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1. Datengrundlagen: Pendeln im Planungsraum

1.1 Begriffsbestimmung Pendeln

Dieses Datenmosaik basiert in erster Linie auf Pendler-
zahlen aus der Pendlerrechnung NRW von Information
und Technik NRW (IT.NRW). Es Glbernimmt damit auch die
Pendlerdefinition aus der Pendlerrechnung NRW. In der
Pendlerrechnung NRW werden Pendelbewegungen von
Erwerbstéatigen erfasst, wobei als erwerbstatig gilt, wer
eine auf Erwerb ausgerichtete Tatigkeit austbt, unabhan-
gig davon, welchen Umfang diese Tatigkeit hat. Zu den
unter diese Definition fallenden Erwerbstatigen zahlen
sozialversicherungspflichtig Beschaftigte und ausschlie3-
lich geringfugig Beschéftige, Beamtinnen und Beamte,
Richterinnen und Richter sowie Selbststandige und mit-
helfende Familienangehorige.

Pendeln wird in der Pendlerrechnung NRW definiert als das
Zuricklegen der Wegstrecke zwischen Arbeits- und Wohn-
ort. Diese Bewegung muss dabei nicht zwangslaufig taglich
erfolgen, sondern kann auch an verschiedenen Wochen-
tagen stattfinden oder von Woche zu Woche anders aus-
sehen. In der Pendlerrechnung NRW werden nicht nur die
Verflechtungen zwischen Gemeinden innerhalb Nordrhein-
Westfalens erfasst, sondern auch Pendlerverflechtungen,
die Gber die Grenzen Nordrhein-Westfalens bzw. Deutsch-

lands hinausgehen.
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Die Pendlerrechnung NRW unterscheidet bei der Erfas-
sung der Pendlerinnen und Pendler zwischen inner- und
Ubergemeindlichen Pendlern. Dies bedeutet, dass Pendler,
deren Arbeits- und Wohnort in derselben Gemeinde liegen,
als innergemeindliche Pendler erfasst werden, wozu auch
Erwerbstéatige zahlen, deren Arbeits- und Wohnort auf
demselben Grundstiick liegen. Wird hingegen auf dem tag-
lichen Weg zur Arbeitsstatte mindestens eine Gemeinde-
grenze Uberschritten, so gelten die jeweiligen Personen als
Ubergemeindliche Pendler. Diese werden nach Aus- bzw.
Einpendlern unterschieden. Fur die Gemeinde, in der sie
wohnen, aber nicht arbeiten, gelten sie als Auspendler; fur
die Gemeinde, in der sie arbeiten, aber nicht wohnen, sind
sie Einpendler.
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1.2 Hohe der Pendlerzahlen und

Abgrenzung des Untersuchungsraums

In der Pendlerrechnung NRW 2019 wird ein Ergebnis
von 4.897.445 Einpendlern in die Kommunen Nordrhein-
Westfalens prasentiert. Dazu kommen 4.469.100 innerge-
meindliche Pendler in NRW. Die Anzahl der Auspendler
aus den Kommunen NRWs betragt 4.791.876. Da viele Aus-
pendler gleichzeitig die Einpendler anderer Kommunen
sind, werden in diesem Datenmosaik in der Regel nicht
beide GréBRen betrachtet, sondern nur die Einpendler und
die innergemeindlichen Pendler der Pendlerrechnung
NRW. In der Darstellung der Aufteilung der Verkehrs-
nachfrage auf verschiedene Verkehrsmittel (Modal Split)
werden abweichend von dieser Regel die Einpendler, Aus-
pendler und die innergemeindlichen Pendler der Pendler-
rechnung NRW herangezogen, weil in diesem Kapitel zum
einen auf Ergebnisse des ,Mikrozensus 2016" fur Nord-
rhein-Westfalen und zum anderen auf Annahmen der
Studie ,,Mobilitat in Deutschland 2017 (MiD)" des Bundes-
ministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur zu-
rickgegriffen wird.

Neben der Bezugnahme auf die GroéBen Einpendler
und innergemeindliche Pendler behandelt dieses Daten-
in der Planungsregion
Dusseldorf, welche durch eine dichte Besiedelung und

mosaik das Thema Pendeln

eine polyzentrale Agglomeration mit einer diversifizier-
ten Industrie- und Dienstleistungswirtschaft gepragt ist.
Sie setzt sich aus den Kreisen Kleve, Mettmann, Viersen
und dem Rhein-Kreis Neuss mit ihren jeweils kreis-
angehorigen Kommunen und den kreisfreien Stadten
Krefeld,
Solingen und Wuppertal zusammen. Das Wirtschafts-
leben in der Planungsregion ist in vielen Bereichen, auch
aufgrund eines umfangreichen Netzes an Verkehrs-

Dusseldorf, Monchengladbach, Remscheid,

infrastrukturen aller Verkehrstrager, durch Pendlerbe-
ziehungen gepragt. Im Ergebnis der Pendlerrechnung
NRW ergeben sich fur die Kommunen der Planungsregion
Dusseldorf 980.119 Einpendler und 860.446 innerge-
meindliche Pendler.

Im Kern dieses Datenmosaiks soll allerdings nicht allein
eine Analyse der Pendlerzahlen stehen, sondern vielmehr
soll vor allem die Infrastruktur rund um das Thema Pendeln
in den Blick genommen werden. Dieses ist insbesondere in
den Raumen sinnvoll, in denen es zu einem groBen Pendel-
aufkommen kommt, da diese Hauptpendlerrelationen ver-
mutlich am starksten von Problemen einer Uberlastung der
Infrastruktur durch das Pendeln betroffen sind.

Mit dieser Feststellung und der Komplexitat des Themas
.,Pendeln” geschuldet wird in der weiteren Analyse der
Untersuchungsrahmen verkleinert. In einer Vorabanalyse
der Einpendlerzahlen fir Kommunen der Planungsregion
Dusseldorf wurde festgelegt, dass in diesem Datenmosaik
eine vertiefte Analyse fur die Kommunen prasentiert
wird, denen die Pendlerrechnung NRW mehr als 50.000
Einpendler zuweist. In der Planungsregion Dusseldorf
sind dies die kreisfreien Stadte Dusseldorf, Wuppertal,
Krefeld und Monchgladbach sowie die kreisangehorige
Stadt Neuss. In der Summe weisen diese funf Kommu-
nen 546.635 Einpendler und 513.287 innergemeindliche
Pendler auf. Dies sind mehr als 50% aller Einpendler in
Kommunen in der Planungsregion Dusseldorf und sogar
rund 60 % aller innergemeindlichen Pendler der Kommu-
nen der Planungsregion Disseldorf.

Im weiteren Verlauf dieses Datenmosaiks werden die
Kommunen mit mehr als 50.000 Einpendlern als Pendler-
hochburgen bezeichnet. Allen Pendlerhochburgen in die-
sem Datenmosaik ist gemein, dass es sich um GroRstadte
und Wirtschaftszentren handelt, die allesamt an wichtigen
Verkehrsachsen verortet sind.
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1.3 Detailbetrachtung
der Pendlerhochburgen

Die Detailbetrachtung macht deutlich, dass die Zahlen der
Einpendler nach Wuppertal, Krefeld, Neuss und Ménchen-
gladbach annahernd vergleichbar sind, wahrend Dussel-
dorf taglich mehr als finfmal so viele Einpendler anzieht,
wie die zweitwichtigste Einpendlerstadt Wuppertal. Die
funf Pendlerhochburgen haben dabei gemein, dass sie
fur Erwerbstatige aus der gesamten Planungsregion, aber
auch fur Erwerbstatige aus anderen Landesteilen sowie
zum Teil sogar aus anderen Bundesldndern oder dem
Ausland attraktiv sind. Eine detaillierte Untersuchung
aller Pendlerbeziehungen zwischen Pendlerhochburgen
und Herkunftsquellen ist nicht leistbar, aber auch nicht
notwendig, da durch zahlenmaRig kleine Pendlerstréme
keine starken Verkehrsbelastungen zu erwarten sind. Fur
die funf Pendlerhochburgen erfolgt daher eine Fokus-
sierung auf die zehn wichtigsten Herkunftsquellen ihrer
Einpendler. Neben der aktuellen Pendlerzahl ist jeweils
auch die prozentuale Veranderung seit dem Jahr 2010
verzeichnet. Fur sehr viele Strome gilt, dass diese enor-
me Zuwachsraten verzeichnen kénnen und nur wenige
Strome seit 2010 abgenommen haben.

Besonders ausgepragt sind die Pendlerbeziehungen in
der Regel zwischen den Pendlerhochburgen und ihren
Nachbarkommunen. Dusseldorf sticht hier hervor, weil
der Einzugsbereich der Stadt deutlich dartber hinaus
reicht. Zu den Hauptstrémen nach Dusseldorf zahlen —
neben Neuss und Ratingen — auch die umliegenden kreis-
freien Stadte NRWs.
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14 Pendeldistanzen

Die Pendlerrechnung NRW erfasst auch die Entfernungen,

die die Pendler zurticklegen. Dabei wird die Wegstrecke
zwischen zwei Kommunen jeweils als Luftlinienentfernung

zwischen den beiden geografischen Ortsmitten angegeben.
Far die funf Pendlerhochburgen und ihre Top 10 -Einpend-

lerkommunen ergibt sich die kirzeste Pendlerstrecke von

Kaarst nach Neuss mit 8,2km und die langste Pendler-

strecke zwischen Koln und Wuppertal mit 36,6 km (jeweils
gemessen ab der Ortsmitte).

In der Studie Mobilitat in Deutschland 2017 (MiD), die im
Kern eine Haushaltsbefragung ist, gaben die Befragten
in ganz Deutschland eine mittlere Lange des Weges zum
Arbeitsort von 16 km an. Die MiD unterscheidet dabei
allerdings nicht zwischen Binnenverkehren und interkom-
munalen Verkehren. FlUr eine feinere Analyse und Unter-
gliederung wird in der Befragung der MiD zwischen ver-
schiedenen Raumtypologien unterschieden, welche wie
folgt benannt sind: Metropole, Regiopole und GrofB3stadt,
Mittelstadt in Stadtregion, kleinstadtischer Raum in Stadt-
region, zentrale Stadt in landlicher Region, Mittelstadt in
landlicher Region und kleinstadtischer Raum in landlicher
Region. Die Studie zeigt auf, dass in den Metropolen die
durchschnittliche Distanz zum Arbeitsort mit 13 km
etwas niedriger und im kleinstadtischen Raum in l&nd-
licher Region mit 19 km etwas hoher als im Durchschnitt
ist.

Im Vergleich der MiD - Daten mit der Pendlerrechnung NRW
fallt auf, dass die Distanzen der Pendlerrechnung NRW
oftmals niedriger sind als die MiD-Durchschnittswerte.
Dies hangt wahrscheinlich mit der Struktur der Region als
polyzentrale Agglomeration zusammen. Zudem haben
die einzelnen Pendlerhochburgen, wie bereits ausgeflhrt,
einen spezifischen Einzugsbereich an Nachbarkommunen,
aus denen ein GroBteil der Pendler stammt.

Bei Betrachtung der Pendlerhochburgen weist die Stadt
Dusseldorf unter den Top 10-Einpendlerstrémen sechs
Strome auf, die hinsichtlich der Entfernung tGber dem
Schnitt von 16 km liegen. In Wuppertal sind es drei Strome,
in Krefeld vier, in Neuss vier und in Ménchengladbach zwei
Strome. Bei allen Pendlerhochburgen kommen natarlich
noch die Strome aus Kommunen in mehr als 80 km Ent-
fernung hinzu.



In der Befragung , System reprasentativer Verkehrsbefra-
gungen 2018 (SrV) der TU Dresden geht es unter anderem
auch um die Wegeldnge zum Arbeitsplatz. Dabei werden
fur Aussagen zur mittleren Wegelange zum Arbeitsplatz
ebenfalls Binnenverkehre wie bei der Studie MiD mitein-
geschlossen. Aufgrund der anderen Raumtypologie (Ober-
zentrum, Mittelzentrum htgelig und Mittelzentrum flach)
und der Tatsache, dass vor allem Kernstadte und Umland
aus Ballungsraumen an der Erhebung teilnahmen, sind
die Werte der SrV jedoch niedriger als die der MiD. In
Oberzentren betragt laut SrV die mittlere Distanz zwi-
schen Wohn- und Arbeitsort 11,2 km, bei Mittelzentren
mit flacher Topographie 16,4 km und in Mittelzentren mit
hugeliger Topographie werden durchschnittlich 13,6 km
zurlckgelegt.

Bei der Interpretation der Studien/Befragungen ist stets
zu beachten, dass es sich bei den MiD- und SrV-Werten
fur die Entfernungen um Durchschnittswerte handelt. Die
tatsachlichen Distanzen kénnen demnach auch deutlich
geringer ausfallen, insbesondere beim Pendeln von/nach
Stadtrandbezirken. Angegeben sind jeweils die einfachen

Wegstrecken. In der Pendlerrechnung NRW geht man da-

von aus, dass Pendlerdistanzen bis 80 km flir die einfache
Strecke noch plausibel sind, alles dartber hinaus fallt als
Einzelfall unter die Rubrik ,,.Sonstiges".

Im Mikrozensus 2016 haben die Erwerbstatigen, die
Uberwiegend zu lhrer Arbeitsstatte innerhalb Nordrhein-
Westfalens pendeln, angegeben, dass 52% einen Weg
von unter 10 km, 29% einen Weg von 10 bis unter 25 km,
14% einen Weg von 25 bis unter 50 km und 5% einen
Weg von mehr als 50 km zuricklegen.

kiirzeste
langste

(deutschlandweit) mittlere

Pendeldistanzen (anhand der Pendlerrechnung NRW (Pendlerhochburg) und der Studie Mobilitat in Deutschland 2017 (MiD))
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1.5 Modal Split im Pendlerverkehr

Das MaB fur die Anteile der Verkehrsmittel am Verkehrs-

aufkommen (Zahl der Wege) oder an der Verkehrsleistung
(Personenkilometern) wird als Modal Split bezeichnet (vgl.
MiD). Wenn im Folgenden von Modal Split die Rede ist, ist
ausschlieBlich die Verteilung des Verkehrsaufkommens
auf die verschiedenen Verkehrsmittel gemeint.

Eine der interessanten Fragenstellungen rund um das
allgemeine Verkehrsaufkommen ist der Modal Split im
Bereich des Berufspendelverkehrs. Allerdings ist, obwohl
diese Analyse so interessant ist und von vielen Gruppen
nachgefragt wird, die kleinrdumige Betrachtung aufgrund
der diinnen Datenlage sehr schwierig und héchstens tGber
Annaherungen denkbar.

Um sich dem Thema auf kleinrdumiger Ebene zu ndhern
mussen Studien und Befragungen, die in der Regel grof3-
raumig angelegt sind, auf kleine Raume angewendet
werden. Es ist versténdlich, dass solche Studien in der
Regel groBraumig angelegt sind, da fur ein wirklichkeits-
getreues kleinrdumiges Bild die meisten Berufseinpendler
und Berufsauspendler nach seiner Verkehrsmittelnutzung
befragt werden mussten. BeigroRraumigen Studienreicht
es schon, die StichprobengroBe passend zu wahlen, um
Aussagen mit groBer Wahrheitswahrscheinlichkeit treffen
zu kénnen. Kleinraumige Untersuchen waren demgegen-
Uber deutlich personalintensiver und entsprechend kosten-
intensiv.

Um sich dem Thema des Modal Splits trotzdem klein-
raumig zu nahern werden in diesem Kapitel zwei Betrach-
tungsebenen gewahlt. Zum einen werden die Auspendler
und innergemeindlichen Pendler unter Zuhilfenahme von
Annahmen der MiD -Studie eingeordnet, und zum anderen
wird versucht mit den Ergebnissen des Mikrozensus 2016
die Einpendler in die Pendlerhochburgen zu klassifizieren.
Bereits vor der Auswertung ist klar, dass die Ergebnisse
jeweils nur Annéherungen sein kénnen und immer nur
unter dieser Pramisse betrachtet werden sollten.



Modal Split in der Studie Mobilitéit in Deutschland 2017 (MiD)

Uber das Online-Tool ,Mobilitat in Tabellen kann jeder-
mann eine eigene Auswertung der MiD-Daten anfertigen.
Trotz der Offenheit des Tools kann bei der Analyse nur auf
eine begrenzte Anzahl von Filtern zuritickgegriffen werden.
So lasst sich beispielsweise neben dem Wegezweck und
dem Raumtyp keine zusatzliche rdumliche Auswertung
vornehmen.

Verkehrsmittel
fur den Wegezweck , Arbeit*

1
[\

B & >

1
[\

i}

Offentlicher Verkehr

@

-

Verkehrsmittelwahl unter bestimmten Bedingungen

Fur das Datenmosaik sind nur die Wege von Bedeutung,
die dem Wegezweck , Arbeit” dienen. Dieser Wegezweck
darf nicht mit dem Wegezweck ,regelméBige berufliche
Wege" der MiD verwechselt werden, bei dem es sich um
Dienstfahrten sowie fahrende Tatigkeiten, z.B. Lkw-Fahr-
ten, handelt.

In der MiD wurde der Wohnort der befragten Haushalte
als Attribut erfasst und als Zuordnung zu einem Raumtyp
generalisiert. Dazu bedient sich die MiD der regionalstatis-
tischen Raumtypologie des Bundesministeriums fur Ver-
kehr und digitale Infrastruktur. Die Raumtypologie wird fur
den zu untersuchenden Pendlerraum, die Planungsregion
Dusseldorf, als geeignet aufgefasst, insbesondere, da sie
annahernd gemeindescharf ausgearbeitet ist.

Fur die Analyse der Auspendler und der innergemeind-
lichen Pendler werden die Pendlerhochburgen jeweils
einem Raumtyp zugeordnet. Dusseldorf wird als Metro-
pole klassifiziert. Wuppertal, Krefeld, Ménchengladbach
und Neuss gelten als Regiopole und GroRstadt.

Im Online-Tool ,,Mobilitat in Tabellen* werden unter dem
Reiter ,Wege" als Spalte ,,Hauptzweck des Weges (nach
Hause umcodiert in Zweck des vorherigen Weges)" und als
Zeile ,Hauptverkehrsmittel (fehlende Angaben wurden auf-
gefullt)” sowie als Untergliederung ,,zusammengefasster
regionalstatistischer Raumtyp (7 Kategorien)" ausgewahlt.
Als Ergebnis liegt der Modal Split fur Arbeitswege in ver-
schiedenen Raumtypen vor. Wichtig dabei ist, dass die
Datenbasis immer noch auf deutschlandweiten Werten
beruht, allerdings unter Bertcksichtigung der Wege zur
Arbeit und des Raumtyps:

Metropole:
Dusseldorf

Regiopole und GroBstadt:
Wuppertal, Krefeld,
Monchengladbach und Neuss




Verkehrsmittel

Metropole:
Dusseldorf

Regiopole und GroBstadt:
Wuppertal

Regiopole und GroBstadt:
Krefeld

Regiopole und GroBstadt:
Neuss

Regiopole und GroBstadt:
Monchengladbach

Ubertragung der Ergebnisse der MiD auf die Pendlerrechnung NRW

1 i e e L
rrrr

C

Auspendler

(Wohnsitzbetrachtung)

9.700
19.400
3.200
28.100
36.700

7400
10.500
3.100
29.700
11.100

5.900
8.400
2.500
23.700
8.900

5.300
7600
2.200
21400
8.000

6.200
8.800
2600
24.900
9.300

O innergemeindliche Pendler

20.400
40.800
6.800
58.900
77000

13.100
18.600
5.500
52.400
19.600

7600
10.700
3.200
30.300
11400

4.300
6.100
1.800

17.200
6.500

9.400
13.400
3.900
37.800
14.200
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Ein Auspendeln in der Pendlerrechnung NRW bedeutet,
dass mindestens eine Kommunengrenze Uberschritten
wird. Bei der Annahmentbertragung auf die Ergebnisse
der Pendlerrechnung sticht sofort die Zahl der Auspendler
»zuFuB“ins Auge. Fur den Fall,dass Wohnort und Arbeitsort
im nahen Umfeld einer Kommunengrenze liegen, kann es
realistisch sein, dass dieser Weg zu Ful3 zurtickgelegt wird
und eine Kommunengrenze Uberschritten wird, allerdings
wird diese Zahl in der Analyse wahrscheinlich tberhéht
dargestellt, da dies auf 34.612 Auspendler der Pendler-
hochburgen zutreffen wirde. Laut der SrV liegt der Anteil
der Wege, die zu FulB zurlickgelegt werden, ab einer Ent-
fernung von mehr als 5 km bei unter 1%. Bei den innerge-
meindlichen Pendlern ergibt sich eine Summe von 54.798
Pendlern, die zu Ful3 ihren Arbeitsplatz erreichen. Auch
diese Zahl scheint hoch, doch ist sie aufgrund der raum-
lichen Nahe in einer Kommune in ihrer Aussagekraft rea-
listischer.

Die meisten Haushalte besitzen ein Fahrrad, wobei der
Anteil mit zunehmender Landlichkeit leicht abnimmt. Die
meisten Haushalte mit mehr als einer Person verfligen
Uber mindestens ein Fahrrad, eher mehrere entsprechend
zur Personenzahl. Das Verkehrsmittel Fahrrad wird in der
Annahme von 54.698 Auspendlern und 89.524 innerge-
meindlichen Pendlern der Pendlerhochburgen genutzt. Es
vergrofBRert den Bewegungsradius fur einen Pendler deut-
lich gegentiber dem Pendeln zu Fuf. Allerdings gilt auch
hier, dass der Bewegungsradius durch das Fahrrad nicht
unbegrenzt erweitert wird, da die Durchschnittsgeschwin-
digkeiten beim Fahrradfahren gewéhnlich zwischen 10 und
25 km/hliegen. Fahrrader mit limitierter Tretunterstttzung
wie Pedelec und S-Pedelec, mit einer Tretunterstttzung
bis 25 km/h bzw. 45 km/h kdnnen einen Einfluss auf die
VergroBRerung des Bewegungsradius haben, jedoch durfte
auch hier das pendeln zur Arbeitsstatte fur einen GroBteil
der Auspendler mit dem Verkehrsmittel Fahrrad nur dann
realistisch sein, wenn Wohnort und Arbeitsort sich im
naheren Umfeld einer Kommunengrenze befinden. Das
innergemeindliche Pendeln ist stark von der Infrastruktur
des Fahrradwegenetzes abhédngig, da dies in direktem
Zusammenhang mit der Reisegeschwindigkeit steht.

Im Bereich des Berufspendelns ist in der getroffenen
Annahme die Zahl der Pkw-Mitfahrer sowohl bei den Aus-
pendlern also auch bei den innergemeindlichen Pendlern
die kleinste GroRe mit 13.612 bzw. 21.134 Pendlern in den
untersuchten Pendlerhochburgen. In der Regel durfte in
dieser Kategorie sich die Sachlage bei den Auspendlern
so darstellen, dass sie entweder den gleichen Arbeitsort
und damit das gleiche Ziel, wie der Fahrer des Pkw haben
oder es einen Arbeitsort zu erreichen gilt, der auf der Fahrt-
strecke zum Arbeitsort des Pkw-Fahrers liegt. Einen weite-
ren Aspekt im Bereich des Mitfahrens machen sicherlich
auch Pendlerparkplatze aus, auf denen (mehrere) Fahrer
ihre Pkw abstellen und bei einem anderen Fahrer eines
Pkw zusteigen und gemeinsam die Fahrt zur Arbeitsstatte
fortsetzen.

Das Berufspendeln mit dem Pkw als Fahrer stellt mit
127.657 Auspendlern und 196.539 innergemeindlichen
Pendlern in der getroffenen Annahme flr die Pendler-
hochburgen den groBten Posten dar. Aufgrund der deut-
lich kleineren Zahl der Pkw - Mitfahrer zeigt sich, dass ein
GroBteil der Fahrer allein im Auto unterwegs ist. Die Zahl
der Pkw (Fahrer) schwankt bei allen Pendlerhochburgen
in einer GroBenordnung zwischen 20.000 - 30.000 Pend-
lern. Bei den innergemeindlichen Pendlern fallt die Anzahl
der Pkw (Fahrer) deutlich gréBer aus, was bedeutet, dass
mehr Pendler, die lhre Wohnortkommune nicht verlassen,
den Pkw nutzen als Pendler, die in eine andere Kommune
pendeln. Auch hier ist, ahnlich wie bei den zu Fu3 Pendeln-
den, moglich, dass diese Zahl Giberhoht dargestellt wird.
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Modal Split anhand des Mikrozensus 2016

Die Ergebnisse der MiD sind mit Ihrem starken Wohnort-
bezug eher nicht fur die Betrachtung von Einpendlern Verteilung:
geeignet, da die Einpendelkommunen vielfaltigen Raum- Nordrhein-Westfalen
typen zugeordnet werden konnen. Im Mikrozensus 2016
wurden die Befragten in Bezug auf die Erwerbstatigkeit
und das Pendelverhalten zur Arbeitsstatte befragt. Diese
Ergebnisse liegen auf der Ebene der Bundeslédnder vor
und weisen aufgrund der Generalisierung einen geringen
Wohnortbezug auf und sollen als Annahme fur die Analyse
der Einpendlerzahlen der Pendlerhochburgen dienen. Auch
hier gilt, dass die Ergebnisse jeweils nur Annéherungen
sein kdnnen und immer nur unter dieser Pramisse betrach-
tet werden sollten.

Verkehrsmittel
fur den Wegezweck , Arbeit*

b & >

Offentlicher Verkehr In der Ergebnisdarstellung wird im Mikrozensus 2016
nicht zwischen Pkw-Fahrern und Pkw-Mitfahrern unter-
schieden, sondern beides unter der Kategorie motorisier-
ter Individualverkehr zusammengefasst. Dies fuhrt zur
folgender Verteilung fur das Land Nordrhein-Westfalen:

@

Ubertragung der Ergebnisse des Zensus auf die Pendlerrechnung NRW (fiir die Pendlerhochburgen) 0 Einpendier
Dusseldorf

25.100

28.200

216.200

43.900



Wie zuvor beider Analyse des Auspendelns wird auch beim
Einpendelnin der Pendlerrechnung NRW mindestens eine
Kommunengrenze Uberschritten. Bei der Annahmenuber-
tragung auf die Ergebnisse der Pendlerrechnung NRW ist
bei den Einpendlern zu beachten, dass nicht mehr nur von
einer Wohnortkommune ausgegangen wird, sondern die
Einpendler aus einer Vielzahl von Wohnortkommunen in
die Pendlerhochburgen einpendeln.

In den Diagrammen der jeweiligen Pendlerhochburgen
sind nur die 10 groBten Einpendelstrome vermerkt, es
werden aber alle erfassten Einpendler in die Pendlerhoch-
burgen in die Anndherung aufgenommen.

Die Zahl der Einpendler, die einen Arbeitsplatz in den
Pendlerhochburgen zu FuB3 erreichen, ist 43.731. Durch
die groBe Zahl der Herkunftskommunen ist es nun noch
schwieriger einzuschatzen, wie realitdtsnah diese Zahl
ist. Im Abgleich mit der Annahme zu den Auspendlern
wirkt diese Zahl iberhoht. Es ist davon auszugehen, dass
fur die Interpretation dieser Zahl die gleichen Einschréan-
kungen wie bei den Auspendlern gelten.

Das Verkehrsmittel Fahrrad wird in der Annahme von
49.198 Einpendlern in die Pendlerhochburgen genutzt.
Auch hier gelten die bereits oben angesprochenen Gege-
benheiten, dass ein Fahrrad zwar die maximale Pendel-
distanz vergroBert, aber auch, dass das Fahrrad als Ver-
kehrsmittel zum Pendeln nur dann in Frage kommt, wenn
Wohnort und Arbeitsort sich im naheren Umfeld einer
Kommunengrenze befinden. In der Ubertragung auf die
Realitat wird dieses fur Kommunen bedeuten, dass als
Wohnortkommunen in den meisten Féllen nur Kommu-
nen in Frage kommen, die sich eine Kommunengrenze
mit einem Pendlerhochburgen teilen. Unter den Top 10 -
Einpendelkommunen der Pendlerhochburgen sind einige,
die direkt angrenzend sind, andere wiederum nicht.

Der motorisierte Individualverkehr stellt auch bei den Ein-
pendlern die groRte Gruppe dar. Anders als bei der MiD
wird im Mikrozensus 2016 nicht zwischen Fahrern und Mit-
fahrern unterschieden und nur die Nutzung des Verkehrs-
mittels genannt. In der Summe sind es 377.179 Einpendler
die mit Hilfe des motorisierten Individualverkehrs ihren Ar-
beitsplatz in einem der fiinf Pendlerhochburgen erreichen.
Besonders bemerkenswert ist die Zahl der Einpendler der
Stadt Dusseldorf, die unter Zuhilfenahme des motorisier-
ten Individualverkehrs einpendeln. Laut Annahme sind es
rund 220.000 Personen die auf diese Weise ihren Arbeits-
platz erreichen. Wie bereits bei der Analyse der Auspend-
ler mit dem Verkehrsmittel Pkw als Mitfahrer spielen auch
beim Einpendeln Pendlerparkplatze eine Rolle.

Wuppertal

r

Krefeld

r

Neuss

r

Moénchengladbach

r

4.900
5.500
42.400
8.600

4.800
5.500
41.800
8.500

4.500
5.100
38.900
7.900

4.400
4.900
37.900
7700
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16 Zwischenbilanz

Nach der Darstellung der Pendlerzahlen, der Analyse der
Pendeldistanzen und der Modal Split-Betrachtung werden
hier einige Aussagen zum Pendeln geblndelt und ein mog-
licher Ausblick auf die Entwicklung des Pendelns gegeben.
Zahlen wie 4,9 Millionen Einpendler in NRW-Kommunen
u. 980.000 Einpendler in Kommunen der Planungsregion
Dusseldorf zeigen, dass NRW und die Planungsregion in
Bewegung sind, besonders wenn es um das Erreichen des
Arbeitsplatzes geht. Naturlich kommen Freizeitverkehre
oder z.B. Schulerverkehre noch hinzu werden in diesem
Datenmosaik aber nicht mitbertcksichtigt.

Diese Zahlen zeigen, dass die Infrastruktur jeden Tag zwei-
mal (vor Arbeitsbeginn und nach Feierabend) enormen
Belastungen ausgesetzt ist, dabei findet ein GroBRteil der
Belastung am Morgen und am Nachmittag /Abend statt,
da dort das groBte Verkehrsaufkommen auftritt. Diese
Belastungen erleben wirinunserer eigenen Wahrnehmung
jeden Tag in vollen Zugen, Bahnen oder anderen 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln oder im Stau im StraBenverkehr.

Die Entfernungen, die im Berufspendeln zuriickgelegt
werden, schwanken aufgrund der Lage von Wohn- und
Arbeitsort deutlich, kénnen aber schnell GroBenord-
nungen annehmen, die der Mensch in adaquater Zeit nicht
aus eigener Kraft zurticklegen kann, sodass er auf ver-
schiedenste Verkehrsmittel angewiesen ist. Wiederum
fuhrt jede Nutzung eines Verkehrsmittels zu Belastungen
im Verkehrsnetz. Trotzdem kann auf das Pendeln auf-
grund der derzeitigen Wirtschaftsstruktur nicht verzich-
tet werden.

Die Modalsplitbetrachtung macht deutlich, dass der
motorisierte Individualverkehr im Bereich des Berufs-
pendelns aktuell die groBte Rolle spielt, dieses sogar deut-
lich vor dem &ffentlichen Personenverkehr. Das Fahrrad
oder die Moglichkeit seinen Arbeitsplatz zu FuBB zu errei-
chen kommt vor allem bei Arbeitsplatzen in der eigenen
Wohnortkommune zum Tragen und wird weniger im regio-
nalen Kontext eingesetzt.

Einer Erklarung des deutlichen Vorsprungs des motori-
sierten Individualverkehrs im Bereich des Berufspendelns
soll sich Uber die Betrachtung verschiedener Bausteine
gendhert werden. Allerdings kann eine solche Erkldrung
nicht abschlieRend sein, und es lassen sich nur objektiv
messbare Parameter heranziehen. Bausteine aus dem
Bereich der Psychologie kdnnen in diesem Datenmosaik
nicht behandelt werden.

Ein moéglicher Erklédrungsbaustein ist die Bevolkerungsent-
wicklung. Die Bevdlkerungsentwicklung der letzten Jahre
und die kiinftige Bevolkerungsentwicklung laut Bevélke-
rungsvorausberechnung von IT.NRW zeigen ein Wachs-
tum in NRW und der Planungsregion Dusseldorf. Dieses
Wachstum hat zwei Folgen: Auf der einen Seite bedeutet
mehr Bevélkerung auch mehr Verkehr, und auf der anderen
Seite bedeutet mehr Bevélkerung auch mehr Wohnraum-
nachfrage. Ein Trend der letzten Jahre war darin zu sehen,
dass mehr Bevolkerung vermehrt in den Ballungszentren
Wohnraum nachgefragt hat, was daftir gesorgt hat, dass
die Wohnungsnachfrage nicht gedeckt werden konnte und
es zu Verdrangungseffekten aufgrund der Uberlasteten
Wohnungsmarkte mit damit verbundenen steigenden
Boden- und Mietpreisen gekommen ist und weiterhin
kommt. Dieser Verdrangungseffekt sorgt dafur, dass
Menschen die Ballungszentren verlassen miissen und sich
ggf. dadurch die Wege zwischen Wohn- und Arbeitsort
vergréBern, was wiederum in der Belastung der Verkehrs-
trager mindet.
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Ein weiterer Baustein ist die Pkw-Dichte. Die Pkw-Dichte
zeigt die Zahl der Pkw auf 1000 Einwohner einer Kommune.
In der Abbildung sind die Pkw-Dichten ftr alle TOP 10 Ein-
pendlerkommunen der Pendlerhochburgen dargestellt:

Auf den ersten Blick mag die Einbeziehung der Bestands-
daten zu gewerblichen Haltern verwundern. Der Einbezug
erfolgt hier jedoch bewusst. Zum einen kann so Kongru-
enz zu den Veroffentlichungen des Landes NRW herge-
stellt werden (z.B. zur Veréffentlichung Mobilitat in NRW
2018 /2019). Zum anderen sind in den Bestandsdaten der
gewerblichen Halter auch die Dienstwagen erfasst. Uber
das Ausmal der Dienstwagenbereitstellung existieren nur
Schatzungen und keine absoluten Zahlen. So geht Green-
peace im Jahr 2008 von einem Anteil der Dienstwagen
von 60% an den gewerblichen Zulassungen aus. Der ,Fir-
menwagenmonitor 2018" des Consulting-Unternehmens
COP CompensationPartner GmbH schétzt, dass 11% aller
Beschaftigten einen Dienstwagen gestellt bekommen und
privat nutzen durfen, also unter anderem auch flr den
Weg zur Arbeit. Insbesondere in Teilen der Dienstleis-
tungsbranche und in den Fiihrungsebenen mag der Anteil
sogar noch hdher sein. Da alle funf Pendlerhochburgen
und allen voran Dusseldorf ein bedeutender internation-
aler Dienstleistungsstandort sind, kann von einer grof3en
Flotte an Dienstwagen ausgegangen werden. Aufgrund
der geringen Daten- und Studienbasis kann jedoch keine
seriose Schatzung Uber den Anteil der Dienstwagen an
den gewerblichen Zulassungen abgegeben werden. Da
Dienstwagen sich jedoch von tbrigen gewerblichen Fahr-
zeugen nur durch ihre steuerliche Privilegierung unter-
scheiden, werden sie beim Kraftfahrtbundesamt nicht als
gesonderte Kategorie ausgewiesen, weshalb die gesamte
Gruppe der gewerblich zugelassenen Pkw einbezogen
wird.
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Uber die oben dargelegten Kommunen hinweg ergibt sich
ein Mittelwert von rund 600 Pkw pro 1000 Einwohner. Dies
zeigt, dass vielen Einwohnern ein Pkw zur Verfugung steht
und damit auch vielen Erwerbstatigen, die diesen ggf. fur
den téaglichen Arbeitsweg nutzen kénnen. Deutlich wird
auch, dass es ein deutliches Gefélle zwischen den Pendler-
hochburgen und den kreisangehérigen Kommunen gibt
und mit der Entfernung zu den Pendlerhochburgen die
Pkw -Dichte zunimmt.
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/
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(gerundet in Tausend)
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Dieses Dichtegefalle zeigt sich auch in der Betrachtung des Pkw - Besitzes nach Raumtypen im MiD Ergebnisbericht.

Raumtyp MiD Metropole

1

soviel
Prozent der

Haushalte
haben ...

1
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kleinstadtischer Raum
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Einweiterer Bausteinistdie geringe Zahlvon Abonnements
fur den offentlichen Nahverkehr. Die Abonnenten werden
hier gezielt herausgehoben, da das regelmalBige Berufs-
pendeln mit Einzeltickets finanziell deutlich unattraktiver
ist, als ein Abonnement zu nutzen. Wichtig ist dabei, dar-
auf hinzuweisen, dass auch Jobtickets und ahnliches unter
die Abonnements fallen. Laut der MiD verfiigen in Metro-
polen 34% der Befragten Uber ein Abonnement fir den
offentlichen Nahverkehr. In den Metropolen NRWs sind es
31%. Der Anteil derjenigen, die noch nicht einmal gelegent-
lich, also nie, den OPNV nutzen, betragt in den NRW-
Metropolen 10%, in deutschen Metropolen eigentlich 6 %.
Der Anteil der Abonnenten ist in allen anderen Raum-
typen deutlich niedriger als in Metropolen und Regiopolen,
wahrend der Anteil derjenigen, die nie den OPNV nutzen,
deutlich hoher ist. In NRW ist der Anteil der Nicht-Nutzer
in Metropolen, Regiopolen, Mittelstddten und zentralen
Stadten hoher, wahrend er im landlichen Raum und dem
kleinstadtischen Raum der Stadtregion niedriger ist als
bei den deutschlandweiten Werten.

Diese Auswahl von Bausteinen kann nur einen Teil von
Begrtindungen abdecken, warum der Pkw derzeit das mit
Abstand bedeutendste Verkehrsmittel im Berufspendeln
ist, aber es zeigt, wie vielschichtig die Grinde fur das
Berufspendeln mit dem Auto sein kénnen, und dabei
wurden soziale, familidre und ideologische Griinde sogar
auBen vorgelassen.

Allerdings zeigt uns nicht zuletzt die aktuelle Corona-
Krise, dass es flr viele Erwerbstatige moglich ist, erwerbs-
tatig zu sein, ohne seinen Standort andern zu mussen.
Dieser Trend zu mehr Homeoffice kann dazu beitragen,
den Druck auf die Verkehrstrager zu senken.
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2. Status Quo: Verkehrsaufkommen
auf Autobahnen und Bundesstraf3en

Pendeln ist zwangslaufig mit der Nutzung von Infra-
strukturen verbunden. Dies reicht von der Nutzung des
Burgersteigs oder des Radwegs Uber die Nutzung eines
schienengebundenen Verkehrsmittels bis hin zur Nutzung
der StraBe mit dem Bus oder dem Pkw. Jede Nutzung
wiederum fuhrt zu einer Belastung einer Infrastruktur und
ist trotzdem an vielen Werktagen alternativlos.

Belastungs- oder Auslastungszahlen sind die entschei-
denden GroBen zur Bestimmung, ob bestehende Infra-
strukturen ausreichen um den aktuellen und zuktnftigen
Belastungen standhalten zu kénnen. Leider liegen diese
GroBen allerdings nicht flachendeckend und frei zugang-
lich vor und weisen haufig sehr unterschiedliche Qualitaten
auf, da ganz unterschiedliche Raumeinheiten betrachtet

werden. Dazu kommt, dass diese Zahlen haufig alle Ver-
kehre abbilden, und eine Anwendung auf das Berufs-
pendeln wiederum nur tiber Annahmen méglich ist.

In diesem Kapitel soll in Form eines Exkurses exempla-
risch versucht werden sich dem Thema der StraBenver-
kehrsbelastung zu néhern. Bereits zu diesem frihen Zeit-
punkt muss darauf hingewiesen werden, dass alle zuvor
genannten Einschrankungen auch fir die Zahlen der
StraBBenbelastung gelten und die Aussagen in diesem
Kapitel unverbindlich sind und eine Verknipfung zum
Berufspendeln nur argumentativ in Verbindung mit den
getroffenen Annahmen aus dem vorherigen Kapitel des
Modal Splits im Berufspendeln moglich ist.

Zu Annadherung an die StraBenbelastung wurde die Kar-
tenabbildung aus den zuvor genannten Kapiteln weiter-
entwickelt. Fur diese Weiterentwicklung wurde auf Daten
der automatischen Verkehrszahlung an Autobahnen und
BundesstraBen zuriickgegriffen. Die Kartenabbildung zeigt
die taglichen Belastungen anhand von unterschiedlichen
Balkenstarken auf verschiedenen Relationen. Wenn auf
einer Relation mehrere Bundesstraf3en oder Autobahnen
verlaufen sind die Belastungszahlen flr die Balkenerstel-
lung addiert worden und zeigen eine Gesamtsumme fur
diese Relation. Wie der Kartenabbildung zu entnehmen ist,
werden die Belastungen nicht aller Bundesautobahnen
und Bundesstrafen im Untersuchungsbereich durch auto-
matische Zahlstellen flachendeckend erfasst, so dass es
nicht fur alle StraRen Angaben zu Belastungen gibt. In
den Zahlen der automatischen Verkehrszahlung wird nur
zwischen den GroéBen der Pkw und der Schwerverkehre
unterschieden, sodass eine Differenzierung nach den
Wegegrinden anhand der verfigbaren Daten nicht mog-
lich ist. Die Berufspendler, die mit dem Pkw unterwegs
sind, sind Bestandteil der gesamttaglichen Belastung.



Charakteristisch fur die verkehrliche Verflechtung inner-
halb der Planungsregion Dusseldorf und insbesondere
zwischen den Pendlerhochburgen ist ein enges Netz von
Autobahnen und BundesstraBen. Allen Pendlerhochburgen
ist gemein, dass sie Uber eine Vielzahl von Autobahn- und
BundesstraBBenanbindungen verfligen. Allein die Landes-
hauptstadt Dusseldorf hat Anbindung an 5 Autobahnen
und 4 BundesstraBen. Dieses enge Netz ist eine der Voraus-
setzungen flr die groBe Akzeptanz des taglichen Berufs-
pendelns mit dem Pkw, da die vorangegangenen Analysen
zum Modal Split gezeigt haben, dass der Pkw das meist
genutzte Verkehrsmittel im Berufspendeln ist und allein
die funf Pendlerhochburgen téglich von rund 380.000 Pkw
angefahren und zum Feierabend wieder verlassen werden.
Neben dem Berufspendeln erféhrt die Infrastruktur der
Autobahnen und BundesstraBen allerdings noch weitere
Verkehre und den Schwerlasttransport. Die Belastungen
der Infrastrukturen schwanken im Tagesverlauf zwischen
einer normalen Auslastung bis hin zur vollen Auslastung
oder Uberlastung und haben parallel zur Zunahme der
Pendlerstréme ebenfalls im Zeitverlauf zugenommen.

Die Kartenabbildung zeigt, dass, sich die Verkehre umso
mehr bindeln und die Belastung mit der Nahe zu den ein-
zelnen Pendlerhochburgen umso mehr zunimmt, je mehr
Herkunftskommunen im Einzugsbereich der StraBeninfra-
struktur von Autobahnen und BundesstraBBen liegen. Da-
bei sind die Strecken, die in die Landeshauptstadt fuhren,
besonders stark belastet, was auch damit zu tun hat,
dass sehr viele Menschen auch aus groBen Distanzen in
die Landeshauptstadt pendeln. Fur den gesamten Unter-
suchungsraum zeigt sich, dass die StraBenverkehrsbe-
lastung hoch ist und sie sternférmig auf die Pendlerhoch-
burgen zulauft und besonders die Rheinschiene von Nord
nach Sud und umgekehrt von gro3en Strémen durchzogen
wird.
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3. Umsteigen: Multimodalitat im Pendlerverkehr

3.1

Als ,Park and Ride“-Anlagen (P+R) werden Parkplatze

in der Nahe von Haltestellen des 6ffentlichen — meist schie-
nengebundenen — Verkehrs insbesondere flir Pkw bezeich-

net, die vor allem fur Berufstatige ein Angebot darstellen

sollen, ihren Pkw am Stadtrand abzustellen und mit 6ffent-

lichen Verkehrsmitteln (OV) in die Innenstadt zu reisen oder

ihr Fahrzeug bereits bei Verlassen des Wohnorts abzustel-

len und mit dem OV zu ihrem Ziel zu reisen. Nachfolgend
wird ein Uberblick tber das entsprechende Angebot im
Untersuchungsraum gegeben. Erfasst wurden hierfur die
offiziell als P+R-Anlage ausgewiesenen Parkplatze, soweit
Informationen verfligbar und verifizierbar waren. Hierfar

ausgewertet wurden die Presseberichterstattung, Informa-

tionen der Verkehrsunternehmen, Internetauftritte sowie
kommunale Sitzungsunterlagen. Parkplatze, die sich an

Park and Ride /Parken und Mitfahren

oder in der Nahe von Haltepunkten oder Bahnhodfen befin-
den, aber nicht erkennbar dem Haltepunkt zugeordnet sind
(z.B. Parkplatze des Einzelhandels) bzw. dem allgemei-
nen Parken im StraBenraum dienen, wurden nicht erfasst.
Gleichwohl kénnen sie von Pendlern ggf. als Parkmdglich-
keit zum Umstieg auf den OPNV genutzt werden. Grund-
satzlich ist darauf hinzuweisen, dass die unterschiedlichen
Quellen in Bezug auf manche Stadte deutliche Unterschie-
de dahingehend aufweisen, welche Standorte sie als P+R-
Anlage einordnen und tber wie viele Stellplatze die einzel-
nen Anlagen verfligen. Soweit ermittelbar, stlitzen sich die
nachfolgend genannten Werte auf die jeweils am besten
verifizierbaren und zeitlich aktuelleren Daten. Dennoch
sollten die Daten — ebenso wie die dem Kapitel ,,Bike and
Ride" zugrundeliegenden Daten - vor diesem Hintergrund

nur als Orientierungswert verstanden werden. Dennoch
sollten die Daten — ebenso wie die dem Kapitel ,,Bike and
Ride" zugrundeliegenden Daten — vor diesem Hintergrund
nur als Orientierungswert verstanden werden.

Insgesamt wurden in den betrachteten Raumen 143 Anla-
gen mit Gber 17000 Stellplatzen identifiziert. Kéln hat die
meisten P+R-Stellplatze (4.851), gefolgt von Diisseldorf
(2.894), Essen (1.273) und Wuppertal (1.188). Wegberg
(45), Willich (94) und Moers (100) verftgen Uber die wenig-
sten P+R-Stellplatze im Untersuchungsraum. Ténisvorst
verfligt nicht tGber einen ausgewiesenen P+R-Parkplatz;
die Stadt ist zwar an das Krefelder StraBenbahnnetz an-
gebunden nicht aber an den regionalen SPNV.
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Die einzelnen Standorte unterscheiden sich hinsichtlich
ihrer GréBenordnung — von unter 10 bis zu mehreren hun-
dert Stellplatzen — stark voneinander. Mit 677 Stellplatzen
liegt an der S-Bahnstation Neuss-Allerheiligen die groRte
Anlage und eine von insgesamt acht Anlagen mit jeweils
mehr als 400 Parkmoglichkeiten. Die kleinste Anlage liegt
in Solingen-Griunewald mit 6 Stellplatzen. 63 von 143 An-
lagen verfluigen tber mehr als 100 Stellplatze, wahrend 51
Uber weniger als 50 Stellplatze verfiuigen. Gro3e Parkplatze
sind oft mehrteilig angelegt, z.B. beiderseits einer Bahn-
trasse (z.B. KéIn-Worringen, Grevenbroich).
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Hauptstraennetz ( Darstellungen des RPD )

— Autobahnen

Kommunales Schienennetz

———- Uberdértliches Schienennetz { Auswahl Personenverkehr )
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Die meisten P+R-Anlagen befinden sich an Haltepunkten
des schienengebundenen Personennahverkehrs; gleich-
zeitig verfugen die meisten Haltepunkte des SPNV uber
P+R-Anlagen. Wenngleich sich in den Stadten bereits viele
P+R-Anlagen befinden, so bleibt doch festzuhalten, dass
sich nicht an jedem SPNV-Haltepunkt eine solche Anlage
befindet. In Stadten mit Stadtbahnen oder StraBenbahnen

~—

gibt es weitere P+R-Anlagen an entsprechenden Statio-
nen. Die meisten Stadtbahn- und StraBenbahnanlagen
verfugen jedoch nicht Uber gekennzeichnete Parkplatze
fur Umsteiger vom Auto. Lediglich drei Anlagen sind nur
Uber Busverkehre angebunden (Dusseldorf Ickerswarder
StraBRe/Mdunchener StraBBe, Dusseldorf am Schénenkamp
/ Further StraBRe und Wuppertal Silberkuhle).
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Es gibt P+R-Anlagen, die aufgrund ihrer Lage zum Sied-
lungsraum erkennbar ausschlieBlich dem Verkehr in das
Zentrum einer Stadt zuzuordnen sind (z.B. Dusseldorf U
Gerresheim Krankenhaus), sowie solche, die nur dem tber-
ortlichen Verkehr dienen (z.B. Willich-Anrath). Zahlreiche
P+R-Anlagen befinden sich an SPNV-Haltepunkten inmit-
ten des Siedlungskoérpers, sodass sie fur Einpendler nur



begrenzt attraktiv sein dtrften. Diese Parkplatze durften
vorrangig fur Auspendler sowie innergemeindliche Pendler
von Interesse sein. Daneben gibt es gréBRere Anlagen am

Stadtrand der GroRstadte (z.B. S Dusseldorf Hellerhof,
Neuss Allerheiligen, Kéln Weiden-West), die eher fur Ein-

pendler interessant sind, die diese Parkplatze Uber das

Uberortliche StraBennetz gut erreichen kénnen. Die Anla-
gen in kleineren Stadten sind wiederum eher fur Auspend-

ler von Nutzen, da es nicht so viele Einpendler gibt wie
Auspendler aus diesen Stadten.
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Die Gesamtzahl von Uber 17000 P+R-Stellplatzen im
betrachteten Gebiet erscheint zunachst groB3. Allerdings
erleichtert es die Einordnung, die Stellplatzzahlen auf
Ebene der jeweiligen Stadt ins Verhéltnis zur Motorisie-
rung und zur Bevoélkerung bzw. zu den Pendlerzahlen zu
setzen. Moers und Duisburg haben weniger als einen
Stellplatz pro 1.000 Einwohner und nur einen bzw. zwei
Stellplatze pro 1.000 zugelassenen Pkw. Hingegen steh-
en in Korschenbroich 15 Stellplatze pro 1.000 Einwohner
bzw. 23 Stellplatze pro 1.000 Pkw bereit, was die hochsten
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Werte im Vergleich sind. Mit 2.894 Stellplatzen verfugt die
Stadt Dusseldorf Uber 4 Stellplatze je 1.000 Einwohner
bzw. 9 je 1.000 Pkw (zum Vergleich: 505 zugelassene Pkw
je 1.000 EinwohnerinDusseldorfimJahr2020). Wirden die
Dusseldorfer P+R-Anlagen nur von Einpendlern genutzt,
so waren 9 Stellplatze fur 1.000 Einpendler vorhanden.
Waéren nur die Auspendler berechtigt, waren 27 Stellplatze
pro 1.000 Auspendler verfugbar. In der Realitat stehen die
Parkplatze jedoch selbstverstandlich sowohl den Einpend-
lern, als auch den Auspendlern und zudem noch dem inner-
gemeindlichen Verkehr zur Verfligung. In Dlsseldorf spielt
P+R somit bisher insgesamt nur eine untergeordnete Rolle,
wenngleich seit dem Jahr 2020 die Bemiihungen um einen
Ausbau der P+R-Kapazitaten verstarkt werden. Doch auch
in den anderen betrachteten Pendlerhochburgen sind die
Werte vergleichbar, wie der nachfolgenden Tabelle (S. 29)
zu entnehmen ist.
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Stellplatze / Stellplatze / Stellplatze / Stellplatze /
P+R-Platze 1.000 1.000 1.000 1.000

gesamt Einwohner Kfz Einpendler Auspendler
Dusseldorf 2.894 4 9 9 27
Krefeld 550 2 4 9 11
Monchengladbach 485 1 3 8 9
Wuppertal 1.188 3 6 19 19
Neuss 894 5 10 15 20

Aus der Zahl der Stellplatze oder dem Verhaltnis dieser
Zahl zur Einwohnerzahl oder Pkw-Zahl lasst sich jedoch
keine sicher belastbare Beurteilung ableiten, ob das Park
and Ride-Angebot ausreicht. Ein diesbezlglich hilfreicher
Schatzwert kénnte die Haufigkeit intermodaler Wege in
der Kombination Auto und OPNV an allen Wegen sein. Die
MiD liefert jedoch leider lediglich Hinweise darauf, dass der
Anteil intermodaler Wege am Gesamtverkehrsaufkommen
ausgesprochen niedrig ist. Ausweislich der Studienergeb-
nisse wurden von insgesamt 960.619 erfassten Wegen
nur 9.544 - also ca. 1% — mit einer Kombination zweier
Verkehrsmittel (Fahrrad und OV oder Auto — Fahrer oder
Mitfahrer — und OV) zurtickgelegt. Angesichts der Zahl
an Park + Ride-Stellplatzen und Bike + Ride - Abstellmog-
lichkeiten allein im betrachteten Pendlerraum, erscheinen
diese Daten fur eine deutschlandweite Erhebung bemer-
kenswert niedrig. Auch é&ltere Publikationen beschreiben
einen relativ geringen Anteil von 2-6% von P+R an der
Gesamtbefdrderungsmenge im OPNV in den deutschen
Verbundraumen (ILS 1996: Park + Ride und Bike + Ride.
Konzepte und Empfehlungen). Folgt man den MiD-Daten,
so ist die intermodale Verkehrsmittelnutzung nur wenig
verbreitet und bietet Steigerungspotenziale zur Verlage-
rung des Verkehrs auf andere Verkehrstrager.

Zur Auslastung der verschiedenen P+R-Anlagen liegt
derzeit insgesamt keine belastbare Datenlage vor. Zwar
erhebt insbesondere der VRR im Dreijahresrhythmus die
Auslastung der P+R-Anlagen, da es sich hierbei allerdings
jeweils nur um Momentaufnahmen eines einzelnen Tages
handelt sind die Zahlen nicht als verallgemeinerbar an-
zusehen. Allerdings kann aus den Férderbedingungen flr
die Anlage von P+R-Anlagen eine Annahme zur Auslas-
tung abgeleitet werden: Um eine Forderung nach § 12 des
OPNV-Gesetzes NRW zu erhalten, miissen die Anlagen so
kalkuliert werden, dass nach einem einjahrigen Betrieb
eine mindestens 80-prozentige Auslastung zu erwarten ist.
Wenngleich davon auszugehen ist, dass diese Bedingung
in der Regel erfullt wird, ist zurzeit die Frage offen, ob bzw.
wie sich die Veranderungen der Verkehrsstrome durch die
Corona-Pandemie auch in der Auslastung der P+R-Anla-
gen niederschlagen. Um die Datenlage zur Auslastung der
Anlagen zu verbessern, und um Pendler besser Uber die
jeweils aktuelle Auslastung informieren zu kénnen, sollen
die P+R-Anlagen im VRR nach und nach mit technischen
Systemen ausgertistet werden, die die Auslastung der
Anlagen in Echtzeit erfassen. Derzeit werden derartige
Systeme im Rahmen eines Pilotprojektes in Mettmann an
den Standorten Stadtwald und Neanderthal getestet.

Verfligbare Daten zur Auslastung einzelner P+R-Anla-
gen liegen hingegen vor fur die K-Bahn (vgl. Kapitel 4).
Fur diese Strecke weist das Gutachten ,Untersuchung zu
den Auswirkungen von Siedlungsentwicklung entlang der
K-Bahn Dusseldorf-Meerbusch-Krefeld auf die Verkehrs-
trager des Umweltverbundes” einzelne Werte aus. Wah-
rend in der Studie eine nahezu vollstédndige Auslastung
der Anlagen in Krefeld-DieBem und -Hoterheide festge-
stellt wurde, waren nach den Angaben des Gutachtens die
Ubrigen betrachteten Parkplatze nur zu 50-75% belegt.
Mit einer nur ungefahr 50-prozentigen Belegung ist der
Standort Haus Meer in Meerbusch — mit 473 Parkplatzen
die groBRte Anlage entlang der K-Bahn — besonders deut-
lich untergenutzt.

Als ,Sonderform” des P+R-Prinzips soll abschlieBend auf
die Mitfahrerparkplatze — auch bekannt als ,Parken und
Mitfahren” (P+M) — hingewiesen werden. Diese beschrei-
ben ein Verknupfungsprinzip, bei welchem sich Reisende
nach Absprache an einem VerknUpfungspunkt treffen, um
anschlieBend gemeinsam mit einem Pkw in einer Fahr-
gemeinschaft weiterzufahren. Im Gegensatz zum P+R bzw.
B+R erfolgt somit kein Wechsel des Verkehrssystems. Das
entsprechende Parkplatzangebot im Umfeld der betrach-
teten Pendlerstédte ist in den Abbildungen dargestellt. Um
einen Umstieg in ein gemeinsames Fahrzeug vor Einfahrt
in eine Stadt zu ermoglichen, liegen die Platze in der Regel
an Autobahnen im Umfeld der Stadte mit groRen Pendler-
verkehrsstromen. Die abgebildeten Parkplatze bieten im
Umfeld der betrachteten Stadte insgesamt ein Angebot
von ca. 1.100 Stellplatzen. Die Spannweite reicht dabei
von 23 bis 107 Platzen je Anlage.
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3.2 Bike and Ride

Eingangs der Betrachtung des Angebots an Bike and Ride-
Einrichtungen (B+R) ist darauf hinzuweisen, dass wegen
der eher kurzen Fahrdistanzen im Radverkehr einerseits,
der andererseits allerdings wachsenden Reichweite im
Verkehr mit Pedelecs bzw. E-Bikes, die Einschatzung der
Bedeutung des Radverkehrs im Pendlerverkehr gewissen
Schwierigkeiten unterliegt. Dennoch lohnt der Versuch,
sich einer Betrachtung der Daten zu néhern. Denn daruber,
dass das Fahrrad sowie auch die Kombination aus 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln (OV) und Fahrrad im interkommu-
nalen Verkehr sein Potential noch nicht ausgeschopft hat,
besteht weithin Einigkeit.

In diesem Kontext steht u.a. die Diskussion um Radschnell-
wege, aber auch um ausreichende, sichere und komfor-
table Abstellanlagen an neuralgischen Punkten des OV -
sog. Bike and Ride-Anlagen.

Dabei gibt es sowohl sehr groBe, mitunter iberdachte oder
kostenpflichtige B+R-Anlagen, als auch zahlreiche ein-
fache Anlagen, die einige wenige Anlehnbligel an Halte-
stellen untergeordneter Bedeutung enthalten. Bei der
Erfassung der Abstellanlagen an den Haltepunkten des
OV ergibt sich daher grundsatzlich die Schwierigkeit, zu
entscheiden, welche Standorte ,nur® fur das relativ kurz-
zeitige innerstadtische Parken genutzt werden, und wel-

che tatsachlich Funktionen im regionalen Pendlerverkehr
Ubernehmen. Von besonderem Interesse fur den Pendler-
verkehr sind die Anlagen an Haltepunkten des SPNV so-
wie des Schienenfernverkehrs; nur in Einzelfallen darften
auch Anlagen an Haltepunkten des kommunalen Schienen-
verkehrs eine bedeutende Funktion im regionalen Pend-
lerverkehr spielen. Ergénzend gibt es an vielen Bushalte-
stellen Fahrradabstellmoglichkeiten, die — je nach Lage
im Netz — in Einzelfallen von den Stadten als B+R-Anlage
gefiihrt werden. Daneben existiert selbstversténdlich im
offentlichen Raum eine erhebliche Zahl an Fahrradbuigeln,
fur die jedoch eine Relevanz im regionalen Pendlerverkehr
nicht anzunehmen ist.



Besonders erwahnenswert sind hochwertige Abstellmog-
lichkeiten, d.h. abschlieBbare Fahrradboxen und Stell-
platze in Fahrradstationen. Sie liegen in der Regel an Halte-
punkten des SPNV sowie des Schienenfernverkehrs und
bieten ein hoheres Qualitatsniveau als Standard-Anlagen
und sind in der Regel kostenpflichtig.

Radstationen verfligen neben bewachten Abstellméglich-
keiten in geschlossenen Raumen in der Regel auch Uber
Fahrradverleih und reparaturangebote. Da hier jedoch in
erster Linie der Umfang des Angebotes fur Pendlerverkeh-
re betrachtet werden soll, werden in dieser Kategorie hier in
Einzelfallen auch Angebote erfasst, die ,,nur” hochwertige
Abstellméglichkeiten anbieten. Radstationen befinden sich
an den Hauptbahnhofen in Duisburg, Essen, Disseldorf,
Koln, Krefeld, Ménchengladbach und Ménchengladbach-
Rheydt, nicht jedoch an den Hauptbahnhofen, Solingen
und Remscheid, obwohl es sich bei diesen Stadten eben-
falls um kreisfreie GroBstadte handelt. Am Hauptbahnhof
Wuppertal wurde im Jahr 2020 ein neues Fahrradpark-
haus mit 142 Stellplatzen eroffnet. Weitere Radstationen
befinden sich an den Bahnhofen in Essen-Kupferdreh,
Dormagen, Grevenbroich, Moers, Neuss sowie in Ratingen-
Ost. Insgesamt gibt es in NRW Radstationen vor allem in
GrofBstadten sowie in Westfalen, allerdings vergleichsweise
wenigere Stationen im Rheinland. Aufgrund ihrer Anbin-
dung an den Schienenverkehr und ihrer Lage an Haupt-
bahnhofen sind Radstationen fur Fahrradpendler sehr
attraktiv. Gleichwohl ist fur Pendler vom Stadtrand eine
groBRe Distanz zur Radstation zurtickzulegen, da sich die
Hauptbahnhofe in den Innenstadten befinden. Die gréRte
Radstation im Untersuchungsgebiet befindet sich in Koln
(961 Stellplatze) und die kleinste in Grevenbroich (176).

AbschlieBbare Fahrradboxen gibt es an deutlich mehr
Standorten als Radstationen. Sie werden Uberwiegend
durch die Stadte selbst (teilweise Tochtergesellschaften)
betrieben (Dusseldorf, Meerbusch, Koln, Neuss, Korschen-
broich, Solingen, Erkelenz). Daneben stehen das Angebot
,DeinRadschloss”, welches im Bereich des VRR an mehre-
ren Standorten durch ein privates Unternehmen betrieben
wird, sowie zwei Anlagen der Rheinbahn AG in Ratingen.
An einigen Standorten werden die Boxen nur an Inhaber
einer OPNV-Dauerkarte vermietet. Die meisten Fahrrad-
boxen kénnen bzw. mussen flr einen langfristigen Zeit-
raum, d.h. langer als einen Monat, angemietet werden. An
DeinRadschloss-Standorten gibt es jedoch auch Boxen
fur kurzfristige Anmietungen von unter einem Monat,
welche jedoch mit Ausnahme der Essener Standorte stets
in geringerer Zahl verflgbar sind als die langfristigen
Boxen. Der grofte Fahrradbox-Standort mit 40 Boxen
besteht am Dusseldorfer Flughafenbahnhof, betrieben
von der Radstation Dusseldorf. Am Grofteil der Stand-
orte stehen zehn oder weniger Boxen zur Verfligung. In
Dusseldorf gibt es deutlich weniger Fahrradboxen (92)
als in Koln (491) oder Essen (147). Auch Wuppertal und
Duisburg haben im Verhaltnis zur Zahl der Haltepunkte
und Einwohner nur wenige Boxen. Wuppertal plant die
Aufstellung zusatzlicher Boxen.

Die Zahl der Fahrradboxen und Radstationen als hoch-
wertige Abstellanlagen ist geringer als die der Bike and
Ride-Anlagen mit jeweils offen zuganglichen Stellplatzen.
Wegen der GroBRe der Radstationen ergibt sich dennoch
eine groBe Zahl an Stellplatzen. Fahrradboxen und Rad-
stationen als Anlagen mit einem hoheren Sicherheits-
niveau sind besonders attraktiv fur Pendler mit hoch-
wertigen Fahrréddern oder E-Bikes. Hierfur spricht auch
ein relativ hoher Auslastungsgrad der Dauermieten in den
entsprechenden Anlagen.

Die statistische Erfassung von flir den interkommunalen
Pendlerverkehr geeigneten Bike and Ride-Angeboten mit
jeweils offen zugénglichen Stellplatzen (Fahrradbugel etc.)
gestaltet sich insbesondere deshalb schwierig, weil der
Ubergang zwischen fiir die eher kurzzeitige Nutzung geeig-
neten Fahrradbiigeln an innerstadtischen Bushaltestellen
und solchen Abstellanlagen, die an relevanten Umstiegs-
haltestellen durch Pendler im regionalen Verkehr mehr-
stiindig genutzt werden, flieBend ist. Nachfolgend wer-
den daher lediglich einige aufgrund ihrer Lage oder GroBe
besonders herausragende Standorte benannt. Bike and
Ride-Anlagen mit jeweils offen zuganglichen Stellplatzen
bestehen an fast allen SPNV-Haltepunkten in den Pend-
lerstéddten. Der groBBte Bike and Ride-Standort in den
betrachteten Kommunen liegt an Bahnhof Grevenbroich
(462 Abstellmoglichkeiten), gefolgt vom S-Bahnhalte-
punkt Kleinenbroich (366) und dem Bahnhof Erkelenz
(300). Die Mehrzahl der Standorte verfugt jedoch tber
deutlich weniger Stellplatze. Von insgesamt 330 erfass-
ten Anlagen in insgesamt 22 Gemeinden (funf betrachtete
Pendlerhochburgen sowie umliegende Stadte mit den
hochsten Pendlerverflechtungen in diese Stadte) verfu-
gen 162 Anlagen tber nicht mehr als 20 Stellplatze.
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Grundsatzlich stehen an den Hauptbahnhofen mit gro3en
Radstationen die meisten Platze bereit. Generell zeigt sich
eine bandartige Anordnung der Bike and Ride-Anlagen
entlang der Stationen einer SPNV - oder Stadtbahntrasse,
wéahrend die platzintensiveren P+R-Anlagen zum Umstieg
zwischen Auto- und Schienenverkehr nur punktuell an ein-
zelnen Stationen (vor allem an denen des SPNV) zu finden
sind. An Standorten mit groRen P+R-Anlagen gibt es hier-
bei nur selten auch groRe B+R-Anlagen. Beispielsweise
in Dusseldorf-Hellerhof gibt es 165 P+R-Stellplatze, aber
nur 35 B+R-Stellplatze. Gerade in Dusseldorf und Koln
sind P+R-Anlagen vereinzelt sehr grof3, wahrend die B+R-
Anlagen in der Flache weiter verteilt, aber kleiner sind. Ins-
gesamt wurden rund 13.000 Fahrradstellplatze an 330
Standorten ermittelt. Hinzu kommen tber 1.100 Fahrrad-
boxen in 95 Anlagen sowie mehr als 5.300 Abstellgelegen-
heiten in 14 Radstationen bzw. Fahrradparkhdusern.

Insgesamt fallt auf, dass insbesondere bei den fiir den
Pendlerverkehr attraktiven hochwertigen Abstellméglich-
keiten (Fahrradstationen/Fahrradboxen) im Verhéltnis zu
den Pendlerzahlen insgesamt eher geringe Stellplatzzah-
len verftigbar sind. Mit 10 hochwertigen B+R-Stellplatzen
je 1.000 Ein-/Auspendlern weist Dormagen bei insgesamt
fast 33.000 Ein- und Auspendlern den hochsten Wert der
betrachteten Stadte auf. Mit 8 Stellplatzen je 1.000 Pend-
lern folgt Ménchengladbach. Dusseldorf halt bei insgesamt
rund 420.000 Ein- und Auspendlern je 1.000 Pendlern der-
zeit nur einen hochwertigen Fahrradabstellplatz bereit.

Zur Auslastung der verschiedenen B+R-Anlagen liegen
derzeit keine vollstandigen bzw. aussagekraftigen Daten
vor. Angaben zu einzelnen Anlagen kdénnen jedoch als
Indizien fur deren Nutzungsintensitat angesehen werden.
So weist das Gutachten ,Untersuchung zu den Auswir-
kungen von Siedlungsentwicklungen entlang der K-Bahn
Dusseldorf-Meerbusch-Krefeld auf die Verkehrstrager des
Umweltverbundes” (vgl. Kapitel 4) darauf hin, dass meh-
rere Haltestellen entlang der K-Bahn Auslastungsgrade
der B+R-Anlagen zwischen 80 und 100% aufweisen und
dass trotz der am Krefelder Hauptbahnhof bestehenden
Radstation eine auffallig hohe Zahl am vorderen Eingangs-
bereich des Bahnhofs abgestellten Fahrradern zu ver-
zeichnen ist. Die Stadt Dusseldorf meldet fur die meisten
ihrer Fahrradboxen, dass sie fast vollstandig oder voll-
standig belegt sind. Flir mehrere Standorte gibt es Warte-
listen mit teilweise tber 100 Interessierten. Ebenso sind
nach Auskunft der Stadt Neuss die dortigen hochwerti-
gen Anlagen ausgelastet, und es gibt Wartelisten. Hier ist
somit davon auszugehen, dass an vielen Standorten der
Bedarf das Angebot insgesamt deutlich Ubersteigt. Fur
die Monchengladbacher Standorte von Fahrradboxen
meldet das System ,,DeinRadschloss” hingegen mehrere
freie Boxen.

In mehreren Stadten der Planungsregion ist der Ausbau
des Angebotes an Fahrradboxen, aber auch an Radsta-
tionen bzw. Fahrradparkhausern, geplant. Beispielsweise
laufen die Vorbereitungen fur die Errichtung eines Fahr-
radparkturms mit 120 Platzen am Dusseldorfer S-Bahn-
hof Bilk und fur eine Mobilitatszentrale am Stidausgang
des Krefelder Hauptbahnhofs (zusatzlich zur bestehen-
den Radstation).
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4. Schlaglicht: Siedlungsentwicklung und Infrastrukturen
fur den Pendlerverkehr entlang der K-Bahn

Eine potentiell relevante Untersuchung fir die Pendler-
infrastruktur im Raum zwischen Krefeld und Dusseldorf
wurde im Auftrag der Stadte Krefeld, Meerbusch und
Dusseldorfim November 2019 fertig gestellt. Die gutachter-
liche ,Untersuchung zu den Auswirkungen von Siedlungs-
entwicklung entlang der K-Bahn Dusseldorf-Meerbusch-
Krefeld auf die Verkehrstrager des Umweltverbundes" ist
der Frage nachgegangen, wie sich — angesichts anhaltend
hohen Siedlungsdrucks und starker Pendlerverkehre —
neue Wohnbaugebiete entlang der sogenannten , K-Bahn*
auf den OPNV auswirken und welche Méglichkeiten des
OPNV - Ausbaus im betreffenden Raum bestehen.

Die K-Bahn wurde 1898 in Betrieb genommen und ist da-
mit die alteste interkommunale Stadtbahn in Europa. Sie
verbindet die Stadte Dusseldorf, Meerbusch und Krefeld.
Sie wird von den folgenden Linien bedient:

u70 Nur wenige Fahrten im Berufsverkehr

u74 Nur zwischen Disseldorf und
Meerbusch-Gorgesheide

u76 Bedienung der gesamten Strecke

u77 nur auf Disseldorfer Stadtgebiet bis zur
Haltestelle Prinzenallee




O————

Haltestellen

Meerbusch-Gorgesh
(Endstation U74)

Haus Meer
(Endstation U74).

Verlauf der K-Bahn
1. Anderung des RPD:
Allgemeiner Siedlungsbereich (ASB)

1. Anderung des RPD:
Sondierung fur eine mogliche ASB-Darstellung

Siedlungspotenziale ASB

Siedlungsflachenmonitoring 2020:
Reserve Wohnen

Nicht zuletzt im Rahmen der 1. Anderung des Regional-
plans Dusseldorf (RPD) wurden entlang der K-Bahn zu-
satzliche Allgemeine Siedlungsbereiche festgelegt. Ein
Bestandteil der Diskussionen um derartige Festlegungen
war die Frage, ob die Kapazitat der K-Bahn ausreicht, um
dort hinzuziehende Einwohner — u.a. Pendler nach Dussel-
dorf bzw. Krefeld — mit offentlichen Verkehrsmitteln zu
beférdern.

Das Gutachten gibt eingangs einen Uberblick tiber beste-
hende Pendlerbeziehungen und das bestehende OV-Netz
sowie Uber das Fahrgastaufkommen und die Auslastung
auf den Linien der K-Bahn. Neben einer Fahrgastbefra-
gung auf den Linien der K-Bahn zu Quell-Ziel-Beziehun-
gen beschreibt das Gutachten auBerdem die entlang des
Linienverlaufs bestehenden Stationen einschlieBlich ihrer
Ausstattung mit B+R- und P+R -Anlagen und deren Aus-
lastung.

Als Grundlage fur die spatere Bewertung werden nachfol-
gend die aktuellen Wohngebietsplanungen der Stadte im
Einzugsbereich der Haltestellen dargelegt; ergénzend wer-
den Informationen zum interkommunalen Gewerbegebiet
A44 Krefeld/Meerbusch gegeben. Die im Rahmen der
1. Anderung des Regionalplans zuséatzlich in den RPD auf-
genommenen Flachen sowie auch eine laut Einschatzung
der Stadt Meerbusch langfristig fur 80 Wohneinheiten vor-
gesehene Siedlungspotentialflache wurden hierbei nicht
bertcksichtigt.
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Nachfolgend wird unter Beriicksichtigung der jeweiligen
Erreichbarkeit der K-Bahn-Haltestellen von den jeweili-
gen Siedlungspotentialen die Anzahl zusatzlicher OPNV -
Wege durch die Siedlungsentwicklungen abgeleitet. Darauf
basierend erfolgt eine Abschétzung der Auswirkungen auf
die Belastung der K-Bahn. Im Ergebnis wird festgehalten,
dass in beiden Fahrtrichtungen durch die zusatzlichen
Siedlungsentwicklungen in bestimmen Zeitfenstern bisher
schon kritische Auslastungsgrade noch etwas verstarkt
werden, dass aber insgesamt nur unwesentliche Anstiege
der Auslastung der Bahnen zu erwarten sind und das
aktuelle Fahrtenangebot dazu in der Lage ist, den entste-
henden Zusatzverkehr aufzufangen.

Problematischer stellt sich das Bild dar, wenn weitere Ein-
flussfaktoren fur eine zuséatzliche Nachfrage auf den Linien
der K-Bahn angenommen werden (z.B. steigende Park-/
Benzinkosten). Anhand von zwei Szenarien (Pendlerzunah-
me um 10 bzw. 20 %) ermittelt das Gutachten, dass in die-
sem Fall zumindest auf bestimmten Streckenabschnitten
Uberbelastungen zu verzeichnen waren.

Um vor diesem Hintergrund Méglichkeiten einer Verbes-
serung der Verbindung zwischen Dusseldorf und Krefeld
zu beleuchten, wurden sechs verschiedene Planfélle ent-
worfen und bewertet. Die folgenden drei Planfalle werden
grundséatzlich positiv bewertet:

®  Durchgehende Verlangerung der U74 bis Gérgesheide
ohne bauliche Anpassungen (Planfall 1)

® Durchgehende Verldngerung der U74 bis Rheinstral3e,
Entfall der U70, geringe bauliche MaBnahmen
(Planfall 2)

® Querungder Linie U78 tiber den Rhein von der Station
Merkur Spiel-Arena/Messe-Nord Uber die Station
Loérick bis Krefeld-RheinstraBe, nicht kurzfristig um-
setzbar (Planfall 4)

Ergédnzend zu der voranstehend beschriebenen Unter-
suchung weist der Gutachter darauf hin, dass darin nur
die seitens der Stadte Krefeld und Meerbusch derzeit far
eine Umsetzung vorgesehenen Siedlungsflachen bertick-
sichtigt wurden. Daneben bestehen in Meerbusch jedoch
weitere Siedlungsflachenpotentiale, fir welche aufgrund
der Nahe zur K-Bahn der Gutachter die Untersuchung
einer vorrangigen Entwicklung vorschlagt. Alle betreffen-
den Flachen sind im Regionalplan als ASB festgelegt; bei
den meisten der Fladchen handelt es sich um im Rahmen
der 1. Regionalplananderung in den Plan neu aufgenom-
mene Festlegungen. Allein innerhalb der fuBlaufigen Ein-
zugsradien der Stadtbahnhaltestellen belaufen sich diese
Flachenpotentiale auf rund 40 ha.

Grundsatzlich empfiehlt der Gutachter auBerdem, die
Haltestellen entlang der K-Bahn aufzuwerten (z.B. durch
Fahrradboxen, Sharing-Angebote) und zu Mobilstationen
zu entwickeln. Das Gutachten macht Vorschlage zum
konkreten Ausbau der einzelnen Haltestellen.

Ergédnzend zu den MobilitdtsmaBnahmen an den Sta-
tionen der K-Bahn enthalt das Gutachten auBerdem
Vorschlage zur Optimierung des Busnetzes entlang der
K-Bahn sowie die folgenden moglichen weiteren Ent-
wicklungsszenarien fur eine Starkung des OPNV durch
einen Ausbau von Stadt- und StraRenbahntrassen:

® Zusatzlicher Haltepunkt zwischen den Haltestellen
Gorgesheide und Grundend zur Anbindung des inter-
kommunalen Gewerbegebietes

® Verlangerung der StraBenbahnlinie 042 der Stadt-
werke Krefeld tber die derzeitige Endhaltestelle Edel-
stahlwerk Tor 3 hinaus bis zum neuen zusétzlichen
Haltepunkt zwischen den Haltestellen Gérgesheide
und Grundend

®* \Verlangerung der K-Bahnin den Krefelder Norden bis
Kliedbruch

® Verlangerung der U74 ab Haus Meer Gber Striump bis
Meerbusch-Lank-Latum

Sowohl das Gutachten als auch eine zugehorige Prasen-
tation des Gutachters sind im Ratsinformationssystem
der Stadt Meerbusch online verfugbar unter:

https://ratsinfo.meerbusch.de/sessionnetmeebi/si0057.asp? _ksinr=2438

(Anlagen zur Niederschrift der Sitzung des Ausschusses
fur Planung und Liegenschaften am 28.11.2019).
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5. Ausblick: Verandertes Verkehrsgeschehen durch Covid-197?

Die Covid-19-Pandemie, oder umgangssprachlich haufig
auch Corona-Pandemie genannt, beeinflusst das 6ffent-
liche, private und das Berufsleben seit Anfang 2020 enorm.
Die Pandemie hat groBen Einfluss auf das Mobilitats-
verhalten aller Menschen in Deutschland, und dies zeigt
sich insbesondere im Bereich des Berufspendelns. Dieses
Kapitel speist sich Uberwiegend aus Presseartikeln, Arti-
keln aus Fachzeitschriften und Pressemitteilungen und
offenbart welche Diskussionen in den Medien in Bezug auf
die Covid-19-Pandemie in Bezug auf das Berufspendeln
gefuhrt werden.

So schreibt die Rheinische Post in einem Artikel vom
24.07.2020, dass das Verkehrsaufkommen in der Landes-
hauptstadt Disseldorf im Zeitraum zwischen Anfang Mai
und Mitte Juli 2020 rund 34 % unter dem Vorjahreswert
lag und der verzeichnete Ruckgang deutschlandweit zu
den starksten zahlt. Zwischen den Monaten Mérz und Mai
2020 war das Verkehrsaufkommen sogar auf unter 60 %
des Vorjahresniveaus gesunken. Die dabei herangezogenen
Zahlen stammten aus einer Verkehrsdatenauswertung des
Anbieters TomTom. Dabei wurden neben Daten von Naviga-
tionsgeraten auch Daten von Smartphones und dem Map-
dienst der Firma Apple bertcksichtigt.

Ein Presseartikel aus dem Spiegel vom 04.03.2021, zeigt
allerdings, dass der starke Rickgang des Verkehrsaufkom-
mens eine Momentaufnahme ist. Der Artikel thematisiert,
dass die Mobilitat in Deutschland fast wieder eine GréRen-
ordnung wie vor Beginn der Covid-19-Pandemie erreicht
hat. So waren zu Jahresbeginn 2021 deutschlandweit rund
25% weniger Menschen unterwegs als im vergleichbaren
Zeitraum 2019. Seit diesem Zeitpunkt hat die Mobilitat
wieder zugenommen, so dass in der ersten Februarhalfte
der Wert nur noch bei 19 % unter dem Vorkrisenniveau und
Ende Februar sogar nur noch bei 4% unter dem Niveau von
20109 lag.



Eine deutschlandweite Betrachtung fur das Jahr 2020
ergab, dass Ende Méarz/ Anfang April 2020 die Menschen
durchschnittlich rund 40% weniger unterwegs waren als
im Jahr 2019. Bis in den Sommer 2020 normalisierte sich
das Mobilitatsverhalten dann allerdings schrittweise und
lag im Spatsommer sogar etwas Giber dem Vorjahresniveau.

Die Entwicklung ist fur die verschiedenen Verkehrstrager
dabei sehr unterschiedlich verlaufen. So zeigt sich auch
2021 noch, dass Reisen mit den Verkehrsmitteln Bahn
oder Flugzeug noch immer vermieden werden. Trotz all-
gemein steigender Tendenz des Verkehrsaufkommens lag
der Ruckgang von innerdeutschen Flugreisen in der zwei-
ten Februarhalfte 2021 laut Mobilfunkdaten bei rund 94 %
und bei Bahnreisen bei rund zwei Dritteln im Vergleich zum
selben Zeitraum des Jahres 2019.

Anders als der Artikel der Rheinischen Post vom
24.07.2020 basiert der Spiegelartikel vom 04.03.2021
auf Mobilitatsanalysen des Statistischen Bundesamts mit
anonymisierten und aggregierten Mobilfunkdaten aus
dem Netz des Mobilfunkanbieters Telefénica, die vom
Unternehmen Teralytics aufbereitet wurden.

Aufgrund der raumplanerischen Relevanz der Veranderung
des Verkehrsaufkommens widmete sich auch die Fach-
zeitschrift ,Informationen der Raumentwicklung” diesem
Thema in Heft 4/2020 mit zwei Artikeln. Diese Artikel tra-
gen die Titel ,,Berufsverkehr in Kreisenzeiten” von Thomas
Putz und ,Wie wirkt sich die Krise auf das Mobilitatsver-
halten aus?* von Prof. Dr. rer. nat. Barbara Lenz, Dr. rer. nat.
Claudia Nobis und Dr.-Ing. Christiane Eisenmann.

Der erste Artikel widmet sich der Frage, wie das Home-
office die Mobilitét in Deutschland verédndern kénnte und
in welcher Branche es Potenziale fir die Einfihrung des
Homeoffice geben kénnte und in welchen Branchen eine
EinfUhrung eher schwierig gestaltet wird oder unmaéglich
ist. Des Weiteren geht es um die gesamtgesellschaftliche
Diskussion, um Vorteile und Nachteile einer vermehrten
Tatigkeit im Homeoffice und die moglichen Auswirkungen
auf das berufsbedingte Verkehrsaufkommen. Es zeigt sich,
dass eine verstarkte Einfuhrung des Homeoffice dazu bei
tragen kdénnte, die Verkehrsleistung im Bereich des Berufs-
verkehrs deutlich zu senken, auch jenseits der Pandemie.

Zahlreiche umweltpolitische und gesamtgesellschaftliche
Argumente sprachen fur eine verstarkte Nutzung des

Homeoffice, nicht zuletzt da die zunehmende Digitalisie-
rung der Arbeit selbst ein unumkehrbarer Prozess ist. Die
Erfahrungen von Erwerbstéatigen in der Pandemiezeit und
ein damit verbundenes Umdenken in den Unternehmen
kénne erwarten lassen, dass die Arbeitsform des Home-
office kinftig an Bedeutung gewinnen wird, da fur viele
Unternehmen heute schon Leistung und Motivation der
Mitarbeiter vorrangig vor einer reinen physischen Prasenz
seien. Im Artikel wird die gréBte Herausforderung im Uber-
gang von der Krise zur Normalitat gesehen. Die entschei-
dende Problematik liege in der richtigen Ausbalancierung
zwischen auf der einen Seite gednderten Mobilitatsver-
halten und einem wahrscheinlich wieder zunehmenden
Berufsverkehr nach der Pandemie auf der anderen Seite.
Das Homeofficepotenzial von Erwerbstatigen in entspre-
chend affinen Branchen (wie z.B. Telekommunikation und
IT, Banken und Versicherungen oder die 6ffentliche und un-
ternehmenseigene Verwaltung) kénne gerade in Ballungs-
raumen dazu beitragen, die Verkehrssysteme spulrbar zu
entlasten und eine Reduzierung des Gesamtverkehrsauf-
kommens zu begtnstigen.
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Der zweite Artikel fasst die Ergebnisse einer Panelstudie

zusammen. In dieser Studie wurden dieselben Personen
zu drei verschiedenen Zeitpunkten wahrend der Covid-19-
Pandemie zu ihrem Verkehrsverhalten und ihren Einstel-
lungen im vergleichenden Riickblick auf die Vor-Covid-19-
Zeit befragt. Die Ergebnisse zeigten, dass die Befragten
sich bemuhen, dass Haus nach Méglichkeit deutlich selte-
ner zu verlassen. Dartiber hinaus zeigten sich zwei Giberra-
schende Ergebnisse: Zum einen blieben tberproportional
viele Menschen mit Vorerkrankungen nach Maoglichkeit
zu Hause, zum anderen blieben aber auch viele junge
Menschen zu Hause (66% der 18- bis 29-Jahrigen). Bei
den Menschen ab 30 Jahren waren es nur 39%. Ein mog-
licher Erklarungsgrund dafur ist, dass junge Menschen
normalerweise ein sehr hohes Mobilitdtsniveau aufwei-

sen, so dass fiur sie mehr Einschrankungen in der Krise
gelten als in anderen Altersgruppen. Wahrend berufstatige
Personen auch wahrend des Lockdowns teilweise weiter-
hin ihren Arbeitsort aufsuchen kénnen oder miissen, blei-
ben junge Menschen durch die SchlieBung von Schulen
und Universitaten vermehrt zu Hause.

Neben der Verringerung des Berufspendelns wurden
gleichzeitig auch weniger Einkaufswege unternommen.
Zwei Drittel der Befragten der Studie gaben an, dass sie
weniger oft zum Einkaufen gegangen sind.

Damit decken sich beide Aussagen der Studie mit den
Aussagen zum Verkehrsgeschehen, der Artikel der Rhei-
nischen Post und des Spiegels. Auch in Hinblick auf die

allmahlichen Zunahmen im Verkehrsgeschehen decken
sich die Aussagen der Befragten mit den Aussagen der
beiden Artikel.

Aber nicht nur die Verkehrsmengen, auch der Zeitpunkt, zu
dem Verkehr stattfindet, hat sichin der Covid-19-Pandemie
verandert. Die taglichen Verkehrsspitzen sind unter den
strengen Lockdownphasen im Friihjahr 2020 verschwun-
den, weil Aktivitaten mit regelmaBigen, fixen Anfangs- und
Endzeiten weggefallen sind. Das heif3t, dass insbesondere
das Berufspendeln und die Schulerverkehre deutlich redu-
ziert wurden, was sich deutlich im Verkehrsgeschehen
widergespiegelt hat.



Die sichtbaren ebenso wie die ,geflihlten” Veranderungen
des Verkehrsgeschehens fuhrten vielerorts zu Spekula-
tionen, ob und, wenn ja, welche Veranderungen des indivi-
duellen Mobilitatsverhalten die Covid-19-Pandemie nach
sich gezogen hat. Unterstellt wurde dabei haufig ein neues
Mobilitatsverhalten, durch verdnderte Rahmenbedingun-
gen, zu denen neben dem Online-Shopping und dem Home-
office auch eine verstéarkte Nutzung des Fahrrades und des
Pkws sowie auch eine geringere Nutzung des OV gehérte.

Eine DLR-Befragung zeigt jedoch, dass Veranderungen
des Mobilitédtsverhaltens im Wesentlichen innerhalb des
Rahmens bestehender individueller Verhaltensmuster
stattgefunden haben und ein grundlegendes Umdenken
und daran orientiertes verandertes Handeln nicht nach-
gewiesen werden konnte. So wurde festgestellt, dass sich
zwar in Krisensituationen die Mobilitat reduziert, sich aber
monomodale Verhaltensweisen (die Nutzung nur eines
Verkehrsmittels (hier: meist Pkw)) verfestigt haben. Wenn
Verkehrsmittel wie Fahrrad oder das ZufuBgehen bereits
in Vor-Krisenzeiten im multimodalen Mix des Verkehrs-
verhaltens vorhanden waren, wurde dies auch vermehrt
in der Krise genutzt. Wenn ein Pkw Teil einer multimo-
dalen Mischung ist, wird er besonders stark in der Krise
genutzt — auch von Menschen die beispielsweise regel-
maRig das Fahrrad und den Pkw nutzen. Wenn der Mix
auch den OV beinhaltet, findet — so zeigt es die Befragung
im Zeitverlauf — auch eine Rickkehr zu diesem Verkehrs-
mittel bei Abschwéachung der Krise statt.

Vor diesem Hintergrund erscheint es, wie auch im Artikel
»Wie wirkt sich die Krise auf das Mobilitatsverhalten aus?*
geschlussfolgert wird, fur das zuklnftige Verkehrsver-
halten sinnvoll, multimodales Verhalten auch in Nicht-
Krisenzeiten aktiv zu férdern. Multimodalitat ist mehr als
nur eine Auspragung von Mobilitédtsverhalten, sondern
sollte viel mehr programmatisch verstanden werden. Um
diesem Ansatz zu folgen, muss dieser ,,getibt” werden. Um
ein multimodales Verkehrsverhalten zu férdern, missen
sowohl der OV als auch der Rad- und FuBverkehr gestarkt
werden, aber es muss auch aktiv hinterfragt werden, war-
um diese Verkehrsmittel beim Berufspendeln immer noch
im Hintertreffen sind und wo es an Attraktivitat mangelt?

Bisher versuchte man, mit klassischen MaBnahmen die
Steigerung der Attraktivitat des OV zu erreichen. Dazu zah-
len die Herstellung einer héheren Taktung, ausgedehntere
Bedienzeiten und mehr Kapazitat vor allem in den Haupt-
verkehrszeiten. Im Bereich des Radverkehrs gehért zum
klassischen MaRnahmenpaket die Schaffung von klein-
raumigen, innerstadtischen und regionalen Netzen. Fiir die
Zukunft kann eine Chance darin gesehen werden, alle Ent-
wicklungen nicht mehr getrennt voneinander zu betrach-
ten und auszubauen, sondern die Pendlerinfrastruktur im
ganzheitlichem Sinne zu begreifen und das Zusammen-
spiel zu starken, um damit die Multimodalitat einen Schritt
voranzubringen.

Die Handwerkskammer Dusseldorf fuhrt in einer Presse-
mitteilung von 31.03.2021 ohne direkten Covid-19-Pande-
miebezug aus, dass die Landeshauptstadt Dusseldorf mit
zu den Stadten in Deutschland z&hlt, die in den vergan-
genen Jahren aufgrund ihrer hohen Attraktivitat einen
starken Bevoélkerungszuwachs erlebt haben, was zu einem
starken Wettbewerb um frei verfliigbare bzw. freiwerdende

Flachen im Stadtgebiet gefthrt hat. Sie fuhrt aus, dass
in manchen Stadtvierteln der Landeshauptstadt der zu-
nehmend hochverdichtete Wohnungsbau eine sukzessive
Verdrangung von kleinraumigen Gewerbestandorten nach
sich zieht. Das Handwerk sei aufgrund der Flachenknapp-
heit auch fur neue Formen des Gewerbes aufgeschlossen
wie z.B. mehrgeschossige Gewerbebauten. Hier zeigt sich,
dass die Covid-19-Pandemie neben der vorgestellten
direkten Wirkung auf das Berufspendeln auch perspekti-
visch eine indirekte Wirkung entfalten kénnte. Sollte sich
das Homeoffice nach der Covid-19-Pandemie auf einer
breiten Front etablieren, besteht die Mdglichkeit, dass
durch einen damit verbundenen racklaufigen Raumbe-
darf Immobilien frei werden und fur andere Nutzungen
zur Verfugung stehen kénnten. Zum einen kénnten diese
Immobilien durch Handwerk, welches mit solchen Raum-
lichkeiten vereinbar ist, genutzt werden, zum anderen
ist aber auch denkbar, diese durch Anderung der Bauleit-
plane fur Wohnzwecke nutzbar zu machen, was im gro-
Ben Umfang dazu bereitragen koénnte, den Druck auf
den Wohnungsmarkt zu reduzieren. Beide potenziellen
Nutzungsédnderungen (und viele weitere Beispiele sind
denkbar) kénnten eine indirekte Wirkung auf das Berufs-
pendeln entfalten, wenn Sie entweder dazu beitragen,
dass Gewerbetriebe an zentralen Stellen verbleiben oder
angesiedelt werden kénnen, oder dass die Schaffung von
Wohnraum zu einer Reduzierung von Pendelstrecken bei-
tragt und die Nutzung anderer Verkehrsmittel ermoglicht.

Der Zeitverlauf wird es zeigen, ob die gesammelten Erfah-
rungen und geanderten Verhaltensweisen wahrend der
Covid-19-Pandemie einen Beitrag fur eine Mobilitats-
wende und zu einem Neudenken der Stadtplanung bei-
tragen kdnnen.
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6. Resilimee

Sie haben in diesem Datenmosaik erfahren, welche Ge-
stalt das Berufspendeln in der Planungsregion annimmt,
welche Wirkungen es auf den Raum entfaltet, welche Infra-
strukturen zur Verfligung stehen und welche besonderen
Ereignisse Einfluss auf das Pendelgeschehen haben kon-
nen. Sie haben aber auch erfahren, dass viele getroffene
Aussagen auf selbst entwickelten Annahmen basieren und
dieses Datenmosaik ein Versuch ist, sich der Realitat zu
nahern, es am Ende aber nur eine Anndherung an diesen
vielschichtigen Themenkomplex ist. Die gesamte Informa-
tionslage fur den Bereich der Pendlerinfrastruktur ist stark
ausbaufahig. So sind Daten fur den Bereich der Pendlerver-
kehre vorhanden und frei verfugbar, allerdings erstreckt
sich ihre detaillierte Verfugbarkeit nicht auf Entfernungs-
oder Quell- und Zielangaben. Sie erméglichen damit kei-
ne validen flachendeckenden Aussagen zum Modal Split
im Pendlerverkehr oder zu Belastungen der unterschied-
lichen Verkehrstrager. Die Daten zur Pendlerinfrastruktur
weisen noch gréBere Licken auf. Die zur Verfigung ste-
henden Daten sind haufig nicht konsistent oder weisen
deutliche Unterschiede in den Detailschéarfen auf. Liegen
Daten zugénglich vor, entstammen sie haufig einzelfall-
bezogenen Gutachten und haben damit einen eher klein-
raumigen Bezug und lassen keine regionalen Aussagen
Zu.

Dennoch versucht dieses Datenmosaik, seinen Leserin-
nen und Lesern einen Eindruck des Pendelgeschehens
innerhalb der Planungsregion Dusseldorf zu vermitteln.
Pendeln und die Nutzung von Pendelinfrastruktur gehoért
fur sehr viele Menschen in Deutschland und damit auch in
Nordrhein-Westfalen und der Planungsregion Dusseldorf
zur werktaglichen Routine. Pendeln ist dabei das Binde-
glied zwischen Wohnort und Arbeitsort und hat einen erheb-
lichen Einfluss auf den Raum und seine Nutzung. Das Ein-
pendeln in Kommunen der Planungsregion Dusseldorf
lasst einige Stadte am Tage um die Einwohnerzahl einer
GroBstadt wachsen und fuhrt dazu, dass rund 1,8 Millio-
nen Menschen werktaglich enorme Strecken zurlicklegen.
Das Pendeln gehért fur eine Vielzahl von Menschen zum
Alltag. Die jeweiligen Wahrnehmungen desselben sind
jedoch von ganz individueller Natur. So bedeutet es far
manche Menschen Stress der bis zur Stérung des kérper-
lichen Wohlbefindens fuhren kann, fir andere wiederum
ist es essentiell, Wohn- und Arbeitsort klar voneinander
zu trennen, um Phasen am Tag klar trennen und auf dem
Heimweg ,,abschalten” zu kénnen.

Jeden Tag werden die Infrastrukturen durch das Pendeln
belastet und nicht selten auch Gberlastet, was sich in
vollen Ziigen oder Stau auf StraBen widerspiegelt. Es wird
sich kunftig zeigen, ob die derzeitigen Erfahrungen von

Arbeitnehmern und Arbeitgebern in der aktuellen Covid-
19-Pandemie etwas daran &ndern werden. Die Pandemie
hat offenbart, dass viele Wirtschaftsbereiche nicht zwin-
gend auf die jederzeitige Prédsenz der Arbeitnehmer an-
gewiesen sind und Prozesse auch mit raumlicher Distanz
fortgefiihrt werden kénnen.

So stellen sich verschiedene Fragen zur Zukunft der Pend-
lerverkehre: Wird es nach Ende der Pandemie eine Rlck-
kehr zu den Pendlerzahlen aus dem Jahr 2019 geben? Wird
es — z.B. aufgrund gréBerer raumlicher Entfernungen zwi-
schen Wohn- und Arbeitsort — sogar noch héhere Zahlen
geben? Werden Videokonferenzen dazu fuhren, dass es zu
weniger (Dienst-) Reiseverkehren kommen wird? Werden
bisherige Blirogebaude fur eine Umnutzung flr Wohn-
zwecke zur Verfuigung stehen? Wird es unter den Verkehrs-
mitteln Gewinner und Verlierer geben? Sollen oder kénnen
diese Entwicklungen politisch beeinflusst werden, um lang-
fristig eine effektive und vertragliche Verkehrsabwicklung
in der Region zu gewahrleisten? Wie soll der Modal Split
im Pendlerverkehr zuklnftig aussehen? Mit welchen Ver-
kehrsmitteln sollen zuktnftig die Zentren der Pendlerhoch-
burgen schnell und komfortabel erreichbar sein? Alle diese
Fragen (und es gibt bestimmt noch viele mehr) zeigen auf,
welche Relevanz vom Berufspendeln und seiner zukinfti-
gen Entwicklung ausgeht.
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