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Verdnderung der (Pendel-)Mobilitdtsmuster
im stadtregionalen Kontext

Die fortschreitende Spezialisierung der Arbeitskrdfte sowie spezielle Standortanforderun-
gen und -entscheidungen von Unternehmen fiihrten in den vergangenen Jahrzehnten zu
einer immer grofseren rdumlichen Trennung der beiden Funktionen ,Wohnen“ und ,Arbei-
ten“. Mit dieser Entwicklung gingen eine zunehmende Motorisierung und der Ausbau der
Verkehrssysteme einher, was sich wiederum auf raum- und siedlungsstrukturelle Entwick-

lungen auswirkte.

Insbesondere die Generation der Baby-
Boomer trdumte in der Phase der Famili-
engriindung der 1960er- und 1970er-Jahre
vom ,eigenen Hauschen mit Garten®, was
fiir viele im Umland der groRen Zentren re-
alisierbar war. Giinstige Bodenpreise aber
auch staatliche Forderinstrumente (Eigen-
heim-Forderung, Pendlerpauschale) waren
der , Treibstoff“ der Suburbanisierung.

Vor allem die demografischen Rahmenbe-
dingungen haben sich jedoch seit den 80er-
Jahren grundlegend verdndert. Die Gebur-
tenraten sind anhaltend niedrig und die
durchschnittliche Lebenserwartung nimmt
stetig zu. Damit sind wichtige Faktoren so-
wohl fiir die siedlungsstrukturelle Entwick-
lung als auch fiir das Mobilitdtsverhalten
neu zu bewerten.

Mehr Single-Haushalte

Eine der wichtigsten Determinanten der
aktuellen demografischen Entwicklung ist,
neben der Abnahme der Gesamtbevdlke-
rung, die steigende Zahl dlterer Menschen.
Die Zahl der Familien mit Kindern sinkt da-
gegen drastisch und die Struktur der Haus-
halte ist in immer stdrkerem Malle durch
Ein- und Zweipersonenhaushalte geprigt.
Damit sinkt aber auch die Nachfrage nach
grofleren Wohnungen bzw. Ein- und Zwei-
familienhdusern (ROP 2030). Die Stddte mit
ihrem groBeren Angebot im Bereich der Ge-
schoBwohnungen riicken wieder stirker in
den Fokus bei der Immobiliensuche.

Unsere Stiddte sind schon

Die Zufriedenheit mit den Lebensbedin-
gungen in den Stddten ist hoch. Der ge-
ringere Freiraum wird durch vielfdltige
Freizeit- und Kulturangebote fiir viele Men-
schen mehr als kompensiert (Goddecke-
Stellmann 2013). Vor allem fiir dltere Men-
schen sind eine gute Infrastruktur und die
bedarfsgerechte Versorgung am Wohnort
besonders wichtig.

Reurbanisierung

Aber es sind nicht nur die &dlteren Men-
schen, die am stddtischen Leben wieder
zunehmend Gefallen finden und die gute
Erreichbarkeit eines vielfdltigen Angebots-
spektrums zu schitzen wissen. Auch jlinge-
re Singles und Paare, vor allem in der Aus-
bildung oder im Studium bzw. zu Beginn
ihrer beruflichen Laufbahn zieht es ver-
mehrt in die Stiddte, sofern sie dort bezahl-
baren Wohnraum finden.

Fithren diese Entwicklungen letztlich zu
verdnderten Mobilititsmustern insbeson-
dere der beruflich motivierten Verkehre und
damit zu einer Reduzierung oder Verdnde-
rung der Pendelmobilitdt? Es gibt zumin-
dest einige Indizien, die sich aus den vor-
handenen Datengrundlagen ableiten lassen
und auf eine Trendwende hindeuten.
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*) Weil Wohn- und Arbeitsort
unterschieden werden, lasst
sich fir jede Gemeinde in
Deutschland die Zahl der Aus-
und Einpendler bestimmen.
Beschaftigte werden anhand
der Betriebsnummer des
Arbeitgebers einem Arbeitsort
und durch die Anschrift des
Versicherten einem Wohnort
zugeordnet.

Datengrundlagen

Es gibt verschiedene Datengrundlagen, um
die Verdnderungen der (Pendel-)Mobili-
tdtsmuster im stadtregionalen Kontext zu
ermitteln. Bei der Analyse zeigt sich aller-
dings, dass sie unterschiedliche Vor- und
Nachteile aufweisen.

Pendlermatrizen

Wichtigste Grundlage der Analysen zur
Pendelmobilitdt sind Verflechtungsmatri-
zen der Pendelstrome zwischen allen Ge-
meinden Deutschlands. Das Institut fiir
Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB)
in der Bundesagentur fiir Arbeit stellt dem
BBSR diese Daten seit dem Jahre 2000 be-
reit. Erfasst wird die Anzahl der sozialver-
sicherungspflichtig  Beschiftigten nach
Wohn- und Arbeitsort.* Die Zusammenle-
gungen von administrativen Gebieten zu
grofleren Gebietseinheiten fiihren jedoch
tber die Zeit zu einem Verlust an rdaum-
licher Analyseschirfe. Allein zwischen 1990
und 2013 sank die Zahl der Gemeinden in
Deutschland von 16.103 auf 11.235 (=31 %).
Die Zahl der Gemeinden in Ostdeutschland
wurde in den letzten zwanzig Jahren mehr
als halbiert. Um Zeitreihenanalysen durch-
fithren zu konnen, miissen daher entspre-
chende Umrechnungsschliissel verwendet
werden. Datengrundlage ist die Meldesta-
tistik zur Sozialversicherung, in der nur die
Erwerbstdtigen erfasst werden, die durch
ihre Arbeitgeber als sozialversichert gemel-
det wurden und die der gesetzlichen Kran-
ken-/Pflege-, Renten- und Arbeitslosenver-
sicherung unterliegen. Dies sind etwa 75 %
aller Erwerbstdtigen in Deutschland. Be-
amte, Selbstdndige und mithelfende Fami-
lienangehorige werden von dieser Statistik
nicht erfasst. Fiir die Bildung von Zeitrei-
hen werden nur Daten ab dem Jahre 2000
verwendet, weil seitdem auch Personen, die
ausschliefllich geringfiigig entlohnte Tatig-
keiten austiben (325 € Entgeltgrenze), erst-
malig zum Kreis der sozialversicherungs-
pflichtig Beschiftigten gerechnet werden.

Befinden sich Wohn- und Arbeitsort eines
Beschiftigten in derselben Gemeinde, han-
delt es sich um Binnenpendler, sind beide
nicht identisch, muss der Beschiftigte eine

Gemeindegrenze {iiberschreiten. In diesem
Beitrag werden insbesondere jene Félle des
Berufspendelns betrachtet, bei denen Ar-
beitsort und Wohnort in unterschiedlichen
Gemeinden liegen. Die Distanz zwischen
unterschiedlichen Wohnort- und Arbeits-
ortgemeinden kann dabei nur als Annéhe-
rung bestimmt werden. Fiir jede Gemeinde
wird hierzu als Bezugspunkt der Distanz-
messung ihr Mittelpunkt berechnet. Die
Distanz zwischen zwei Gemeindemittel-
punkten reprédsentiert dann die durch-
schnittliche Pendelentfernung, wobei zur
Anndherung an reale Wegeverhéltnisse
diese Luftliniendistanz mit einem Umweg-
faktor von 1,3 multipliziert wird. Bei GroR3-
stdidten und Gemeinden mit iiberdurch-
schnittlich grofler Flichenausdehnung
kénnen jedoch die Distanzverhéltnisse er-
hebliche Verzerrungen aufweisen.

Fiir Binnenpendler, d.h. diejenigen Be-
schiftigten, deren Arbeits- und Wohnort in
der gleichen Gemeinde liegen, kann eine
Verdnderung der Pendeldistanz auf dieser
Grundlage nicht untersucht werden. Und
auch diese stellen einen wichtigen Faktor
zur Bestimmung der Mobilitdtserfordernis-
se im Berufsverkehr dar.

Die verwendeten Pendlermatrizen unter-
scheiden nicht, ob ein Berufspendler Ta-
gespendler oder Wochenendpendler ist. Da
im Vordergrund des Analyseinteresses die
taglichen Pendelwege stehen, werden dieje-
nigen Wohnort-Arbeitsortbeziehungen, bei
denen nicht von tdglichem Pendeln aus-
gegangen werden kann, ausgeblendet. Als
Abschneidegrenze wird eine Schwelle von
150 km definiert. Wir gehen davon aus, dass
Arbeitswege von mehr als 150 km nur von
einer sehr kleinen Minderheit der Berufs-
pendler tiglich bewdltigt wird.

Bundesweit vergleichbare Differenzierun-
gen z. B. zwischen Stddten und ihrem Um-
land verlieren wegen der Zusammenlegung
von Gebieten bzw. Eingemeindungen im-
mer mehr an Aussagekraft. Die Informa-
tionsverluste konnen durch gleichméaRige
geographische Raster als Raumbezug ver-
mieden bzw. deutlich reduziert werden. Mit
kleinrdumig georeferenzierten Daten kann
die rdumliche Auflésung von der adminis-
trativen Gliederung entkoppelt werden.
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Rasterdaten als neue Datengrundlage fiir
die raumbezoge Arbeitsmarktforschung

Der beschriebene Nachteil, dass die Bin-
nenpendler nicht erfasst werden, lieBe sich
mithilfe von adressscharfen Rasterdaten
aufheben. Im Zuge der Vorbereitung der Er-
hebung ,Mobilitit in Deutschland“ (MiD)
entstand im BMVI die Idee einer tieferge-
henden Auswertung von Pendlerstromen
auch innerhalb von Gemeinden unter Nut-
zung einer adressscharfen Verortung von
Arbeits- und Wohnort der sozialversiche-
rungspflichtig Beschéftigten. Durch eine
Aggregation der Adressdaten auf der Ebene
von Gitterzellen wére es moglich, unterhalb
der Gemeindeebene sehr viel differenzier-
ter Pendlerstrome darzustellen.

Im Gegensatz zur administrativen Auftei-
lung handelt es sich bei diesen geogra-
phischen Rastern um ein mathematisches
Modell ohne Ortsbezug. Die georeferenzier-
ten Daten lassen sich zudem mit weiteren

Abbildung 1
Anteil der Fernpendler im Raum KéIn-Bonn

T
-
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Anteil der Fernpendler mit mehr
als 25 km Pendeldistanz an allen
Beschaftigten nach Wohnort 2013 in %

Anzahl Beschéftigter 2009

sozio-okonomischen Aspekten, z.B. Ein-
(innerhalb eines 1.000 m-Rasters)

kommen und beruflicher Qualifikation ver-

kntipfen. Andererseits kann genau wegen
des fehlenden Ortsbezugs letztlich kein ge-
nauer Bezug zu den mdéglichen Adressaten
solcher Auswertungen hergestellt werden.
Insofern eignen sich Rasterzellen nur ein-
geschriankt als Berichterstattungseinheiten.

In einem Pilotprojekt mit dem Institut fiir
Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB)
in der Bundesagentur fiir Arbeit wurde ver-
sucht, die Integrierten Erwerbsbiographien
(IEB) des IAB in ein Geoinformationssys-
tem zu Uberfithren. Diese adressscharfe
Georeferenzierung erlaubt im Vergleich zur
Pendlerverflechtungsmatrix eine viel feiner
aufgeldste rdumliche Analyse auf Rasterba-
sis. Aktuelle sozio-okonomische Strukturen
innerhalb von Stiddten und deren Wandel
lassen sich damit préziser beschreiben und
analysieren. Fiir die Jahre 2008 und 2009
stehen diese Daten der Meldestatistik zur
Sozialversicherung durch die Georeferen-
zierung auf der Ebene von 500 x 500 m und
1.000 x 1.000 m Rasterzellen zur Verfiigung.
Der Datensatz enthélt fiir jede Rasterzelle
Angaben zu den Beschiftigten und deren
Pendeldistanz, unterschieden nach sechs
Entfernungsklassen, und ermdéglichen so
einerseits, kleinrdiumige Unterschiede in

- unter 5 .
L] 5 bis unter 50
] 50 bis unter 200
Bl 200 bis unter 500
500 und mehr [ |

Bundesautobahn

Datengrundlage: Meldestatistik der Sozialversicherung der Bundesagentur fiir Arbeit

Geometrische Grundlage: BKG, Gemeinden, 31.12.2012
Bearbeitung: T. Pitz

den Pendlerstrukturen zu analysieren und
diese in Zusammenhang mit anderen sozi-
alrdaumlichen Disparitdten auf innerstadti-
scher Ebene zu stellen und sind andererseits
zur Validierung der Annahmen zur Pendel-
distanz auf Gemeindeebene geeignet.

Beispiel Troisdorf: die meisten Rasterzellen
innerhalb der Stadt Troisdorf weisen aus,
dass dort 20 bis 28 % der Beschiftigten
mehr als 25 km Pendeldistanz zuriicklegen.
Dahingegen weist eine Analyse auf Grund-
lage der Pendlerverflechtungsmatrix hierzu
einen Anteil von knapp 38 % aus. Diese Dis-
krepanz ergibt sich aus der rdumlichen Un-
schirfe bei der Operationalisierung der Pen-
deldistanz iiber die Luftlinienentfernung
zwischen den Gemeindemittelpunkten.

36 und mehr

28 bis unter 36
20 bis unter 28
12 bis unter 20

unter 12
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Die Wohnort-Arbeitsort-Beziehungen der
Stadt Troisdorf sind eng mit den Stddten
Bonn und Koln verflochten: Von den rund
27.000 sozialversicherungspflichtig Be-
schiftigten, die in Troisdorf wohnen, arbei-
ten rund 8.300 Beschiftigte innerhalb Trois-
dorfs, rund 6.500 (knapp 25 %) in Kéln und
rund 3.600 gehen ihrer Arbeit in Bonn nach.
Nun betrédgt die Luftliniendistanz inklusive
Umwegfaktor zwischen dem Mittelpunk-
ten der Stiddte Troisdorf und Koéln 26,5 km,
zwischen Troisdorf und Bonn 13 km. Mit
diesen Distanzwerten und gewichtet mit
der jeweiligen Anzahl von Pendlern gehen
diese Verflechtungsbeziehungen in die Bil-
dung der durchschnittlichen Pendeldistanz
fiir die Stadt Troisdorf ein, in der Annahme,
das zwar nicht alle Beschiftigten im Mit-
telpunkt der Wohnort-Gemeinden wohnen
bzw. der Arbeitsort-Gemeinde arbeiten,
aber dies einem durchschnittlichen Verhal-
ten entspricht.

Bei einem Indikator, der den Anteil der
Personen mit einer Pendeldistanz grof3er
25 km misst, dem also ein harter Schwel-
lenwert zugrunde liegt, konnen geringe Di-
stanzabweichungen erhebliche Abweichun-
gen im Ergebnis zur Folge haben. In diesem
Fall wird fiir alle diejenigen sozialversiche-
rungspflichtig Beschiftigten, die in Trois-
dorf wohnen, aber in Koln arbeiten, eine
Pendeldistanz von 26,5 km unterstellt. Sie
liegen damit iiber dem Schwellenwert von
25 km und gehoren alle zu den Fernpend-
lern, deren Anteil dann insgesamt sogar
bei 37 % liegt. In der Realitét ist es dagegen
wahrscheinlich, dass eine erhebliche Zahl
der Troisdorfer, die in Koln arbeiten, gar
nicht bis zum Mittelpunkt von Kéln oder
dariiber hinaus fahren miissen, sondern in
den angrenzenden siidlichen Stadtteilen
von Koln (Porz, Flughafen etc.) ihrer Arbeit
nachgehen.

Dass in Gemeindeteilen, die ndher zu ei-
nem grolen Arbeitsmarktzentrum liegen
(in diesem Fall Bonn oder Ko6ln), die Be-
schiftigten eher geringe Distanzen zu ih-
rem Arbeitsplatz auf sich nehmen miissen
als diejenigen in weiter entfernten Ortstei-
len, ist dabei nicht verwunderlich. Diese
Beispiele zeigen, dass innerhalb der groen
Zentren, die in ihrer Gesamtheit geringe
durchschnittliche Pendeldistanzen aufwei-
sen, durchaus sehr grolle innerstddtische
Unterschiede bestehen konnen. Dariiber

hinaus wird der verzerrende Einfluss groRe-
rer Gewerbe- oder Industriestandorte, die
sich an den Réndern groRerer Stiadte befin-
den, deutlich. In historisch gewachsenen
Ortslagen, die z. B. noch tiber ein attraktives
Einzelhandels- und Gewerbeangebot verfii-
gen, ist der Anteil derjenigen, die lokal woh-
nen und arbeiten, meist etwas hoher als
in Ortsteilen, die nur als reine Wohn- und
Schlafstitten dienen. Nur aus einer adress-
scharfen Georeferenzierung von Wohnort
und Arbeitsort kann also eine genaue Zu-
ordnung der Entfernung abgeleitet werden.
Und nur so kénnen innergemeindliche Un-
terschiede in Bezug auf die Pendlermobili-
tat sichtbar gemacht werden.

Solche rdumlich sehr differenzierten Be-
trachtungsmoglichkeiten sind wichtige In-
formationsgrundlagen bei der Abgrenzung
von Verflechtungsbereichen, Arbeits- und
Wohnungsmirkten. Die georeferenzier-
ten Daten lassen sich zudem mit weiteren
sozio-okonomischen Aspekten z.B. Ein-
kommen und beruflicher Qualifikation,
verkniipfen. Dies ist hierdurch zwar nicht
auf der Grundlage von Informationen zu
einzelnen Individuen, jedoch auf der Aggre-
gatebene von kleinrdumigen Rasterzellen
auch unterhalb der administrativen Ebene
der Gemeinden moglich.

Strukturen der Pendelmobilitit

Zusammenhiinge zwischen
Wanderungs- und Pendelmobilitéit

An dieser Stelle werden zum Verstdndnis
auch kurz die Zusammenhinge zwischen
Wanderungs- und Pendelmobilitdt be-
trachtet. Von C. Schlémer liegt hierzu eine
Definition vor, die zwischen einem sub-
stitutiv-kompensatorischen =~ Zusammen-
hang und einem additiv-komplementiren
Zusammenhang unterscheidet (Piitz/Schlo-
mer 2008). Bei ersterem macht man das
eine und ersetzt dadurch das andere. Gute
Pendelvoraussetzungen wie z.B. ein gut
ausgebautes Stralennetz oder ein attrakti-
ves OPNV-Angebot erméglichen oft einen
Wanderungsverzicht, also die Substitution
der Wanderungsmobilitdt durch Pendelmo-
bilitdt. Diese Form der Substitution kommt
vor allem im Anschluss an lebenszyklische
Verdnderungen, wie Abschluss der Ausbil-
dung, Aufnahme einer beruflichen Tatigkeit
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oder Haushaltsgriindung vor. In einer sol-
chen, noch relativ ungefestigten Situation
dndert man oft nur einen der beiden ar-
beitswegrelevanten Standorte (Wohn- oder
Arbeitsort) und behilt den anderen bei.
Auch Wohnungsmarktengpésse, fehlende
Arbeitspldtze, befristete Arbeitsverhéltnisse
sowie andere Bindungen am alten Wohn-
bzw. Arbeitsort (z. B. Ehe/Partnerschaft,
beide berufstdtig, Wohneigentum) begiins-
tigen diese Substitutionsform und kénnen
zur Folge haben, dass man pendelt (Gatz-
weiler/Schléomer 2008).

Héufig werden Wanderungen aber nur vo-
rilbergehend durch Pendelmobilitdt sub-
stituiert. Nach einiger Zeit des téglichen
Pendelns tiber ldngere Distanzen wird dann
doch noch der Wohnort gewechselt. Fern-
pendelmobilitdt kann in diesen Fillen als
Vorstufe von Wanderungsmobilitdt begrif-
fen werden. Begiinstigende Umstinde ei-
nes solchen Wanderungsaufschubs kénnen
z. B. die Griindung eines eigenen Haushalts,
dass Warten auf eine dauerhafte, berufliche
Perspektive oder auch die Suche nach ei-
ner attraktiven Wohnung sein. Meist sind
es jiingere Personen, die so voriibergehend
Wanderungs- durch Fernpendelmobilitét
substituieren.

Andererseits konnen auch additiv-kom-
plementire Beziehungen zwischen Wan-
derungs- und Pendelmobilitdt bestehen.
In diesem Fall macht man sowohl das eine
als auch das andere, wobei die Anderung
einer Mobilitidtsform eine gleichgerichtete
Anderung der anderen bewirkt. Dies ist vor
allem durch die ,Wohn“-Suburbanisierung
in den Lebensphasen der Familien- bzw.
Wohneigentumsbildung geprédgt, wo eine
Wanderung aus den Zentren ins Umland zu
Arbeitspendelbeziehungen zwischen dem
Umland und den Zentren fiihrt, die oft erst
nach Beendigung des Arbeitslebens einge-
stellt werden (Piitz/Schlomer 2008).

Pendelaufwand

Andere, differenziertere Thesen identifizie-
ren weitere mogliche Ursachen und Wir-
kungszusammenhinge der Pendelmobilitét
(Einig/Piitz 2007).

So die These, dass eine individuelle aber
gleichwohl verallgemeinerbare Pendeltole-

ranzschwelle besteht, unterhalb derer kei-
ne direkte Motivation zur Verdnderung der
Wohn- und/oder Arbeitsplatzsituation er-
zeugt wird. Erst eine spiirbare Uberschrei-
tung der Pendeltoleranzschwelle kann ent-
weder die Wahl einer nédheren Wohnung
bzw. eines ndheren Arbeitsplatzes indu-
zieren oder den Umstieg auf ein schnel-
leres Verkehrsmittel bzw. eine effektivere
Verkehrsverbindung auslosen. Natiirlich
lassen sich auch Gewohnungseffekte be-
obachten. Viele Berufspendler haben sich
mit einer hohen zeitlichen Beanspruchung
arrangiert.

Personliche Pendeltoleranzschwellen auf
der einen Seite und Erreichbarkeitsverhalt-
nisse auf der anderen Seite wiirden dann
die tdglichen Distanzen im Berufsverkehr
und ihre Entwicklung erkldren. Betrach-
tet man diese Feststellung aus Perspektive
der Theorie konstanter Zeitbudgets, nach
der Menschen tédglich eine relativ kons-
tante Zeit fiir die Bewiéltigung ihres Mobi-
litatsbedarfs aufwenden, erkldrt sich die
relative Persistenz vieler Pendelstrukturen
(Supernak/Zahavi 1982). Im internationalen
Vergleich ermittelte Tagesbudgets schwan-
ken zwischen 50 Minuten und 1,3 Stun-
den (Zahavi/Ryan 1980) (Schafer/Victor
2000). Auch der Zeitaufwand fiir Arbeits-
wege weist eine weitgehende Konstanz auf
(Rouwendal/Nijkamp 2004).

Verschiedene Umfrageergebnisse kommen
zu dem Schluss, dass ein Wechsel des Woh-
nungsstandortes nur selten den Pendel-
aufwand reduzieren soll. Wichtigeres Ziel
ist meist, die eigenen Wohnverhéltnisse
zu verbessern oder der aktuellen Lebens-
situation anzupassen. Der Pendelaufwand
stellt bei der Standortwahl nur eine Neben-
bedingung dar, indem der neue Wohnort
innerhalb akzeptabler Reichweite (Pendel-
distanz) zum Arbeitsort liegen muss. Domi-
nierende Kriterien sind die zur jeweiligen
Lebensphase und personlichen Priferen-
zen passenden Aspekte wie die landschaft-
lich schéne Lage, Freirdiume in der Umge-
bung, gute Versorgungsmoglichkeiten oder
soziale Eingebundenheit (Synergo 1993).

Mit der Theorie konstanter Zeitbudgets
kénnen auch Anpassungsreaktionen auf
schwachen Arbeitsmérkten erkldrt wer-
den. Verschlechtert sich in einer Region das
Arbeitsplatzangebot, sind immer gréQere
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Anteile der Bevolkerung darauf angewie-
sen, einen neuen Arbeitsplatz auferhalb
ihres Wohnortes zu finden. Erfolgverspre-
chende Suchrdume fiir neue Arbeitsplitze
sind Arbeitsmédrkte mit positiver Beschéf-
tigtennachfrage. Kennzeichen schwacher
Arbeitsmérkte sind daher ein negativer
Pendlersaldo und in der Folge auch {iber-
durchschnittliche Pendeldistanzen.

Weder die Theorie konstanter Zeitbud-
gets noch die Theorie der Pendeltoleranz-
schwelle prognostizieren spezifische Ver-
dnderungen der Pendelrelationen. Beide
Theorien basieren auf der Annahme, dass
die durchschnittlichen Pendeldistanzen
steigen. In Folge verbesserter Erreichbar-
keitsverhiltnisse, schwacher regionaler Ar-
beitsmérkte und angespannter stddtischer
Immobilienmérkte vergroBern sich tenden-
ziell die menschlichen Interaktionsrdume.

Einen alternativen Erkldrungsansatz ver-
folgt die Pendeltoleranztheorie. Sie erklért,
warum Zeitaufwendungen im Berufsver-
kehr relativ stabil bleiben, wihrend Pendel-
distanzen sich kontinuierlich verldngern.
Haushaltsbefragungen im Rahmen des Mi-
krozensus belegen, dass der Zeitaufwand
fiir das Pendeln nahezu konstant bleibt,
wihrend Pendelwege im Durchschnitt im-
mer langer werden. So betrug der Anteil der
Arbeitswege von weniger als 30 Minuten im
Jahr 1996 78 % und 2004 77 %. Allerdings
nahm der Anteil der Berufswege zwischen
30 Minuten und einer Stunde von 17 %
im Jahr 1996 auf 18 % bis 2004 zu. Fiir die
Berufswege von mindestens einer Stun-
de betrug der Anteil in beiden Jahren 5 %
(StaBu 2005). Nach der Pendeltoleranzthe-
se werden zeitliche Aufwendungen fiir den
Berufsverkehr solange als unproblematisch
wahrgenommen, wie sie keine kritische
Zeitschwelle tiiberschreiten. Empirische
Befunde identifizieren eine Toleranzgrenze
von rund 30 bis 45 Minuten pro Arbeitsweg
(von Ommeren/Rietveld/Nijkamp 1997).
Arbeitswege von mehr als einer Stunde wer-
den dagegen offenkundig abgelehnt (So/
Orazem/Otto 2001).

Diese Tendenz fiihrte zu der Annahme, dass
sich im Zuge wirtschaftlicher Suburbanisie-
rung im Umfeld einiger GroBstddte neuar-
tige Produktions- und Dienstleistungsstruk-
turen herausgebildet haben, die spezifische
Pendelrelationen — insbesondere tangenti-

ale Strome — férdern (Liapple 2004). Dabei
bildeten sich jedoch nicht in allen subur-
banen Rdumen polyzentrische Beschiftig-
tenstrukturen heraus (Miiller/Rohr-Zanker
2006; Siedentopp 2007). Die meisten Stadt-
regionen weisen immer noch eine verhalt-
nism&Rig hohe Konzentration der Beschéf-
tigung in den Kernstiddten auf (Einig/Guth
2005). Trotzdem liel3 sich eine Zunahme der
tangential ausgerichteten Pendelstrome in
den spiten 1990er- und frithen 2000er-Jah-
ren nachweisen.

Diese Analyseergebnisse belegen auch die
Annahme, dass sich die Auspendlerstréme
aus schwachen Arbeitsmirkten intensivie-
ren. Insbesondere im Umfeld prosperie-
render, wachsender Kernstiddte in den alten
Bundesldndern haben sich die zentrifuga-
len Krifte erhoht. Offensichtlich lohnen
sich hier immer ldngere Pendeldistanzen
fiir die Beschéftigten in die 6konomischen
Gravitationszentren. Durch die Wahl von
weit entfernt zum Wohnort liegenden Ar-
beitspldtzen konnen héhere Durchschnitts-
einkommen erschlossen werden — zumin-
dest wenn in den Westen gependelt wird —,
sodass sich hohe Pendelbelastungen kom-
pensieren lassen.

Pendeldistanzen

Breite empirische Grundlagen insbeson-
dere hinsichtlich der Motivforschung der
Pendelmobilitét fehlen jedoch, sodass eine
Verifizierung vielfach nur anhand von Out-
putvariablen wie den Pendeldistanzen er-
folgen kann. Einige dieser Thesen sollen
hier noch einmal aufgegriffen und vor dem
Hintergrund der aktuellen Entwicklung er-
neut diskutiert werden: Die Ndhe bzw. gute
Erreichbarkeit von prosperierenden Arbeits-
markten, fiihrt insbesondere in Rdumen mit
Arbeitsmarktproblemen zu einem Anstieg
der durchschnittlichen Pendeldistanz, so-
fern dies innerhalb der tiglichen Zeitbud-
gets realisierbar bzw. als zumutbar erachtet
wird (Bogai/Seibert/Wietholter 2005). Diese
Einschdtzung wurde durch die Entwicklung
der Pendeldistanzen zu Beginn der 2000er-
Jahre getragen (Bender/Haas/Klose 1999).
Und nicht nur die Pendeldistanzen nahmen
in Rdumen mit schwachen Arbeitsmérkten
zu, auch die Pendelzeiten erreichten hier
ein hoheres Niveau. In den neuen Lidndern
mussten bereits 2001/02 23 % der Erwerbs-
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tatigen taglich mehr als 1,5 h fiir Arbeitswe-
ge aufwenden, wihrend dies in den alten
Landern nur fiir 18 % der Erwerbstédtigen
notwendig war (Kramer 2005).

Die grundlegenden Strukturen, die sich
aus der rdaumlichen Verteilung derjenigen
Gemeinden mit einem hohen Anteil an
Auspendlern mit Arbeitswegen tiber 50 km
ergeben, haben sich gegeniiber dem Jah-
re 2003 nicht gravierend verandert. Aktuell
konzentrieren sie sich vor allem im weite-
ren Umland der grofen monozentrischen
Verdichtungsrdume Miinchen, Hamburg
und Berlin. In etwas geringerem Umfang
auch im Umland der Verdichtungsrdu-
me Niirnberg, Hannover, Rhein-Main und
Rhein-Ruhr. Auffallend sind zudem hohe
Konzentrationen von Fernpendlern in Sach-
sen-Anhalt und Mecklenburg-Vorpommern
in Grenznéhe zu den alten Bundesldndern.
Von diesen Gemeinden konnen (prospe-
rierende) Arbeitsméirkte in westdeutschen
Landern noch innerhalb zumutbarer Pen-
delwege erreicht werden. Bundesweit ist
der Anteil der Fernpendler zwischen den
Jahren 2003 und 2013 noch einmal leicht
angestiegen, von 5,7 % auf 6,3 %. Eine
weitere Ausdehnung der Pendlereinzugs-
bereiche der GroRstddte in das (Iindliche)
Umland ist dabei jedoch nicht erkennbar
und eine differenzierte Betrachtung nach
Stadt- und Gemeindetypen zeigt, dass ins-
besondere in den GroRstidten, d.h. in
den Arbeitsmarktzentren selbst, der Anteil
der Fernpendler am deutlichsten angestie-
gen ist. Solch weite Pendelwege von mehr
als 50 km sind nicht allein mit der These
erkldrbar, dass eine Bevorzugung stéddti-
scher Lebensstile gegentiiber dem Wohnen
auf dem Lande bzw. im suburbanen Raum
dazu fiihrt, einen ,zentralen“ Wohnstandort
beizubehalten, auch wenn sich der Arbeits-
ort in die stddtische Peripherie verlagert hat
(Hirrschle/Schiirt 2008).

Aktuelle Trends der Pendelmobilitét

Charakteristisch fiir die Pendelverflechtun-
gen war in den letzten Jahrzehnten eine
statke Abnahme der Binnenpendler, d. h.
Wohnen und Arbeiten finden immer sel-
tener innerhalb einer Gemeinde statt. Die
rdumliche und funktionale Trennung von
Wohn- und Arbeitsstitten schreitet immer
weiter voran.

Abbildung 2
Fernpendler
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Zudem war die Entwicklung auch geprégt
durch immer weiter steigende Pendel-
distanzen. Beides ldsst sich an der Entwick-
lung bundesweiter Eckdaten verdeutlichen:
Der Anteil der Binnenpendler an allen
sozialversicherungspflichtig Beschiftigten
nahm bundesweit von 46,5 % im Jahre 1999
kontinuierlich auf nur noch 41 % im Jah-
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Datenbasis: Laufende Raumbeobachtung des BBSR,
Pendlerverflechtungsmatrix der Bundesagentur fiir Arbeit
Geometrische Grundlage: BKG, Gemeinden, 31.12.2013
Bearbeitung: T. Ptz
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Abbildung 3
Entwicklung der Pendeldistanzen

2003 bis 2013 2010 bis 2013

L 100km © BBSR Bonn 2014
Veranderung der durchschnittlichen Pendeldistanz aller Veranderung der durchschnittlichen Pendeldistanz aller
SV-Beschiftigten am Wohnort zwischen 2003 und 2013 in km SV-Beschiftigten am Wohnort zwischen 2010 und 2013 in km
- bisunter  -25 - bis unter 1,0
- -25 bisunter -1,5 - -1,0 bisunter -0,6
D -1,5 bisunter -0,5 D -0,6 bisunter -0,2
D —0,5 bisunter 0,5 D —-0,2 bis unter 0,2
- 0,5 bis unter 1,5 - 0,2 bis unter 0,6
- 1,5 bis unter 25 - 0,6 bis unter 1,0

. 2,5 und mehr - 1,0 und mehr

Datenbasis: Pendlerverflechtungsmatrix der Bundesagentur fiir Arbeit
Geometrische Grundlage: BKG, Gemeinden, 31.12.2013
Bearbeitung: T. Piitz

Verinde-  Verinde- re 2013 ab. Im gleichen Zeitraum stieg die
2003 2008 2013 rung rung durchschnittliche Pendeldistanz stetig von
- 14,6 km auf 16,6 km an.
Agglomerationsrdume 12,3 18,5 13,6 1,3 0,1
Verstadterte Raume 14,7 16,0 15,9 1,2 -0,1 Der Anstieg der durchschnittlichen Pendel-
Landliche Kreise distanzen zeigte sich vor allem in der Ent-
hoherer Dichte 16,6 17,8 17,6 10 -0.2 wicklung bis zum Jahr 2008 und war in den
Landliche Kreise Agglomerationsrdumen stiarker ausgepragt
geringerer Dichte 18,9 20,4 19,9 1,0 -0,5

als in den landlichen Kreisen (vgl. Tabelle).
Quelle: BBSR, Datengrundlage: Beschaftigtenstatistik der Bundesanstalt fir Arbeit
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Quelle: Laufende Raumbeobachtung des BBSR

Seit dem Jahr 2008 ist jedoch eine deutliche
Abflachung dieses Trends festzustellen.

Der Anteil der Binnenpendler hat also nicht
weiter abgenommen sondern in den Grof3-
stddten sogar wieder deutlich zugenom-
men. Die durchschnittlichen Pendeldistan-
zen der Beschiftigten hingegen stagnieren
in den letzten Jahren und sind in den ldnd-
lichen Regionen sogar leicht riicklaufig.
Diese Entwicklung féllt zumindest zeitlich
mit der konjunkturellen Erholung der letz-
ten Jahre zusammen, in deren Verlauf die
Zahl der Beschiftigten insgesamt von rund
27,3 Mio. im Jahre 2008 auf iiber 29 Mio.
im Jahre 2013 angewachsen ist. Diese Ent-
wicklung bestdtigen auch die Mikrozensus-
Ergebnisse der Jahre 2008 und 2012.

Wiéhrend bis in die 2000er-Jahre ein stetiger
Bedeutungsverlust der GroBstddte zu ver-
zeichnen war, hat sich in den letzten zehn
Jahren die Bedeutung der Grofstddte als
Arbeitsmarktzentren stabilisiert und sogar
wieder zugenommen, auch mit der Folge
weiterer Konzentration der gro8ten (Pend-
ler-)Verkehrsstrome auf diese Ziele.

Konzentration der Arbeitspliitze

Der Einpendleriiberschuss aller GroRstadte
ist seit einem Tiefpunkt von 2,786 Mio.
im Jahre 2004 im Jahre 2013 wieder auf
2,894 Mio. angewachsen. Nahezu alle
76 Grollstddte weisen einen positiven
Pendlersaldo auf. Ausnahmen bilden hier
nur Groflstidte wie Furth, Moers oder
Oberhausen, die durch ihre Ndhe zu noch
stiarkeren und groleren Arbeitsmarktzen-
tren (Niirnberg, Essen, Diisseldorf) stark
beeinflusst werden.

Das nach wie vor hohe Konzentrationsmald
der Beschiftigung in den GroRstddten ver-
deutlicht auch die Arbeitsplatzausstattung,
die das Verhiltnis von Arbeitsplitzen (Be-
schiftigte am Arbeitsort) zu Arbeitnehmern
(Beschiftigte am Wohnort) ermittelt. Ein
Wert von 1 entspricht dabei einem ausge-
wogenen Verhiltnis von Arbeitspldtzen und
Arbeitnehmern, Werte von iiber 1 weisen
auf Arbeitsplatziiberschiisse hin, sodass
ein Teil der Arbeitspldtze von Einpendlern
eingenommen werden. Im Jahre 2013 wie-
sen die Grof3stddte eine Arbeitsplatzaus-
stattung zwischen 0,84 (Bottrop, Fiirth)
und 2,41 (Wolfsburg) auf. In nur 9 der 76
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Abbildung 5
Pendeldistanzen 2013
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GroRstéddte liegt die Arbeitsplatzausstattung
unter 1,0 und dies sind GroR3stddte im Um-
feld noch stirkerer , Gravitationszentren“
des Arbeitsmarktes z. B. Bergisch-Gladbach
(0,89) in Nachbarschaft zu Koln oder Moers
(0,87) in Nachbarschaft zu Diisseldorf. In
mehr als der Hilfte ist die Arbeitsplatzaus-
stattung mit 1,3 und mehr deutlich hoher,
d. h. ein erheblicher Teil der Arbeitspldtze
wird weiterhin und auch wieder zuneh-
mend von Einpendlern aus dem (suburba-
nen) Umland eingenommen.

Die Feststellung, dass die noch in den
1990er-Jahren identifizierte Beschéftigungs-
suburbanisierung nicht zu einem nachhal-
tigen Ausgleich in der Arbeitsplatzvertei-
lung zwischen Kernstddten und Umland
gefiihrt hat, stellt hier auch eine neuere
Erkenntnis dar. Der Anteil derjenigen, die
in einer GroBstadt wohnt und in einer Mit-
telstadt, Kleinstadt oder Landgemeinde sei-
ner Beschiftigung nachgeht, ist zwischen
den Jahren 2003 und 2013 nur geringfiigig
gestiegen. Die GroRstddte sind also trotz
Abwanderung von Betrieben, der Suburba-
nisierung von Handel und Gewerbe, auch
weiterhin die wichtigsten Arbeitsplatzzent-
ren. Daher sind auch die grofSten Pendler-
strome nach wie vor auf sie ausgerichtet.

Knapp 11,6 Mio. sozialversicherungspflich-
tig Beschiftigte (rund 40 %) haben ihren Ar-
beitsplatz derzeit in einer GroRstadt. Rund
4,5 Mio. Beschiftigte pendeln tiglich aus
dem Umland in die GroBstddte und legen
dabei durchschnittlich rund 30 km zurtick.
Dafiir benétigen sie bei geringer Verkehrs-
belastung knapp 30 Minuten mit dem Pkw.
Zu den téglichen Spitzenzeiten sind die
Fahrtzeiten im MIV jedoch meist erheblich
langer. Dennoch wird der Pkw beim Wege-
zweck ,Arbeit“ bei rund 65 % aller Wege als
Verkehrsmittel gewdhlt, bei den dienstlich
veranlassten Wegen sogar bei 86 % aller
Wege. Dort, wo die auf die Zentren ausge-
richteten OV-Netze eine gute Erreichbarkeit
gewdhrleisten, konnen gerade im Berufs-
verkehr offentliche Verkehre in den Zentren
mit ihrem verdichteten Umland eine zeit-
lich attraktive Alternative darstellen. So fallt
die Einschitzung zur Erreichbarkeit des Ar-
beitsplatzes mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln in Kernstddten und verdichteten Krei-
sen deutlich positiver aus, als in landlichen
Kreisen (MiD 2008). Dies schlédgt sich auch
in den Pendelstrukturen nieder: So nimmt

die Bedeutung der tangentialen Pendler-
verflechtungen, d.h. der Pendlerstrome
zwischen den Mittel- und Kleinstddten im
Umland der Grof3stddte, die tiberwiegend
auf den MIV ausgerichtet sind, ab.

Die deutliche Zunahme der Pendlerver-
flechtungen zwischen Grof3stddten stellt
dagegen einen weiteren Trend dar. Die Zahl
derer, die in einer Grostadt wohnen und in
einer anderen Grof3stadt arbeiten, ist konti-
nuierlich von knapp 900.000 im Jahre 2002
auf tiber 1,1 Mio. im Jahre 2013 gestiegen.

Vernetzung der Zentren

Auch aufgrund der guten bis sehr guten
Verbindungsqualititen im MIV und OV
kénnen zwischen den Kernstddten grolle-
re Distanzen mit vergleichbar geringem
zeitlichem Aufwand tiberwunden werden.
Die vorhandenen hochwertigen Verkehrs-
infrastrukturen beeinflussen dabei sowohl
Richtung als auch Distanz und Intensi-
tdt der Pendlerstrome. Eine Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur (zusitzliche und
schnellere Bahnverbindungen, Ausbau des
Strallennetzes) kann dazu beitragen, den
Zeitaufwand des Pendelns zu reduzieren
und die Pendeldistanzschwelle weiter zu
verschieben. Leben zwei oder mehrere er-
werbstédtige Personen in einem Haushalt,
lasst sich Wohnstandortwahl und Arbeits-
platz ohne Pendelmobilitdt meist nicht re-
alisieren bzw. nicht optimieren.

Qualitative Differenzierung
der Pendelmobilitdit

Eine differenziertere Analyse der Pend-
lerverflechtungen, die die Beschiftigten
und ihre Wohnort-Arbeitsort-Beziehungen
auch hinsichtlich ihrer beruflichen Quali-
fikation betrachtet (Haas/Hamann 2008),
zeigt einen zunehmenden Trend zu weiten
Pendelwegen vor allem bei Beschiftigten
mit hoher Qualifikation. Diese Analyse-
ergebnisse verdeutlichen, dass Pendeln als
flexible Form der Arbeitskraftemobilitat zu-
nehmend wichtiger wird. Im Vergleich zum
Wohnortwechsel ist Pendeln hiufig die
glinstigere Alternative, um die eigene Ar-
beitsmarktsituation zu verbessern, weil in
der Regel keine Umzugskosten entstehen.
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Vor diesem Hintergrund bieten vor allem
die Kernstéddte der Stadtregionen einer stei-
genden Zahl von Pendlern, auch aus an-
deren Kernstddten, ein attraktives Arbeits-
platzangebot. Gute Verkehrsverbindungen
zwischen den Kernstddten ermdoglichen es
zudem, bei der Wahl des Wohnstandortes
bzw. Wohnumfeldes auch den jeweiligen
personlichen Priorititen zu folgen. Eine
hohe Zahl von Auspendlern in andere Kern-
stidte kann also sowohl Ausdruck einer
unglinstigen Arbeitsmarktsituation vor Ort
sein als auch Hinweis auf ein attraktives
Wohnumfeld.

Abbildung 6
Pendlerverflechtungen zwischen Oberzentren

Pendelmobilitdtsmuster
im stadtregionalen Kontext

Eine auf die Pendlerstrome zwischen be-
nachbarten Kernstddten von Stadtregionen
fokussierte Betrachtung macht die Zusam-
menhénge noch einmal deutlich: Je grofler
die Arbeitskrédftepotenziale an den End-
punkten einer Verbindung, je kiirzer die da-
bei zu iberwindende Distanz und je besser
die vorhandene Verbindungsqualitit, desto
grofler ist die Verflechtungsintensitit. Die
intensivsten Pendlerverflechtungen, die zu-
gleich auch am stédrksten wachsen, sind da-
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bei kurze Relationen zwischen benachbar-
ten Kernstddten wie Berlin und Potsdam,
Kéln und Bonn, Frankfurt und Wiesbaden,
Wolfsburg und Braunschweig, Diisseldorf
und Duisburg, die alle eine sehr gute Ver-
bindungsqualitdt sowohl im MIV als auch
im OV aufweisen. Bemerkenswert sind je-
doch auch die intensiven Pendlerverflech-
tungen auf relativ langen Relationen wie
zwischen Hamburg und Bremen, Leipzig
und Dresden, Miinchen und Augsburg,
Ko6In und Aachen.

Besonders deutlich wird dies an den Bei-
spielen der Stddte Bonn und Augsburg:
Mit rund 16,5 % bzw. knapp 10 % der so-
zialversicherungspflichtig Beschéftigten ist
der Anteil der Auspendler in andere GroR-
stddte noch relativ gering, aber er wachst
kontinuierlich, wobei in diesen Fillen eine
deutliche Préferenz in Richtung Kéln bzw.
Miinchen festzustellen ist.

Den hochsten Anteil der Auspendler in an-
dere Grof3stddte mit 30 % und mehr wei-
sen hier wiederum diejenigen Grof3stddte
auf, in deren N&dhe bzw. guter Erreichbar-
keit Grofistddte eine noch grolere Anzie-
hungskraft auf dem Arbeitsmarkt ausiiben
als sie selbst (Fiirth [Niirnberg], Offenbach
[Frankfurt am Main], Potsdam [Berlin], Le-
verkusen [KoIn]) oder die eine Vielzahl von
Moglichkeiten in der Umgebung finden
wie im Ruhrgebiet (Miilheim/Ruhr, Herne,
Bottrop, Oberhausen).

Zu unterscheiden sind einerseits Ver-
flechtungsbeziehungen in direkter Nach-
barschaft, wo die Stadtrinder von Grof-
stddten flieBend ineinander iibergehen
und andererseits Verflechtungsbeziehun-
gen zwischen GroRstiddten, bei denen eine
Raumiiberwindung durch das Umland
erforderlich ist. Im ersten Fall ist nicht er-
sichtlich, ob die Pendler-Verflechtungsbe-
ziehungen von Stadtkern zu Stadtkern oder
Stadtrandlage zu Stadtrandlage gehen. Im
zweiten Fall ldsst sich durch die Betrach-
tung der kleinrdumigen Pendlerdaten zu-
mindest ein Zusammenhang herstellen.

Es gibt nicht nur einseitige vom Umland in
die Kernstadt gerichtete Pendlerbeziehun-
gen, sondern auch wechselseitige Pendler-
beziehungen zwischen den Kernstddten.
Vor allem in den polyzentrischen Stadt-
regionen bestimmen diese die Dimensio-

Abbildung 7
Pendlerverflechtungen im Rhein-Main-Gebiet
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Geometrische Grundlage: BKG, Gemeinden, 31.12.2013
Bearbeitung: T. Piitz

nen fiir das Verkehrsaufkommen und die
Mobilitdtsanspriiche. Téglich pendeln so
im Rhein-Main-Gebiet zigtausend Berufs-
tatige zwischen den Grof3stddten. Pendel-
ten vor zehn Jahren noch knapp 60.000 SV-
Beschiftigte zwischen den GroRstddten im
Rhein-Main-Gebiet, so sind es inzwischen
mehr als 73.000.

Diese Verkehrsstrome lassen sich sehr gut
durch Massentransportmittel (Bahn) bedie-
nen. Verkehrsprojekte wie der Rhein-Ruhr-
Express, die eine schnelle und komfortable
Verbindung zwischen den Grof3stddten er-
moglichen, sind deshalb sinnvoll.

Auf der Grundlage der kleinrdumigen Ras-
terdaten konnen aber auch charakteristi-
sche Unterschiede in den Mobilitdtsmus-
tern des Berufsverkehrs innerhalb von
Stddten herausgearbeitet werden. Typi-
scherweise bilden sich in den Kernstddten
als den Konzentrationspunkten von Ar-
beitspldtzen von innen nach aullen ring-
férmige Strukturen abnehmender Anteile

aller sozialversicherungs- Pendlerver

—
26 bis unter 30 L

Gemeinden nach Anzahl
Pendler 2013

200 bis unter 500
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Abbildung 8
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von Nahpendlern aus. Das heif3t, in den In-
nenstddten wohnende Beschiftigte haben
tiberwiegend kurze Pendelwege, je weiter
am Stadtrand oder im Umland wohnend,
desto linger werden die Wege.

Am deutlichsten erkennbar ist diese Struk-
tur in den groBen monozentrischen Bal-
lungsrdumen. Abweichungen gegeniiber
einem kreisférmigen Isochronen-Muster

i
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als 10 km Pendeldistanz
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mit einer kontinuierlichen Abnahme nach
auBen sind einerseits durch hochwertige
Verkehrsinfrastrukturen und andererseits
durch wichtige Industrie- und Gewerbe-
standorte am Stadtrand oder im n#heren
Umland der Kernstéddte begriindet.

In einigen Kernstddten wird die ,Kegel-
struktur der von innen nach aullen ab-
nehmenden Anteile von Nahpendlern
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Geometrische Grundlage: BKG, Gemeinden, 31.12.2012
Bearbeitung: T. Pitz

durch eine ,Kraterstruktur“ abgeldst. Dabei
weisen die Innenstadtlagen einen gerin-
geren Anteil von Nahpendlern auf als die
umliegenden Stadtteile und Stadtrdnder.
Erklarungsanséitze zielen entweder auf ei-
nen Bedeutungsverlust der Innenstidte als
Konzentration von Arbeitsplédtzen oder auf
eine zunehmende Attraktivitdt dieser In-
nenstadtlagen als Wohnstandort mit guter
Erreichbarkeit durch den OV ab.

Anteil der Nahpendler mit weniger
als 10 km Pendeldistanz

an allen Beschiftigten

nach Wohnort in %

] bis unter 40
B 40 bis unter 48
48 bis unter 56
56 bis unter 64
64 bis unter 72
72 und mehr

Die These, dass gute OV-Erreichbarkeiten
(Bahn) anderer Arbeitsmarktzentren die In-
tensitdt der Verflechtungsbeziehungen be-
férdern und sich dies auch in den Pendel-
mobilititmustern der Beschiftigten bzw.
ihrer jeweiligen Wohnstandortwahl nieder-
schlégt, soll hier an einigen Beispielen illus-
triert werden.




346 Thomas Piitz: Verdnderungen der (Pendel-)Mobilitdtsmuster im stadtregionalen Kontext

Weiterhin stellt sich die Frage, ob ein Zu-
sammenhang zwischen der Wohnungs-
marktlage in den Kernstddten und den von
den Einpendlern in diese Kernstddte durch-
schnittlich zuriickgelegten Pendeldistanzen
besteht.

Die Wohnungsmérkte sind seit 2010 hoch
dynamisch, wobei sich hier erhebliche re-
gionale Unterschiede in der Entwicklung

Abbildung 10
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Bearbeitung: M. Waltersbacher, J. Nielsen

abzeichnen. Viele Kernstddte und ihre Um-
landkreise verzeichnen seit einigen Jah-
ren erhebliche Wanderungsgewinne, was
eine deutliche Nachfragesteigerung nach
Wohnraum induziert. Die steigende Nach-
frage fiihrt einerseits zu Preissteigerungen
auf dem Wohnungs- und Immobilienmarkt
und, allerdings bisher nur in geringem
Malle, zu einem Anstieg der Wohnungs-
bautétigkeit. Die so in einigen Kernstiadten
entstandenen Nachfrageiiberhdnge mit ih-
ren Folgen haben auch zu den nun inten-
siven Diskussionen um das Biindnis fiir be-
zahlbares Wohnen gefiihrt. In zahlreichen
landlichen und peripheren Regionen ist
dagegen die Wohnungsnachfrage nach wie
vor riickldufig, Mieten und Preise stagnie-
ren und Wohnungsleerstinde nehmen zu.
Hier stehen Eigentiimer und Kommunen
vor ginzlich anderen Herausforderungen
(Schiirt/ Goddecke-Stellmann 2014).

Ein Vorschlag zur Abgrenzung von Kern-
stddten, die durch eine angespannte Woh-
nungsmarktsituation gekennzeichnet sind,
wurde im BBSR auf der Grundlage des aktu-
ellen Mietniveaus und der jdhrlichen Miet-
steigerung zwischen den Jahren 2008 und
2013 erarbeitet (siehe Karte).

Analysiert man die durchschnittlichen
Pendeldistanzen aller Beschiftigten, die in
Kernstddten arbeiten und differenziert dies
nach der jeweiligen Wohnungsmarktsituati-
on in den Kernstiddten, so scheint sich diese
These tendenziell zu bestitigen.

FEine detailliertere Betrachtung zeigt je-
doch, dass viele Kernstiddte mit entspannter
Wohnungsmarktsituation ein Niveau der
durchschnittlichen Pendeldistanzen aller
Einpendler erreichen, das mit den Kern-
stddten vergleichbar ist, die einen stark
angespannten Wohnungsmarkt aufweisen.
So haben die Kernstddte Magdeburg und
Miinster im bundesweiten Vergleich zwar
ein sehr unterschiedliches Mietpreisniveau,
und insofern wird fiir Miinster mit einem
Mietniveau von 8,37 € je m2 (2013) und
einer jahrlichen Mietsteigerung von 3,7 %
zwischen den Jahren 2008 und 2013 ein an-
gespannter Wohnungsmarkt identifiziert,
wédhrend in Magdeburg das Mietniveau
deutlich unter 6 € je m? liegt. Das Miet-
preisgefélle zwischen diesen Kernstidten
und ihrem jeweiligen Umland ist jedoch
durchaus vergleichbar.
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Hier wird offensichtlich, dass bei einem
dhnlich hohen Mietpreisgefille zwischen
Kernstadt und Umland auch vergleichbare
Pendeldistanzen in Kauf genommen wer-
den, innerhalb derer die héheren Mobi-
litdtskosten durch geringere Wohnkosten
substitiuiert werden kénnen. Ob ein An-
stieg im Preisniveau der Immobilien auf
Grund zunehmender Nachfrage und/oder
knapper Angebote innerhalb des noch gut
erreichbaren suburbanen Umlands auch
zu einer Verschiebung der Pendelschwelle
bzw. Erh6hung der Pendeldistanzen fiihrt,
ist wiederum nur in Abhdngigkeit von den
Mobilitdtskosten zu klaren. Wobei hier die
reinen monetiren Aufwidnde nur einen
Kostenfaktor darstellen und vor allem die
steigenden Zeitaufwédnde als Kriterium an
Bedeutung gewinnen.

Fazit

Arbeitsplédtze verteilen sich nicht gleich-
mafig im Raum. Dafiir sind vor allem zwei
gegenldufige Krifte verantwortlich (Fujita/
Thisse 1996). Wahrend Agglomerationskraf-
te die Konzentration von Arbeitspldtzen in
Stadten fordern, unterstiitzen Dispersions-
krafte ihre rdumliche Dekonzentration. In
diesem Wirkungsfeld von Push- und Pull-
faktoren scheinen in Deutschland weder
die zentrifugalen noch die zentripetalen
Krifte eindeutig zu dominieren. So sind
die Grolstddte trotz anhaltender Abwan-
derung von Betrieben immer noch die
wichtigsten Arbeitsplatzzentren (Geppert/
Gorning 2003). Dies duBlert sich nicht nur
in der hohen rdumlichen Konzentration so-
zialversicherungspflichtig Beschiftigter in
Kernstdadten, sondern auch darin, dass die
umfangreichsten Pendlerstrome weiterhin
auf die GroBstddte ausgerichtet sind. Ten-
denziell dehnen sich zwar die Einzugsbe-
reiche der Grol3stidte immer weiter aus, da
die durchschnittlichen Pendeldistanzen in
Richtung des peripheren Umlandes zuneh-
men, insbesondere bei starken Preisgefillen
zwischen Kernstadt und Umland. Die Gren-
zen hinsichtlich der akzeptablen Mobili-
titskosten und Pendelaufwidnde scheinen
jedoch erreicht.

Wiéhrend die Jahrzehnte der Suburbani-
sierung durch einen stetigen Zuwachs der
aufwdrtsgerichteten Pendlerstrome  ge-
kennzeichnet waren, zeigen sich hier nun-

Abbildung 11
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mehr Tendenzen der Stagnation. Die Ver-
dnderung der Haushaltsstrukturen und die
sich wandelnde Wahrnehmung der (GroR3-)
Stadte als attraktive Wohnstandorte als
mogliche Ursachen sind daher weiter im
Blick zu behalten. Die Analyseergebnisse



348

Thomas Piitz: Verdnderungen der (Pendel-)Mobilitdtsmuster im stadtregionalen Kontext

stlitzen eindeutig die Annahme, dass ho-
rizontal gerichtete Pendlerstrome an Be-
deutung gewinnen. Dies sind Pendlerstro-
me zwischen Stiddten gleicher Zentralitét
(Sinz/Blach 1994) oder gleichen Stadt- und
Gemeindetyps, und hier offensichtlich zu-
nehmend solche aus den mit 6ffentlichen
Verkehrsmittel gut erreichbaren Innenstad-
ten. Dies ist im Hinblick auf die verkehrsin-
frastrukturelle Planung bemerkenswert und
kann insbesondere fiir die Ausrichtung des

offentlichen Verkehrs von Bedeutung sein.
Denn auch bei einer zukiinftigen Stagnati-
on der durchschnittlichen Pendeldistanzen,
bei einem gleichzeitigen stetigen Wachstum
der Zahl der sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten, ist auch mit einem weiterhin
stark wachsenden Mobilitdtserfordernis im
Berufsverkehr zu rechnen (Gerlinger/Ott
1992).
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