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Zusammenfassung Der Beitrag untersucht den Einfluss
der Beschéftigungssuburbanisierung auf den Pendelver-
kehr am Beispiel deutscher Agglomerationsrdume. Um die
Entwicklung des Berufsverkehrs im Kontext unterschied-
licher Siedlungsstrukturen zu beleuchten, werden mono-
zentrische (Hamburg, Miinchen) und polyzentrische Re-
gionen (Frankfurt am Main, Stuttgart) gegeniibergestellt.
Im Fokus der Untersuchung steht zundchst eine Analyse
der (raum)strukturell bedingten Mindestanzahl an Pendel-
vorgangen, die sich als Mal regionaler Funktions(ent)mi-
schung interpretieren lasst. Anschlieend wird das tatsich-
liche Pendelaufkommen betrachtet. Fiir beide Analysen
werden Indikatoren entwickelt, die einen Vergleich unter-
schiedlicher Regionen und/oder Zeitschnitte ermdglichen.
Abschliefiend erfolgt eine Berechnung der zuriickgelegten
Berufswegedistanzen. Die Auswertungen stiitzen sich auf
Daten der Beschéftigtenstatistik der Bundesagentur fiir
Arbeit der Jahre 1999 und 2007.

Schliisselworter Suburbanisierung von Arbeitsplitzen -
Siedlungsstruktur - Agglomerationsrdume -
Funktionsmischung - Pendelaufkommen - Pendeldistanzen

D. Guth () - Prof. Dr. C. Holz-Rau - M. Maciolek -

PD Dr. J. Scheiner

Fakultdt Raumplanung, Fachgebiet fiir Verkehrswesen und
Verkehrsplanung, Technische Universitdt Dortmund,
August-Schmidt-Strafie 10,

44227 Dortmund, Deutschland

E-Mail: dennis.guth@tu-dortmund.de

Employment Suburbanisation, Urban Spatial
Structure and Commuter Traffic: Trends in German
Metropolitan Areas 1999-2007

Abstract The paper examines the effect of employment
suburbanisation on commuter traffic in German metro-
politan regions. In order to identify how different urban
spatial structures affect commuting behaviour, monocen-
tric (Hamburg, Munich) and polycentric regions (Frankfurt
am Main, Stuttgart) are compared. First we focus on the
(spatio)structural minimum number of commuters, which
is an appropriate measure for the regional jobs housing
balance. In the second step we analyze the change of both
the commuting volume and the distances covered by com-
muters. For this purpose, different indicators derived from
commuting data are used, allowing us to compare different
agglomerations and/or points in time. The analysis is based
on commuting data between 1999 and 2007 taken from the
German Social Security Statistics.

Keywords Suburbanisation of jobs - Urban spatial
structure - Metropolitan areas * Jobs housing balance -
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1 Einfiihrung

Im Zuge anhaltender zentrifugaler und dezentralisieren-
der Tendenzen hat wéhrend der letzten Dekaden in vielen
westlichen Industriestaaten ein umfassender Funktions- und
Gestaltwandel stadtregionaler Raumstrukturen stattgefun-
den. Die Dekonzentration von Arbeitspldtzen zugunsten
suburbaner Umlandraume hat die Bedeutung der metrop-
olitanen Peripherie als Wirtschaftsstandort gestirkt und
zur Entstehung hochdynamischer Subzentren gefiihrt, die
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zunehmend mit den traditionellen Kernstédten konkurrieren
konnen. Heute gilt im In- und Ausland als empirisch belegt,
dass die Verstadterungsbereiche der Stadtregionen zu einem
gewissen Grad multinodal gegliedert sind (Giuliano/Small
1991; Anderson/Bogart 2001; Siedentop/Kausch/Einig et
al. 2003; Aguilera/Mignot 2004; BBR 2005; Einig/Guth
2005; Miiller/Rohr-Zanker/Otto et al. 2006; Gilli 2009).
Verbreitete Literatureinschidtzung ist, dass Agglomeratio-
nen nordamerikanischer wie westeuropéischer Pragung eine
schrittweise Umformung erfahren, infolgedessen mehrker-
nige Stadtlandschaften mit arbeitsteiligen, raumfunktiona-
len Spezialisierungsmustern entstehen (Anas/Arnott/Small
1998; Hesse/Schmitz 1998; Burdack/Hesse 2006).

Verglichen mit Forschungsaktivititen zu ausldndischen
Stadtregionen wurde die Diskussion um die verkehrlichen
Auswirkungen dieser Entwicklung in Deutschland bisher
kaum gefiihrt (Ausnahmen bilden Albers/Bahrenberg 1999;
Siedentop/Kausch/Guth et al. 2005; Siedentop 2007). Eine
gingige — wenn auch umstrittene — Hypothese der inter-
nationalen Forschungsdebatte lautet, dass die Entstehung
dezentralisierter Regionsstrukturen zu einer Verkiirzung
von Pendeldistanzen und somit zu einer Reduzierung des
stadtregionalen Verkehrsaufwandes fiihrt (Crane/Chatman
2004). In multinodal strukturierten Rdumen mit einer fort-
geschritten dezentralisierten Arbeitsplatzstruktur besteht
ein hoheres Beschéiftigungsangebot im Nahumfeld sub-
urbaner Wohnschwerpunkte, so das Kernargument dieser
Forschungsposition. Siedlungsstrukturell bildet die Subur-
banisierung der Beschiftigung die Mdglichkeit einer enge-
ren rdumlichen Zuordnung des Wohnens und des Arbeitens.
Dadurch wird von Teilen der Verkehrsforschung die Chance
gesehen, dass verkehrsaufwiandige kernstadtorientierte Pen-
delrelationen vermehrt durch distanz- und/oder zeitsparsa-
mere Pendelstrome innerhalb der Peripherie ersetzt werden
(Wabe 1967; Gordon/Kumar/Richardson 1989; Gordon/
Richardson/Jun 1991; Dubin 1991; Levinson/Kumar
1994; Gordon/Richardson 1997; Albers/Bahrenberg 1999;
Crane/Chatman 2003; Crane/Chatman 2004; Weber/Sultana
2005).!

Ein tiberzeugender empirischer Nachweis dieser For-
schungshypothese wurde unseres Wissens fiir Deutschland
bislang nicht erbracht. Dennoch existiert auch hierzulande
eine Reihe von Befunden zur Frage der verkehrlichen Effi-
zienz dezentralisierter Siedlungsgebilde mit entwickelten
Umlandstrukturen. Speziell der Zusammenhang zwischen
funktionsgemischten Siedlungsrdumen und der Entwick-
lung des Berufsverkehrs wurde bereits umfassend thema-
tisiert (Holz-Rau/Kutter 1995; Holz-Rau 1997; Hirschfeld

! Ublicherweise wird diese Forschungsannahme als ,,Co-Location
Hypothese® bezeichnet. Fiir eine ausfiihrlichere theoretische Ausei-

nandersetzung sieche Kim (2008), Schwanen/Dieleman/Dijst (2001),
Schwanen/Dieleman/Dijst (2004) und Siedentop (2007).

1999; Motzkus 2002). Unklarheit besteht in der deutschen
Verkehrsforschung jedoch dariiber, in welchem Ausmalf die
Bewohner suburbaner Umlandgemeinden ihr aktionsrdum-
liches Verhalten im Zuge der Dekonzentration der Arbeits-
plédtze tatsachlich auf die dezentralen Subzentren ausrichten
und dadurch einen erkennbaren Beitrag zum Riickgang des
radialen Berufspendelaufkommens in die Kernstéddte leisten
(vgl. Motzkus 2002). Aussagen zum Zusammenhang von
stadtregionaler Siedlungsentwicklung, Beschéftigungssub-
urbanisierung und einer Verringerung des Berufsverkehrs
stiitzen sich deshalb zu einem gewissen Grad auf Vermutun-
gen und Plausibilitdtsannahmen oder aber auch — aufgrund
geringer Evidenz — auf zum Teil widerspriichliche empiri-
sche Befunde aus ausldndischen Agglomerationen.

Neben dem raumstrukturellen Wandel haben auch die
verkehrlichen, 6konomischen und arbeitsmarktpolitischen
Verdnderungen der letzten Jahrzehnte Auswirkungen auf
das Berufspendeln. So konnen unsichere oder befristete
Beschiftigungsverhiltnisse sowie andere Formen der Fle-
xibilisierung des Arbeitsmarktes, zunehmende Wohneigen-
tumsbildung und Motorisierung die Neigung zum Pendeln
starken. Dariiber hinaus wird das Pendelverhalten stark von
personen- und haushaltsbezogenen Merkmalen der Beschéaf-
tigten beeinflusst (Papanikolaou 2008).

Der vorliegende Beitrag fokussiert auf die raumstruktu-
relle Interpretation der Entwicklung des Pendelverkehrs. Er
présentiert empirische Ergebnisse fiir deutsche Agglomera-
tionsraume flir den Zeitraum 1999-2007. Die Untersuchung
konzentriert sich auf vier Fallbeispiele, die sich hinsichtlich
ihrer siedlungsstrukturellen Gegebenheiten (monozentrische
und polyzentrische Rdume) sowie ihrer Beschiftigungsent-
wicklung deutlich voneinander unterscheiden. Die Analyse
gliedert sich in zwei Arbeitsschritte: In einem ersten Schritt
wird die rdumliche Entwicklung von Wohn- und Arbeits-
standorten beschrieben. Gefragt wird nach dem Grad der
funktionalen Ausgewogenheit des Wohnens und des Arbei-
tens, der als notwendige, wenngleich nicht als hinreichende
Voraussetzung fiir eine Reduzierung des Berufspendelns
betrachtet werden kann. In einem zweiten Schritt wird die
Verdnderung des Pendelaufkommens sowie der Pendeldis-
tanzen betrachtet. Folgt man der Hypothese einer Reduk-
tion des Berufsverkehrs infolge der Suburbanisierung von
Arbeitsplitzen, so wire eine Minderung gemeindeiibergrei-
fender Pendelverflechtungen wie auch der zuriickgelegten
Berufswege im Zeitablauf zu erwarten.

2 Verwendete Daten
Datengrundlage der vorliegenden Untersuchung ist die

gemeindescharfe Statistik der sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten der Bundesagentur fiir Arbeit der Jahre 1999
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und 2007.% Diese im regelméfigen Turnus verdffentlichte
Bestandserhebung aller  sozialversicherungspflichtigen
Arbeitsverhéltnisse in Deutschland besteht in ihren Grund-
zligen seit 1973 und wurde zuletzt 1999 modifiziert (Koch/
Meinken 2003).2 Durch die gesetzliche Verankerung des Ver-
fahrens werden alle meldepflichtigen Beschéftigten regist-
riert, die Beitrdge an die gesetzliche Kranken-, Pflege- und
Arbeitslosenversicherung entrichten. Nicht erfasst werden
Selbststindige, Beamte und mithelfende Familienangeho-
rige. Die Statistik enthdlt somit rund 75 % aller Beschéftig-
ten Deutschlands (Statistisches Bundesamt 2007: 6).

Berufspendelbeziehungen werden in den Daten aus der
rdumlichen Trennung von Wohn- und Arbeitsort abgelei-
tet. Als Pendler gelten alle Beschéftigten, deren Wohnort-
gemeinde nicht mit der Arbeitsortgemeinde iibereinstimmt.
Ein- oder Auspendelvorginge werden also nur dann ver-
zeichnet, wenn ein Beschéftigter auf dem Weg zur Arbeit
eine Gemeindegrenze iiberschreitet. Erfolgt kein Gemein-
deiibertritt, wird diese Person als Binnenpendler, lokaler
Pendler oder auch gemeindeinterner Pendler bezeichnet.

Bei den Pendlerdaten bestehen eine Reihe von Ein-
schrankungen, die es bei der methodischen wie inhaltlichen
Handhabung zu beriicksichtigen gilt. So ermdglicht die Sta-
tistik beispielsweise keine Aussagen iiber den Zeitaufwand
oder die Routen- und Verkehrsmittelwahl der Beschéftigten.
Auch liegen keine genauen Informationen iiber die jewei-
lige tatsdchliche Pendelhdufigkeit der Erwerbspersonen
vor. Eine differenzierte Betrachtung nach Tagespendlern,
Wochenpendlern oder Saisonarbeitern ist somit nicht ohne
Weiteres moglich. Ein weiteres Defizit liegt darin, dass zwi-
schengemeindliche Pendelstrome nur dann verdffentlicht
werden, wenn eine Schwelle von neun Pendlern liberschrit-
ten wird. Beriicksichtigung finden in dieser Untersuchung
demnach nur Pendelrelationen, die einen Strombesatz von
mindestens zehn Pendlern aufweisen. SchlieBllich ist eine
branchendifferenzierte Betrachtung von Pendelverflechtun-
gen nach unterschiedlichen Wirtschaftszweigen nicht mog-
lich. Gerade im Hinblick auf die in verschiedenen Studien
nachgewiesene unterschiedliche Dezentralisierungsent-
wicklung von Wirtschaftsbranchen (Haas/Stidekum 2005;
Einig/Zaspel 2006) stellt das Fehlen entsprechender Anga-
ben eine Einschrinkung dar.

2 Zur Vermeidung von begrifflichen Unklarheiten werden in diesem
Beitrag fiir die Bezeichnungen ,,Beschiftigte am Arbeitsort™ bzw.
,,Beschiftigte am Wohnort* aus der Statistik der sozialversicherungs-
pflichtig Beschiftigten der Bundesagentur fiir Arbeit die Begriffe
Arbeitsplitze” bzw. ,erwerbstitige Wohnbevolkerung® synonym
verwendet.

* Seit dem Jahr 1999 unterliegen auch geringfiigig entlohnte Beschéf-
tigungsverhéltnisse der Meldepflicht (Statistisches Bundesamt 2007).
Durch die Umstellung der Systematik hat sich der Bestand der sozial-
versicherungspflichtig Beschiftigten im Vergleich zu den Vorjahren
erhoht. Ein Vergleich aktueller Pendlerzahlen mit Daten vor 1999 ist
daher nur eingeschriankt moglich.

3 Abgrenzung, Auswahl und Charakterisierung der
Untersuchungsregionen

3.1 Abgrenzung von Agglomerationsraumen

Die Abgrenzung der Agglomerationsrdume fiir die vorlie-
genden Analysen erfolgt in drei Schritten:

e Bestimmung von Agglomerationskernen: Zunéchst wer-
den Agglomerationskerne, also Gemeinden, die eine
groBe Anzichungskraft als Wohn- und Arbeitsplatzstand-
ort besitzen, bestimmt. Als Kriterium wird hierfiir eine
Einwohnerzahl grofier als 500.000 (Stand: 31.12.20006)
gewidhlt.

e Abgrenzung stadtregionaler Einzugsbereiche: In Anleh-
nung an vorhandene Untersuchungen von Sinz/Blach
(1994), Siedentop/Kausch/Einig et al. (2003), Siedentop/
Kausch/Guth et al. (2005) und Siedentop (2007) werden
die betrachteten Einzugsbereiche der Agglomerations-
kerne abgegrenzt (vgl. auch BBR 2005). Dazu werden
Kreise um die geographischen Gemeindemittelpunkte
der Agglomerationskerne gelegt. [hr Auflenradius betragt
jeweils 60 km zuziiglich des durchschnittlichen Radius
des Agglomerationskerns.*

e Bestimmung weiterer Kernstddte in den Agglome-
rationsrdumen: Alle Stidte mit mehr als 100.000
Einwohnern (Stand: 31.12.2006), die innerhalb der Ein-
zugsbereiche der Agglomerationskerne liegen, werden
als weitere Kernstddte bezeichnet. Zusammen mit den
Agglomerationskernen bilden sie die Menge aller Grof3-
stidte in der Region. Alle anderen Gemeinden gelten als
Umlandgemeinden.

Auf diese Weise wurden 14 deutsche Agglomerationskerne
mit ihren Einzugsbereichen bestimmt. Die Einzugsbereiche
der Agglomerationskerne Koln, Dortmund, Essen und Diis-
seldorf sowie von Leipzig und Dresden wurden zu jeweils
einer Region (,,Rhein-Ruhr bzw. ,Dresden-Leipzig™)
zusammengefasst.

Von den Agglomerationsrdumen weisen Berlin, Bre-
men, Hamburg, Miinchen und Niirnberg eine eher mono-
zentrische Siedlungsstruktur auf (bis zu drei Grofstadte,
vgl. Tab. 1). Die restlichen fiinf Regionen (Dresden-Leip-
zig, Frankfurt am Main, Hannover, Rhein-Ruhr, Stuttgart)

4 Um die unterschiedliche Grofie der Gemeindefldche der Agglomera-
tionskerne zu beriicksichtigen, wurde die Katasterfliche der jeweiligen
Gemeinde als Kreis angenommen und dessen Radius zum Grund-
radius von 60 km addiert. So ergibt sich fiir die Region Berlin eine
zusétzlich addierte Distanz von 16,8 km und damit ein Auflenradius
von 60 km+16,8 km=76,8 km. Bei den anderen Agglomerations-
kernen wurden folgende Auflenradien verwendet: Bremen: 70,2 km;
Dortmund: 69,4 km; Dresden: 70,2 km; Diisseldorf: 68,3 km; Essen:
68,2 km; Frankfurt am Main: 68,9 km; Hamburg: 75,5 km; Hannover:
68,1 km; Koln: 71,4 km; Leipzig: 69,8 km; Miinchen: 70,0 km; Niirn-
berg: 67,7 km; Stuttgart: 68,2 km.
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Tab. 1 Strukturdaten der abgegrenzten Agglomerationsraume. (Quelle: Eigene Berechnungen nach Daten des Bundesamtes fiir Kartographie

und Geodaisie)

Region Anzahl Anzahl Anzahl weitere Anzahl GroBstadte Gesamtflache Einwohner 2006
Gemeinden Agglomerationskerne Kernstidte [km?] [Mio.]
Berlin 241 1 1 2 18.151 5,15
Bremen 297 1 2 3 14.983 2,61
Dresden-Leipzig 972 2 3 5 25.058 5,17
Frankfurt a.M. 669 1 4 5 14.026 5,80
Hamburg 813 1 1 2 17.611 4,41
Hannover 318 1 3 4 14.823 3,46
Miinchen 471 1 2 3 14.944 4,48
Niirnberg 382 1 2 3 13.925 2,57
Rhein-Ruhr 592 4 23 27 26.047 15,65
Stuttgart 501 1 4 5 14.606 5,80

konnen demgegeniiber als eher polyzentrisch (jeweils mehr
als drei Grofstddte) angesehen werden.

3.2 Réumliche Beschéftigungsentwicklung

Eine Beschéftigungssuburbanisierung im Sinne eines star-
keren Wachstums der Arbeitspldtze im Umland als in den
GroBstddten bei gleichzeitigem Wachstum der Arbeitsplatze
in der Region insgesamt (Suburbanisierung unter Wachs-
tumsbedingungen) kann im Betrachtungszeitraum fiir die
Regionen Bremen, Miinchen und Stuttgart festgestellt wer-
den. Eine davon abweichende Form von Suburbanisierung,
bei der die Beschéftigung im Umland weniger abnimmt als
in den zugehorigen Grofistidten (Suburbanisierung unter
Schrumpfungsbedingungen), ist in den Raumen Hannover
und Rhein-Ruhr vorzufinden (vgl. Abb. 1; alle Regionen
mit Suburbanisierung liegen oberhalb der Winkelhalbieren-
den). In den iibrigen Regionen (Berlin, Dresden-Leipzig,
Frankfurt am Main, Hamburg und Niirnberg) hat zwischen
1999 und 2007 eine Reurbanisierung der Beschiftigung
stattgefunden (Regionen unterhalb der Winkelhalbierenden
in Abb. 1). Damit ldsst sich eine Bedeutungszunahme des
Umlandes als Arbeitsplatzstandort fiir diesen Zeitschnitt nur
fiir die Hélfte der deutschen Agglomerationsrdume nach-
weisen. Dies stellt eine deutliche Trendwende im Vergleich
zum Zeitraum 1990-1998 dar’ (vgl. Siedentop/Kausch/Einig
et al. 2003): Die fiir diesen Zeitschnitt noch charakteristi-
sche Form der klassischen Beschéftigungssuburbanisierung
— Wachstum im Umland, Abnahme in den GrofBstddten — fin-
det sich zwischen 1999 und 2007 in keiner der abgegrenzten
Regionen (vgl. Abb. 1).

> Wir méchten uns an dieser Stelle bei Herrn Prof. Dr.-Ing. Stefan Sie-
dentop bedanken, der uns die in Abb. 1 angegebenen Werte fiir den

Zeitraum 1990-1998 zur Verfligung gestellt hat. Fiir die Regionen
Dresden-Leipzig und Rhein-Ruhr kénnen aufgrund einer stark abwei-
chenden Abgrenzung der Agglomerationsrdume keine Vergleiche zwi-
schen den beiden Zeitschnitten gezogen werden. Ebenso gilt dies fiir
die Region Berlin, fiir die keine Daten verfligbar waren.

3.3 Auswahl der Untersuchungsregionen

Zur Untersuchung der verkehrlichen Auswirkungen der
rdumlichen Beschiftigungsentwicklung erscheint das
Gegeniiberstellen von Regionen, in denen eine Suburbani-
sierung von Arbeitsplitzen festgestellt werden kann, mit
Regionen, in denen dies nicht der Fall ist, interessant. Um
aullerdem den Einfluss unterschiedlicher Siedlungsstruktu-
ren analysieren zu konnen, sollten die Untersuchungsregio-
nen zudem sowohl monozentrische als auch polyzentrische
Agglomerationsrdume umfassen. Als Fallstudienrdume
wurden deshalb die Regionen Miinchen, Hamburg, Stuttgart
und Frankfurt am Main ausgewéhlt (vgl. Abb. 2).

3.4 Siedlungs- und Pendelstrukturen der
Untersuchungsregionen

Der monozentrische Charakter der Regionen Miinchen und
Hamburg wird besonders deutlich, wenn man jeweils die
Anteile der Agglomerationskerne an der Gesamtzahl der
Arbeitsplitze und der erwerbstitigen Wohnbevolkerung in
der Region betrachtet (vgl. Tab. 2): In Miinchen und Ham-
burg befinden sich knapp 40 % bzw. sogar iiber 50 % aller
Arbeitspliatze im Agglomerationskern. Die Anteile sind
somit etwa zwei- bis dreimal so hoch wie in den beiden
polyzentrischen Vergleichsregionen Frankfurt am Main und
Stuttgart. Die erwerbstitige Wohnbevolkerung ist allgemein
schwicher auf die Agglomerationskerne konzentriert. In
Miinchen wohnen iiber 30 %, in Hamburg knapp 40 % der
erwerbstitigen Wohnbevdlkerung in den Agglomerations-
kernen. Die entsprechenden Werte fiir Stuttgart und Frank-
furt am Main liegen bei jeweils etwa 10 % und sind damit
um den Faktor 3 bis 4 niedriger als in den monozentrischen
Réiumen.

Die Unterschiede in den Siedlungsstrukturen lassen
sich ebenso bei einer Betrachtung der Pendelstrome erken-
nen. Abbildung 3 zeigt die Hauptpendelstrome ab einem
Mindestbesatz von 200 Pendlern mittels linienférmiger
Verflechtungskarten. Deutlich kommt der mono- bzw.
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Abb. 1 Entwicklung der Zahl der Arbeitsplétze in den deutschen Agglomerationsrdumen 1999-2007, differenziert nach Umland und GroBstiddten.
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Siedentop/Kausch/Einig et al. (2003); Berechnungen nach Daten der Bundesagentur fiir Arbeit)

polyzentrische Charakter der Untersuchungsrdume zum
Ausdruck. Aufgrund der dominanten Stellung der Agglo-
merationskerne als Arbeitsplatzzentren sind die zentri-
petalen Einzugsbereiche im Falle der monozentrischen
Regionen rdumlich weiter ausgeprdgt.® Der Anteil der
Pendler mit suburbanem Wohnstandort und einem Arbeits-
platz im Agglomerationskern — gemessen an allen Pend-
lern innerhalb der Region — liegt in den monozentrischen
Réumen bei rund 30 % (Miinchen) bzw. 40 % (Hamburg).
Stuttgart und Frankfurt am Main weisen im Gegensatz
dazu deutlich niedrigere Werte auf (rund 16 % bzw. 20 %).
Kennzeichnend sind fiir sie eher verwobene, netzférmige
Strukturen. So existieren zum einen stirkere zentripetale
Verflechtungen zu den weiteren Kernstiddten. Zum anderen
kommt den intrasuburbanen, dispersen Pendelrelationen in
den polyzentrischen Rdumen eine vergleichsweise grofere
Bedeutung zu.

¢ Gleichfalls liegt in den monozentrischen Réumen der Anteil der
Hreverse commuter (Wohnort: Agglomerationskern, Arbeitsort:
Umland) tiber dem entsprechenden Wert der polyzentrischen Agglo-
merationen. Dies lédsst sich u. a. durch die deutlich héhere Konzent-
ration der erwerbstitigen Wohnbevolkerung in den monozentrischen
Agglomerationskernen — gemessen am Niveau der Kerne der polyzen-
trischen Regionen — erkldren (vgl. Tab. 2).

4 Funktionsmischung im Zeitverlauf

Beruhend auf der Vorstellung einer ausgewogeneren raum-
lichen Verteilung von Wohn- und Arbeitsstandorten infolge
anhaltender Gewerbesuburbanisierung besteht in Teilen
der Verkehrsforschung die Hoffnung einer zunehmenden
Verkehrssparsamkeit in Stadtregionen. In der US-amerika-
nischen Literatur werden die verkehrlichen Implikationen
des raumstrukturellen Wandels der Agglomerationsrdume
bereits seit langerer Zeit im Kontext der ,,jobs housing
balance““-Hypothese diskutiert (Cervero 1989; Frank/Pivo
1994; Cervero/Landis 1995; Levinson 1998; Horner 2002;
Sultana 2002). Die folgenden Ausfiihrungen beziehen sich
auf diese Debatte. Betrachtet wird die zeitliche Verédnderung
der funktionalen Mischung des Wohnens und Arbeitens.

4.1 Indikatoren

Als Indikatoren fiir die Funktionen Arbeiten und Wohnen
werden in den folgenden Analysen die Zahl der Arbeits-
platze bzw. die Zahl der erwerbstdtigen Wohnbevdlkerung
verwendet. Um gemeindescharf die Mischung dieser bei-
den Funktionen zu messen, erfolgt fiir jede Gemeinde eine
Betrachtung des Saldos der Anzahl der Arbeitsplitze und
der erwerbstitigen Wohnbevdlkerung. Ein positiver Saldo
gibt an, wie viele Beschiftigte auf Grund der rdumlichen
Verteilung der Wohn- und Arbeitsstétten, also (raum)struk-
turbedingt, in die Gemeinde einpendeln miissen, so dass alle
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Abb. 2 Einordnung der Unter-

Beschéftigungssuburbanisierung im Zeitraum 1999-2007

suchungsregionen nach Sied- -
lungsstruktur und raumlicher ja nein
Beschiftigungsentwicklung.
(Quelle: Eigene Darstellung;
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Arbeitsplatze besetzt sind. Der Saldo ist demnach als Maf3
fiir die strukturbedingte Mindestanzahl der Pendler dieser
Gemeinde anzusehen. Analog gibt ein negativer Saldo die
strukturbedingte Mindestanzahl der Auspendler an. Bei der
Aggregation der gemeindescharf berechneten Salden zu
einem Wert fiir die gesamte Region ist zu beachten, dass
positive Salden in einer Gemeinde mit negativen Salden in
anderen einhergehen. Dies hat zur Folge, dass Gemeinde-
grenzen Uberschreitende Pendler in zwei Gemeinden und
damit doppelt zugeordnet werden. Um die Mindestanzahl an
Beschiftigten, die strukturbedingt pendeln miissen, nicht zu
uiberschitzen, muss daher der Saldo durch 2 dividiert werden.
Als Aggregatwert fiir die gesamte Region ergibt sich dann:

Strukturbedingte Mindestanzahl an Pendelvorgéingen:

n
SMinP = Y~ BAZBWI M

i=1

mit:
BA: Arbeitsplitze; BW: erwerbstidtige Wohnbevolkerung
n: Anzahl der Gemeinden der Region

Analog zu den Uberlegungen fiir die SMinP gibt das Mini-
mum aus Arbeitspldtzen und erwerbstétiger Wohnbevolke-
rung fiir jede Gemeinde die theoretische Hochstanzahl der
Binnenpendler an. Fiir die Gesamtregion gilt:
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Tab. 2 Anteile der Agglomerationskerne und der weiteren Kernstédte an den Merkmalssummen der Arbeitspldtze und der erwerbstitigen
Wohnbevélkerung in den Untersuchungsregionen 1999 und 2007. (Quelle: Eigene Berechnungen nach Daten der Bundesagentur fiir Arbeit)

Region Arbeitsplitze 1999 Arbeitsplatze 2007  Erwerbstéitige Wohnbevol- Erwerbstétige Wohnbevol-
kerung 1999 kerung 2007
Miinchen
Agglomerationskern 643.404 673.398 472.268 484.272
39,9% 393 % 31,3% 30,5 %
Weitere Kernstédte (A, IN) 190.513 199.830 127.658 132.069
11,8 % 11,6 % 85% 8,3 %
Gesamte Region 1.613.456 1.715.320 1.506.805 1.588.068
100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %
Hamburg
Agglomerationskern 743.753 772.007 551.919 564.197
51,5 % 52,6 % 391% 39,8 %
Weitere Kernstadt (HL) 80.571 78.794 65.308 60.564
5,6 % 54 % 4,6 % 4,3 %
Gesamte Region 1.444.381 1.467.565 1.409.881 1.418.413
100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %
Stuttgart
Agglomerationskern 340.820 340.581 201.539 195.169
16,7 % 16,4 % 10,1 % 9,6 %
Weitere Kernstddte (HN, KA, PF, RT)  303.861 307.602 209.322 209.557
14,9 % 14,8 % 10,4 % 10,3 %
Gesamte Region 2.045.563 2.078.870 2.003.233 2.024.730
100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %
Frankfurt a.M.
Agglomerationskern 460.165 473.139 222.065 222.239
22,7 % 23,2% 11,3 % 11,4 %
Weitere Kernstidte 347.702 346.998 240.243 237.529
(DA, OF, MZ, WI) 17,2 % 17,0 % 12,2 % 12,1 %
Gesamte Region 2.025.864 2.041.466 1.963.093 1.956.388
100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %

kursiv: Anteile an der Gesamtmerkmalssumme der jeweiligen Region
A: Augsburg; IN: Ingolstadt;

HL: Libeck;

HN: Heilbronn; KA: Karlsruhe; PF: Pforzheim; RT: Reutlingen;

DA: Darmstadt; OF: Offenbach; MZ: Mainz; WI: Wiesbaden

Strukturbedingte Hochstanzahl an Binnenpendelvorgéngen:

n
SMaxBP = ) min (BA;; BW)) (1D

i=1

mit:
BA: Arbeitsplitze; BW: erwerbstitige Wohnbevolkerung
n: Anzahl der Gemeinden der Region

Um die SMinP fiir verschiedene Regionen und/oder Zeit-
schnitte miteinander vergleichen zu kdnnen, wird sie auf
die Anzahl der Arbeitsverhiltnisse in der Region, die dem
Mittelwert aus der Zahl der Arbeitsplitze und der erwerbs-
tatigen Wohnbevdlkerung entspricht, normiert (vgl. Formel

mit:
BA: Arbeitsplitze; BIW: erwerbstidtige Wohnbevolkerung
n: Anzahl der Gemeinden der Region

Die SMinPI l&sst sich als strukturbedingter Mindestanteil
der Beschiftigungsverhiltnisse in einer Region, in denen
gependelt werden muss, interpretieren. Sie kann Werte von
0 bis 1 annehmen, wobei 0 eine vollstaindige Funktionsmi-
schung, 1 eine vollige Funktionsentmischung impliziert.

4.2 Ergebnisse

Im Jahr 2007 mussten in allen Regionen mehr Erwerbsper-
sonen strukturbedingt pendeln, als dies noch 1999 notwen-

I10). dig war. Fiir die Regionen Miinchen, Hamburg und Stuttgart
Intensitdt der strukturbedingten Mindestanzahl an  liegen die Werte der SMinPI jeweils bei etwa einem Fiinf-
Pendelvorgéngen: tel der Beschiftigungsverhéltnisse (vgl. Tab. 3). Im Raum
. . Frankfurt am Main liegt mit einem Mindestpendleranteil

BA; —BW; . . . .
) E} B gl [BA;—BWi| am  von rund 25 % eine deutlich geringere Nutzungsmischung
SMInPL = S = T omrew, vor. Von 1999 bis 2007 hat die SMinPI in allen Regionen

1 i=1

zugenommen, das heilt, es musste 2007 in einem groBeren
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Abb. 3 Intraregionale Pendelstro-
me in den Untersuchungsregionen
differenziert nach Verflechtungs-
typen 2007. (Quelle: Eigene
Darstellung; Datenbasis: Verwal-
tungsgrenzenlayer des Bundes- g i
amtes fiir Kartographie und 5 3
Geodisie; Beschiftigtenstatistik 5 5
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schung deutlich geringer zu (allerdings von einer deutlich
hoheren Ausgangsbasis ausgehend). Damit lasst sich weder
ein eindeutiger Einfluss der Siedlungsstruktur noch ein kla-
rer Einfluss der rdumlichen Beschiftigungsentwicklung auf
die Intensitdt, mit der sich der Entmischungsprozess voll-
zogen hat, erkennen.

Anteil der Arbeitsverhéltnisse gependelt werden, als dies
noch 1999 erforderlich war. Im betrachteten Zeitraum fand
folglich ein Prozess der Funktionsentmischung statt.

Die Wachstumsraten der SMinPI liegen in den Regio-
nen Miinchen, Hamburg und Stuttgart auf &hnlichem
Niveau. In Frankfurt am Main nimmt der Grad der Entmi-
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Tab. 3 Entwicklung der Funktionsmischung in den Untersuchungsregionen 1999-2007. (Quelle: Eigene Berechnungen nach Daten der Bun-

desagentur fiir Arbeit)

Region SMaxBP 1999 SMaxBP 2007 SMinP 1999 SMinP 2007 SMinPI 1999 SMinPI 2007 A SMinPI 1999-2007 [%]
Miinchen 1.246.910 1.298.987 313.221 352.707 0,201 0,214 +6,4 %

(mono, sub)

Hamburg 1.170.931 1.167.310 256.200 275.679 0,180 0,191 +6,4 %

(mono, ksub)

Stuttgart 1.623.931 1.617.062 400.467 434.738 0,198 0,212 +7,1 %

(poly, sub)

Frankfurt a.M. 1.488.418 1.473.496 506.061 525.431 0,254 0,263 +3,6 %

(poly, ksub)

SMaxBP: Strukturbedingte Hochstanzahl an Binnenpendelvorgédngen
SMinP: Strukturbedingte Mindestanzahl an Pendelvorgéngen

SMinPI: Intensitét der strukturbedingten Mindestanzahl an Pendelvorgiangen

mono: monozentrisch; poly: polyzentrisch

sub: Suburbanisierung im Zeitraum 1999-2007; ksub: keine Suburbanisierung im Zeitraum 1999-2007

5 Pendelverkehr im Zeitverlauf

Die Analyse der zeitlichen Entwicklung des Pendelverkehrs
erfolgt in zwei Schritten: Zunéchst wird das Pendelaufkom-
men betrachtet. Dies dient zur Beantwortung der Frage, wie
sich der Anteil der Pendler an den Beschéftigten entwickelt.
In einem zweiten Schritt werden anschlieend die zuriick-
gelegten Pendeldistanzen analysiert.

5.1 Pendelaufkommen
5.1.1 Indikatoren

Um zu messen, wie viele Beschéftigte pendeln, kdnnen
die Anzahl der Pendelvorgénge (P; Formel IV) und die
Intensitit des Pendelaufkommens (PI; Formel V) verwendet
werden. Dabei werden analog zu den Analysen zur Funk-
tionsmischung Ein- und Auspendler jeweils halb zu ihrem
Quell- und ihrem Zielort zugeordnet und deshalb als halbe
Arbeitsverhiltnisse bzw. halbe Beschiftigte betrachtet.
Die Intensitdt des Pendelaufkommens gibt den Anteil der
Arbeitsverhéltnisse der Region an, in denen gependelt wird.
Der Wertebereich der Intensitit des Pendelaufkommens
reicht von 0 — es gibt keine Ein- und Auspendler, alle Berufs-
wege sind Binnenwege — bis 1 — es gibt keine Binnenwege,
alle Erwerbstétigen pendeln aus, alle Arbeitsplitze werden
von Einpendlern besetzt.
Anzahl der Pendelvorgénge:
n
pP— lzzl AP; ;r EP; (IV)

mit:
AP: Auspendler; EP: Einpendler
n: Anzahl der Gemeinden der Region

Intensitdt des Pendelaufkommens’ (auf Basis von Holz-
Rau/Kutter 1995):

n . . n
pageiba 3 AP; + EP;
PI — 1:1 — 1n=1 (V)
y BALBW s BA; +BW;

i=1 i=1

mit:
AP: Auspendler; EP: Einpendler
BA: Arbeitsplitze; BW: erwerbstitige Wohnbevolkerung
n: Anzahl der Gemeinden der Region

5.1.2 Ergebnisse

Der spitestens seit der Volkszdhlung von 1950 bekannte
Trend kontinuierlich riickldaufiger Binnenpendlerzahlen hélt
auch gegenwidrtig weiter an. Immer weniger Erwerbstétige
wohnen und arbeiten in derselben Gemeinde. Im Gegenzug
ist die Zahl der gemeindeiibergreifenden Pendelvorgéinge
zwischen 1999 und 2007 gestiegen. Damit ergibt sich in
allen Regionen ein Anstieg der Intensitdt des Pendelauf-
kommens (vgl. Tab. 4).

Das Niveau der Intensitit des Pendelaufkommens
ist in den polyzentrischen Regionen hdher als in den

" Die Grundlage dieses Indikators ist die regionale Aggregation der
von Holz-Rau/Kutter (1995) vorgeschlagenen gemeindebezogenen
,Intensitidt des Pendelaufkommens®, die weitgehend dem von Tho-
mas (1969) ebenfalls gemeindebezogen entwickelten ,,Independence-
Index“ entspricht. Dieser Independence-Index ergibt sich als Quotient
aus der Anzahl der Binnenpendler und der Summe aus Ein- und Aus-
pendlern (fiir Anwendungsbeispiele vgl. auch Cervero 1995; Cervero
1996; Siedentop 2007). Er weist umso hohere Werte auf, je grofler die
Zahl der Binnenpendler und je niedriger die Zahl der Ein- und Aus-
pendler ausfillt. Sein theoretischer Wertebereich ist somit [0;00]. Die
Intensitdt des Pendelautkommens ist der Anteil der Pendler an allen
Beschiftigungsverhéltnissen; fiir den Independence-Index gibt es keine
so einfache Interpretation. Gleichzeitig ist der /ndependence-Index im
Gegensatz zur Pendelintensitét nicht unmittelbar mit anderen Pendel-
indikatoren — die zumeist im Intervall [0;1] liegen — vergleichbar.
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Tab. 4 Entwicklung des Pendelaufkommens in den Untersuchungsregionen 1999-2007. (Quelle: Eigene Berechnungen nach Daten der Bun-

desagentur fiir Arbeit)

Region BP BP P PI 1999 PI12007 A PI 1999-2007 [%)]
1999 2007 1999 2007

Miinchen 685.610 666.367 874.521 985.327 0,561 0,597 +6,4 %

(mono, sub)

Hamburg 750.885 713.322 676.230 729.656 0,474 0,506 +6,7 %

(mono, ksub)

Stuttgart 790.762 700.361 1.233.634 1.351.438 0,609 0,659 +8,1 %

(poly, sub)

Frankfurt a.M. 698.396 620.090 1.296.073 1.378.832 0,650 0,690 +6,2 %

(poly, ksub)

BP: Binnenpendler in den Gemeinden der Regionen; P: Anzahl der intraregionalen Pendelvorgénge

PI: Intensitdt des Pendelaufkommens

mono: monozentrisch; poly: polyzentrisch

sub: Suburbanisierung im Zeitraum 1999-2007; ksub: keine Suburbanisierung im Zeitraum 1999-2007

Tab. 5 Verwendete Binnenpendlerfaktoren nach Gemeindegrofenklassen. (Quelle: Eigene Berechnungen nach Daten der KONTIV 1989)

Gemeindegrofenklasse [Tausend Einwohner]

Binnenpendlerfaktor*

bis 2

2 bis 5

5 bis 10

10 bis 20

20 bis 50

50 bis 100

100 bis 200
200 bis 500
500 bis 1000
1000 und mehr

1,24
1,00
0,66
0,58
0,63
0,63
0,68
0,63
0,59
0,52

*geschitzt aus Daten der Kontinuierlichen Erhebung zum Verkehrsverhalten (KONTIV) 1989; die von den Befragten angegebenen

Realdistanzen wurden in Luftlinienentfernungen umgerechnet

monozentrischen. Ein klarer Einfluss der rdumlichen
Beschiftigtenentwicklung oder der Siedlungsstruktur auf
die zeitliche Entwicklung der Intensitit des Pendelauf-
kommens ist nicht zu erkennen. Die Agglomerationsrdume
Miinchen, Hamburg und Frankfurt am Main weisen in etwa
die gleichen Wachstumsraten auf. Einzig Stuttgart weicht
deutlich nach oben ab.

5.2 Pendeldistanzen
5.2.1 Messkonzept

Nachfolgend werden die Pendeldistanzen der in der jewei-
ligen Region wohnenden und arbeitenden Beschiftigten
im Zeitverlauf analysiert. Aufgrund fehlender Angaben zur
Lénge des zuriickgelegten Arbeitswegs in der Pendlerstatistik
wird die Pendeldistanz in Anlehnung an vorhandene Studien
durch die Luftlinienentfernung zwischen den Gemeindemit-
telpunkten des Wohn- und Arbeitsortes reprisentiert (Epp-
mann/Heinrichs 1990; Brinkmann/Dittrich-Wesbuer/Mielke
2007; Einig/Piitz 2007; Siedentop 2007; Winkelmann 2008;
Winkelmann 2009). Die von Binnenpendlern zuriickgeleg-
ten Entfernungen werden ebenfalls geschétzt. Dazu wird die
Katasterflache einer jeden Gemeinde als Kreis angenommen
und die mittlere Binnenpendlerdistanz fiir diese Gemeinde

als Produkt aus dessen Radius sowie eines gemeindegro-
Benspezifischen Faktors definiert (vgl. Tab. 5). Allgemein
werden nur solche Beschiftigte in die Pendeldistanzanalyse
einbezogen, die sowohl ihren Wohn- als auch ihren Arbeits-
ort innerhalb der Region haben.

5.2.2 Ergebnisse

Tabelle 6 zeigt die Entwicklung der so geschitzten Pendel-
distanzen: Der durchschnittlich von jedem in der Region
arbeitenden und wohnenden Beschéftigten zuriickgelegte
Pendelweg ist in den Agglomerationsrdumen Miinchen,
Hamburg und Frankfurt am Main zu beiden Zeitschnitten auf
einem dhnlichen Niveau, wobei das polyzentrische Frankfurt
am Main die niedrigsten Durchschnittswerte aufweist. In der
Region Stuttgart weicht die von jedem Beschiftigten durch-
schnittlich gependelte Distanz hingegen deutlich nach unten
ab. Zu beachten ist, dass die unterschiedlichen Niveaus der
Binnenpendlerdistanzen in den vier Fallbeispielen stark von
der jeweiligen Flache des Agglomerationskerns und seinem
Anteil an der Gesamtsumme der Binnenpendler der jeweili-
gen Region beeinflusst sind. So weist das sehr groflachige
Hamburg, innerhalb dessen Gemeindegrenzen sich iiber
50 % der Arbeitsplitze der Region befinden, besonders
hohe Werte auf.



Beschiftigungssuburbanisierung, Siedlungsstruktur und Berufspendelverkehr 293

Tab. 6 Entwicklung der durchschnittlichen Pendeldistanzen innerhalb der Untersuchungsregionen (einfacher Weg in km) 1999-2007. (Quelle:

Eigene Berechnungen nach Daten der Bundesagentur fiir Arbeit)

Region Durchschnittsdistanz 1999 [km] Durchschnittsdistanz 2007 [km] A 1999-2007 Gesamt*
Binnenpendler Pendler Gesamt Binnenpendler Pendler Gesamt [km] [%]

Miinchen 4,1 18,3 11,1 4,2 19,0 12,0 +0,9 +8,0 %

(mono, sub)

Hamburg 6,3 19,8 11,6 6,4 20,8 12,5 +0,8 +7,0 %

(mono, ksub)

Stuttgart 32 12,9 8,6 33 13,5 9,4 +0,9 +9,9 %

(poly, sub)

Frankfurt aM. 3,5 15,6 10,7 3,5 16,4 11,6 +1,0 +9,2 %

(poly, ksub)

*auf ungerundeten Werten basierend; entspricht deshalb nicht in allen Fillen der Differenz aus den angegebenen Werten fiir die

Durchschnittsdistanzen 1999 und 2007

poly: polyzentrisch; mono: monozentrisch

sub: Suburbanisierung im Zeitraum 1999-2007; ksub: keine Suburbanisierung im Zeitraum 1999-2007

Die Distanzen nehmen in allen vier Regionen im zeit-
lichen Verlauf zu. Die Wachstumsraten liegen dabei in
den beiden polyzentrischen Rdumen etwas hoher als in
den monozentrischen. Deutliche Auswirkungen der rdum-
lichen Beschiftigungsentwicklung lassen sich auch hier
nicht feststellen: Zwar weisen die beiden Rdume mit Sub-
urbanisierungstendenzen (Miinchen und Stuttgart) jeweils
eine stirkere Zunahme auf als ihre Vergleichsregionen ohne
Suburbanisierung (Hamburg bzw. Frankfurt am Main). Die
Unterschiede sind jedoch sehr gering, so dass sie nicht als
klarer Einfluss der Suburbanisierung interpretiert werden
sollten.

6 Zusammenfassung und Ausblick

Die in der internationalen Verkehrsforschung verbrei-
tete Hypothese einer verkehrsreduzierenden Wirkung
fortschreitender Beschéftigungsverlagerung in die suburba-
nen Rdume kann fiir die untersuchten deutschen Agglomera-
tionsrdume im Zeitraum 1999-2007 nicht bestdtigt werden.
Zu einer vergleichbaren Schlussfolgerung fiir deutsche
Agglomerationen kommt auch der Raumordnungsbericht
von 2005 (BBR 2005). Weder fiir das Verkehrsaufkommen
noch fiir die Pendeldistanzen liegen die Wachstumsraten in
Regionen mit Tendenzen der Beschéiftigungssuburbanisie-
rung wesentlich niedriger als in den entsprechenden Ver-
gleichsrdumen. Ebenso zeigt sich, dass die Suburbanisierung
nicht zu einem Prozess der Funktionsmischung im Sinne
der ,jobs housing balance“-Hypothese gefiihrt hat (vgl.
hierzu auch Motzkus 2002). Dies gilt gleichfalls unabhén-
gig vom rdumlichen Charakter der Agglomerationsraume.
Damit haben sich die raumstrukturellen Ausgangsbedin-
gungen fiir eine Reduzierung des Berufsverkehrs seit 1999
verschlechtert.

Neben rdumlichen Faktoren konnen die festgestellten
Trends auch auf die Verdnderung verkehrlicher, 6konomi-

scher und arbeitsmarktpolitischer Rahmenbedingungen
zuriickzufiihren sein, etwa auf eine zunehmende Neigung
zur Akzeptanz lidngerer Pendeldistanzen aufgrund unsi-
cherer oder befristeter Beschiftigungsverhéltnisse oder
héufiger wechselnder Einsatzorte. Zum Ende des Unter-
suchungszeitraums wurde zudem die Eigenheimzulage als
eine wesentliche Rahmenbedingung des Wohnungsmark-
tes abgeschafft. Diese Faktoren blieben im vorliegenden
Beitrag auller Betracht, sind aber fiir die Entwicklung des
Pendelns relevant und sollten in kiinftigen Analysen beriick-
sichtigt werden.

Weitere Erkenntnisse aus den Untersuchungen lassen
sich wie folgt zusammenfassen:

e Dierdumliche Beschéftigungsentwicklung hat sich in den
betrachteten Agglomerationsrdumen seit 1999 gegeniiber
den 1990er Jahren wesentlich gedndert: Konnte fiir den
Zeitschnitt 1990-1998 in fast allen GroBstadtregionen
Deutschlands eine Suburbanisierung von Arbeitsplétzen
festgestellt werden (vgl. Siedentop/Kausch/Einig et al.
2003), so ist dies fiir den Zeitraum 1999-2007 nur noch
in fiinf von zehn und damit der Hélfte der abgegrenzten
Regionen der Fall. In jiingerer Zeit haben also die Agglo-
merationskerne gegeniiber dem Umland als Arbeits-
standorte teilweise wieder an Bedeutung gewonnen.

¢ In den ausgewéhlten Regionen ist fiir den Betrachtungs-
zeitraum ein Wachstum sowohl des iibergemeindlichen
Berufspendelaufkommens als auch der zuriickgelegten
Pendeldistanzen zu verzeichnen. Der von Siedentop
(2007) fir den Zeitraum 1987-1999 und von Einig/
Piitz (2007) bzw. Gatzweiler/Kuhlmann/Meyer et al.
(2006) fiir den Zeitschnitt 1999-2004 festgestellte Trend
zunehmenden gemeindeiibergreifenden Pendelns setzt
sich also ungebrochen fort.

e Die polyzentrischen Agglomerationsrdume sind im Ver-
gleich zu den monozentrischen Regionen tendenziell
verkehrseffizienter. Zwar ist ihr Pendelaufkommen
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hoéher, jedoch weisen sie leicht (Frankfurt am Main) bzw.
sehr deutlich (Stuttgart) geringere Pendeldistanzen auf.
Dies steht in Einklang mit der in der deutschen Raum-
forschung verbreiteten Position der relativen Verkehrs-
sparsamkeit polyzentrischer Raume (vgl. Schmitz 1992;
Sinz/Blach 1994; Adam/Blach 1996; Motzkus 2002;
Siedentop/Kausch/Einig et al. 2003; BBR 2005; Sieden-
top/Kausch/Guth et al. 2005; Einig/Piitz 2007; Sieden-
top 2007). Bei Betrachtung der Entwicklungstendenzen
zeigt sich allerdings ein entgegengerichteter Trend: Die
Distanzen sind in den Rdumen Frankfurt am Main und
Stuttgart etwas stdrker gestiegen als in den Regionen
Miinchen und Hamburg.

Aus der bisherigen Arbeit ergeben sich weiterfithrende Fra-
gen, denen wir gegenwirtig in vertiefenden Analysen nach-
gehen. Unter anderem wird die Verkehrssparsamkeit der
Siedlungsstruktur ohne definitorische Regionsabgrenzung
(60 km AuBenradius um die Kerne der Agglomerationen)
iiberpriift. Als vielversprechende Ansitze bieten sich hierfiir
methodische Uberlegungen von Killer/Axhausen (2009) an,
die die rdumlichen Uberlappungen sowie die zunehmende
Komplexitit stadtregionaler Pendlereinzugsgebiete im Zeit-
verlauf angemessen beriicksichtigen. Weiterhin werden stra-
Benkilometrische Netzdistanzen zur exakteren Abschitzung
der Pendeldistanzen ermittelt. Mit diesen Daten lésst sich
die raumlich ungleichmiBige Erreichbarkeit der Verkehrsin-
frastruktur besser abbilden als mit Luftlinienentfernungen.
Vorgesehen ist schlief8lich eine zeitliche wie rdumliche Aus-
weitung des vorliegenden Analysekonzepts mit dem Ziel
allgemeingiiltigerer Aussagen. Zu diesem Zweck werden
gemeindescharfe Pendlerzahlen der Volkszéhlungen 1970
und 1987 als zusétzliche Datenquellen aufbereitet.
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