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Raumstruktur und Pendelverkehr -
Neue Trends im Metropolraum

Rhein-Ruhr

Gegenstand dieses Beitrags ist die seit einigen Jahrzehnten zu beob-
achtende raumliche Entwicklungsdynamik des Stadtischen. Die raum-
und siedlungsstrukturellen Verdnderungen in Form einer funktionalen
Anreicherung des Umlandes sowie der ,Wiederentdeckung“ einiger
Kernstadte im Metropolraum Rhein-Ruhr als Kristallisationspunkte wirt-
schaftlichen Wachstums werden von einer Erh6hung des Pendelverkehrs
und einer Zunahme von ,.kreuz und quer“ verlaufenden Verflechtungen
zwischen den Kernstadten und dem Umland begleitet.

Die Stadt-Umland-Wanderungen seit
den 1970/80er-Jahren fihrten zu ei-
nem erheblichen Bevdlkerungswachs-
tum suburbaner Gemeinden, wahrend
sich die Arbeitsplatze vielfach in den
Kernstadten konzentrierten. Seit den
1990er-Jdahren wurden jedoch ver-
mehrt auch  Dekonzentrationspro-
zesse von Arbeitsplatzen zugunsten
suburbaner Umlandrdume beobachtet
(Brake et al. 2005: 13 ff.; Burdack/
Hesse 2006; Phelps 2004). Die damit
einhergehende funktionale Anreiche-
rung des Umlandes mit gewerblichen
aber auch hoéherwertigen Standorten
der Wissensdkonomie — in der wissen-
schaftlichen Literatur meist

als ,Post-Suburbanisierung” bezeich-
net — kann als Ergebnis veranderter
6konomischer Rahmenbedingungen ge-
sehen werden (Aring 1999; Siedentop
2005).

Parallel verzeichneten viele GroBstad-
te mit dem Beginn der 2000er-Jahre
Bevdlkerungs- und Beschéaftigungzu-
wachse. Bei aller Vielschichtigkeit der
beobachtbaren ,Reurbanisierung® las-
sen sich eine Rezentralisierung und
zum Teil erhebliche Verdichtungspro-
zesse in einigen Stadtrdumen (Hesse
2010) z.B. durch die Aufwertung stad-
tischer Quartiere und die Entwicklung
innerstadtischer Industrie- und Gewer-
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bebrachen zu Wohnstandorten fest-
stellen (Geppert/Gornig 2010: 3; Einig/
Zaspel 2008; Siedentop 2008: 196).

Diese raum- und siedlungsstrukturel-
le Entwicklung hin zu polyzentralen
Stadtregionen hat dazu gefuhrt, dass
die Anzahl der Erwerbstatigen, deren
Wohn- und Arbeitsorte rdumlich ausei-
nanderfallen, kontinuierlich zugenom-
men hat. Gleichzeitig hat die Anzahl
der Binnenpendler/-innen, deren Ar-
beitsplatz und Wohnort in derselben
Gemeinde liegen, stark abgenommen.
Zudem haben sich aufgrund der er-
héhten Mobilitdt sowie Erreichbarkeit
die individuellen Aktionsradien erhdht,
was zu einer Verlangerung der Pend-
lerwege sowie zunehmenden intrare-
gionalen Pendlerverflechtungen fuhrt
(Einig/PUtz 2007; Haas/Hamann 2008;
Guth et al. 2010). Das berufliche Pen-
deln zwischen Gemeinden ist damit
wesentlich das Resultat raumlicher
Ungleichgewichte.

Dieser Beitrag fokussiert auf die raum-
und siedlungsstrukturelle Interpretation
der Entwicklung des Pendelverkehrs
im Metropolraum Rhein-Ruhr und un-
tersucht die ,Jobs-Housing Imbalance*®
Hypothese, die davon ausgeht, dass
die Entkopplung von Wohnen und Ar-
beiten zu einer Erh6hung der Pendler-
verflechtungen fuhrt (Guth et al. 2012:
487). Vor allem Metropolrdume sind
von Regionalisierungsprozessen und
einem hohen Pendelaufkommen be-
troffen. Der Metropolraum Rhein-Ruhr
ist aufgrund seiner Siedlungsstruktur
sowie seiner in TeilrAumen heteroge-
nen Entwicklung ein interessanter Ana-
lysefall. Es stellt sich daher die Frage,
ob die veranderten raumlichen Muster
seit den 1970er-Jahren bis heute zu
einer Erhdéhung des Pendelverkehrs
im Hinblick auf das Aufkommen, die
Verflechtungen und Distanzen im Me-
tropolraum Rhein-Ruhr gefuhrt haben.

Der Metropolraum Rhein-Ruhr

Fur die folgende Analyse wird auf die
analytisch-funktionale Abgrenzung des
Metropolraums Rhein-Ruhr basierend
auf dem Modell der Stadtregionen
(BBSR 2010) zuritckgegriffen (Abb.1).
Der betreffende Raum schlieBt 20
Kernstadte (KS) mit jeweils mehr als

100.000 Einwohner/-innen ein, die
Uiber einen Uberschuss an Einpendler/
-innen verfigen. Das engere Umland —
der innere Pendlerverflechtungsraum
(IPV) —umfasst die an Zentren angren-
zenden Gemeinden mit hoher Tages-
bevélkerungsdichte und engen Pend-
lerbeziehungen zu den Kernstéadten.
Vom A&uBeren Pendlerverflechtungs-
raum (APV) pendeln mindestens 25 %
der Einwohner/-innen taglich in eine
Kernstadt oder in den inneren Pendler-
verflechtungsraum.

Verwendete Daten

Als Datengrundlage dient die gemein-

descharfe Statistik des Landes Nord-

rhein-Westfalen IT.NRW (Information
und Technik). Verwendet wurden

e der Bevdlkerungsstand fir 1978,
1988, 1998, 2011,

e die Vorausberechnung der Bevoél-
kerung auf Basis der Gemeinde-
modellrechnung 2011 bis 2030,

e sozialversicherungspflichtig Be-
schéaftigte am Wohn- und Arbeits-
ort fur 1978, 1988, 1998 und 2012,

e Erwerbstatige am Wohn-und Ar-

beitsort fur 1987 und 2011,

e  Ein- und Auspendler/-innen fir
1987, 2000 und 2011,

e  Ein- und Auspendelstréme flr
1987, 2000 und 2011.

Regionalisierung der Wohnstandorte

Die Bevdlkerungsentwicklung spie-
gelt zeitlich unterschiedlich ablaufen-
de Prozesse der Suburbanisierungs-
wellen im Metropolraum Rhein-Ruhr
eindrucksvoll wider. Zwischen 1978
bis 1988 verzeichneten die im nahen
Umfeld der Kernstadte gelegenen Um-
landgemeinden mit durchschnittlich
0,8 % fur das Rheinland und 0,2 % far
das Ruhrgebiet leicht positive Bevélke-
rungszuwéachse (Abb. 2). Gleichzeitig
waren die Kernstadte des Ruhrgebiets
(-2,6 %) und des Rheinlands (-2 %)
von Bevdélkerungsverlusten betroffen.
Essen (-37.766), Dortmund (-25.452)
und Gelsenkirchen (-22.301) sowie
Koéln (-39.052), Duisburg (-35.654)
und Dusseldorf (-30.119) verloren in
dieser Phase deutlich an Bevdlkerung
(Abb. 2 und Tab. 1). In den 1990er-
Jahren wurde diese Entwicklung kurz-
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Abb.1: Metropolraum Rhein-Ruhr, Quelle: eigene Darstellung
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Abb. 2: Bevolkerungsentwicklung 1978-1988 (links) und 1998-2011 (rechts), Quelle: eigene Darstellung, basierend auf Daten des IT NRW

zeitig unterbrochen, bedingt durch den
Zustrom von Menschen aus Osteuro-
pa und der fritheren DDR. Sowohl die
Kernstadte als auch der suburbane
Raum entwickelten sich positiv. In den
Kernstadten des Ruhrgebiets hielt die-
ser Trend jedoch nicht lange an.

Erst Ende der 1990er-Jahre kann eine
leichte Abschwachung der Wohnsubur-
banisierung fir das Ruhrgebiet und fur
die Stadtregion Dusseldorf festgestellt
werden, wobei das Umland von Kdln
und Bonn weiterhin wachst, wenn auch
nicht mehr auf dem Niveau der friihe-
ren Jahre. Von 1998 bis 2011 kénnen
fur die wirtschaftlich starken Kernstad-
te des Rheinlands Dusseldorf (17.851),
KéIn (43.195) und Bonn (1.126) zum
Teil deutliche Bevdlkerungsgewinne
konstatiert werden (Abb. 2).

Rheinland
KS IPV
Bevilke. | 1978-1988 -2,0 08
rungsent-  1988-1998 1,0 2,4
wicklung 1998 2011 07 -05
2011-2030 1,5 0,0
Rheinland
KS 1PV
Beschafti-

gungsent-  1978-1988 -1,6 3,0
wicklung  1988-1998 -1,5 1,7

(SVP) .
1998-2012 2,2 1.1

Demgegenliber stehen anhaltende de-
mografische  Schrumpfungsprozesse
der Kernstadte des Ruhrgebiets (-3,6
%) und des Bergischen Stadtedreiecks
sowie deren Umlandgemeinden.

Bis zum Jahr 2030 werden sich diese
Trends voraussichtlich weiter fortset-
zen. Die Gemeindemodellrechnung
von IT.NRW prognostiziert ein massi-
ves radumliches Ungleichgewicht von
Wachstum und Schrumpfung zwischen
den Kernstadten des Ruhrgebiets
(-2,8 %) und des Rheinlands (1,5 %).
Wahrend die Kernstddte Bonn (ca.
56.000), Dusseldorf (ca. 37.000) und
KéIn (uber 100.000) und z.T. auch das
Umland voraussichtlich an Bevoélkerung
zulegen werden, verlieren das Ruhrge-
biet und das Bergische Stadtedreieck
fast flachendeckend an Bevdlkerung.

Ruhrgebiet
Apv KS 1PV APV
0,7 -2,6 0,2 0,3
2,9 0,0 1,2 1,3
0,1 -3,6 1,2 -0,6
-0,5 -2,8 -1,7 -1,2
Ruhrgebiet
APV KS 1PV APV
1,3 -3,8 -0,6 0,7
1,3 -2,9 -1,0 1,1
1,4 0,1 -0,4 -0,1

KS = Kernstadt, IPV = Innerer Pendlerverflechtungsraum, APV = AuBerer Pendlerverflechtungsraum

Tab.1: Relative Entwicklung der Bevélkerung und sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten an der regionalen Gesamtzahl (in %), Quelle: eigene Darstellung,

basierend auf Daten des IT NRW
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Regionalisierung der Arbeits-
standorte

Im Vergleich zur Regionalisierung
der Wohnstandorte verlauft die Regi-
onalisierung der Arbeitsstandorte im
Metropolraum Rhein-Ruhr teilrdum-
lich differenzierter ab. Die Kernstad-
te des Ruhrgebiets Essen (-14.454),
Gelsenkirchen (-11.308) und Dortmund
(-13.876) verzeichneten zwischen
1978-1988 erhebliche Arbeitsplatz-
verluste von durchschnittlich -3,8 %
(Abb. 3 und Tab. 1). KéIn (-6.105) ver-
lor ebenfalls an Beschéaftigten, hinge-
gen wuchsen Duisseldorf (3.067) und
Bonn (6.752) leicht. Trotzdem fiel das
durchschnittliche Wachstum der Kern-
stddte im Rheinland in dieser Phase
negativ aus (-1,6 %), was u. a. daran
liegt, dass die Stadt Duisburg mit zum
Rheinland gezahlt wird. In Teilrdumen,
insbesondere im naheren (3%) und
weiteren Umland (1,3 %) von Bonn,
K6ln und Dusseldorf, ist ein raumlicher
Dekonzentrationsprozess der Beschéaf-
tigten wahrend der 1980er-Jahre in
den direkten Nachbargemeinden fest-
stellbar. Als Ursache rédumlicher De-
konzentrationsprozesse werden u. a.
eine bessere Flachenverfugbarkeit und
Erreichbarkeit, glinstige Bodenpreise
sowie ein Nachfolgen der in das Um-
land abwandernden Bevélkerung disku-
tiert (Karsten/Usbeck 2001; Siedentop
2007: 114). Bis in die 1990er-Jahre
sind leichte Beschaftigungsgewinne



zugunsten der Kernstadte Dusseldorf,
Kéln und Bonn sowie des Umlandes
feststellbar, wobei ab diesem Zeitraum
vor allem Umlandwanderungen des
tertidaren Sektors einsetzten (Karsten/
Usbeck 2001; Knapp/Volgmann 2011).

Ab Ende der 1990er-Jahre lassen sich
deutliche Verdnderungen des Regio-
nalisierungsprozesses feststellen, was
vor allem in Form einer ,Rezentrierung®
wirtschaftlicher Aktivitdten zugunsten
der Kernstadte (2,2 %) sichtbar wird.
Gleichzeitig halt das Beschaftigungs-
wachstum der Umlandgemeinden im
engeren (1,1 %) sowie im weiteren
Umland (1,4 %) von Bonn, Kdéln und
Dusseldorf an (Abb. 3 und Tab. 1). Die
Schwerpunkte der suburbanen Arbeits-
platzgewinne liegen meist stadtnah
— bevorzugt in den Nachbargemein-
den der groBen Kernstadte und in den
Korridoren an Uberregional bedeut-
samen Bundesautobahnen. Von der
rdumlichen Dekonzentration der Ar-
beitsplatze profitieren somit nicht alle
Gemeinden des suburbanen Raums
gleichermafB3en.

Auffallig ist, dass im Gegensatz zur
Bevdlkerungsentwicklung zwischen
1998 und 2012 einige der groBen
Ruhrgebietsstadte Dortmund (13.470),
Essen (6.696) und Bottrop (1.628) wie-
der Beschaftigungsgewinne verbuchen
konnten.

Beschaftigungsentwicklung SVP
(abs.) 1978-1988

Rheinland
KS 1PV APV
1987 432 268 221
1988 438 295 235
1998 420 292 225
2011 442 309 247
Ruhrgebiet
KS 1PV APV
1987 308 296 290
1988 318 287 299
1998 317 263 296
2011 318 279 306

KS = Kernstadt, IPV = Innerer Pendlerverflech-
tungsraum, APV = AuBerer Pendlerverflechtungs-
raum

Tab. 2: Beschéaftigungsintensitat
(Beschaftigte je 1.000 Einwohner/-innen)

Die rdumliche Konzentration der Be-
schaftigten lasst sich mit der Beschéaf-
tigungsintensitat ausdricken, ein Maf3,
das das Verhaltnis von Arbeitsplatzen
und Wohnbevoélkerung (Beschéaftigte je
1.000 Einwohner/-innen) beschreibt.
Fir das Rheinland ist zwischen 1987
und 2011 eine leichte Steigerung der
kernstadtischen Arbeitsplatzzentrali-
tat zu beobachten (Tab. 2). Ebenso
nehmen der innere (von 268 auf 309
Besch./1.000 EW) und der auBere
Pendlerverflechtungsraum (von 221
auf 247 Besch./1.000 EW) an Bedeu-
tung zu (Tab. 2). Fir das Ruhrgebiet
kann bis 2011 eine leichte Konzent-
ration auf die Kernstadte von 308 auf
318 Beschaftigte pro 1.000 Einwohner/

M > -40.000 - < -10.000
M> -10000 - < -2500
> 2500 - < -1.000

> -1.000 - < 0

> 0 - < 1.000
> 1000 - < 2500
M> 2500 - < 10.000
M> 10000 - < 50.000

Metropolraum Rhein-Ruhr
(analytisch-funktionale

Abgrenzung)
IS

-innen festgestellt werden, wahrend
fur das direkte Umland eine leichte
Abnahme der Beschéaftigungsintensitat
(von 296 auf 279 Besch./1.000 EW) zu
verzeichnen ist.

Die Dekonzentration der Beschéaftigten
im Rheinland hat somit weder zu einer
Verringerung der intraregionalen Funk-
tionstrennung zwischen Wohnen und
Arbeiten noch zu einer funktionalen
Abschwéachung der Kernstadt-Umland-
Beziehung gefuhrt (Guth et al. 2012).

Intensitat des Pendelaufkommens

Die Frage, ob es im Zuge der Regi-
onalisierung (Suburbanisierung und
~Rezentrierung“) von Wohn- und Ar-
beitsstandorten zu einem steigen-
den Pendleraufkommen und zu einer
Bedeutungszunahme der nach innen
und auBen sowie tangential ausge-
richteten Beziehungen zwischen den
Umlandgemeinden kommt, soll hier
mit dem MaRB der Intensitat des Pen-
delaufkommens (Pl) von Holz-Rau/
Kutter (1995) beantwortet werden.
Es berechnet sich aus dem Quotien-
ten der Summe von Auspendlern und
Auspendlerinnen sowie der Summe
der Erwerbstatigen am Wohn- und
Arbeitsort. Der Wertebereich reicht

von 0 (keine Ein- und Auspendler/-innen,
Berufswege sind allein

Binnenwege

Beschéftigungsentwicklung SVP
(abs.) 1998-2012

M > -40.000 - < -10.000
M> 10000 - < -2.500
> -2500 - < -1.000

> -1.000 - < 0

> 0 - < 1.000
> 1000 - < 2500
BW> 2500 - < 10.000
H> 10000 - < 50.000

Metropolraum Rhein-Ruhr
T (analytisch-funktionale

Abgrenzung)
IS

Abb. 3: Beschaftigungsentwicklung 1978-1988 (links) und 1998-2012 (rechts), Quelle: eigene Darstellung, basierend auf Daten des IT NRW
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Abb. 4: Intensitat des Pendelaufkommens 1987 (links) und 2011 (rechts), Quelle: eigene Darstellung, basierend auf Daten des IT NRW,

Bundesagentur fur Arbeit

innerhalb einer Gemeinde) bis 1 (keine
Binnenwege, alle Beschéftigten pen-
deln aus einer Gemeinde aus, und alle
Arbeitsplatze werden von Einpendlern
und Einpendlerinnen besetzt).

Abb. 4 zeigt die Intensitat des Pendel-
aufkommens fir die Jahre 1987 und
2011. Es wird deutlich, dass immer
mehr Beschéftigte auf dem Weg zum
Arbeitsplatz aus ihrer Wohngemeinde
auspendeln. Dementsprechend hat sich
die Zahl der gemeindeubergreifenden
Pendler/-innen deutlich erhéht, wéah-
rend die Anzahl der Binnenpendler/-
innen abgenommen hat. Nur in den
groB3flachigen Gemeinden Kéln, Bonn
und Dusseldorf wachsen die Zahlen
der Binnenpendler/-innen aufgrund
der hier verbesserten Arbeitsplatzaus-
stattung (siehe dazu Guth et al. 2010;
Guth et al. 2011).

Von 190 Gemeinden wiesen 1987 ins-
gesamt 133 Gemeinden einen Inten-
sitatswert von unter 0,5 auf. 24 Jah-
re spater trifft dies nur noch auf 32
Gemeinden zu. Umgekehrt Ubertrat
1987 keine Gemeinde die Schwelle von
0,7; 2011 sind es schon 27 Gemein-
den. Diese Entwicklung kann auf un-
terschiedliche Faktoren zurlckgefuhrt
werden. Relevant erscheinen neben
der aufgezeigten Suburbanisierung
der Bevolkerung und Beschaftigung,
Veranderungen der Arbeitsmarkte
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(z.B. héhere berufliche Qualifikations-
anforderungen und flexible Beschafti-
gungsverhaltnisse), die zunehmende
Doppelberufstatigkeit in Familienhaus-
halten sowie ein tendenziell abneh-
mender Raumwiderstand durch den
Ausbau der Verkehrssysteme und
den — gemessen an den allgemeinen
Lebenshaltungskosten — moderaten
Verkehrskosten. All dies macht eine
verkehrssparsame Kopplung des Woh-
nens und Arbeitens flir die Erwerbs-
tatigen schwieriger, zugleich nehmen
die Anreize flrr ein solches Verhalten
tendenziell ab. Auf diese Weise ist ein
raumlich ausgreifender Metropolraum
mit immer intensiveren und komplexe-
ren Verflechtungsmustern entstanden.

Zunahme der Pendlerverflechtungen

Die Berufspendlerverflechtungen auf
Ebene der Gemeinden decken intra-
regionale Verflechtungen zwischen
Arbeitsmarktzentren und Umlandge-
meinden im Metropolraum Rhein-Ruhr
auf. Von Duisburg Uber Dusseldorf,
KdIn bis Bonn bildet sich aufgrund der
sehr hohen Bevdlkerungszahl und der
guten Erreichbarkeiten ein intensives
und raumlich diffuses Verflechtungs-
muster aus. Die Pendlerbeziehungen
greifen besonders im Westen weit ins
Umland. Der Vergleich der Pendler-
strome 1987 und 2011 (Abb. 5) zeigt,

dass der erhbéhte Pendelverkehr mit
einer eindeutigen Enthierarchisierung
der Verflechtungen einhergeht. Der
Metropolraum Rhein-Ruhr ist durch
netzférmige Arbeitsméarkte mit ,kreuz
und quer“ verlaufenden Pendlerver-
flechtungen gepragt. Nicht nur die gro-
Ben Stadte, sondern auch kleinere Ge-
meinden um die Kernstadte oder auch
im weiteren Umland sind zu bedeu-
tenden Arbeitsstandorten geworden.
Sie bilden untereinander netzférmige
Pendlerverflechtungen, auch wenn die
groBBen Zentren wie Bonn, KdIn, Lever-
kusen und Dusseldorf immer noch als
dominante Schwerpunkte der Arbeits-
marktverflechtungen auszumachen
sind.

Entwicklung der Pendlerrelationen

Um eine Aussage darlber treffen zu
kénnen, in welche Richtung sich die
Pendler/-innen bewegen und wie sich
diese Verbindungen im Zeitverlauf
verandert haben, werden die Ver-
flechtungsstréme fur die drei Raumty-
pen (KS, IPV und APV) (BBSR 2010)
aggregiert und ausgewertet (Tab. 3).
ErwartungsgeméB sind die groBBen
Kernstadte die Hauptzielgebiete der
Pendler/-innen. 1987 bewegten sich
fast 40 % aller Berufspendler/-innen
des Rhein-Ruhr Raumes von einer Um-
landgemeinde in eine Kernstadt. 2011
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Abb. 5: Einpendlerstréme 1987 (links) und 2011 (rechts), Quelle: eigene Darstellung, basierend auf Daten des IT NRW, Bundesagentur flr Arbeit

sind es nur noch knapp ein Viertel. In
Folge einer zunehmenden Regionali-
sierung haben die Stréme in Richtung
der Umlandgemeinden deutlich zuge-
nommen.

Aus den Kernstéadten pendelten 1987
immerhin bereits 10,7 %, im Jahr 2011
schon 11,6 % der Berufstatigen in die
Umlandgemeinden des inneren Pen-
delverflechtungsraums.  Gleichzeitig
kommt es zwischen den suburbanen
Arbeitsstandorten zu einer signifikan-
ten Zunahme von Querverbindungen
mit Anteilswerten von 29,5 % (1987)
und 37,4 % (2011).

Die Analysen machen auch deutlich,
dass das Pendeln zwischen den Kern-
stadten zugenommen hat, was darauf
hindeutet, dass die Beschéaftigten die
Attraktivitat der Stadt als Wohnstand-
ort verstarkt schatzen.

Durchschnittsdistanz (Luftlinienentfernung)

Kernstadt
Innerer Pendlerverflechtungsraum
AuBerer Pendlerverflechtungsraum

Zunahme der Pendeldistanzen

Neben dem Pendelaufkommen und
den Pendlerverflechtungen ist die
durchschnittliche Distanzentwicklung
der Pendler/-innen zur Einschéatzung
des regionalen Berufsverkehrs von Be-
deutung. Die Distanzangaben beziehen
sich auf die Luftlinienentfernung zwi-
schen den geografischen Mittelpunkten
der Arbeits- und Wohnorte. Die Pen-
deldistanz berechnet sich als Quotient
aus der Summe der Pendeldistanz aller
Ein- und Auspendler/-innen sowie der
Summe der Ein- und Auspendler/-innen
(Guth et al. 2012: 490).

Die durchschnittlichen Pendeldistan-
zen haben sich in den letzten 24 Jah-
ren kontinuierlich erhéht, so dass sich
die auf die groBen Kernstadte zentrier-
ten regionalen Arbeitsmérkte immer
weiter in die l&ndliche Umgebung —

von KoIn aus etwa ins Oberbergische
Land und in die nérdliche Eifel — aus-
gedehnt haben. Mit 29,6 % nehmen die
durchschnittlichen Pendeldistanzen im
inneren Pendlerverflechtungsraum am
starksten zu. Mit 6,3 % nehmen aber
auch die Durchschnittsdistanzen aus
den Kernstadten zu. Die Zunahme
der Pendeldistanzen kann somit als
Ausdruck sich ausweitender Interakti-
onen der Erwerbstatigen interpretiert
werden.

Herausforderungen fir die Planung
und Politik

Die Ergebnisse zeigen, dass die raum-
und siedlungsstrukturellen Verénde-
rungen zu einer Erhéhung des Pendel-
verkehrs gefihrt haben. Trotz zeitlich
versetzt ablaufender Prozesse der
Bevoélkerungs- und Beschaftigungs-

1987 2011 1987-2011 1987-2011
(in km) (in km) (abs.) (in %)
17,4 18,5 1,1 6,3
13,1 17,0 3,9 29,6
17,4 17,1 -0,3 -1,7

Tab. 4: Entwicklung der durchschnittlichen Pendeldistanzen 1987 - 2011,
Quelle: eigene Darstellung, basierend auf Daten des IT NRW, Bundesagentur fir Arbeit
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1987-2011

1987 2011 (abs.) (in %) (in %)
Kernstadt
ernstadt>  ,g7.356  464.524  177.168 19,7 23,9
Kernstadt
IPV>KS 429638  356.698 -72.940 29.4 18,4
APV>KS = 136330  104.780 -31.550 9,3 54
I
Umland > ..o 968 461478  -104.490 38,8 23,8
Kernstadt
KS>IPV 155583 225114 69.531 10,7 11,6
KS > APV 20.185 64.432 44.247 14 33
Kernstadt
ernstadt> 175768 289546  113.778 12,0 14,9
Umland
IPV>IPV 193599 248556 54.957 13,3 12,8
IPV>APV 31589  101.585 69.996 22 52
APV>IPV 100378 = 154.823 54.445 6.9 8.0
APV > APV 105.895 220.411 114.516 7,2 11,4
I
Umland > 5,461 725375  203.914 29,5 37,4
Umland

Anteil 1987 Anteil 2011

1987-2011
(in %)
Mehrpoliger
61,7 Raum (mehrere
Kernstadte)
-17
-23.1 Na(lzh innen
gerichtete
-18,5 Verflechtungen
4477
219,2 Na(.:h auB3en
gerichtete
64,7 Verflechtungen
28,4
2216 Querverbindun-
54,2 gen zwischen
108,1 den Umland-
gemeinden
68,0

KS = Kernstadt, IPV = Innerer Pendlerverflechtungsraum, APV = AuBerer Pendlerverflechtungsraum

Tab. 3: Entwicklung der Pendlerrelationen 1987-2011, Quelle: eigene Darstellung, basierend auf Daten des IT NRW,

Bundesagentur fur Arbeit

suburbanisierung und einer steigenden
Bedeutung der suburbanen Zentren
als Arbeitsstandorte haben die Pend-
lerverflechtungen weiter an Volumen
zugelegt. Nach wie vor besteht ein
funktionaler Bedeutungslberschuss
(Arbeitsplatziberhang) der Kernstad-
te und die in den vergangenen Jahren
erneut feststellbare ,Reurbanisierung®
der Beschéftigung hat das AusmafB
intraregionaler Gefalle der Arbeitsplatz-
ausstattung eher noch erhéht. Es kann
sowohl eine Intensivierung der Pend-
lerverflechtungen zwischen den grof3en
Zentren und abwaéartsgerichtete Ver-
flechtungen als auch eine Zunahme der
Querbeziehungen beobachtet werden,
die mit einer steigenden Bedeutung der
Pendlerdistanzen einhergehen.

Die Siedlungsentwicklung ist nicht pri-
mar Ergebnis administrativer Planung
und Steuerung, sondern Resultat ei-
nes sehr komplexen Zusammenspiels
unterschiedlicher Prozesse, Trends,
Strukturen und Rahmenbedingungen.

Gesellschaftliche Veranderungen wie
unterschiedliche Haushalts- und Le-
bensformen, die Zunahme von Doppel-
erwerbstatigkeit, das héhere berufliche
Qualifikations- und Spezialisierungsni-
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veau sowie zeitlich befristete Arbeits-
verhéltnisse wirken sich auf die Bereit-
schaft und Notwendigkeit des Pendelns
aus. Zugleich werden langere Pendeldi-
stanzen in Kauf genommen. Die Verflg-
barkeit von Arbeitsplatzen am Wohnort
ist oft eingeschrankt. Angespannte
Wohnungsmarkte in Stadten, beson-
ders fur Familien, gelten als wichtige
Ursache flir das Berufsverkehrswachs-
tum (Guth et al. 2012: 497). Daher setzt
die Verhaltenskomponente, d.h. die
Bereitschaft und Méglichkeit von Perso-
nen zu pendeln, starker bei der Wohn-
standortwahl an, die durch Faktoren wie
die Wohn- und Wohnumfeldqualitat be-
einflusst werden (Guth et al. 2012: 486;
Siedentop 2007; Giuliano/ Small 1993;
Charron 2007).

Begunstigt wurde die Dekonzentration
der Bevdlkerung auch durch politische
Faktoren wie beispielsweise die bis
2005 geltende Eigenheimzulage, die
Entfernungspauschale oder den ge-
ringen Geschosswohnungsbau in den
Stadten, wahrend im Umland eine stete
Ausweisung von Wohnbauland prak-
tiziert wurde (Brake et al. 2005: 71).
Das Berufspendeln wird dabei in wech-
selseitige ~ Wirkungszusammenhéange
eingebunden und kann sowohl als

Ursache, als auch als Folge der Wirk-
krafte interpretiert werden.

Eine an Verkehrssparsamkeit orientier-
te Siedlungsentwicklung steht — dies
zeigen die Ergebnisse dieser Studie —
der realen Entwicklung entgegen, die
bisher weder aufgehalten noch umge-
kehrt werden konnte. Schritte hin zu
einer nachhaltigeren Entwicklung be-
durfen einer regionalen Perspektive:
die Stadteregion muss in ihrem funk-
tionalen und siedlungsstrukturellen
Gesamtzusammenhang in den Blick
genommen werden. Eine integrierte
Raumentwicklungs- und Verkehrspolitik
verbindet Ansatze der Fahrzeug- und
Verkehrstechnik, des Verkehrsmanage-
ments, der Raumplanung sowie fiskali-
scher Politiken.

Einiges spricht daflr, dass die Bedeu-
tung rédumlicher Nahe als Faktor der
Wohnstandort- und Arbeitsplatzwahl
in Zukunft steigen wird. Dies bietet
neue Chancen flir Konzepte, die auf
eine Verbesserung der Wohnraumver-
sorgung in den Beschéftigungszentren
der Region abstellen. In diesem Kon-
text kommt auch der erwarteten Steige-
rung der Verkehrskosten zunehmende
Relevanz zu.
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