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Zusammenfassung Im Mittelpunkt des Beitrags steht eine
Diskussion iiber eine Weiterentwicklung des 1995 landes-
planerisch begriindeten, aber in der Praxis nie realisier-
ten Konzepts der ,,Metropolregion Rhein-Ruhr. Auf der
Grundlage eines Messkonzepts zur Erfassung metropolita-
ner Funktionen werden die potenziellen Metropolregionen
Ko6lIn-Bonn und Diisseldorf sowie deren Zusammenfassung
zu einer Metropolregion Rheinland in einen direkten Ver-
gleich zu den groflen deutschen Metropolregionen gestellt.
Dariiber hinaus werden inter- und intraregionale Verflech-
tungsbeziehungen des Metropolraums iiber den Indikator
Pendlerstrome analysiert. Aus diesen empirischen Ergebnis-
sen werden abschlieBend begiinstigende und erschwerende
Faktoren fiir die alternativen Regionsbildungen herausge-
arbeitet und die Abgrenzungsvarianten gegeniibergestellt.

Schliisselworter Metropolregion - Metropolraum -
Metropolfunktionen - Stidtesystem -
Pendlerverflechtungen - K&ln-Bonn - Rhein-Ruhr -
Regionalisierung

One or Two or Three? On the Constitution of Potential
Metropolitan Regions on Rhine and Ruhr

Abstract The article discusses an advancement of the plan-
ning concept of “Metropolitan Region Rhine Ruhr”, which
has been established in the year 1995, but never realised
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in practice. Based on a measuring concept that quantifies
the metropolitan functions, the potential separate Metro-
politan Regions Cologne-Bonn and Diisseldorf as well as
the constitution of a comprehensive Metropolitan Region
Rhineland are put in a direct comparison to the big German
Metropolitan Regions. In addition, inter- and intraregional
linkage patterns of the metropolitan area are analysed by
means of commuter relations. Based on these empirical re-
sults, promotive and aggravating factors for the formation
of alternative Metropolitan Regions are finally identified
and the demarcation variations are compared.
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1 Problemstellung

Im Jahre 1995 fiihrte die Ministerkonferenz fiir Raum-
ordnung die Raumordnungskategorie der ,,Europiischen
Metropolregion® ein und stellte fest, dass den sechs Met-
ropolregionen Berlin-Brandenburg, Hamburg, Miinchen,
Rhein-Main, Rhein-Ruhr und Stuttgart eine besondere stra-
tegische Bedeutung fiir die Raumentwicklung in Deutsch-
land zukommt (vgl. Bundesministerium fiir Raumordnung,
Bauwesen und Stddtebau 1995, S. 28). Der im selben Jahr
aufgestellte Landesentwicklungsplan von Nordrhein-West-
falen wies die auch kartographisch dargestellte ,,Metropol-
region Rhein-Ruhr®, die sich von Bonn im Siiden bis Hamm
im Nordosten erstreckt, als formlichen Grundsatz der Lan-
desplanung aus, allerdings nur mit verhéltnisméfig vagen
Zielsetzungen. Die im Landesentwicklungsplan dargestellte
Metropolregion Rhein-Ruhr umfasst eine stark fragmen-
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tierte politisch-administrative Landschaft an Rhein und Ruhr
mit 20 kreisfreien Stiddten und zehn Kreisen, die zusammen
einen Ballungsraum mit etwa 11 Mio. Menschen bilden.

In den darauf folgenden Jahren hat das Konzept aller-
dings keine nennenswerte politische Resonanz erfahren
(Schmitt 2007). Die Vielzahl der kommunalen Akteure,
vielfiltige Interessen- und Mentalitdtsunterschiede, aber
auch die bestenfalls halbherzige landespolitische Unter-
stiitzung dieser landesplanerischen Zielsetzung sind Griinde
dafiir, dass die Metropolregion Rhein-Ruhr nie zu einem
gemeinsamen Handlungsraum geworden ist. Das ist wenig
verwunderlich angesichts der extremen Polyzentralitit und
strukturellen Heterogenitdt des Agglomerationsraums. Die
mangelnde Bereitschaft vieler kommunaler Akteure zu groB3-
rdumigen effizienten und effektiven Kooperationen und das
landespolitische Dilemma einer aus dem Konzept resultie-
renden Zweiteilung des Landes in eine alles dominierende
Metropolregion Rhein-Ruhr einerseits und ein polemisch
sogenanntes ,,Nordrhein-Restfalen® andererseits sind aus-
gesprochen ungiinstige Voraussetzungen fiir Rhein-Ruhr
als Kooperationsraum. Gleichwohl sprechen die Wahrneh-
mung von Rhein-Ruhr als Wirtschaftstandort in der globa-
len Perspektive, gelegentlich auch einfach als ,,The Ruhr*
bezeichnet, und die zunehmenden intra- und interregionalen
Verflechtungsbeziehungen durchaus fiir eine Institutionali-
sierung als GroBregion Rhein-Ruhr.

Wihrend die landespolitische Perspektive eines grofen
metropolitanen Kooperationsraums Rhein-Ruhr scheiterte,
haben sich in Teilregionen aktive kooperative ,,Handlungs-
regionen” gebildet: einerseits im Ruhrgebiet (Regional-
verband Ruhr, Wirtschaftsférderung ,,metropoleruhr* mit
dem strategischen ,,Konzept Ruhr* 2007, ,Stidteregion
2030, Erarbeitung eines regionalen Flachennutzungsplans
fiir sechs kreisfreie Stiddte des mittleren Ruhrgebiets) und
andererseits im Raum Ko6ln-Bonn (insbesondere durch die
Regionale 2010, Region KoéIn-Bonn e. V.). Inzwischen
sind sowohl das Ruhrgebiet (durch den Regionalverband
Ruhr) als auch die Region KéIln-Bonn im ,,Initiativkreis
Europdische Metropolregionen in Deutschland* vertreten.
In dem dazwischen liegenden Raum Diisseldorf-Wupper-
tal-Krefeld-Monchengladbach gibt es zwar punktuelle
Kooperationen — zu nennen ist insbesondere das bergische
Stidtedreieck Wuppertal-Remscheid-Solingen —, doch ist es
bisher zu einer engeren und stabilen Zusammenarbeit zwi-
schen Diisseldorf und seinen Nachbarn zu beiden Seiten des
Rheins nicht gekommen.

Drei Rahmenbedingungen sprechen dafiir, dass die Frage
einer regionalen Kooperation in einer oder mehreren Metro-
polregionen an Rhein und Ruhr auf der Tagesordnung von
Politik und Planung bleibt:

e Erstens setzt sich — allméhlich auch an Rhein und Ruhr
—die Einsicht durch, dass sich nicht einzelne Stddte, son-

dern Stadtregionen im européischen und globalen Kon-
text als Wirtschaftsstandorte profilieren und darstellen
miissen, um wahrgenommen zu werden (vgl. Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2006,
S. 12). Fiir global operierende Unternehmen bilden nicht
einzelne Stddte in ihren politischen Grenzen, sondern
funktional definierte Stadtregionen die relevanten Stand-
ortbeziige. Insofern bedarf es einer leistungsfahigen
regionalen Kooperationsstruktur, um auf die Standortan-
forderungen der Unternehmen angemessen reagieren zu
konnen.

e Zweitens leben immer mehr Menschen aufgrund der
gestiegenen Mobilitdt heute nicht mehr nur in einer
bestimmten Gemeinde, sondern in einer ,Region‘, die
durch Pendel-, Einkaufs- und Freizeitverkehre intern
verflochten ist (vgl. Kujath 2002, S. 11). Das gilt nicht
nur fiir die Kernstddte mit ihrem Umland, sondern
zunehmend auch fiir die polyzentrale Stddtelandschaft
an Rhein und Ruhr. So gehdren beispielsweise das west-
liche Ruhrgebiet und Teile des bergischen Stadtedreiecks
inzwischen zum regionalen Arbeitsmarkt Diisseldorf.

¢ Drittens wird gegenwértig ein neuer Landesentwicklungs-
plan fiir Nordrhein-Westfalen aufgestellt, der unter dem
Titel ,,LEP 2025 den inzwischen weitgehend iiberhol-
ten Landesentwicklungsplan von 1995 abldsen soll. Die
Landesregierung hat angekiindigt, dass sie darin regio-
nalen Kooperationen einen hohen Stellenwert zumessen
will. Auch wenn zurzeit noch nicht absehbar ist, wie das
Thema Metropolregion(en) dort dargestellt wird, kann
doch allein der im Rahmen der Aufstellung erfolgende
Beteiligungsprozess zu einer neuen Debatte {iber die Bil-
dung einer oder mehrerer Metropolregionen fiihren.

Die (wie auch immer definierte) Region wird also eine wich-

tiger werdende Handlungsebene, der jedoch die politisch-

administrative Struktur mit ihrer tradierten Teilung zwischen

Staat (Bund und Land) und Kommune (Gemeinde und Kreis)

gegeniibersteht. In diesem Zwischenbereich bilden sich

gegenwartig vielfaltige regionale Governance-Formen.
Ausgangspunkt fiir eine neue Debatte iiber die Bildung
einer oder mehrerer Metropolregionen an Rhein und Ruhr
sind zweckmifBigerweise die bestehenden Kooperations-
rdaume. Der Fokus liegt dabei auf den Stidten und Umland-
kreisen des Rheinlands, die den Untersuchungsraum bilden.
Der Metropolraum' Ruhr, der sich bereits unter der

! Wir verstehen unter einer ,,Metropolregion® einen regionalen Koo-
perationsraum, der durch eine oder mehrere Kernstidte mit Metropol-
funktionen und deren Umlandkreise gebildet wird. Die in Deutschland
so gebildeten Metropolregionen umfassen hédufig weite ldndliche
Umlandrdume. Hingegen verstehen wir ,Metropolraum® als eine
analytische Kategorie: als Region mit einer oder mehreren metropo-
litanen Kernstddten und ihren Umlandrdumen, soweit diese dhnliche
Standorteigenschaften besitzen. Eine Metropolregion ist also eine
Handlungsregion (oder eine landesplanerische Programmregion), ein
Metropolraum existiert hingegen unabhéngig von den Kooperations-
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Bezeichnung ,,Metropole Ruhr* als Kooperationsregion
konstituiert hat, wird dabei als eigenstidndiger Entwicklungs-
und Kooperationsraum angesehen und bei der Untersuchung
zundchst ausgeklammert. Es werden zwei Varianten der
Neukonstituierung unter Einbeziehung von verschiedenen
empirischen Analysen untersucht (vgl. Abb. 1).

aktivitdten der regionalen Akteure. Gleichwohl kann man, wie im
Folgenden beabsichtigt, einen Metropolraum im Hinblick auf seine
Eignung als Metropolregion betrachten.

Variante 1: Zwei rheinische Metropolrdaume

Der Metropolraum Kéln-Bonn hat sich bereits auf der
Grundlage einer bestehenden Kooperation mit der Regio-
nale 2010 selbst als Metropolregion konstituiert. Dieser
Raum umfasst die drei kreisfreien Stddte Koln, Bonn
und Leverkusen sowie die vier Kreise Rhein-Erft-Kreis,
Rheinisch-Bergischer Kreis, Oberbergischer Kreis und
Rhein-Sieg-Kreis. Inzwischen hat auch der Rheinkreis
Neuss seinen Beitritt beschlossen.



258

H. H. Blotevogel, K. Schulze

e Der Metropolraum Diisseldorf besteht aus der Stadt
Diisseldorf, dem bergischen Stadtedreieck Wuppertal,
Remscheid, Solingen, den Stiadten Krefeld und Monchen-
gladbach sowie dem Rheinkreis Neuss und den Kreisen
Mettmann und Viersen. Hier ist es bisher nur in Teilrdu-
men zu interkommunalen Kooperationen gekommen.

Variante 2: Metropolraum Rheinland

e In der zweiten Variante wird der Raum Diisseldorf-Wup-
pertal-Krefeld-Monchengladbach mit dem Koln-Bonner
Raum zusammen als Metropolraum Rheinland zur
Diskussion gestellt.

Im Folgenden wird zum ecinen der Frage nachgegangen,
in welchem Umfang die drei bekannten metropolitanen
Funktionsgruppen ,,Entscheidungs- und Kontrollfunktion®,
,Innovations- und Wettbewerbsfunktion* und ,,Gateway
Funktion‘? (vgl. Bonneville 1994, S. 268; Blotevogel 1998,
S. 25; Behrendt/Kruse 2001, S. 6; Blotevogel 2002, S. 346)
in den potenziellen Metropolregionen des Rheinlands im
direkten Vergleich zu den groBlen deutschen Metropolrau-
men Hamburg, Berlin, Miinchen, Stuttgart und Frankfurt/
Rhein-Main tatsdchlich ausgebildet sind. Angestrebt wird
ein Vergleich mit den wirtschaftlich stirksten und ein-
flussreichsten Metropolraumen Deutschlands. Zum ande-
ren werden die regionalen Arbeitsmarktverflechtungen im
Untersuchungsraum analysiert, um den Grad der funktiona-
len Geschlossenheit bzw. Heterogenitit der Metropolrdume
zu priifen. Pendlerverflechtungen, die sich auf die Verbin-
dung zwischen Wohn- und Arbeitsort beziehen, sind zwar
nur eingeschrinkt als Indikatoren fiir andere soziodkonomi-
sche Verflechtungen zu bewerten, doch bilden die Arbeits-
marktbezichungen eine wesentliche Komponente regionaler
Lebens- und Wirtschaftsrdume. In der Regel besteht ein
Metropolraum nicht aus einer einzigen Stadt, sondern aus
einem funktionalen Ensemble von metropolitanen Standor-
ten, die intraregional untereinander verflochten sind. Uber
den Indikator Pendlerverflechtungen konnen Verflechtun-
gen zwischen Kernstédten, weiteren metropolitanen Stand-
orten und Umlandrdumen aufgedeckt werden, die Hinweise
auf die Eignung als politischer Kooperationsraum geben
konnen.

Damit sollen Anhaltspunkte dafiir gewonnen werden,
welche Metropolregionsbildung an Rhein und Ruhr auf-
grund der raumstrukturellen Voraussetzungen als Erfolg
versprechend eingeschétzt werden kann. Dieser Fragestel-
lung liegt die Annahme zugrunde, dass Metropolregionen
zwar durch politische Willensakte der regionalen Akteure

? Die Symbolfunktion (vierte Metropolfunktion) (vgl. Bundesministe-
rium fiir Verkehr, Bau u. Stadtentwicklung 2006, S. 10; Blotevogel/

Danielzyk 2009, S. 27) wird ausgeklammert, da hierfiir noch keine
empirischen Ergebnisse vorliegen.

gebildet werden, dass diese aber in spezifischen raumstruk-
turellen Kontexten handeln, die das Handeln zwar nicht
determinieren, aber die Erfolgsaussichten der Kooperations-
prozesse nachhaltig erleichtern oder erschweren kdnnen.

So haben die bisherigen Erfahrungen bei der Bildung von
Metropolregionen gezeigt, dass einerseits ein hoher Metrop-
olititsgrad vorteilhaft ist, weil damit ein grofes metrop-
olitanes Potenzial aktiviert und die Region entsprechend
glaubwiirdig und effektiv positioniert werden kann. Inso-
fern liegt der Gedanke nahe, die Metropolregion raumlich
auszudehnen, um durch die Einbeziehung weiterer Gebiete
das metropolitane Potenzial zu vergroBern. Allerdings zei-
gen die Erfahrungen, dass eine sehr grof3e Zahl von beteilig-
ten Akteuren, eine hohe raumstrukturelle Heterogenitét und
mangelnde funktionale Integration der Region die Entwick-
lung der Kooperationsprozesse erschweren oder gar unmog-
lich machen kann, wie das Beispiel Rhein-Ruhr gezeigt hat.
Wir kdnnen insofern von einem #rade-off zwischen den ver-
schiedenen Kriterien ausgehen: Je groB3er die Region, desto
hoher der Metropolitétsgrad, aber desto grofer werden auch
die Zahl der beteiligten Akteure und die Heterogenitét der
Strukturen und regionalen Interessen.

2 Operationalisierung metropolitaner Funktionen
und die Position der rheinischen Metropolriume im
System der deutschen Metropolriume

Die normative Bestimmung der Metropolregionen durch
die Ministerkonferenz fiir Raumordnung erfolgte ohne eine
préazise Konkretisierung; insbesondere wurde die rdumliche
Abgrenzung bewusst offen gelassen. Der politische Begriff
der ,,Metropolregion als Kooperationsraum und regionales
Entwicklungsbiindnis unterscheidet sich vom analytischen
Begriffsverstidndnis, das in der Regel nur die metropolita-
nen Standortriume zu den Metropolregionen rechnet, in
denen solche Funktionen lokalisiert sind (vgl. Blotevogel
2005, S. 642). Bei der Bildung der politischen Metropol-
regionen wuchs deren Flachengréfle immer mehr an, weil
benachbarte ldndliche Rdume einbezogen werden wollten.
Dadurch entstand eine zunehmende semantische Differenz
zwischen der analytischen Begriffsfassung (Standortraum
metropolitaner Funktionen, hier ,,Metropolraum® genannt)
und dem politischen Begriffsverstindnis (groer metropoli-
taner Kooperationsraum, hier ,,Metropolregion* genannt).
In den analytischen Beitrigen des Bundesamtes fiir
Bauwesen und Raumordnung wurde das Problem der
Abgrenzung dadurch geldst, dass die Metropolfunktionen
gemeindescharf lokalisiert und kartographisch représentiert
wurden, beispielsweise im Raumordnungsbericht 2005 (vgl.
Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung 2005, S. 185).
In den 2006 von der Ministerkonferenz fiir Raumordnung
verabschiedeten neuen ,,Leitbildern und Handlungsstrate-
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gien fiir die Raumentwicklung in Deutschland® wird diesem
Problem des zunehmenden semantischen Auseinanderklaf-
fens insofern Rechnung getragen, als dort zwischen Kernen,
engeren und weiteren metropolitanen Verflechtungsraumen
unterschieden wird (vgl. Bundesministerium flir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung 2006, S. 12 ff.).

Die Metropolfunktionen Entscheidungs- und Kon-
trollfunktion, Innovations- und Wettbewerbsfunktion,
Gateway-Funktion sowie Symbolfunktion kennzeichnen
Metropolrdume und GrofBstadtregionen als raumliche Stand-
ortkonzentrationen von urbanen Clustern, die untereinander
in Beziehung stehen und weltweite Beziehungsnetzwerke
ausbilden. Ein Metropolraum ist demnach nicht allein durch
strukturelle Werte wie Grofle, Dichte usw. definiert, sondern
wird aus analytischer Perspektive primér als funktionaler
Standortraum oder Cluster von spezifischen Metropolfunk-
tionen aufgefasst (vgl. Blotevogel 2005, S. 642; Blotevogel/
Danielzyk 2009, S. 24).

2.1 Messung der Metropolitét mittels Indikatoren

Im Folgenden wird die Metropolitdt der Raumeinheiten
anhand von Indikatoren und daraus abgeleiteten Indizes
gemessen, um auf dieser Grundlage die Positionen der
alternativ abgegrenzten Metropolrdume des Rheinlands
im Vergleich zu den groften deutschen Metropolraumen
zu bestimmen. Zugrunde gelegt werden die genannten drei
Metropolfunktionen, denen insgesamt 51 Indikatoren zuge-
ordnet werden (vgl. Tab. 1). Die Indikatoren beschreiben
funktionale Merkmale, die als Ausdruck der Metropolitit
der Stiddte bzw. Stadtregionen gewertet werden konnen.
Das analytische Konstrukt des Metropolraums kann {iber
diese Indikatoren quantifiziert und beschrieben werden.
Rein strukturelle Merkmale, welche sich auf Dichte, Bevol-
kerungszahl, Bevolkerungs- oder Beschiftigungsstruktur
beziehen, werden nicht aufgenommen.

Den Untersuchungsraum bilden die Bundesrepublik
Deutschland und die 439 Kreise und kreisfreien Stédte als
Untersuchungseinheiten. Um nicht eine bestimmte rdumli-
che Abgrenzung der Metropolregionen vorauszusetzen, wird
eine deutschlandweite Analyse durchgefiihrt. Sie ermdog-
licht, metropolitane Standort-Cluster auf der Grundlage
georeferenzierter Einzeldaten im Nachhinein als regionale
und funktionale Cluster von Metropolfunktionen empirisch
zu bestimmen.

2.2 Methodik der Indexbildung mittels
Hauptkomponentenanalyse

Mit Hilfe des statistischen Verfahrens der Hauptkomponen-
tenanalyse werden Metropolitétsindizes ermittelt, aufgrund
derer Rankings der deutschen Metropolrdume vorgenom-
men werden konnen. Diese Methode der Indexbildung geht

von der Modellvorstellung aus, dass aus einem Biindel von
Indikatoren (Variablen), die gemeinsam auf eine latente,
nicht unmittelbar beschreibbare Dimension (,,Metropoli-
tdt™) verweisen, eine neue Hyper-Variable, welche besser
als die einzelnen Ausgangsvariablen die latente Struktur
beschreibt, extrahiert wird. Da die Indikatoren dhnliche
Aspekte bezeichnen, enthalten sie groBenteils iibereinstim-
mende Informationen und korrelieren untereinander hoch
(vgl. z. B. Bahrenberg/Giese/Nipper 1992, S. 199; Back-
haus/Erichson/Plinke et al. 2003, S. 278).

Fiir die Indexbildung hat die Hauptkomponentenanalyse
den Vorteil, dass die Frage der Variablengewichtung nicht
,per Hand", also unvermeidlich subjektiv, beantwortet wer-
den muss. Die Ausgangsvariablen gehen mit dem Gewicht
in die Indexbildung ein, wie es ihren Korrelationen mit der
neuen Hauptachse entspricht. Variablen, welche nicht mit
der neuen Hauptachse korrelieren, das heif3t, deren Faktor-
ladung auf der Hauptkomponente nahe Null betrigt, tragen
auch nicht zur Indexbildung bei.

Die Auspragungen dieser 51 Variablen in den 439 Krei-
sen und kreisfreien Stddten Deutschlands bilden die Daten-
matrix, auf der alle folgenden Untersuchungsergebnisse
basieren. Zwischen den 51 Ausgangsvariablen bestehen
verhdltnisméBig hohe Korrelationen, so dass sich ein grofer
Teil der in den Indikatoren enthaltenen statistischen Infor-
mationen durch eine einzige neue Hauptachse zusammen-
fassen ldsst. Die statistische Verteilung der Faktorwerte
ist erwartungsgemif hochgradig schief, denn die meisten
Kreise weisen negative Werte auf (=metropolitanes Funk-
tionsdefizit), wihrend viele kreisfreie Stddte und einige
Kreise um Null liegen und nur wenige kreisfreie Stidte
hohe positive Faktorwerte erreichen (=metropolitaner
Bedeutungsiiberschuss). 77 von 439 Untersuchungseinhei-
ten weisen Faktorwerte grofer Null auf und werden bei der
Analyse beriicksichtigt.

2.3 Metropolitétsindizes der Metropolrdume

Um die Metropolititsindizes und Funktionsprofile der gro-
Ben deutschen Metropolrdume zu vergleichen, werden die
innerhalb der politisch abgegrenzten Riume gelegenen
kreisfreien Stadte und Kreise mit metropolitanen Funktio-
nen (d. h. mit positiven Indexwerten) zusammengefasst und
mit einem aggregierten Index beschrieben, der die Metrop-
olitit fiir die sieben groBten deutschen Metropolrdume
wiedergibt. Fiir den Metropolraum KoéIn-Bonn wird das
Kerngebiet mit den bestehenden sieben Gebietseinheiten
der Regionale 2010 als rdumlicher Gebietszuschnitt fest-
gelegt. Dieser wird mit den fiinf bedeutendsten Metropol-
rdumen Berlin, Miinchen, Frankfurt/Rhein-Main, Hamburg
und Stuttgart sowie mit dem Metropolraum Diisseldorf
verglichen. Im Metropolraum Diisseldorf verfiigen ledig-
lich die Stadt Disseldorf, die Kreise Neuss und Mettmann
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Tab. 1 Indikatoren fiir Metropolitét

Entscheidungs- und Kontrollfunktion

Unternehmen und Kapital

Politik und Zivilgesellschaft

Beschiftigte in den Kreisen und kreisfreien Stiadten der Top 500-
Unternehmen 2006

Summe des Umsatzes der Kreise und kreisfreien Stadte der Top 500-
Unternehmen 2006

Bilanzsumme der 50 groten Banken in Deutschland 2006
Bruttobeitrage der 20 grofiten Versicherungen 2006
Borsenstandorte 2006

Patentstarke ausldndische Unternehmen in Deutschland 2003/04
Die 20 groBten Handelsunternehmen Deutschlands 2005

Personal des Bundes und des jeweiligen Landes 2005
Bundesministerien 2006

Landesbehorden 2006

Botschaften 2007

Internationale Organisationen in der BRD (u. a. EU- und UN-Organi-
sationen) 2007

Gerichte 2006

Innovations- und Wettbewerbsfunktion

Hochschulen und Forschung

F&E Privatwirtschaft

Eingeschriebene Studierende an deutschen Universititen und Fach-
hochschulen 2006/07

Eingeschriebene auslidndische Studierende an deutschen Universititen
und Fachhochschulen 2006/07

Internationale Studiengéinge an deutschen Universititen und Fach-
hochschulen 2007

Anzahl der aktuellen DFG-Sonderforschungsbereiche in Universititen
2007

GroBforschungseinrichtungen der Helmholtz-Gemeinschaft 2007

Ausgewihlte Forschungseinrichtungen [Max-Planck, Fraunhofer,
Leibniz, Akademien und Leopoldina] 2007

Exzellenzinitiative Zukunftskonzepte Ausbau Spitzenforschung
(ZUK) (2. Runde) 2007

Exzellenzinitiative Standorte Exzellenzcluster (2. Runde) 2007

Exzellenzinitiative Standorte fiir Graduiertenschulen (2. Runde) 2007

Forschungs- und Entwicklungspersonal 2005

Beschiftigte in wissensintensiven unternehmensbezogenen Dienstleis-
tungszweigen 2004

Hochqualifizierte Beschiftigte mit Fach-, Fachhoch-, Hochschulab-
schluss 2006

Beschiftigte Ingenieure 2000

Bewilligte Darlehen ERP-Innovationsprogramm in Euro je Einwohner
2000-2004

Patentanmeldungen Wirtschaft und Wissenschaft 2006
Gewerbeanmeldungen 2005
Top 100 innovativste Unternehmen in Deutschland 2007

Bezichungen zwischen transnationalen Mehrbetriebs-Dienstleistungs-
unternehmen (GaWC) 2004

Gateway-Funktion

Zugang zu Menschen Zugang zu Wissen

Zugang zu Mirkten

Anzahl Flugzeugbewegungen der inter-
nationalen Flughifen 2006

Passagieraufkommen an internationalen 2006

Flughéfen 2006 Die 100 grofiten Verlage am Hauptsitz
Fernverkehrsknoten-Ziige des Fernver- 2005

kehrs tiglich 2006 Verlagsorte der iiberregionalen Tageszei-
Fernverkehrsknoten-Reisende und Be- tungen 2006

sucher téglich 2006 Fernsehsender am Hauptsitz 2006

Erreichbarkeit Autobahnnetz: Durch-
schnittliche Pkw-Fahrzeiten von jedem
Kreis zur ndchsten Bundesautobahn 2006

2006

Medieneinheiten in wissenschaftlichen
Universal- und Hochschulbibliotheken

Offentliche und private Horfunkstandorte

Vergabe Internet-Domains 2006

Messeplitze — Hallenkapazitéten tiber 100 000 gm 2005

Messebesucher der internationalen und tiberregionalen
Messepldtze 2005

Ubernachtungszahlen 2005

Luftfrachtaufkommen internationaler Flughifen 2006
Giiterumschlag der deutschen Seehifen in Mio. t 2006
Giiterumschlag der deutschen Binnenhéfen in Mio. t 2006
Top 10 der Logistikunternehmen 2004

Anzahl der Tagungs- und Kongresszentren 2005

Pendlersaldo: Sozialversicherungspflichtige Beschiftigte
tiber Gemeindegrenzen 2005

sowie die kreisfreie Stadt Wuppertal iiber positive Index-
werte. Die Stadte Monchengladbach, Remscheid, Solingen,
Krefeld und der Kreis Viersen werden bei der analytischen
Bestimmung der Metropolitdt der Metropolrdume nicht
mit einbezogen, weil deren Metropolitdtsindizes kleiner
Null sind und ausschlieBlich Stddte und Kreise mit posi-
tiven Indizes aggregiert werden. Bei der Betrachtung der
Indizes fiir die aggregierten Metropolrdume lassen sich drei
Metropolrdume besonders hervorheben, die iiber ein quan-

titativ und qualitativ herausragendes Spektrum metrop-
olitaner Funktionen verfiigen. An vorderster Stelle steht
bei dieser Betrachtungsweise Berlin vor Miinchen und
Frankfurt/Rhein-Main.

Fiir den Metropolraum Koln-Bonn ergibt sich ein Index
von 6,75 Punkten, der sich aus den Einzelwerten fur die
Stadte Koln und Bonn sowie den Rhein-Erft-Kreis und den
Rhein-Sieg-Kreis zusammensetzt. Leverkusen, der Rhei-
nisch-Bergische Kreis und der Oberbergische Kreis liegen
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Abb. 2 Metropolititsindizes

fiir die kreisfreien Stidte und
Kreise im Untersuchungsraum
2006/2007 (Quelle: Eigene Auf-
bereitung aus Sekundarstatistiken
und eigene Darstellung)
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unter der Null-Linie und tragen deshalb nicht zum Metrop-
olitdtsindex des Metropolraumes Ko6ln-Bonn bei. Ein ganz
anderes Bild ergibt sich, wenn die Metropolrdume Koln-
Bonn und Diisseldorf nicht getrennt betrachtet werden,
sondern eine Kooperation im Rahmen einer méglichen Met-
ropolregion ,,Rheinland“ angenommen wird. Die Einbezie-
hung des Verflechtungsraums Diisseldorf fiihrt nicht nur zu
einer rdumlichen Erweiterung, sondern auch zu einer deutli-
chen Positionsverbesserung des gesamten Metropolraumes,
da nun auch die Metropolitétsindizes der kreisfreien Stiadte

Diisseldorf und Wuppertal sowie der Kreise Mettmann und
Neuss hinzukommen (vgl. auch Abb. 2).

Im Hinblick auf die Position mdglicher Metropolregio-
nen im Rheinland ergeben sich folgende Konsequenzen.
Wenn es zu einer Metropolregion Kdln-Bonn ohne den
Raum Diisseldorf kommt, wird hinter Berlin, Miinchen
und Frankfurt/Rhein-Main in Deutschland der vierte Rang
erreicht, noch vor Hamburg und Stuttgart. Der Metropol-
raum Diisseldorf erreicht hingegen mit einem Index von
4,05 nur eine Position hinter Stuttgart. Wenn hingegen ein
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Tab. 2 Funktionsprofile der deutschen Metropolrdume 2005/2006 (Quelle: Eigene Aufbereitung aus Sekundérstatistiken und eigene Darstellung)

Entscheidungs- und Innovations- und Gateway-Funktion Gesamtindex

Kontroll-Funktion Wettbewerbs-Funktion
Metropolraum Berlin 11,90 11,74 9,82 12,06
Metropolraum Miinchen 8,40 12,95 11,39 11,33
Metropolraum Frankfurt/Rhein-Main 8,77 8,32 11,77 9,88
Metropolraum Stuttgart 6,24 8,33 3,16 5,68
Metropolraum Hamburg 5,03 5,74 6,18 5,97
Metropolraum Rheinland (K/BN/D) 18,11 8,64 9,72 10,80
Metropolraum Koln-Bonn 10,24 5,48 6,35 6,75
Metropolraum Diisseldorf 7,87 3,16 3,37 4,05

groBBer Metropolraum entlang der ,,Rheinschiene® unter
Einschluss von Koln, Diisseldorf und Bonn gebildet wird,
ergibt sich ein Metropolititsindex von 10,80, der zum drit-
ten Rangplatz hinter Berlin und Miinchen mit knappem Vor-
sprung vor Frankfurt/Rhein-Main fiihrt (vgl. Tab. 2). Fiir
die Position einer moglichen Metropolregion Koln-Bonn
im System der groflen deutschen Metropolrdume erweist
sich damit die Frage einer Kooperation mit dem Raum Diis-
seldorf als zentral. Nur bei der groflen ,,Rheinland-Losung™
wird eine Position erreicht, bei der der Metropolraum zu der
fiihrenden Gruppe mit Berlin, Miinchen und Rhein-Main
aufschlieft.

2.4 Funktionale Spezialisierungen

Um fiir die Entscheidungs- und Kontrollfunktion, die
Innovations- und Wettbewerbsfunktion und die Gateway-
Funktion genauere Aussagen treffen zu konnen, lassen sich
Teilindizes berechnen. Die Aufgliederung der Metropoli-
titsindizes in Teilindizes verdeutlicht die Positionen der
deutschen Metropolriume mit ihren unterschiedlichen
Funktionsschwerpunkten im arbeitsteiligen System kom-
plementérer Funktionsspezialisierungen.

Wie aus den in Tab. 2 zusammengestellten Metropoli-
tatsindizes hervorgeht, besitzt Miinchen eine herausragende
Funktion als Entscheidungs- und Kontrollzentrum. Hin-
sichtlich der Innovations- und Wettbewerbsfunktion ragen
Berlin und Miinchen hervor, auf niedrigerem Niveau auch
Stuttgart. Die Gateway-Funktion ist besonders ausgeprigt in
Rhein-Main, Berlin und Hamburg. Wenn man die Metrop-
olrdume Koln-Bonn und Diisseldorf zusammenfasst, riickt
dieser Raum bei der Entscheidungs- und Kontrollfunktion
mit deutlichem Abstand an die Spitze. Hingegen werden
bei der Innovations- und Wettbewerbsfunktion sowie bei
der Gateway-Funktion die fiihrenden Positionen von Ber-
lin, Miinchen und teilweise auch Rhein-Main nicht ganz
erreicht.

Durch die Aufgliederung des Verdichtungsraums Rhein-
Ruhr ergeben sich fiir die Teilrdume differenzierte Funk-
tionsspezialisierungen, da sich die Metropolfunktionen
ungleichméBig auf die drei Rdume Ko6ln-Bonn, Diisseldorf
und Ruhr aufteilen. K6ln-Bonn weist allein eine herausra-

gende Entscheidungs- und Kontrollfunktion auf, leicht abge-
schwécht aber auch Diisseldorf. Viele der grofiten deutschen
Industrie- und Handelsunternehmen haben ihren Hauptsitz
an Rhein und Ruhr, so dass diese metropolitane Headquar-
ter-Funktion als Stdrke gewertet werden kann. Koln besitzt
vor allem Schwerpunkte in den Bereichen Versicherungswe-
sen, Medien, Kultur und Wissenschaft, Diisseldorf dagegen
in der 6ffentlichen Verwaltung und im Finanzwesen. Hinter
den beiden groflen Kernstddten liegen die metropolitanen
Starken in Bonn in der 6ffentlichen Verwaltung, der Wis-
senschaft sowie bei den Unternehmenssitzen (Post und
Telekom). Durch die Zusammenfassung dieser vor allem
an der ,,Rheinschiene® lokalisierten Potenziale ergibt sich
eine im Vergleich zu den anderen Metropolrdumen heraus-
ragende funktionale Stellung bei der Entscheidungs- und
Kontrollfunktion. Die grolen Kernstiddte Koln, Diisseldorf
und Bonn als Universitatsstiddte und als Standorte fiir For-
schung und Entwicklung sind entscheidende Faktoren fiir
die Positionierung bei der Innovations- und Wettbewerbs-
funktion. Allerdings wird hier auch bei einer Zusammen-
fassung der ,,Rheinschiene* die fiihrende Position Berlins
und Miinchens nicht erreicht. Noch deutlicher zeigen sich
bei der Gateway-Funktion Schwichen, denn selbst bei einer
Zusammenfassung mit Diisseldorf wird im Vergleich nur
der vierte Rangplatz hinter Rhein-Main, Berlin und Miin-
chen erreicht. Die exzellente Erreichbarkeit iiber Schiene
und Strafe kann die relativ schwache Position im interna-
tionalen Luftverkehr nur teilweise kompensieren.

3 Pendlerstrome als Verflechtungsmerkmal méglicher
Metropolregionen am Rhein

3.1 Datengrundlage und Begriffsbestimmung

Fiir die funktionale und rdumliche Abgrenzung von Stadt-
und Metropolregionen sind weniger Strukturdaten (z. B.
Bevolkerungsdichte oder Einwohner-Arbeitsplatz-Dichte),
sondern vor allem Verflechtungsmerkmale relevant (vgl.
Kritke 2002, S.45; Taylor 2004, S 56). Die empirische
Forschung steht jedoch vor dem Problem, dass Verflech-
tungsdaten in rdumlich disaggregierter und flichendecken-
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der Form kaum verfiigbar sind bzw. nur mit einem groflen
Aufwand zu erheben sind. Dies gilt etwa fiir Einzelhandels-
und Dienstleistungsverflechtungen sowie fiir Verkehrs- und
Informationsstrome. Eine positive Ausnahme bildet die
Pendlerstatistik. Sie basiert auf der Statistik der sozialver-
sicherungspflichtig Beschéftigten der Bundesagentur fiir
Arbeit, die jahrlich die Berufsaus- und -einpendler erfasst.
In diese Statistik sind Beamte, Richter, Soldaten, der iiber-
wiegende Teil der Selbststédndigen, mithelfende Familien-
angehorige sowie Schiiler und Studenten nicht einbezogen.
Damit decken diese Daten etwa 70-75 % der Erwerbstétigen
ab. Insofern ist auch die Pendlerstatistik nicht ganz voll-
stindig, aber sie reicht aus, um die wesentlichen rdumlichen
Arbeitsmarktverflechtungen abzubilden (vgl. Statistik der
Bundesagentur fiir Arbeit 2007, S. 3).

Fiir die Abgrenzung von Stadt- und Metropolregionen
spielen die Pendlerverflechtungen eine wichtige Rolle.
Durch die Stadt-Umland-Wanderungen der letzten Jahr-
zehnte sind viele Haushalte in die Umlandgemeinden der
groflen Stidte gezogen, wihrend die Arbeitspléitze vielfach
inden Kernstddten beibehalten wurden. Stadtregionen bilden
insofern regionale Arbeitsmirkte, welche durch intensive
intraregionale Pendlerverflechtungen charakterisiert wer-
den. In den letzten ein bis zwei Jahrzehnten haben sich die
durchschnittlichen Pendlerdistanzen kontinuierlich erhoht,
so dass sich die auf die groBen Kernstidte zentrierten regi-
onalen Arbeitsmérkte immer weiter in die landliche Umge-
bung — von Koln aus etwa ins Oberbergische Land und in
die nordliche Eifel — ausgedehnt haben. Zugleich haben sich
aufgrund der Gewerbesuburbanisierung viele Stidte der
Umlandkreise zu bedeutenden Arbeitsstandorten entwickelt,
so dass sich die Stadtregionen immer mehr zu netzférmigen
Arbeitsmirkten mit kreuz und quer verlaufenden Pendler-
verflechtungen entwickelt haben. Da an der ,,Rheinschiene*
viele groBere Stadte, die zugleich bedeutende Arbeits-
standorte sind, relativ nahe beieinander liegen, nehmen die
netzformigen Pendlerverflechtungen immer mehr zu, auch
wenn die grofen Zentren wie Bonn, Koln, Leverkusen und
Diisseldorf immer noch als dominante Schwerpunkte der
Arbeitsmarktverflechtungen auszumachen sind.

Eine Analyse der Berufspendlerbeziechungen in den
Metropolrdumen des Rheinlands kann die intraregionalen
sowie funktionalen Verflechtungen zwischen den Kreisen
und kreisfreien Stiddten aufdecken und als ein Indikator fiir
Fragen der funktionalen Geschlossenheit bzw. Heterogeni-
tit sowie der Zugehorigkeit von Randkreisen herangezogen
werden.

3.2 Pendlerverflechtungen
Im Folgenden werden die Pendlerstrome nach ihren Quell-

und Zielbeziehungen analysiert. Der polyzentrische Ver-
dichtungsraum Rhein-Ruhr zeichnet sich durch intensive

interne Berufspendlerverflechtungen aus. Die intensivsten
Verflechtungen bestehen zwischen den Kernstddten und
den angrenzenden Kreisen im Umland. Besonders die vier
wichtigen Arbeitsmarktzentren Koln, Bonn, Leverkusen
und Diisseldorf ragen heraus. Das Distanzkriterium bildet
in diesem Zusammenhang ein Indiz fiir eine hohe Konnek-
tivitat, da die intensivsten Pendlerverflechtungen iiber kurze
Distanzen zum Arbeitsort verlaufen. Komplementéir dazu
weisen die Umlandkreise aufgrund ihrer Wohnfunktion
hohe Auspendleriiberschiisse auf.

Um die Verflochtenheit der Stiddte und Kreise an der
,,Rheinschiene‘ abschitzen zu konnen, werden alle Pendler-
strome ausgehend aus den und eingehend in die Kreise und
kreisfreien Stadte untersucht. Abbildung 3 stellt die Pend-
lerintensitidten unabhingig von dem Herkunftsort (Wohn-
ort) und dem Zielort (Arbeitsort) dar. Die Einpendler und
Auspendler sind zu Pendlersummen addiert.’> Die héchsten
absoluten Pendlerstrome finden sich zwischen Diisseldorf
und dem Kreis Mettmann, zwischen Koln und dem Rhein-
Erft-Kreis sowie zwischen Bonn und dem Rhein-Sieg-Kreis
mit tiber 50 000 Pendlern taglich. Ebenfalls stark verfloch-
ten sind der Rhein-Sieg-Kreis und der Rheinisch-Bergische
Kreis mit Koln, der Rheinkreis Neuss mit Diisseldorf und
der Kreis Aachen mit der Stadt Aachen mit liber 25 000
Pendlern.

Koln sticht als Knotenpunkt besonders hervor, zum einen
begriindet durch die geographische Lage im Mittelpunkt des
Metropolraums, zum anderen bedingt durch die Grof3e der
Stadt und die damit verbundene wirtschaftliche Position
als bedeutendes Arbeitsmarktzentrum. Eine nicht minder
bedeutende Rolle als regionales Arbeitsmarktzentrum iibt
Diisseldorf aus, wie aus den starken Verflechtungen in Rich-
tung Solingen, Krefeld, Mdonchengladbach sowie Rhein-
kreis Neuss, Kreis Mettmann und Kreis Viersen ablesbar
ist. Hinzu kommen die hier nicht dargestellten bedeutenden
Pendlerverflechtungen mit dem nordlich angrenzenden
Ruhrgebiet.

Nahezu sidmtliche Stddte und Kreise, die unmittelbar
entlang der Rheinachse liegen, sind in das Netz von Aus-
tauschbeziehungen integriert, wahrend die an den Réndern
gelegenen Kreise — wie etwa der Kreis Heinsberg und der
Oberbergische Kreis — intensive Verflechtungen nur mit den
in der unmittelbaren Néhe liegenden kreisfreien Stddten
aufweisen. Dies trifft auch auf den Raum Aachen zu. Hier
bestehen intraregional intensive Verflechtungen, nidmlich
zwischen Stadt und Kreis Aachen und den Kreisen Diiren
und Heinsberg, wihrend die weiter entfernt gelegenen
Arbeitsmarktzentren wie Bonn, K&In und Diisseldorf nur

3 Es sei darauf hingewiesen, dass man dadurch Werte erhilt, die in
der GroBenordnung systematisch nach oben verzerrt sind, da alle die-
jenigen, die innerhalb des Bereichs der untersuchten Regionen sowohl
aus- wie auch einpendeln, zweimal gezdhlt werden.
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Abb. 3 Pendlerintensitit: Ein-
pendler plus Auspendler 2006
(Quelle: Agentur fiir Arbeit, eige-
ne Darstellung und Berechnung)
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eine verhdltnisméBig geringe Bedeutung als Pendlerzielorte
besitzen.

Die quantitative Analyse der Wohn-Arbeitsort-Bezie-
hungen lisst achsenformige Beziehungen in Form von
Pendlereinzugsgebieten zwischen den Kernstddten und
den Umlandkreisen erkennen. Die Kernstddte Koln, Bonn,
Leverkusen, Diisseldorf, Aachen und Wuppertal stehen
untereinander sowie zu den angrenzenden Umlandkreisen
in einem engen Austauschverhdltnis. Die Anteile der Ein-
pendler aus den Kreisen und kreisfreien Stddten an den
sozialversicherungspflichtig Beschiftigten am Arbeitsort
deuten auf eine starke Verflochtenheit zwischen den Kern-
stadten Ko6ln, Bonn, Dusseldorf, Leverkusen und Aachen
mit den Umlandkreisen hin (vgl. Tab. 3).

Wenn die Einpendleranteile fiir die Arbeitsmarktzent-
ren (ohne Aachen) aufsummiert werden, ergeben sich fiir

die Kreise und kreisfreien Stidte prozentuale Anteile, die
den Verflechtungsgrad mit den Oberzentren des Ballungs-
raums anzeigen. Hervorzuheben sind in diesem Zusammen-
hang der Rhein-Erft-Kreis, der Rheinisch-Bergische Kreis
und der Rhein-Sieg-Kreis mit Anteilen von iiber 50 %. Die
Kreise Viersen, Diiren, Aachen, Heinsberg sowie die kreis-
freien Stidte Krefeld und Monchengladbach weisen die
geringsten Verbindungen zu den groflen Arbeitsmarktzent-
ren am Rhein auf. Die Pendlerstrome aus dem Kreis Diiren
weisen zu ungeféhr gleichen Teilen in Richtung Aachen und
in Richtung K6ln; wenn man allerdings den Kreis Aachen
hinzunimmt, iiberwiegt die Ausrichtung nach Westen. Hin-
gegen sind die Auspendler des Kreises Euskirchen eindeutig
auf K6In und Bonn orientiert (vgl. Tab. 3).

Die Analyse der Pendlerverflechtungen ldsst demnach
die Aussage zu, dass die Stidte des Koln-Bonner Raums mit
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Tab. 3 Anteile der Einpendler an den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am Arbeitsort in die Arbeitsmarktzentren 2006 (in %) (Quelle:

Agentur fiir Arbeit, eigene Darstellung und Berechnung)

Herkunftsort (Wohnort) Zielort (Arbeitsort)
Koln Bonn Lever kusen Diisseldorf Bergisches Summe (K, BN, LEV, D, Aachen
Stidte-dreieck  Bergisches Stidtedreieck)

Koéln 1,71 1,63 1,97 0,44 5,75 0,26
Bonn 5,65 0,18 0,74 0,12 6,69 0,11
Leverkusen 13,96 1,07 3,65 1,96 20,64 0,11
Rhein-Erft-Kreis 46,17 2,79 1,12 2,42 0,35 52,85 0,59
Oberbergischer Kreis 5,77 0,68 0,66 0,71 5,59 13,41 0,06
Rheinisch-Berg. Kreis 34,86 1,77 12,97 3,64 8,55 61,79 0,19
Rhein-Sieg-Kreis 24,19 34,16 0,82 1,47 0,29 60,93 0,20
Remscheid 1,46 0,15 0,49 1,77 12,59 16,46 0,00
Solingen 2,86 0,25 1,43 7,62 9,57 21,73 0,04
Wuppertal 1,58 0,16 0,36 4,75 5,81 12,66 0,04
Diisseldorf 1,37 0,20 0,24 0,80 2,61 0,07
Kreis Mettmann 2,57 0,31 1,90 24,00 6,16 34,94 0,07
Rhein-Kreis Neuss 6,78 0,41 1,02 27,35 0,70 36,26 0,29
Krefeld 0,51 0,04 0,17 2,57 0,35 3,64 0,10
Monchengladbach 0,68 0,07 0,11 1,76 0,28 2,90 0,42
Kreis Viersen 0,41 0,06 0,05 1,43 0,25 2,20 0,15
Kreis Diiren 7,40 0,60 0,26 1,63 0,12 10,01 7,19
Kreis Euskirchen 16,19 5,78 0,42 0,89 0,15 23,43 0,72
Aachen 1,72 0,19 0,04 0,74 0,07 2,76

Kreis Aachen 2,78 0,29 0,19 1,21 0,11 4,58 45,14
Heinsberg 2,15 0,25 0,15 6,18 0,28 9,01 8,84

Lesehilfe: Aus dem Rheinisch-Bergischen Kreis pendeln 34,86 % der sozialversicherungspflichtig Beschdftigten am Arbeitsort nach Kdln.

den Umlandkreisen in einem engen, aber durchaus diffe-
renzierten Austauschverhéltnis stehen. Die Region Aachen
(Kreis und Stadt Aachen, Kreis Heinsberg, eingeschrankt
auch Kreis Diiren) ist eher intraregional verflochten. Im
Verdichtungsraum zwischen Diisseldorf und Bonn stehen
das Bergische Stiadtedreieck und der Raum Diisseldorf mit
dem Koln-Bonner Raum in einem intensiven Austausch-
verhdltnis. Wenn man diesen netzwerkartig verflochtenen
Raum untergliedert, werden unvermeidlich enge Pendler-
verflechtungen durchschnitten. Am ehesten lassen sich ein
Verflechtungsraum Diisseldorf (mit Neuss, Krefeld, Mon-
chengladbach, Viersen, Mettmann, Solingen, Wuppertal
und Remscheid) und ein Verflechtungsraum Koln-Bonn
(mit Leverkusen, Rheinisch-Bergischer Kreis, Oberber-
gischer Kreis, Rhein-Sieg-Kreis, Rhein-Erft-Kreis, auch
Euskirchen) unterscheiden (vgl. auch Blotevogel/Miinter/
Terfriichte 2009).

4 Schlussfolgerungen

Zweifellos ist es fiir eine Metropolregion vorteilhaft, wenn
sie aufgrund ihrer GroBe und der Vielzahl und Bedeutung
ihrer metropolitanen Funktionen in der ,,ersten Liga mit-
spielt™, das heiflt, tiberregional und global wahrgenommen
wird und dies nach auflen und innen selbstbewusst und
glaubwiirdig kommunizieren kann. Dieser Gesichtspunkt
spricht fiir die Konstituierung einer groBlen Metropolre-
gion Rhein-Ruhr, denn diese Grofregion stiinde nicht nur

hinsichtlich der Bevdlkerungszahl, sondern auch hinsicht-
lich der hier insgesamt lokalisierten Metropolfunktionen
in Deutschland an der Spitze, noch vor Berlin und Miin-
chen. Auf der anderen Seite hat die bisherige Entwicklung
gezeigt, dass die Grofle, Heterogenitdt und Komplexitit des
Rhein-Ruhr-Raums die Konstituierung der Stidtelandschaft
an Rhein und Ruhr zu einer Metropolregion im Sinne eines
metropolitanen Kooperationsraumes verhindert haben.
Nicht nur die Interessendivergenz zwischen den Teilregio-
nen Ko&In-Bonn, Diisseldorf und dem Ruhrgebiet, sondern
auch die grof3e Zahl der potenziell zu beteiligenden Akteure
lassen ein auf effiziente und effektive Kooperation gerichte-
tes Denken und Handeln, das auf den Gesamtraum bezogen
ist, unrealistisch erscheinen (Schmitt 2007). Die Vielzahl
regionaler und lokaler Akteure, die Konkurrenzsituation der
Stadte untereinander, das Fehlen eines Hauptakteurs, die
mangelnde Bereitschaft zu einer starken Institutionalisie-
rung einer regionalen Ebene, die komplexen Machtverhilt-
nisse an Rhein und Ruhr sowie die fehlende Unterstiitzung
von Seiten der Landesregierung untergraben die Heraus-
bildung effektiver Kooperationsstrukturen auf der Ebene
von Rhein-Ruhr. Stattdessen entstehen aktive teilrdumliche
Handlungsraume wie die Region K&In-Bonn e. V. und im
Ruhrgebiet die ,,metropoleruhr GmbH. Metropolregionen
sind aber nicht nur regionale Kooperationsbiindnisse, sie
sollten dariiber hinaus vor allem auch bestimmte funktio-
nale Merkmale erfiillen, die sich auf die wirtschaftlichen,
politischen, sozialen und kulturellen Metropolfunktionen
beziehen. Obwohl die Landesregierung das Konzept der
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Metropolregion Rhein-Ruhr schon 1995 kurz entschlossen
ins Leben gerufen hat und die funktionale Analyse zeigt,
dass dieser Raum ein zusammenhingender metropolitaner
Standortraum (vgl. Blotevogel/Schulze 2009; Blotevogel/
Miinter/Terfriichte 2009) mit intensiven intraregionalen
Verflechtungen ist, hat — abgesehen von Duisburg — kaum
ein kommunaler Entscheidungstriager den landespolitischen
Vorschlag unterstiitzt. Offensichtlich besteht — zumindest
im Falle polyzentraler Metropolrdume — zwischen der
anzustrebenden Grofie einer Metropolregion einerseits und
der internen Kooperationskapazitit andererseits ein Ziel-
konflikt. Insofern ist zu diskutieren, inwieweit die Bildung
von Metropolregionen in Teilrdumen von Rhein-Ruhr eher
Erfolg verspricht.

Zwar kann bisher von einer ausgefeilten Theorie der Met-
ropolregionen keine Rede sein, so dass sich nicht einfach ein
theoretisches Optimum unter Einbeziehung aller wichtigen
Determinanten bestimmen lédsst. Beziiglich der raumstruk-
turellen Voraussetzungen lassen sich vor dem Hintergrund
der bisherigen Erfahrungen iiber die Bildung deutscher
Metropolregionen seit 1995 die folgenden Zusammenhénge
skizzieren:

e Der Metropolititsindex korreliert positiv mit der Eig-
nung einer Stadtregion als Metropolregion. Je hoher die
Metropolitit, desto hoher sind das Standortpotenzial
im internationalen Wettbewerb der Metropolen und die
internationale Sichtbarkeit und Glaubwiirdigkeit einer
metropolitanen Entwicklungsstrategie.

e Die Zahl der regionalen Akteure, d.h. insbesondere
der kreisfreien Stidte und Kreise, korreliert negativ
mit der Eignung einer Stadtregion als Metropolregion,
denn je mehr Akteure in die Kooperationsprozesse
involviert sind, umso héher werden die Transaktions-
kosten der Koordination und umso schwieriger werden
Konsensbildungen.

e Die rdumliche Ndhe und Verflechtungsintensitiat zwi-
schen den beteiligten Gebietskorperschaften, d. h. insbe-
sondere den Stidten und Kreisen, korreliert positiv mit
der Eignung als Metropolregion. Je grofler der Gebiets-
zuschnitt gewdhlt wird, desto geringer sind die Verflech-
tungsbeziehungen zwischen den beteiligten Stiddten und
Kreisen, und desto eher ist mit divergierenden Interessen
zu rechnen.

e Fine polyzentrale Raumstruktur mit mehreren nahezu
gleichrangigen Kernstédten scheint die Konstituierung
einer Metropolregion zu erschweren. In monozentri-
schen Metropolregionen ist die dominante Kernstadt
gleichsam als der ,geborene Spielmacher* die treibende
Kraft, z. B. Hamburg. Polyzentrale Metropolrdume lei-
den héufig an Rivalitdten der beteiligten grofiten Stidte.
Abgesehen davon sind hier auch die beiden vorange-
hend genannten Kriterien zumeist ungiinstig ausgepragt.

Andererseits kann die mangelnde Dominanz einer Kern-
stadt auch positiv wirken (sofern die anderen Kriterien
gegeben sind), wie die lebendige Kooperationsstruktur
in der Metropolregion Rhein-Neckar zeigt.

Im Folgenden werden auf der Grundlage der vorgestellten
empirischen Befunde Gesichtspunkte fiir die Bildung einer
oder mehrerer Metropolregionen zur Diskussion gestellt.
Dabei ist noch einmal ausdriicklich zu betonen, dass Metro-
polregionen als gesellschaftliche Raumbildungen durch
politische Entscheidungen zustande kommen und nicht
durch die gegebenen Raumstrukturen determiniert sind.
Politische Entscheidungen werden aber nicht im luftleeren
Raum getroffen, sondern in konkreten raumstrukturellen
Kontexten, welche begiinstigend oder erschwerend wirken.

Wenn zunichst nur der Metropolitdtsindex betrachtet
wird, so spricht vieles entweder fiir die groe Losung Rhein-
Ruhr oder fiir die Bildung einer Metropolregion Rheinland
unter Einbeziehung der Kernstidte Koln, Bonn und Diis-
seldorf. Allein der Metropolraum Ko6ln-Bonn erreicht mit
einem Metropolititsindex von 6,75 den vierten Rangplatz
unter den deutschen Metropolregionen hinter Berlin, Miin-
chen und Frankfurt/Rhein-Main und immerhin vor Hamburg,
Stuttgart und dem Metropolraum Diisseldorf. Erst durch die
Kombination mit Diisseldorf im Rahmen der ,,Rheinschie-
nen‘“-Ldsung springt der Metropolitéitsindex auf 10,8. Damit
wiirde sich die mogliche Metropolregion Rheinland knapp
hinter Berlin und Miinchen auf dem dritten Rangplatz noch
vor Frankfurt/Rhein-Main positionieren.

Das zweite Kriterium — die Anzahl der beteiligten Stidte
und Kreise — spricht eindeutig fiir teilregionale Losungen
an Rhein und Ruhr, also fiir eine Dreiergliederung mit drei
moglichen Metropolregionen: Kdln-Bonn, Diisseldorf und
Rubhr. Vor allem die Region K6In-Bonn mit drei kreisfreien
Stiddten und vier Kreisen verfiigt nicht nur insofern iiber
giinstige Voraussetzungen, sondern auch dadurch, dass inter-
kommunale Kooperation bereits erprobt und eingeiibt ist.
Deutlich kritischer stellt sich das Bild dar, wenn der Raum
KoéIn-Bonn um den Diisseldorfer Raum erweitert wird.
Beziiglich der Anzahl der beteiligten kreisfreien Stadte und
Kreise zeigt auch der Metropolraum Diisseldorf mit sechs
kreisfreien Stiddten und drei Kreisen eine prinzipiell kom-
pakte Struktur. Deutlich ungiinstiger stellt sich diesbeziig-
lich die Situation im Ruhrgebiet mit elf kreisfreien Stadten
und vier Kreisen dar. Es ist kein Zufall, dass die vielen gut
gemeinten Ansétze fiir eine effektive Kooperation im Ruhr-
gebiet immer wieder Riickschlage erlitten haben und inten-
sive interkommunale Kooperationen sich hier auf Teilrdume
des Reviers beschrianken.

In eine dhnliche Richtung, wenngleich im Einzelnen dif-
ferenzierter, wirkt das dritte Kriterium der rdumlichen Néhe
und Verflechtungsintensitit. Die Analyse der Pendlerstrome
hat ein komplexes Bild mit vielfachen Uberlagerungen und
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Vernetzungen ergeben. Die kreuz und quer verlaufenden
Pendlerstrome sind besonders entlang der ,,Rheinschiene®
zwischen Bonn/Rhein-Sieg-Kreis im Siiden und Krefeld
und dem Ruhrgebiet im Norden sehr intensiv, so dass die
Daten erkennen lassen, dass die regionalen Arbeitsmérkte
an Rhein und Ruhr immer mehr zusammenwachsen. Wenn
dennoch eine Gliederung in regionale Arbeitsmirkte mit
besonders intensiven internen Pendlerverflechtungen erfol-
gen soll, konnen der Raum Koln-Bonn-Leverkusen (mit
Kreis Euskirchen, Oberbergischem Kreis, Rhein-Erft-Kreis,
Rheinisch-Bergischem Kreis sowie Rhein-Sieg-Kreis)
sowie der Raum Diisseldorf-Wuppertal-Krefeld-Moénchen-
gladbach (mit Kreis Mettmann, Rheinkreis Neuss, Rem-
scheid, Solingen und Kreis Viersen) unterschieden werden.
Dariiber hinaus reichen die Arbeitsmarktverflechtungen von
Diisseldorf und Krefeld auch weiter nach Norden ins Ruhr-
gebiet und zum unteren Niederrhein, doch soll die beson-
dere Problematik der nordlichen Abgrenzung hier nicht
weiter thematisiert werden.

Eine deutliche funktionale Sonderstellung nimmt der
regionale Arbeitsmarkt Aachen ein, zu dem aufler der Stadt
und dem Kreis Aachen zweifelsfrei auch der Kreis Heins-
berg gehort. Der Kreis Diiren nimmt eine Zwischenstellung
zwischen dem Aachener und dem Kolner Raum ohne ein-
deutige Ausrichtung ein. Wenn man nicht nur die Pend-
lerstrome aus dem Kreis Diiren in die Kernstddte Aachen
und Koln vergleicht, sondern auch die verhdltnisméBig
intensiven Pendlerverflechtungen zwischen dem Kreis
Diiren und dem Kreis Aachen mit einbezieht, ergibt sich
ein leichtes Ubergewicht der Verflechtungen mit der Region
Aachen. Hingegen ist der Kreis Euskirchen hinsichtlich der
Arbeitsmarkt- und Verkehrsbeziehungen eindeutig auf den
Ko6In-Bonner Raum ausgerichtet und nur wenig mit dem
Aachener Raum verflochten. Wéhrend aus analytischer
Sicht die Verflechtungen eindeutig fiir eine Zugehorigkeit
zum Raum K&In-Bonn sprechen, bestehen — wahrscheinlich
auch aufgrund der historischen Zugehdrigkeit zum fritheren
Regierungsbezirk Aachen — vielfdltige institutionelle Ver-
flechtungen mit dem Aachener Raum (z. B. IHK).

Aufgrund dieser Uberlegungen lassen sich fiir die Kons-
tituierung moglicher Metropolregionen an Rhein und Ruhr
vier Szenarien unterscheiden:

A. drei potenzielle Metropolregionen: Koln-Bonn, Diissel-
dorfund Ruhr (vgl. Abb. 4),

B. zwei potenzielle Metropolregionen: Rheinland und Ruhr
(vgl. Abb. 5),

C. zwei potenzielle Metropolregionen: Ko6ln-Bonn und
Diisseldorf-Rubhr,

D. eine potenzielle Metropolregion: Rhein-Ruhr.

Die beiden letztgenannten Szenarien werden hier nur der
Vollsténdigkeit halber erwihnt und nicht weiter diskutiert,
weil es sich nur um theoretische Modelle ohne eine rea-

listische Chance auf Verwirklichung handelt. Gegen das
dritte Szenario spricht vor allem die mangelnde Bereit-
schaft sowohl der Akteure im Diisseldorfer Raum als auch
im Ruhrgebiet, sich auf eine effektive Kooperation einzu-
lassen. Im Ruhrgebiet sind gerade seit den letzten Jahren
einige bemerkenswerte neue Ansétze fiir interkommunale
Kooperationen und zur Stirkung des Regionalverbandes
Ruhr zu beobachten und von daher spricht vieles dafiir, dass
sich das Ruhrgebiet zunichst selbst als Region im Sinne
eines regionalen Handlungsraums konstituiert, auch wenn
aus analytischer Sicht gute Argumente fiir ein Zusammen-
gehen mit Diisseldorf (Szenario C) oder gar der gesamten
,»Rheinschiene® im Rahmen von Rhein-Ruhr (Szenario D)
sprechen.

Fiir das in Abb. 4 dargestellte Szenario A spricht, dass
zumindest in den Rdumen Ko6Iln-Bonn und Ruhr regionale
Kooperation bereits eingeiibt und die Zahl der jeweils zu
beteiligenden Akteure verhéltnisméBig iibersichtlich ist. Ein
weiteres Argument fiir diese Regionalisierung ist die rela-
tiv intensive interne Verflochtenheit und raumstrukturelle
Geschlossenheit der drei Rdume — wenn man einmal von
den engen Verflechtungen zwischen Diisseldorf und dem
westlichen Ruhrgebiet absieht. Zumindest die beiden poten-
ziellen Metropolregionen K&ln-Bonn und Diisseldorf besit-
zen jeweils bedeutende metropolitane Kernstidte, welche
auch nach auflen das Bild der Regionen maf3geblich priagen.
Hingegen ist das funktionale Gewicht der Ruhr-Stédte viel
ausgewogener; umso wichtiger erscheint hier die AuBendar-
stellung als Ruhr-Region. Das wichtigste Argument gegen
diese ,kleine Losung® ist die verhdltnismafig nachrangige
Platzierung der einzelnen Metropolrdume im Vergleich
mit den groBen deutschen Metropolregionen. Durch die
enge Abgrenzung bliebe die Chance einer Biindelung der
an Rhein und Ruhr lokalisierten Entwicklungspotenziale
ungenutzt.

Fiir das in Abb. 5 dargestellte Szenario lassen sich eben-
falls gute Griinde anfiihren: die strategischen Vorteile einer
Kombination der metropolitanen Entwicklungspotenziale
der drei bedeutendsten metropolitanen Zentren Nordrhein-
Westfalens Koln, Diisseldorf und Bonn sowie die engen
Arbeitsmarktverflechtungen entlang der ,,Rheinschiene®.
In dieser Kombination wiirde in der Hierarchie der grof3en
deutschen Metropolregionen immerhin ein dritter Rangplatz
hinter Miinchen und Berlin, aber noch vor Frankfurt/Rhein-
Main erreicht.

Ein Schliisselproblem dieser Losung liegt im Verhiltnis
der ungefihr gleichrangigen Stddte Koln und Diisseldorf.
Eine strategische Kooperation in einer Metropolregion
konnte an der Komplementaritdt der metropolitanen Profile
von Koéln und Diisseldorf ansetzen: Diisseldorf hat Star-
ken bei Unternehmensverwaltungen, bei der Rechts- und
Wirtschaftsberatung, im Finanzwesen, im politisch-admi-
nistrativen Bereich und im Luftverkehr. Koln hat hingegen
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Abb. 4 Drei potenzielle Metro-
polregionen: Kdln-Bonn, Diissel-
dorf und Ruhr (Quelle: Eigene
Autfbereitung aus Sekundérstatis-
tiken und eigene Darstellung)
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Starken in den Bereichen Versicherungen, Wissenschaft,
Forschung, Medien, Kultur, Stidtetourismus sowie Verkehr
und Logistik. Allerdings sind auch die Schwichen dieser
Loésung uniibersehbar. Ein Problem diirfte nicht nur die von
beiden Stddten nachhaltig gepflegte notorische Rivalitit
sein, sondern auch die GroBe und Heterogenitit der Region
und die Vielzahl der zu beteiligenden Akteure. Die Einbe-
ziehung beider metropolitanen Kernstddte in eine Metro-
polregion steht und fallt mit der Frage, ob sich die Einsicht
durchsetzt, dass beide Stidte ein gemeinsames strategi-
sches Interesse im internationalen Standortwettbewerb
haben. Zwar liegt eine gewisse strukturelle Gemeinsamkeit
der gesamten Region in der funktionalen Ausrichtung auf

die beiden groflen ,,Rheinschienen“-Stédte, dariiber hinaus
diirfte es aber schwer sein, Gemeinsamkeiten zwischen
Kreisen wie beispielsweise dem Rhein-Sieg-Kreis, dem
Kreis Viersen und dem Kreis Mettmann zu finden. Eine
gemeinsame strategische Ausrichtung der Standort- und
Entwicklungspolitik muss sich aber auf gemeinsame Inte-
ressen stiitzen.

5 Fazit

Nordrhein-Westfalen war mit der Darstellung der Metropol-
region Rhein-Ruhr im Landesentwicklungsplan von 1995
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Abb. 5 Zwei potenzielle Metro-

polregionen: Rheinland und Ruhr
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ein Vorreiter des bundesweiten und internationalen Trends,
groBe Stadtregionen als metropolitane Handlungsregionen
im Sinne regionaler Entwicklungsbiindnisse zu konstituie-
ren. Allerdings trugen die Grofle, die interne Heterogenitét
und vielféltige Interessendivergenzen zwischen den Stédten
und Teilrdumen sowie eine schwierige Akteurkonstellation
(Danielzyk/Knapp 2008, S.42f.) zum Scheitern dieser
strategischen Perspektive bei (Schmitt 2007). In jlingster
Zeit sind neue Initiativen zur Konstituierung von Metro-
polregionen entstanden: Das Ruhrgebiet prisentiert sich
in der Auflendarstellung und zunehmend auch im Selbst-
verstdndnis der regionalen Akteure als ,,Metropole Ruhr*,
und im Raum Kdln-Bonn sind die verantwortlichen Akteure

entschlossen, die im Rahmen der Region K&ln-Bonn e. V.
bestehende Kooperation zu einer Metropolregion auszu-
bauen. Unsere analytischen Befunde haben Gesichtspunkte
dafiir aufgezeigt, welche raumstrukturellen Faktoren welche
Regionsbildungen begiinstigen oder erschweren. Selbstver-
standlich bleibt die Bildung von Metropolregionen als strate-
gische Handlungsrdume eine Entscheidung der zusténdigen
regionalen Akteure. Im Moment zeichnet sich am ehesten
eine Dreierlosung mit den Kooperationsregionen Ruhr und
Ko6In-Bonn ab, in Zukunft moglicherweise erginzt durch
den Raum Diisseldorf-Wuppertal-Krefeld-Monchenglad-
bach. Damit miisste die iibergreifende Perspektive einer
Kooperation im grofleren Rahmen von Rhein-Ruhr keines-
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wegs vollig aufgegeben werden. Wenn sich an Rhein und
Ruhr einmal drei wirklich handlungsfahige Metropolregio-
nen gebildet haben sollten, kdnnten diese in einem weiteren
Schritt gemeinsame Vorhaben projektbezogen in Angriff
nehmen, beispielsweise zu den Themen Regionalverkehr,
Messen oder Flughédfen. Dies wire dann gewissermal3en
eine Metropolregion zweiter Ordnung, eine ,, Tripel-Metro-
polis* (Danielzyk/Knapp/Schulze 2008, S. 561; vgl. auch
Initiativkreis Européische Metropolregionen in Deutschland
2008, S. 7). Man kann gespannt sein, ob der neue Landes-
entwicklungsplan Nordrhein-Westfalen 2025 zu diesen Per-
spektiven strategische Aussagen liefern und neue Impulse
geben wird.
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