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editorial

Sehr geehrte Leserin, sehr geehrter Leser,

die vorliegende Ausgabe der Veroffentlichungsreihe , Statistische Analysen und Studien” befasst sich mit dem Verkehrs-
verhalten und der Verkehrsmittelwahl der Ausbildungs- und Berufspendlerinnen und -pendler in Nordrhein-Westfalen.

Mit der steigenden Verkehrsdichte auf unseren StraBen und der anhaltenden Diskussion um Attraktivitatssteigerungen
des 6ffentlichen Personenverkehrs gewinnen auch Informationen Gber Griinde und Einflussfaktoren des Verkehrsverhal-
tens an Bedeutung. Eine der wichtigsten Gruppen der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer stellen die Pendlerinnen
und Pendler dar, die regelmaBig zu ihrer Ausbildungs- oder Arbeitsstelle fahren. Die vorliegende Untersuchung konzen-
triert sich auf die Mobilitat und das Verkehrsverhalten dieser Gruppe.

Als geeignete Datengrundlage fir das Verkehrsverhalten der Pendlerinnen und Pendler steht der Mikrozensus zur Verfu-
gung, der als gréBte in Deutschland durchgefiihrte Haushaltsstichprobe in regelmaBigen Abstanden Pendlermerkmale er-
hebt. Schwerpunkt des vorliegenden Berichtes ist der Einfluss persénlicher Merkmale wie Alter, Geschlecht und Einkom-
men sowie erwerbsstatistischer Merkmale wie Arbeitszeitform und Beschaftigungsumfang auf die Verkehrsmittelwahl
und die Entfernung zum Arbeits- oder Ausbildungsplatz.

Ein weitere Zielsetzung dieser Pendlerstudie ist die Darstellung regionaler Wanderungsprozesse der Bevolkerung und de-

ren Auswirkungen auf das Pendlerverhalten. In die Untersuchung einbezogen wurden auch ausgewahlte Ergebnisse der
Pendlerrechnung NRW und einer im Jahre 2000 von LDS NRW durchgefuhrten Verkehrsstudie.

Jochen Kehlenbach

Prasident






Mobilitiat und Verkehrsverhalten der Ausbildungs-
und Berufspendlerinnen und -pendler

Dipl.-Sozialwiss. Alfred Hullmann und Bertram Cloos

Als geeignete Grundlage fir Analysen des Verkehrsverhaltens steht im Bereich
der amtlichen Statistik der Mikrozensus zur Verfigung. Im Rahmen dieser
Haushaltsbefragung werden alle vier Jahre bei den Erwerbstdtigen sowie bei
den in Ausbildung befindlichen Personen Pendlermerkmale erhoben. Durch
Verknlpfung mit den Gbrigen, jéhrlich erhobenen sozial- und erwerbsstatisti-
schen Merkmalen ermdéglichen die Angaben der Ausbildungs- und Berufs-
pendlerinnen und -pendler umfassende Auswertungen zum Pendlerverhalten.

Die Entwicklung in dem Zeitraum von 1991 bis 2000 zeigt, dass das Ziel einer
gesteigerten Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel bei den Ausbildungspend-
lern erreicht wurde. Dieser Zeitraum war von zwei Trends geprégt:

— aufgrund der demographischen Entwicklung nahm die Zahl der Schiilerin-
nen und Schtler sowie Studierenden um rd. 8 % zu,

— der Anteil dieser Nutzergruppe, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur ih-
rer Ausbildungsstatte fahren, stieg um etwa 5 Prozentpunkte auf knapp 39 %.
Fur die kiinftige Nachfrage im Ausbildungsverkehr ist bedeutsam, dass die prog-
nostizierte Zahl der Schulerinnen, Schiler und Studierenden rickléufig ist.

Dagegen zeigten die Berufspendlerinnen und -pendler in diesem Untersu-

chungszeitraum ein konstantes Verhalten bei der Verkehrsmittelwahl:

— Der Pkw blieb das dominierende Verkehrsmittel, sieben von zehn Berufstéti-
gen fuhren mit dem Pkw zur Arbeit.

— Der ¢6ffentliche Verkehr konnte seinen Anteil nicht steigern; im Jahre 2000
nutzten 13,0 % den OPNV.

Der Nutzungsgrad der einzelnen Verkehrsmittel und die Entfernung zum Ar-

beitsplatz variieren mit Merkmalen wie Alter, Geschlecht und Einkommen.

Aber auch die Arbeitsbedingungen wie Arbeitszeitumfang, sichere oder pre-

kére Beschéftigungsverhéltnisse und Stellung innerhalb der betrieblichen Hier-

archie beeinflussen die Verkehrsmittelwahl:

- Erwerbstétige Frauen fahren wesentlich hdufiger mit dem OPNV, allerdings
steigt bei jingeren Frauen die Flhrerscheinbesitzquote und der Anteil der
Pkw-Fahrerinnen.

- Uberdurchschnittlich viele Erwerbstétige mit relativ hohen Einkommen und
sicheren Arbeitsverhéltnissen nehmen weitere Wege in Kauf und fahren mit
dem Pkw.

— Unsichere Arbeitsbedingungen und niedrige Einkommen férdern die Bereit-
schaft bzw. die Notwendigkeit zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel.

— Allerdings nutzen gerade erwerbstéitige Frauen mit geringen Arbeitszeitumfan-
gen, ungtinstigen Arbeitszeiten oder prekédren Beschéftigungsverhéltnissen haufig
alternativ zu den &ffentlichen Verkehrsmitteln das Fahrrad oder gehen zu FulB3.

Die Befunde zu den regionalen Unterschieden des Pendlerverhaltens belegen
ein deutliches Stadt-Land-Gefélle. Der Nutzungsgrad 6ffentlicher Verkehrsmit-
tel ist in den GroBstddten deutlich héher als in ldndlichen Regionen. Beden-
kenswert ist der Einfluss der Suburbanisierung auf das Pendlerverhalten: Die-
ser Prozess der Abwanderung von Einwohnerinnen und Einwohnern aus den
Ballungsrdumen in die Randzonen und ldndlichen Gebiete férdert die Nut-
zung des motorisierten Individualverkehrs.

Der Bericht zeigt, dass mit dem Mikrozensus und weiteren, statistischen Da-

tenquellen geeignete Grundlagen fur Analysen zum Verkehrsverhalten und
zum Pendlergeschehen zur Verfligung stehen.
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1 Einleitung
1.1 Zielsetzung

Die Forderung des 6ffentlichen Per-
sonenverkehrs ist eines der erklarten
Ziele der Verkehrspolitik. So ist es
nach Auffassung der Bundesregie-
rung zur Erhaltung der Leistungsfa-
higkeit des Verkehrsnetzes ,zwin-
gend erforderlich, gréBere Anteile
des zusatzlichen Verkehrsaufkom-
mens auf Schiene und WasserstraB3e
zu verlagern”." Die vom Landtag
Nordrhein-Westfalen eingesetzte En-
quete-Kommission ,Zukunft der Mo-
bilitat” tritt fur eine Orientierung
der Verkehrspolitik am Leitbild der
nachhaltigen Mobilitat ein und for-
dert die Starkung des o6ffentlichen
Personennahverkehrs. ,Die Zukunft
der Mobilitat kann nur gesichert wer-
den, wenn der Anteil des OPNV an
der Verkehrsbedienung gesteigert
wird.”2

Die dazu notwendige Verkehrswen-
de, also ein verstarktes Umsteigen
von der Pkw-Nutzung auf eine in-
tensivere Nutzung des OPNV, soll
u.a. durch verschiedene MaBBnahmen
zur Attraktivitatssteigerung der o6f-
fentlichen Verkehrsmittel erreicht
werden. Hierzu zahlen die Einfuh-
rung der Verkehrsmittel unabhéangi-
gen Entfernungspauschale fur Wege
zum Arbeitsplatz ebenso wie Semes-
ter- und Schulertickets. Gleichwohl
zeigen die Daten Uber die Verkehrs-
entwicklung und Uber das Verkehrs-
verhalten, dass die in der Vergan-
genheit durchgefihrten MaBnah-
men zur Steigerung der Attraktivitat
der 6ffentlichen Verkehrsmittel ,,bis-
her nicht zu einer wirklichen Verla-
gerung von Verkehrsanteilen hin
zum Umweltverbund”3) gefiihrt ha-
ben.

1) Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen, Verkehrsbericht 2000 - Kurz-
fassung. S. 16

2) Enquete-Kommission ,Zukunft der Mobili-
tat” (2000), S. 164

3) Canzler, W./Knie, A (2000), S. 30



Ergdnzend zu den Daten Uber die
Verkehrsentwicklung und die Nut-
zungsanteile der Verkehrsmittel sind
daher Informationen notwendig, die
Uber Einflussvariablen des Verkehrs-
verhaltens Auskunft geben.

Ziel der vorliegenden Untersuchung
ist zum einen, die Daten der amtli-
chen Statistik fur die Analyse des
Verkehrsverhaltens zu erschlieBen.
Diese Daten werden regelmaBig er-
hoben und eignen sich daher fur
eine kontinuierliche Berichterstat-
tung. Dazu wird auf den Mikrozen-
sus zuruckgegriffen, der bislang fur
Zwecke der Pendleranalyse wenig
genutzt wird. Der Mikrozensus ist
die groBte jahrlich durchgefihrte
Haushaltsbefragung Uber die Le-
bens- und Arbeitsverhaltnisse in
Deutschland. Im Rahmen dieser Be-
fragung werden in vierjdhrlichem
Abstand auch Pendlermerkmale er-
hoben.

Als Pendlerinnen und Pendler gelten
alle in Schul- oder Berufsausbildung
befindlichen Personen sowie alle Er-
werbstatigen, die von ihrer Wohnung
zur Arbeits- oder Ausbildungsstatte
einen Weg zuricklegen mussen. Pen-
deln bzw. Pendelverkehr ist also eng
geknipft an Ort und Umfang der
Ausbildungs- und Erwerbstatigkeit,
an die Wohnlage der pendelnden
Personen und die Entfernung und
den Zeitaufwand fur die Erreichung
der Arbeits- oder Ausbildungsstatte
sowie an die Parameter, die das Ver-
kehrsverhalten der beteiligten Perso-
nen beeinflussen.

Das inhaltliche Ziel der vorliegenden
Studie richtet sich auf das Verkehrs-
verhalten der Ausbildungs- und Be-
rufspendlerinnen und -pendler, das
anhand von Pendlermerkmalen und
sozial- wie erwerbsstatistischen Erkla-
rungsvariablen untersucht wird.

Ausgehend von der Verkehrsmittel-
wahl werden ausgewadhlte sozial-
und erwerbsstatistische Variablen mit
folgender Fragestellung untersucht:

¢ Wie hat sich das Verkehrsverhalten
in den zurlckliegenden ca. 10 Jah-
ren verandert? Hierzu werden an-

hand einschlagiger Indikatoren wie

Pkw-Dichte, Beférderungsaufkom-

men im o6ffentlichen Personenver-

kehr sowie Aufteilung des Ver-
kehrsaufkommens auf die einzel-
nen Verkehrstrager, sog. Modal

Split, Trends des Verkehrsgesche-

hens dargestellt.

Welche personenbezogenen Merk-

male beeinflussen die Verkehrsent-

scheidungen der Berufstatigen und
der in Ausbildung befindlichen Per-
sonen? Hierbei wird das Verkehrs-
verhalten der Pendlerinnen und

Pendler in Abhangigkeit von Alter,

Geschlecht, Bildungsgrad und Ein-

kommen untersucht.

Welche erwerbsstatistischen Merk-

male und welche Arbeitsbedingun-

gen haben Einfluss auf das Ver-
kehrsverhalten? Dazu wird unter-
sucht, welchen Einfluss Merkmale
der Erwerbstatigkeit wie Arbeits-
zeitumfang, Arbeitszeitform, Be-
triebswechsel oder hierarchische

Position auf die Verkehrsentschei-

dungen der Berufspendlerinnen

und -pendler haben.

* Wie wirkt sich die Binnenwande-
rung mit Bevolkerungsverlusten in
den GrofBstadten und entsprechen-
den Gewinnen in vielen landlichen
Regionen auf das Verkehrsverhal-
ten aus? Dieser Prozess kann auch
als eine Form der regionalen Mobi-
litdt interpretiert werden. Dabei ist
zu erwarten, dass dieser mobile Teil
der Bevolkerung und die raumli-
chen Bedingungen der Wohn- und
Arbeitsorte sowie das Angebot an
StraBen und 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zu Verdnderungen bei den
wichtigsten Parametern des Ver-
kehrsverhaltens fUhren.

1.2 Datengrundlagen
und Methodik

Darstellung und Analyse des Pendler-
verhaltens basieren auf Auswertun-
gen des Mikrozensus. Zur Erganzung
dieser Untersuchung wurden Ergeb-
nisse der Verkehrsstudie 2000, der
Wanderungsstatistik sowie der Pend-
lerrechnung fur Nordrhein-Westfalen
herangezogen.

Der Mikrozensus ist eine einmal
jahrlich bundesweit durchgefihrte

Befragung bei 1 % der Haushalte.
Die Berichtswoche liegt in der Regel
Ende April. Mit dieser Reprasentativ-
erhebung werden seit 1957 in tiefer
fachlicher Gliederung wichtige Be-
stands- und Strukturdaten Uber die
Bevolkerung, die Haushalte und Fa-
milien sowie Uber den Arbeitsmarkt
und die Erwerbsbeteiligung gewon-
nen. Die methodische und inhaltliche
Konzeption ist im Mikrozensusge-
setz? verankert.

Die Erhebung ist als reprasentative
Flachenstichprobe angelegt. Dazu
werden nach einem mathematischen
Zufallsverfahren fur alle Regionen
des Landes StraBenabschnitte, so ge-
nannte Auswahlbezirke, selektiert.
Durch ein verandertes Auswahlver-
fahren kénnen seit 1990 erganzend
zu den Landesergebnissen auch in
gréBerem Umfang Regionalauswer-
tungen vorgenommen werden>). In
Nordrhein-Westfalen wurden zu die-
sem Zweck 33 regionale Einheiten
festgelegt, die aus den 54 Kreisen
und kreisfreien Stadten gebildet
wurden (vgl. Karte im Anhang). Die-
se regionale Gliederung liegt auch
den Auswertungen Uber das regional
unterschiedliche Verhalten der Be-
rufspendlerinnen und -pendler zu-
grunde.

Der Mikrozensus ist als Mehrzweck-
stichprobe angelegt, mit der kontinu-
ierlich  statistische Informationen
Uber die wirtschaftliche und soziale
Lage der Bevélkerung, Uber den Ar-
beitsmarkt sowie Uber Erwerbstatig-
keit und Ausbildung bereitgestellt
werden. Dazu ist das seit 1996 gulti-
ge Erhebungsprogramm in einen
jahrlich wiederkehrenden Programm-
teil und in vierjahrliche®, themenbe-
zogene Zusatzprogramme gegliedert.
Eines dieser Zusatzprogramme ist das
~Pendlermodul”, mit dem ab 1996 in
vierjahrlichem Rhythmus Pendler-

4) Gesetz zur Durchfuhrung einer Reprasentativ-
statistik Uber die Bevolkerung und den Arbeits-
markt sowie die Wohnsituation der Haushalte
(Mikrozensusgesetz) vom 17. Januar 1996
(BGBI. | S. 34). - 5) Hullmann, Alfred (1997): Pri-
vathaushalte und Erwerbstatigkeit in den Regio-
nen Nordrhein-Westfalens. Regionalergebnisse
des Mikrozensus, in: Landesamt fur Datenverar-
beitung und Statistik Nordrhein-Westfalen
(Hrsg.): Statistische Rundschau Nordrhein-West-
falen, 49. Jg. (1997), Heft 6, S. 396 - 407 — 6) Vor
1996 wurden Pendlermerkmale alle drei Jahre
erhoben.
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merkmale erhoben werden. Die Be-
antwortung dieser Fragen ist freiwil-
lig, anders als der Uberwiegende Teil
des Erhebungsprogramm, der mit
Auskunftspflicht belegt ist.

Als Pendlerinnen bzw. Pendler gel-

ten im Mikrozensus alle Personen,

die auBerhalb ihrer eigenen Woh-

nung einer Beschaftigung nachge-

hen oder eine Schule bzw. Universi-

tat besuchen. Dazu werden folgende

Merkmale erhoben:

¢ Lage der Arbeits- und Ausbildungs-
statte innerhalb oder auBerhalb
der Wohnsitzgemeinde und des
Bundeslandes,

¢ hauptsachlich benutztes Verkehrs-
mittel,

¢ Entfernung und Zeitaufwand fur
den Weg zur Arbeits- oder Aus-
bildungsstatte.

Zusatzlich wird erfragt, ob die Ar-
beits- oder Ausbildungsstatte von
der hiesigen Wohnung aus aufge-
sucht wird. Diese Information er-
moglicht die Unterscheidung von
Pendlerinnen und Pendlern nach ih-
rem Haupt- oder Nebenwohnsitz.

Die Angaben zu Entfernung und
Zeitaufwand werden jeweils nach
vier vorgegebenen Kategorien erho-
ben, so dass der Auswertungstiefe
bei den Analysen zu Entfernung und
Zeitaufwand und deren Einfluss auf
die Verkehrsmittelwahl enge Gren-
zen gesetzt sind. Die Entfernung zur
Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte, die
nicht auf demselben Grundstiick wie

die Wohnung liegt, wird erfragt
nach den Kategorien
—unter 10 km

— 10 bis unter 25 km
— 25 bis unter 50 km
— 50 und mehr km.

Die fur den Hinweg bendétigte Zeit
wird erhoben nach den Kategorien
—unter 10 Minuten

— 10 bis unter 30 Minuten

—1/2 bis unter 1 Stunde

— 1 Stunde und mehr.

Die erfragten Verkehrsmittel sind
—Bus

— U-/S-Bahn, StraBenbahn

- Eisenbahn

— Pkw-Selbstfahrer

— Pkw-Mitfahrer

— Motorrad, Moped, Mofa
- Fahrrad

—Zu FuBB

— Sonstiges

Ein Vorteil der Pendleranalysen mit
den Daten des Mikrozensus liegt vor
allem darin, dass andere sozial- und
erwerbsstatistische Merkmale mit
den Pendlermerkmalen kombiniert
werden kénnen und dadurch einen
wichtigen Beitrag zur Erklarung des
Pendlerverhaltens leisten.

Far die vorliegende Untersuchung
wurde der Vergleichszeitraum 1991
bis 2000 gewahlt. Um die in diesem
Zeitraum von ca. zehn Jahren einge-
tretenen Verédnderungen beim Pend-
lerverhalten einordnen und erklaren
zu kénnen, wurden auch ausgewahl-
te Ergebnisse aus anderen Daten-
quellen herangezogen. Dieser Zeit-
vergleich ist allerdings nur einge-
schrankt méglich, da im Mikrozensus
1991 die Pendlerfragen nicht fur Er-
werbstadtige und Personen in Ausbil-
dung getrennt erhoben wurden. Da-
her konnten Personen, die sowohl in
Ausbildung wie auch erwerbstétig
waren, nur fir eine Tatigkeit ant-
worten. Berufsschiler sollten nur
Angaben fur den Weg zur Arbeits-
statte machen. Diese mussten daher
bei dem Zeitvergleich zu den Aus-
bildungspendlern  unberucksichtigt
bleiben.

Die Bedeutung des Pendlergesche-
hens fir das gesamte Verkehrsauf-
kommen wird anhand einiger ausge-
wahlter Ergebnisse der Verkehrs-
studie 2000 dargestellt, die das
Landesamt fur Datenverarbeitung
und Statistik NRW im Auftrag des
Ministeriums fur Wirtschaft und Mit-
telstand, Energie und Verkehr Nord-
rhein-Westfalen durchgefiihrt hat”).
In dieser reprasentativen Studie wa-
ren rd. 10 900 Haushalte nach ihrem
Mobilitatsverhalten gefragt worden.
Alle Haushaltsmitglieder im Alter ab
6 Jahren haben dazu fur alle an ei-
nem bestimmten Wochentag geta-

7) Ministerium fur Wirtschaft und Mittelstand,
Energie und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen, Landesamt fur Datenverarbeitung
und Statistik Nordrhein-Westfalen (Hrsg.): Ver-
kehrsverhalten 2000. Dusseldorf 2001
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tigten Wege Angaben zu den ge-
wahlten Verkehrsmitteln sowie zu
Lange, Dauer und Zweck in entspre-
chende Erhebungspapiere eingetra-
gen, erganzt um Angaben zur Per-
son und zum Haushalt sowie zu
Fahrzeugbesitz und zur Erreichbar-
keit 6ffentlicher Verkehrsmittel.

Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass
bei den Verkehrsmitteln die tatséach-
lich an den Anschreibungstagen be-
nutzten Verkehrsmittel anzugeben
waren, wahrend im Mikrozensus
nach dem hauptsachlich benutzten
Verkehrsmittel gefragt wird. Hieraus
kénnen sich Unterschiede bei den
Angaben und somit Abweichungen
bei den Ergebnissen ergeben.

Zur Darstellung von Veranderungen
beim Pendlerverhalten wurden die
Ergebnisse der Verkehrsverhaltens-
studie 2000 mit Daten der 1989 er-
hobenen Kontinuierlichen Erhebung
zum Verkehrsverhalten (KONTIV)
verglichens).

In der Wanderungsstatistik wer-
den alle Zu- und Fortzluge, die auf-
grund der Meldepflicht bei einem
Wohnungswechsel erfasst werden,
ausgewertet und zu Wanderungsbe-
wegungen verdichtet.

Im Rahmen der Regionalanalyse in-
nerhalb der vorliegenden Untersu-
chung wurden auch Ergebnisse der
Pendlerrechnung herangezogen. In
dieser vom Landesamt fur Datenver-
arbeitung und Statistik Nordrhein-
Westfalen durchgefihrten Auswer-
tung wurden die Ergebnisse der
Volkszahlung 1987 durch aktuelle
Daten aus einschlagigen amtlichen
Statistiken ersetzt oder fortgeschrie-
ben?). Damit wurden erstmals seit
der Volkzéhlung von 1987 wieder
aktuelle und verlassliche Bestands-
zahlen fur alle Ausbildungs- und Be-
rufspendlerinnen und -pendler in
Nordrhein-Westfalen, regional ge-
gliedert bis zur Ebene der Gemein-
den, berechnet und zur Verfligung
gestellt.

8) ebd. S. 6 ff.-9) Landesamt fur Datenverar-
beitung und Statistik Nordrhein-Westfalen
(Hrsg.): Pendlerrechnung Nordrhein-Westfalen.
Methodenbeschreibung, Dusseldorf 2000.



1.3 Antwortverhalten
zu den Pendlermerkmalen
im Mikrozensus

Das Frageprogramm des Mikrozen-
sus ist Uberwiegend mit Auskunfts-
pflicht belegt. Damit werden Quali-
tat und Genauigkeit der Merkmale
auch in tiefer fachlicher und regio-
naler Gliederung gewahrleistet. Un-
tersuchungen zur Auskunftspflicht
oder Freiwilligkeit der Merkmale im
Mikrozensus haben die Notwendig-
keit der Auskunftspflicht bestatigt.
Der Gesetzgeber ist allerdings gehal-
ten, entsprechend dem Recht auf in-
formationelle Selbstbestimmung zu
prufen, ob nicht bei einzelnen Fra-
gen auf die Verpflichtung zur Aus-
kunft verzichtet werden kann. Im Er-
gebnis wurden im Mikrozensusge-
setz von 1996 einige Merkmale fest-
gelegt, zu denen die Auskunftsertei-
lung freiwillig ist. Hierzu zéahlen
auch die Pendlermerkmale.

Wahrend beim Mikrozensus insge-
samt die Reprasentativitat als gesi-
chert gelten kann, da er GréBe und
Struktur der Bevolkerung widerspie-
gelt, ist bei den freiwilligen Merkma-
len eine gesonderte Beurteilung not-
wendig. Fur die Gute der Hochrech-
nung und somit fur die Zuverlassig-
keit und Aussagekraft der Ergebnisse
ist eine hohe Beteiligung der befrag-
ten Personen wichtig. Denn bei zahl-
reichen Antwortausféllen ist mit Ver-
zerrungen der Ergebnisse zu rechnen.
Um die Aussagefahigkeit der Anga-
ben zu den auf freiwilliger Basis erho-
benen Pendlermerkmalen beurteilen
zu kénnen, wurden daher die Ant-
wortquoten flr die Pendlerfragen be-
rechnet.

Dazu wurde ausgewertet, wie viele
Personen, die sich in einer Schul- oder
Hochschulausbildung befinden oder
erwerbstatig sind, ihre Arbeits- oder
Ausbildungsstatte von der hiesigen
oder einer weiteren Wohnung aus
aufsuchten, und wie viele von diesen
die Frage nach der Lage der Arbeits-
oder Ausbildungsstatte beantwortet
haben. Die Angaben zu diesen Fra-
gen erméglichen die Feststellung des
Pendlerstatus und der Antwortquo-
ten.

Von den Erwerbstatigen suchten
99,3 % ihre Arbeitsstatte von der hie-
sigen Wohnung aus auf und bildeten
somit die relevante Grundgesamtheit
fur die Untersuchungen zum Pendler-
verhalten. Die Ubrigen pendelten von
einer weiteren Wohnung aus zu ih-
rem Arbeitsplatz.

schaft zur Antwortverweigerung nur
bei einzelnen Fragen gering ist.

Die Auswertung dieser Frage enthalt
noch weitere aufschlussreiche Infor-
mationen. So zeigt sich, dass 2,7 %
der Erwerbstdtigen ein Buro oder
eine andere Arbeitsstatte in ihrer

1.1 Berufs- und Ausbildungspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
nach Lage der (Hoch-)Schule bzw. der Arbeitsstitte und Pendlereigenschaft*)

T g Schiler/-innen
Lage der (Hoch-)Schule/Arbeitsstatte Erwerbstatige und Studierende
Pendlereigenschaft %
Personen insgesamt 100 100
davon
mit Weg zur Schule/Arbeitsstétte von der hiesigen Wohnung 99,3 98,6
davon
mit Angabe zur Lage der Schule/Arbeitsstelle 90,6 91,6
Pendlerinnen bzw. Pendler 87,9 91,4
Personen mit Wohnung und Ziel auf gleichem Grundstiick 2,7 ( 0,2)
ohne Angabe zur Lage der Arbeitsstelle 8,7 7,0
mit Weg zur Schule/Arbeitsstétte nicht von hiesiger Wohnung 0,7 1,4

*) Ergebnisse des Mikrozensus

Die weitere Frage nach der Lage der
Arbeits- oder Ausbildungsstatte wur-
de von 90,6 % der Erwerbstatigen
beantwortet. Nur 8,7 % der Erwerbs-
tatigen haben diese Frage nicht be-
antwortet und sind daher als echte
Antwortausfalle einzustufen

Bei den Schulerinnen bzw. Schulern
und Studierenden lag der Anteil de-
rer, die von der hiesigen Wohnung
zur Ausbildungsstatte gehen, bei
98,6 %. Die weitere Frage zur Lage
der Ausbildungsstatte haben 91,6 %
beantwortet. Die Ausfallquote war
mit 7,0 % sehr niedrig. Im Vergleich-
jahr 1991 lag allerdings die Ausfall-
quote bei den in Ausbildung befind-
lichen Personen wesentlich héher. Zu
dem positiveren Antwortverhalten
durfte die bereits erwahnte Neuge-
staltung der Fragebogen ab 1996
beigetragen haben. Seitdem werden
die Pendlerfragen an Personen in
Ausbildung und an Erwerbstatige
getrennt gestellt, wodurch klarer
wird, an welche Personengruppen
sich diese Fragen richten.

Dieses ist fur eine Frage ohne Aus-
kunftspflicht ein gutes Ergebnis. Da-
bei spielt sicherlich eine Rolle, dass
diese Frage nicht als besonders sensi-
bel empfunden wird und im Zuge ei-
nes laufenden Interviews die Bereit-

Wohnung oder auf ihrem Grund-
stick hatten und daher nicht pen-
deln mussten. Nur 0,7 % der Er-
werbstatigen und 1,4 % der Schiile-
rinnen bzw. Schuler und Studieren-
den suchten ihre Arbeitsstatte von
einer anderen Wohnung aus auf,
zahlten also nicht an der angetrof-
fenen Wohnung zu den Pendlerin-
nen und Pendlern.

Grundlage der Analyse des Pendler-
verhaltens sind die Angaben zu den
drei Pendlermerkmalen ,Verkehrs-
mittelwahl” sowie ,Entfernung”
und ,Zeitaufwand zur Arbeits- oder
Ausbildungsstatte”. In einem zwei-
ten Auswertungsschritt wurde daher
das Antwortverhalten zu diesen
Pendlermerkmalen ausgewertet. In
diese Auswertung wurden all dieje-
nigen Personen einbezogen, die zu-
vor als Pendler identifziert werden
konnten, weil sie von der hiesigen
Wohnung aus ihre Arbeits- oder Aus-
bildungsstatte aufsuchen und eine
Angabe zur Lage der Schule bzw. Ar-
beitsstatte gemacht haben. Im Er-
gebnis zeigte sich, dass deutlich
mehr als 90 %, genau 93,3 % der Be-
rufspendlerinnen und -pendler und
95,3 % der Ausbildungspendlerinnen
und -pendler, alle drei Fragen zu den
Pendlermerkmalen beantwortet ha-
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1.2 Berufs- und Ausbildungspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
nach dem Antwortverhalten zu den Pendlermerkmalen*)**)

Antwortverhalten

Berufs-
pendler/-innen

Ausbildungs-
pendler/-innen

%

Pendler/-innen insgesamt
darunter

mit Auskunft zu allen Pendlermerkmalen
ohne Auskunft zu allen Pendlermerkmalen

mit Auskunft zu mindestens einem Pendlermerkmal

100 100
94,8 97,0
93,3 95,3

5,2 3,0

*) Fragen zu Zeitaufwand, Entfernung und Verkehrsmittelgruppe — **) Ergebnisse des Mikrozensus

ben. Nur 5,2 % der Berufspendlerin-
nen und -pendler und 3,0%
der Ausbildungspendlerinnen und
-pendler haben keine Angaben zu
diesen Fragen gemacht. Diese muUs-
sen als Antwortausfélle zu den Per-
sonen ohne Angabe zur Lage der Ar-
beits- oder Ausbildungsstatte hinzu-
gerechnet werden.

Insgesamt betrug die Antwortquote
im Mikrozensus 2000 somit 82,1 %
bei den Erwerbstatigen und 87,2 %
bei den Schulerinnen bzw. Schulern
und Studierenden. Als Antwortquote
gilt hierbei der Anteil derer, die auf-
grund ihrer Angaben als Pendler
bzw. Pendlerinnen einzustufen sind
und alle Pendlerfragen beantwortet
haben. Damit liegt die Beteiligungs-
rate bei den freiwillig zu beantwor-
tenden Fragen zu den Pendlermerk-
malen im Mikrozensus 2000 sehr
hoch, so dass die Daten zum Pendler-
verhalten als zuverlassig und valide
angesehen werden kénnen.

2 Verkehrsverhalten
und Pendlermobilitat
1989 und 2000

Berufs- und Ausbildungspendlerinnen
und -pendler verursachen einen
Grof3teil des werktaglichen Verkehrs-
aufkommens, insbesondere zu den
sog. Hauptverkehrszeiten. Von der
Mobilitdét und der Verkehrsmittel-
wahl der Erwerbstatigen sowie der
Personen in Ausbildung héngen die
Nachfrage im 6ffentlichen Personen-
verkehr sowie der Umfang des moto-
risierten Individualverkehrs insgesamt
in erheblichem Umfang ab. Daher
richten sich auch viele MaBnahmen
wie steuerliche Férderung oder Job-
und Semester-Ticket, mit denen das
Verkehrsverhalten beeinflusst wer-
den soll, an diese Personengruppen.

Die Bedeutung der Pendlerverkehre
far das Mobilitatsgeschehen insge-
samt wird durch den Anteil der Ar-
beits- und Ausbildungswege an allen
Wegen deutlich. Dazu werden im
Folgenden einige ausgewahlte Er-
gebnisse der Studie zum Verkehrs-
verhalten 2000 sowie zu den seit
1989 festgestellten Veranderungen
vorgestellt.

Als Indikator fur GréBe und Veran-
derung der Mobilitat wird die Mobi-
litdtsrate verwendet. Diese gibt die
durchschnittliche Zahl der Wege an,
die je Person und Tag zuriickgelegt
werden. Aus Griinden der Vergleich-
barkeit mit den Auswertungen zu
den Pendlerwegen, die meist in dem
Wochenabschnitt von Montag bis
Freitag erfolgen, beziehen sich die
nachfolgenden Ergebnisse ebenfalls
auf die Werktage, an denen nach
wie vor der Hauptteil des Berufs-
und Ausbildungsverkehrs stattfindet.
An den Wochenendtagen dominie-
ren andere Wegezwecke wie Versor-
gungs- und Freizeitwege.

In dem Zeitraum von 1989 bis 2000
ist die Mobilitat der Bevolkerung ge-
wachsen. Ablesbar ist dies an der
Mobilitatsrate, die in diesem Ver-
gleichszeitraum von rd. zehn Jahre
an den Werktagen von 2,9 Wege/
Tag auf 3,3 Wege/Tag angestiegen
ist. Die Zahl der Aktivitaten und so-
mit der Wege hat also in der Bevol-
kerung erheblich zugenommen.

Diese wachsende Mobilitét der Be-
volkerung war mit einer deutlichen
Orientierung auf den privaten Pkw
verbunden. Dies belegen die Indika-
toren «Fuhrerscheinbesitzquote”,
+Pkw-Dichte” und vor allem der
+Anteil des motorisierten Individual-
verkehrs am Verkehrsaufkommen®.

Im Jahre 2000 lag der Anteil der Per-
sonen mit Fuhrerschein an allen Er-
wachsenen in Nordrhein-Westfalen
bei 82,6 %. Aufschlussreich fur die
Erklarung der wachsenden Bedeu-
tung des Pkw in der Vergangenheit
wie auch fur die Beurteilung der
kunftigen Entwicklung der Mobilitat
und der Verkehrsnachfrage ist die
Altersverteilung der Personen mit
FUhrerschein. Dabei zeigt sich ein
deutlicher Trend zur Angleichung
zwischen den Geschlechtern. In fru-
heren Jahren war der Erwerb des
FUhrerscheins  Uberwiegend den
Mannern vorbehalten. Dementspre-
chend weisen die Méanner auch in
der Altersgruppe von 65 und mehr
Jahren eine Fihrerscheinquote von
85,3 % auf, wéhrend von den gleich-

*) Quelle: Studie zum Verkehrsverhalten 2000

Abb. 2.1 Flhrerscheinbesitz 2000 nach Altersgruppen

und Geschlecht der Inhaber/-innen*)
I MVianner [ ] Frauen
100% - B3 g 94,1
84,4

80% -

60% -

40% -|

20% -

0% -

18-25 25-45

Alter von ... bis unter ... Jahren

45 - 65 65 und mehr

Grafik: LDS NRW

Statistische Analysen und Studien NRW, Band 3

9



Abb. 2.2  Entwicklung von Pkw-Bestand, Bevolkerungszahl
und Pkw-Dichte*) 1991 bis 2000* *)
B Pkw [ Bevélkerung Pkw-Dichte
115
110
105
100 -
95 + -
90 - =

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

*) Berechnung durch das LDS: Pkw je 1 000 Einwohner/-innen
**) Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg jeweils zum 1.7.

und Bevolkerungsfortschreibung jeweils zum 31.12. Grafik: LDS NRW

Abb. 2.3  Entwicklung des Personenverkehrs der StraBenverkehrsunter-

nehmen 1991 bis 2000%*)

I beforderte Personen [ ] Wagenkilometer Personenkilometer

115

110

95

90 -

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

*) Quelle: Statistik der Personenbeférderung im StraBenverkehr — Verkehrsstatistik jeweils im Juli
Grafik: LDS NRW

Abb. 2.4 Wege*) an Werktagen 1989 und 2000

nach Hauptverkehrsmittelgruppen**)

B KONTIV 1989 [ Studie 2000
60% - 56,8
50% -
40% —
30% 24,5
19,2
20% -
13,0
10,8 10,9
o -:
0% - .
zu FuBB Fahrrad MIV oV

*) von Personen im Alter ab 10 Jahren
**) Quelle: KONTIV 1989 und Studie zum Verkehrsverhalten 2000

Grafik: LDS NRW
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altrigen Frauen lediglich 36,7 % ei-
nen FUhrerschein besitzen. Bei den
18- bis unter 25-Jahrigen ist prak-
tisch kein Unterschied mehr zwi-
schen den Geschlechtern erkennbar.
Jeweils rund 85 % der Befragten in
dieser Altersgruppe verflgen Uber
einen Fuhrerschein.

Pkw-Bestand und Pkw-Dichte haben
in dem Zeitraum von 1991 bis 2000
kontinuierlich und Uberdurch-
schnittlich zugenommen. Wahrend
sich der Pkw-Bestand um knapp
11 % erhohte, wuchs die Bevolke-
rungszahl nur um 3,3 %. Der Pkw-
Bestand je 1000 Einwohner bzw.
Einwohnerinnen stieg von 474 im
Jahr 1991 auf 509 im Jahre 2000.
Die Pkw-Dichte nahm somit um
mehr als 7 % zu.

Diese Daten signalisieren einen all-
gemeinen Trend zum motorisierten
Individualverkehr und zu einer hdéhe-
ren Ausstattung der Haushalte mit
Pkw. Der Anstieg der Pkw-Zahlen ist
sowohl eine Folge der steigenden
Zahl von Haushalten, die tUber einen
Pkw verfligen, als auch der wachsen-
den Zahl von Haushalten mit Zweit-
oder gar Dritt-Pkw. Die Verkehrsstu-
die 2000 ergab, dass dieses vermehr-
te Pkw-Aufkommen vor allem auf
die hohere Pkw-Ausstattung und
-Nutzung von Hausfrauen und Rent-
nerinnen bzw. Rentnern zurickzu-
fuhren ist, von Personengruppen
also, die bislang nicht oder nur un-
terdurchschnittlich mit Pkw ausge-
stattet waren.

Die im Untersuchungszeitraum ges-
tiegene Mobilitat hat auch zu einem
Anstieg des Befoérderungsaufkom-
mens im Offentlichen Personenver-
kehr gefuhrt. Von 1991 bis 2000
stieg die Zahl der von den StraBen-
verkehrsunternehmen  beférderten
Personen um etwas mehr als 10 %,
die gefahrenen Personenkilometer
um 8,4 %.

Insgesamt hat jedoch der Anstieg
der Mobilitdt und die starke Pkw-
Orientierung zu einer Uberdurch-
schnittlich hohen Zunahme des An-
teils des ohnehin dominierenden
motorisierten Individualverkehrs ge-
fuhrt, wahrend der Anteil des o6f-
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fentlichen Verkehrs weitgehend un-
verandert blieb. Dies zeigt der Ver-
gleich des Modal Splits, also des An-
teils der einzelnen Verkehrstrager
am Verkehrsaufkommen insgesamt.
Danach stagniert der Anteil des 6f-
fentlichen Verkehrs bei knapp 11 %.
Der motorisierte Individualverkehr
ist hingegen an den Werktagen
deutlich von 52,2 % auf 56,8 % an-
gestiegen. Die Ergebnisse der Ver-
kehrsstudie zeigen, dass fur diese
wachsende Pkw-Nutzung vor allem
die Zunahme der Freizeitaktivitaten
und die Fahrten zu Einkaufszwecken
verantwortlich sind.

Ein fur die vorliegende Untersuchung
wichtiges Ergebnis der Verkehrsstu-
die ist, dass Erwerbstatige sowie
Schulerinnen bzw. Schaler und Stu-
dierende mit 3,7 Wegen/Tag bzw.
3,5 Wegen/Tag die mobilsten Bevol-
kerungsgruppen sind. Bezogen auf
die Wegezwecke dominieren die Ar-
beits- bzw. Ausbildungswege. 46,7 %
aller Wege, die Schulerinnen bzw.
Schuler und Studierende zurtckle-
gen, haben Schule oder Hochschule
zum Ziel. Bei den Erwerbstatigen
liegt der Anteil der Arbeitswege bei
49,1 %. Die Ubrigen Wege sind vor al-
lem Freizeit- und Versorgungswege.

Abb. 2.5

50% -

40% -

30% +

20%

10% 7.6

0% -

Wege*) von Erwerbstdtigen sowie Schiilerinnen bzw.
Schiilern und Studierenden an Werktagen 2000
nach Wegezweckgruppen**)

Personen insgesamt

Arbeits-/ Schul-/ Versorgungs- Freizeitwege
geschéftliche Ausbildungs- wege
Wege wege
Schiiler/-innen und Studierende
50% - 46,7
40% - 372
30%
20% 13,5
10% -|
2,2
0% -
Arbeits-/ Schul-/ Versorgungs- Freizeitwege
geschaftliche Ausbildungs- wege
Wege wege
49,1 Erwerbstatige
50% -
40% -
30% 238 25,0
20%
10% -|
1.9
0% -
Arbeits-/ Schul-/ Versorgungs- Freizeitwege
geschaftliche Ausbildungs- wege
Wege wege

*) von Personen im Alter ab 10 Jahren — **) Quelle: Studie zum Verkehrsverhalten 2000

Grafik: LDS NRW
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Insgesamt sind etwa die Halfte aller
Wege, die Erwerbstatige sowie Schi-
lerinnen bzw. Schiler und Studieren-
de an Werktagen zurtcklegen, Pend-
lerwege zur Arbeits- oder Ausbil-
dungsstatte. Bezogen auf alle Wege,
die werktaglich von der Gesamtbe-
volkerung ab 10 Jahren zurlckgelegt
werden, errechnet sich fur die Ar-
beits- oder Ausbildungswege ein An-
teil von rd. einem Drittel. Diese Zah-
len veranschaulichen die Bedeutung,
die dem Berufs- und Ausbildungsver-
kehr far das gesamte Verkehrsge-
schehen zukommt.

3 Empirische Analyse
des Pendlerverhaltens

Alle Ergebnisse und Analysen in die-
sem Kapitel basieren auf Auswertun-
gen der Mikrozensen 1991 und 2000.
Die fur Pendleranalysen relevanten
methodischen Aspekte des Mikro-
zensus sowie eine Beschreibung der
im Rahmen des Mikrozensus erhobe-
nen Pendlermerkmale sind in Kapitel
1.2 ausfuhrlich dargestellt.

3.1 Entwicklung
des Pendlerverhaltens
1991 bis 2000

3.1.1 Ausbildungspendlerinnen
und -pendler

Nach den Ergebnissen des Mikrozen-
sus betrug die Zahl der Schilerinnen
bzw. Schuler an allgemein bilden-
den Schulen sowie der Studierenden
im April 2000 rund 2,7 Mill. Diese
stellen somit eine bedeutende Nach-
fragegruppe fur Verkehrsmittel dar,
auch wenn sie im Vergleich zu den
Erwerbstatigen mit rund 7,6 Mill. die
deutlich kleinere Gruppe sind. Aus-
bildungspendler und -pendlerinnen
reprasentieren vor allem fur die Tra-
ger des offentlichen Verkehrs ein
bedeutsames  Nachfragepotenzial,
da die meisten Schulerinnen und
Schuler aufgrund der gesetzlichen
Altersgrenzen fir den Erwerb von
Mofa- bzw. Kraftfahrzeug-Fahrer-
laubnissen auf die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel angewiesen sind, soweit
sie nicht ihre Schule zu FuB oder mit
dem Fahrrad erreichen kénnen.

1



Daruber hinaus stellen die Lage von
Ausbildungsstatten und die dahin
fuhrenden Ausbildungsverkehre un-
terschiedliche Anforderungen an Inf-
rastruktureinrichtungen. Beispielhaft
seien die Festlegung von Schulstand-
orten, die Erreichbarkeit von Bil-
dungseinrichtungen sowie die Orga-
nisation von Schulverkehren ge-
nannt. Fur diese Infrastrukturplanun-
gen sind somit auch Informationen
Uber die Entwicklung der Ausbil-
dungsverkehre relevant.

Im Untersuchungszeitraum von 1991
bis 2000 ist die Zahl der Schulerinnen
und Schuler sowie der Studieren-
den'® von 2,5 Mill. auf 2,7 Mill. ges-
tiegen. Das entspricht einer Zunah-
me um 7,9 %. Damit hatte diese Ziel-
gruppe auch eine wachsende Bedeu-
tung fur das Verkehrsaufkommen
sowie fur die Auslastung der einzel-
nen Verkehrstrager.

Dieser zahlenmaBige Anstieg wird
sich allerdings in den kommenden
Jahren nicht fortsetzen. Hierauf wer-
den sich insbesondere die offentli-
chen Verkehrsunternehmen einstellen
mussen. Die Bevolkerungs- und Schu-
lerprognosen zeigen, dass aufgrund
der geburtenschwachen Jahrgange
die Schulerzahlen kunftig rucklaufig
sein werden. Nach der aktuellen Schi-
lerprognose wird die Zahl der Schule-
rinnen und Schuler in dem Zeitraum
von 2000 bis 2010 um rund 6 % zu-
riickgehen'). Damit wird eine wichti-
ge Nachfragegruppe des 6ffentlichen
Personenverkehrs in naher Zukunft
schrumpfen, unabhéngig von den in-
dividuellen Praferenzen bei der Ver-
kehrsmittelwahl und der Bereitschaft
zum Umsteigen auf 6ffentliche Ver-
kehrsmittel.

Far den zurlckliegenden Untersu-
chungszeitraum bestatigt die Auftei-
lung nach den Verkehrsmittelgruppen
die besondere Bedeutung des 6ffent-
lichen Nahverkehrs fur diese Zielgrup-
pe. Der Anteil der Schulerinnen und
Schiuler sowie der Studierenden, die
den o6ffentlichen Nahverkehr fur ih-

10) Berufsschilerinnen und -schiler haben im
Mikrozensus 1991 nur Angaben fur die Wege
zur Arbeitsstatte gemacht — 11) Vgl.: Landes-
amt fur Datenverarbeitung und Statistik Nord-
rhein-Westfalen: Regionalisierte Schulerprog-
nosen in Nordrhein-Westfalen 2001 (S. 10).
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ren Weg zur Ausbildungsstatte nutz-
ten, stieg von 33,4 % auf 38,8 %. Die-
ses Plus von 5,4 Prozentpunkten zeigt,
dass die offentlichen Verkehrsmittel
ihren Marktanteil im Ausbildungsver-
kehr in erheblichem Umfang steigern
konnten. Dazu durften attraktivere
Tarifstrukturen beigetragen haben,
die mit den Semester- und Schulerti-
ckets geschaffen wurden.

Ebenfalls zugenommen hat der An-
teil der FuBwege. Der Anteil der
Schulerinnen bzw. Schiler und Stu-
dierenden, die zu FuB zu ihrer Aus-
bildungsstatte gehen, nahm um
4,7 Prozentpunkte zu. Mehr als jede
bzw. jeder Dritte erreichte die Schule
also ohne ein Verkehrsmittel zu be-
nutzen. FUr diesen Anstieg durfte

insbesondere die zahlenméaBige Zu-
nahme der Grundschtlerinnen und
-schiler ursachlich sein. Dem stehen
rackldufige Anteile des Fahrrades
(-5,7 Prozentpunkte) und des moto-
risierten Individualverkehrs (4,3 Pro-
zentpunkte) gegenuber.

Die Bedeutung der Ausbildungsver-
kehre fur die offentlichen Nahver-
kehrsunternehmen veranschaulichen
die absoluten Nutzerzahlen. Hochge-
rechnet auf alle Schilerinnen bzw.
Schuler und Studierenden ergibt sich
far das Jahr 2000 eine Gesamtnut-
zerzahl von etwas mehr als 1 Mill.,
die hauptsachlich mit o6ffentlichen
Verkehrsmitteln zur Schule oder
Hochschule gefahren sind, gegen-
Uber einem hochgerechneten Ver-

Abb. 3.1.1 Schiiler/-innen und Studierende 1991 und 2000
nach der fiir den Hinweg zur Schule/Hochschule

benutzten Verkehrsmittelgruppe*)**)
I Offentlicher Verkehr

I Motorisierter Individualverkehr

[ Fahrrad [ 1 zuFuB
40% — 388
33,4 348
30,1
30% -
21,7
20% - 16,0
10% -
0% -
1991 2000

*) ohne Berufsschiiler — nur Falle mit Angabe zum benutzten Verkehrsmittel
**) Ergebnisse des Mikrozensus: 1991 im April, 2000 im Mai

Grafik: LDS NRW
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Abb. 3.1.2 Schiiler/-innen und Studierende 1991 und 2000
nach der Entfernung fiir den Hinweg*) zur Schule/Hochschule**)

Entfernung von ... bis unter ... Kilometer

I unter10 [ 10-25 [ ] 25-50 [ ] 50 und mehr

83,8

1.3

2000

*) ohne Berufsschuler — nur Félle mit Angabe zur Entfernung
**) Ergebnisse des Mikrozensus: 1991 im April, 2000 im Mai

Grafik: LDS NRW
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gleichswert von rund 840 000 im Jah-
re 1991. Diese absolute Zunahme der
Nutzerzahlen offentlicher Verkehrs-
mittel ist zu etwa einem Drittel auf
die Verhaltensanderung, also auf
den gestiegenen Anteil der OPNV-
Nutzung, und zu etwa zwei Dritteln
auf den Anstieg der Schuler- und
Studierendenzahlen zurtckzufthren.
Dies zeigt noch einmal die Bedeu-
tung der prognostizierten Schuler-
und Studierendenzahlen fur die
kinftige Nachfrage nach offentli-
chen Verkehrsmitteln.

Bei den Entfernungen zeigen die Da-
ten des Mikrozensus eine Verschie-
bung zugunsten der kurzen Distan-
zen an. Der Entfernungsbereich bis
unter 10 Kilometern dominierte bei
den Schulwegen mit einem Anteil
von fast 84 % im Jahre 2000. Neun
Jahre zuvor lag dieser Anteil noch
bei 80,7 %. Die Anteile der Wege
nach den anderen drei Entfernungs-
gruppen sind geringfligig zurtckge-
gangen. Auch hierbei durfte vor al-
lem die gestiegene Zahl der Grund-
schilerinnen und Grundschuler, die
in der Regel ein wohnortnahes Schul-
angebot vorfinden, ursachlich sein.

Einige Verschiebungen zeigen sich
auch bei dem far die Schul- bzw.
Hochschulwege bendtigten Zeitauf-
wand. Diese Verdnderungen entspre-
chen in der Tendenz den Veranderun-
gen bei den Entfernungen. Die Mehr-
heit der Ausbildungspendlerinnen
und -pendler benétigte zwischen 10
und 30 Minuten fur den Weg zur
Schule oder Hochschule. Dieser Anteil
ist in dem Untersuchungszeitraum
recht deutlich um 3,4 Prozentpunkte
auf 55,0 % gestiegen. Der Anteil der
Schulerinnen bzw. Schiler und Studie-
renden mit einer Wegezeit von weni-
ger als 10 Minuten und mehr als 30
Minuten ging in dem gleichen Zeit-
raum zurick. Dieser relativen Zunah-
me der Wege mit einer Dauer zwi-
schen 10 und 30 Minuten entspricht
die Zunahme der Wege im Nahbe-
reich von weniger als 10 Kilometern.

Insgesamt lasst sich das Pendlerver-
halten der Schulerinnen bzw. Schiiler
und der Studierenden in dem Ver-
gleichszeitraum zu folgenden
Trends zusammenfassen:

—Die Zahl der Schulerinnen bzw.
Schuler allgemein bildender oder
beruflicher Schulen und der Studie-
renden ist im Zeitraum von 1991
bis 2000 erheblich gestiegen.

—Von dem Zuwachs dieser fur die
Verkehrsnachfrage wichtigen
Nutzergruppe hat vor allem der 6f-
fentliche Personenverkehr profi-
tiert; sein Anteil stieg auf fast 39 %.

— Ebenfalls gestiegen ist der Anteil
der Schulerinnen bzw. Schuler und
Studierenden, die zu FuBB gehen.
Rucklaufig waren hingegen die An-
teile des motorisierten Individual-
verkehrs wie auch des Fahrrades.

—Fast 84 % der Schilerinnen bzw.
Schiler und Studierenden hat eine
Wegstrecke von weniger als 10 Ki-
lometer. Insbesondere dieser Nah-
bereich muss also verkehrlich gut
erschlossen sein.

—Insgesamt konnte offensichtlich
der offentliche Nahverkehr durch
entsprechende Angebote seine At-
traktivitdt erhohen. Dieses Bemu-
hen gewinnt in Zukunft an Bedeu-
tung, da die Prognosen fur die
kommenden 10 Jahre ein Absinken
der Schulerzahlen anzeigen.

3.1.2 Berufspendlerinnen
und -pendler

Zwischen 1991 und 2000 ist die Zahl
der Erwerbstatigen insgesamt von
7,5 Mill. auf 7,6 Mill. angestiegen. Das
entsprach einer Zunahme um 1,6 %.
Hinter dieser relativ geringfligigen

Veranderung verbergen sich aller-
dings deutlichere Strukturverschiebun-
gen. Dies zeigen z.B. die sektoralen
Veranderungen der Wirtschaft, die
unter dem Schlagwort ,Tertidrisie-
rung” diskutiert werden, sowie die
Veranderungen bei den Arbeitszeiten
und Arbeitsverhéaltnissen, auf die im
Kapitel 3.3 noch naher eingegangen
wird. Hervorzuheben ist ebenfalls,
dass die zahlenméaBige Entwicklung
der Erwerbstatigen bei Frauen und
Mannern gegenlaufig war. Wahrend
die Zahl der erwerbstatigen Méanner
um 4,4 % zurlckging, stieg die Zahl
erwerbstatiger Frauen um 11,3 % an.
Damit gewinnen auch die Berufspend-
lerinnen und deren Verkehrsverhalten
an Bedeutung fur das Verkehrsgesche-
hen und die Verkehrsplanung.

Bei der Wahl der hauptsachlich fur
den Weg zur Arbeit benutzten Ver-
kehrsmittel zeigten die Berufspend-
lerinnen und -pendler im Untersu-
chungszeitraum ein relativ konstan-
tes Verhalten. Der Anteil der einzel-
nen Verkehrsmittel veranderte sich
nur geringftgig. Im Jahre 2000 ha-
ben 70,7 % der Erwerbstéatigen an-
gegeben, mit dem Pkw zur Arbeit zu
fahren, neun Jahre zuvor lag dieser
Anteil bei 69,4 %. Deutlich niedriger
lag der Anteil der Berufspendlerin-
nen und -pendler, die auf ihrem
Weg zur Arbeit 6ffentliche Verkehrs-
mittel benutzt haben. lhr Anteil be-
trug 13,0 %, das entspricht etwa
dem Anteil von 1991 (13,6 %). Die
Anteile der mit dem Fahrrad oder zu
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FuB zurlckgelegten Arbeitswege
blieben jeweils deutlich unter 10 %.

Bei der Entfernung zum Arbeitsplatz
zeigt sich ein leichter Trend zuguns-
ten der langeren Arbeitswege, d. h.
zu einem wachsenden Anteil Er-
werbstatiger, die einen relativ wei-
ten taglichen Weg zur Arbeit haben.
Der Anteil der ,Nahpendlerinnen
und -pendler” mit einem Weg zur
Arbeitsstatte von weniger als 10 Ki-
lometern war leicht rucklaufig. Mit
etwas mehr als 54 % haben aber im-
mer noch die meisten Erwerbstati-
gen einen Arbeitsweg im Umfeld
von weniger als 10 Kilometern von
ihrer Wohnung. Der Anteil der Er-
werbstatigen mit einem Arbeitsweg
von 25 und mehr Kilometern ist in
dem Zeitraum von 1991 bis 2000 um
2,0 Prozentpunkte angestiegen.

Hinsichtlich der Dauer der Arbeits-
wege hat sich fur die Berufspendle-
rinnen und -pendler kaum etwas ver-
andert. Der Anteil der Berufspendle-
rinnen und -pendler in den vier er-
hobenen Zeitkategorien blieb ziem-
lich konstant. Die Vergleichswerte
aus 1991 und 2000 lassen lediglich
eine leichte Verschiebung zugunsten
des Erwerbstatigen-Anteils mit Weg-
zeiten von bis zu unter 10 Minuten
erkennen.

Insgesamt zeigen die Berufspendle-
rinnen und -pendler in dem Unter-
suchungszeitraum ein konstantes
Verhalten hinsichtlich der Verkehrs-
mittelwahl. Fur rd. 70 % aller Er-
werbstatigen bleibt der Pkw das do-
minierende Verkehrsmittel, der 6f-
fentliche Verkehr halt bei einem nur
geringfligigen Rickgang einen An-
teil von 13,0 %. BerUcksichtigt man
die in diesem Zeitraum festgestellte
Zunahme der Pkw-Dichte in der Be-
volkerung insgesamt und des Pkw-
Versorgungsgrades der Haushalte,
so hat demnach der 6ffentliche Per-
sonenverkehr trotz dieses fur ihn
ungunstigen gesellschaftlichen Um-
feldes seinen Marktanteil bei den
Berufspendlerinnen und -pendlern
insgesamt gehalten. Es zeigt aber
auch, dass offensichtlich wesentli-
che Veranderungen des Verkehrs-
verhaltens bei den Berufspendlerin-
nen und -pendlern weiterer An-
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strengungen bedarf. Auch daher
kommt den Variablen, die fur das
Verkehrsverhalten der Berufspend-
lerinnen und -pendler bestimmend
sind, hohe Bedeutung zu.

3.2 Ausbildungspendlerinnen
und -pendler 2000

3.2.1 Ausbildungspendlerinnen
und -pendler nach Status
und Pendlermerkmalen

Im Folgenden wird das Verkehrsver-
halten der Ausbildungspendlerinnen
und -pendler anhand der Pendler-
merkmale 2000 differenzierter un-
tersucht. Dazu wurde diese hetero-
gene Gruppe entsprechend den un-
terschiedlichen  Schulformen ge-
trennt ausgewertet nach

—Schulerinnen und Schulern, die
eine allgemein bildende Schule in
den Klassen 1 bis 13 besuchen,

— Berufsschtilerinnen und -schilern,
die eine der beruflichen Schulfor-
men wie Berufs- oder Berufsfach-
schulen, Fachoberschulen, Handels-
schulen, Fachschulen oder Berufs-
akademien besuchen,

- Studierenden an Fachhoch- oder
Hochschulen.

Diese drei Gruppen unterscheiden
sich nach dem durchschnittlichen
Alter und somit auch der Wahl-
moglichkeit der Verkehrsmittel, da
die Selbstnutzung motorisierter
Verkehrsmittel an ein bestimmtes
Mindestalter und die daran gebun-
dene Fahrerlaubnis geknipft ist.
Des Weiteren ist die Wegeldnge zur
Schule oder Hochschule unter-
schiedlich, da die allgemein bilden-
den Schulen insbesondere der Pri-
marstufe und der Sekundarstufe |
in der Regel wohnortnah errichtet
werden, wahrend Hochschulen
meist in Zentren mit groBerem Ein-
zugsbereich angesiedelt sind und
daher weitere Wege erfordern. Da-
her ist es notwendig, diese drei
Ausbildungsgruppen getrennt zu
betrachten.

Die mit Abstand groBte Gruppen
stellen die Schilerinnen und Schler
der allgemein bildenden Schulen,
wahrend die Berufschilerinnen bzw.

nach dem Status*)**)

Studierende

Berufsschuler/-innen

1) an allgemein bildenden Schulen

Abb. 3.2.1 Ausbildungspendlerinnen und -pendler im Mai 2000

*) nur Falle mit Angabe zum Status — **) Ergebnisse des Mikrozensus

Schuler/-innen1)

Grafik: LDS NRW

-schuler und die Studierenden etwa
gleich groBe Gruppen bilden.

Nach den Ergebnissen des Mikrozen-
sus 2000 sind 92 0 % der Schulerin-
nen und Schuler junger als 18 Jahre,
bei den Berufsschilerinnen und
-schilern betragt dieser Anteil 14 %.
Bei den Studierenden liegt der An-
teil naturgemaB sehr niedrig und ist
mit weniger als 1 % in den Auswer-
tungen vernachlassigbar.

Erwartungsgemaf unterscheiden
sich diese drei Ausbildungspendler-
gruppen nach ihrer Verkehrsmittel-
wahl erheblich voneinander. Die gra-
vierendsten Unterschiede liegen im
Nutzungsgrad der motorisierten In-
dividualverkehrsmittel und dem
Uberwiegend fur relativ kurze Wege
bevorzugten Fahrrad und FuBweg.

Bei den Schulerinnen und Schulern
spielt vor allem aufgrund der Alters-
struktur dieser Gruppe der motori-
sierte Individualverkehr mit einem
Anteil von 6,3 % eine untergeordne-
te Rolle. Zwei Drittel hiervon sind
Mitfahrten im Pkw, z. B. Familienan-
gehoriger oder als Fahrgemeinschaf-
ten. Dominierend sind die Anteile
von FuBwegen und 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln, die beide knapp 40 %
erreichen. Der insgesamt bei-
den Ausbildungspendlerinnen und
-pendlern racklaufige Anteil der
Fahrradfahten erreicht bei den Schi-
lerinnen und Schilern noch einen
Anteilswert von 15,8 %. Etwa jede
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bzw. jeder sechste fahrt also noch
mit dem Fahrrad zur Schule.

Ein anderes Modal Split-Muster ergibt
die Verkehrsmittelwahl der Berufs-
chulerinnen und -schiler sowie der
Studierenden. Nachhaltig verschieben
sich die Anteile von Fahrrad-Fahrten,
FuBweg und Pkw-Nutzung. Etwa ein
Drittel der Studierenden und etwas
mehr als 40 % der Berufsschulerinnen
und -schuler nutzen den Pkw oder
andere individuelle motorisierte Ver-
kehrsmittel fur den Weg zur Schule
bzw. Hochschule. Dabei sind 86,5 %
der Berufschilerinnen und -schuler
und 93,9 % der Studierenden, die
den motorisierten Individualverkehr
nutzen, Pkw-Selbstfahrer. Fahrrad
und FuBweg haben fur Berufsschile-
rinnen und -schiler mit weniger als
5 % Anteil nur noch geringe Bedeu-
tung. Von den Studierenden nutzen
immerhin noch 17,4 % das Fahrrad
fur den Weg zur Fachhoch- oder
Hochschule.

Den hochsten Anteil verzeichnen bei
beiden Gruppen die offentlichen
Verkehrsmittel. Fast jede zweite Be-
rufsschiulerin bzw. jeder zweite Be-
rufsschiler und etwas mehr als 43 %
der Studierenden benutzen den 6f-
fentlichen Personenverkehr. Damit
liegt deren Anteil héher als bei den
Schilerinnen und Schulern.

Eine Differenzierung nach Ge-

schlecht zeigt, dass die Berufsschule-
rinnen und Studentinnen haufiger
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Abb

. 3.2.2 Ausbildungspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
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die offentlichen Verkehrsmittel nut-
zen und in etwa gleichem Umfang
weniger den Individualverkehr.

Innerhalb der hier untersuchten Aus-
bildungspendlergruppen spielt das
Lebensalter eine erhebliche Rolle.

Bei den Schulerinnen und Schulern
an den allgemein bildenden Schulen
steigt mit den Altersjahren und also
auch mit den Klassenstufen der An-
teil derer, die hauptsachlich mit Bus
oder Bahn zur Schule fahren. In der
Altersklasse bis unter 10 Jahren, die
der Primarstufe entspricht, domi-
niert der FuBwegeanteil mit zwei
Dritteln. Die wohnortnahe Versor-
gung mit Grundschulen erméglicht,
dass drei Viertel aller Schilerinnen

und Schuler zu FuB oder mit dem
Fahrrad zur Schule gelangen. In der
Altersklasse ab 10 bis unter 16 Jah-
ren, also in der Sekundarstufe I, re-
duziert sich dieser Anteil auf etwas
mehr als 50 %. Dafur steigt der An-
teil der Bus und Bahn fahrenden
Schulerinnen und Schuler in dieser
Altersgruppe auf 44,0 %. Bemer-
kenswert ist, dass der Anteil der
OPNV-Nutzerinnen und -Nutzer in
der Altersklasse der 16- bis unter 18-
Jahrigen kaum Uber 50 % und der
Anteil derjenigen, die zu FuBB gehen
oder mit dem Fahrrad fahren, noch
bei 41,6 % liegt. Eine deutliche Ver-
anderung tritt bei den Schilerinnen
und Schilern ab dem 18. Lebensjahr
ein. Bei ihnen steigt der Anteil der
Pkw-Nutzerinnen und -Nutzer

Abb. 3.2.3 Schiilerinnen und Schiiler*) an allgemein bildenden Schulen
im Mai 2000 nach Altersgruppen und benutzter
Verkehrsmittelgruppe* *)* **)
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sprunghaft an. In dieser Altersklasse
fahrt bereits jeder Finfte mit dem
Pkw zur Schule.

Bei den Berufsschilerinnen und -schi-
lern wirkt sich der Unterschied zwi-
schen den unter 18-Jahrigen und
den 18-Jahrigen und Alteren, die ei-
nen Fuhrerschein erwerben dirfen,
noch gravierender aus. Wahrend von
den unter 18-Jahrigen noch fast drei
Viertel mit Bus und Bahn fahren,
sinkt dieser Anteil in den Altersgrup-
pen von 18 und mehr Jahren deut-
lich ab, und zwar auf 53,2 % bei den
18- bis unter 21-Jahrigen und auf
34,9 % bei der Gruppe im Alter von
21 und mehr Jahren. Dafur steigt der
Anteil derer, die mit dem Pkw zur
Berufsschule oder vergleichbaren
Einrichtungen fahren, auf 36,3 % bei
den 18- bis unter 21-Jahrigen und so-
gar auf 57,6 % bei der Gruppe im Al-
ter von 21 und mehr Jahren.

Das Verkehrsverhalten der Studie-
renden unterscheidet sich von dem
der Berufsschilerinnen und -schuler
ab 18 Jahren im Umfang der Pkw-
und der Fahrrad-Nutzung. Von den
Studierenden fahrt etwa jede bzw.
jeder Funfte mit dem Fahrrad zur
Ausbildungsstatte, damit hat dieses
umweltfreundliche und preiswerte
Verkehrsmittel noch einen betracht-
lichen Anteil. Dafur liegt der Anteil
der Studierenden im Alter ab 21
Jahren, die mit dem Pkw zur Univer-
sitdt fahren, mit 34,4 %, bezogen
auf die Studierenden ab 22 Jahre,
deutlich unter der Vergleichsgruppe
der Berufsschilerinnen und -schuler.
Der Anteil der OPNV-Nutzerinnen
und -Nutzer unterscheidet sich da-
gegen nicht gleichermaBen deut-
lich. Immerhin sind jedoch die Bus-
und Bahnfahrer unter den Studie-
renden die groBte Gruppe, wenn
auch ihr Anteil deutlich unter 50 %
liegt. Auch bei ihnen zeigt sich ein
Alterseffekt: mit steigendem Alter
nimmt der Anteil der OPNV-Nut-
zung ab und steigt der Anteil der
Pkw-Fahrten.

Ein Erklarungsansatz fur die unter-
schiedliche Verkehrsmittelwahl der
drei verschiedenen Schuler- bzw.
Studierendengruppen liegt neben
dem Alterseinfluss in der Entfernung
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Abb. 3.2.6 Ausbildungspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
nach Status*) und Entfernung* *)***)
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zur Ausbildungsstatte. Fur rund
90 % der Schulerinnen und Schuler
liegt die Schule in einem Einzugsbe-
reich von weniger als 10 Kilometern.
Bei den Berufsschilerinnen und -scht-
lern liegt der vergleichbare Anteil
bei 44,6 %. Jeweils ein Viertel der
Studierenden hat einen Weg zur
Hochschule von 10 bis unter 25 Kilo-
metern oder von 25 und mehr Kilo-
metern. Von den Berufschilerinnen
und -schulern ist immerhin noch jede
bzw. jeder Sechste als Fernpendlerin
bzw. Fernpendler einzustufen. Mit
der altersmaBigen Voraussetzung,
einen Pkw zu fahren, sowie mit der
Entfernung zur Schule oder Hoch-
schule wachst der Anteil derer, die
einen Pkw als Verkehrsmittel bevor-
zugen.

Die Verteilung der drei Ausbildungs-
gruppen nach dem benétigten Zeit-
aufwand fur den hauptsachlichen
Weg zur Ausbildungsstatte ent-
spricht etwa der Verteilung nach der
Entfernung. Fur etwas mehr als ein
Drittel der Schilerinnen und Schuler
an allgemein bildenden Schulen be-
tragt der Schulweg weniger als
10 Minuten. Weitere 56 % sind von
10 bis unter 30 Minuten unterwegs.
Von den Berufsschilerinnen und -schi-
lern haben 61,0 % einen Schulweg
von 10 bis unter 30 Minuten. Bei den
Studierenden ist die Streuung gro-
Ber, d. h. der Anteile derer, die unter
10 Minuten oder mehr als 1 Stunde
bendtigen, ist hoher als bei den Be-
rufsschilerinnen und -schilern, der
Anteil in der Entfernungsgruppe von
10 bis unter 30 Minuten ist zwar
ebenfalls hoch, liegt aber unter
50 %.

3.2.2 Pendlerverhalten der
Berufsschiilerinnen und -schiiler
sowie der Studierenden

Die Halfte der Studierenden und gar
rd. 55 % der Berufsschilerinnen und
-schiler haben einen Weg von 10
und mehr Kilometern zu ihrer Be-
rufs- oder Hochschule. Fur diese
Gruppen stellt sich die Frage nach
der Abhangigkeit der Verkehrsmit-
telwahl von der Entfernung zur Aus-
bildungsstatte. Da rund 90 % der
Schalerinnen und Schuler an allge-
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mein bildenden Schulen einen Schul-
weg von weniger als 10 Kilometern
haben, ist eine Auswertung der
Merkmalskombination  Entfernung
und Verkehrsmittelwahl fur diese
Gruppe nicht sinnvoll.

Die Daten Uber die entfernungsab-
héngige Verkehrsmittelwahl zeigen,
dass die Halfte der Berufsschllerinnen
und -schiller sowohl im Nahbereich
von weniger als 10 Kilometern als
auch in dem mittleren Entfernungsbe-
reich von 10 bis unter 25 Kilometern
offentliche Verkehrsmittel fur ihren
Weg zur Ausbildungsstatte nutzten.
Bei groBen Entfernungen von 25 und

mehr Kilometern sinkt der Anteil der
OPNV-Nutzerinnen und -Nutzer auf
wenig mehr als ein Drittel. Der Anteil
derjenigen, die mit dem Pkw zur Aus-
bildungsstatte fahren, steigt mit dem
Entfernungsbereich deutlich an. Von
den Berufsschilerinnen und -schilern,
deren Schulweg 25 und mehr Kilome-
ter betrégt, fahren fast zwei Drittel
mit dem Pkw.

Der entfernungsabhdngige Modal
Split bei den Studierenden weicht
von dem Verhaltensmuster der Be-
rufschilerinnen und -schuler deutlich
ab. Im Nahbereich dominieren Fahr-
rad und FuBweg. Der motorisierte In-

I Offentlicher Verkehr

Berufsschiiler/-innen
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dividualverkehr spielt nur eine gerin-
ge Rolle: nur etwa jeder sechste Stu-
dierende fahrt mit dem Auto zur
(Fach-)Hochschule. Der Anteil der
OPNV-Nutzerinnen und -Nutzer liegt
bei etwas mehr als einem Drittel. In
den Entfernungsklassen von 10 bis
unter 25 Kilometern und 25 und
mehr Kilometern steigt der Anteil
der Autofahrten erheblich an, aber
auch der Anteil der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel nimmt zu. Anders als bei
den Berufsschulerinnen und -schi-
lern besteht auch im Fernpendlerbe-
reich keine Dominanz eines Ver-
kehrsmittels: jeweils die Halfte der
Studierenden fahrt mit 6ffentlichen
oder individuellen Verkehrsmitteln.

Ein zweiter wichtiger Aspekt der
Verkehrsmittelwahl von  Ausbil-
dungspendlerinnen und -pendlern
ist die Lage der Ausbildungsstatte in-
nerhalb oder auBerhalb der Wohn-
sitzgemeinde. Von der guten oder
weniger guten Verkehrsverbindung
insbesondere mit Bussen und Bah-
nen zwischen den Stadten und Ge-
meinden ist ein Einfluss auf die tat-
sachliche Verkehrsmittelwahl zu er-
warten. Daher wurde das Merkmal
Jhauptsachlich benutztes Verkehrs-
mittel” far Berufsschulerinnen und
-schiler sowie Studierende nach
Lage ihrer Ausbildungsstatte inner-
halb oder auBerhalb der Wohnsitz-
gemeinde getrennt ausgewertet.

Die Ergebnisse fur die Studierenden
entsprechen in ihrer Struktur denen
der entfernungsabhangigen Ver-
kehrsmittelwahl. Analog zu dem
Pendlerverhalten der Studierenden
mit einer Wegstrecke von weniger als
10 Kilometern spielen auch bei den
innergemeindlichen Pendlerinnen
und Pendlern dieser Gruppe das Fahr-
rad und die FuBwege mit einem An-
teil von zusammen 36,2 % eine groBe
Rolle. Von den Studierenden, deren
besuchte (Fach-)Hochschule in der
gleichen Gemeinde liegt wie ihre
Wohnung, fahren gut 22,2 % mit
dem Pkw und 41,1 % mit offentli-
chen Verkehrsmitteln. Liegt die Hoch-
schule in einer anderen als der Wohn-
sitzgemeinde, so steigt der Anteil der
Pkw-Fahrerinnen und -Fahrer auf
fast 50 %. Vergleichsweise wenig
steigt der Anteil der Studierenden,

Statistische Analysen und Studien NRW, Band 3
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die fur den Ubergemeindlichen Weg
zur Hochschule 6ffentliche Verkehrs-
mittel nutzen. Deren Anteil liegt nur
um 5,4 Prozentpunkte Uber dem bei
innergemeindlichen Wegstrecken.

Mehr als die Halfte der Berufsschiile-
rinnen und -schiler nutzt den of-
fentlichen Personenverkehr, wenn
die Ausbildungsstatte innerhalb der
Wohnsitzgemeinde liegt. In diesen
Fallen spielen auch FuBwege und
Radfahrten noch eine betrachtliche
Rolle. Der Grad der Pkw-Nutzung
liegt bei weniger als 30 %. Die Be-
rufsschulerinnen und -schuler, deren
Ausbildungsstatte auBerhalb ihres
Wohnortes liegt, fahren dagegen zu
fast 60 % mit dem motorisierten In-
dividualverkehr. Entsprechend nied-
riger liegen die Anteile der drei Ubri-
gen Verkehrsmittelgruppen: der
Nutzungsgrad o6ffentlicher Verkehrs-
mittel liegt unter 40 %, FuBwege
und Fahrradfahrten sind praktisch
bedeutungslos.

Das Pendlerverhalten der Ausbil-
dungspendler und -pendlerinnen
weist zusammenfassend folgende
charakteristische Merkmale auf:

- Bei den Schulerinnen und Schiilern
an allgemein bildenden Schulen
dominieren FuBwege und die
Wege mit o6ffentlichen Verkehrs-
mitteln.

— Auch fur Berufschulerinnen und
-schuler sowie fur Studierende ist
der offentliche Personenverkehr
das meist genutzte Verkehrsmittel;
das Auto liegt allerdings in der Be-
deutung nicht weit dahinter.

— Mit zunehmendem Alter geht der
Anteil des OPNV zurick und ge-
winnt das Auto an Bedeutung,
eine Tendenz, die auch bei Schu-
lern und Schulerinnen bereits er-
kennbar ist.

— Ein weiterer wichtiger Einflussfak-
tor ist die Entfernung zur Schule
oder Hochschule. Im Nahbereich ist
der Anteil des Pkw noch relativ ge-
ring, der offentliche Verkehr und

auch Fahrrad und FuBweg weisen
noch erheblich Anteile auf. Mit
wachsender Entfernung zur Ausbil-
dungsstatte steigt der Anteil der
Pkw-Nutzung unter den Berufs-
schalerinnen und -schilern sowie
unter den Studierenden.

Bei groBen Entfernungen und Uber-
gemeindlichen Pendelwegen sinkt der
Anteil der Berufsschilerinnen und
-schuler, die den o6ffentlichen Perso-
nenverkehr nutzen, bei den Studie-
renden bleibt dieser Anteil konstant
hoch. Hierzu durften personliche Um-
stande wie z. B. die Einkommenslage
oder auch Zielgruppenangebote wie
das Semesterticket beitragen.

3.3 Berufspendlerinnen
und -pendler 2000

3.3.1 Berufspendlerinnen und
-pendler nach Pendlermerkmalen

Das Verkehrsverhalten manifestiert
sich vor allem in dem bevorzugt be-
nutzten Verkehrsmittel. Damit ist der
Modal Split, also der Anteil der Ver-
kehrsmittel am Pendleraufkommen
insgesamt, Ausdruck der Bedeutung,
die der einzelne Verkehrstrager fur
das Verkehrsgeschehen und fur die
Pendlerinnen und Pendler hat.

Die Ergebnisse des Mikrozensus zeigen,
dass das mit Abstand wichtigste Ver-
kehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit
das Auto bzw. andere motorisierte in-
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Abb. 3.3.1 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000 nach der fiir den
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dividuelle Fortbewegungsmittel sind.
Im Jahr 2000 fuhren fast zwei Drittel
der Berufspendlerinnen und -pendler
selbst mit dem Pkw zur Arbeitsstelle.
Weitere 3,3 % waren Pkw-Mitfahrerin-
nen und -Mitfahrer. Motorrad und
Mofa spielten mit einem Anteil von
1,6 % eine unbedeutende Rolle.

Insgesamt nutzten 70,7 % der Er-
werbstatigen hauptsachlich die Ver-
kehrsmittel des motorisierten Indivi-
dualverkehrs fur den Weg zur Ar-
beit, das ist zu 97,8 % der Pkw. Die-
se Anteilswerte veranschaulichen
sehr deutlich die Dominanz des mo-
torisierten Individualverkehrs und
hierbei insbesondere des Pkw.

Mit offentlichen Verkehrsmitteln
fuhren 13,0 % aller Berufspendlerin-
nen und -pendler. Dabei dominierte
der Bus als das in allen Regionen ver-
breitetste 6ffentliche Verkehrsmittel.
Von den Erwerbstatigen, die haupt-
sachlich mit o6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zur Arbeit fuhren, nutzten
51,9 % den Bus. Etwas mehr als ein
Drittel von ihnen fuhr mit StraBen-
bahn, U-Bahn oder S-Bahn, 12,8 %
nutzten die Eisenbahn.

Mit dem Fahrrad (7,1 %) oder zu Fuf3
(8,9 %) erreichte nur ein kleiner Teil
der Erwerbstatigen seinen Arbeits-
platz. Zusammen war deren Anteil mit
16,0 % jedoch hoher als der Anteil der
Nutzerinnen und Nutzer des OPNV.

Ein fur die Pendleranalyse wichtiges
Merkmal ist die Entfernung zum Ar-
beitsplatz. Die Auswertung nach den
vier im Mikrozensus erhobenen Ent-
fernungsstufen zeigt, dass die Ar-
beitsstatte der meisten Erwerbstati-
gen im Nahbereich ihrer Wohnung
liegt. Im Jahr 2000 lag der Arbeitsort
von mehr als der Halfte der pendeln-
den Erwerbstatigen (54,3 %) in ei-
nem Umkreis von bis zu 10 Kilome-
tern. Im mittleren Entfernungsbe-
reich von 10 bis unter 25 Kilometern
lag die Arbeitsstatte von 30,9 % der
Berufspendlerinnen und -pendler.
Fast jede bzw. jeder Siebte war Fern-
pendler bzw. Fernpendlerin, hatte
also einen Arbeitsweg von 25 und
mehr Kilometern bis zum Arbeits-
platz.
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Ein fur Arbeitnehmerinnen und Ar-
beitnehmer wichtiger Aspekt ist der
Zeitaufwand fur den Weg zur Arbeit.
Mehr als die Halfte der Erwerbstati-
gen (53,4 %) bendtigte fur den Ar-
beitsweg 10 bis unter 30 Minuten. Rd.
ein Viertel war in weniger als zehn Mi-
nuten am Arbeitsplatz. Fir immerhin
17,0 % betrug der Zeitaufwand fur
den Weg zur Arbeit 30 bis unter
60 Minuten. Ein Arbeitsweg von mehr
als einer Stunde war die Ausnahme.
Im Jahre 2000 gaben lediglich 3,8 %
der Erwerbstadtigen an, fur den Hin-
weg zur Arbeitsstatte 1Stunde und
mehr zu benétigen.

Die nahe bzw. schnelle Erreichbar-
keit des Arbeitsplatzes wirkt sich auf

die Verkehrsmittelwahl aus. Fahrrad
und FuBwege spielen erwartungsge-
maB nur bei Arbeitsplatzen im Nah-
bereich eine Rolle. Von den Arbeits-
wegen im Nahbereich unter 10 Kilo-
metern wurden fast 30 % zu FuB
oder mit dem Fahrrad zurlickgelegt.
Dementsprechend niedrig war der
Anteil der Pkw-Nutzung, der in die-
sem Entfernungsbereich nur bei
57,5 % lag. Der Anteil der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel war allerdings
in diesem Entfernungsbereich nicht
hoher oder niedriger als im Gesamt-
durchschnitt, d. h. er hat im Nahbe-
reich fur Berufspendlerinnen und
-pendler keinen besonderen Vorteil
gegeniber den anderen drei Ver-
kehrstragern.
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Dieser Nahbereichs-Modal Split ver-
andert sich nachhaltig zugunsten des
Pkw bei den Arbeitswegen mit einer
Entfernung von 10 und mehr Kilome-
tern. In diesen Entfernungsklassen er-
reichte der Pkw Anteilswerte von
85 % und mehr. Der Anteil der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel ist nahezu
entfernungsunabhéngig: im Entfer-
nungsbereich von 10 bis unter 25 Ki-
lometern lag deren Anteil ebenfalls
bei 13,2 %. Im Fernbereich von 25
und mehr Kilometern ging der Anteil
der OPNV-Nutzerinnen und -Nut-
zer leicht zurick. Verlagerungen zwi-
schen verschiedenen Verkehrstragern
in Abhangigkeit von der Entfernung
zum Arbeitsplatz erfolgen praktisch
nur zwischen Fahrradfahrten bzw.
FuBwegen und Autofahrten.

Neben der Entfernung zum Arbeits-
platz ist auch die Lage der Arbeits-
statte innerhalb oder auBlerhalb der
Wohnsitzgemeinde bedeutsam, da
die Attraktivitat der Ubergemeindli-
chen Verkehrsanbindungen Einfluss
auf die Verkehrsmittelwahl hat.

Die meisten Berufspendlerinnen und
-pendler pendeln innerhalb der Ge-
meinde. Bei etwas mehr als einem
Drittel der Berufspendlerinnen und
-pendler liegt die Arbeitsstatte au-
Berhalb der Wohnsitzgemeinde.
Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl
unterscheiden sich diese beiden
Pendlergruppen deutlich voneinan-
der. Dabei liegen diese Unterschiede
allerdings weniger im Nutzungsan-

teil der o6ffentlichen Verkehrsmittel.
Von den Pendlerinnen und Pend-
lern, deren Arbeitsstatte in einer an-
deren als der Wohnsitzgemeinde
liegt, nutzten 10,7 % den o6ffentli-
chen Personenverkehr, von den in-
nergemeindlichen 14,3 %. Erheblich
groBer ist der Unterschied im Nut-
zungsgrad des motorisierten Indivi-

dualverkehrs. Von den uUberge-
meindlichen Pendlerinnen und
Pendlern fuhren 87,4 % mit dem

Pkw zur Arbeit, von den innerge-
meindlichen nur 60,7 %. Von den in-
nergemeindlichen Pendlerinnen und
Pendlern ging jede bzw. jeder Vierte
zu FuB3 oder fuhr mit dem Fahrrad.
Diese beiden Alternativen spielten

bei Arbeitswegen Uber die Gemein-
degrenze praktisch keine Rolle. Die-
se Daten zeigen, dass die 6ffentli-
chen Verkehrsmittel innerorts zwar
haufiger genutzt werden als bei
Ubergemeindlichen  Arbeitswegen,
aber nur als eine von mehreren Al-
ternativen zum Pkw angenommen
werden.

3.3.2 Berufspendlerinnen
und -pendler nach
soziobkonomischen Variablen

Das Verkehrsverhalten und hierbei
insbesondere die Verkehrsmittelwahl
wird von vielen Faktoren wie der
persénlichen Lebenslage, der Wohn-
situation, dem Verkehrsangebot, den
Wegemerkmalen u. a. m. beeinflusst.
Zu diesen Einflussfaktoren zahlen

— personliche Merkmale wie Alter,

Geschlecht, Einkommen, soziale
Gruppe,

- berufliche Situation, Arbeitszeit,
Arbeitsort,

— Siedlungsstruktur, Wohnlage, Ent-
fernung zwischen Wohnung und
Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte,

— Verfugbarkeit privater Verkehrs-
mittel und Angebot an 6ffentlicher
Verkehrsinfrastruktur,

—mit der Nutzung eines individuel-
len Verkehrsmittels verbundene
Kosten bzw. die fur die Nutzung ei-
nes 6ffentlichen Verkehrsmittels zu
entrichtenden Tarife, Einkommen,
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— Ubergeordnete Einflisse wie steuer-
liche Forderung, Umweltaspekte etc.

Fur die Gruppe der Ausbildungs- und
Berufspendlerinnen und -pendler gilt
als Besonderheit, dass die taglichen
Pendelwege in der Regel Routine
sind und nicht von Fall zu Fall Gber
die Verkehrsmittelwahl entschieden
wird. Vielmehr gelten einmal getrof-
fene Festlegungen auf ein Verkehrs-
mittel fur langere Zeit, diese Ent-
scheidungen sind also relativ stabil.

Ein weiteres Kennzeichen der
Gruppe der Berufpendlerinnen
und -pendler ist, dass sie einen Uber-
durchschnittlich hohen Anteil an
Pkw-Besitzern aufweist und somit
Uber eine individuelle WahImoglich-
keit zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln  verfigt. Daher
kommt der Darstellung der verschie-
denen Variablen, die zur Erklérung
des Verkehrsverhaltens beitragen,
eine hohe Bedeutung zu.

Bemerkenswert ist, dass trotz gestie-
gener Anteile der Fuhrerscheininha-
ber und der Pkw-Dichte der Anteil
des motorisierten Individualverkehrs
bei den Berufspendlerinnen und
-pendlern nicht gestiegen ist.

3.3.2.1 Berufspendlerinnen
und -pendler nach Alter,
Geschlecht und Bildungsabschluss

Bei der Wahl der Verkehrsmittel wer-
den einige geschlechtsspezifische Un-
terschiede sichtbar. Erwerbstatige
Frauen nutzen zu einem deutlich ho-
heren Anteil (17,2 %) o6ffentliche
Verkehrsmittel als erwerbstatige
Manner (9,8 %). Dies hangt zum Teil
mit dem in Kapitel 2 angesprochenen
Unterschied in den Fihrerscheinbe-
sitzquoten zusammen. Dahinter ver-
bergen sich aber auch Merkmale der
persdnlichen Lebenslage wie der in-
dividuellen Arbeitsverhaltnisse, auf
die spater noch eingegangen wird.
Hierzu zahlen z.B. der Arbeitszeit-
umfang und die Arbeitszeitform wie
Nacht- oder Schichtarbeit.

Auch der Anteil erwerbstatiger Frau-

en, die ihren Arbeitsplatz zu FuB3
oder mit dem Fahrrad erreichen, ist

22

hoher als bei den Mannern. Der
groBte Unterschied zwischen er-
werbstatigen Frauen und Mannern
liegt bei der Nutzung des motorisier-
ten Individualverkehrs. Der Anteil
der Manner, die mit dem Auto zur

ches Verkehrsmittel, um zum Ar-

beitsplatz zu fahren.

Die nachstehende Abbildung veran-
schaulicht die Diskrepanz zwischen
der Gruppe der Autofahrerinnen bzw.
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Arbeit fahren, lag um 14,7 Prozent-
punkte hoher als bei den Frauen.

Die Verkehrsmittelwahl ist in hohem
MaBe altersabhangig. In der Alters-
gruppe der 15- bis unter 25-Jahrigen
lag der Anteil der Nutzerinnen und
Nutzer des OPNV noch bei mehr als
23,6 %. In den hoéheren Altersgrup-
pen nutzten nur noch zwischen 10 %
und 12 % hauptsachlich ein 6ffentli-

Autofahrer und den Ubrigen Nutzer-
gruppen. Bei den unter 25-Jahrigen
lag der Anteil der Pendlerinnen und
Pendler, die den motorisierten Indivi-
dualverkehr nutzten, bei rund 60 %,
in der Altersgruppe der 25- bis unter
35-Jéhrigen stieg er deutlich an auf
72,5 %. Auffallig ist der leichte Ruck-
gang des Anteils der Autofahrer bei
den Berufspendlerinnen und -pend-
lern im Alter von 45 und mehr Jahren.

Abb. 3.3.7 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
nach der fiir den Hinweg zur Arbeitsstitte
benutzten Verkehrsmittelgruppe*) und Altersgruppen* *)
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Davon profitierte allerdings nicht der
OPNV, vielmehr stieg in entsprechen-
dem Umfang der Anteil der FuBwege.

Nach Geschlecht und Alter differen-
ziert zeigt sich, dass der Abstand zwi-
schen Frauen und Maénnern hinsicht-
lich der Nutzung der Verkehrsmittel
mit den Altersgruppen ansteigt. In der
Altersgruppe der 18- bis unter 25-Jah-
rigen fuhren anteilmaBig nur 10 %
weniger Frauen als Manner mit dem
motorisierten Individualverkehr, in
der Altersgruppe der 55- bis unter 65-
Jahrigen betrug der Abstand knapp
21 Prozentpunkte. Eine der moglichen
Ursachen fur diese altersabhangigen
Unterschiede bei der Verkehrsmittel-
wahl der Pendlerinnen und Pendler
liegt darin, dass Frauen in friheren
Jahrzehnten seltener einen Fuhrer-
schein erworben haben als dies heute
der Fall ist. Von den Frauen von 45 bis
unter 65 Jahren besitzen nur gut drei
Viertel einen Fuhrerschein, bei den
Mannern dieser Altersgruppen sind es
rd. 94 %. Weiterhin ist davon auszu-
gehen, dass manche Frauen nach ei-
ner Familienpause in die Erwerbstatig-
keit zurickkehren und dann einen
wohnungsnahen Arbeitsplatz suchen
oder bei Aufnahme einer Teilzeittatig-
keit keinen Zweitwagen anschaffen.

Die nach Grad des allgemein bilden-
den Schulabschlusses differenzierte
Verkehrsmittelwahl ergibt nur gerin-
ge Unterschiede. Die Nutzung des
motorisierten Individualverkehrs war
demnach unabhéngig vom Schulab-
schluss gleich dominant. Allerdings
ist der Anteil der bevorzugt mit dem
Pkw zur Arbeit fahrenden Berufs-
pendlerinnen und -pendlern bei den
Hauptschulabsolventen mit 68,9 %
leicht unterdurchschnittlich. Auch
hier profitierte nicht der OPNV,
stattdessen liegt der Anteil derjeni-
gen, die zu FuB zur Arbeit gehen, et-
was hoher als bei den Berufspendle-
rinnen und -pendlern mit hdheren
Schulabschlussen.

3.3.2.2 Berufspendlerinnen
und -pendler nach der Hohe des Net-
toeinkommens

Zu den Faktoren, bei denen ein Ein-
fluss auf die Wahl des Verkehrsmit-

Il Offentlicher Verkehr
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Abb. 3.3.8 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
nach dem héchsten allgemein bildenden Schulabschluss*)
und benutzter Verkehrsmittelgruppe* *)***)
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tels unterstellt werden kann, zahlt
die Hohe des Nettoeinkommens. Da
mit der Anschaffung und Nutzung
eines eigenen Pkws erhebliche Kos-
ten verbunden sind, kann angenom-
men werden, dass in héheren Ein-
kommensklassen auch der Anteil der
Pkw-Nutzerinnen und -Nutzer groé-
Ber wird.

Der Zusammenhang von Einkom-
menshéhe und Verkehrsverhalten
lasst sich ebenfalls anhand von Aus-
wertungen des Mikrozensus untersu-
chen. In dieser Haushaltsstichprobe
wird sowohl das personliche wie
auch das Haushalts-Nettoeinkom-
men im Befragungsmonat erhoben.

Das Nettoeinkommen umfasst dabei
alle Einkommensarten, also sowohl
das Erwerbseinkommen als auch das
Einkommen aus anderen Quellen
wie Renten, Sozialleistungen, Kin-
dergeld, Mieteinnahmen u. A. Dieses
Nettoeinkommen wird nach vorge-
gebenen Einkommensgruppen erho-
ben. Zur Untersuchung der Einkom-
mensabhangigkeit des individuellen
Pendlerverhaltens wurde das person-
liche Nettoeinkommen herangezo-
gen.

Die Verteilung der Erwerbstatigen
nach dem monatlichen Nettoein-
kommen im April 2000 zeigt die
nachfolgende Abbildung.
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Abb. 3.3.9 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
nach dem personlichen Nettoeinkommen*)**)
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Die am starksten besetzte Einkom-
mensgruppe'? lag demnach bei
1 278 bis unter 1 790 Euro. Mehr als
ein Viertel der Erwerbstatigen stuf-
te sich dort ein. Jede bzw. jeder
Flnfte erzielte ein personliches Net-
toeinkommen von 920 bis unter
1 278 Euro. Etwa gleich hohe Antei-
le zwischen 12 % und 15 % der Er-
werbstatigen verzeichneten die bei-
den niedrigeren Einkommensklassen
sowie der Einkommensbereich von
1790 bis unter 2301 Euro. In den
beiden hoéchsten Einkommensberei-
chen lag der Anteil jeweils deutlich
unter 10 %.

Die Analyse der nach Einkommens-
verhéaltnissen differenzierten Ver-
kehrsmittelwahl zeigt einen positi-
ven Zusammenhang zwischen der
Hohe des personlichen Einkommens
und der Pkw-Nutzung. Mit steigen-
dem Einkommen wird in deutlich
groBerem Umfang der Pkw fur den
Weg zur Arbeitsstelle bevorzugt.
Uberdurchschnittlich hoch ist der
Nutzungsgrad o6ffentlicher Verkehrs-
mittel hingegen bei Berufspendlerin-
nen und -pendlern, deren personli-
ches Nettoeinkommen im unteren
Bereich liegt.

Von den Berufspendlerinnen und
-pendlern mit einem relativ niedri-
gen personlichen Nettoeinkommen
von unter 511 Euro und von 511 bis
unter 920 Euro nutzten mit jeweils
etwas mehr als 20 % Uberdurch-
schnittlich viele die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel. Auch der Anteil derer,
die zu FuBB gehen oder hauptsachlich
das Fahrrad benutzen, war in diesen
Einkommensgruppen am hochsten.
Dagegen fuhr nur knapp die Halfte
der Berufspendlerinnen und -pend-
ler im Niedrigeinkommenssektor von
unter 511 Euro mit dem Pkw, in der
Einkommensklasse von 511 Euro bis
unter 920 Euro waren es 56,9 %.

In den Einkommensgruppen ober-
halb von 920 Euro stieg der Anteil
der Pkw-Nutzerinnen und -Nutzer

12) Aufgrund der vorgegebenen, unterschied-
lich groBen Einkommensklassen wurden far die
Verteilung sieben Klassen gebildet, von denen
zwei eine Spannweite von 700 bzw. 800, die
Ubrigen eine von 1000 DM aufweisen; die da-
mit verbundene Verzerrung in der Darstellung
ist fur die Aussagen als unerheblich einzustu-
fen.

24

Abb. 3.3.10 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
nach benutzter Verkehrsmittelgruppe*) und persénlichem
Nettoeinkommen* *)* * *)
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sprunghaft an, ebenso deutlich gin-
gen die Anteile des 6ffentlichen Ver-
kehrs sowie der FuBwege und Rad-
fahrten zurtick. 70,2 % der Berufs-
pendlerinnen und -pendler mit ei-
nem monatlichen Nettoeinkommen
von 920 bis unter 1 278 Euro nutzten
den motorisierten Individualverkehr
und nur noch 14,4 % die offentli-
chen Verkehrsmittel. Die Berufs-
pendlerinnen und -pendler in der
Einkommensgruppe von 920 bis un-
ter 1278 Euro entsprachen damit in
ihrem Verhalten hinsichtlich der
hauptsachlich genutzten Verkehrs-
mittel fUr den Weg zur Arbeit ziem-
lich genau dem Durchschnitt aller
Berufspendlerinnen und -pendler.

Oberhalb dieser Einkommensgruppe
stieg der Pkw-Anteil nochmals deut-
lich an, wahrend die offentlichen
Verkehrsmittel auf Anteilswerte un-
ter zehn Prozent sanken. Ab einem
Einkommen von 1278 Euro nutzten
rd. 80 % der Erwerbstdtigen den
Pkw, um zur Arbeitsstatte zu gelan-
gen. In der Einkommensgruppe von
1 278 bis unter 1 790 Euro fuhren im-
merhin noch 8,9 % mit Bus oder
Bahn, in den Einkommensgruppen
von 1 790 und mehr Euro sank dieser
Anteil auf unter 8 %.

Insgesamt belegen diese Daten, dass
mit steigendem Einkommen der Nut-
zungsgrad des motorisierten Indivi-
dualverkehrs, und das ist zu 97,8 %
der Pkw, fur die Pendlerwege zur Ar-

beit zunimmt. Im Niedrigeinkom-
mensbereich fahren nur die Halfte
mit dem Pkw zur Arbeit, mit steigen-
dem Einkommen nimmt deren Anteil
linear zu. Oberhalb eines monatli-
chen Nettoeinkommens von 1790
und mehr Euro fahren mehr als 80 %
mit dem Pkw. Ab einem Einkommen
von 1278 Euro benutzt nur ein rela-
tiv kleiner Teil der Erwerbstatigen
offentliche Verkehrsmittel, deren
Anteil an den Wegen zur Arbeits-
statte mit steigendem Einkommen
abnimmt, wahrend zu FuB oder mit
dem Fahrrad zuriickgelegte Wege ei-
nen relativ konstanten Anteil von et-
was mehr als 10 % aufweisen. Mit
steigendem Einkommen sinkt also
die Bereitschaft, mit offentlichen
Verkehrsmitteln zur Arbeit zu fah-
ren, deutlich; der Anteil der OPNV-
Nutzerinnen und -Nutzer in den ho-
hen Einkommensgruppen entspricht
nur noch einem Drittel des OPNV-
Anteils in den niedrigen Einkom-
menssektoren.

Hervorzuheben ist das Verhalten bei
der Verkehrsmittelwahl in der Er-
werbstatigengruppe mit einem mo-
natlichen Nettoeinkommen von 920
bis unter 1278 Euro. Mit einem An-
teil von 20,6 %, das sind rd. 1,25 Mill.
Erwerbstatige, stellen sie eine zah-
lenméaBig bedeutsame Gruppe dar.
Von diesen nutzen immerhin rund
30 % die Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes, also 6ffentlichen Perso-
nenverkehr, Fahrrad, Wege zu Fuf3.
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Dies kann als ein Indiz dafur gewer-
tet werden, dass in diesem Einkom-
menssegment eine generelle Bereit-
schaft oder auch ein einkommensbe-
dingter Zwang besteht, andere Ver-
kehrsmittel als den Pkw fur den Weg
zur Arbeit zu wahlen. In dieser Grup-
pe nutzen etwa gleich viele Perso-
enen die o6ffentlichen Verkehrsmittel
und das Fahrrad oder den FuBweg.
Bei Strategien zur Attraktivitatsstei-
gerung des offentlichen Personen-
verkehrs spricht dies dafiir, dass nicht
nur eine Konkurrenzsituation zum
Pkw besteht, sondern auch Erwerbs-
tatige, die zu FuB oder mit dem Fahr-
rad zur Arbeit gelangen, umworben
werden mussten.

Nach Geschlecht differenziert zeigt
sich in der Grundtendenz eine ahnli-
che Verhaltensweise bei Frauen und
Méannern. Bei beiden stieg die Pkw-
Nutzung mit héherem Einkommen
deutlich an. Allerdings verlief die
Kurve fur die Pkw-Nutzung bei den
Frauen auf etwas niedrigerem Ni-
veau. Hier spiegelt sich der bereits
dargestellte  geschlechtsspezifische
Unterschied in der Verkehrsmittel-
wahl wider. Der Anteil der erwerbs-
tatigen Frauen insgesamt, die mit
dem Pkw zur Arbeit fahren, lag um
rund 15 Prozentpunkte niedriger als
bei den Méannern, der Anteil der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes
war bei den Frauen entsprechend
hoher.

Das gegenUber Mannern unter-
schiedliche Verhalten von Berufs-
pendlerinnen zeigt sich vor allem in
den mittleren und hohen Einkom-
mensgruppen. In der Einkommens-
klasse von 920 bis unter 1278 Euro
nutzten noch 16,9 % der Frauen den
OPNV, bei den Mannern waren es
nur 11,9 %. In den Einkommensklas-
sen von 1278 bis unter 2 812 Euro
Nettoeinkommen lag der Anteil der
Nutzerinnen des OPNV bei jeweils
mehr als 10 % und somit zwischen
vier und sechs Prozentpunkte hoher
als bei den Mannern.

Auch FuBwege und Fahrradnutzung
spielten bei den Berufspendlerinnen
eine groBere Rolle als bei den Be-
rufspendlern. Insbesondere der An-
teil der Frauen, die zu FuB zur Arbeit
gingen, war héher als bei den Méan-
nern, hierbei lagen die héchsten Un-
terschiede allerdings in der niedrigs-
ten Einkommensklasse.

Diese Ergebnisse kénnen als Folge
der unterschiedlichen Rahmenbedin-
gungen fur die Erwerbstatigkeit von
Frauen und Mannern interpretiert
werden. Hierbei ist vor allem der we-
sentlich hohere Anteil an Teilzeiter-
werbstatigkeit zu nennen. Weiterhin
ist zu berucksichtigen, dass Frauen
zu einem geringeren Prozentsatz
Uber einen Fuhrerschein verfugen
und daher mehr Frauen in ihrer
WahIméglichkeit eingeschrankt sind.
Zum anderen besitzen viele Familien,

Abb. 3.3.11 Anteil der Berufspendlerinnen und -pendler mit Nutzung von
offentlichem Verkehr bzw. motorisiertem Individualverkehr*)
im Mai 2000 nach Geschlecht und persénlichem
Nettoeinkommen* *)* * *)
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in denen Frau und Mann erwerbsta-
tig sind, nicht auch die entsprechen-
de Anzahl Pkw, so dass nur ein Ehe-
partner fur die Wege zur Arbeit ei-
nen Pkw nutzen kann.

Insgesamt zeigt sich auch bei er-
werbstadtigen Frauen ein Zusammen-
hang von steigendem Einkommen
und vermehrter Nutzung des Pkw.
Die genannten unterschiedlichen
Rahmenbedingungen fuar die Er-
werbstatigkeit tragen jedoch dazu
bei, dass auch in héheren Einkom-
mensklassen der Anteil der Nutzerin-
nen des OPNV relativ hoch ist.

Ein weiteres Merkmal, das Einfluss
auf die Entscheidung fur ein bevor-
zugtes Verkehrsmittel hat, ist die
Entfernung zum Arbeitsplatz. Hierzu
werden im Folgenden drei Fragestel-
lungen untersucht:

— Nehmen Berufspendlerinnen und
-pendler mit héherem Einkommen
groBere Entfernungen zum Ar-
beitsplatz wegen besser bezahlter
Tatigkeiten  oder  attraktiverer
Wohnlagen in Kauf?

— Entscheiden sich Berufspendlerin-
nen und -pendler mit héheren Ein-
kommen und relativ weiten Wegen
zur Arbeitsstatte verstarkt far die
Pkw-Nutzung?

— Unterscheiden sich die Entfernun-
gen zum Arbeitsplatz zwischen Be-
rufspendlerinnen und -pendlern?

Zur Beantwortung der ersten Frage
wurden die Anteile der Pendlerinnen
und Pendler mit kurzen Wegen von
unter 10 Kilometern und der mit
weiten Wegen von 25 und mehr Ki-
lometern in den einzelnen Einkom-
mensgruppen einander gegenlber-
gestellt.

Die Grafik veranschaulicht, dass
Uberdurchschnittlich hohe Anteile an
Pendlerinnen und Pendlern mit kur-
zen Wegen zur Arbeitsstatte sich auf
die niedrigen Einkommensgruppen
unter 1278 Euro Nettoeinkommen
konzentrierten. Dagegen lagen die
Uberdurchschnittlich hohen Anteile
an Pendlerinnen und Pendlern mit
weiten Entfernungen von 25 und
mehr Kilometern zwischen Woh-
nung und Arbeitsstatte in den Ein-
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Abb. 3.3.12 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000

nach Entfernung des Hinwegs zur Arbeitsstatte*)
und persdnlichem Nettoeinkommen* *)* * *)

***) Ergebnisse des Mikrozensus
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kommensgruppen von 1278 und
mehr Euro Monatseinkommen. In
der hochsten Einkommensgruppe
war der Anteil der Pendlerinnen und
Pendler mit weiten Wegen etwa
viermal so hoch wie in der niedrigs-
ten Einkommensgruppe. Dieses Er-
gebnis rechtfertigt die Annahme,
dass mit héherem Einkommen haufi-
ger weitere Wege in Kauf genom-
men werden, weil entweder in der
naheren Umgebung kein gleich gut
bezahlter Arbeitsplatz zu finden ist
oder bewusst aufgrund gunstiger
Wohnlagen der weitere Arbeitsweg
gewahlt wird.

ErwartungsgemafB zeigt die Grafik
Uber die Verkehrsmittelnutzung der
Berufspendlerinnen und -pendler in
Abhéngigkeit von der Einkommens-
gruppe und der Entfernung zum Ar-
beitsplatz, dass mit steigendem Ein-
kommen und mit der Entfernung
zum Arbeitsplatz auch der Pkw hau-
figer genutzt und damit zum domi-
nierenden  Verkehrsmittel  wird.
Neun von zehn Erwerbstatigen, die
ein Uberdurchschnittlich hohes Net-
toeinkommen erzielten und Arbeits-
wege von 25 und mehr Kilometern
Lange haben, benutzen fur ihren
hauptsachlichen Weg zur Arbeit den
Pkw.

Die bisherigen Auswertungen haben
den positiven Zusammenhang von
héheren Einkommen bzw. weiteren
Entfernungen zum Arbeitsplatz und
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hoherem Pkw-Anteil deutlich ge-
macht. Die nach Geschlechtern diffe-
renzierte Darstellung des Zusam-
menhangs von Einkommen und Lan-
ge des Arbeitsweges zeigt, dass die
Berufspendlerinnen sich vor allem
dadurch von den Berufspendlern un-

terscheiden, dass sie zu einem we-
sentlich hoéheren Anteil in niedrige-
ren Einkommensgruppen vertreten
sind. Damit korrespondiert ein er-
hohter Anteil von kirzeren Wegen
zur Arbeit.

Die Matrix aus Einkommen und Ent-
fernung zeigt einen deutlichen ge-
schlechtsspezifischen Unterschied auf:
Erwerbstatige Frauen sind haufiger in
den niedrigen Einkommensgruppen
und gleichzeitig im Nahbereich zum
Arbeitsplatz  anzutreffen, Manner
hingegen relativ haufig in den mittle-
ren Einkommensbereichen und gleich-
zeitig in den nahen und mittleren
Entfernungsklassen. Genau ein Drit-
tel aller Berufspendlerinnen hatte ei-
nen Arbeitsweg von unter 10 Kilo-
metern und verflgte Uber ein per-
sonliches Nettoeinkommen von we-
niger als 920 Euro, weit mehr als die
Halfte, genau 56,7 % aller Pendlerin-
nen, hatte einen Arbeitsweg von un-
ter 10 Kilometern und ein Einkom-
men im unteren oder mittleren Ein-
kommenssegment.

100 %
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Abb. 3.3.13 Anteil der Berufspendlerinnen und -pendler mit Nutzung von
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Mit dieser Matrix lasst sich auch die
Frage nach geschlechtsspezifischen
Unterschieden bei der Entfernung
zum Arbeitsplatz beantworten. Mit
mehr als 60 % ist der Anteil der Be-
rufspendlerinnen im Nahbereich von
unter 10 Kilometern deutlich héher
als bei den Mannern. Der Anteil der
Fernpendlerinnen, die 25 und mehr
Kilometern bis zu ihrem Arbeitsplatz
zurlicklegen mussen, war dagegen
deutlich niedriger als bei den er-
werbstdtigen Mannern. Bei den Be-
rufspendlern zeigt sich gleichzeitig
der Einfluss des Nettoeinkommens:
mit der Einkommenshoéhe steigt

auch der Prozentsatz derer, die in
dem o.g. Sinne Fernpendler bzw.
Fernpendlerinnen sind.

Insgesamt zeigt sich eine erhebliche
Einkommensabhéangigkeit der Ver-
kehrsmittelnutzung wie auch der
raumlichen Mobilitat, die sich in der
Entfernung von Wohnung und Ar-
beitsstatte ausdrickt. Die wesentli-
chen Ergebnisse der vorstehenden
Untersuchungen hierzu lassen sich
wie folgt zusammenfassen:
e Mit der Hohe des Einkommens
steigt der Nutzungsgrad des Pkw
an. Der offentliche Personenver-

Abb. 3.3.15 Anteil der Nah- und Fernpendlerinnen und -pendler*)
im Mai 2000 nach dem personlichen Nettoeinkommen* *)***)
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kehr hat in den unteren Einkom-
mensklassen  Uberdurchschnittlich
hohe Anteile.
e Der Trend wachsender Nutzungs-
grade des Pkw bei héherem Ein-
kommen zeigt sich bei Mannern
wie bei Frauen. Gleichwohl nutzen
Frauen insgesamt, auch in héheren
Einkommensklassen, den &ffentli-
chen Personenverkehr haufiger als
Maénner.
Mit hoéherem Einkommen steigt
die Bereitschaft, weitere Wege zur
Arbeit zurlickzulegen. Dabei vers-
tarken sich die Effekte wachsender
Nutzung des Pkw bei héherem Ein-
kommen und bei weiteren Arbeits-
wegen. Allerdings ist der Anteil
der Pendler mit hohen Einkommen
und weiten Wegen relativ gering.
¢ Die meisten erwerbstatigen Pend-
ler haben mittlere Einkommen und
nahe oder mittlere Entfernungen
zum Arbeitsplatz, die Mehrheit der
Berufspendlerinnen hat ein niedri-
ges Einkommen und kurze Entfer-
nungen zum Arbeitsplatz.

3.3.3 Die Auswirkung
von Arbeitszeitformen
und Arbeitsverhiltnissen
auf das Pendlerverhalten

Der Arbeitsmarkt stellt wachsende
Anforderungen an die Mobilitat und
Flexibilitait der Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmer. Veranderungen
der Betriebs- und Offnungszeiten
fuhren zur Ausweitung der Abend-
und Wochenendarbeit. Da im Allge-
meinen das Angebot an 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu diesen Zeiten
schlechter ist als zu den Ublichen
Hauptverkehrszeiten an den Werkta-
gen, kann davon ausgegangen wer-
den, dass die Verdnderungen bei
den Arbeitszeiten die Nutzung des
Pkw bei den Erwerbstatigen férdert.

Weiterhin ist auch von Art und Um-
fang des Arbeitsverhaltnisses ein Ein-
fluss auf das Pendlerverhalten zu er-
warten. FUr Teilzeit arbeitende Frau-
en ist moglicherweise die Anschaf-
fung eines Pkw finanziell nicht at-
traktiv, da die Kosten fur den Ar-
beitsweg und somit fur die Aus-
Ubung eines Berufs dann nicht mehr
in einem akzeptablen Verhaltnis zu
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dem durch die Erwerbstatigkeit er-
zielbaren Verdienst stehen. Gleiches
gilt fur Personen, die nur einen be-
fristeten Arbeitsplatz haben und fi-
nanzielle Belastungen von einem
auch kunftig sicheren Arbeitsein-
kommen abhéngig machen.

Zu den Anforderungen an die Flexi-
bilitat und Mobilitat gehoért auch die
Bereitschaft, fur die Ubernahme an-
spruchsvollerer und leitender Tatig-
keiten, die mit héheren Erwerbsein-
kommen verbunden sind, einen
Wechsel des Arbeitsortes und lange-
re Arbeitswege in Kauf zu nehmen.

Zur Uberprifung dieser méglichen
Zusammenhdnge werden folgende
Fragestellungen untersucht:

— Unterscheiden sich die Mobilitat
der Erwerbstatigen und die Struk-
tur des Modal Split nach Wirt-
schaftsbereichen?

— Haben Arbeitszeitumfang, Sonder-
arbeitszeiten und Befristungen von
Arbeitsverhaltnissen Einfluss auf
das Pendlerverhalten, gemessen an
der Entfernung zum Arbeitsplatz
und an den gewahlten Verkehrs-
mitteln fur den Weg zur Arbeits-
statte?

— Wirken sich die Dauer der Betriebs-
zugehorigkeit und die Stellung in-
nerhalb der Betriebshierarchie auf
die Verkehrsmittelwahl und die
Distanz zwischen Wohn- und Ar-
beitsort aus?

Strukturwandel der Wirtschaft

Der als Prozess der Tertiarisierung be-
zeichnete, langanhaltende Struktur-
wandel der Wirtschaft wirkt sich auf
die Arbeitsverhaltnisse wie auch auf
die Arbeitszeitformen und -umfange
aus. Mit diesem Strukturwandel sind
u. a. folgende Trends verbunden:

1. Kontinuierlicher ~ Bedeutungszu-
wachs des Dienstleistungssektors:
Allein von 1991 bis 2000 ist der
Anteil der Erwerbstatigen im
Dienstleistungssektor von 55,5 %
auf 64,9 % gestiegen.

2. Zunehmende Frauenerwerbstatig-

keit und damit verbunden ein An-
stieg der Teilzeitarbeitsverhaltnisse:
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Vor allem bei den verheirateten
Frauen, die Beruf und Familie mit-
einander vereinbaren mdussen, ist
der Anteil der Erwerbstatigkeit
gestiegen. Aufgrund der haufig
gegebenen Notwendigkeit, Beruf
und Familie zu vereinbaren, ist das
Interesse an Teilzeitbeschaftigung
und einem maoglichst wohnortna-
hen Arbeitsplatz gerade flr diese
Frauen hoch.

3. Zunahme der flexiblen Arbeitszeit-
formen: Der Anteil der Erwerbsta-
tigen mit flexiblen Arbeitszeitfor-
men ist von 1991 bis 2000 gestie-
gen. Insbesondere Abend- und
Nachtarbeit sowie Wochenendar-
beit haben deutlich zugenommen.

Pendlerverhalten
nach Wirtschaftsbereichen

Mit der wachsenden Bedeutung der
Dienstleistungstatigkeiten ist die
Ausweitung von Teilzeitarbeit und
die Flexibilisierung von Arbeitszeiten
ebenso wie die hohe Mobilitatsbe-
reitschaft der Beschaftigten eng ver-
bunden. Tatsachlich zeigen die Pend-
lerdaten fur das Jahr 2000, dass in
den meisten Wirtschaftsunterberei-

chen, die zum Dienstleistungssektor
zahlen, der Anteil der Fernpendlerin-
nen und -pendler, die 25 und mehr
Kilometer auf ihrem taglichen Weg
zur Arbeit zurtcklegen, Uberdurch-
schnittlich hoch ist. Allerdings ist in
den beiden groBten Wirtschafts-
unterbereichen, dem Handel und
Gastgewerbe sowie den 6ffentlichen
und privaten Dienstleistungen, der
Anteil der Berufspendlerinnen und
-pendler mit weiten Arbeitswegen
unterdurchschnittlich. Auffallend
hoch ist in diesen Wirtschaftsberei-
chen der Anteil der Nahpendlerin-
nen und -pendler.

Zur Erklarung dieses hohen Nahpend-
ler-Anteils ist vor allem auf zwei Fak-
toren hinzuweisen. Zum einen ist der
Anteil an Frauen und insbesondere
an Teilzeit erwerbstatigen Frauen,
die aus personlichen oder familidren
Grinden vorrangig einen Arbeits-
platz in Wohnortnahe suchen, in die-
sen Wirtschaftsunterbereichen relativ
hoch. Zusatzlich spielt die Betriebs-
struktur des Einzelhandels eine groBe
Rolle; aufgrund des dezentralen Fili-
alsystems sind diese Arbeitsstatten
fur die Beschéaftigten relativ gut er-
reichbar.

Abb. 3.3.16 Anteil der Nah- und Fernpendlerinnen und -pendler*)
im Mai 2000 nach Wirtschaftsunterbereichen**)
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Zwar weisen auch die Erwerbstati-
gen in der Energie- und Wasserver-
sorgung einen sehr hohen Anteil an
Fernpendlerinnen und -pendlern
auf. Dabei ist jedoch zu berucksichti-
gen, dass dort nur 0,9 % aller Er-
werbstatigen beschaftigt sind, dieser
Wirtschaftsunterbereich also relativ
unbedeutend fur das Pendlerauf-
kommen ist.

Auch die Wahl der Verkehrsmittel-
nutzung der Erwerbstatigen in den
verschiedenen Wirtschaftsbereichen
erweist sich als recht unterschiedlich.
Die Erwerbstatigen im Produzieren-
den Gewerbe weisen die hochsten
Anteile am motorisierten Individual-
verkehr auf.

Das auffalligste Ergebnis des nach
Wirtschaftsunterbereichen differen-
zierten Modal Split fur das Jahr 2000
ist, dass in einigen Wirtschaftsberei-
chen mit hohen Fernpendler-Quo-
ten der Anteil der OPNV-Nutzung
sehr hoch war. Aufgrund der Ergeb-
nisse zum Zusammenhang von Pkw-
Nutzung und Entfernung wére zu
erwarten, dass in diesen Wirt-
schaftsbereichen der Anteil der
Pendlerinnen und Pendler, die mit
dem Pkw zur Arbeit fahren, Uber-

durchschnittlich hoch ist. Dies ist ein
Hinweis darauf, dass andere Fakto-
ren den relativ hohen Anteil an Er-
werbstatigen, die hauptsachlich mit
offentlichen Verkehrsmitteln zum
Arbeitsplatz fahren, erklaren.

Zu diesen Faktoren zahlen

—der Frauenanteil, der in den Wirt-
schaftsunterbereichen o6ffentliche
und private Dienstleistungen
(67,3 % Frauenanteil), Handel und
Gastgewerbe (54,0 %), Kredit- und
Versicherungsgewerbe (49,7 %) so-
wie GrundstlUckswesen und Dienst-
leistungen (48,2 %) Uberdurch-
schnittlich hoch ist;

—die Teilzeitquote, die in den Wirt-
schaftsunterbereichen o6ffentliche
und private Dienstleistungen
(33,4 % Teilzeitquote), Handel und
Gastgewerbe (30,1 %) sowie
Grundsttickswesen und Dienstleis-
tungen (26,9 %) deutlich Gber dem
Durchschnitt liegt.

Die unterschiedlich hohen Anteile an
OPNV-Nutzung zeigen, dass die Be-
sonderheiten der Arbeitsbedingun-
gen in den jeweiligen Wirtschaftsun-
terbereichen eine erhebliche Rolle
spielen. Hierzu zahlen die Arbeitszei-
ten, insbesondere in Branchen mit

[ 1 Offentlicher Verkehr

Land- und Forstwirt- .9
schaft, Fischerei

Handel und Gastgewerbe

Dienstleistungen
Kredit- und

Versicherungsgewerbe
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Verkehr und Nachrichten-
Ubermittlung

6
Baugewerbe

Bergbau und 8
Verarbeitendes Gewerbe

Energie- und 10,3
Wasserversorgung

Abb. 3.3.17 Anteil der Berufspendlerinnen und -pendler mit Nutzung von
offentlichem Verkehr bzw. motorisiertem Individualverkehr*)
im Mai 2000 nach Wirtschaftsunterbereichen**)
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hohem Anteil an Frauen und an Teil-
zeiterwerbstatigen, sowie die Entfer-
nung zum Arbeitsplatz. Die Attrakti-
vitat  offentlicher Verkehrsmittel
wird demnach davon beeinflusst, ob
zu den Arbeitszeiten ein ausreichen-
des Angebot im 6ffentlichen Nahver-
kehr vorhanden ist und ob dieses zu
Preisen angeboten wird, die unter
Berucksichtigung des Nahbereiches
und der finanziellen Belastbarkeit
von Teilzeitbeschaftigten attraktiv
sind.

Berufspendlerinnen
und Arbeitszeitumfang

Die Entfernung zum Arbeitsplatz ge-
winnt bei Erwerbstdtigen mit einer
Arbeitszeit von weniger als der vol-
len Wochenstundenzahl an Gewicht,
da der zeitliche und finanzielle Auf-
wand in einem vertretbaren Verhalt-
nis zur Arbeitszeit und zu dem er-
zielbaren Arbeitseinkommen stehen
muss. Daher ist zu erwarten, dass
sich das Pendlerverhalten von Er-
werbstatigen mit reduzierter Stun-
denzahl von dem der Vollzeiter-
werbstadtigen unterscheidet. Um dies
zu prufen, werden im Folgenden die
Pendlermerkmale fur Teilzeit er-
werbstatige Frauen ausgewertet.

Diese Untersuchung zu den Teilzeit-
erwerbstatigen konzentriert sich aus
zwei Grunden auf die Berufspendle-
rinnen:

— Teilzeitarbeit ist eine frauentypi-
sche Arbeitszeitform: Im Jahr 2000
waren 85,9 % aller Berufspendle-
rinnen oder -pendler mit Teilzeitta-
tigkeit Frauen. Auch die Teilzeit-
quote der Frauen unterscheidet
sich signifikant von der Teilzeitquo-
te der Manner. Von den mannli-
chen Berufspendlern arbeiteten
nur 5,1 % Teilzeit, wahrend der
Anteil der Teilzeit arbeitenden Be-
rufspendlerinnen 41,9 % betrug.

— Der hohe Anteil an Teilzeitarbeit
bei Frauen hangt auch stark mit
dem Erfordernis der Vereinbarkeit
von Beruf und Familie zusammen,
die vorrangig von Frauen wahrge-
nommen wird. FUr sie ist daher
die (Teilzeit-)Erwerbstatigkeit meist
organisatorisch mit Haushaltstatig-
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Abb. 3.3.18 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
nach Arbeitszeitumfang und Geschlecht*)

[ 1 vollzeit

N Teilzeit

*) Ergebnisse des Mikrozensus Grafik: LDS NRW

Abb. 3.3.19 Berufspendlerinnen im Mai 2000 nach Arbeitszeitumfang
und fiir den Hinweg zur Arbeitsstitte
benutzter Verkehrsmittelgruppe*)**)
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Abb. 3.3.20 Berufspendlerinnen im Mai 2000 nach Arbeitszeitumfang
und Entfernung des Hinwegs zur Arbeitsstatte*)**)
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keit und Kinderbetreuung in Ein-
klang zu bringen. Dies ist beim
Zeitaufwand fur die Arbeitswege
und bei der Verkehrsmittelwahl zu
bericksichtigen.

Bezogen auf die benutzten Verkehrs-
mittel zeigen sich die groBten Unter-
schiede zwischen in Vollzeit und Teil-
zeit erwerbstatigen Pendlerinnen
beim Nutzungsgrad des Pkw und
dem Anteil der zu FuB oder mit dem
Fahrrad zurlckgelegten Wege. Der
Anteil der Teilzeit arbeitenden Frau-
en, die far ihren Arbeitsweg einen
Pkw nutzten, lag um 10 Prozent-
punkte unter dem der Vollzeit er-
werbstatigen Pendlerinnen. Etwa
gleich hoch war der Unterschied bei
den zu FuB oder mit dem Fahrrad zu-
rackgelegten Arbeitswegen. Mehr
als jede vierte in Teilzeit tatige Frau
(27,1 %) ging zu FuB zur Arbeit oder
nutzte hierfar ein Fahrrad. Bei den
Vollzeit erwerbstatigen Pendlerinnen
lag dieser Anteil nur bei 15,3 %. Der
durch den Arbeitszeitumfang be-
dingte Unterschied in der Nutzung
der oOffentlichen Verkehrsmittel ist
dagegen nur marginal. Dies spricht
dafur, dass die Teilzeit erwerbstati-
gen Pendlerinnen aufgrund ihrer
personlichen Lebensumstande und
der gewadhlten Arbeitszeit vorrangig
einen Arbeitsplatz in gut erreichba-
rer Néhe suchen oder aus zeitlichen
Grinden mit dem Pkw fahren. Fir
die Pendlerinnen ist der OPNV dabei
nur bedingt eine attraktive Alternati-
ve. Der gegenuber in Vollzeit tatigen
Pendlerinnen geringere Anteil an
Pkw-Fahrerinnen fuhrt jedenfalls
nicht zu vermehrter Nutzung der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel. Eher durf-
ten Griinde wie die Zahl der im Haus-
halt verfugbaren Pkw oder die mit
der Pkw-Nutzung verbundene zeitli-
che oder finanzielle Belastung die
geringe Pkw-Nutzung erklaren.

Die Angaben zu der Entfernung zum
Arbeitsplatz bestdtigen das durch
die Verkehrsmittelwahl deutlich ge-
wordene Pendlerverhalten. Teilzeit
erwerbstatige Frauen hatten weit
Uberdurchschnittlich haufig eine re-
lativ nah gelegene Arbeitsstatte. Sie-
ben von zehn Frauen hatten einen
Weg zur Arbeit von weniger als 10

Statistische Analysen und Studien NRW, Band 3



Kilometern Lange, bei den in Voll-
zeit tatigen Frauen betrug dieser An-
teil nur knapp 55 %. Mit 13,3 % hat-
ten zweieinhalbmal so viele in Voll-
zeit erwerbstatige Frauen einen Ar-
beitsweg von mehr als 25 Kilometern
wie in Teilzeit tatige Frauen.

Zusammenfassend ist festzuhalten,
dass bei Auslibung einer Teilzeitta-
tigkeit ein 6konomisch vertretbarer
Aufwand von Wegezeit und Arbeits-
zeit sowie von Wegekosten und Er-
werbseinkommen besonders wichtig
ist. Teilzeit erwerbstatige Frauen
Uben wesentlich haufiger eine Tatig-
keit in relativer Nahe zum Wohnsitz
aus als Vollzeit erwerbstatige. Ein
ahnliches Verhaltnis ist bezlglich der
Verkehrsmittelwahl festzustellen.

Geringfugige Beschaftigung

Eine geringflgige Beschaftigung ist
per definitionem eine Tatigkeit mit
geringem Einkommen. Zum Zeit-
punkt der Befragung fur den Mikro-
zensus 2000 lag die monatliche Ver-
dienstgrenze fur eine geringflgige
Beschaftigung bei 322 Euro. In der
Regel lohnt sich daher nicht die An-
schaffung eines Pkw, um diese Tatig-
keit auszulben. Daher kann davon
ausgegangen werden, dass Erwerbs-
tatige mit einer alleinigen oder
hauptsachlich ausgetbten geringfu-
gigen Beschaftigung bemiht sein
werden, kurze Wege zum Arbeits-
platz zu haben und eher die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes,
also Bus oder Bahn, Fahrrad oder
FuBweg, wahlen.

Tatsachlich zeigt sich, dass geringfu-
gig beschaftigte Frauen und Manner
deutlich weniger mit dem Pkw fah-
ren als die Ubrigen Erwerbstatigen.
Bei den Mannern ist der Unterschied
zwischen geringflugig Beschaftigten
und den anderen Erwerbstatigen so-
gar noch deutlicher als bei den Frau-
en. Auffallig ist in diesem Zusam-
menhang der geschlechtsspezifische
Unterschied bei der gegenlber dem
Auto bevorzugten Nutzungsalterna-
tive. Bei den geringfligig beschaftig-
ten Mannern lag sowohl der Anteil
der OPNV-Nutzer als auch der Anteil
derer, die zu FuB gehen oder ein
Fahrrad benutzen, deutlich mit je-
weils mehr als 10 Prozentpunkten
hoher als bei den Ubrigen Erwerbsta-
tigen.

Die Verkehrsmittelwahl der Frauen
unterscheidet sich hiervon grundle-
gend. Bei den geringfugig beschaf-
tigten Frauen war der Anteil der
Pkw-Fahrerinnen mit 47,7 % deutlich
niedriger als bei den erwerbstatigen
Frauen insgesamt, die einen Pkw-An-
teil von 62,2 % aufwiesen. Mehr als
ein Drittel, genau 35,5 % der gering-
fugig beschéaftigten Frauen, gingen
zu Fuf3 oder fuhren mit dem Fahrrad
zur Arbeit. Damit lag bei den gering-
fugig beschaftigten Frauen der An-
teil derjenigen, die zu FuB oder mit
dem Fahrrad zur Arbeit gelangen, im
gleichen Umfang hoher als bei allen
erwerbstatigen Frauen wie der An-
teil der Pkw-Nutzerinnen niedriger
war. Mit o6ffentlichen Verkehrsmit-
teln  fuhren 16,5% der ge-
ringflgig beschaftigten Frauen; die-

Abb. 3.3.22 Berufspendlerinnen und -pendler
mit geringfiigiger Beschaftigung*) im Mai 2000
nach Geschlecht und benutzter Verkehrsmittelgruppe* *)* * *)
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ser Anteil lag somit noch etwas nied-
riger als bei den erwerbstéatigen
Frauen insgesamt. Offensichtlich ist
die offentliche Verkehrsmittelwahl
keine attraktive Alternative fur die-
sen Personenkreis.

Ahnlich wie bei den Teilzeiterwerbs-
tatigen spielt auch fur geringfigig
Beschaftigte die Frage der Entfer-
nung zum Arbeitsplatz eine beson-
dere Rolle, da sich ein weiter An-
fahrtsweg zur Arbeitsstelle im Ver-
gleich zu dem damit erzielbaren Ein-
kommen rechnen muss. Tatsachlich
belegen die Entfernungsdaten, dass
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Abb. 3.3.23 Berufspendlerinnen und -pendler mit geringfiigiger Beschafti-
gung*) im Mai 2000 nach Geschlecht und Entfernung**)***)
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geringfugig beschaftigte Manner
und Frauen weit haufiger Arbeitswe-
ge von weniger als 10 Kilometern
haben als der Durchschnitt aller Er-
werbstatigen. Mit 68,0 % bei den
Mannern und 80,1 % bei den Frauen
liegt der Anteil dieser kurzen Wege
um jeweils rund 20 Prozentpunkte
Uber dem Durchschnitt.

Sonderarbeitszeiten

Sonderformen der Arbeitszeit werden
im Rahmen eines Erganzungspro-
gramms des Mikrozensus erhoben.
Dieses Erganzungsprogramm mit Fra-
gen zu  Sonderarbeitszeiten-

wird jahrlich, aber im Unterschied zum
1 %-Grundprogramm nur bei 0,4 %
der Haushalte erhoben. Als Sonderar-
beitszeiten gelten Arbeitszeiten, die
—an Samstagen,
—an Sonn- und/oder Feiertagen,
— abends zwischen 18 Uhr

und 23 Uhr,
— nachts zwischen 23 Uhr und 6 Uhr,
—in Schichtarbeit
geleistet werden.

Im Jahre 2000 war etwas mehr als
die Halfte aller pendelnden Erwerbs-
tatigen von diesen Sonderarbeits-
zeitformen betroffen. Von den er-
werbstatigen Mannern haben 55,1 %,
von den erwerbstatigen Frauen

Abb. 3.3.24 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
nach Sonderarbeitszeitform*)
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44,3 % in mindestens einer Sonderar-
beitszeitform gearbeitet. Bei Erwerbs-
tatigen mit einer Arbeitszeit auBer-
halb des traditionellen Acht-Stunden-
Tages koénnen sich aus den Wochenta-
gen oder Tageszeiten, an denen sie ar-
beiten und folglich auch ihre Hin- und
Ruckwege bewaltigen mussen, Aus-
wirkungen auf die Verkehrsmittel-
wahl ergeben. Die Nutzungsmoglich-
keit 6ffentlicher Verkehrsmittel kann
zu bestimmten Zeiten eingeschrankt
sein, weil die Taktzeiten an Sonntagen
oder in Abend- und Nachtstunden lan-
ger sind. Auch werden Zeiten der
Dunkelheit oder geringer FuBgéanger-
frequentierung haufig als zu unsicher
empfunden, um Arbeitswege zu FuB3
oder mit dem Fahrrad zuritckzulegen.

Die Verkehrsmittelwahl bei den Er-
werbstatigen mit den verschiedenen
Sonderarbeitszeitformen  bestatigt
diese These allerdings nicht generell.
Insbesondere werden auch hier eini-
ge geschlechtsspezifische Unterschie-
de im Verkehrsverhalten deutlich.

Ein im Vergleich zum Gesamtdurch-
schnitt hoherer Anteil an Berufs-
pendlern, die mit dem Pkw zur Ar-
beit fahren, lasst sich nur bei den
Schichtarbeitern feststellen. Den im
Vergleich der Pendler mit Sonderar-
beitszeiten hoéchsten Anteil an Nut-
zern der o6ffentlichen Verkehrsmit-
tel wiesen die Pendler mit Sonntags-
arbeit auf, den niedrigsten Anteil
an UuUbrigen Verkehrsmitteln, also
Fahrrad und FuBweg, haben die
Nachtarbeiter. Bei den Erwerbstati-
gen mit einer der Ubrigen Sonderar-
beitszeitformen weichen die Anteile
der jeweiligen Verkehrsmittel nur
geringfligig vom Durchschnitt aller
Erwerbstatigen ab.

Von den erwerbstatigen Frauen mit
Sonderarbeitszeiten  weisen  die
Nacht- und die Schichtarbeiterinnen
einen deutlich hoéheren Anteil an
Pkw-Fahrerinnen auf. Der niedrigste
Anteil an Benutzerinnen 6ffentlicher
Verkehrsmittel findet sich bei den
Frauen mit Nachtarbeit, aber auch
die erwerbstatigen Frauen mit Sonn-
tags-, Schicht- und Abendarbeit nut-
zen in unterdurchschnittlichem Um-
fang die 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Statistische Analysen und Studien NRW, Band 3



Abb. 3.3.25 Berufspendlerinnen und -pendler mit Sonderarbeitszeit im Mai 2000
nach Verkehrsmittelgruppe*) und Geschlecht**)
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Bezogen auf die Entfernung erge-
ben sich keine besonderen Effekte
durch die Arbeitszeitform.

nissen, die haufig als ein Kriterium
far prekare Beschaftigungsverhalt-
nisse angefuhrt wird.

Befristete Arbeitsverhéltnisse wer-
den angeboten bzw. genutzt, um zu
Beginn des Berufslebens oder beim
Wiedereinstieg nach einer Berufsun-
terbrechung leichter einen Einstieg
in eine berufliche Tatigkeit zu fin-
den. Es wird also eine Personengrup-
pe angesprochen, von der raumliche
Mobilitat erwartet wird. Daher kann
angenommen werden, dass Erwerbs-
tatige mit befristeten Arbeitsverhalt-
nissen gréBere Entfernungen in Kauf
nehmen als solche mit unbefristeten
Vertragen, die ihren Wohnsitz auf-

Befristete Arbeitsverhéltnisse

In der Debatte Uber die Notwendig-
keit zunehmender Flexibilisierung
der Arbeit und des inzwischen er-
reichten Umfang flexibler Arbeits-
zeitformen in der Wirtschaft spielen
zunehmend auch Aspekte des damit
verbundenen Risikos und der sozia-
len Unsicherheit fur die betroffenen
Arbeitnehmerinnen und Arbeitneh-
mer eine Rolle. Eines dieser Risiken
ist die Befristung von Arbeitsverhalt-

Abb. 3.3.26 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
nach der Art des Arbeitsverhiltnisses*)* *)

[ ] befristet I  unbefristet

*) nur Félle mit Angabe zur Art eines Arbeitsverhéltnisses — **) Ergebnisse des Mikrozensus Grafik: LDS NRW
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grund einer relativ sicheren berufli-
chen Perspektive in glnstiger Lage
zum Arbeitsort wahlen kénnen.

Die Vermutung hinsichtlich des Zu-
sammenhangs von Befristung des Ar-
beitsverhéltnisses und Entfernung
zur Arbeitsstatte bestatigt sich bei
den Mannern nicht. Die Unterschie-
de zwischen den Anteilen der Nah-
und Fernpendler bei erwerbstatigen
Méannern mit befristeten und mit un-
befristeten Arbeitsvertrdagen waren
im Untersuchungsjahr relativ gering.
Bemerkenswert ist der héhere Anteil
an Nahpendlern bei den befristet er-
werbstatigen im Vergleich zu den
unbefristet erwerbstatigen Man-
nern. Allerdings ist dieser Unter-
schied nicht als signifikant zu inter-
pretieren.

Ein — wenn auch nur geringer - Zu-
sammenhang von Befristung des Ar-
beitsverhaltnisses und Entfernung
zum Arbeitsplatz lasst sich bei den
erwerbstatigen Frauen erkennen.
Mit 55,3 % liegt der Anteil der Nah-
pendlerinnen bei den Frauen mit un-
befristetem  Arbeitsverhéaltnis um
6,3 Prozentpunkte Uber dem bei der
Vergleichsgruppe der befristet er-
werbstatigen Frauen. Befristet er-
werbstatige Frauen sind eher bereit,
langere Arbeitswege in Kauf zu neh-
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men, allerdings bleibt der ge-
schlechtsspezifische Einfluss, nach
dem Frauen aus personlichen oder
familidren Grinden nahe zur Woh-
nung gelegene Arbeitspldtze inne-
haben, dominant.

Deutlicher sind die Verhaltensunter-
schiede hinsichtlich der Verkehrsmit-
telwahl. Die Verkehrsmittelwahl
wird erheblich von dem Umstand be-
einflusst, dass ein Arbeitsverhaltnis
befristet ist und somit eine unsichere
Perspektive hat. Der Anteil der 6f-
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fentlichen Verkehrsmittel ist bei be-
fristet beschaftigten Erwerbstatigen
gegeniber den unbefristet beschaf-
tigten etwa doppelt so hoch. Der
Nutzungsanteil des motorisierten In-
dividualverkehrs ist bei Mannern wie
bei Frauen deutlich niedriger als bei
denen mit unbefristeten Arbeitsver-
héltnissen. Die Anteile der zu FufB3
und mit dem Fahrrad zurlckgeleg-
ten Wege unterscheiden sich nur ge-

ringflgig.

Pendlerinnen und Pendler
nach dem Beginn der derzeitigen
Tatigkeit

Die Diskussion um die Flexibilitat
und Mobilitdt, die von Erwerbstati-
gen am Beginn ihrer beruflichen Ta-
tigkeit bzw. zur Aufnahme einer Ta-
tigkeit nach Arbeitslosigkeit oder
Unterbrechung erwartet wird, lasst
vermuten, dass auch das Verkehrs-
verhalten, insbesondere die Entfer-
nung zum Arbeitsplatz, aber auch
die Wahl des hauptsachlichen Ver-
kehrsmittels fir den Arbeitsweg, von
der Dauer des derzeitigen Arbeits-
verhaltnisses beeinflusst wird. Dieser
Zusammenhang lasst vermuten, dass
Erwerbstatige, die erst vor kurzer
Zeit die derzeitige Arbeit aufgenom-
men haben, langere Wege aufwei-
sen als Erwerbstatige mit langjahri-
ger Arbeitsphase. Auch die Verkehrs-
mittelwahl koénnte in Zusammen-
hang mit der Dauer des Bestehens
der derzeitigen Arbeitsverhéaltnisses
stehen, wenn unterstellt wird, dass
zu Beginn des Berufslebens die per-
sonliche finanzielle Situation haufig
nicht die Anschaffung eines Autos
erlaubt.

Nach den Ergebnissen des Mikrozen-
sus 2000 hat jede bzw. jeder funfte
Erwerbstatige im laufenden oder im
vorigen Jahr seine derzeitige Tatig-
keit aufgenommen. Mehr als die
Hélfte Ubt die derzeitige Tatigkeit
seit mehr als 5 Jahren aus. Die Dau-
erhaftigkeit der aktuellen berufli-
chen Tatigkeit ist erwartungsgemal
stark altersabhangig. Von den 15- bis
unter 25-jdhrigen Erwerbstatigen
hat jede bzw. jeder Zweite im lau-
fenden oder vergangenen Jahr seine
derzeitige berufliche Tatigkeit be-
gonnen. In den héheren Altersgrup-
pen war der Anteil der Berufseinstei-
gerinnen und -einsteiger wesentlich
niedriger. Von den 25- bis unter 45-
Jahrigen Ubte immerhin noch jeder
FUnfte seine jetzige berufliche Tatig-
keit erst seit kurzer Zeit aus, bei den
45-)ahrigen und Alteren lag dieser
Anteil nur noch bei 8,2 %.

Der Zeitpunkt der Arbeitsaufnahme
hat Einfluss auf die Entfernung zum
Arbeitsplatz. Dies wird an dem
Anteil der Fernpendlerinnen und

Statistische Analysen und Studien NRW, Band 3



Abb. 3.3.29 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
nach dem Beginn der derzeitigen Tatigkeit*)**)

[ 1 imIfd./vorigen Jahr [BBB vor2bis5Jahren [___] vor mehr als 5 Jahren

*) nur Falle mit Angabe zum Zeitpunkt der Arbeitsaufnahme — **) Ergebnisse des Mikrozensus Grafik: LDS NRW

Abb. 3.3.30 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000 nach Beginn
der derzeitigen Tatigkeit*), Geschlecht und Entfernung**)***)
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Abb. 3.3.31 Anteil der Fernpendlerinnen und -pendler*) im Mai 2000
nach dem Beginn der derzeitigen Tatigkeit**)
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-pendler, die einen Arbeitsweg von
25 und mehr Kilometern haben,
deutlich. Mit der Dauer der Tatigkeit
sank der Anteil der Fernpendlerin-
nen und -pendler. Im Durchschnitt
sind 16,9 % der Erwerbstatigen, die
im laufenden oder vorigen Jahr ihre
jetzige berufliche Tatigkeit aufge-
nommen haben, Fernpendlerinnen
und -pendler. Gegenlber dem Fern-
pendler-Anteil von 14,8 % an allen
Erwerbstatigen ist dies kein wesent-
lich hoherer Anteil. Eine weitere
AufschlUsselung nach Alter und Ge-
schlecht ergibt, dass vor allem bei
den 25- bis unter 45-Jéhrigen, die als
Berufseinsteiger einzustufen sind,
der Anteil der Fernpendlerinnen und
-pendler relativ hoch war. Immerhin
jede bzw. jeder Finfte von ihnen
nahm weite Anfahrtswege in Kauf.

Ein signifikanter Unterschied bei den
Fernpendleranteilen besteht zwischen
den Geschlechtern. Mehr als jeder funf-
te mannliche Berufseinsteiger hatte ei-
nen Weg zur Arbeit von 25 und mehr
Kilometern. Bei den Berufseinsteigerin-
nen lag dieser Anteil bei 12,0 %.

Bei der Nutzung der Verkehrsmittel
zeigt sich ein deutlicher Einfluss des
Tatigkeitsbeginns. Bei den Erwerbsta-
tigen, die ihre derzeitige Téatigkeit erst
im laufenden oder vorigen Jahr auf-
genommen hatten, lag der Anteil der
Nutzerinnen und Nutzer 6ffentlicher
Verkehrsmittel erheblich héher als bei
denen, die ihre berufliche Tatigkeit
bereits seit vielen Jahren austbten.
Umgekehrt stieg der Anteil derjeni-
gen, die mit motorisierten Individual-
verkehrsmitteln zur Arbeit fuhren, mit
der Tatigkeitsdauer.

Als genereller Trend lasst sich erken-
nen, dass mit der Dauer der Betriebs-
zugehorigkeit der Anteil der Pkw-Nut-
zung steigt, wahrend der Anteil der
Nutzerinnen und Nutzer des OPNV
stark abnimmt und sich der Anteil der
zu FuB oder mit dem Fahrrad zurlck-
gelegten Wege ebenfalls, aber weni-
ger stark als bei den 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln, reduziert.

Dieser Trend ist bei den jangeren Er-
werbstatigen in der Altersgruppe
von 15 bis unter 25 Jahren beson-
ders stark ausgepragt. Bei ihnen ist
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der Anteil der OPNV-Nutzerinnen
und -Nutzer mit mehr als einem
Viertel noch besonders hoch, da
hierzu auch Erwerbstatige im Alter
von unter 18 Jahren z&hlen, die
noch nicht Uber eine Fahrerlaubnis
fur Pkw verflgen. Bei denjenigen
aus dieser Altersgruppe, die eine
ldngere Betriebszugehorigkeit auf-
wiesen und also auch die Altersgren-
ze fur den Erwerb des FUhrerscheins
Uberschritten haben, ging der Anteil
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der OPNV-Nutzerinnen und -Nutzer
Uberdurchschnittlich stark zuruck.
Damit verliert der 6ffentliche Ver-
kehr offenkundig eine potenzielle
Nutzergruppe.

Die Ergebnisse lassen sich zu folgenden

Verhaltensmustern zusammenfassen:

— Erwerbstatige Méanner nehmen zu
Beginn einer beruflichen Tatigkeit
eher als Frauen langere Entfernun-
gen zum Arbeitsplatz in Kauf. Bei

erwerbstatigen Frauen spielen of-
fensichtlich andere Faktoren als die
Aufnahme einer neuen Tatigkeit
eine groBere Rolle.

— Zu Beginn des Berufslebens besteht
noch nicht die Notwendigkeit, wei-
te Entfernungen zu akzeptieren.
Von den jlungeren Erwerbstétigen
befinden sich noch viele in Ausbil-
dung, die Uberwiegend noch rela-
tiv wohnortnah erfolgen kann.

—In der Altersgruppe der 25- bis un-
ter 45-Jahrigen gewinnt die Mog-
lichkeit der Aufnahme einer neuen
Tatigkeit bzw. einer beruflichen
Veranderung groBe Bedeutung.
Dafur wird Uberdurchschnittlich
haufig ein langer Anfahrtsweg zur
Arbeitsstatte akzeptiert.

—Zu Beginn des Berufslebens und
nach Wechsel der Tatigkeit nutzen
wesentlich mehr erwerbstatige
Frauen und Manner die o6ffentli-
chen Verkehrsmittel. Mit der Dau-
er und damit auch mit zunehmen-
der Sicherheit des Arbeitsplatzes
und des  Erwerbseinkommens
steigt der Anteil der Pkw-Fahrerin-
nen und -Fahrer deutlich an, der
Anteil der OPNV-Nutzerinnen und
-Nutzer sinkt dementsprechend.

Berufspendlerinnen und -pendler
mit Betriebswechsel im letzten Jahr

Ahnlich wie bei den bisher behan-
delten Besonderheiten von Arbeits-
zeiten und Arbeitsverhaltnissen er-
gibt sich auch bei dem Merkmal , Be-
triebswechsel im letzten Jahr” ein
Untersuchungsaspekt, von dem Er-
kenntnisse Uber den Einfluss von Ar-
beitsbedingungen auf das Verkehrs-
verhalten zu erwarten sind. Auf-
grund der Arbeitsmarktbedingungen
oder auch der persénlichen berufli-
chen Entwicklung kann ein Betriebs-
wechsel mit langeren Arbeitswegen
verbunden sein.

Insgesamt hat im April 2000 jeder
zehnte Erwerbstatige angegeben, im
letzten Jahr den Betrieb gewechselt
zu haben. Dabei waren erhebliche
altersbedingte Unterschiede zu er-
kennen. In der Altersgruppe der 15-
bis unter 25-Jahrigen hat fast jede
bzw. jeder Vierte den Betrieb im
letzten Jahr gewechselt, bei den ab

Statistische Analysen und Studien NRW, Band 3



Abb. 3.3.34 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
mit Betriebswechsel im letzten Jahr*)
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- nein/ohne Angabe

*) Ergebnisse des Mikrozensus Grafik: LDS NRW

Abb. 3.3.35 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000 mit Betriebs-
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Abb. 3.3.36 Berufpendlerinnen und -pendler im Mai 2000
mit Betriebswechsel im letzten Jahr nach Geschlecht
und Verkehrsmittelgruppe*)**)
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45-)Jahrigen nur noch jede bzw. jeder
Zwanzigste.

Tatsachlich belegen die Daten des
Mikrozensus, dass Erwerbstatige, die
im letzten Jahr den Betrieb gewechselt
haben, einen hoheren Fernpendleran-
teil aufweisen als Erwerbstatige insge-
samt, aber auch als die Vergleichsgrup-
pe der Erwerbstétigen, die ihre Tatig-
keit im laufenden oder im vorigen
Jahr aufgenommen haben. Mit einem
Anteil von 18,6 % lag der Fernpendle-
ranteil um fast vier Prozentpunkte ho-
her als im Durchschnitt aller Pendlerin-
nen und Pendler. Hier bestatigen sich
zwei Effekte, die auch bei der Tatig-
keitsdauer zu erkennen waren:

- Bei Mannern ist der héhere Fern-
pendleranteil deutlich starker aus-
gepragt als bei Frauen.

- Bei den Betriebswechslern im Alter
von 25 bis unter 45 Jahren hat jede
bzw. jeder Funfte einen Arbeitsweg
von mehr als 25 Kilometern, damit
liegt dieser Anteil deutlich Gber dem
in den Ubrigen Altersgruppen.

Der Betriebswechsel bleibt auch
nicht ohne Einfluss auf die Wahl der
hauptsachlich benutzten Verkehrs-
mittel zum Arbeitsplatz. Mehr Er-
werbstatige, die im letzten Jahr den
Betrieb gewechselt haben, nutzen
offentliche Verkehrsmittel, der An-
teil der Pkw-Nutzerinnen und -Nut-
zer ist dagegen geringer. Dieser Ef-
fekt tritt bei Frauen wie bei Man-
nern gleichermaBen auf.

Verkehrsverhalten in Abhdngigkeit
von der betrieblichen Stellung

Die bisherigen Ergebnisse zum Einfluss
des Einkommens und der Art der Be-
schaftigungs- bzw. der Arbeitszeit-
form legen die Vermutung nahe, dass
auch die Position innerhalb der be-
trieblichen Hierarchie Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten, insbesondere auf
die Verkehrsmittelwahl, hat. Diese
Vermutung wird gestitzt durch die
Funktion des Pkw als Statussymbol.

Im Rahmen des Mikrozensus wer-
den die Erwerbstatigen alle vier
Jahre nach ihrer Stellung im Betrieb
oder in der Behoérde gefragt. Aus
den Angaben lassen sich vier Tatig-
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keitsstufen bilden, welche die be-
triebliche bzw. behérdliche Hierar-
chie abbilden. Dazu wurden die An-
gaben der Erwerbstatigen im Mik-

rozensus 2000 folgenden Stufen zu-
geordnet:

Von den im April 2000 abhangig Er-
werbstatigen haben 28,0 % angege-

Tatigkeitsstufe

Stellung in Betrieb oder Behorde

Ausfuhrende Tatigkeit

an- und ungelernte Arbeiter/-innen; ausfiihrende
Angestellte; Beamte im einfachen Dienst

Fachtatigkeit

Facharbeiter und Gesellen; Angestellte mit einfachen
Fachtatigkeiten; Beamte im mittleren Dienst

Selbststandige Tatigkeit

Vorarbeiter/-innen, Meister/-innen, Poliere;
Angestellte, die schwierige Aufgaben nach
allgemeinen Vorgaben selbststandig ausfuhren;
Beamte im gehobenen Dienst

Leitende Tatigkeit

Angestellte mit selbststandiger Leistung in
verantwortlicher Tatigkeit bzw. mit umfassenden
Fahrungsaufgaben und Entscheidungsbefugnissen;
Beamte im hoheren Dienst
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Abb. 3.3.38 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000 nach betriebli-
cher Stellung*), Geschlecht und Verkehrsmittelgruppe* *)***)
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ben, eine selbststandige Tatigkeit
auszuliben, knapp 18 % waren nach
eigenen Angaben in einer leitenden
Position. Mehr als die Halfte bezeich-
nete ihre Tatigkeit als ausfuhrend
oder als Fachtatigkeit.

Nach diesen vier betrieblichen Hier-
archiestufen differenziert zeigen
sich insbesondere hinsichtlich der
Nutzung motorisierter Verkehrsmit-
tel Unterschiede im Verkehrsverhal-
ten. Mit hoherer Hierarchiestufe
steigt auch der Anteil der Pkw-Fah-
rerinnen und -Fahrer in der jeweili-
gen Erwerbstatigengruppe. Dies zei-
gen die Ergebnisse des Mikrozensus
vom April 2000. Danach nutzten die
Berufspendlerinnen und -pendler
mit einfachen Tatigkeiten zu knapp
60 % den Pkw, Pendler in leitenden
Positionen fuhren zu 80 % mit dem
Pkw zur Arbeitsstatte. Diese hierar-
chiegebundenen Einflusse auf das
Verkehrsverhalten korrespondieren
mit den Ergebnissen aus der Analyse
der Verkehrsmittelwahl in Abhéan-
gigkeit von der Einkommenshdhe.

Die Nutzungsanteile der Ubrigen
Verkehrsmittel sind komplementér
zu den Anteilen des motorisierten
Individualverkehrs. Bei den Erwerbs-
tatigen mit ausfuhrenden Tatigkei-
ten war der Anteil der 6ffentlichen
Verkehrsmittel relativ am hochsten.
Insgesamt sind die Anteile der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes
mit steigendem Rang in der betrieb-
lichen Hierarchie gesunken.

Bei den erwerbstdtigen Frauen ist
der Zusammenhang von Hierar-
chiestufe und Verkehrsmittelwahl
ausgepragter als bei den Mannern.
Bei den Berufspendlern zeigt sich ein
sprunghafter Anstieg der Pkw-Nut-
zung zwischen der unteren und den
Ubrigen Hierarchiestufen. Bei den
Berufspendlerinnen nahm die Nut-
zung des Pkw parallel zur Hierar-
chiestufe stufenweise zu. Auch hier-
bei bestatigt sich einerseits das Bild,
nach dem Frauen aus unterschiedli-
chen o6konomischen oder personli-
chen Grinden zu einem gréBeren
Teil 6ffentliche Verkehrsmittel nut-
zen, aber mit steigendem berufli-
chen Erfolg sich dem Verkehrsverhal-
ten der Manner angleichen, bzw.
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Abb. 3.3.39 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
nach betrieblicher Stellung*), Geschlecht und Entfernung* *)***)
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den Pkw als attraktives, bequemes
Verkehrsmittel bevorzugen.

Ein eindeutiger Zusammenhang bes-
teht zwischen der betrieblichen Stel-
lung und der Entfernung zum Ar-
beitsplatz. Mit der Hohe der betrieb-
lichen oder behordlichen Hierar-
chiestufe steigt auch die Bereit-
schaft, langere Arbeitswege in Kauf
zu nehmen. Bei den Erwerbstatigen-
gruppen mit einfachen oder Fachta-
tigkeiten arbeitete im April 2000 die
Mehrzahl der Erwerbstatigen im re-
lativen Nahbereich von weniger als

10 Kilometern von der Wohnung.
Bei den Mannern mit ausfihrender
Tatigkeit lag dieser Anteil bei
56,5 %, bei den Frauen sogar bei
72,6 %. Mit steigender Hierar-
chiestufe nahm dieser Nahpendle-
ranteil bei Mannern und Frauen kon-
tinuierlich ab.

Der Anteil der Fernpendlerinnen und
-pendler mit einem Arbeitsweg von
mehr als 25 Kilometern hingegen
war um so gréBer, je hoher die be-
triebliche Position war. Dieses Ver-
haltensmuster gilt fur Berufspendle-
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rinnen wie fur Berufspendler glei-
chermaBBen, auch wenn der Fern-
pendleranteil bei den erwerbstati-
gen Frauen auf niedrigerem Anteil-
sniveau liegt. Auf die hierarchischen
Positionen bezogen stieg der Fern-
pendleranteil bei den Berufspend-
lern von 11,1 % auf 31,0 %, bei den
Berufspendlerinnen von 4,3 % auf
22,3 %. Die Effekte der hoheren
Hierarchiestufe und der damit hau-
fig verbundenen weiteren Entfer-
nung zum Arbeitsplatz verstarken
sich und tragen somit zu Uberdurch-
schnittlich hohen Anteilen von Nut-
zerinnen und -Nutzern des motori-
sierten Individualverkehrs in hoéhe-
ren betrieblichen oder behérdlichen
Stellungen bei.

Bemerkenswert ist hierbei, dass in
den Nahbereichen, also in dem Ent-
fernungsbereich von weniger als 10
Kilometern zwischen Wohnung und
Arbeitsstatte, nicht der o6ffentliche
Nahverkehr von den relativ niedri-
gen Nutzungsanteilen des Pkw profi-
tieren konnte. Vielmehr wurden die-
se Wege Uberdurchschnittlich oft zu
FuB3 oder mit dem Fahrrad zurtickge-
legt. Erwerbstatige mit ausfUhren-
den Tatigkeiten, von denen nur die
Halfte mit dem Pkw zur Arbeit fahrt,
gingen zu einem Drittel zu FuB oder
fuhren mit dem Fahrrad. Auch bei
den Nahpendlerinnen und Nahpend-
lern in den Ubrigen hierarchischen
Tatigkeitsgruppen lag dieser Anteil
mit einem Viertel Gberdurchschnitt-
lich hoch. Die Anteile der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel hingegen lagen
auch in diesem Segment kaum Uber
dem Durchschnitt. Dies kann als ein
Hinweis darauf interpretiert werden,
dass die Attraktivitat des offentli-
chen Personennahverkehrs nicht aus-
reichend hoch ist, um dort groBere
Anteile zu gewinnen, wo Alternati-
ven zum motorisierten Individualver-
kehr in beachtlichem Umfang in An-
spruch genommen werden kénnen.

Insgesamt belegen die Daten Uber
den Zusammenhang von Arbeitsbe-
dingungen und Verkehrsverhalten,
dass einige Arbeitszeitformen die Ver-
kehrsmittelwahl der Berufspendlerin-
nen und -pendler, aber auch die Be-
reitschaft bzw. die Notwendigkeit zu
langeren Arbeitswegen beeinflussen.
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In der 6ffentlichen Diskussion um die
kunftige Entwicklung des Personen-
verkehrs spielen der motorisierte In-
dividualverkehr und der 6ffentliche
Personenverkehr eine zentrale, na-
hezu antagonistische Rolle. Eine Ge-
genulberstellung der Anteile dieser
beiden Verkehrsmittelgruppen nach
Arbeitsverhaltnissen und Geschlecht
zeigt den Einfluss der Arbeitsverhalt-
nisse auf die Verkehrsmittelwahl:

* Erwerbstéatige, die sich in schwieri-
gen Arbeitsverhéltnissen wie be-
fristeter oder geringfligiger Be-
schaftigung befinden oder in Teil-
zeit erwerbstatig sind, fahren sel-
tener mit dem Pkw zur Arbeit. Die
Nutzung des Pkw ist nicht nur von
der Einkommenshéhe abhangig,
sondern auch von der Sicherheit
des Arbeitseinkommens.

Hiervon profitiert allerdings der
offentliche Nahverkehr nur be-
dingt. Bei den Méannern mit befris-
teter oder geringfligiger Beschafti-
gung liegt der Anteil derer, die
statt mit dem Auto mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln fahren, we-
sentlich hoher als im Durchschnitt
der Berufspendlerinnen und pend-
ler. Bei den Frauen liegt der Anteil
der OPNV-Nutzerinnen nur im Fal-
le der befristeten Arbeitsverhalt-
nisse Uberdurchschnittlich hoch.
Geringfligig und in Teilzeit be-
schaftigte Frauen nutzen stattdes-
sen Uberdurchschnittlich haufig die
Ubrigen  Verkehrsmittel, fahren
also mit dem Fahrrad oder gehen

zu FuB. Dies wird durch die Nahe
der Arbeitsstatten zur Wohnung
begulnstigt.

Erwerbstatige, die erst vor kurzer
Zeit ihre derzeitige Arbeit aufge-
nommen haben, sei es nach einem
Betriebswechsel oder dem Berufs-
einstieg, nutzen weit haufiger den
OPNV als Erwerbstatige mit lange-
rer Dauer am gleichen Arbeitsplatz
und als der Durchschnitt der Er-
werbstatigen. Mit héherem Alter
und wachsender Dauer der Be-
triebszugehorigkeit steigt der An-
teil der Pkw-Fahrerinnen und -Fah-
rer.

¢ Die Sonderarbeitszeiten beeinflus-
sen vor allem das Verkehrsverhal-
ten der Frauen. Berufspendlerin-
nen mit Sonntags-, Abend- und
Schichtarbeit fahren zu einem ge-
ringeren Anteil mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, stattdessen wer-
den der Pkw und die Ubrigen Ver-
kehrsmittel bevorzugt.

Analog zu den Ergebnissen Uber den
positiven Zusammenhang von Ein-
kommenshéhe und den Pendler-
merkmalen Pkw-Nutzung sowie Ent-
fernung zum Arbeitsplatz zeigt sich
auch ein gleichgerichteter Zusam-
menhang dieser Merkmale mit der
betrieblichen Hierarchiestufe. Einfa-
che Tatigkeiten sind mit geringerer
Entfernung zum Arbeitsplatz und
mit héheren Anteil an OPNV-Nutze-
rinnen und -Nutzern verbunden.

Uberdurchschnittlich viele Erwerbs-
tatige in leitenden Funktionen nut-
zen den Pkw und haben relativ wei-
te Entfernungen zum Arbeitsplatz.

Unsichere Arbeitsverhaltnisse und
niedrige Einkommenslagen erhéhen
die Bereitschaft bzw. die Notwendig-
keit, offentliche Verkehrsmittel zu
nutzen. Allerdings weichen viele Er-
werbstatige, vor allem Frauen, auf
die FuBwege und das Fahrrad aus,
wenn sie im Nahbereich arbeiten
oder die Erwerbstétigkeit zu unglins-
tigen Tageszeiten oder Wochenta-
gen ausgelbt wird. Attraktivi-
tatssteigerungen des Angebotes an
offentlichen Verkehrsmitteln in die-
sen Segmenten treffen auf einen
zahlenmaBig groBen Teil der Er-
werbstatigen.

3.4 Pendlermobilitat
in den Regionen

Die bisherigen Ausfuhrungen kon-
zentrierten sich auf das Verkehrs-
verhalten der Ausbildungs- und Be-
rufspendlerinnen und -pendler und
den Einfluss sozial- und erwerbssta-
tistischer Merkmale auf die Ver-
kehrsmittelwahl. Das Pendlerverhal-
ten zeigt aber auch deutliche regio-
nale Unterschiede. Dies gilt in be-
sonderem MaBe fur Nordrhein-
Westfalen als ein bevoélkerungsrei-
ches Flachenland mit dicht besiedel-
ten Ballungszentren und léndlich

Motorisierter Individualverkehr

Abb. 3.3.41 Anteil der Berufspendlerinnen und -pendler mit Nutzung von 6ffentlichem Verkehr bzw. motorisiertem
Individualverkehr*) im Mai 2000 nach Geschlecht und Merkmalen der Erwerbstatigkeit**)
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gepragten Regionen. Die erhebli-
chen regionalen Unterschiede be-
zuglich der Bevolkerungsentwick-
lung und der Wirtschaftsstruktur
sind auch fur die Verkehrsentwick-
lung und das Pendlerverhalten be-
deutsam. Fur die Pendleranalyse
sind vor allem folgende regional-
spezifische Aspekte relevant:

— Die Siedlungsstruktur unterschei-
det sich zwischen den Ballungsge-
bieten, Randzonen und landlichen
Gebieten u. a. hinsichtlich der Be-
volkerungsdichte, der Wohneigen-
tumsstruktur und des Arbeitsplatz-
angebotes erheblich. Diese ver-
schiedenartigen Siedlungsstruktu-
ren wirken sich auch auf das Ange-
bot an Verkehrssystemen aus. Wah-
rend das StraBennetz flachende-
ckend gut ausgebaut ist, bestehen
regionale Unterschiede im Angebot
an offentlichen Verkehrsmitteln,
die in stadtischen Gebieten meist
gut erreichbar und aufgrund dich-
ter Taktzeiten auch leistungsfahi-
ger als in den nachfrageschwache-
ren landlichen Gebieten sind.

— Die regionalen Unterschiede in der
Wirtschaftsstruktur und deren Ver-
anderungen beeinflussen das regio-
nale Angebot an Arbeitsplatzen und
somit das Pendlerverhalten des er-
werbstatigen Teils der Bevolkerung.

— Die Einwohnerentwicklung unter-
scheidet sich zwischen stadtisch
und landlich gepragten Regionen
erheblich. Wahrend die Ballungsge-
biete unter Einwohnerverlusten lei-
den, wachst die Bevolkerung in den
landlichen Raumen. Dabei spielen
die Wanderungsbewegungen eine
erhebliche Rolle. Dieser zu be-
obachtende Prozess der Bevolke-
rungswanderung von der Stadt in
die Randzonen und auch in die
landlichen Zonen wird seit lange-
rem unter dem Begriff der Subur-
banisierung diskutiert.

Die regionalen Disparitdten in der
Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur
sowie der Einwohnerentwicklung
tragen mit zu dem unterschiedlichen
Pendlerverhalten bei. Mit dem Sub-
urbanisierungsprozess ist eine wach-
sende Funktionstrennung von Woh-
nen und Arbeiten verbunden, die

sich auf Umfang und Richtung der
Pendlerstrome und auf die Nachfra-
ge nach Verkehrsinfrastruktur aus-
wirkt. Die Bevolkerungszahl wachst
im Zuge dieser Entwicklung in Regio-
nen, in denen die 6ffentlichen Ver-
kehrsangebote weniger gut ausge-
baut und die neuen oder wachsen-
den Wohngebiete relativ schlecht an
das offentliche Verkehrsnetz ange-
bunden sind. Daher wird vielfach die
These vertreten, die Suburbanisie-
rung beglnstige die Pkw-Nutz-
ung'3). Diese Suburbanisierungs-The-
se ist Ausgangspunkt der folgenden
Untersuchungen Uber die Auswir-
kungen der regionalen Veranderun-
gen der Bevolkerung auf das Pend-
lerverhalten.

Diese Untersuchung erfolgt anhand
von Regionalauswertungen aus dem
Mikrozensus. Grundlage bilden die
33 Regionaleinheiten, die unter Be-
racksichtigung der stichprobenme-
thodischen Anforderungen an Regi-
onalauswertungen gebildet wurden,
um zuverlassige Ergebnisse zu er-
maoglichen (s. Karten Seite 45ff.).

Suburbanisierung
und Pendlerstrome

Der Prozess der Suburbanisierung
hat sich in der Vergangenheit als

13) Vgl. u.a.: Landtag NRW (Hrsg.): Zukunft der
Mobilitat, S. 107.

dauerhafter Trend erwiesen. Die Be-
deutung dieses anhaltenden Prozes-
ses verdeutlichen die Eckdaten aus
der Bevolkerungsfortschreibung und
der Wanderungsstatistik far die
kreisfreien Stadte und Kreise.

In dem Zeitraum von 1990 bis 2000
stieg die Einwohnerzahl Nordrhein-
Westfalens um rd. 660 000, das ent-
spricht einem Zuwachs um 3,8 %.
Dieser Anstieg der Bevolkerungszahl
resultiert allein aus Wanderungsge-
winnen. Die Differenzierung nach
kreisfreien Stadten und Kreisen ver-
deutlicht die erheblichen regionalen
Unterschiede in der Bevolkerungs-
entwicklung. Wahrend die 31 Kreise
zusammen in diesem Zehnjahreszeit-
raum einen Bevolkerungsanstieg von
7,7 % verbuchten, mussten die 23
kreisfreien Stadte einen durch Ster-
befalliberschisse und Wanderungs-
verluste bedingten Ruckgang ihrer
Einwohnerinnen bzw. Einwohner um
1,3 % hinnehmen. Wenn auch die
Differenzierung der Bevoélkerungs-
entwicklung nach Stadten und Krei-
sen nur ein recht einfacher Indikator
ist, der weiterer regionaler Differen-
zierung bedarf, so verdeutlicht er
dennoch in zutreffender Weise die
Grundtendenz sinkender Bevolke-
rungszahlen in den kreisfreien Stad-
ten und steigender Bevodlkerungs-
zahlen in den Kreisen, also in den
Randzonen und landlichen Gebieten.

3.4.1 Verdnderung der Bevdlkerung 1990 bis 2000*)

Bevolkerung am ... Veranderung
Regionale Gliederung 31.12.1990 \ 31. 12. 2000 2000 gegentiber 1990
1 000 %
Nordrhein-Westfalen 17 349 651 18 009 865 +660 214 +3,8
Kreisfreie Stadte 7 522 858 7 425 644 -97 214 -1,3
Kreise 9 826 793 10 584 221 +757 428 +7,7

*) Ergebnisse der Bevélkerungsfortschreibung jeweils zum 31. 12. des Jahres

3.4.2 Wanderungssaldo 1990 bis 2000*)

Wanderungssaldo
Regionale Gliederung ) darunter durch
insgesamt -
Binnenwanderung? | AuBenwanderung?
Nordrhein-Westfalen +941 858 X +941 858
Kreisfreie Stadte +95 979 -122 751 +218 730
Kreise +845 879 +122 751 +723 128

*) Ergebnisse der Wanderungsstatistik — 1) Saldo der Zu- und Fortzlige innerhalb Nordrhein-Westfalens
(ohne Wanderungsvorgénge innerhalb eines Kreises) — 2) Saldo der Wanderungsbewegungen (iber die Gren-
zen Nordrhein-Westfalens einschlieBlich Gber die Grenzen des Bundesgebietes

Statistische Analysen und Studien NRW, Band 3
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Diese Daten bestatigen die Grund-
aussage der Suburbanisierungsthese.
Noch deutlicher zeichnen sich diese
Trends ab, wenn nur die Ergebnisse
der Binnenwanderung herangezo-
gen werden. Der Wanderungssaldo
aus der Binnenwanderung ist eine
geeignete MafBzahl zur Beschrei-
bung des Bevolkerungsaustauschs
zwischen Stadten und Kreisen. Dabei
flieBen nur die Zu- und Fortzlge in-
nerhalb Nordrhein-Westfalens, ohne
die Wanderungsvorgange zwischen
den Gemeinden innerhalb eines
Kreises, in den Saldo ein.

Allein in dem Zehn-Jahres-Zeitraum
von 1990 bis 2000 verloren die kreis-
freien Stadte mehr als 120 000 Ein-
wohnerinnen bzw. Einwohner durch
Fortzug in kreisangehoérige Gemein-
den. Der Trend dieser Binnenwande-
rung ist eindeutig: Ein groBer Teil
der Bevolkerung verlasst die urba-
nen Rdume und verlegt den Wohn-
sitz in Umlandregionen oder landli-
che Gebiete.

Es ist davon auszugehen, dass dieser
Trend anhélt bzw. nur langsam ab-
gemildert werden kann. Damit durf-
ten auch die mit diesen regionalen
Entwicklungstrends verbundenen
Auswirkungen in der Grundtendenz
weiter bestehen. Eine dieser Auswir-
kungen ist das mit diesen Wande-
rungsbewegungen verbundene Ver-
kehrsverhalten. Dabei wird ange-
nommen, dass mit der Abwanderung
von Einwohnerinnen und Einwoh-
nern und Erwerbstatigen aus den
Zentren in das Umland bzw. in l&dnd-
liche oder periphere Regionen der
motorisierte Individualverkehr be-
gunstigt wird.

Die GroBstadte werden u. a. wegen
attraktiverer Wohngebiete im Um-
land verlassen. Dafur werden teil-
weise langere Anfahrtswege zu den
in den Stadten liegenden Arbeits-
platzen in Kauf genommen. Das
StraBBennetz ist in den landlichen Re-
gionen in der Regel gut ausgebaut.
Die Anbindung an offentliche Ver-
kehrsmittel ist dagegen haufig unzu-
reichend. Zudem ist die Verkehrs-
nachfrage in landlichen Gebieten
meist zu gering fur attraktive Linien
und Taktfolgen. Diese Faktoren be-
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grinden den engen Zusammenhang
zwischen dem Prozess der Suburba-
nisierung und der steigenden Pkw-
Nutzung.

Die These, der Suburbanisierungs-
prozess beglnstige die Pkw-Nutz-
ung', basiert u. a. auf der Annah-
me, dass die GroBstadte ihre Bedeu-
tung fur das Angebot an Arbeitsplat-
zen behalten und die Wohnsitzverla-
gerungen zu einer wachsenden Zahl
an Pendlerinnen und Pendlern fuh-
ren, die Uberdurchschnittlich haufig
mit dem Pkw zur Arbeit fahren.
Trifft dies zu, mussten sich folgende
Annahmen bestatigen lassen:

— Die Ballungszentren bzw. GroB-
stadte verzeichnen groBe Einpend-
lerstrome, die Umlandregionen
und landlichen Zonen verzeichnen
Auspendlertberschusse.

—Zwischen den stadtischen und
landlichen Regionen bestehen Un-
terschiede hinsichtlich der Nah-
und Fernpendleranteile.

— Ebenso bestehen regionale Unter-
schiede hinsichtlich der Anteile des
motorisierten Individualverkehrs
und des offentlichen Personenver-
kehrs bei den Berufspendlerinnen
und -pendlern.

Weiterhin soll geprtft werden, ob
Veranderungen der regionalen Wirt-
schaftsstruktur mit der Herausbil-
dung von Dienstleistungszentren
oder der Umfang der Frauener-
werbstatigkeit in einem Zusammen-
hang mit dem Pendlerverhalten ste-
hen.

Als Indikator fur die Pendlerbezie-
hungen zwischen stadtischen und
l[andlichen Regionen wird analog der

14) Landtag NRW (Hrsg.): Zukunft der Mobili-
tat, S. 107

Darstellung der Bevélkerungsent-
wicklung der Pendlersaldo fur die
kreisfreien Stadte und die kreisange-
horigen Gemeinden getrennt ausge-
wiesen. Als Datenquelle dient die
Pendlerrechung 1998, welche die Ge-
samtzahl der Berufs- und Ausbil-
dungspendlerinnen und -pendler
feststellt und nach Regionen bis auf
die Ebene der Gemeinden nachweist.
Der Nutzen dieser Pendlerrechnung
far Regionalanalysen liegt in der
Darstellbarkeit der Pendlerstrome
auf Gemeindeebene. Damit kénnen
kleinrdumige Analysen der Pendler-
verflechtungen und somit der Ein-
zugsbereiche von Stadten mit Gber-
regionaler Funktion durchgefuhrt
werden.

Die getrennt ausgewiesenen Pendler-
salden zeigen deutlich, dass die kreis-
freien Stadte Einzugsgebiete sind, in
die aus den umliegenden Regionen
Erwerbstatige zu ihrem Arbeitsplatz
pendeln. Die kreisangehoérigen Ge-
meinden insgesamt weisen dagegen
hohe Auspendlertberschisse auf.

Diese Eckdaten bestatigen die An-
nahmen der Suburbanisierungs-The-
se, nach der Einwohnerinnen bzw.
Einwohner aus den Stadten ins Um-
land abwandern, aber sehr viele ih-
ren Arbeitsplatz in den Stadten be-
halten, so dass erhebliche Pendler-
strome von den Umlandregionen in
die Stadte entstehen.

Weiterhin zeigt sich, dass Berufs-
pendlerinnen und -pendler in den
Kreisen gréBere Entfernungen zu-
ricklegen als in den Stadten. Tat-
sachlich bestatigen die nach Regio-
nen ausgewerteten Pendleranteile in
den Entfernungsgruppen tendenziell
diese Aussage.

Um die Regionen nach Pendlerantei-
len zu klassifizieren, wurden die 33

3.4.3 Ein- und Auspendlerinnen und -pendler*)
in kreisfreien Stadten und kreisangehérigen Gemeinden 1998* *)

Regionale Gliederung

Einpendler/-innen

Saldo der
Einpendler/-innen
und Auspendler/-innen

Auspendler/-innen

Nordrhein-Westfalen

Kreisfreie Stadte
Kreisangehorige Gemeinden

3 015 207

1338923
1676 284

2932498 +82 709
777 129 +561 794
2155 369 -479 085

*) Berufspendlerinnen und -pendler — **) Ergebnisse der Pendlerrechnung
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fur die Zwecke der Regionalauswer-
tungen aus dem Mikrozensus gebil-
deten Anpassungsschichten' nach
Quartilen gruppiert, d. h. es wurden
die Quartilsabstande fur die Mess-
werte, unterhalb derer 25 %, 50 %
und 75 % der Regionen liegen, be-
rechnet. Daraus ergeben sich jeweils
zwei Regionsgruppen, die unterhalb
bzw. oberhalb des Landesdurch-
schnitts liegen.

Relativ niedrige Anteile an Nahpend-
lerinnen und -pendlern, die einen
Arbeitsweg von weniger als 10 Kilo-
meter haben, weisen einige GroB-
staddte (Koln, Duisburg, Bochum,
Dortmund) sowie die Regionen im
naheren und weiteren Einzugsbe-
reich der Ballungszentren an Rhein
und Ruhr auf. Hohe Anteile an Nah-
pendlerinnen und -pendlern haben
vor allem die landlichen Regionen in
den nordlichen und stdostlichen
Randlagen des Landes. (s. Abb. 3.4.1)

Uberdurchschnittlich hohe Anteile an
Berufspendlerinnen und -pendlern,
deren Weg zur Arbeitsstatte in einer
mittleren Entfernung liegt, konzen-
trieren sich in den sudlichen und nord-
ostlichen Landesteilen, aus denen ca.
ein Drittel der Erwerbstdtigen Wege
von 10 bis unter 25 Kilometern zum
Arbeitsplatz zuricklegt. Diese Regio-
nen sind im Einzugsbereich der kreis-
freien Stadte Bonn, Koln, Aachen,
Dusseldorf und Bielefeld gelegen. Die-
se Stadte weisen nach den Ergebnis-
sen der Pendlerrechnung, wie oben
dargestellt, erhebliche Einpendler-
Uberschusse auf. (s. Abb. 3.4.2)

Die nach Uber- und unterdurchschnitt-
lichen Anteilen an Fernpendlerinnen
und -pendlern gruppierten Regionen
ergeben ein regionales Verteilungs-
muster, das im Wesentlichen mit den
Ergebnissen aus der Pendlerrechnung
Ubereinstimmt. Die Regionen mit ho-
hen Anteilen an Fernpendlerinnen
und -pendlern liegen im sudlichen
Landesteil, das zum Einzugsbereich
der Kernstadte Aachen, Bonn und
Koln gehort. Ein weiteres zusammen-

15) Aus kreisfreien Stadten und Kreisen gebil-
dete Regionen mit einer MindestgroBe, fur die
aussagefahige Ergebnisse moglich sind. Dazu
werden die Daten regionsweise hochgerechnet
und an die Bevolkerungsfortschreibung ange-
passt.

héngendes Gebiet mit hohem Fern-
pendleranteil erstreckt sich in einer
breiten Zone nordlich des Ruhrgebie-
tes. Von dort pendeln viele Erwerbsta-
tige in die Ruhrgebiets-Stadte, zum
Teil auch in das benachbarte Ausland.
Niedrige Fernpendleranteile weisen
vor allem die GroBstadte sowie die im
Ostlichen Landesteil gelegenen Regio-
nen des Sauerlandes und Ostwestfa-
lens auf. (s. Abb. 3.4.3)

Ausgehend von dem bereits festge-
stellten Zusammenhang von Entfer-
nung und Verkehrsmittelwahl ist zu
erwarten, dass sich auch auf regio-
naler Ebene entsprechende Effekte
zeigen, die mit dem Verteilungs-
muster von hohen Nah- und Fern-
pendleranteilen korrespondieren.

Regionen mit Uberdurchschnittlich
hohen Anteilen an Nutzerinnen und
Nutzern o6ffentlicher Verkehrsmittel
sind die GroBstadte und Teile ihrer
Randzonen. Das sind im Wesentli-
chen auch die Regionen mit unter-
durchschnittlichen Fernpendlerantei-
len. Alle léndlichen Regionen weisen
unterdurchschnittliche Nutzeranteile
im offentlichen Personenverkehr auf.
(s. Abb. 3.4.4)

Die Auswertung der Regionen nach

Nutzeranteilen des motorisierten In-

dividualverkehrs lasst folgende Ten-

denzen erkennen:

® Regionen mit Uberdurchschnittlich
hohen Anteilen von Berufspendle-
rinnen und -pendlern mit hauptséch-
licher Nutzung des motorisierten In-
dividualverkehrs konzentrieren sich
auf Gebiete, die zu den Ballungs-
randzonen oder Uberwiegend land-
lich strukturierten Gebieten zéhlen.

Im westlichen Landesteil, vom
Munsterland Uber das Ruhrgebiet
bis zur Eifel, entspricht der hohe
oder niedrige Anteil an Nutzerin-
nen und Nutzern des motorisierten
Individualverkehrs den hohen oder
niedrigen Anteilen an Fernpendle-
rinnen und -pendlern.

¢ Die Regionen im 6stlichen Landes-
teil weisen niedrige Fernpendleran-
teile auf, dennoch sind die Anteile
an Berufspendlerinnen und -pend-
lern, die mit dem motorisierten In-

Statistische Analysen und Studien NRW, Band 3

dividualverkehr zur Arbeitsstatte
fahren, Uberdurchschnittlich hoch.
Hierzu tragt sicherlich bei, dass in
landlichen Regionen die Pkw-Dich-
te relativ hoch ist und der 6ffentli-
che Nahverkehr nicht so gut ausge-
baut ist wie in GroBstadten. Hinzu
kommt, dass in landlichen Regio-
nen unabhdngig von den Entfer-
nungen zum Arbeitsplatz das Auto
verbreiteter und starker genutzt
wird als in stadtischen oder stadt-
nahen Regionen. (s. Abb. 3.4.5)

Da die Regionen des Mikrozensus
(Anpassungsschichten) nicht der Ver-
waltungsgliederung nach kreisfreien
Stadten und Kreisen entsprechen,
sondern teilweise aus kreisfreien
Stadten und Kreisen zusammenge-
setzt wurden, erfolgt eine Typisie-
rung der Mikrozensusregionen nach
—stadtischen Regionen, die sich nur
aus kreisfreien Stadten zusammen-
setzen
- landlichen Regionen, die nur Kreise
umfassen
- Mischregionen, zu denen Kreise
und kreisfreie Stadte gehoren.

Vergleicht man die Verkehrsmittel-
anteile der Berufspendlerinnen und
-pendler in diesen drei Regionsty-
pen, so zeigen sich deutliche Unter-
schiede, insbesondere bezogen auf
die durchschnittlichen Anteile des
motorisierten Individualverkehrs und
der 6ffentlichen Verkehrsmittel:

— Der Anteil der Berufspendlerinnen
und -pendler, die hauptsachlich
den 6ffentlichen Nahverkehr fur ih-
ren Weg zur Arbeit nutzten, lag in
den stadtischen Regionen mit
22,1 % fast dreimal so hoch wie in
den landlichen Regionen.

—Der Anteil der Pendlerinnen und
Pendler mit hauptsachlicher Pkw-
Nutzung lag in den léndlichen Re-
gionen mit 75,4 % deutlich Uber
dem in den stadtischen Regionen.
Dort betrug der Anteil der Erwerbs-
tatigen, die mit dem motorisierten
Individualverkehr zur Arbeit fah-
ren, mit 63,5 % deutlich unter dem
Durchschnitt.

Die auf den Indikatoren ,Wande-
rungsbewegung”,  ,Einpendlersal-
do”, ,Verkehrsmittelwahl” und
LEntfernung zum Arbeitsplatz” ba-
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Abb. 3.4.1 Anteil der Nahpendlerinnen und -pendler*) im Mai 2000 nach Anpassungsschichten**)
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*) Entfernung des Hinwegs zur Arbeitsstatte von unter 10 Kilometern; Falle ohne Angabe zur
Entfernung bleiben bei der Berechnung unberiicksichtigt. - **) Ergebnisse des Mikrozensus

Grafik: LDS NRW
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im Mai 2000 nach Anpassungsschichten**)
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Abb. 3.4.2 Berufspendlerinnen und -pendler mit einer mittleren Entfernung zur Arbeitsstatte*)
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Grafik: LDS NRW

Statistische Analysen und Studien NRW, Band 3

47






Abb. 3.4.3  Anteil der Fernpendlerinnen und -pendler*) im Mai 2000 nach Anpassungsschichten**)
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Abb. 3.4.4 Anteil der Berufspendlerinnen und -pendler mit Nutzung von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln*) im Mai 2000 nach Anpassungsschichten**)
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Abb. 3.4.5 Anteil der Berufspendlerinnen und -pendler mit Nutzung von motorisiertem
Individualverkehr*) im Mai 2000 nach Anpassungsschichten**)

MINDEN-LUBBECKE

STEINFURT

HERFORD

BORKEN
MUNSTER gﬂ LIPPE
COESFELD

GUTERSLOH

WARENDORF

RECKLINGHAUSEN
HAMM HOXTER

SOTTROP PADERBORN
UNNA
HERNE |
Y DORTMUND
MULHEIM

AN DER RUHR Eﬁ:gpg,
KREIS HAGEN

HOCHSAUERLANDKREIS

DUSSELDORF WUPPERTAL

MONCHEN-
MARKISCHER KREIS
|
NEUSS ‘ {

RHEINISCH-
BERGISCHER
KREIS
- OBERBERGISCHER KREIS

HEINSBERG

ERFTKREIS SIEGEN-WITTGENSTEIN

RHEIN-SIEG-KREIS

Anteil der IV-Nutzung in %

unter 68,1

68,1 bis unter 71,6

Anpassungsschichten
71,6 bis unter 75,2

75,2 und mehr

*) Falle ohne Angabe zum fur den Hinweg zur Arbeit benutzten Verkehrsmittel bleiben bei der
Berechnung unberticksichtigt. — **) Ergebnisse des Mikrozensus Grafik: LDS NRW

Statistische Analysen und Studien NRW, Band 3

53






80% -

70%

60%

50% +

40% -

30% +

20%

10% -

0% -

Abb. 3.4.6 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000 nach regionaler
Gliederung des Wohnsitzes und benutztem Verkehrsmittel*)**)

[ 1 Offentlicher Verkehr [ Motorisierter Individualverkehr [[] Ubrige1)

75,4
71,8

Kreisfreie Stadte

Krfr. Stadte und
angrenzende(r) Kreis(e)

*) nur Falle mit Angabe zum fur den Hinweg zur Arbeitsstatte benutzten Verkehrsmittel
**) Ergebnisse des Mikrozensus — 1) zu FuB, Fahrrad, sonstige Verkehrsmittel

Kreisangehorige Gemeinden

Grafik: LDS NRW

sierenden  Unterschiede zwischen
den stadtisch und landlich gepragten
Regionen bestdtigen die These, der
Prozess der Suburbanisierung be-
gunstige die Nutzung des motorisier-
ten Individualverkehrs.

Ein weiterer Faktor, der fur die Ent-
scheidung Uber das hauptsachlich be-
nutzte Verkehrsmittel fur die Arbeits-
wege Bedeutung hat, ist die Lage der
Arbeitsstatte im Verhaltnis zur Wohn-
sitzgemeinde. Wenn man unterstellt,
dass die Gemeindegrenzen Uber-
schreitenden Verkehrsverbindungen
weniger gut ausgebaut sind als das
offentliche Verkehrsnetz innerhalb
der Stadte und Gemeinden und daher
weniger attraktiv sind, musste der An-
teil der OPNV-Nutzerinnen und -Nut-
zer unter den innergemeindlichen
Pendlerinnen und Pendlern groBer
sein als bei den Ubergemeindlichen
Pendlerinnen und Pendlern.

Daher wurden die Pendlerinnen und
Pendler in den Regionen nach dem
im Mikrozensus erhobenen Merkmal
unterschieden, ob ihre Arbeitsstatte
im gleichen Ort liegt wie die eigene
Wohnung oder nicht. Damit lassen
sich die Gruppen der innergemeind-
lichen und der Ubergemeindlichen
Pendlerinnen und Pendler voneinan-
der abgrenzen. Wenn viele Erwerbs-
tatige im Umland ihrer Wohnge-
meinde arbeiten und die Trennung
von Wohngemeinde und Arbeitsort
zu einer vermehrten Nutzung des

motorisierten Individualverkehrs
fuhrt, dann muss auch der regions-
spezifische Modal Split erkennbare
Unterschiede aufweisen. Um dies zu
prufen, wurden fur jede Region der
Anteil der Nutzerinnen und Nutzer
des OPNV und des motorisierten In-
dividualverkehrs an den innerge-
meindlichen bzw. Ubergemeindli-
chen Pendlerinnen und Pendlern be-
rechnet.

Tragt man die Messwerte fur die An-
teile innergemeindlicher Pendlerin-
nen und Pendler und Nutzerinnen
und Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmit-
tel bzw. fur die Anteile Uberge-
meindlicher Pendlerinnen und Pend-
ler und Nutzerinnen und Nutzer des

motorisierten Individualverkehrs auf
der x- bzw. y- Achse des Koordina-
tensystems ab und zeichnet die Lini-
en fur den Landesdurchschnitt ein,
so erhalt man vier Quadranten.
Messwertpaare im rechten oberen
und im linken unteren Quadranten
zeigen einen positiven Zusammen-
hang zwischen den beiden darge-
stellten Variablen an. Ein negativer
Zusammenhang zwischen den Unter-
suchungsvariablen besteht, wenn die
Wertepaare im linken oberen und im
rechten unteren Quadranten liegen.

Das Ergebnis zeigt einen eindeutig
positiven Zusammenhang zwischen
den Anteilen innergemeindlicher
Pendlerinnen und Pendler und Nut-
zung des offentlichen Verkehrs bzw.
Ubergemeindlicher  Pendleranteile
und Nutzung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs.

Im I. Quadranten der Abb. 3.4.7 be-
finden sich diejenigen Regionen, die
sowohl bei den Anteilen innerge-
meindlicher Pendlerinnen und Pend-
ler als auch bei den Anteilen an Nut-
zern  Offentlicher  Verkehrsmittel
Uberdurchschnittliche Werte aufwei-
sen. In diesem Quadranten liegen
alle Ruhrgebietsstadte wie auch die
Ubrigen kreisfreien Stadte. In diesen
stadtischen Regionen ist der Anteil
innergemeindlicher Berufspendlerin-
nen und -pendler Gberdurchschnitt-
lich hoch und auch der o6ffentliche
Personenverkehr wird haufiger ge-
nutzt als im Durchschnitt des Landes.

Abb. 3.4.7 Anteil der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel*) und Anteil
der innergemeindlichen Berufspendlerinnen und -pendler
im Mai 2000 nach Anpassungsschichten**)
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*) Félle ohne Angabe zum fur den Hinweg zur Arbeit benutzten Verkehrsmittel
bleiben bei der Berechnung unberticksichtigt. — **) Ergebnisse des Mikrozensus Grafik: LDS NRW
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Im Ill. Quadranten befinden sich die
Regionen, die bei den innerge-
meindlichen Pendlerinnen und Pend-
lern wie auch bei den OPNV-Nutzern
unterdurchschnittliche Anteilswerte
aufweisen. Hierzu gehoren die meis-
ten landlichen Regionen sowie die
Randgebiete des Ruhrgebietes.

Analog zu diesen Ergebnissen zeigt
die Variablenkombination ,Anteil
des motorisierten  Individualver-
kehrs” und ,Ubergemeindlicher
Pendleranteil” ebenfalls einen positi-
ven Zusammenhang. Im |. Quadran-
ten befinden sich drei der vier Rand-
regionen des Ruhrgebietes sowie die
Hélfte der landlichen Regionen. In
diesen Regionen besteht ein positi-
ver Zusammenhang zwischen Uber-

gemeindlichen Pendlerinnen und
Pendlern und Anteil des motorisier-
ten Individualverkehrs. Fur die Ubri-
gen Regionen bestatigt sich, dass
weitere Faktoren den hohen Anteil
des motorisierten Individualverkehrs
erklaren, die mit der besonderen Si-
tuation in landlichen Regionen zu-
sammenhangen. Einen AusreiBBer
stellt die Region Munster/Coesfeld/
Warendorf dar; dort ist der Anteil
der Ubrigen Verkehrsmittel, insbe-
sondere des Fahrrades, Uberdurch-
schnittlich hoch.

Abb. 3.4.8 zeigt dass alle Ruhrge-
bietsstadte und Ubrigen Stadtregio-
nen im lll. Quadranten liegen, d. h.
dort sind die Anteile Ubergemeindli-
cher Pendlerinnen und Pendler, die

Abb. 3.4.8 Anteil der Nutzung des motorisierten Individualverkehrs*)
und Anteil der ilbergemeindlichen Berufspendlerinnen
und -pendler im Mai 2000 nach Anpassungsschichten**)
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den motorisierten Individualverkehr
nutzen, unterdurchschnittlich.

Insgesamt bestatigen diese Ergebnis-

se die These, dass

¢ die offentlichen Verkehrsmittel dort
von mehr Pendlerinnen und Pend-
lern in Anspruch genommen wer-
den, wo Arbeitsstatte und Wohnung
in der gleichen Gemeinde liegen,

e der motorisierte Individualverkehr
dort Uberdurchschnittliche Anteile
erzielt, wo die Berufspendlerinnen
und -pendler in eine andere als die
Wohnsitzgemeinde zum Arbeits-
platz fahren.

Diese Thesen lassen sich auf die hier
untersuchten Regionstypen anwen-
den. Die Aussage Uber den Zusam-
menhang von hohen Anteilen inner-
gemeindlicher  Berufspendlerinnen
und -pendler und vermehrter OPNV-
Nutzung gilt fur die Stadtregionen,
die Aussage Uber den positiven Zu-
sammenhang von hohen Anteilen
Ubergemeindlicher Pendlerinnen
und Pendler und Uberdurchschnittli-
cher Nutzung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs gilt fur die Randzo-
nen und landlichen Gebiete.

Um in diesem Zusammenhang den
Einfluss der Bevolkerungsentwick-
lung auf den Modal Split in einer Re-
gion zu Uberprufen, wurden die Re-
gionen nach der Bevélkerungsent-
wicklung und einem méglichen un-

Anteil der bergemeindlichen Berufspendlerinnen und -pendler

*) Falle ohne Angabe zum fir den Hinweg zur Arbeit benutzten Verkehrsmittel
bleiben bei der Berechnung unberiicksichtigt. — **) Ergebnisse des Mikrozensus

Grafik: LDS NRW

ter- oder Uberdurchschnittlichen An-
teil an Pendlerinnen und Pendlern

Veranderung der Bevolkerungszahl

*) Félle ohne Angabe zum fur den Hinweg zur Arbeit benutzten Verkehrsmittel b

Berechnung unberticksichtigt. — **) Ergebnisse des Mikrozensus: 1991 im April; 2000 im Mai

leiben bei der

Abb. 3.4.9 Veranderung der Bevolkerungszahl 2000 gegeniiber 1991
und Anteil der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel*) 2000
nach Anpassungsschichten**)
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mit hauptsachlicher Nutzung 6ffent-
licher Verkehrsmittel oder motori-
sierter Individualverkehrsmittel un-
terschieden.

Dazu wurden die Messwertpaare
.Verédnderung der Bevoélkerungs-
zahl”, bezogen auf den Vergleichs-
zeitraum 1991 bis 2000, und , Anteil
der Pendlerinnen und Pendler 2000,
die offentliche Verkehrsmittel nut-
zen” zusammen mit den Landes-
durchschnitten in ein Koordinaten-
system Ubertragen.

Die Messwertpaare liegen vor allem
im 1l. und IV. Quadranten. Zwischen
den beiden Untersuchungsvariablen
besteht also ein negativer Zusam-
menhang. Mit wachsender Bevélke-
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rungszahl sinkt der Anteil der OPNV-
Pendlerinnen und Pendler, mit sin-
kender Bevolkerungszahl steigt der
Anteil der Pendlerinnen und Pend-
ler, die den 6ffentlichen Personen-
verkehr nutzen. Auch hierbei ergibt
sich eine eindeutige Zuordnung zu
den untersuchten Regionstypen. Die
Ruhrgebietsstadte und die Ubrigen
Stadtregionen liegen im IV. Qua-
dranten, die landlichen Regionen
konzentrieren sich im Il. Quadran-
ten. Die Korrelation der beiden Prif-
variablen bestatigt, dass in den
Randzonen und landlichen Gebieten
ein Zusammenhang von Bevoélke-
rungswachstum und niedriger OPNV-
Nutzung besteht.

Auch hier ergibt sich aus der Abbil-
dung mit den Variablen ,Bevoélke-
rungsentwicklung” und ,Anteil des
motorisierten Individualverkehrs
2000” eine spiegelbildliche Darstel-
lung zu dem Diagramm mit der Prif-
variable ,OPNV-Anteil”. Die Vertei-
lung der Messwertpaare in dem I.
und Ill. Quadranten zeigt, dass Be-
volkerungswachstum und Anteil des
motorisierten Individualverkehrs po-
sitiv miteinander korrelieren.

abnimmt, desto geringer wird der
Anteil der Pendlerinnen und Pend-
ler, die hauptsachlich mit dem Pkw
oder anderen Fahrzeugen des moto-
risierten Individualverkehrs fahren.

AusreiBer sind die Region Mdunster/
Warendorf/Coesfeld aufgrund der dort
festgestellten Uberdurchschnittlichen
Nutzung des Fahrrades und die Stadte
Bonn, KoIn und Dusseldorf, in denen
die Anteile des motorisierten Individu-
alverkehrs bei den Berufspendlerinnen
und -pendlern besonders niedrig (un-
ter 56 %) und der Anteil des 6ffentli-
chen Verkehrs auffallend hoch ist (zwi-
schen 19,7 % und 30,9 %).

Diese positive Korrelation bestatigt
die These, dass die negative Bevolke-
rungsentwicklung in den Stadten
und die Zunahme der Bevdlkerung
in den landlichen Regionen, also der
als Suburbanisierung bezeichnete
Prozess, den motorisierten Individu-
alverkehr begunstigt.

AbschlieBend wurde untersucht, ob
sich aus den Faktoren ,Frauenquote
der Erwerbstatigen”, ,Tertidrisie-
rungsgrad” und ,Anteil der Berufs-

Abb. 3.4.10 Verdnderung der Beviélkerungszahl 2000 gegeniiber 1991 und
Anteil der Nutzung des motorisierten Individualverkehrs*) 2000
nach Anpassungsschichten**)
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Mit zunehmendem Bevolkerungs-
wachstum steigt auch der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs bei
den Berufspendlerinnen und -pend-
lern. Diese Aussage gilt fur die Rand-
zonen und léndlichen Gebiete. Je ge-
ringer das Bevolkerungswachstum
bzw. je starker die Bevolkerungszahl

pendlerinnen und -pendler mit
OPNV- und IV-Nutzung” regionsspe-
zifische Zusammenhéange ergeben.

Eine Méglichkeit, regionale Struktu-
ren anhand statistischer Daten auf-
zuzeigen, bietet das Verfahren der
Clusteranalyse. Die Idee der Cluste-

Statistische Analysen und Studien NRW, Band 3

ranalyse besteht darin, bezogen auf
ausgewahlte Variablen, die positiv
miteinander korrelieren, einander
ahnliche Féalle zusammenzufassen
und unahnliche Falle voneinander
abzugrenzen.'® Die zu einem Cluster
zusammengefassten Falle sollen also
maoglichst gleich, die Unterschiede
zwischen den Clustern moglichst
groB werden. Bei dem hier ange-
wandten Verfahren der hierarchi-
schen Clusteranalyse werden &hnli-
che Regionen schrittweise zu immer
groBeren Clustern zusammengefasst.

Die entsprechenden Falle sind in der
vorliegenden  Untersuchung die
33 Anpassungsschichten des Mikro-
zensus. MaB fur die Ahnlichkeit ist
die Hohe der Differenzen in den An-
teilswerten der Merkmale ,Frauen-
quote”, ,Tertidrisierungsgrad” und
JVerkehrsmittelnutzung”. Die Frau-
enquote gibt den Anteil der Frauen
an den Erwerbstatigen an. Der Terti-
arisierungsgrad entspricht dem An-
teil der Erwerbstatigen im Dienstleis-
tungsbereich an den Erwerbstatigen
insgesamt. Die Clusteranalyse wurde
nach OPNV-Nutzungsgrad und An-
teil des motorisierten Individualver-
kehrs getrennt durchgefihrt.

Der Anteil der Erwerbstatigen im
Dienstleistungssektor wurde als Er-
klarungsvariable gewahlt, weil die-
ser Wirtschaftssektor mit einer Reihe
von Faktoren verknUpft ist, die posi-
tiven Einfluss auf die Nutzung des
offentlichen Nahverkehrs haben.
Diese Faktoren sind u. a. die Anteile
der Teilzeiterwerbstatigen, der ge-
ringflgig Beschaftigten und der Er-
werbstdtigen mit befristetem Ar-
beitsverhaltnis. Fur Erwerbstatige
mit diesen Merkmalen konnte ein
Uberdurchschnittlich hoher Anteil an
Nutzern des o6ffentlichen Verkehrs
nachgewiesen werden. Wie die
nachstehende Ubersicht zeigt, ist der
Anteil der Erwerbstatigen mit einem
dieser Arbeitsverhaltnisse im tertia-
ren Sektor héher als im sekundaren
Sektor. Insofern steht die Variable
JTertidrisierungsgrad” als Indikator
fur Arbeitsbedingungen, die tenden-

16) Das Verfahren der Clusteranalyse wird in
verschiedenen Lehrbichern beschrieben; vgl.
u.a.. Bortz (1999), Statistik fur Sozialwissen-
schaftler; Litz (2000), Multivariate Statistische
Methoden.
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der Erwerbstétigkeit*)

3.4.4 Berufspendlerinnen und -pendler im Produzierenden Gewerbe
und tertidren Sektor im Mai 2000 nach ausgewéahlten Merkmalen

Produzierendes Gewerbe

Dienstleistungssektor

Merkmal

%

Berufspendler/-innen insgesamt
darunter
mit Teilzeittatigkeit
mit geringfuigiger Beschaftigung!
mit befristetem Arbeitsverhaltnis?

100 100
8,3 27,3
3,5 10,5

10,1 12,9

*) Ergebnisse des Mikrozensus — 1) als einzige oder hauptsachliche Tatigkeit — 2) Falle ohne Angabe zur Art
des Arbeitsverhéltnisses bleiben bei der Berechnung unberiicksichtigt.

ziell zu einer verstarkten Nutzung
des offentlichen Personenverkehrs
beitragen.

Als zweite Einflussvariable wurde die
Frauenquote in der Region hinzuge-
nommen, da die bisherigen Ergebnisse
gezeigt haben, dass unabhangig von
anderen Faktoren ein geschlechtsspe-
zifischer Unterschied im Grad der Nut-
zung des OPNV und des motorisierten
Individualverkehrs besteht.

Nach dem beschriebenen Verfahren
wurden funf Cluster gebildet, deren
Regionaleinheiten bezlglich der ge-
nannten drei Variablen ahnlich sind.
Diese funf Cluster unterscheiden sich
am deutlichsten bezlglich der Vari-
ablen ,Tertiarisierungsgrad” und
+Verkehrsmittelanteil”.

Zunachst wurde die Clusteranalyse
far die Variablen ,Tertiarisierungs-
grad”, ,Frauenquote” und ,Anteil
der Erwerbstatigen mit hauptsachli-
cher Nutzung der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel” durchgefihrt. Die Clus-
ter 1, 2, und 5 weisen bei allen drei
Variablen Uberdurchschnittlich hohe
Anteilswerte auf, in den Regionen
der Cluster 3 und 4 liegen diese Quo-
ten unter dem Landesdurchschnitt.

Die durchschnittlichen Tertiarisie-
rungsgrade der funf Cluster variieren
zwischen 57,9 % und 84,3 %; sie ver-
deutlichen damit die erheblichen
wirtschaftstrukturellen Unterschiede
zwischen den Regionen des Landes.
Die Unterschiede bei den Frauen-
quoten sind dagegen recht gering
und variieren lediglich zwischen
41,4 % und 45,4 %. (Siehe Abbil-
dung 3.4.11.)

Die ehemalige Bundeshauptstadt
Bonn weist zum Auswertungszeit-
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punkt mit einem Anteil von 84,3 %
den hochsten Anteil Erwerbstatiger
im Dienstleistungssektor auf, liegt
aber beim OPNV-Anteil unter dem
Cluster 1.

Den Cluster 1 bilden Kéln und Dus-
seldorf. Beide sind Dienstleistungs-
zentren mit Uberregionaler Bedeu-
tung und Einpendlerstadte. Mit dem
hohen  Tertidrisierungsgrad  von
76,4 % korreliert der hohe Anteil an
Berufspendlerinnen und -pendlern
mit hauptsachlicher Nutzung der 6f-
fentlichen  Verkehrsmitteln  von
30,0 %. Dabei ist zu berucksichtigen,
dass auch andere Grinde, wie z. B.
ein gut ausgebautes, wohnortnahes
Angebot an offentlichen Verkehrs-
mitteln, fur einen hohen Nutzungs-
grad verantwortlich sind.

Cluster 2 besteht aus den Stadtregio-
nen Mulheim an der Ruhr, Essen, Bo-
chum/Herne und Dortmund, die im
Ruhrgebiet liegen, sowie aus Wupper-
tal. Deren durchschnittlicher Tertiari-
sierungsgrad betragt 68,8 %, der

OPNV-Anteil liegt mit 20,4 % noch
deutlich Gber dem Landesdurchschnitt.

Die Regionen des Clusters 3 liegen
hauptsachlich in den Randgebieten
der verschiedenen Ballungszentren,
zu deren naherem oder weiterem
Einzugsgebiet sie gehoren, einschl.
der Region Munster mit den angren-
zenden Kreisen Coesfeld und Waren-
dorf sowie der Stadt Bielefeld. Der
Tertiarisierungsgrad liegt mit 64,8 %
nur um 4 Prozentpunkte unter dem
des Clusters 2; beim OPNV-Anteil
fallt der Unterschied mit 9 Prozent-
punkten recht deutlich aus.

Zu Cluster 4 gehoren die Regionen,
die sich in den noérdlichen und 6stli-
chen Landesteilen befinden und Uber-
wiegend als landliche Regionen in pe-
ripherer Lage zu den Ballungsgebie-
ten anzusehen sind. Sie weisen insge-
samt einen durchschnittlichen Tertiari-
sierungsgrad von 57,9 % sowie einen
OPNV-Anteil von 6,2 % auf. Beide
Werte sind die mit Abstand niedrigs-
ten der durch die Clusteranalyse gebil-
deten Regionsgruppen.

Bonn bildet einen eigenen Cluster, der
als singulérer Fall ausgewiesen wird.

Insgesamt zeigt die Clusteranalyse,

dass sich bestimmte Regionen ab-

zeichnen, in denen

e der Tertiarisierungsgrad besonders
hoch entwickelt ist,

¢ die Frauenquote Uberdurchschnitt-
lich hohe Werte aufweist,

50,0
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Abb. 3.4.11 Regionale Unterschiede des Anteils der Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel*) und des Tertidrisierungsgrads
der Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000**)
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Abb. 3.4.12 Zuordnung zu Clustern nach Anteil der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel*),
Frauenquote und Tertidrisierungsgrad der Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000* *)
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e der OPNV-Anteil bei den Berufs-
pendlerinnen und -pendlern deut-
lich Uber dem vergleichbaren Lan-
deswert liegt.

Diese nach fachlichen Kriterien gebil-
deten Regionsgruppen stimmen weit-
gehend mit den zuvor festge-
stellten Ergebnissen der Unterschiede
zwischen Ballungskernen, Randzonen
und landlichen Gebieten Uberein. Die
Clusteranalyse bestatigt die Hypothe-
se, eine Ausweitung der Wirtschafts-
bereiche Handel, Verwaltung sowie
Dienstleistungen und die damit ver-
bundene Flexibilisierung der Arbeits-
welt beglnstige die Nutzung der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel. Dieses Ana-
lyseergebnis ergdnzt die Erkenntnis,
dass der innergemeindliche Pendle-
ranteil, der in den GroBstadten relativ
hoch ist, auf einen gut ausgebauten
offentlichen Nahverkehr trifft und zu
einer hohen Nutzung fuhrt.

Im zweiten Schritt wurde die Cluste-
ranalyse fur die Variablen ,Tertirisie-
rungsgrad”, ,Frauenquote” und , An-
teil des motorisierten Individualver-
kehrs” durchgefuhrt. Im Ergebnis wur-
den wiederum funf Cluster gebildet,
die sich zum Teil mit den Regions-
gruppen aus der ersten Clusteranalyse
decken. Die hierbei gebildeten Cluster
variieren beim durchschnittlichen Ter-
tidrisierungsgrad zwischen 59,2 % und
77,7 %, beim Anteil des motorisierten
Individualverkehr zwischen 54,2 %
und 76,4 %. Die Spannweite bei der
Frauenquote ist wiederum sehr klein.

Cluster 1 umfasst die Stadte Koln,
Dusseldorf und Bonn. Diese weisen
mit einem durchschnittlichen Wert
von 77,7 % den hdchsten Tertiarisie-
rungsgrad und mit 54,2 % den nied-
rigsten Anteil an Berufspendlerinnen
und -pendlern, die hauptsachlich mit
motorisiertem Individualverkehr zur
Arbeit fahren, auf.

In Cluster 2 sind Essen, Dortmund,
Wuppertal, die Region Munster/Coes-
feld/Warendorf sowie Bielefeld zu-
sammengefasst. Ihr durchschnittlicher
Tertiarisierungsgrad liegt bei 69,1 %,
der Anteil des motorisierten Individu-
alverkehrs bei den Berufspendlerin-
nen und -pendlern erreicht 65,8 %.

Cluster 3 entspricht mit einem durch-
schnittlichen Tertidrisierungsgrad
von 63,6 % und einem Anteil des
motorisierten Individualverkehrs von
70,9 % ziemlich genau dem Landes-
durchschnitt. Hierzu gehéren die
Ruhrgebietsstadte Duisburg, Mul-
heim an der Ruhr, Bochum/Herne
und Gelsenkirchen mit einigen sud-
lich angrenzenden Randzonen, die
Region um Aachen sowie landliche
Regionen im nordwestlichen Landes-
teil.

Die Cluster 4 und 5 weisen mit
76,3 % bzw. 76,4 % einen gleich ho-
hen Anteil motorisierten Individual-
verkehrs auf. Sie unterscheiden sich
allerdings hinsichtlich des Tertiari-
sierungsgrades erheblich. In Cluster
5 betrégt der durchschnittliche Ter-
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tidrisierungsgrad 70,0 %. Hierzu ge-
horen der Rhein-Sieg-Kreis und die
Region Erftkreis/Euskirchen, die im
Einzugsbereich der Stadte Bonn und
Ko6lIn liegen und aus denen viele Er-
werbstatige in diese Dienstleis-
tungszentren pendeln.

In Cluster 4 betrégt der durchschnitt-
liche Tertidrisierungsgrad nur
59,2 %. Dieses Cluster bilden vor al-
lem die Regionen im 6stlichen Lan-
desteil sowie die ndrdlichen Randzo-
nen des Ruhrgebietes.

Insgesamt belegen die Werte fur die
Cluster 1 und 2, dass Regionen mit
hohem Tertidrisierungsgrad einen
niedrigen Anteil an Pendlerinnen
und Pendlern mit hauptsachlicher
Nutzung des motorisierten Individu-
alverkehrs haben. Zusatzlich spielt
die Lage zu den Ballungszentren eine
groBe Rolle. So ist in den Regionen
des Cluster 5 der Anteil der Erwerbs-
tatigen im Dienstleistungssektor ho-
her als im Landesdurchschnitt. Ein er-
heblicher Anteil dieser Erwerbstati-
gen pendelt jedoch mit dem Auto in
die nahegelegenen Stadtzentren,
was den hohen Anteil des motorisier-
ten Individualverkehrs erklart.

Diese Ergebnisse bestdtigen die Be-
funde der ersten Clusteranalyse. Bei
nur sehr geringer Variation der Frau-
enquoten zwischen den Clustern
steigt der Nutzungsgrad offentlicher
Verkehrsmittel und sinkt der Anteil
des motorisierten Individualverkehrs
mit einem steigenden Anteil der im
Dienstleistungssektor tatigen Berufs-
pendlerinnen und -pendler.

4 Zusammenfassung
und Ausblick

Die Analyse des Mobilitatsverhaltens
der Ausbildungs- und Berufspendle-
rinnen und -pendler hat gezeigt,
dass eine Reihe von sozial- und er-
werbsstatistischen Faktoren Einfluss
auf die Wahl der hauptsachlich be-
nutzten Verkehrsmittel hat. Dartber
hinaus haben auch allgemeine
Trends des Verkehrsverhaltens und
der Bevolkerungsentwicklung Aus-
wirkungen auf die Pendlermobilitat.
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Abb. 3.4.14 Zuordnung zu Clustern nach Anteil der Nutzung des motorisierten Individualverkehrs*),
Frauenquote und Tertidrisierungsgrad der Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000**)
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Daher lassen sich die Ergebnisse der
vorliegenden Untersuchung zu eini-
gen allgemeinen Aussagen und The-
sen Uber die Ausbildungs- bzw. Be-
rufspendlerinnen und -pendler sowie
Uber regionale Entwicklungen zu-
sammenfassen.

Allgemeine Aussagen

In den 1990er-Jahren sind das Ver-
kehrsaufkommen und die Mobilitat
der Bevolkerung insgesamt deutlich
angestiegen.

Dabei hat insgesamt die Pkw-Orien-
tierung zugenommen. Dies belegen
Indikatoren wie die Pkw-Dichte und
die Pkw-Ausstattung der Haushalte
sowie die Anteile an Fuhrerscheinin-
haberinnen und -inhabern nach Al-
tersklassen. Diese Indikatoren zeigen
jeweils deutliche Zuwachse an.

Das Verhalten der Ausbildungs- und
Berufspendlerinnen und -pendler
spielt fur das Verkehrsgeschehen
und fur das Verkehrsverhalten der
Bevolkerung eine bedeutsame Rolle.
Viele verkehrspolitische MaBnahmen
insbesondere zur Attraktivitatsstei-
gerung des o6ffentlichen Personen-
verkehrs richten sich an diese Grup-
pen mit dem Ziel, ein Umsteigen auf
offentliche Verkehrsmittel zu errei-
chen.

Etwa die Halfte aller Verkehrsbewe-
gungen von Schulerinnen bzw. Schi-
lern und Studierenden sowie von Er-
werbstdtigen dienen Ausbildungs-
und Berufszwecken, die andere Half-
te erfolgt zu Freizeit- und Versor-
gungszwecken. Am gesamten Ver-
kehrsgeschehen der Bevolkerung ha-
ben die Ausbildungs- und Arbeitswe-
ge dieser Pendlergruppen einen An-
teil von rd. einem Drittel.

Die Analyse des Verkehrsverhaltens
der Ausbildungs- und Berufspendle-
rinnen und -pendler und der statis-
tisch nachweisbaren Einflussfaktoren
hierauf ist entsprechend bedeutsam
far die Erklarung des Verkehrsver-
haltens insgesamt und der Wirksam-
keit von MaBnahmen zur Verhal-
tensadnderung.

Ausbildungspendlerinnen
und -pendler

a) Entwicklungen

Die Ausbildungspendlerinnen und

-pendler sind eine der wichtigsten

Nutzergruppen fur den 6ffentlichen

Nahverkehr. In dem Untersuchungs-

zeitraum von 1991 bis 2000 ist die

Zahl der Schuler bzw. Schulerinnen

und Studierenden, die mit 6ffentli-

chen Verkehrsmitteln zur Schule
oder Hochschule fahren, deutlich
gestiegen. Dafur sind vorrangig zwei

Faktoren verantwortlich:

—ein Strukturfaktor: Die Zahl der
Schulerinnen und Schuler sowie der
Studierenden ist in diesem Zeit-
raum um 7,9 % angewachsen.

—ein Verhaltensfaktor: Der Anteil
der Schulerinnen bzw. Schiler und
Studierenden, die den 6ffentlichen
Personenverkehr fur ihre Wege zur
Schule oder Hochschule hauptsach-
lich nutzen, ist um 5,4 Prozent-
punkte auf 38,8 % gestiegen.

Der Verhaltensfaktor signalisiert
eine gestiegene Bereitschaft, die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel fur den
Weg zur Ausbildungsstatte zu nut-
zen, statt mit dem Fahrrad zu fahren
oder zu FuB zu gehen. Attraktive
Angebote durch zielgruppenspezifi-
sche Ticketformen fur Schulerinnen
und Schuler (Schulerticket, ab 2002
Schokoticket im VRR) und Studieren-
de (Semesterticket) durften zu die-
sem Attraktivitatsgewinn beigetra-
gen haben.

Fur die kunftige Entwicklung ist zu
beachten, dass die Zahl der Schule-
rinnen und Schiler in den nachsten
10 Jahren aufgrund der demographi-
schen  Entwicklung zurtckgehen
wird. Dies ist vor allem deshalb be-
deutsam, weil der Strukturfaktor,
also die gestiegene Zahl der Schuler/-
innen und Studierenden, weit mehr
zu der gestiegenen Nutzung 6ffent-
licher Verkehrsmittel beigetragen
hat als der Verhaltensfaktor, also der
Umstieg auf Busse und Bahnen. Eine
genauere Quantifizierung dieser
Auswirkungen musste anhand der
nach Schulstufen differenzierten
Prognosedaten vorgenommen wer-
den.
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b) Strukturen

Bei den Schulerinnen bzw. Schilern
und Studierenden zeigt sich ein
deutlicher Altersstruktureffekt. Die
Wahl des bevorzugten Verkehrsmit-
tels andert sich erheblich, sobald die
altersméBige Voraussetzung zum
Fahren eines Pkw erfullt ist.

Der Pkw hat bei den Schuilerinnen
und Schtllern nur einen Anteil von
6,3 %. Dominierend sind FuBwege
sowie die Offentlichen Verkehrsmit-
tel, die jeweils von rund 40 % ge-
nutzt werden.

Die Berufsschulerinnen und -schiiler
nutzen zwar immer noch zur Halfte
Busse und Bahnen, allerdings fahren
40 % von ihnen bereits mit dem Pkw
zur Schule.

Studierende nutzen immerhin noch
zu 17 % das Fahrrad. Rund ein Drit-
tel fahrt mit dem Pkw und 43 % mit
offentlichen  Verkehrsmitteln zur
Hochschule.

Der Altersstruktureffekt gilt fur Be-
rufschulerinnen bzw. Berufschiler
und fur Studierende. Mit steigendem
Alter erh6ht sich der Anteil der Pkw-
Nutzerinnen und -Nutzer.

Die Verkehrsmittelwahl wird auch von

der Entfernung zur Ausbildungsstatte

beeinflusst, die Ausbildungsgruppen
unterscheiden sich dabei erheblich:

e Von den Berufsschilerinnen und
-schilern, deren Weg zur Schule 25
und mehr Kilometer lang ist, fah-
ren zwei Drittel mit dem Pkw.

¢ Von den Studierenden, deren Hin-
weg zur Hochschule 25 und mehr
Kilometer betragt, fahrt jeweils die
Halfte mit dem Pkw und mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln.

Die inner- oder Ubergemeindliche

Lage der Ausbildungsstatte wirkt

sich auf die Nutzungsfrequenz der

Verkehrsmittel aus:

e Liegt die Ausbildungsstatte inner-
halb der Wohnsitzgemeinde, so
nutzen deutlich mehr Berufschule-
rinnen bzw. Berufschiler und Stu-
dierende die offentlichen Ver-
kehrsmittel als den motorisierten
Individualverkehr.
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e Fihrt der Weg zur Schule oder
Hochschule jedoch Uber die Gemein-
degrenze, so kehrt sich dieses Ver-
héaltnis um, jedoch in unterschiedli-
chem MaBe. Berufsschilerinnen und
-schuler fahren zu fast 60 % mit
dem Pkw und zu 40 % mit Bus und
Bahn. Von den Studierenden fahren
knapp 50 % zur Hochschule in eine
andere Stadt, 45 % nutzen die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel.

Die Unterschiede zwischen Studie-
renden und Berufsschilerinnen bzw.
-schtlern deuten daraufhin, dass so-
wohl die persoénliche Lebenslage als
auch zielgruppenspezifische Ange-
bot der Verkehrsverbiinde fir einen
héheren Anteil an OPNV-Nutzern
unter den Studierenden verantwort-
lich sind.

Berufspendlerinnen
und -pendler

a) Entwicklungen

Die Zahl der Erwerbstatigen hat sich
in dem Untersuchungszeitraum kaum
verandert. Insgesamt ist sie nur um
1,6 % auf 7,6 Mill. angestiegen.

Bei den Berufspendlerinnen und -pend-
lern ist insgesamt keine auffallige
Verhaltensénderung  festzustellen.
Der motorisierte Individualverkehr,
das ist in der Regel der Pkw, ist das
dominierende Verkehrsmittel mit ei-
nem konstanten Anteil von rd.
70 %.

Ebenfall relativ konstant, wenn auch
auf dem deutlich niedrigeren Niveau
von 13,0 %, war der Anteil der Be-
rufspendlerinnen und -pendler, die
hauptsachlich mit o6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zur Arbeit fuhren. Die-
ses Ergebnis gewinnt allerdings an
Bedeutung, wenn die insgesamt ges-
tiegene Motorisierung der Bevodlke-
rung berucksichtigt wird: In dem zu-
nehmend Pkw-orientierten gesell-
schaftlichen Umfeld kann eine
Konstanz des OPNV-Anteils bei den
Berufspendlerinnen und -pendlern
als ein erfolgreiches Ergebnis inter-
pretiert werden.
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b) Strukturen
Allgemeine Trends

Bei den Berufspendlern und -pendlerin-
nen dominiert der motorisierte Indivi-
dualverkehr mit rund 70 %. 30 % der
Arbeitswege entfallen auf den Um-
weltverbund (OPNV, FuBweg, Fahrrad),
darin halt der offentliche Personenver-
kehr einen Anteil von 13,0 %, FuBweg
und Fahrrad zusammen von 17 %.

Die meisten Berufspendlerinnen und
-pendler haben einen Arbeitsweg von
weniger als 10 Kilometern. Der Anteil
der Fernpendlerinnen und -pendler,
deren Arbeitsstatte 25 und mehr Kilo-
meter von der Wohnung entfernt ist,
liegt bei knapp 15 %.

Ein Viertel braucht weniger als
10 Minuten zur Arbeit, jeder Flnfte
bendtigt mehr als eine halbe Stunde.

Der Anteil des 6ffentlichen Personen-
verkehrs bei den Berufspendlerinnen
und -pendlern variiert nur geringfligig
mit der wachsenden Entfernung. Der
motorisierte Individualverkehr steigt
hingegen mit wachsender Entfernung
zum Arbeitsplatz deutlich an.

Die Verkehrsmittelwahl ist in hohem
MaBe altersabhangig. Der Anteil der
Pkw-Fahrten unter den Berufspend-
lerinnen und -pendler steigt bis zum
Alter von 45 Jahren an. In den Al-
tersgruppen ab 45 Jahren nimmt der
Anteil der Pkw-Fahrerinnen und
-Fahrer wieder leicht ab, dafur steigt
der Anteil der Erwerbstatigen, die zu
FuB3 zur Arbeit gehen.

Frauen nutzen héaufiger die 6ffentli-
chen Verkehrsmittel als vor ca. 10
Jahren. Eine Tendenz zur Annéhe-
rung an die Pkw-Nutzungsquoten
der Méanner ist in den jungeren Al-
tersgruppen zu erkennen. Dieser
Trend durfte auch kinftig anhalten,
zumal immer mehr junge Frauen ei-
nen Fuhrerschein erwerben.

Einflussfaktoren
des Verkehrsverhaltens

Ein bedeutender Einflussfaktor ist das
Einkommen. Mit steigenden Ein-

kommen nimmt der Nutzungsgrad
des Pkw deutlich zu; in héheren Ein-
kommensklassen fahren mehr als
80 % der Berufspendlerinnen und -
pendler mit dem Auto zur Arbeit.
Uberdurchschnittlich  viele Berufs-
pendlerinnen und -pendler in den un-
teren Einkommensklassen benutzen
den 6ffentlichen Personenverkehr.

Bei den erwerbstatigen Frauen zeigt
sich die gleiche Tendenz. Allerdings
liegen die Anteile der Berufspendle-
rinnen, die zu FuB gehen oder mit
dem Fahrrad fahren, und derer, die
auch in héheren Einkommensklassen
die offentlichen Verkehrsmittel nut-
zen, héher als bei den Mannern.

Mit hoherem Einkommen steigt auch
der Anteil der Berufspendlerinnen
und -pendler, die Uberdurchschnitt-
lich weite Entfernungen zum Ar-
beitsplatz haben.

Die zahlenméaBig groBte Gruppe der
maéannlichen Berufspendler hat ein
mittleres Einkommen, einen Arbeits-
weg von weniger als 10 Kilometern
und fahrt durchschnittlich haufig mit
dem Pkw. Die gréBte Gruppe der Be-
rufspendlerinnen hat ein unter-
durchschnittliches Einkommen, ar-
beitet im Nahbereich der Wohnung
und nutzt Uberdurchschnittlich hau-
fig die Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes.

Die empirischen Daten belegen den
Einfluss der Arbeitsverhaltnisse auf
die Verkehrsmittelwahl und die Ent-
fernung zum Arbeitsplatz. Hierzu
zahlen Teilzeiterwerbstatige, gering-
fugig Beschéaftigte und Erwerbstatige
mit befristeten Arbeitsverhéltnissen.
e Rund 42 % der Berufspendlerinnen
sind in Teilzeit erwerbstatig. Diese
Berufspendlerinnen arbeiten Uber-
durchschnittlich haufig im Nahbe-
reich (unter 10 Kilometer) ihrer
Wohnung. Mehr als jede vierte in
Teilzeit erwerbstatige Frau geht zu
FuB oder fahrt mit dem Fahrrad
zur Arbeit. Entsprechend weniger
fahren mit dem Pkw. Der zwischen
Vollzeit und Teilzeit erwerbstati-
gen Frauen bestehende Unter-
schied in dem Nutzungsanteil des
offentlichen Personenverkehrs ist
dagegen nur marginal.
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¢ Geringfligig Beschéftigte nutzen
in erheblichem geringerem Umfang
den motorisierten Individualver-
kehr. Die geringfligig beschaftigten
Méanner fahren Uberdurchschnitt-
lich haufig mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln oder gehen zu FufB
bzw. fahren mit dem Fahrrad. Ge-
ringflgig beschaftigte Frauen nut-
zen die Nahe zum Arbeitsplatz: Sie
gehen zu FuB oder fahren mit dem
Rad. Bei ihnen fuhrt das Beschéafti-
gungsverhaltnis nicht zu einem er-
héhten OPNV-Anteil.

Von den Sonderarbeitszeiten ha-
ben vor allem Nacht- und
Schichtarbeit Einfluss auf die Ver-
kehrsmittelwahl. Uberdurch-
schnittlich viele Berufspendler mit
Schichtarbeit fahren mit dem Pkw
zur Arbeit. Bei den Berufspendle-
rinnen fOhrt die Nacht- und
Schichtarbeit zu einer deutlich h6-
heren Pkw-Nutzung. Die von einer
der Sonderarbeitszeiten Wochen-
end-, Abend-, Nacht- oder Schicht-
arbeit Betroffenen fahren zu ei-
nem geringeren Anteil mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln.

Befristete Arbeitsverhéltnisse
beeinflussen die Verkehrsmittelwahl
der betroffenen Berufspendlerinnen
und -pendler erheblich. Der Anteil
der befristet Beschaftigten, die mit
offentlichen Verkehrsmitteln zur Ar-
beit fahren, ist mehr als doppelt so
hoch wie bei unbefristet Beschaftig-
ten. In diesen Fallen ist der Anteil
des motorisierten Individualverkehrs
entsprechend niedriger.

Ein Indiz fur die Bedeutung der rela-
tiven Sicherheit des Arbeitsplatzes
und damit des Erwerbseinkommens
fur die bevorzugte Nutzung des
Pkw ist die Dauer der Betriebszu-
gehorigkeit. Je langer Pendlerin-
nen und Pendler im gleichen Betrieb
arbeiten, desto hoher ist der Anteil
derer, die statt der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel den Pkw bevorzugen.
Auch der Anteil der Erwerbstatigen
mit Betriebswechsel im abgelaufe-
nen Jahr, die mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zur Arbeit fahren, ist
héher als bei den tbrigen Pendlerin-
nen und Pendlern.

Die bevorzugte Nutzung des Pkw
héngt auch mit der betrieblichen
Hierarchiestufe zusammen. Je
hoher die Stellung innerhalb der

Hierarchie eines Betriebes oder ei-
ner Behorde ist, desto groBer ist
auch der Anteil derer, die haupt-
sachlich mit dem motorisierten In-
dividualverkehr zur Arbeit fahren.
Bei Erwerbstatigen mit ausfuhren-
den Tatigkeiten ist der Anteil der
Pendlerinnen und Pendler mit
hauptsachlicher  Nutzung des
OPNV uberdurchschnittlich hoch;
dieser Anteil nimmt ab, je hoher
die hierarchische Position der Er-
werbstatigen ist.

Insgesamt belegt die vorliegende
Untersuchung, dass ©6konomische
Aspekte und Arbeitsbedingun-
gen die Verkehrsmittelwahl beein-
flussen:

® Erwerbstdtige mit hohen Einkom-
men und in leitenden beruflichen
Positionen fahren weit Gberdurch-
schnittlich oft mit dem Pkw zur Ar-
beit.

Erwerbstatige Méanner mit niedri-
gem Einkommen und in prekéaren
Beschaftigungslagen nutzen Uber-
durchschnittlich die o6ffentlichen
Verkehrsmittel.

Erwerbstatige Frauen in Teilzeiter-
werbstatigkeit oder geringfugigen
Beschaftigungsverhaltnissen fahren
wesentlich haufiger mit dem Fahr-
rad oder gehen zu FuB als der Durch-
schnitt aller Berufspendlerinnen.

Der motorisierte Individualverkehr
ist in glnstigen 6konomischen Le-
benslagen und gesicherten Arbeits-
verhéltnissen die dominante Mobili-
tatsorientierung.

Der 6ffentliche Personenverkehr hat
bei Erwerbstatigen mit durchschnitt-
lich gunstigen Arbeitsbedingungen
sowie in einigen prekaren Lagen
hohe Anteile. Allerdings nutzen
Frauen bei prekaren Arbeitsverhalt-
nisse, geringeren Arbeitszeitumfan-
gen oder ungunstigen Arbeitszeiten
haufig das Fahrrad oder gehen zu
FuB. Fur sie sind die o6ffentlichen
Verkehrsmittel nicht die vorrangige
Alternative zum Pkw.

Regionale Aspekte

Das Pendlerverhalten weist erhebliche
regionale Unterschiede auf. Insbeson-
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dere die Wahl der hauptsachlich be-
nutzten Verkehrsmittel wird von regi-
onsspezifischen Entwicklungen beein-
flusst, die neben personlichen Ent-
scheidungsgriinden der Berufspendle-
rinnen und -pendler Auswirkungen
auf den Modal Split haben.

Die Bevolkerungsentwicklung zeigt
ein deutliches Stadt-Land-Gefalle:
die GroBstadte verlieren, die landli-
chen Gebiete gewinnen Einwohne-
rinnen und Einwohner. Dieser Pro-
zess der Suburbanisierung fordert
tendenziell die Nutzung des motori-
sierten Individualverkehrs:

e Die Stadte registrieren Wande-

rungsverluste, die Kreise insgesamt

verzeichnen Wanderungsgewinne.

In den Stadten besteht ein Ein-

pendlertberschuss, wahrend die

Kreise mehr Auspendlerinnen und

-pendler als Einpendlerinnen und

-pendler aufweisen.

¢ Hohe Fernpendleranteile konnten
fur die Regionen im néheren oder
weiteren Einzugsbereich der Bal-
lungszentren festgestellt werden.

e Die Berufspendlerinnen und

-pendler in den GroBstadten nut-

zen Uberdurchschnittlich héaufig

den 6ffentlichen Personenverkehr.

Uberdurchschnittlich hohe Anteile

an Berufspendlerinnen und -pend-

lern mit hauptsachlicher Pkw-Nut-
zung weisen die Ballungsrandzonen
und einige landliche Gebiete auf.

e Zwischen einem hohen Anteil in-
nergemeindlicher Pendlerinnen
und Pendler und dem Nutzungs-
grad offentlicher Verkehrsmittel
besteht ein positiver Zusammen-
hang.

¢ In Regionen mit hohem Anteil an
Berufspendlerinnen und -pendlern,
die zur Arbeit in eine andere Ge-
meinde fahren, ist der Anteil der
Pkw-Nutzung hoch.

* Regionen mit Bevolkerungsgewin-
nen weisen Uberdurchschnittlich
hohe Anteile an Berufspendlerin-
nen und -pendlern mit hauptsach-
licher Nutzung des motorisierten
Individualverkehrs auf.

Diese Ergebnisse bestatigen die The-
se, der Prozess der Suburbanisie-
rung beglnstige die Nutzung des
motorisierten Individualverkehrs.
Allerdings weisen die statistisch be-
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legbaren Zusammenhange von Ver-
kehrsmittelwahl und den hier ge-
nannten Prufvariablen darauf hin,
dass die Bevodlkerungsentwicklung
nicht ursachlich fur die héhere oder
geringere Pkw-Nutzung ist, sondern
als Indikator fur ein Bundel ver-
schiedener Faktoren anzusehen ist.
Hierzu zahlen der Auspendleriber-
schuss in landlichen Regionen und
die raumliche Trennung von Woh-
nung und Arbeitsstatte mit der Fol-
ge hoéherer Anteile Ubergemeindli-
cher Pendlerinnen und Pendler so-
wie das Angebot 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel  far  innerstadtische
Pendlerinnen und Pendler. Fir Nah-
pendlerinnen und Nahpendler ist
haufig der Weg zu FuB oder mit
dem Fahrrad attraktiver als der 6f-
fentliche Nahverkehr.

SchlieBlich ist noch zu berucksichti-
gen, dass Erwerbstatige mit beson-
deren Arbeitszeiten oder Arbeitsbe-
dingungen wie Teilzeitarbeit, ge-
ringflgiger Beschaftigung oder be-
fristeten Arbeitsverhéaltnissen auf-
grund ihrer personlichen Erwerbssi-
tuation haufiger mit o6ffentlichen
Verkehrsmitteln fahren als Erwerbs-
tatige in traditionellen Normalar-
beitsverhaltnissen.

Ausblick

Zur Verkehrsentwicklung liegen zahl-
reiche Daten vor, die Auskunft geben
Uber Bestand und Entwicklung wichti-
ger KenngréBen wie etwa Pkw-Be-
stand, Zahl der von den 6ffentlichen
StraBenverkehrsunternehmen befér-
derten Personen, etc.'”). In gréBeren
Zeitabstanden wird das Verkehrsver-
halten der Bevdlkerung untersucht,
wie z. B. in der 1989 durchgefihrten
Kontinuierlichen Verkehrsbefragung
des Bundes oder der Verkehrsstudie
2000 des nordrhein-westfalischen Ver-
kehrsministeriums.'® Dartiber hinaus
kénnen aber auch andere Datenquel-

17) Vgl. auch: Landesamt fur Datenverarbei-
tung und Statistik Nordrhein-Westfalen (Hrsg.):
Personenverkehr der StraBenverkehrsunterneh-
men. Statistischer Bericht 2000.

18) Von November 2001 bis Dezember 2002
wird im Auftrag des Bundesverkehrsministeri-
ums eine bundesweite Befragung der Bevolke-
rung zum Verkehrsverhalten unter dem Titel
~Kontiv 2002 - Mobilitat in Deutschland” durch-
gefuhrt. Vgl.: www.kontiv2002.de
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len systematischer als bislang genutzt
werden, um Faktoren und Verédnde-
rungen des Verkehrsverhaltens der
Bevolkerung zu untersuchen.

Die in dem vorliegenden Bericht ent-
haltenen Ergebnisse dokumentieren
beispielhaft den Beitrag, den die re-
gelmaBig durchgefihrte Haushalts-
befragung des Mikrozensus fur ver-
kehrsrelevante  Analysen leisten
kann. Diese Ergebnisse lassen sich
durch weitere Fragestellungen er-
ganzen. So erlaubt der Mikrozensus
auch Untersuchungen im Haushalts-
zusammenhang. Die Frage der Ver-
kehrsmittelwahl in Abhéangigkeit
von der Erwerbtatigkeit beider Ehe-
partner kann weitere Aufschllsse
Uber das Verkehrsverhalten als Folge
der zunehmenden Motorisierung der
Haushalte wie auch der steigenden
Erwerbstatigkeit von Frauen liefern.

AbschlieBend soll auf zwei weitere
Datenquellen fur Verkehrsanalysen
hingewiesen werden: die Einkom-
mens- und Verbrauchsstichprobe
und die Pendlerrechnung.

Die Einkommens- und Verbrauchs-
stichprobe (EVS) ist eine funfjahrliche
Haushaltsbefragung, in der alle Ein-
nahmen, Ausgaben, Vermdgensbe-
stdnde sowie die Ausstattung mit
langlebigen Gebrauchsgltern der
Haushalte erhoben werden. Darin
enthalten sind auch Angaben zu dem
Besitz von Verkehrsmitteln sowie zu
den laufenden Ausgaben fur Ver-
kehr, so dass z.B. Fragen der Pkw-
Ausstattung und -Kosten in Abhén-
gigkeit von weiteren Merkmalen wie
Einkommen, Haushaltszusammenset-
zung etc. untersucht werden kénnen.

Vertiefte Regionalanalysen erlaubt
die im LDS NRW durchgefluhrte
Pendlerrechung.'® Damit k&nnen
Pendlerstrome auf Kreis- und Ge-
meindeebene dargestellt und in
Verbindung mit regionalisierten Er-
gebnissen der Bevolkerungs- und der
Beschaftigtenstatistik fur Analysen
zur raumlichen Verflechtung genutzt
werden.

19 ) Vgl. Scharmer, Marco: Ergebnisse der Pend-
lerrechnung Nordrhein-Westfalen 1998. in: Sta-
tistische Analysen und Studien NRW 4/2001, S.
27 - 44.

Diese Datenquellen unterscheiden sich
hinsichtlich der Erhebungsmethode,
der verkehrsrelevanten Merkmale und
der fachlichen und regionalen Gliede-
rungstiefe. Aber sie erlauben aus un-
terschiedlicher Perspektive die Analyse
von Einzelaspekten der Verkehrsent-
wicklung und des Verkehrsverhaltens.
Diese Nutzungspotenziale der vorhan-
denen statistischen Datenquellen, die
zwar mit unterschiedlicher Periodizi-
tat, aber regelmaBig erhoben bzw.
erstellt werden, sind geeignet, Struk-
turen und Trends des Verkehrsgesche-
hens und des Verkehrsverhaltens zu
untersuchen und so die vorhandenen,
einschlagigen Verkehrsstudien zu er-
ganzen. Um dieses Datenangebot der
amtlichen Statistik besser zu nutzen
und interessierten Stellen zu erschlie-
Ben, ist beabsichtigt, kinftig in unre-
gelméaBigen Abstanden Auswertun-
gen zum Thema ,Mobilitat und Ver-
kehr” zu veroffentlichen.
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Zeichenerkldrung
(nach DIN 55 301)

weniger als die Halfte von 1 in der letzten besetzten Stelle,
jedoch mehr als nichts

nichts vorhanden (genau null)

Zahlenwert unbekannt oder geheim zu halten

Zahlenwert lag bei Redaktionsschluss noch nicht vor
Aussagewert eingeschrankt, da der Wert Fehler aufweisen kann
keine Angabe, da der Zahlenwert nicht sicher genug ist
Tabellenfach gesperrt, weil Aussage nicht sinnvoll

vorlaufige Zahl

berichtigte Zahl

Abweichungen in den Summen erklaren sich
aus dem Runden der Einzelwerte.
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Begriffserlauterungen

Erwerbstatige

Erwerbstatige sind alle Personen im Alter von 15 und
mehr Jahren, die in der Berichtswoche zumindest eine
Stunde gegen Entgelt (Lohn, Gehalt) oder als Selbststan-
dige/r bzw. als mithelfende/r Familienangehérige/r gear-
beitet haben oder in einem Ausbildungsverhéltnis stehen.
Keine Rolle spielt dabei, ob es sich bei der Tatigkeit um
eine regelméaBig oder nur gelegentlich ausgetbte Tatig-
keit handelt. Dartber hinaus gelten auch solche Personen
als Erwerbstatige, bei denen zwar eine Bindung zu einem
Arbeitgeber besteht, die in der Berichtswoche jedoch
nicht gearbeitet haben, weil sie z. B. Urlaub (auch Son-
derurlaub) hatten oder sich in der Elternzeit (friher: Er-
ziehungsurlaub) befanden. Auch Personen mit einer , ge-
ringflgigen Beschaftigung” im Sinne der Sozialversiche-
rungsregelungen sind als erwerbstatig erfasst, ebenso
Soldaten, Wehrpflichtige und Zivildienstleistende.

Geringfligige Beschaftigung

Eine geringflgige Beschaftigung ist definiert als eine Ta-
tigkeit mit einer Arbeitszeit von weniger als 15 Stunden
pro Woche und einem Einkommen, das einen monatli-
chen Hochstbetrag nicht Uberschreitet. Diese Hochstgren-
ze lag im Jahr 2000 bei 630 DM; im Jahr 2002 liegt sie bei
325 EUR. Eine Beschaftigung gilt auch als geringfugig,
wenn sie auf héchstens zwei Monate oder 50 Arbeitstage
wahrend eines Jahres begrenzt ist.

Mobilitdtsrate

Die Mobilitatsrate gibt die durchschnittliche Zahl der
Wege je Person und Tag an. Sie wird als Indikator fur die
Mobilitat benutzt.

Modal Split

Der Modal Split bezeichnet die Anteile der verschiedenen
Verkehrsmittel an der gesamten Verkehrsleistung. Dazu
werden die Verkehrsmittel zu Hauptverkehrsmittelgrup-
pen (s. ,Verkehrsmittel”) zusammengefasst.

Nettoeinkommen

Ermittelt wird die Gesamthohe des individuellen Netto-
einkommens durch Selbsteinstufung der Befragten in vor-
gegebene Einkommensgruppen. Das monatliche Netto-
einkommen setzt sich aus der Summe aller Einkommens-
arten (Lohn/Gehalt, Unternehmereinkommen, Arbeitslo-
sengeld, Sozialhilfe, Rente/Pension, Kindergeld, eigenes
Vermoégen, Vermietung, u. a. m.) zusammen. Das Netto-
einkommen aus Erwerbstatigkeit ergibt sich aus dem
Bruttoeinkommen im Befragungsmonat abzlglich Steu-
ern und Sozialversicherung.

Ab dem 1. Januar 2002 werden Daten auch aus Berichts-
zeitrdumen vor dem 1. Januar 2002 grundsatzlich in Euro
nachgewiesen. In der vorliegenden Veroéffentlichung sind
daher die Ergebnisse des Mikrozensus 2000 in Euro-Klas-
sen dargestellt.
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Gegeniliberstellung der Einkommensklassen
in DM und EUR

Einkommensklassen

von ... bis unter ... DM von ... bis unter ... EUR
unter 1 000 unter 511
1000 -1 800 511- 920
1800 -2 500 920-1278
2500 -3 500 1278-1790
3500 -4 500 1790 -2 301
4500 -5 500 2301-2812
5500 und mehr 2 812 und mehr

OPNV
Offentlicher Personennahverkehr (= 6ffentlicher Verkehr;
s. ,Verkehrsmittel”)

Pendlerinnen und Pendler

Als Pendlerinnen bzw. Pendler gelten grundsatzlich alle
Personen, die ihre Arbeits- oder Ausbildungsstatte auBBer-
halb der eigenen Wohnung bzw. auBerhalb des eigenen
Grundstucks aufsuchen.

Befindet sich die Arbeits- oder Ausbildungsstatte inner-
halb der Wohngemeinde, so gelten diese Personen als in-
nergemeindliche Pendlerinnen bzw. Pendler. Wird auf
dem Weg zur Arbeits- oder Ausbildungsstatte die Ge-
meindegrenze Uberschritten, so gelten diese Personen als
Ubergemeindliche Pendlerinnen bzw. Pendler.

Teilzeiterwerbstdtigkeit

Die Ergebnisse zur Teilzeit beruhen auf einer Selbstein-
stufung der Befragten. Alternativ kann im Mikrozensus
auch die konkrete Angabe der normalerweise in der Wo-
che geleisteten Arbeitsstunden herangezogen werden.

Verkehrsmittel

Die im Mikrozensus erhobenen Verkehrsmittel wurden
far Auswertungszwecke zu Hauptverkehrsmittelgruppen
nach folgenden Zuordnungsschema zusammengefasst:

Hauptverkehrsmittelgruppe Verkehrsmittel

Offentlicher Verkehr Bus
U-/S-Bahn, StraBenbahn
Eisenbahn

Pkw-Selbstfahrer/-innen
Pkw-Mitfahrer/-innen
Motorrad, Moped, Mofa

Motorisierter
Individualverkehr

Fahrrad Fahrrad
Zu FuBB Zu FuBB
Sonstiges Sonstiges

Wirtschaftssystematik

Seit 1995 gilt im Mikrozensus die Klassifikation der Wirt-
schaftszweige, Ausgabe 1993, auf der Grundlage der in-
ternational geltenden Systematik (NACE), Fassung fur
den Mikrozensus (WZ 93). Bis 1994 galt die Systematik
der Wirtschaftszweige 1983.
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1.1 Ausbildungspendlerinnen und -pendler 1991 und 2000 nach der fir den Hinweg zur Schule

bzw. Hochschule benutzten Verkehrsmittelgruppe*)**)

Ausbildungspendlerinnen und -pendler
davon mit benutzter Verkehrsmittelgruppe
Jahr insgesamt . ) motorisierter
€ of{/eer:iléchr;er Individual- Fahrrad zu FuB Sonstige
verkehr
%
1991 100 35,0 12,2 21,4 30,8 (0,5)
2000 100 40,0 14,0 14,6 31,1 (0,3
*) nur Falle mit Angabe zum jeweils erfragten Pendlermerkmal — **) Ergebnisse des Mikrozensus: 1991 im April, 2000 im Mai
1.2 Ausbildungspendlerinnen und -pendler 1991 und 2000 nach der
Entfernung des Hinwegs zur Schule bzw. Hochschule*)**)
Ausbildungspendlerinnen und -pendler
) davon mit einer Entfernung von ... bis unter ... km
Jahr insgesamt
unter 10 ‘ 10-25 25-50 50 und mehr
%
1991 100 81,2 12,8 3,8 2,2
2000 100 78,9 15,6 4,0 1,6
*) nur Falle mit Angabe zum jeweils erfragten Pendlermerkmal — **) Ergebnisse des Mikrozensus: 1991 im April, 2000 im Mai
1.3 Ausbildungspendlerinnen und -pendler 1991 und 2000 nach dem
Zeitaufwand fiir den Hinweg zur Schule bzw. Hochschule*)**)
Ausbildungspendlerinnen und -pendler
. davon mit einer Entfernung von ... bis unter ... km
Jahr insgesamt
unter 10 ‘ 10-25 25-50 50 und mehr
%
1991 100 34,2 51,9 11,2 2,7
2000 100 30,1 55,7 11,7 2,5
*) nur Félle mit Angabe zum jeweils erfragten Pendlermerkmal — **) Ergebnisse des Mikrozensus: 1991 im April, 2000 im Mai
2.1 Berufspendlerinnen und -pendler 1991 und 2000 nach der fiir den Hinweg
zur Arbeitsstitte benutzten Verkehrsmittelgruppe*)**)
Berufspendlerinnen und -pendler
davon mit benutzter Verkehrsmittelgruppe
Jahr insgesamt motorisierter
offentlicher Verkehr Individual- Fahrrad zu FuB Sonstige
verkehr
%
1991 100 13,6 69,4 8,1 8,6 0,4
2000 100 13,0 70,7 7,1 8,9 0,4

*) nur Falle mit Angabe zum jeweils erfragten Pendlermerkmal — **) Ergebnisse des Mikrozensus: 1991 im April, 2000 im Mai

2.2 Berufspendlerinnen und -pendler 1991 und 2000 nach der
Entfernung des Hinwegs zur Arbeitsstitte*)**)

Berufspendlerinnen und -pendler
. davon mit einer Entfernung von ... bis unter ... km
Jahr insgesamt
unter 10 ‘ 10-25 25-50 50 und mehr
%
1991 100 57,4 29,8 9,4 3,4
2000 100 54,3 30,9 10,9 3,9

*) nur Félle mit Angabe zum jeweils erfragten Pendlermerkmal — **) Ergebnisse des Mikrozensus: 1991 im April, 2000 im Mai
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2.3 Berufspendlerinnen und -pendler 1991 und 2000 nach dem Zeitaufwand fiir den Hinweg zur Arbeitsstitte*)**)

Berufspendlerinnen und -pendler
) davon mit einer Entfernung von ... bis unter ... km
Jahr insgesamt
unter 10 10-25 50 und mehr
%
1991 100 24,3 54,7 3,5
2000 100 25,8 53,4 3,8
*) nur Falle mit Angabe zum jeweils erfragten Pendlermerkmal — **) Ergebnisse des Mikrozensus: 1991 im April, 2000 im Mai
3.1 Ausbildungspendlerinnen und -pendler im Mai 2000 nach
benutzter Verkehrsmittelgruppe*), Status und Altersgruppen**)
Ausbildungspendlerinnen und -pendler
Status : ;
davon mit benutzter Verkehrsmittelgruppe
Alter insgesamt A ; motorsierter
von ... bis unter ... Jahren € ofLeer:tkléﬂ;er Individual- Fahrrad zu FuB Sonstige
verkehr
1 000
Schiiler/-innen zusammen 2093 796 132 331 827 (7
unter 10 595 105 43 49 396 /
10-16 1 055 464 40 204 344 /
16-18 277 145 16 53 63 /
18 und mehr 166 83 33 26 25 /
Berufsschiiler/-innen zusammen 349 170 144 16 17 /
15-18 49 36 ( 6 / / -
18-21 159 85 58 7 9 /
21-24 75 28 42 / / /
24 und mehr 65 20 39 / / /
Studierende zusammen 343 148 112 59 21 /
unter 21 42 25 (9 (6 / -
21-24 92 41 26 19 ( 6 /
24 - 27 83 34 27 16 7 -
27 und mehr 125 49 50 19 ( 6 /
Ausbildungspendler/-innen insgesamt 2784 1115 388 407 866 (9
%

Schiiler/-innen zusammen 100 38,1 6,3 15,8 39,5 (0,3)
unter 10 100 17,6 7,2 8,2 66,6 /
10-16 100 44,0 38 19,3 32,6 /
16-18 100 52,4 5,9 19,0 22,6 /
18 und mehr 100 49,7 19,7 15,4 15,0 /
Berufsschiiler/-innen zusammen 100 48,7 41,4 4,7 4.9 /
15-18 100 73,4 11,8 / / -
18-21 100 53,2 36,3 ( 4,5 ( 5,7) /
21-24 100 37,7 55,4 / / /
24 und mehr 100 31,7 60,3 / / /
Studierende zusammen 100 43,3 32,7 17,4 6,2 /
unter 21 100 59,2 (21,0) (13,9 / -
21-24 100 44,4 28,6 20,5 ( 6,0 /
24 - 27 100 40,5 32,4 18,7 ( 8,4) -
27 und mehr 100 38,9 40,0 15,4 ( 51) /
Ausbildungspendler/-innen insgesamt 100 40,0 14,0 14,6 31,1 (0,3)

*) nur Félle mit Angabe zum fir den Hinweg zur Arbeitsstatte benutzten Verkehrsmittel — **) Ergebnisse des Mikrozensus
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3.2 Ausbildungspendlerinnen und -pendler im Mai 2000
nach benutzter Verkehrsmittelgruppe, Status und Entfernung*)**)
Ausbildungspendlerinnen und -pendler
Status - -
davon mit benutzter Verkehrsmittelgruppe
Entfernung insgesamt « : motorsierter
von ... bis unter ... km ¢ of(/eer:tdéchhrer Individual- Fahrrad zu FuB Sonstige
verkehr
1 000
Schiiler/-innen zusammen 2088 794 132 330 826 (6)
unter 10 1 867 602 110 325 826 /
10-25 206 180 19 ( 6) - /
25-50 12 ( 10) / - - /
50 und mehr / / / - - -
Berufsschiiler/-innen zusammen 348 169 144 16 17 /
unter 10 153 77 44 15 17 /
10-25 139 72 64 / - /
25-50 43 17 26 - - /
50 und mehr 13 / ( 9) - - -
Studierende zusammen 341 148 112 59 21 /
unter 10 171 63 29 57 21 /
10-25 86 44 41 / - /
25 -50 56 28 27 - - /
50 und mehr 28 13 15 - - /
Ausbildungspendler/-innen insgesamt 2777 1111 388 406 865 (8)
%

Schiiler/-innen zusammen 100 38,0 6,3 15,8 39,6 ( 0,3)
unter 10 100 32,3 5,9 17,4 44,2 /
10-25 100 87,5 9,1 (27 - /
25-50 100 (78,6) / - - /
50 und mehr / / / - - -
Berufsschiiler/-innen zusammen 100 48,7 41,4 4,7 49 /
unter 10 100 50,2 28,7 9,7 11,3 /
10-25 100 52,0 46,5 / - /
25-50 100 38,6 61,1 - - /
50 und mehr 100 / (70,7) - - -
Studierende zusammen 100 43,3 32,8 17,4 6,3 /
unter 10 100 36,8 16,9 33,6 12,5 /
10-25 100 50,5 47,0 / - /
25-50 100 51,1 48,7 - - /
50 und mehr 100 45,1 54,0 - - /
Ausbildungspendler/-innen insgesamt 100 40,0 14,0 14,6 31,1 (0,3)

*) nur Félle mit Angabe zum fir den Hinweg zur Arbeitsstétte benutzten Verkehrsmittel und zur Entfernung des Hinwegs — **) Ergebnisse des Mikrozensus
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4.1 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000 nach
benutzter Verkehrsmittelgruppe*), Geschlecht und Altersgruppen**)

Berufspendlerinnen und -pendler

Geschlecht davon mit benutzter Verkehrsmittelgruppe
Alter insgesamt = ! motorsierter
von ... bis unter ... Jahren ¢ of(/eerlﬂéchl:er Individual- Fahrrad zu FuB Sonstige
verkehr
1 000
Ménner zusammen 3617 356 2783 220 240 18
15-25 379 76 244 33 24 /
25-35 901 95 695 57 51 /
35-45 1 066 84 853 61 62 ( 6)
45 - 55 795 63 631 45 52 /
55 -65 444 35 340 24 43 /
65 und mehr 32 / 21 / ( 8 /
Frauen zusammen 2670 460 1 660 226 316 ( 8
15-25 308 86 166 27 28 /
25-35 678 110 451 54 61 /
35-45 785 110 518 64 92 /
45 - 55 616 107 372 55 82 /
55 -65 266 45 148 25 47 /
65 und mehr 16 / 6) / ( 6 /
Insgesamt 6 287 817 4443 445 557 26
15-25 687 162 410 60 52 /
25-35 1579 205 1145 111 113 ( 6)
35-45 1852 195 1371 124 154 « 7
45 - 55 1411 170 1 002 100 134 /
55 -65 710 81 487 48 90 /
65 und mehr 48 / 27 / 14 /
%
Manner zusammen 100 9,8 76,9 6,1 6,6 0,5
15-25 100 20,0 64,4 8,7 6,3 /
25-35 100 10,6 77,1 6,3 5,7 /
35-45 100 7,9 80,1 5,7 5,8 (0,5)
45 - 55 100 8,0 79,4 5,6 6,6 /
55-65 100 8,0 76,4 5,4 9,6 /
65 und mehr 100 / 64,1 / ( 25,5) /
Frauen zusammen 100 17,2 62,2 8,4 11,9 0,3
15-25 100 28,0 53,9 8,8 9,1 /
25-35 100 16,2 66,4 8,0 9,0 /
35-45 100 14,1 65,9 8,1 11,7 /
45 - 55 100 17,3 60,3 8,9 13,3 /
55 -65 100 17,0 55,5 9,2 17,7 /
65 und mehr 100 / 37,7) / ( 36,8) /
Insgesamt 100 13,0 70,7 7,1 8,9 0,4
15-25 100 23,6 59,7 8,7 7,6 /
25-35 100 13,0 72,5 7,0 7,1 (0,4
35-45 100 10,5 74,1 6,7 8,3 (0,4
45 - 55 100 12,0 71,0 7,1 9,5 /
55 -65 100 11,4 68,6 6,8 12,6 /
65 und mehr 100 / 55,4 / 29,2 /

*) nur Félle mit Angabe zum fir den Hinweg zur Arbeitsstétte benutzten Verkehrsmittel — **) Ergebnisse des Mikrozensus
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4.2 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000 nach
benutzter Verkehrsmittelgruppe, Geschlecht und Entfernung*)**)
Berufspendlerinnen und -pendler
Geschlecht davon mit benutzter Verkehrsmittelgruppe
Entfernung insgesamt « . motorsierter
von ... bis unter ... km ¢ of(/eer:tdéchhrer Individual- Fahrrad zu FuB Sonstige
verkehr
1 000
Manner zusammen 3594 355 2764 220 239 17
unter 10 1753 174 1124 206 239 ( 10)
10-25 1184 115 1052 13 - /
25-50 467 45 419 - - /
50 und mehr 191 20 168 - - /
Frauen zusammen 2661 459 1653 225 316 7
unter 10 1635 272 824 218 316 ( 5)
10-25 756 142 606 « 7 - /
25-50 216 36 180 / - /
50 und mehr 53 (9 44 - - /
Insgesamt 6 256 814 4417 445 555 25
unter 10 3388 446 1947 425 555 15
10-25 1941 257 1658 20 - ( 5)
25-50 683 81 599 - - /
50 und mehr 244 30 212 - - /
%

Mainner zusammen 100 9,9 76,9 6,1 6,6 0,5
unter 10 100 9,9 64,1 11,8 13,6 (0,5
10-25 100 9,7 88,8 1,1 - /
25-50 100 9,7 89,9 - - /
50 und mehr 100 10,7 88,1 - - /
Frauen zusammen 100 17,3 62,1 8,5 11,9 (0,3)
unter 10 100 16,7 50,4 13,4 19,3 (0,3
10-25 100 18,8 80,2 (09 - /
25-50 100 16,5 83,3 / - /
50 und mehr 100 (17,6) 81,4 - - /
Insgesamt 100 13,0 70,6 7,1 8,9 0,4
unter 10 100 13,2 57,5 12,5 16,4 0,4
10-25 100 13,2 85,5 1,0 - (0,3
25-50 100 11,9 87,8 - - /
50 und mehr 100 12,2 86,7 - - /

*) nur Félle mit Angabe zum fir den Hinweg zur Arbeitsstétte benutzten Verkehrsmittel und zur Entfernung des Hinwegs — **) Ergebnisse des Mikrozensus
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4.3 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000 nach benutzter Verkehrsmittelgruppe*),
Geschlecht und persénlichem Nettoeinkommen**)***)

Berufspendlerinnen und -pendler

Geschlecht davon mit benutzter Verkehrsmittelgruppe
Nettoeinkommen insgesamt « . motorsierter
von ... bis unter ... EUR € of(/eer:tdéchl:er Individual- Fahrrad zu FuB Sonstige
verkehr
1 000
Ménner zusammen 3301 326 2544 209 207 16
unter 511 201 55 103 23 19 /
511 - 920 191 42 110 18 20 /
920-1278 571 68 423 38 38 /
1278-1790 1065 76 864 61 60 /
1790-2 301 594 41 489 34 29 /
2301-2812 293 21 235 19 15 /
2 812 und mehr 386 23 320 15 25 /
Frauen zusammen 2432 421 1511 209 284 6
unter 511 624 125 303 83 110 /
511 - 920 537 113 305 51 67 /
920-1278 604 102 402 43 56 /
1278-1790 430 57 316 23 33 /
1790-2 301 132 14 103 ( 5) ( 9) /
2301-2812 57 ( 6) 44 / / -
2 812 und mehr 48 / 37 / ( 5) /
Insgesamt 5733 748 4 054 418 491 22
unter 511 825 180 406 106 130 /
511- 920 728 155 414 69 87 /
920-1278 1175 170 825 81 95 /
1278-1790 1495 133 1180 84 93 /
1790-2 301 726 55 592 39 37 /
2301-2812 350 27 280 22 19 /
2 812 und mehr 434 27 358 17 31 /
%
Manner zusammen 100 9,9 77,1 6,3 6,3 0,5
unter 511 100 27,4 51,1 11,5 9,6 /
511 - 920 100 21,9 57,4 9,7 10,3 /
920-1278 100 11,9 74,1 6,7 6,7 /
1278-1790 100 7,2 81,2 5,7 5,6 /
1790-2 301 100 6,8 82,2 5,7 4,9 /
2301-2812 100 7,2 80,4 6,6 5,3 /
2 812 und mehr 100 6,0 83,0 4,0 6,5 /
Frauen zusammen 100 17,3 62,1 8,6 11,7 (0,3)
unter 511 100 20,1 48,6 13,3 17,7 /
511 - 920 100 21,1 56,7 9,5 12,5 /
920-1278 100 16,9 66,6 7,1 9,3 /
1278-1790 100 13,2 73,5 5,4 7,7 /
1790-2 301 100 10,9 78,2 (41 ( 6,5 /
2301-2812 100 (10,8) 77,6 / / -
2 812 und mehr 100 / 77,8 / (11,2) /
Insgesamt 100 13,0 70,7 7,3 8,6 0,4
unter 511 100 21,8 49,2 12,8 15,7 /
511 - 920 100 21,3 56,9 9,5 11,9 /
920-1 278 100 14,4 70,2 6,9 8,1 /
1278-1790 100 8,9 79,0 5,6 6,2 /
1790-2 301 100 7,6 81,5 5,4 5,2 /
2301-2812 100 7,8 80,0 6,4 5,4 /
2 812 und mehr 100 6,2 82,4 3,8 7,1 /

*) nur Falle mit Angabe zum fiir den Hinweg zur Arbeitsstatte benutzten Verkehrsmittel — **) nur Félle mit Angaben zur Einkommensklasse — ***) Ergebnisse des

Mikrozensus
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4.4 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000 nach benutzter Verkehrsmittelgruppe*),
Geschlecht und Merkmalen der Erwerbstitigkeit* *)
Berufspendlerinnen und -pendler
Geschlecht davon mit benutzter Verkehrsmittelgruppe
Merkmal der Erwerbstatigkeit insgesamt 6f(/ent|icher Tr?é?vrisdligﬁr Fahrrad zu FuB Sonstige
erkehr verkehr
1000
Ménner zusammen 3617 356 2783 220 240 18
und zwar mit
Teilzeittatigkeit 180 37 94 22 25 /
geringfiigiger Beschaftigung? 99 20 51 12 15 /
Sonderarbeitszeiten 2025 150 1569 128 166 12
Arbeitsaufnahme in diesem
bzw. vorigen Jahr 641 107 440 50 39 ( B
Betriebswechsel im letzten Jahr 380 59 270 26 22 /
Befristung des Arbeitsverhaltnisses 385 84 241 35 24 /
Frauen zusammen 2670 460 1660 226 316 ( 8)
darunter mit
Teilzeittatigkeit 1126 183 634 133 173 /
geringfiigiger Beschaftigung? 410 68 196 62 83 /
Sonderarbeitszeiten 1197 191 732 107 162 ( 5)
Arbeitsaufnahme in diesem
bzw. vorigen Jahr 573 129 312 60 70 /
Betriebswechsel im letzten Jahr 300 67 172 28 32 /
Befristung des Arbeitsverhaltnisses 301 92 155 27 27 /
Insgesamt 6 287 817 4443 445 557 26
darunter mit
Teilzeittatigkeit 1 306 220 727 155 198 ( 5)
geringfiigiger Beschaftigung? 509 88 247 74 98 /
Sonderarbeitszeiten 3222 340 2 300 236 329 17
Arbeitsaufnahme in diesem
bzw. vorigen Jahr 1215 237 753 110 109 (7
Betriebswechsel im letzten Jahr 680 126 442 54 54 /
Befristung des Arbeitsverhaltnisses 686 176 396 61 51 /
%
Manner zusammen 100 9,8 76,9 6,1 6,6 0,5
darunter mit
Teilzeittatigkeit 100 20,5 52,3 12,3 14,0 /
geringfiigiger Beschaftigung? 100 20,5 52,0 12,2 14,9 /
Sonderarbeitszeiten 100 7,4 77,5 6,3 8,2 0,6
Arbeitsaufnahme in diesem
bzw. vorigen Jahr 100 16,7 68,6 7,9 6,0 (0,8
Betriebswechsel im letzten Jahr 100 15,6 71,0 6,9 5,8 /
Befristung des Arbeitsverhaltnisses 100 21,8 62,6 9,0 6,2 /
Frauen zusammen 100 17,2 62,2 8,4 11,9 ( 0,3)
darunter mit
Teilzeittatigkeit 100 16,3 56,2 11,8 15,3 /
geringfiigiger Beschaftigung? 100 16,5 47,7 15,2 20,3 /
Sonderarbeitszeiten 100 15,9 61,1 9,0 13,6 ( 0,5)
Arbeitsaufnahme in diesem
bzw. vorigen Jahr 100 22,5 54,5 10,4 12,2 /
Betriebswechsel im letzten Jahr 100 22,4 57,1 9,4 10,7 /
Befristung des Arbeitsverhaltnisses 100 30,6 51,5 8,8 8,9 /
Insgesamt 100 13,0 70,7 7,1 8,9 0,4
darunter mit
Teilzeittatigkeit 100 16,8 55,7 11,9 15,2 (0,4
geringfiigiger Beschaftigung? 100 17,3 48,5 14,6 19,2 /
Sonderarbeitszeiten 100 10,6 71,4 7,3 10,2 0,5
Arbeitsaufnahme in diesem
bzw. vorigen Jahr 100 19,5 61,9 9,0 8,9 (0,6)
Betriebswechsel im letzten Jahr 100 18,6 64,9 8,0 7,9 /
Befristung des Arbeitsverhaltnisses 100 25,7 57,7 8,9 7,4 /

*) nur Falle mit Angabe zum fir den Hinweg zur Arbeitsstatte benutzten Verkehrsmittel — **) Ergebnisse des Mikrozensus — 1) als einzige bzw. hauptséchliche Tatig-
keit
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4.5 Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000 nach der Art
des fiir den Hinweg zur Arbeitsstitte benutzten Verkehrsmittels*)**)

Verkehrsmittelgruppe Berufspendlerinnen und -pendler

Verkehrsmittel 1 000 ‘ %

Insgesamt 6 287 100
Offentlicher Verkehr 817 13,0
Bus 424 6,7
U-/S-/StraBenbahn 289 4,6
Eisenbahn 104 1,7
Individualverkehr 4443 70,7
Motorrad, Moped, Mofa 99 1,6
Pkw-Selbstfahrer 4137 65,8
Pkw-Mitfahrer 207 3,3
Ubrige Verkehrsmittel 1028 16,3
Fahrrad 445 7,1
zu FuB 557 8,9
Sonstige 26 0,4

*) nur Félle mit Angabe zum benutzten Verkehrsmittel — **) Ergebnisse des Mikrozensus
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5. Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000 nach benutzter Verkehrsmittelgruppe*) und Regionstypen**)

Berufspendlerinnen und -pendler
Regionstyp davon mit benutzter Verkehrsmittelgruppe
Anpassungsschicht insgesamt offenticher didoal Fahrrad 2u FuB Sonstige
verkehr
1 000

Kreisfreie Stadte zusammen 1970 435 1251 93 185 « 7
Duisburg 169 30 114 (9 15 /
Milheim an der Ruhr

und Oberhausen 131 25 93 / 11 /
Essen 199 43 135 / 17 /
Dusseldorf 210 65 110 12 21 /
Wuppertal 136 31 88 / 15 /
Remscheid und Solingen 95 15 68 / 12 /
Koln 349 103 190 27 28 /
Bonn 100 20 56 13 11 /
Gelsenkirchen 86 14 58 / ( 9) /
Bielefeld 122 17 83 9 13 /
Bochum und Herne 177 33 123 / 15 /
Dortmund 198 40 131 ( 8 19 /
Kreisfreie Stadte und

angrenzende(r) Kreis(e) zusammen 1786 186 1283 155 154 (7
Krefeld und Kreis Kleve 188 19 132 20 15 /
Ménchengladbach und Kreis Viersen 201 17 149 14 20 /
Aachen und Kreis Aachen 182 23 131 ( 9) 19 /
Leverkusen, Rheinisch-Bergischer Kreis

und Oberbergischer Kreis 266 26 200 12 26 /
Minster und Kreise Coesfeld

und Warendorf 288 26 183 59 19 /
Bottrop und Kreis Recklinghausen 248 29 181 19 19 /
Hamm und Kreis Unna 220 18 169 19 13 /
Hagen und Ennepe-Ruhr Kreis 193 29 138 / 23 /
Kreise zusammen 2 530 196 1909 198 217 11
Wesel 144 13 107 15 9 /
Neuss 151 20 108 12 ( 10) /
Mettmann 173 23 122 (9 19 /
Duren und Heinsberg 171 13 138 ( 6) 12 /
Erftkreis und Euskirchen 228 23 173 13 19 /
Rhein-Sieg-Kreis 200 22 153 13 12 /
Borken und Steinfurt 286 11 203 54 17 /
Gutersloh und Herford 237 ( 9) 184 29 15 /
Minden-Lubbecke und Lippe 239 11 192 17 18 /
Hoxter und Paderborn 164 ( 9) 124 13 17 /
Soest und Hochsauerlandkreis 208 ( 9) 162 12 23 /
Markischer Kreis 169 17 123 / 27 /
Siegen-Wittgenstein und Olpe 160 15 120 / 21 /

*) nur Félle mit Angabe zum fir den Hinweg zur Arbeitsstétte benutzten Verkehrsmittel — **) Ergebnisse des Mikrozensus
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Noch: 5. Berufspendlerinnen und -pendler im Mai 2000 nach benutzter Verkehrsmittelgruppe*) und Regionstypen**)

Regionstyp
Anpassungsschicht

Berufspendlerinnen und -pendler

davon mit benutzter Verkehrsmittelgruppe

motorsierter

Insgesamt offentlicher Individual- Fahrrad 2u FuB Sonstige
%

Kreisfreie Stadte zusammen 100 22,1 63,5 4,7 9,4 (0,4)
Duisburg 100 17,8 67,7 ( 5,6) 8,7 /
Milheim an der Ruhr

und Oberhausen 100 19,0 70,7 / 8,3 /
Essen 100 21,6 67,9 / 8,4 /
Dusseldorf 100 30,9 52,7 5,9 10,1 /
Wuppertal 100 22,7 64,6 / 11,2 /
Remscheid und Solingen 100 15,3 71,7 / 12,2 /
Kodln 100 29,4 54,6 7,6 7,9 /
Bonn 100 19,7 55,7 12,7 11,5 /
Gelsenkirchen 100 16,5 68,2 / ( 10,5) /
Bielefeld 100 14,3 68,0 ( 7,2 10,3 /
Bochum und Herne 100 18,6 69,7 / 8,5 /
Dortmund 100 20,1 66,3 ( 39 9,5 /
Kreisfreie Stadte und

angrenzende(r) Kreis(e) zusammen 100 10,4 71,8 8,7 8,6 (0,4)
Krefeld und Kreis Kleve 100 10,3 70,3 10,7 8,2 /
Ménchengladbach und Kreis Viersen 100 8,3 74,2 7,2 9,8 /
Aachen und Kreis Aachen 100 12,5 71,9 ( 51) 10,3 /
Leverkusen, Rheinisch-Bergischer Kreis

und Oberbergischer Kreis 100 9,9 75,1 4.5 9,9 /
Minster und Kreise Coesfeld

und Warendorf 100 9,0 63,5 20,5 6,5 /
Bottrop und Kreis Recklinghausen 100 11,5 73,0 7,5 7,8 /
Hamm und Kreis Unna 100 8,3 76,9 8,5 5,9 /
Hagen und Ennepe-Ruhr Kreis 100 14,9 71,5 / 11,9 /
Kreise zusammen 100 7,7 75,4 7,8 8,6 0,4
Wesel 100 8,8 74,4 10,6 ( 6,0 /
Neuss 100 13,5 71,5 8,0 ( 6,3 /
Mettmann 100 13,3 70,4 ( 50 10,7 /
Duiren und Heinsberg 100 7.8 80,6 ( 3,6) 7,2 /
Erftkreis und Euskirchen 100 10,0 76,0 5,6 8,2 /
Rhein-Sieg-Kreis 100 10,9 76,8 6,3 5,8 /
Borken und Steinfurt 100 3,8 71,1 18,7 5,8 /
Gutersloh und Herford 100 ( 39 77,4 12,1 6,4 /
Minden-Liibbecke und Lippe 100 4,7 80,3 7,3 7,5 /
Héxter und Paderborn 100 ( 5,6 75,6 7,9 10,5 /
Soest und Hochsauerlandkreis 100 ( 4,5 77,9 5,8 11,3 /
Markischer Kreis 100 10,1 72,6 / 15,8 /
Siegen-Wittgenstein und Olpe 100 9,3 74,9 / 13,1 /

*) nur Félle mit Angabe zum fir den Hinweg zur Arbeitsstétte benutzten Verkehrsmittel — **) Ergebnisse des Mikrozensus
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Ubersicht: Zuordnung der wirtschaftssystematischen Kennziffern*)
zu den in dieser Veréffentlichung im Bereich des Mikrozensus
ausgewiesenen Wirtschaftszweigen

Wirtschaftssektor

Wirtschaftsbereich
Wirtschaftsabschnitt

Wirtschaftsabteilung

I. Landwirtschaft
Il. Produzierendes

Gewerbe

Ill. Dienstleistungs-
sektor

I. Land- und Forstwirtschaft, Fischerei
Il. Produzierendes Gewerbe
Bergbau und Verarbeitendes Gewerbe

Energie- und Wasserversorgung
Baugewerbe

I1l. Handel, Gastgewerbe und Verkehr

Handel und Gastgewerbe

Verkehr und Nachrichtentbermittlung

IV. Sonstige Dienstleistungen

Kredit- und Versicherungsgewerbe
Grundsttckswesen, Vermietung, Dienstleistungen

fur Unternehmen

Offentliche Verwaltung und Ahnliche

Offentliche und private Dienstleistungen

Land- und Forstwirtschaft
Fischerei und Fischzucht

Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden
Verarbeitendes Gewerbe

Energie- und Wasserversorgung

Baugewerbe

Handel; Instandhaltung und Reparatur

von Kraftfahrzeugen und Verbrauchsgutern
Gastgewerbe
Verkehr und Nachrichtentbermittlung

Kredit- und Versicherungsgewerbe

Grundstucks- und Wohnungswesen, Vermietung
beweglicher Sachen, Erbringung von Dienstleistungen
Uberwiegend fir Unternehmen

Offentliche Verwaltung, Verteidigung,
Sozialversicherung

Exterritoriale Organisationen und Kérperschaften

Erziehung und Unterricht

Gesundheits-, Veterinar- und Sozialwesen

Erbringung von sonstigen 6ffentlichen
und personlichen Dienstleistungen

Private Haushalte

*) Klassifizierung der Wirtschaftszweige, Ausgabe 1993 (WZ'93), in der Fassung fiir den Mikrozensus
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