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Abstract

It is well known among European transport researchers that cross-municipality commuting
increased constantly over the years. Less and less people live and work within the same
municipality. The average distances of commuting rose markedly through recent decades.
This paper explores this trend in new ways focusing on the commuting patterns of two ag-
glomerations in Germany and Switzerland: Munich and Zurich. The analysis is based on
data of commuting trips at the spatial scale of municipalities for two points in time. In order
to compare the shifts in commutes for both agglomerations we use different indicators con-
sidering in- and out-commuting trips jointly. Our results are in line with prior studies from
Germany, Switzerland and abroad. We clearly find a trend of increasing shares of in- and
out-commuting trips. The intensification of commuting goes along with a rise in commuting
distances over the years. We thus can observe expanding commuter sheds in Munich and
Zurich as well as in other agglomerations within both countries. The interregional compari-
son shows somewhat higher degrees of commuting volumes and distances in the case of
Munich. In the Zurich region municipalities with high levels of in- and out-commuting trips
are frequently located along motorways and/or in close neighbourhood to major urban cen-
tres. We can not detect similar patterns in the region of Munich.

1. Einfithrung

Untersuchungen zur Struktur und Entwicklung des Pendelverkehrs sind seit langem Ge-
genstand der raum-, verkehrs- und umweltbezogenen Forschungsdisziplinen. Raumbezoge-
ne Arbeiten zur Pendelverkehrsentwicklung betonen, dass das Ubergemeindliche Pendeln
wéhrend der letzten Dekaden kontinuierlich zugenommen hat (Frick et al. 2004; Moser
2005). Im Zuge dessen gewinnt unter den Erwerbstétigen das Arbeitspendeln Uber lédngere
Distanzen an Gewicht (Schuler, Dessemontet und Joye 2005; Siedentop 2007; Sinz und
Blach 1994). Die damit verbundene Ausdehnung der Aktions- und Pendelrdume gilt in der
europaischen Raum- und Verkehrsforschung als unbestritten (stellvertretend fir viele: Agui-
lera 2005; Bontje 2007; Killer und Axhausen 2009). Karte 1 gibt einen Hinweis auf die Ex-
pansion (west-)deutscher und schweizerischer Pendeleinzugsgebiete tiber eine Spanne von
zwOlf bzw. zehn Jahren: Die Einpendelrdume der grossten Stadte beider Lander haben sich
sichtlich ausgedehnt. In manchen Regionen zeigt sich infolge dieser Ausweitung — wenn
auch unterschiedlich stark — ein Zusammenwachsen der hier gezeigten Pendelellipsen! (z.B.
Stadteachse Essen-Dortmund-Dusseldorf-Kéln oder Luzern-Zurich-Winterthur). Pendler-
zahlen der Jahre 1999 und 2007 aus Deutschland lassen eine Verstdrkung dieses Musters
erkennen (Guth et al. 2010).

Neben steigenden Pendlerzahlen und einer Ausweitung der Distanzen besteht ein weiterer
Trend in der Zunahme der Komplexitat der Pendelmuster im Zeitverlauf. Dominierten friiher
v.a. sternformig auf die Kernstidte gerichtete Pendelstréme, so wird dies heute vielerorts
erganzt durch ein netzférmiges Geflecht von Pendelbeziehungen. Die mengenmaéassig bedeu-
tendsten Pendelstrome verbleiben zwar auf die Zentren der héheren Hierarchiestufen ausge-
richtet. Die grossten Anteilszuwéchse verzeichnen jedoch seit langerer Zeit disperse sowie
nach aussen gerichtete Strome (Einig und Putz 2007; Holz-Rau und Kutter 1995).

Schlaglichtartig verktirzt ldsst sich die Pendelverkehrsentwicklung in europdischen Agglo-
merationen somit wie folgt charakterisieren: Immer ,mehr“, immer ,weiter”, immer ,komple-
xer“. Als Ursachen koénnen gleichermassen verkehrliche, 6konomische und arbeitsmarktpo-
litische Verédnderungen gelten. So kénnen unsichere und befristete Beschaftigungsverhalt-
nisse sowie andere Formen der Flexibilisierung des Arbeitsmarktes, zunehmende Wohnei-
gentumsbildung und Motorisierung sowie der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur die Nei-
gung zum Pendeln starken.

! Traditionelle methodische Verfahren zur Abgrenzung von Pendelrdumen ordnen jede Gemeinde eindeutig einem
Einzugsgebiet zu. Eine alternative Moglichkeit der Abgrenzung von funktionalen Rdumen bietet die aus der Aktivi-
tatsraumforschung stammende Methode der Konfidenzintervallellipse. Diese Methode hat die Vorteile, dass neben
der Flache eines Einzugsgebiets ihre Orientierung mittels Form und Verschiebung, sowie deren Winkel hinsichtlich
des nachsten Zentrums gemessen werden kann. Die Einfachheit der Form lasst es zu, dass flaichendeckend fir alle
Gemeinden in Deutschland und der Schweiz in Masszahlen fassbare Ein- und Auspendelregionen bestimmt werden
koénnen (vgl. Killer und Axhausen 2010).



Karte 1: Ausdehnung der Pendelrdume (west-)deutscher und schweizerischer Grossstadte
Quelle: Eigene Darstellung
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Die skizzierten Pendeltrends bilden den Rahmen dieses Vergleichs der Berufsverkehrsent-
wicklung in Deutschland und der Schweiz. Im Mittelpunkt steht eine Gegenutiberstellung der
Grossregionen Munchen und Zurich, als Wirtschaftsstandorte von (inter-)nationaler Bedeu-
tung. In beiden Regionen hat wihrend der vergangenen Jahrzehnte eine dynamische Wirt-
schafts- und Bevolkerungsentwicklung stattgefunden. Beide Agglomerationen stellen Ar-
beitsmarkte von Uberregionaler Bedeutung dar und sind durch starke Pendelbeziehungen
mit ihren umliegenden Gemeinden gekennzeichnet.

Der vorliegende Beitrag fragt vor diesem Hintergrund nach strukturellen Gemeinsamkeiten
und Unterschieden der Berufsverkehrsentwicklung in den genannten Grossregionen. Die



Analysen stltzen sich auf ausgewéhlte Indikatoren der raumbezogenen Pendlerforschung.
Die vorgeschlagenen Indikatoren werden zunéachst in Unterkapiteln kurz beschrieben und
auf ihre generelle Eignung fur die Zielsetzung dieses Beitrags tberprift. Anschliessend wer-
den die Ergebnisse als Karten dargestellt.

2. Verwendete Daten

Berufspendelverflechtungen werden in Deutschland und der Schweiz weitgehend einheitlich
erfasst. Als gemeindetibergreifende Pendler gelten alle Erwerbstitigen, deren Wohnortge-
meinde nicht mit der Arbeitsortgemeinde tibereinstimmt. Ein- oder Auspendelvorgdnge wer-
den dann verzeichnet, wenn ein Erwerbstatiger auf dem Weg zur Arbeit zumindest eine Ge-
meindegrenze Uberschreitet. Erfolgt kein GemeindeUbertritt, wird diese Person als Binnen-
pendler oder auch intrakommunaler Pendler bezeichnet.

Wesentliche Unterschiede bestehen in Struktur und Aufbau der deutschen und schweizeri-
schen Datensatze. Soweit moglich, wurden beide Datensétze im Vorfeld angeglichen und die
Auswirkungen der Datenmodifikationen auf die Ergebnisstabilitat tberpruft. Wegen der
national unterschiedlichen Erfassungszeitpunkte der amtlichen Pendlerzahlen stehen die
Daten flir die Regionen Munchen und Zurich nicht zu identischen Zeitpunkten zur Verfii-
gung. Der Ausgangspunkt liegt in Deutschland im Jahr 1987, in der Schweiz im Jahr 1990.
Auch die jeweiligen Untersuchungsspannen sind verschieden. Sie belduft sich in Deutsch-
land auf zwélf Jahre, in der Schweiz auf zehn Jahre. Anderungen im Pendelverhalten sind
tendenziell jedoch von léngerfristiger Natur. Die Abweichungen der Analysezeitpunkte
scheinen daher vertretbar.

Datenquellen in Deutschland

Datengrundlage in Deutschland sind die Ergebnisse der Volkszahlung 1987 sowie die Sta-
tistik der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten der Bundesagentur flir Arbeit fir 1999.
Die Volkszdhlung wurde als Primé&r- und Vollerhebung der westdeutschen Wohnbevoélke-
rung durchgefihrt und enthilt neben den Quell-Ziel-Gemeinden Angaben zu den Ver-
kehrsmitteln. Die Beschaftigtenstatistik 1999 bertcksichtigt die erwerbstatige Bevolkerung
des gesamten bundesdeutschen Gebietes. Jedoch umfasst sie nur meldepflichtige Erwerbs-
personen, die Beitrdge an die gesetzliche Kranken-, Pflege- und Arbeitslosenversicherung
entrichten (also keine Selbststdndigen, Beamten und mithelfenden Familienangehorigen).
Die Statistik berticksichtigt daher nur 70-75% aller Erwerbstatigen. Angaben zur Ver-
kehrsmittelnutzung fehlen.

Fur die Untersuchung der Pendelverflechtungen stehen aus beiden Datenquellen Informati-
onen zu Ein-, Aus- und Binnenpendelvorgdngen zur Verfigung. Aus Datenschutzgriinden
wurden geringbesetzte Stréme amtsseitig zensiert. Bei den Volkszdhlungsdaten geschah dies
bei allen Relationen, die grosser Null, aber kleiner drei sind. In den Daten der Bundesagen-
tur sind alle Stréme mit einem Besatz von eins bis neun Pendlern unbekannt.

Die Datenzensur stellt eine wesentliche Einschriankung fir die Analyse von Pendelstrémen
dar. Unterstitzende Auswertungen zeigen, dass der Zensureffekt bei distanzabhangigen
Indikatoren teils zu einer betrdchtlichen Unterschétzung der Distanzen fahrt (vgl. Link
2009). Verglichen mit anderen Regionen in Deutschland zeigen sich im Munchner Verflech-
tungsraum zumindest keine spezifisch starken Effekte der Abschneidegrenzen.

Datenquellen in der Schweiz

Fur die Analysen in der Schweiz werden die Daten von 1990 und 2000 aus der vereinheit-
lichten Pendlermatrix 1970-2000 verwendet. Es werden nur die Pendler mit einer Angabe
zum Arbeitsort und -weg berticksichtigt. Dieser Datensatz beinhaltet auf der administrati-
ven Gliederungsstufe der Gemeinden jeden Pendler nach Verkehrsmittel, der im Rahmen
der Volkszdhlung erfasst wurde. Die schweizerische Volkszdhlung 2000 enth&lt weitere Att-
ribute wie Wegehaufigkeit oder Zeitbedarf. Die Pendlerdaten aus der Volkszdhlung 2000 und
die harmonisierte Pendlermatrix 2000 sind nicht vollkommen identisch, da die Daten im



Harmonisierungsprozess vereinheitlicht wurden. Die Matrix wurde in vorangehenden Arbei-
ten bereits eingehend ausgewertet (Frick et al. 2004; Frohlich 2008).

Datenmodifikationen und Vergleichbarkeit

Um eine grésstmogliche Vergleichbarkeit der deutschen Daten 1987 und 1999 herzustellen,
wurden in der digital verfigbaren deutschen Volkszdhlung (1987) sadmtliche Pendler ausge-
schlossen, die keiner sozialversicherungspflichtigen Téatigkeit nachkommen (vgl. Link und
Guth 2010). Ausserdem wurde die Abschneidegrenze fir die Stréme aus der Volkszahlung
auf zehn gesetzt und damit an die Zensurvorschrift der Beschéaftigtenstatistik (1999) ange-
passt. Zu Probezwecken wurde in den Schweizer Daten ebenfalls eine Besatzschwelle von
zehn Pendlern eingefiihrt. Die Ergebnisse bestédtigen das aus Deutschland bekannte Bild der
verzerrenden Wirkung zensierter Stromdaten.

Die Erhebungsgrundlage der deutschen und schweizerischen Pendler- und Erwerbstéatigen-
zahlen konnte nicht harmonisiert werden. In der Schweiz ist die Gesamtheit aller Erwerbs-
personen enthalten. In den deutschen Daten besteht hingegen eine erhebungsbedingte Un-
tererfassung von schatzungsweise 29%?2 (1999). Die Absolutniveaus zu den Angaben der
Erwerbstatigen und Arbeitsplatze sind zwischennational daher nicht ohne Weiteres ver-
gleichbar. In grober Anndherung kénnen die Bestandswerte der Region Mtinchen pauschal
um den Faktor 1,29 erh6ht werden. Dies ermodglicht zumindest ndherungsweise einen Ver-
gleich der Arbeitsplatz- und Erwerbstatigenzahlens.

Die deutschen und schweizerischen Pendelmatrizen wurden schliesslich mit einer Schéat-
zung erweitert, welche das Verhaltnis von Wochen- zu Tagespendlern berticksichtigt. Sehr
weite Pendelwege, die kaum téglich von Pendlern bewéltigt werden kénnen, sind dadurch in
ihrem Gewicht abgeschwicht. Unrealistisch lange Pendelrelationen, teils Resultat ungenau-
er Angaben in den schweizerischen Befragungen, teils Resultat der uneinheitlichen Melde-
systematik in Deutschland, werden auf diese Weise berticksichtigt und fihren zu deutlich
stabileren Resultaten.

3. Regionsabgrenzungen, Auswahl und Begrenzung der Kartenausschnitte

In Deutschland und der Schweiz stehen flir Regionsabgrenzungen aus der amtlichen Statis-
tik und Raumbeobachtung diverse Abgrenzungsmodelle zur Verfligung. Die Suche nach
einem moglichst dhnlichen Regionalisierungsansatz zeigte, dass sich das Stadtregionenmo-
dell in Deutschland (Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung) bzw. die Agglo-
merationsraumtypisierung in der Schweiz (Bundesamt flir Statistik) einander in grober Ten-
denz dhneln. In ihren jeweiligen Details sind beide Modelle zwar erkennbar abweichend,
basieren im Kern jedoch auf einer Auswertung der Pendelstrome. Die Zugehorigkeit einer
Gemeinde zu einer bestimmten Region wird in beiden Féllen wesentlich durch die Vorgabe
von Mindestpendelschwellen reguliert (vgl. Gatzweiler et al. 2006; Schuler, Dessemontet und
Joye 2005).

Karte 2 zeigt die Regionsabgrenzungen. Die Kartenfelder gehen im Fall von Munchen leicht,
im Fall von Zurich hingegen sehr deutlich tiber die Grenzen der dunkelgrauen Kernregionen
hinaus. Die Regionszuschnitte* geben bereits hier erste Unterschiede in den jeweiligen Pen-
delstrukturen zu erkennen. Eine ndhere Bestimmung der Abweichungen ist Gegenstand von
Kapitel 5.1.

2 Eigene Berechnungen nach Daten der Regionaldatenbank Deutschland: www.regionalstatistik.de

3 Davon unberthrt bleibt das Problem, dass die fehlenden Kenntnisse zum Pendelverhalten der Beamten und
Selbststandigen in Deutschland zu gewissen Verzerrungen der Vergleichbarkeit fihrt. Aus Studien ist bekannt,
dass Beamte Uberdurchschnittlich haufig pendeln und zudem léngere Pendelwege zurticklegen als Beschaftigte
anderer Berufsgruppen (vgl. Herrmann und Schulz 2005). Dies kénnte bedeuten, dass das Volumina der Ein- und
Auspendelstrome und die Schitzung des Pendelaufwands in der Region Miinchen unterschétzt werden.

4 Die Flache der Stadtregion Muinchen ist ungefdahr 7-fach grosser als die Flache der Zuircher Agglomeration (vgl.
Tab. 1). Bezogen auf die jeweilige nationale Gesamtflache sind die Unterschiede weniger auffallig: Das Gebiet der
Munchner Stadtregion erstreckt sich tiber 2,1% der Gesamtflache Deutschlands, in der Schweiz liegt der Anteil der
Zurcher Agglomeration bei 2,7%.



Karte 2: Grdssenvergleich und Lagekontext der Regio nen Minchen und Zirich
Quelle: Eigene Darstellung

Ingolstadt
.

_Efiedberg L7 -

Augsblirg
T w
)/

. ~~Dachau _--
.Kogugsbgmr(l -

/
Fiigstenfeldbruck
" B .

Lenzbal )

\Waohlen AG,

Garmisch- 0 15 30 60 km
.Partenkirchen L L L L 1 L 1
[ stadtregion Miinchen [ Agglomeration Ziirich
|:| Weitere Stadtregionen |:| Weitere Agglomerationen
\:l Gemeindefreie Gebiete (keine Daten verfligbar) \:l Seen
\:| Seen "1 Kreise mit Folgeabstand von 15 km

{771 Kreise mit Folgeabstand von 15 km —— Autobahnen
—— Autobahnen = Kerne der Agglomerationen
Stadte > 25.000 Einwohner

Die Diskussion der Ergebnisse stiitzt sich in diesem Beitrag wesentlich auf die Auswertung
von Karten. Im Vorfeld erscheint folgender Hinweis wichtig:

Die eher grosszlgige Festsetzung der Kartenaussengrenzen stellt sicher, dass die Pendelin-
teraktionen zwischen Kern und Umland weitgehend vollstdndig abgebildet sind. Wichtige
Sekundarpendelziele von nachgeordneter, aber regionsspezifischer Bedeutung (z.B. Augs-
burg oder Schaffhausen), sind gleichfalls Bestandteil der Kartenausschnitte. Die Aussenbe-
grenzung der Kartenfelder orientiert sich grob am Erstreckungsgebiet der Miinchner Stadt-
region und kénnte im Fall von Zurich in nérdlicher Richtung (Staatsgebiet von Deutschland)
und sudlicher Richtung (Alpen) verengt werden. Um optischen Verfalschungen entgegenzu-
wirken wurde hierauf verzichtet.

4. Kurzbeschreibung der Regionen

Mtnchen und Zurich zdhlen seit langem zu den bevorzugten Standorten innovativer Unter-
nehmen und hochqualifizierter Arbeitskréifte. Neben wachsenden Kernstddten haben sich in
beiden Regionen im Zuge anhaltender Arbeitsstattensuburbanisierung suburbane Beschaf-
tigtenzentren als Einpendelziele von (sub-)regionaler Bedeutung etabliert. Die nachfolgenden
Unterkaptitel geben ein grobes Strukturabbild tiber die raum- und wirtschaftsstrukturelle
Beschaffenheit beider R&ume. Das suburbane Umland ist in beiden Féallen integraler Be-
standteil der jeweiligen Betrachtungen.

Region Miinchen: Wirtschaftsstruktur

Der Munchner Wirtschaftsraum gehort seit langem zu den tberdurchschnittlich prosperie-
renden Regionen Deutschlands. Ihre dynamische Wirtschaftsentwicklung verdankt die Regi-
on insbesondere ihrem diversifizierten Branchenmix aus innovativen und wachstumskrafti-
gen Industriezweigen (Elektronik, Fahrzeugbau, Luft- und Raumfahrt). In den 1990er Jah-
ren wurde die Wirtschaftsbasis Mtinchens durch den Bedeutungsaufschwung in der IT- und
Medienbranche erweitert (Fritzsche und Kreipl 2003). Das weitgehende Fehlen industrieller
Altlasten hat die durchgangig positive Entwicklung wahrend der Nachkriegsjahrzehnte ent-




scheidend beglinstigt (Kagermeier 1997). Verbreitete Einschéitzung ist, dass die Region auf-
grund ihrer Mischung aus traditionellen und modernen Industrie- und Dienstleistungszwei-
gen klinftig vor schwerwiegenden Krisen verschont bleiben durfte (Popp 2006).

Region Miinchen: Aussere Begrenzung

Die Ausstrahleffekte der Landeshauptstadt wirken bis weit in das stidliche Bayern. Nach
Kagermeier (1998) belauft sich der Einflussbereich Mtinchens auf einen ungefihren Radius
von 80 km ab der Stadtgrenze. In diesem Beitrag wird das enger begrenzte Modell der Stadt-
regionen verwendet. Gemass dieser Definition wird der Grossraum im Norden grob durch
Mainburg, im Osten durch Waldkraiburg, im Stiden durch die Staatsgrenze zu Osterreich
und im Westen durch Koénigsbrunn begrenzt.

Tabelle 1: Strukturdaten der Stadtregion Munchen (199  9) und der Agglomeration Ziirich (2000)
Quelle: Eigene Berechnungen

Region Gemeinden Flache Bevdlkerung
Anzahl Min Max Mean | Summe Anzahl KA
[km?] [km2] [km2] [km2?] [Mio.] [%0]
Minchen 245 2,1 310,8 30,7 7.513 2,83 41,9%
2,0% 2,1% 3,5%
Zirich 132 0,9 89,6 8,3 1.093 1,08 33,6%
4,6% 2, 7% 14,8%
KA: Kernstadtanteil von Miinchen bzw. Zurich an der regionalen Gesamtbevolkerung (in %)
kursiv: in % des nationalen Gesamttotals

Stadtregion Mtinchen: Strukturkennziffern

In der Stadtregion Mtinchen leben rund 2,8 Mio. Menschen (1999). Die Region ist der siebt-
grosste Staddteraum Deutschlands und umfasst etwa 3,5% der gesamtdeutschen Bevolke-
rung (vgl. Tab. 1). Auf eine Flache von 7.500 km? (= 2,1% des nationalen Gesamttotals) ent-
fallen rund 3,5% aller Erwerbstéatigen des Landes und 3,9% aller Arbeitsplatze. Das intrare-
gionale Verteilungsmuster von Erwerbstitigen und Arbeitsplatzen zeigt trotz jahrzehntelan-
ger Suburbanisierungsprozesse weiterhin eine starke Konzentration zugunsten der Kern-
stadt: Rund 45% aller Erwerbstatigen der Stadtregion leben innerhalb der Grenzen von
Mitnchen, bei den Arbeitsplédtzen liegt der Kernstadtanteil bei etwa 55%. Die Betrachtung
von Lorenzkurven und den korrespondierenden Gini-Koeffizienten> gibt weitere Aufschltisse
Uber den Verteilungszustand von Wohn- und Arbeitsstandorten. Aus den Kurven lasst sich
erkennen, dass etwa 50% der Erwerbstatigen auf nur rund 2% der Gemeinden (= finf Ge-
meinden) entfallen (Gini-Koeffizient: 0,73; vgl. Abb. 1). Bei den Arbeitsplatzen ist die rdumli-
che Ungleichverteilung noch ausgepréagter. Der Gini-Koeffizient weist einen sehr hohen Kon-
zentrationswert auf (0,85) und unterstreicht so die Vorrangstellung einiger weniger Gemein-
den.

5 Um die Erwerbstatigen- und Arbeitsplatzverteilung innerhalb der Gemeindesysteme néher zu quantifizieren, wur-
den Lorenzkurven gezeichnet und Gini-Koeffizienten berechnet. Beide Methoden haben in den Raumwissenschaften
eine weite Verbreitung gefunden. V.a. Lorenzkurven vermitteln einen raschen und leicht verstdndlichen Eindruck
Uber den Konzentrationszustand zweier Merkmalsreihen: Je starker die Kurve von der Winkelhalbierenden ab-
weicht, desto ausgepragter ist die rdumliche Ungleichverteilung zugunsten weniger Merkmalstrager. Der Gini-
Koeffizient lasst sich aus der grafischen Darstellung der Lorenzkurve ableiten und interpretieren. Verteilen sich die
Erwerbstatigen bzw. die Arbeitsplatze gleichméassig tiber alle Gemeinden einer Region — Gleichverteilung — nimmt
der Koeffizient den Wert von Null an. Entfallen diese hingegen auf nur eine Gemeinde, liegt ein Fall vollstandiger
Konzentration vor und der Wert des Gini-Koeffizienten betréagt eins.



Tabelle 2: Erwerbstétige und Arbeitsplatze in den Ge
Agglomeration Ziirich (2000/2001)
Quelle: Eigene Berechnungen

meinden der Stadtregion Miinchen (1999) und der

Region Erwerbstatige Arbeitsplatze Strukturkennziffern
Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl GK Erw. KA Erw. GK Arb. KA Arb.
[Mio.] [Mio.] [Mio.] [Mio.]
Miinchen 1,05 1,35% 1,17% 1,519 0,73% 45,1% 0,85" 55,0%
3,8% 3,5% 4,3% 3,9%
Zirich ) 0,61 ) 0,679 0,63 33,0% 0,81® 50,2%
16,0% 18,4%

@. Nur sozialversicherungspflichtig Beschéftigte; d.h. keine Beamten, Selbststandigen, mithelfenden Familienangehdrigen
2. pauschale Erhéhung der Angaben aus der Statistik der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten um 29%

@. Grundlage ist die eidgendssische Betriebszéhlung 2001

@. Bezogen auf die Verteilung der Arbeitsplatzzahlen aus der Statistik der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten 1999
°). Bezogen auf die Verteilung der Arbeitsplatzzahlen aus der eidgendssischen Betriebszahlung 2001

GK Erw.: Gini-Koeffizient zur Verteilung der Erwerbstatigen

KA Erw.: Kernstadtanteil von Minchen bzw. Zirich an allen Erwerbstatigen der Region (in %)

GK Arb.: Gini-Koeffizient zur Verteilung der Arbeitsplatze

KA Arb.: Kernstadtanteil von Minchen bzw. Zirich an allen Arbeitsplatzen der Region (in %)

kursiv: in % des nationalen Gesamttotals

Abbildung 1: Lorenzkurven zur Verteilung der Erwerbst
der Stadtregion Miinchen (1999) und der Agglomeration

Quelle: Eigene Darstellung
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Region Ziirich: Wirtschaftsstruktur

Der Grossraum Zurich nimmt im schweizerischen Wirtschafts- und Stadtesystem eine her-
ausragende Stellung ein. Wesentliches Kennzeichnen ihrer herausgehobenen Stellung ist
ihre Headquarterfunktion. Ztrich ist Standort zahlreicher globaler und regionaler Head-
quarters ausléndischer Firmen, u.a. aus den Bereichen der héherwertig unternehmensori-
entierten Dienstleistungen und des Banken- und Finanzwesens (Thierstein, Kruse und
Dummler 2003). In den 1970er Jahren begann schrittweise eine Deindustrialisierung der
stadtischen Wirtschaft und der Wandel hin zu einem ,reinen“ Dienstleistungsstandort. Ne-
ben Finanzdienstleistungen verzeichneten weitere dienstleistungsorientierte Branchen be-
achtliche Beschéftigungszugewinne. Bedeutsam ist heute v.a. der Kultur- und Mediensek-
tor. In und um Zurich konzentrieren sich Verlagshiduser und das private und o6ffentliche
Fernsehen zu einem Mediencluster. Positive Effekte flir den Wirtschaftsraum gehen grund-
satzlich vom Flughafen Kloten aus, der als internationales Drehkreuz fungiert und auch
ausserhalb der Kernstadt zu beachtlichen Beschéaftigungszuwéchsen (insbesondere in den
Gemeinden der Glattalstadt®) beigetragen hat (Odermatt, Klaus und Van Wezemael 2003).

Region Ziirich: Aussere Begrenzung

Eine Aussenbegrenzung des Ziurcher Wirtschaftsraumes fallt aufgrund zahlreich verwende-
ter Regionalisierungsansitze nicht leicht?. Durch Volkszdhlungsdaten statistisch abgesi-
chert ist die Definition der Metropolitanregion des Bundesamtes flir Statistik (vgl. Moser
2005). Der vorliegende Beitrag konzentriert sich auf den Kernbereich der Metropolitanregion
— die Agglomeration Zurich. Einige Strukturziffern werden nachfolgend benannt.

Agglomeration Ziirich: Strukturkennziffern

Die Zurcher Agglomeration ist bevolkerungsmassig mit Abstand der grosste Stddteraum der
Schweiz. Auf einer Flache von 1.090 km? (= 2,7% des nationalen Gesamttotals) leben knapp
1,1 Mio. Menschen (2000), d.h. umgerechnet etwa 15% der schweizerischen Bevoélkerung
(vgl. Tab. 1). Eine Vorrangstellung lasst sich ebenfalls bei den Erwerbstatigen (rund 16% des
Gesamttotals) und den Arbeitsplatzen (rund 18% des Gesamttotals) erkennen. Innerhalb der
Agglomeration zeigt sich die herausragende Bedeutung der Zurcher Kernstadt, v.a. als Ar-
beitsplatzstandort. Ihr Anteil an allen Arbeitsplatzen der Region liegt bei knapp tber 50%.
Ahnlich wie im Fall von Minchen zeigt die Lorenzkurve einen stark konvex gekriimmten
Verlauf, d.h. eine Konzentration zugunsten des Kernzentrums und einiger Subzentren (der
Gini-Index der Arbeitsplatzverteilung liegt bei 0,81). Etwas schwécher zeigt sich die Un-
gleichverteilung bei den Erwerbstatigen (der Gini-Koeffizient betrdgt 0,63). Der Verlauf der
Lorenzkurve gibt zu erkennen, dass die Halfte der Erwerbstatigen auf etwa 8% der Regions-
gemeinden entfallt (= elf Gemeinden). Die anderen 50% entfallen auf die restlichen 121 Ge-
meinden der Region. Der Anteil der Umlandgemeinden an allen Erwerbstatigen belauft sich
auf 67% und liegt somit erkennbar hoher als der entsprechende Anteil an der regionalen
Gesamtsumme der Arbeitsplatze (50%). Wie aus Mtinchen und vielen anderen Agglomerati-
onen bekannt, ist das Dekonzentrationsniveau der Bevolkerung somit auch in Zurich insge-
samt fortgeschrittener als bei den Arbeitsplatzen (vgl. Gilli 2009).

6 Als Glattalstadt wird die nordlich an Zurich angrenzende Flughafenregion im Glattal bezeichnet (Koll-
Schretzenmayr 2007). Zu den Mitgliedern dieses Interessenzusammenschlusses zéhlen die Gemeinden Bassersdorf,
Dietlikon, Dtibendorf, Kloten, Opfikon, Rimlang, Wallisellen und Wangen-Brtttisellen (www.glow.ch).

7 Moser (2005) nennt verschiedene Aussenbegrenzungen des Wirtschaftsraumes. Verschiedentlich verwendet wer-
den z.B. die zu Standortmarketingzwecken definierte ,Greater Zurich Area“, die Begrenzungen der WEMF AG fur
Werbemedienforschung oder die Regionszuschnitte des Bundesamtes flir Kommunikation.
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5. Analyse des Pendelverkehrs:
Miinchen und Ziirich im Vergleich

In den folgenden Kapiteln werden strukturelle Gemeinsamkeiten und Unterschiede der
Munchner und Zurcher Pendelverkehrsentwicklung diskutiert. Die Analysen stltzen sich
vorrangig auf ausgewahlte Kennziffern des regionalen Pendelgeschehens. Die einzelnen In-
dikatoren werden mittels Karten veranschaulicht. Um den Bezug zu den amtlichen Regions-
zuschnitten (Kap. 3 und 4) zu bewahren, sind die Grenzziehungen in den Karten ersichtlich.
Es bietet sich so die Moglichkeit der Analyse von innerhalb und ausserhalb der Kernregio-
nen stattfindenden Pendeldynamiken.

5.1 Pendelverflechtungen

Die Pendelrdume von Munchen und Zurich haben sich wahrend der vergangenen Jahrzehn-
te stark ausgedehnt® (Paesler 2003; Moser 2005). In diesem Abschnitt interessiert die Frage,
ob sich die rdumliche Ausprdgung beider Einzugsbereiche unterscheidet. Gefragt wird auch
nach der Sichtbarkeit suburbaner Klein- und Mittelstddte mit eigener Attraktivitat als Be-
schaftigungsstandorte. Diese werden flir eine Umlenkung der Pendelstrome und so flir eine
Auflésung des klassischen Modells radialer Berufsverkehrsstrome verantwortlich gemacht
(Cervero und Wu 1998). Je nach ihrer Bedeutung im regionalen Wirtschaftsgefiige, sollten
diese Zentren in den Kartenbildern erkennbar sein.

Indikator

Die gerichtete Intensitat zwischengemeindlicher Pendelverflechtungen lasst sich in beson-
ders geeigneter Weise durch das Mass des Anbindungskoeffizienten (ABK) quantifizieren
(ausfuhrlicher in Guth, Holz-Rau und Maciolek 2010). Bei der Kennziffer des ABK handelt
es sich um ein richtungsbezogenes Intensitdtsmass, das die rdumliche Orientierung von
Pendelstromen beschreibt. Der Indikator wird gemeinde- und relationsscharf ermittelt und
ergibt sich aus dem Quotienten der Auspendler in eine andere Gemeinde sowie der Summe
aller Erwerbstatigen am Wohnort (Formel 1). Das Mass kann Werte von Null bis eins an-
nehmen. Ein Wert von Null bedeutet, dass es keine Auspendler in die Zielgemeinde gibt.
Umgekehrt bedeutet ein Wert von eins, dass sadmtliche Erwerbstétige in die betrachtete Ge-
meinde auspendeln — es gibt keine intrakommunalen Pendelvorgénge und keine Erwerbsta-
tigen arbeiten in anderen Gemeinden.

AP,
ABK = gerichtet )
EW

mit:
ABK: Anbindungskoeffizient; ARcei Auspendelstrom in eine bestimmte Gemeinde odeingn bestimmten Gemeinde-
typ; EW: erwerbstétige Wohnbevdlkerung (Erwerbggiim Wohnort)

Ergebnisse

Karte 3 zeigt die Hauptpendelstrome beider Grossregionen als linienférmige Verflechtungs-
karte fir die Jahre 1999 und 2000. Dargestellt sind solche Relationen, bei denen der ABK
eine Untergrenze von 0,1 Uberschreitet, d.h. mindestens 10% aller Erwerbstétigen am Woh-
nort in eine jeweils andere Gemeinde auspendeln.

Klar ersichtlich ist zunachst die ungebrochene Stellung beider Kernstadte als regionale Ein-
pendelmagneten. Beide Arbeitsorte bilden strahlenférmig nach aussen gerichtete ,Marktge-
biete® in weitgehend konzentrischer Form. Im Fall von Mlinchen nimmt die Attraktivitat der
Kernstadt mit zunehmender Entfernung nur sehr langsam ab (vgl. Kagermeier 1998): Das
Munchner Pendeleinzugsgebiet (mit ABK mindestens 0,1) zeigt eine dussere Reichweite von
etwa 30 bis 45 km und greift stellenweise dartiber hinaus. Im Grossraum Zurich befindet
sich die Aussengrenze ungefidhr im Entfernungsbereich zwischen 15 und 30 km. In beiden

8 Dieser Trend lasst sich in Zahlen erfassen: In den Regionen Mtinchen und Ztirich stammten in den Jahren 1987
bzw. 1990 14,2% bzw. 27,1% aller Kernstadteinpendler aus Gemeinden ausserhalb der Stadtregion bzw. Agglome-
ration, 1999 bzw. 2000 lagen die Anteile bei 17,3% bzw. 33,8%.
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Fallen decken sich die Quell- bzw. Zielpunkte der &dussersten Pendelstréme etwa mit den
Aussengrenzen der amtlichen Grenzziehungen. Dies war zu erwarten, da beide Raumtypisie-
rungen wesentlich auf einer Auswertung der regionalen Pendelstréme basieren.

Karte 3: Pendelstrdme mit einem Anbindungskoeffizien
Minchen (1999) und Ziirich (2000)
Quelle: Eigene Darstellung

ten von mindestens 0,1 in den Grossregionen
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=  Einpendlerzentren
Pendelrelation Pendler ™ Pendelrelation Pendler
[abs.] [%] [abs.] [%]
U -> AK [zentripetal] 178.448 33,1% U -> AK [zentripetal] 117.106 27,0%
AK -> U [zentrifugal] 79.802 14,8% AK -> U [zentrifugal] 29.101 6,7%
U -> U [dispers] 160.241 29,7% U -> U [dispers] 118.694 27,4%
U -> ext 25.589 4,7% U -> ext 33.519 7,7%
ext->U 52.537 9,7% ext -> U 66.286 15,3%
AK -> ext 6.069 1,1% AK -> ext 9.168 2,1%
ext -> AK 37.212 6,9% ext -> AK 59.685 13,8%
AK -> AK [binnen] 364.555 () AK -> AK [binnen] 130.146 ()
U -> U [binnen] 139.145 (-) U -> U [binnen] 70.970 (-)

Hinweis: Die Karten zeigen nur solche zwischengemeindlichen Pendelverbindungen bei denen der Anbindungskoeffizient mindes
tens 0,1 betrégt, mindestens 10% aller Erwerbstétigen einer Gemeinde pendeln somit in die dargestellten Zielgemeinden aus. Da
gegen beziehen sich die Prozentangaben der darunter stehenden Tabelle auf die Gesamtsumme der zwischengemeindlichen Pen

delstréme der jeweiligen Region.

@ Nur sozialversicherungspflichtig beschéftigte Pendler; d.h. keine Beamten, Selbststandigen, mithelfenden Familienangehdrigen.

AK: Agglomerationskern; U: Umland; ext: Ein-/Auspendler von/nach ausserhalb der Kernregion

Das Pendelbild der Region Munchen wird wesentlich durch den Agglomerationskern domi-
niert und unterstreicht so den Charakter der stark monozentrisch geprigten Stadtregion
(vgl. Guth et al. 2010). Etwa 33% aller zwischengemeindlichen Pendler wohnen im Umland
und arbeiten in Minchen; weitere 9,7% der Pendler kommen von ausserhalb der Stadtregi-
on und pendeln in das Zentrum (vgl. Tabelle zu Karte 3). Im Unterschied zu Zurich tber-
steigen die einwarts gerichteten Relationen selbst bei den langen Distanzen nicht selten eine
Anbindungsschwelle von 0,4, was auf eine sehr ausgeprigte Sogwirkung des Kerns schlies-
sen lasst. Dartiber hinaus zeigen sich aber auch recht deutlich gréssere und kleinere Regio-
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nalzentren mit jeweils eigener Pendelattraktion®. Im engeren Einzugsbereich zdhlen nérdlich
hierzu Dachau, nordéstlich Freising und Erding, 6stlich Grafing bei Minchen und westlich
Furstenfeldbruck. Ausserhalb der Stadtregion sind z.B. Augsburg und Rosenheim als weite-
re Arbeitsplatzzentren klar erkennbar. Diese bilden jeweils eigene Pendelrdume von regiona-
ler Bedeutung.

Im Fall von Zurich ist die Relevanz weiterer Beschéaftigungszentren suburbaner Prigung
nicht so offensichtlich10. So zeigt die Gemeinde Kloten im Norden von Zuirich nur einen eng
begrenzten Pendelraum; die restlichen Stadte der Glattalstadt erscheinen auf der Grundlage
des hier verwendeten Schwellenwertes nicht als nennenswerte Einpendelziele. Wird der
Schwellenwert jedoch abgesenkt, so zeigen sich jeweils eigenstidndige Pendelrdume im Um-
kreis der Glattalgemeinden. Erwartungsgeméss wichtige Regionalzentren mit erkennbar
eigener Pendelattraktion sind Winterthur und Schaffhausen. Ihre ,Marktgebiete® sind vergli-
chen mit Zurich kleiner und insgesamt begrenzter. Auffallig ist die rdumliche Gestalt des
Pendelraums von Winterthur: Die Stadt bezieht ihre Erwerbstatigen v.a. aus nérdlicher und
ostlicher Richtung (,Nordostdrift®). Dagegen fallt die Zahl der Auspendler gemessen an allen
Erwerbstatigen aus den Gemeinden der Zurcher Agglomeration ungleich niedriger aus, weil
die Kernstadt eine tiberméssige Anziehung austibt und so zu einer scharfen Schnittkante
zwischen den beiden Agglomerationen fihrt!! (vgl. Moser 2005).

5.2 Pendelaufkommen

Die dynamische Entwicklung von Munchen und Zuirich Uibt eine weitrAumige Anziehung auf
die Erwerbstatigen beider Wirtschaftsrdume aus. Infolge dessen zeigt sich in den Nah- und
Fernbereichen um die Zentren seit Jahrzehnten ein kraftiger Anstieg der Auspendlerzahlen.
Im Zuge der Suburbanisierung der Beschéaftigung stieg die Zahl der Arbeitsplatze auch im
Umland der Kerne und fiihrte hier gleichfalls zu steigenden Pendlerzahlen und einer Bedeu-
tungszunahme disperser Pendelverbindungen. Arbeitsplatzzuwachse und Dekonzentrations-
tendenzen fUhrten so zu einer verkehrlichen Intensivierung in den Agglomerationen. Die
Frage nach moéglichen Schwerpunktraiumen mit spezifisch starken oder schwachen Zunah-
men im Verkehrsaufkommen ist Gegenstand dieses Abschnittes.

Indikatoren

Um zu messen, wie viele Erwerbstatige pendeln, wird als Indikator die von Holz-Rau und
Kutter (1995) vorgeschlagene Intensitdt des Pendelaufkommens (PI) verwendet!? (ausfihrli-
cher in Guth, Holz-Rau und Maciolek 2010). Dieses Mass gibt den Anteil der Arbeitsverhalt-
nisse einer Gemeinde an, bei denen gependelt wird. Die Intensitdt berechnet sich als Quo-
tient der Summe von Ein- und Auspendlern sowie der Summe aus Erwerbstédtigen am
Wohn- und Arbeitsort (Formel 2). Der Wertebereich der PI reicht von Null — es gibt keine
Ein- und Auspendler, alle Berufswege sind Binnenwege — bis eins — es gibt keine Binnenwe-
ge, alle Erwerbstatigen pendeln aus, alle Arbeitsplatze werden von Einpendlern besetzt.

9 Insgesamt betragt der Anteil der zwischengemeindlichen Pendler mit suburbanen Wohn- und Arbeitsstandort
etwa 30%; der Anteil der ,reverse commuter” (Wohnort: Kernstadt, Arbeitsort: Umland) belauft sich auf etwa 15%
(vgl. Tabelle zu Karte 3).

10 Dennoch kommt dem Umlandverkehr in der Region Zurich eine hohe Bedeutung zu: Etwa 27% aller tiberge-
meindlichen Pendler haben Quell- und Zielpunkt ihres Berufsweges im Umland, weitere 7% pendeln von der Kern-
stadt ins Umland (vgl. Tabelle zu Karte 3).

11 Ein ahnliches Bild zeigt sich im Munchner Wirtschaftsraum. Die Einpendelstrome von Freising, Erding oder
Weilheim i. OB ,peaken® erkennbar zur jeweils kernstadtabgewandten Seite. Selbst das nicht im Nahbereich be-
findliche Oberzentrum von Augsburg — mit seiner eigenen Zentralitdt als Arbeitsmarkt — steht in Konkurrenz zu
Miunchen und lasst diesen Effekt erkennen.

12 Die PI entspricht weitgehend dem von Thomas (1969) ebenfalls gemeindebezogen entwickelten ,Independence-
Index“. Dieser Index ergibt sich als Quotient aus der Zahl der Binnenpendler und der Summe aus Ein- und Aus-
pendlern. Er weist umso hohere Werte auf, je grosser die Zahl der Binnenpendler und je niedriger die Zahl der Ein-
und Auspendler ausfallt. Sein theoretischer Wertebereich ist somit [0;»]. Die Intensitat des Pendelaufkommens ist
der Anteil der Pendler an allen Beschaftigungsverhaltnissen; fiir den Independence-Index gibt es keine so einfache
Interpretation. Gleichzeitig ist der Independence-Index im Gegensatz zur Pendelintensitdt nicht unmittelbar mit
anderen Indikatoren — die zumeist im Intervall [0;1] liegen — vergleichbar (ausfthrlicher in Guth, Holz-Rau und
Maciolek 2010).
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AP+EP
Pl =———— @)
EW +EA

mit:
PI: Intensitat des Pendelaufkommens; AP: Auspen@Er Einpendler; EW: erwerbstatige Wohnbevdlkerigverbs-
tatige am Wohnort); EA: Arbeitsplatze (Erwerbstétgm Arbeitsort)

Ergebnisse

Innerhalb von zwolf bzw. zehn Jahren ist die Zahl der gemeindetbergreifenden Pendler in
den Gemeinden der Stadtregion/Agglomeration um knapp 146.000 (Minchen) bzw. 18.000
(Zarich) gestiegen. Dies entspricht relativen Zuwachsen von +31% bzw. +7%. Im Gegenzug
ist die Zahl der Binnenpendler in beiden Regionen zurtickgegangen — in Miinchen um etwa
128.000 Personen (-20%), in Zirich um etwa 19.500 Erwerbstatige (-9%).

Wird nach rdumlichen Schwerpunktgebieten dieser Entwicklung gefragt, ist die Betrachtung
absoluter Werte ungeeignet. Das absolute Pendelaufkommen ist stark von der Einwohner-
grosse abhangig und schrankt die Interpretation entsprechender Zahlen im zwischenge-
meindlichen Vergleich ein. Die PI bezieht daher die absoluten Ein- und Auspendlerzahlen
auf die Summe aller gemeindlichen Arbeitsverhaltnisse und ermodglicht so den Vergleich
einwohnerstarker und -schwacher Gemeinden.

Karte 4 zeigt die Intensitaten beider Regionen zu je beiden Zeitschnitten. Deutlich wird zu-
néchst, dass den Binnenstrémen im Vergleich zu den gemeindelbergreifenden Ein- und
Auspendelstromen in den flichenmaéssig grossen Gemeinden zu beiden Zeitpunkten ein ver-
gleichsweise hoher Stellenwert zufallt (niedrige PI). Dieser ,Gemeindegrosseneffekt” ist seit
langem bekannt (vgl. Schoéller 1956) und erklart sich schlicht durch die sinkende Wahr-
scheinlichkeit eines GemeindeUbertritts mit steigender Grosse der Gemeindeflache. In Regi-
onen mit kleinteiligen Gemeindezuschnitten zeigt sich regelméassig eine héhere Pendelinten-
sitat als in Vergleichsregionen mit grosseren Gemeindezuschnitten. Dieser verzerrende Ef-
fekt der Gemeindegréssen zdhlt zu den charakteristischen ,Erfassungsschwéchen“ der amt-
lichen Pendlererhebungen (vgl. Guth, Holz-Rau und Maciolek 2010).

Neben der Gemeindegrossenstruktur wird das Pendelaufkommen von weiteren — und inhalt-
lich bedeutenderen — Faktoren bestimmt. So wirkt die Nahe zu den hochwertigen Arbeits-
platzen in Zentren und die Distanz zu den Autobahnen auf das Bild der regionalen Ver-
kehrsverflechtungen. Speziell in der Zircher Grossregion zeigen sich fir beide Zeitpunkte
entlang der Trassen des Autobahnnetzes sowie im ndheren Umkreis der wichtigen Zentren
(Ztirich, Winterthur, Schaffhausen) héhere Intensitidtswerte. Im Fall von Miunchen ist dieser
Zusammenhang weit weniger ersichtlich.

Von den 245 Munchner Stadtregionsgemeinden weisen im Jahr 1987 insgesamt 21 Ge-
meinden einen Intensitdtswert von unter 0,5 auf, zwolf Jahre spater trifft dies nur noch auf
Munchen und Penzberg zu. Umgekehrt Uiberschreiten 1987 insgesamt 65 Gemeinden die
Schwelle von 0,75, 1999 sind es bereits 183 Gemeinden. Ahnliche Tendenzen zeigen sich in
der Region Zurich nur sehr eingeschrankt; auch ausserhalb der Agglomeration fallen die
Intensitdtszuwichse moderater aus. Wahrend sich in Munchen die Intensivierung in den
1990er Jahren weitgehend ubiquitér vollzog, konzentrieren sich hohe Intensitdtswerte im
Zurcher Wirtschaftsraum im Jahr 2000 — genau wie 1990 - in erster Linie in Autobahnnédhe
und/oder im engeren Umfeld der Zentren. Im Gegensatz zu den eher achsengebundenen
Zuwéachsen in Zurich hat in Munchen eine gleichméssige und insgesamt stérkere ,Einfar-
bung® der Karte stattgefunden, die u.a. auf eine fortgefihrte Bedeutungszunahme der Auto-
orientierung in den Achsenzwischenrdumen schliessen 14sst. Verglichen mit Zurich entsteht
so insgesamt das Bild eines intensiver beanspruchten Interaktions- und Siedlungsraums,
der sich gleichermassen ausdehnt wie durch einen zunehmenden Pendleraustausch zwi-
schen Gemeinden gekennzeichnet ist.



Karte 4: Intensitat des Pendelaufkommens in den Gros
(1990 und 2000)
Quelle: Eigene Darstellung
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5.3 Pendelaufwand

Die bisherigen Analysen geben Informationen tiber Ausrichtung und Aufkommen der Pen-
delvorgénge in den Regionen. Sollen zusatzlich Aussagen Uber den Pendelaufwand und die
Veranderung der Distanzen getroffen werden, so ist ein weiterer Indikator heranzuziehen.

Indikator und Messkonzept

Die PI setzt als Aufkommensindikator die Zahl der tibergemeindlichen Pendelvorginge in
Relation zu allen Beschéaftigungsverhéltnissen einer Untersuchungsgemeinde. Analog kann
als Aufwandsindikator der von Holz-Rau und Kutter (1995) vorgeschlagene Verkehrsauf-
wand je Arbeitsverhdltnis (VA) berechnet werden, der zuséatzlich zu den Haufigkeiten die
Wegelangen der Berufspendler berticksichtigt (ausftihrlicher in Guth, Holz-Rau und Macio-
lek 2010). Der Indikator ergibt sich im Zahler aus der mit den Distanzen gewichteten Pen-
delh&ufigkeit der Erwerbstatigen am Wohnort (Binnenpendler + Auspendler) sowie der Er-
werbstétigen am Arbeitsort (Binnenpendler + Einpendler). Die Summe der so gewichteten
Erwerbstatigen ist anschliessend ins Verhéltnis zu allen Beschéftigungsverhédltnissen
(Summe aus den Erwerbstétigen am Wohn- und Arbeitsort) einer Gemeinde zu setzen (For-
mel 3).

VA - EW [km] + EA [km] 4
EW +EA

mit:

VA: Verkehrsaufwand je Arbeitsverhaltnis; EW [kmmit Distanzen gewichtete Erwerbstatige am Wohrie#t;[km]: mit
Distanzen gewichtete Erwerbstatige am Arbeitsoly:Eerwerbstatige Wohnbevélkerung (Erwerbstétige \&ohnort);
EA: Arbeitsplatze (Erwerbstéatige am Arbeitsort)

In die Distanzberechnungen werden die Binnenpendler explizit einbezogen. Thre Wegeldangen
mussen geschitzt werden!3, weil in den amtlichen Statistiken keine Angaben zur Lange des
Arbeitswegs verfligbar sind. Die zwischengemeindlichen Distanzen werden auf der Grundla-
ge bestehender Strassennetzgeometrien ebenfalls geschétzt und ergeben sich als klrzeste
Netzentfernung zwischen den Gemeinde- bzw. Siedlungsschwerpunkten der Wohn- und
Arbeitsortgemeinden.

Ergebnisse

Im Untersuchungsraum Munchen ist der Pendelaufwand je Arbeitsverhaltnis zu beiden
Zeitpunkten hoéher als in der Region Zurich. Aufgrund der Abschneidegrenzen in der deut-
schen Statistik wird dieser Unterschied sogar noch unterschéatzt (siehe Kapitel 2). Gleichfalls
hat sich in den UntersuchungszeitrdAumen die durchschnittliche Wegelédnge in beiden Regio-
nen erhoht: In der Stadtregion Muinchen ausgehend von 14,1 km auf 18,4 km (+4,3 km); in
der Agglomeration Ztirich ausgehend von 10,5 km auf 11,4 km (+0,9 km).

Dieser Trend ist wesentlich ein Resultat der Verdnderung des Berufsverkehrsaufkommens
zulasten der Binnenwege. Weil der Anteil der Binnenpendler stark ricklaufig ist, steigt im
Gegenzug die Bedeutung der gemeindetbergreifenden Pendelwege. Zwischen Gemeinden
pendelnde Erwerbstétige legen zumeist ldngere Wege zurlick, wodurch sich zwangslaufig
Distanzzuwéchse ergeben.

Mit einer Zunahme des zwischengemeindlichen Pendelns ist allerdings nicht per se eine
substantielle Verlangerung der Wegelangen verbunden. Karte 5 zeigt ein Abbild der einzel-
gemeindlichen Entwicklungen in beiden Grossregionen. Die Munchner Strukturen verdeut-
lichen, dass die zentrumsnahen Kernstadtanrainer weniger starke Zunahmen des Ver-

13 In Deutschland wird dazu die Gesamtflache einer jeden Gemeinde als Kreis angenommen und die mittlere Bin-
nenpendlerdistanz fir diese Gemeinde als Produkt aus dessen Radius sowie eines gemeindegriéssenspezifischen
Faktors definiert. Die Schatzung der einzelnen Faktoren basiert auf Daten der Kontinuierlichen Erhebung zum
Verkehrsverhalten (KONTIV) 1989 (vgl. Guth et al. 2010). In der Schweiz wird dagegen auf Grundlage der Sied-
lungsflachen eine mittlere Distanz pro Gemeinde geschatzt (vgl. Frohlich et al. 2005).
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kehrsaufwandes zeigen, obwohl ihr Aufkommen zwischen 1987 und 1999 fast durchgingig
gestiegen ist. Die Gemeinden weisen somit eine starkere Aussenorientierung als im Aus-
gangsjahr auf, jedoch haben die Verflechtungen insbesondere mit der im Nahumfeld befind-
lichen Kernstadt zugenommen und so nicht zu Ubermdassigen Distanzzuwéchsen geftihrt.
Umgekehrt findet die starkste ,Einfarbung“ des Kartenbildes in den Gemeinden im Aussen-
kranz von Munchen statt (in den Distanzbereichen 30-45 km sowie 45-60 km). Offensicht-
lich ist die Mehrzahl dieser Gemeinden im Zeitverlauf verstarkt in die Einflusssphére von
Mitnchen (oder anderer Zentren) geraten. In der Folge resultieren so Berufswege tber ver-
gleichsweise lange Distanzen.

Im Fall von Zurich zeigt die rdumliche Verteilung der Wachstumsschwerpunkte einerseits
einen Zuwachs in den Einzugsrdumen um Frauenfeld, Winterthur und Schaffhausen.
Ebenso zeigen sich etwas starker als im Muinchner Grossraum Konzentrationen in den Kor-
ridoren der Hauptverkehrsachsen. Innerhalb der Agglomeration von Zurich lasst sich kein
spezifisches Wachstumsbild erkennen; einzig die Glattalstadt Kloten und die Gemeinden im
Dreieck Baden-Wohlen-Zurich erscheinen als ,hot spots® der Entwicklung.



Karte 5: Verkehrsaufwand je Arbeitsverhéltnis in den
rich (1990 und 2000)
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6. Resiimee

In diesem Beitrag konnte die Pendelverkehrsentwicklung fir die Regionen Mtuinchen und
Zurich anhand von Indikatoren auf Gemeindeebene Uber eine Spanne von zwolf bzw. zehn
Jahren vergleichend nachgezeichnet werden. Die hier gezeigten Ergebnisse verdeutlichen
eindriicklich, dass das Pendeln Uber die Grenzen der Wohngemeinde hinaus inzwischen fiar
viele Beschéaftigte zur Selbstverstindlichkeit geworden ist, selbst dann, wenn am eigenen
Wohnort die Zahl der Arbeitsplatze steigt. Immer mehr Erwerbstétige verlassen ihre Ge-
meinden und legen langere Distanzen zurtick. In Mtinchen und in Ztrich, aber auch in an-
deren Agglomerationen beider Lander lasst sich so eine schrittweise Ausdehnung der regio-
nalen Verflechtungsrdume beobachten.

Weitere Erkenntnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

= Trotz jahrzehntelanger Suburbanisierung zeigt sich weiterhin eine starke Arbeits-
platz- und Erwerbstatigenkonzentration in beiden Kernstddten. Gemessen an allen
Arbeitsplatzen der Region liegt der Kernstadtanteil sowohl in Miinchen als auch in
Zurich bei tiber 50%. Bei den Erwerbstéatigen ist die Suburbanisierung indessen wei-
ter fortgeschritten: Rund 45% aller Erwerbstatigen der Muinchner Stadtregion leben
innerhalb der Grenzen von Munchen, in der Agglomeration Zurich liegt der Anteil der
Kernstadt nur bei 33%.

= Die Kerne verbleiben in beiden Regionen die wichtigsten Einpendelziele. Die dussere
Begrenzung des Munchner Pendeleinzugsgebietes liegt zwischen 30 und 45 km, in
Zurich betragt die Reichweite des Pendelraums bis etwa 30 km.

= Verglichen mit Zurich zeigen sich in Mtinchen deutlicher suburbane Klein- und Mit-
telstaddte mit jeweils eigener Attraktion als Pendelziele. Ihre ,Marktgebiete“ befinden
sich v.a. auf der kernstadtabgewandten Seite und geben so die Uiberméssige Anzie-
hung von Munchen auf die Umlandbeschéaftigten zu erkennen.

= Trotz flaichenmaéssig grosserer Gemeinden erscheint der Minchner Wirtschaftsraum
im zwischenregionalen Vergleich als Raum starkerer Pendelverflechtungen. Fur die
grosse Mehrheit der Gemeinden im Umfeld der bayrischen Landeshauptstadt lasst
sich eine hohe Pendelintensitat messen. Motzkus (2002) charakterisiert solche Ge-
meinden als ,Pendlerwechselgemeinden®: Sie weisen starke Verflechtungen mit an-
deren Gemeinden auf (hohe Ein- und Auspendlerzahlen), bei gleichzeitig geringem
Aufkommen im Binnenverkehr.

= Die Intensitdtszuwachse des Pendelaufkommens vollziehen sich im Zurcher Wirt-
schaftsraum achsengebundener als in Minchen. Zunahmen zeigen sich gehauft ent-
lang der Autobahnen, Taler und im Umfeld der wichtigen Zentren. Im Gegensatz da-
zu vollzog sich die Intensivierung im Munchner Grossraum in den 1990er Jahren
weitgehend ubiquitar und lasst u.a. auf eine Bedeutungszunahme der Autoorientie-
rung in den Achsenzwischenrdumen schliessen.

= Der Verkehrsaufwand je Arbeitsverhaltnis ist in den Gemeinden der Region Minchen
zu beiden Zeitpunkten hoéher als in Zurich. Wachstumsschwerpunkte zeigen sich in
der Region Munchen insbesondere im Aussenkranz, wahrend in Zurich eher Zu-
wéchse im Umfeld einzelner Zentren sowie entlang der Hauptverkehrsachsen er-
kennbar sind.

Der Schwerpunkt dieses Beitrags liegt im Vergleich der Pendelverkehrsentwicklung einer
deutschen und einer schweizerischen Beispielregion. Grundlage bilden gemeindescharfe
Pendlerzahlen mehrerer Zeitpunkte. Aufgrund national unterschiedlicher Datenstrukturen
war eine Anpassung notwendig, die nicht zu einer identischen Datengrundlage gefiihrt wer-
den konnte. Fur die kiinftige Projektarbeit ist eine Berticksichtigung der Pendelzeiten beab-
sichtigt. Zwischennational vergleichende Auswertungen zu den Verkehrsmitteln kénnen
hingegen nicht erfolgen.

Die vorliegenden Analysen stitzen sich auf Indikatoren der raumbezogenen Pendlerfor-
schung. Diese kénnen in ihrer Eignung zur Uberprifung der Fragestellungen dieses Bei-
trags insgesamt bestédtigt werden. Winschenswert wire kiinftig eine zeitliche wie rdumliche
Ausweitung des vorliegenden Analyserahmens. Zu diesem Zweck kann in der Schweiz auf
Daten der Volkszdhlungen 1970 und 1980 zurtckgegriffen werden. Auch in Deutschland
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stehen Pendlerzahlen der Volkszdhlung 1970 zur Verfliigung. Diese Daten werden gegenwér-
tig im Zuge der Projektarbeit aufbereitet und spater vergleichend ausgewertet. Fur diese
langeren Zeitreihen ist die Anpassung der Datengrundlagen jedoch noch weiter einge-
schrankt.
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