job Mobilities and Family Lives in Eu-
rope“ untersuchte er zusammen mit Dr. Simon Pfaff (BiB)
die Bereitschaft zum Fernpendeln (einfacher Weg von
mindestens 60 Minuten) in fiinf europdischen Landern,
darunter auch Deutschland. Die Ergebnisse zeigten, dass
Frauen eine signifikant geringere Pendelbereitschaft auf-
wiesen als Manner. Dabei spielt bei den Frauen vor allem
die Existenz von Kindern die entscheidende Rolle fiir die
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Erklarung der Geschlechterunterschiede. Damit bestatig-
ten die Ergebnisse zundchst die in der Forschung etab-
lierte ,,Household Responsibility“-Hypothese, betonte
er. Nach dieser Theorie reduziert ein gro3erer Anteil an
den Haushaltspflichten und bei der Kinderbetreuung die
Bereitschaft zum Pendeln bei den Frauen — insbesonde-
re, was gro3e Pendeldistanzen angeht. Ergdnzende Ana-
lysen verdeutlichten aber auch, dass die Aufteilung der
Hausarbeit und der Kinderbetreuung zwischen den Part-
nern nur moderat mit der Pendelbereitschaft assoziiert
ist. Die Rolle als Mutter an sich und damit verbundene
soziale Normen scheinen fiir die Pendelbereitschaft von
Frauen mit Kindern ebenso wichtig zu sein wie die kon-
krete Aufgabenverteilung im Haushalt, schlussfolgerte
Dr. Rliger.

Gibt es Unterschiede bei der Fertilitdt mobiler Frauen im
Landervergleich?

In einem weiteren Vortrag untersuchte Dr. Riiger (in
Kooperation mit Dr. Gil Viry, Universitdt Edinburgh) die
wechselseitige Beziehung zwischen Fertilitdat und be-
rufsbedingter raumlicher Mobilitdt in vier europdischen
Landern. Sie konstatierten deutliche Unterschiede zwi-
schen den Landern bei der Fertilitdt mobiler Frauen. Ver-
antwortlich dafiir seien vor allem landerspezifische Un-
terschiede bei den sozialen Normen, der Familienpolitik,
den rdumlichen Gegebenheiten sowie den Arbeitsmarkt-
strukturen, betonte Dr. Riiger.

Bernhard Giickel, BiB

@ Informationen zur ESA-Tagung unter

http://esa13thconference.eu/
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Botschafter der Republik Korea zu Gast im BiB

Eine koreanische Delegation besuchte am 11. Septem-
ber 2017 das BiB, um sich iiber die Arbeit des Instituts
zu informieren. Wissenschaftlerinnen aus dem Insti-
tut gaben einen Uberblick iiber die Aufgaben und For-
schungsaktivitaten.

Die Leiterin der Verwaltung, Silvia Ruppenthal, be-
grifite zundchst die Gruppe um den Botschafter der
Republik Korea, Lee Kyung-soo, und stellte die drei
zentralen Bereiche des BiB — Forschen, Beraten, Infor-
mieren — vor. Im Anschluss daran gab die Forschungs-
direktorin des Forschungsbereichs ,Demografischer
Wandel und Alterung®, Dr. Evelyn Griinheid, einen kur-
zen Uberblick iiber die Fertilititsentwicklung und die
Familienpolitik in Deutschland. Dr. Nikola Sander, For-
schungsdirektorin des Forschungsbereichs ,,Migration
und Mobilitat”, widmete sich schlieBBlich der Gegen-
wart und Zukunft internationaler Migration mit einem
besonderen Blick auf die Rolle Deutschlands im globa-
len Kontext.

Was macht eigentlich das BiB genau? Grof3es Interesse an der Arbeit des
Instituts zeigte eine Delegation aus Stidkorea. Im Bild von links nach rechts:
Kyuseong Kim (Handelsattaché, Berlin), Frau Yoon-Jung Na (Wirtschaftsat-
taché, Konsulin, Frankfurt am Main), Prof. Dr. Bumhym Bek (Generalkonsul
der Republik Korea, Frankfurt am Main), Frau Borami Ahrens (Diplomiiber-
setzerin), Forschungsdirektorin Dr. Nikola Sander sowie der Botschafter der
Republik Korea aus Berlin, Lee Kyung-soo. Daneben die Leiterin der Verwal-
tung, Silvia Ruppenthal, und Forschungsdirektorin Dr. Evelyn Griinheid vom

bk 'I,;lH
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BiB. (Bild: BiB)

Wurde Helene Fischer in Deutschland geboren?

Das BiB stellt im Rahmen eines Demografiequiz Fragen beim Tag der offenen Tiir des BMI

Mit einem demografischen Quiz stellte das BiB das Wis-
sen der gut 5800 Besucherinnen und Besucher beim
diesjdhrigen Tag der offenen Tiir des Bundesministeri-
ums des Innern (BMI) in Berlin am 26./27. August 2017
auf die Probe. Gemeinsam mit dem Stand des Demogra-
fieportals des Bundes und der Lander informierte das In-
stitut liber seine Arbeit.

Neben zahlreichen Flyern, Broschiiren und Publikatio-
nen des BiB war vor allem die Prasentation mit demogra-
fischen Kennziffern Gegenstand grofien Interesses. Hier
konnte man sich beispielsweise {iber das durchschnittli-
che Erstheiratsalter von Mannern oder das durchschnitt-
liche Sterbealter informieren. Wer sein demografisches
Wissen testen wollte, konnte auf einer Quizkarte sechs
Fragen beantworten. Unter anderem konnte man auf
diese Weise erfahren, dass die Schlagersdngerin Hele-
ne Fischer nicht in Deutschland, sondern in Krasnojarsk
geboren wurde. Zudem erfuhren die Teilnehmer, dass Lu-
xemburg mit 40 % das europdische Land mit dem hdchs-
ten Anteil auslandischer Bevdlkerung ist.

Am Stand beantworteten Katrin Schiefer, Dr. Ronny
Westerman und Dr. Stephan Kiihntopf vom BiB die viel-
faltigen Fragen der zahlreichen Interessierten. Im Mittel-
punkt stand vor allem das Thema Migration in all seinen
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Gruppenbild des BiB mit dem Bundesinnenminister: Von links Dr. Ste-
phan Kiithntopf, Dr. Ronny Westerman, Dr. Thomas de Maiziére und
Katrin Schiefer. (Bild: Henning Schacht)
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Facetten. Viele Fragestellerinnen und Fragesteller stellten
auch Beziige zu ihrer eigenen Lebenswelt her und woll-
ten beispielsweise wissen, warum der landliche Raum
immer mehr an Attraktivitat verloren hat. Dazu beschaf-
tigte viele Besucherinnen und Besucher das Thema Alte-
rung der Bevolkerung.

Impressionen vom Tag der offenen Tiir ...
} | !
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Forschen, Beraten, Informieren: Getreu dem Leitmotto des BiB infor-
mierten die BiB-Mitarbeiter (von links) Dr. Ronny Westerman, Katrin
Schiefer und Dr. Stephan Kiihntopf tiber die vielfaltigen Aufgaben des
Instituts. Dazu verteilten sie Informationsmaterial an interessierte Be-
sucherinnen und Besucher. (Bild: Anna Placzek, BMI Z | 2)

Aktuelles aus dem BiB )

Der Bundesinnenminister zu Besuch am BiB-Stand: Hausherr Dr. Tho-
mas de Maiziére lie es sich nicht nehmen, personlich die Stande des
BiB sowie des Demografieportals zu besuchen und sich tiber die aktu-
elle Arbeit des BiB zu informieren (Bild: Henning Schacht)

Das Demografieportal gleich nebenan: In enger Kooperation mit dem
BiB prasentierte auch das 2012 gestartete Demografieportal des Bun-
des und der Lander sein Angebot. So konnte man am portaleigenen
Rechner die Website intensiv nutzen und sich tiber ihre Moglichkeiten
informieren. Hilfreich zur Seite standen hier Dr. Stephan Kiihntopf (Re-
daktion Demografieportal des BiB), Katrin Schiefer (BiB) und Martina
Hemmersbach vom BMI (GZ 7). (Bild: BiB)

... und ein demografisches Quiz gab es auch: Hatten Sie’s gewusst?

Fragen zur BEVOLKERUNG IN DEUTSCHLAND

BEVOLKERUNG IN DEUTSCHLAND

1 Welche dieser prominenten Personen wurde nicht in Deutschland geboren ?
*  [A] Helene Fischer [E] Mesut dzil [T Bruice Willis

2 Aus welchem Land kamen im Jahr 2015 die meisten Einwanderer

*  noch Deutschland?  [5] Syrien  [E] Polen O] Tirkei

3 in welchem Land liegt der Anteil der suslindischen Bevilkerung bei liber 40%?
[2] Dewtschiand [C] Luxembirg [C] Sehwelz

-

Wie alt sind Frauen bei der Geburt ihrer Kinder in Deutschiand im Schnitt?
[A] ca. 28 fahre [E] ea. 31 takre [C] ca. 34 fahre

Wie viele Stadte in Deutschlond haben mehr als eine Million Einwohner?

L2 I =

SR [5]2 [c] 4
6 Wie hoch ist der Anteil kinderreicher Familien in Dewutschland (3 Kinder & mehr)?
*  [Aeo 11Prozent  [C] ea, 21 Prozent [£] ca. 21 Prozent

Gar nicht so einfach! Mit dieser Quizkarte konnten die Besucherinnen
und Besucher ihr demografisches Wissen testen ...

1' ANTWORT A: 2 ANTWORT A:

o Helene Fischer (Krsnojarsk, 05.08.1934), » [lie melsten Zuwanderer stammten 2005 aus

Mesut Ozl (Gelsenkirchen, 15,10.1988), Syrien., Von dorf wanderien 326,872 Menschen nach

Bruce Willis (ldar-Oberstein, 19.03.1955] Deutschland. Weltere wichtige Tuzugsldnder waren
Bumdinien (213.037), Polen (195,666}, Alghanistan
(94.902), Bulganien (83.579) und italien (74.105). Die

ANTWORT 8: Suwanderung sus der Tirkel belrg 32,648,

w In Luxemburg betrdgt der Ausi@ndermntel]
mnd &6%. In Devlschland livgl dieser mil 11% 4 A
w Im Schnitt ist eine Frau bel des Geburt
fhrer Kinder rund 31 Jahre alt, Aber nichl
Oherall st das glelch: Im Osten Deutschlands
lieg! das Durchschnitisalter bei elwa 30 fabren,

etwas iiher dem EU-Durchschnltt von 9%. In der
Schweiz hal knapp ein Vierlel (26%) der Ein-
wohner elne auslandische Staatsange horigkeit.

5 ANTWORT C:

# | Deutschland gibt es vier Millionen- 6 ANTWORT A
stidie: Bedin (3.5 Mio.), Hamburg (1,8 Mio.], w Im |ahr 2016 lebten Tn 11% der Famillen drel
Mlinchen (1,5 Mio.) und Koln (1,1 Mio.). oder mehr Kinder.

. Bardedratiist
enr Infermationen zum demografischen Wandel unter; ﬂ | Tir Risihirusgalensehirtg

www.bib-demografie.de und www.demografie-portal.de
... und hier die Lésung. Die Antworten versetzten selbst vermeintliche

Expertinnen und Experten am Stand in Erstaunen (gerade was die vier
Millionenstéddte in Deutschland angeht). (Bilder: BiB)
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Pendeln und die moglichen Folgen fiir Familie und Gesundheit -

Dr. Heiko Riiger iiber die aktuelle Situation fiir Berufspendler

Immer mehr Menschen pendeln aus beruflichen Griin-
den und nehmen damit weitreichende Folgen fiir ihre Le-
bensgestaltung und ihre Gesundheit in Kauf. Warum das
so ist und mit welchen Gegenmafinahmen die Betroffe-
nen ihr Pendlerleben ertraglicher gestalten kénnen, er-
lduterte Dr. Heiko Riiger in Interviews mit der Verlags-
gruppe VRM in Mainz,“ der ,,Neuen Westfalischen® (vom
05.09.2017) sowie dem SWR Fernsehen Rheinland-Pfalz
(Sendung vom 16.08.2017). Betrachtet wurde in der Be-
richterstattung die Pendelsituation in zwei Beispielregi-
onen — Ostwestfalen (NRW) und Rheinland-Pfalz.

Die Ausgangslage in den beiden sonst unterschiedli-
chen Bundeslandern dhnelt sich: So hat das Statistische
Landesamt Nordrhein-Westfalen mitgeteilt, dass im be-
volkerungsmafig groBten Bundesland im Jahr 2016 4,4
Prozent der Erwerbstdtigen 50 Kilometer oder mehr zur
Arbeit fahren. Dagegen waren es im Jahr 2000 noch 3,8
Prozent. In Ostwestfalen fuhren 2,6 Prozent eine lange-
re Strecke zur Arbeit. Eine dhnliche Situation zeigt sich
in Rheinland-Pfalz, wo die Anzahl der Auspendler aus
Rheinland-Pfalz (zum Beispiel nach Hessen) seit 2003
kontinuierlich auf tiber 300.000 im Jahr 2016 angestie-
gen ist. Insgesamt pendeln drei Viertel der Arbeitneh-
merinnen und Arbeitnehmer in Rheinland-Pfalz zur Ar-
beit und stehen oftmals taglich im Stau. ,Der Anteil
kurzer Pendelzeiten ist in den letzten Jahren weiter zu-
riickgegangen,“ sagte Dr. Riiger im Interview mit der Ver-
lagsgruppe VRM.

Mehr Erwerbstédtige und Doppelverdienerpaare
Dagegen pendelt mittlerweile jeder Zwanzigste eine
Stunde und langer zum Arbeitsplatz. Méglich wird die-
se Entwicklung unter anderem durch Verbesserungen in
der Verkehrsinfrastruktur, die dazu fiihren, dass heutzu-
tage auch entfernte Orte gut erreichbar sind. In der Sen-
dung ,Landesschau Rheinland-Pfalz“ des SWR wies Dr.
Riiger zudem darauf hin, dass die Zahl der Erwerbstati-
gen insgesamt zugenommen hat. Daneben entscheiden
sich viele gegen einen Umzug und nehmen dafiir das lan-
gere Pendeln in Kauf. Dies habe auch damit zu tun, dass
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es immer mehr Paare gebe, in denen beide Partner er-
werbstédtig sind und eine eigene berufliche Karriere ver-
folgen. Die Zunahme des Pendelns betrifft beide Ge-
schlechter gleichermafen — allerdings haben Frauen im
Durchschnitt nach wie vor deutlich kiirzere Pendelstre-
cken als Mdnner.

Fernpendeln als Herausforderung fiir das Familienleben
- und die Partnerschaft

Dies liegt vor allem an der nach wie vor schwierigen
Vereinbarkeit von Familie und Beruf, die hauptsdchlich
die Frauen betrifft. Dazu kommen vorhandene Rollenbil-
der in der Gesellschaft: Noch immer stof3en langere Ab-
wesenheiten von Mittern auf eine geringe gesellschaftli-
che Akzeptanz, betonte der Soziologe. Das Familienleben
ist nur schwer vereinbar mit dem Pendeln (iber langere
Entfernungen. Dies wird bestatigt durch Studien, die be-
legen, dass die Trennungsquote von Paaren, bei denen
die Frau langer pendelt, hoher ist, erlduterte er im Inter-
view mit der Verlagsgruppe VRM.

Pendeln wirkt sich auf die Gesundheit aus

Diese Entwicklung hat Folgen: So wies Dr. Riiger in
der SWR-Sendung darauf hin, dass es einen Zusammen-
hang gibt zwischen der Lange der Pendelstrecke und
dem Stresserleben der betroffenen Personen. ,So tre-
ten Gesundheitsprobleme wie Bluthochdruck, Migrane
oder Ubergewicht verstdrkt auf, sagte der Soziologe.
Die Zeit fiir Regeneration, Sport oder Entspannung fehlt.
Pendler leiden beispielsweise hdufiger unter Schlafsto-
rungen und haben haufiger Verspannungen und Riicken-
schmerzen. Dabei nimmt die Lebenszufriedenheit ab, je
langer der Weg zur Arbeit ist, sagte er in der Tageszeitung
»~Neue Westfdlische“. Nicht zu unterschatzen ist die Tat-
sache, dass sich nach seinen Befunden Pendler seltener
ehrenamtlich in Vereinen, Verbdnden oder Parteien en-
gagieren.
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Positive Aspekte des Pendelns

Allerdings hat das Pendeln nicht nur negative Seiten:
So kénnen beide Partner einer Erwerbstatigkeit nachge-
hen und gleichzeitig in ihrem gewohnten Umfeld bleiben.
Dartiber hinaus gibt es einen Zusammenhang zwischen
der Lange des Arbeitswegs und der Einkommenshdhe:
Diejenigen, die langere Pendelstrecken auf sich nehmen,
haben meist auch ein hoheres Einkommen, so der So-
ziologe.

Stress beim Pendeln? Die Einstellung macht’s (auch)
Wie sehr die Pendelsituation gesundheitlich belastet,
hdngt nicht zuletzt von der sinnvollen Nutzung der Fahr-

Aktuelles aus dem BiB )

zeit ab — etwa durch Zeitunglesen in der Bahn oder Spra-
chenlernen im Auto. Dies reduziert den Stress und die Le-
benszufriedenheit steigt wieder an. Wichtig ist ebenfalls,
fur Entspannung und geniigend Schlaf zu sorgen. Auch
Sport ist ein gutes Mittel, um dem Pendlerstress entge-
genzuwirken. Nach den Einschdtzungen von Dr. Riiger
messen die Arbeitgeber dem Thema Pendeln noch zu we-
nig Bedeutung bei. ,,Hier besteht sicherlich noch Nach-
holbedarf — sei es durch flexiblere Arbeitszeiten oder
etwa Home-Office-Angebote.“, regte er an.

Bernhard Giickel, BiB

Von der kleinen Minderheit grof3er Familien und den demografischen Folgen:

Dr. Martin Bujard iiber das Schrumpfen der Gro3familie

Die Zahl der Grof3familien ist in Deutschland seit Jah-
ren auf dem Riickzug. Diese langfristige Schrumpfung
hat gravierende Auswirkungen auf das dauerhaft nied-
rige Geburtenniveau, wie Dr. Martin Bujard im Interview
mit der Tageszeitung ,,Berliner Zeitung* vom 14. Okto-
ber 2017 sagte.

Im Gegensatz zu friiheren Annahmen ist der Riick-
gang grofRer Familien zum groBten Teil verantwortlich fiir
das niedrige Geburtenniveau in Deutschland — und nicht
das Problem der schrumpfen Geburtenraten infolge ei-
nes besonders grofien Anteils kinderloser Frauen, betont
Dr. Bujard. So sei der Geburtenriickgang zu 68 Prozent
dadurch zu erkladren, dass die Zahl gréfRerer Familien im-
mer weiter schrumpft. Dagegen ist der Anstieg Kinderlo-
ser nur flir knapp 26 Prozent verantwortlich. Damit fallen
grofe Familien aufgrund ihres geringeren zahlenmaRi-
gen Anteils als Kompensationsfaktor fiir eine relativ gro-
e Zahl Kinderloser aus.

Fiir Dr. Bujard ist daher der Riickgang des Kinderreich-
tums insgesamt der wirkungsmachtigere Hebel fuir famili-
enpolitische MaBnahmen, die den speziellen Bedarf kin-
derreicher Familien stdrker beachten miissten, um sie zu
fordern.

Griinde fiir das Ideal der Zwei-Kinder-Familie

Auf die Geburtenrate werde dies aber trotzdem keinen
groflen Einfluss haben, da es ein vorherrschendes Ide-
al von der Familie mit zwei Kindern in Deutschland gebe.
Dies sei den meisten Menschen liberhaupt nicht bewusst

und kdonne auch kaum ,,von oben* gedndert werden. Eine
BiB-Studie zu Familienleitbildern in Deutschland habe
dazu gezeigt, dass drei Viertel der Befragten ein negati-
ves Image von Grofifamilien in der Gesellschaft registrier-
ten — allerdings gaben nur acht Prozent der 5000 Befrag-
ten zu, selbst so {iber Kinderreiche zu denken. Es wird
also eine Geringschatzung vermutet, die es bei der jun-
gen Generation gar nicht gibt.

Dass es das Ideal der Zwei-Kinder-Familie in den Kop-
fen nach wie vor gebe, resultiert nach Ansicht von Dr. Bu-
jard aus mehreren Ursachen, die zum Teil bis weit in die
1960er Jahre zuriickreichten: Damals gab es erstmals
die Moglichkeit der zuverldssigen Empfangnisverhiitung
durch die Pille. Zu einer ausgeprigten Angst vor Uber-
bevélkerung kam eine Debatte tiber Disziplin, in deren
Mittelpunkt die Triebkontrolle als Tugend gepriesen wur-
de, sagte der Politologe. Aber auch die Stigmatisierung
kinderreicher Familien als asozial wirkte sich auf die Be-
reitschaft, viele Kinder zu haben, in negativer Weise aus.
Dazu existiert heute das Modell einer verantworteten El-
ternschaft mit einem hohen Anspruch an die Eltern. Dies
wirkt sich oftmals hemmend auf ihre Bereitschaft, vie-
le Kinder haben zu wollen, aus. Hier konne auch die Fa-
milienpolitik nicht viel ausrichten, da es ein kulturell ge-
pragtes Phanomen ist. Der Beitrag wirft jedoch die Frage
auf, ob eine starkere Anerkennung kinderreicher Famili-
en nicht sinnvoll ware.

Bernhard Giickel, BiB
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Literatur von BiB-Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern

Norbert F. Schneider; Tim Aevermann (2017):
Demografie: Geschlecht als Effekt und Motor des demo-
grafischen Wandels. In: Beate Kortendiek; Birgit Riegraf;
Katja Sabisch (Hrsg.): Handbuch Interdisziplindre Ge-
schlechterforschung. Springer Fachmedien Wiesbaden
GmbH 2017: 2-11

Im Hinblick auf die demografischen Grundprozesse
(Fertilitat, Migration, Mortalitdt) bestehen relevante Un-
terschiede zwischen den Geschlechtern, die oftmals ent-
lang der Lebensspanne nach Art und Intensitdt variieren.
Somit geht der Beitrag von einer engen und vielschichti-
gen Verbindung von demografischem Wandel und dem
Geschlecht aus. Es wird angenommen, dass Geschlech-
terverteilungen und -handeln Einfluss auf die demogra-
fische Entwicklung nehmen und ihrerseits durch den
demografischen Wandel beeinflusst werden. Dabei ist
festzustellen, dass die grof3e Bedeutung des Geschlechts
fur die Demografie je nach betrachteter Lebenspha-
se deutlich differiert. Anhand von einigen empirischen
Zusammenhdngen Geschlechterforschung
und Demografie wird das Ziel verfolgt, beispielhaft For-
schungsfelderan der Schnittstelle beider Gebiete zu mar-
kieren, die fiir eine weitere wissenschaftliche Beschafti-
gung sinnvoll sein kénnen. Damit liefern die Verfasser
zugleich ein Pladoyer fiir verstarkte Forschungsaktivita-
ten bei der Untersuchung der empirischen Zusammen-
hédnge beider Bereiche.

zwischen

Heiko Riiger; Gil Viry (2017):
Work Related Travel over the Life Course and Its Link to
Fertility: A Comparison between Four European Coun-
tries. In: European Sociological Review, Oxford Universi-
ty Press [doi: 10.1093/esr/jcx064]

Der Beitrag untersucht, wie sich Mobilitatserfahrungen
im Lebenslauf von Mdannern und Frauen auf die Kinder-
zahl auswirken. Dabei wird erstmals auch der Frage nach-
gegangen, inwieweit sich landerspezifische Unterschie-
de bei der Verbindung zwischen Mobilitatsverldaufen und
der Fertilitat im Vergleich der Lander Frankreich, Deutsch-
land, Spanien und der Schweiz nachweisen lassen. Un-
tersucht wurden unter anderem Personen, die tdglich
weite Strecken zum Arbeitsort pendeln (,,Fernpendler®)
sowie solche, die hdufig berufsbedingt — beispielsweise

32}

im Rahmen von Dienst-
oder Geschiftsreisen —
auswdrts  Ubernachten
missen (,Ubernachter).

Auf der Basis eines Le-
benslaufansatzes konn-
te gezeigt werden, dass
rund 15 Prozent der Man-
ner und 5 Prozent der
Frauen die tiberwiegende
Zeit ihrer Erwerbskarrie-
re, durchschnittlich rund
20 Jahre, hochmobil fir
den Beruf waren. Die Analysen weisen zudem auf deut-
liche Unterschiede zwischen den Landern hin. So haben
beispielsweise Fernpendlerinnen und Ubernachterinnen
in Deutschland sowie der Schweiz weniger Kinder als die
nichtmobilen Frauen in den jeweiligen Landern. In Frank-
reich und Spanien ist dieser Zusammenhang nicht nach-
weisbar oder schwacher. Bei den Mannern in Deutsch-
land und der Schweiz, die zur Gruppe der Ubernachter
zdhlen, zeigen sich dhnliche Tendenzen: Sie weisen eine
vergleichsweise niedrige Fertilitdt auf, obwohl die Unter-
schiede im Vergleich zu Frankreich und Spanien weniger
ausgeprdgt sind als bei den Frauen.

Somit liefert die Studie neue Erkenntnisse fiir den Ein-
fluss des nationalen Kontextes auf den Zusammenhang
berufsbedingter raumlicher Mobilitdt und vom Fertilitats-
verhalten im Lebenslauf. Die Ursachen dafiir miissen vor
dem Hintergrund der landerspezifischen Unterschiede
bei den sozialen Normen, der Familienpolitik, den rdum-
lichen Gegebenheiten sowie den Arbeitsmarktstrukturen
gesehen werden. Deutlich wird dabei die komplexe Be-
ziehung zwischen den Mobilitdatserfahrungen und dem
Fertilitdtsverhalten in Abhdngigkeit vom Geschlecht, der
Mobilitatsform sowie dem nationalen Kontext.

@ Download des Artikels

https://academic.oup.com/esr/article/
doi/10.1093/esr/jcx064/4091557 /Work-related-
Travel-over-the-Life-Course-and-Its
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Ralina Panova; Harun Sulak; Martin Bujard; Lisa Wolf
(2017):

Die Rushhour des Lebens im Familienzyklus: Zeitver-
wendung von Madnnern und Frauen. In: Statistisches
Bundesamt (Hrsg.): Wie die Zeit vergeht. Analysen zur
Zeitverwendung in Deutschland. Beitrdge zur Ergebnis-
konferenz der Zeitverwendungserhebung 2012/2013
am 5./6. Oktober 2016 in Wiesbaden.

Der Beitrag analysiert die Zeitverwendung in der Rush-
hour im Familienzyklus, die bei Eltern von Kleinkindern
stattfindet.

Deskriptiv anhand eines synthetischen Querschnitts-
Lebenslaufs fiir Mdnner und Frauen ab 20 Jahre wer-
den die Arbeitsbelastung und das subjektive Empfinden
von Zeitdruck bei Eltern im Lebensverlauf untersucht.
Die Ergebnisse zeigen eine Retraditionalisierung der Ge-
schlechterverhéltnisse nach Geburt der Kinder in der
Phase mit Kleinkindern.

Einen Hohepunkt erreicht die Arbeitsbelastung bei
Mannern und Frauen mit zwei Kindern, wenn das jiings-
te Kind unter drei Jahren ist. In Bezug auf den subjek-

Comparative Population Studies — News
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tiv empfundenen Druck
wird deutlich, dass die
Rushhour des Lebens bei
Frauen ldnger und inten-
siver ist. Der Planungs-
und Zeitdruck erreicht bei
Frauen einen Hohepunkt,
wenn das jiingste Kind im
Kindergartenalter ist.
Dariiber hinaus geben
junge Eltern ({berdurch-
schnittlich oft an, unregel-
mafig ausschlafen zu kdnnen.

@ Download des Artikels

http://www.bib-demografie.de/Shared-
Docs/Publikationen/DE/Download/
Bev_Aktuell/2017-08-24-panova-rush-
hour-des-lebens-im-familienzyklus.pdf?__blob=-
publicationFile&v=4

WIE DIE ZEIT VERGEHT

zur Zei in

Baeitrige zur Ergebniskonferenz der
Zeitverwendungserhebung 2012/2013
am 5./6. Oktober 2016 in Wiesbaden

G[L)

Zeitverwendung

Statistisches Bundesamt

Neuer Beitrag online erschienen

Aalok Ranjan Chaurasia:
Fertility, Mortality and Age Composition Effects of
Population Transition in China and India: 1950-2015

Die Bevdlkerungsanteile Chinas und Indiens an der
Weltbevolkerung liegen nach den Zahlen der UN zusam-
men bei fast 37 Prozent. Zugleich haben die beiden Lan-
der 37 Prozent zum Wachstum der Weltbevdlkerung zwi-
schen 1950 und 2015 beigetragen.

Der Beitrag untersucht die Gemeinsamkeiten und Un-
terschiede hinsichtlich der eingeschlagenen Pfade des
demografischen Bevilkerungsiibergangs in beiden Ladn-
dern. Ziel ist es dabei, zu zeigen wie Verdnderungen ver-
schiedener demografischer Treiber zum Bevolkerungs-
wandel in China und Indien beigetragen haben. Dabei
gibt es bei beiden Landern allerdings deutliche Unter-
schiede im Verlauf des Bevélkerungswandels.

Verlief der Bevdlkerungswandel in China tiber 30 Jah-
re hinweg rapide und inkonsistent, so prasentiert er sich

in Indien langsam und stetig. Aufgrund der Unterschiede
sind allerdings auch die Perspektiven fiir eine demogra-
fische Dividende, die aus der Bevolkerungsentwicklung
resultiert, in Indien substanziell schlechter als in China
zu bewerten.

Neben intrinsischen demografischen Komponenten
spielt vor allem ein signifikanter Wandel bei der Alters-
verteilung (Verhaltnis von Personen im erwerbsfahigen
Alter zu den nichterwerbsfihigen) eine entscheidende
Rolle fiir die unterschiedlichen Wege des Bevolkerungs-
wandels in beiden Landern.

@ Download des Beitrags unter

http://www.comparativepopulationstudies.de
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Prof. Dr. Norbert F. Schneider:
Demografische Entwicklung als Herausforderung und
Chance zugleich

Einige der in Deutschland zu beobachtenden aktuel-
len demografischen Verdnderungen sind aus Sicht des
Direktors des BiB, Prof. Dr. Norbert F. Schneider, im his-
torischen Vergleich als nicht besonders auffallig zu be-
werten. Dazu gehoren Verdnderungen der GrofRe der Be-
volkerung und auch das Wanderungsgeschehen, sieht
man vom Jahr 2015 ab. Neuartig sind dagegen die Dyna-
mik der Alterung sowie Veranderungen der Bildungsstruk-
tur, betonte er beim Seminar ,,Staatliche Sicherheitsvor-
sorge 2017 der Bundesakademie fiir Sicherheitspolitik
am 26. September 2017 in Berlin.

Zu den Hauptursachen des demografischen Wandels
zdhlte Prof. Schneider neben dem Anstieg der Lebenser-
wartung auch den Wandel der Familie und der Geschlech-
terrollen. Die damit einhergehende Pluralisierung der
Lebensformen bedeute aber nicht eine Zunahme der For-
menvielfalt, sondern vielmehr den Monopolverlust der
ehelichen Kernfamilie und eine stdrkere Binnenvariati-
on. Pluralisierung miisse hier als ,,Riickkehr zur Normali-
tat der Vielfalt“ gelten, in der die traditionelle Familie als
eine mogliche Option unter vielen gesehen werde, sag-
te er. Die steigende Vielfalt erfordere ein hohes Maf3 an
Toleranz und Akzeptanz, mache aber zugleich auch die
Setzung normativer Leitplanken erforderlich. Mit Blick
auf die kiinftige Entwicklung der Sozialpolitik forderte er,
dass sich diese starker am Lebenslauf mit seinen Pha-
sen und Briichen orientieren miisse. Insgesamt sei die
demografische Entwicklung durch bevolkerungspolitisch
orientiertes Handeln nur mittelbar und durch langfris-
tig angelegte Strategien beeinflussbar. Investitionen in
die gesellschaftliche Infrastruktur (etwa fiir eine besse-
re Vereinbarkeit von Familie und Beruf) gelten dabei als
besonders geeignete Mafinahmen. Letztlich ist der de-
mografische Wandel mit seinen Konsequenzen kein un-
ausweichliches Schicksal. Vielmehr muss er als Heraus-
forderung verstanden werden, die auch die Chance zur
gesellschaftlichen Erneuerung bietet, resiimierte Prof.
Schneider.
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Prof. Dr. Norbert F. Schneider:
Mangelnde Augenhohe in Partnerschaften und die Folgen

Wie steht es in der modernen Gesellschaft um die
Paarbeziehung? Welche Wiinsche und Herausforderun-
gen spielen heute eine Rolle, wenn Frau und Mann einan-
der auf Augenhdhe begegnen wollen? Diese Aspekte un-
tersuchte Prof. Dr. Norbert F. Schneider im Rahmen der
Paartherapie-Tagung der Internationalen Gesellschaft
fiir systemische Therapie e. V. am 21. September 2017
in Heidelberg. Ausgehend von der in den Medien ange-
stoBenen Frage, inwieweit die verlorene Augenhdhe (so-
ziologisch verstanden als eine von beiden Partnern als
gerecht empfundene Tauschbeziehung) in einer Partner-
schaft als legitimer Trennungsgrund gelten darf, widmete
er sich zundachst dem Wesen von Paarbeziehungen und
ihrem Wandel in der Moderne. Dabei darf es als keines-
wegs selbstverstdandlich betrachtet werden, dass Men-
schen automatisch nach einer festen Beziehung streben.
Aus zeitgeschichtlicher Perspektive wird offenbar, dass
es mehr Kulturen mit polygamen als monogamen Ehe-
verfassungen gab. Dem stehen allerdings die aktuellen
Trends der Moderne entgegen. So ist nach aktuellen Um-
fragen die Lust auf ein Single-Dasein ebenso gering aus-
geprdgt wie kurzfristige serielle Beziehungen vor der Ehe.
»,Diese Serien sind mittlerweile vielfach kurz“, analysier-
te der Soziologe.

Immer mehr junge Menschen wiinschen sich eine Part-
nerschaft auf Augenhohe, in der sich beide gleichberech-
tigt um die Familie und die eigene berufliche Karriere
kiimmern kdnnen. Damit sind zwei konkurrierende Ziele
miteinander in Einklang zu bringen: sowohl der Wunsch
nach erfiillender Gemeinschaft fiir beide als auch der nach
individueller Autonomie. Dieser Vorstellung widerspricht
allerdings die empirische Realitdt: So sind Frauen weiter-
hin von den Mannern 6konomisch abhangig und weitaus
weniger erwerbstétig als sie dies wiinschten. Zudem liegt
die Hauptverantwortung fiir die Familienarbeit weiterhin
bei den Frauen. Als einschneidend muss hier die Eltern-
schaft gesehen werden, in deren Folge es haufig zur einer
Re-Traditionalisierung der Arbeitsteilung zwischen den Ge-
schlechtern in der Partnerschaft kommt. Dabei flihrt die
Paardynamik in vielen Féllen von der Augenhohe der Part-
ner zu einem Machtgefdlle zulasten der Frau.
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Prof. Dr. Norbert F. Schneider:
Mehr Stabilitdt als Wandel bei den Geschlechterrollen

Diese Entwicklung hat auch fiir die Institution Familie
nachhaltige Folgen, wie Prof. Schneider in einem Vortrag
bei der Fachtagung ,,Aktuelle Fragen der Sozialpolitik und
des Sozialrechts“ der Deutschen Rentenversicherung am
28. September 2017 in Berlin zeigte. Frauen tberneh-
men noch immer zwei Drittel der Haus- und Familienar-
beit und steuern weniger als ein Viertel zum Haushalts-
nettoeinkommen bei.

Bei den Geschlechterrollen zeigt sich somit mehr Sta-
bilitat als Wandel — insbesondere nach der Geburt eines
Kindes, analysierte Prof. Schneider. Er forderte eine star-
kere Nachfrageorientierung gesellschaftlicher Organisati-
onen (z. B. Kinderbetreuung und Schule) und die Neuge-
staltung der Schnittstelle von Wirtschaft und Familie, von
Offentlichkeit und Privatheit: Zentral, so betonte er, sei
dabei auch die Entwicklung frei skalierbarer Arbeitszeit-
volumen {iber den Lebenslauf hinweg, damit auchMéan-
ner sich stdrker in die Familienarbeit einbringen konnen.

Apl. Prof. Dr. Bernhard Koppen: Gezielte Zusammenar-
beit der Bevolkerungs- und Umweltwissenschaften

Prof. Koppen war als Keynote Speaker zur der 12t In-
ternational Landscape Conference ,,Landscape — Ecologi-
cal Support For Rational Nature Management And Susta-
inable Development® vom 21. bis zum 26. August 2017
in Tyumen (Russische Foderation) eingeladen. In seinem
Vortrag ,,Far beyond global capacities? Comments on the
open issue of sustainable development and demogra-
phic growth* pladierte er fiir die gezielte interdisziplindre
Zusammenarbeit von Bevdlkerungswissenschaften und
raumbezogener Umweltwissenschaft in Fragen nachhal-
tiger Entwicklung und Tragfdhigkeit.

So wird erwartet, dass Umweltzerstorung, Klimawandel
und globale Migration insbesondere Menschen in fragilen
Staaten zukiinftig stark betreffen diirften. Es ergibt sich
somit ein direktes Interesse der angewandten Demografie
an umweltwissenschaftlichen Erkenntnissen, um zukinf-
tige Entwicklungen und Gefahren abschétzen zu konnen.
(Text: Bernhard Képpen, BiB)

Aktuelles aus dem BiB )

Dr. Andreas Mergenthaler: Die Babyboomer und ihre
Bedeutung fiir Wirtschaft und Gesellschaft

In der alternden Bevilkerung Deutschlands stellt die
Babyboomer-Generation insofern eine Besonderheit dar,
als sie zu den geburtenstarken Jahrgangen von Mitte der
1950er bis Mitte der 1960er Jahre zdhlen. Welche wirt-
schaftliche und gesellschaftliche Bedeutung diese Ko-
horten haben, untersuchte Dr. Andreas Mergenthaler bei
der Fachkonferenz des Bundesministeriums fiir Familie,
Senioren, Frauen und Jugend (BMFSF)) zur Umsetzung
der Ergebnisse des Runden Tisches ,Aktives Altern —
Ubergédnge gestalten am 17. Oktober 2017 in Hannover.

Der Begriff ,,Babyboom* bezeichnet einen allgemei-
nen Anstieg der Geburtenrate nach dem Ende des Zwei-
ten Weltkriegs {iber die sogenannte Nettoreproduktions-
rate von rund 2,1 Kindern je Frau hinaus. Dabei liegt die
Besonderheit der Babyboomer in ihrer absoluten Kohor-
tenstarke, erlduterte Dr. Mergenthaler. In Deutschland
zahlt hier der Jahrgang 1964 mit knapp 1,4 Millionen Le-
bensgeburten zum zahlenmafig starksten Geburtsjahr-
gang im Nachkriegsdeutschland, der zudem eine hohe
fernere Lebenserwartung zu verzeichnen hat. Dies wirkt
sich nicht nur auf kiinftige Rentenzugadnge und die Dau-
er der Rentenbeziige aus, sondern auch auf die Relevanz
der Babyboomer bei der Erwerbsbeteiligung: So wird die
Bevolkerung im erwerbsfahigen Alter aktuell mafigeblich
von den Babyboomern gepréagt.

Aufgrund ihrer Lebenssituation sowie ihren indivi-
duellen Ressourcen besteht eine giinstige Prognose fiir
eine Verlangerung der Erwerbstatigkeit — auch jenseits
der derzeitigen Regelaltersgrenze. Zudem ist ein bemer-
kenswert hohes Potenzial fiir die Aufnahme eines freiwil-
ligen Engagements bei den Babyboomern zu konstatie-
ren. So engagiert sich fast jeder Zweite zwischen 50 und
64 Jahren freiwillig in der Zivilgesellschaft, wobei Man-
ner in dieser Altersgruppe héhere Engagementquoten
aufweisen als die Frauen. Ein wichtiges Motiv spielt da-
bei der Austausch zwischen den Generationen, vor allem
in diesen Kohorten, analysierte der Soziologe. Diese Be-
reitschaft gelte es aus seiner Sicht zu fordern: Fiir die Ab-
sicht, ein freiwilliges Engagement zu libernehmen, soll-
ten verstarkt Voraussetzungen geschaffen bzw. eventuell
bestehende Barrieren abgebaut werden, lautete sein Fa-
zit.

Bernhard Giickel, BiB

Bevoélkerungsforschung Aktuell 5 © 2017



[ ] Aktuelles aus dem BiB

Personalien

Il

R
fi

Nikola Sander neue Forschungsdirektorin am BiB

Zum 1. September 2017 hat Dr. Nikola Sander die in-
haltliche Koordination im Forschungsbereich Migration
und Mobilitat ibernommen.

Sie arbeitete zuletzt als Assistenzprofessorin fiir Be-
volkerungsgeographie an der Universitat Groningen, Nie-
derlande. lhre Forschungsschwerpunkte liegen im Be-
reich der quantitativen Analyse und Visualisierung von
internationaler Migration und Binnenwanderung.

Nach dem Studium der Geographie in Regensburg, Ti-
bingen und Adelaide schrieb Nikola Sander ihre Promo-
tion lber die Ursachen und Folgen von Binnenwande-
rung an der University of Queensland, Australien. Im Jahr
2010 wechselte Sander an das Institut fiir Demographie
in Wien (VID), um sich dort mit globalen Trends der inter-
nationalen Migration zu befassen.

Ihr Ziel am BiB ist es, die Migrations- und Mobilitats-
forschung am BiB zu starken, internationale Kooperatio-
nen weiter auszubauen, und durch international kompe-
titive Forschung eine solide wissenschaftliche Basis fiir
politische Entscheidungen zu bieten.

Frau Dr. Sander tritt die Nachfolge von Dr. Jiirgen Dor-
britz an, der bis Februar 2018 gemeinsam mit ihr den For-
schungsbereich ,Migration und Mobilitat* leitet.

Neue wissenschaftliche Mitarbeiterinnen im BiB

Seit dem 1. Oktober bzw. Mitte September verstér-
ken Elisabeth Katharina Kraus und Laura Wenzel die For-
schungsgruppe ,Internationale Migration“ als wissen-
schaftliche Mitarbeiterinnen, wo sie vor allem in dem
Projekt zu ,, Transnationale Familien und Entwicklungen*
mitarbeiten werden.

Elisabeth Kraus machte ihren Bachelor an der Univer-
sitdt Konstanz (Spanische Studien und Verwaltungswis-
senschaften) und ihren Master an der Uni Konstanz und
der Universitat Pompeu Fabra in Barcelona im Rahmen
eines Double Degree-Programmes (European Master in
Government). lhre Promotion mit dem Titel ,,Family dyna-
mics of international migrants and their descendents* ab-
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solvierte sie ebenfalls an der UPF. Gleichzeitig arbeitete
sie hier als wissenschaftliche Mitarbeiterin und Teaching
Assistant in der soziodemografischen Forschungsgrup-
pe. Des Weiteren war sie als wissenschaftliche Mitarbei-
terin im Spanischen Rat fiir wissenschaftliche Forschung
in Madrid (CSIC) tdtig, wo sie hauptsachlich in den Pro-
jekten MAFE - Migrations between Africa and Europe und
Chances - Aspirations, expectations and life-course ori-
entations of immigrant and non-immigrant origin youth
in Spain mitarbeitete.

Laura Wenzel absolvierte ihren Bachelor an der Uni-
versitdt Hamburg und der Erasmus Universiteit Rotter-
dam (Soziologie und Psychologie) sowie ihren Master
an der Universitdt Bremen (Soziologie und Sozialfor-
schung). Im Rahmen ihrer Masterarbeit beschiftigte sie
sich mit dem Einfluss von Erwerbsunsicherheiten auf die
Deutungsmuster und Handlungsstrategien von Paaren.
Sie wird als Doktorandin im oben genannten Projekt tatig
sein und hier vor allem die qualitativ ausgerichtete Teil-
studie bearbeiten.

Die Forschungsgruppe ,,Alterung® wird seit dem 1. Ok-
tober mit Dr. Laura Konzelmann als wissenschaftlicher
Mitarbeiterin verstdrkt. Hier wird sie vor allem im Projekt
»Iransitions and Old Age Potential (TOP)” mitwirken.

Frau Dr. Konzelmann erlangte ihren Bachelor (Soziolo-
gie, Politikwissenschaft, Medien- und Kommunikations-
wissenschaften) und ihren Master (Soziologie, Politikwis-
senschaft) an der Heinrich-Heine-Universitat Diisseldorf.
lhre Promotion mit dem Titel ,,Generationendissens im
deutschen Wohlfahrtsstaat. Existenz und Wahrnehmung
von intergenerationellen Unterschieden in wohlfahrts-
staatlichen Einstellungen® erarbeitete sie an der Univer-
sitdt Mannheim. Dort wirkte sie als wissenschaftliche
Mitarbeiterin am Mannheimer Zentrum fiir Europdische
Sozialforschung und am Lehrstuhl fiir vergleichende poli-
tische Verhaltensforschung mit. So betreute sie u. a. ver-
antwortlich das Forschungsprojekt ,,Auswirkungen des
demographischen Wandels auf politische Einstellungen
und politisches Verhalten in Deutschland®.
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ZULETZT ERSCHIENEN IN DER REIHE "Beitrage zur Bevilkerungswissenschaft":

Andreas Ette:

Migration and Refugee Policies
in Germany. New European
Limits of Control?

2017.Band 51

ISBN 978-3-8474-2083-5
elSBN 978-3-8474-1078-2

Migration and Refugee
Policies in Germany

New Ewropean Limits of Costrol?

Wie groff das Spannungsfeld
zwischen den Politikzielen der
Nationalstaaten und einer ge-
meinsamen Migrationspolitik in
Europa nach wie vor ist, hat das
Fliichtlingsgeschehen seit 2015
verdeutlicht. In dem Band wird die Entwicklung der Asyl- und
Migrationspolitik auf europdischer Ebene seit Ende der 1990er
Jahre untersucht. Dazu werden unter anderem am Beispiel
Deutschlands die politischen Strategien und Mechanismen zur
Durchsetzung nationaler Politikziele auf der europdischen Ebene
analysiert.

Jasmin Passet-Wittig:
Unerfiillte Kinderwiinsche und
Reproduktionsmedizin.

Eine sozialwissenschaftliche
Analyse von Paaren in Kinder-

b P ey

wunschbehandlung Unerflte Kindermische und
2017.Band 49 e
ISBN 978-3-8474-2080-4 -

elSBN 978-3-8474-1062-1

Die sozialwissenschaftliche Fer-
titilitdtsforschung hat sich bisher
kaum mit unerfiillten Kinderwiin-
schen und den Handlungsopti-
onen der von Infertilitdt betroffenen Paare beschaftigt. In dem
Band werden die Situation und der Entscheidungsprozess der
Paare fiir eine Kinderwunschbehandlung untersucht. Besonders
im Fokus steht dabei die zeitliche Dimension von der Feststellung
einer Infertiltitat bis zur Entscheidung, eine Kinderwunschklinik
aufzusuchen. Basis der Studie sind Daten einer eigens durchge-
fiihrten Befragung von Paaren in Kinderwunschbehandlung.

Norbert F. Schneider; Sabine
Diabaté; Kerstin Ruckdeschel
(Hrsg.):

Familienleitbilder in Deutsch-
land. Kulturelle Vorstellungen
zu Partnerschaft, Elternschaft
und Familienleben

2015. Band 48

ISBN 978-3-8474-0663-1
elSBN 978-3-8474-0809-3

Bt s s et B Bt o |

Familienleitbilder in Deutschland

Welche kulturellen Leitvorstel-
lungen zum Familienleben exis-
tieren in Deutschland? Was gilt
als ,normal”, als wiinschenswert und als abweichend und wie
beeinflussen diese Vorstellungen die Familiengriindung und
das Familienleben?

Diese Fragen stehen im Fokus der Beitrdge, die in diesem Band
versammelt sind. Die Vielfalt und Widerspriichlichkeit der Fa-
milienleitbilder in Deutschland wird verdeutlicht. Damit leistet
dieses Buch einen wichtigen Erklarungsbeitrag zum kulturellen
Verstandnis von demografischen Prozessen.

Norbert F. Schneider; Andre-
as Mergenthaler; Ursula M.
Staudinger; Ines Sackreuther
(Hrsg.):

Mittendrin?

Lebenspldne und Potenziale
dlterer Menschen beim Eintritt
in den Ruhestand

2015. Band 47

ISBN 978-3-8474-0636-5
elSBN 978-3-8474-0287-9

Mottt F Schacider, Andrers Mergerthaler,
Wimeda M. Stacinger, Ines Sacumruther Ping )
Mittendrin?

Leberrspliine und Potenziale Giterer Menschen
beim Ubergang in den Ruhestand

Der Band prasentiert aktuelle
Befunde der interdisziplindren
Studie ,,Transitions and Old Age Potential (TOP)“ des BiB. Die
Untersuchung erméglicht erstmals eine detailliertere Beschrei-
bung des Ubergangs in den Ruhestand in der Altergruppe der
55- bis 70-Jahrigen im Hinblick auf die Bedingungen, Formen
sowie die Entscheidung fiir oder gegen gesellschaftliches En-
gagement und Erwerbstdtigkeit im Rentenalter.

www.barbara-budrich.net

Verlag Barbara Budrich Publishers
Stauffenbergstr. 7

D-51379 Leverkusen, Germany
info@budrich.de
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Jean-Michel Lafleur; Mikolaj Stanek (Hrsg.):
South-North Migration of EU Citizens in Times of Crisis

Die Auswirkungen der globalen Finanz- und Wirtschafts-
krise seit 2008 haben sich in der Europdischen Union
geographisch in ganz unterschiedlicher Weise bemerk-
bar gemacht. So gelang es den nordlichen Ldndern, die
Krise relativ gut zu iiberstehen, wahrend die Lander
Siideuropas bis heute an den Folgen wie langfristiger
finanzieller Instabilitdt, hohen Arbeits-
losenzahlen und sich verschlechternden
Lebensbedingungen in weiten Teilen der
Bevdlkerung leiden. Als Reaktion auf die
Entwicklung haben sich viele Menschen
auf die Suche nach besseren Arbeits- und
Lebensbedingungen in andere europdi-
sche Landern begeben. Der Band beleuch-
tet diese neuen Migrationshewegungen
am Beispiel von vier Landern in Siideuro-
pa.

Der analytische Blick richtet sich dabei
aufdie am starksten von der Krise betroffe-
nen Lander Griechenland, Italien, Portugal

seats

1 South-North
Migration of

IMISCOE

EU Citizens in
Times of Crisis

wie in Kapitel 2 deutlich wird. Hier werden unter anderem
die politischen Antworten auf die Intensivierung der Mig-
rationsbewegungen in Zeiten der Krise dokumentiert und
diskutiert. Gezeigt wird unter anderem, wie das Recht auf
Bewegungsfreiheit in Europa als Folge der nichtgewollten
Zuwanderung in einigen Landern immer stdrker restrik-
tivausgelegt wird. Deutlich wird, dass als
Folge der steigenden Zuwanderung aus
Drittstaaten auferhalb der EU die neue
Siid-Nord-Migration in Europa mit einer
generellen Phase der Beschrankungen
bei der Bewegungsfreiheit in vielen Staa-
ten zusammenfallt.

Griechenland: Die Hochqualifizierten ge-
hen und die Politik reagiert nicht

Mit dem Beispiel Griechenland star-
tet Kapitel 3 die Fallstudien an vier aus-
gewdhlten siideuropdischen Ldndern.
Hier wird zundchst darauf hingewiesen,

2] Springer Open

und Spanien. Betrachtet werden zugleich
immer auch die politischen Mafinahmen
und Reaktionen der Politik auf das Migrati-
onsgeschehen in den Herkunfts- und Ziel-
landern.

Das Buch:

(Hrsg.):

Migration von Siid nach Nord unter

Jean-Michel Lafleur; Mikolaj Stanek

South-North Migration of EU
Citizens in Times of Crisis
Springer Open 2017

ISBN: 978-3-319-39761-0 (Print)
ISBN 978-3-319-39763-4 (eBook)
DOI 10.1007/ 978-3-319-39763-4

dass Griechenland (wie andere Lander
Stideuropas) am Beginn des 21. Jahrhun-
derts eine spektakuldre Umkehr in sei-
ner Migrationsgeschichte vollzogen hat:
Gestartet als das europdische Land mit
den groften Abwanderungsstromen (re-
lativ zur Bevolkerungszahl) in den spéten

verdnderten Bedingungen

Im Zentrum der Analyse steht die Frage, inwieweit die
Krise als alleiniger Faktor die Migrationsbewegungen von
Siid- nach Nordeuropa hinlédnglich erklaren kann. Dabei
wird in Kapitel 1 darauf hingewiesen, dass Migration von
Siid nach Nord in der EU keineswegs ein neues Phano-
men ist. Allerdings haben sich im Zuge der Krise die ge-
setzlichen und politischen Kontexte im Zusammenhang
mit Migration im Vergleich zum 20. Jahrhundert (als so-
genannte ,,Gastarbeiter* hochwillkommen waren) signi-
fikant verdndert. In diesem Zusammenhang hat die so-
genannte ,neue Mobilitdt“ sehr konkrete und ernste
Konsequenzen fiir die neuen Migranten aus Siideuropa,

38}

1970er Jahren hin zum EU-Land mit dem
héchsten Anteil legaler Einwanderer an der Gesamtbe-
volkerung am Ende der 2000er Jahre. Da das Land ohne
Zweifel am schwersten von der 6konomischen Krise im
Euroraum getroffen wurde, stellt sich die Frage, ob sich
nun wieder das Pendel Richtung Abwanderung bewegt —
besonders bei den Gutausgebildeten. Der Uberblick iiber
das Migrationsgeschehen der letzten Jahre zeigt seit
2008 eine dynamische Zunahme der Abwanderungs-
strome aus Griechenland nach Zentral- und Nordeuro-
pa. Obwohl der Grofiteil der Abwanderer aus Angehori-
gen von Drittstaaten besteht, die in ihre Heimatldnder
zuriickkehrten oder in vielversprechenderen Ziellandern
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innerhalb der EU ihr Gliick suchten, wanderten auch die
hochqualifizierten Griechen aus bzw. verschoben ihre
Rickkehr in ihre Heimat. Dieser Trend hélt bis heute an.
Wie mit dieser Situation aus politischer Sicht umgegan-
gen werden soll, ist nach wie vor unklar: So gibt es kei-
ne offizielle Migrationspolitik und keinen institutionellen
Rahmen gegeniiber der griechischen Diaspora im Aus-
land.

Italien: Historisch immer wieder Wellen der Auswande-
rung

Wie sich die Lage in Italien darstellt, wird in Kapitel
4 untersucht. Ausgehend von einem historischen Uber-
blick Uiber die Wechselbeziehungen zwischen 6konomi-
schen Krisen und den Migrationsmustern des Landes
richtet sich der Blick auf spezifische Aspekte der gegen-
wadrtigen Situation. Dazu zdhlen etwa das Ausmafl und
die Zusammensetzung der Migranten hinsichtlich Fahig-
keiten, Geschlecht und Alter sowie die Reliabilitat der
verfligharen Daten. Dabei wird in der Analyse deutlich,
dass das Migrationsgeschehen in Italien seit Jahrzehnten
immer wieder in Abwanderungswellen verlduft. Die Ursa-
chen fiir diese Entwicklung liegen sowohl in der seit Jahr-
zehnten instabilen und krisenanfalligen Wirtschaft als
auch in politischen Reformmainahmen in den 2000er
Jahren, die ebenfalls zu einer Zunahme der Abwanderung
aus ltalien gefiihrt haben. Ganz klar hat aber die 6kono-
mische Krise seit 2008 zu einer neuen Abwanderungs-
welle gefiihrt, vor allem bei den Jungen. Zugleich ist vor
dem Hintergrund einer im Land gefiihrten Debatte um
»brain drain“ aus den Daten aber nicht erkennbar, dass
in der Mehrzahlvorrangig Hochqualifizierte das Land ver-
lassen haben. Die Ursachen fiir die Abwanderung liegen
vielmehr tiefer: in einer langen Periode des Nullwachs-
tums der Wirtschaft seit den 1990er Jahren, die zu einem
Riickgang vieler Haushaltseinkommen gefiihrt hat sowie
den bereits genannten Arbeitsmarktreformen mit spiir-
baren negativen Folgen fiir die Erwerbstatigen.

Portugal: Zu- und Abwanderung als integrales Merkmal
der Gesellschaft

Das Migrationsgeschehen in Portugal im Zuge der 6ko-
nonmischen Krise ist Thema in Kapitel 5. Vor dem histo-
rischen Hintergrund des groBRen Stellenwerts der Abwan-
derungin der portugiesischen Gesellschaft wird die Frage
gestellt, welchen Einfluss die aktuelle Krise auf steigen-
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de Abwanderungszahlen hat. So sah sich das Land be-
reits seit Mitte der 1980er Jahre und dann besonders in
den ersten Jahren des neuen Jahrtausends mit intensi-
ven Abwanderungshewegungen konfrontiert, die durch
eine grof3e Vielfalt an Migrations- und Mobilitatsformen
gekennzeichnet waren. Dabei wirkte sich ein Wechsel-
spiel aus 6konomischen Faktoren und bereits existieren-
den funktionierenden Migrationsnetzwerken im Ausland
auf das Geschehen aus. Das im Zuge der Krise wieder-
auflebende Abwanderungsgeschehen fiihrte auf der po-
litischen Ebene keineswegs zu konkreten und strategi-
schen Anpassungen an die neue Migrationsrealitdt, um
eine Abwanderung zu verhindern.

Spanien: Die Jungen und Gutausgebildeten gehen

Fiir Spanien hatte die Finanz- und Wirtschaftskrise
deutliche demografische Folgen, wie in Kapitel 6 betont
wird. Ahnlich wie in Griechenland fiihrte die Krise zu ei-
nem Wandel bei den Wanderungsbewegungen — Spanien
verdanderte sich vom Land der Einwanderung (darunter
vor allem Riickwanderer) der 1970er Jahre zum Auswan-
derungsland vor allem der Jungen und gut Ausgebilde-
ten. So kippte die {iber lange Zeit stabile Balance der Mi-
gration 2010 wieder in den negativen Bereich durch eine
rlickldufige Zu- und anschwellende Abwanderungsbe-
wegung. Dabei erreichten die Zahlen zwar nicht die Di-
mensionen der Vergangenheit, gleichwohl waren die Re-
aktionen der Politik auf die sozialen und persdnlichen
Konsequenzen zuriickhaltend — insbesondere was die
Ursachen fiir die Abwanderung gering Qualifizierter und
die Situation der nach Spanien Zuriickkehrenden anging.

Wandel der Einstellungen zur Zuwanderung in Belgien
Mit den folgenden Kapiteln geht ein Perspektivwech-
sel einher, der nun den Blick auf die Politik, die Kontro-
versen und Unterschiede in den aufnehmenden Landern
im Norden Europas richtet. Begonnen wird der Uberblick
in Kapitel 7 mit Belgien. Hier hatte im Zuge wachsender
Zuwanderung aus Siideuropa ein Wandel der Einstellun-
gen in der Bevolkerung und Politik stattgefunden. Kriti-
sche Stimmen wurden laut, die eine Einwanderung in die
belgischen Sozialsysteme befiirchteten. Der Zugang zum
Wohlfahrtsstaat wurde zunehmend als ,,pull factor be-
trachtet, der potenzielle Immigranten anlockt, die nicht
an Arbeit interessiert seien. Mit der Unterscheidung von
prinzipiell erwiinschter und nichterwiinschter Zuwande-
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rung wurde zugleich auch die Forderung nach der Be-
schrankung von Immigration laut. Die zwischen 2004
und 2007 eingefiihrten Restriktionen im Zuge des EU-
Beitritts weiterer osteuropdischer Staaten wurden zwar
wieder entscharft, aber die Furcht vor einer unkontrollier-
ten Zuwanderung besteht weiterhin. Die 6konomische
Krise und der damit verbundene Druck auf die 6ffentli-
chen Finanzen hat die Tendenzen verstéarkt, den Aufent-
haltsstatus der ansdssigen EU-Migranten verstarkt in
Frage zu stellen — insbesondere wenn der Verdacht auf
Missbrauch der Sozialsysteme besteht.

In der franzdésischen Debatte spielt Siideuropa kaum
eine Rolle

Vor dem Hintergrund einer langen Immigrationshisto-
rie haben die Debatten zur Zuwanderung in Frankreich
im Kontext der aktuellen Krise eine neue Intensitdt er-
halten, wie in Kapitel 8 deutlich wird. Allerdings geht
die Diskussion weniger um die Zuwanderung aus Sud-
europa (zumal Frankreich kein Hauptzielland fiir Migran-
ten aus Siideuropa darstellte wie Deutschland oder das
Vereinigte Konigreich) als vielmehr um Zuwanderer aus
Drittlandern, Zentral- und Osteuropa und Zunahme von
Arbeitskradften auf Basis der Entsenderichtlinie der EU.
Zuwanderung aus Silideuropa spielt hier in der Debatte
kaum eine Rolle.

In Deutschland bestimmt der demografische Wandel die
Zuwanderungsdebatte

Etwas anders stellt sich die Situation fiir Deutschland
dar, wie aus Kapitel 9 hervorgeht: Im Zuge der 6konomi-
schen Krise nach 2008 hat sich Deutschland als begehr-
tes Zuwanderungsland gerade fiir Migranten aus Siideu-
ropa entwickelt (vor allem aus Spanien). Dabei hat auch
die Debatte um einen Fachkraftemangel im Land eine
wichtige Rolle bei der Diskussion zur Zuwanderung ge-
spielt. Aus der deutschen Perspektive wird die neue Mi-
grationswelle aus Siideuropa daher im Kontext des de-
mografischen Wandels und vor allem als Chance fiir den
Arbeitsmarkt, insbesondere bei hochqualifizierten Ar-
beitskraften, gesehen. Damit ist die deutsche Position
bermerkenswert nah an klassischen Zuwanderungslan-
dern wie den USA, Kanada oder Australien, die beson-
deres Interesse an der Rekrutierung hochqualifizierter
Arbeitskrdfte haben. Daneben dreht sich die Migrations-
debatte vor allem um Erscheinungsformen wie illegale
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Einwanderung oder Asylsuchende. Auch hier gibt es eine
Diskussion um sogenannte ,Wohlfahrtsmigranten“ so-
wie den Missbrauch des Asylrechts.

Forderungen nach Restriktionen im Vereinigten Konig-
reich

Im Vereinigten Kénigreich wurde die Debatte {iber das
Migrationsgeschehen zundchst als Folge der Zuwande-
rung aus Osteuropa gefiihrt, wie in Kapitel 10 hervorge-
hoben wird. Es entstanden Rufe nach Begrenzung der
Bewegungsfreiheit und einen erschwerten Zugang zu
den Sozialsystemen fiir Migranten. Mit dem Anschwel-
len der siideuropdischen Zuwanderung und der Angst
vor Verdrangung in Berufen fiir geringfiigig Qualifizierte
wurden gezielte Forderungen nach einer Begrenzung der
Bewegungsfreiheit in der EU laut. Dabei belegen die Da-
ten, dass weniger Italiener und Spanier in den Sparten
fiir Nicht-bzw. Geringqualifizierte eingesetzt werden als
vielmehr polnische Migranten. Diese Konflikte fiihrten
zu einer Zunahme ablehnender Einstellungen zum The-
ma Immigration, die sowohl in den Medien als letztlich
auchin den politischen Parteien ihren Ausdruck fand. Zu-
dem handelt es sich hier um ein Hauptthema bei der Fra-
ge nach einem Verbleib des Vereinigten Konigreiches in
der EU — mit den bekannten Folgen eines Brexits.

Nord-Siid-Migration in Europa als Konsequenz einer
6konomischen Krise

Richtete sich der Blick bisher auf die Analyse der so-
ziodkonomischen und politischen Lage in einzelnen Ur-
sprungs- und Aufnahmeldndern, so werden in Kapitel 11
die neuen Migrationsmuster und -kontexte aus einer the-
oretischen Perspektive thematisiert. Dabei fallen zwei
entscheidende Faktoren auf: Angesichts der 6konomi-
schen Verwerfungen und Zusammenbriiche auf den Ar-
beitsmarkten in den siideuropdischen Krisenldndern ist
die Zahlder Abwanderervergleichsweise gering — gerade
im Vergleich zu fritheren Migrationswellen in einzelnen
Ldndern. Zudem sind die ,,neuen® Migranten aus Siideu-
ropa vorzugsweise jung und hochqualifiziert — im Gegen-
satz zu ihren Vorgdngern in den Jahren zwischen 1950
bis 1970. Damit prdsentiert sich ein neues Bild der Mig-
ration, in dem die Strome von Siid nach Nord starker se-
lektiv und abhdngig von der eigenen Initiative sind. Dies
steht im Kontrast zu frilheren Migrationsbewegungen,
die weitgehend auf bilateralen Abkommen beruhten. Die
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Wanderungsstrome des 21. Jahrhunderts sind offener —
aber sie sind auch gepragt durch neue Faktoren wie die
individuellen Fahigkeiten oder die spezifischen Ausrich-
tungen der Arbeitsmarkte in den Aufnahmeldndern so-
wie den Zustand der jeweiligen Volkswirtschaften. Da-
mit ist eine erfolgreiche Integration in den Arbeitsmarkt
zunehmend davon abhéngig, ob die Profile der Zuwan-
derer zu den spezifischen Anforderungen in den Zielldn-
dern passen.

Fiinf Erkenntnisse zur Siid-Nord-Migration von EU-Biir-

gern in Zeiten der Krise
Diese Entwicklung wirft Fragen fiir die Zukunft der Mi-

gration in der EU auf: Erleben wir eine Wiederholung der
massiven Migrationsbewegungen vom Siiden in den Nor-
den wie vor zwei Generationen? Kann Migration eine
grundsatzliche Strategie im Umgang mit Kriseneffekten

in der EU darstellen? Wie wird sich eine Zunahme der Mi-

gration in der EU auf die Debatten und Politikgestaltung

in Herkunfts- und Ziellandern auswirken? Einige Antwor-
ten lassen sich aus den bisherigen Analysen bereits ab-
leiten:

1. Die neuen Migranten aus Siideuropa unterscheiden
sich von ihren Vorgédngern (jiinger, héhere Qualifika-
tion), die meist als Gastarbeiter von den Ziellindern
angeheuert worden waren;

2. Migration wird von den Betroffenen als Strategie ak-
zeptiert, um einer Krise zu entkommen. Allerdings ist
vielerorts die Zahl der tatsdchlich Auswandernden
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deutlich niedriger gewesen als angesichts der 6ko-
nomischen Krise in Sideuropa zu erwarten gewesen
wadre.

3. Das Prinzip der Bewegungsfreiheit gilt nicht fiir alle EU-
Biirgerinnen und -Biirger — etwa fiir nichterwiinschte
EU-Migranten, die in einigen Landern mit erheblichen
Einschrankungen rechnen miissen.

4. Sozial- und Wohlfahrtspolitik kann als ein Instrument
der Kontrolle und Delegitimisierung von Migration in
der EU fungieren. In den Fallstudien {iber Briissel und
das Vereinigte Konigreich wurde deutlich, dass eine
Furcht vor Missbrauch der Sozialsysteme durch Mig-
ranten existiert, auf die mit starkeren Restriktionen
beim Zugang in die Systeme reagiert wurde.

5. Es muss iber ,brain gain“ und ,brain drain“ inner-
halb der EU diskutiert werden, vor allem in der poli-
tischen Arena. Nach den Analysen gibt es zwar einen
groBRen Anteil von hochqualifizierten Erwerbstatigen
unter den Migranten. Angesichts des insgesamt be-
grenzten Umfangs des Abflusses ist es aber noch zu
friih, von einem generellen ,brain drain“ der Hoch-
qualifizierten zu sprechen. Allerdings ist es hochste
Zeit, dass sich die Politik in einigen stideuropdischen
Landern des Themas annimmt und alles dafiir tut,
damit auch die Hochqualifizierten einen Anreiz ver-
spiren im Land zu bleiben, um mit ihren Fahigkeiten
einen weiteren 6konomischen Abstieg zu verhindern.

Bernhard Giickel, BiB
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