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Kurzfassung

Die Lebenszufriedenheit ist nach den Befunden der meisten
(inter)nationalen Studien in Kleinstddten hoher als in den
einwohnerstarkeren Stadttypen. Um einen detaillierten Ein-
druck von der Situation in Deutschland zu bekommen, wird in
diesem Beitrag mittels einer Bevolkerungsbefragung in acht
deutschen Kleinstadten untersucht, wie stark die Bedeutung
der Infrastrukturausstattung als Aspekt von Lebensqualitat
sowie der Erreichbarkeit von Infrastruktur fiir die Lebenszu-
friedenheit vor Ort ist und ob nicht der Faktor des sozialen
Zusammenhalts starker auf die Zufriedenheit wirkt. Es lasst
sich festhalten, dass das Infrastrukturangebot als Aspekt ob-
jektiv messbarer Lebensqualitdat nicht am starksten auf die
Lebenszufriedenheit wirkt. Die Bevolkerung der Kleinstadte
in zentralen Lagen nimmt offenbar die Infrastrukturangebote
der benachbarten Grofstadte und anderer Orte wahr und ist
sehr zufrieden mit dem Leben vor Ort, trotz eines geringen
Zufriedenheitswerts beziiglich der Infrastrukturausstattung.
Damit bestatigt die Untersuchung tendenziell das Borrowing-
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Size-Konzept, wonach kleine Stadte im Umland von den Funk-
tionen der Kernstadt profitieren. Dagegen sind es die beiden
Faktoren des sozialen Zusammenhalts und die Zufriedenheit
mit den Leistungen der ortlichen Verwaltung, die stark mit
derindividuellen Lebenszufriedenheit vor Ort zusammenhan-
gen. Es stellt sich fiir die weitere Forschung die Frage, welche
Faktoren lokalen Gemeinsinn erkldaren und wie dieser durch
politische MaBnahmen verbessert werden kann.

Schliisselworter: Kleinstadt = Lebenszufriedenheit =
Infrastruktur = Fallstudienanalyse

Infrastructure as an aspect of quality of life and
its influence on life satisfaction in small towns
of the German region type central location

Abstract

According to most (inter)national studies, life satisfaction in
small towns is higher than in other types of towns with more
inhabitants. With a population survey in eight German cities,
we examine the importance of the infrastructure as an aspect
of quality of life and the accessibility of infrastructure for lo-
cal life satisfaction and whether or not the factor of social co-
hesion has a stronger impact on life satisfaction. The results
show a differentiated picture: First, the infrastructure offer, as
an aspect of objectively measurable quality of life does not
have the greatest impact on life satisfaction. The population of
the small towns in central locations apparently takes advan-
tage of the infrastructure offers of their neighbouring towns
and other places. Somehow, they are very satisfied with life
on site, despite a low level of satisfaction with the infrastruc-
ture. The study thus tends to confirm the borrowing size con-
cept, according to which small towns in the surrounding area
benefit from the functions of the core city. On the other hand,

Raumforschung und Raumordnung | Spatial Research and Planning = (2021) 79/1: 39-57 39


https://doi.org/10.14512/rur.9
http://orcid.org/0000-0001-5093-992X

P. Gareis et al.

the two factors of social cohesion and satisfaction with the
performance of the local administration are closely related to
the individual life satisfaction on site. For further research,
the question arises, as which factors can explain local com-
mon sense best and how this can be improved through politi-
cal measures.

Keywords: Small town = Life satisfaction = Infrastructure =
Case study analysis

1 Einleitung

Die Lebenszufriedenheit der Biirgerinnen und Biirger ist in
den vergangenen Jahren in vielen Léndern (z.B. GrofBbri-
tannien, Frankreich, Deutschland) in den Blickpunkt der
Politik geriickt (Illy 2015: 150). Wurde die Lebenszufrie-
denheit frither oftmals mittels 6konomischer Kennzahlen
gemessen und ausgedriickt (Angner 2013: 222), so sind
es heute hiufig Befragungsdaten, die Auskunft iiber die
Lebenszufriedenheit der Menschen geben (Berry/Okulicz-
Kozaryn 2011: 878). Untersuchungen auf der Ebene von
Kleinstddten sind bislang jedoch selten vorzufinden (Bauer
2017: 486). Bisherige Ansitze nehmen eher den Kontext
von Stadtvierteln, Wohnquartieren oder von Linderverglei-
chen in den Fokus (Prezza/Amici/Roberti et al. 2001; Wal-
lace/Pichler 2009). Konsens ist, dass die Lebenszufrieden-
heit der Bevolkerung in entwickelten Léndern wie Deutsch-
land nicht allein iiber Einkommens- und Arbeitsmarkt-
aspekte erkldart werden kann, sondern vielmehr auch von
sozialen Faktoren abhéngt (Gundelach/Kreiner 2004: 383;
Easterlin 2013: 13). Die Lebenszufriedenheit von Individu-
en erklirt sich immer als Zusammenspiel zwischen ihren
individuellen Pridispositionen und ihrer Lebensumwelt.
Deshalb ist die zentrale Fragestellung dieses Beitrags, wel-
che Faktoren die Zufriedenheit von Bewohner/-innen mit
ihrem Leben in den Kleinstddten in zentralen Lagen' in
Deutschland erkliren.

Zunichst werden hierzu das theoretische Geriist des
Beitrags sowie empirische Ergebnisse zum Thema Lebens-
zufriedenheit, Infrastrukturausstattung und Gemeinsinn
betrachtet. Danach werden in Kapitel 2.1 die Spezifika von
Kleinstadten in zentralen Lagen aufgezeigt. In Kapitel 2.2
wird ein Einblick in den Stand der Forschung zu Fragen der
allgemeinen Lebensqualitit und Lebenszufriedenheit gege-
ben. Darauf folgend wird in Kapitel 2.3 der Stand der For-

T In die Kategorie ,zentrale Lage*” fallen sowohl Kleinstadte im un-
mittelbaren suburbanen Verflechtungsbereich der Metropolregio-
nen als auch Kleinstadte in Verflechtungsbereichen von Regiopo-
len und anderer, dicht besiedelter Regionen.

schung zur Lebenszufriedenheit in Kleinstiddten dargestellt,
wobei hier der Aspekt des sozialen Zusammenbhalts zentral
ist. In Kapitel 2.4 wird die fiir die Lebenszufriedenheit in
Kleinstddten ebenfalls relevante Frage der Infrastrukturaus-
stattung als Aspekt der Lebensqualitit beleuchtet. Kapitel 3
enthdlt das Vorgehen und die Ergebnisse einer Bevolke-
rungsbefragung in acht deutschen Kleinstédten in zentralen
Lagen zur Lebenszufriedenheit, zu sozialen Aspekten und
der Infrastrukturversorgungsqualitit. Beginnend mit der
Leitfrage und den Hypothesen folgt die Methodik, worauf
die deskriptive statistische Analyse sowie die multivariate
Analyse anschliefen. In Kapitel 4 werden die Ergebnisse
zusammenfassend diskutiert und Handlungsempfehlungen
formuliert.

2 Stand der Forschung zur
Lebenszufriedenheit in Kleinstadten

2.1 Der Typus der Kleinstadte in zentralen
Lagen

Als Kleinstidte werden in Deutschland im Allgemeinen
Einheitsgemeinden oder Gemeindeverbande mit einer Ein-
wohnerzahl zwischen 5.000 und 20.000 bezeichnet (Gatz-
weiler/Adam/Milbert et al. 2012: 18). 2017, dem letzten
Stand der INKAR-Datenbank (Indikatoren und Karten zur
Raum- und Stadtentwicklung)?, gab es in Deutschland nach
dieser Definition 2.106 Kleinstadte, wovon tiber 1.200
unter 10.000 Einwohner haben. Kleinstddte umfassen im-
merhin 57 % der Fldche, 33 % der Bevdlkerung, 23 % der
Arbeitsplitze und 27 % der Realsteuerkraft Deutschlands
(Gatzweiler/Adam/Milbert et al. 2012: 19).

Auch wenn die Kleinstadtforschung in den letzten Jah-
ren eine verstirkte Aufmerksamkeit erfahren und sich der
Forschungsstand deutlich verbessert hat, sind Kleinstddte
weiterhin in der Raumforschung national wie internatio-
nal eine vernachlissigte Kategorie (Bell/Jayne 2009). Eine
Studie des Deutschen Instituts fiir Urbanistik (difu) diagno-
stizierte iiber die Forschungsliicke hinausgehend sogar eine
generelle politische und gesellschaftliche Wahrnehmungs-
und Rezeptionsliicke fiir die Kleinstddte (Hannemann 2018:
49f.). Auch werden Kleinstadte meist pauschal mit dem
peripheren ldndlichen Raum verbunden. Sie gelten einer-
seits als Inbegriff landlicher Idylle, andererseits wird mit
ihnen wirtschaftlicher Entwicklungsriickstand assoziiert.
Beklagt wird zum Teil auch, dass Kleinstddte in den raum-
entwicklungspolitischen Debatten der frithen 2000er-Jahre

2 https://www.inkar.de/ (23.09.2020).
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zugunsten der Metropolen aus dem Blickfeld der Raument-
wicklungspolitik gerieten (Harfst/Wirth 2014: 464). Dabei
werden allerdings die Unterschiede zwischen Kleinstddten
zu wenig beachtet. Jiingere Forschungsarbeiten haben dazu
beigetragen, diese Klischees zu differenzieren (Porsche/
Milbert/Steinfithrer 2019: 5ff.). Wichtig im Zusammen-
hang dieses Beitrags ist die vom Bundesinstitut fiir Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR) vorgenommene Un-
terscheidung der ,Kleinstddte in zentralen Lagen* von
solchen ,,in peripheren Lagen“ (Dehne/Hoffmann/Hiller
2019; Winkler-Kiihlken/Diller/Gareis et al. 2019).

Im Rahmen dieser Arbeit wird auf die Definitionen des
BBSR zum Lagetyp und der Kleinstadt selbst zuriickge-
griffen.? In diese Definitionen kann sowohl die funktionale
Komponente bei der Kleinstadtklassifikation in Bezug
auf den Versorgungsgrad als Ort mit mindestens grundzen-
traler Funktion als auch die Erreichbarkeit fiir die Tages-
und die Wohnbevolkerung als Lagetyp in die Analyse
einflieBen. Die Kleinstadtdefinition setzt sich somit aus
einer vorhandenen Einwohnerzahl von 5.000 bis 20.000
in einer Gemeinde eines Gemeindeverbandes oder einer
Einheitsgemeinde sowie einer mindestens grundzentralen
Bedeutung mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums zusam-
men (Porsche/Milbert/Steinfithrer 2019: 6). Zentrale Lagen
zeichnen sich im Vergleich zu peripheren Lagen durch eine
erhohte Tagesbevolkerung aus. In der Definition des BBSR
wird diesem Umstand mittels der Berechnung der Lage
durch Wohnbevélkerung sowie Pendelnde im Umkreis ei-
ner zweistiindigen Erreichbarkeit mit dem motorisierten
Individualverkehr Rechnung getragen.* Kleinstddte in zen-
tralen (erreichbare Tagesbevolkerung zwischen 183.000 bis
unter 410.000) und sehr zentralen Lagen (erreichbare Tages-
bevolkerung iiber 410.000) weisen nicht nur die hochsten
Bevolkerungszahlen insgesamt auf, sondern koénnen auch
im Gegensatz zu Kleinstiddten in peripheren Lagen (erreich-
bare Tagesbevolkerung unter 183.000) in den vergangenen
25 Jahren mit einem sehr hohen Bevolkerungswachstum
(insgesamt rund 1.400 Einwohner/-innen in sehr zentra-
len und etwa 870 in zentralen Lagen im Durchschnitt)
aufwarten.’ Diese Tendenz scheint in den letzten zehn Jah-

3 https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/
raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/gemeinden/
Raumtypen2010_vbg/Raumtypen2010_alt.html (23.09.2020).

4 https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/
raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/gemeinden/
Raumtypen2010_vbg/Raumtypen2010_alt.html (23.09.2020).

5 https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/
raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/gemeinden/
Raumtypen2010_vbg/Raumtypen2010_alt.html (23.09.2020) und
https:/ /www.inkar.de/ (23.09.2020).

ren jedoch an Dynamik zu verlieren, insbesondere in den
nicht sehr zentralen Lagen.

2.2 Lebensqualitat und Lebenszufriedenheit:
objektive und subjektive Aspekte

Die Begriffe Lebensqualitit und Lebenszufriedenheit wer-
den meist gemeinsam diskutiert. Die Bedeutungszusam-
menhénge veridnderten sich jedoch im Laufe der Jahrzehn-
te: In den 1970er-Jahren wurde die Frage der Lebensquali-
tdt im Kontext eines qualitativen Wachstums als Alternative
zum auf rein 6konomischen Indikatoren basierenden Wachs-
tumsbegriff diskutiert. In den 1980er-Jahren verschob sich
der Akzent eher auf die Frage der subjektiven Lebenszufrie-
denheit und der Pluralitdt der Lebensstile. In den 1990er-
Jahren ging dann der Trend wieder eher in Richtung allge-
meiner sozialer Aspekte wie Nachhaltigkeit, Entwicklungs-
stand (Human Development; Land 2015) und Sozialkapital
(Zapf 2000). Andere Kontexte waren die Debatten um Ar-
mut (Johansson 2002) und soziale Ungleichheit (Burger/van
Beuningen 2020). In Deutschland wurde die Diskussion
um die Operationalisierung von Lebenszufriedenheit und
Lebensqualitit zunédchst im Zusammenhang mit dem Sozi-
alraummonitoring gefiihrt (Zapf 1974). Seit 40 Jahren hat
sich dabei ein Indikatorensystem fiir die periodische Sozi-
alberichterstattung etabliert (Noll 2005). Die Indikatoren-
debatte wurde bald global gefiihrt. Der von der Organisa-
tion fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
(OECD) vorgelegte Katalog von Lebenszufriedenheitsindi-
katoren umfasst acht Aspekte: Personliche Gesundheit und
Sicherheit, individuelle Entwicklung und intellektuelle wie
kulturelle Bereicherung durch Lernen, Arbeitsmoglichkeit
und -zufriedenheit, Zeitsouverinitit und Freizeit, Verfiig-
barkeit iiber Giiter und Dienstleistungen, die Umweltsitua-
tion, das soziale Umfeld und die politischen Rahmenbedin-
gungen (OECD 2015: 26). Die Fortschritte lagen nicht nur
in der weiteren Entwicklung der Indikatoren und der In-
ternationalisierung der Perspektive, sondern auch in deren
Messung. Insbesondere ermdglichen Paneldaten Aussagen
iiber die Entwicklung von Bevdlkerungskohorten und damit
Aussagen iiber die Entwicklung von Lebenszufriedenheit
und Lebensqualitit (Estes 2015: 164 ff.). Auch auf EU-Ebe-
ne wurden darauf aufbauend Sozialindikatoren entwickelt
(Delhey/Bohnke/Habich et al. 2002; Noll 2002).°
Lebensqualitit und Lebenszufriedenheit sind jedoch
unterschiedlich zu operationalisieren. Wahrend mit der Le-
bensqualitit die objektiv messbaren Lebensbedingungen
angesprochen sind, zu denen beispielsweise auch die Infra-

6 Vgl. auch https://ec.europa.eu/social/main.jsp?catld=818&
langld=en&id=8 (12.08.2020).
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strukturausstattung gehort, hebt der Begriff der Lebenszu-
friedenheit auf subjektive Bewertungen ab. Es ist moglich,
eine hohe Lebensqualitit, aber dennoch eine geringe Le-
benszufriedenheit zu haben oder umgekehrt (Veenhoven
2015: 2111t.). Beide Begriffe sind somit unterschiedlich
zu messen (Glatzer 2015: 2). Die Aufgabe der Lebensqua-
litatsforschung ist es, Alternativen zu rein 6konomischen
Wachstumsindikatoren zu formulieren, objektive Indikato-
ren zu entwickeln, um diese periodisch mit Daten der amtli-
chen Statistik zu fiillen. Die subjektive Lebenszufriedenheit
kann durch Befragungen ermittelt werden (Zapf 1984; Noll
2002). Die Politik der Daseinsvorsorge kann nicht aus-
schlieflich an objektiven Indikatoren der Lebensqualitiit
ausgerichtet sein, denn Sozialpolitik ist nicht ausschlie3-
lich an materiellen Aspekten ausgerichtet, sondern es geht
auch um personliche Empfindungen. Objektive Fortschritte
in den Lebensbedingungen, mit denen Bedarfe gedeckt
werden, miissen nicht zwangsldufig zu einer als verbessert
empfundenen Lebensqualitdt fithren, wenn beispielsweise
die Préferenzen sich veréindern und insbesondere die Erwar-
tungshaltungen stérker steigen als die Zunahme der Qualitét
der Infrastruktur (Veenhoven 2002: 401f.). Das Monitoring
mit Daten der amtlichen Statistik muss daher durch Pri-
mirbefragungen erginzt werden. Egal ob objektive oder
subjektive Indikatoren gewihlt werden, treten die iiblichen
Probleme von Indikatorensystemen auf: Welche Indikatoren
sollen wie ausgewihlt, zusammengestellt (Cohen Kaminitz
2020: 14) und gegebenenfalls gewichtet und aggregiert
werden (Alaimo/Arcagni/Fattore et al. 2020) und inwiefern
ist ihre Auswahl theoretisch begriindbar? Soll ein Gesamt-
index der Lebenszufriedenheit gebildet werden, mit dem
sich beispielsweise die Lebenszufriedenheit unterschiedli-
cher Lander prignant vergleichen ldsst (Veenhoven 2015),
oder muss nicht Lebensqualitit und Lebenszufriedenheit in
mehreren Dimensionen differenziert ausgedriickt werden
(Cummins/Weinberg 2015)? Letztlich sind die Indikatoren-
systeme der Lebensqualitits- und Zufriedenheitsforschung
soziale Konstrukte und somit nur im Kontext der jeweiligen
politischen Debatten erkliarbar (Jenkins 2019: 894).

2.3 Empirische Ergebnisse zu Lebensqualitat
und Lebenszufriedenheit in Kleinstadten

Der grofite Teil der Forschung zu Lebensqualitit und Le-
benszufriedenheit ist nicht raumdifferenziert ausgelegt, son-
dern wird eher an Bevolkerungsgruppen ausgerichtet (Grin-
de/Bang Nes/MacDonald et al. 2018: 626). Sofern Studien
einen expliziten Raumbezug haben, ist dies meist die natio-
nale oder gar supranationale Ebene (z.B. EU). Studien, die
Lebensqualitidt und Lebenszufriedenheit auf einer lokalen
Ebene messen, sind rar. Auffallend ist hier allerdings Itali-
en, wo der Stand regionalisierter und lokaler Lebensquali-

tatsindikatoren relativ weit entwickelt ist (Alaimo/Arcagni/
Fattore et al. 2020; Conigliaro 2020; Sarra/Nissi 2020).
Bei einigen dieser lokal ausgerichteten Studien wurde die
Bevolkerung der Orte bei der Entwicklung von Indikato-
ren sogar aktiv eingebunden (Ottaviani 2018; Weeranakin/
Promphakping 2018).

Grzeskowiak, Sirgy und Widgery (2003) entwickelten
und iiberpriiften anhand einer amerikanischen Stadt ein Mo-
dell, das die Zufriedenheit der Bewohner/-innen mit der
kommunalen Infrastruktur darstellen kann. Demnach ist die
Zufriedenheit mit der Infrastruktur direkt von der Zufrie-
denheit mit dem sozialen Leben in der Kommune und der
Nachbarschaft beeinflusst. Diese wiederum héngt von der
empfundenen Moglichkeit ab, diese Rahmenbedingungen
zu beeinflussen. In ihrer Untersuchung fiir 26 US-amerika-
nische Stddte untersuchten Fitz, Lyon und Driskell (2015)
den Zusammenhang zwischen Variablen der Zufriedenheit
in der Gemeinde, der Zufriedenheit mit dem sozialen Le-
ben und der Zufriedenheit mit der Infrastruktur. Die Zu-
friedenheit der Befragten mit dem Leben in der Gemeinde
hingt demnach von individuellen Merkmalen (Geschlecht,
Alter, Einkommen, Kinder) ab. An zweiter Stelle beeinflus-
sen die Faktoren der sozialen Vernetzung die Zufriedenheit
der Bewohner/-innen in der Gemeinde. Die Zufriedenheit
mit diesen Variablen beeinflusst weitergehend auch die Zu-
friedenheit der Befragten mit den Infrastruktureinrichtun-
gen; insofern waren diese objektiven Ausstattungsmerkma-
le vergleichsweise nachrangig. Je stirker Menschen also in
ihrer Gemeinde vernetzt sind, desto stiarker ist auch ihre Zu-
friedenheit mit dem Leben in der Gemeinde (Crowe 2010:
640). Frauen und dltere Menschen mit hherem Bildungs-
abschluss und besserer sozialer Vernetzung sind mit dem
Leben in ihrer Gemeinde insgesamt zufriedener als andere
Bevolkerungsgruppen, wohingegen hohere Einkommen nur
marginale oder nicht nachweisbare Effekte auf die Lebens-
zufriedenheit liefern (Fitz/Lyon/Driskell 2015: 1211).

Berry und Okulizc-Kozarin (2011) zeigten anhand des
General Social Survey (GSS), dass die Zufriedenheitsmit-
telwerte, auch bei Kontrolle sozioGkonomischer Variablen,
im gesamten Betrachtungszeitraum 1970-2010 in kleinen
Stidten in ldndlichen Regionen am grofiten waren und in
suburbanen Stddten mit weniger als 50.000 Einwohner am
zweitgroBten. Sgrensen (2014) kam in seiner Analyse der
Lebenszufriedenheit der Einwohner von 27 EU-Staaten auf
der Basis reprisentativer Befragungsdaten aus dem Jahr
2008 zu dhnlichen Befunden. Insbesondere gaben Befragte
in Gemeinden unter 5.000 Einwohner eine hohere Lebens-
zufriedenheit an als Befragte in Gemeinden tiber 100.000
Einwohner (Sgrensen 2014: 1460). In die gleiche Richtung
ging eine in den USA durchgefiihrte reprisentative Befra-
gung (Sander 2011). Die Befragten auB3erhalb der Metro-
polregionen schitzen sich selbst signifikant gliicklicher ein
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als jene innerhalb dieser Regionen. Trotz ihrer Vorteile im
Infrastrukturangebot, so vermuteten die Autoren (Sander
2011: 278; Sgrensen 2014: 1463) zu den Ursachen fiir die-
se Befunde, haben die Metropolregionen Agglomerations-
nachteile, wie etwa hohe Wohnkosten und Pendelzeiten, die
das Ergebnis erkliren.

Andere Studien ermitteln die Lebenszufriedenheit inso-
fern spezifischer, als sie die Zufriedenheit mit bestimmten
Aspekten der Lebensqualitit als Untersuchungsgegenstand
haben: Eine breit angelegte Bewohnerbefragung des BBSR
(2011) fiir Deutschland ermittelte Unterschiede zwischen
StadtgroBentypen in der Einschitzung bestimmter Aspekte
der Lebensqualitit. Die Zufriedenheit im Wohngebiet war
in Kleinstddten am groften, gefolgt von Mittelstadten und
landlichen Gemeinden. Am geringsten war die Zufrieden-
heit mit der Lebensqualitét in GroBstidten. Allerdings wur-
de hier zwischen Kleinstidten in zentralen und peripheren
Lagen nicht differenziert.

Einen vollig neuen methodischen Ansatz verfolgt eine
flaichendeckend fiir die USA durchgefiihrte GIS-basierte In-
haltsanalyse von Twittermeldungen. Sie ermittelte regionale
und lokale Unterschiede in der Verwendung von Begriffen,
die fiir Gliickseligkeit oder Traurigkeit stehen (Mitchell/
Frank/Harris et al. 2013). Interessant sind vor allem die ho-
he Negativkorrelation zwischen der Zufriedenheit und der
Einwohnerdichte der Stiddte einerseits und die positive Kor-
relation zwischen der Zufriedenheit und dem Bildungsstatus
der Bewohner/-innen andererseits.

2.4 Gemeinsinn und Lebenszufriedenheit

Gemeinsinn wird in der Literatur unterschiedlich verstan-
den: zum einen als common sense, als gesunder Menschen-
verstand, also als eine gemeinschaftliche Uberzeugung als
Grundlage der Erkenntnis (Gebhardt 1974: 203). Darun-
ter wird wiederum eine ethische Haltung verstanden: die
Bereitschaft, sich fiir das Gemeinwohl einzusetzen. Der
Begriff entspricht damit dem Biirgersinn oder dem sozia-
len biirgerschaftlichen Engagement und ist der Gegenbe-
griff zu Eigensinn (Wanninger 1998). Der Gemeinsinn ba-
siert laut McMillan und Chavis (1986: 9) auf den Elemen-
ten Zugehorigkeit, Einfluss, Integration, Bedarfserfiillung
und gemeinsame emotionale Bindungen und ist damit ein
wichtiger Aspekt lokalen Sozialkapitals (Woolcock 2010:
4821.). Gemeinsinn ist dabei eine Kategorie in der Sozial-
kapitaltheorie. Fiir Putnam (2000: 224 ff.) bedeutet sozia-
les Kapital Vertrauen, Gegenseitigkeit und Gemeinschafts-
leben (freiwillige Assoziation). Es entsteht durch die Be-
reitschaft der Biirgerinnen und Biirger (Akteure), mitein-
ander zu kooperieren. Dies setzt wechselseitiges Vertrauen
voraus, das wiederum auf der Norm der Reziprozitit ba-
siert, der Erwartung, fiir eine Leistung von der bzw. vom

anderen etwas zuriickzuerhalten. Fiir die Individuen bietet
Sozialkapital somit einen Zugang zu den Ressourcen des so-
zialen und gesellschaftlichen Lebens. Fiir die Gesellschaft
verringert soziales Kapital die sozialen Kosten in dem Ma-
Be, wie Hilfeleistungen und Unterstiitzung im Rahmen der
Beziehungsnetzwerke erbracht werden. In der Sozialkapi-
taltheorie wird Gemeinsinn durch Gruppenkonkurrenz er-
klart: Im Wettbewerb zwischen Gruppen im evolutioniren
Prozess konnten auf die eigene Gruppe gerichtete kollek-
tivistische Verhaltensdispositionen die individuelle Fitness
erh6hen und sich deshalb evolutionir durchsetzen (Wynne-
Edwards 1962: 136; Meiflelbach 2019: 303). Prezza, Amici,
Roberti et al. (2001: 47 ff.) wiesen in ihrer Bevolkerungs-
Befragung in Quartieren italienischer Stiddte unterschiedli-
cher Grolen und Lagen (zentral, suburban, peripher) nach,
dass die Lebenszufriedenheit sehr eng mit dem kommuna-
len Gemeinsinn zusammenhingt. Wie ausgeprigt der Ge-
meinsinn ist, erklart sich laut Autoren vor allem durch
die Stirke der Bindungen in die Nachbarschaft. Das biir-
gerschaftliche Engagement in einer Kommune korreliert,
wie andere empirische Untersuchungen zeigen, dabei po-
sitiv mit der Wohndauer (Magre/Vallbé/Tomas 2016: 30).
Ausgehend von der Wohndauer sowie eines stirker ausge-
priagten Gemeinsinns in einer Kleinstadt im Vergleich zu
Mittel- und Grof3stidten miissten sich also Unterschiede
zwischen den verschiedenen Kleinstddten ergeben, die auf
den ersten Blick nicht messbar sind, sich aber stark auf die
Lebensqualitit vor Ort auswirken konnen.

2.5 Verfugbarkeit von Infrastruktur
in Kleinstadten als Aspekt von
Lebensqualitat

In Modellen der Einwohnerzufriedenheit spielt die Infra-
strukturausstattung vor Ort eine zentrale Rolle, auch wenn
diese im Gegensatz zu sozialen Komponenten oftmals nur
geringfiigig zur Lebensqualitit und Lebenszufriedenheit
beitrigt (Amérigo/Aragones 1997: 51). Insofern stellt sich
die Frage nach der Qualitit der Infrastrukturausstattung
— als in weiten Teilen objektiv messbarer Aspekt von
Lebensqualitit — in Kleinstddten im Vergleich zu grof3e-
ren Stiddten und wie sich diese auf die Zufriedenheit der
Bewohner/-innen tatsdchlich auswirkt.

Das Thema Infrastruktur wurde in Deutschland in den
letzten Jahren vor allem unter dem Aspekt der Kostenef-
fizienz diskutiert, zumal sich in schrumpfenden Orten
die Frage der Remanenzkosten stellt (Freudenberg/Koziol
2003; Schiller/Gutsche 2009). Die meisten empirischen Un-
tersuchungen bestitigen das Modell von mit zunehmender
Siedlungsdichte logarithmisch abfallenden Infrastruktur-
kosten je Einwohner (Bramley 1990; Rappaport 2008; Prie-
to/Zofio/Alvarez 2010; Newman/Kenworthy 2011; Fulton/
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Preuss/Dodds et al. 2013; Craven/Horan/Goulding 2014).
Nur wenige Untersuchungen ermitteln einen u-formigen
Kurvenverlauf, wonach die Infrastrukturkosten je Einwoh-
ner in Stiddten iiber 500.000 Einwohner wieder ansteigen;
diese bleiben allerdings iiberzeugende Erkldrungen hierfiir
schuldig (Ladd 1992; Holcombe/Williams 2008). Die Be-
funde lassen sich fiir einzelne Infrastrukturtypen (Torrisi
2009) differenzieren: Bei Netzinfrastrukturen (insbesondere
StraBen, Wasserver- und -entsorgung, Energieversorgung)
ist die siedlungsstrukturelle Reagibilitit hoher als bei der
Punktinfrastruktur (z.B. Schulen, Bildungs- und Freizeit-
einrichtungen), bei der technischen Infrastruktur hoher als
bei der sozialen (Schiller/Siedentop 2005).

Wie die Infrastruktur von den Bewohnern/-innen einge-
schitzt wird, wurde liberwiegend fiir GroBstidte untersucht.
Fiir Kleinstddte ist eine Untersuchung des BBSR durch
Gatzweiler, Adam, Milbert et al. (2012) zu nennen, die zu
einem stadtgroBendifferenzierenden Bild zwischen Klein-
und Mittelstddten kam, ohne allerdings zwischen solchen
in zentralen und peripheren Lagen zu unterscheiden. Vor
allem als Grundzentren erfiillen Kleinstddte erhebliche in-
frastrukturelle Versorgungsfunktionen fiir ihr Umland. Die
zentralortlichen Funktionsdefizite der Kleinstidte sind da-
bei laut Autorinnen und Autoren sogar geringer als die
der Mittelstddte. Kleinstiddte im Ballungsraum weisen da-
bei deutlich hohere funktionale Spezialisierungen auf als
Kleinstéddte in ldndlichen Regionen, vor allem Kleinstidte
als Wohngemeinden sind hier stirker vertreten (Brombach/
Jessen 2005: 483). Die wohnortnahe Infrastrukturausstat-
tung ist in den ldndlich geprigten Kleinstidten dabei deut-
lich seltener zu Full zu erreichen als in GrofB- und Mit-
telstddten, welches auch dem Riickzug eines Teils der In-
frastrukturanbieter aus Orten kleiner als den Grundzentren
geschuldet ist (BBSR 2011: 6f.).

In Bezug auf die Zufriedenheit der in den Kleinstddten
lebenden Personen wire somit zu vermuten, dass diese eine
geringe Zufriedenheit mit den Infrastrukturangeboten vor
Ort angeben miissten. In schrumpfenden deutschen Stadten
konnte jedoch nachgewiesen werden, dass das Angebot an
Giitern und Infrastrukturangeboten sich nicht zwangslaufig
auf die Zufriedenheit der Bewohner/-innen auswirken muss
(Delken 2008: 216f.).

3 Lebenszufriedenheit, Infrastruk-
turausstattung, Lebensqualitat
und Gemeinsinn in Kleinstadten in
zentralen Lagen: Ergebnisse einer
Einwohnerbefragung

3.1 Forschungsleitfrage

In der nachfolgend vorgestellten Befragung geht es darum,
verschiedene Aspekte von Lebensqualitit und Lebenszu-
friedenheit zu untersuchen, wobei hier die Lebensqualitit
auf die lokalen Infrastruktureinrichtungen bezogen wird.
Aus der in Kapitel 2 vorgestellten Auswertung des Standes
der Forschung gehen einige Fragen hervor. Zum Ersten wird
deutlich, dass die Lebenszufriedenheit von Einwohnern/
-innen in kleinen Stddten zumeist hoher ist als in grofleren.
Zum Zweiten ist die Infrastrukturausstattung als ein Aspekt
objektiv messbarer Lebensqualitit in kleinen Stiddten zu-
mindest kostenaufwendiger, und was die fulldufige Erreich-
barkeit angeht, auch meist schlechter einzuschitzen als in
groBeren Stddten. Zum Dritten ist dies nicht unbedingt mit
einer geringeren Zufriedenheit der Einwohner/-innen ver-
bunden. Somit erscheint es paradox, dass die Lebenszufrie-
denheit in kleinen Stiddten trotz aufwendiger bereitszustel-
lender und schlechterer Infrastrukturversorgung besser ist
als in groBen Stiddten. Die Frage nach dem genauen Zu-
sammenhang zwischen Infrastrukturausstattung als Aspekt
objektiv messbarer Lebensqualitit und Lebenszufriedenheit
bedarf einer genaueren Kliarung. Im Vordergrund steht so-
mit folgende Untersuchungsfrage: Welche Faktoren beein-
flussen die Lebenszufriedenheit in Kleinstddten in zentralen
Lagen?

Zur Beantwortung der Frage werden hierzu drei Hypo-
thesen aufgestellt:

H1: Je groBer die Zufriedenheit mit dem sozialen Zusam-
menhalt bzw. dem Gemeinsinn, desto groBer ist die Zufrie-
denheit mit dem Leben in der Stadt ingesamt.

H2: Die Zufriedenheit mit der Infrastruktur vor Ort als
wichtiger Aspekt von Lebensqualitit ist unabhingig von
der Zufriedenheit der Bewohner/-innen mit dem Leben in
ihrer Stadt ingesamt.

H3: Die Erreichbarkeit der Infrastrukturangebote als wich-
tiger Aspekt von Lebensqualitit wirkt sich nicht positiv auf
die Zufriedenheit der Bewohner/-innen mit dem Leben in
ihrer Stadt ingesamt aus.
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3.2 Datengrundlage und Methodik

3.21 Grundgesamtheit der Untersuchung

Die Datengrundlage dieser Untersuchung basiert auf den
Primérdatenerhebungen zum ExWoSt-Projekt ,,Lage und
Zukunft der Kleinstiddte in Deutschland. Bestandsaufnahme
zur Situation der Kleinstidte in zentralen Lagen* (Winkler-
Kiihlken/Diller/Gareis et al. 2019). Das Projekt basiert auf
acht Stidten, die anhand einer regionalstatistischen Unter-
suchung zu allen Kleinstddten in Deutschland mittels 37
Indikatoren ausgewihlt wurden, um ein moglichst représen-
tatives Sample hinsichtlich der Funktionalitit der Kleinstid-
te in zentralen Lagen zu erhalten (Winkler-Kiihlken/Diller/
Gareis et al. 2019: 261t.). Auf dieser Grundlage wurden die
Stidte Aue, Damme, Hiddenhausen, Neu-Anspach, Nidda,
Piittlingen, Velten und Wildau ausgewihlt (Winkler-Kiihl-
ken/Diller/Gareis et al. 2019: 35), die in Abbildung 1 veror-
tet sind. Dabei wurden, wie oben beschrieben, die Lagety-
pen des BBSR von ,,sehr peripher* (erreichbare Tagesbevol-

Tabelle 1 Bevolkerungsentwicklung in den Fallstudienstadten.

Fallstudien- Bevolkerung Bevolkerungs-  Bevolkerungs-
stadt am entwicklung entwicklung

31.12.2017 2007-2017 1992-2017
Aue 16.012 -1.602 -6.961
Damme 17.049 739 2.871
Hiddenhausen 19.622 -713 -581
Neu-Anspach 14.704 -327 2.407
Nidda 17.334 -66 -625
Piittlingen 18.576 -1.304 -2.202
Velten 11.838 683 1.511
Wildau 10.093 371 2.706

Quelle: Eigene Darstellung nach INKAR (2020) (https://www.inkar.
de/ (27.09.2020))

kerung unter 81.000 Personen) bis ,,sehr zentral“ (erreich-
bare Tagesbevolkerung iiber 410.000 Personen) genutzt.”

Aue liegt in einer wirtschaftlich schwicheren Region und
bietet geringe Grundversorgungsfunktionen, eine durch-
schnittliche Erreichbarkeit, ein im Durchschnitt hohes
Wohngebiudealter und eine hohe Wohnortzentralitit. Dam-
me befindet sich in einer wirtschaftlich soliden Region
mit {iberdurchschnittlichem Industrieanteil und zeigt durch-
schnittliche Werte beziiglich der 37 abgefragten Indika-
toren. Nidda ist in einer wirtschaftlich prosperierenden
Region gelegen, wobei die Stadt dhnliche Funktionen wie
Aue aufweist. Die fiinf anderen Fallstudienstidte liegen
allesamt in wirtschaftlich prosperierenden Regionen und
besitzen wie Damme durchschnittliche Werte beziiglich der
untersuchten Indikatoren (Winkler-Kiihlken/Diller/Gareis
et al. 2019: 35).

Um einen Eindruck iiber die Dynamik der Bevolkerungs-
entwicklung zu erhalten, sind die Zuzugsraten pro 1.000
Einwohner in den acht Stiddten in Abbildung 2 dargestellt,
die vor allem die geringe Fluktuation in der Bevolkerung in
Damme und Hiddenhausen nachweist.

Geringer ist die Zahl der alteingesessenen Personen
dagegen in den suburbanen Stidten Neu-Anspach, Nidda,
Wildau und Velten. Dies sind Stiddte, die aufgrund starker
Verflechtungen mit den Metropolregionskernen eher als
Wohnentlastungsstandorte fungieren und daher einen hohe-
ren Bevolkerungsumschlag aufweisen. Dies fiihrt zu einer,
verglichen mit den ldndlichen Solitdrorten, geringen Orts-
bindung der Einwohner/-innen und somit zu einem potenzi-
ell geringeren sozialen Engagement (Magre/Vallbé/Tomas
2016: 30f.), was sich wiederum in einer geringeren Le-

7 https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/
raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/gemeinden/
Raumtypen2010_vbg/Raumtypen2010_alt.html (23.09.2020).

Raumforschung und Raumordnung | Spatial Research and Planning = (2021) 79/1: 39-57 45


https://www.inkar.de/
https://www.inkar.de/
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/gemeinden/Raumtypen2010_vbg/Raumtypen2010_alt.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/gemeinden/Raumtypen2010_vbg/Raumtypen2010_alt.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/gemeinden/Raumtypen2010_vbg/Raumtypen2010_alt.html

P. Gareis et al.

100

75

Zuziige/1000 EW

50

Fallstudienstadt

*- Aue, Stadt
o~ Damme, Stadt

L
T

Hiddenhausen
Neu-Anspach, Stadt
Nidda, Stadt
Puttlingen, Stadt
Velten, Stadt
Wildau, Stadt

ottt

1997
1998
19991
2000
2001
20021
2003
2004 1
2005
2006

S 20071
2008 1

=

J

Abbildung 2 Zuzugsraten in den Fallstudienstadten (1997-2017).

2009

2010
2011
2012
2013
20141
2015
2016
2017

Quelle: Eigene Darstellung nach INKAR (2020) (https://www.inkar.de/ (27.09.2020))

benszufriedenheit ausdriicken kann. Dies gilt es, bei der
Interpretation der Ergebnisse zu beriicksichtigen.

Exemplarisch kann die Entwicklungsdynamik beziiglich
der Bevolkerungsentwicklung der Fallstudienstddte in Ta-
belle 1 nachvollzogen werden.

Fiinf Fallstudienstidte haben negative Bevolkerungsent-
wicklungen in den vergangenen zehn Jahren (Aue, Hidden-
hausen, Neu-Anspach, Nidda, Piittlingen) bzw. vier in den
vergangenen 25 Jahren (Aue, Hiddenhausen, Nidda, Piitt-
lingen). Dabei sticht Aue mit knapp 7.000 verlorenen Ein-
wohnern/-innen hervor, wobei sich diese Dynamik in den
vergangenen zehn Jahren abschwichte. Deutlich positiver
entwickelten sich Damme sowie die Berliner Umlandge-
meinden Velten und Wildau. Dabei ist festzuhalten, dass die
Bevolkerung in Damme und Wildau mit ihrer zugehorigen
Region wichst, in Hiddenhausen, Neu-Anspach, Nidda und
Velten entgegen dem Wachstum in ihrer Region sowie in
Aue und Piittlingen zusammen mit ihrer Region schrumpft
(Winkler-Kiihlken/Diller/Gareis et al. 2019: 36).

3.2.2 Befragung
In den acht Stidten wurde im Jahr 2017 mit Unterstiitzung
der Kommunalverwaltungen eine schriftliche Haushaltsbe-
fragung durchgefiihrt, an welcher sich bei einer Riicklauf-
quote von 22 % 1.774 Haushalte beteiligten (Winkler-Kiihl-
ken/Diller/Gareis et al. 2019: 37). Mittels Imputation, das
heiflt der Berechnung fehlender Werte anhand von zu ande-
ren Fragen gegebenen Antworten, kdnnen alle Fille beriick-
sichtigt werden und in die Analyse mit einflieBen.
Wihrend in den meisten der in Kapitel 2.4 aufgefiihrten
Studien die Lebenszufriedenheit zunachst sehr allgemein
erfragt wurde, um dann erst bei der Auswertung stadtbezo-
gene Merkmale einflieBen zu lassen, wurde in dieser Studie
die spezifischere Frage gestellt: ,,Wie zufrieden sind sie mit
dem Leben in der Stadt?* Diese Frage konnte auf einer fiinf-
stufigen Skala von ,,sehr unzufrieden® bis ,,sehr zufrieden*
beantwortet werden. Die vor dem Hintergrund der Studie
von Prezza, Amici, Roberti et al. (2001) vermutete Bedeu-
tung des Gemeinsinnes fiir die Lebenszufriedenheit wurde
mit der Frage ,Wie zufrieden sind Sie mit dem sozialen
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Tabelle 2 Fragenkonstruktion, Variablennamen und deskriptive Statistiken

Berechnung Variable Befragung Variable Analyse n Mittelwert Standardabweichung Min Max.
Frage 1 Zufrieden 1.774 0,73 0,44 0 1
Frage 12 Verwaltung_7 1.774 3,51 0,88 1 5
Frage 13 Zusammenhalt_zZ 1.774 3,56 0,83 1 5
(Frage 15B_1-15B_5)/5 Kul_Bedarf_z 1.774 3,80 0,70 1 5
(Frage 15B_6-15B_8)/3 OPNV_Zz 1.774 3,26 0,99 1 5
(Frage 15B_10-15B_18)/9 Versorgung_Z 1.774 3,85 0,66 1 5
(Frage 15B_19-15B_22)/4 Freizeit_z 1.774 3,35 0,81 1 5
(Frage 15B_23-15B_26)/4 Bildung_z 1.774 3,95 0,73 1 5
(Frage 14_a-14_e)/5 KuL_Bedarf_E 1.774 2,80 0,62 1 4
(Frage 14_f-14_h)/3 OPNV_E 1.774 2,14 0,68 1 4
(Frage 14_j-14_r)/9 Versorgung_E 1.774 2,53 0,62 1 4
(Frage 14_s-14_v)/ 4 Freizeit_E 1.774 2,78 0,68 1 4
(Frage 14_w-14_y)/3 Bildung_E 1.774 3,06 0,55 1 4
Frage 18 Personenanzahl 1.774 2,48 1,07 1 5
Frage 19 Haushaltseinkommen 1.774 3,06 1,11 1 5
Frage 2 Dummy_vor_1989 1.774 0,54 0,50 0 1
Frage 7 Dummy_Mieter 1.774 0,34 0,47 0 1
Frage 5 Dummy_Stadtzentrum 1.774 0,18 0,39 0 1
Frage 5 Dummy_Stadtrand 1.774 0,40 0,49 0 1
Frage 5 Dummy_Ortsteil 1.774 0,36 0,48 0 1
Frage 21 Dummy_Geschlecht 1.774 0,53 0,50 0 1

Erlauterungen: Zufrieden = Zufriedenheit vor Ort; Verwaltung_Z = Zufriedenheit mit der Verwaltung; Zusammenhalt_Z = Zufriedenheit mit
dem Zusammenhalt im Ort; KuL_Bedarf_z = Zufriedenheit mit Geschaften und Dienstleistungen; OPNV_Z = Zufriedenheit mit Verkehr; Ver-
sorgung_Z = Zufriedenheit mit Gesundheitsdienstleistungen; Freizeit_Z = Zufriedenheit mit Kultur und Freizeit; Bildung_zZ = Zufriedenheit
mit Bildungseinrichtungen; KuL_Bedarf_E = Erreichbarkeit von Geschaften und Dienstleistungen; OPNV_E = Erreichbarkeit Verkehr; Versor-
gung_E = Erreichbarkeit von Gesundheitsdienstleistungen; Freizeit_E = Erreichbarkeit Kultur und Freizeit; Bildung_E = Erreichbarkeit von
Bildungseinrichtungen; Personenanzahl = Personen pro Haushalt; Haushaltseinkommen = Haushaltseinkommen; Dummy_vor_1989 = Be-
wohner jiinger als Geburtsjahr 1989 (=1), Bewohner Geburtsjahr 1989 und alter (=0); Dummy_Mieter = Mieter (=1), Nicht-Mieter (=0); Dum-
my_Stadtzentrum = Bewohner Stadtzentrum (=1), auRerhalb Stadtzentrum (=0); Dummy_ Stadtrand = Bewohner Stadtrand (=1), auRerhalb
Stadtrand (=0); Dummy_Ortsteil = Bewohner Ortsteil (=1), auBerhalb Ortsteil (=0); Dummy_Geschlecht = mannlich (=1), weiblich (=0).

Quelle: Eigene Darstellung nach Winkler-Kiihlken/Diller/Gareis et al. (2019: 86ff.)

Zusammenhalt in der Stadt?* ermittelt, die mit derselben
fiinfstufigen Skala beantwortet werden konnte.

Vor dem Hintergrund der Vermutung der hohen Bedeu-
tung von Infrastrukturen wurden weiterhin von den Befrag-
ten die Wichtigkeit von und Zufriedenheit mit 25 Infrastruk-
turmerkmalen der Kleinstidte sowie die Wichtigkeit und
Zufriedenheit mit deren Erreichbarkeit ermittelt (Winkler-
Kiihlken/Diller/Gareis et al. 2019: 861t.). Allerdings wurde
die Frage nach der Zufriedenheit mit dem Internetanschluss
ausgeklammert, da dieser nicht zur rdumlichen Erreichbar-
keit gehort. Diese ebenfalls mit einer fiinfstufigen Skala
abgefragten Infrastrukturmerkmale wurden um Kontrollva-
riablen wie Haushaltseinkommen, Geschlecht und Mietaus-
gaben in Prozent erweitert sowie mit Fragen zur Wohnsitua-
tion und Problemen der Haushalte beziiglich des Lebens in
ihrer Kleinstadt ergdnzt. Ebenso wurden Angaben zu weite-
ren Bewohner/-innen der Haushalte eingeholt, um die Situa-
tion in den Kleinstddten anhand zusitzlicher Variablen wie

Bildungsstand, Arbeitsort und Familiensituation zu kontrol-
lieren (Winkler-Kiihlken/Diller/Gareis et al. 2019: 86 ff.).
Um die Berechnungen iibersichtlicher zu gestalten, wur-
de eine thematische Einordnung von 26 Infrastrukturmerk-
malen® — als Aspekt objektiv messbarer Lebensqualitit — in
fiinf Kategorien fiir die Zufriedenheit, sowie fiinf Katego-

8 Folgende Infrastrukturvariablen wurden einbezogen: 1. Geschaf-
te fiir den taglichen Bedarf (Lebensmittel, Zeitungen etc.); 2. Ge-
schéfte fiir den langerfristigen Bedarf (Bekleidung, M6bel, Elektro-
gerate etc.); 3. Post, Banken und Kreditinstitute; 4. Restaurants und
Gaststatten; 5. Private Dienstleister (Friseur, Reinigung, Schuster
etc.); 6. Lokaler Offentlicher Personennahverkehr; 7. Regional-
bahnhof; 8. IC/ICE-Bahnhof; 9. Schnelles Internet/Breitband; 10.
Allgemeinmediziner/-in; 11. Zahnarzt/Zahnarztin; 12. Augenarzt/
Augenadrztin; 13. Weitere Facharzte; 14. Apotheke; 15. Krankenhaus;
16. Ambulante Pflegeeinrichtungen; 17. Stationdre Pflegeeinrich-
tungen; 18. Polizei/polizeilicher Notfalldienst; 19. Kulturelle Ange-
bote und Einrichtungen; 20. Freizeitangebote fiir altere Menschen;
21. Freizeitangebote fiir Kinder und Jugendliche; 22. Griinanlagen
und Parks; 23. Kindergdrten; 24. Grundschulen; 25. Oberschulen/
weiterfiihrende Schulen; 26 Universitat/Hochschule.
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rien fiir die Erreichbarkeit vorgenommen. Hieraus konnte
fiir die einzelnen Befragten der Mittelwert der Bewertung
der Kategorien ermittelt werden. Hinzu kommen die Werte
aus den sozialen und physischen Merkmalen, welche die
Einwohnerzufriedenheit widerspiegeln und die in der Haus-
haltsbefragung erfasst wurden. Hierzu zédhlen als Variablen
der Zufriedenheit mit dem Leben in der Kleinstadt ins-
gesamt die Haushaltsgrof3e, das Haushaltseinkommen, die
Mietausgaben, der Wohnstatus, ob Eigentum oder Miete so-
wie das Geschlecht der Befragten. Weiterfithrend wurden
Dummy-Variablen fiir die Fallstudienstddte eingefiigt, um
mogliche Unterschiede zwischen diesen im Hinblick auf
die Zufriedenheit mit der Stadt zu erfassen. Somit kann
kontrolliert werden, wie stark der Effekt der Herkunft de-
rer, die geantwortet haben, auf die Zufriedenheit insgesamt
ist. Die Fragenkonstruktion, Abkiirzungen und deskriptive
Statistiken der in die Untersuchung einflieBenden Variablen
sind in Tabelle 2 aufgefiihrt.

Zu beachten ist auch, dass die Personenanzahl und die
Haushaltseinkommen die ordinalskalierten Variablen der
Zufriedenheits- und Erreichbarkeitskategorien enthalten.
Diese Variablen sind mit dem Wert 1 als niedrigstem Wert
und 4 (bei den Erreichbarkeitskategorien) bzw. 5 (bei den
Zufriedenheitskategorien und der Personenanzahl sowie
Haushaltseinkommen) gekennzeichnet. Der Wert 1 bedeu-
tet bei den Zufriedenheitsvariablen vollige Unzufriedenheit
und der Wert 5 eine vollumfingliche Zufriedenheit. In
Bezug auf die Erreichbarkeit bedeutet 1, dass sich die In-
frastruktur in der néchstgelegenen Stadt befindet, bei 2 im
Nachbarort, bei 3 am Wohnort, bei 4 liegt sie in fuBldufiger
Erreichbarkeit von 500 Metern. Der Wert bei der Personen-
anzahl entspricht der Personenanzahl im Haushalt und ist
mit dem Wert 5 auf fiinf und mehr Personen im Haushalt be-
grenzt. Bei der Variablen Haushaltseinkommen entspricht
der Wert 1 einem Haushaltseinkommen unter 1.000 Euro
und der Wert 5 einem Haushaltseinkommen {iiber 4.500 Eu-
ro mit den Abstufungen 1.000-2.000 Euro fiir den Wert 2,
2.000-3.000 Euro fiir den Wert 3 und 3.000-4.500 Euro fiir
den Wert 4. Hinzu kommen die Dummy-Variablen, welche
mit dem Wert O ein Nichtvorhandensein der Variablen und
dem Wert 1 bei Vorhandensein der Variablen codiert sind.
Im Fall des Geschlechts ist das weibliche Geschlecht mit
dem Wert 0 und das ménnliche Geschlecht mit dem Wert
1 codiert.

Die deskriptive Auswertung basiert ausschlieflich auf
den vollstindigen Fillen, das heifit, innerhalb dieser Fra-
geboOgen existieren keine fehlenden Werte. Die Ergebnisse
zeigen, dass die Befragten im Durchschnitt mit dem Bil-
dungsangebot ihrer Kleinstddte am zufriedensten sind und
diese auch am besten zu erreichen sind. Hingegen ist der
OPNV die am schlechtesten bewertete Kategorie und zu-
sitzlich die in den Fallstudienstddten auch am schlechtes-

ten zu erreichende Kategorie. Die Verteilung der Antworten
pro Fallstudienstadt liegt im Sample zwischen 9 % (Velten)
und 17% (Damme). Das Geschlechterverhiltnis ist leicht
in Richtung ménnlicher Teilnehmer an der Befragung ver-
zerrt. Die durchschnittliche Personenanzahl pro Haushalt
liegt bei mehr als 2,7 mit einer oftmals langjdhrigen Wohn-
dauer (53 % der Befragten leben mindestens seit 1989 in
den Fallstudienstédten).’

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Befragten in
Hiddenhausen insgesamt am zufriedensten waren, gefolgt
von Damme, Wildau, Neu-Anspach, Piittlingen, Nidda, Vel-
ten und Aue. Auffillig ist, dass auch der gesellschaftliche
Zusammenhalt von den Befragten in Hiddenhausen am bes-
ten eingeschitzt wird, gefolgt von Damme, Wildau, Neu-
Anspach, Nidda, Piittlingen, Aue und Velten. Die Spear-
man-Korrelationen zwischen den untersuchten Variablen,
hier in Abbildung 3 als Korrelationsplot dargestellt, zeigen,
dass der Zusammenbhalt stark mit der Zufriedenheit mit der
Verwaltung und der Zufriedenheit insgesamt korreliert. In-
signifikante Werte sind in dieser Abbildung durch ein
schwarzes X gekennzeichnet, alle anderen Variablen sind
laut 95% Konfidenzintervall signifikant und zeigen ihre
Stirke in der Grofle der Quadrate sowie Interpretationsrich-
tung im Farbverlauf von rot (negativ) bis blau (positiv).
Die Variablen der Zufriedenheitsabfrage korrelieren unter-
einander relativ stark, ebenso wie die Erreichbarkeiten. Die
Befragten aus Ortsteilen beurteilen die Erreichbarkeiten
sichtbar schlechter als Befragte aus dem Stadtzentrum oder
vom Stadtrand. Die Erreichbarkeiten insgesamt héngen
dabei zumeist leicht positiv mit der Zufriedenheit der un-
tersuchten Infrastrukturaspekte zusammen, wobei hier die
Bereiche Freizeit und Geschiifte fiir den kurz- und langfris-
tigen Bedarf in Kombination hervorstechen. Inwieweit die-
se ersten Eindriicke durch die multivariate Analyse bestitigt
werden konnen, zeigt sich in den folgenden Unterkapiteln.

3.3 Multivariate Analyse

Zur Beantwortung der Untersuchungsfrage, welche Fakto-
ren in welchem Umfang die Zufriedenheit der Bewohner/
-innen von Kleinstidten in zentralen Lagen besonders pra-
gen, sind tiefergehende Auswertungen der Haushaltsbefra-
gungen erforderlich. Da die abhingige Variable in diesem
Fall ordinalskaliert ist, wiare hierbei zunichst die ordinal
logistische Regression (OLR) als statistisches Auswertungs-
verfahren in Betracht zu ziehen. Diese hitte den Vorteil, alle
jeweiligen Antwortkategorien in Anbetracht multipler unab-

° Aufgrund der umfangreichen Fallstudien- und Variablenanzahl
sind die deskriptiven Statistiken zu den einzelnen Stadten auf
Nachfrage von den Autoren bzw. der Autorin erhaltlich.
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Abbildung 3 Korrelationsplot der Befragungsdaten (Die Abkiirzungen sind in der Legende zu Tabelle 2

erlautert)

hingiger Variablen analysieren zu konnen. Die Kleinteilig-
keit der Analyseform birgt jedoch auch Schwierigkeiten bei
der Interpretation, da fiir jedwede Antwortmdglichkeit eine
Interpretation erfolgen miisste. Aus diesem Grund fiel die
Entscheidung gegen die OLR und fiir eine einfache logisti-
sche Regression durch eine Dichotomisierung der abhéngi-
gen Variable, da durch die Dichotomisierung keine starken
Verzerrungen in den Ergebnissen zu befiirchten sind (Atkin-
son 1988: 361). Die abhingige Variable der Zufriedenheit
mit den Kleinstddten wird somit auf die Werte 0 bei Unzu-
friedenheit bzw. einer Antwort von teils/teils und 1 bei eher
und vollumfénglich zufriedenen Antworten normiert. Diese
Variante der Regression hat den Vorteil, zufriedenstellen-
de Effekte und weniger zufriedenstellende Effekte der Wir-
kung der unabhiéngigen Variablen zu identifizieren. Mithilfe
der Chancenverhiltnisse (odds ratios), unter Anbetracht der
weiteren Variablen im Modell, kann beziffert werden, wie
stark die einzelnen Indikatoren auf die Zufriedenheit der
Bewohner/-innen wirken. Betrachtet man in den Modellen
die Werte der unabhingigen Variablen, zeigt ein Wert von
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1 Chancengleichheit an, das heiflt in Anbetracht der Unter-
suchung der Zufriedenheit der Befragten insgesamt, dass
eine Verinderung dieser Variablen keinen Einfluss auf die
Zufriedenheit hat. Werte unter 1 sind hingegen mit einer
Abnahme der abhidngigen Variablen und Werte iiber 1 mit
ihrer Zunahme verbunden. Konfidenzintervalle, die Werte
unter 1 auf der einen und iiber 1 auf der anderen Seite auf-
weisen, bleiben dabei immer insignifikant. Diese Variante
der Regressionsrechnung im Hinblick auf die Analyse von
Zufriedenheit von Befragten ist weit verbreitet und findet
auch hier Anwendung (vgl. Eboli/Mazzulla 2009: 45).
Weitergehend konnte keine zu starke Multikollinearitit
unter den unabhéngigen Variablen festgestellt werden (vgl.
Abbildung 3). Dies wird sowohl im Korrelationsplot sicht-
bar, als auch durch die geringen Werte des Varianz-Infla-
tions-Faktors, welcher in den berechneten Modellen Ma-
ximalwerte von zirka 6 anzeigt. In den Modellen wird, um
den Einfluss des Befragungsorts zu kontrollieren, eine Tren-
nung in ein Modell mit allen Fallstudienstddten und jeweils
Modelle, in welchen jede Fallstudienstadt einzeln als Dum-
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Tabelle 3 Ergebnisse der logistischen Regression

Modell Modell Modell Modell Modell Modell Modell Modell Modell
Gesamt Aue Damme Hidden-  Neu- Nidda Piitt- Velten Wildau
Odds Odds Odds hausen Anspach Odds lingen 0dds 0dds
Ratios Ratios Ratios Odds Odds Ratios 0dds Ratios Ratios
Ratios Ratios Ratios
KuL_Bedarf_z 1,61 %%% 163 %%k I 58W @7 W G2 Rx ]G3 R ] EOFE ] GLRE 160 F
(1,28-2,04) (1,29-2,07) (1,26-2,01) (1,32-2,12) (1,28-2,04) (1,29-2,05) (1,27-2,02) (1,28-2,03) (1,27 -2,01)
OPNV_Z 0,91 0,93 0,95 0,90 0,92 0,92 0,92 0,91 0,90
(0,79-1,05) (0,80-1,07) (0,82-1,11) (0,78-1,03) (0,79 -1,06) (0,79 -1,06) (0,79 -1,06) (0,79-1,05) (0,78 - 1,03)
Versorgung_Z 1,23 1,22 1,21 1,19 1,22 1,20 1,24 1,24 1,27
(0,96 -1,58) (0,95-1,56) (0,94 -1,55) (0,93 -1,53) (0,95-1,57) (0,94-1,54) (0,97 -1,60) (0,97 -1,59) (0,99 - 1,62)
Freizeit_zZ PAL** A LO R LT R 4D R 4O R 4D kR LD kR ] [ Rk 4] Rk
(1,16-1,71) (1,15-1,70) (1,16-1,71) (1,17 -1,73) (1,16-1,71) (1,17-1,73) (1,17-1,73) (1,16-1,71) (1,16-1,71)
Bildung_z 1,11 1,05 1,08 1,14 1,11 1,12 1,09 1,11 1,09
(0,92-1,33) (0,87-1,26) (0,90-1,30) (0,95-1,37) (0,93 -1,34) (0,93-1,34) (0,91-1,31) (0,92-1,33) (0,91-1,31)
Zusammenhalt_z 1,81 %%% ] 81 %%k ] 81wk ] 7g%kx @) Rk ] glws ] gOwrE ]8O WK ] gD Wk
(1,52-2,16) (1,52-2,16) (1,52-2,15) (1,49-2,12) (1,53-2,17) (1,52-2,15) (1,52-2,15) (1,51-2,15) (1,53 - 2,18)
Verwaltung_z 1,89 *F% ] 87 %kx ] 8Qw* ] @G xk ] @GRk ] Q] %k ] gRkkx ] gk ] 88 wkk
(1,61-2,22) (1,59-2,20) (1,61-2,23) (1,59-2,19) (1,60-2,22) (1,62 -2,24) (1,61-2,22) (1,62-2,23) (1,60-2,21)
KuL_Bedarf_E 0,86 0,85 0,86 0,85 0,86 0,84 0,85 0,84 0,81
(0,64-1,14) (0,64 -1,13) (0,65-1,15) (0,63-1,12) (0,65-1,15) (0,63-1,12) (0,64 -1,12) (0,63 -1,12) (0,60 - 1,08)
OPNV_E 1,16 1,24 * 1,19 1,18 1,17 1,19 1,13 1,18 1,20
(0,96-1,42) (1,01-1,51) (0,98-1,45) (0,97 - 1,44) (0,96 - 1,42) (0,98-1,45) (0,93-1,39) (0,97 -1,44) (0,98 - 1,46)
Versorgung_E 0,93 1,03 0,89 1,00 0,92 0,88 0,97 0,92 0,94
(0,69-1,25) (0,76-1,39) (0,66-1,20) (0,74 -1,34) (0,68-1,24) (0,65-1,18) (0,71-1,31) (0,69-1,24) (0,70 -1,25)
Freizeit_E 1,07 1,06 1,09 1,10 1,07 1,09 1,08 1,08 1,06
(0,86-1,33) (0,85-1,33) (0,87-1,35) (0,88-1,37) (0,85-1,33) (0,87-1,35) (0,87-1,35) (0,86-1,34) (0,85-1,32)
Bildung_E 1,14 1,15 1,15 1,08 1,15 1,10 1,11 1,14 1,18
(0,86-1,51) (0,86-1,52) (0,86-1,53) (0,81-1,44) (0,86 -1,54) (0,83-1,47) (0,83-1,48) (0,86-1,53) (0,88-1,56)
Haushalts- 1,22 ** 1,20 ** 1,23 ** 1,22 ** 1,22 ** 1,22 ** 1,22 ** 1,22 ** 1,22 **
einkommen (1,08-1,38) (1,06-1,36) (1,08-1,39) (1,08-1,38) (1,08-1,38) (1,08-1,38) (1,08-1,38) (1,08-1,38) (1,08-1,37)
Personenanzahl 1,02 1,02 1,00 1,02 1,02 1,02 1,02 1,01 1,03
(0,90-1,16) (0,90-1,15) (0,88-1,14) (0,90 - 1,16) (0,90-1,15) (0,90-1,16) (0,90-1,16) (0,89 -1,15) (0,91-1,17)
Dummy_ 1,20 1,23 1,20 1,20 1,20 1,19 1,19 1,19 1,19
Geschlecht (0,94-1,52) (0,96-1,57) (0,94 -1,53) (0,94 -1,52) (0,94 -1,52) (0,94 -1,52) (0,94 -1,52) (0,94 -1,52) (0,94 - 1,52)
Dummy_Mieter 0,82 0,88 0,83 0,84 0,82 0,83 0,81 0,83 0,81
(0,62-1,09) (0,67 -1,18) (0,63-1,10) (0,64 -1,11) (0,62 -1,08) (0,63 -1,10) (0,61-1,08) (0,63 -1,10) (0,61 -1,07)
Dummy_ 1,29 1,25 1,29 1,32 1,29 1,33 1,28 1,29 1,32
Stadtzentrum (0,72-2,26) (0,70-2,21) (0,73-2,28) (0,74 -2,33) (0,73 -2,28) (0,75-2,34) (0,72-2,26) (0,73-2,28) (0,74 -2,32)
Dummy_ 1,19 1,24 1,20 1,22 1,19 1,21 1,19 1,20 1,21
Stadtrand (0,70-2,00) (0,73-2,09) (0,71-2,02) (0,71-2,04) (0,70-1,99) (0,71-2,03) (0,70-2,00) (0,71-2,02) (0,71-2,02)
Dummy_Ortsteil 1,26 1,30 1,25 1,18 1,25 1,31 1,26 1,24 1,33
(0,73-2,13) (0,76-2,21) (0,73-2,12) (0,68-2,01) (0,73-2,13) (0,76 -2,23) (0,73-2,14) (0,72-2,10) (0,78 - 2,26)
Dummy_Bewoh- 0,93 0,98 0,91 0,94 0,92 0,94 0,93 0,92 0,95
ner_vor_1989 (0,72-1,19) (0,75-1,26) (0,71-1,18) (0,73-1,21) (0,72-1,19) (0,73-1,21) (0,72-1,19) (0,71-1,19) (0,74-1,22)
Dummy_Aue 0,57 **
(0,38-0,85)
Dummy_Damme 1,43
(0,95-2,18)
Dummy_ 1,70 *
Hiddenhausen (1,13-2,59)
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Tabelle 3 (Fortsetzung)

Modell Modell Modell Modell Modell Modell Modell Modell Modell
Gesamt Aue Damme Hidden-  Neu- Nidda Piitt- Velten Wildau
Odds Odds Odds hausen Anspach Odds lingen 0dds 0dds
Ratios Ratios Ratios 0dds 0Odds Ratios 0dds Ratios Ratios
Ratios Ratios Ratios
Dummy_ 0,91
Neu_Anspach (0,62-1,33)
Dummy_Nidda 0,65
(0,41-1,02)
Dummy_ 0,81
Piittlingen (0,53-1,24)
Dummy_Velten 0,88
(0,59-1,31)
Dummy_Wildau 1,50 *
(1,01-2,25)
Beobeachtungen 1774 1774 1774 1774 1774 1774 1774 1774 1774
Pseudo-R2 0,248 0,252 0,250 0,252 0,248 0,249 0,249 0,249 0,250

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

my-Variable beriicksichtigt wird, vorgenommen. Somit soll
auch der Einfluss des Wohnorts, in Anbetracht aller weite-
ren unabhingigen Variablen im Modell, auf die Lebenszu-
friedenheit insgesamt festgestellt werden. Separate Model-
le fiir die einzelnen Fallstudienstiddte wurden aufgrund der
Freiheitsgrade und teils sehr geringer Fallzahlen von unter
n = 150 verworfen.

3.4 Ergebnisse der logistischen Regression

Die Ergebnisse der logistischen Regression sind Tabelle 3
zu entnehmen. Deutlich wird, dass die Zufriedenheit mit
dem Zusammenhalt in der Stadt, das heiflt das gesellschaft-
liche Zusammenleben, den groften Einfluss auf die allge-
meine Zufriedenheit hat. So erhoht sich die Wahrschein-
lichkeit einer vollstandigen bzw. teilweisen Zufriedenheit
mit dem Leben in der Kleinstadt um tiber 80 %, wenn der
Zusammenhalt um eine Einheit besser bewertet wird, so-
dass hier von einem sehr stark und signifikant wirkenden
Faktor fiir die Zufriedenheit mit dem Leben in der Stadt ge-
sprochen werden kann. Diese Erkenntnis steht im Einklang
mit Studien von Prezza, Amici, Roberti et al. (2001) und
zeigt, wie wichtig das soziale Zusammenleben und ein oft-
mals damit verbundener Gemeinsinn auf die Zufriedenheit
mit dem Wohnstandort wirken, wodurch Hypothese 1 als
bestitigt angesehen werden kann.

Eine weitere, iiber alle Modelle signifikante Variable ist
die Zufriedenheit mit der Verwaltung, welche mit rund 90 %
eine noch stirkere Wirkung bei Verdnderung um eine Ein-
heit auf die Zufriedenheit mit dem Wohnort insgesamt hat
wie der Zusammenbhalt in der Stadt. Dies ist eine in der Li-
teratur bislang wenig betrachtete Variable und bedarf nach

diesem klaren Ergebnis in allen Gemeinden einer weiteren
Betrachtung in zukiinftigen Untersuchungen, um mehr Ver-
stindnis iiber die Nutzung von Verwaltungsleistungen und
deren Bewertung und Einfluss zu erlangen.

Bezogen auf Hypothese 2 ist die Wirkung der Zufrieden-
heit mit den Infrastrukturvariablen weitgehend als deutlich
schwicher einzuordnen und oftmals sogar insignifikant. Le-
diglich die Zufriedenheit mit dem kurz- und langfristigen
Bedarf wirkt mit einer Wahrscheinlichkeit von 58 % (Dam-
me) bis 67% (Hiddenhausen) bei erhohter Zufriedenheit
auch auf die Zufriedenheit mit dem Leben in der Stadt ins-
gesamt. Die Wichtigkeit dieser Funktionen, um die Versor-
gung der Bevolkerung zu garantieren, auch mit Erweiterung
eines aperiodischen Angebots, sticht ebenfalls deutlich aus
den Ergebnissen hervor und bestitigt die Studien von Amé-
rigo und Aragonés (1997) sowie von Gatzweiler, Adam,
Milbert et al. (2012). Dieses Ergebnis fiihrt somit nur zu
einer teilweisen Annahme von Hypothese 2.

Uberraschend fillt zusitzlich auf, dass eine steigende
Zufriedenheit mit dem OPNV mit einer negativeren Bewer-
tung der Zufriedenheit insgesamt einhergeht, auch wenn
diese knapp insignifikant bleibt. Dieser Umstand wider-
spricht dem politischen Bestreben, durch eine verbesser-
te OPNV-Taktung und einem besseren Nahverkehrsangebot
im ldndlichen Raum die Zufriedenheit der Bevolkerung ins-
gesamt zu steigern (Gatzweiler/Adam/Milbert et al. 2012:
86). Zu erkldren sein konnte dies dadurch, dass aus dem
jahrelangen Riickbau von OPNV-Infrastrukturen eine hohe
Nutzungszahl von privaten Pkws und somit eine weitgehend
vom OPNV unabhiingige Bevolkerung in den Kleinstidten
entstanden ist, die sich wiederum autark um ihre Mobilitit
kiimmert. Dies zeigt auch die Anzahl der Pkws pro Haus-
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halt, die unter den Befragten bei insgesamt 45 % bei einem
Pkw pro Haushalt, zu 49 % bei mehreren Autos pro Haus-
halt und lediglich zu 6 % bei keinem Pkw liegt.

Der Umstand der hohen Pkw-Nutzungsrate der Befrag-
ten ist auch eine Erkldrung, warum die Erreichbarkeit vie-
ler Kategorien der Infrastruktur eine untergeordnete und
durchweg auch statistisch insignifikante Rolle spielt. Des-
halb kann auch Hypothese 3 angenommen werden. So ist
lediglich die Erreichbarkeit des OPNV im Modell fiir Aue
ein signifikanter Faktor, der die Lebenszufriedenheit stei-
gern kann. Alle weiteren Variablen scheinen kein bestim-
mender Faktor fiir die Zufriedenheit in einer Kleinstadt zu
sein, da die gewiinschten Dienstleistungen auch mit eini-
gem Fahrtaufwand von den Befragten fiir legitim gehalten
werden.

Gleichwohl zeigen die mit den politischen Verantwort-
lichen in den Untersuchungsstidten gefiihrten Expertenge-
spriche, dass vor allem in den Kommunen, die in ihren
Pendelbeziehungen stark auf die benachbarten GrofBstid-
te ausgerichtet sind (Wildau und Velten im Berliner Um-
land, Neu-Anspach und Nidda im Umland von Frankfurt
am Main), der Ausbau der teilweise in den letzten Jahren
abgebauten regionalen Schienenanbindung zumindest aus
kommunaler Sicht sehr hohe Bedeutung hat (Winkler-Kiihl-
ken/Diller/Gareis et al. 2019).

Weitergehend zeigt sich, dass hohere Haushaltseinkom-
men positiv auf die Zufriedenheit wirken. Dieser Effekt
ist jedoch deutlich schwicher als bei den anderen signifi-
kanten Variablen (20 % in Aue, 23 % in Damme) und un-
terstreicht die mit zunehmendem Entwicklungsgrad abneh-
mende Bedeutung von 6konomischen Aspekten im Hinblick
auf die Zufriedenheit (vgl. Gundelach/Kreiner 2004; Easter-
lin 2013). Zusitzlich zu erwihnen ist der Zusammenhang
zwischen der positiven Bewertung der Freizeitmoglichkei-
ten mit der um 40 % wahrscheinlicheren positiven Bewer-
tung der Zufriedenheit mit dem Leben vor Ort. Die im-
mer stirker nachgefragten Freizeitangebote und die hiermit
verbundene Lebenszufriedenheit vor Ort bestitigen die Er-
gebnisse aus weiteren Studien (z. B. Rodriguez/Latkova/Sun
2008).

4 Weiterfuhrende Diskussion und
Handlungsempfehlungen

Die Frage der Lebensqualitit und der Lebenszufriedenheit
der in den Orten lebenden Personen kann als Teil einer For-
schungsagenda fiir Kleinstiddte angesehen werden, die diese
sogar im Kontext globaler Verflechtungen sieht (Bell/Jayne
2009). Dieser Beitrag schlieft eine Forschungsliicke, indem
die Bewohner/-innen von Kleinstddten in zentraler Lage
hinsichtlich ihrer Zufriedenheit mit ihrem Leben in der

Stadt in Anbetracht weiterer kontrollierender Faktoren be-
fragt und die Ergebnisse hieraus vorgestellt werden. Es
konnte mittels einer umfangreichen Haushaltsbefragung in
acht deutschen Kleinstdadten in zentralen Lagen ein diffe-
renziertes Bild zur Zufriedenheit der Bevolkerung vor Ort
gezeichnet werden. Es zeigt sich, dass die Zufriedenheit
mit dem sozialen Zusammenhalt und der Verwaltung am
stirksten auf die Zufriedenheit der Einwohner/-innen in
den Kleinstiddten in zentralen Lagen wirken. Auch eine gu-
te Versorgung mit Giitern des kurz- und langfristigen Be-
darfs erhoht die Zufriedenheit. Hingegen ist eine hohere
Zufriedenheit mit dem OPNV nicht mit einer hoheren Le-
benszufriedenheit vor Ort verbunden. Insgesamt beeinflusst
die Infrastrukturausstattung in den Orten die Lebenszufrie-
denheit der im Ort lebenden Menschen deutlich weniger
als zuniichst vermutet. Die Zufriedenheit mit dem OPNV
trigt sogar, wenn auch nicht statistisch signifikant, zu ei-
ner steigenden Unzufriedenheit bei. Dies geht mit Studien
zum Wohlbefinden und der Nutzung von OPNV einher, laut
denen die Nutzung von Autos weit positiver auf das Wohl-
befinden wirkt als die Nutzung des OPNV (z.B. Friman/
Girling/Ettema et al. 2017: 178). Der Befund steht aller-
dings im teilweisen Kontrast zu einer Studie fiir solitidr
gelegene US-amerikanische Mittelstiddte, wonach die Be-
wohner/-innen von Stiddten mit einem differenzierten Mo-
dal Split eine hohere Lebenszufriedenheit aufweisen als die
Bewohner/-innen von ausschlieB3lich auf den Pkw fokussier-
ten Stidten (Talmage/Frederick 2019: 385f.). Andererseits
konnte es sein, dass die Nutzung des OPNV durch die hohe
Verfiigbarkeit von privaten Pkws unter den Befragten als
beinahe irrelevant erscheint und dieser schlicht von vielen
nicht genutzt wird und positive Konnotationen mit diesem
sich somit nicht auf die allgemeine Zufriedenheit auswir-
ken. Aber auch bei anderen Infrastruktureinrichtungen wer-
den Infrastrukturdefizite von den Bewohnern/-innen als we-
niger gravierend empfunden, als angesichts ihrer teilweise
geringen direkten Verfiigbarkeit vor Ort zu erwarten wire.

Einen wichtigen Erkldrungsgrund hierfiir, und damit
auch einen Ansatzpunkt fiir die weitere Forschung, stellt das
Borrowing-Size-Konzept dar (Camagni/Capello/Caragliu
2016; Meijers/Burger 2017; Volgmann/Rusche 2020). Die-
ses Konzept liefert eine Erkldarung fiir das Phinomen,
wonach sich zumindest in Europa (Meijers 2008; Mei-
jers/Burger/Hoogerbrugge 2016) und den USA (Partridge/
Rickman/Ali et al. 2009) kleine Stddte in der Nédhe grofer
Stddte und Metropolen insgesamt positiver entwickeln, als
es klassische Agglomerationstheorien nahelegen. Die ent-
wicklungsstarken der untersuchten Kleinstidte in zentralen
Lagen diirften zum Teil dem Typ ,,Borrowed Performance*
(Meijers/Burger 2017: 287) zuzuordnen sein und ihre Be-
wohner/-innen stark von den Infrastrukturangeboten der
benachbarten GroBstddte profitieren. Nach dem Borro-
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wing-Size-Konzept kann angenommen werden, dass die
Infrastruktur vor Ort durch das wahrscheinlich bestehende
Angebot der umliegenden GroBstadt bzw. -stédte eine gerin-
gere Bedeutung fiir die Zufriedenheit der Bewohner/-innen
hat, als dies auf den ersten Blick zu vermuten ist. Diese Er-
kenntnisse zur Bewertung der lokalen Infrastruktur stehen
im Einklang mit den Ergebnissen von Delken (2008: 216f.),
wonach diese Funktionen in den umliegenden GrofBstidten
abgedeckt werden.

Demgegentiiber steht der soziale Zusammenhalt der Biir-
ger und Biirgerinnen in der Stadt bzw. ihr lokaler Gemein-
sinn. Die Untersuchung belegt Ergebnisse anderer Studien,
wonach der soziale Zusammenhalt die Lebenszufriedenheit
der Bevolkerung in den Fallstudienstiddten stirker beein-
flusst als die vor Ort vorhandene Infrastruktur, deren Bewer-
tung sich wiederum zum Teil aus der Einschitzung des lo-
kalen Zusammenbhalts erkldrt. Der Zusammenhalt in den
Stddten kann sich aus einer Fiille von Faktoren ergeben.
Wirkungsmechanismen konnen aus den Befragungsergeb-
nissen zwar nicht abgeleitet werden. Andere Untersuchun-
gen legen jedoch nahe, dass der Zusammenhalt in der Stadt
in positiver Wechselwirkung mit dem Engagement der Biir-
ger/-innen steht (Prezza/Amici/Roberti et al. 2001; Sander
2011). Hier unterscheiden sich die Stddte vermutlich hin-
sichtlich ihrer Entwicklungspfade, die einen solchen Local
Spirit erkldren. Dass sowohl die Gesamtzufriedenheit als
auch die Zufriedenheit mit dem sozialen Zusammenhalt
in Piittlingen und Aue besonders gering ist, weist darauf
hin, dass sich wirtschaftliche Strukturbriiche negativ auf
das empfundene soziale Klima auswirken. Weiterhin fllt
auf, dass unter den Befragten in genau den beiden Stéddten
der soziale Zusammenhalt am hochsten eingeschitzt wur-
de, die als relativ autarke Orte in wirtschaftlich starken,
landlich geprigten Regionen fungieren: Damme und Hid-
denhausen. Dabei ist zu betonen, dass eine aktive Zivilge-
sellschaft die Zufriedenheit fordert, das heif3t, je linger man
an einem Wohnort lebt, umso zufriedener ist man tenden-
ziell mit dem Leben vor Ort (Prezza/Amici/Roberti et al.
2001: 44).

In Anbetracht der Ergebnisse ist es zweifelhaft, dass
Kleinstddte in zentralen Lagen lediglich Blaupausen von
GroBstidten darstellen, auf die sich in den Metropolen ent-
wickelte Losungsansitze einfach libertragen lassen oder gar
lediglich mit einer gewissen Zeitverzogerung von selbst
ibertragen (Baumgart/Flacke/Griiger et al. 2004; Reichen-
bach-Behnisch/Flimig/Kasek et al. 2012). Ein zentrales Er-
gebnis ist die Bedeutung des sozialen Zusammenbhalts. Die-
ser sollte somit auch (weiter) einen gro3en Teil politischer
MaBnahmen einnehmen. Die Erkenntnis steht im Einklang
bisheriger Studien, die oftmals den groflen Einfluss nicht-
materieller Aspekte auf die Lebenszufriedenheit nachwie-
sen (Mayer/Knox 2010: 1559). Dies ist oftmals einherge-

hend mit der Zufriedenheit mit der Verwaltung, welche
malBgeblich durch Programme den sozialen Zusammenhalt
fordern und die Zufriedenheit mit dem Wohnstandort stei-
gern kann. Dies konnte ebenfalls mithilfe der Befragung in
dieser Studie nachgewiesen werden.

Auch wenn die direkte Erreichbarkeit der Infrastruktur
fiir die Lebenszufriedenheit insgesamt eine geringere Rol-
le spielt als erwartet, so ist dennoch die Versorgung mit
Giitern des kurz- und langfristigen Bedarfs zu nennen, wel-
che zumindest tendenziell in der Nihe der Bewohner/-innen
vorzufinden sein sollte. Zwar ist die Ndhe zu diesen nicht
signifikant mit einer hoheren Zufriedenheit insgesamt ver-
bunden, die Zufriedenheit mit dem Angebot vor Ort aber ist
es. Die Regressionstabellen zeigen konstant Werte im posi-
tiven Bereich an, sodass zumindest teilweise die Kombinati-
on aus Zufriedenheit und Erreichbarkeit im Zusammenhang
mit dem kurz- und langfristigen Bedarf insgesamt nach-
gewiesen werden kann. Dies hat auch Konsequenzen fiir
die Ausgestaltung der Siedlungsstruktur: Westphal (2008:
259) sieht fiir Klein- und Mittelstadte eine Kontraktion der
Siedlungsentwicklung und der Infrastruktur auf einen stid-
tischen Kern mit einer nach aulen abfallenden Dichte als
sinnvollste Variante, um den Anspriichen aller Handlungs-
felder gerecht zu werden. Dies sollte, insbesondere im Falle
einer schrumpfenden Bevolkerung, in Zukunft Ziel der Po-
litik sein.

Das iiberraschende Ergebnis der geringen Bedeutung des
OPNV fiir die Lebenszufriedenheit heifit nicht, dass auch
in der Versorgungsgestaltung die vorhandenen autoorien-
tierten Mobilitdts- und Konsummuster der Einwohner/-in-
nen in Kleinstddten in zentralen Lagen einfach akzeptiert
werden miissen, zumal diese auch zu hohen Verkehrsauf-
kommen in den benachbarten Zentren beitragen. Vielmehr
ist es anderweitig erwiesen, dass ein funktionierender und
hochfrequentierter OPNV, in dem die lokale und die re-
gionale Ebene integriert sind, iiber alle Stadtgréen hinweg
die Lebenszufriedenheit der Bewohner/-innen steigern kann
(Cutler 1975; Redman/Friman/Giérling et al. 2013). Daher
sollte ein Fokus der MaBnahmen auf einer Stiirkung der OP-
NV-Anbindung im regionalen Kontext liegen (BBSR 2011;
Gatzweiler/Adam/Milbert et al. 2012: 521f.). Hier gilt es,
neue Konzepte zu implementieren und im Verlauf der Jahre
auch zu evaluieren, um eine moglichst breite Nutzergrup-
pe anzusprechen, Umstiege in den OPNV zu foérdern und
eine positive Verbindung zwischen Lebensqualitéit und der
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel auch in Kleinstiddten
erlebbar zu machen.

Inwieweit die Erkenntnisse aus der Fallstudienbefragung
auch auf andere Stadt- und Lagetypen iibertragbar sind, gilt
es in zukiinftigen Untersuchungen zu erforschen. Hierbei
sollten insbesondere auch spezielle Programme zum sozia-
len Zusammenhalt und zu den Themen Infrastrukturbereit-
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stellung und OPNV-Angebot in Analysen zur Zufriedenheit
der Bevolkerung miteinflieBen. Ebenso sollte in Evaluatio-
nen von politischen MaBBnahmen eine Erfassung der Zu-
friedenheit mit diesen von den vor Ort Lebenden mit der
Zufriedenheit am Standort insgesamt in Verbindung gesetzt
werden, um hier grotmoglichen Nutzen fiir alle erkennbar
und erlebbar zu machen.
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