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1 Sozialmonitoring Flughafen Frankfurt und Re-
gion: Einfihrung

1.1 Zielsetzung

Wie entwickeln sich Stadte und Gemeinden der Region Rhein-Main in sozialer und 6konomischer Hin-
sicht, und welche Rolle spielt der Flughafen Frankfurt bzw. der mit ihm verbundene Luftverkehr fiir diese
Entwicklungen? Um diese Fragen besser beantworten zu kénnen, erwdgt das Umwelt- und Nachbar-
schaftshaus Kelsterbach (UNH) die Einrichtung eines flughafenbezogenen Sozialmonitorings. Es wiirde
das Fluglarmmonitoring erganzen, welches das UNH seit seiner Einrichtung im Jahr 2009 betreibt. Ein
Sozialmonitoring wiirde frithzeitig auf Veranderungen der Sozial- und Wirtschaftsstruktur in der Region
hinweisen, die mit der Entwicklung des Flughafens Frankfurt zusammenhangen kénnten. Es kdnnte im
Sinne eines Frihwarnsystems” kurzfristig auf politische Interventionsbedarfe oder auch auf die Not-
wendigkeit tieferer Analysen beobachteter Entwicklungen hinweisen.

An einer Exploration fiir ein solches Monitoring arbeiteten im Auftrag des UNH seit Dezember 2016 das
Soziologische Forschungsinstitut Géttingen (SOFI) und die Gesellschaft fiir Wirtschaftliche Strukturfor-
schung (GWS mbH) Osnabriick’. Die Untersuchung sollte klaren, wie ,die mit der Luftverkehrsanbindung
verkniipften positiven wie negativen Auswirkungen im Umland des Flughafens” (FFR/UNH 2016 a: 2) be-
obachtet werden kénnen, und sie soll die konzeptionelle und empirische Entscheidungsgrundlage fiir die
Einrichtung eines Sozialmonitorings schaffen.

Der Auftrag fiir diese Untersuchung sieht vor, die (soziodemografische und sozioékonomische) Situation
der einbezogenen Kommunen und ihre kleinraumigen Teilgebiete quantitativ ,méglichst breit und diffe-
renziert” zu erfassen. Mit Indikatoren auf lokaler Ebene sollen sich ,insbesondere die Auswirkungen der
Luftverkehrsanbindung abbilden lassen”, und sie sollen ,Typisierungen von Kommunen durch multivari-
ate Verfahren” ermdglichen” (ebd.). So kénnen charakteristische Konstellationen einer Reihe von Merk-
malenidentifiziert und mit Flughafeneinfliissen in Beziehung gesetzt werden, die fiir die Kommunen bzw.
Teilgebiete in der Region charakteristisch sind. Z. B. kénnen typische Eigenschaften larmbelasteter Kom-
munen und ihrer Teilgebiete identifiziert werden, ebenso kann beschrieben werden, wo positive Beschaf-
tigungseffekte des Flughafens wirken. Dabei ist es das Ziel, die unterschiedlichen Einfliisse des Flugha-
fens konzeptionell und empirisch so weit wie moglich von anderweitigen Einfliissen auf die Entwicklung
der Kommunen und Teilgebiete zu differenzieren.

Ferner sollen auf der Grundlage der Typisierung Kommunen bzw. Teilgebiete ausgewahlt werden, fiir die
dannim Rahmen des Projekts ,vertiefende sozialrdumliche Analysen durchgefiihrt” werden (ebd.: 3). Eine
abschliefende Bewertung und Empfehlungen der durchfiihrenden Institute sollen dem Forum Flughafen
und Region und den teilnehmenden Kommunen eine informierte Entscheidung iber Aufgabenstellung,
thematische Reichweite und Gebietsabgrenzung eines kiinftigen Sozialmonitorings zum Flughafen
Frankfurt und zur Region ermoglichen.

! Beiden ckonometrischen Analysen werden die beiden Institute vom Fachbereich Wirtschaft der Hochschule Bochum unterstiitzt.
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Diese Einfiihrung stellt zunachst in Abschnitt 2 dar, unter welchen Fragestellungen bisher in der Region
ein Sozialmonitoring zum Flughafen Frankfurt am Main diskutiert wurde, welche Vorarbeiten dazu vor-
liegen und wie die Ergebnisse weiter genutzt werden. Sie gibt dann (Abschnitt 3) einen Uberblick iiber
Teilfragestellungen und die methodische Vorgehensweise bei der Exploration sowie tiber deren einzelne
Projektmodule, um den vorliegenden Bericht in das Gesamtvorhaben einzuordnen.

1.2 Flughafen und Region: Motive und Fragestellungen fiir ein Sozialmoni-
toring

1.21 Flughafenausbau als Ausgangspunkt

Der Wunsch und die Forderung, den Einfluss des Frankfurter Flughafens und des Luftverkehrs auf die
Stadte und Gemeinden in der Region zum Gegenstand eines Sozialmonitorings zu machen, entstanden in
der Auseinandersetzung um eine Flughafenerweiterung nach 1997. Der vorausgegangene Ausbau des
Bahnensystems, der 1984 mit der Inbetriebnahme der neuen Startbahn West abgeschlossen wurde, war
gegen den Widerstand einer breiten Biirgerbewegung in der Region vollzogen worden (fiir eine zusam-
menfassende Darstellung vgl. Keber u. a. 20151, II). In den Jahren danach war das Wachstum des Flugha-
fens politisch und gesellschaftlich umstritten geblieben, jedoch waren die anschlieRenden Ausbau-
schritte (Terminal 2, Konversion der Rhein-Main-Airbase zur Cargo City Siid, Fernbahnhof und ,Squaire”)
im Wesentlichen auf das bisherige Flughafengelande (,innerhalb des Zauns") beschrankt geblieben (Knip-
penberger 2011). Als 1997 die Uberlegung 6ffentlich wurde, die Kapazitit des Flughafens durch eine neue
Landebahn aulerhalb des bisherigen Areals zu erweitern, drohte ein neuer regionaler Grofkonflikt. Das
Land Hessen initiierte daher zunachst ein Mediationsverfahren (1998 bis 2000) und anschlieRend ein Re-
gionales Dialogforum (2000 bis 2008), das die Planung der Kapazitatserweiterung und der kiinftigen Lan-
debahn Nordwest begleitete. Der Auftrag zu einem Sozialmonitoring entstand in diesen Verfahren, die
eine Verstandigung durch Dialog, Beteiligung und transparente Kommunikation versprachen (Geis 2004;
Worner 2010; kritisch Treber 2013).

1.2.2 Mediation (1998 bis 2000)

Der Bericht zum Abschluss des Mediationsverfahrensim Jahr 2000 ging davon aus, dass der Flughafen die
raumliche Entwicklungder Stadte und Gemeindenbeeinflusse: ,In den Gemeinden der Region treffensich
die positiven wie die negativen Effekte des Flughafens. Hier entstehen Gewerbegebiete und werden Ar-
beitsplatze geschaffen - hier werden Wohngebiete iiberflogen und Naherholungs- und Waldgebiete be-
eintrachtigt.” Und der Fluglarm begrenze die zukiinftige raumliche Entwicklung der betroffenen Kom-
munen, etwa die Ausweisung von Neubaugebieten (Mediationsgruppe 2000 a: 61). Doch wahrend sich der
Arbeitskreis Okonomie der Mediation bei der quantitativen Abschatzung der Einkommens- und Beschaf-
tigungseffekte auf eine Arbeitsstattenerhebung auf dem Flughafengeldnde und auf 6konometrische Gut-
achten stiitzen konnte, formulierte die Arbeitsgruppe Siedlung und Soziales im Arbeitskreis Okologie,
Gesundheit und Soziales zu den angesprochenen sozialen Effekten auf der Grundlage einer Expertenan-
hérung vor allem Fragen und Annahmen:

Verursacht Larm Umziige?” Ob es zu Wegziigen wegen Fluglarms komme, hange ,vom Alter der Be-
wohner, von der Struktur der Haushalte und vor allem auch von den Eigentumsverhaltnissen ab”. Die
Lage sei nur ein Faktor fiir die Wohnortwahl, und Larm kénne sich ,nur dann auswirken, wenn die
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Wohnungsmarkte ausgeglichen sind, sowie bei Beziehern hoherer Einkommen und nicht (abhédngig)
Erwerbstatigen”. (Ebd.: 65 f.)

,Sinken Mietpreise*? Diese Vermutung habe sich ,nicht untermauern lassen”, auch wenn Larm in den
Faktor Lage der Mietwohnung' eingehe. (Ebd.: 66, 94 f.)

~verslumen'die Gebiete unter den Flugschneisen?” Fluglarminduzierte Segregation” sei ,bisher nicht
ausreichend untersucht”und habe ,im zeitlichen Verlauf der Mediation auch nicht nachgewiesen wer-
den” kénnen. Dass betroffene Stadtrandlagen ,mit iiberdurchschnittlich vielen Eigenheimen bebaut”
seien, lasse ,zwar Umschichtungen, aber zumindest mittelfristig keine ,Verslumung' erwarten”. (Ebd.:
66)

,Sind soziale Schichten unterschiedlich von Fluglarm betroffen?” (Ebd: 66 f.) ,Alte und einkommens-
schwache Haushalte” seien weniger mobil und hielten eher an vorhandenem Wohneigentum fest,
wahrend ,so genannte elastische Haushalte”, etwa ,junge Familien mit hoherem Einkommen*, auf ne-
gative Veranderungen reagieren konnten. ,Um einer Veranderung der Bevidlkerungsstruktur auf
iiberwiegend alte und einkommensschwache Haushalte entgegenzuwirken, empfiehlt die Mediati-
onsgruppe vorsorgliche MaRnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur des Wohnumfeldes.” (Ebd.:
66f.)

.Am Vergleich zu anderen von der Mediationsgruppe behandelten Fragen” stellte der Bericht ,bei den
sozialen Wirkungen des Fluglarms besonders grole Wissensliicken” fest. ,Daher sollten mittels eines
regionalspezifischen Untersuchungsprogramms in mehreren Schritten die folgenden Fragen unter-
sucht werden:

Fihrt Fluglarm zu einer Veranderung der Sozialstrukturen?

Welche Auswirkungen hat Fluglarm auf das Sozialverhalten der Menschen?

Welcher Zusammenhang besteht zwischen der individuellen Entscheidung (Wegzug) und der Veran-
derung der Siedlungs- und Sozialstruktur?” (Ebd.: 67)

1.23 Regionales Dialogforum (RDF) (2000 bis 2008)

Das Regionale Dialogforum (RDF), das von 2000 bis 2008 das Raumordnungs- und Planfeststellungsver-
fahren zum Flughafenausbau begleitete, verfolgte diese Fragestellungen weiter. Fiir die fachliche Grund-
lagenarbeit wurden finf Projektteams eingerichtet und finf Themen festgelegt (zur Arbeitsweise des
RDF Worner 2010: 35 ff.). Ein ,Themenstrang” des Fachthemas 5 - Soziale und wirtschaftliche Fragen -
war der Entwicklung der Sozialstruktur und einem darauf bezogenen Sozialmonitoring gewidmet. ,An-
lass war die Befiirchtung bzw. Beobachtung von Gemeinden, dass sich die Sozialstruktur vor allen Dingen
wegen der Larmbelastung durch Zu- und vor allem Wegziige in verlarmten Gebieten negativ verandert.”
(Wérner 2010:117)

Im Herbst 2002 diskutierten die Projektteams Langfristperspektiven sowie Okologie und Gesundheit des
RDF Ergebnisse erster Auswertungen zu diesem Themenstrang. Die vorgestellte Arbeit (Langhagen-
Rohrbach 2002) verglich fiir das Rhein-Main-Gebiet in der Abgrenzung des Regionalatlas Rhein-Main
(KSR 2000) und fiir 17 Kommunen mit Siedlungsflachen innerhalb des Larmschutzbereichs des Flugha-
fens Daten zur soziodemografischen, wirtschaftlichen und fiskalischen Entwicklung. Fiir die verwende-
ten Indikatoren der amtlichen Statistik zeigte sich ,kein unmittelbarer Einfluss des Flughafens Frank-
furt auf die soziale und ckonomische Entwicklung®, d. h.in der beobachteten Regionalstruktur wiesen die
von Fluglarm betroffenen Stadte und Gemeinden keine einheitliche Entwicklungstendenz auf, die sie von
anderen Kommunen des gleichen Typs unterschieden hatte (ebd.: 67, 69). Dies kénne ,bedeuten, dass es
einen entsprechenden Zusammenhang tatsachlich nicht gibt, oder aber, dass er sich mit den bislang ver-
wendeten Methoden nicht nachweisen lasst” (ebd.: 67). Um eine mdgliche ,wechselseitige Beeinflussung
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der Gemeindeentwicklung und der Entwicklung des Flughafens” weiter zu untersuchen, empfahl die Ar-
beit eigene Erhebungen: einerseits kleinraumige Datenaufbereitungen in enger Zusammenarbeit mit den
Kommunen, und andererseits die Befragung der Bevélkerung und der Unternehmen zu Wanderungsmo-
tiven (ebd.: 69).

Nach einem Hearing mit Expertinnen und Experten fiir Stadtentwicklung, Sozialstruktur und Stadtsozi-
ologie im Jahr 2004 verabredete das RDF, ,die Machbarkeit eines Sozialmonitorings in einer Pilotphase
zu priifen” (Worner 2010: 118). In der Diskussion im RDF war der Rahmen fiir die méglichen raumstruk-
turellen Wirkungen des Flughafens zwar weit gesteckt: Stichworte reichten von Flachennutzung iiber
Infrastruktur, Wohnungsmarkt, Wirtschaftsstruktur bis zu sozialem Wandel und Lebensqualitat (vgl.
ebd: 117). Dabei wurden aber Fluglarm und Beschaftigung als die zentralen EinflussgréRen des Flugha-
fens gesehen, und Zu- und Abwanderung als der entscheidende Mechanismus, der die Wirkungen dieser
Einflisse auf die verschiedenen Dimensionen der Raumstruktur vermittelte. Das Sozialmonitoring sollte
zum einen ,Kontextindikatoren” zur Sozial- und Wirtschaftsstruktur erheben, zum anderen Zu- und Ab-
wanderungen als einen der zentralen Frithindikatoren” fiir die Veranderung der Sozialstruktur (ebd.).

Die Arbeit des RDF endete 2008 mit der Empfehlung, den Dialog in der Flughafenregion fortzusetzen
(Worner 2010: 152). In einer ,Gemeinsamen Erklarung” (Fraport AG u. a. 2007) sprachen sich die Luftver-
kehrswirtschaft, das Land Hessen und das RDF fiir die Einrichtung eines Forums Flughafen und Region
(FFR) und eines Umwelthauses in neutraler Trégerschaft aus. Das Umwelt- und Nachbarschaftshaus
(UNH), dessen Griindung die Hessische Landesregierung im Juni 2008 beschloss, sollte als ,Dialog- und
Monitoring-Zentrum” Trager von Monitoring-Verfahren sowohl zum Fluglarm als auch zu den Auswir-
kungen des Flughafens auf Umwelt und Sozialstruktur werden (vgl. Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH
2008).

1.2.4 Pilotphase eines Sozialmonitorings (2006 bis 2008)

Die im RDF konzipierte Pilotphase begann im Herbst 2006 und wurde im Herbst 2008 abgeschlossen (End-
bericht: Cischinsky u. a. 2008). In die Pilotierung waren die GroRstddte Darmstadt, Offenbach und Mainz
sowie die kreisangehorigen Stadte Kelsterbach, Raunheim und Florsheim einbezogen. Die Pilotkommu-
nen wurden von den Instituten Wohnen und Umwelt (IWU) und Infrastruktur & Umwelt (IU), beide Darm-
stadt, und Prof. Dr. HauRermann, Humboldt-Universitat Berlin, wissenschaftlich begleitet. Der Auftrag
war es, ,moglichst frithzeitig Verdnderungen der Sozial- und Wirtschaftsstruktur (zu) erkennen, die mit
der Entwicklung des Flughafens zusammenhdngen kénnten, um

negative Veranderungen zu minimieren bzw. diesen durch entsprechende Maknahmen entgegenwir-

ken zu kénnen und

positive Veranderungen (auch mit MaRnahmen) zu férdern, in der Kommunikation nutzbar zu ma-

chen (Standortmarketing) und auf Ubertragbarkeit zu priifen” (Leistungsbeschreibung, nach Langha-

gen-Rohrbach u. a. 2008).
Im ersten Baustein der Pilotphase wurden fiir die teilnehmenden Kommunen demografische Grunddaten,
Wirtschaftsstrukturdaten und Sozialindikatoren erhoben. Den Ausgangspunkt hierfiir bildete ein Indi-
katorenvorschlag des RDF, der im Projektverlauf angepasst wurde. ,Methodisches Neuland” (ebd.: 138)
beschritt das Projekt zum damaligen Zeitpunkt mit der Ableitung des Migrationshintergrunds aus den
Meldedaten der Pilotkommunen. Ausgewahlte Merkmale (Anteile der Bevolkerung mit Migrationshin-
tergrund, Wanderungssalden, ﬁbergénge auf weiterfithrende Schulen) wurden fiir die beteiligten Kom-
munen innerstadtisch nach Larmbelastungsklassen differenziert; dazu wurden Teilraume sehr grob mit
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Fluglarmisophonen verschnitten. Die Kontextindikatoren interpretierte der Schlussbericht nur vorsich-
tig. Fiir die drei nach Fluglarmklassen differenzierten Indikatoren zeigten sich keine linearen Zusam-
menhange mit der Larmbelastung. So gebe es bisher keinen Hinweis darauf, dass zunehmende Larmbe-
lastung zur Meidung der davon betroffenen Gebiete fiihrt”. Auler in Offenbach waren die Wanderungs-
salden in den Gebieten mit héherer Larmbelastung positiv; in Kelsterbach, Florsheim und Mainz galt dies
insbesondere fiir die Zugewanderten und ihre Familien, in Offenbach dagegen nur fir die Bevilkerung
ohne Migrationshintergrund. Fir Kausalzusammenhange, so die Schlussfolgerung, miisse die indikator-
gestiitzte Beobachtung ,sinnvoll durch Befragungen erganzt werden” (ebd.: 47).

Den zweiten Baustein bildete daher eine Reprasentativbefragung zu Wanderungsmotiven zu- und weg-
gezogener Haushalte, die es auch ermoglichte, die Bevolkerungsbewegungen nach soziodemografischen
Merkmalen zu differenzieren. Fiir die weggezogenen Haushalte war Fluglarm selten das wichtigste und
damitauchseltendasausschlaggebende Wanderungsmotiv. Zwar gewinnt der Fluglarm mit starkerer Be-
lastung des Wohnstandorts fiir die tatsachliche Zuzugsentscheidung an Bedeutung, doch bezeichneten
selbst in stark belasteten Wohngebieten drei Viertel der Zugezogenen diesen nicht als entscheidungsre-
levant. Die gute Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes erwies sich als der deutlich wichtigere Zuzugsgrund.
Haufiger wurde Fluglarm als ausschlaggebendes Motiv fiir Umzugsbereitschaft, also fiir einen méglichen
kiinftigen Wegzug genannt (ebd.: 128 f.). Der Sozialstrukturvergleich zwischen Zu- und Weggezogenen
zeigte flr Personen mit Migrationshintergrund, geringer Qualifizierte und Arbeiter fluglarmkorrelierte”
Unterschiede, die aber ,nicht besonders stark ausgepragt waren” und in Darmstadt und Mainz durch Bil-
dungszuwanderung tiberlagert wurden (Cischinsky u. a. 2008: 120).

Der Endbericht der wissenschaftlichen Begleitung empfahl, beide Bausteine des Sozialmonitorings zu
verstetigen. Fiir 22 Kommunen, die innerhalb einer Flugldrmkontur von mindestens 55 dB(A) tagsbzw. 50
dB(A) nachts lagen, sollten 12 Indikatoren weiter erhoben werden, als Vergleichsraum sollte der Regie-
rungsbezirk Darmstadt dienen (ebd: 136 f.). Zur Machbarkeit stellte der Endbericht fest, bei der Erhebung
der Indikatoren seien die kleineren, kreisangehorigen Kommunen trotz Unterstiitzung durch die GroRk-
stadte an Kapazitatsgrenzen geraten, weshalb fiir die Zukunft eine zentralisierte Datengewinnung und
Auswertung empfohlen wurde (ebd.: 46, 137). Die Wanderungsmotivbefragung solle in zweijdhrigen Ab-
standen schriftlich-postalisch bzw. online wiederholt werden (ebd.: 143 f.).

Der Bericht der Qualitatssicherung zur Pilotphase hielt zusammenfassend fest, Fluglarm sei sowohl fiir
die Sozialstruktur von Quartieren als auch fiir Umzugsentscheidungen ein Einflussfaktor unter anderen.
Wegen der ,Komplexitat der Ergebnisse” und der ,beinahe zahllosen Interpretations- und (Schein-) Kor-
relationsmoglichkeiten”bedtiirfe es ,der sachkundigen und vorsichtigen Interpretation von Daten und Er-
gebnissen auch bei einer eventuellen Hauptphase” (Langhagen-Rohrbach u.a. 2008: 9, 11). An die Stelle
von ,Momentaufnahmen” zu den Indikatoren sollten Zeitreihen treten, und die Daten zur wirtschaftli-
chen Situation der Bevolkerung seien durch Daten zur Wirtschaftsstruktur der Kommunen zu erganzen.
Die Qualitatssicherung schlug vor, Kommunen schrittweise in das Sozialmonitoring zu integrieren. Zu
klaren sei, wo die zentrale Instanz fiir eine kiinftige Dauerbeobachtung geschaffen werden sollte, ob das
Sozialmonitoring auch durch Dritte genutzt werden kénne und ob verschiedene Monitoringsysteme lang-
fristig zu einem ,umfassenden Regionalmonitoring” zusammengefiihrt werden kénnten (ebd.: 13 ff.).

1.2.5 Vonder Pilotphase zur Exploration des Sozialmonitorings ,Flughafen Frankfurt und Region”

Das Umwelt- und Nachbarschaftshaus hat mit einem regionalen Workshop im Februar 2016 (FFR/UNH
2016) und mit dem Auftrag an SOFI und GWS zu der hier vorgestellten Exploration weitere Vorarbeiten
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fir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” aufgenommen. Die Exploration verfolgt die
Aufgabenstellung weiter, die regionale Akteur*innen in der Mediation und im Regionalen Dialogforum
bis 2008 formulierten: die weitergehende Klarung der Frage, wie Flughafenbetrieb und Flugldrmbelas-
tung die ckonomische Entwicklung und die Siedlungs- und Sozialstruktur der Kommunen in der Region
beeinflussen und wie dies mittels eines Sozialmonitorings beobachtet werden kann.

Eine zentrale Herausforderung bleibt die Tatsache, dass Flughafeneinfliisse in der Region neben einer
Vielzahl anderer Faktoren wirken, und dass sich diese Wirkungen in den beobachteten Gebietsmerkma-
leniiberlagern. In den Vorarbeiten des RDF hatte es sich bereits als schwierig erwiesen, auf der aggregier-
ten Ebene von Kommunen und Teilgebieten mittels raumbezogener Indikatoren positive oder negative
Wirkungen des Flughafens auszumachen. Mit Blick auf wesentliche Kontextbedingungen, allen voran der
anhaltende Zuzug in die Region und der daraus resultierende Druck auf den Wohnungsmarkt, aber auch
das starke Beschaftigungswachstum, die Sonderentwicklungen an den Kapitalmarkten etc. hat wahrend
der Exploration in gesteigertem Mafe eine Situation bestanden, in der der Flughafen anders - und das
heift schwacher - auf die regionale Entwicklung einwirken kénnte als in anderen historischen oder zu-
kiinftigen Kontexten (z. B. mit ausgeglichenen Verhaltnissen auf dem Wohnungsmarkt, realer Verzin-
sung von Kapitalanlagen). Es wird somit immer wieder kritisch zu diskutieren sein, ob sich Zusammen-
hénge, die sich in vorausgegangenen Analysen nicht zeigten, mit den in der Exploration verfiigharen und
verwendeten Informationen und verbesserten Methoden nachweisen lassen und welche zusatzlichen Da-
ten noch notwendig waren.

An die bisherigen Arbeiten anschliefend widmet sich die Exploration weiter der Aufgabe, negative und
positive Wirkungen des Flughafens auf die regionale Entwicklung sichtbar zu machen: negative in Form
von Fluglarm, positive in Form von Beschaftigungsimpulsen des Flughafens. Es bleibt bei der Mischung
von Auswertungen vorliegenden oder ermittelten Datenmaterials mit der Durchfiihrung von qualitativ
ausgerichteten Interviews unterschiedlichen Formats. Der Merkmalsraum, den die Exploration nutzt,
umfasst weiterhin demografische, soziale und 6konomische Daten. Er wird allerdings gegeniiber den Vor-
gangerstudien erganzt, indem mit einer gréReren Zahl an Indikatoren eine gréRere Vielfalt an Themen-
feldern beriicksichtigt wird. Zudem treten neue Methoden der Datenanalyse hinzu: insbesondere Zeitrei-
henanalyse, Drittvariablenkontrolle von Indikatoren, Typisierung von Gebieten mittels multivariater
synthetisierender Verfahren und Modellierung 6konomischer Wirkungen des Flughafenbetriebs. Gegen-
iber den Vorgangeruntersuchungen wird, um dem wirtschaftlichen Einzugsbereich des Flughafenstan-
dortes gerecht zu werden, die Gebietsabgrenzung der Untersuchung ausgeweitet. Zudem wird Fluglarm
auf kleinraumiger Ebene untersucht, d. h. unterhalb der Gemeindeebene, erstmals systematisch mit sta-
tistischen Teilgebieten verschnitten und mit ausgewahlten Sozialstrukturdaten in Beziehung gesetzt.
Auf diese Neuerungen gegeniiber bisherigen Untersuchungen ebenso wie auf die spezifischen Teilfrage-
stellungen und das Vorgehen in dieser Exploration allgemein wird der folgende Abschnitt zur Anlage der
Untersuchung naher eingehen.

1.3 Anlage der Einleitung

In diesem Abschnitt werden als erstes die Teilfragestellungen der quantitativen und qualitativen Unter-
suchungen, die in sieben Module aufgeteilt sind, vorgestellt (Abschnitt 3.1). Im Anschluss folgen grund-
satzliche Uberlegungen zu Méglichkeiten und Grenzen der Analyse von Flughafeneinfliissen auf die So-
zialstruktur von Kommunen und Teilgebieten in der untersuchten Region im Rahmen dieser Exploration.
Im Folgenden werden die Gebietsabgrenzungen und die unterschiedlichen Raumbeziige der Exploration
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erliutert. Damit zusammenhingend wird ein kurzer Uberblick iiber Datenmaterial und -quellen, aus de-
nen fir unterschiedliche raumliche Analyseebenen Kennzahlen gewonnen werden, gegeben. Die Ausfiih-
rungen zu den methodischen Vorgehensweisen und Untersuchungsschritten gehen auf die Auswahl von
Indikatoren, quantitative Auswertungsmethoden und komplementare qualitative Untersuchungsmetho-
den ein. Dargestellt wird zudem, mit welchen Subthemen sich die unterschiedlichen Module und die ent-
sprechenden Berichte befassen. Schliefllich wird die Beteiligung unterschiedlicher Akteur*innen und
ihre Einbeziehung in den Forschungsprozess im Rahmen dieser Exploration umrissen.

1.3.1 Teilfragestellungen der Exploration

Die Untersuchung teilt sich in einen quantitativ statistisch ausgelegten Part (Module 1 bis 5) und einen
mit qualitativen Methoden vorgehenden Part (Modul 6). In der modularen - und sequenziell konzipierten
- Projektstruktur haben die Module 1 bis 4 die Aufgabe, mittels quantitativer Datenanalysen geeignete
Kennzahlen fiir die Wirkungen des Flughafens auf die regionale Entwicklung zu identifizieren. Auf der
Grundlage der gewonnenen Erkenntnisse werden Indikatoren fiir die weitere datengestiitzte Beobach-
tung abgeleitet und empfohlen. Dabei bildet die 6konomische Differenzierung von Stadten und Gemein-
den den gemeinsamen thematischen Schwerpunkt der Module 1 und 2, wahrend sich aus der Themen-
struktur der Module 3, 4 und 5 die Beobachtung unterschiedlicher Dimensionen der Sozialstruktur als
gemeinsamer Fokus ergibt. Das qualitativ vorgehende Modul 6 vertieft die Erkenntnisse der Module 1 bis
5 bzw. lotet tentativ Konsequenzen des pandemiebedingten Umbruchs fiir Flughafen- und Regionalent-
wicklung wie fir das darauf abstellende Sozialmonitoring aus. Dabei stellt Modul 6 zum einen auf das
Wissen von Fach- und Bereichsexpertinnen und -experten, zum andern auf Situationsdeutungen und
Handlungsorientierungen von Stakeholder*innen und insbesondere Anwohnerinnen und Anwohnern ab,
um Deutungsressourcen fir die Interpretation des in quantitativen Daten und Indikatoren erfassten so-
zioGkonomischen Strukturierungsgeschehens zu erschlieflen.

Die folgende Ubersicht préasentiert die insgesamt sechs Module dieser Exploration und deren Untersu-
chungsgegenstand in Kurzform, bevor sie weiter unten ndher vorgestellt werden. Im urspriinglichen Un-
tersuchungsdesign waren Modul 3 ,Soziodemografische und soziale Differenzierung” und Modul 4 ,Sozi-
odkonomische Teilhabe und kommunale Finanzen” getrennt vorgesehen. Da in diesen beiden Modulen So-
zialstruktur in einem weiten Verstandnis verhandelt wird, deren unterschiedliche Dimensionen in ein
theoretisches Erklarungsmodell integriert werden und die methodischen Grundlagen viele Gemeinsam-
keiten haben, wurden Module 3 und 4 zusammengelegt. Die Prasentation der Ergebnisse erfolgt in einem
gemeinsamen Modulbericht 3/4.
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Ubersicht1:  Untersuchungsgegenstinde der acht Module im Uberblick

1 Arbeitsmarktliche Verflechtung und Branchenstruktur
2 Beschaftigung, Wertschdpfung, Arbeitsstattenerhebung
3/4 (3) Soz?oékonomis'che 'Teilhabe/.KommunaIe Finanzen und
(4) Soziodemografie/Bildungsteilhabe
5 Soziookonomische Gebietstypisierung
6 Vertiefende sozialraumliche Analysen in ausgewadhlten Gebieten
7 Interviews mit Bewohner*innen in ausgewdhlten Gebieten (entfallen)
8 Synthese/Empfehlungen fiir das Verstetigungspaket

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

Fir die quantitativ ausgerichteten Module sind folgende Fragestellungen leitend:

Welche ¢konomischen Wirkungen iibt der Flughafenbetrieb direkt und indirekt auf die Beschafti-
gung und Wertschépfung in der Region aus? Welche Branchen spielen hier eine besondere Rolle? Wel-
che Arten von Arbeitsplatzen entstehen direkt am Flughafen selbst?

Welche wirtschaftlichen Verflechtungen gilt es bei der Analyse 6konomischer Wirkungen in Hinblick
auf arbeitsbedingte Pendelbewegungen innerhalb der Region zu beriicksichtigen?

Wie lassen sich anndherungsweise Effekte des Flughafenbetriebs, insbesondere beschaftigungs- und
fluglarmbezogene Auswirkungen, in Hinblick auf die Entwicklung der Sozialstruktur in der unter-
suchten Region untersuchen? Die Sozialstruktur von Kommunen und Teilgebieten und deren Ent-
wicklung gilt es dabei multidimensional und in Hinblick auf einen moglichen Zusammenhang mit
Flughafeneffekten zu untersuchen. Ziel ist es, die Auswirkungen potenzieller Flughafeneffekte von
Effekten anderer, flughafenunabhangiger Entwicklungen zu unterscheiden.

Welches Set aus flughafen- und sozialstrukturbezogenen Indikatoren lasst sich aus konzeptionellen
und methodischen Griinden und auf Basis einer ersten empirischen Uberpriifung ableiten und fiir eine
kontinuierliche Beobachtung mittels eines flughafenbezogenen Sozialmonitorings empfehlen?
Welche sozialraumliche Struktur der Monitoring-Region zeichnet sich auf Basis der in den ausge-
wahlten Indikatoren enthaltenen Informationen ab bzw. welche Verdanderungen lassen sich beobach-
ten? In welchem Verhéltnis stehen die soziodemografischen und soziokonomischen Merkmale und
Veranderungen zu Einwirkungen von Flughafen und Luftverkehr auf die Kommunen und Teilge-
biete?

Ziel des qualitativen Moduls 6 ist es, Ergebnisse der Module 1 bis 5 zu iberpriifen und zu vertiefen.

1.3.2 Methodologische Uberlegungen zur Analysierbarkeit von Flughafeneinfliissen

Ob sich Wirkungen des Flughafenbetriebs auf die Raumstruktur der Region beobachten lassen, hangt zu-
nachst davon ab, inwieweit bestimmte Flughafeneinfliisse direkt und regionalisiert dargestellt werden

19



20

konnen, inwieweit also ihr Auftreten Kommunen und Teilgebieten zugeordnet werden kann. Dies gilt kei-
neswegs fiir alle Flughafeneinfliisse: So lasst sich etwa die Umweltbelastung durch Flugldrm und Schad-
stoffe gebietsbezogen darstellen, der Beitrag des Luftverkehrs zur Klimaanderung dagegen ebenso wenig
wie der Einfluss auf individuelle Konsum- und Mobilitatsmuster. Die Bedingung der Regionalisierung er-
fiillen folgende drei Dimensionen: Beschaftigung und Fluglarm sowie — etwas weniger zentral - die Er-
reichbarkeit des Flughafens. Die fiir die Untersuchung gebildeten Indikatoren erfassen also sowohl posi-
tiv bewertete Einfliisse des Luftverkehrs (Beschaftigungsimpulse, Erreichbarkeit) als auch negative
(Fluglarm). Diese Einfliisse sind, wie zu zeigen sein wird, raumlich unterschiedlich und ungleich iiber die
Region verteilt.

Den drei unterschiedenen Dimensionen von Flughafeneinfliissen steht die Sozialstruktur von Gebieten
inihrenunterschiedlichen Dimensionen und in ihrer zeitlichen Entwicklung konzeptionell gegeniiber. Im
Anschluss an bisherige Annahmen geht die Exploration im Prinzip von indirekten Wirkungsmechanis-
men des Einflusses des Flughafens auf die Entwicklung der Sozialstruktur von Kommunen und der Teil-
gebiete aus. Wie in der Einleitung des Modulberichts 3/4 ausfiihrlicher dargelegt, wird angenommen, dass
solche Flughafeneffekte Giber die Bevélkerungsentwicklung, lokale und regionale Wohnungsmarkte und
sozial selektive Fort- und Zuziige vermittelt werden und auch andere verstarkende oder gegenlaufige
Einfliisse vor allem hieriiber auf die variierenden Sozialstrukturen einwirken. Im Folgenden werden me-
thodologisch kritisch die Moglichkeiten und Grenzen diskutiert, mit den derzeit verfiigharen und analy-
sierten Aggregatdaten die Wirkung des Flughafens von den tibrigen Einflissen, die fiir die Entwicklung
in der Region mafgeblich sind, zu differenzieren.

Gebietsmerkmale, die residenzielle Segregation® widerspiegeln, sind ,analytische” Gebietsmerkmale (La-
zarsfeld/Menzel 1961; Engel 1998: 31 f.). Dies trifft auf die meisten der empfohlenen Indikatoren fiir die
Sozialstruktur der untersuchten Kommunen und Teilgebiete zu: Solche Kennzahlen ergeben sich durch
eine statistische Zusammenfassung (Aggregation) von Individualdaten der Bevélkerung im jeweiligen
Gebiet. Bei der Interpretation solcher Kollektivmerkmale ist aber stets zu beriicksichtigen, dass sie ledig-
lich Mittelwerte der einbezogenen Gebiete vergleichen. Wiirden die zugrunde liegenden Individualdaten
analysiert, kénnten sich andere Verteilungen und andere statistische Beziehungen zwischen Merkmalen,
wie etwa zwischen Arbeitslosigkeit und Fluglarmbelastung, ergeben als auf der Aggregatebene. Generell
gelten daher fiir ein raumbezogenes Sozialmonitoring zwei Beschrankungen: 1) Die verfiigharen und hier
analysierten statistischen Gebietsmerkmale kénnen nicht durch Einzeldaten tiber die Lage oder das Ver-
halten von Individuen und Gruppen erklart werden. 2) Statistische Zusammenhange zwischen den Gebie-
ten lassen sich nicht auf Beziehungen zwischen Individuen und Gruppen in einem Gebiet iibertragen
(,0kologischer Fehlschluss®, vgl. Lauth u. a. 2015: 205 ff,; Engel 1998: 36). Fallt etwa in einem Gebiet eine
starke Fluglarmexposition mit einer hohen Konzentration von Armutsbevolkerung zusammen, konnten
es gerade die Bevolkerungsgruppen in gesicherter materieller Lage sein, die eine starke Larmbelastigung
empfinden. In der Ergebnisdarstellung wird diese Begrenzung deutlich gemacht und Schliisse von Ge-
bietsmittelwerten auf das Verhalten von Individuen und Gruppen werden vermieden. Denn ein raumbe-
zogenes Sozialmonitoring ist nicht geeignet, die beobachteten Gebietsmerkmale - aggregierte Outco-

?Segregation wird hier als ,Manifestation sozialer Ungleichheiten im Raum durch die Konzentration der Wohnstandorte einzelner
Gruppen” verstanden (Dangschat/Alisch 2012: 28).
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mes’, die durch Zusammenwirken vieler Einzeleinfliisse zustande kommen kénnen - kausal direkt zu er-
klaren oder eindeutig auf einen bestimmten Einflussfaktor, wie Fluglarm oder flughafenbezogene Be-
schaftigungsimpulse, zurtickzufiihren.?

Der Vergleich zwischen Gebieten zu einem Zeitpunkt und der Vergleich von Veranderungen iiber die Zeit
ist ein Ansatz, um statistische Beziehungen zwischen Flughafeneinfliissen und anderen im Sozialmonito-
ring beobachteten Gebietsmerkmalen festzustellen. Fiir Kommunen oder Teilgebiete mit unterschiedlich
starken Auspragungen dieser Einflussgréfen wurde im Rahmen der Exploration geprift, ob sie sich un-
tereinander nach weiteren soziockonomischen und soziodemografischen Merkmalen unterscheiden, also
ob etwa die Bevolkerungsentwicklung in von Fluglarm belasteten Gebieten anders verlauft als in ver-
gleichbaren anderen Gebieten. Neben Korrelationskoeffizienten wird hier zum Teil der allgemeine Ge-
bietsdurchschnitt mit dem der unmittelbar an den Frankfurter Flughafen angrenzenden Kommunen ver-
glichen. Solche statistischen Zusammenhange konnen zweierlei bedeuten.

Ein kausaler Zusammenhang bestiinde, wenn die Flughafeneinfliisse selbst bestimmenden Einfluss auf
soziodkonomische Merkmale und Entwicklungen von Kommunen und Teilgebieten nahmen. Gehen be-
stimmte messbare Flughafeneinfliisse im Sinne von Gebietsmerkmalen auch in auffalliger Weise mit an-
derenUnterschiedeninder Sozialstruktur von Kommunen oder Teilgebieten oder deren Entwicklung ein-
her, kénnten diese auf vermittelte Wirkungszusammenhange hinweisen. Solche Korrelation sollten auf
wahrscheinliche Scheinkorrelationen iiberpriift werden, wie es in Modulbericht 3/4 auch umgesetzt
wurde. Wenn davon ausgegangen wird, dass der Flughafen nicht direkt Arbeitslosigkeit verursacht, ist
eine positive Korrelation zwischen lokaler Fluglarmbelastigung und Arbeitslosigkeit zumindest dahinge-
hend multivariat zu iiberpriifen, ob sie Bestand hat, wenn man nur Gebiete mit einem ahnlichen Urbani-
sierungsgrad miteinander auf den Fluglarmbezug hin vergleicht. Besteht dann keine relevante statisti-
sche Beziehung mehr zwischen Fluglarm und Arbeitslosigkeit, gilt eine entsprechende Zusammenhangs-
vermutung als vorlaufig falsifiziert. Bleibt sie ganz oder teilweise bestehen, sollte ihr in vertiefende Ana-
lysen, etwa durch eine eigene Erhebung von Individualdaten, nachgegangen werden.

Ergibt der Vergleich fiir Kommunen und Teilgebiete mit unterschiedlich starken Flughafeneinflissen
keine abweichenden Verteilungen fir sozio6konomische Gebietsmerkmale, sind Annahmen tiber deren
Wirksamkeit noch nicht endgiiltig widerlegt. In einem kiinftigen Sozialmonitoring kénnen sich mit lan-
geren Zeitreihen Hinweise auf Wirkungszusammenhange zwischen Sozialstruktur und Flughafenein-
flissen ergeben, die sich gegenwartig noch nicht zeigen. Auch wenn es zukiinftig méglich ware, sachlich
und raumlich tiefer gegliederte Kennzahlen als die hier ausgewerteten zu generieren, konnten flugha-
fenbezogene Zusammenhange empirisch messbar werden.

Aber selbst wenn flughafenunabhangige Siedlungsstrukturen zum Teil eine Assoziation von flughafen-
bezogenen mit anderen Gebietsmerkmalen erklédren, bedeuten jene Zusammenhange auf der Aggregat-
ebene von Kommunen, dass die entsprechenden Bevélkerungen doch von der Kumulation positiver oder
negativer Flughafeneinfliisse und einer vorteilhaften oder nachteiligen Sozialstruktur gepragt sind. Von
einer ungleichen ,sozialen Verteilung” (Mielck u. a. 2009) der Flughafenwirkungen ist dann zu sprechen,
wenn sich in spezifischen Gebieten Benachteiligungen oder Vorteile kumulieren (Preisendérfer 2014: 35

3Zum Teil werden in der Literatur Nettowirkungen, die auf eine Einflussgrofe zuriickzufithren sind, als Impacts bezeichnet, die
Bruttowirkungen (d. h. die Summe aller beobachteten Verdanderungen) dagegen als Outcomes. (Kehl u. a. 2016: 23, dagegen Eu-
ropean Commission 2015: 58)
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ff.). Zeigt sich bei der Fluglarmbelastigung ein ,Sozialgradient” (Preisendérfer 2014: 28), ist also z. B. die
Armuts- oder Migrationsbevolkerung relativ starker betroffen als Vergleichsgruppen.

Mit dem historisch variablen gesellschaftlichen oder soziotkonomischen Kontext kann sich auch die
Rolle @ndern, die der Flughafen fiir die regionale Raumstruktur spielt. Z. B. kann die Fluglarmbelastigung
bei einem ausgeglicheneren Wohnungsmarkt zukiinftig zu Fortzligen fithren, die sich derzeit nicht be-
obachten lassen. Auch die Akzeptanz der Bevdlkerung fiir Luftverkehr und ihr Beldstigungsempfinden
verandern sich liber die Zeit. Zusammen mit der Frithwarnfunktion von Sozialmonitorings unterstreicht
dies die Notwendigkeit, ein flughafenbezogenes Sozialmonitoring langfristig anzulegen.

1.3.3 Abgrenzung des Monitoringgebietes und Gebietsgliederung

Fiir viele Ansatze des Sozialmonitorings ergibt sich bereits aus dem Auftrag, welches Gebiet in welcher
raumlichen Tiefe beobachtet werden soll. In dieser Untersuchung ist die Priifung des raumlichen Bezugs-
systems, das den Fragestellungen eines Monitorings zum Flughafen Frankfurt und der Region angemes-
sen ist, selbst Teil der Exploration. Da 6konomische Einfliisse des Flughafens auf lokale Arbeitsmarkte
und Wirtschaftsstrukturen teils aus Datengriinden, teils der Sache nach auf Gemeindeebene becbachtet
werden missen, wahrend sich die Fluglarmbelastung kleinraumig unterschiedlich verteilt, sah der Un-
tersuchungsauftrag vor, Daten sowohl fiir die Gemeindeebene wie fiir innerdrtliche Teilgebiete zu erhe-
ben und zu analysieren. Das in die Exploration einbezogene Gebiet soll Kommunen mit starker oder
schwacher 6konomischer Verbindung zum Flughafen und Teilgebiete innerhalb wie auRerhalb einer weit
gefassten Fluglarmkontur umfassen und dabei die innerregionale Verflechtung abbilden. Die Gebietszu-
schnitte fiir das Monitoring der Metropolregion und des Regionalverbands FrankfurtRheinMain sind
hierfir nicht ausreichend. Fiir die Stadte und Gemeinden unter der Fluglarmkontur gab es bisher kein
gemeinsames und geeignetes sozialraumliches Beobachtungsinstrument. Beschaftigungswirkungen des
Flughafens und Fluglarm erfassen unterschiedlich grofe Teile der Region.

Das Rhein-Main-Gebiet ist ,noch kein selbstverstandlicher Begriff auf der Landkarte®, sondern eher eine
,diskutierte Region” (Robischon 2012: 9). Eine Folge der fragmentierten Verwaltungsstrukturen und der
anhaltenden Spannung zwischen Polyzentralitat und administrativer Neuordnung sind unterschiedliche
Vorstellungen davon, ,wo genau Frankfurt Rhein-Main anfangt und aufhért” (Keil 2012: 71; vgl. Ronne-
berger 2012). Die spezifische Aufgabenstellung, fir die Einfliisse des Frankfurter Flughafens einen Ana-
lyserahmen zu schaffen, gab den Ausschlag dafiir, auch in diesem Projekt eigene Abgrenzungen zu ver-
wenden, die nicht der Europaischen Metropolregion FrankfurtRheinMain oder dem Verbandsgebiets des
Regionalverbands entsprechen®. Eine weite Abgrenzung ist nétig, da die regionalékonomischen Einfliisse
des Flughafens tiber dessen unmittelbare Nachbarschaft hinausreichen, aber nicht vorab absehbar war,
wie weit sie raumlich ausgreifen. Eine zweite, engere Abgrenzung schien sinnvoll, um einen Bezug zur
Fluglarmkontur und zum Forum Flughafen und Region herzustellen.

In der weiten Abgrenzung umfasst die in die Untersuchung einbezogene - im Folgenden ,weiteres Moni-
toringgebiet” genannte - Region 37 Landkreise und 14 kreisfreie Stadte in vier Bundeslandern. Es ist gro-
Rer als die Metropolregion FrankfurtRheinMain (die sich in Slidhessen mit der Metropolregion Rhein-
Neckar iiberschneidet). Da zu Beginn der Exploration keine Analysen zu Pendelverflechtungen vorlagen,

4 Fir diese Gebiete fiihrt der Regionalverband FrankfurtRheinMain bereits ein regionales Monitoring durch (zuletzt: Regionalver-
band FrankfurtRheinMain 2015, 2016).
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bildete die zeitliche Erreichbarkeit des Flughafens das zentrale Kriterium fir die Abgrenzung. In einer
Distanzlinie von 100 km um den Flughafen liegen die vom Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung (BBSR) ausgewiesenen Reisezeiten fiir Fahrten mit dem Auto unter einer Stunde; der Grenzver-
lauf der einbezogenen Landkreise bildet die Aulengrenze des weiteren Monitoringgebietes. Fiir dieses
Gebiet werden in den Modulen 1 und 2 vor allem die regionalékonomische Verflechtung analysiert, und
Daten werden bis zur Kreisebene regionalisiert, da sie hierfiir in tieferer fachlicher Gliederung verfiigbar
sind. Indikatorwerte fiir dieses Gebiet konnen mit der Metropolregion FrankfurtRheinMain und anderen
Metropolregionen verglichen werden.

Fiir den Einbezug in das sogenannte engere Monitoringgebiet waren vom UNH die 80 Kommunen vorge-
sehen worden, die mindestens mit Teilen ihres Gebiets unter der Fluglarmkontur von 50 dB (Laeq tag) bzw.
45 dB (Laeqnacht) lagen. Ergénzend wurden die Kommunen und Landkreise mit Mitgliedschaft im Konvent
des Forums Flughafen und Region FFR, die Erreichbarkeit des Flughafens (Fahrzeiten unter 30 Minuten)
und das Umland der Grofstadte einbezogen. Fiir die Erfassung und Analyse von Gemeindemerkmalen
wahlten die beauftragten Institute schlieRlich auch mit Blick auf die regionale Verflechtung 112 Stadte
und Gemeinden in Hessen und Rheinland-Pfalz aus, darunter die fiinf kreisfreien Stadte Darmstadt,
Frankfurt am Main, Mainz, Offenbach am Main und Wiesbaden; sechs Landkreise sind vollstandig einbe-
zogen, drei weitere mit einigen kreisangehorigen Gemeinden.

Bezlge zwischen Themen unterschiedlicher Module lassen sich umso eher herstellen, je mehr Daten nicht
nur fiir eine raumliche Gliederungsebene verfiighar sind, sondern fiir mehrere Raumbezugssysteme vor-
liegen - von den Kreisen iiber die Stadte und Gemeinden bis zu kleinraumigeren innerdrtlichen Teilgebie-
ten. Die raumliche Differenzierung des Monitoringgebietes wird sowoh! in den Modulen 1 und 2 zu 6ko-
nomischen Wirkungen als auch in 3 und 4 zu Wirkungen auf die Sozialstruktur immer mindestens auf
Gemeindeebene analysiert. In den bundesweiten Vergleich mit den Metropolregionen, der Daten auf
Kreisebene erfordert, gehen die Daten der nur teilweise einbezogenen Kreise vollstandig ein. Abgrenzung
und Zusammensetzung dieses engeren Monitoringgebietes werden im Bericht zu den Modulen 3 und 4,
der sich auf diesen Raum bezieht, naher dargestellt. Die Wahl der Gemeindeebene als besonders zentrale
Analyseebene ist zum einen auf die themengebundene Teilbarkeit des Gebietes zurtickzufihren, d. h.
amtliche Statistiken sind fiir die Stadte und Gemeinden in deutlich gréRerem Umfang erhaltlich als fiir
die kleinraumigen Teilgebiete. Zum anderen ist die Gemeindeebene fiir bestimmte thematische Felder
des Modulberichts 3/4, insbesondere fiir die der politischen Teilhabe in Form der Beteiligung an Kommu-
nalwahlen und fiir das Thema der Kommunalfinanzen sowie fiir kommunalpolitische Entscheidungen
konzeptionell die sinnvollste.

Aus okonomischer Sicht ist eine Region, die einen Arbeitsmarkt abgrenzt, wegen der Pendelbewegungen
weitaus groRer. So teilen Kropp und Schwengler (2011) Deutschland in nur 50 Arbeitsmarktregionen ein.
Auch sind regionale ékonomische Zusammenhange (z.B. Daseinsvorsorge und Bevdlkerung) auf der
Ebene von Teilgebieten von Kommunen nicht sinnvoll beurteilbar. So ist die 6konomische Differenzie-
rung nach Branchen bereits auf der Ebene der Gemeinden sehr gering. Ferner gibt es Indikatoren, wie die
Kaufkraft der Haushalte, die in ihrer Wirkung auf ein Teilgebiet deutlich iiberschatzt werden. Mit Blick
auf die Entwicklung der Sozialstruktur der Gebiete in der untersuchten Region ist eine tiefere Gliederung
der Region unbedingt sinnvoll. Erst ab der Gemeindeebene werden Aspekte residenzieller Segregation
sichtbar. Die Ebene der Kommunen wird also insofern als moduliibergreifender Standard gewahlt, weil
auf dieser Ebene soziale und 6konomische Indikatoren zusammen dargestellt werden kénnen. Tiefer geht
es aus 0konomischer Sicht nicht und hoher aus sozialstruktureller nicht.

23



24

Gerade weil Fluglarm auch kleinrdumig stark variieren kann, werden im Modulbericht 3/4, wann immer
kleinraumige Daten verfiighar sind, diese auch untersucht und prasentiert: So ergibt sich ein drittes, noch
engeres raumliches Bezugssystem fiir die 40 Stadte und Gemeinden, die ihre Teilnahme an der Explora-
tion beschlossen haben und das Vorhaben mit eigenen kleinraumigen Daten unterstitzen. Um die raum-
liche Differenzierung in der Region unterhalb der Gemeindeebene in einem Satz Giberdrtlicher Aggregat-
daten zu erfassen, muss fir diese Kommunen eine kleinraumige Gebietsgliederung hergestellt werden.
Wahrend Segregationsstudien und Verfahren der innerstadtischen Raumbeobachtung stadtisch gepragt
sind, werden hier sehr unterschiedliche Stadt- und Gemeindetypen gemeinsam beobachtet. Die kleinste
teilnehmende Kommune hat eine Bevélkerung von 6.000 Personen; in der Stadt Frankfurt wohnen
730.000 Menschen. Da die Spannweite statistischer Gebietsmerkmale ab- und die sozialstrukturelle He-
terogenitat von Gebietseinheiten zunimmt, je gréRer der MaRstab fiir die Gebietsgliederung ausfallt, diir-
fen sich innerdrtliche Teilraume nach ihrer Bevolkerungsstarke nicht zu sehr unterscheiden. Unter Be-
rlicksichtigung der Ausgangssituation wurde urspriinglich ein Gebietsmafstab mit Bevolkerungszahlen
zwischen 5.000 und 15.000 angestrebt. In Kommunen mit einer Bevolkerung unter 15.000 kann so auf die
Neuabgrenzung von Teilgebieten verzichtet werden. Von den 289 Teilgebieten, fiir die in den Modulbe-
richten 3/4 und 5 kleinrdumige Daten dargestellt werden, liegen 56 noch auRerhalb des angestrebten Gro-
Renbereichs, was ihre Vergleichbarkeit einschrankt. Vorgehensweise und Probleme bei der Entwicklung
einer innerstadtischen Gebietsgliederung werden in diesen beiden Modulberichten eingehend erértert.
Einige Kommunen, die im Rahmen der Exploration bei der Nutzung von Arbeitsmarktdaten in kleinrdu-
miger Gliederung unterstitzt wurden, haben hierfir Teilgebiete weiter untergliedert. Eine optimierte
kleinraumige Gliederung fiir die 40 aktiv teilnehmenden Stadte und Gemeinden wird mit Empfehlung zur
Fortfihrung {ibergeben. Fiir ein kilinftiges Sozialmonitoring werden auch die erweiterten Moglichkeiten
zu diskutieren sein, die georeferenzierte Einzeldaten oder Rasterdaten kiinftig fiir kleinraumige Analy-
sen bieten: Auf ihrer Grundlage kénnten Raumbeziige je nach Fragestellung flexibel definiert werden.

Fiir alle drei Raumbezugsebenen wurden Geometrien erfasst und in ein Geografisches Informationssys-
tem (GIS) eingepflegt. In den abschlieRenden Empfehlungen (Modul 8) fiir eine Verstetigung werden die
verwendeten Raumbeziige kritisch iiberpriift.

1.3.4 Datengrundlage

Ein auf Dauerbeobachtung angelegtes Sozialmonitoring erfordert statistische Daten, die regelmaRig fiir
relativ stabil abgegrenzte Gebietseinheiten regionalisiert dargestellt werden kénnen. Datenzugangs-
wege fiir die raumlichen Ebenen von Kreisen tiber Kommunen bis zu kleinraumigeren innerortlichen Teil-
gebieten unterscheiden sich grundlegend.

Die Raumbeobachtung bis zur Gemeindeebene stiitzt sich wesentlich auf Daten der Statistischen Amter
der Lander Hessen und Rheinland-Pfalz sowie des Bundes und der Statistik/Arbeitsmarktberichterstat-
tung der Bundesagentur flir Arbeit (BA-Statistik). Um Berechnungen durchfithren zu kénnen, werden die
unterschiedlich strukturierten Daten mdglichst weitgehend standardisiert. Eine Reihe der Daten, die
analysiert werden, bietet die amtliche Regionalstatistik (Regio-Stat) zwar fiir Landkreise und kreisfreie
Stadte, nicht jedoch fiir die Gemeindeebene oder nicht in ausreichender fachlicher Gliederung. In diesen
Fallen waren Sonderauswertungen zu beantragen, die fiir eine Dauerbeobachtung regelmalkig zu erneu-
ern waren.

Unterhalb der Gemeindeebene weisen die Statistischen Amter und die BA-Statistik standardmaRig keine
Daten aus. Ein interkommunales Sozialmonitoring fiir innerstadtische Teilgebiete ist daher zwingend auf
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kommunale Verwaltungsdaten angewiesen. Die fiinf Grostadte Darmstadt, Frankfurt, Offenbach, Wies-
baden und Mainz konnten ihre Daten des Meldewesens und weitere Daten aus dem BBSR-Kooperations-
projekt ,Innerstadtische Raumbeobachtung” (IRB) in einer einheitlichen fachlichen Gliederung und Da-
tenstruktur nach Stadtteilen zur Verfiigung stellen. Fiir die Meldedaten der kreisangehdrigen Gemein-
den gab es keine zentrale Losung. Sie mussten entweder vom beauftragten Rechenzentrum oder von den
Kommunen selbst bezogen werden. Von der Mdglichkeit, iber die BA-Statistik die vierteljahrliche Liefe-
rung von Arbeitsmarktdaten in kleinraumiger Gliederung fiir iiber ein Stralkenraster definierte Gebiets-
einheiten zu beziehen, machte im Projektverlauf etwa die Halfte der teilnehmenden Kommunen Ge-
brauch; das UNH Gbernahm die Kosten.

Da kreisangehdrige und kreisfreie Stadte fiir die Bereitstellung von Daten ungleiche personelle und sach-
liche Voraussetzungen mitbringen und der zusatzliche Aufwand fiir die Kommunalverwaltungen nicht
gedeckt war, gehort es zu den wesentlichen praktischen Aufgaben der Exploration, Ansatze fiir zentrale
Losungen zu priifen (so lautete schon eine Empfehlung aus der Pilotphase, vgl. oben: 1.3). Letztlich ent-
scheiden solche Losungen iiber den Merkmalsraum fiir ein kleinraumiges Monitoring. Zusatzlich wurden
sowohl fir einige Analysen auf Gemeindeebene wie fir die Priifung kleinrdumiger Kennzahlen Daten pri-
vatrechtlicher und kommerzieller Anbieter bestellt und ausgewertet.

Fiir die Arbeiten in den Modulen 1 und 2 sowie 3 und 4 sind zwei Datenbanksysteme aufgebaut worden.
Die fiir das Projekt beschafften Daten werden mit Projektabschluss fiir eine weitere Nutzung bereitge-
stellt.

1.3.5 Methodische Vorgehensweise und Untersuchungsschritte

1.3.5.1 Indikatorenauswahl

Moégliche Kennzahlen fir die Darstellung der Sozialstruktur in ihrer soziodemografischen, sozio6kono-
mischen und soziokulturellen Differenzierung® in der Rhein-Main-Region lagen teils bereits aus der Pi-
lotphase und anderen vorausgegangenen Studien vor, teils als Vorschlagsliste des UNH. Weitere ergaben
sich aus Berichten und Analysen der Stadtestatistik und anderen Monitoring-Ansatzen in der Region. Ziel
ist es, in den Modulen 1 bis 4 moglichst fiir alle Dimensionen raumlich ungleicher Entwicklung, auf die
Flughafeneinfliisse wirken kénnten, Kennzahlen zu priifen und eine begrenzte Zahl von Indikatoren fir
eine kiinftige Dauerbeobachtung zu empfehlen.

Wie in Ubersicht 2 dargestellt, werden einige einbezogene Themen in den Modulen 1 bis 5 unter verschie-
denen Perspektiven bearbeitet. Die nach Themenfeldern geordneten Indikatorvorschlage erfassen sechs
grundlegende Dimensionen raumlicher Differenzierung: Siedlungsstruktur, regionale Verflechtung, So-
ziodemografie und residenzielle Segregation, lokale Wohnungs- und Arbeitsmarkte und kommunale Da-
seinsvorsorge. Der gegeniiber den Vorstudien erweiterte Gegenstandsbereich hat daher zur Folge, dass
sich die Berichte zu den Modulen 1 bis 4 sowohl nach Themenschwerpunkten wie nach ihrem Raumbezug
unterscheiden. Die rechte Spalte von Ubersicht 2 weist aus, welche raumliche Gliederung fiir die Beobach-

> Die Regionalforschung bezeichnet raumlich ungleiche Entwicklungen dann als Disparitdten, wenn diese das Gebot gleichwertiger
Lebensverhaltnisse verletzen oder Anspriiche auf AusgleichsmaRnahmen begriinden (z. B. Kersten u. a. 2015; Maretzke 2006).
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tung der jeweiligen Dimension anzustreben ist. Die vorangegangenen Abschnitte haben bereits die me-
thodischen Griinde fiir die Zuordnung unterschiedlicher Sachverhalte auf die drei Analyseebenen Kreise,
Kommunen und Teilgebiete skizziert.

Ubersicht2:  Dimensionen raumlich ungleicher sozioékonomischer Entwicklung

Siedlungsstruktur (Module 1, 3,

4) Siedlungsstruktur Stadt/Gemeinde, Teilgebiete
Mobilitat (Modul 1)
. Demografie Kreis, Stadt/Gemeinde,
Bevélkerung (Module 1, 3, 4) (Struktur und Dynamik) teilweise Teilgebiete
Beschéftigung (Module 1, 2, 3, 4)
Einkommen (Modul 1) Regionalékonomische Kreis, Stadt/Gemeinde,
Unternehmen (Modul 2) Verflechtun Standort Flughafen
Mobilitit (Modul 1) & &
Kommunalfinanzen (Modul 1)
Bevélkerung (Module 3, 4)
Beschéaftigung (Module 2, 3, 4)
Einkommen (Module 2, 3, 4) Residenzielle Segregation, Teilgebiete, teilweise Stadt/
Bildung (Module 3, 4) Soziodemografie Gemeinde
Politische Teilhabe (Module 3, 4)
Wohnen (Module 3, 4)
Beschaftigung (Module 1, 3, 4)
Einkommen (Module 1, 3, 4) Lokale Wohnungs- und . .
Wohnen (Module 1, 3, 4) Arbeitsmarkte Kreis, Stadt/Gemeinde
Mobilitét (Modul 1)
Bildung (Module 3, 4) Kommunale Kreis, Stadt/Gemeinde,
Wohnen (Module 3, 4) . o X .
Daseinsvorsorge teilweise Teilgebiete

Kommunalfinanzen (Module 3, 4)

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

Kern eines Vorschlags fiir ein kiinftiges regionales Sozialmonitoring muss eine iiberschaubare Zahl von
Indikatoren fiir eine Dauerbeobachtung sein. Dazu werden in den Berichten der Module 1 bis 4 geeignete
Indikatoren schrittweise aus der groRen Zahl moglicher Kennzahlen ausgewahlt, die entweder bereits zu
Beginn der Exploration zur Priifung vorgeschlagen wurden oder die sich im Zuge der Erhebungen und
Analysen - auch unter Berticksichtigung anderer Studien, bestehender Berichtssysteme und Monitoring-
Ansatze oder externer Expertise — zur Priifung anbieten. Die auszuwahlenden einzelnen Indikatoren sol-
lenu. a. aussagekraftig, vergleichbar, robust gemessen, gut verfiigbar, zu regionalisieren und konzeptio-
nell iberzeugend sein:

Aussagekraftig ist ein Indikator, wenn er eine Dimension raumlicher Differenzierung inhaltlich pas-
send, also valide, abbildet. Die Kennzahlen missen sich gut interpretieren lassen, d. h. in einer klaren
Beziehung zu einer theoretisch konstruierten Gebietseigenschaft stehen und somit sie valide opera-
tionalisieren.
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Das Kriterium der Vergleichbarkeit beriicksichtigt, welche Indikatoren in bestehenden Berichts- und
Monitoringsystemen auf Bundesebene und in der Region bereits verwendet werden, so dass sich Er-
gebnisse zueinander in Beziehung setzen lassen. Die breitere Verwendung eines Indikators sollte be-
reits auf einem fachlichen Konsens iber seine Aussagekraft beruhen.
Robust ist ein Indikator, wenn er Wirkungen abbilden kann, ohne durch Veranderung von Definitio-
nen oder Schwellenwerten leicht manipulierbar zu sein.
Fir die Empfehlung eines Indikators ist es wesentlich, dass dieser im Rahmen der derzeit zugangli-
chen Dateninfrastruktur und mit vertretbarem Aufwand regelmdfig auf die gleiche Weise im gesam-
ten Monitoringgebiet ausgewertet werden kann. Da es auch fiir ein kiinftiges Sozialmonitoring da-
rauf ankommen wird, den Aufwand fir die beteiligten Kommunen zu begrenzen, sind vorrangig zent-
rale Datenzugange zu nutzen.
Indikatoren der Raumbeobachtung miissen sich regionalisiert darstellen lassen. In diesem Fall gilt die
zusatzliche Anforderung, dass sie in gleicher fachlicher Gliederung flachendeckend und iberschnei-
dungsfrei fiir mehrere raumliche Gliederungsebenen verfiighar sein sollten, d. h. mindestens fir
Landkreise und Stadte und Gemeinden, moglichst aber auch fiir kleinrdumigere innerdrtliche Teilge-
biete.
Aus statistischer Sicht ist es notwendig, dass Kennzahlen ein Mindestmalfs an Varianz zwischen Gebie-
ten aufweisen, um diese auf einen Zusammenhang mit anderen Gebietsmerkmalen untersuchen zu
konnen.
Fiir ein langfristig angelegtes Monitoring sind nur solche statistischen Informationen als Indikatoren
zu bezeichnen, die sich prinzipiell historisch andern kénnen.
Aus der spezifischen Fragestellung der Exploration folgt als Prifkriterium, ob es wenigstens plau-
sible Annahmen dartber gibt, wie sich Flughafeneinfliisse auf die Messwerte auswirken konnten. Be-
zogen auf die Sozialstruktur von Gebieten beispielsweise werden entsprechende konzeptionelle
Uberlegungen u. a. in Kapitel 2, der Einleitung des Modulberichts 3/4, dargelegt.
Um praktische Fragen der Messung bewerten zu konnen, bezieht die Exploration die fachliche Expertise
der Kommunalstatistik, der planenden Verwaltung und fachspezifisches Expertenwissen ein. Um zu ge-
wahrleisten, dass die normative Bedeutung der Indikatorvorschldge und kritische Schwellen klar sind
und allgemein geteilt werden, miissten diese projektbegleitend bzw. im Anschluss an die Exploration in
einem diskursiven Verfahren mit regionalen Akteuren beraten und bewertet werden. Sowohl wegen der
normativen als auch wegen der praktischen Fragen der Messung ist die Entwicklung guter Indikatoren
auch ein sozialer Prozess, sie erfordert einen ,fachiibergreifende(n) Diskussions- und Begriindungspro-
zess” (Pohlan/Pohl 2010: 10), und die ,Beteiligung von Fachexperten, Praktikern und Stakeholdern”
(Meyer 2004: 24).

Ergebnis der Exploration sind nicht nur einzelne Indikatoren, sondern es wird ein in sich konsistenter
Satz an Indikatoren fiir eine kiinftige Dauerbeobachtung empfohlen. Ein solches ,Portfolio” (vgl. z. B. At-
kinson u. a. 2002: 24 ff.) soll folgende weitere Kriterien erfiillen:

Der Indikatorsatz sollte verschiedene Dimensionen raumlicher Differenzierung etwa gleichgewich-
tig berticksichtigen. Unter Berticksichtigung der spezifischen Fragestellung der Exploration sollte
der Vorschlag einen Satz von Indikatoren umfassen, die Flughafeneinfliisse messen, und einen zwei-
ten Satz, der die aggregierten Outcomes’ sozio6konomischer Differenzierung erfasst.

Die sozio6konomischen Indikatoren sollten etwa gleiches Gewicht fiir die Raumstruktur haben, d. h.
nicht zu spezialisierte Merkmale erfassen.

Ausgewahlte Indikatoren sollten miteinander vereinbar, aber voneinander unabhangig sein, also
nicht hoch korreliert. Es bleibt aber zu diskutieren, ob gewisse Indikatoren trotz einer héheren Kor-
relation untereinander aus inhaltlichem Interesse berichtet werden sollen.
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Die Auswahl ist transparent zu begriinden und muss fir Akteure in der Region verstandlich und ver-
mittelbar sein. Dies hat sich der vorliegende Bericht zum Ziel gesetzt.

1.3.5.2 Quantitative Auswertungsmethoden

Die Ergebnisse der statistischen Analysen werden zum einen in Form uni- und bivariater Verteilungen
von Querschnittsdaten (z. T. in Form bivariater Grafiken) und mittels Korrelationskoeffizienten prasen-
tiert. In kartografischen Abbildungen von ausgewahlten Gebietsmerkmalen in der untersuchten Region
sind auf solchen Karten die Fluglarmkonturen eingezeichnet, so dass ein erster bildlicher Eindruck vom
Zusammenhang ausgewahlter Kommunen- oder Teilgebietscharakteristika mit der Fluglarmbetroffen-
heit vermittelt wird. Zum anderen setzt diese Exploration gegeniiber Vorgangerstudien auf neue statis-
tische Auswertungsmethoden und Darstellungsformen:

Zeitreihenanalyse: Einige Merkmale werden auch im zeitlichen Verlauf beobachtet, um sich der Frage
nach der Entwicklung der soziodkonomischen Situation in den untersuchten Gebieten anzunahern.
Drittvariablenkontrolle: Indikatoren werden mittels multivariater Regressionsschatzungen unter
Kontrolle anderer einschlagiger Gebietsmerkmale (die z. B. den Urbanisierungsgrad messen) iiber-
prift, um mégliche Scheinkorrelationen mit flughafenbezogenen Merkmalen aufzudecken.
Typisierung von Gebieten auf Basis eines multivariaten Ansatzes, d. h. es werden Indikatoren aus ver-
schiedenen Themenbereichen kombiniert.

Modellierung: Mittels Wirkungsrechnungen werden Beschaftigungsimpulse des Flughafens isoliert,
wenn auch mit einer stets bestehenden Irrtumswahrscheinlichkeit. Die Ergebnisse ermdglichen aber
einen Blick auf Zusammenhange, die nicht unmittelbar sichtbar werden, sondern sich indirekt erge-
ben.

1.3.5.3 Ergdnzung durch qualitative Untersuchungsmethoden

In Erganzung zu der quantitativ-statistischen Vorgehensweise der Module 1 bis 5 werden im Modul 6 qua-
litative Untersuchungsmethoden eingesetzt. Auch bereits etablierte Ansatze des Sozialmonitorings set-
zen auf entsprechende qualitative Vorgehensweisen wie Beobachtungen, (Gruppen-) Gesprache und In-
terviews, wo die Raumbeobachtung mit Aggregatdaten an Grenzen stoit. Es liegt daher nahe, bei den vor-
bereitenden Arbeiten fiir ein flughafenbezogenes Sozialmonitoring auf eine Kombination quantitativer
Analysen und indikatorgestiitzter Beobachtung mit qualitativen Verfahren zu setzen. Solche vertiefen-
den Untersuchungsschritte finden im Modulen 6 statt. Im Unterschied zur Pilotphase wurde darauf ver-
zichtet, eigene reprasentative Individualdaten zu erheben, auch wenn die eigenen Ergebnisse durchaus
Empfehlungen fiir eine solche zukiinftige, reprasentative Primardatenerhebung einschliefen. Die quali-
tative Empirie hat vor allem die Funktion, durch Interviews mit Expertinnen und Experten und auf indi-
vidueller Ebene Wirkungsmechanismen, Zusammenhange und quantitativ nicht messbare Aspekte aus
unterschiedlichen Perspektiven zu identifizieren, die sich mit statistischen Analysen von Aggregatdaten
nicht ermitteln lassen.

1.3.6 Module und Berichte

Die Ergebnisse der Module 1 bis 6 werden in einzelnen Berichten dargestellt und im Folgenden kurz resti-
miert. Der Bericht zu Modul 8 leistet eine Synthese aller empirischen Ergebnisse aus den Modulen 1 bis 6
und leitet aus den Erfahrungen in diesen Modulen Empfehlungen fiir ein ,Verstetigungspaket” ab.
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1.3.6.1 Arbeitsmarktliche Verflechtung und Branchenstruktur (Modul 1)

In Modul 1 wird zum einen die Verflechtung der Kommunen untereinander iiber die Pendelbewegungen
analysiert. Dabei wird der Datensatz soweit wie mdéglich auf die Pendelverkehre zum Flughafenstandort
ausgerichtet. Ferner werden mogliche Determinanten von Pendelverkehren benannt und soweit empi-
risch moglich dokumentiert. Zum anderen wird die Branchenstruktur der Kreise, kreisfreien Stadte und
Gemeinden ausgewertet. Auch hier wird eine Zuspitzung auf Branchen, die zum Flughafenstandort in Be-
ziehung stehen, vorgenommen. Ein Vergleich mit Metropolregionen stellt auf den Unterschied zwischen
dem moglichen Monitoringgebiet und anderen Metropolen ab.

Diein Modul 1 definierten Indikatoren charakterisieren die Stadte und Gemeinden der Region nach ihrer
Stellung in der regionalen Okonomie. Das Modul vergleicht die Entwicklung von Arbeitskraftebedarf am
Arbeitsort und lokaler Bevolkerung, stellt Strukturinformationen zur Beschaftigung am Arbeitsort dar
und analysiert als Leitindikator fiir die wirtschaftliche Verflechtung zwischen den Kommunen in der Re-
gion die Pendelbewegungen zwischen Wohn- und Arbeitsorten, unter anderem auch im Vergleich mit an-
deren Metropolregionen. Weitere Gemeindemerkmale werden als mogliche Bestimmungsgrofen fiir Pen-
delverflechtungen in die Analyse einbezogen. Kennzahlen und Indikatoren beziehen sich auf die Kreis-
und Gemeindeebene. Der Anteil sozialversicherungspflichtig Beschaftigter, die zu Arbeitsplatzen in der
Branche ,Verkehr und Lagerei” nach Frankfurt einpendeln, dient als Indikator fiir den direkten Beschaf-
tigungseffekt des Flughafens auf die lokalen Arbeitsmarkte. Zeitdistanzen der Kommunen zum Flugha-
fen werden aufgrund der nominalen Fahrzeiten mit dem PKW und mit der S-Bahn geschatzt.

1.3.6.2 Beschdftigung, Wertschépfung, Arbeitsstdttenerhebung (Modul 2)

Modul 2 nutzt zeitreihenanalytische Methoden, um eine Verbindung zwischen dem Flughafen und der
Region herzustellen. Es wird ein Modellsystem erstellt, mit dem Wirkungsanalysen eines geanderten
Flugaufkommens durchgefiihrt werden konnen. Angesichts des vorhandenen Datenmaterials wird damit
ein sehr ambitionierter Ansatz gewahlt. Dieser wirkungsanalytische Modellansatz, der sich unter ande-
rem auf eine eigens hierfiir erstellte Input-Output-Tabelle fiir Hessen stiitzt, ermdglicht die Schatzung
direkter, indirekter, induzierter und katalytischer Wirkungen auf die lokale Beschaftigung. Ein weiterer
generierter Indikator weist Beschaftigtenanteile in fiir den Flughafenstandort typischen Berufen und
stark mit dem Flughafenstandort verbundenen Branchen aus. Das Verfahren der statischen Shift-Share-
Analyse dient dariiber hinaus zur beschreibenden Darstellung des unterschiedlichen Gewichts von Stand-
ort- und Strukturfaktoren im Hinblick auf die Beschaftigungsentwicklung von Kreisen und Kommunen
der Region. Analysen und Indikatoren liegen in raumlicher Gliederung fiir Landkreise und Stadte und Ge-
meinden vor. Ferner wird die Arbeitsstattenerhebung auf dem Gelande des Flughafens Frankfurt in der
Regie des Projektteams mit Unterstiitzung der Fraport AG durchgefiihrt.

1.3.6.3 Soziodkonomische Teilhabe/Kommunale Finanzen (Modul 3) und Soziodemografie/Bil-
dungsteilhabe (Modul 4)

Der Bericht zu den Modulen 3 und 4 startet mit konzeptionellen Uberlegungen zu potenziellen direkten
und indirekten Wirkungen der beschaftigungs- und vor allem fluglarmbezogenen Flughafeneffekte auf
die Sozialstruktur von Kommunen und Teilgebieten im Monitoringgebiet. Im Bericht werden auch die
moglichen und wahrscheinlichen regionalen Entwicklungen - insbesondere Bevolkerungszuwachs und
die damit einhergehende Anspannung des Wohnungsmarktes - diskutiert, die die genannten Flughafen-
effekte iiberlagern oder beeinflussen kénnen.
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Wahrend die Indikatoren zu Beschaftigungsimpulsen des Flughafens aus den Modulen 1 und 2 iibernom-
men werden, um deren Zusammenhang mit Einzelindikatoren der Sozialstruktur von Kommunen und
Teilgebieten zu untersuchen, entwickeln die Module 3 und 4 Kennzahlen zur Fluglarmbelastung fiir die
kleinraumige Analyseebene sowie aggregiert fiir die Kommunen. Die vom UNH berechneten Fluglarm-
konturen werden geometrisch mit Stadt- und Teilgebieten verschnitten. Aus der Expositions-Wirkungs-
Kurve aus der Larmstudie NORAH des UNH werden so als regionalisierte Wirkungsgrofe die Anteile hoch
belastigter Bevolkerung fiir Stadte und Gemeinden und deren Teilgebiete abgeleitet und ausgewertet.

In diesen Modulen werden fiir insgesamt acht Themenfelder Indikatoren selektiert bzw. neu entwickelt
und ausgewertet, die unterschiedlichen Dimensionen der - in einem weiten Sinne - sozialen Struktur von
Kommunen und teils von Teilgebieten abbilden: Siedlungsstrukturen (1) sind grundlegend fiir die Be-
obachtung raumlicher Unterschiede. Kennzahlen zu Bevélkerung (2), Wohnen (3), Beschaftigung (4), Ein-
kommen (5), Bildung (6) und politische Partizipation (7) bilden soziodemografische, sozio6konomische
und sozickulturelle Differenzierungen und Ungleichheiten zwischen Gebieten ab. Unterschiede in der Fi-
nanzkraft (8) bestimmen kommunale Spielraume der Stadtentwicklung und der Daseinsvorsorge. Ent-
sprechende Varianzen zwischen den beobachteten Kommunen und zwischen Teilgebieten geben Hin-
weise auf unterschiedliche Ausmafe einer residenziellen Segregation der Wohnbevdélkerung und werden
statistisch in Beziehung zu flughafenbezogenen Gebietsmerkmalen gesetzt. Hierzu werden hauptsach-
lich bivariate Korrelationen ausgewertet, teilweise wird auch fiir Drittfaktoren kontrolliert. Aus der
Menge der untersuchten Indikatoren wird kriteriengeleitet eine Auswahl von Indikatoren fiir die Dauer-
beobachtung der Region vorgeschlagen. Wichtige Kriterien sind Datenverfiigharkeit, soziale Relevanz
und ein plausibilisierter Flughafen- bzw. Luftverkehrsbezug. Das Set an empfohlenen Kennzahlen wird
abschlieRend um weitere Entwicklungsthemen und mégliche zukiinftige Indikatoren (z. B. eine soziotko-
nomische Differenzierung von Zu- und Fortziigen) erganzt, die u. a. eine direktere Uberpriifung der ange-
nommenen Wirkmechanismen zwischen Flughafen und der Entwicklung der Sozialstruktur erméglichen
wiirden.

1.3.6.4 Soziodkonomische Gebietstypisierung (Modul 5)

Modul 5 hat eine Synthesefunktion in Bezug auf die zuvor erarbeiteten und empfohlenen Indikatoren zu
flughafenbezogener Beschaftigung und Wirtschaft (Module 1 und 2) sowie zu Fluglarm und zu verschie-
denen Merkmalen der Sozialstruktur (Bericht zu den Modulen 3 und 4), die mit dem Flughafen bzw. Luft-
verkehr in Verbindung stehen. Ziel des Moduls ist es, auf Basis dieser Indikatoren einen Vorschlag fiir
eine multidimensionale Beschreibung der Gebietseinheiten im Monitoringgebiet zu erarbeiten, die eine
dauerhafte Beobachtung ihrer Stellung zum Frankfurter Flughafen bzw. Luftverkehr erméglicht. We-
sentlicher Bestandteil dessen ist die Typisierung bzw. Klassifizierung der Gebietseinheiten auf Basis ei-
nerseits flughafen-/luftverkehrsbezogener und andererseits soziodemografischer und soziotkonomi-
scher Merkmale. Methodisch basiert der zu erarbeitende Vorschlag auf einer umfassenden Sichtung und
Diskussion der in einschligigen Studien und Monitorings verwendeten Ansatze, deren Ubertragbarkeit
auf die Zwecke und Bedingungen eines flughafen-/luftverkehrsbezogenen Monitorings im Rhein-Main-
Gebiet gepriift wird. Die angestellten Uberlegungen werden mit den zum Zeitpunkt der Exploration vor-
handenen Daten versuchsweise umgesetzt. Des Weiteren folgen aus Modulbericht 5 Hinweise fiir nach-
folgende Modulberichte des Projekts, etwa indem auf Grundlage der Typisierung Gebiete oder Fragestel-
lungen fur die qualitativen Erhebungen vorgeschlagen werden.
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1.3.6.5 Vertiefende qualitative Analysen (Modul 6)

Die vertiefenden qualitativen Analysen des Moduls 6 dienen vor dem Hintergrund der Ergebnisse aus den
Modulen 1 bis 5 der Erschliebung zusatzlicher Deutungsressourcen fiir die Wirkungszusammenhange
zwischen der Luftverkehrsanbindung, der Entwicklung der Kommunen und den Einwohnerhaushalten.

Problemzentrierte Interviews mit Expertinnen und Experten stellen darauf ab, wissensbasierte Deu-
tungsangebote zu wesentlichen Einflussfaktoren auf das wirtschaftliche und soziale Geschehen in der
Flughafenregion zu identifizieren. Gruppeninterviews mit Stakeholdern zielen auf die Erhebung und Re-
konstruktion von Wirkungsannahmen iiber den Zusammenhang zwischen Flughafen bzw. Luftverkehr
und Regionalentwicklung, die unterschiedliche relevante Akteur*innen ihrem Handeln zugrunde legen.
Themenzentrierte Fachgesprache kniipfen einerseits an Befunde und erste Auswertungen aus den quan-
titativen Modulen an, andererseits dienen sie dazu, Hypothesen und Leitfragen fir Fallstudien und Inter-
views mit Bewohnerinnen und Bewohnern zu generieren. Die Auswertung fiihrt die Befunde aus den drei
methodischen Erhebungsformaten zusammen.

Einen sozialraumlichen Bezug haben drei Fallstudien, bei denen es jeweils um die Frage geht, wie sich der
Zusammenhang zwischen situativen Gelegenheitsstrukturen, verfolgten Intentionen und erreichten Ef-
fekten fiir die unterschiedlich Beteiligten darstellt. Dabei steht das Gewerbegebiet ,MainLog” in Neu-I-
senburg (Fallstudie 1) fiir die wirtschaftlichen Verflechtungen des Flughafens Frankfurt insbesondere
mit der Branche Verkehr und Lagerei und ihre wirtschaftlichen Implikationen sowie Beschaftigungs-
implikationen. Interviews werden mit kommunalen Fachleuten, Unternehmen und Beschaftigten ge-
fihrt. Wie Flugldrm in die Teilhabebilanzen eingeht, die Ansiedlungs-, Bleibe- oder Wegzugsentscheidun-
genvon Haushalten motivieren, stehtim Fokusder beiden anderen Fallstudien. Fallstudie 2 hat zweinach
siedlungs- und sozialstrukturellen Merkmalen vergleichbare Mainzer Teilgebiete zum Gegenstand, von
denen eines schon vor dem Bau der Nordwestbahn von Fluglarm betroffen war, und das andere seit 2011
neuvon Fluglarm betroffen ist. Der Fokusliegt hier auf der jeweiligen Wahrnehmung von Fluglarmbelas-
tung bei den dort Wohnenden sowie auf kleinrdumigen Segregationseffekte infolge der Zunahme von
Fluglarm. In Fallstudie 3 schliellich wird auf der Grundlage themenzentrierter Interviews mit Bewoh-
ner*innenund flankierenden Expertengesprachen untersucht, welche Motive die neu zugezogenen Haus-
halte dazu bewogen, eine Wohnung oder ein Haus in einer fluglarmbelasteten Neubausiedlung zu bauen,
zu erwerben oder zu beziehen.

1.3.6.6 Interviewsin ausgewdhlten Gebieten (Modul 7) - Griinde der Nicht-Realisierung

Um die Auswirkungen der Luftverkehrsanbindung und des Flughafenbetriebs im Monitoringgebiet auch
auf der Individualebene zu untersuchen, wurde fiir Modul 7 eine teilstandardisierte Befragung von Be-
wohner*innen in ausgewahlten Teilgebieten ins Auge gefasst. Die Befragung sollte Hinweise darauf ge-
ben, wie der Luftverkehr am Flughafen Frankfurt die Teilhabe und die Lebensqualitat von Personen und
Haushalten in der Region direkt und indirekt, also vermittelt iiber Einfliisse auf Siedlungs- und Sozial-
struktur von Kommunen und Stadtteilen, beeinflusst. Eine solche Erhebung kam dann - zumindest mit
jener Intention — unter dem Eindruck der Coronavirus-Krise schon aus methodologischen Griinden nicht
mehr in Betracht, selbst wenn man rein praktische Erhebungsprobleme aufler Acht lasst. Es fehlt wegen
desbis Marz 2020 unvorstellbaren Bruchs, ausgelést durch die Anti-Coronavirus-MaRnahmen (shutdown
der Reisetatigkeit privat und geschaftlich), die Grundlage fiir plausible Kontinuitatsunterstellungen,
ohne die Wirkungsannahmen der anvisierten Art nicht herauszuarbeiten sind. Unter den gegebenen Um-
standen (aktuelle Wirkungen z. B. der globalen Reisewarnungen und der mittelfristig zu erwartenden
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verdnderten Verhaltensweisen bezogen auf Geschéfts- und Pauschalreisen) erscheint es plausibler, den
Kontinuitatsbruch als solchen zum Thema zu machen, auf der Grundlage einerseits quantitativer Analy-
sen zu unmittelbaren und modellierbaren 6konomischen Effekten, andererseits auf der Basis von Exper-
tengesprachen mit Stakeholdern, deren Vorkrisenpositionen bereits erhoben wurden und vorliegen. We-
gen der besonderen Schwere des Bruchs, gerade fiir den Flughafen und die Region, bedarf es auch ergan-
zender Expertengesprache, um die Folgen der Pandemie fiir den Flughafen, die Airlines, die verbundenen
Unternehmen und insbesondere die Beschaftigten und die Kommunen sichtbar zu machen. Das Sozialmo-
nitoring kann so auf den ,neue Pfad” gefiithrt werden, der zumindest fir die mittlere Frist keine Riickkehr
zu dem alten, bisher als wahrscheinlich eingeschatzten Pfad (kontinuierliche Steigerung der Fluggast-
zahlen) erwarten lasst. Die Ungleichzeitigkeit der weltweiten Ausbreitung des Virus, die bis zur Verfiig-
barkeit eines Impfstoffes bleibenden Distanzierungsgebote fiir den Flugverkehr und die aktuell bereits
beschlossenen Flottenstillegungen weisen auf diesen ,neuen Pfad” hin. Aus Sicht des ,Sozialmonitorings
Flughafen Frankfurt und Region” gilt es die Aussagekraft des Indikatorensets zu priifen, gegebenenfalls
dieses zu justieren und den Betroffenen zielgerichtet Informationen fir Entscheidungen zukommen zu
lassen. Der Auftraggeber der Explorationsstudie folgte diesen Uberlegungen von SOFI und GWS nicht, d.
h.ein gegeniiber dem Ursprungsauftrag modifiziertes Modul 7 wurde nicht mehr realisiert.

1.3.7 Beteiligung und Kommunikation

Vor Beginn des Projekts hatte das UNH zundchst rund 80 Kommunen, die in den verkehrsreichsten sechs
Monaten des Jahres 2015 mit Teilen ihres Gebiets unter der Fluglarmkontur des Pegels von 50 dB (Laeq Tag)
bzw. 45 dB (LaeqNacht) liegen, zur Teilnahme an der Exploration eingeladen. Das SOFI und die GWS stellten
das Vorhaben in 42 Staddten und Gemeinden und in den einbezogenen Landkreisen im engeren Monito-
ringgebiet vor, die ihre Absicht zur Teilnahme bekundet hatten, und klarten die értlichen Erwartungen
und Voraussetzungen fiir eine Teilnahme. Fiinf GroBstadte und 35 kreisangehorige Kommunen in der
weiteren Nachbarschaft des Flughafens beschlossen daraufhin eine aktive Beteiligung an der Explora-
tion und unterstiitzen das Vorhaben seither auch mit eigenen Daten.

In einem Arbeitskreis Sozialmonitoring beim UNH sind ausgewahlte Akteure aus der Region an Vorberei-
tung und Durchfiihrung der Exploration beteiligt. Berichte wurden zunachst in einer projektinternen Ar-
beitsfassung vorgelegt und durch ein Begleitgremium extern qualitatsgesichert. Ebenso werden die Gre-
mien des Forums Flughafen und Region iiber Projektverlauf und Ergebnisse informiert.

Zugleich werden Projektarbeiten und Ergebnisse bereits wahrend der Projektlaufzeit dokumentiert.
Nach einer fachéffentlichen Auftaktveranstaltung im Januar 2017 fand im April 2018 eine projektbeglei-
tende Regionalkonferenz statt, eine zweite Regionalkonferenz ist zum Abschluss der Exploration vorge-
sehen. Eine Projektwebsite (www.sozialmonitoring.de) unterstiitzt die Kommunikation zum Projekt.

Neben den im Projektdesign definierten Beteiligungsformaten kooperieren die Institute mit den betei-
ligten Kommunen vor allem zu Datenfragen. Auch einige der Erhebungen in Modul 6 bieten eine Méglich-
keit, kommunale Akteur*innen weiter in die Einrichtung des Sozialmonitorings einzubeziehen. Daten und
Indikatoren werden fiir die teilnehmenden Kommunen in Gemeindedossiers aufbereitet.

1.4 Abgrenzungder Exploration von den NORAH-Studien

Die vorliegenden Modulberichte 1 bis 6 beziehen sich auf die Arbeiten der NORAH-5tudie zu den Wirkun-
gen der Flugverkehrsgerausche im Umfeld des Frankfurter Flughafens in verschiedener Art und Weise.
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Sie greifen einerseits die auch in der NORAH-5tudie verwendete Expositions-Wirkungs-Beziehung der
Fluglarmbeldstigung auf, um anhand der flugverkehrsbedingten Gerauschbelastung denkbare mdogliche
Nachteile, die mit dieser Belastung statistisch assoziiert sein kénnten, zu erkunden. Andererseits entwi-
ckeln sie in diesem Rickgriff einen eigenen, auf die Gerauschbelastung zuriickzufiihrenden Indikator
(Index), der es gestatten soll, die Auswirkungen der Gerduschbelastung mit anderen Faktoren als in der
NORAH-Studie zueinander in Beziehung zu setzen.

Zur Messung und Bewertung der gerauschbedingten Flughafeneinfliisse wurde die durch Fluglarm aus-
geléste mogliche Belastung der Bevolkerung, die sich aus der relativen Nahe zum Flughafen oder/und der
Verortung unter An- und Abflugrouten ergibt, daher mit einem spezifischen Index abgebildet, der Belas-
tung gebietsbezogen anhand von durch Fluglarm hoch beladstigter Bevolkerung ausdriickt. Dieser Index
sollin Teilgebieten vor Ort und in Zusammenhang mit anderen, nicht gerauschbedingten Auswirkungen
des Flughafens eigene Aussagen zur Bedeutung von Fluglarm und Fluglarmbeldstigung ermdglichen -
auch mit Riickschliissen auf die mégliche Beeintrachtigung der Gesundheit (u. a. Modul 3/4 Bericht, S.32).
Die Exploration weist also Gebiete mit Anteilen stark fluglarmbelastigter Bevolkerung aus, die wiederum
in Beziehung gesetzt werden zu anderen Beobachtungen wie Bevélkerungsdichte oder -wachstum, kom-
munalen Steuereinnahmen und weiteren sozialstrukturellen Faktoren.

Die fluglarmbelastigte Bevolkerung wird fiir den Index in der Exploration in ihrem Gebietsbezug eigen-
standig ermittelt, indem man ihren Umfang auf Gebiete bestimmter Gerdauschbelastung zuriickfiihrt.
Durch diese nicht auf konkret befragte Personen bezogene Methodik ist eine eindeutige Beziehung zwi-
schen Exposition und Wirkung, wie sie in NORAH verwendet werden konnte, nicht gegeben. Und damit
lassen sich auch die in NORAH auf der Grundlage von Erhebungen ermittelten weiterfiihrenden Zusam-
menhange zwischen Fluglarm und Beldstigung nicht auf die mit dem Index der Exploration festgestellten
Beziige zwischen Indikatoren tibertragen.

Folglich lehnen sich diese in der Exploration ermittelten Bezlige zwar hinsichtlich ihrer Akustik im
Grundsatz (z. B. bzgl. der Wahl des Untersuchungsraumes ab einem Pegel von 45 dB(A) ,Umhiillende”) an
die akustischen Grundlagen der NORAH-Studie an und nutzen insoweit die dort gewahlte Expositions-
Wirkungs-Beziehung. Sie erlauben aber keinen Vergleich mehr mit den in NORAH empirisch erfassten
Daten zu Belastigungs- und Gesundheitswirkungen und denin der NORAH-Studie insgesamt diskutierten
Zusammenhangen. Aussagen zu Gesundheit und gesundheitlichen Wirkungen in der Untersuchungsre-
gion auf Grundlage des Index werden in der Exploration daher sachlich unabhangig von den aus NORAH
bekannten Ergebnissen getroffen. Exploration und NORAH-Studie kénnen in ihren Ergebnissen und In-
terpretationen zu den moglichen Wirkungen von Fluglarmbelastung abweichen, was auch bedeutet, dass
sie sich nicht wechselseitig validieren. Denn diese Studien bewegen sich auf unterschiedlichen Analyse-
ebenen. Die Analyse der Exploration schatzt, anders als NORAH, keine Wirkungen auf Individuen, son-
dern fokussiert die Ebene von (flughafen-, wirtschafts- und bevdlkerungsbezogenen) Eigenschaften von
Gebieten.
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2 Arbeiten in Modul 1

Welche Aufgabe haben die Module 1 und 2 als Teil der Exploration fir ein Sozialmonitoring
~Flughafen Frankfurt und Region*?

Als ersten Teil des Auftrages zur Exploration fiir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region”
habendie Module 1 und 2 die Aufgabe, 6konomische Wirkungszusammenhange zwischen dem Flughafen-
standort und dem Monitoring-Gebiet, so weit moglich, zu identifizieren und Indikatoren zuzuordnen.
Wahrend Modul 1 dieser Aufgabe deskriptiv nachgeht und arbeitsmarktliche Verflechtungen anhand
von Pendelverkehren und Branchenstrukturen beschreibt, geht es im Modul 2 darum, die wirtschaftliche
Verflechtung zwischen dem Flughafenstandort und dem Monitoring-Gebiet vertiefend zu analysieren. In
Modul 2 werden hierzu eine eigenstandige Arbeitsstattenerhebung durchgefiihrt, die Entwicklungsmus-
ter der Region mittels Shift-Share-Ansdtzen analysiert, eine Input-Output-Tabelle fiir Hessen erstellt
und ausgewertet sowie mdgliche Wirkungszusammenhdange in Modellrechnungen nachvollzogen.

Als zweiter Teil des Auftrages kommt den Modulen 1 und 2 die Aufgabe zu, die Region, in die der Flugha-
fenstandort eingebettet ist, mit 6konomischen GroRen zu beschreiben. Da die Kreise, Stadte und Gemein-
den sich z.B. beztuglich ihrer Wirtschafts- und Bevdlkerungsstruktur unterscheiden, kénnen mogliche
6konomische Wirkungen, die vom Flughafenstandort ausgehen, fir die Kreise, Stadte und Gemeinden je-
weils andere Folgen haben.

Die Module 1 und 2 tragen in der Phase der Exploration zur Entwicklung eines Konzeptes fiir das Sozial-
monitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” bei, indem sie schwerpunktmafig fir ckonomische Merk-
male prifen, ob aussagekraftige Daten vorliegen. AuRlerdem priifen sie, ob aus diesen eine Auswahl ge-
troffen werden kann, um die Wechselwirkungen zwischen Flughafen und Region sichtbar zu machen, und
mit welchen Merkmalen die ékonomische Entwicklung der Kreise, Stadte und Gemeinden beobachtet
werden kann.

Da es fiir das Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” kein Vorbild gibt, soll die Suche nach
Merkmalen in den Modulen nicht von vornherein zu stark fokussiert, sondern im Sinne einer Exploration
offen gestaltet sein. Die Folge kann sein, dass Suchrichtungen nach ihrer Sichtung verworfen werden, da
sie keinen oder keinen zusatzlichen Beitrag zur Beobachtung der wirtschaftlichen Verflechtung von
Flughafen und Region leisten kénnen. Das bedeutet aber nicht, dass die Suche nach Indikatoren in alle
Richtungen erfolgt, sondern nur in solche, die aufgrund von Voriiberlegungen auch grundsatzlich vielver-
sprechend sind.

Welches Ziel haben die Module?

Die Module 1 und 2 haben das Ziel, Merkmale zu ermitteln, die die Wechselwirkungen des Flughafens mit
der Region abbilden. Die verwendeten Daten (bestehende, berechnete oder eigene Daten) werden be-
schrieben, in eine Datensammlung integriert und dargestellt bzw. mittels geeigneter Methoden weiter-
gehend analysiert. Schlieflich soll eine begriindete Auswahl von Merkmalen zu den Wirkungen des Flug-
hafenstandortes und zu der Region benannt werden, die im Rahmen der Typisierung in Modul 5 ,Sozio-
dkonomische Gebietstypisierung” genutzt werden kann. Es geht also darum, im Sinne der Exploration
ohne Beschrankungen, theoriegeleitet nach méglichen Merkmalen zu suchen, diese zu sammeln, zu sich-
ten und dann begriindet auf eine begrenzte, aber aussagefahige Auswahl an méglichen Indikatoren zu-
rickzufihren. Dabei ist nicht nur der Flughafenstandort mit seiner moéglichen Einflussnahme, sondern
auch die Region mit ihren Eigenschaften zu beachten, da Wechselwirkungen zwischen dem Standort und
der ihn umgebenden Region zu vermuten sind.
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In diesem Sinne wird der Flughafenstandort spezifiziert, werden die Wirkungen beschrieben, die von ei-
nem Flughafen ausgehen kénnen, und werden Hypothesen tiber mogliche Wechselwirkungen benannt.

Was ist mit ,Flughafenstandort” gemeint?

Der Flughafenstandort umfasst nicht ausschlieRlich den Flughafen Frankfurt, da auf dem Standort viele
weitere Arbeitsstatten angesiedelt sind, die einem gréfieren Branchenspektrum zugeordnet werden kon-
nen. Um die Vielfaltigkeit des Standortes zu erfassen, wird in Modul 2 eine Arbeitsstattenerhebung vor-
genommen. Zum Gebiet der Erhebung zahlen alle Arbeitsstatten, die dem Postleitzahlengebiet des Flug-
hafens - 60549 - zugeordnet sind. Dies schlielt alle Betriebe ein, die innerhalb des Betriebsgelandes des
Flughafens sowie im Gewerbegebiet ,Gateway Gardens”, in der Cargo City Siid und im Biirokomplex
«Squaire” angesiedelt sind. Die Abgrenzung wurde somit raumlich-funktional gewahlt, da nicht nur Be-
triebe, die in funktionaler Verbindung zum Fluggeschaft stehen, einbezogen wurden, sondern auch sol-
che, die zwar in rdumlicher Nahe zum Flughafen angesiedelt sind, aber nicht mit dem Luftverkehr in un-
mittelbarem Zusammenhang stehen. Beispiele fiir Letztere sind u. a. Hotels und Beratungsfirmen, die sich
aufgrund der Kaufkraft der Passagiere oder aufgrund der Verkehrsanbindung fir den Standort entschie-
den haben.

In den Modulen 1 und 2 wird fiir den so raumlich abgegrenzten Standort im Folgenden der Begriff ,Flug-
hafenstandort” gewahlt.

Welche Wirkungen eines Flughafens auf die Region wurden in der Vergangenheit unter-
sucht?

Der Frage nach den Wirkungen eines Flughafens und inshesondere des Frankfurter Flughafens sind be-
reits viele Studien nachgegangen (u. a. Bogai/Wesling 2011: 75; Hujer u. a. 2004; Harsche u.a. 2008; Eco-
nomica/IW Consult GmbH/IW K6ln 2015). In der Regel wurden die sogenannten direkten, indirekten, in-
duzierten und katalytischen Wirkungen des Flughafens untersucht. Die direkten Wirkungen beziehen
sich auf die 6konomischen Folgen veranderter Luftfahrtleistungen® am Standort und die indirekten wei-
ten den Blick auf Unternehmen und Betriebe in Branchen, die dem Flughafenbetreiber (Fraport AG) ent-
weder Giiter und Leistungen zuliefern oder selbst Leistungen vom Flughafenbetreiber beziehen. Die in-
duzierten Wirkungen gehen zudem auf die Verwendung der zusatzlichen Wertschépfung ein, die durch
steigende Luftfahrtleistungen generiert wird. AbschlieRend werden durch die katalytischen Wirkungen
die Vorteile eines Flughafenstandortes beriicksichtigt, da die angebotene nationale und internationale
Verkehrsanbindung die Standortbedingungen von Unternehmen oder Betrieben verbessert. Im Zentrum
der vorliegenden Analysen steht haufig die Frage, wie stark die Beschaftigung bei einer vorher festgeleg-
ten Steigerung der Luftfahrtleistungen zunimmt.

Fiir die Analyse der genannten Wirkungen werden in der Regel Input-Output-Ansatze verwendet, die ei-
nen Zusammenhang zwischen der Nachfrage nach Luftfahrtleistungen und ihrer Veranderung in Bezie-
hung zur Zahl der Arbeitsplédtze in der Region begriinden. Dabei werden die Verflechtungen der Branchen
untereinander einbezogen, sodass auch andere Branchen, die nicht direkt mit der Luftfahrtleistung in Be-
ziehung stehen, entsprechende Verdnderungen der Arbeitsplatzzahlen (Holub/Schnabl 1994) aufweisen.

Verschiedene Autoren (u. a. Bogai/Wesling 2011; Knippenberger 2011; ThieRen 2013) sehen die Input-
Output-Ansatze kritisch, da sie z. B. entstehende Kosten oder mogliche Begrenzungen nicht berticksich-
tigen, die beispielsweise durch konkurrierende Bodennutzung oder Engpasse fiir Fachkrafte entstehen
konnen. Ferner haben die Input-Output-Ansatze den Mangel, dass sie nicht die Folgen des Larms (Flug-

¢ Der Begriff ,Luftfahrtleistungen”ist der Input-Output-Tabelle des Statistischen Bundesamtes entnommen und steht fiir die Gii-
tergruppe jener Dienstleistungen, die Luftfahrtunternehmen schwerpunktmafig leisten.
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und StraRenldrm)oder der Emissionen einbeziehen, die die Akzeptanz des Flughafenstandortes in der Re-
gion verandern. Hinzu kommt, dass durch die Input-Output-Ansatze scheinbar eine eindeutige Kausalitat
zwischen der Beschaftigung in der Region und der Luftfahrtleistung behauptet wird.

Input-Output-Ansatze werden im Rahmen der Exploration eingesetzt, weil sie idealerweise die Wirkungs-
zusammenhange zwischen Branchen in einem konsistenten Rahmen abbilden kénnen. Insbesondere sind
sie geeignet, um Veranderungen der Branchenstrukturen sichtbar zu machen. So kénnen sie zum einen
die Verflechtungssituation in der Region, zum anderen aber auch die Verflechtung mit den Luftfahrtleis-
tungen abbilden.

Komponenten regionaler Entwicklung

Neben der Input-Output-Analyse werden Shift-Share-Ansatze (erstmals Dunn 1960) angewendet, um re-
gionale Entwicklungen zu analysieren. Dabei handelt es sich um Rechenverfahren, die beispielsweise die
Beschaftigungsentwicklung nach Branchen eines Kreises mit den Veranderungen im Monitoring-Gebiet
insgesamt vergleichen. Ziel ist es, zu ermitteln, welcher Teil der regionalen Beschaftigungsdynamik auf
Uibergeordnete konjunkturelle Verdnderungen oder Branchenstrukturen zuriickzufihren ist und wel-
cher auf eigenstandige regionale Entwicklungen. Die Shift-Share-Ansdtze liefern einen Beitrag zur Be-
schreibung der Region und kénnen in Kombination mit der Input-Output-Analyse einen Beitrag zur Be-
schreibung der Wirkungsweise des Flughafenstandortes bezogen auf Wirkungsgréfe und Verteilung lie-
fern.

Von welchen Annahmen gehen die Module aus?

Fiir die Arbeiten in Modul 1 und 2 wird angenommen, dass der Flughafenstandort in ein enges ¢konomi-
sches Beziehungsgeflecht in der Region eingebunden ist und mit rund 81.000 Besché&ftigten (vgl. Fraport
AG 2018) Einfluss auf die 6konomische Entwicklung des Monitoring-Gebietes nimmt. Der Flughafen-
standort als (fast) ausschlieRlicher Arbeitsort initiiert Pendelbewegungen samtlicher dort beschaftigter
Personen. Mit den Pendelbewegungen wird die am Flughafenstandort erwirtschaftete Wertschépfung
der Arbeitsstatten bezogen auf die Lohneinkommen regional verteilt.

Die Module gehen den bereits genannten Wirkungen (direkt, indirekt, induziert und katalytisch) nach. Es
wird zudem angenommen, dass es weitere Wirkungsmechanismen gibt, die sich aus der Pfadabhéangigkeit
(Lapple/Soyka 2007) von Entscheidungen ergeben. Die Module basieren also auf der Vorstellung, dass
heutiges Handeln nicht unabhangig von gestern getroffenen Entscheidungen sein kann, zumal solche in-
tertemporalen Abhdngigkeiten auf der regionalen Ebene zu eigenstandigen ,regionalen Entwicklungs-
pfaden” (Bathelt/Gliickler 2000) fiihren kénnen.

Ferner wird davon ausgegangen, dass sich einmal gefundene Beziehungen im Zeitverlauf verandern - z. B.
zwischen verdnderten Luftfahrtleistungen und der Beschaftigungswirkung. Schon mit der Veranderung
einer spezifischen Nachfrage (z.B. Luftfahrtleistungen) verschieben sich die Produktionsstrukturen
(Meyer 1981), sodass sich das Verhaltnis der Branchen zueinander und damit auch der jeweiligen Be-
schaftigungsnachfrage verandert. Ferner wirken in knappen Markten (z. B. Arbeits- oder Bodenmarkt)
steigende Nachfragen auf Lohne und Preise, sodass preisinduzierte Anpassungen der Inputstrukturen
der Produktion und der Arbeitsproduktivitat (Meyer u. a. 1998) die Folge sind. Das Verhaltnis von Flugha-
fen und Region wird in den Modulen als nicht statisch angesehen.

Die Region Rhein-Main weist beziiglich der Verkehrsanbindung (zentrale Lage in Deutschland, Fliisse,
Schienenstrecken, StraRen sowie der Frankfurter Flughafen) fiir Unternehmen herausgehobene Stand-
ortbedingungen auf. Neben der Verkehrsanbindung gibt es weitere mogliche Determinanten der Stand-
ortwahl fiir Unternehmen, die sich auf Absatzmarkte oder Produktionsbedingungen beziehen kénnen
(vgl. z. B. Berlemann/Tilgner 2006). Beispielsweise wurde bei einer Unternehmensbefragung im Land-
kreis GroR-Gerau im Jahr 2017 festgestellt, dass die Versorgung mit schnellem Internet nach Auskunft
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der Unternehmen ein sehr wichtiger Standortfaktor ist (Kreisausschuss GroR-Gerau 2017). Die Entschei-
dung fir einen Standort kann nicht stets auf nur eine Bedingung zurtickgefiihrt werden.

Die genannten Annahmen haben Folgen fiir die Arbeiten an Modul 1 und 2, da sie einerseits die Wirkun-
gen des Flughafenstandortes sehen (Verteilung der Wertschépfung sowie direkte, indirekte, induzierte
und katalytische Wirkungen) und zum anderen die Einbettung des Flughafenstandortes in die Region be-
rlicksichtigen. Das bedeutet, dass die oben genannten beiden Teile des Auftrages - Wechselwirkungen
zwischen Flughafenstandort und Monitoring-Gebiet sowie Beschreibung des Monitoring-Gebietes — ge-
meinsam bearbeitet werden.

Das Modul 1 widmet sich mit der Analyse der Pendelverflechtungen moglichen Folgen der Verteilung der
Wertschopfung vom Flughafenstandort. Der Schwerpunkt des Modulsliegt aber auf der Beschreibung der
arbeitsmarktlichen Verflechtungen und Branchenstrukturen der Region, in welche der Flughafenstand-
ort eingebettetist. Das Modul 2 analysiert schwerpunktmaRig die Wirkungen, die vom Flughafenstandort
ausgehen kdénnen. Allerdings werden auch in diesem Modul die Region und ihre 6konomische Verande-
rung betrachtet.

Wechselwirkungen zwischen Monitoring-Gebiet und Flughafenstandort

Kernder Input-Output-Analyse ist die Verflechtung der Betriebe und Unternehmen iiber Lieferbeziehun-
gen untereinander. Wenn die direkten, indirekten und induzierten Wirkungen von Luftfahrtleistungen
anhand von Input-Output-Tabellen diskutiert werden, wird damit implizit bereits angenommen, dass es
wechselseitige Beziehungen gibt. Denn die fiir diese Analysen verwendete Verflechtungsinformation er-
fasst nicht nur die Beziehung der Luftfahrtleistungen zu anderen Produktionsbereichen, sondern auch
deren Einflussauf die Luftfahrtleistungen und damit auf den Flughafenstandort. Folglich ist die Entwick-
lung des Flughafenstandortes zumindest teilweise mit der konomischen Entwicklung der iibrigen Un-
ternehmen und Betriebe im Monitoring-Gebiet verbunden. Dartiber hinaus erfassen Input-Output-Tabel-
len auch die Endnachfrage, also insbesondere die Nachfrage der privaten Haushalte nach Konsumgiitern
und Dienstleistungen. Eine dieser Dienstleistungen ist die Nachfrage nach Luftfahrtleistungen. Somit ist
davon auszugehen, dass die Entwicklung der Anzahl der Haushalte im Monitoring-Gebiet und deren Ein-
kommen auch auf den Flughafenstandort wirkt. Zu diesen Zusammenhangen kommen Nachfragen hinzu,
die auf die Luftfahrtleistungen des Standortes wirken, aber auf das iibrige Bundesgebiet oder das Ausland
zurlickzufiithren sind.

Die Komplexitat der Wirkungszusammenhange ist grofer, wenn die raumlichen Verflechtungen tiber
Pendelwege hinzugenommen werden. Es kommt zu einer Verteilung der Wertschépfung entlang der Pen-
delwege. Unter anderem suchen Pendlerinnen und Pendler des Flughafenstandortes Wohnraum im ibri-
gen Frankfurt oder in den umliegenden Gemeinden, die auch durch den Bevélkerungszuwachs besonders
gefordert sind. Wenn durch MaRnahmen der Stadte und Gemeinden keine Wohngebiete oder Wohnungen
hinzukommen (kdnnen), sind gegebenenfalls Verlagerungen von Wohnorten, sinkende Wohnflachen pro
Kopf und steigende Mieten die Folge.

Ferner sind die tibrigen Branchen mit ihren Unternehmen und Betrieben an anderen Arbeitsorten - wie
eben beschrieben - nicht nur mogliche Abnehmer von Luftfahrtleistungen, sondern sie stehen auf dem
Arbeitsmarkt mit dem Flughafenstandort in Konkurrenz um ein méglicherweise schrumpfendes Angebot
an Arbeitskraften. Zwar kann eine Region wie das Monitoring-Gebiet Arbeitskrafte anziehen, allerdings
ist die Arbeitsnachfrage in den Jahren 2010 bis 2017 auch bundesweit um 3,2 Mio. Personen (ca. + 8 Pro-
zent) stark gestiegen und die Zahl der Erwerbslosen im gleichen Zeitraum um 1,2 Mio. Personen
(ca.-40 Prozent) gesunken. Auch in anderen Regionen entstehen attraktive Arbeitsplatze, sodass Fach-
krafteengpésse bereits heute in vielen Regionen absehbar bzw. schon spiirbar sind (Zika u. a. 2017: 5). Die
Folge ist, dass die Konkurrenz um Arbeitskrafte auch fiir das Monitoring-Gebiet zugenommen hat.
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Zu den Wechselwirkungen des Flughafenstandortes mit der Region gehdren auch die von ihm ausgehen-
den Umweltwirkungen. Diese kénnen z. B. in Form von Larm, Immissionen, oder Bodennutzung auftreten.
Diese Wirkungen werden nicht im Rahmen des Sozialmonitorings diskutiert. Sie sind Teil des Umweltmo-
nitorings der Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH’. Im Rahmen des Sozialmonitorings wird die Siedlungs-
und Verkehrsflache analysiert, die Aussagen zur Flachennutzung insgesamt ermadglicht.

Kommunen sind Teil der Verflechtungen

SchlieRlich sind die Kommunen wichtige Akteure vor Ort. Durch z. B. den Ausweis von Wohn- und Gewer-
begebieten, durch Infrastrukturen und Leistungen der Daseinsvorsorge nehmen sie einerseits Einfluss
auf die soziodtkonomische Entwicklung und reagieren beispielsweise auf eine hohe Nachfrage nach
Wohnraum, andererseits ist ihr Handlungsspielraum durch ihre Einnahmen und Ausgabenverpflichtun-
gen begrenzt (Wixforth 2009; Zimmermann 2009). Die Einnahmen der Gemeinden und deren Struktur
(z.B. Gewerbesteuer oder Gemeindeanteil an der Einkommensteuer) hdngen wiederum wesentlich von
der Entwicklung der Bevdlkerung, ihrer Verdienstmoglichkeit, von der Anzahl der Arbeitsplatze nach
Branchen und der erwirtschafteten Wertschépfung ab.

Wirkungszusammenhénge treten gleichzeitig auf
Aus den vorangehenden Uberlegungen ergibt sich, dass die dkonomische Entwicklung oder Situation in
einer Region unter Berticksichtigung

der Branchen, ihrer regionalen Verteilung und ihren Einflussfaktoren, die die Arbeitsplatze am Ar-
beitsort bestimmen,

der wechselseitigen Beziehungen der Branchen untereinander,

der rdumlichen Verkniipfungen, die durch Pendelbewegungen (Wohnort-Arbeitsort) oder Lieferbe-
ziehungen (Arbeitsort-Arbeitsort) entstehen und

der Beziehungen zwischen Haushalten, Unternehmen und Gebietskorperschaften, die sich zumindest
aus den Einnahmen und Ausgaben der Kommunen ergeben,

verstanden werden muss.

Hinzu kommen Pfadabhangigkeiten, die die aktuellen Auspragungen von Merkmalen zu zeitlich voran-
gehenden Realisationen in Verbindung setzen. Der Flughafenstandort ist Teil der genannten wechselsei-
tigen Beziehungen. Fiir das Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” zeigt sich aus der Per-
spektive der Module 1 und 2, dass sich iiberlagernde Wirkungen ergeben und die spezifischen Einflisse
des Flughafenstandortes daher nicht von den allgemeinen Verdnderungen eineindeutig isoliert werden
kénnen. In den Modulen werden daher Indikatoren gesucht, die Indizien fiir mégliche 6konomische Wir-
kungen des Flughafenstandortes liefern. Die Pendelverflechtungen in Modul 1 und die Wirkungsanaly-
sen in Modul 2 gehéren dazu. Es werden auch gemall dem Auftrag nicht nur 6konomische Gréfen heran-
gezogen, die unmittelbar mit dem Flughafenstandort in Beziehung stehen, sondern auch solche, die die
Verflechtung und die Entwicklung des Monitoring-Gebietes beschreiben.

Das Monitoring-Gebiet ist weiteren Einflussfaktoren ausgesetzt

Unter der Annahme, dass die genannten Wirkungszusammenhdnge bestehen, ist die 6konomische Ent-
wicklung des Monitoring-Gebietes nicht nur fiir die Entwicklung der Arbeitsorte und ihrer Arbeitsplatze
im Monitoring-Gebiet, sondern auch fir den Flughafenstandort wirksam. Um die 6konomische Entwick-
lung der Kreise, Stadte und Gemeinden zu verstehen, sind allerdings weitere Einflussfaktoren zu beden-

7 UNH, www.umwelthaus.org/umwelt-gesellschaft/umweltmonitoring/. Stand: 22.02.2019.
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ken, zu denen der demografische Wandel, der 6konomische Strukturwandel sowie technologische Veran-
derungen gehdren. Diese verandern die Absatz- und Produktionsbedingungen der Branchen unterschied-
lich (vgl. Wolter u. a. 2016). Somit ist die Branchenstruktur der Kreise, Stadte und Gemeinden ein wesent-
liches Element fiir die Beschreibung des Monitoring-Gebietes. Dem kommt vor allem das Modul 1 nach, es
liefert aber auch Vergleichsmoglichkeiten der Region mit anderen Regionen, um mégliche Besonderhei-
ten des Monitoring-Gebietes zu identifizieren.

Theoretische Uberlegungen als Vergleichsfolie fiir die Suche nach Indikatoren

In den Modulen 1 und 2 werden eine Reihe von theoretischen Ansatzen diskutiert, die im Sinne von Ver-
gleichsfolien dazu dienen, mogliche Indikatoren zu identifizieren, die zum einen mit der arbeitsmarktli-
chen Verflechtung (Modul 1) und zum anderen mit der 6konomischen Wirkungsweise veranderter Luft-
fahrtleistungen (Modul 2) einhergehen.

Modul 1 geht der Frage nach, wie Pendelstréme entstehen kénnen. Es werden sowohl die Ausgangsbedin-
gungen an Wohn- und Arbeitsorten herangezogen als auch individuelle Pendelmotive diskutiert, die dann
zu unterschiedlichen Pendelwegen fiihren kdnnen. Die Pendelwege und mogliche Folgen der vollstandig
pendelnden Beschaftigten des Flughafenstandortes sind hervorzuheben.

In Modul 2 wird eine Reihe von Ansatzen genutzt: Die bereits angesprochenen Input-Output-Ansatze wer-
den eingesetzt - allerdings mit der notwendigen Vorsicht. Ihre Starke wird betont, namlich die Analyse
moglicher Strukturwirkungen, die von Veranderungen der Branchenzusammensetzungen ausgehen. Er-
klart wird dagegen nicht die Beschaftigungsveranderung insgesamt. Zudem werden mit der Arbeitsstat-
tenerhebung mogliche Besonderheiten des Flughafenstandortes untersucht.

Ferner werden Shift-Share-Ansatze genutzt, um die Beschaftigungsentwicklung der Kreise, Stadte und
Gemeinden auf Strukturunterschiede zuriickzufiihren. Der Shift-Share-Ansatz mit seinen unterschiedli-
chen Auspragungen stellt Besonderheiten der Kreise, Stadte und Gemeinden heraus, die auf ihre Bran-
chenstruktur und -entwicklung oder spezifische Eigenschaften des Standortes zurtickzufiihren sind. Die
Shift-Share-Ansatze erganzen die Input-Output-Analyse, da sowohl Veranderungen in der Zeit als auch
regionale Verteilungen (hier: Kreise, Stadte und Gemeinden) einbezogen werden.

Daten, Darstellungsformen und Detailgrad

Die Module sollen die Datenlage eruieren, fiir welche sich zwei Fragestellungen ergeben: Gibt es Daten,
die fiir die theoretischen Uberlegungen geeignete Indikatoren liefern und wenn ja, wie werden diese dar-
gestellt? Letzteres ist inshesondere fiir die Darstellungsform mittels Karten zu diskutieren, da die Schat-
tierungen, die in den Karten verwendet werden, die Aussage der Karte vermitteln. Damit ist die gewahlte
Klassierung der Daten, die die Schattierungen ergeben, entscheidend fiir die Interpretation der Karten
durch Dritte.

Das Monitoring-Gebiet ist heterogen: Bezogen auf die Bevilkerung stehen finf GroRstadte mit mehr als
100.000 Einwohnerinnen und Einwochnern Gemeinden mit weniger als 10.000 Personen gegeniiber.
Frankfurt sticht in Bezug auf die Bevélkerungszahl besonders hervor. Bei der Klassierung von Daten fiih-
ren diese GroRenunterschiede bei absoluten Zahlen (z. B. Anzahl der Beschaftigten) zu Schwierigkeiten
bei einer gemeinsamen Darstellung. Daher werden zum einen relative GroRen verwendet (z. B. Bevilke-
rungswachstum)und zum anderen die Ergebnisse auch nach den Stadt- und Gemeindetypen getrennt aus-
gewiesen. Um den Grokenunterschieden zwischen den kreisfreien Stadten und Gemeinden zu begegnen,
werden die Ergebnisse fiir die ausgewahlten Merkmale auch auf der Kreisebene dokumentiert. Fiir die
Kartendarstellungen werden verschiedene Ansdtze diskutiert.
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Fiir ein Monitoring ist nicht nur die Auswahl der Daten wichtig, sondern auch, ob die als notwendig bzw.
geeignet angesehen Merkmale regelmalig erhoben werden. Es gibt Datenwtinsche, die nicht erfiillt wer-
den konnen, da keine (standardisierte) Erfassung vorliegt. So gibt es keine Zeitreihe von Input-Output-
Tabellen, anhand derer Veranderungen des Verbundes Luftfahrtleistungen als Teil der Branche ,Verkehr
und Lagerei” iiber die Zeit nachvollzogen werden kdnnen, um die intermodalen Verflechtungen zu be-
obachten. Sofern méglich, werden aus den nicht standig wiederholbaren Analysen Merkmale abgeleitet,
die weiter und regelmalkig beobachtet werden kdnnen. Beispielsweise gibt es Berufe und Branchen, die
mit dem Flughafenstandort eng verbunden sind, die sich aus der Arbeitsstattenerhebung und der Input-
QOutput-Analyse ergeben.

In den Modulen 1 und 2 werden Daten fiir Kreise sowie fiir Stadte und Gemeinden verwendet und darge-
stellt. Daraus ergeben sich Vorteile, da die Datenlage fiir diese Gebietsabgrenzungen insbesondere auf
Basis der Daten der Bundesagentur fiir Arbeit oder der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen
(Kreise) eine groBe Auswahl bietet. Allerdings ist bereits der Ubergang von der Ebene ,Kreise und kreis-
freie Stadte” zur Ebene ,Stadte und Gemeinden” bezogen auf den Detailgrad wirksam: Mit einer grofer
werdenden regionalen Auflésung geht z. B. der Detailgrad, fiir den die Branchenstrukturen vollstandig
erhaltlich sind, zurtick. Das liegt an der zunehmenden Anonymisierung der Daten, da auf der Gemeinde-
ebene fiir einige Branchen in kleinen Gemeinden (weniger als 5.000 Einwohnerinnen und Einwohner)
héufig nur noch ein Unternehmen oder Betrieb vorliegt und die erhaltliche Statistik damit unvollstandig
wird. Da fiir einen Vergleich ein gemeinsamer Nenner fiir die Kreise, Stadte und Gemeinden vorliegen soll,
werden verschiedene Aggregatsebenen genutzt. Um zudem eine detailliertere Gliederung der Branchen
zu erlangen, werden auch gesamtwirtschaftliche Daten (Modul 2) herangezogen.

Weist das Monitoring-Gebiet Besonderheiten auf?

Wegen der genannten Wirkungszusammenhdnge wird anfangs davon ausgegangen, dass die Wirkungen
des Flughafens nicht vollstandig separiert werden kénnen. Eine Moglichkeit, Folgen des Flughafen-
standortes dennoch sichtbar zu machen, besteht darin, durch eine Gegeniiberstellung des Monitoring-Ge-
bietes mit anderen Regionen Besonderheiten des Monitoring-Gebietes herauszuarbeiten, die mit dem
Flughafenstandort in Beziehung gesetzt werden kénnen. Daher werden in den Modulen 1 und 2 Verglei-
che mit anderen Regionen (Metropolregionen) durchgefiihrt.

Vorgehen in Modul 1

In Modul 1 werden die arbeitsmarktlichen Verflechtungen und die Branchenstrukturen dargestellt. Da-
bei kann es aufgrund der unterstellten Wechselwirkungen zu Uberschneidungen mit dem Modul 2 kom-
men. Um diese moglichst zu vermeiden, werden in Modul 1 insbesondere direkte Wirkungszusammen-
hénge angesprochen und die iibrigen Wirkungen anschliefsend in Modul 2.

Das Modul 1 enthalt in Kapitel 3 konzeptionelle Uberlegungen zur Entstehung von Pendelstrémen. Dabei
wird herausgearbeitet, welche denkbaren Griinde es fiir die Trennung von Arbeitsort und Wohnort geben
kann. Die theoriegeleitete Diskussion will Merkmale identifizieren, die Pendelverkehre verursachen,
und Groken finden, auf welche die Pendelverkehre Einfluss nehmen. Aus diesen Voriiberlegungen werden
wechselseitige Beziehungen zwischen Wohnort, Arbeitsort und Gemeinde abgeleitet. Prinzipiell sind
diese Wechselwirkungen auch fiir den Flughafenstandort giltig, mit der entscheidenden Ausnahme, dass
er kein Wohnort ist.

Im folgenden Kapitel 4 werden die verwendeten Datenquellen und weitergehenden Berechnungen von
Merkmalen dargelegt. Da die Kartendarstellung fiir ein Sozialmonitoring eine herausgehobene Stellung
hat, sind die Besonderheiten dieser Darstellungsform zu diskutieren.
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InKapitel 5,Regionim Kontext"wird das Monitoring-Gebiet fir eine Auswahl an Merkmalen mit tiberge-
ordneten Gebietskérperschaften (Bund und Lander) sowie Metropolregionen verglichen. Es sollen Unter-
schiede herausgearbeitet werden und - soweit moglich - denkbare Ankniipfungspunkte zum Flughafen-
standort genannt werden. Die Vergleiche beziehen sich im Wesentlichen auf GréRen des Arbeitsmarktes.
Sie werden vorgenommen, um die Branchenentwicklungen und -strukturen zu erfassen, die die
Arbeitsorte im Monitoring-Gebiet pragen und Einfluss auf Pendelstrome nehmen kénnen.

In Kapitel 6 werden Merkmale fiir Kreise, Stadte und Gemeinden dargestellt. Die Gliederung dieses Ab-
schnittes folgt den oben angesprochenen Wirkungsannahmen: Welche Ausloser gibt es fiir Pendelbewe-
gungen? Welche Ergebnisse des Pendelns zeigen sich? Wie sind die Pendelwege? Und schlieflich: Wie stel-
len sich GréRen dar, auf die Pendelbewegungen Einfluss nehmen kénnten? Die gerichteten Pendelstrome,
Angaben aus der Arbeitsstattenerhebung zu den haufig genannten Wohnorten der Beschaftigten und die
Verkehrsanbindungen konnen in Beziehung zum Flughafenstandort gebracht werden. Die Kartendarstel-
lungen beziehen sich sowohl auf die Kreis- als auch auf die Gemeindeebene.

Kapitel 7 beginnt mit einer Ubersicht zu den deskriptiven Darstellungen und ordnet die Merkmale nach
Stadt- und Gemeindetypen, um die Vielzahl der Ergebnisse tibersichtlicher darzustellen und um iiberge-
ordnete Zusammenhange und Auspragungen besser sichtbar zu machen. AnschlieRend werden Schluss-
folgerungen aus den deskriptiven Darstellungen gezogen. Fiir die Ubergabe an das Modul 5 ,Soziotkono-
mische Gebietstypisierung” werden Merkmale ausgewahlt und abschlieRend Begrenzungen der Analyse
sowie mdgliche weitergehende Auswertungen benannt.
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3 Konzept

Zur Aufgabenstellung fiir das Modul 1 gehért die Darstellung der Branchenstruktur und der Pendelbewe-
gungen. Es ergeben sich aber auch Verbindungen zu weiteren Merkmalen, die entweder Pendelbewegun-
gen verursachen kénnen oder die Folgen davon sind. Daher sind Uberschneidungen mit den anderen Mo-
dulen unausweichlich. Beispiele daftir sind die Arbeitslosigkeit oder die Ergebnisse des Wohnungsmark-
tes. Modul 1 wirft diese nur auf und stellt grobe Ergebnisse dazu dar. Die detailliertere Betrachtung er-
folgt in den Modulen 3 und 4.

Die Abgrenzung von Modul 1 zu Modul 2 erfolgt entlang der méglichen Wirkungszusammenhange: Wah-
rend in Modul 1 nur direkte Wirkungszusammenhéange zwischen Flughafenstandort und Region bertick-
sichtigt werden, kommen in Modul 2 u. a. indirekte und indizierte Wirkungszusammenhange hinzu. Da-
her wird im Modul 1 die Branche ,Verkehr und Lagerei’ besonders hervorgehoben. In Modul 2 werden
dann Branchen in die Bearbeitung einbezogen, die mit dem Flughafenstandort indirekt oder induziert
verbunden sind.

Die theoretischen Uberlegungen im Folgenden haben die Aufgabe, méglichst relevante Merkmale im Zu-
sammenhang mit Pendeln fiir ein Monitoring zu identifizieren. Die Entwicklung des Arbeitsmarktes vor
Ort, die Branchenstruktur des Arbeitsmarktes und ihre Entwicklung sowie die Bevélkerungsentwicklung
werden genauso wie individuelle Abwagungen diskutiert. Ziel dieser Ansatze ist es nicht, eine umfassende
allgemein giiltige Erklarung vorzustellen - es geht hier darum, einen unvoreingenommen, weiten Blick
auf mogliche Zusammenhange zu werfen, um dann zu explorieren, welche der so gefundenen Daten fir
eine Ubergabe an das Modul 5, die Typisierung, geeignet sind.

Es folgt ein Abschnitt in Bezug auf die Branchenstrukturen - dargestellt anhand der Zahl der Beschaftig-
ten - und das Pendelverhalten. Hier wird beschrieben, wie die GroRen definiert sein konnen und wie sie
im Folgenden verwendet werden. Zudem werden die verwendeten Datenquellen genannt.

Die gefundenen Merkmale zum Arbeitsmarkt, zu den Branchenstrukturen und zum Pendeln werden The-
menfeldern zugeordnet, um einen Ordnungsrahmen fiir die noch zu identifizierenden Indikatoren zu lie-
fern. Diese Ordnung wird bereits fiir die Merkmale eingehalten, damit die Modulberichte untereinander
vergleichbar sind und einem Leser aller Modulberichte die Méglichkeit gegeben wird, sich modultiber-
greifend zu einem Themenfeld zu informieren. Die Themenfelder sind in der Tabelle 1 dargestellt. Eine
Vorstellung der Themenfelder und ihrer Perspektiven auf Differenzierung erfolgt im modultiibergreifen-
den Zwischenbericht.

Die grafisch oder tabellarisch aufbereiteten Merkmale werden in unterschiedlicher regionaler Gliede-
rung deskriptiv dargestellt. In diesem Abschnitt befinden sich bundesdeutsche Ergebnisse, die einen lan-
geren Zeitraum (beispielsweise von 1991 bis 2014) beschreiben und eine gréRere Vielfalt an Inhalten ab-
bilden kénnen. In Abschnitt 5 folgt dann die Einordnung des weiteren und engeren Monitoring-Gebietes
in den gesamtwirtschaftlichen Kontext. Als Vergleichsregionen werden der Bund, die vier Bundeslander
mit Uberschneidungen zum Monitoring-Gebiet und Metropolregionen herangezogen. Es wird der Frage
nachgegangen, ob die Ergebnisse bezogen auf Arbeitsmarkt und Branchenstruktur aulergewohnlich sind
oder nicht. SchlieRlich wird in Kapitel 6 das Monitoring-Gebiet selbst dargestellt und nach Kreisen, Stad-
tenund Gemeinden gegliedert. Dieser fiinfte Abschnitt wird dann nach der Reihenfolge der Themenfelder
bearbeitet (vgl. Tabelle 1).

In Kapitel 4 werden die Daten und ihre Verwendung (kombinierte Merkmale und ihre Zusammenhénge)
erlautert.
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Tabelle 1: Themenfelder des Sozialmonitorings
mit Angabe zur raumlichen Differen-
zierung und zur rdumlichen Ebene

Demografische Struktur,

(1) Bevilkerung Entwicklungsmuster Kreis, Stadt/Gemeinde, Stadtteil

ES; ii%ﬁi?ag: struktur Siedlungsstruktur Stadt/Gemeinde, Stadtteil
eschattigung eglonalokonomische reis, stadt/Gemeilnde,

(2) Beschafti Regional6k isch Kreis, Stadt/G ind

(7) Unternehmen Verflechtung Arbeitsstétte

(2) Beschaftigung

Ei; Eliiif;nmen Soziodkonomische Segregation Stadtteil, teilweise

(5) Politiscghe Teilhabe (Diversitat und Ungleichheit) Stadt/Gemeinde

(6) Wohnen

(2) Beschaftigung

(3) Einkommen Lokale Wohnungs- und Arbeits- . .

(6) Wohnen mirkte Kreis, Stadt/Gemeinde

(9) Mobilitat

(4) Bildung

(8) Siedlungsstruktur Kommunale Kreis, Stadt/Gemeinde, teilweise

1345 Daseinsvorsorge Stadtteil
(9) Mobilitat
(10) Kommunalfinanzen

A Quelle: SOFI/GWS 2018, eigene Darstellung

3.1 Erklarungsansatze fiir die Entstehung von Pendelstromen

Die Untersuchung der Pendelstrome ist wichtig, um die Verflechtung zwischen Wohnort und Arbeitsort
aufzuzeigen. Im Folgenden werden mdgliche Ursachen fiir das Pendeln diskutiert. Ziel ist es, denkbare
GroRen, die mit dem Pendeln in Zusammenhang stehen, zu identifizieren und - soweit vorhanden - im
Ergebnisteil darzustellen. Pendeln ist in Bezug auf den Flughafenstandort eine GroRe, um arbeitsmarkt-
liche Verflechtung zu untersuchen, da der Flughafenstandort selbst nur in dullerst seltenen Fallen als
Wohnort fungiert und daher mehr oder weniger alle Beschaftigten pendeln.

Im Folgenden werden zwei theoriegeleitete Ansatze diskutiert, die dazu dienen, plausible Merkmale zu
identifizieren, welche Pendelbewegungen auslésen kénnen. Im Rahmen der Exploration geht es darum,
die Vielfalt moglicher Merkmale, die auf ihre Aussagefdahigkeit untersucht werden kénnen, nicht durch
Vorbehalte gegentiber bestimmten theoretischen Ansadtzen zu begrenzen. Es geht auch darum, mogliche
gegenlaufige Interpretationen von verwendeten Datensatze auszumachen, um nicht Gefahr zu laufen,
sich auf die irrelevanten zu beziehen. Uberlegungen, die aus einer gesamtwirtschaftlichen Perspektive
herriihren, werden einem Ansatz, der auf der individuellen Ebene ansetzt, gegeniibergestellt.

Diese makro- bzw. mikrookonomischen Ansatze werden durch das Konzept der Zwischenstadt erganzt,
das ebenfalls Pendelbewegungen analysiert, ordnet und mit Branchenentwicklungen verkniipft. Die Zwi-
schenstadt erganzt die Unterscheidung von Stadt- und Gemeindetypen sowie ihre mogliche Arbeitstei-
lung.
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3.1.1 Pendelnals Folge von demografischer Entwicklung und 6konomischem Strukturwandel
vor Ort

Um die arbeitsmarktlichen Verflechtungen eines Ortes mit anderen Orten ndher untersuchen zu konnen,
ist es hilfreich, sich vorzustellen, dass jeder Ort Arbeitsort und Wohnort sein kann. Durch diese Zerlegung
konnen maogliche Einflussfaktoren und Auspragungen einer Verflechtung einfacher gegliedert werden.
Ferner unterscheiden sich die Orte untereinander. Es gibt unverdnderliche Eigenschaften (Lage), Eigen-
schaften, die sich nur trage im Zeitverlauf andern, und solche, die permanenten Veranderungen ausge-
setzt sind. Stadte und Gemeinden, die direkt an den Flughafenstandort grenzen oder die unter der Larm-
kontur liegen, unterscheiden sich bereits durch ihre Lage von anderen. Die Flachennutzung zeigt eben-
falls deutliche Unterschiede der Orte (Siedlungs- und Verkehrsflache vs. der Flachen fiir die Land- und
Forstwirtschaft).

Die Situation auf dem Arbeitsmarkt wird insbesondere durch den Strukturwandel nach Branchen veran-
dert sowie durch die demografische Entwicklung, da diese das Arbeitsangebot pragt. Die Folgen sind ver-
anderte Pendelbeziehungen zwischen Wohn- und Arbeitsort. Fiir den Flughafenstandort kommt hinzu,
dass jeder neue Arbeitsplatz am Flughafenstandort zu Pendelbewegungen fithrt, da dieser in der Regel
kein Wohnort ist.

3.1.1.1 Arbeitsangebot und demografische Entwicklung

Das Arbeitsangebot am Wohnort, welches die Anzahl der Personen widerspiegelt, die einer Tatigkeit
nachgehen wollen, ist durch die ansassige Bevolkerung, ihre Anzahl und ihre Altersgliederung, die Nei-
gung der Einwohnerinnen und Einwohner einer Erwerbstatigkeit nachzugehen und die Qualifikation bzw.
den erlernten Beruf der einzelnen Person gekennzeichnet. Die Auflistung der Merkmale folgt den Uber-
legungen des QuBe-Projektes, das unter der Fiihrung des Instituts fiir Arbeitsmarkt und Berufsforschung
(IAB) und des Bundesinstituts fiir Berufsbildung (BIBB) seit 2007 Qualifikations- und Berufsprojektionen
erstellt, um Friktionen auf dem Arbeitsmarkt zu identifizieren (www.qube-projekt.de. Stand: 22.02.2019;
Maieru. a.: 2016 b). Im Ergebnis entsteht ein Arbeitsangebot am Wohnort zumindest mit den Dimensionen
Alter, Geschlecht, Qualifikation und erlerntem Beruf.

Ein bestimmendes Merkmal fiir das potenzielle Angebot auf dem Arbeitsmarkt ist die Demografie: Die
Gliederung der Bevolkerung nach dem Alter ermdglicht es, die erwerbsfahige Bevdlkerung - d. h. die Per-
sonen zwischen 15 und 65 Jahren - zu identifizieren. Aus dieser Bevolkerungsgruppe kann sich das Ar-
beitsangebot rekrutieren, das durch die Zahl der Erwerbspersonen?, dargestellt wird. Die Zahl der Er-
werbspersonen abziliglich der Zahl der Erwerbstatigen (d. h. die Zahl der Personen, die auch tatsachlich
einer Tatigkeit nachgehen) ergibt die Zahl der Erwerbslosen. Die natiirliche Bevélkerungsentwicklung
(Geburten und Todesfalle) und die Wanderungsbewegungen (Zu- und Abwanderung) bestimmen die An-
zahl der Einwohnerinnen und Einwohner und den Altersaufbau der Bevilkerung vor Ort. Wahrend sich
die Geburtenraten und die Lebenserwartung in der Regel langsam verandern, wirkt die Zuwanderung
auch kurzfristig. Gerade die Zuwanderung tber die Bundesgrenzen hat sich in dem Zeitraum 2007 bis
2016 deutlich gewandelt. Wahrend der Wanderungssaldo anfangs nicht ausreichte, die Verluste an Ge-
storbenen zusammen mit den Geburten auszugleichen, ist in der zweiten Halfte des Zeitraums ein Bevol-
kerungsanstieg festzustellen. Insofern pragt die Zuwanderung fir den vorliegenden Zeitraum 2007 bis

Der Begriff Erwerbspersonen stammt aus den Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen des Statistischen Bundesamtes und
meint die Personen, die sich bei regelmaRig durchgefiihrten Befragungen im Rahmen des Mikrozensus als arbeitssuchend aus-
gewiesene haben. Das Merkmal ist angebotsseitig definiert. Davon zu unterscheiden ist der Begriff der zivilen Erwerbspersonen,
der von der Bundesagentur fiir Arbeit verwendet wird und aufgrund von Zuschatzungen zu der Zahl der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten entsteht. Diese GréRe wird aus der Bedarfsseite des Arbeitsmarktes abgeleitet (vgl. BA 2011).
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2016 die Bevolkerungsentwicklung am starksten. Die demografische Entwicklung findet am Wohnort
statt.

Die Zuwanderung wird in Kapitel 3 auf gesamtdeutscher Ebene analysiert und wird dann auch fiir die
Stadte und Gemeinden in den weiteren Abschnitten folgen. Aus einer gesamtdeutschen Perspektive ist
der Wanderungssaldo das Ergebnis der Wanderung iiber die Aufengrenzen der Bundesrepublik. Bei der
Beobachtung der Wanderung innerdeutscher Regionen kommen weitere innerdeutsche Bewegungen
(Binnenwanderung) hinzu.

Die Zuwanderung verandert die Alterszusammensetzung der Bevolkerung nachhaltig, da die zuwan-
dernde Bevélkerung im Durchschnitt deutlich jiinger ist als die heimische Bevolkerung (BIBB 2016: 269
ff.; Deschermeier 2016: 33). Die innerdeutsche Wanderung tritt gleichzeitig mit der AuRenwanderung auf.
Um die regionalen Folgen der Zuwanderung auf die Alterszusammensetzung der Erwerbsfahigen darzu-
stellen, wird auch die Veranderung ausgewahlter Altersgruppen dargestellt. Die Diskussion zu den
Schwarmstadten (Simons/Weiden 2016) stiitzt sich auf die Kennzahl Kohortenwachstumsrate, die zeigt,
ob und in welchem Umfang ein Anstieg ausgewahlter Altersgruppen festzustellen ist.

Um den Ubergang von den Erwerbsfahigen zu den Erwerbspersonen zu analysieren, werden die sogenann-
ten Erwerbsquoten genutzt (Maier u.a. 2014: 30-33). Sie beschreiben, wie grof der Anteil der Personen
einer bestimmten Bevolkerungsgruppe ist, der einer Erwerbstatigkeit nachgehen mochte. In Abhangig-
keit vom Alter und Geschlecht unterscheiden sich diese erheblich. Wahrend Manner in den Altersjahren
30bis 55 zu iiber 90 Prozent einer Erwerbstatigkeit nachgehen wollen, sind es bei den Frauen rund 5 Pro-
zentpunkte weniger (StBA 2016 b): Der Unterschied der Erwerbsquoten von Deutschen (79,2 Prozent) und
Auslandern (67,4 Prozent) betragt 11,8 Prozentpunkte. Zwischen deutschen und auslédndischen Frauen
ist der Unterschied mit 75,6 und 57,9 Prozent am groften. Deutsche Manner weisen eine Erwerbsquote
von 82,7 Prozent und auslandische Manner in Hohe von 75,8 Prozent auf.

Wahrend fir die Bundes- und Landesebene die Erwerbsquoten herangezogen werden konnen, um die Er-
werbspersonen einer Bevolkerung zu errechnen, reichen die Fallzahlen des Mikrozensus® des Statisti-
schen Bundesamtes (StBA) nicht aus, um dieses Vorgehen fiir Kreise, Stadte und Gemeinden des Monito-
ring-Gebietes zu adaptieren. Fiir das Monitoring-Gebiet konnen also keine Aussagen zu den altersspezifi-
schen Erwerbsneigungen getroffen werden.

Die tbrigen oben genannten Merkmale des Arbeitsangebotes Qualifikation und erlernter Beruf sind
ebenso nur fiir groRere Aggregate (Bundeslander oder Arbeitsmarktregionen) aus dem Mikrozensus be-
rechenbar.

3.1.1.2 Bedarf an Arbeitskrdften und Branchenentwicklung

Die bestimmenden Merkmale auf der Bedarfsseite des Arbeitsmarktes am Ort als Arbeitsort sind die
Branchenstruktur und die Entwicklung der Branchen bezogen auf ihre Beschaftigtenzahlen. Anders als
die Angebotsseite sind die Branchen von sehr vielen unterschiedlichen Einflussfaktoren beriihrt. Die
Komplexitat erh6hend kommt hinzu, dass die Branchen untereinander in Beziehungen stehen (vgl. Input-

®  Der Mikrozensus ist eine einprozentige Stichprobe, die jedes Jahr vom Statistischen Bundesamt erhoben wird. D. h., es werden
800.000 Personen befragt. Bei400 Kreisen in Deutschland liegen im Durchschnitt 2.500 Beobachtungen vor. Da aber viele kreis-
freie Stadte (Hamburg, Berlin, Frankfurt Miinchen) weitaus mehr Einwohnerinnen und Einwohner als der Durchschnittskreis
haben (200.000 Personen), gibt es fiir kleine Kreise keine ausreichenden Fallzahlen, um eine detaillierte Berechnung der Er-
werbspersonenzahlen zu ermoglichen.
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Output-Tabelle in Modulbericht 2) und in Bezug auf eine andere Branche Abnehmer und Zulieferer sein
kénnen (Vorleistungsverbund). Von den Einflussfaktoren sind einige {iberregional andere lokal.

Ein wichtiger Einflussfaktor fiir den Bedarf an Arbeitskraften in einzelnen Branchen ist wie beim Ange-
bot die demografische Entwicklung: Das gilt fiir das Baugewerbe, das Grundstiicks- und Wohnungswesen,
den (Einzel-)Handel oder das Gesundheitswesen. Ein weiterer Einflussfaktor fiir den Arbeitskraftebedarf
ist der Aulenhandel. Er wirkt sowohl bezogen auf Absatzmarkte als auch Rohstoffpreise auf das verar-
beitende Gewerbe (z. B. Chemische Industrie, Fahrzeugbau) oder auch den (GroR-)Handel. Das Einkommen
privater Haushalte nimmt Einfluss auf den Konsum von Giitern (Handel) und Leistungen (Erholung, Un-
terhaltung, Reisen) (Bartelheimer u.a. 2017: 4). Der technologische Wandel z. B. in Form der Digitalisie-
rung verandert wiederum die Nachfragen nach Produkten der Informations- und Kommunikationstech-
nologie und der Klimawandel (Energiewende und Klimafolgenanpassung) nimmt branchenspezifisch Ein-
fluss auf den Arbeitskraftebedarf (vgl. Wolter u.a. 2016; Lehr u. a. 2014). Der Vorleistungsverbund der
Unternehmen untereinander, die Nachfrage der Haushalte nach Gutern, die Mobilitdatswiinsche von Un-
ternehmen und Haushalten sowie der Aulenhandel nehmen Einfluss auf Verkehr und Lagerei. Dariiber
hinaus gibt es viele weitere branchenspezifische Einfliisse (Verfiigbarkeit von Flachen, politische Ent-
scheidungen oder die Finanz- und Wirtschaftskrise). Die Folge ist, dass sich die Beschéaftigtenzahlen in
den Branchen sehr unterschiedlich entwickeln und damit die Beschaftigtenzahl am Arbeitsort insgesamt
von den genannten Einflussfaktoren, der Struktur der Branchen vor Ort und den ansassigen Unterneh-
men abhangig ist. Das Ergebnis dieser Verschiebung der Branchen wird im Weiteren mit Strukturwandel
beschrieben.

Abbildung 1 zeigt den Strukturwandel auf der Bundesebene seit 1991, dargestellt anhand der Erwerbsta-
tigen nach den Branchen der Wirtschaftszweiggliederung 2008 auf Basis der Daten des Statistischen
Bundesamtes. Es zeigt sich ein genereller Ubergang vom produzierenden Gewerbe zu den Dienstleis-
tungsbereichen. Die Land- und Forstwirtschaft und das produzierende Gewerbe generieren gemal Abbil-
dung 1 1991 zusammen noch einen Anteil von 39 Prozent der Arbeitsplatze fiir Erwerbstatige - 2014 liegt
der Anteil bei 26 Prozent. Die Schrumpfung des produzierenden Gewerbes in absoluten Zahlen stoppt ab
2005, allerdings wachsen die Dienstleistungsbereiche stetig weiter. Dabei sind das keine unabhangigen
Vorgange: Outsourcing und Ausgliederung von Unternehmenszweigen haben dazu gefiihrt, dass viele
Branchen des Dienstleistungsbereichs im Sinne eines komplementaren Beziehungsgeflechts direkter an
das produzierende Gewerbe angebunden sind (Lichtblau u. a. 1996: 36 £.). Gleichzeitig kommen eigenstan-
dige Entwicklungen von Dienstleistungsbranchen (Gesundheit, Erziehung und Unterricht) hinzu oder
Veranderungen, die durch den Lebensstil der Konsumenten (Erholung und Unterhaltung, Dienstleistun-
gen privater Haushalte) angestoRen werden. Dabei ist es nicht so, dass alle Branchen in den Dienstleis-
tungsbereichen stetig wachsen - die 6ffentliche Verwaltung schrumpft im dargestellten Zeitraum fast
durchgehend. Verkehr und Lagerei schrumpft anfangs, um ab 2005 wieder steigende Erwerbstatigenzah-
len auszuweisen.

Zum Strukturwandel der Branchen kommt hinzu, dass die Anforderungen der Betriebe oder Unterneh-
men an ihre Beschaftigten zumindest zwischen den Branchen variieren (Heidemann 2013: 20 ff.). D. h., zu
der Branchenstruktur vor Ort gibt es einen passenden Mix an Berufen (vgl. www.regio-pro.eu) mit ihren
Anforderungsniveaus®.

10 Die Klassifikation der Berufe 2010 erlaubt eine Betrachtung der Tatigkeiten anhand der Anforderungsniveaus. Fiir die Zuord-
nung werden nicht nur die erforderlichen formalen Qualifikationen, sondern auch informelle Bildung und Berufserfahrung be-
riicksichtigt. Unterschieden wird zwischen Helfer- und Anlerntatigkeiten (Helfer), fachlich ausgerichteten Tatigkeiten (Fach-
kraft), komplexen Spezialtatigkeiten (Spezialist) sowie hochkomplexen Tétigkeiten (Experte).
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Die Branchenstruktur und ihr Wandel nehmen Einfluss auf weitere Merkmale der Arbeitspldtze: Bran-
chen haben spezifische Berufsstrukturen und damit verschiedene Anforderungen an die Arbeitnehmer.
Die Berufe werden ferner nicht nur an sich, sondern auch zwischen Branchen unterschiedlich entlohnt.
In Folge des Strukturwandels der letzten 20 Jahre sind die Lohnunterschiede groRer geworden, da Ar-
beitsplatze im verarbeitenden Gewerbe, die in der Regel hohe Durchschnittslohne erzielen, weggefallen
sind und die neu entstandenen Dienstleistungsarbeitsplatze zumindest im Durchschnitt geringer ent-
lohnt werden (Bartelheimer/Doering-Manteuffel 2016: 8f.). Zu diesen Lohnunterschieden kommt die
sehr unterschiedliche Entlohnung nach Branchen im Dienstleistungsbereich hinzu: Es stehen dort Bran-
chen mit hohen Anforderungen und entsprechenden Léhnen neben Branchen mit geringen Anforderun-
genund geringen Lohnen. Hinzu kommt, dass mit dem Strukturwandel der Bedarf an Berufen, die beson-
ders haufig von Frauen ausgeiibt werden, tendenziell starker zunimmt. Beispielsweise liegt der Anteil
weiblicher Beschaftigter im Pflegebereich iber 80 Prozent.

Abbildung 1: Entwicklung der Erwerbstdtigenzahl
in Deutschland 1991 bis 2014 nach
Branchenin 1.000

B Hausliche Dienste
B Sonstige Dienstleistera. n. g.
Kunst, Unterhaltung und Erholung
Gesundheits- und Sozialwesen
Erziehung und Unterricht
Off. Verwaltung, Verteidigung; Sozialversicherung
Sonstige Unternehmensdienstleister
Freiberufl., wissenschaftl. u. techn. Dienstleister
Grundstiicks- und Wohnungswesen
Finanz- und Versicherungsdienstleister
Information und Kommunikation
Gastgewerbe
Verkehrund Lagerei
Handel; Instandh. u. Rep. v. Kfz
Baugewerbe
Wasserversorgung, Entsorgung u. A.
B Energieversorgung
B Verarbeitendes Gewerbe

Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden
B land- und Forstwirtschaft, Fischerei

Dienstleistungs-
|

bereiche

In 1000

Land- Forstwirtschaft
Gewerbe

und produzierendes

Ausgewdhlte Jahre

A Quelle: StBA 2017; SOFI/GWS, eigene Darstellung; vgl. Anhang 8.2

Im Ergebnis sind die Branchenstruktur und ihr Wandel nicht nur fiir die Zahl der Arbeitsplatze, sondern
fir die von den Unternehmen und Betrieben bendtigten Berufe und ihre Anforderungen, die Entlohnung
und das Geschlechterverhaltnis mit ausschlaggebend bzw. gehen mit den genannten Veranderungen ein-
her. Sollen die Folgen fiir die Ausstattung der Bevdlkerung mit Einkommen oder fiir jene der Gemeinden
mit Gewerbesteuereinnahmen beurteilt werden, bedeutet dies fiir das Monitoring-Gebiet, dass es nicht
nur auf die Zahl der Arbeitsplatze in der Region ankommt, sondern auch auf deren Entlohnung sowie auf
die Anforderung der Betriebe, die von der BA als Anforderungsniveau erfasst werden (BA 2011).

Zu den unterschiedlichen Einflussfaktoren von Angebot und Bedarf auf einem Arbeitsmarkt kommt die
Pfadabhangigkeit hinzu. Pfadabhangigkeit steht dafiir, dass aktuelle Auspragungen von Merkmalen von
den Auspragungen der Vorjahre abhangen (Léapple/Soyka 2007). Sowohl das Arbeitsangebot als auch der
Bedarf an Arbeitskraften sind nicht beliebig flexibel, da Personen durch soziale Nahbeziehungen, Schul-
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pflicht der Kinder oder durch Wohneigentum gebunden sind. Auf der Bedarfsseite konnen grofle Indust-
rieanlagen zwar schnell stillgelegt, aber in der Regel nicht schnell aufgebaut werden. Die Rekrutierung
vonneuen Beschaftigten an einem anderen Ort ist zudem angesichts der aktuellen Arbeitsmarktsituation
schwieriger geworden, sodass Pfadabhangigkeiten letztlich auf beiden Seiten des Arbeitsmarktes beste-
hen.

Die Pfadabhangigkeiten zeigen bereits, dass es keine eindeutige Kausalitat gibt: Weder kann festgestellt
werden, dass wegen des Bevolkerungszuwachses auch die Zahl der Arbeitsplatze zunimmt, noch gilt ein
umgekehrter Zusammenhang. Vielmehr wirken Jahr fiir Jahr beide Seiten des Arbeitsmarktes aufeinan-
der. Bereits auf der Bundesebene wird sichtbar, dass es keine gleichgerichtete Entwicklung von Angebot
und Bedarf gibt (Abbildung 2). Vielmehr zeigt sich, dass die Differenz aus Erwerbstatigen und Erwerbs-
personen deutlich schwankt und wegen der demografischen Entwicklung eine Verknappung des Arbeits-
angebotes denkbar erscheint.

Abbildung 2: Entwicklung der Bevilkerungszahl in
Deutschland 1991 bis 2035 nach
Erwerbsstatus in 1.000
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A Quelle: StBA 2017b; SOFI/GWS, eigene Darstellung

Noch starker wird die Entstehung moglicher Engpasse fur Fachkrafte oder Berufe bereits auf der Bun-
desebene sichtbar, wenn die Erwerbspersonen nach drei Stufen erlangter Qualifikationen (Arbeitsange-
bot) und die Erwerbstédtigen nach drei Anforderungsniveaus (Bedarfsseite) getrennt dargestellt werden
(Abbildung 3). So ist es aus heutiger Sicht denkbar, dass die Zahl der Personen, die eine abgeschlossene
Berufsausbildung haben, nicht mehr ausreicht, um die Nachfrage der Unternehmen nach Personen mit
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einer fachlich ausgerichteten Tatigkeit zu decken. Im Ergebnis entsteht Fachkraftemangel Die Schat-
zung der Bevdlkerungsentwicklung sowie die Bildungsbeteiligung sind allerdings mit Unsicherheiten be-
haftet (Maier u. a. 2014: 10).

Der Fachkraftemangel ist fiir das Monitoring-Gebiet wichtig, da er Auskunft tiber einen Mismatch von
Angebot und Bedarf gibt. Bezogen auf einzelne Gemeinden kann es daher dazu kommen, dass es trotz ei-
ner ausreichenden Anzahl an Arbeitsplatzen am Wohnort Personen gibt, die keinen Arbeitsplatz finden,
da Pendlerinnen und Pendler dort arbeiten. Ferner kénnen Branchen von spezifischen Engpassen unter-
schiedlichbetroffen sein. Der Flughafenstandort kann mit anderen Unternehmen und Betrieben im Wett-
bewerb um gewtlinschte Arbeitskrafte stehen, er kénnte aber auch komplementare Bedarfe haben.

Abbildung 3: Entwicklung der Zahl der
Erwerbspersonen und Erwerbstatigen
in Deutschland 2005 bis 2035 nach
Qualifikation und
Anforderungsniveau in Mio. Personen
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bildungsabschluss oder akademischem Abschluss hochkomplexen Tatigkeiten

Quelle: Mikrozensus und Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung des Statistischen Bundesamtes; Berechnungen und Darstellungen QuBe-Projekt, vierte Welle. Datenspriinge im Jahr 201 sind der
Umstellung 2wischen Berufsklassifikationen geschuldet.

A Quelle: Maier u. a. 2016 b: 14 (Abbildung 7)

Wird gedanklich, wie auf der Bundesebene, Arbeitsangebot und Bedarf an einem Ort gegentibergestellt,
kann es sein, dass die Zahl der Einwohnerinnen und Einwohner, die einer Erwerbstatigkeit nachgehen
wollen, groler oder kleiner ist als der Bedarf an Arbeitskraften am gleichen Ort. Hinzu kommt, dass die
Fertigkeiten und Fahigkeiten der Einwohnerinnen und Einwohner nicht zu den von Betrieben und Unter-
nehmen gesuchten vor Ort passen miissen - selbst dann, wenn es zufallig ein ausgeglichenes Verhaltnis
von Erwerbspersonen und Arbeitsplatzen vor Ort gibt. Der Wandel der Branchenstruktur kann zudem
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dazu fithren, dass immer weniger Personen vor Ort Qualifikationen aufweisen, die vor Ort bendtigt wer-
den. Auchder Riickgang an Erwerbspersonen mit abgeschlossener Berufsausbildung, welche vermehrt im
produzierenden Gewerbe bendtigt werden (BA 2017), wird diese Situation verscharfen.

3.1.1.3 Mismatch als Folge gednderter Einflussgrifen des Arbeitsmarktes

Im Ergebnis sind vor Ort stets Matching-Probleme zu erwarten, die durch die genannten Einflussfaktoren
(u. a. Demografie und Strukturwandel) gréRer oder kleiner werden kénnen. Die Folge kénnen Ausgleichs-
bewegungen und Verhaltensanpassungen sein. Sollte der Bedarf an Arbeitskraften, wie z. B. einer be-
stimmten akademischen Berufsgruppe, in einer Region nicht befriedigt werden kénnen und andernorts
ein ["Jberhang bestehen, so ist es vorstellbar, dass Pendelstréme diese Liicke fiillen (Zika u.a. 2015). Es
kann zu Anpassung des Erwerbsverhaltens der Bevolkerung kommen oder eine zunehmende Unterbe-
schaftigung und Arbeitslosigkeit daraus folgen. Gleichzeitig kann die Zahl der Auspendlerinnen
und -pendler zunehmen. Ein Wechsel des Wohnortes ist méglich, aber wegen der angesprochenen Pfadab-
hangigkeiten in der Regel nicht kurzfristig zu realisieren (Maier u. a. 2015: 189).

Verandern sich die Zahl der Arbeitsplatze und die Bevdlkerungszahl, kann das Folgen fir die Infrastruk-
tur vor Ort haben. Kindertagesstatten, Schulen oder der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) miissen
sich eventuell anpassen, Wohngebiete konnen neu erschlossen werden oder auf Konversionsflachen ent-
stehen. Die Zuwegung muss angepasst werden. Letztlich werden sich die kommunalen Finanzen im Um-
fang und Struktur verandern. Abbildung 4 gibt einen Uberblick iiber die geschilderten Zusammenhénge.
Sie zeigt grob vereinfacht die unterschiedlichen Einflussfaktoren auf die Angebots- und Bedarfsseite des
Arbeitsmarktes und weist auf magliche Folgen eines Mismatches hin.

Abbildung 4: Einflussfaktoren des Arbeitsmarktes
und mogliche Folgen

- Zuwanderung - Stadt-und Gemeindetyp - Strukturwandel
- Alterung - Lageund Infrastruktur - Schwerpunkte
- Pfadabhangig? - Typisierung - Pfadabhangig?
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Berufe am Ort aus |:>
Sicht der Einwohner
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Sicht der Betriebe
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Gemeinde

=>» Ort als Wohnort => Ort als Arbeitsort
,Mismatch"?

- Unterbeschaftigung - Pendeln

- Arbeitslosigkeit - Wohnortswechsel

- Erwerbsverhalten - Berufswechsel
- Wohnungsbau
- Infrastruktur
- Kommunalfinanz

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

Im Ergebniswird eine Reihe von Merkmalen sichtbar, die einen Hinweis auf denkbare Ausgleichsprozesse
geben, u.a. Pendeln, ein Wechsel des Wohnortes oder des Berufs. Die demografische Entwicklung, die
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Branchenstruktur und ihr Wandel vor Ort sind wesentliche Treiber fiir die Auslésung mdoglicher Aus-
gleichsprozesse, deren mogliche Folgen ein verandertes Erwerbsverhalten, Unterbeschéaftigung und Ar-
beitslosigkeit oder veranderte Kommunalfinanzen sein konnen.

3.1.1.4 Flughafenstandort und Pendelbewegungen

Es ist zu erwarten, dass der Flughafenstandort, der nach Angaben der Fraport AG tiber 81.000 Arbeits-
platze aufweist, Einfluss auf die Branchenstruktur im Monitoring-Gebiet und deren Wandel nimmt. Da
am Standort nur in Ausnahmefallen Personen wohnen, gibt es eine nahezu vollstandige Trennung von Ar-
beits- und Wohnort. Damit nimmt der Flughafenstandort auf die Pendelbewegungen direkten Einfluss
und verandert auch an anderen Orten das Verhdltnis von Arbeitsplatzen zu Einwohnerinnen und Einwoh-
nernim erwerbsfahigen Alter.

Zu betonen ist, dass die Kausalitaten nicht eindeutig sind. Es ist also nicht eindeutig, ob die Bevélkerung
sich an einem Ort ansiedelt, weil dort viele Arbeitspladtze sind, oder ob Unternehmen dort griinden oder
erweitern, wo die Bevolkerung wachst. Esist davon auszugehen, dassbeides sein kann und es iiber die Zeit
hinweg schrittweise gegenseitige Anpassungen gibt. Bezogen auf den Flughafenstandort bedeutet das,
dass der Bevdlkerungszuwachs der Region nicht nur auf die in der Vergangenheit neu entstandenen Ar-
beitsplatze, zu denen der Flughafenstandort beigetragen hat, zurtickzufihren ist, sondern auch, dass Ar-
beitsplatze durch die groRer werdende Bevélkerung entstanden sind - nicht nur in konsumnahen Bran-
chen wie bspw. dem Einzelhandel, sondern auch auf dem Flughafenstandort.

Die vorgestellte Plausibilisierung von Merkmalen stellt die Wirkungen tibergeordneter Einflussfaktoren
auf die Situationvor Ort in das Zentrum und leitet mdgliche Folgen und Anpassungsreaktionen daraus ab.

3.1.2 Individuelle Pendelmotive

Anders als die vorangehenden Plausibilitatsiiberlegungen, bei der Pendeln als eine Moglichkeit gesehen
wird, sichanveranderte Bedingungen des Arbeitsmarktes anzupassen, wird Pendelninder Literaturauch
als das Ergebnis individueller Abwagungen dargestellt. Der folgende Ansatz dient dazu, mogliche Motive,
die dann auf eventuell beobachtbare Merkmale hinweisen, zu suchen und die bisherigen Uberlegungen zu
erganzen. Auch hier steht wieder die Frage im Zentrum, welche Merkmale beobachtet werden kénnten.

In der Literatur ist eine Vielzahl von Motiven, Begrindungen und theoretischen Ansatzen zu finden, die
sich tiberschneiden, erganzen oder sogar widersprechen. Beispielsweise kann das Pendeln aus der Sicht
des Wohnortes oder der des Arbeitsortes diskutiert werden (Siedentop 2007: 121; Einig/Piitz 2007: 74).
Ferner wird der Zusammenhang zwischen Pendeln und Umzug thematisiert (Kalter 1994). Um nicht samt-
liche dieser neoklassisch gepragten Ansitze aufzulisten und zu erlautern und so einen Uberblick iiber die
Zusammenhange zu erschweren, greift die folgende Erdrterung auf einen neoklassischen Grundansatz
zurick und entwickelt daraus schrittweise mogliche Merkmale.

Die neoklassische Theorie stiitzt sich auf eine Vielzahl von Annahmen. Sie unterstellt vereinfacht, dass
ein Individuum (homo oeconomicus) sich rational (nachvollziehbar, begriindbar) gemaR seinen Wiinschen
und Neigungen (,Nutzen”) bei einem gegebenen Umfeld (,Ausgangsallokation”) entscheidet!. Das unter-
stellt implizit, dass ein Individuum seine Wiinsche und Neigungen klar beschreiben kann - am besten in
Form einer mathematischen Beziehung oder Funktion -, dass es das ,Modell” kennt - also in der Lage ist,
alle folgenden Abwagungen zu kennen und durchzufihren - und dass es die Moglichkeit hat, an samtliche

1t Fine umfassende Kritik des neoklassischen Ansatzes findet sich bei VoRkamp (1995): 47-51.
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notwendigen Informationen heranzukommen, die fiir die Entscheidung notwendig sind (,Transparenz”,
,Marktiiberblick”). Es wird schnell klar, dass diese Voraussetzungen ausnahmsweise, aber nicht grund-
satzlich vorliegen. Dennoch liefert ein neoklassischer Ansatz gerade wegen der fehlenden und damit
nicht stérenden tatsachlichen Vorkommnisse und Situationen einen vereinfachten Blick auf madgliche
Zusammenhange und kann als Vergleichsfolie fiir die sich daran anschlieRenden Uberlegungen dienen.

3.1.21 Pendeln als Ergebnis von individuellen Abwagungen

Die Ausgangssituation geht von einem Individuum aus, dass an seinem Wohnsitz auch arbeitet. Um zu ei-
ner Pendlerin oder einem Pendler zu werden, kann es entweder zu einer Verlagerung des Wohnortes oder
zu einer Verlagerung des Arbeitsortes kommen. Fiir die folgenden Uberlegungen, die Einflussfaktoren
des Pendelns erbringen und keine geschlossene Theorie liefern sollen, wird unterstellt, dass der Wohnsitz
verlagert wird. Die Uberlegungen sind auch fiir den umgekehrten Fall méglich.

Ein Individuum wird seinen Wohnsitz vom Arbeitsort weg verlagern, wenn die entstehenden zusatzlichen
Kosten kleiner sind als der Nutzen, der entsteht, wenn es den Wohnort verlegt.

AKosten < ANutzen

Die zusatzlichen Kosten kénnen z. B. auf den Transfer zurtickgehen, also auf die Nutzung von Transport-
mitteln zur Uberwindung der Distanz ( 4DistK). Gleichzeitig wird das Individuum zur Pendlerin bzw. zum
Pendler und verbringt damit Zeit mit dem Pendeln (4ZeitK). Wahrend die Kosten fiir die Uberwindung der
Distanz z. B. in Form von Ticket-Preisen fiir den OPNV bestimmt werden konnen, sind die Kosten fiir die
zusatzliche verwendete Zeit bereits schwierig zu erfassen: Wahrend einige Individuen die Zeit sinnvoll
verwenden (lesen, entspannen), kénnen andere dieser Zeit nichts Positives abgewinnen (ZEIT online
2012; Stutzer/Frey 2004). Die Ausgaben, die private Haushalte fiir das Pendeln aufwenden, werden nicht
als ,wohlfahrtsstiftend” angesehen (Diefenbacher u. a. 2016 a: 109). AuRerdem steht die Zeit, die mit Pen-
deln verbracht wird, einer méglichen anderen Verwendung nicht mehr zur Verfiigung, also entgeht dem
Individuum die Méglichkeit, diese Zeit z. B. fiir bezahlte Uberstunden oder ortsgebundene Freizeitaktivi-
taten einzusetzen. Es entstehen Opportunitatskosten.

!
ADistK + AZeitK < ANutzen
Der zusatzliche Nutzen besteht zum einen aus der Vermeidung von zusatzlichen Kosten
AvKosten.

Ein Beispiel kénnen steigende Kosten (Mieten) der Wohnung sein, die am Arbeitsort, der zugleich noch
Wohnort ist, entstehen (,Diese Zunahme der Suburbanisierung ist naturgemal jedoch auch eng mit den
steigenden Wohnkosten in den Schwarmstddten verbunden.” [Simons/Weiden 2015: 49]). Es kann aber
auch durch eine Verbesserung der Wohnbedingungen und dem daraus entstehenden zusatzlichen Wohl-
befinden ein Vorteil entstehen, z. B. das Haus ,im Grinen” mit einer grokeren Wohnflache, die mit dem
gleichen Wohnungsbudget gemietet werden kann (AWohnN).

ADistK + AZeitK < AvKosten + AWohnN

An diesem einfachen Ansatz kénnen viele theoretisch denkbare Wirkungsweisen erprobt werden. Wenn
die Wohnsituation tiberall dhnlich ist und bei den Kosten fiir die Wohnung keine Veranderung eintritt,
wird ein Individuum méglichst ,nahe” an den Arbeitsort heranziehen. Dabei ist es aus Sicht des Individu-
ums egal, ob es sich im Hinblick auf die Kosten der Distanziiberwindung verbessert oder ob es zukiinftig
weniger Zeit aufwenden muss. Entscheidend ist, dass sich eine Kostenkomponente der linken Seite der
Ungleichung verkleinert.
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Soist es auch nicht verwunderlich, dass Individuen, die sich bereits in der Vergangenheit fiir das Pendeln
entschieden haben, laut der Co-Location-Hypothese (Siedentop 2007; Einig/Piitz 2007) danach streben,
moglichst schneller zum Arbeitsort zu kommen, also um eine Senkung der Kosten auf der linken Seite der
Beziehung bemiiht sind. Es kommt also auch auf Technologie (T) an: Schnellere S-Bahnen oder bessere
Stauleitsysteme verringern die Kosten der Pendlerin bzw. des Pendlers. Gleichzeitig ist die Infrastruktur
(1) wichtig: Direktere Schienen-, Straken- und Fahrradweg-Verbindungen verbessern die Situation der
pendelnden Personen. Ferner ist die Entscheidung pfadabhangig: Es ist ein Unterschied, ob ein Indivi-
duum bereits pendelt oder nicht. Also beeinflusst eine Entscheidung in der Vergangenheit (¢t — 1) die linke
Seite.

ADistK(T,I,t — 1) + AZeitK(T,I,t — 1) < AvKosten + AWohnN

Demnach muss insgesamt nur die Summe der linken Seite kleiner werden, um eine Verbesserung zu er-
reichen. Wenn bessere Verkehrsverbindungen es ermoglichen, Zeit einzusparen, kann es Individuen ge-
ben, die diese Zeitersparnis in Pendeldistanzkosten umsetzen und sogar weitere Entfernungen zu pen-
deln bereit sind. Diese Uberlegungen fithren zu einem Ansatz, der Toleranzschwellen fiir die Pendelzeit
unterstellt. Solange nicht eine bestimmte Zeit iiberschritten wird, ist die Distanz unerheblich (Einig/Piitz
2007). Hinzu kommt, dass durch den Umzug zu einem anderen, vom Arbeitsplatz entfernteren Ort auch
dierechte Seite der Beziehung verandert werden kann: Denkbar sind sinkende Aufwendungen fiir Mieten
oder bessere Umweltsituationen, sodass die Wohnung an ihrem Standort einen héheren ,Nutzen” bereit-
stellt.

Im umweltékonomischen Kontext (Petschow u.a. 2007; Doll u.a. 2013) wird die Wirkung der Entfer-
nungspauschale diskutiert. Das Einkommensteuerrecht sieht vor, dass Kosten fiir den Arbeitsweg vom zu
versteuernden Einkommen als Werbungskosten abgezogen werden und so die Steuerlast bezogen auf die
Einkommensteuer reduziert wird. Die Kosten werden dabei mittels einer Pauschale (,Entfernungspau-
schale”) pro gefahrenen Kilometer berechnet. Die Gesetzgebung des Bundes wirkt iiber die Werbungskos-
ten auf die linke Seite der Beziehung (DistK). Allerdings ist die Entfernungspauschale nur dann steuerlich
wirksam, wenn auch tatsdchlich Einkommensteuern gezahlt werden. Wegen des Grundfreibetrags im
Einkommensteuertarif (2017:8.820 Euro) und der Kinderfreibetrage (2017:7.356 Euro) bei genereller Be-
riicksichtigung der geleisteten Sozialbeitrage (§§ 31, 32 ESTG) zahlen viele Haushalte keine Einkom-
mensteuer. Das bedeutet, dass die Entfernungspauschale inshesondere Haushalte mit ausreichend ho-
hem Einkommen begiinstigt.

Ferner wird diskutiert, dass es vorstellbar ist, dass Individuen ein immer gleiches (oder &hnliches) Zeit-
budget fir das Pendeln einplanen bzw. als normal empfinden und diesen Parameter quasi bei ihren Ent-
scheidungen unverandert lassen. Wenn nun technologische oder infrastrukturelle Veranderungen ent-
stehen, wird sich der Pendelweg eher verlangern (Einig/Piitz 2007).

Diese Uberlegungen und die Diskussion zur Entfernungspauschale erméglichen einen weiteren Schritt:
Die Einbeziehung des Einkommens. Bisher sind die Uberlegungen davon ausgegangen, dass der Arbeitsort
unverandert bleibt und sich der Wohnort verandert. Das kann aber auch anders sein. Wegen der Pfadab-
héngigkeit (¢t — 1) kann es sein, dass sich Personen fiir einen Standort der Wohnung entschieden haben
und nun die Kosten eines Umzugs tragen miissten. Dabei sind diese Kosten eines Umzuges (AUmzugK) im
weiteren Sinne zu verstehen: Es geht also nicht nur um die monetédren Ausgaben fiir z. B. eine Umzugs-
firma (einmalig), sondern auch um den Zeitaufwand, der mit dem Umzug verbunden ist (einmalig) sowie
um mégliche ,Kosten”, die distanzbedingt im sozialen Umfeld (soziale Nahbeziehungen, andauernd) anfal-
len.

!
ADistK(T,I,t — 1) + AZeitK(T,I,t — 1) + AUmzugK(t — 1) < AvKosten + AWohnN
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Dieser Schritt beinhaltet noch eine weitere Komponente: Er setzt das Individuum in Beziehung zu ande-
ren Individuen. Darauf wird spater genauer eingegangen.

Das Individuum konnte sich also wegen der Kosten, die mit dem Umzug einhergehen, bei verbesserter
technologischer Situation dafiir entscheiden, nicht den Wohnort, sondern den Arbeitsort zu wechseln.
Das ist nur dann sinnvoll - rationale Entscheidungen vorausgesetzt -, wenn sich die Arbeitsbedingungen
(z.B. Arbeitsumfeld, Aufstiegschancen) oder die Entgelte verbessern (4ArbeitB).

ADistK(T,I,t — 1) + AZeitK(T,I,t — 1) + AUmzugK(t — 1) < AvKosten + AWohnN + AArbeitB

Verbessern sichnun die technologischen und infrastrukturellen Bedingungen, dann kann das Individuum
in der gleichen Zeit und vielleicht sogar zu den gleichen Kosten einen anderen, z. B. hoher bezahlten Ar-
beitsplatz erreichen, ohne seinen Wohnort zu andern. Wenn es sein Zeitbudget fir das Pendeln noch nicht
ausgeschopft hat oder die Toleranzschwelle fiir Pendelzeiten noch nicht erreichtist, kann das Individuum
sich (wenn méglich) durch die Wahl eines neuen Arbeitsortes verbessern. Daraus ergeben sich zwei Fol-
gen: Wenn diese Zusammenhange generell gelten, werden die durchschnittlichen Pendelzeiten und -dis-
tanzen zunehmen und es werden vor allem Arbeitsorte bevorzugt bzw. haufiger ausgewahlt, welche dy-
namische Arbeitsmarkte (IHK FFM 2014: 10), also z. B. bessere Aufstiegschancen, hdhere Lohnsteigerun-
gen oder grolRere Arbeitsplatzauswahl, aufweisen.

Daraus entstehen weitreichende Folgen: Nach der Neuen Wachstumstheorie ist das Humankapital ein
wesentlicher Treiber fiir Wachstum (Amend/Otto 2006; Haas/Hamann 2008: 5). D. h. sehr vereinfacht: Ein
Arbeitsort ist umso dynamischer im Sinne 6konomischen Wachstums, umso mehr Hochqualifizierte dort
arbeiten. D. h, das Individuum, das ein hoheres Einkommen sucht und dann mehr pendelt, wird mit stei-
gender Qualifikation (Qi) weitere Distanzen zuriicklegen konnen.

ADistK(T,I,t — 1) + AZeitK(T,I,t — 1) + AUmzugK(t — 1)
< AvKosten + AWohnN + AArbeitB(Qi)

Bezogen auf formale Qualifikation kénnen hohere Pendelzahlen von Erwerbstatigen mit dualer oder aka-
demischer Ausbildung festgestellt werden (Maier u. a. 2015:191).

Das kann verschiedene Folgen fir Stadte und Gemeinden haben. Es kann sein, dass Orte, die nur Arbeits-
statten mit geringem Einkommen anbieten, viele Hochqualifizierte an andere, teilweise weit entfernte
Orte verlieren, so aber der Einkommensunterschied zwischen den Orten ausgeglichen wird (Gurka/Bann-
holzer 2015: 10).

Wie bereits angedeutet, werden die sozialen Nahbeziehungen wieder aufgegriffen. Individuen kénnen
sichin der Regelnicht unbedingt allein entscheiden, da sie in Haushaltskontexten leben. Es gibt verschie-
dene Haushaltskontexte: Familien mit Kindern haben andere Entscheidungsmuster als Paarhaushalte
mit hohem Einkommen und egalitarem Bildungsgrad. Werden Haushalte vor dem Hintergrund ihres Le-
benszyklusbetrachtet, so gibt es Umbruchsituationen, die einen Wohnortwechsel (Umzug) notwendig ma-
chen (Versorgung mit ausreichend grofen Wohnraum, Kitas und Bildungseinrichtungen) und (Kinder sind
in der Schule) Umziige sehr erschweren (Bleck 2005: 9). Gleichzeitig gibt es Paarhaushalte, bei denen
beide Partner gleiche oder ahnlich hohe Gehalter haben, die einen Hauptwohnsitz und einen Zweitwohn-
sitz haben, damit das Pendeln zum Arbeitsort vermeiden und ein Pendeln zwischen Wohnorten bevorzu-
gen (Riger u.a. 2014: 122; Jirges 2006).

Im Ergebnis ist insbesondere die Standortwahl von Haushalten und die damit verbundene Situation fiir
die Mitglieder des Haushalts bezogen auf das Pendeln eine EinflussgréRe (H), die auf die Moglichkeiten
zur Vermeidung von Mietkosten, aber auch auf den Bedarf an Wohnungen wirkt. Mit dem Haushaltskon-
text wird auch die Wohnortwahl pfadabhangig.
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ADistK(T,I,t — 1) + AZeitK(T,I,t — 1) + AUmzugK(t — 1)
!
< AvKosten(H,t —1) + AWohnN(H,t — 1) + AArbeitB(Qi)

SchlieRlichist der Wohnungsmarkt zwar gleich zu Beginn mit der Vermeidung von Mietkosten eingefiihrt
worden, er wurde aber nicht ndaher betrachtet. Vereinfacht wird unterstellt, dass mit der Entfernung zum
Stadtkern nicht nur die Miete pro Quadratmeter nachlasst, sondern auch, dass die Mieten im Kern dyna-
mischer steigen. Auf den Wohnungsmarkt wirken die Bevolkerungsentwicklung, der Bestand und der
Neubau an Wohnungen (Bestandsveranderung). Der Neubau erfolgt in der Regel im Zuge der Verdichtung
bisheriger Wohngebiete, durch Mischnutzungen oder in Neubaugebieten. Diese missen vorhanden oder
ausweisbar sein. [st der Neubau in neu ausgewiesenen Gebieten aus faktischen, gesetzlichen oder willent-
lichen Griinden nicht moglich, werden nicht nur Mieten in bestimmten Regionen schneller steigen, son-
dern Wohnortentscheidungen gleich zugunsten eines anderen Ortes ausfallen (Siedentop 2007: 109). Das
hat zur Folge, dass der Wohnungsmarkt (W) nicht nur auf die Kosten, sondern auch auf die Distanzen
wirkt.

ADistK(T,I,LW,t — 1) + AZeitK(T,I,t — 1) + AUmzugK(t — 1)
!
< AvKosten(H,W,t —1) + AWohnN(H,t — 1) + AArbeitB(Qi)

Als Sonderform des Pendelns gibt es das Fernpendeln, das zwar nur selten auftritt, aber in Zusammen-
hang mit dem Umzug gebracht werden kann (Pfaff 2013: 94). In der Literatur wird fir die Definition des
Fernpendelns iiblicherweise ein Schwellenwert von 50 km angenommen (vgl. Kalter 1994: 461 ff,; Pfaff
2013: 20). Trotz des groRen zeitlichen Aufwandes fiir das Fernpendeln entscheiden sich zunehmend mehr
Personen dafiir und damit gegen den sonst anstehenden Umzug. Dieser Befund ist an sich interessant,
deutet aber auch auf eine weitere Verbindung hin: Pendeln und auch das Fernpendeln stehen in Zusam-
menhang mit Umzugsentscheidungen, also mit dem Wanderungsverhalten von Individuen.

Dabei kann nicht davon ausgegangen werden, dass es quasi eine Steigerung vom Pendeln zum Fernpen-
deln bis zum Umzug gibt, vielmehr entscheiden sich einige gleich fiir den Umzug, andere dagegen nie und
sie wechseln dann sogar lieber den Arbeitsplatz oder verandern gar den Haushaltskontext. Die theoriege-
leitete Motivsuche kann keine Aussage dazu treffen, wie stark die Einflussfaktoren auf ein Individuum
wirken. Theoretische Modelle und Erklarungen erfassen den Zusammenhang und die Bedingungen zwi-
schen Wanderungs- und Pendelstrémen nur unzureichend (Pfaff 2013: 50), sie erméglichen aber eine
strukturierte Sicht auf relevante Faktoren und bilden so eine notwendige Grundlage zur Analyse der we-
sentlichen Einfliisse.

Festzuhalten ist, dass das Pendelverhalten pfadabhangig ist. Getroffene Entscheidungen der Vergangen-
heit (Erwerb eines Hauses, Wahl eines Schulstandorts oder eines Arbeitsplatzes) sind nicht beliebig aus-
tauschbar, selbst wenn alle iibrigen Einflussfaktoren fiir eine Veranderung stehen. Das gilt auch fiir die
Entscheidung, eine andere Wohnung zu mieten, da Mieten bei Neuvermietungen in der Regel iber den
Bestandsmieten liegen. In den gréoReren Stadten ist dies in der Vergangenheit zu beobachten (Hamburger
Sparkasse AG 2010: 8; Berner u. a. 2015: 31).

Die Gebundenheit durch die Pfadabhangigkeit und die Verbindung der Einflussfaktoren untereinander
tber Einkommen und Haushaltsstruktur kénnen dazu fiihren, dass es zu keiner Veranderung kommt. Es
bleiben dann nur die Wohnort-/Arbeitsort-Entscheidungen der aus anderen Regionen Zugewanderten,
welche fiir raumliche Bewegungen sorgen. Da die individuelle Ebene mit aggregierten Zahlen nicht be-
obachtbar ist, kann es sein, dass eine Verlangerung von Pendeldistanzen nicht auf die bereits in der Re-
gion Lebenden zuriickgeht, sondern auf die Zugewanderten, die sich fiir iberdurchschnittlich lange Pen-
delwege entscheiden (miissen). Unbedingt ist auch zu bedenken, dass die Einflussfaktoren gleichzeitig
auf alle Individuen im Haushaltskontext wirken und somit einzelne Wirkungen iiberspielt und unsicht-
bar werden.
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Kosten, die der Allgemeinheit durch das Pendeln entstehen, werden in den vorgestellten Uberlegungen
nicht in Betracht gezogen. Dabei verursachen Pendelverkehre zumindest Verkehrslarm. Die lokalen und
globalen Folgen der Emissionen kommen hinzu.

3.1.2.2 EinflussgriRen fiir das Pendeln im Uberblick

Abbildung 5 fasst die Ergebnisse der theoriegeleiteten Motivsuche zusammen und ordnet sie. Dabei wer-
den Technologie, Infrastruktur, Qualifizierung und Wohnungsmarkt als ibergeordnete Einflussgrofen
erfasst, die zwar die Entscheidung zum Pendeln beeinflussen, in der Regel aber nicht durch die Individuen
beeinflusst werden konnen. Die Pfadabhangigkeit setzt die aktuelle Entscheidung eines Individuums in
einen Kontext mit seinen Entscheidungen in der Vergangenheit. Auch diese Nebenbedingung kann das
Individuum nicht mehr andern, hat es aber in der Vergangenheit getan. Daher wird die Pfadabhangigkeit
gesondert aufgefihrt. Die Pfadabhangigkeit, die bisher auf die vergangenen Entscheidungen von Haus-
halten und/oder Individuen bezogen wurde, ist ein grundsétzliches Phédnomen bezogen auf Industrie-
standorte etc. (Lapple/Soyka 2007: 76).

Die diskutierten Einflussgrolen sorgen fir strukturelle Veranderungen bzw. fir mehr oder weniger
Pendlerinnen und Pendler vor dem Hintergrund einer gegebenen Situation. Grundsatzlich ist zu beden-
ken, dass in der Regel eine steigende Zahl an Personen im erwerbsfahigen Alter und eine wachsende Zahl
von Arbeitsplatzen die Zahl der Pendlerinnen und Pendler erh6hen kann, wenn es gelingt, eine Beschaf-
tigung zu finden. Die genannten Einflussgrofen nehmen vor allem darauf Einfluss, ob die Zahl der Pend-
lerinnen und Pendler iberproportional zur Bevélkerung oder zur Zahl der Arbeitsplatze steigt oder nicht.

Im Rahmen des Modul 1 werden die gefundenen Einflussgrofen — soweit es maoglich ist - nach Kreisen,
Stadten und Gemeinden getrennt aufbereitet und dargestellt. Die mit den Kennzahlen verbundenen Wir-
kungsvermutungen werden bei der Interpretation der Ergebnisse beriicksichtigt.

Abbildung 5: EinflussgroBen des Pendelverhaltens

flbergeord.nete EinflussgroRen

Technologie I Infrastruktur I Wohnungsmarkt I Haushaltsstrukturen I Qualifikationstrends

v v

Vermiedene Kosten
(u. a. Mieten)

Transportkosten

Opportunitatskosten fiir die Wohnen

Pendeldauer (GréRe, Lage, Umfeld)
Umzugskosten Arbeitsbedingungen
(u. a. Einkommen)
A A

Pfadabhangigkeit
Im Kontext mit bereits getroffenen Entscheidungen beztiglich Wohnort und Arbeitsort

= Méglicher Einfluss des Flughafens

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung
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3.13 Zwischenstadt und Pendelverkehre

Die Zwischenstadt ist von Lapple und Soyka (2007: 8 ff.) fiir die Region Rhein-Main diskutiert worden. Die
Sichtweise auf die Region wird wie die vorangehenden Uberlegungen auf Ansatzpunkte fiir eine Beobach-
tung erortert.

Der Begriff der Zwischenstadt geht auf Thomas Sieverts (1997) zuriick. Er ergénzt die Stadt-Land-Dicho-
tomie um einen Ubergangsbereich, welcher sowohl ,stadtische wie auch landschaftliche Eigenschaften*
aufweist (Sievert 1997:14). Da die Rhein-Main-Region (Langhagen-Rohrbach 2002: 52) als Musterbeispiel
fiir die Zwischenstadt gilt, wird den Eigenschaften der Zwischenstadt nachgegangen. Lapple und Soyka
haben die Zwischenstadt mit der Suburbanisierung verbunden. Diese ist méglich geworden, weil die Ver-
fligbarkeit von Netzen (Strafen-, Strom- und Telekommunikationsnetze), die vormalig den Stadtkernen
vorbehalten waren, auch in den Regionen um die Stadtkerne geschaffen wurde (Lapple/Soyka 2007: 35,
Hartwig 2000: 15). Fiir flachenintensive Produktionsstédtten oder die Wohnortwahl privater Haushalte
erweiterte sich die Entscheidungsmoglichkeit. Industrie- und Dienstleistungsstandorte sind nicht mehr
der Stadt vorbehalten. Das hat in den achtziger und neunziger Jahren je nach Stadt zu einer anteiligen
oder absoluten Verlagerung der Beschaftigung an die Stadtrander gefiihrt (Lapple/Soyka 2007: 36).

Mit der Verlagerung von Beschaftigung in die Randgebiete von Stadten setzen Pendelstrome zwischen
der Kernstadt und dem Umland (axial, auf oder absteigend) ein. Gleichzeitig kénnen aber auch tangentiale
(zwischen den Regionen des Umlandes) Pendelstrome einsetzen, womit das Umland sowohl als Arbeitsort
als auch als Wohnort fungiert. Fiir die Analyse wird folgende definitorische Beziehung genutzt:

B, = By, + Einpendler — Auspendler

Die Zahl der Beschéaftigten am Arbeitsort (B,, Personen die in dem Ort arbeiten) entspricht der Zahl der
Beschéaftigten am Wohnort (B),) addiert mit dem Saldo der Ein- und Auspendlerinnen bzw. -pendler. Dafir
ist allerdings noch keine Information iiber die Herkunft der Einpendlerinnen und -pendler erforderlich.
Wenn unterschieden werden soll zwischen axialen und tangentialen Pendelbewegungen, sind diese not-
wendig. Wenn axiale Pendelstréome dominieren, dann bleibt die starke Beziehung zwischen Umland und
Stadt bestehen und es bleibt bei kiirzeren Pendelbewegungen. Lapple und Soyka ziehen aus ihren Unter-
suchungen den Schluss, dass es ,offensichtlich eine nicht zu vernachlassigende Bindung von Wohnen und
Arbeiten gibt” (Lapple/Soyka 2007: 114).

Die Region Rhein-Main ist nach Branchen ausdifferenziert. Das hat historische Ursachen. Die Region
Rhein-Main hat wirtschaftshistorische Entwicklungen genommen (Ldpple/Soyka 2007: 60 ff.), welche
Frankfurt als Handelsstandort auszeichnen. Mit dem Handel und dem Messegeschehen ist auch die An-
siedelung von Bankwesen verbunden gewesen. Die Bérse, die Deutsche Bundesbank und die Zentrale der
EZB folgen. Neben Dienstleistungen sind aber auch die Chemische Industrie und auch Metallverarbei-
tende Industrie in der Region angesiedelt. Der Flughafen geht auf Entscheidungen der amerikanischen
Besatzungsmacht nach dem Zweiten Weltkrieg zurtick.

Fiir die Region Rhein-Main kommen Lapple und Soyka (2007: 109) zu dem Schluss, dass die Entwicklung
durch ein breites Spektrum von unterschiedlichen und auch gegensatzlichen Tendenzen gepragt ist.
Transportnetze (Autobahnen, Flisse), Pfadabhangigkeit (wirtschaftshistorische Pragung), Ausdifferen-
zierung von Arbeitsorten aulerhalb der Zentren, kaum tangentiale Pendelverkehre, Netzwerkverbiinde
(Cluster) und bedeutende Wohnorte in den Zwischenrdumen pragen die Region. Die Zwischenstadt er-
weist sich aus ihrer Sicht als ein intermedidres Konzept (vgl. ebd.: 113). Rdumlich, weil es nicht nur Stadt
und Land gibt, und zeitlich, weil die Umstrukturierung von Stadten wegen des Umbaus des Produktions-
modells irreversibel ist.
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Radiale und tangentiale Pendelstrome in einer Region werden durch die Verflechtungsmuster des Ver-
kehrsraums gepragt. Es kann zwischen axialem Raum, also Orten, die an das Schienen- oder Autobahn-
netz angeschlossen sind, und interaxialem Raum unterschieden werden. Die Achsen fiihren zur Kern-
stadt. Daraus ergeben sich drei idealtypische Verflechtungsmuster, wie Abbildung 6 zeigt. Axial-radiale
und interaxial-radiale Pendelstrome sind auf die Kernstadt ausgerichtete. Tangentiale Pendelstrome
verlaufen an der Kernstadt vorbei.

Fir die Suburbanisierung ist nach dem Konzept der Zwischenstadt die gleichmaRige Verfiigharkeit von
Netzen eine Voraussetzung. Dazu gehéren u. a. die Stralken, Schienen und inzwischen sicher auch der Zu-
gang zum Internet. Damit eine Ausdifferenzierung der Standorte stattfindet, ist u. a. der Aushaustand des
offentlichen Nahverkehrs entscheidend. Er kann durch die Schienennetze der S-Bahnen oder durch die
Stralen dargestellt werden. Ein hoher Bestand an Fahrzeugen pro Kopf kann als ein Indikator fiir fehlen-
den 6ffentlichen Nahverkehr interpretiert werden, wenn angenommen wird, dass es fir Fahrten zur Ar-
beit oder fiir privat veranlasste Wege keine andere Méglichkeit der Mobilitat als den motorisierten Indi-
vidualverkehr gibt. Als Indikator fiir fehlenden oder weniger gut ausgebauten 6ffentlichen Nahverkehr
kénnen S-Bahn-Stationen herangezogen werden, die Gemeinden zugeordnet werden kénnen.

Ferner gibt die Zwischenstadt eine Interpretationshilfe fiir die Beurteilung von Pendelverkehren: Wenn
die Standorte ausdifferenziert sind, dann kann es zu Pendelverkehren kommen, die nicht auf die Kern-
stadte ausgerichtet ist. Tangentiale Verkehre werden dann vermehrt auftreten.

Abbildung 6: Unterscheidung idealtypischer
Verflechtungsmuster

Abbildung 108 axial-radial interaxial-radial tangential
Unterscheidung ideal- ; ; ;

lypischer Verflechiungs-

muster (Kernstadt K,

Achsen als schwarze Linmen,

Pendelbewegungen als

rote Pleile)

A Quelle: Siedentop u. a. 2003: 124

Das Konzept der Zwischenstadt verbindet Teile der vorangehenden Uberlegungen: Wenn die Arbeits-
markte ausdifferenziert sind, also die Orte unterschiedliche Branchenstrukturen aufweisen, kann es zu
Pendelbewegungen kommen. Ferner wird die Pfadabhangigkeit betont: Tradierte Produktions- oder
Dienstleistungsstandorte treten neben neue. Die Veranderung eines Standortes kann nur langsam erfol-
gen. Die Einbeziehung von Branchenstrukturen und Pendelbewegungen in das Sozialmonitoring ,Flugha-
fen Frankfurt und Region” ist auch angesichts der 'L"Jberlegungen zur ,Zwischenstadt” sinnvoll.
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3.2 Pendeln, Teilhabe und Entscheidungsspielraum

3.21 Teilhabe und Entscheidungsspielraum

Das Sozialmonitoring beobachtet Pendelbewegungen zwischen Stadten und Gemeinden, also auf der
Makro- bzw. Mesoebene. In aggregierte Kennzahlen wie Pendelsalden und gerichtete Pendelstréme ge-
hen eine Vielzahl von Einzelentscheidungen ein. Teilhabe gelingt oder misslingt aber auf der Mikroebene
individueller Lebensfiihrung, in einer Wechselbeziehung zwischen personlichen Merkmalen und gesell-
schaftlichen Bedingungen, insbesondere den materiellen Ressourcen und Zugangsvoraussetzungen zu
Markten und Institutionen, die fiir die Lebensfithrung wichtig sind. Zu gelingender Teilhabe gehort aber
auch der Spielraum, das eigene Leben selbstbestimmt fiihren zu konnen (Bartelheimer/Kadtler 2012; Bar-
telheimer u.a. 2017; Bartelheimer/Henke 2018: 18 ff.) Das im Aggregat beobachtete Pendelverhalten
kann also fiir einzelne Erwerbspersonen und Erwerbshaushalte sowohl realisierte Teilhabe ausdriicken,
etwa eine den Praferenzen entsprechende Wahl des Wohn- und Arbeitsorts, als auch eine durch Anpas-
sungen an begrenzende Bedingungen beschrankte Teilhabe. Die 6konomisch gepragten Module 1 und 2,
die sich auf Stadte und Gemeinden sowie Branchen beziehen, kénnen nur Bedingungen beschreiben (vgl.
Drosdowskiu.a.2015: 5 ff.), die den Entscheidungsspielraum Einzelner beeinflussen, oder Teilhabeergeb-
nisse fir Gruppen, z. B. fir Beschaftigte. Um zu bewerten, welche Chancenstrukturen die beobachteten
Bedingungen fiir soziale Gruppen oder fir unterschiedliche Lebensfithrungsmuster begriinden und wie
viel gelingende Teilhabe die Aggregatdaten ausdriicken, sind entweder Beobachtungen auf der Individu-
alebene oder wenigstens plausible Annahmen iiber Teilhabemechanismen und -wirkungen erforderlich.
Daher sind fiir die Interpretation der Aggregatdaten die qualitativen Erhebungen im Rahmen der Module
6 und 7 von hoher Bedeutung.

3.22 Ubergeordnete Faktoren wirken iiber den Arbeitsmarkt auf die Pendelbewegungen

Wie in Gliederungspunkt 2.1.2 geschildert, gibt es eine Reihe von denkbaren Einflussfaktoren, die das
Pendelverhalten einer Person beeinflussen konnten, dazu zahlen die Ergebnisse des Arbeitsmarktes. Die
tkonomische Entwicklung im Bundesgebiet unterliegt wie beschrieben (2.1.1) dem Einfluss von {iberge-
ordneten Faktoren. Diesen Verdanderungen wirken sich auch auf das Monitoring-Gebiet aufgrund seiner
groRen Zahl an Arbeitsplatzen und seines Beitrags zum gesamtwirtschaftlichen Inlandsprodukt (vgl. Mo-
dul 2) aus. Der ékonomische Einfluss kann zudem branchenspezifisch sein (z. B. Exportnachfrage im Ma-
schinenbau) und Unternehmen vor Ort damit direkt betreffen. Am Arbeitsort — also am Produktions-
standort bzw. dem Ort, an dem die Leistung erbracht wird - verandert sich z. B. die Zahl der Arbeitsplatze
und die Struktur der Branchen. Esist zu berticksichtigen, dass die Folgen iibergeordneter Veranderungen
in der Regel nicht unmittelbar zu Unternehmensentscheidungen fithren. Die ibergeordneten Einfliisse
wirken auf den Arbeitsort (Abbildung 7) und verdndern dort die Anzahl der Arbeitsplatze, die damit ver-
bundenen Einkommen und schlieflich die Entscheidungsspielraume der Arbeitnehmerinnen und Arbeit-
nehmer im Monitoring-Gebiet. Die Uberlegungen zur ,Zwischenstadt’ (Unterabschnitt 3.1.3) unterstiit-
zen die Finbeziehung von Branchenstrukturen getrennt nach Gemeinden in die empirische Betrachtung
fir das Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region”. Differenzierte Ausgestaltungen der Bran-
chenstrukturen und Produktionsstandorte aulerhalb der GroRstadte 16sen Pendelverkehre in die Grof3-
stadte, aber auch an ihnen vorbei aus. Nicht zuletzt ist zu bedenken, dass der Flughafenstandort fast aus-
schlieRlich Arbeitsort ist und somit die Pendelbewegungen samtlicher dort beschaftigter Personen initi-
iert werden (Kapitel 2).
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3.2.3 Pendeln fithrt zu einer regionalen Umverteilung der Einkommen

Nur ein Teil der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer wohnt in der Gemeinde, in der er arbeitet. Fir den
Flughafenstandort gilt das in besonderem Male, da er ein reiner Arbeitsort ist. Mit den Pendelbewegun-
gen verteilen sich die Arbeitseinkommen zwischen den Regionen neu und die Beschaftigten verausgaben
Teile ihres Einkommens am Wohnort. Dazu gehdren beispielsweise die Ausgaben fir Wohnzwecke. Fer-
ner werden die Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer mit ihren Einkommen gemaf ihrem Wohnort Fi-
nanzamtern zugeordnet und besteuert. Es werden dann nicht nur die Léhne und Gehalter berticksichtigt,
sondern auch die Finkommen aus Vermégen oder Vermietung und Verpachtung (vgl. § 2 EStG).

3.24 Pendlerinnen und Pendler leben am Wohnort in Haushalten

Pendeln verandert nicht nur die raumliche Einkommensverteilung zwischen Arbeitsort und Wohnort, es
ist mit einem Statuswechsel verbunden. Denn wahrend die Arbeitnehmerin bzw. der Arbeitnehmer am
Arbeitsort als Individuum gesehen wird, ist die Person am Wohnort Teil eines Haushalts. In welchen Haus-
haltstypen die Pendlerinnen und Pendler leben und wie ihr privates Umfeld (soziale Nahbeziehungen,
Kindertagesstédtten, Wohnungssituation) gestaltet ist, verandert ihre Bedingungen des Entscheidungs-
spielraums.

3.2.5 Haushaltsstrukturen wirken auf die Anforderungen an den Wohnort

Viele Konsummotive sind an den Haushaltskontext gebunden. Zum Konsum der Haushalte zahlen u. a. die
Ausgaben fir die Kinderbetreuung, Pflege und Freizeitaktivitaten. Daraus ergeben sich jeweils unter-
schiedliche Anforderungen an die Gemeinde z. B. bezogen auf die soziale Daseinsvorsorge oder Gewerbe-
ansiedlungen, die sich mit der Zusammensetzung der Haushalte (Einpersonenhaushalte oder Haushalte
mit Kindern) andern kann.

3.2.6 Pendelnverdndert Anforderungen und Einnahmen der Kommunen

Die Wohnortgemeinden sind zur Erfiillung ihrer Aufgaben auf Einnahmen angewiesen. Eslassen sich grob
vereinfacht drei Einfliisse auf die Einnahmesituation einer Kommune identifizieren: (1) die Nutzung des
Bodens wirkt auf die Grundsteuer, (2) die 6konomische Entwicklung der Unternehmen und Betriebe wirkt
auf die Gewerbesteuer und (3) Anzahl und Einkommenssituation der Einwohnerinnen und Einwohner
wirken auf die Einnahmen aus der Einkommensteuer. Wahrend die Grundsteuer und die Gewerbesteuer
ortsgebunden sind, bewirkt das Pendeln eine Entkopplung der Einkommensteuer vom Arbeitsort. Je
nachdem, wie die Einnahmen der Gemeinde durch das Pendeln verandert wird, verandert sich der Gestal-
tungsspielraum der Gemeinde. Da ¢ffentliche Ausgaben bspw. fiir Gesundheits- und Bildungswesen als
wohlfahrtsstiftend eingestuft (Diefenbacher u.a. 2016 b: 14) werden, wird angenommen, dass sich mit
den Ausgaben der Gemeinde die Bedingungen fiir den Entscheidungsspielraum verandern kénnen.

Letztlich kdnnen Veranderungen der Bedingungen der Entscheidungsspielraume zu Veranderungen des
Pendelverhaltens selbst fihren und damit Riickwirkungen auf Arbeitsort und Wohnort verursachen. Da-
mit verandern die Pendelbewegungen der Pendlerinnen und Pendler nicht nur deren Teilhabe, sondern
auch die Bedingungen fiir Entscheidungsspielraume anderer.
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Abbildung 7: Arbeitsort - Pendeln - Wohnort und
Bedingungen fiir den
Entscheidungsspielraum

Einkommen, Einfluss auf Umfeld l

Ubergeord_nete Einfliisse Pendlerinnen

und Pendler

Arbeitsort: Wohnort:
Standort der . Privates Umfeld
Produktion 1 Personen in
Arbeitnehmerinnen Haushalten

und Arbeitnehmer

Bedingungen
des Entscheidungs-
spielraums

Stadt/Gemeinde:
Privates Umfeld

wird gestaltet

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

Hinzu kommt, dass das Pendeln selbst in Form von monetaren Aufwendungen und Zeitverwendung auf
die Bedingungen des Entscheidungsspielraums zurtickwirken kann. Durch das Pendeln verandern sich
die Ressourcen, wenn z. B. ein Arbeitsort gewahlt wird, der ein hoheres Entgelt ermoglicht. Auch die Wahl
des Wohnortes (sofern moglich) verdndert die Ressourcen bezogen auf 6ffentliche Giiter (Kinderbetreu-
ung) oder die Lage der Wohnung. Es ist nicht ausgeschlossen, dass die fiir das Pendeln aufgebrachte Zeit
aus Sicht des Individuums sinnstiftend genutzt werden kann. Da aber durch das Pendeln nicht nur Zeit
fir z. B. soziale Nahbeziehungen wegfallt, sondern damit sogar negative Auswirkungen auf die Gesund-
heit verbunden sein kénnen (Pfaff 2013), wird davon ausgegangen, dass der Vorgang des Pendelns selbst
den Spielraum fiir eine teilhabestiftende Lebensfiihrung einschrankt. Im Nationalen Wohlfahrtsindex
(Diefenbacher u.a. 2016 a), der fiir Bundesldander und den Bund berechnet wird, werden die Kosten des
Pendelns einer eigenen Komponente zugeordnet. Sowohl die Ausgaben fiir die Fahrten als auch die ver-
wendete Zeit sowie mogliche Gesundheitsfolgen (vgl. ebd.: 109) werden als Wohlfahrt mindernde Ein-
flussgrofen beschrieben.

Angesichts der skizzierten Wirkungszusammenhange ist die Wirkung des Flughafenstandortes heraus-
zustellen: Anders als in Bezug auf andere Standorte pendeln die Beschaftigten des Flughafenstandortes
fastvollstandig ein. D. h. samtliche Einkommen werden vom Flughafenstandort als Arbeitsort zum Wohn-
ort (auch der {ibrige Teil von Frankfurt) umverteilt. Sdmtliche Beschaftigte des Flughafenstandortes be-
notigen Wohnungen an anderen Orten, und die Daseinsvorsorge wird abgesehen von Frankfurt von Ge-
meinden getragen, die keine unmittelbaren Gewerbesteuereinnahmen bezogen auf den Flughafenstand-
ort haben.

Im Rahmen des Moduls 1 folgt aus diesen Uberlegungen, dass auch die Struktur der kommunalen Finan-
zen beobachtet werden sollte, da sie sowohl durch das Pendeln verandert werden, sich aber auch auf das
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Pendeln auswirkt. Die Pendelbewegungen zum Flughafenstandort (soweit es die Daten erlauben) werden
dargestellt und die Merkmale fir die Wohnungssituation untersucht. Ferner werden zumindest die no-
minalen Fahrzeiten zum Flughafenstandort nachvollzogen. Letztlich sorgen neben den ibrigen Einwoh-
nerinnen und Einwohnern auch die Pendlerinnen und Pendler fiir veranderte Entscheidungsspielraume.
Sofern sie auf das Pendeln Einfluss nehmen, stehen die in den folgenden Abschnitten dargestellten Merk-
male zumindest in einer indirekten Beziehung mit Teilhabe.

3.3 Verwendete Definitionen des Pendelns in der Statistik und
gesamtwirtschaftliche Auspragungen

Im Folgenden werden die in der Statistik verwendeten Definition des Pendels und gesamtwirtschaftliche
Befunde zum Pendeln aufgezeigt. Die Darstellung dient dazu, eine Einordnung bevorstehender Ergeb-
nisse (Lander, Metropolregionen, Kreise, Stadte und Gemeinden) zu erméglichen.

3.3.1 Welche Personen pendeln? Mikrozensus und Bundesagentur fiir Arbeit

Das Statistische Bundesamt (StBA 2016 b) definiert im Mikrozensus diejenigen Personen als Pendlerin-
nenund Pendler, welche die Wohnung ihres Hauptwohnsitzes verlassen miissen, um ihrer beruflichen Ta-
tigkeit nachzugehen. Gleichzeitig wird aber zwischen innergemeindlichen Pendlern und Pendlern zwi-
schen den Gemeinden unterschieden. Die BA (2017 a: 10) dagegen bezeichnet nur die zweite Gruppe als
Pendlerinnen und Pendler und definiert: ,Pendler sind in der Beschaftigungsstatistik alle sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten, deren Arbeitsgemeinde sich von der Wohngemeinde unterscheidet. Ob und
wie haufig gependelt wird, ist unerheblich”. Danach sind weder die Entfernung, noch die Dauer, noch das
Verkehrsmittel oder die RegelméaRigkeit entscheidend. Eine Person, die téglich zu Ful iiber die Gemein-
degrenze zum Arbeitsort geht, ist eine Pendlerin bzw. ein Pendler - eine andere Person, die mit dem OPNV
20 Minuten durch die Stadt fahrt, nicht. Da sie innerhalb der Grenze der Stadt bzw. Gemeinde bleibt (in-
nergemeindliche Pendlerin bzw. innergemeindlicher Pendler) wird sie als ,Binnenpendlerin” bzw. ,Bin-
nenpendler’bezeichnet und nicht als Ein- oder Auspendlerin bzw. -pendler definiert. Zudem werden Teile
der Erwerbstatigen dabeinicht beriicksichtigt - unter anderem Selbststandige sowie Beamtinnen und Be-
amte. Auch wenn die Definition der BA nicht dem Sprachgebrauch entspricht, bietet sie wie der Mikro-
zensus dennoch eine klare Abgrenzung und ermdglicht eine Erfassung der Pendelbeziehungen zwischen
den Stadten und Gemeinden. Anders als der Mikrozensus stellen die Prozessdaten der BA-Statistik zudem
eine Vollerhebung dar und kénnen iber einen langeren Zeitverlauf beobachtet werden. Aus diesen Griin-
denwerden die Pendelbeziehungen in Modul 1 - &hnlich wie in vielen Studien zu Pendelbeziehungen (Sie-
dentopu. a.2003: 20; Béllhoff u. a. 2010: 7; Reisch 2013: 1; Guth/Holz-Rau/Maciolek 2010: 3; Lapple/Soyka
2007: 42) - mit der Statistik der BA nachvollzogen und analysiert. Ein Problem bleibt: Je gréRer eine Ge-
meinde ist, desto eher gibt es Binnenpendlerinnen und -pendler.

Bezogen auf den Flughafenstandort, der in Frankfurt liegt, ist das Aufkommen von Binnenpendlerinnen
und -pendlern in Frankfurt aus Datenschutzgriinden nicht mit den BA-Daten abbildbar. Die Arbeitsstat-
tenerhebung (Modul 2) kann weitergehende Informationen bereitstellen.

3.3.2 Bundesweite Befunde zum Pendeln

Nach Angaben des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) (BBSR 2017 a), welches
sichauf Daten der BAbezieht, stieg der Anteilder pendelnden sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
von 53 Prozent im Jahr 2000 auf 60 Prozent im Jahr 2015. Frankfurt gehort zu den grofen Grofstadten
(mehr als 500.000 Einwohnerinnen und Einwohner), deren sozialversicherungspflichtig Beschaftigte zu
zweiDritteln nicht in der Stadt wohnen. Laut BBSR pendeln im Jahr 2015 rund 348.000 Pendlerinnen und
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Pendler nach Frankfurt ein. Frankfurt gehdrt bundesweit zu den Stadten mit den meisten Einpendlerin-
nenbzw. Einpendlern. Die Zahlen zeigen, dass sich das Phanomen im untersuchten Zeitraum ausgeweitet
hat. Gleichzeitig ist die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten bundesweit und in Frankfurt
gestiegen (BBSR 2017 a).

Einige der in Abschnitt 3.1 vorgestellten Hypothesen werden im Folgenden zunachst auf Ebene des Bun-
desmit Wertenaus dem Mikrozensusund vonder BA untersucht, im Wesentlichen dient die Beschreibung
derbundesweiten Auspragung aber der Einordnung der regionalen Ergebnisse. Auf der Bundesebene wird
untersucht, ob eine Toleranzschwelle fiir Pendelzeiten festzustellen ist und welche Pendelentfernungen
daraus folgen. Es wird gepriift, ob die Qualifikation (formale Qualifikation, Anforderungen der Unterneh-
men und Betriebe an die Beschéftigten, Beruf und Branche) der Beschaftigten einen Einfluss auf ihr Pen-
delverhalten hat und ob Personen im Verlauf ihres Lebens unterschiedliches Pendelverhalten zeigen. Au-
Rerdem werden Hinweise darauf gesucht, ob es den vermuteten Zusammmenhang zwischen Einkommen
und Lange des Pendelweges gibt.

Der Mikrozensus des Statistischen Bundesamtes (StBA) erhebt im Vierjahresabstand das Pendelverhal-
ten nicht nur der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten, sondern aller Erwerbstatigen (inklusive
Selbststandige und Beamtinnen und Beamte). Wie bereits beschrieben, weicht die Definition des Mikro-
zensus von der der BA dahingehend ab, dass jeder als Pendlerin bzw. Pendler gilt, der zur Austibung der
beruflichen Tatigkeit den Wohnort verlasst. Fiir 2012 liegen zurzeit die neuesten Zahlen vor, nach denen
2012 44,9 Prozent der Erwerbstatigen in Deutschland pendeln - ein Teil davon (5,6 Prozent) iiber die Bun-
deslandgrenzen hinweg (vgl. Abbildung 8).

Die Zahlen des Mikrozensus unterscheiden sich von den Daten der sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten, die zu Beginn des Kapitels genannt wurden. Zum einen wegen der breiteren Abdeckung, da der
Mikrozensus nicht nur die Beschaftigten, sondern auch Selbststandige und Beamte umfasst, und zum an-
deren unterscheidet sich der Zeitpunkt der Erhebung.

Anders als die Beschiftigtenstatistik liefert der Mikrozensus erganzende Informationen, die einen Uber-
blick iiber das Pendelverhalten in Deutschland geben. Nur 3,8 Prozent der Erwerbstdtigen pendeln weiter
als 50 km (vgl. Abbildung 9). Ein langerer Weg wird entweder nur selten angestrebt oder ist nicht moglich.
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Abbildung 8: Verteilung der Erwerbstatigen in
Deutschland 2012 nach
Pendelverhalten in 1.000
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Abbildung 9: Verteilung der Erwerbstatigen in
Deutschland 2012 nach der
Entfernung zur
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Ferner zeigt sich, dass es fiir die Mehrheit der Pendelnden so etwas wie eine Toleranzgrenze fir die zeit-
liche Dauer des Pendelns gibt. Die zeitliche Dauer des Hinwegs nimmt ab einer Grenze (60 Minuten) deut-
lich ab. Nur 4,1 Prozent der Erwerbstatigen pendeln langer (vgl. Abbildung 10). Trotz des groRen zeitlichen
Aufwandes fiir das Fernpendeln entscheiden sich zunehmend mehr Personen dafiir und damit gegen den
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sonst anstehenden Umzug (vgl. Pfaff 2013: 20). Dieser Befund ist an sich interessant, deutet aber auch auf
eine weitere Verbindung hin: Pendeln und auch das Fernpendeln stehen in Zusammenhang mit Umzugs-
entscheidungen - also mit dem Wanderungsverhalten von Individuen (vgl. Kalter 1994: 461 ff; Pfaff 2013:
20).

Abbildung 10: Verteilung der Erwerbstatigen in
Deutschland 2012 nach Zeitaufwand
zur Erreichung
der Arbeitsstitte in %
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A Quelle: StBA 2016 b, SOFI/GWS, eigene Berechnungen Darstellung

Pendler legen anteilig und absolut hdufiger (zu 55 Prozent) auf dem Hinweg Strecken von mehr als 5 km
zuriick als Pendlerinnen (52 Prozent, vgl. Abbildung 11). AuRerdem pendeln Selbststédndige weniger als
Arbeitnehmerinnen und -nehmer. Bei den Beamtinnen und Beamten ist das Pendelverhalten nahezu
gleich.

AbschlieRend wird das Pendelverhalten der Erwerbstatigen nach Branchen beleuchtet (vgl. Tabelle 2). Im
Dienstleistungsgewerbe wird haufiger gependelt als im produzierenden Gewerbe, allerdings handelt es
sich hierbei um kiirzere Strecken. Im produzierenden Gewerbe pendeln 43,6 Prozent der Erwerbstatigen
weiter als 10 km und im Dienstleistungsbereich sind es 36,7 Prozent. Am hdufigsten wird im Dienstleis-
tungsbereich Uber weniger als 5 km gependelt.

Die Branche ,Handel, Gastgewerbe und Verkehr” wird hier zum einen dargestellt, weil ihre durchschnitt-
lichen Pendelzeiten stellvertretend fiir viele Tatigkeitsschwerpunkte stehen, die am Flughafenstandort
vertreten sind (vgl. Modul 2), und zum anderen, weil zwischen Dienstleistungen und produzierendem Ge-
werbe ein Lohngefalle besteht (vgl. Modul 2). Der im Durchschnitt niedrigere Lohn im Dienstleistungsbe-
reich tritt gleichzeitig mit geringeren Pendelentfernungen auf. Das kann als Hinweis darauf interpretiert
werden, dass die Kosten des Pendels angesichts der Einkommensungleichheit Pendelwege beeinflussen.
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Abbildung 11: Anteil der Pendlerinnen und Pend-
ler mit einer regelmiRigen Strecke
von mehr als 5 km in Deutschland
2012 nach Stellung im Beruf in %
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Tabelle 2:  Anteil der Pendlerinnen und Pendler
in Deutschland 2012 nach Entfernung
fiir den Hinweg und Branche in %
Land- und Forstwirt-
. . 29,0 9,2 8.3 3,7 1,0 48,9
schaft; Fischerei
Produzierendes Gewerbe 21,4 171 26,5 12,8 43 17,9
Handel r n
andel, Gastgewerbe und 27,0 17,2 22,4 10,5 38 19,1
Verkehr
Sonstige Dienstleistungen 27,0 17,8 22,3 10,2 3,7 19,0

A Quelle: StBA 2016 b; SOFI/GWS, eigene Berechnungen

Auf Basis der Daten der BA kdénnen detailliertere Auswertungen fiir sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigte nach Branchen vorgenommen werden (vgl. Abbildung 12): Als Pendlerin oder Pendler werden
hier sozialversicherungspflichtig Beschaftigte definiert, deren Arbeitsort sich vom Wohnort unterschei-
det. Es zeigt sich, dass die Beschaftigten im produzierenden Gewerbe - wie bei den Erwerbstatigen insge-
samt — unter allen Branchen am haufigsten pendeln. Die Unterteilung der Branchen ,Handel, Gastge-
werbe und Verkehr” in ,Handel" (G), ,Verkehr und Lagerei” (H) sowie ,Gastgewerbe” (I) zeigt Unterschiede.
In der Branche ,Verkehr und Lagerei” (H), in welcher der GroRteil der Beschaftigten am Flughafenstand-
ort arbeitet, pendeln vergleichsweise hohe 67 Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten,
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wahrend es im Gastgewerbe (I) nur 41 Prozent sind. Der Anteil im Handel entspricht etwa dem Durch-
schnittswert aller Branchen.

Abbildung 12: Anteil der Pendlerinnen und
Pendler an den
sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten in Deutschland 2016
nach Branche in %
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A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Abgeschétzt wurde auch die Bedeutung einzelner Einflussfaktoren (z. B. Haushaltsstruktur, Einkom-
mensniveau, Geschlecht) auf das Aufkommen und Verhalten von Berufspendlerinnen und -pendlern
(MacDonald 1999: 281). Studien weisen auf den sozio6konomischen Hintergrund vieler Berufspendlerin-
nen und -pendler hin, denn mit zunehmender beruflicher Qualifizierung und Karriereorientierung wird
haufiger gependelt (Haas/Hamann 2008: 5; Maier u. a. 2015: 191) und vielfach wird ein héheres Gehalt als
Ausgleich fiir den hohen Pendelaufwand erwartet (Stutzer/Frey 2004: 22; Darren/Wheaton 2001: 360).
Die Daten der BA auf Bundesebene zeigen in der Tat, dass sozialversicherungspflichtig Beschaftigte mit
einem anerkannten Berufsabschluss oder mit einer akademischen Ausbildung deutlich haufiger pendeln
als Beschaftigte ohne Berufsabschluss (vgl. Abbildung 13).

Die Bereitschaft oder die Méglichkeit zu pendeln nimmt im Laufe des Berufslebens ab. Dies kann auch
darauf zuriickzufiihren sein, dass Altere in die Stadt umziehen, etwa wegen der besseren arztlichen Ver-
sorgung oder der Einkaufsmdglichkeiten (Industrie- und Handelskammer Frankfurt am Main [IHK FFM]
2014: 8). Die Beschaftigtenzahlen zeigen ein Absinken um 2,4 Prozentpunkte nach dem 55. Lebensjahr.
Trotzdem pendeln immer noch mehr als 50 Prozent der Beschaftigten (vgl. Abbildung 14).

Atypische, z. B. geringfiigige Beschaftigung ist hingegen unter Berufspendlerinnen und -pendlern weni-
ger verbreitet. Gleichwohl kénnen atypische Beschaftigungsformen, wie befristete Vertrage und Leihar-
beit, speziell einen Grund fiir das Wochenendpendeln darstellen (Bartelheimer/Kummer 2004: 135).

Die hier dargestellte Situation auf der Bundesebene zeigt also bereits, dass Unterschiede im Pendelver-
halten von Gruppen (Frauen/Manner, Alter, Branchenzugehérigkeit und Qualifikation) auftreten. Fiir die
Exploration sind aus Sicht des Moduls 1 insbesondere die Branchenzugehorigkeit und die Qualifikationen
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hervorzuheben, da der Flughafenstandort sich wegen seiner spezifischen Ausrichtung in diesen beiden
Merkmalen deutlich vom tibrigen Monitoring-Gebiet unterscheiden koénnte. Da der Flughafenstandort
vor allem Unternehmen der Logistikbranche umfasst, ist beispielsweise zu vermuten, dass die ausgelds-
ten Pendelstréme eher in einem Radius von 10 km um den Flughafenstandort stattfinden. Auf der Bun-
desebene pendeln 44,2 Prozent jener Branchengruppe (Tabelle 2) innerhalb dieses Radius, zu der auch die
Logistik gehort.

Abbildung 13: Anteil der Pendlerinnen und Pend-
ler an den sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten in Deutsch-
land 2016 nach Qualifikation in %
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A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung
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Abbildung 14: Anteil der Pendlerinnen und Pend-
ler an den sozialversicherungs-
pflichtig Beschiftigten in Deutsch-
land 2016 nach Altersgruppen in %
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A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung
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4 Verwendete Daten und Darstellungen

Im Rahmen der Exploration fir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” hat das Modul 1
zum einen den Auftrag, 6konomische Wirkungszusammenhange zwischen dem Flughafenstandort und
dem Monitoring-Gebiet so weit mdéglich zu identifizieren und Indikatoren zuzuordnen. Zum anderen
kommt dem Modul 1 die Aufgabe zu, die Region, in die der Flughafenstandort eingebettet ist, mit 6kono-
mischen Grofen zu beschreiben. Das Modul 1 geht diesen Aufgaben deskriptiv nach und beschreibt ar-
beitsmarktliche Verflechtungen anhand von Pendelverkehren und Branchenstrukturen.

Dazu ist zu klaren, ob es die Daten gibt, die fiir die theoretischen Uberlegungen in Kapitel 3 geeignete In-
dikatoren liefern. Ferner ist zu kldren, in welcher Form die Daten dargestellt werden kénnen. Hierbei ist
insbesondere die Darstellungsform mittels Karten zu diskutieren, da die Schattierungen, die in den Kar-
ten verwendet werden, die Aussage der Karte vermitteln. Damit ist die gewahlte Klassierung der Daten,
die die Schattierungen ergeben, entscheidend fiir die Interpretation der Karten durch Dritte.

Die ausgewahlten Daten beziehen sich auf ein sehr heterogenes Monitoring-Gebiet. Es werden fiinf Groli-
stadte mit mehrals 100.000 Einwohnerinnen und Einwohnern mit Gemeinden verglichen, die weniger als
10.000 Personen haben. Bezogen auf die Bevolkerung sticht Frankfurt mit einer Bevbolkerungszahl gro-
Rer als 500.000 besonders hervor.

Die Folge dieser Heterogenitat ist, dass bei der Klassierung von Daten die genannten GroRBenunterschiede
bei absoluten Zahlen (z. B. Anzahl der Beschaftigten) zu Schwierigkeiten bei einer gemeinsamen Darstel-
lung flihren. Daher werden zum einen relative GréRen verwendet (z. B. Bevélkerungswachstum) und zum
anderen die Ergebnisse auch nach den Stadt- und Gemeindetypen getrennt ausgewiesen. Um den GréRen-
unterschieden bezogen auf die Bevélkerungszahl zwischen den kreisfreien Stadten und Gemeinden zu
begegnen, werden die Ergebnisse fiir die ausgewahlten Merkmale auch auf der Kreisebene dokumentiert.
Ferner wird das Monitoring-Gebiet insgesamt mit anderen Metropolregionen verglichen.

41  Benotigte Daten

Im Folgenden werden die Daten beschrieben, die fiir die Analyse eingesetzt werden konnen, sowie die Her-
kunft der Daten beschrieben. Schliellich werden KenngréRen, die sich nicht direkt aus der Statistik erge-
ben, sondern selbst berechnet werden missen, genannt und dargestellt.

411  Welche Daten werden bendtigt?

Ausdenvorangehenden Darstellungen in Kapitel 3 lassen sich Gruppen von Merkmalen bilden, die fiir die
AufgabendesModuls 1 bengtigt werden: Es gibt Merkmale, die mégliche EinflussgréfRen des Pendelns, das
Pendeln selbst oder Folgen des Pendelns beschreiben. Ferner ist den Uberlegungen in Kapital 2 gemein,
dass sie eine Unterscheidung zwischen Wohnort und Arbeitsort vornehmen.

4.1.2 Bevilkerung und Arbeitspldtze

Einfluss auf die Pendelbewegungen nehmen die erwerbsfahige Bevolkerung und die Anzahl der Arbeits-
platze am Wohnort (Gliederungspunkt 2.1.1). Es werden daher einerseits Daten zur Anzahl und Alters-
struktur der Bevolkerung bendtigt und zusatzlich Daten zu deren Entwicklung, basierend auf der Wande-
rung und der natiirlichen Bevélkerungsentwicklung. Mithilfe der Altersstruktur kann die erwerbsfahige
Bevolkerung von der iibrigen abgegrenzt werden. Die Zahl der Arbeitsplatze und die Veranderungen sind
wichtige Grofen. Die Branchenstrukturen sind nicht nur wegen ihres unterschiedlichen Erklarungsbei-
trags zur Veranderung der Zahl der Arbeitsplatze in einer Region relevant, sie ermoglichen Vergleiche
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der Branchen untereinander und geben spezifische Auskiinfte tiber Branchen. Der Flughafenstandort ist
mit seinem Branchenschwerpunkt der Branche ,Verkehr und Lagerei” zuzuordnen. In Modul 2 werden zu-
dem die Zusammenhange zwischen den Branchen in die Untersuchung einbezogen. Branchenstrukturen
und Alterszusammensetzung nehmen spezifischen Einfluss auf die Pendelbewegungen (Unterabschnitt
3.3.2) und verdndern die Entwicklung von Wohn- und Arbeitsort im Zeitverlauf (Unterabschnitt 3.1.1).

413 Eigenschaften der Arbeitspldtze

Aus der individuellen Betrachtung moglicher Pendelmotive (Gliederungspunkt 2.1.2) geht hervor, dass
die benodtigten Qualifikationen und das erzielbare Einkommen Einfluss auf die Pendelneigung der Be-
schaftigten nehmen kdnnen. Bereits die Betrachtungen auf der Bundesebene (Gliederungspunkt 2.3.2)
weisen darauf hin, dass die Qualifikation und die Stellung im Beruf mit unterschiedlichen Pendelneigun-
gen zusammenfallen.

41.4 Pendelnde und ihre Wege

Die Ein- und Auspendler bezogen auf eine Gemeinde sowie die gerichteten Pendelstréme sind als Merk-
male zu suchen. Diese Daten sind nicht nur wichtig, um das Monitoring-Gebiet insgesamt zu beschreiben,
sondern auch um die Verflechtung des Flughafenstandortes mit der Region zu untersuchen, da der Flug-
hafenstandort fast ausschlieRlich als Arbeitsort fungiert. Mit den Pendelbewegungen werden auch Teile
der Wertschopfung (Lohneinkommen) in der Region vom Arbeitsort zum Wohnort verteilt (Abschnitt 3.2).

41.5 Weitere Merkmale

Es gibt eine Reihe von Merkmalen, die zwar im Zusammenhang mit Pendelbewegungen stehen, zum Teil
aber schwerpunktméaRig in anderen Modulen bearbeitet werden. In Modul 1 sind diese nur im Hinblick
auf Pendelstrome auslésende Motive (Unterabschnitt 3.1.2) zu diskutieren. Dazu zéhlen GréRen des Woh-
nungsmarktes (Miete, Wohnungsbestande, Wohnflachen, Flachennutzung) oder GréRen zur Einnah-
mestruktur der Gemeinden. Schliellich werden Daten gesucht, die dem Begriff ,Mobilitat” zugeordnet
werden. Dazu zahlen Fahrzeugbestande, Verkehrsanbindungen und die konkreten Fahrzeiten zum Flug-
hafenstandort.

416 Regionale Gliederung der gewiinschten Daten

Fiir die Module 1 und 2 werden Daten auf der Ebene der Kreise, Stadte und Gemeinden benétigt (Kapitel
2). Wahrend das weitere Monitoring-Gebiet wegen seiner groRen Ausdehnung und zum Teil groBen rdum-
lichen und zeitlichen Entfernung zum Flughafenstandort nur auf der Ebene der Kreise analysiert werden
soll, wird fiir das engere Monitoring-Gebiet, dasin weiten Teilen unter der Larmkontur liegt, eine Auswer-
tung auf der Ebene der Stadte und Gemeinden angestrebt. Fiir den Vergleich des Monitoring-Gebietes mit
anderen Regionen werden ferner Daten fiir das Bundesgebiet, Lander und Metropolregionen benétigt.
Grundsatzlichist die Datenlage gut. Falls die angestrebte regionale Gliederung nicht erreichbar sein wird,
wird dies genannt werden.

4.1.7 Nicht nur einen Zeitpunkt

Fiir die Beurteilung von aktuellen Auspragungen von Merkmalen kann es hilfreich sein, dass die Daten
im Zeitverlauf vorliegen - insbesondere, wenn die Entwicklung in der Vergangenheit zur Erklarung der
Gegenwart beitragen kann. Im Sinne der in Kapitel 3 an mehreren Stellen benannten Pfadabhangigkeiten
ist die Verwendung von Zeitreihen fiir die Beschaftigungsdaten ebenfalls angeraten. Der Zeitraum sollte
die letzte Erweiterung des Flughafenbetriebes 2010/2011 beinhalten.
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4.2 Herkunft der Daten

421 Die Wahl der Datenhalter

Die benétigten Daten beziehen sich schwerpunktmalkig auf Daten des Arbeitsmarktes, konkreter auf Da-
ten der Bedarfsseite des Arbeitsmarktes. Dazu zahlen die Daten zum Pendeln, zu den Branchen, zu weite-
ren Eigenschaften der Arbeitspldtze oder auch zum Einkommen. Grundsatzlich kénnten sowohl der Mik-
rozensus des Statistischen Bundesamtes als auch die Beschaftigtenstatistik der Bundesagentur fiir Ar-
beit dazu Auskunft geben. Es gibt zwei Unterschiede bei den Statistiken: Der Mikrozensus ist eine Ein-
Prozent-Stichprobe der Bevdlkerung - enthalt also Informationen fiir rund 800.000 Personen. Die BA-
Statistik ist eine Vollerhebung. Zum anderen erfasst der Mikrozensus die Erwerbstatigen (Selbststandige
und Arbeitnehmer inklusive Beamte) und die Daten der Bundesagentur fiir Arbeit umfassen die Beschaf-
tigten, die am ehesten mit der Zahl der Arbeitnehmer ohne Beamte verglichen werden kénnen. Aufgrund
der angestrebten Tiefe der Auswertung (gerichtete Pendelbewegungen, Branchen, Kommunen) scheidet
der Mikrozensus als Quelle aus, da in Kommunen mit weniger als 11.000 Einwohnerinnen und Einwoh-
nern im Schnitt nur 1 Prozent, also weniger als 110 Personen, befragt werden, es bereits aber 111 Pendel-
ziele im engeren Monitoring-Gebiet mit seinen 112 Kommunen gibt. Die Daten der BA dienen demnach
zwar als Grundlage, bergen aber den Nachteil, dass sie einen Teil der Erwerbstatigen nicht erfassen.

Fir weitere Daten zur Bevilkerung und Wohnungsflache kann auf die Datenbestdande der Statistischen
Amter des Bundes und der Lander zurtickgegriffen werden.

SchlieRlich gibt es eine Gruppe von Daten, die weder durch die Bundesagentur fiir Arbeit noch von den
statistischen Amtern des Bundes und der Lander bereitgestellt werden kann. Mieten, Bodenpreise oder
auch Fahrzeugbestande miissen bei jeweils unterschiedlichen Datenhaltern bezogen werden. In diesen
Fallen wird der Datenhalter gewahlt, der die Informationen hat. Eine Auswahlméglichkeit zwischen ver-
schiedenen Datenhaltern mit gleicher Information ist in der Regel nicht gegeben.

Die genannten drei Gruppen von Datenhaltern und ihre Daten werden im Folgenden dargestellt. Alle ver-
wendeten Datenquellen sowie Angaben zu deren regionaler Tiefe finden sich im Anhang unter Unterka-
pitel 9.1.

422 Daten der Bundesagentur fiir Arbeit

Die Statistiken der BA basieren Giberwiegend auf Auswertungen aus Geschaftsdaten, die bei der Durch-
fihrung der Aufgaben nach dem SGB Il und SGBIIl anfallen. Die Statistiken beruhen auf Vollerhebungen,
sodass die Daten auch in tiefer regionaler Gliederung nach unterschiedlichen Merkmalen dargestellt
werden kénnen. Die Daten werdenin der Regel als Prozessdaten ausdenIT-Verfahren der BA entnommen
(BA 2017 a). Fiir das Sozialmonitoring wurden Sonderauswertungen, u. a. zu den Beschéftigungsverhalt-
nissen, erstellt. Hierbei ist zu berticksichtigen, dass Zahlenwerte unter 3 und Daten, aus denen sich rech-
nerisch anonymisierte Werte herleiten lassen, anonymisiert werden miissen. Gleiches gilt, wenn in einer
Region (hier: z. B. eine Branche in einer Gemeinde) weniger als drei Betriebe ansassig sind oder einer der
Betriebe einen so hohen Beschaftigtenanteil auf sich vereint, dass die Beschaftigtenzahl praktisch eine
Einzelangabe Gber diesen Betrieb darstellt. Angaben wie die Arbeitslosenquote werden weiterhin erst ab
einer ausreichenden Héhe der BezugsgrdoRe verdffentlicht, um gesicherte Werte zu gewéahrleisten (BA
2014). Aufgrund der kleingliedrigen Aufteilung und der damit einhergehenden zahlreichen Anonymisie-
rungen werden die Verbandsgemeinden in Rheinland-Pfalz fiir das engere Monitoring-Gebiet mit den
Ortsgemeinden in Hessen verglichen. Als Zeitraum wird - sofern verfiigbar - die Zeit zwischen 2007 und
dem aktuellen Rand (meist 2016) gewahlt. Anfang 2018 hat die BA eine Revision einiger Daten, die dem
Modul 1 zugrunde liegen, angekiindigt, da die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten (u. a.)
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in Rheinland-Pfalz und Hessen aufgrund von technischen Problemen um rund 0,2 Prozent untererfasst
wurde. Nach Kreisangaben, die zum Zeitpunkt der Fertigstellung von Modul 1 bereits auf Kreisebene ver-
offentlicht sind, liegt die starkste Abweichung im engeren Monitoring-Gebiet mit 0,8 Prozent fiir die
Werte am 30. Juni 2016 in der kreisfreien Stadt Darmstadt vor (BA 2018). Aktuell kann davon ausgegan-
gen werden, dass die Grundaussagen, die auf Grundlage der betroffenen Indikatoren getroffen wurden,
sich auch mit den revidierten Daten nicht andern.

423 Branchengliederung

Die Berichterstattung verwendet unterschiedliche Aggregationsebenen der Klassifikation der Wirt-
schaftszweige (WZ). Als Wirtschaftszweig oder Branche wird eine Zusammenfassung von Unternehmen
bzw. Betrieben bezeichnet, die sich hinsichtlich der ausgeiibten wirtschaftlichen Tatigkeit, des Herstel-
lungsverfahrens oder der hergestellten Produkte ahneln. Der hierarchische Aufbau der aktuell giiltigen
Klassifikation der Wirtschaftszweige (WZ 2008) besteht aus fiinf Ebenen: Die oberste Ebene der Wirt-
schaftsabschnitte umfasst 21 Kategorien (Tabelle 3), welche dann in Wirtschaftsabteilungen sowie -grup-
pen, -klassen und schlieRlich -unterklassen (mit 839 Kategorien) unterteilt werden kénnen (StBA 2007).
Da die Wirtschaftszweige fiir das Berichtsjahr 2008 eingefiihrt worden sind, liegen viele Angaben erst ab
diesem Jahr vor. Die Wirtschaftsabschnitte und Kombinationen aus ihnen werden im Folgenden als Bran-
chen bezeichnet.

Der Modulbericht 1 befasst sich mit Branchen und Pendelstrémen. Nach Gliederung der WZ-2008 ist ein
Flughafen in die Unterklasse ,Betrieb von Flughdfen und Landeplatzen fiir Luftfahrzeuge (WZ-52.23.1)"
einzuordnen, fiir welche allerdings keine Auswertungen verfiigbar sind. Aus diesem Grund wird in diesem
Bericht die ibergeordnete Branche ,Verkehr und Lagerei” dargestellt. Zuberticksichtigenist hierbei, dass
durch die Branche ,Verkehr und Lagerei” neben dem Flugverkehr auch der Verkehr auf Wasserwegen,
Schienen und Stralen erfasst wird. In der Betrachtungsperspektive liegt somit eine wesentliche Abgren-
zung zu Modulbericht 2, welcher zusatzlich Wirkungszusammenhange zwischen Branchen untersucht.

Fiir die Gliederung der Branchen auf Gemeindeebene wurden mehrere Branchen zu einzelnen Gruppen
zusammengefiigt, um Anonymisierungen seitens der Datenhalter zu vermeiden. Betrachtet werden Da-
ten fiir die nach Vergleichbarkeit zusammengefassten Gruppen: ,Produzierendes Gewerbe” (Branche B-
E), ,Baugewerbe” (Branche F), ,Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen” (Branche G),
,Verkehr und Lagerei” (Branche H), ,Gastgewerbe” (Branche I), ,Unternehmensdienstleister ohne Handel
und Verkehr und Lagerei” (Branche I-N), ,Unternehmensdienstleister ohne Handel, Gastgewerbe und Ver-
kehr und Lagerei” (Branche J-N) sowie ,Offentliche Dienstleistungen” (Branche O-T). Teilweise wurde auf
die separate Darstellung der Gruppen [ bis N und J bis N verzichtet. Die Verwendung der auf der Gemein-
deebene unterschiedlichen Klassifizierungen wurde gewahlt, um moglichst detaillierte Ergebnisse fir
das Gastgewerbe zu erhalten, sodass diese in die Modellrechnungen in Modul 2 einbezogen werden kén-
nen. Eine separate Darstellung des Gastgewerbes ist aber nicht notwendig, wenn tibergeordnete Bran-
chengruppen (produzierendes Gewerbe und Dienstleistungsbereiche) betrachtet werden.

Die Bezeichnungen sind der Gliederung der Wirtschaftsabschnitte entnommen, die in der Tabelle 3 dar-
gestellt wird. Fiir einige Auswertungen werden die Branchen ,Verarbeitendes Gewerbe (C)* und ,Erbrin-
gung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen (N)* zudem weiter untergliedert: Die Branche (C)
kann in die Gruppen ,Herstellung von Nahrungsmitteln und Getranken, Tabakverarbeitung (CA)", "Me-
tallerzeugung und -bearbeitung, Herstellung von Metallerzeugnissen (CH)", ,Maschinenbau (CK)" sowie
JFahrzeugbau (CL)" unterteilt werden. Die Branche (N) kann in die Gruppen ,Vermittlung und ﬁberlassung
von Arbeitskrdften (78)" und ,Sonstige wirtschaftliche Unternehmensdienstleister (NX)" untergliedert
werden.
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Tabelle 3: Wirtschaftsabschnitte nach WZ -
2008

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei

Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden

Verarbeitendes Gewerbe

Energieversorgung

Wasserversorgung, Entsorgung u. A.

Baugewerbe

Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kfz

™ o W o 9 o W >

Verkehr und Lagerei

—

Gastgewerbe

Information und Kommunikation

Finanz- und Versicherungsdienstleister

Grundsticks- und Wohnungswesen

Freiberufliche, wissenschaftliche & technische Dienstleister

Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen

Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung

Erziehung und Unterricht

Gesundheits- und Sozialwesen

Kunst, Unterhaltung und Erholung

Sonstige Dienstleistera.n. g.

H »n O 0o 9 o Z2 Z B XN <

H&usliche Dienste

Insgesamt

A Quelle: StBA; SOFI/GWS, eigene Darstellung

424 Qualifikation, Berufe und Anforderungen

Zur Betrachtung der Berufe werden die Berufsgruppen systematisch gruppiert. Auf nationaler Ebene gilt
ab dem Jahr 2011 die Klassifikation der Berufe 2010 (BA 2011). Vor diesem Jahr liegen keine Daten vor,
da die Klassifikation im Jahr 2010 eingefiihrt wurde. Das Anforderungsniveau ist ein neu eingefiihrtes
Merkmal der Klassifikation der Berufe 2010 (vgl. ebd.: 60). Es erfasst die Komplexitat der ausgetibten Ta-
tigkeit nach vier Komplexitatsgraden: Helfer- und Anlerntatigkeiten, fachlich ausgerichtete Tatigkeiten,
komplexe Spezialistentatigkeiten und hoch komplexe Tatigkeiten. In den verdffentlichten Statistiken
der BA wird die Kurzform Helfer, Fachkraft, Spezialist und Experte verwendet.
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4.2.5 Daten der Statistischen Amter des Bundes und der Linder

Neben den Daten der BA finden viele Daten des Statistischen Bundesamtes und der Statistischen Landes-
dmter Verwendung. Die Regionaldatenbank bietet Zugang zu einem von den Statistischen Amtern des
Bundes und der Lander gemeinsam entwickelten statistischen Informationssystem (auch Genesis Online
Regional). Die angebotenen Tabellen basieren wiederum auf dem Regionalstatistischen Datenkatalog des
Bundesund der Lander (RegioStat). Die Regionaldatenbank deckt das gesamte Themenspektrum der amt-
lichen Statistik ab. Basierend auf der EVAS-Klassifikation sind Statistiken fir verschiedene regionale
Gliederungen abrufbar.

In den Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen des Statistischen Bundesamtes (VGR) wird die wirt-
schaftliche Aktivitat aller Wirtschaftseinheiten nach dem Inlandskonzept erfasst, d. h. fiir alle Einheiten,
die ihren standigen Sitz bzw. Wohnsitz im Wirtschaftsgebiet haben. Beim Wirtschaftsgebiet kann es sich
um die gesamte Volkswirtschaft oder um ein Teilgebiet handeln. Wirtschaftseinheiten kénnen sowohl
Personen als auch Institutionen sein, die zu groBen Gruppen (Wirtschaftsbereichen, Sektoren) zusam-
mengefasst werden. Die Daten der VGR der Lander decken weitgehend die Entstehungs-, Verteilungs-
und Verwendungsrechnung auf Landerebene ab. Auf Basis des Europaischen Systems Volkswirtschaftli-
cher Gesamtrechnungen ESVG 2010 (StBA 2016 a) werden zusatzlich ausgewahlte Aggregate (z. B. Brut-
toinlandsprodukt und Arbeitsvolumen) auf Kreisebene berechnet. Diese Methodik sichert vergleichbare
Ergebnisse der VGR fiir die Staaten und Regionen Europas.

426 Flichendaten

Seit 1993 leistet die Flachenerhebung nach Art der tatsachlichen Nutzung vierjahrlich eine Bestandsauf-
nahme der zum Stichtag vorliegenden Verhaltnisse im Hinblick auf die Bodennutzung. Verdffentlicht
wird diese vom Statistischen Bundesamt. Die Daten basieren auf einer Auswertung der Liegenschaftska-
taster der Lander und gliedern die Bodenflachen nach Nutzungsarten entsprechend dem Nutzungsarten-
verzeichnis der Arbeitsgemeinschaft der Vermessungsverwaltungen der Lander der Bundesrepublik
Deutschland (AdV). Es wird vor allem auf die Siedlungs- und Verkehrsflache und deren Zuwachs einge-
gangen.

4.2.7 Zensus

Der Zensus wurde zum Stichtag 9. Mai 2011 in Deutschland durchgefiihrt woraufhin das Statistische Bun-
desamt die ermittelten Ergebnisse zur Bevdlkerungszahl und zum Gebaude- und Wohnungsbestand ver-
offentlicht hatte. Der Zensus 2011 unterscheidet sich grundlegend von den fritheren Volkszahlungen, bei
denen alle Haushalte befragt werden. In erster Linie wurden bei der Erhebung 2011 Daten aus Verwal-
tungsregistern genutzt, sodass die Mehrheit der Bevolkerung keine Auskunft erteilen musste.

Die Zahlen des Bevolkerungsstandes werden auf Basis des Zensus mit Meldungen der Standes- und Ein-
wohnermeldeamter fortgeschrieben. Dieses Verfahren fiihrte aufgrund der neuen Volkszahlungsergeb-
nisse fir das Jahr 2011 in einigen Kommunen zu Spriingen in den Bevélkerungszahlen (Wagner 2013: 24).
Zur Generierung vergleichbarer Ergebnisse ware aus diesem Grund eine Riickrechnung notwendig, deren
Umfang im Rahmen dieses Projektes nicht adaquat geleistet werden kann. Daher wird bei der Betrach-
tung der Bevolkerungszahlen - sofern maéglich - auf die Betrachtung der Bevélkerungszahlen vor dem
Jahr 2011 verzichtet. Einzig die Kohortenwachstumsraten (Modul 1) setzen eine langerfristige Betrach-
tung voraus. Sobald Zahlen fiir das Jahr 2016 vorliegen, werden die Ergebnisse neu berechnet; sie sind
somit vorlaufig.

Im Jahr 2014 wurden die im Rahmen des Zensus 2011 erhobenen Daten zum Thema Gebaude und Wohnen
veroffentlicht. Diese Angaben werden bei der Darstellung der Eigentumsquote verwendet.
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4.2.8 Weitere Datenquellen

Der Online-Atlas des BBSRveranschaulicht die Lebensbedingungen in Deutschland und Europa. Rund 600
Indikatoren ermdglichen Stadt-Land-Vergleiche sowie Auswertungen iiber die letzten zwei Jahrzehnte.
Die Datenbank enthalt die Raumabgrenzungen und Raumtypisierungen sowie u. a. die Ergebnisse des Er-
reichbarkeitsmodells des BBSR.

Zur Betrachtung der Wohnsituation werden Marktmieten von einem Drittanbieter bezogen. Grundlage
der Marktmieten sind Datenbanken iiber Immobilienangebote. F+B Forschung und Beratung fiir Wohnen,
Immobilien und Umwelt GmbH wertet diese Neuvermietungs- und Kaufangebote fiir Wohn- und Gewer-
beimmobilien seit Jahren regelmafig und deutschlandweit aus, welche regional und {iberregional inse-
riert, also 6ffentlich angeboten werden. Nicht enthalten sind Angebote, die von Anbietern direkt ver-
marktet werden. Auch die Art der Wohnung, die Ausstattung und die Lage innerhalb der Stadt bzw. Ge-
meinde finden in diesen Angaben keine Berticksichtigung. Zuberticksichtigen ist dariiber hinaus, dass auf
diese Weise nur die Angebotsmieten schatzbar sind, also die Durchschnittsmiete der angebotenen Miet-
wohnungen. Die durchschnittliche Bestandsmiete aus bestehenden Mietverhaltnissen kann von der An-
gebotsmiete abweichen.

Die sich ergebenden durchschnittlichen Mieten pro Quadratmeter sind in ihrer Aussagekraft begrenzt,
da sie zum einen fir eine Stadt oder Gemeinde nur einen Durchschnittswert angeben. Mégliche starke
Mietpreisunterschiede in einer Stadt oder Gemeinde werden dadurch verdeckt. Zum anderen kdnnen die
unterschiedlichen Mieten fiir Wohnungen in Abhangigkeit vom Wohngebaude nicht sichtbar gemacht
werden.

Die Gutachterausschiisse in Rheinland-Pfalz sind selbststandige und unabhangige Sachverstandigengre-
mien. Die Kompetenz der Gutachterausschiisse beruht auf der Mitwirkung qualifizierter ehrenamtlicher
Gutachterinnen und Gutachter der Berufsgruppen aus den Bereichen Architektur, Bauingenieurwesen,
Betriebswirtschaft, Landwirtschaft, Vermessungswesen sowie von Bewertungssachverstandigen der Fi-
nanzverwaltung. Die Organisation der Hessischen Verwaltung fiir Bodenmanagement und Geoinforma-
tion (HVBG) setzt sich aus dem Hessischen Landesamt fiir Bodenmanagement und Geoinformation
(HLBG) und den Amtern fiir Bodenmanagement (AfB) zusammen. Zustiandiges Ministerium ist das Hessi-
sche Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung. Die HVBG vereint die Lan-
desvermessungs-, Kataster- und Flurbereinigungsbehorden in Hessen. Fiir das Sozialmonitoring wurden
verschiedene Angaben zum Immobilienmarkt einbezogen.

Die statistischen Auswertungen von Fahrzeugen wurden von der Statistik des Kraftfahrt-Bundesamtes
bezogen. Sie umfassen alle nach der Fahrzeug-Zulassungsverordnung (FZV) in Deutschland zugelassenen
bzw. angemeldeten Fahrzeuge, denen ein Kennzeichen zugeteilt wurde. Die Daten werden von den Zulas-
sungsbehdrden bzw. den Haftpflichtversicherungen (Kraftfahrzeuge mit Versicherungskennzeichen) ge-
meldet und im Zentralen Fahrzeugregister (ZFZR) beim Kraftfahrt-Bundesamt gespeichert.

Die Arbeiten zum Themenfeld 7 - Unternehmen - befassen sich mit den Ergebnissen der Arbeitsstatten-
erhebung (vgl. Modul 2) zum Thema Pendeln.

43 Berechnung von Vergleichsregionen und Indikatoren

Die in den Abschnitten 5 und 6 verwendeten Daten beziehen sich nicht nur auf Daten, die direkt beim Da-
tenanbieter zu erhalten sind, sondern auch auf GréRen, die aus diesen berechrnet werden. Dabei werden
nicht nur neue Merkmale, sondern auch die Merkmalsauspragungen fiir Regionen eigenstandig berech-
net.
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4.3.1 Vergleichsregionen

Eswurden Rechenverfahren entwickelt, die neben dem Vergleich mit dem Bundesgebiet und den Bundes-
landern auch einen Vergleich mit Metropolregionen ermoglichen. Hierzu wurden Datensatze auf Basis
von bundesweiten Kreisinformationen zu den Metropolregionen und den zwei engeren und weiteren Mo-
nitoring-Gebieten aggregiert. In Kapitel 6 werden alle Angaben auf Ebene des engeren Monitoring-Gebie-
tes mit Gemeindedaten und auf Ebene des weiteren Monitoring-Gebietes mit Kreisdaten angegeben. Das
weitere Monitoring-Gebiet besteht aus 37 Landkreisen und 14 kreisfreien Stadten. Das engere Monito-
ring-Gebiet besteht insgesamt aus 112 Stadten, Gemeinden, Verbandsgemeinden und verbandsfreien Ge-
meinden. Wahrend fiir Hessen die Gemeindeebene als Grundlage gewahlt wurde, wurden in Rheinland-
Pfalzdie Verbandsgemeinden, verbandsfreien Gemeinden sowie Stadte betrachtet, da hierdurch eine bes-
sere Vergleichbarkeit méglich ist. Im Folgenden wird die Gruppe der hessischen und rheinland-pfalzi-
schen Stadte, Gemeinden, Verbandsgemeinden und verbandsfreie Gemeinden als die 112 Stadte und Ge-
meinden des engeren Monitoring-Gebietes aufgefiihrt. Allgemein werden auch Aggregate der Monito-
ring-Gebiete auf Basis dieser Daten gebildet. In Fallen, in denen keine Gemeindedaten fiir das engere Mo-
nitoring-Gebiet vorliegen, wird ein Aggregat aller Kreisdaten gebildet, zu dem die Gemeinden des engeren
Monitoring-Gebietes zahlen. Da hierdurch einige Gemeinden zusatzlich mitgezahlt werden, werden die
Aggregate mit einem Stern markiert (engeres Monitoring-Gebiet*). Um die spezifischen Pendelbewegun-
gen, die von den Arbeitsstatten des Flughafenstandortes ausgehen, analysieren zu kénnen, ware es hilf-
reich, wenn eine Differenzierung nach Postleitzahlgebieten von der BA-Statistik bezogen werden konnte.
Jedoch werden nur Daten bis auf Gemeindeebene zur Verfiigung gestellt, sodass fiir eine Stadt oder Ge-
meinde mit mehreren Postleitzahlen nur ein Wert ausgewiesen wird. Zur Einordnung einiger Indikatoren
wird dartiber hinaus eine Verdichtung nach Stadt- und Gemeindetyp der BBSR berechnet (Tabelle 4). Im
Folgenden wird dargestellt, welche berechneten GréRen in Kapitel 5 und 6 verwendet werden. Einige Me-
thoden sind nicht aus allen eingenommenen Perspektiven mdglich oder sinnvoll und daher nur in einem
der beiden folgenden Abschnitte vertreten.

Tabelle 4: Stadt- und Gemeindetypen des BBSR

GroRstadte >100.000
Mittelstadte 20.000 bis <100.000
Grofsere Kleinstddte 10.000 bis <20.000
Kleinere Kleinstadte 5.000bis <10.000
Landgemeinde 1 bis<5.000

A Quelle: BBSR, SOFI/GWS, eigene Darstellung

43.2  Arbeitsangebot und Arbeitsnachfrage

Zur Betrachtung der Angebotsseite des Arbeitsmarktes wird u. a. der Anteil der erwerbsfahigen Bevdlke-
rung aufgezeigt. Durch die Berechnung der Kohortenwachstumsraten kann die entsprechende Alters-
struktur abgebildet werden (Formel 1, siehe 2.1.3). Sie veranschaulichen, wie sich die Bevélkerungszahl
einer bestimmten Jahrgangsgruppe (BEV);,.) entwickelt hat, indem die Bevolkerungszahl dieser Gruppe
zum Zeitpunkt ¢ mit der Bevélkerungszahl der gleichen Jahrgangsgruppe in t — t verglichen wird (Si-
mons/Weiden 2016):

Formel 1: Kohortenwachstumsraten
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BEV Gt

Kohortenwachstumsraten = .
BEV]G‘t_-[

Mit dem Ziel, Angebots- und Bedarfsseite des Arbeitsmarktes zusammen darzustellen, wird ein Wert fir
die Entwicklung der Bevdlkerung und Beschaftigung im Vergleich gebildet. Diese ist die Differenz der

Wachstumsrate der Beschaftigtenzahl am Arbeitsort (Bi'zst ) und der Wachstumsrate der Bevolkerungs-
t-1

ef
ev,” .

ef
zahl der Personen im erwerbsfahigen Alter zwischen 15 und 65 Lebensjahren (Bevt - 1).

Formel 2: Entwicklung der Bevilkerung und Beschaftigung im Vergleich

) ) o , , BAS, Bev?’
Entwicklung der Bevolkerung und Beschiftigung im Vergleich = ( - 1) * 100 — o~ 1]%100.
BAS, . Bev,

t-t

Bei der Berechnung der Beschaftigtenzahlen (BAS,) werden die sozialversicherungspflichtig sowie aus-
schlieRlich geringfligig Beschaftigten am Arbeitsort berticksichtigt, sodass das Ergebnis aus Formel 2 so-
wohl die AusgangsgrolRe fiir das Arbeitsangebot als auch die Arbeitsnachfrage zusammentragt. Letztere
wird durch die Branchenstruktur vor Ort und die Entwicklung der Branchen bestimmt.

Aussagen Uber die angesiedelten Branchen und Unternehmen und deren Wandel kénnen mithilfe der
Wachstumsbeitrdge getatigt werden. Der Anteil einer bestimmten Branche an allen sozialversicherungs-

Branche

pflichtig Beschaftigten am Arbeitsort% indiziert die Branchenstruktur sowie das Wachstum der
t

A{iranche

Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort (i - 1) die Veranderung. Bei

der Berechnung des Wachstumsbeitrages wird die Wachstumsrate indem Zeitraum vont — tbis t mitdem
Anteil der Branche zum Zeitpunkt t — t multipliziert und gibt Aufschluss tiber den Beitrag der Branchen
zum Strukturwandel in einer Region:

Formel 3: Wachstumsbeitrag der Branchen
* 100.

BA{i’ranche ) BA?ff‘nChe

Wachstumsbeitrag = ( Alle
BA %

Branche
BAt ¢

Der Anteil einer Branche in der Region r in Prozent an der Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten ergibt sich fiir alle Regionen r eines Untersuchungsraums aus dem rechten Term des Wachstums-
beitrags:

Formel 4: Beschaftigungsanteile
BA%?;‘anche

Anteil einer Branche in Regionr = a,, = B AT
tr

Der Lokalisationsquotient (Formel 5) setzt das Ergebnis in Beziehung zum Anteil in einer iibergeordneten
Region R:

Formel 5: Lokalisationsquotient der Branchen

BABranche

tr

BAAlle a

_ tr _ Ybr .. . . .
LQp, = 7BABmmhe = fur aller imVergleich zur der Region R .
t,R b,R
Alle
BAt.R

Da der Anteil der Branche b in R (a, z) bei Betrachtung verschiedener Regionen r konstant bleibt, veran-
dert sich die relative Aussage bezogen auf die Regionen r nicht. Im Ergebnisteil werden die regionsspezi-
fischen Beschaftigungsanteile der Branchen ausgewiesen. Im Gliederungspunkt 4 wird die Beziehung zur
Uibergeordneten Region hergestellt. Lokalisationsquotienten werden in Modul 2 verwendet.
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Der Branchenstrukturvergleich (Formel 6) veranschaulicht, wie sich die Struktur aller der Branchen (/)
in einer Region (r) gegeniiber einer iibergeordneten Vergleichsregion (R) darstellt. Eine grafische Darstel-
lung der Ergebnisse gibt eine Einordnung der Branchenschwerpunkte einer Region (r) sowie ihrer gesam-
ten Abweichung zur Vergleichsregion (R)

Formel 6: Branchenstrukturvergleich
BSV. SVB in Branche; in Regionr SVB in Branche; in Region R
ir =

- Jfurallei €1
SVB insgesamt in Regionr  SVB insgesamt in Region R fir alle i

Neben dem Zusammenspiel von Arbeitsangebot und Nachfrage wird die Pendelmotivation auch von den
Arbeitsbedingungen beeinflusst - beispielsweise der Anteil atypische Beschaftigungsverhaltnisse, Anteil
der Vollzeitbeschaftigten sowie die Anforderungsniveaus. Abgebildet wird zudem das Entgelt, vor Abzug
von Steuern und Sozialversicherungsbeitragen. Zur Untersuchung der Pendelmotive werden hierzu zwei
unterschiedliche EntgeltgroRen verwendet: Das Entgelt am Arbeitsort (Entgelt,,) bildet das Medianent-
gelt aller sozialversicherungspflichtig Beschaftigten an einem Arbeitsort ab. Das Entgelt am Wohnort
(Entgelty,) bildet das Medianentgelt derjenigen sozialversicherungspflichtig Beschéftigten ab, die in der
entsprechenden Stadt oder Gemeinde wohnen. Hierfiir spielt es keine Rolle, in welcher Stadt oder Ge-
meinde dieses Entgelt verdient wurde. Werden beide Grolken voneinander subtrahiert, ergibt sich die Ent-
geltdifferenz

Formel 7: Entgeltdifferenz
Entgeltdif ferenz = Entgelt,,, — Entgelt,,.

Erzielen die Beschaftigten, die auspendeln, an ihrem Arbeitsort hohere Entgelte als die Beschaftigten am
gleichen Wohnort, dann nimmt diese Differenz positive Werte an. Fiir die Darstellung wird auch die Ent-
geltrelation herangezogen, die aus der Division beider Gréen resultiert:

Formel 8: Entgeltrelation

Entgelt,
Entgeltrelation = M.
Entgelt,o

433 Pendelstrome und Entmischungsgrad

Fiir die im Folgenden berechneten Grofen gilt: Auspendlerinnen und -pendler sind Personen, die die be-
trachtete Stadt verlassen, um ihrer beruflichen Tatigkeiten nachzugehen, Einpendlerinnen und Einpend-
ler reisen in die betrachtete Stadt ein, um ihrer Tatigkeit nachzugehen (BA 2017a). Jede Einpendlerin bzw.
jeder Einpendler in eine Gemeinde ist zugleich Auspendlerin bzw. Auspendler einer anderen.

Der Arbeitsplatzbesatz (vgl. Guth/Holz-Rau/Maciolek 2010: 17, Formel 17; Siedentop 2007: 119) wird her-
angezogen, um die lokale Ausstattung der Stadte und Gemeinden mit Arbeitsplatzen abzubilden. Er er-
rechnet sich aus der Division der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort (B,) mit den
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Wohnort (B, Formel 9). Werte unter 1 bilden eine quanti-
tative Unterausstattung an Arbeitspldtzen ab und beschreiben Orte, die weniger Arbeitsplatze (Arbeits-
ort) als sozialversicherungspflichtig Beschéftigte (Wohnort) aufweisen.

Formel 9: Arbeitsplatzbesatz

. By
Arbeitsplatzbesatz = ——
By
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Eine Unterausstattung eines Ortes mit Arbeitspldatzen kann nicht nur eine héhere Pendelneigung, son-
dern auch eine hohere Arbeitslosigkeit nach sich ziehen. Daher wird in diesen Kontext auch die Arbeits-
losenquote vorgestellt. Da diese nur bis auf Ebene der Kreise vorliegt, werden in Abschnitt 6 zusatzlich die
Arbeitslosenzahlen in Relation zur erwerbsfahigen Bevolkerung dargestellt.

Zur Vermeidung von inhaltlich ahnlichen Darstellungen werden Datensdtze zur Beschreibung der Pen-
delbewegung gewdhlt, die mutmaRklich voneinander unabhangig sind. Viele Datensatze zum Pendeln las-
sen sich auf Werte zu drei GréRen zuriickfithren: die Zahl der Beschéftigten am Wohnort (By, ), di Zahl der
Beschéaftigten am Arbeitsort (B,) und die Zahl der Auspendlerinnen und -pendler (AP). So gentigt zur Be-
schreibung der Binnenpendlerinnen und -pendler, welche Aufschluss {iber den Grad der lokalen Selbst-
versorgung geben, die Auspendelquote (Formel 10).

Formel 10: Zusammenhang verschiedener Pendelindikatoren

AP
Auspendelquote (APQ) = —
Bw

AP
Binnenpendlerquote (BPQ) =1 — o= 1—-APQ
w

Binnenpendelquote (BPQ) = 1 — Auspendelquote (APQ)

Zum Vergleich der Pendelzahlen zwischen Regionen sind vor allem relative Groken geeignet. Der Pendel-
saldo je 100 Beschdftigten wird entsprechend der aus der Differenz der Einpendlerinnen und Einpendler
(EP) und der Auspendlerinnen und Auspendler (AP) unter Beriicksichtigung der Beschéftigtenzahlen er-
rechnet.

Formel 11: Pendelsaldo je 100 Beschiftigte
(EP — AP)
B e

A

Pendelsaldo je 100 Beschiftigte = 100

Diese relative GroRe ermoglicht einen Vergleich auf verschiedenen Ebenen. Einzelne Abbildungen basie-
ren auf dem Einpendel-Auspendel-Quotienten (Formel 12):

Formel 12: Einpendel-Auspendel-Quotient
EP
Einpendel — Auspendel — Quotient = e

Der Einpendel-Auspendel-Quotient erlaubt eine Verschneidung mit anderen Angaben in einem Streudia-
gramm, um den Zusammenhang zweier Einflussgroften deskriptivdarzustellen. Hierfiir werden beispiels-
weise das Zusammenspiel zwischen diesem Merkmal und der Entgeltrelation genutzt. Eine weitere Ein-
flussgrofe auf die Pendelmotivation kann die Branchenzugehorigkeit sein, welche in der Branchen-Ein-
pendelquote analysiert wird. Hierfiir wird der Anteil der Einpendlerinnen und Einpendler, die in einer be-
stimmten Branche i arbeiten, an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in dieser Branche er-
rechnet (Formel 14).

Formel 13: Branchen-Einpendelquote

. Einpendlerinnen und Einpendler in Branche ;
Branchen — Einpendelquote = - - * 100
SVB in Branche; insgesamt

Zur Untersuchung der in Abschnitt 3.1.3 thematisierten Pendelrichtungen kénnen die aggregierten Pen-
delbewegungen nach Herkunft und Ziel ausgewertet werden. Vier Richtungen sind dabei denkbar: Von
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einer GrofRstadtin die andere, aus einer der iibrigen Stadte und Gemeinden in eine andere, aus einer Grol3-
stadt in die ibrigen Stadte und Gemeinden sowie vice versa. Der Vollstandigkeit wegen werden in dieser
Auswertung noch die Auspendlerinnen und Auspendler aus der betrachteten Region hinaus abgebildet.
Eine Abbildung der gerichteten Auspendlerinnen und Auspendler veranschaulicht die Rolle der Grof-
stadte fiir die umliegenden Stadte und Gemeinde. Dargestellt wird fir jede Stadt und Gemeinde des un-
tersuchten Gebietes der Anteil der Auspendlerinnen und -pendler in Richtung einer spezifischen GroR-
stadt s an allen Auspendlerinnen und -pendlern:

Formel 14: Gerichtete Auspendlerinnen und Auspendler

Gerichtete Auspendlerinnen und Auspendler = % * 100.

Eine Kombination beider Groen wird in Kapitel 6 fiir Frankfurt vorgestellt, welche eine Analyse der Ein-
pendlerinnen und -pendler nach Herkunftsort und Branchenzugehdrigkeit zulasst.

In Kapitel 3 werden die Unterschiede zwischen Arbeitsort und Wohnort betont. Daher wird ein Priifmalk
gesucht, das zeigt, wie stark die raumliche Trennung zwischen Arbeitsort und Wohnort im Monitoring-
Gebiet ausgepragt ist. Es erganzt die Indikatoren zum Pendeln um die Frage, wie stark Wohn- und Arbeits-
ort voneinander getrennt vorkommen. Der Entmischungsgrad beschreibt, wie stark Arbeits- und Woh-
nort Ubereinstimmen. Der Entmischungsgrad funktioniert mit vergleichbaren Informationen wie dem
Arbeitsmarktbesatz, kann aber im Aggregat verglichen und grafisch anschaulich abgebildet werden. Die
oben (2.1) angesprochenen zwei Rollen einer Stadt oder Gemeinde als Wohnort und Arbeitsort werden in
der Literatur auch als die ,Daseins-Funktionen Arbeiten und Wohnen” bezeichnet (Hirschfeld 1999: 86).
Eine Region ist dann vollkommen gemischt, wenn die Verteilung der Wohnbevélkerung je Gemeinde
exakt derjenigen der Arbeitsplatze entspricht. Eine vollige Entmischung wiirde dementsprechend dann
auftreten, wenn sich in einigen Gemeinden ausschlieflich Wohnbevolkerung befindet und in anderen
ausschlieflich Arbeitsplatze. In diesem Fall waren alle Beschaftigten auch Pendlerinnen oder Pendler
Uber die Gemeindegrenze hinweg.

Inwiefern verschiedene Regionen durch Pendelstréme interagieren und so einen gemeinschaftlichen
Wirtschaftsraum bilden, kann auch anhand der Funktionsmischung untersucht werden. Um die Funkti-
onsmischung zu beschreiben, werden Wohnen und Arbeiten in den Gemeinden durch die Anteile an der
Bevolkerungszahl und der Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der gesamten betrach-
teten Region abgebildet und verglichen (vgl. ebd.: 93). Je unterschiedlicher die beiden GréRen fiir eine Re-
gion sind, desto groker ist der Grad der Entmischung. Fiir eine grafische Darstellung der Auspragungen
einer Region werden alle Gebietseinheiten einer ausgewahlten Region entsprechend dieses Verhéltnisses
sortiert. Die Funktionsmischung wird anhand einer Lorenzkurve dargestellt. Auf der Waagerechten sind
die kumnulierten Bevélkerungsanteile abgetragen und auf der Senkrechten die kumulierten Anteile an
den Arbeitsplatzen, gemessen an den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort. Die 45°-
Linie kennzeichnet eine Gleichverteilung beider Merkmale. Lage die Lorenzkurve auf dieser Linie, so lage
eine vollstandige Funktionsmischung vor (vgl. ebd.: 97). Je starker diese Lorenzkurven von der Winkel-
halbierenden abweichen, desto hoher ist der Konzentrations- bzw. Entmischungszustand der Verteilung.
Letzterer ergibt sich aus der Flache der Winkelhalbierenden und der Lorenzkurve (vgl. ebd.: 97).

Zum leichteren Vergleich lasst sich der Entmischungsgrad entsprechend der Formel 15 (in Anlehnung an
Hirschfeld 1999: 97) berechnen, welche die Konzentrationsflache angibt. ba; gibt dabei den Anteil einer
Gemeinde i an allen Arbeitsplatzen der Region und BEV/ den kumulierten Anteil einer Gemeinde i an der
Gesamtbevolkerung der Region an.
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Formel 15: Entmischungsgrad

N| =

EMG =

n k k
B ba. + (BEV* + BEV;Z,)
Z ' 2
L

43.4 Weitere Berechnungen

Mit dem Ziel, die Wohnungsbedingungen naher zu beschreiben, welche ebenfalls Einfluss auf das Pendel-
verhalten haben, werden Flachen, Mieten, die Gebaudestruktur und Eigentumsverhaltnisse untersucht.
Hierzu wird unter anderem die Korrelation zwischen der durchschnittlichen Wohnflache pro Kopf in ei-
ner Stadt oder Gemeinde und Bevolkerungszahl untersucht, um zu priifen, ob die Wohnungsverhaltnisse
von der Bevolkerungszahl der Gemeinden abhangen. Ferner wird in Kapitel 3 argumentiert, dass Pfadab-
hangigkeit bei den Entscheidungen zum Pendeln eine Rolle spielen kann. Daher werden Eigentumsver-
haltnisse fir Wohnungen dargestellt. Ferner wird der Wohnort auch durch die Héhe der Miete beein-
flusst, da zu hohe Mieten fiir Wohnraum ebenfalls Pendelbewegungen auslésen kénnen.

Das Verhaltnis der durchschnittlichen Miete pro Kopf zum Medianlohn (Bruttomonatsentgelt inkl. Son-
derzulagen der sozialversicherungspflichtig Vollzeitbeschéaftigten) bietet Einblicke in den Einfluss der
Wohnungsmiete fir Pendelentscheidungen. Sind die Mieten relativ zum Einkommen hoch, konnen Aus-
weichbewegungen die Folge sein und die Beschaftigten ziehen mit ihrem Haushalt vom Arbeitsort weg,
sodass sie anschlieRend pendeln miissen:

Formel 16: Verhdltnis der durchschnittlichen Miete pro Kopf zum Medianlohn

@ Miete pro Kopf = @ Quadratmeter pro Kopf * @ Miete pro Quadratmeter

@ Miete pro Kopf
Medianentgelt (brutto) am Wohnort '

Verhiltnis @ Miete zum Medianlohn =

Unternehmen, die der Branche ,Verkehr und Lagerei” zugeordnet werden, nehmen grofie Flachen fiir La-
gerhallen ein und kénnen die verfiigbare Flache somit fiir andere Verwendungen beeinflussen. Der Woh-
nungsbedarf und die Gebaudestruktur sowie die Aktivitaten der Branche ,Verkehr und Lagerei” fithren
insgesamt zu einer steigenden Siedlungs- und Verkehrsflache (Distelkamp u. a. 2010: 45 ff.). AuRerdem
wird der Flachenverbrauch im Indikatorenbericht des Statistischen Bundesamts zur Nachhaltigen Ent-
wicklungin Deutschland (StBA 2017 c: 72 f.) beobachtet. Ferner wird die Bodenflache als Produktionsfak-
tor angesehen (StBA 2014: 85). Die Nutzung der Bodenflache ist ein wesentlicher Bereich der Umweltnut-
zung. Thre Ausdehnung wird u. a. in Zusammenhang mit den raumlichen Trennungen von Arbeitsort und
Wohnort sowie mit wachsender Mobilitat gesehen (StBA 2014: 82). Die absolute Begrenzung der Boden-
flache kann Preissteigerungen hervorbringen und damit potenziell zu Wachstumshemmnissen fiihren.
Der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflachen an der Flache insgesamt dient zum einen der Beschrei-
bung der Kreise, Stadte und Gemeinden im Hinblick auf ihre Flachennutzung, zum anderen kommt hinzu,
dass die Siedlungsbeschrankungen aufgrund des Fluglarms zu Folgen der Flachennutzung in den Gemein-
den fiihren kann, die an den Flughafenstandort grenzen.

Da die Zeit, die fiir das Pendeln aufgebracht wird, sowie die anfallenden Kosten vom Transportmittel ab-
hangen, werden weiterhin Kfz-Bestdnde und die S-Bahn-Strecken dargestellt. Die Mdglichkeiten, den
Flughafenstandort als Arbeitsort zu erreichen, werden zudem durch Entfernungsangaben sowie Fahrzei-
ten mit S-Bahn und Auto ermittelt. Um die Fahrzeiten mit der S-Bahn zum S-Bahnhof des Flughafens dar-
zustellen, werden beispielsweise die S-Bahn-Stationen gewahlt, die dem Sitz der Verwaltung in einer Ge-
meinde am nachsten kommen.
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SchlieRlich werden die regionalen Unterschiede der Einnahmenstruktur der Kommunen untersucht, da
mit den Pendelbewegungen auch eine regionale Verlagerung von Einkommen denkbar ist. Pendelstréme
fiithren - gegeniiber einem Szenario, in dem jeder Beschaftigte am selben Ort wohnt und arbeitet — zu Un-
terschiedenin den Einnahmen der Stadte und Gemeinden. Hierzu werden die Einkommenssteuer-Gewer-
besteuer-Relation sowie der Zusammenhang dieser mit der Entgeltrelation analysiert. Dieser Indikator
wird verwendet, da samtliche Lohneinkommen des Flughafenstandortes iiber die Pendelbewegungen um-
verteilt werden und damit in nahen Gemeinden besonders hohe Anteile von Einkommensteuerzuweisun-
gen an den Einnahmen der Gemeinden denkbar sind.

Neben den genannten, aus 6ffentlich zuganglichen Quellen ausgewahlten Daten kann auf Ergebnisse der
Arbeitsstattenerhebung zuriickgegriffen werden, welche die Herkunftsorte der Beschéftigten der Ar-
beitsstatten auf dem Flughafenstandort (vgl. Modul 2) zeigen.

4.4 Kartendarstellungen

Fiir das Sozialmonitoring einer Flughafenregion sind thematische Karten besonders wichtig, da sie die
raumliche Dimension der Entwicklungen und Zusammenhange darstellen. Da der Weg von einem Daten-
satz {iber die Indikatorbildung/-auswahl zu einer gut lesbaren Karte weder ein Standardprozess noch frei
von den Einfliissen des Kartenproduzenten ist, wird in diesem Abschnitt kurz dargelegt, wie die themati-
schen Karten fir das Sozialmonitoring erstellt werden. Die notwendigen technischen Voraussetzungen
fiir die Erstellung digitaler Karten sind eine Regionaldatenbank mit den Indikatoren, Geodaten und ein
Geoinformationssystem (GIS).

Dieregionale Datenbank des Sozialmonitorings enthalt Informationen fiir Schnittstellen mit dem GIS, so-
dass ein Ubergang bzw. eine Kopplung der raumlichen Daten méglich ist. Da es sich bei der iiberwiegenden
Mehrzahl von Karten um Flachenkartogramme (auch Choropletenkarten) handelt, sind die wichtigsten
Geodaten (georeferenzierte Geometrien) die Verwaltungsgrenzen des Monitoring-Gebietes. Fiir das wei-
tere Monitoring-Gebiet sind dies die Daten des Bundesamtes fiir Kartographie und Geodésie (BKG), bei
denen es sich um frei verfiighare Daten in unterschiedlichen Kartenauflésungen fiir ganz Deutschland
handelt (Open Data unter www.geodatenzentrum.de). Fiir die Kreisebene ist es das Produkt , VG250 das
fiir alle Bundeslander homogenisierte Verwaltungsgrenzen enthalt und fiir einen Makstab bis 1 : 250.000
geeignet ist. Fiir das engere Monitoring-Gebiet bzw. fiir die Gemeindeebene werden Daten aus den Katas-
teramtern von Rheinland-Pfalz und Hessen zu den Verwaltungsgrenzen {iber die gemeinniitzige Umwelt-
haus GmbH bereitstellt, da diese praziser sind. Fiir die Erstellung der Karten wird die frei verfiighare Soft-
ware ,QGIS” verwendet. Das Programm ermoglicht unter anderem die Einbindung zahlreicher unter-
schiedlicher Geodatentypen und auch den Export in unterschiedliche Grafikformate fiir die Weiterverar-
beitung in Berichten und Webinhalten (www.qgis.org).

Der Inhalt der Daten wird zusammengefasst, transformiert oder klassiert, um Verteilungsmuster heraus-
zuarbeiten. Entscheidender Arbeitsschritt bei Flachenkartogrammen ist die Klassierung, d. h. die Eintei-
lung von 112 Auspragungen der Indikatoren fir Stadte und Gemeinden oder von 51 Werten fiir Kreise in
wenige (maximal neun) Klassen. Diese Einteilung hat einen Einfluss auf das Kartenbild und méglicher-
weise auf die Interpretation. Daher wird die Klassierung der Daten fiir die Karten hier gesondert thema-
tisiert.

Aufgrund der groRen Anzahl an Karten und des Ziels der Indikatordarstellung ist eine ,induktive” Gene-
rierung eines in Klassen eingeteilten Datensatzes nicht zielfithrend. Die Klassierung wird haufig erst bei
der Kartendarstellung erstellt und sollte anschlieffend allein aufgrund von unerwarteten Mustern auch
nicht mehr angepasst werden. Daher spielen Standardverfahren zur Klassierung von Daten eine entschei-
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dende Rolle. Hierfiir sind in der Regel noch zwei Entscheidungen zu treffen: die Wahl der Anzahl der Klas-
sen und die Wahl des (Standard-)Klassierungsverfahrens. Mit Klassierungsverfahren sind dabei immer
Verfahren gemeint, die aus den Eigenschaften der Werteverteilung (VerteilungsmafRen) mittels quantita-
tiver Methoden Klassengrenzen ermitteln. Welche Wirkung die Anzahl der Klassen und das Klassierungs-
verfahren hat, wird in Karte 1 bis Karte 3 deutlich. Dabei werden drei Indikatoren jeweils nach fiinf, sie-
ben und teilweise neun Klassen sowie drei Standardverfahren klassiert. Die drei allgemein haufig ver-
wendeten Verfahren sind Quantile, gleiche Werteintervalle und das Verfahren Natural Breaks”. Bei einer
Klassierung nach Quantilen sind alle Klassen mit der gleichen Anzahl an Fillen - also Gebiete - besetzt.
Das Verfahren ,Gleiches Intervall” bedeutet, dass sich die Klassengrenzen aus der Spannweite der Werte
(Maximum minus Minimum) und der Anzahl der Klassen ergibt. ,Natural Breaks” - ,natiirliche Unterbre-
chungen” - verwendet den Jenks-Caspal-Algorithmus (Jenks/Caspall 1971), um Falle so in eine vorgege-
bene Anzahl an Klassen einzuteilen, dass die Unterschiedlichkeit der Falle innerhalb einer Klasse mini-
miert wird. Daraus ergeben sich meist Klassengrenzen, die innerhalb eines Histogramms an einer Stelle
liegen, an der eine Unterbrechung oder eine Unstetigkeit zu sehen ist (Slocum u. a. 2005: 74 f.).

Die wesentliche Schlussfolgerung ist, dass die Klassierungsverfahren je nach vorliegender Wertevertei-
lung zu unterschiedlich akzentuierten raumlichen Mustern fithren. Bei normal verteilten - nicht durch
Briiche gekennzeichneten - Indikatoren hat das Klassierungsverfahren kaum Auswirkungen auf das Er-
gebnis. Auch fiir Indikatoren, deren Median deutlicher iber oder unter dem Mittelwert liegt (links- oder
rechtsschiefe Verteilung) sind die Unterschiede nicht pragnant. ,Quantile” kénnen den Schwerpunkt der
Werteverteilung im Sinne einer Akzentuierung des Musters bereits beriicksichtigen. Handelt es sich je-
doch um Indikatoren, deren Werteverteilung sehr unstetig ist bzw. bei denen es ,Ausreiler” gibt, konnen
sich die Ergebnisse der Klassierungsverfahren deutlicher unterscheiden. Das Verfahren ,Natural Breaks”
gruppiert einen oder wenige stark abweichende Werte in eine gesonderte Klasse ein. In der Konsequenz
werden Verteilungsmuster in den Gibrigen Regionen besser dargestellt als bei den Verfahren ,Quantil“und
.Qleiches Intervall”. Generell verandert die Anzahl der Klassen bei einer Verwendung eines abgestuften
Farbtons in der Regel nicht grundlegend die Ergebnisse eines Klassierungsverfahrens. Fiir die Klassie-
rung der Indikatorenkarten fiir das weitere und engere Monitoring-Gebiet wurde bei Verwendung eines
Farbtons entsprechend das folgende Verfahren gewahlt:

Finf Klassen: Prinzipiell ist die Anzahl der Wertgruppen frei wahlbar. Zu grofle Klassenintervalle
konnen zu einem Informationsverlust fihren, wahrend kleine Klassenintervalle - und damit eine
groRe Anzahl an Klassen - die Ubersichtlichkeit beeintrachtigen. Bei einer Abstufung fiber die Satti-
gung nur eines Farbtons sind fiinf Stufen in der Regel optisch gut zu unterscheiden. Nur bei der Ver-
wendung von mehreren Farben lassen sich bei sieben oder neun Klassen ggf. mehr Muster ausarbei-
ten. Ansonsten gilt die Mafgabe, dass Klassenzugehdrigkeiten gut aus der Karte selbst zu erkennen
sein missen. Zusatzlich gilt im Grundsatz, dass eine thematische Karte - im Besonderen eine statisti-
sche Karte - einen Uberblick zur raumlichen Verteilung geben sollte und weniger die Besonderheiten
im Kleinen” oder gar einzelne Werte herausarbeiten sollte. (Imhof 1972: 26)

Natural Breaks (inkl. Jenks-Caspall-Algorithmus) als Ausgangspunkt fiir die Klassengrenzen: Dieses
Verfahren erkennt ,automatisch” wesentliche Eigenschaften der Werteverteilung. Auch bei einer un-
steten Werteverteilung sind raumliche Verteilungsmuster gut zu erkennen.

Priifung auf inhaltliche Klassengrenzen: Klassengrenzen, die im eigentlichen Sinne ,natiirlich” sind,
werden zusatzlich beriicksichtigt. So teilt etwa der Nullpunkt Indikatoren, die saldiert sind, in ,posi-
tiv* und ,negativ”’ sowie Wachstumsraten in ,wachsend” und ,schrumpfend”. Daher werden diese in-
haltlich sinnvollen Wertegrenzenin der Regel als Klassengrenzen verwendet, um die Interpretations-
moglichkeiten zu verbessern oder zu erweitern.
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Karte 1: Ergebnisse unterschiedlicher Klassierungsverfahren fiir den Indikator ,Wohnflache pro Kopf"

5 Klassen 7 Klassen 9 Klassen

Quantile

Gleiches
Intervall

Natural breaks

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung
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Karte 2: Ergebnisse unterschiedlicher Klassierungsverfahren fiir den Indikator
JElgentumsquote”

5 Klassen 7/ Klassen 9 Klassen

Quantile

Gleiches
Intervall

Natural breaks

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung
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Karte 3: Ergebnisse unterschiedlicher Klassierungsverfahren fiir den Indikator
~Arbeitsplatzbesatz”
5 Klassen 7 Klassen 9 Klassen

Quantile

Gleiches
Intervall

Natural breaks

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

87



Auchdas Ergebnis dieses Verfahrens kann eine mehr oder weniger verzerrte Darstellung sein. Daher wird
mit jeder Karte, fir die eine Klassierung notwendig ist, eine Werteverteilung integriert. Sie verdeutlicht,
wie der Wertebereich verlauft und ob die Verteilung unstet bzw. von ,Ausreifern” gepragt ist. Zusatzlich
werden die Klassengrenzen innerhalb der nach Rangfolge sortierten Falle dargestellt. Damit konnen die
Folgen einer Verschiebung von Klassengrenzen grob nachvollzogen werden. Der Median lasst sich unmit-
telbar ablesen (fiir die 112 Stadte und Gemeinden als 56. Wert). Abbildung 15 zeigt beispielhaft, wie ein
solches Diagramm aussieht. Zusatzlich wird in der Legende der Karte angezeigt, wie viele Falle (Regionen)
in einer Klasse eingeordnet werden.

Abbildung 15: Werteverteilung fiir den Indikator
JBigentumsquote” im engeren
Monitoring-Gebiet
2011in %
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A Quelle: StBA 2011; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung
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5 Das Monitoring-Gebiet im Kontext

Der regionale Kontext des gesamten Monitoring-Gebietes wird in diesem Kapitel durch einen Vergleich
mit iibergeordneten Regionen (Bund, Lander) und mit Metropolregionen im Hinblick auf die Entwicklung
und die Strukturen des Arbeitsmarkts beschrieben. Zudem werden weitere Aspekte, die sich aus den
Uberlegungen in Kapitel 3 ergeben, beschrieben, deren iibergeordnete Einordnung fiir eine spatere Dis-
kussion im anschliefenden Kapitel 6 notwendig ist. Ziel der Darstellung ist es, Aufschluss dariiber zu er-
halten, ob die unten folgenden detaillierten Beobachtungen fiir das Monitoring-Gebiet eine Ausnahme
darstellen oder nicht. Weitere Vergleiche mit anderem thematischen Schwerpunkt finden sich im Modul-
bericht 2.

5.1 Vergleich des Monitoring-Gebietes mit Bund und Landern

Im Folgenden werden Ergebnisse des Arbeitsmarktes des Monitoring-Gebietes mit denen auf der Ebene
des Bundes und der Bundeslander verglichen. Dazu werden die Anzahl der Beschaftigten, ihre Entwick-
lung und ihre Branchenstruktur dargestellt. Die Branchenstrukturen werden miteinander verglichen, um
Besonderheiten des Monitoring-Gebietes herauszustellen. Ferner werden die Qualifikationen der Be-
schaftigten dargestellt und die Erwerbsneigung in den unterschiedlichen Gebieten miteinander vergli-
chen.

Im engeren Monitoring-Gebiet, das sich aus 112 Kommunen in Hessen und Rheinland-Pfalz zusammen-
setzt, arbeiten 2016 (Stichtag: 30. Juni) rund 1,6 Millionen sozialversicherungspflichtig Beschaftigte (Ab-
bildung 16). Dies sind mehr als in Rheinland-Pfalz insgesamt sozialversicherungspflichtig arbeiten und
knapp zwei Drittel des gesamten Beschaftigungsstandes in Hessen (2,5 Millionen sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigte). Das weitere Monitoring-Gebiet, das aus 51 Kreisen in Hessen, Rheinland-Pfalz,
Baden-Wiirttemberg und Bayern besteht, umfasst rund 3,8 Millionen sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigte. Zum Vergleich: In Bayern und Baden-Wirttemberg sind 5,3 bzw. 4,5 Millionen Personen be-
schaftigt. Auf Bundesebene sind 31,4 Millionen sozialversicherungspflichtig Beschaftigte registriert. In
den Kreisen des weiteren Monitoring-Gebietes arbeiten somit rund 12 Prozent der bundesweit sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigten, wahrend es auf Ebene des engeren Monitoring-Gebietes rund 5 Pro-
zent sind (BA 2017 b).

Im engeren Monitoring-Gebiet sind die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten groftenteils in den
unternehmensnahen Dienstleistungen tatig (Branchen J-N) (Abbildung 17) und auch die Branche ,Ver-
kehr und Lagerei” (H) weist im Vergleich mit den tibergeordneten Regionen tiberdurchschnittlich viele
Beschaftigte auf. In weniger ausgepragter Form sind diese Strukturen auch im weiteren Monitoring-Ge-
biet und auf Landesebene in Hessen wiederzufinden. Auf der anderen Seite sind im Monitoring-Gebiet
vergleichsweise wenige sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im produzierenden Gewerbe tatig, ob-
wohl im Monitoring-Gebiet chemische und pharmazeutische Industrie stark vertreten sind (s.u; u. a.
BASF, Merck, Standort Hoechst). Im Vergleich zum Bund ist auffallig, dass im engeren und weiteren Mo-
nitoring-Gebiet weniger sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in den o6ffentlichen und privaten
Dienstleistungen anteilig arbeiten.
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Abbildung 16: Zahl der
Sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten am Arbeitsort in den
Monitoring-Gebieten sowie auf
Landes- und Bundesebene 2016 in
1.000

Bund

Bayern
Baden-Wiirttemberg
Rheinland-Pfalz
Hessen

Weiteres Monitoring-Gebiet

Engeres Monitoring-Gebiet

10000 20000 20000

In 1 000

A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Darstellung
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Abbildung 17: Verteilung der
sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten am Arbeitsort in den
Monitoring-Gebieten sowie auf
Landes- und Bundesebene 2016 nach
Branche in %
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mEngeres Monitoring-Gebiet = Woeiteres Monitoring-Gebiet ® Hessen
mRheinland-Pfalz Baden-Wiirttemberg Bayern

m Bund

A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Zu den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten kommen die ausschlieRlich geringfiigig Beschaftigten
hinzu. Die Branchenstruktur der ausschlieflich geringfiigig Beschaftigten (Abbildung 18) zeigt, dass auf
der Ebene des Bundes und der vier Lander sowie im engeren und weiteren Monitoring-Gebiet anteilig
viele dieser Beschéftigungsverhéltnisse in den Branchen des Handels (G) und des Gastgewerbes (I) beste-
hen. Hier unterscheiden sich die Monitoring-Gebiete nicht wesentlich von den Strukturen in den {iberge-
ordneten Regionen. Ein Unterschied des engeren Monitoring-Gebietes zum Bundesgebiet und zu den Bun-
deslandern zeigt sich in den Branchen der unternehmensnahen Dienstleistungen (J-N), in denen neben
den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten auch iberdurchschnittlich viele ausschlieRlich geringfi-
gig Beschaftigte arbeiten. In der fiir das Monitoring wichtigen Branche ,Verkehr und Lagerei” (H) sind im
engeren Gebiet anteilig an den ausschlieRlich geringfiigig Beschaftigten insgesamt wenig ausschlieflich
geringfiigig Beschaftigte tatig, wahrend die gleiche Branche iberdurchschnittlich viele sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigte aufweist.
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Abbildung 18: Verteilung der ausschlieBlich
geringfiigig Beschiftigten in den
Monitoring-Gebieten sowie auf
Landes- und Bundesebene 2016 nach
Branche in %

35
20
25
BQ 20
o
— 15
[ NEE——— 1§
5
0
Produzierendes Baugewerbe (F) Handel(G) Verkehr und Gastgewerbe (I) DL-Unternehmen Offentliche
Gewerbe chne Lagerei(H] ohne Handel, und private DL
Baugewerbe (B-E) Gastgewerbeund (O-T)
Verkehr (J-N)

®m Engeres Monitoring-Gebiet m Weiteres Monitoring-Gebiet mHessen
m Rheinland-Pfalz Baden-Wirttemberg Bayern

mBund

A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Im Folgenden werden die Branchenstrukturen des Monitoring-Gebietes (engeres und weiteres) mit der
Branchenstruktur im Bund verglichen. Es wird der Anteil der Branchen an allen Beschaftigten der jewei-
ligen Region dargestellt (Abbildung 19). Der Punkt markiert die Branche ,,Verkehr und Lagerei*.

Gegeniiber dem bundesweiten Durchschnitt weist das engere Monitoring-Gebiet* einen héheren Anteil
an Beschaftigten in den Branchen ,Finanz- und Versicherungsdienstleistungen” (K), ,Information und
Kommunikation”(J) sowie ,Verkehr und Lagerei” (H) aus. In den Branchen ,Gesundheits- und Sozialwesen”
(Q), ,Maschinenbau” (CK) sowie ,Fahrzeugbau” (CL) sind die Anteile der Beschaftigten geringer als im Bun-
desdurchschnitt.

Um die Unterschiede in der Branchenstruktur starker herauszustellen, wird die Abweichung zum Bun-
desdurchschnitt fiir die Branchen des engeren und weiteren Monitoring-Gebietes in Abbildung 20 in Pro-
zentpunkten dargestellt. Hat beispielsweise eine Branche A einen Anteil von 10 Prozent an allen Beschaf-
tigten auf der Bundesebene und betragt der Anteil in derselben Branche im Monitoring-Gebiet 5 Prozent,
dann weicht der Anteil dieser Branche A um -5 Prozentpunkte vom Bundesdurchschnitt ab. Er wird in der
Abbildung als eine negative Abweichung eingetragen. Werden alle Abweichungen vom Bundesdurch-
schnitt in Form von Absolutwerten aufsummiert, dann ergibt sich die Summe aller Abweichungen. Die
sich ergebende Abbildung zeigt, dass das weitere Monitoring-Gebiet in seiner Branchenstruktur dem
Bundesdurchschnitt ahnlicher ist als das engere Monitoring-Gebiet. Wahrend im weiteren Monitoring-
Gebiet die absoluten Abweichungen in Summe knapp 10 Prozentpunkte betragen, sind esim engeren Mo-
nitoring-Gebiet fast 30 Prozentpunkte.
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Stetsist der Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei” (H), der durch einen griinen Punkt gekennzeichnet
ist, sowie der Anteil ,Finanz- und Versicherungsdienstleister” (K) gréRer oder deutlich gréRer als im Bun-
desdurchschnitt. Héhere Anteile sind ferner bei ,Information und Kommunikation” (J), ,Freiberufliche,
wissenschaftliche und technische Dienstleistungen” (M) und ,Sonstigen wirtschaftlichen Dienstleister”
(NX) festzustellen.

Wie zu erwarten nehmen die Unterschiede zum Bundesdurchschnitt zu, je kleiner die betrachtete Region
wird. Im Ergebnis kennzeichnet das Monitoring-Gebiet die Orientierung auf die genannten Dienstleistun-
gen (H, K, J, M, NX). Somit haben Veranderungen dieser Branchen wegen ihres iberdurchschnittlich ho-
hen Anteils einen iberdurchschnittlichen Beitrag zur Beschaftigungsentwicklung insgesamt.

Um den unterschiedlichen Beitrag der einzelnen Branchen zur Beschaftigungsentwicklung in einer Re-
gion zu ermitteln, werden die Wachstumsbeitrage (Formel 3) fiir das Monitoring-Gebiet berechnet. Sie
zeigen den Beitrag einer Branche an der Dynamik einer Region unter Beriicksichtigung ihrer GréRe und
ihrer Veranderung.

Die Wachstumsrate jeder Branche wird fiir den Zeitraum von 2007 bis 2016 mit dem Anteil der sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigten der jeweiligen Branche an allen sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigtenim Jahre 2007 multipliziert. Branchen mit hohen Wachstumsbeitragen pragen die Entwicklung der
Arbeitspldtze in einer Region besonders stark. Nachdem der Anteil der Branchen an den sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten bereits vorgestellt wurde (allerdings fiir 2016 und nicht 2007), werden zu-
nachst die Wachstumsraten zwischen 2007 und 2016 dargestellt. Im Anschluss werden die sich ergeben-
den Wachstumsbeitrage betrachtet.
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Abbildung 19: Verteilung der
sozialversichungspflichtig
Beschaftigten in Deutschland und
den Monitoring-Gebieten 2016 nach
Branchen in %

A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung
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Abbildung 20: Abweichungen der Anteile der
sozialversichungspflichtig
Beschiftigten vom
Bundes-durchschnitt in den
Monitoring-Gebieten 2016 nach
Branchen in Prozentpunkten

A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung
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In Abbildung 21 sind die Wachstumsraten fir 25 Branchen, welche die Zahl der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten vollstandig gliedern, zwischen 2007 und 2016 fiir das engere und weitere Moni-
toring-Gebiet sowie fiir das gesamte Bundesgebiet abgebildet. Die groten Abweichungen zwischen den
beiden Monitoring-Gebieten und dem Bund treten in den Branchen ,Bergbau und Gewinnung von Steinen
und Erden” (B), ,Erziehung und Unterricht’ (P) sowie ,Freiberufliche, wissenschaftliche und technische
Dienstleister” (M) auf. Die Abweichung im Bergbau ist nicht verwunderlich, da das weitere Monitoring-
Gebiet nicht zu den Kohlebergbau-Gebieten zahlt und daher nicht die im Bundesdurchschnitt dokumen-
tierten Schrumpfungen erlebte.
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Abbildung 21: Verdanderung der Zahl der
sozialversicherungspflichtig
Beschéaftigten in Deutschland und
den Monitoring-Gebieten 2007 bis
2016 nach Branchen in %

Hausliche Dienste (T)
Sonstige Dienstleister a. n. g. (S)
Kunst, Unterhaltung und Erholung (R)

Gesundheits- und Sozialwesen (Q)

Erziehung und Unterricht (P)

Off. Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung (0)
Sonstige wirtschaftliche Unternehmensdienstleister (NX)
Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften (78)
Freiberufliche, wissenschaftliche & technische DL (M)
Grundstiicks- und Wohnungswesen (L)

Finanz- und Versicherungsdienstleister (K)
Information und Kommunikation (J)

Gastgewerbe (I)

Verkehr und Lagerei (H)

Handel, Instandh. u. Rep. v. Kfz (G)

Baugewerbe (F)

Wasserversorgung, Entsorgung u. A. (E)
Energieversorgung (D)

Ubriges Verarbeitendes Gewerbe (CX)

Fahrzeugbau (CL)
Maschinenbau (CK)

Metallerzg. u. -bearb., H. v. Metallerzeugnissen (CH)

Nahrungsmitteln u. Getranken, Tabakverarb.(CA)
Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden (B) /

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei (A)
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A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Besonders hohe Wachstumsraten zeigen die Branchen ,Hausliche Dienste” (T) und ,Sonstige wirtschaftli-
che Unternehmensdienstleister” (NX). Dazu zdhlen Wach- und Sicherheitsdienste sowie die Betreuung
von Gebauden (u. a. Reinigung). Generell sind die Wachstumsraten im produzierenden Gewerbe (B-F) ge-
ringer als in den Dienstleistungsbereichen (G-T). Ausnahmen sind die Branchen ,Finanz- und Versiche-
rungsdienstleister” (K), ,Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung” (O) und ,Sonstige
Dienstleister a. n. g.” (S), zu denen personliche Dienstleistungen gehéren. Bezogen auf die Dienstleistun-
gen, die in der Regel fiir Unternehmen erbracht werden (J-NX), ist eine relativ langsame Entwicklung im
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weiteren Monitoring-Gebiet festzustellen. Bezogen auf die Branche ,Offentliche Verwaltung, Verteidi-
gung, Sozialversicherung” (O) und ,Erziehung und Unterricht” (P) ist die Zahl der Beamtinnen und Beam-
ten zu bedenken, die nicht Teil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten sind und folglich zur einer
Unterreprasentation der tatsachlichen Zahl der Arbeitsplatze fithren.

Abbildung 22 zeigt die Wachstumsbeitrage der Branchen, die sich aus den Wachstumsraten und Anteilen
bezogen auf die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten errechnet. Die angegeben Werte geben den
Beitrag einer Branche in Prozentpunkten zum Gesamtwachstum der Zahl der Beschaftigten an. Die
héchsten Wachstumsbeitrage ergeben sich auf Bundesebene fiir die Branchen ,Gesundheits- und Sozial-
wesen” (Q) (+4,1), ,Freiberufliche, wissenschaftliche und technische Dienstleister” (M) (+2,3) sowie ,Sons-
tige wirtschaftliche Unternehmensdienstleister” (NX) (+1,7). Die Struktur der Wachstumsbeitrage nach
Branchen ist im Bundesgebiet und im engeren sowie weiteren Monitoring-Gebiet ahnlich. Auf vergleich-
barem Niveau bewegen sich die Wachstumsbeitrage der Branche ,Verkehr und Lagerei” (H) im weiteren
Monitoring-Gebiet und im Bund. Im engeren Monitoring-Gebiet liegen die Wachstumsbetrage hoher.

Es zeigt sich der auch im Bundesgebiet zu beobachtende Trend hin zu mehr Beschaftigungen im Dienst-
leistungsbereich (Drosdowski u. a. 2019: 17 f.). Bundesweit sind im Jahr 2016 rund 70 Prozent der sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigten der Branchen B bis T in diesem Bereich (G-T) tatig. Im engeren Mo-
nitoring-Gebiet liegt der Anteil bei rund 80 Prozent. Sowohl die erwartete Veranderung im Bundesgebiet
und in GroRregionen Deutschlands (Bundesinstitut fiir Berufsbildung 2017) als auch jene in Hessen (Insti-
tut fiir Wirtschaft, Arbeit und Kultur 2017) weisen darauf hin, dass sich diese Entwicklung weiter fortset-
zen wird. Die Folge ist ein weiteres Auseinanderdriften der Einkommensméglichkeiten der Beschaftig-
ten, da zwar der Anteil der Beschaftigten in den Dienstleistungsbereichen zunimmt, ihr Anteil an der
Wertschopfung jedoch nicht. In Folge teilt sich eine groRere Gruppe an Beschaftigten einen gleichen An-
teil (Drosdowskiu. a. 2019:18).

Dass der Schwerpunkt der Beschaftigung im Monitoring-Gebiet bei den unternehmensnahen Dienstleis-
tungen liegt, wird an den Berufsstrukturen ebenfalls sichtbar (vgl. Abbildung 23). Im engeren und weite-
ren Monitoring-Gebiet sind im Vergleich zum Bundesgebiet iberdurchschnittlich viele Beschaftigte in
den ausgeiibten Berufen der Finanzdienstleistungen, des Rechnungswesens, der Steuerberatung sowie in
der Unternehmensfithrung und -organisation tatig. Verkehr- und Logistikberufe sowie Informatik und
andere IKT-Berufe werden vergleichsweise haufig ausgeiibt. Berufe, deren Schwerpunkt mehrin der Her-
stellung und Verarbeitung liegt, werden in der Region weniger oft ausgeiibt als im Bundesdurchschnitt.
Die Unterschiede zum Bund fallen im engeren Monitoring-Gebiet meist starker aus als im weiteren.
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Abbildung 22: Wachstumsbeitrdge in Deutschland
und den Monitoring-Gebieten 2007

bis 2016 nach Branchen in %
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Abbildung 23: Verteilung der
sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten in Deutschland und
den Monitoring-Gebieten 2016 nach
Berufshauptfeldern der K1dB 2010
in %
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Bei der Qualifikation der Beschaftigten im Monitoring-Gebiet (Abbildung 24) sticht hervor, dass insbe-
sondere in den Stadten und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes tiberdurchschnittlich viele Be-
schaftigte mit akademischem Abschluss tatig sind. In etwas schwacherer Form trifft diesauch auf Hessen
und die Stadte und Kreise des weiteren Monitoring-Gebietes zu. Gleichzeitig sind in diesen Regionen we-
niger Beschaftigte mit anerkanntem Berufsabschluss tatig, als dies auf Bundesebene und in den Bundes-
landern Bayern, Baden-Wiirttemberg und Rheinland-Pfalz der Fall ist. Beschaftigte ohne beruflichen
Ausbildungsabschluss sind im Monitoring-Gebiet leicht starker vertreten als in iibergeordneten Regio-
nen. Im engeren Monitoring-Gebiet trifft dies auch auf Beschaftigte zu, deren Ausbildung unbekannt ist.

Abbildung 24: Verteilung der
sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten in den Monitoring-
Gebieten sowie auf Landes- und
Bundesebene 2016 nach
Qualifikation in %
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m Engeres Monitoring-Gebiet m Weiteres Monitoring-Gebiet m Hessen
mRheinland-Pfalz Baden-Wiirttemberg Bayern

m Bund

A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Darstellung

Wie viele Einwohnerinnen und Einwohner einer Erwerbstatigkeit nachgehen, hangt unter anderem vom
Bestand an Personenim erwerbsfahigen Alter in der Region ab. Abbildung 25 zeigt, dass in den Gemeinden
des engeren Monitoring-Gebietes 67 Prozent der Bevdlkerung im erwerbsfahigen Alter zwischen 15 und
65 Jahren und im weiteren Monitoring-Gebiet knapp unter 67 Prozent sind. Im Vergleich zu tibergeord-
neten Landern und dem Bund, die leicht geringere Anteile aufweisen, ist das Potenzial im Monitoring-Ge-
biet fiir das Arbeitsangebot etwas hoher einzustufen.
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Abbildung 25: Anteil der erwerbsfahigen
Bevolkerung an der
Gesamtbevolkerung in den
Monitoring-Gebieten sowie auf
Landes- und Bundesebene 2015 in %

Engeres Monitoring-Gebiet
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In %
A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

5.2 Vergleich des Monitoring-Gebietes mit den Metropolregionen

Die Monitoring-Gebiete werden mit den Metropolregionen in Deutschland verglichen, um mdégliche Be-
sonderheiten des jeweiligen Monitoring-Gebietes festzustellen. Die Metropolregionen werden gewahlt,
da sie in der Regel wie das Monitoring-Gebiet sowohl GroRstadte als auch Landgemeinden beinhalten. Sie
sind dem Monitoring-Gebiet in ihrer Struktur ahnlicher als das Bundesgebiet und die Lander. Hinzu
kommt, dass das weitere Monitoring-Gebiet selbst eine Metropolregion vollstdndig umfasst (Rhein-Main)
und zwei weitere schneidet (Rhein-Neckar, Stuttgart). Ferner gibt es vom Regionalverband Frankfurt
RheinMain im Rahmen seines regionalen Monitorings Daten und Fakten zur Metropolregion Rhein-Main.
Ferner kann das weitere mit dem engeren Monitoring-Gebiet verglichen werden. Auf letzterem liegt das
Hauptaugenmerk des Sozialmonitorings ,Flughafen Frankfurt und Region”.

Dadie Daten eigens aus deutschlandweiten Daten berechnet werden miissen, werden Kreisdaten verwen-
det, die nur wenige Anonymisierungen enthalten. Fiir die Gemeindeebene sind die Rechnungen nicht
durchgefihrt worden, da viele Merkmale bundesweit nicht vollstandig vorliegen. Die Angaben fiir das en-
gere Monitoring-Gebiet sind auf Basis der Kreise berechnet, die von engeren Monitoring-Gebieten ge-
schnitten oder iiberdeckt werden (3.3). Sie decken sich daher nicht ganz mit dem Gebiet der 112 Stadte
und Gemeinden. In den Abbildungen sind sie mit einem Stern gekennzeichnet (engeres Monitoring-Ge-
biet* [eMG¥]).

Die Vergleiche beziehen sich im Folgenden auf Datensatze aus der Statistik der BA. Es werden die Be-
schaftigung, die Struktur der Arbeitsplatze, der Bildungsabschluss und der Anteil der ausschlieRlich ge-
ringfiigig Beschaftigten dargestellt. Es ist moglich, diese GroRken an die iibrigen Datenauswertungen an-
zuschliefen.
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Von den verglichenen Regionen ist das weitere Monitoring-Gebiet die Region mit der gréten Anzahl an
Beschéaftigten im Jahr 2016. Das engere Monitoring-Gebiet* weist weniger Beschaftigte auf als die Met-
ropolregion Rhein-Main.

Abbildung 26: Zahl der
sozialverischerungspflichtig
Beschidftigten am Arbeitsort in den
Monitoring-Gebieten und den
Metropolregionen 2016

Weiteres Monitoring-Gebiet
Rheinland

Miinchen
FrankfurtRheinMain
Berlin/Brandenburg
Stuttgart

Hamburg

Engeres Monitoring-Gebiet*)
Ruhr
Hannover-Braunschweig
Niirnberg
Bremen/Oldenburg
Rhein-Neckar
Mitteldeutschland

A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Um die 6konomische Dynamik des Monitoring-Gebietes und der Metropolregion abzubilden, wird die Ver-
anderung der Beschaftigtenzahlen zwischen den Jahren 2007 und 2016 dargestellt. Anders als nach der
Grolkenordnung sind das engere* und das weitere Monitoring-Gebiet im Vergleich der Wachstumsraten
sehr ahnlich. Ferner kann festgestellt werden, dass die Wachstumsdynamik langsamerist als in den meis-
ten anderen Metropolregionen.
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Abbildung 27: Verdanderung der Zahl der
sozialverischerungspflichtig
Beschiftigten am Arbeitsort in den
Monitoring-Gebieten und den
Metropolregionen 2007 bis 2016
in %

IMiinchen
Berlin/Brandenburg
Bremen/Oldenburg
Hamburg

Stuttgart

Rhein-Neckar

Niirnberg
Hannover-Braunschweig
Rheinland

Engeres Monitoring-Gebiet *)
Rhein-Main

Weiteres Monitoring-Gebiet
Mitteldeutschland

Ruhr

In %

A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS; eigene Berechnungen und Darstellung

Das engere* und das weitere Monitoring-Gebiet unterscheiden sich beziiglich der Branchenstruktur der
Beschaftigten deutlich (vgl. Abbildung 28). Nur die Metropolregion Berlin/Brandenburg weist anteilig
mehr Beschéaftigte in den Dienstleistungsbereichen auf als das engere* Monitoring-Gebiet. Beim Anteil
der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im Finanzsektor (Branche K) ist das engere Monitoring-
Gebiet* insgesamt fithrend.
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Abbildung 28: Anteil sozialverischerungspflichtig
Beschiftigter am Arbeitsort im
Dienstleistungsbereich an allen
sozialversicherungspflichtig
Beschéaftigten am Arbeitsort in den
Monitoring-Gebieten und den
Metropolregionen 2016 in %

Berlin/Brandenburg
Engeres Monitoring-Gebiet®)
Mitteldeutschland
Hamburg
FrankfurtRheinMain
Rheinland

Ruhr

Weiteres Monitoring-Gehiet
Miinchen
Hannover-Braunschweig
Brermen/Oldenburg
Rhein-Neckar

Niirnberg

Stuttgart

0 10 20 20 40 5
In %

0 50 70 20 a0

Anteil Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen (K)

A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Die Unterschiede der Branchenstrukturen zwischen den betrachteten Regionen werden aufgrund der un-
terschiedlichen Spezialisierung von Regionen gréfRer, wenn Einzelbranchen ausgewéhlt werden. Dies gilt
auch fiir die Branche ,Verkehr und Lagerei”. Der Anteil dieser Branche ist im engeren Monitoring-Gebiet*
am hochsten. Esist ferner ein Abstand von nahezu einem Prozentpunkt zu Hamburg festzustellen, obwohl
dort wegen des Hafens ebenfalls viele Arbeitsplatze in der Logistik vorhanden sind. Die Metropolregion
FrankfurtRheinMain und das weitere Monitoring-Gebiet weisen kleinere Anteile auf, liegen aber in der
oberen Halfte aller Auspragungen. Der Flughafenstandort tragt zu diesem hohen Anteil bei.

Die Struktur der Beschaftigtenzahlen nach Branchen steht im Zusammenhang mit den formalen Qualifi-
kationen der Beschaftigten (Hummel/Thein/Zika 2010: 90 ff.). Im produzierenden Gewerbe ist der Anteil
der Beschaftigten mit einer Berufsausbildung groler als in den Dienstleistungsbereichen. Umgekehrtes
gilt fiir den Anteil der Beschaftigten mit einem Fach- oder Hochschulabschluss.
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Abbildung 29: Anteil der
sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten am Arbeitsort in der

Engeres Monitoring-Gebiet®)
FrankfurtRheinMain
Brermen/Oldenburg
Hamburg

Ruhr

Weiteres Monitoring-Gebiet
Berlin/Brandenburg
Rheinland
Mitteldeutschland
Hannover-Braunschweig
Miinchen

Niirnberg

Rhein-Neckar

Stuttgart

A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Das engere Monitoring-Gebiet* hat im Vergleich den geringsten Anteil der Beschaftigten mit einer Be-
rufsausbildung. Das weitere Monitoring-Gebiet hat zwar einen groferen Anteil, allerdings liegt dieser un-
ter den Anteilenvon acht Metropolregionen (vgl. Abbildung 30). Das bestatigt die Orientierung auf Dienst-
leistungen im Monitoring-Gebiet, die bereits beim Vergleich der Dienstleistungsanteil bezogen auf die so-
zialversicherungspflichtig Beschaftigten sichtbar ist.

Anders sieht das Bild bei den Beschaftigten mit Fach- und Hochschulabschluss aus. Das engere Monito-
ring-Gebiet* zeigt hier den groRten Anteil. Und wieder liegt das weitere Monitoring-Gebiet mit seinen
Werten in der oberen Halfte. Das Monitoring-Gebiet zeigt also nicht nur eine starke Ausrichtung auf
Dienstleistungsbranchen, sondern auch auf hochqualifizierte Beschaftigungsverhaltnisse.
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Abbildung 30: Anteil der
sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten am Arbeitsort mit
einer Berufsausbildung an allen
sozialversicherungspflichtig
Beschéaftigten am Arbeitsortin den
Monitoring-Gebieten und den
Metropolregionen 2016 in %
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A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Abbildung 31: Anteil der

anzialversichernnosnflichtio
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A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

SchlieRlich ein Blick auf eine Form atypischer Beschaftigung, dargestellt mittels des Anteils der aus-
schlieflich geringfligig Beschaftigten an allen Beschaftigten insgesamt: Es zeigt sich eine Spreizung zwi-
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schen dem weiteren und engeren Monitoring-Gebiet*, welche durch eine unterschiedliche Branchen-
struktur bedingt sein kann. Das engere Monitoring-Gebiet* erreicht relativ niedrige Werte; das weitere
relativ hohe.

Abbildung 32: Anteil der ausschlieBlich
geringfiigig Beschaftigten am
Arbeitsort an allen Beschaftigten
am Arbeitsort in den Monitoring-
Gebieten und den
Metropolregionen
2016 in %

Ruhr

Brermen/Oldenburg
Rheinland
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Engeres Monitoring-Gebiet)
Miinchen
Berlin/Brandenburg
Mitteldeutschland

A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Der Vergleich der Monitoring-Gebiete mit den Metropolregionen zeigt insbesondere bei der Beschafti-
gung in Dienstleistungen, bei der Branche ,Verkehr und Lagerei” sowie bei den Qualifikationen teils auf-
fallig hohe, teils auffallig niedrige Anteile der ausschlieflich geringfiigig Beschaftigten. Ferner erreichen
engeres” und weiteres Monitoring-Gebiet nicht stets ahnliche Werte. Das ist insbesondere bei der Bran-
chenstruktur und den ausschlieBlich geringfiigig Beschaftigten auffallig. Trotz dieser Unterschiede ist
die wirtschaftliche Entwicklung, gemessen an der Entwicklung der Anzahl der Beschaftigten, ahnlich.
Dieses Ergebnis kann auf einen gemeinschaftlichen Wirtschaftsraum bei ausgepréagter Arbeitsteilung
(Dienstleistung in den gréReren Stadten und produzierendes Gewerbe in den landlicheren Regionen) hin-
weisen.

Ein gemeinschaftlicher Wirtschaftsraum ist auch anhand der Verteilung der beiden Funktionen Wohnen
und Arbeiten belegbar, welche durch den Entmischungsgrad (Formel 15; Flache zwischen Diagonale und
Lorenzkurve) veranschaulicht wird. In Abbildung 33 wird erkennbar, dass eine Entmischung der Funktion
in den Monitoring-Gebieten vorliegt, somit die Kreise in dem Monitoring-Gebiet haufig entweder eher als
Wohnort oder als Arbeitsort fungieren. Aus der Grafik lasst sich ablesen, dass im engeren Monitoring-Ge-
biet* rund 50 Prozent der Bevélkerung in Kreisen leben, in denen sich rund 35 Prozent der Arbeitsplatze
befinden.
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Der Entmischungsgrad des engeren Monitoring-Gebietes* liegt fiir das Jahr 2015 bei 0,11. Das weitere
Monitoring-Gebiet weist mit einem Entmischungsgrad von 0,09 eine gleichméaRigere Verteilung auf, wo-
mit die Mischung starker ist als im engeren Monitoring-Gebiet. Arbeitsplatze und Bevdlkerungsanteile
sind folglich gleichmaliger in der Region verteilt. Im Vergleich mit den Entmischungsgraden der Metro-
polregionen (Tabelle 5) zeigt das engere Monitoring-Gebiet* die geringste Mischung der Funktionen Woh-
nen und Arbeiten. Im Vergleich fallt der Wert fiir den Entmischungsgrad aber ahnlich zu dem der Metro-
polregion Rhein-Main aus, sodass anzunehmen ist, dass der hohe Wert nicht allein auf die Zusammenset-
zung des engeren Monitoring-Gebietes* zuriickzufiihren ist. Vielmehr scheint diese Region tiberdurch-
schnittlich Giber Pendelstrome miteinander verzahnt zu sein.

Abbildung 33: Lorenzkurve zum Entmischungs-
grad im engeren Monitoring-Gebiet
2015
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A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung
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Tabelle 5: Entmischungsgrad der Monitoring-
Gebiete und der Metropolregionen

2015
Entmischungsgrad 2015 Abwemk(l}?dge‘;oﬂg/g; el
Engeres Monitoring-Gebiet* 0,11 162
Weiteres Monitoring-Gebiet 0,09 130
Metropolregion Berlin/Brandenburg 0,03 49
Metropolregion Hamburg 0,08 113
Metropolregion Bremen/Oldenburg 0,07 96
Metropolregion Hannover-Braunschweig 0,08 117
Metropolregion Rheinland 0,08 112
Metropolregion Rhein-Main 0,10 139
Metropolregion Rhein-Neckar 0,10 146
Metropolregion Stuttgart 0,05 72
Metropolregion Niirnberg 0,05 71
Metropolregion Miinchen 0,07 104
Metropolregion Mitteldeutschland 0,02 32
Metropolregion Ruhr 0,04 56

Mittelwert 0,07

A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen

Tabelle 6: Anteil der Siedlungs- und
Verkehrsfliche an der Bodenflache
2015 sowie Veranderung 2011 bis
2015 in den Monitoring-Gebieten und

den Metropolregionen in %
Anteil Siedlungs- und Veranderung Siedlungs- und
Verkehrsfldche Verkehrsflache (2011-2015)

Engeres Monitoring-Gebiet* 213 % 1.5%
Weiteres Monitoring-Gebiet 16,3 % 1,1%
Metropolregion Berlin/Brandenburg 111% 2,0%
Metropolregion Hamburg 12,5% 1.7%
Metropolregion Bremen/Oldenburg 16,0 % 2,5%
Metropolregion Hannover-Braunschweig 14,4% 1,4%
Metropolregion Rheinland 270% 1.5%
Metropolregion Rhein-Main 17,6 % 1,4%
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Metropolregion Rhein-Neckar 17.8% 1,0%
Metropolregion Stuttgart 15,7 % 1,5%
Metropolregion Niirnberg 121 % 2,2%
Metropolregion Miinchen 123 % 2,3 %
Metropolregion Mitteldeutschland 29.0% 2,7 %
Metropolregion Ruhr 39,3 % 1,9%

A Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lander (StABL) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen

Zur Beschreibung der Bodennutzung in den betrachteten Regionen werden wie im vorhergegangenen Ab-
schnitt die Anteile der Siedlungs- und Verkehrsflache verglichen. Das weitere Monitoring-Gebiet hat mit
einem Anteil von 16 Prozent einen vergleichsweise niedrigen Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache
an der gesamten Bodenflache. Das engere Monitoring-Gebiet* weist einen mittleren Anteil auf. In beiden
Gebieten fallt die Veranderung der Siedlungs- und Verkehrsflache vergleichsweise gering aus.

5.3 Unternehmensnahe Dienstleistungen pragen die Unterschiede

Das weitere Monitoring-Gebiet ist mit mehr als 10 Prozent aller Beschaftigten Deutschland so grofs wie
eines der gréleren Bundeslander. Auch das engere Monitoring-Gebiet ist bezogen auf die Zahl der sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigten grofier als das Bundesland Rheinland-Pfalz. Es ist wie bei Bundes-
landern davon auszugehen, dass iibergecrdnete Einflussfaktoren und technologische Veranderungen
(Kapitel 3) auch die abgesteckte Region beeinflussen.

Das gilt fiir das engere Monitoring-Gebiet genauso, da sich hier im Vergleich mit den Bundeslandern zwar
wenig produzierendes Gewerbe befindet, dafiir aber die hochsten Anteile fiir Verkehr und Lagerei sowie
Unternehmensdienstleistungen. Diese beiden Branchen sind beim Vergleich mit dem Bund und den aus-
gewahlten Landern klar zu identifizieren. Es wird aber auch erkennbar, dass die Branche ,Verkehr und
Lagerei” eine geringere Bedeutung fiir die Zahl der Beschaftigten als die Unternehmensdienstleistungen
hat.

Auffallig ist ferner, dass das engere Monitoring-Gebiet* trotz des hohen Anteils Hochqualifizierter nicht
zu der Spitzengruppe der Metropolregionen gehort, wenn es um den Zuwachs von sozialversicherungs-
pflichtigen Arbeitsplatzen geht. Zwar ist auch der Zuwachs im engeren Monitoring-Gebiet erheblich
(+ 15 Prozent), es liegt aber immer noch hinter den durch eine Kernstadt gepragten Metropolregionen
Miinchen und Berlin. Insofern verhalt sich das Monitoring-Gebiet anders als die anderen Metropolregio-
nen. Diese geringere Dynamik bezogen auf die Beschaftigtenzahlen geht aber mit hohen Anforderungs-
niveaus der Unternehmen bzw. Qualifikationen der Beschaftigten einher: Gerade in der Branche ,Banken
und Versicherung” werden Giberdurchschnittliche Anforderungen gestellt, denn der Anteil der sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigten, deren Anforderungsniveau dem einer Fachkraft oder mehr ent-
spricht, liegt hier bei 99 Prozent. Brancheniibergreifend liegt der Anteil, der sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten, deren Anforderungsniveau dem einer Fachkraft oder mehr entspricht, bei 84 Prozent.

Die Vergleiche mit den Metropolen und Landern zeigen also, dass es keine klare Zuordnung zu der Gruppe
der Metropolen mit GroRstadten im Zentrum (Miinchen, Berlin) bezogen auf Wachstum und Qualifikation
gibt, obwohl auch im Monitoring-Gebiet der Dienstleistungsanteil vergleichbar hoch liegt. Ferner treten
die Unterschiede zwischen dem engeren und weiteren Monitoring-Gebiet deutlich hervor: Die Kreise und
kreisfreien Stadte aulkerhalb des engeren Monitoring-Gebietes haben deutlich gréRere Anteil des produ-
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zierenden Gewerbes. Dies wird ersichtlich, wenn die Strukturunterschiede beider Gebiete zum Bund her-
angezogen werden. SchlieRlich ist festzustellen, dass der Vergleich auf der Ebene der Metropolregionen
und Lander dafiirspricht, dass das engere Monitoring-Gebiet vor allem durch die Unternehmensdienst-
leistungen gepragt wird, wie es auch in anderen Metropolregionen der Fall ist.

Fiir die Exploration eines Sozialmonitorings ,Flughafen Frankfurt und Region”bedeutet das, dass die Aus-
pragung der Branchenstrukturen im Monitoring-Gebiet, aber auch in den Kreisen, Stadten und Gemein-
den einbezogen werden sollten. Es ist davon auszugehen, dass das Monitoring-Gebiet aufgrund seiner
Groke durch iibergeordnete Entwicklungen wie das Bundesgebiet insgesamt gepragt ist, dass aber bran-
chenspezifische Entwicklungen fiir nuancierte Entwicklungsunterschiede sorgen.
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6 Ergebnisse auf Kreis- und Gemeindeebene

InFolgenden werden das Pendelgeschehen und die bei der Motivsuche identifizierten Einflussgroflen und
Folgen dargestellt. Dieser Teil des Moduls 1 dient der Sichtung des Zahlenmaterials, um eine Grundlage
fiir die Auswahl moglicher Indikatoren zu erhalten. Hierzu sind Daten aus bestehenden Datenquellen,
Sonderauswertungen und neu recherchierten Zahlen ausgewahlt worden, deren Auswertung sich an dem
in Kapitel 4 vorgestellten Vorgehen orientiert, in dem auch zugrundeliegende Berechnungsvorschriften
beschrieben werden. Das Ergebnis wird im Folgenden nach den Themenfeldern des Monitorings vorge-
stellt. Fiir das engere Monitoring-Gebiet (mit Daten auf Gemeindeebene) und das weitere Monitoring-Ge-
biet werden ausgewahlte Daten in Kartenform dargestellt.

6.1 Erwerbsfihige Bevolkerung und Arbeitskraftebedarf

Fiir die Analyse des Arbeitsmarktes und seiner Verflechtung ist die regionale Entwicklung der erwerbs-
fahigen Bevolkerung und die Zahl der Arbeitsplatze der Ausgangspunkt. Nimmt die Zahl der Erwerbsfa-
higen am Wohnort zu und bieten sich vor Ort keine neuen Arbeitsmoglichkeiten, dann kann ein Erwerbs-
wunsch nur realisiert werden, wenn ein Arbeitsplatz in einer anderen Region oder im Nachbarort gefun-
denwird. Wohnort und Arbeitsort fallen auseinander und Pendelfahrten sind die Folge. Die Zahl der Aus-
pendlerinnen und -pendler aus einer Region nimmt potenziell absolut und relativ zu, wenn die erwerbsfa-
hige Bevtlkerung in einer Region starker steigt als die Zahl der Arbeitsplatze (Abschnitt 3.2). Beides wird
im Folgenden gegeniibergestellt. Weitere Aspekte zum Themenfeld ,Bevélkerung” werden in Modul 4 be-
handelt.

6.1.1 Regionale Verteilung ausgewdhlter Bevilkerungsgruppen im erwerbsfahigen Alter

Das Arbeitsangebot rekrutiert sich aus der erwerbsfahigen Bevdlkerung. Diese ist zwischen 2011 und
2015 sowohlim engeren alsauch im weiteren Monitoring-Gebiet gewachsen: um 4,8 Prozent auf 3,47 Mio.
Personenimengerenbzw.um 2,8 Prozent auf 9,75 Mio. Personen im weiteren Monitoring-Gebiet. Die Kar-
tenin Karte 4 zeigen fiir beide Gebiete den Anteil der Personen im erwerbsfahigen Alter zwischen 15 und
65 Jahren an der Gesamtbevolkerung.

Der Anteil der Bevolkerung im erwerbsfahigen Alter an der Gesamtbevdlkerung belduft sich im engeren
Monitoring-Gebiet 2015 auf 67 Prozent. In GroBstadten liegt der Anteil mit 69 Prozent iiber dem Durch-
schnitt; in den Mittelstadten und den gréleren Kleinstadten liegt er bei 65 Prozent und in den kleineren
Kleinstadten und Landgemeinden bei 66 Prozent. Die entsprechende Werteverteilung auf die Gemeinden
zeigt im weiteren und engeren Monitoring-Gebiet nahezu unveranderte Werte. Frankfurt verzeichnet
mit 70 Prozent den hochsten Anteil der erwerbsfahigen Bevdlkerung an der Gesamtbevélkerung im en-
geren Monitoring-Gebiet. Es folgen Mainz und Kelsterbach mit rund 70 Prozent. Die niedrigsten Anteile
haben Kronberg im Taunus (58 Prozent), Schwalbach am Taunus (61 Prozent) und Rodenbach (61 Pro-
zent). Im weiteren Monitoring-Gebiet liegen die héchsten Werte in den kreisfreien Stddten Heidelberg,
Frankfurt und Mainz. Die geringsten Anteile verbuchen der Hochtaunuskreis, Neustadt an der Wein-
stralle sowie der Main-Taunus-Kreis.
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Karte 4: Anteil der Bevilkerung im
erwerbsfihigen Alter (15 bis 65 Jahre)
an der Gesamtbevilkerung im
weiteren (obere Karte) und engeren
Monitoring-Gebiet
(untere Karte) 2015in %
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A Quelle: StABL 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

6.1.2 Entwicklung der Bevilkerung

Die Entwicklung der Bevolkerung ergibt sich aus der Zahl der Geburten, der Sterbefalle und der Zahl der
zu- und abwandernden Personen. Die natiirliche Bevélkerungsentwicklung wird durch den Saldo aus Ge-
burten und Sterbefallen definiert.

Fir den Zeitraum von 2008 bis 2015 liegen fiir die natiirliche Bevilkerungsentwicklung und den Wande-
rungssaldo Daten vor, die in Abbildung 34 fiir das engere Monitoring-Gebiet insgesamt dargestellt wer-
den. Der Saldoder Anzahl der Lebendgeborenen und der Sterbefalle ist im Betrachtungszeitraum mit Aus-
nahme des Jahres 2013 klein, aber positiv und liegt mit einem Hochstwert von knapp 3.000 mehr Gebur-
tenals Sterbefalle deutlich unter dem Niveau des Wanderungssaldos, welcher im Jahr 2015 ein Maximum
von ca. 53.000 erreicht. Der Geburtentberschuss, der sich im Durchschnitt der betrachteten Jahre ergibt,
ist angesichts des bundesweiten Uberschusses an Gestorbenen (2014: 153.000; ifo Institut 2017) bemer-
kenswert. Infolgedessen geht das Wachstum der Bevolkerungszahl nahezu direkt aus dem Wandungs-
saldo hervor, da - anders als im Bundesgebiet - kein Geburtendefizit ausgeglichen werden muss.

Abbildung 34: Entwicklung der Zahl der
Zugewanderten und der natiirlichen
Bevolkerungsbewegung im engeren
Monitoring-Gebiet 2008 bis 2015
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A Quelle: StABL 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Aus der Wanderungsstatistik des Statistischen Bundesamtes geht fiir das Bundesgebiet hervor, dass vor
allem junge Menschen wandern, sodass beil einem positiven Wanderungssaldo gemessen an der Alters-
struktur vor Ort anteilig iiberdurchschnittlich viele Menschen im erwerbsfahigen Alter wandern und sich
dadurch das Arbeitsangebot am jeweiligen Zielort der Wanderung potenziell vergréRert (Zika/Maier/
Ménnig 2017:39). Mit der Zuwanderung nimmt auch die Zahl der Personen im schulpflichtigen Alter oder
jinger zu. Karte 5 sind die durchschnittlichen jahrlichen Wanderungssalden fiir den Zeitraum 2011 bis
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2015 (Zahlen des Zensus, vgl. Abschnitt 4.2) im engeren und im weiteren Monitoring-Gebiet pro 1.000 Ein-
wohnerinnen und Einwohner dargestellt.

Der durchschnittliche jahrliche Wanderungssaldo liegt im engeren Monitoring-Gebiet iiber den betrach-
teten Zeitraum bei 10,6 Personen pro 1.000. Uber dem Durchschnitt liegen nur die GroRstédte (12,5 Per-
sonen). Danach folgen die Mittelstadte (10 Personen pro 1.000), die gréReren Kleinstadte (9 Personen pro
1.000), kleine Kleinstadte (6,4 Personen pro 1.000) und Landgemeinden (6 Personen pro 1.000). Im Osten
des engeren Monitoring-Gebietes und Richtung Odenwald nimmt der Wanderungssaldo geringere - teil-
weise negative — Auspragungen an. Die Werteverteilung des Wanderungssaldos tiber die Gemeinden des
engeren Monitoring-Gebietes zeigt nur vier negative Auspragungen und der positive Wert fir Kelster-
bach hebt sich sehr deutlich ab (32 Personen pro 1.000). Im weiteren Monitoring-Gebiet sind die Salden
im Zentrum und im Siiden am héchsten und in den Landkreisen am Rande des weiteren Monitoring-Ge-
bietes am niedrigsten. Die Zuwanderung des Jahres 2015 ist auch durch die hohe Zahl der Geflichteten
gepragt, die zumeist in einem erwerbsfahigen Alter sind und erst mit zeitlichem Abstand dem Arbeits-
markt zur Verfliigung stehen werden (Maier/Ménnig/Zika 2017: 13). In der Zwischenzeit werden sie nicht
pendeln.

Auf die Entwicklung des Arbeitsangebotes in einer Region wirkt neben der Zahl der Erwerbsfahigen auch
deren Altersstruktur. Die Kohortenwachstumsraten zeigen, wie sich die Bevilkerungszahl bestimmter
Jahrgange im Zeitverlauf entwickelt hat (vgl. Formel 1). Die Verteilung der Kohortenwachstumsraten der
Berufsanfangerinnen und -anfanger (20- bis 29-Jahrige im Jahr 2010 und 25- bis 34-J&hrige im Jahr 2015)
und der Kohortenwachstumsraten, bei denen der Altersabschnitt um finf Jahre verschoben ist (30- bis
39-Jahrige im Jahr 2010 und 35- bis 44-Jahrige im Jahr 2015), sind in Abbildung 35 dargestellt. Beide Al-
tersgruppen entwickeln sich in der Mehrzahl der Kreise, Stadte und Gemeinden positiv.
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Karte 5: Durchschnittliche jahrliche
Wanderungssalden im weiteren
(obere Karte) und engeren
Monitoring-Gebiet (untere Karte)
2011 bis 2015 pro 1.000
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A Quelle: StABL 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Die Kohortenwachstumsraten der 20- bis 29-Jahrigen im Jahr 2010 und der 25- bis 34-Jahrigen im Jahr
2015 betragen im engeren Monitoring-Gebiet nahezu 20 Prozent. Allerdings ist die Entwicklung nach
Stadt- und Gemeindetypen unterschiedlich: Es sind vor allem die GroR- und Mittelstddte (28 bzw. 13 Pro-
zent), welche durchgehend Einwohnerinnen und Einwohner aus dieser Kohorte hinzugewinnen. GroRere
(8,8 Prozent) und kleine Kleinstadte (10,5 Prozent) weisen im Durchschnitt ebenso positive Kohorten-
wachstumsraten auf wie Landgemeinden (4,5 Prozent). Die Werteverteilung auf die 112 Gemeinden des
engeren Monitoring-Gebietes in Abbildung 35 zeigt, dass nur wenige Gemeinden einen negativen Wert
aufweisen.

Die Verteilungen der Kohortenwachstumsraten der 30- bis 39-Jahrigen im Jahr 2010 und 35- bis 44-Jah-
rigen im Jahr 2015 weisen den héchsten Wert in kleinen Stadten (13 Prozent) auf. In den Mittelstadten
(6,8 Prozent), den groReren Kleinstadten (7,3 Prozent) und den Landgemeinden (8,9 Prozent) wachst die
Zahl der dieser Kohorte zugehorigen Personen vergleichbar stark. In GroRstadten bleibt die Zahl der Ein-
wohnerinnen und Einwohner dieser Jahrgangsgruppe (-0,2 Prozent) fast unverdndert. Auch bei dieser
Gruppe zeigt die Werteverteilung auf die Gemeinden, dass sowohl im engeren als auch im weiteren Moni-
toring-Gebiet wenige Gemeinden eine negative Entwicklung der Einwohnerinnen- bzw. Einwohnerzahl
dieser Kohorte aufweisen. Im Ergebnis ziehen viele junge Personen in die Region und bleiben auch iiber
die {ibliche Bildungsphase hinaus. Auch hier ist das Ergebnis durch die Zahl der Gefliichteten des Jahres
2015 beeinflusst.
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Abbildung 35: Kohortenwachstumsraten fiir das
engere und weitere Monitoring-

Gebiet 2015
(20 bis 29-Jahrige im Jahr 2010 und 25 bis 34- (20 bis 29-Jdhrige im Jahr 2010 und 25 bis 34-
Jahrige im Jahr 2015) Jahrige im Jahr 2015)
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(30 bis 39-Jdhrige im Jahr 2010 und 35 bis 44- (30 bis 39-Jahrige im Jahr 2010 und 35 bis 44-
Jahrigeim Jahr 2015) Jahrige im Jahr 2015)
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A Quelle: StABL 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

6.1.3 Entwicklung der Bevilkerungszahlim Vergleich zur Zahl der Beschiftigten am Arbeits-
ort

Die sozialversicherungspflichtig und ausschliellich geringfiigig Beschaftigten sind Teil des realisierten
Arbeitskraftebedarfs. Die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten ist im engeren Monito-
ring-Gebiet zwischen 2011 und 2015 um 7,6 Prozent auf 1,55 Mio. gestiegen (im weiteren Monitoring-Ge-
biet um 7,1 Prozent auf 3,71 Mio.) und damit starker als die Bevolkerungszahl. Dagegen hat sich die Zahl
der ausschlieRlich geringfiigig Beschaftigten im gleichen Zeitraum mit 2,4 Prozent auf 0,21 Mio. (im wei-
teren Monitoring-Gebiet um -0,1 Prozent auf 0,6 Mio.) langsamer entwickelt oder ist zuriickgegangen.

Die unterschiedliche Entwicklung von Arbeitskraftebedarf und Bevilkerung am Wohnort nimmt Ein-
fluss auf die Zahl der Pendlerinnen und Pendler (s. 0.) und somit auf die arbeitsmarktliche Verflechtung
der Region. Karte 6 zeigt die Differenz der Wachstumsraten (WR) der Beschaftigten (sozialversicherungs-
pflichtig und ausschlieRlich geringfiigig, am Arbeitsort) und der Bevolkerung am selben Ort im erwerbs-
fahigem Alter fiir das Jahr 2015 und wird nach Formel Z berechnet. Positive Werte beschreiben eine Situ-
ation, inder die Zahl der Arbeitsplatze starker wachst als die Zahl der Einwohnerinnen und Einwohner im
erwerbsfahigen Alter in einer Gemeinde.

Im engeren Monitoring-Gebiet insgesamt wachst die Zahl der Beschaftigten zwischen 2011 und 2015 um
2,5 Prozentpunkte starker als die der Bevilkerung im erwerbsfahigen Alter. Die héchsten Werte treten
in den Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes auf, die zu den kleineren Kleinstadten (7,4 Prozent-
punkte) gehoren. Es folgen die Gruppe der Landgemeinden (5,0 Prozentpunkte) des engeren Monitoring-
Gebietes; die niedrigsten in den GroRstadten (0,8 Prozentpunkte). Die Werteverteilung auf alle Gemein-
denverlauft sowohlim engeren als auch im weiteren Monitoring-Gebiet kontinuierlich steigend mit star-
ken Auspragungen in den Randbereichen. Bickenbach (kleine Kleinstadt) zeigt mit 43,6 Prozentpunkten
den hochsten Wert aller Gemeinden. Es folgen Steinbach (29,0 Prozentpunkte) und GroR-Zimmern
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(27,7 Prozentpunkte), die jeweils zu den gréReren Kleinstadten zéhlen. In den an Frankfurt angrenzenden
Kommunen Kelsterbach, Mérfelden-Walldorf und Langen wéchst die Zahl der Bevélkerung im erwerbs-
fahigen Alter starker als die der Beschéftigten. Kelsterbach hat die niedrigste Auspragung (-40,1 Prozent-
punkte). Das Auftaktgespréach im Frithjahr 2017 in Kelsterbach hat ergeben, dass diese Entwicklung zum
Teil auf den Umzug eines Unternehmens zurtickzufiihren ist, welches von grofser Bedeutung fiir Kelster-
bach war®?. Auf der Ebene der Kreise und Stadte zeigt der Kreis GroR-Gerau nach Aschaffenburg (-0,69
Prozentpunkte) und Offenbach (-5,5 Prozentpunkte) die niedrigsten Werte (-3,9 Prozentpunkte) der Dif-
ferenz der Wachstumsrate der Beschaftigten und der erwerbsfahigen Bevilkerung. Im Ergebnis fithrt die
Entwicklung im Monitoring-Gebiet zu einer Reduktion der Arbeitslosenzahlen.

Karte 6: Differenz der Wachstumsraten der
Zahl der Beschaftigten am Arbeitsort
und der Bevilkerung im
erwerbsfihigen Alter im weiteren
(obere Karte) und engeren
Monitoring-Gebiet (untere Karte)
2011 bis 2015 in Prozentpunkten

Legende
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2 Fiir weitere Informationen siehe: http://www.faz.net/aktuell/rhein-main/region-und-hessen/flughafenausbau-stiller-ticona-
abschied-aus-kelsterbach-11304.html. Stand: 22.06.2018.
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Fortsetzung Karte 6
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A Quelle: StABL 2017; BA SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

6.2 Entwicklung und Ergebnisse des Arbeitsmarktes

Der Bedarf an Arbeitskraften ist im Monitoring-Gebiet wie im Bund und in den Metropolregionen im Un-
tersuchungszeitraum (s. 0.) gestiegen. Die regional unterschiedliche Entwicklung geht auf die Branchen-
struktur und die Veranderung der Beschaftigtenzahlen nach Branchen zuriick. Diese und die sich daraus
ergebende Dynamik des realisierten Arbeitskraftebedarfs werden im Folgenden fiir das Monitoring-Ge-
biet beschrieben. Nicht nur die Veranderung des Arbeitskraftebedarfs, sondern auch die Merkmale der
Arbeitsplatze unterscheiden sich regional: Es wird nach ausgewahlten atypischen Beschaftigungsver-
héltnissen, nach Voll- und Teilzeit sowie nach Anforderungsniveaus unterschieden, da diese Eigenschaf-
ten des Arbeitsplatzes beschreiben, die das Pendelverhalten verandern konnen. In Modul 3 werden die
Arbeitsmarktbedingungen am Wohnort, d. h. aus der Perspektive der értlichen Erwerbsbevdlkerung, be-
handelt.

Die Ergebnisse des Arbeitsmarktes - sofern sie Motive fir Pendelbewegungen liefern - werden weiter
unten dargestellt: Bruttolohnentgelte, Arbeitsplatzbesatz und Arbeitslosenquoten.

6.2.1 Entwicklung des realisierten Arbeitskréaftebedarfs und Beitrag der Branchen zur
Beschiftigungs-entwicklung

Karte 7 zeigt die prozentuale Veranderung der Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am
Arbeitsort zwischen 2007 und 2016 fir das engere und fiir das weitere Monitoring-Gebiet. In sechs der
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112 Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes hat die Zahl der sozialversicherungspflich-
tig Beschaftigten abgenommeninallen anderenist die Zahl gestiegen. Mit einem Anstieg um 89,0 Prozent
nimmt Bickenbach den héchsten Wert ein. Es folgen Biittelborn (64,4 Prozent) und Steinbach (Taunus
63,6 Prozent). Kelsterbach hat in diesem Zeitraum mit einem Wert von -37,7 Prozent einen Beschafti-
gungsrickgang zu verzeichnen. Wie oben bereits beschrieben, ist der Kelsterbacher Kunststoffhersteller
Ticona in dem betrachteten Zeitraum zugunsten des Baus einer Landebahn umgezogen. Im Zuge dieser
Standortverlegung gingen die Arbeitspldtze in Kelsterbach verloren. Auf Ebene des weiteren Monitoring-
Gebietes fallen die Wachstumsraten fiir den betrachteten Zeitraum in allen Landkreisen positiv aus. Im
engeren Monitoring-Gebiet liegt der Anstieg der Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten bei
15 Prozent. Die kleineren Kleinstddte weisen mit nahezu 25 Prozent den héchsten Anstieg auf. Die GroR-
stadte haben mit einem Anstieg von unter 14 Prozent den geringsten Anstieg - alle anderen Stadt- und
Gemeindetypen liegen im Durchschnitt.

Karte 7: Veranderung der Zahl der sozialversi-
cherungspflichtig Beschaftigten am
Arbeitsort im
weiteren (obere Karte) und engeren
Monitoring-Gebiet (untere Karte)
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Fortsetzung Karte 7
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A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

6.2.2 Branchenstrukturen unterscheiden sich im Monitoring-Gebiet deutlich

Die dargestellten Veranderungen der Beschaftigungszahlen der Kreise, Stadte und Gemeinden sind u. a.
auf ihre unterschiedlichen Branchenstrukturen zuriickzufithren. Die Beschaftigung und wirtschaftliche
Entwicklung in den Kreisen und Stadten ist abhangig von den angesiedelten Branchen, diese sind wiede-
rum unterschiedlich stark vom Strukturwandel beeinflusst (Abschnitt 3.1.1). Abbildung 36 und Abbildung
37 zeigen fiir jeden der 14 Kreise und kreisfreien Stadte des engeren Monitoring-Gebietes*, wie sich die
Branchenstruktur, gemessen an der Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort
im Jahr 2016, gegeniiber dem gesamten engeren Monitoring-Gebiet* darstellt.

Um die Unterschiede in der Branchenstruktur der Kreise und Stadte starker herauszustellen, wird analog
zu Abschnitt 5.1 die Abweichung zum Durchschnitt des engeren Monitoring-Gebietes™ fir die einzelnen
Branchen in Prozentpunkten dargestellt. Hat beispielsweise eine Branche A einen Anteil von 10 Prozent
an allen Beschaftigten im engeren Monitoring-Gebiet® und betragt der Anteil in derselben Branche im
Kreis 5 Prozent, dann weicht der kreisspezifische Anteil dieser Branche A um -5 Prozentpunkte vom
Durchschnitt des engeren Monitoring-Gebietes* ab. Er wird in der Abbildung als eine negative Abwei-
chung eingetragen. Werden alle Abweichungen vom Durchschnitt in Form von Absolutwerten aufsum-
miert, dann ergibt sich die Summe aller Abweichungen.
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Frankfurt, wo der Flughafenstandort verortetist, hatim Jahr 2016im Vergleich zum engeren Monitoring-
Gebiet* einen hoheren Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort in der Bran-
che ,Verkehrund Lagerei (H)" (+6,4 Prozentpunkte). Auffalligist auch der iberdurchschnittliche Anteil in
der Branche ,Finanz- und Versicherungsdienstleister (K)" (+6,2 Prozentpunkte) und ,Freiberufliche, wis-
senschaftliche & technische DL (M)" (2,4 Prozentpunkte). Unter dem Durchschnitt des engeren Monito-
ring-Gebietes* liegt Frankfurt dagegen bei dem Anteil der Branchen ,Handel, Instandhaltung und Repa-
ratur von Kraftfahrzeugen (G)* (-5,1 Prozentpunkte), ,Ubriges verarbeitendes Gewerbe (CX)* (-3,2 Pro-
zentpunkte) sowie ,Gesundheits- und Sozialwesen (Q)" (-2,7 Prozentpunkte). Der Unterschiede aller be-
trachteten Branchen zwischen der kreisfreien Stadt Frankfurt und dem Durchschnitt des engeren Moni-
toring-Gebietes* liegen zusammen bei 39,7 Prozentpunkten. In dem gesamten Monitoring-Gebiet* gibt es
sehr unterschiedlich ausgepragte Branchenschwerpunkte. Im Landkreis GroRk-Gerau ist die Branche
,Fahrzeugbau (CL)" iberdurchschnittlich stark vertreten, in Offenbach die Branche ,Handel, Instandhal-
tung und Reparatur von Kraftfahrzeugen (G)” und in Darmstadt, Main-Bingen sowie dem Main-Taunus-
Kreis die Branche ,,["Jbriges verarbeitendes Gewerbe (CX)". Der Hochtaunuskreis und Wiesbaden haben mit
23,2 Prozentpunkten bzw. 24,4 Prozentpunkten in Summe die geringsten Abweichungen von dem Durch-
schnitt des engeren Monitoring-Gebietes*, der Landkreis Mainz-Bingen den groften (51,3 Prozent-
punkte). Abbildung 36 und Abbildung 37 veranschaulichen die Heterogenitat der Kreise und kreisfreien
Stadte des engeren Monitoring-Gebietes®. In nur zwei Kreisen liegen die zusammengenommenen Unter-
schiede aller betrachteten Branchen zum gesamten weiteren Monitoring-Gebiet unter 30 Prozentpunk-
ten, gemessen an der Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort je Branche im
Jahr 2016. Insgesamt sprechen diese Ergebnisse dafiir, dass das engere Monitoring-Gebiet* einen Raum
bildet, der sich durch seine Vielseitigkeit zu einem Wirtschaftsraum kombiniert. Aufgrund dieser Vielsei-
tigkeit sind die Kreise und kreisfreien Stadte durch unterschiedliche Branchen und folglich auch durch
unterschiedliche Trends (vgl. Anschnitt 2) beeinflusst.
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Abbildung 36: Branchenstrukturvergleich der
Kreise im Vergleich zum engeren
Monitoring-Gebiet*
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A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Abbildung 37: Branchenstrukturvergleich der
Kreise im Vergleich zum engeren
Monitoring-Gebiet*
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Legende: Land- und Forstwirtschaft, Fischerei(A); Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden (B); Herstellung von Nahrungs-
und Futtermitteln, Getrdnkeherstellung, Tabakverarbeitung (CA); Metallerzeugung und -bearbeitung, Herstellung von Metaller-
zeugnissen (CH); Maschinenbau (CK); Fahrzeugbau (CL); Ubriges Verarbeitendes Gewerbe (CX); Energieversorgung (D); Wasserver-
sorgung, Abwasser- und Abfallentsorgung u. A. (E); Baugewerbe (F); Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen
(G); Verkehr und Lagerei (H); Gastgewerbe (I); Information und Kommunikation (J); Finanz- und Versicherungsdienstleister (K);
Grundstiicks- und Wohnungswesen (L); Freiberufliche, wissenschaftliche und technische Dienstleister (M); Vermittlung und Uber-
lassung von Arbeitskraften (78); Sonstige wirtschaftliche Unternehmensdienstleister (NX); Offentliche Verwaltung, Verteidigung,
Sozialversicherung (O); Erziehung und Unterricht (P); Gesundheits- und Sozialwesen (Q); Kunst, Unterhaltung und Erholung (R);
Sonstige Dienstleister a. n. g. (S); Private Haushalte mit Hauspersonal (T)

A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung
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Aus Abbildung 36 geht hervor, dass die Branche ,Verkehr und Lagerei”, bezogen auf die Zahl der sozial-
versicherungspflichtig Beschéftigten am Arbeitsort 2016, im Landkreis Grof-Gerau und in Frankfurt
starker vertreten ist als im Durchschnitt des engeren Monitoring-Gebietes*. Wegen der heterogenen
Branchenstrukturen wirkt auch der Flughafenstandort unterschiedlich auf die Kreise und kreisfreien
Stadte, sodass dessen Bedeutung fiir die regionale Beschaftigung unterschiedlich stark ausfallt. Der Be-
trieb von Flughdfen und Landeplatzen fiir Luftfahrzeuge (WZ-52.23.1) ist der Branche ,Verkehr und La-
gerei (H)" zugeordnet (StBA 2007: 415), dessen Anteile an allen sozialversicherungspflichtig Beschéftig-
ten 2016 in Karte 8 fiir das engere und weitere Monitoring-Gebiet dargestellt werden. Eine Analyse der
Wirkungszusammenhange inklusive einer Bewertung der Bedeutung der flughafenaffinen Branchen fiir
die Kreise und kreisfreien Stadte des weiteren Monitoring-Gebietes erfolgt in Modulbericht 2.

6.2.3 Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei”

Der Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei” an den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Ar-
beitsort wird erganzend fir samtliche Kreise, Stadte und Gemeinden des Monitoring-Gebietes fiir das
Jahr 2016 dargestellt (Karte 8). Frankfurt und die Kreise im Siiden Frankfurts zeigen {iberdurchschnitt-
lich hohe Beschaftigungsanteile der Branche ,Verkehr und Lagerei (H)". Generell sind hohe Anteile ent-
lang der Flisse Rhein und Main zu finden. Hohe Anteile gehen nicht nur auf den Luftverkehr und den
Flughafenstandort, sondern auch auf die intermodal verflochtenen Verkehre auf Wasserwegen, Schienen
und Stralken zuriick. Die Werteverteilung der Beschaftigungsanteile der Branche ,Verkehr und Lagerei”
der Landkreise und kreisfreien Stadte des weiteren Monitoring-Gebietes verlauft zwar weitestgehend
kontinuierlich steigend, drei Landkreise und kreisfreien Stadte haben aber ausgepréagte iiberdurch-
schnittlich hohe Auspragungen. Frankfurt hat mit 14 Prozent auch wegen des Flughafenstandortes den
groliten Anteil an sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der Branche ,Verkehr und Lagerei”. Es
folgen der Landkreis GroR-Gerau (12 Prozent) und die kreisfreie Stadt Worms (11 Prozent). Die drei
Kreise bilden eine Achse, die sich vom Zentrum des engeren Monitoring-Gebietes nach Stiden zieht. Der
durchschnittliche Beschéftigungsanteil der Branche ,Verkehr und Lagerei” im engeren Monitoring-Ge-
biet liegt bei 4,6 Prozent. Auf Ebene der Gemeinden sticht Kelsterbach mit einem Anteil von 41,3 Prozent
deutlich aus dem engeren Monitoring-Gebiet heraus.
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Karte 8: Anteil der sozialversicherungspflich-
tig Beschiaftigten am Arbeitsort in der
Branche
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Fortsetzung Karte 8
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A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

6.24 Beitrag der Branchen zur Verdnderung der Zahl der Beschaftigten am Arbeitsort

Nachdem die Wachstumsbeitrage (vgl. Formel 3) der einzelnen Branchen fiir das weitere Monitoring-Ge-
biet im Vergleich zum Bund in Abschnitt 5.1 vorgestellt wurden, werden diese im Folgenden fiir die Kreise
des weiteren Monitoring-Gebietes sowie fiir die Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes
fir den Zeitraum von 2007 bis 2016 dargestellt. Tabelle 7 zeigt fiir jeden Kreis die Branche mit den hochs-
ten Wachstumsbeitragen. Es werden jene sieben Branchen betrachtet, fiir die auch Daten fiir das engere
Monitoring-Gebiet vollstandig zur Verfligung stehen. In vielen Kreisen und kreisfreien Stadten leisten
die 6ffentlichen und privaten Dienstleister einen grolken Beitrag zur Entstehung neuer Arbeitsplatze. Zu
den ¢ffentlichen Dienstleistern gehort das Gesundheitswesen, das hohe Beschaftigungszuwachse wegen
der zunehmenden Alterung der Bevolkerung aufweist. Die zweitgroRte Gruppe stellt die Branche der Un-
ternehmensdienstleister.
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Tabelle 7:  Kreise des weiteren Monitoring-
Gebietes nach hdchstem
Wachstumsbeitrag 2007 bis 2016

Branche B-E: produzierendes Gewerbe Main-Tauber-Kreis

Branche I-N: Darmstadt, kreisfreie Stadt, Frankfurt, kreisfreie Stadt, Darm-

Unternehmensdienstleister stadt-Dieburg, Landkreis, Hochtaunuskreis, Main-Kinzig-Kreis,
Main-Taunus-Kreis, Odenwaldkreis, Offenbach, Landkreis, Lim-
burg-Weilburg, Landkreis, Koblenz, kreisfreie Stadt, Westerwald-
kreis, Frankenthal (Pfalz), kreisfreie Stadt, Ludwigshafen am
Rhein, kreisfreie Stadt, Speyer, kreisfreie Stadt, Rhein-Neckar-
Kreis, Aschaffenburg, Landkreis

Branche O-T: Offenbach, kreisfreie Stadt, Wiesbaden, Landeshauptstadt, kreis-
8ffentliche und private freie Stadt, Bergstrale, Landkreis, GroR-Gerau, Landkreis, Rhein-
Dienstleistungen gau-Taunus-Kreis, Wetteraukreis, GieRen, Landkreis, Lahn-Dill-

Kreis, Marburg-Biedenkopf, Landkreis, Vogelsbergkreis, Fulda,
Landkreis, Altenkirchen (Westerwald), Landkreis, Bad Kreuznach,
Landkreis, Mayen-Koblenz, Landkreis, Neuwied, Landkreis, Rhein-
Hunsriick-Kreis, Rhein-Lahn-Kreis, Kaiserslautern, kreisfreie
Stadt, Mainz, kreisfreie Stadt, Neustadt an der WeinstraRe, kreis-
freie Stadt, Worms, kreisfreie Stadt, Alzey-Worms, Landkreis, Bad
Diirkheim, Landkreis, Donnersbergkreis, Kaiserslautern, Land-
kreis, Kusel, Landkreis, Rhein-Pfalz-Kreis, Mainz-Bingen, Land-
kreis, Heidelberg, kreisfreie Stadt, Mannheim, Universitatsstadt,
kreisfreie Stadt, Neckar-Odenwald-Kreis, Aschaffenburg, Milten-
berg, Landkreis, Main-Spessart, Landkreis

A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Darstellung

Karte 9 zeigt eine groRere Streuung wachstumstreibender Branchen bei der Betrachtung der Stadte und
Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes zwischen 2007 und 2016. Zwar nehmen die Auspragungen
der 6ffentlichen und privaten Dienstleister sowie die Unternehmensdienstleister in den meisten Stad-
ten und Gemeinden erneut die hochsten Werte an, doch stellen sich auch Branchen, wie das produzie-
rende Gewerbe oder das Baugewerbe, als starke Wachstumstreiber des Arbeitskraftebedarfs innerhalb
der Stadte und Gemeinden heraus. Die Branche ,Verkehr und Lagerei”, zu der viele Betriebe des Flugha-
fenstandortes gehdren, verandern in drei Gemeinden die Beschaftigung am starksten. Die Gemeinden
befinden sich allerdings nicht in der Nahe des Flughafenstandortes. Die Spezialisierung der Regionen ist
auf der Ebene der Gemeinden deutlicher zu erkennen.

Die Beschaftigungsentwicklung wird in den Stadten und Gemeinden durch die anteilig starken Branchen
und deren Wachstum gepragt. Die Folge davon ist, dass die Teilregionen verschiedene Entwicklungspfade
nehmen und durch Veranderungen der Luftfahrtleistungen unterschiedlich beeinflusst werden kénnen.
Dieser Zusammenhang wird bei den Wirkungsanalysen in Modul 2 genutzt.
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Karte 9: Branche mit dem hdchsten
Wachstumsbeitrag fiir das engere
Monitoring-Gebiet
2007 bis 2016
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Legende: ,Produzierendes Gewerbe” (B-E), ,Baugewerbe” (F), Handel (G), ,Verkehr und Lagerei” (H), ,Gastgewerbe” (I ), ,Unterneh-
mensdienstleister ohne Handel und Verkehr und Lagerei” (I-N), ,Unternehmensdienstleister chne Handel, Gastgewerbe, und Ver-
kehr und Lagerei” (J-N), ,Offentliche Dienstleistungen” (O-T).

A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

6.2.5 Merkmale der Beschaftigungsverhdltnisse und ihre regionale Verteilung

Weitere Merkmale der Beschaftigungsverhaltnisse geben Aufschluss tiber die Situation der Beschaftig-
ten. Als atypisch werden solche Beschaftigungsverhaltnisse bezeichnet, die sich von einem Normalar-
beitsverhaltnis unterscheiden. Dies betrifft, laut dem Statistischen Bundesamt, Teilzeitbeschaftigte mit
weniger als 20 Wochenarbeitsstunden, geringfiigig oder befristet Beschaftigte sowie Beschaftigte Zeit-
arbeitsverhdltnissen (StBA 2017: 358). In Karte 10 wird der Anteil der geringfiigig entlohnten sowie der
Beschéaftigten in Zeitarbeit an allen Beschéaftigten (sozialversicherungspflichtig und ausschlieRlich ge-
ringfligig Beschaftigte) im Jahr 2016 fiir das weitere Monitoring-Gebiet dargestellt. In den Landkreisen
des weiteren Monitoring-Gebietes liegt der Anteil der ausgewahlten atypischen Beschaftigungsverhalt-
nisse zwischen 10 und 23 Prozent. Die niedrigsten Anteile ergeben sich im Zentrum des weiteren Monito-
ring-Gebietes. In Frankfurt liegt der Anteil bei 10,6 Prozent. Im Siiden des weiteren Monitoring-Gebietes
liegen mit Mannheim, Heidelberg und Ludwigshafen Stadte mit niedrigen Anteilen an ausgewahlten aty-
pischen Beschaftigungsverhaltnissen. Die hochsten Anteile finden sich im Nordwesten in Altenkirchen
(22,3 Prozent) und im Westerwaldkreis (21,3 Prozent) sowie im Stidwesten in Kusel (23,3 Prozent).
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Karte 10: Anteil der Beschéftigten am
Arbeitsort in ausgewahlten
atypischen
Beschiédftigungsverhaltnissen im
weiteren Monitoring-Gebiet 2016 in %
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A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Abbildung 38 stellt fiir sieben Branchen den Anteil an den ausschlieRlich geringfiigig entlohnten Beschaf-
tigtenanallen Beschaftigten am Arbeitsort im engeren Monitoring-Gebietin 2016 dar und vergleicht die-
senmit dem jeweiligen Anteil der Beschaftigten an allen Beschaftigten. Das ,Gastgewerbe (I)* beschaftigt
11 Prozent aller ausschlieflich geringfiigig entlohnten Beschaftigten im engeren Monitoring-Gebiet,
aber nur 4 Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten. Das ,produzierende Gewerbe” (B-E)
hat einen héheren Anteil an den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten (12 Prozent) als an den aus-
schlieRlich geringfiigig entlohnten Beschaftigten (5 Prozent). Die Branche ,Verkehr und Lagerei” (H), wel-
cheam Flughafenstandort stark vertretenist, hat einenunterproportionalen Anteil an den ausschlieflich
geringfiigig entlohnten Beschéftigten (vgl. hierzu auch Modulbericht 2 ,Arbeitsstattenerhebung”).
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Abbildung 38: Verteilung der ausschlieBlich
geringfiigig entlohnten sowie
sozialversicherungspflichtig
Beschidftigten am Arbeitsort im
engeren Monitoring-Gebiet 2016
nach Branchen in %
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Legende: ,Produzierendes Gewerbe” (B-E), ,Baugewerbe” (F), ,Handel" (G), ,Verkehr und Lagerei” (H), ,Gastgewerbe” (I), ,Unterneh-
mensdienstleister ohne Handel und Verkehr und Lagerei” (I-N), ,Unternehmensdienstleister ohne Handel, Gastgewerbe, und Ver-
kehr und Lagerei” (J-N), ,Offentliche Dienstleistungen” (O-T).

A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

InKarte 11 ist fiir die Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes der Anteil der Vollzeitbhe-
schaftigten an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort fiir das Jahr 2016 darge-
stellt. In der gesamten Bundesrepublik sowie in Hessen liegt der Anteil bei 72 Prozent. Ausschlaggebend
fiir die Einordnungals Vollzeitstelle ist die im Arbeitsvertrag individuell vereinbarte Regelarbeitszeit (BA
2017 a). Der Anteil der Beschéftigten in Vollzeit liegt im engeren Monitoring-Gebiet bei 73 Prozent. Die-
ser Schnitt trifft auch auf die GrofRstadte und Landgemeinden im engeren Monitoring-Gebiet zu. Mittel-
stadte (75 Prozent) und groRere Kleinstadte (74 Prozent) liegen iiber dem Durchschnitt, kleine Klein-
stadte (71 Prozent) darunter. Die Werteverteilung verlauft in weiten Teilen kontinuierlich steigend, zwi-
schen der héchsten und der niedrigsten Auspragung liegen aber 30 Prozentpunkte. Kronberg am Taunus
zeigt mit 87 Prozent den groften Anteil im engeren Monitoring-Bereich, Rodenbach mit 56 Prozent den
niedrigsten.Im Nordostenbefinden sich iberdurchschnittlich viele Stadte und Gemeinden mit den héchs-
ten Anteilen an Vollzeitbeschaftigten im engeren Monitoring-Gebiet.

Das Anforderungsniveau ist ein bedarfsseitiges Merkmal des Arbeitsmarktes (Maier 2016; 2016 b). Per-
sonen, die ein hoheres Anforderungsniveau erreichen, pendeln haufiger (s. 0.). Das Anforderungsniveau
ist ein neu eingefithrtes Merkmal der Klassifikation der Berufe 2010 (K1dB 2010) fiir die Komplexitat der
ausgelibten Tatigkeit. Karte 12 zeigt den Anteil der Fachkrafte an allen sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten im Jahr 2016 fir die Monitoring-Gebiete. Die Bezeichnung als Fachkraft setzt in der Regel
den Abschluss einer zwei- bis dreijahrigen Berufsausbildung voraus. Vergleichbar mit diesem Abschluss
ist z. B. ein berufsqualifizierender Abschluss an einer Berufsfachschule. Berufserfahrung und informelle
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Ausbildung werden beriicksichtigt (BA 2011: 27). Die regionale Verteilung des Anteils ist sehr unter-
schiedlich. So ist der héchste Anteil im engeren Monitoring-Gebiet beinahe doppelt so hoch wie der nied-
rigste (Schwalbach am Taunus 38,8 Prozent, Lorch 77 Prozent). Dies liegt auch an der unterschiedlichen
Branchenstruktur der Kreise, Stadte und Gemeinden. In der Regelist der Anteil der Fachkrafte im produ-
zierenden Gewerbe hoher als im Dienstleistungsbereich und die Anteile der Dienstleistungsbereiche sind
in Stadten groRer. Weitere Aspekte zum Themenfeld 4 - Bildung — werden in Modul 4 bearbeitet.

Karte 11: Anteil der Vollzeitbeschaftigten am
Arbeitsort an allen
sozialversicherungspflichtig
Beschéaftigten am Arbeitsort im
engeren Monitoring-Gebiet 2016 in %

Legende

<f¢ Flughafen

= Stadtenamen
= Autobahnen
—— Fliisse
Anteil der Vollzeit-
Beschéftigten an allen
Beschaftigten, in % [112]
; , (] 56.2-62.5 [10]
g ® | ——T : 2 [ 625-67.7 [29]
A 1 ! ' [ 67.7-72.7 32)
! ' ! ] Bl 727-78.3 |26)
Bl 753-866 (15

1 I» 3 b e ) 111 L3
Gemeinden [ Verbandsgemeinden sormert nach Auspragueg

A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Im engeren Monitoring-Gebiet liegt der Anteil der Fachkrafte an den sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten durchschnittlich bei 53,6 Prozent. Nur in Grofstadten ergibt sich ein unterdurchschnittlicher
Wert von 52,6 Prozent. Der Anteil in Mittelstadten (53,9 Prozent), groReren Kleinstadten (56,1 Prozent),
kleineren Kleinstadten (60,3 Prozent) und den Landgemeinden (61,5 Prozent) lasst einen negativen Zu-
sammenhang zwischen der GréRe der Stadte und Gemeinden und dem Anteil der Fachkrafte an allen so-
zialversicherungspflichtig Beschaftigten erkennen, der auf den unterschiedlichen Anteil der Dienstleis-
tungsbereiche an den Beschaftigten zuriickgeht. In Karte 12 wird fiir das weitere Monitoring-Gebiet er-
sichtlich, dass der Anteil der Fachkrafte im Zentrum und in der Region um den Rhein-Neckar-Kreis am
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niedrigstenist. Der Landkreis Kusel hat mit 67 Prozent den hochsten Fachkrafteanteil. Im engeren Moni-
toring-Gebiet haben viele Stadte und Gemeinden im Zentrum einen niedrigeren Fachkrafteanteil. Die
niedrigsten Auspragungen ergeben sich aber in grofieren Kleinstadten, so beispielsweise in Schwalbach
am Taunus (38,8 Prozent) und Miihltal (41,8 Prozent)

Karte 12: Anteil der Fachkrifte nach K1dB 2010
am Arbeitsort an allen
sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten am Arbeitsort im
weiteren (obere Karte) und engeren
Monitoring-Gebiet (untere Karte)
2016in %
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Fortsetzung Karte 12
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A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Die Anteile der Fachkrafte an den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten beschreibt die Struktur der
Beschaftigungsverhaltnisse nicht vollstandig. Daher wird basierend auf den Daten der Bundesagentur
fir Arbeit fiir das engere Monitoring-Gebiet der Anteil der ,Helfer” an allen sozialversicherungspflichtig
Beschéaftigten im Jahr 2016 in Karte 13 dargestellt. Fiir die Ausiibung dieser Tatigkeiten sind gemal der
Klassifikation der Berufe 2010 (BA 2011) in der Regel nur geringe spezifische Fachkenntnisse
erforderlich und kein formaler beruflicher Bildungsabschluss, bzw. es wird lediglich eine einjdhrige
Berufsausbildung vorausgesetzt, denn diese Téatigkeiten weisen eine geringere Komplexitat auf als
Tatigkeiten, die typischerweise von einer Fachkraft ausgeiibt werden.
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Karte 13: Anteil der Helfer nach K1dB 2010 am
Arbeitsort an allen
sozialversicherungspflichtig
Beschidftigten am Arbeitsort im
engeren Monitoring-Gebiet 2016 in %
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A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Der Anteil der ,Helfer” an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten liegt im engeren Monitoring-
Gebiet bei 13 Prozent. Nur GroRstadte (11 Prozent) liegen unter dem Durchschnitt. Mittelstadte folgen
mit einem Anteil von 15 Prozent, kleinere und groRkere Kleinstadte mit 16 bzw. 17 Prozent. In den Land-
gemeinden liegt der Anteil bei 21 Prozent. Der Anteil variiert zwischen den Stadten und Gemeinden des
engeren Monitoring-Gebietes um ca. 26 Prozentpunkte und streut stark. In Morfelden-Walldorf im Siiden
von Frankfurt erreichen Helfertatigkeiten mit 26 Prozent den viertgrokten Anteil im engeren Monito-
ring-Gebiet. Ein Grund fiir diesen hohen Anteil kdnnte sein, dass dort viele Frachtspeditionsdienste ver-
ortet sind.

6.2.6 Bruttoentgeltentwicklung am Arbeitsort

Die Bruttowertschopfung ergibt sich vereinfacht ausgedriickt aus Lohnen, Abschreibungen und Gewin-
nen. Der Anteil der Arbeitnehmerentgelte (Bruttolohneinkommen inklusive Sozialbeitrédge der Arbeitge-
berinnen und -geber) stellt 2015 rund 56 Prozent der Wertschépfung (StBA 2016 a). Fiir das engere und
das weitere Monitoring-Gebiet werden die jeweiligen Medianwerte des Bruttomonatsentgelts fiir sozial-
versicherungspflichtig Vollzeitbeschéftigte am Arbeitsort, die von der Bundesagentur fiir Arbeit erfasst
werden, in Karte 14 fiir das Jahr 2015 dargestellt. Als Kennziffer wird das Entgelt verwendet, weil dafiir
eine Unterscheidung nach Arbeits- und Wohnort moglich ist. Jede Person kann mit ihrem Entgelt ihrem
Wohn- und Arbeitsort zugeordnet werden. Aufgrund des Datenschutzes kénnen nicht fiir alle Stadte und
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Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes Werte bezogen werden. Karte 14 zeigt fiir das weitere Mo-
nitoring-Gebiet, dass im Zentrum und im Stiden die héchsten Medianentgelte gezahlt werden. Weitere
hohe Medianentgelte sind in der Region um Mannheim, Heidelberg und Ludwigshafen zu verzeichnen. In
Ludwigshafen wird mit 4.490 Euro das hochste Medianentgelt gezahlt. In der Karte des engeren Monito-
ring-Gebietes ist zu beriicksichtigen, dass dort aufgrund von Anonymisierungen fiir 32 Stadte und Ge-
meinden keine Angaben zum Medianentgelt verfiighar sind. Aus diesem Grund wird hier auch keine Ka-
tegorisierung nach Stadten und Gemeindetypen vorgenommen. Die beiden hochsten Werte im engeren
Monitoring-Gebiet finden sich in Schwalbach am Taunus (5.640 Euro) und in Eschborn (4.980 Euro), die im
Norden an Frankfurt angrenzen. Am unteren Ende der verfiigharen Daten liegt das Medianentgelt in
Sprendlingen-Gensingen nur bei 2.270 Euro.

Daten zur Entwicklung der Bruttoentgelte zwischen 2012 und 2015 fir das engere Monitoring-Gebiet
nach den Klassen monatlicher Bruttoarbeitsentgelte konnen von der BA bezogen werden. Der Anteil der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit einem monatlichen Bruttoentgelt von tber 5.000 Euro
(hochste Klasse) ist zwischen 2012 und 2015 um 4 Prozent gestiegen, wahrend die Anteile der Klassen un-
ter 3.000 Euro in diesem Zeitraum zuriickgegangen sind. Fiir diese Verschiebung sind neben ungleichen
Lohnentwicklungen auch nominale Lohnsteigerungen verantwortlich.

Karte 14: Medianentgelt der
sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten am Arbeitsort im
weiteren (obere Karte) und engeren
Monitoring-Gebiet (untere Karte)
2015in €
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Fortsetzung Karte 14
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6.2.7 Entgeltunterschiede: Bruttoentgelt - Unterschied zwischen Wohn- und Arbeitsort

Entgeltunterschiede konnen Einfluss auf die Entwicklung von Pendelstromen nehmen (s. 0.). Im engeren
Monitoring-Gebiet zeigen sich fiir das Jahr 2015 Unterschiede von mehrals 1.000 Euro zwischen dem Ent-
geltniveau am Wohnort (Medianentgelt der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten, die in einer
Stadt oder Gemeinde wohnen) und dem Niveau am Arbeitsort (Medianentgelt der sozialversicherungs-
pflichtigen Beschaftigten, die in einer Stadt oder Gemeinde arbeiten). Erzielen die auspendelnden Be-
schaftigten anihrem Arbeitsort héhere Medianentgelte als die anderen Beschaftigten an ihrem Wohnort,
sonimmt diese Differenz positive Werte an. Die Entgelte der Binnenpendlerinnen und Binnenpendler ge-
hen in beide GroRen ein. Karte 15 zeigt fiir jede der 112 Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-
Gebietes die Differenz zwischen dem Medianentgelt am Wohnort und dem am Arbeitsort im Jahr 2015
(Formel 7). Die Werteverteilung auf die Stadte und Gemeinden erstreckt sich von -1.630 Euro bis zu
+1.730 Euro. In der Region zwischen Wiesbaden und Frankfurt liegen sechs Stadte und Gemeinden mit
sehr hohen positiven Ergebnissen. Von den Stadten, die direkt an den Flughafenstandort grenzen, fallen
besonders die Ergebnisse fiir Riisselsheim und Mérfelden-Walldorf auf: Riisselsheim (-1.010 Euro) hat
den niedrigsten und Mérfelden-Walldorf (+460 Euro) den hochsten Wert der an den Flughafenstandort
angrenzenden Stadte und Gemeinden. Die Gruppe der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am
Wohnort in Mérfelden-Walldorf weist durch die Entgelte der Auspendlerinnen und Auspendler im Me-
dian ein hoheres Einkommen auf als die der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort in
Morfelden-Walldorf. Fiir Riisselsheim ist hingegen festzuhalten, dass die Einpendlerinnen und Einpend-
ler aus anderen Stadten und Gemeinden der Grund dafiir sind, dass die Gruppe der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten am Wohnort in Riisselsheim im Median ein niedrigeres Einkommen aufweisen als
die der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort.

139



140

Karte 15: Differenz aus Medianentgelt der
sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten am Wohnort und
Medianentgelt der
sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten am Arbeitsort im
engeren Monitoring-Gebiet 2015 in €
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A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

6.2.8  Arbeitsplatzbesatz am Wohnort

Der Arbeitsplatzbesatz oder auch die Arbeitsplatzdichte beschreibt die lokale ,Ausstattung” der Stadte
oder Gemeinden mit Arbeitsplatzen. Karte 16 zeigt die Werte fir das engere und das weitere Monitoring-
Gebiet, welche entsprechend der Formel 9 durch Division der Zahl der sozialversicherungs-pflichtig
Beschaftigten am Arbeitsort durch die Zahl der sozialversicherungs-pflichtig Beschaftigten am Wohnort
fiir das Jahr 2016 berechnet wurden. Werte unter 1 bilden eine quantitative Unterausstattung an Arbeits-
platzen ab und beschreiben Orte, die weniger Arbeitsplatze (Arbeitsort) als sozialversicherungspflichtig
Beschéaftigte (Wohnort) aufweisen. Die hochsten Auspragungen errechnen sich fiir die kreisfreien Stadte
des weiteren Monitoring-Gebietes: Frankfurt liegt mit einem Quotienten von 1,92 vor Koblenz (1,82) und
Heidelberg (1,81). Der Arbeitsplatzbesatz liegt im engeren Monitoring-Gebiet gemeindeiibergreifend bei
1,18 - die Werte steigen mit der Groke der Stadte und Gemeinden an. So liegt er in den Landgemeinden
und kleineren Kleinstadten bei 0,55 bzw. 0,53, bei den grokeren Kleinstadten bei 0,72, bei den Mittelstad-
ten bei 1,01 und bei den GroBstadten bei 1,62. Im engeren Monitoring-Gebiet hat Eschborn mit 3,9 eine
doppelt so hohe Auspragung wie Frankfurt, das Platz 2 einnimmt.
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Karte 16: Arbeitsplatzbesatz im weiteren (obere
Karte) und engeren Monitoring-Gebiet
(untere Karte) 2016 in %
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In der Kombination von Arbeitsplatzbesatz (Karte 15) und Entgeltrelation (Formel 8, Karte 16) zeigen sich
folgende Ergebnisse: Stadte und Gemeinden, die keine hohe wohnortgebundene Erwerbsmaglichkeit bie-
ten, habenin der Regelin Relation hohe Entgelte am Wohnort, die durch die Auspendlerinnen und -pend-
ler in die Wohnortgemeinden verlagert werden. Die Drift der am Arbeitsort erwirtschafteten Wertschop-
fung, gemessen in Entgelten, wird sichtbar. Das ist aus deutschlandweiter Perspektive kein aulerge-
wohnliches Ergebnis (vgl. z. B. Hamburg).

6.2.9  Arbeitslosenquoten im weiteren Monitoring-Gebiet

Eine Unterausstattung eines Orts mit Arbeitspldtzen kann nicht nur eine héhere Pendelneigung (s. 0.),
sondern auch eine hohere Arbeitslosigkeit nach sich ziehen. Die Ergebnisse des Arbeitsmarktes, gemes-
sen an der Entwicklung der Arbeitslosigkeit, werden von der Bundesagentur fiir Arbeit (2009) stets fir
den Wohnort berechnet. Dazu miissen bezogen auf den Wohnort die Zahl der Arbeitslosen und die soge-
nannte Bezugsgrofe vorliegen. Die Bezugsgrofe setzt sich aus den sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten, den ausschlieRlich geringfiigig Beschaftigten, sonstigen Arbeitnehmerinnen und -nehmern (u. a.
Beamtinnen und Beamte), den mithelfenden Familienangehérigen, den Selbststdndigen und den Arbeits-
losen zusammen (BA 2017 a). Das Ergebnis in Form von Arbeitslosenquoten wird fiir das weitere Monito-
ring-Gebiet in Karte 17 fiir das Jahr 2016 vorgestellt. Die Arbeitslosenquoten auf Kreisebene bewegen
sich im weiteren Monitoring-Gebiet mit einem Minimum von 2,3 Prozent und einem Maximum von
10,3 Prozent in einer groRen Bandbreite. Die niedrigsten Quoten wurden fiir Main-Spessart (2,3 Prozent),
Fulda und Miltenberg (beide 3,0 Prozent) gemessen. Offenbach hat mit 10,3 Prozent die héchste Quote. Im
Stidosten des weiteren Monitoring-Gebietes sind fiinf Landkreise aus der Gruppe der niedrigsten Arbeits-
losenquoten verortet.

Karte 17: Arbeitslosenquoten im weiteren
Monitoring-Gebiet 2016 in %
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Die Arbeitslosenquoten auf Gemeindeebene weisen viele Anonymisierungen auf (vgl. Abschnitt 5.2).
Karte 18 stellt daher die Arbeitslosenzahlen in Relation zur erwerbsfahigen Bevidlkerung fiir das Jahr
2015 im engeren Monitoring-Gebiet dar (vgl. Regionalverband FrankfurtRheinMain 2016: 30). Die hier
vorgestellten Arbeitslosenzahlen im Verhaltnis zur erwerbsfahigen Bevolkerung sind nicht als Arbeits-
losenquoten interpretierbar, weswegen das engere getrennt von dem weiteren Monitoring-Gebiet be-
trachtet wird. Im Zentrum des engeren Monitoring-Gebietes treten die hochsten Anteile der Arbeitslosen
an der erwerbsfahigen Bevolkerung auf. Offenbach weist einen Wert von 8,4 Prozent auf. Es folgen Riis-
selsheim (7,0 Prozent) und Hanau (6,9 Prozent). Der niedrigste Anteil ergibt sich in Kénigstein im Taunus
und Glashtitten (je 1,7 Prozent).

Karte 18: Arbeitslosenzahlen im Verhaltnis zur
erwerbsfihigen Bevolkerung fiir das
engere Monitoring-Gebiet 2015in %
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6.3 Einpendlerinnen und -pendler sowie Auspendlerinnen und -pend-
ler

In den vorangehenden Abschnitten werden der Arbeitsmarkt und seine Ergebnisse dargestellt. Die Ent-
wicklung der erwerbsfahigen Bevélkerung nach Regionen zeigt die wichtigste Komponente der quantita-
tiven Veranderung des Arbeitsangebotes am Wohnort. Die Beschaftigungsentwicklung steht fiir die Ver-
anderung des realisierten Arbeitskraftebedarfs am Arbeitsort. Bereits daraus kénnen sich Motive fiir
Pendelbewegungen ergeben, und zwar immer dann, wenn sich die Zahl der erwerbsfahigen Bevolkerung
und diejenige der Arbeitsplatze am Wohnort unterschiedlich entwickeln. Ferner kénnen Merkmale des
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Beschaftigungsverhaltnisses und die Verteilung der Einkommen zwischen Wohn- und Arbeitsort ein
mogliches Motiv fiir Pendelfahrten sein. Bisher konnten u. a. Unterschiede zwischen Bevolkerungs- und
Beschaftigtenwachstum sowie zwischen Entgelten am Wohn- und Arbeitsort bezogen auf eine Stadt oder
Gemeinde festgestellt werden. Deutlich wird das am Arbeitsplatzbesatz (s. 0.), der wechselseitig mit der
Pendelbewegung zusammenhangt (s.0.). Daher werden im Folgenden die Ergebnisse des Pendelverhal-
tens der Beschaftigten dargestellt und den bisherigen Ergebnissen (Bevolkerung, Arbeitsplatze und Ent-
gelte) gegeniibergestellt.

6.3.1 Pendelsaldo

Der Pendelsaldo (Einpendlerinnen und -pendler minus Auspendlerinnen und -pendler) je 100 Beschaf-
tigte am Arbeitsort (Formel 11) wird in Karte 19 fiir das engere und weitere Monitoring-Gebiet fiir das
Jahr 2016 dargestellt. Kreise sowie Stadte und Gemeinden mit positiven Auspragungen haben mehr Ein-
pendlerinnen und -pendler als Auspendlerinnen und -pendler. Fiir den in Karte 16 dargestellten Arbeits-
platzbesatz wiirde eine positive Auspragung des Pendelsaldos einem Wert von tiber 1 entsprechen, da eine
héhere Zahl der Einpendlerinnen und Einpendler als die der Auspendlerinnen und Auspendler gleichbe-
deutend mit einer héheren Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort als am
Wohnort ist.

Der Pendelsaldo je 100 Beschaftigte liegt im Jahr 2016 im engeren Monitoring-Gebiet stadt- und gemein-
detibergreifend bei 15,5 Personen pro 100 Beschaftigte. Somit pendeln insgesamt mehr Beschaftigte in
das engere Monitoring-Gebiet ein als aus, wofiir vor allem die GroRstadte verantwortlich sind (+38 Perso-
nen). Auch die Mittelstadte weisen mit 0,8 Personen noch einen positiven Saldo auf. GroRere Kleinstadte
(-39 Personen) und kleine Kleinstadte (-87 Personen) sowie Landgemeinden (-82 Personen) verzeichnen
negative Salden. Die Werteverteilung auf alle Stadte und Gemeinden zeigt groRe Unterschiede: 21 Stadte
und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes verbuchen einen positiven Saldo. Eschborn weist mit
+74 Personen den héchsten Pendelsaldo je 100 Beschaftigte auf. An zweiter Stelle rangiert Frankfurt mit
+48 Personen. Aulerhalb des Zentrums des engeren Monitoring-Gebietes sind die negativen Auspragun-
gen der Salden meist hoher. Bei Betrachtung des weiteren Monitoring-Gebietes zeigt sich, dass vornehm-
lich kreisfreie Stadte positive Salden aufweisen. Unter den hdchsten zehn Werten der 51 Kreise und
kreisfreien Stadte des weiteren Monitoring-Gebietes liegt mit Aschaffenburg nur ein Landkreis (+39 Per-
sonen). Positive Werte treten neben dem Zentrum auch vermehrt in den Randbereichen des weiteren Mo-
nitoring-Gebietes auf.

Auch wenn die meisten Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes im Jahr 2016 negative
Pendelsalden aufweisen, gibt es dochneben den 5 Grokstadten 16 Gemeinden, beidenen die Salden positiv
ausfallen. Insofern ist das Pendeln nicht nur auf die GroRstadte fokussiert. Ein Vergleich mit Karte 15, in
der die Differenz aus Entgelt am Wohnort und Entgelt am Arbeitsort dargestellt ist, zeigt, dass hohe Ent-
gelte am Arbeitsort mit hohen Pendelsalden einhergehen. Dieburg bildet bei einem positiven Pendelsaldo
(26,5) und einem héheren Entgelt am Wohnort als am Arbeitsort (+637 Euro) eine Ausnahme.
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Karte 19: Pendelsaldo je 100
sozialversicherungspflichtig
Beschiftigte am Arbeitsortim
weiteren (obere Karte) und engeren
Monitoring-Gebiet (untere Karte)
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A Quelle: SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung
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6.3.2 Einpendel-Auspendel-Quotient und Entgeltrelation im Vergleich

Die Verflechtung des Arbeitsmarktes im weiteren und engeren Monitoring-Gebiet zeigt sich am Verhal-
tender Pendlerinnen und Pendler und anihren Pendelzielen. Betrachtet werden alle sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten, deren Arbeitsort nicht in der Gemeinde liegt, in der sie wohnen (s. 0.); sie werden
nach Ein- und Auspendlerinnen und -pendlern unterschieden (Abschnitt 3.3). Der Einpendel-Auspendel-
Quotient (Formel 12) beschreibt das Verhéltnis der Einpendlerinnen und -pendlern zu den Auspendlerin-
nenund -pendlern. Dadurch kann das relative Verhaltnis der Einpendlerinnen und -pendler und Auspend-
lerinnen und -pendlern untersucht werden.

In Abbildung 39 ist der Zusammenhang zwischen der Relation des Wohnortentgeltes zum Entgelt am Ar-
beitsort einer Gemeinde (Karte 15) und dem Einpendel-Auspendel-Quotienten derselben Gemeinde fiir
das Jahr 2015 dargestellt. Werte auf der Hochachse, die einen Wert gréer als 1 aufweisen, bilden eine
Situationab,inder die Zahl der Einpendlerinnen und -pendlern einer Region die der Auspendlerinnen und
-pendler ibersteigt. Werte auf der Rechtsachse, die gréRer als 1 sind, stehen fiir eine Gemeinde, in der das
Entgelt der Beschaftigten am Wohnort hoher ist als das der Beschaftigten am Arbeitsort. Insgesamt sind
80 Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes abgebildet. Fiir die iibrigen 32 Stadte und Ge-
meinden liegen aufgrund von Anonymisierungen keine Daten vor. In der Abbildung ist ein negativer Zu-
sammenhang zwischen der Relation des Wohnortentgeltes zum Entgelt am Arbeitsort und dem Einpen-
del-Auspendel-Quotienten erkennbar. Je starker die Zahl der Einpendlerinnen und -pendler in eine Ge-
meinde die Auspendlerinnen und -pendler aus dieser liberwiegt, desto geringer ist das Entgelt der in der
Region Wohnenden relativ zu dem Entgelt der in der Region Arbeitenden. Besonders hohe Werte des Ein-
pendel-Auspendel-Quotienten liegen in Eschborn (4,8) und Frankfurt (4,1) vor. In Frankfurt kommen rund
355.000 Einpendlerinnen und -pendler auf 90.000 Auspendlerinnen und -pendler.

Wenn es in einer Gemeinde einen Einpendeliiberschuss gibt und die in der Stadt oder Gemeinde wohnen-
den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten vergleichbare oder geringere Entgelte haben als die dort
arbeitenden, so flieRt mehr Wertschépfung in Form von Lohn abals hinzukommt (Netto-Wertschopfungs-
abfluss). Im umgekehrten Fall flieft einer Gemeinde Wertschépfung zu (Netto-Wertschépfungszufluss).

Abbildung 40 zeigt den Zusammenhang zwischen dem Einpendel-Auspendel-Quotienten sowie dem Quo-
tienten der Wachstumsrate der Beschaftigten am Arbeitsort und der Bevélkerung im erwerbsfahigen Al-
ter (Karte 6, Formel 2) fiir die Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes im Jahr 2015. Die
Trendlinie markiert einen sinkenden Einpendel-Auspendel-Quotienten bei einem steigenden Quotienten
der Wachstumsrate der Beschaftigten und der Personen im erwerbsfahigen Alter. Die meisten Stadte Ge-
meinden weisen einen Einpendel-Auspendel-Quotienten kleiner als 1 aus sowie einen Beschaftigungszu-
wachs, der groRer ist als der Bevolkerungszuwachs. Insgesamt sind 112 Stadte und Gemeinden des enge-
ren Monitoring-Gebietes abgebildet. Anders als in der Abbildung 39 ist der Zusammenhang aufgrund der
deskriptiven Auswertung weniger eindeutig sichtbar.

In Unterabschnitt 3.3.2 wurde festgestellt, dass der Anteil der Pendlerinnen und Pendler unter den sozi-
alversicherungspflichtig Beschaftigten bundesweit mit dem Anforderungsniveau steigt. Zur Beantwor-
tung der Frage, ob dies auch auf Ebene des engeren Monitoring-Gebietes gilt, werden in Abbildung 41 die
Anteile der verschiedenen Anforderungsniveaus, die von der Bundesagentur fiir Arbeit unterschieden
werden, an allen Auspendlerinnen und -pendlern und an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
des engeren Monitoring-Gebietes im Jahr 2016 dargestellt. Die Anteile sind zwar weitestgehend ausge-
glichen, dochist ein gréRerer Anteil der Auspendlerinnen und -pendler mit hoherem Spezialisierungsgrad
belegbar.
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Abbildung 39: Streudiagramm, Wohnortentgelt-
Arbeitsortentgelt-Relation und
Einpendel-Auspendel-Quotient im
engeren Monitoring-Gebiet 2015
(n=80)

@® Eschborn

Einpendler-Auspendler-Quotient
(V8]

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1 1,2 1.4 1,6 18
Entgelt am Wohnort / Entgelt am Arbeitsort

A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Abbildung 40: Streudiagramm, Quotient der
Beschiftigten-Wachstumsrate und
Erwerbsfahigen-Wachstumsrate
zum Einpendel-Auspendel-
Quotienten im engeren Monitoring-
Gebiet 2015 (n=112)

@ Eschborn

Frankfurt am
Main

Einpendler-Auspendler-Quotient
(V8]

0,0 0,2 0,4 0,6 0,8 1,0 1,2 1.4 1,6
Wachstumsrate der Beschaftigten / Wachstumsrate der Bevélkerung (15-65 Jahre)

A Quelle: StABL; BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung
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Abbildung 41: Auspendlerinnen und -pendler und
sozialversicherungspflichtig
Beschiftigte am Arbeitsort im
engeren Monitoring-Gebiet 2016
nach Anforderungsniveau in %
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Beschiftigte
A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Tabelle 8 stellt den Anteil der Auspendlerinnen an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am
Wohnort nach Geschlecht und nach Stadt- und Gemeindetyp im Jahr 2016 dar. Wie auf Bundesebene (Ab-
schnitt 3.3.2) liegt der Anteil der Auspendlerinnen (59 Prozent) an den weiblichen sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten im gesamten engeren Monitoring-Gebiet niedriger als der der Auspendler (68 Pro-
zent) an den mannlichen sozialversicherungspflichtig Beschéftigten. Ein gréRerer Anteil der Auspendler
an den mannlichen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Wohnort ist fiir alle Stadt- und Ge-
meindetypen nachweisbar - wenn auch mit unterschiedlichen grolen Unterschieden.
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Tabelle 8: Anteil Auspendlerinnen und
Auspendler an allen
sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten am Wohnort im
engeren Monitoring-Gebiet 2016 nach
Stadte- und Gemeindetyp in %

Grofsstddte 36 % 46 %
Mittelstadte 73 % 80 %
Grolkere Kleinstadte 82% 88 %
Kleine Kleinstadte 86 % 90 %
Landgemeinde 88 % 91 %
Insgesamt 59 % 68 %

A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen

6.3.3 Einpendelquoten nach Branchen und ihren regionalen Schwerpunkten

InTabelle 9ist das Verhaltnis der Einpendlerinnen und -pendler an allen sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten am Arbeitsort - also die Anzahl der Arbeitspldtze am Arbeitsort - nach Branchen (Branchen-
Einpendelquote; Formel 13) fiir das engere Monitoring-Gebiet und fiir Frankfurt im Jahr 2016 dargestellt.
In dieser Darstellung werden samtliche Einpendlerinnen und -pendler berticksichtigt - der Wohnort der
Einpendlerinnen und -pendler kann somit auch im Ausland liegen. Beispielsweise haben in Frankfurt
2016 rund 14.500 sozialversicherungspflichtig Beschéftigte im Baugewerbe (F) gearbeitet, 8.700 sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigte waren Einpendlerinnen und -pendler aus derselben Branche. 8 700
geteilt durch 14.500 und multipliziert mit 100 ergibt eine Branchen-Einpendelquote von 60 Prozent.

Die Branche ,Verkehrund Lagerei” (H) hat sowohl bezogen auf das weitere Monitoring-Gebiet als auch auf
Frankfurt mit einer Einpendelquote von iber 75 Prozent im Jahr 2016 die grofte Auspragung der Bran-
chen-Einpendlerinnen-bzw. Einpendlerquote. Werte tiber dem Durchschnitt aller betrachteten Branchen
(B-T) von 66 Prozent treten im engeren Monitoring-Gebiet zudem bei den Unternehmensdienstleistern (J-
N) (74 Prozent) und dem Handel (G) (71 Prozent) auf. In Frankfurt liegt neben der Branche ,Verkehr und
Lagerei” (H) noch das ,produzierende Gewerbe” (B-E) (74 Prozent) iiber dem brancheniibergreifenden
Durchschnitt. Das bedeutet, dass zu erwarten ist, dass (anteilig) viele Personen, welche auf dem Flugha-
fenstandort in der Branche ,Verkehr und Lagerei” (H) oder dem produzierenden Gewerbe beschaftigt sind,
nicht aus Frankfurt selbst kommen. Insofern wirken auch die Beschaftigten am Flughafenstandort an ei-
ner Umverteilung der Entgelte in die Stadte und Gemeinden mit.

Fiir die Branchen ,Verkehr und Lagerei” (H), ,Produzierendes Gewerbe” (B-E), ,Unternehmensdienstleis-
ter” (I-N) und ,Handel” (G) wird fiir das engere Monitoring-Gebiet in Karte 20 der jeweilige Anteil an den
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im Jahr 2016 dargestellt. Diese Branchen mit erhohten Pen-
delaufkommen sind unterschiedlich verteilt. In und um Frankfurt haben die Branche ,Verkehr und Lage-
rei” (H) sowie die Unternehmensdienstleister einen - bezogen auf das engere Monitoring-Gebiet - hohen
Anteil an den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten. Die Unternehmensdienstleister weisen zudem
hohe Anteile in den GroRstadten Wiesbaden und Mainz auf. Der Handel ist dagegen in den tbrigen Ge-
meinden (ohne GroRstddte) anteilig starker vertreten. Das produzierende Gewerbe ist gemessen an den
Beschaftigungsanteilen in einzelnen Stadten und Gemeinden — meist durch einzelne groke Unternehmen
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-besonders hoch (in Riisselsheim bspw. durch Opel, Babenhausen durch Continental Automotive), in den
GroRstadten Frankfurt, Wiesbaden und Mainz jedoch vergleichsweise niedrig.

Tabelle 9: Anteil der Einpendlerinnen und
Einpendler an allen
sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten am Arbeitsort im
engeren Monitoring-Gebiet und
Frankfurt 2016 nach Branche in %

Brancheniibergreifend B-T 66 % 64 %
Produzierendes Gewerbe (B-E) 67 % 74 %
Baugewerbe (F) 67 % 60 %
Handel (G) 71 % 58 %
Verkehr und Lagerei (H) 76 % 78 %
Gastgewerbe (I) 51% 48 %
rmemersnatr e ol et
Offentliche Dienstleistungen (O-T) 58 % 50 %

A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen
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Karte 20: Anteil an allen sozialversicherungspflichtig Beschdftigten am Arbeitsort im
engeren Monitoring-Gebiet nach Branche in %
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6.4 Gerichtete Pendelstrome

Bisher wurden die Pendlerinnen und -pendler in Bezug auf die jeweilige Gemeinde dargestellt. Im Folgen-
den werden die Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes nach den geografischen Zielen
ihrer Auspendlerinnen und -pendler dargestellt.

6.41  Ziele der Auspendlerinnen und -pendler aus Gemeinden im engeren Monitoring-Gebiet

In Unterabschnitt 3.1.3 wird dargestellt, dass die Rhein-Main-Region aufgrund der guten Vernetzung als
Musterbeispiel fiir die Zwischenstadt gilt (Langhagen-Rohrbach 2002: 52; Lapple/Soyka 2007: 110; Sie-
verts 1998). Mit der Verlagerung von Beschaftigung in die angrenzenden Umlandgemeinden von Stadten
setzen Pendelstréme ein, welche verschiedene Bewegungsrichtungen zwischen den GroRstadten und den
umliegenden Stadten und Gemeinden haben konnen. Abbildung 42 zeigt die geografischen Ziele der Aus-
pendlerinnen und -pendler des engeren Monitoring-Gebietes in den beiden Jahren 2007 und 2016. Der
Anteil der Beschaftigten, die aus den iibrigen Stadten und Gemeinden in die finf GroRstadte auspendeln,
an allen Auspendlerinnen und Auspendlern nimmt sowohl 2007 als auch 2016 die hochsten Werte an. Der
Anteil sinkt in diesem Zeitraum um 3,6 Prozentpunkte. Die Zahl derer, die aus der Region des engeren
Monitoring-Gebietes auspendeln, ist in diesem Zeitraum mit 2,4 Prozentpunkten am starksten gewach-
sen. Rund ein Viertel der Pendelrelationen besteht zwischen Stadten und Gemeinden, die nicht als GroR-
stadt zu bezeichnen sind. Im Vergleich zu den iibrigen Veranderungen ist der Anteil dieser Gruppen rela-
tiv stabil (-0,7 Prozentpunkte).

Das Ergebnis der Abbildung 42 bestatigt frithere Ergebnisse, die fiir die Vergangenheit eine Dominanz der
Pendelbewegungen in die GroRstadte beschreiben (Lapple/Soyka 2007: 110). Fiir das engere Monitoring-
Gebiet bleiben die Gibrigen Stadte und Gemeinden weiter als Arbeitsorte von hoher Bedeutung. Der Anteil
der Beschaftigten an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten, diein die sonstigen Stadte und Ge-
meinden pendeln, steigt von 2007 bis 2016 von 35,2 auf 35,5 Prozent. Der Anteil der Pendler, die aus den
sonstigen Stadten und Gemeinden in die GroRstadte pendeln, sinkt von 38,4 Prozent im Jahr 2007 auf
34,8 Prozent im Jahr 2016.

Abbildung 42: Aggregierte Pendelbewegungen
nach Herkunft und Ziel der
Pendlerinnen und -pendler im
engeren Monitoring-Gebiet 2007 und
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Anmerkungen: SG1: GroRstadt, SG2: Mittelstadt, SG3: Grofere Kleinstadt, SG4: Kleine Kleinstadt, SG5: Landgemeinde.

A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

6.4.2 Auspendlerinnen und -pendler des engeren Monitoring-Gebietes in Richtung GroR-
stadte

Karte 21 zeigt die Anteile der gerichteten Pendelstrome aus den Stadten und Gemeinden des engeren Mo-
nitoring-Gebietes in die finf GroRstadte des engeren Monitoring-Gebietes an allen Auspendlerinnen und
-pendlern im Jahr 2016. Es werden nur die Auspendlerinnen und -pendler beziiglich einer Grofstadt ge-
zeigt. Fir jede Kommune des engeren Monitoring-Gebietes ist der Anteil der Auspendlerinnen und -pend-
ler angegeben, deren Pendelziel die GroRstadte sind. Um eine Vergleichbarkeit zwischen den GroBstadten
zu generieren, wurde fir alle finf Karten (s.u. Nr. 21), die jeweils die Anteile der Auspendlerinnen
und -pendler in eine der fiinf GrofRstadt zeigen, die gleiche Skalierung gewahlt. Deutlich zu sehen ist, dass
Frankfurt Pendlerinnen und Pendler aus allen umliegenden Stadten und Gemeinden anzieht. Die anderen
Grolkstadte konnen in der Regel grolle Auspendelanteile aus den Stadten und Gemeinden zu sich ziehen,
die nicht im Einzugsbereich von Frankfurt liegen. Immer dann, wenn sich mégliche Einzugsbereiche der
GroBRstadte iberschneiden, sind die Anteile der Auspendlerinnen und -pendler Richtung Frankfurt gro-
Rer. Zu der starken Anziehungskraft Frankfurts tragt der Flughafenstandort bei.
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Karte 21: Anteil der Auspendlerinnen
und -pendler in eine spezifische GroR-

stadt an allen Auspendlern im enge-
ren Monitoring-Gebiet 2016 nach den
finf GroRstidten des engeren Monito-
ring-Gebietes in %
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= Stidtenamen nach..anallen
- Autobahnen Auspendlern, in %
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A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung
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6.43 Auspendlerinnen und -pendler in Richtung Frankfurt in der Branche ,Verkehr und
Lagerei”

Die Herkunft der Personen, die zum Flughafenstandort pendeln, gibt Auskunft iiber die Verflechtung des
Flughafenstandortes mit dem Umland. Die Verflechtung nimmt Einfluss auf die Verteilung der Wert-
schépfung, die auf dem Gelande des Flughafens erarbeitet wird. Mit den Pendelzahlen der Bundesagentur
fiir Arbeit konnen allerdings nicht die Lieferbeziehungen der Arbeitsstatten auf dem Gelande des Flug-
hafens analysiert werden, welche ebenfalls Auskunft iiber die ¢konomische Verflechtung geben wiirde.

Der Flughafen Frankfurtist der Branche ,Verkehr und Lagerei” (H) zugeordnet. Mit dem Ziel, den Einfluss
des Flughafens genauer zu betrachten, wird in Karte 22 fiir das engere Monitoring-Gebiet der Anteil der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten, die in der Branche ,Verkehr und Lagerei” tatig sind und nach
Frankfurt pendeln, an allen Auspendlerinnen und -pendlern der jeweiligen Stadt oder Gemeinde fiir das
Jahr 2016 dargestellt**. Der Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei” an allen Auspendlerinnen
und -pendlern der jeweiligen Stadt oder Gemeinde ist in den im Stiden an Frankfurt angrenzenden Stad-
ten und Gemeinden am groRten und mit wachsender Entfernung zu Frankfurt sinkt auch der Anteil. Am
hdchsten fallen die Anteile in Kelsterbach (19,7 Prozent), Mérfelden-Walldorf (17,5 Prozent) und Raun-
heim (14,5 Prozent) aus.

3 Der Anteil ist vergleichbar mit dem Anbindungskoeffizienten, welcher beispielsweise in einer Studie von Blotevogel u. a. (2009:
120 ff.) betrachtet wird. Er ist setzt aber nicht die Gesamtzahl der Auspendlerinnen und -pendler als Verhéltnismag, sondern die
Zahl der Beschaftigten am Wohnort.
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Karte 22: Anteil der Auspendlerinnen
und -pendler nach Frankfurt
(Branche ,Verkehr und Lagerei”) an
allen Auspendlerinnen und -pendlern
im engeren Monitoring-Gebiet 2016 in
%
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A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Zur genaueren Betrachtung des Einflusses des Flughafens auf die Beschéaftigungsstruktur wird in der fol-
genden Karte der Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Wohnort in der Branchen
Verkehrund Lagerei”an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Wohnort fiir die Stadte und
Gemeinden des engerem Monitoring-Gebietes dargestellt. Die drei Stadte und Gemeinden mit den hochs-
ten Anteilen der in der Branche ,Verkehr und Lagerei” Beschaftigten grenzen also im Stiden direkt an
Frankfurt an und befinden sich in der Nahe des Flughafens. Mit 21,3 Prozent hat Raunheim den groften
Anteil jener Beschaftigten an allen sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten am Wohnort. Es folgen
Kelsterbach (20,9 Prozent) und Mérfelden-Walldorf (18,5 Prozent).
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Karte 23: Anteil der
sozialversicherungspflichtigen
Beschiftigten am Wohnort in der
Branche Verkehr und Lagerei an allen
sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten am Wohnort im
engeren Monitoring-Gebiet 2016 in %
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A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Abbildung 43 zeigt die zehn Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes, aus denen 2016 die
meisten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten aus der Branche ,Verkehr und Lagerei” in Richtung
Frankfurt pendeln. Im Vergleich zu Karte 22 findet ein Perspektivwechsel statt. Es wird nicht veran-
schaulicht, welchen Anteil die entsprechenden Arbeitsplatze an allen sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten einer Stadt oder Gemeinde haben, sondern welche Stadte und Gemeinde aus Sicht der kreis-
freien Stadt Frankfurt einen grofien Anteil am Arbeitsangebot fiir die entsprechenden Arbeitsplédtze ha-
ben. Zusammen stellen diese zehn Stadte und Gemeinden 46 Prozent der Einpendlerinnen und -pendler
der Branche in Frankfurt. Wiesbaden beheimatet mit 2 900 Personen die meisten sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigten dieser Gruppe (8 Prozent des gesamten engeren Monitoring-Gebietes). Es folgen
Offenbach (2.300 Personen) und Mainz (2.100 Personen). Nach den GroRstadten folgen direkte Anrainer
des Postleitzahlengebietes des Flughafenstandortes (Mérfelden-Walldorf, Riisselsheim, Kelsterbach und
Neu-Isenburg) sowie Stadte und Gemeinden, die weiter entfernt liegen (Darmstadt, Hanau und Dreieich).
Dreieich beheimatet noch 3 Prozent der betrachteten Einpendlerinnen und -pendler. Insgesamt zeigt
sich, dass die Bedeutung der Beschaftigung der Branche ,Verkehr und Lagerei” mit der Arbeitsstatte in
Frankfurtin denim Siiden an Frankfurt angrenzenden Stadten und Gemeinden am starksten ausgepragt
ist. Allerdings beschrankt sich der Einfluss dieser Branche nicht auf die anliegenden Stadte und Gemein-
den, sodass auch aus Kommunen mit gréRerer Entfernung Beschaftigungswirkungen durch die Branche
in Frankfurt ausgehen.
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Abbildung 43: Top 10 der Stidte und Gemeinden
nach Zahl der Auspendlerinnen
und -pendler nach Frankfurt der
Branche ,Verkehr und Lagerei“ 2016
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A Quelle: BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Tabelle 9 zeigt, dass 76 Prozent der Beschéftigten, die 2016 in der Branche ,Verkehr und Lagerei” in
Frankfurt beschaftigt sind, einpendeln. Insgesamt arbeiten 79.100 Beschaftigte der Branche in Frank-
furt. Die Top 10 (Abbildung 43) stellen rund 20 Prozentpunkte dieser 76 Prozent. Es ist also davon auszu-
gehen, dass viele der direkt und indirekt vom Flughafenstandort abhdngig Beschaftigten der Branchen
,Verkehr und Lagerei” (H) aus den umliegenden Gemeinden kommen und aus der Blickrichtung des Flug-
hafenstandortes gleichzeitig weit auf diese umliegenden Gemeinden verteilt sind.

In Abbildung 44 und Abbildung 45 wird untersucht, ob sich die Zahlen und Anteile der Auspendlerinnen
und -pendler, die in Frankfurt in der Branche ,Verkehr und Lagerei” arbeiten, in dem Zeitraum von 2007
bis 2016 verdandert haben. Abbildung 44 stellt hierzu den Verlauf der indexierten Beschaftigtenzahlen
der finf Stadte mit der hdchsten Zahl der Beschaftigtenaller 112 Stadte und Gemeinden des engeren Mo-
nitoring-Gebietes in dieser Gruppe dar. Alle fiinf zeigen einen Aufwartstrend in den Jahren 2012 und
2013, der inden folgenden Jahren wieder auslauft. Fiir den Zeitraum 2007 bis 2016 ist fiir die fiinf Stadte
ein Riickgang der Beschaftigten, die nach Frankfurt pendeln und in der Branche ,Verkehr und Lagerei”
(H) arbeiten, festzustellen. Ein dhnliches Bild zeigt die Abbildung 45, welche die fiinf Stadte und Gemein-
den des engeren Monitoring-Gebietes mit den hochsten relativen Anteilen der Auspendlerinnen und -
pendler, die nach Frankfurt pendeln und in der Branche ,Verkehr und Lagerei” arbeiten, abbildet. Einzig
in Raunheim ist der Anteil nach zehn Jahren gleichauf mit dem Anteil des Jahres 2007. In Riisselsheim
und Kelsterbach ist der Anteil um tiber 10 Prozent gesunken.
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Abbildung 44: Indexierte Entwicklung der
Auspendlerinnen und -pendler nach
Frankfurt (Branche ,Verkehr und
Lagerei) in den fiinf Stidten und
Gemeinden des engeren
Monitoring-Gebietes mit den
hochsten Absolutzahlen dieser
Gruppe 2007 bis 2016 in %
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A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung
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Abbildung 45: Indexierte Entwicklung der

Auspendlerinnen und -pendler nach
Frankfurt (Branche ,Verkehr und
Lagerei”) an allen Auspendlerinnen
und -pendlern in den fiinf Stidten
und Gemeinden des engeren
Monitoring-Gebietes mit den
hochsten Anteilen dieser Gruppe an
allen Auspendlerinnen und -
pendlern 2007 bis 2016 in %
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A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

6.44 Pendelbewegungen zwischen den GroRstddten und zu den iibrigen Kommunen

Tabelle 10 zeigt fiir die Grofstadte des engeren Monitoring-Gebietes, wie viele Beschaftigte im Jahr 2016
in eine der vier anderen Grolstadte auspendeln und wie hoch ihr Anteil an allen Auspendlerinnen
und -pendlern der jeweiligen Grofstadt ist. Frankfurterinnen und Frankfurter pendeln mit 16 Prozent
aller Auspendlerinnen und Auspendlerinnen der Stadt am seltensten in eine der anderen vier GroRstadte
aus. Offenbach hat mit 19.200 Auspendlerinnen und Auspendlern in die GroRstadte des engeren Monito-
ring-Gebietes den groten Anteil an den Pendelbeziehungen unter den Grofstadten des engeren Monito-
ring-Gebietes (56 Prozent).
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Tabelle 10: Zahl und Anteil der Auspendlerinnen
und -pendler in andere GroRstdadte des
engeren Monitoring-Gebietes fiir die
GroBstadte des engeren Monitoring-

Gebietes 2016
Darmstadt 8600 31%
Frankfurt 14100 16 %
Offenbach 19200 56 %
Wiesbaden 21700 46 %
Mainz 17300 45%

A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen

Tabelle 11 zeigt mittels einer Kreuztabelle die Vernetzungen der Grofstadte des engeren Monitoring-Ge-
bietes anhand der Auspendlerinnen und -pendler fir das Jahr 2016. Beispielsweise pendeln 3.400 Perso-
nen von Frankfurt nach Darmstadt. Aus allen Grofstadten auller Frankfurt pendelt die grofite Gruppe
nach Frankfurt. Es wird aber auch die Beziehung zwischen den benachbarten Stadten Wiesbaden und
Mainz sowie Frankfurt und Offenbach erkennbar, aus denen je mehr als 8.000 Beschéaftige in die jeweils
andere Stadt pendeln.

Tabelle 11: Zahl der Auspendlerinnen und -
pendler aus einer der GroBstadte des
engeren Monitoring-Gebietes in eine
der anderen GroBstiddte des engeren
Monitoring-Gebietes 2016

Darmstadt 7.200 400 600 500
Frankfurt 3.400 5.400 3.700 1.600
Offenbach 500 18.000 400 200
Wiesbaden 800 11.900 400 8.500
Mainz 900 7.900 200 8.200

A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen

In Tabelle 12 sind fiir die GroRstadte des engeren Monitoring-Gebietes die Beschaftigten dargestellt, wel-
che im Jahr 2016 in Richtung der iibrigen Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes (chne
die vier anderen GroRstadte) pendeln, sowie deren Anteil an allen Auspendlerinnen und -pendlern der
GroRstadt. Mit insgesamt 49.000 nimmt Frankfurt den gréRten Anteil (54 Prozent) ein, Offenbach (10.900
Personen) und Mainz (12.000 Personen) mit je 31 Prozent den geringsten. In allen fiinf GroRstadten neh-
men diese Pendelbewegungen zu: Offenbach weist mit 44 Prozent das gréllte Wachstum zwischen 2007
und 2016 auf.
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Tabelle 12: Zahl und Anteil der Auspendlerinnen
und -pendler in andere Stdadte und
Gemeinden
(ohne GroBstidte) des engeren
Monitoring-Gebietes fiir die
GroBRstadte des engeren
Monitoring-Gebietes 2016

Darmstadt 12.600 45 %
Frankfurt 49.000 54%
Offenbach 10.900 31%
Wiesbaden 16.900 36%
Mainz 12.000 31%

A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen

6.45 Pendelbewegungen auRerhalb der GroRstiddte

Karte 23 beleuchtet die tangentialen Pendelbewegungen (Abschnitt 3.1.3). Fiir die Stadte und Gemeinden
desengeren Monitoring-Gebietes wird der Anteil der Beschaftigtenim Jahr 2016, welche in andere Stadte
und Gemeinden (ohne die fiinf GroRstadte) des engeren Monitoring-Gebietes pendeln, betrachtet. Dazu
werden vonden Auspendlerinnen und -pendlern jeder Stadt und Gemeinde (ohne GroRstadte) die Beschaf-
tigten abgezogen, die aus dem engeren Monitoring-Gebiet auspendeln oder deren Ziel eine der GroRstadte
ist. Da die gerichteten Pendelbewegungen aus dem engeren Monitoring-Gebiet nicht berticksichtigt sind,
kénnen die Anteile nur in Bezug auf die Pendelverflechtungen innerhalb des engeren Monitoring-Gebie-
tes interpretiert werden. Fiir viele Stadte und Gemeinden, die nicht unmittelbar an eine Grofistadt gren-
zen, gibt es starke Pendelbeziehungen zu anderen Gemeinden und Stadten, die nicht zu den GroRstadten
gehoren. Dies trifft auf die 18 Gemeinden mit den hochsten Auspragungen zu. Der hochste Anteil ergibt
sich dabei fiir Trebur (57 Prozent).
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Karte 24: Anteil der Auspendlerinnen
und -pendler in die Stidte und
Gemeinden des engeren Monitoring-
Gebietes (ohne GroRstddte) an allen
Auspendlerinnen und -pendlern im
engeren Monitoring-Gebiet 2016 in %
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A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Auch wenn die GroRstadte weiterhin viele Pendlerinnen und Pendler aus dem engeren Monitoring-Gebiet
anziehen, ziehen zunehmend Pendelstréme an ihnen vorbei. Die Pendelbewegungen aus dem engeren Mo-
nitoring-Gebiet hinaus deuten als Pendelmotiv an, dass sich die Verflechtung regional ausweitet.

6.5 Pendelangaben aus der Arbeitsstattenerhebung

In der Arbeitsstattenerhebung am Frankfurter Flughafen aus dem Jahr 2017 (vgl. Modulbericht 2) sind
u. a.die ersten drei Stellen der haufigsten Postleitzahlen fiir die Wohnorte der Beschaftigten erfragt wor-
den (Tabelle 13). Die groRte Zahl der Beschaftigten, die in den beteiligten Arbeitsstatten am Flughafen-
standort arbeitet, lebt in Frankfurt. Besonders haufig wohnen die Beschaftigten der befragten Arbeits-
statten in den Frankfurter Stadtteilen Altstadt, Innenstadt, Nordend-West, Fechenheim, Sachsenhausen
und Ostend. Abseits von Frankfurt bevorzugen Pendlerinnen und Pendler Wohnorte, die nahe anihrer Ar-
beitsstatte am Flughafenstandort gelegen sind, wie die hohen Nennungen fiir die angrenzenden Gemein-
den Kelsterbach und Raunheim zeigen. Andere Gemeinden des Landkreises Grof-Gerau werden ebenfalls
haufig genannt, wie etwa Morfelden-Walldorf, Nauheim und Biittelborn. Auch aus Wiesbaden, Offenbach
und Mainz wird zum Flughafenstandort gependelt. Eher wenige Pendlerinnen und -pendler zum Flugha-
fenstandort gibt es in den Stadten und Gemeinden im Westen des engeren Monitoring-Gebietes, wie in
Rheinland-Pfalz.
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Da die Wohnorte in der Erhebung nicht gemeindescharf abgefragt werden konnten, ist die Tabelle mit
Wissensliicken behaftet. Die Postleitzahlen von Biebesheim am Rhein, Buttelborn, Gernsheim, GroR-Ge-
rau, Morfelden-Walldorf, Nauheim und Stockstadt am Rhein haben bspw. dieselben drei Anfangsziffern
(645) und ziehen daher als Gruppe insgesamt 54 Nennungen auf sich. Einzelne Gemeindezahlen aus Ta-
belle 13 sind demnach nicht zur Kreisebene addierbar, sondern nur gruppenweise.

Tabelle 13: Haufigste Wohnorte der
Beschiftigten im engeren
Monitoring-Gebiet, Angaben von
Arbeitsstitten am Flughafenstandort
2017 nach Postleitzahl
Mehr als 250 Nennungen Frankfurt
Bischofsheim Ginsheim-Gustavsburg Kelsterbach
90-99 Nennungen Raunheim Riisselsheim Trebur
Flérsheim am Main
Wiesbaden Biebesheim am Rhein Biittelborn
Gernsheim Grol-Gerau Moérfelden-Walldorf
50-59 Nennungen
Nauheim Stockstadt am Rhein Offenbach
Riedstadt
40-49 Nennungen Mainz
Langen Neu-Isenburg Dietzenbach
30-39 Nennungen Heusenstamm Mihlheim am Main Obertshausen
Rodgau
Griesheim Grolk-Bieberau Modautal
Dreieich Egelsbach Rédermark
20-29 Nennungen
Eschborn Hattersheim am Main Hofheim am Taunus
Kelkheim (Taunus) Darmstadt
Hiinstetten Idstein Niedernhausen
Waldems Dieburg Erzhausen
Miihltal Ober-Ramstadt Pfungstadt
Reinheim RoRdorf Seeheim-Jungenheim
10-19 Nennungen
Weiterstadt Erlensee Hasselroth
Langenselbold Rodenbach Hainburg
Mainhausen Seligenstadt Bruchkdbel
Hanau Maintal Bad Soden am Taunus
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Eppstein
Schwalbach am Taunus
Bad Homburg v. d. Héhe

Schéneck

Kriftel
Sulzbach (Taunus)
Friedrichsdorf
Bad Vilbel
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Liederbach am Taunus
Taunusstein
Niederdorfelden

Karben

Glashiitten

Konigstein im Taunus

Kronberg im Taunus

Oberursel (Taunus)

Steinach (Taunus)

Budenheim

Ingelheim am Rhein VG Bodenheim VG Heidesheim a. Rhein
VG Nieder-Olm Rhein-Selz
Alsbach-Hahnlein Babenhausen Eppertshausen
Grof-Umstadt Grof-Zimmern Minster
Otzberg Schaafheim Aarbergen
Unter 10 Nennungen Bad Schwalbach Eltville am Rhein Geisenheim
Heidenrod Hohenstein Kiedrich
Lorch Oestrich-Winkel Ridesheim am Rhein
Schlangenbad Walluf
Bickenbach Fischbachtal Messel
Keine Nennungen Bingen am Rhein VG %i;es?ggéfen— VG Rhein-Nahe

VG Gau-Algesheim

Anmerkungen: n=195 Arbeitsstatten; VG = Verbandsgemeinde

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

Der Blick auf die Ergebnisse der Arbeitsstattenerhebung am Frankfurter Flughafen aus dem Jahr 2017
fiir das weitere Monitoring-Gebiet in Tabelle 14 zeigt Pendelrelationen zum Flughafenstandort nicht nur
aus den direkt angrenzenden Landkreisen (GroR-Gerau, Offenbach, Main-Taunus-Kreis) sowie den kreis-
freien Stadten Wiesbaden, Offenbach und Mainz, sondern auch aus Wohnorten im Main-Kinzig-Kreis, im
Rheingau-Taunus-Kreis und im Hochtaunuskreis. Landkreise im Stiden des Bundeslandes wie Darmstadt-
Dieburg, Bergstrale und der Odenwaldkreis werden weniger haufig als Wohnorte genannt. Eine Verbin-
dung nach Bayern besteht durch Beschaftigte, die aus der kreisfreien Stadt Aschaffenburg sowie den an-
grenzenden Landkreisen Aschaffenburg und Miltenberg zum Flughagenstandort pendeln. In Baden-
Wiirttemberg sticht Mannheim als Wohnort hervor. In Rheinland-Pfalz wohnen Pendlerinnen und Pend-
ler abseits von Mainz im Rhein-Lahn-Kreis sowie in den Landkreisen Alzey-Worms und Mainz-Bingen.
Vereinzelt wurden Kreise in nordlicher Richtung Hessens genannt, wie in Gielken, Marburg-Biedenkopf
oder Fulda. Von den aufgefiihrten Stadten und Gemeinden in Abbildung 43 sind bis auf Dreieich, Darm-
stadt und Hanau auch in dieser Auswertung alle in den drei Kategorien mit der haufigsten Nennung (nach
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Frankfurt). Allerdings kommen durch die Arbeitsstattenerhebung viele Gemeinden hinzu (bspw. Raun-
heim). Der Vergleich ist schwierig, da mit der Nennung eines Herkunftsortes die dahinterstehende Zahl

der Pendelnden von den Unternehmern selbst angegeben werden konnte.

Keine Nennungen

Tabelle 14: Héaufigste Wohnorte der
Beschéaftigten im weiteren
Monitoring-Gebiet (Kreisebene),
Angaben von Arbeitsstitten am
Flughafenstandort 2017 nach
Postleitzahl
Mehr als 250 Nennungen Frankfurt
100-150 Nennungen LK GroR-Gerau LK Offenbach Main-Taunus-Kreis
50-99 Nennungen Wiesbaden Main-Kinzig-Kreis Offenbach
30-49 Nennungen Mainz Rheingau-Taunus-Kreis Hochtaunuskreis
Wetteraukreis Rhein-Lahn-Kreis LK Darmstadt-Dieburg
20-29 Nennungen
Darmstadt LK Limburg-Weilburg
Odenwaldkreis LK Alzey-Worms LK Mainz-Bingen
10-19 Nennungen LK Aschaffenburg LK Miltenberg Aschaffenburg
Vogelsbergkreis
Mannheim LK Bergstrafe Rhein-Neckar-Kreis
5-9 Nennungen
LK Bad Diirkheim
Westerwaldkreis Lahn-Dill-Kreis Fulda LK
Donnersbergkreis Rhein-Pfalz-Kreis LK Marburg-Biedenkopf
Frankenthal (Pfalz) Ludwigshafen am Rhein LK GieRen
Unter 5 Nennungen Worms LK Mayen-Koblenz Koblenz
Main-Tauber-Kreis LK Marburg-Biedenkopf Koblenz

Aschaffenburg Heidelberg
Rhein-Hunsriick-Kreis Speyer
LK Altenkirchen LK Bad Kreuznach

Neustadt an der
WeinstraRe

LK Kusel

LK Kaiserslautern

LK Main-Spessart
LK Neuwied

Kaiserslautern

Neckar-Odenwald-Kreis

Anmerkungen: n=195 Arbeitsstatten; LK = Landkreis

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung
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6.6 Weitere Ergebnisse

Im Folgenden werden Merkmale zusammengefasst, die entweder auf das Pendelverhalten Einfluss neh-
men konnen (vgl. Abschnitt 3.1) oder auf die das Pendelverhalten wirkt, wie beispielsweise die Kommu-
nalfinanzen (Abschnitt 3.2). In den Modulen 3 bis 4 werden die Beobachtungsperspektiven auf diese
Merkmale erweitert und von der ausschlieRlichen Verkniipfung mit dem Pendeln gelost.

6.6.1 Wohnen

In den vorangehenden Abschnitten wurden der Arbeitsmarkt und dessen Zusammenhang mit den Pen-
delaufkommen sowie den gerichteten Pendelstromen diskutiert. Die Wohnungssituation liefert neben
der ungleichmaRigen raumlichen Verteilung von Arbeitsplatzen und Wohnorten oder der Arbeitsentgelte
ein weiteres mogliches Motiv flir Pendelbewegungen (s. 0.). Beginnend mit der Wohnflache werden die
Miete und Eigentumsverhaltnisse aufgefiihrt.

6.6.1.1 Wohnflache pro Kopf und Veranderung der letzten fiinf Jahre

Karte 25 bildet die durchschnittliche Wohnflache pro Person in Quadratmetern im engeren Monitoring-
Gebiet fir das Jahr 2015 ab. Der Durchschnitt des engeren Monitoring-Gebietes liegt bei 42 Quadratme-
tern pro Kopf (im Bund: 45 Quadratmeter). Die Klasse mit der geringsten Wohnflache (durchschnittlich
37 Quadratmeter) und die mit der gréRten (durchschnittlich 54 Quadratmeter pro Kopf) liegen um
17 Quadratmeter auseinander. Hier stehen den Einwohnerinnen und Einwohnern durchschnittlich 17
Quadratmeter Wohnflache mehr zur Verfiigung als in der Gemeindeklasse mit der geringsten Wohnfla-
chenausstattung pro Kopf.

Mit zunehmender Bevolkerungszahl des Stadt- und Gemeindetyps sinkt die Wohnflache Einwohnerinnen
und Einwohner der Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes: Landgemeinden liegen bei
50 Quadratmetern, kleine Kleinstadte bei 49 Quadratmetern, groRere Kleinstadte bei 46 Quadratmetern,
die Mittelstadte bei 44 Quadratmetern und die Grofistadte bei 38 Quadratmetern. Im Zentrum des enge-
ren Monitoring-Gebietes ist die durchschnittliche Wohnflache oft geringer als im Mittel des gesamten
engeren Monitoring-Gebietes: Zwischen Frankfurt und Darmstadt sowie zwischen Frankfurt und Mainz
sind zwei Achsen erkennbar, in der die Wohnflache sehr gering ist. Besonders wenig durchschnittliche
Wohnflache steht den Einwohnerinnen und Einwohnern von Raunheim (34 Quadratmeter) zur Verfa-
gung; es folgen Offenbach (35 Quadratmeter) und Frankfurt (37 Quadratmeter). Im Stidosten und Westen
des engeren Monitoring-Gebietes sind die durchschnittlichen Wohnflachen gréRer. Die Stadte und Ge-
meinden entlang dieser Achse weisen auch entsprechend hohe Pendelsalden auf (vgl. Abbildung 41).

Abbildung 46 ist an eine Grafik aus der Stadt Kelsterbach angelehnt. Sie stellt die dynamische Entwick-
lung der Wohnflache pro Kopf in den Stadten und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes zwischen
2011 und 2015 dar. Abgebildet ist der Zusammenhang zwischen der Bevélkerungszah! (horizontale
Achse, logarithmiert) und der durchschnittlichen Wohnflache pro Einwohnerin und Einwohner im enge-
ren Monitoring-Gebiet (vertikale Achse). Die gestrichelten Linien bilden die Trendlinie fiir die beiden
Jahre ab. Die logarithmische Achsengliederung erlaubt, trotz der sehr unterschiedlichen Bevolkerungs-
zahlen der Stadte und Gemeinden, eine gemeinsame Darstellung.
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Karte 25: Wohnfliche in Quadratmetern pro
Kopf im engeren Monitoring-Gebiet
2015in %
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A Quelle: StABL 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Die Wohnfléche pro Kopf ist bei zunehmenden Einwohnerinnen- bzw. Einwohnerzahlen (in der Regel bzgl.
des Zeitraums 2011 bis 2015) im engeren Monitoring-Gebiet tendenziell sinkend. Die Trendlinien deuten
einen negativen Zusammenhang zwischen der Bevolkerungszahl und Wohnflache pro Kopf an. Ferner
zeigt die Karte, dass viele Gemeinden (bspw. Raunheim oder Kelsterbach) ein dhnliches Niveau der Wohn-
flache pro Person haben wie die GroRstadte. Insgesamt ist Wohnflache pro Kopf nach Quadratmetern im
engeren Monitoring-Gebiet gesunken. Die Entwicklung ist aber unterschiedlich: Wahrend die Wohnfla-
che in GroRk- und Mittelstadten sowie gréReren Kleinstadten gesunken ist, ist sie in kleinen Kleinstadten
und Landgemeinden gestiegen. Bundesweit ist im Gegensatz zum engeren Monitoring-Gebiet langfristig
ein Anstieg der Wohnflache pro Kopf beobachtbar.

Die Wohnflache pro Kopfist in Gemeindenin der Nahe des Flughafenstandortes haufig gering. Daher wer-
dendie Orte, die beider Analyse der gerichteten Pendlerstrome nach Frankfurt bezogen auf die Branchen
.Verkehr und Lagerei” hohe Anteile an allen Auspendlerinnen und -pendlern (Karte 22) aufweisen, in Ta-
belle 15 nochmal gesondert ausgewertet. Abgebildet sind die durchschnittlichen Wohnflachen pro Kopf
fiir die finf Stadte und Gemeinden mit den hochsten entsprechenden Auspendlerinnen- bzw. Auspend-
leranteilen aller Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes im Jahr 2015. Der Index gibt
das Verhaltnis zum durchschnittlichen Niveau aller Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Ge-
bietes an. Kelsterbach hat mit nahezu 20 Prozent Auspendlerinnen und -pendlern aus dieser Gruppe den
hochsten entsprechenden Auspendlerinnen- bzw. Auspendleranteil und eine vergleichbar kleine durch-
schnittliche Wohnflache von 37 Quadratmeter pro Kopf. Kelsterbach liegt damit fast auf dem Niveau von
Frankfurt (36,6 Quadratmeter pro Kopf). AuRer Moérfelden-Walldorf zeigen alle vier der fiinf Stadte und
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Gemeinden mit hohen entsprechenden Pendlerinnen- bzw. Pendleranteilen unterdurchschnittliche
Wohnflachen auf.

Auch wenn die Schlussfolgerung naheliegt, dass in diese Orte Beschaftigte gezogen sind, die zum Flugha-
fenstandort pendeln und daher eine hohe Auslastung des Wohnungsbestandes mitverursachen, kann der
Zusammenhang nicht eindeutig identifiziert werden. Die genannten Gemeinden liegen auch in der Nahe
zu Frankfurt und damit zu moglichen weiteren Arbeitsorten.

Abbildung 46: Wohnflichen in Quadratmetern pro
Kopf im engeren Monitoring-Gebiet
2011 und 2015 nach
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A Quelle: StABL 2017, SOFI/GWS, eigene Darstellung in Anlehnung an eine Prasentation der Stadt Kelsterbach
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Tabelle 15: Top 5 der Stidte und Gemeinden mit
hochstem Anteil der Auspendlerinnen
und -pendler nach Frankfurt aus der
Branche ,Verkehr und Lagerei” an
allen Auspendlerinnen und
-pendlern nach Wohnfliache mit
Vergleichsregion engeres Monitoring-
Gebiet und Frankfurt 2015in %

Kelsterbach 19,9 37,0 0,88
Morfelden-Walldorf 17,6 42,4 1,01
Raunheim 15,2 34,3 0,81
Riisselsheim 11,4 38,0 0,90
Neu-Isenburg 8.1 40,1 0,95
Frankfurt / 36,6 0,87
Engeres Monitoring-Gebiet / 42,2 1

A Quelle: BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen

6.6.1.2 Durchschnittliche Mieten und ihr Anteil am Lohneinkommen

Karte 26 bildet die durchschnittlichen Nettokaltmieten pro Quadratmeter Wohnflache im Jahr 2016 in
Euro fir das engere Monitoring-Gebiet ab. Die Mietpreise wurden von der F+B Forschung und Beratung
fir Wohnen, Immobilien und Umwelt GmbH bezogen und von dieser durch die systematische Auswertung
von Immobilienangeboten generiert. Es handelt sich um durchschnittliche Angaben fir die Stadte und
Gemeinden. Das Ergebnis fiir die Miete pro Ort wird als ein Indiz fiir die tatsachliche Mietpreishéhe und -
anderung herangezogen.

Die héchste durchschnittliche Miete pro Quadratmeter wird im engeren Monitoring-Gebiet 2016 fur
Frankfurt (10,7 Euro pro Quadratmeter) ausgewiesen. Die GroRstadte Mainz (9,6 Euro pro Quadratmeter)
und Darmstadt (9,4 Euro pro Quadratmeter) weisen ebenfalls relativ hohe Werte auf. Zu der Gruppe mit
den hochsten Auspragungen zdhlen zudem viele Stadte und Gemeinden, die im Norden an Frankfurt an-
grenzen. Eine Betrachtung nach Stadt- und Gemeindetypen ist aufgrund der Datenlage ohne eine pas-
sende Gewichtung nicht moglich.

In Abbildung 47 sind die Veranderungen der durchschnittlichen Mietpreise nach Stadt- und Gemeindetyp
zwischen 2008 und 2016 auf der gleichen Datenbasis fiir das engere Monitoring-Gebiet dargestellt. Die
vier Gruppen werden hierbei durch Schritte von fiinf Prozentpunkten getrennt. Es sind ausschlieflich
Mietpreissteigerungen festgestellt worden. Die Stadte und Gemeinden der Gruppe ,niedriger Anstieg”
weisen folglich ein Wachstum der durchschnittlichen Mietpreise pro Quadratmeter von 0 bis 5 Prozent
auf. Vier von fiinf GroRstadten fallen in die Gruppe mit den héchsten Mietsteigerungen.
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Karte 26: Durchschnittliche Miete pro
Quadratmeter Wohnfliche im
engeren Monitoring-Gebiet
2016 in €
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A Quellen: Forschung und Beratung fiir Wohnen, Immobilien und Umwelt GmbH, F+B; BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen
und Darstellung
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Abbildung 47: Zahl der Gemeinden im engeren
Monitoring-Gebiet nach Stadt- und
Gemeindetyp und
durchschnittlichem
Mietpreisanstieg 2008 bis 2016
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A Quellen: Forschung und Beratung fiir Wohnen, Immobilien und Umwelt GmbH (F+B); BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen
und Darstellung

Fiir Karte 27 ist jeweils fiir das Jahr 2016 zunachst fir jede Stadt und Gemeinde des engeren Monitoring-
Gebietes die durchschnittliche Miete pro Kopf ermittelt worden, die aus der Multiplikation der jeweiligen
durchschnittlichen Quadratmeterzahl pro Kopf und der jeweiligen Miete pro Quadratmeter resultiert.
Die so konstruierte Durchschnittsmiete wird ins Verhaltnis zum Median des Bruttomonatsentgeltes am
Wohnort gesetzt (vgl. Formel 16), sodass sich das Verhaltnis zum Median des Bruttoentgeltes am Wohnort
ergibt. Die zugrundeliegenden Gréfen sind einzeln in Abschnitt 6.2 und Abschnitt 6.6 dargestellt. Es han-
delt sich um das Bruttomedianentgelt sozialversicherungspflichtiger Vollzeitbeschaftigter inklusive al-
ler Zulagen. Hohe durchschnittliche Mietkosten pro Quadratmeter sowie grofe durchschnittliche Wohn-
flachen wirken positiv auf das Verhaltnis und héhere Bruttoentgelte am Wohnort negativ. Die Zusam-
menstellung der Ausgangsgrofen zu einer Kennzahl ist problematisch, da fiir die Entgelte keine Durch-
schnitte von der Bundesagentur erhaltlich sind und es keinen Median-Mietpreis fiir die Stadte und Ge-
meinden gibt. Somit wird unterstellt, dass Median und Durchschnitt nahe an der jeweilig anderen statis-
tischen Grole liegen. Ferner liegen die Entgelte der Beschaftigten am Wohnort nicht fiir alle Stadte und
Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes vor. Die Klassierung bezieht diese Kommunen nicht mit ein.
Die Stadte und Gemeinden der obersten Klasse hinsichtlich des Verhaltnisses zwischen der Durch-
schnittsmiete zum Median des Bruttolohnes am Wohnort liegen alle nérdlich von Frankfurt, wobei sich
der hochste Anteil mit 17,1 Prozent in Bad Soden am Taunus ergibt. Kénigstein im Taunus folgt mit
16,6 Prozent und Kelkheim (Taunus) mit 15,3 Prozent. Fiir 32 Stadte und Gemeinden kénnen keine Anga-
ben gemacht werden. Eine Auswertung nach Stadt- und Gemeindetypen wird hier wegen der fehlenden
Vergleichbarkeit mit anderen Ergebnissen nicht vorgenommen.
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Karte 27: Verhaltnis der Durchschnittsmiete
pro Kopf zum Brutto-Medianlohn im
engeren
Monitoring-Gebiet 2016 in %
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Der Zusammenhang zwischen Einkommen und Miete kann mit den hier verwendeten GréRen nur ansatz-
weise abgebildet werden, da Wohnkosten von Haushalten getragen werden und die Entgelte nur indivi-
duelle Bruttomarkteinkommen darstellen, wahrend fiir die Konsummaéglichkeiten der privaten Haus-
halte das verfiigharen Haushaltsnettoeinkommen ausschlaggebend ist. Zudem liegen die monatlich ge-
bundenen Ausgaben fiir die Unterkunft hoher, als die hier verwendete Nettokaltmiete anzeigt. Hohe
Energiekosten treiben die Warmmieten und schmalern das Budget fiir andere Konsumausgaben, was ins-
besondere fiir armere Haushalte problematisch sein kann (Bleckmann u. a. 2016).

Hier kann die Karte nur einen ersten Hinweis auf die Budgetanteile geben, die Haushalte fiir ihre Woh-
nung aufwenden.

Grund zur weiteren Uberpriifung der Wohnflache in den Stadten und Gemeinden in der Nihe des Flugha-
fenstandortes gibt die Wohnflache in Quadratmetern pro Kopf im engeren Monitoring-Gebiet (vgl. Karte
25). Dadie angrenzenden Stadte und Gemeinden hdufig eine vergleichbar geringe Wohnflache aufweisen,
wird tberpriift, ob die Beschaftigten am Flughafenstandort auf dem Wohnungsmarkt fiir eine starkere
Konkurrenz sorgen. Hierflir wurde ein Streudiagramm (Abbildung 48) dargestellt, welches die Wohnfla-
che in Quadratmetern pro Kopf dem Anteil der Auspendlerinnen und -pendler nach Frankfurt (Branche
,Verkehr und Lagerei”) an allen Auspendlerinnen und -pendlern (s. Unterkapitel 6.4) gegeniiberstellt. Fiir
die Auswertung liegen 111 Datenpunkte vor, da es in der gewahlten Definition der Auspendlerinnen
und -pendler keine Entsprechungen aus Frankfurt geben kann. Kelsterbach (19,7 Prozent), Mdrfelden-
Walldorf (17,5 Prozent) und Raunheim (14,5 Prozent) weisen die héchsten entsprechen Auspendlerinnen-
bzw. Auspendleranteile auf und befinden sich alle im unteren Drittel der Stadte und Gemeinden der Ver-
teilung nach Wohnflache. In Kelsterbach und Raunheim liegt die Wohnflache pro Kopf zudem ungefahr
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auf dem Niveau von Frankfurt (36,6 Quadratmeter pro Kopf). Zu berticksichtigen ist allerdings, dass die
Distanz zwischen Wohn- und Arbeitsort, wie in Kapitel 3 ausgefiihrt, die Pendelmotive beeinflusst. Hohe
Pendlerinnen- bzw. Pendleranteile treten folglich vermehrt in angrenzenden Stadten und Gemeinden
auf, die somit nicht nur in der Nahe des Flughafenstandortes, sondern auch in der Nahe der Stadt Frank-
furt liegen. Um einem moglichen Effekt des Flughafenstandortes ndherzukommen, wird in Abbildung 49
die gleiche Darstellungsform wie in Abbildung 48 fiir die jeweiligen Anteile der brancheniibergreifenden
Auspendlerinnen und -pendler nach Frankfurt an allen Auspendlerinnen und -pendlern je Gemeinde dar-
gestellt. Den hochsten entsprechenden Anteil weist Bad Vilbel mit nahezu 60 Prozent auf. Die durch-
schnittliche Wohnflache pro Kopf liegt hier bei einem vergleichsweisen hohen Wert von iiber 45 Quadrat-
metern. Insgesamt treten im Vergleich zu Abbildung 48 noch weitere Stadte und Gemeinden mit beson-
ders hohen Auspendlerinnen- bzw. Auspendleranteilen (nun brancheniibergreifend) nach Frankfurt auf.
Dazu gehort neben Bad Vilbel mit einer vergleichsweise hohen Wohnflache auch Offenbach mit einer
Wohnflache bei rund 35 Quadratmetern pro Kopf.

Dass Konkurrenz auf den lokalen Wohnungsmarkten durch die Beschaftigten des Flughafenstandorts
entsteht, ist fiir die diskutierten Stadte und Gemeinden Kelsterbach, Mérfelden-Walldorf, Raunheim und
Offenbach zu vermuten, da diese sowohl in den Pendelangaben aus der Arbeitsstattenerhebung als auch
durch das Merkmal des Auspendleranteils nach Frankfurt (Branche ,Verkehr und Lagerei”) als mégliche
Wohnorte fiir Flughafenstandortbeschaftigte hervorgegangen sind.

Fiir eine genauere Bestimmung, an welchen Segmenten sich diese Nachfrager im Mietwohnungsmarkt
orientieren, waren u. a. umfangreiche und einheitliche Informationen zu den erzielten Einkommen am
Flughafenstandort und in der Region zusatzlich hilfreich, welche momentan nicht vorliegen. Zudem ist
zu beachten, dass bei héheren Einkommen haufiger Eigentum gebildet wird und diese Einkommensgrup-
pen folglich fiir den Mietwohnungsmarkt weniger relevant sind.

Abbildung 48: Streudiagramm, Anteil der
Auspendlerinnen und -pendler nach
Frankfurt (Branche ,Verkehr und
Lagerei”) an allen Auspendlerinnen
und -pendlern zur Wohnflidche pro
Kopf in m?im engeren Monitoring-
Gebiet 2016 (n=111)
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Abbildung 49: Streudiagramm, Anteil der
Auspendlerinnen und Auspendler
nach Frankfurt an allen
Auspendlerinnen und -pendlern zur
Wohnfliche pro Kopf in m? im
engeren
Monitoring-Gebiet 2016 (n=111)
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6.6.1.3 Eigentumsquote

Karte 28 stellt die Eigentumsquote, also den Anteil der Wohnungen, die von den Eigentimern im Jahr
2011 selbst bewohnt werden, an allen Wohnungen fiir das engere Monitoring-Gebiet dar. Wohneigentum
starkt unter anderem die regionale Verbundenheit (BBSR 2013: 7). Die Bereitschaft oder die Méglichkeit,
den Wohnort zu wechseln, um dadurch Pendelstrecken, -zeiten oder -kosten zu reduzieren, sinkt. Zudem
beeinflusst Wohneigentum die Wohnzufriedenheit - vergleichbar mit der Zahl der Wohnungen pro Ge-
baude. Frick und Grimm (2009: 26 ff.) stellen hierfiir mithilfe eines multivariaten Modells signifikant po-
sitive Korrelationen fest. Folglich kann die Maglichkeit, iber Wohneigentum zu verfiigen, ebenfalls die
Wahl des Wohnortes und resultierende Pendelbewegungen beeinflussen. Esist denkbar, dass die Bindung
eines Haushaltes an das Wohneigentum und damit an einen bestimmten Wohnort auch das Wanderungs-
verhalten trotz Larm beeinflusst. Bevor ein Umzug ins Auge gefasst wird, werden passive Larmschutz-
malknahmen eingesetzt. Es sind dann auch Baumalknahmen an bestehenden Gebauden ein méglicher In-
dikator fiir Reaktionen auf Larm. In den fiir Modul 7 geplanten Interviews mit Bewohnern und Bewohne-
rinnen werden nicht nur die Motive fiir Zu- und Wegziige, sondern auch fiir den Verbleib an larmbelaste-
ten Wohnorten untersucht.

Die Eigentumsquote liegt 2011 im engeren Monitoring-Gebiet bei durchschnittlich 38,1 Prozent und
nimmt fiir bevolkerungsstarkere Stadt- und Gemeindetypen kleinere Werte an: In Landgemeinden wer-
den 60 Prozent der Wohnungen von den Eigentiimern bewohnt, in kleinen Kleinstadten 59 Prozent, in
groferen Kleinstadten 52 Prozent, in Mittelstadten 46 Prozent und in GroRstadten noch 24 Prozent der
Wohnungen. Die Werteverteilung auf alle Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes streut
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zwischen 19,2 und 68,6 Prozent. Im Zentrum des engeren Monitoring-Gebietes und vor allem in den GroR-
stadtenist die Figentumsquote niedrig —in den Stadten und Gemeinden am Rand des engeren Monitoring-
Gebietes ist sie dagegen deutlich hoher.

Karte 28: Anteil von Eigentiimerinnen und
Eigentiimern bewohnter Wohnungen
im engeren Monitoring-Gebiet 2011 in
%
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A Quelle: StABL 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Die dargestellten Merkmale zum Themenfeld Wohnen zeigen, dass hohe Eigentumsquoten und niedrige
Mieten auf negative Pendelsalden treffen. Ein kleiner durchschnittlicher Wohnraum pro Kopf hingegen
auf positive Pendelsalden. Es zeigen sich aber auch Gemeinden wie Kelsterbach mit einem negativen Pen-
delsaldo, geringen Eigentumsquoten und wenig Wohnraum pro Kopf bei hohen durchschnittlichen Mie-
ten. Fiir Kelsterbach ist diese Situation auf die stark zuriickgehende Zahl an Beschaftigungsverhaltnis-
sen und auch auf die Nahe zu Frankfurt zuriickzufiihren.

6.6.2  Siedlungs-und Verkehrsflache

Im Zusammenhang mit den Pendlern kann die Nutzung der Flachen auch einen Hinweis auf mégliche Pen-
delmotive geben. Hohe Anteile von Siedlungs- und Verkehrsflache widersprechen dem Wunsch, im Grii-
nenzuwohnen. Dieser Wunsch kann aber ebenso in nur wenig bebauten Gemeinden unerreichbar werden,
wenn die Preise des Bodens hohe Werte erreichen.

Karte 29 zeigt den Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache (u. a. Gebdude- und Freifldche, Betriebsfla-
che und Verkehrsfldche) an der gesamten Bodenflache im Jahr 2015 fiir das engere Monitoring-Gebiet.
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Im engeren Monitoring-Gebiet ist der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache stadt- und gemeinde-
Ubergreifend zwischen 2011 und 2015 um 2 Prozent gestiegen, deutschlandweit um ca. 1,9 Prozent. Im
engeren Monitoring-Gebiet liegt der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache im Mittel bei 26 Prozent.
Landgemeinden (14 Prozent), kleine Kleinstadte (16 Prozent) und gréRere Kleinstadte (21 Prozent) liegen
unter dem Durchschnitt. Mittelstadte weisen einen Anteil von 27 Prozent und Grofistadte von 47 Prozent
auf. Die Werteverteilung in der Karte verlauft kontinuierlich steigend mit einer zunehmenden Steigung
fiir Stadte und Gemeinden mit hohen Werten. Die Werte liegen zwischen 9,5 und 58 Prozent. Im Zentrum
der Karte ist der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache am grofRten. Es ist eine Achse zwischen Mainz
und Offenbach erkennbar, bei der der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache hoher liegt als im restli-
chen engeren Monitoring-Gebiet.

Karte 29: Anteil der Siedlungs- und
Verkehrsflache an der Bodenflache
im engeren
Monitoring-Gebiet 2015 in %
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A Quelle: StABL 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Weitere Auswertungen zeigen, dass der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache an der gesamten Bo-
denflache im engeren Monitoring-Gebiet zwischen 2011 und 2015 um 0,16 Prozentpunkte gestiegen ist,
wobei der groRte Anstieg in den Mittelstadten (0,46 Prozentpunkte) und kleinen Kleinstadten (0,63 Pro-
zentpunkte) feststellbar ist. In den Landgemeinden ist der Anteil um 0,16 Prozentpunkte gesunken.

6.6.3 Bodenpreise

Der Lagewert des Bodens wird von den zustandigen Gutachterausschiissen in Hessen und Rheinland-
Pfalz geschatzt. Er wird als Indikator angesehen, der einen Einfluss des Flughafenstandortes auf Nach-
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bargemeinden zeigen kann (Langhagen-Rohrbach 2002: 53). Karte 30 stellt die generalisierten Boden-
werte fiir einen Quadratmeter Wohnbauflache im engeren Monitoring-Gebiet in ,guter Lage” zum Stich-
tag 01.01.2016 dar, welche auf Grundlage der Bodenrichtwerte ermittelt werden. Die Einordnung als
«gute Lage” orientiert sich an der Verteilung der Bodenrichtwerte. Auf die Darstellung der Werte fiir
Rheinland-Pfalz wird verzichtet, da auf Ebene der Verbandsgemeinden keine Werte verfiighar sind. Die
héchsten Bodenwerte werden fiir Frankfurt (4.500 Euro je Quadratmeter) errechnet. Mit einem Drittel
dieses Wertes folgt Bad Homburg mit 1.400 Euro je Quadratmeter. Die Héhe der Bodenpreise spiegelt da-
beinur in Teilen die Flachennutzung wider. Vor allem im Norden von Frankfurt liegen Stadte und Gemein-
den, die hohe Bodenpreise aufweisen, aber keine besonders hohen Anteile von Siedlungs- und Verkehrs-
flachen haben. Dieses Ergebnis kann auf geografische Gegebenheiten, begrenzte Flachen im Bebauungs-
plan und eine hohe Nachfrage zuriickzufiihren sein.

Karte 30: Generalisierte Bodenwerte im enge-
ren Monitoring-Gebiet 2016 in €
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A Quelle: Organisation der Hessischen Verwaltung fiir Bodenmanagement und Geoinformation, Gutachterausschiisse in Rhein-
land-Pfalz 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Wegen knapper Flachen und/oder hoher Bodenpreise kann der Wunsch nach einer Wohnung auRerhalb
der Grofsstadte dazu fithren, dass zunehmende Entfernungen zum Arbeitsort in Kauf genommen werden.
Die steigende Zahl an Pendelbewegungen kann auch darauf zuriickzufiihren sein, dass héhere Boden-
preise und starke Nutzungsanteile - zumindest in der Nahe von Frankfurt - vorliegen. Wenn die Lage der
Wohnung ein bestimmendes Motiv fiir die Wahlist, kann eine Wohnung in relativ wenig bebauten Stadten
und Gemeinden nur weit aullerhalb des inneren Kerns des engeren Monitoring-Gebietes zwischen den
finf Grofstadten bezogen werden. Eine der wenigen Ausnahmen ist der Siiden des Landkreises Grof-Ge-
rau: Hier ist der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache an der Bodenflache gering und die Bodenpreise
sind auf einem vergleichsweise niedrigen Niveau.
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6.6.4 Mobilitat

Die Moglichkeiten, sich im engeren Monitoring-Gebiet bewegen zu konnen, nehmen Einfluss auf die Zahl
und Lange der Pendelbewegungen (s. 0.). AuBerdem wird in Modulbericht 2 die Frage nach den Standort-
faktorender Kreise, Stadte und Gemeinden in Bezug auf die Erreichbarkeit des Flughafenstandortes ana-
lysiert. Zumindest fir das weitere Monitoring-Gebiet ist ein Zusammenhang zwischen Entfernung und
Standortfaktoren feststellbar. Daher werden im Folgenden S-Bahn und die Erreichbarkeit iiber Straflen
aufgearbeitet.

6.6.4.1 Anbindungen an das Schienennetz und die Autobahnen

Die Anbindung an den OPNV kann Informationen dariiber geben, wie gependelt wird. In Karte 31 sind die
Bahnverkehrslinien (S-Bahn und iibrige Bahnlinien) sowie die jeweiligen Bahnstationen des engeren Mo-
nitoring-Gebietes im Jahr 2017 dargestellt. Zudem sind die Autobahn-Vernetzungen (Stand: 2017) einge-
zeichnet. Die finf GroRstadte sind untereinander meist starker verbunden als mit den tibrigen Stadten
und Gemeinden.

Karte 31: Schienennetz und Autobahnen im
engeren Monitoring-Gebiet 2017

Legende
[] Engeres Monitoring-Gebiet

=€.1 Flughafen
Stadtenamen

Bahnstationen

= Bahnstationen mit 5-Bahn
» {Jbrige Bahnstationen
Bahnverkehrslinien

¢

KA
“ Pt —— S-Bahnlinie

| —— Ubrige Bahnlinien
—— Autobahnen
Flisse

— Ortslage

B Kernstaidte

Quelle: DLM 250, eigene Bearbeitung Ubrige Gemeinden
£ GeoBasis-DE [ BKG 2017, Karte erstellt mit QGIS
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6.6.4.2 Bestdnde an Kraftfahrzeugen

Karte 31 zeigt den Bestand der privat genutzten Kraftfahrzeuge (Kfz) je Einwohnerin und Einwohner im
Jahr 2015 in den Stadten und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes. Von den Grofstadten hat
Mainz mit 0,46 Kfz je Einwohnerin und Einwohner den hochsten Kfz-Bestand. Im engeren Monitoring-
Gebiet ergeben sich 0,64 Kfz je Einwohnerin und Einwohner.
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Im Vergleich der Merkmale aus Karte 30 und Karte 31 wird erkennbar, dass das schienengebundene
OPNV-Angebot und der Kfz-Bestand nahezu spiegelverkehrt sind. In den GroRstadten des engeren Moni-
toring-Gebietes, in denen das Verkehrsnetz verglichen mit dem ibrigen engeren Monitoring-Gebiet rela-
tiv dicht ist, liegt der Kfz-Bestand deutlich unter dem Durchschnitt des engeren Monitoring-Gebietes.
Entlang der S-Bahn-Linie zwischen Mainz und Frankfurt sowie zwischen Frankfurt und Darmstadt ist
ebenfalls ein unterdurchschnittlicher Kfz-Bestand erkennbar.

Allerdings ist der Erwerb eines Fahrzeuges nicht nur vom Ausbau des OPNV abhéngig. Persénliche Wiin-
sche, Einkommen oder auch die Moglichkeit, das Fahrzeug zu parken, nehmen Einfluss auf die Kaufent-
scheidung. Im Ergebnis werden in den GrofRstadten aber trotzdem weniger Personenkilometer pro Kopf
mit dem Auto zuriickgelegt als in den Stadt- und Gemeindetypen mit geringerer Bevolkerungszahl.

Karte 32: Bestand privat genutzter Kfz pro
Einwohnerin und Einwohner im
engeren Monitoring-Gebiet 2015

Legende

e@( Flughafen

= Stadtenamen
= Autobahnen
—— Flisse
Pkw-Bestand (nicht-
gewerblich) pro Einwohner,

2015[112]
- (] 0.32his0.38 [3]
# s | | — (] 038bis0.48 [11]
£ | — [0 0.48bis 0.54 [34]
* B 0.54bis0.60 [S0]
Bl 060bis0.69 [14]

Geemaindun | Varbasdigusrmieden soction nach Auipriguag

A Quelle: Kraftfahrt Bundesamt 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Dievorgestellten Daten ergeben noch keinen unmittelbaren Bezug zum Flughafenstandort, daher werden
folgende weitere Auswertungen vorgenommen: Zum einen werden auf Basis der Informationen des
Rhein-Main-Verkehrsbundes (RMV) die Fahrzeiten im Jahr 2017 von den S-Bahn-Stationen zum Flugha-
fenstandort mit den Fahrzeiten von Google Maps vom jeweiligen Rathaus mit dem Auto verglichen.
Hierzu wurden fiir alle Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes, die an das S-Bahn-Netz
angeschlossen sind, Rangfolgen der Fahrzeiten gebildet und die Rangplatzierung von S-Bahn-Fahrzeit
und Pkw-Fahrzeit miteinander verglichen (Karte 33). Positive Auspragungen bedeuten folglich, dass die
entsprechende Stadt oder Gemeinde bei der S-Bahn-Fahrzeit gegeniiber der Pkw-Fahrzeit einen héheren
Rang erreicht und somit mit der S-Bahn (nach Rangplatz im Vergleich zur Pkw-Fahrzeit) schlechter an
den Flughafenstandort angebunden ist. In Karte 34 ist der Rangplatzunterschied der Pkw-Fahrzeit ge-
genuber der Luftliniendistanz dargestellt. Es zeigt sich, dass die einzelnen Gemeinden bezogen auf ihre
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Lage teilweise deutlich unterschiedliche Fahrzeiten haben. Die zugrundeliegenden Daten finden sich im
Anhang (Abschnitt 9.2). Ferner werden die Kosten fiir das 6ffentliche Verkehrsmittel recherchiert und
jene fir die Fahrt mit dem Pkw unter Beriicksichtigung der Entfernungspauschale (§ 9 Abs. 1, Nr. 4: 6
EStG) berechnet. Das Problem, dass die Fahrzeiten nur idealtypisch sind und tatsachlich davon auszuge-
hen ist, dass sowohl der Schienenverkehr als auch die Pkw-Fahrten wegen Verkehrsstorungen deutlich

langsamer sein kénnen - und wahrscheinlich auch regemaRig sind (Rushhour) - bleibt.

Karte 33: Anbindung an den Flughafenstandort:
Rangplatzunterschied S-Bahn-
Fahrzeit ggii.
Pkw-Fahrzeit im engeren Monitoring-
Gebiet 2017

Von der vom Verwaltungssitz nichstgelegenen
S-Bahnstation auf dem eigenen Gebiet

A Quelle: RMV; Google Maps 2017;SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung
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Karte 34: Anbindung an den Flughafenstandort:
Rangplatzunterschied Pkw-Fahrzeit
ggu.

Luftlinien-distanz im engeren
Monitoring-Gebiet 2017
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A Quelle: Google Maps 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

6.6.5 Gewerbesteuer und Einkommenssteuereinnahmen im Vergleich

Die Verflechtung der Stadte und Gemeinden iiber Pendelbewegungen hat nicht nur Einfluss auf das indi-
viduelle Einkommen, sondern auch auf die Einnahmen der Stadte und Gemeinden. IThre Einnahmen aus
der Einkommensteuerrichten sich nach den Einkommen der Einwohnerinnen und Einwohner. Die Gewer-
besteuereinnahmen sind mit der 6konomischen Entwicklung der Arbeitsplatze und der Unternehmen vor
Ort verbunden. Die Einnahmensituation ermoglicht oder erschwert die Bereitstellung von 6ffentlichen
Dienstleistungen und Giitern, die wiederum die Bedingungen fiir Entscheidungsspielrdume verandern.

Aus dem Themenfeld 10 - Kommunalfinanzen — werden hier die Einnahmen der Gemeinden betrachtet,
die in dem diskutierten Zusammenhang zum Pendeln stehen (Abschnitt 2.2). Weitere Aspekte zu diesem
Themenfeld finden sich in Modul 3.

6.6.5.1 Einnahmen der Gemeinden pro Kopf

Im Wesentlichen setzen sich die Steuereinnahmen der Gemeinden aus Grundsteuer A, Grundsteuer B, Ge-
werbesteuer, Gemeindeanteil an der Einkommenssteuer und Umsatzsteuer sowie Schliisselzuweisungen
zusammen. Zudem zahlen die Einnahmen des Vermdgenshaushaltes zu den Bruttoeinnahmen einer Ge-
meinde. Unter bestimmten Voraussetzungen sind zusatzliche Bedarfszuweisungen méglich (Bundesmi-
nisterium der Finanzen (BMF) 2017 a, 2017 b).
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InKarte 35 werden Bruttoeinnahmen der Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes fiir das Jahr 2014
pro Kopf dargestellt, welche im bundesweiten Durchschnitt pro Kopf bei 2.400 Euro liegen. Die Daten wer-
den auf Basis der vierteljahrlichen Kassenabschliisse der Kernhaushalte von Bund, Landern, Gemeinden
und der Sozialversicherung erhoben. Die Gliederung der Einnahmen folgt der sachlichen Gliederung der
dort vorgegebenen Kontenrahmen. Im engeren Monitoring-Gebiet liegen die durchschnittlichen Brutto-
einnahmen der Stadte und Gemeinden bei 3.020 Euro pro Einwohnerin und Einwohner. Landgemeinden,
kleine sowie grofere Kleinstadte liegen mit rund 2.000 Euro unter dem Durchschnitt. In den Mittelstad-
ten stehen den Gemeinden rund 2.400 Euro je Einwohnerin und Einwchner und in den GroRstadten 4.200
Euro zur Verfiigung. Den groliten Wert der Bruttoeinnahmen im engeren Monitoring-Gebiet weist Ingel-
heim am Rhein (8.300 Euro) auf. Mit Abstand folgen Eschborn (6.100 Euro) und Frankfurt (4.900 Euro), Die
Bruttoeinnahmen der Gemeinde in Ingelheim am Rhein liegen um mehr als das Finffache iiber den Ein-
nahmen der unteren Klasse von Gemeinden hinsichtlich der Bruttoeinnahmen pro Einwohnerin und Ein-
wohner und pro Jahr.

Karte 35: Bruttoeinnahmen der Gemeinden pro
Kopf im engeren Monitoring-Gebiet
2014in €
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A Quelle: StABL 2017,SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

6.6.5.2 Relation Einkommensteuer und Gewerbesteuer

Die bisher diskutierten Merkmale Bevolkerung, Beschaftigung, Pendelbewegungen und Wohnungssitua-
tion beeinflussen die Steuereinnahmen der Gemeinden (vgl. Kapitel 3). Karte 36 gibt Aufschluss dariiber,
welchen Einfluss das Verhaltnis zwischen Arbeitsplatzen und Einwohnerinnen und Einwohnern sowie da-
raus resultierenden Pendelbewegungen auf die Einnahmen der Stadte und Gemeinden des engeren Mo-
nitoring-Gebietes haben. Die Einkommensteuer wird in Abhangigkeit vom zu versteuernden Einkommen
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der Arbeitnehmer und Selbststandigen berechnet. Am Wohnort verandern sich die Einkommenssteuer-
einnahmen der Gemeinde mit den Einkommenssteuerzahlungen ihrer Einwohnerinnen und Einwohner.
Die Gewerbesteuer wird hingegen am Standort des Gewerbebetriebes (Arbeitsort der dort Beschéftigten)
erhoben. Die Gemeinde beteiligt Bund und Lander in Form einer Umlage. Ausgangswert fiir die Ermittlung
des Steuermesshetragsist in der Regel der fiir die Einkommen- oder Kérperschaftsteuer malkgebende Ge-
winn aus dem Gewerbebetrieb (§ 4, 5 EstG) (StBA 2017 b; BMF 2017). Die Karte zeigt das Verhaltnis des
Gemeindeanteils an der Einkommensteuer zu den Gewerbesteuern der Gemeinden (abziiglich Umlage)
fiir das Jahr 2015 und gibt Aufschluss iber die wesentlichen Einnahmequellen fiir jede Stadt und Ge-
meinde. Bei einer Verhéltniszahl iber Eins erhalten die jeweiligen Stadte und Gemeinden einen groferen
Anteil an der Finkommenssteuer (Wohnort) als an der Gewerbesteuer (Arbeitsort). Fiir die Einnahmen der
Kommune sind in diesem Beispiel die Einkommen der Einwohnerinnen und Einwohner am Wohnort von
grolerer Bedeutung als die Gewerbesteuereinnahmen. Die Relation zwischen Einkommensteuer und Ge-
werbesteuer fallt in den GroRstadten am kleinsten (0,4) und in den Landgemeinden am gréften (2,1) aus.
Dazwischen fiigen sich die Mittelstadte (0,9), groRere (1,6) und kleine Kleinstddte (1,8) entsprechend ihres
Stadt- und Gemeindetyps ein. Der Durchschnitt des Verhaltnisses liegt im engeren Monitoring-Gebiet bei
0,6. Neben den GroRstadten sind in vielen Umlandgemeinden Frankfurts niedrige Relationen anzutref-
fen.

Karte 36: Gemeindeanteil an der
Einkommensteuer in Relation zur
Gewerbesteuer im engeren
Monitoring-Gebiet 2015
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6.6.53 Relation Einkommen-/Gewerbesteuer und Relation Wohn-/Arbeitsortentgelt im
Vergleich

Der Zusammenhang der Einkommensteuer-Gewerbesteuer-Relation (vertikale Achse) und der Wohnort-
entgelt-Arbeitsortentgelt-Relation (jeweils Medianentgelte, horizontale Achse) ist fiir das Jahr 2015 in
Abbildung 50 fiir das engere Monitoring-Gebiet veranschaulicht. Die Trendlinie beschreibt einen positi-
ven Zusammenhang zwischen den beiden Relationen. Insgesamt liegen die Daten fiir 80 der 112 Stadte
und Gemeinden vor. 32 Gemeinden (u. a. Fischbachtal) konnten daher nicht in dem Streudiagramm abge-
bildet werden. Frankfurt weist fiir die Einkommensteuer-Gewerbesteuer-Relation einen Wert von 0,2
auf, wahrend der Quotient des Entgelts am Wohnort und des Entgelts am Arbeitsort bei 0,9 liegt. Der de-
skriptive vorgefundene Zusammenhang ist wie vermutet: Je héher das Entgelt der im Ort Wohnenden
liber dem der im Ort Arbeitenden in einer Gemeinde liegt, desto hoher sind die Einnahmen der Gemeinden
aus der Einkommensteuer relativ zur Gewerbesteuer. Die Struktur der Einnahmen der Stadte und Ge-
meinden wird durch die Pendelbewegungen verandert.

Abbildung 50: Streudiagramm, Einkommensteuer-
Gewerbesteuer-Relation zur
Wohnortentgelt Arbeitsortentgelt-
Relation im engeren Monitoring-
Gebiet 2015 (n=80)
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A Quelle: StABL 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

6.6.5.4 Beschiftigungsentwicklung und Gewerbesteueraufkommen

Abbildung 51 zeigt den Zusammenhang der Wachstumsrate der sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
tenam Arbeitsort zur Wachstumsrate des Istaufkommens der Gewerbesteuer im Jahr 2015 fiir die Stadte
und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes. Die Trendlinie markiert einen positiven Zusammen-
hang zwischen den beiden Wachstumsraten. Im Interesse besserer Darstellbarkeit wird ein Ausreifler in
der Wachstumsrate der Gewerbesteuer nicht berticksichtigt. Konkret geht es hierbei um die Stadt Gerns-
heim, deren Gewerbesteuereinnahmen sich in diesem Zeitraum verzehnfacht haben. Ob hierfir das
grofote ansdssige Unternehmen ,Merck” verantwortlich ist, geht aus den offiziellen Angaben nicht hervor.
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Abbildung 51: Streudiagramm, Wachstumsrate
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A Quellen: StABL; BA 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnungen und Darstellung

Wie in Kapitel 3 beschrieben, fiihren Pendelbewegungen, die den Unterschied zwischen Wohnortentgelt
und Arbeitsortentgelt verursachen, dazu, dass sich die Finanzierungsquellen der Stadte und Gemeinden
unterscheiden. Gleichzeitig ist der Zusammenhang zwischen Beschaftigungszuwachs und Gewerbesteu-
ereinnahmen zwar positiv, allerdings ist die Streuung sehr grof. D. h., einigen Gemeinden gelingt es, trotz
eines geringen Zuwachses der Beschaftigungszahlen hohe Gewerbesteuereinnahmen zu erzielen. Dies
deutet darauf hin, dass nicht nur die Zahl der Beschaftigten ausschlaggebend fiir die Genese von Gewer-
besteuereinnahmen ist, sondern auch die Unternehmen und die Art der Beschaftigung.
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7 Zusammenfassung der Ergebnisse und
Schlussfolgerungen

Kapitel 7 bildet den Abschluss des Moduls 1, indem es die Ergebnisse der deskriptiven Auswertungen des
Kapitels 6 verkiirzt darstellt und die Ergebnisse fir die Stadt- und Gemeindetypen zusammenfasst. Es
folgen Schlussfolgerungen aus den Kapiteln 3 bis 6, die sich auf die vorgestellten Konzepte, die verwen-
deten Daten, die iiberregionalen Vergleiche und die deskriptiven Ergebnisse beziehen. AbschlieRend wird
eine Auswahl von moglichen Indikatoren benannt, die in das Modul 5 ,Sozio6konomische Gebietstypisie-
rung” eingehen kénnten. Es folgen ein Fazit und ein Ausblick.

7.1 Ergebnisse der deskriptiven Datenauswertung
7.1.1 Kreise, Stddte und Gemeinden

7.1.1.1 Schrumpfende Arbeitslosigkeit und junge Bevdlkerung

Die Entwicklung der Ausgangsgrole fir das Arbeitsangebot im engeren und weiteren Monitoring-Gebiet
ist positiv, d. h. die Zahl der Personen im erwerbsfahigen Alter steigt. Ausschlaggebend dafiir ist die Zu-
wanderung, die fiir einen positiven Wanderungssaldo sorgt. Die Zuwandernden sind jiinger als der Durch-
schnitt der Bevdlkerung, sodass die Zuwanderung insbesondere die Zahl der Erwerbsfahigen in den jiin-
geren Altersgruppen erhoht. Die Entwicklung von Altersgruppen zeigt zudem, dass ein grolRer Teil der
Stadte und Gemeinden einen Zuwachs der Bevolkerung in den jungen Altersjahren aufweist, der auch auf
die Universitatsstandorte zuriickgefiithrt wird (Simons/Weiden 2015). Die Entwicklung der Bevélkerung
injungen Altersjahren wird anders alsim Bundesdurchschnitt durch den leichten Geburteniiberschussim
Monitoring-Gebiet begiinstigt. Die Zuwanderung bewirkt in Kombination mit diesem leichten Geburten-
{iberschuss eine Verjiingung der Bevolkerung. Jiingere pendeln haufiger als Altere und auch ihre Erwerbs-
neigungist zumindest in mittleren Altersjahren hoher als diejenige alterer Personen. Trotz der Zuwande-
rung fallt die Beschaftigungsbilanz (dargestellt durch sinkende Arbeitslosenquoten) positiv aus. Aller-
dings gibt es auch Gemeinden im engeren Monitoring-Gebiet, die eine hohe Arbeitslosenquote und einen
Einpendeliiberschuss aufweisen. In diesen Fallen werden die Arbeitsplatze von Pendelnden und nicht von
Arbeitsuchenden am Wohnort besetzt.

7.1.1.2 Inden Dienstleistungsbereichen entstehen die meisten neuen Arbeitsplétze

Der Zuwachs der Beschaftigtenzahl zwischen 2007 und 2016 wird durch die steigende Zahl der Arbeits-
platze in den Dienstleistungsbereichen getrieben. Das gilt sowohl fiir das weitere Monitoring-Gebiet als
auch fiir das Bundesgebiet. Trotz des positiven Wanderungssaldos und der relativ hohen Geburtenzahlen
zeigt sich im Monitoring-Gebiet die Wirkung der voranschreitenden Alterung der Bevélkerung, denn das
Gesundheitswesen tragt am starksten zur Entwicklung der Zahl der Arbeitsplatze bei. Es folgen unter-
nehmensnahe Dienstleistungsunternehmen. Die Branche ,Verkehr und Lagerei’ verbucht im weiteren
Monitoring-Gebiet einen ahnlich positiven Anteil am Zugewinn an Arbeitsplatzen wie im Bundesgebiet.

Der bundesweite Strukturwandel hin zu anteilig mehr Beschaftigten in Dienstleistungsbereichen wird
zumeist nicht von einem gréReren Anteil dieser Beschaftigten an der Wertschépfungbegleitet, sodass der
Strukturwandel in der Vergangenheit die Ungleichheit der Lohneinkommen gefordert hat. Mit der Wirt-
schaftsstruktur der Kreise, Stadte und Gemeinden sind ferner unterschiedliche Anteile der Fachkrafte
an den Beschéaftigten zu erkléren. Viele klassische, duale Ausbildungsberufe werden im produzierenden
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Gewerbe benotigt, wozu auch das Baugewerbe gehort. In der Regelist das produzierende Gewerbe in Stad-
ten weniger stark vertreten. Daher weisen Stadte entsprechend unterdurchschnittliche Anteile bei den
Fachkraften aus, haben aber hohere Anteile an Experten und Spezialisten.

7.1.1.3 Flughafenstandort starkt Position der Branche ,Verkehr und Lagerei”

Der Flughafenstandort als groRer Standort fiir Unternehmen der Branche ,Verkehr und Lagerei’ (Modul-
bericht 2) tragt zu dem auRergewdhnlich hohen Anteil der Branche an den Beschaftigten in Hessen und
dem Monitoring-Gebiet insgesamt bei. Im Vergleich mit Bund, Landern und Metropolregionen sind in der
Branchenstruktur des Monitoring-Gebietes iiberdurchschnittlich positive Abweichungen festzustellen,
die immer groler ausfallen, je enger die Region um den Flughafenstandort gezogen wird. Das engere Mo-
nitoring-Gebiet zeigt groRere Anteile als das weitere und der Landkreis GroR-Gerau und die Stadt Frank-
furt haben wiederum grofere Anteile als der Durchschnitt des engeren Monitoring-Gebietes.

Uberdurchschnittliche Anteile der Branche Verkehrund Lagerei”sind auch entlang der Fliisse Rhein und
Main becbachtbar. Der iiberregionale Vergleich zeigt zudem, dass das Monitoring-Gebiet auch bei der
Branche ,Finanz- und Versicherungsdienstleister” deutlich positive und sogar groRere Abweichungen
vom Bundesdurchschnitt aufweist als die Branche ,Verkehr und Lagerei”. Trotz ihrer iiberdurchschnitt-
lich hohen Anteile an der Beschaftigung pragen beide Branchen die Beschaftigungszuwachse der Jahre
2007 bis 2016 des Monitoring-Gebietes nicht am starksten.

7.1.1.4 Viele Beschiftigte sind hochqualifiziert

Der Vergleich des engeren Monitoring-Gebietes mit den Metropolregionen zeigt, dass der Anteil der
Hochqualifiziertenim engeren Monitoring-Gebiet am héchstenist. Fast spiegelverkehrt dazu verhalt sich
der Anteil der Personen, die geringfigig beschaftigt sind.

Bei der Arbeitsstattenerhebung am Flughafenstandort (Modulbericht 2) zeigt sich ein davon abweichen-
des Bild: Der Anteil der Beschaftigungsverhaltnisse, die eine hohe formale Qualifikation voraussetzen, ist
vergleichsweise geringer als der Durchschnitt des Monitoring-Gebietes. Die Beschaftigungsverhaltnisse
am Flughafenstandort zeigen gleichzeitig einen geringen Anteil geringfiigig Beschaftigter. Der Flugha-
fenstandort tragt zwar nicht iberdurchschnittlich zu dem hohen Anteil der Hochqualifizierten bei, mit
seiner niedrigen Zahl an geringfiigig Beschaftigten wirkt er aber daran mit, dass der Anteil geringfiigig
Beschaftigter auch im gesamten Monitoring-Gebiet vergleichsweise gering ausfallt.

7.1.1.5 Zuwachs an Arbeitspldtzen nicht synchron mit Bevélkerungszuwachs

Ein Vergleich der relativen Veranderungen der Bevilkerungszahl im Erwerbsalter und der Zahl der Be-
schaftigten zwischen 2007 und 2016 - also eine grobe Anndherung an eine Gegeniiberstellung von Ange-
bot und Bedarf auf dem Arbeitsmarkt - zeigt deutliche Unterschiede zwischen den Stadten und Gemein-
den. Immer dann, wenn die Bevolkerung im Erwerbsalter starker wachst als die Zahl der Beschaftigtenin
einer Stadt oder Gemeinde, kénnen Pendelstréme oder Erwerbslosigkeit die Folgen sein. Auf der Ebene
der Gemeinden im Monitoring-Gebiet zeigt sich kein klares Muster. Die Gemeinden, die an den Flugha-
fenstandort grenzen, haben sowohl héhere Zuwéachse bei den Arbeitsplatzzahlen (im Siiden des Standor-
tes) als auch groRere Bevilkerungszuwachse (im Osten und Westen des Standortes).

Infolge der unterschiedlichen Entwicklung von erwerbsfahiger Bevolkerung und Arbeitsplatzen in der
Vergangenheit ergibt sich fiir Stadte und Gemeinden ein unterschiedlicher Arbeitsplatzbesatz (Zahl der
ortlichen Arbeitsplatze verglichen mit der Zahl der Beschaftigten am Wohnort). Die GroRstadte kénnen

190



Sozialmonitoring Flughafen Frankfurt und Region

einen hohen Besatz ausweisen. Das ist auch auf den Strukturwandel hin zu mehr Dienstleistungen zu-
rickzufihren, die vor allem in den Stadten vertreten sind und die absolut und anteilig zugewinnen kén-
nen.

7.1.1.6 Pendeln -viele Ursachen - zunehmende Bedeutung

Die steigenden Zahlen der Erwerbsfahigen und der Beschaftigten, die branchenspezifischen Anforderun-
gen an die Arbeitspldtze sowie die unterschiedliche Entlohnung begiinstigen selbst bei sonst unverander-
ten Strukturen eine hohe Zahl an Pendlerinnen und Pendlern. Die ungleiche raumliche Verteilung der Be-
volkerung und der Arbeitspldtze sowie der Strukturwandel kommen hinzu. Der Pendelsaldo ist fiir die
Stadte und Gemeinden sehr unterschiedlich und der Einpendeliiberschuss in den GroRstadten besonders
grof. Die deskriptiven Verkniipfungen von Pendelsaldo, Entgeltunterschieden und Dynamik der Bevdl-
kerung im erwerbsfahigen Alter weisen darauf hin, dass hohere Entgelte und ein héherer Arbeitsplatzbe-
satz mit groReren Pendelstromen in Beziehung stehen.

7.1.1.7 Die Wege der Pendlerinnen und Pendler wandeln sich

Wie erwartet zeigt sich, dass die Zahl der Pendlerinnen und Pendler unter den genannten Bedingungen
steigt, allerdings &ndert sich die Struktur der Pendelbewegungen bezogen auf die Richtung: Zwischen
2007 und 2016 nimmt der Anteil der Grokstadtpendlerinnen und -pendler an allen Pendlerinnen und
Pendlern im engeren Monitoring-Gebiet ab. Anteilig gewinnen Pendelstrome aus dem engeren Monito-
ring-Gebiet oder aus den Groflstadten heraus sowie solche zwischen den Grofstadten. Pendelbewegun-
gen, die zwischen den iibrigen Stadten und Gemeinden stattfinden, nehmen anteilig leicht ab, sind aber
im Verhaltnis zu den sinkenden Anteilen der Pendelbewegungen in die GroRstadt stabiler.

7.1.1.8 Die GroRstddte bleiben jedoch das wichtigste Ziel der Pendlerinnen und Pendler

Trotz der dargestellten strukturellen Veranderungen bleibt die Pendelbewegung in die GroRstadte die
wichtigste Pendelrichtung. Es zeigt sich ferner, dass die Grostadte im engeren Monitoring-Gebiet spezi-
fische Einzugsbereiche haben. AuRer Frankfurt kann allerdings keine Grofstadt einen geschlossenen
Ring von Stadten und Gemeinden bilden, der anteilig viele Auspendlerinnen und -pendler in die nahelie-
gende Grolstadt entsendet. Wo sich denkbare Einzugsgebiete der Grolstadte iiberschneiden, ist die Be-
wegung Richtung Frankfurt in der Regel starker ausgepragt als die Pendelbewegungen in die anderen
vier GroRstadte. Die Grofstadte untereinander sind ebenfalls iiber Pendelbewegungen miteinander ver-
bunden. Die starksten Verbindungen bestehen von Frankfurt nach Offenbach und von Frankfurt nach
Wiesbaden.

7.1.1.9 Der Flughafenstandort als Ziel von 81.000 Pendlerinnen und Pendlern

Der Flughafenstandort weist nach Angabe der Fraport AG tiber 81.000 Arbeitsplatze auf und fungiert fast
ausschlieBlich als Arbeitsort, d. h., es miissen alle Beschaftigten einpendeln. Sowohl die Zahl der in Frank-
furt wohnenden Binnenpendlerinnen und -pendler als auch die Zahl der aus den tibrigen Stadten und Ge-
meinden des Monitoring-Gebietes Einpendelnden kann nicht direkt aus zuganglichen Statistiken auf der
Gemeindeebene entnommen werden, sondern wird durch die Kombination verschiedener Quellen ab-
schatzbar. Aus der Arbeitsstéttenerhebung (Modulbericht 2) ist bekannt, dass der GroRteil der Besché&f-
tigten am Flughafenstandort mit einem Anteil vonrund 85 Prozent in der Branche ,Verkehr und Lagerei*
tatigist. Dies entspricht in Bezug zu den eingangs genannten 80.000 Arbeitsplatzen etwa 68.000 Beschaft-
tigten. Laut den Statistiken der BA sind insgesamt 79.000 Beschaftigte in ,Verkehr und Lagerei”in Frank-
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furt angestellt, womit die Schnittmenge zwischen den am Flughafenstandort und den in Frankfurt insge-
samt in der Branche Tatigen grolk sein muss. Es liegt nahe, die Einpendelquote von 78 Prozent, die von der
BA fir Frankfurt branchenspezifisch vorliegt, fiir den Zweck einer Annaherung an den Flughafenstand-
ort anzuwenden. Ubertragen auf alle Personen, die am Flughafenstandort arbeiten, gehen demnach rund
60.000 Pendlerinnen und Pendler aus den iibrigen Stadten und Gemeinden des Monitoring-Gebietes auf
den Flughafenstandort zuriick. Die Pendelbewegungen zum Flughafenstandort sind den Ergebnissen der
Arbeitsstattenerhebung zufolge radial - gegebenenfalls (je nach Verkehrsanschluss) auch axial - und
stitzen die Pendelbewegungen in die Grofstadt Frankfurt. Diese Abschatzung ist grob. Anders als hier
unterstellt unterscheiden sich die Pendelquoten zwischen Branchen. Allerdings hat Frankfurt an sich
eine hohe Einpendelquote. Es ist nicht anzunehmen, dass sich dies fiir den Flughafenstandort anders ver-
halt.

Da viele Beschaftigte des Flughafenstandortes in anliegenden Gemeinden wohnen, sind die Pendelzahlen
hier hoch. Mit den Pendelbewegungen nimmt auch der Strallenverkehr in den Gemeinden zu, da der Flug-
hafenstandort nicht von allen Standorten mit der S-Bahn gleich gut zu erreichen ist.

7.1.1.10 Mégliche Einflussgréfen der Wohnortwahl zeigen klare Muster

Lage, Preis, Grofe und Bebauung sind wichtige Attribute einer Wohnung, die nicht nur fiir die Analyse von
Pendelmotiven interessant sind. In den vergangenen Jahren hat der Wohnungsbau nicht mit der Bevdlke-
rungsentwicklung mithalten kénnen: Die durchschnittliche Wohnflache pro Kopf schrumpft. In den
(GroR-)Stadten mit positiven Pendelsalden sind die Flachen pro Kopf zumeist klein und die Mieten hoch.
Da Arbeitsplatze in Dienstleistungsbereichen vor allem in den Stadten entstehen und die Verdienstmaog-
lichkeiten - abgesehen von ausgewahlten Dienstleistungen - unterdurchschnittlich sind, wird die Belas-
tung der Einkommen mit Mietzahlungen hoch sein. Allerdings fiihren die GroRstadte nicht diejenige
Gruppe der Stadte und Gemeinden an, welche die hchsten Belastungen der Lohneinkommen vermuten
lassen. Ursachlich sind die andere Bebauung (Geschosswohnungsbau) und die kleineren Wohnflachen in
den GroRstadten. Personen, die Wohneigentum besitzen, wohnen, zumindest gemessen in Anteilenanden
Einwohnerinnen und Einwohnern, auferhalb der Grofsstadte und in einigen Stadten und Gemeinden zwi-
schen den GrofRstdadten. Der Wunsch nach einem Eigenheim wird jenseits der Grolstadte realisiert und
begunstigt Pendelbewegungen.

Gemeinden, die an den Flughafenstandort angrenzen, weisen zum Teil Spitzenwerte beim Bevélkerungs-
zuwachs zwischen 2011 und 2015 aus (Kelsterbach). AuRerdem nimmt die Wohnflache pro Kopf in vielen
dieser Gemeinden verglichen mit dem Durchschnitt des engeren Monitoring-Gebietes von einem niedri-
geren Niveau ausgehend weiter ab (beispielsweise Mérfelden-Walldorf, Kelsterbach oder Raunheim). Es
zeigt sich, dass Gemeinden in der Nahe des Flughafenstandortes haufig ahnliche Wohnflachen pro Kopf
aufweisen wie die Grofstadte.

Die Flachennutzung bezogen auf das engere Monitoring-Gebiet zeigt wie erwartet den iiberdurchschnitt-
lich groRen Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache in den GroRstadten. Sehr hoch ist dieser in Frank-
furt, Mainz, Offenbach und Wiesbaden. Allerdings liegen zwischen diesen vier GrofRstadten viele Stadte
und Gemeinden, die einen hgheren Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache aufweisen als die Grofsstadt
Darmstadt. Das deutet darauf hin, dass in diesen Stadten und Gemeinden Flachen fir Wohnzwecke, Ge-
werbeansiedlungen und Verkehrswege stark genutzt werden. U. a. ist dies ein Grund, warum die Pendel-
bewegungen sich nicht intensiver auf die Grofistadte ausrichten. Viele Arbeitsplatze gibt es auch aufler-
halb der Grofstadte, wofiir Riisselsheim nur ein Beispiel ist. Ferner spiegelt die Héhe der Bodenpreise nur
in Teilen die Flachennutzung wider. Vor allem im Norden von Frankfurt liegen Stadte und Gemeinden mit
hohen Bodenpreisen, die aber keine besonders hohen Anteile von Siedlungs- und Verkehrsflachen aus-
weisen. Das ist auf eine relativ zum Angebot hohe Nachfrage nach Flachen zuriickzufiihren.

192



Sozialmonitoring Flughafen Frankfurt und Region

Zwischen Darmstadt und Mainz gibt es Kommunen, die weder einen iiberdurchschnittlich groBen Fla-
chenverbrauch noch einen tberdurchschnittlich hohen Bodenpreis ausweisen. Auch die Mietpreise sind
hier bezogen auf das Monitoring-Gebiet nicht iiberdurchschnittlich hoch. Ein anhaltender Bevolkerungs-
zuwachs im Monitoring-Gebiet kénnte diese Stadte und Gemeinden fiir viele Einwohnerinnen und Ein-
wohner im engeren Monitoring-Gebiet als Wohnort interessant werden lassen.

7.1.1.11 Voraussetzungen fiir Pendeln zum Flughafenstandort sind ungleich

Fir die Pendelbewegungen zum Flughafenstandort ist ein Zugang zu Verkehrsmitteln notwendig. In Ka-
pitel 6 werden S-Bahn-Netz und der Fahrzeugbestand aufbereitet und Erreichbarkeiten des Flughafen-
standortes mit dem Pkw und der 5-Bahn dargestellt. Es kann festgestellt werden, dass die Anbindung an
die S-Bahninden Kommunen zwischen Mainz und Darmstadt nicht so eng ist wie z. B. zwischen Mainz und
Frankfurt. Das zeigt auch der Fahrzeugbestand pro Kopf, der in der Regel hoher ist, wenn die Entfernung
zu 5-Bahn-Stationen groRer ist.

Da fast alle Beschaftigten des Flughafenstandortes pendeln, wird die Erreichbarkeit des Flughafenstan-
dortes mit S-Bahn und Pkw gesondert ausgewertet. Von den nahegelegenen Gemeinden kénnen jene im
Westen den Flughafenstandort bevorzugter erreichen als die im Osten. Aus Neu-Isenburg besteht mit der
S-Bahn nur iiber den Hauptbahnhof Frankfurt eine Verbindung zum Flughafenstandort. Da Pendelwege
mit ihrer Distanz gemessen in Zeit und Geld teurer werden, bietet u. a. der Westen giinstigere Wohnungs-
standorte fiir Pendlerinnen und -pendler, die am Flughafenstandort arbeiten. Das koinzidiert mit dem ho-
hen Bevolkerungszuwachs aufgrund von positiven Wanderungssalden in z. B. Kelsterbach.

7.1.1.12 Einnahmen der Gemeinden unterscheiden sich in ihrer Struktur

Systematisch werden die unterschiedlichen fiskalischen Bedingungen der Kommunen in Modulbericht 3
behandelt. Fiir die 6konomische Analyse ist der Zusammenhang zwischen Pendelsalden und der Struktur
der Einnahmen der Stadte und Gemeinden bezogen auf Gewerbe- und Einkommensteuer wichtig. Eine
Gruppe von Gemeinden im Nordosten von Wiesbaden hat einerseits einen hohen Gemeindeanteil an der
Einkommensteuer an den Einnahmen der Gemeinden und zum anderen gelingt es den Einwohnerinnen
und Finwohnern dieser Gemeinden, anderenorts ein im Vergleich deutlich héheres Arbeitsentgelt zu er-
zielen als in den Gemeinden, in denen sie wohnen.

Anders sieht das Ergebnis fiir die Gemeinden aus, die an den Flughafenstandort angrenzen: In der Regel
bringen die Auspendlerinnen und -pendler dieser Gemeinden kein Arbeitnehmerentgelt mit nach Hause,
das héherist als jenes, das an ihrem Wohnort im Median erzielt wird.

7.1.2  Stadt- und Gemeindetypen

Der folgende Abschnitt tragt ausgewahlte Ergebnisse aus Kapitel 6 fiir die Stadt- und Gemeindetypen in
Tabelle 16 zusammen. Die héchste Auspragung eines Merkmals in der Zeile wird markiert. Es ergeben
sich erwartete Muster: Aus den Kleinstadten pendeln viele zur Arbeit. Umgekehrt weisen Kleinstadte und
Landgemeinden Merkmalsauspragungen auf, die zumindest fiir einige Haushalte eine hohere Wohnqua-
litat bedeuten kénnen: gréRere, eigene Wohnungen und eine anteilig geringere Siedlungs- und Verkehrs-
flache. Mit den Pendelbewegungen gehen Veranderungen der Struktur der kommunalen Einnahmen ein-
her: Stadt- und Gemeindetypen mit Auspendeliiberschiissen finanzieren sich anteilig starker iiber den
Gemeindeanteil an der Einkommensteuer. Das kann sich in der Kaufkraft vor Ort widerspiegeln, da die
Arbeitsentgelte eher am Wohnort als am Arbeitsort ausgegeben werden.
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Bemerkenswert ist, dass sich die Zahl der Arbeitsplatze bei den Mittelstadten mit der Zahl ihrer Beschaf-
tigten am Wohnort deckt - sie weisen sogar einen leichten Einpendeliiberschuss und bei beiden Kohor-
tenwachstumsraten sowie bei dem Wanderungssaldo hohe Werte auf. Es erfolgt also keine zunehmende
oder ausschlieflliche Ausrichtung auf die GroBstadte. In den Mittelstadten ist die Wohnflache pro Kopf
bereits deutlich hoher als in den Grofstadten und liegt auch tiber dem Durchschnitt des engeren Monito-
ring-Gebietes. Die Eigentumsquote ist fast doppelt so hoch wie in den GroRkstadten. Zumindest vor dem
Hintergrund der beiden zuletzt genannten Merkmale kann die Mittelstadt ein attraktiver Wohnort sein
und zugleich auch als Arbeitsort fungieren.

Die Eigenschaften des engeren Monitoring-Gebietes treten bei der Betrachtung nach Stadt- und Gemein-
detypen deutlicher hervor. Kleine Kleinstadte und Landgemeinden weisen positive Bedingungen fir ei-
nen Standort als Wohnort auf. Zumindest sind das die Gemeinden, in denen die Wohnflache pro Kopf wei-
ter zunimmt. Diese Orte weisen dann hohe Auspendelquoten und einen hohen Anteil des Gemeindeanteils
an der Einkommensteuer an den Einnahmen der Gemeinden auf. Ferner gibt es in diesen Stadt- und Ge-
meindetypen unterdurchschnittlich wenig erwerbsfahige Personen gemessen an der Bevolkerungszahl
am Wohnort.

Die GroRstadte zeigen ein den kleinen Kleinstadten und der Landgemeinden entgegengesetztes Muster:
Immer, wenn die kleinen Kleinstadte nicht den héchsten Wert fiir die dargestellten Merkmale erreichen,
sind es die GroRstadte, die diese erreichen. GroRstadte haben beispielweise anteilig viele Personen im er-
werbsfahigen Alter, Zuwanderung vieler junger Personen, kleine Wohnungen, viele Arbeitsplatze und an-
teilig hohe Gewerbesteuereinnahmen.

Das gezeichnete Bild entspricht einer zu erwartenden Dichotomie zwischen Stadt und Land. Interessant
sind die Ergebnisse fir die Mittelstadte und die groRen Kleinstadte. Beide Gruppen erreichen bei keiner
Kategorie in Tabelle 16 Maximalwerte der verschiedenen Stadt- und Gemeindetypen. Sie haben eine Po-
sition ,dazwischen”.

Tabelle 16: Ergebnisse fiir die Stadt- und Gemein-
detypen im Uberblick

Anteil der Bevdlkerung im erwerbsfahigen

Alter an der Gesamtbevélkerung in % S0 65.1 64.6 66.2 656 668

Durchschnittlicher jahrlicher Wanderungs-

saldo (2011-2015) pro 1.000 Personen 12,5 10 9 6.4 6 11

Differenz der Wachstumsraten der
Beschédftigten und der Bevolkerung im 0,8 2,6 4,3 7,4 5,0 2,5
Erwerbsalter in Prozentpunkten

Kohortenwachstumsraten (20-29-Jahrige

2010 und 25-34-Jéhrige 2015) in % 27.7 130 88 10,5 43 198

Kohortenwachstumsraten (30-39-Jahrige

2010 und 35-44-Jahrige 2015) in % 0.2 68 73 135 8.9 %0
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Anteil der Fachkrafte an allen sozial-

versicherungspflichtig Beschaftigten in % 52,6 539 56.1 603 &l 536
Arbeitsplatzbesatz 1,6 1,0 0,7 0,5 0,5 1,2
Pendelsaldo je 100 Beschaftigte 38,2 0,8 -39,2 -87,0 -82,6 15,5
Wohnflache, Anzahl der m? pro Kopf 38,1 43,8 46,1 49,1 50,0 42,2
\E/Vohn.fléichen in m? pro Kopf 2011-2015, 1 U U 0 0 1
ntwicklung

Eigentumsquote, Wohnungen 24,1 45,6 52,1 58,9 60,0 381
fﬁei %eoiiiffcgiiis- und Verkehrsfldache 471 26,6 213 15,9 14.0 256
Einkommensteuer-Gewerbesteuer- 0,3 0,7 13 14 17 0.5

Relation

Anmerkungen: GroRstadte (GS); Mittelstddte (MS); groRe Kleinstadte (gKS); kleine Kleinstddte (kKS); Landgemeinden (LG); engeres
Monitoring-Gebiet (eMG)

A Quellen: StBA; BA 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnungen

7.1.3  Wasfolgt daraus fiir das Sozialmonitoring Flughafen Frankfurt und Region?

Fiir ein Sozialmonitoring der Region finden sich Indizien, dass eine Beobachtung der verschiedenen Stadt-
und Gemeindetypen unbedingt sinnvoll ist, da sie sich deutlich unterscheiden. Die Dichotomie zwischen
Stand und Land reicht nicht aus, um die Stadte und Gemeinden im Monitoring-Gebiet zu beschreiben. Ein
solches Monitoring nur bezogen auf die Region sollte beziiglich der arbeitsmarktlichen Verflechtungen
beobachten, ob die Aufgabenteilung zwischen Arbeitsort und Wohnort zu zunehmend unterschiedlichen
Auspragungen der Merkmale fiihrt oder ob sich die Gemeinden angleichen. Fiir die arbeitsmarktliche
Verflechtung der Region (dargestellt durch Pendelbewegungen) ist eine weitere Entkopplung von Wohn-
und Arbeitsort denkbar. Gerade mit der wachsenden Bevélkerung stehen die Gemeindetypen bei zuneh-
mender Entflechtung vor Herausforderungen beziiglich der Mobilitat und des Angebotes ausreichenden
Wohnraums. Die Spezialisierung der Stadte und Gemeinden auf Branchen fiihrt zudem dazu, dass sich die
Arbeitsorte unterschiedlich entwickeln.

Fiir ein Sozialmonitoring Flughafen und Region bedeutet dieses Ergebnis eine weiter wachsende Komple-
xitat, da zur Spezialisierung der Arbeitsorte nach Branchen eine ,Spezialisierung” der Gemeinden bezo-
gen auf Arbeitsort- und Wohnort hinzukommt. Im Ergebnis kann der Einfluss des Flughafenstandortes
auch durch die Beziehung Stadt-Land iiberlagert werden. Der Flughafenstandort selbst sorgt zwar fir
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eine strikte Trennung von Wohnen und Arbeiten, allerdings entsprechen die Mittelstadte und die groflen
Kleinstadte beiden Lebensbereichen. Sowohl kleine als auch grofle Wirkungen des Flughafenstandortes
kénnen dahinter verborgen bleiben. Die kleinen Kleinstadte und Landgemeinden werden in ihrer Bedeu-
tung als Wohnort durch die Pendlerinnen und Pendler zum Flughafenstandort weiter geférdert.

Um zu messen, ob der Flughafenstandort seine Position in diesem Geflecht verandert, ist es hilfreich, die
Bedeutung der Pendlerinnen und Pendler zum Flughafenstandort hervorzuheben: Woher kommen sie?
Wie grol? ist ihr Entgelt? Welche Transportmittel nutzen sie? Verlagern sie im Zeitverlauf ihre Pendel-
wege? Diese Ergebnisse kdnnen dann zu den Beobachtungen fiir die Stadte und Gemeinden in Relation
gesetzt werden, um zu sehen, wie sich die Relationen verandern. Erst dann kann festgestellt werden, ob
sich die arbeitsmarktliche Verflechtung, die zum Flughafenstandort besteht, synchron zu den sonst be-
obachtbaren Veranderungen verhalt.

Mit dem vorliegenden Datenmaterial fiir Modul 1 sind die angesprochenen Vergleiche allerdings nicht in
der gewlnschten Form moglich. Erst wenn fiir den Flughafenstandort nicht nur die Beschaftigtenzahlen,
sondern auch ihre Pendelwege und die damit verbundenen Einkommen (Arbeitnehmerentgelte) vorlie-
gen, kann das gelingen. Der Teil des vorliegenden Datenmaterials, der diesem Anspruch am ehesten ent-
spricht, sind die Pendelzahlen fiir die Branche ,,Verkehr und Lagerei* nach Frankfurt. Mit dem vorliegen-
den Datenmaterial kénnen indexierte Entwicklungen der Auspendlerinnen und Auspendler nach Frank-
furt, die in der Branche ,Verkehr und Lagerei” arbeiten, mit den Ergebnissen fiir ausgewahlte Stadte und
Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes verglichen werden (Abschnitt 6.4).

7.2  Schlussfolgerungen

Die im Folgenden dargestellten Schlussfolgerungen ergeben sich aus dem Modul 1 und den Ergebnissen
aus dem Modul 2, soweit sie etwas zu Modulbericht 1 beitragen kénnen.

Die Schlussfolgerungen aus Modul 1 sind eingeschrankt und vorlaufig. Eingeschrankt sind sie, da sich das
Modul 1 gemdR den gestellten Aufgaben des Sozialmonitorings (Kapitel 1) auf ausgewdhlte Inhalte be-
zieht (arbeitsmarktliche Verflechtung und Branchenstruktur). Demnach stehen 6konomische Merkmale
im Vordergrund. Vorlaufig sind diese Schlussfolgerungen, weil aus anderen Modulen weitere Erklarungs-
muster hinzukommen, welche die im Folgenden dargestellten erganzen oder in ihrer Bedeutung zurtick-
drangen. Ferner kénnen die qualitativen Module 6 und 7 Perspektiven aufzeigen, die die Zahlen weiter-
gehend oder anders interpretieren. Gibt es Widerspriiche in der Interpretation, kénnen detailliertere Un-
tersuchungen notwendig werden, die jedoch nicht Teil der Exploration sind.

Zu den Konzepten

Die arbeitsmarktlichen Verflechtungen, die sich durch die Pendelbewegungen der Beschaftigten erge-
ben, sind durch die dargestellten Erklarungsansatze in Kapitel 3 begriindbar. Dabei stellen sich drei Zu-
sammenhdange heraus, die auch fir die Beurteilung des Einflusses des Flughafenstandortes auf die regio-
nale Entwicklung entscheidend sind:

Die Einbeziehung von Wohnort und Arbeitsort in die Uberlegungen zeigt, dass die 6konomische Ent-
wicklung beider Orte von verschiedenen Einflussfaktoren verandert wird. Wahrend demografische
Veranderungen den Wohnort eher betreffen, wird der Arbeitsort mit seinen Arbeitsplatzen von den
vertretenden Branchen und ihren spezifischen Einflussgroflen gepragt. Die Pendelverkehre, die zu
einem Ausgleich von Arbeitsangebot und -bedarf vor Ort beitragen kénnen, sind also von der Entwick-
lung ,an beiden Orten” abhangig.
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Es kann eine Vielzahl von Einfliissen identifiziert werden, die die individuelle Motivation zu pendeln
verandern kénnen. Dazu zdhlen auch die Pendelstrecken und die verwendete Zeit fiir die Pendelbe-
wegungen. Hinzu kommen Einkommensmadglichkeiten und Standortentscheidungen von Haushalten.
Ferner hangt das Pendelverhalten von Entscheidungen der Vergangenheit (z. B. Wohnungseigentum,
soziales Umfeld) ab, die zumindest kurzfristig nicht zu dndern sind. Daraus entsteht u. a. die Frage,
wie der Flughafenstandort in welcher Zeit erreicht werden kann.

Mit den Pendelverkehren werden die entstehenden Lohneinkommen regional umverteilt. Das hat
Einflussauf die regionale Einkommensverwendung der Haushalte.

Im Ergebnis gibt es eine Reihe von Einflussfaktoren, die das Pendeln und damit die regionale Wertschop-
fungsverteilung bezogen auf die Lohneinkommen pragen kénnen. Die entstehende Verteilung hat Ein-
fluss auf weitere Groken wie die Gemeindefinanzen, von denen dann wiederum Wirkungen auf demogra-
fische und ékonomische Entwicklungen ausgehen kénnen.

Aus den Uberlegungen folgt, dass keine monokausale Erklarung der konomischen Entwicklung des Mo-
nitoring-Gebietes zu erwarten ist.

Zu der Datenauswahl

Grundsatzlich stehen fiir die Durchfiihrung eines Sozialmonitoring bezogen auf die in Modul 1 zu be-
trachtenden Inhalte (Arbeitsmarkt, Branchenstrukturen der Beschaftigten) eine Vielzahl von Datenquel-
len aus der 6ffentlichen Statistik fiir Kreise, Stadte und Gemeinden zur Verfiigung. Die Daten sind 6ffent-
lich zuganglich und werden regelméRig aktualisiert. Auch wenn einige Merkmale (Mieten, Bodenpreise,
spezifische Auswertungen) kostenpflichtig und damit in der Regel nicht sofort verfiigbar sind, ist die Da-
tenlage gut.

Es bleibt das stets auftretende Problem, dass regionale Tiefe zu Lasten des Detailgrades der Merkmale
geht. Ein Beispiel dafiir ist die Branchenstruktur, die auf der Ebene der Gemeinden durch eine geringere
Zahl an Branchen abgebildet wird.

Die Datenbeschaffungsprobleme entstehen immer dann, wenn die Gemeindegrenze unterschritten wird.
Uber amtliche Datenhalter, z. B. Bestellung der Daten bei der Bundesagentur fiir Arbeit, sind Daten fiir
den Flughafenstandort nicht zu erhalten. Um dennoch aussagekraftigere Daten auf der Gemeindeebene
zu bekommen, kann die Datenauswahl enger zugeschnitten werden (vgl. Abschnitt 6.4).

Die Kartendarstellung ist fiir die grafische Auswertung von Regionen und ihrer Teilgebiete eine haufig
gewahlte und dominante Darstellungsform. Sie erméglicht dem Nutzer der Auswertungen einen schnel-
len Uberblick iiber die Ergebnisse, der z. B. bei einer Auswertung in Tabellenform nicht erreichbar ist. Die
Aussagen von Kartendarstellungen sind abhdngig von der Wahl der Klassierung. Es ist daher geboten,
klare Regeln fiir die Klassierung einzuhalten (,natural breaks”, Kapitel 4) und die Verteilung der Merk-
malauspragungen vollstandig zu dokumentieren, da ansonsten kleine und grofe Unterschiede in einer
Karte gleich dargestellt werden. Die Darstellung der Verteilung ist fiir die Einschatzung der Heterogeni-
tat des Monitoring-Gebietes besonders hilfreich, da Ausreiler sichtbar gemacht werden kénnen.

Fernerist festzustellen, dass das vorhandene Datenmaterial fiir Kreise, Stadte und Gemeinden wegen des
sehr grofen Umfangs nicht vollstandig ausgewertet und dargestellt werden kann. Es wurden daher ent-
lang der konzeptionellen Uberlegungen Merkmale (vgl. Abschnitt 4.1) ausgewahlt, die in den Bericht ein-
gehen. Hinzu kommt, dass wahrend der Arbeiten weitere Datenquellen (z. B. Transportstatistik) identifi-
ziert wurden, welche im Zeitrahmen nicht mehr analysiert werden konnten, da sie die gestellte Aufgabe
(arbeitsmarktliche Verflechtung und Branchenstruktur) nur tangieren.
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Zu deniiberregionalen Vergleichen

Der iiberregionale Vergleich (Kapitel 5) ist notwendig und schwierig. Notwendig ist er, weil nur so heraus-
gearbeitet werden kann, ob das Monitoring-Gebiet spezifische Besonderheiten, die gegebenenfalls auf
den Flughafenstandort zurtickgefithrt werden kénnen, aufweist oder nicht. Beispielsweise ist die tiber-
durchschnittliche Bedeutung der Branche ,,Verkehr und Lagerei® fiir die Beschaftigung im Monitoring-
Gebiet nur dann feststellbar, wenn andere Regionen nicht ahnliche oder sogar héhere Anteile an den Be-
schaftigten haben.

Schwierig ist ein solcher Vergleich, weil die Datenarbeiten, die fiir das Monitoring-Gebiet gemacht wer-
den, auch fiir die Vergleichsregionen durchgefiihrt werden miissen. Dabei ist bereits die Suche nach den
Vergleichsregionen anspruchsvoll. So sollte das Monitoring-Gebiet nicht mit landwirtschaftlich geprag-
ten und diinnbesiedelten Regionen in Deutschland verglichen werden. Daran schlieft sich die Frage an,
ob esin Deutschland Giberhaupt Regionen gibt, die fiir einen Vergleich herangezogen werden sollten, oder
ob nicht die Regionen nach der Grofe des Flughafenstandortes, z. B. europaweit, ausgewahlt werden soll-
ten.

Im Rahmen der Arbeiten an Modul 1 waren diese Arbeiten nicht in der Zeitplanung inbegriffen, weshalb
ein pragmatischer Ansatz gewahlt und ein Vergleich mit den Metropolregionen in Deutschland durchge-
fihrt wurde. Auch fiir die Metropolregionen miissen die relevanten Informationen auf Basis von Kreisda-
ten selbst berechnet werden.

Fir die Metropolregionen konnten nicht alle Auswertungen, fiir die ein Vergleich sinnvoll ist, durchge-
fihrt werden. Beispielsweise wurden die Pendelbewegungen fiir das Monitoring-Gebiet detailliert analy-
siert. Ob die Pendelmuster, die sich ergeben, typisch oder aullergewdhnlich fiir Metropolregionen sind,
konnte aber nicht untersucht werden.

Zu den Ergebnisdarstellungen
Die Ergebnisse der Kapitel 5 und 6 werden nach inhaltlichen Schwerpunkten zusammengefasst und dis-
kutiert:

(1) Das Monitoring-Gebiet unterscheidet sich von den iibrigen Metropolregionen

Das Monitoring-Gebiet und insbesondere das engere zeigen hohe Anteile der Branchen ,Freiberufliche
wissenschaftliche und Technische Dienstleistungen”, ,Finanz- und Versicherungsdienstleistungen® und
Verkehr und Lagerei”. Beim Vergleich mit den Metropolregionen liegt das engere Monitoring-Gebiet
beim Anteil ,,Verkehr und Lagerei an allen Beschaftigten“ an der Spitze und damit auch vor Hamburg mit
seinem Seehafen. Gerade im engeren Monitoring-Gebiet ist der Anteil der Dienstleistungsbranchen an
den Beschaftigten insgesamt besonders hoch und unter diesen der Anteil der Finanz- und Versicherungs-
dienstleistungen am hochsten. Dementsprechend sind Berufe der Unternehmensfiihrung, der Finanz-
dienstleistungen, des Rechnungswesens oder der Steuerberatung besonders haufig im Monitoring-Gebiet
zu finden. Der hohe Dienstleistungsanteil mit den genannten beruflichen Schwerpunkten tragt dazu bei,
dass der Anteil der hochqualifizierten Personen (Hochschulabschluss oder Universitdtsabschuss) beson-
ders grof ist. Demzufolge werden Veranderungen in den genannten Branchen bezogen auf die Zahl der
Beschaftigten das Monitoring-Gebiet starker betreffen als andere Metropolregionen.

Die Lohneinkommen der genannten Branchen (,Freiberufliche wissenschaftliche und technische Dienst-
leistungen’, ,Finanz- und Versicherungsdienstleistungen” und ,Verkehr und Lagerei”) unterscheiden sich
deutlich (vgl. Modulbericht 2). In der Branche ,,Finanz- und Versicherungsleistungen* wird pro Kopf fast
doppelt soviel verdient wie in der Branche,,Verkehr und Lagerei“. In der Branche ,Freiberufliche, wissen-
schaftliche und technische Dienstleistungen” immerhin noch 30 Prozent mehr. Veranderungen der Be-
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schaftigtenzahlen in den genannten Branchen haben also unterschiedliche Wirkungen auf die Wert-
schopfung der Kreise, Stadte und Gemeinden im Monitoring-Gebiet. Auch reagieren die Branchen unter-
schiedlich auf technologische Veranderungen (vgl. Wolter u. a. 2016: 57) und kénnen ihre Beschaftigten-
zahlin Zukunftsszenarien halten oder sogar leicht ausbauen (vgl. Maier u. a. 2016: 5).

Weitere Unterschiede des Monitoring-Gebietes zu Metropolregionen sind auf die Unterschiede der
Stadte und Gemeindeninihrer Eigenschaft als Arbeits- und Wohnort zuriickzufiihren, die in den anderen
Metropolregionen in der Regel nicht zu finden sind. Es gibt im Monitoring-Gebiet anders als in Berlin,
Hamburg oder Miinchen keine Ausrichtung auf ein Zentrum. Hinzukommt die geografische Lage des Mo-
nitoring-Gebietes inmitten wirtschaftlich starker Bundesldander. Die Verteilung der Bevolkerung im en-
geren Monitoring-Gebiet auf die fiinf GroRstadte und weitere 14 Stadte Gemeinden mit einem Einpendel-
Uberschuss tragt ferner dazu bei, dass der Entmischungsgrad von Wohn- und Arbeitsort verglichen mit
den anderen Regionen am hochsten ist. D. h. vergleichsweise wenige Beschaftigte haben einen Arbeitsort
in ithrer Heimatgemeinde.

Der hohe Anteil an Beschaftigten in der Branche ,,Verkehr und Lagerei“ und der hohe Entmischungsgrad
zeigen, dass im Monitoring-Gebiet Personen- und Giiterverkehre von herausgehobener Bedeutung sind.

(2) Der Flughafenstandort begiinstigt die ungleichm&Rige Entwicklung von Bevélkerung im Erwerbs-
alter und Beschéftigung

Die Analysen der Beschaftigungsentwicklung und der Veranderung der Zahl der Erwerbsfahigen bezogen
auf einen Ort zeigen deutlich unterschiedliche Entwicklungen. Esist kein klares Muster zu erkennen. Die
Folgen sind zunehmende Pendelwege zwischen Wohn- und Arbeitsort.

Die Pendelbewegungen fiir die Branche ,Verkehr und Lagerei” zeigen, dass der Flughafenstandort auf
diese unterschiedlichen Entwicklungen von Arbeitsangebot und -bedarf wirkt: Von wenigen Ausnahmen
abgesehen ist der Flughafenstandort nur Arbeitsort. Von den Pendlerinnen und Pendlern des Flughafen-
standortes kommen mehr als die Halfte nicht aus Frankfurt, sondern viele aus den Gemeinden, die ent-
weder an den Flughafenstandort direkt oder in zweiter Reihe angrenzen. Im Jahr 2016 stellt die Gruppe
der Einpendlerinnen und Einpendler aus dem engeren Monitoring-Gebiet nach Frankfurt, die in der Bran-
che ,Verkehr und Lagerei“ arbeitet, einen Anteil von fast 17 Prozent an allen Einpendlerinnen und Ein-
pendlern nach Frankfurt aus dem engeren Monitoring-Gebiet. Der Anteil ist seit 2007 um einen Prozent-
punkt gewachsen.

(3) Spezialisierte Standorte zeigen sich fiir Kreise, Stidte und Gemeinden

Schon bei Vergleichen mit Bund, Landern und Metropolregionen kénnen besondere Branchenschwer-
punkte fiir das Monitoring-Gebiet identifiziert werden. Eine tiefere regionale Unterteilung fiihrt stets
dazu, dass die Branchenunterschiede zwischen den Kreisen und kreisfreien Stadten deutlicher hervor-
treten. Die Kreise und Stadte des engeren Monitoring-Gebietes unterscheiden sich hinsichtlich ihrer
Branchenstruktur deutlich. Besonders der Landkreis GroR-Gerau und die Stadt Frankfurt fallen wegen
ihres hohen Beschéftigtenanteils der Branche ,Verkehr und Lagerei’ bezogen auf die Beschaftigtenzah-
len des engeren Monitoring-Gebietes auf. Der Landkreis und die kreisfreie Stadt haben ferner im Ver-
gleich zum Monitoring-Gebiet iiberdurchschnittliche Anteile der Branchen ,,Finanz- und Versicherungs-
dienstleistungen® (Frankfurt) bzw. ,Fahrzeugbau” (GroR-Gerau).

Stetsist festzustellen, dass es nicht eine pragende Branche gibt. Die Branchen, die die Beschaftigungsent-
wicklung im Monitoring-Gebiet am starksten beeinflusst, ist das Gesundheitswesen. Die Branchen ,Ver-
kehr und Lagerei” und die Unternehmensdienstleistungen tragen trotz ihres grofsen Anteils an den Be-
schaftigten weniger zu den Beschaftigungszuwachsen der letzten Jahre bei. Um die Beschaftigungsent-
wicklung im Monitoring-Gebiet zu erklaren, miissen die Branchen, die in ein Monitoring eingehen, die Be-
schaftigtenzahl vollstandig beschreiben und méglichst detailliert gliedern. Eine Betrachtung auf der
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Ebene der Kreise und Stadte ist daher sinnvoll, weil die Branchengliederung detaillierter sein kann als auf
der Gemeindeebene.

(4) Das Monitoring-Gebiet mit Flughafenstandort im Strukturwandel

Das Monitoring-Gebiet befindet sich in einem ¢konomischen Strukturwandel: Der Anteil der Beschaftig-
ten im produzierenden Gewerbe sinkt, wahrend der Anteil der Arbeitsplatze in den Dienstleistungsberei-
chen zunimmt. Einerseits wird dieser Wandel von der demografischen Entwicklung gehemmt, weil der
Bedarf an Wohnraum mit der steigenden Bevélkerung zunimmt und auch die Beschaftigung im Bauge-
werbe als Teil des produzierenden Gewerbes mit dem vermehrten Wohnungsbau steigt. Andererseits wird
der Wandel durch die absolut zunehmende Zahl an adlteren Personen in der Region geférdert. Die Folge
sind steigende Nachfragen nach Gesundheits- und Pflegedienstleistungen. Wahrend die Zahl der alteren
Personen langfristig weiter zunehmen wird, kann es in Bezug auf das Baugewerbe mittelfristig zu einer
Verlangsamung kommen.

Die Entwicklungen der Dienstleistungsbranchen wirken unterschiedlich auf das Monitoring-Gebiet: Frei-
berufliche, wissenschaftliche und technische Dienstleistungen sowie Dienstleistungen der Information
und Kommunikation sind hdufig in den GroRstadten vertreten und wachsen tiberdurchschnittlich.

Der Flughafenstandort ist vor allem durch Unternehmen der Logistik gepragt (vgl. Modulbericht 2). Fer-
ner zeigen die Input-Output-Analysen (Modulbericht 2), dass es eine enge Verbindung der Branchen Ver-
kehr und Lagerei untereinander (intermodaler Verkehr) gibt. AuRerdem sind besonders hohe Anteile der
Branche,,Verkehr und Lagerei“in den Gemeinden in der Nahe des Flughafenstandortes festzustellen. Der
Flughafenstandort fordert sehr wahrscheinlich die Ansiedlung von Unternehmen der Branche ,Verkehr
und Lagerei” in seiner Nahe und beeinflusst dort somit den 6konomischen Strukturwandel. In Modul 6
wird deswegen eine Fallstudie durchgefiihrt, die im flughafenstandortnahen Gewerbegebiet ,MainLog" in
Neu-Isenburg u. a. die Standortentscheidungen und die wirtschaftlichen Verflechtungen der angesiedel-
ten Betriebe und Unternehmen qualitativ untersucht.

(5) Wirkungen des Flughafenstandorts sind von seiner Entwicklung abhéngig

Fiir die Analysen der Wirkungen des Flughafenstandortes auf die Beschaftigtenzahlen ist zu beriicksich-
tigen, dass die Entwicklung des Flughafenstandortes in den Jahren 2010 bis 2016, zumindest bezogen auf
die Zahl der Starts und Landungen, stagnierte. Fiir eine Analyse, die die Wirkung von Veranderungen
sucht, ist diese Ausgangslage eine Herausforderung, da der Fall ,hat keine Wirkung” und der Fall ,zeigt
zurzeit keine Wirkung” nur schwer auseinanderzuhalten sind. Es ist also nicht ausgeschlossen, dass die
Branche ,,Verkehr und Lagerei“in Zukunft starker oder schwacher auf die Beschaftigtenzahlen wirkt als
indenvergangenen Jahren.

(6) Die arbeitsmarktlichen Verflechtungen dndern die Richtung

Die Pendelbewegungen zeigen, dass es attraktive Arbeitsorte aulerhalb der Grofstadte geben muss. Es
gibt keine ausschlieRliche Ausrichtung auf Frankfurt oder auf die Grofstadte. Es ist vielmehr festzustel-
len, dass die tangentialen Bewegungen - also Bewegungen an den GroRstadten vorbei - und das Auspen-
deln aus den GroBstadten zusammen leicht iiberproportional wachsen.

Im Ergebnis zeigt sich ein Verflechtungsmuster (Abbildung 52 zeigt ein Beispiel), das anders als in Unter-
abschnitt 3.1.3 nicht idealtypisch auf oder um eine Kernstadt ausgerichtet ist. Vielmehr verlaufen die
Pendelwege (axialjradial zwischen den GroRstédten und den iibrigen Stadten und Gemeinden sowie zwi-
schen diesen Stadten und Gemeinden. Es kommen Pendelwege zwischen den Grolistadten und aus dem
Monitoring-Gebiet heraus hinzu.
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Abbildung 52: Verflechtungsmuster im
Monitoring-Gebiet

A Quellen: StABL; BA; SOFI/GWS

(7) Das engere Monitoring-Gebiet wachst zusammen

Die Veranderung der Pendelwege aus den Grofstadten heraus und der stabile Anteil der Pendelnden zwi-
schen den GroRstadten wird als ein Indiz fiir ein weiteres Zusammenwachsen des engeren Monitoring-
Gebietes interpretiert. Zum einen nimmt die Trennung von Wohnort und Arbeitsort weiter zu (ungleiche
Entwicklung von Arbeitspldtzen und Zahl der Einwohnerinnen und Einwohner). Die arbeitsmarktlichen
Verflechtungen zwischen den Orten wachsen (zunehmende Zahl an Pendelnden). Zum anderen sind wei-
tere Stadte und Gemeinden zwischen den finf GroBstadten mit Arbeitsplatzen und Verdienstmoglichkei-
ten ausgestattet, welche Pendelbewegungen lenken. Hinzu kommt, dass die Region ,wachst”: Die Zahl der
Auspendlerinnen und -pendler aus dem engeren Monitoring-Gebiet nimmt anteilig am starksten zu.

(8) Wachstumsgrenzen und/oder Wachstumskonflikte sind teilweise denkbar
Wachstum wird im Folgenden als Bevdlkerungswachstum und als zunehmende Zahl an Arbeitspldtzen
verstanden.

Die Verringerung der Wohnflache pro Kopfin den Jahren 2011 bis 2015 in vielen Stadten und Gemeinden
markiert eine Sonderstellung in der langjahrigen Beobachtung, dass die zur Verfiigung stehenden Wohn-
flachen pro Kopf im Durchschnitt eher zunehmen. Die Beobachtung sinkender Wohnflachen pro Kopf im
engeren Monitoring-Gebiet muss nicht fiir eine Wachstumsgrenze bezogen auf das Bevilkerungswachs-
tum sprechen: Es kann sich um eine voriibergehende Friktion handeln, die sich durch eine ausreichende
Bautatigkeit beheben lasst. Und es ist auch zu erwarten, dass dies in den nachsten 10 bis 15 Jahren im
Bundesdurchschnitt gelingt, da Bevolkerungsprojektionen des IABs und des StBA davon ausgehen, dass
die Zuwanderung zwar viel hoher ist als noch vor wenigen Jahren erwartet, die Bevilkerungszahl wegen
des hohen Gestorbenentiberschusses aber dennoch zuriickgeht. Nachfrageseitig zeichnet sich bereits
eine leichte Entspannung im Wohnungsneubau ab (Gornig/Michelsen 2018: 35 £.). Da die Bevélkerung im
Monitoring-Gebiet anders als im Bund keinen Gestorbenentiberschuss aufweist und hohe Zuwanderung
zubeobachtenist, sind die Anforderungen an den Wohnungsbau im Monitoring-Gebiet aber grofer als im
Bundesdurchschnitt.

Eine Grenze fir ein Bevdlkerungswachstum kann sich zeigen, wenn die Bodenflachen fir den Neubau
knapp werden. Die festzustellenden Preissteigerungen bei Mieten und Bodenpreisen kénnen zurzeit noch
die aktuelle Knappheit widerspiegeln. Die bereits vorgenommene Versiegelung des Bodens mit Sied-
lungs- und Verkehrsflache, die durch Wohnbauten sowie Gewerbe- und Verkehrsflachen entsteht, zeigt
das Ergebnis einer kumulativen Flachennutzung der vorangehenden Jahrzehnte. Das engere Monitoring-
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Gebiet ist starker versiegelt als der Bundesdurchschnitt. Die Stadte und Gemeinden mit geringeren An-
teilen von Siedlungs- und Verkehrsflachen an der Bodenflache sind eher nicht zwischen den fiinf GroR-
stadten des engeren Monitoring-Gebietes zu finden. Es gibt jedoch Ausnahmen im Landkreis Grok-Gerau
oder im Landkreis Offenbach.

Wenn die Nachfrage der Haushalte im engeren Monitoring-Gebiet nach gréRerer Wohnflache weiter be-
steht und es in den Grofstadten wie auch in der Region dazwischen keine ausreichenden Flachen fiir den
Wohnungsneubau oder Moglichkeiten zur Verdichtung oder Flachenrecycling mehr gibt, dann kdnnte
sich das Interesse der Wohnungssuchenden zunehmend auf Stadte und Gemeinden richten, die z. B. im
Osten und Westen von Darmstadt liegen, wenn es gilt, hohe Bodenpreise zu vermeiden. Es kann zu einer
raumlichen Verlagerung der Wohnungssuche kommen.

Da hohe Versiegelung, steigende Preise und hohe Zuwanderung die Stadte und Gemeinden im engeren
Monitoring-Gebiet schon jetzt vor Herausforderungen stellen, kann nicht eindeutig beantwortet werden,
ob es Begrenzungen geben wird oder nicht. Dies hdangt davon ab, wie stark sich die Zuwanderung aus an-
deren Regionen Deutschlands und dem Ausland entwickeln wird.

Die Erwerbslosenquote in Deutschland ist seit 2005 bis heute mit Ausnahme des Jahres 2009 durchge-
hend zuriickgegangen, sodass das Ziel der Vollbeschaftigung wieder Eingang in die politische Diskussion
gefunden hat (Koalitionsvertrag 2018). Was aus Sicht der Arbeitnehmer grundsatzlich eine gute Nach-
richt ist, bedeutet fiir Unternehmen und Betriebe einen groReren Aufwand bei der Rekrutierung neuer
Angestellter und eine schwachere Verhandlungsposition bei der Lohnfindung. Hinzu kommen die bun-
desweit erwarteten oder tatsdchlich eingetretenen Fachkrafteengpasse. Beide Entwicklungen kénnen
grundsatzlich auch auf das Monitoring-Gebiet Einfluss nehmen. Mit den vorliegenden historischen Daten
ist ein Engpass auf dem Arbeitsmarkt nicht aussagekraftig darstellbar, da keine berufsspezifische Gegen-
Uberstellung von Angebot und Bedarf auf der Ebene der Stadte und Gemeinden vorgenommen werden
kann. Eine sinnvolle Vergleichsebene sind die Arbeitsmarktregionen des IAB, die darauf ausgelegt sind,
die Pendelwege zwischen den Arbeitsmarktregionen mdglichst gering zu halten (Eckey u. a. 2007: 7). Ein
solcher Vergleich ist zwar nicht Teil des Auftrages, er kann aber hilfreich sein, um die im Monitoring-Ge-
biet gegebenenfalls auftretenden Engpasse zu beobachten.

Bei weiterer Verbesserung des Arbeitsmarktes wird sich die Verflechtung des Flughafenstandortes mit
der Region in Hinblick auf den gemeinsamen Arbeitsmarkt im Monitoring-Gebiet verstarken. Anders als
der iiberregionale Vergleich ,Monitoring-Gebiet im Kontext" (Kapitel 5) zeigen die Ergebnisse der Ar-
beitsstattenerhebung in Modul 2 allerdings keine iiberdurchschnittliche Ausrichtung auf Hochqualifi-
zierte. Insofern wird die Konkurrenz des Flughafenstandortes mit anderen Standorten weniger zuneh-
men. Anders ausgedriickt scheinen die Bedarfe des Flughafenstandortes die Bedarfe anderer Unterneh-
mensstandorte nach Fachkraften und héheren Anforderungen eher zu erganzen. Detailliertere Antwor-
ten kann es geben, wenn Analysen auf der Ebene von Arbeitsmarktregionen gegliedert nach Berufen
durchgefiihrt werden.

(9) Wertschopfung des Flughafenstandortes wird regional verteilt und von anderen Verdnderungen
iberlagert

Grundsatzlich ist von einer Umverteilung der Lohneinkommen vom Flughafenstandort weg auszugehen,
da der Standort kein Wohnort ist. Die vorliegenden Informationen iiber die gerichteten Pendelstrome las-
sen vermuten, dass die am Flughafenstandort erstellte Wertschopfung in Form von Lohnzahlungen in die
Gemeinden, die in der Regel direkt oder in zweiter Reihe an den Flughafenstandort angrenzen, anteilig
am starksten umverteilt wird. Dafiir sprechen sowohl die Auswertungen der sozialversicherungspflichtig
Beschéaftigten der Branche ,,Verkehr und Lagerei“als auch die Ergebnisse der Arbeitsstattenerhebung.
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Es zeigt sich aber kein vollstandiges Bild der Umverteilung. Zur Wertschopfung gehoren vereinfacht aus-
gedriickt neben Lohnen auch Gewinne und Abschreibungen. Die beiden letztgenannten Komponenten der
Wertschopfung werden ebenfalls regional verteilt, sie konnen aber mit den vorliegenden Daten nicht ab-
gebildet werden.

Die Gewinne der Unternehmen und der Betriebe des Flughafenstandortes werden an die Anteilseigner
ausgezahlt oder thesauriert. Die Eigentiimerstruktur borsennotierter Unternehmenist in der Regel nicht
lokal gebunden, sondern streut auch tiber die Bundesgrenzen hinaus. Einzig tiber die Eigentiimerstruktur
der Fraport AG sind Informationen vorhanden, die vage Hinweise auf den regionalen Verbleib der Ge-
winne geben.

Die Eigenttimer der Fraport AG sind tiber die Aktionarsstruktur teilweise einsehbar und mitunter lokale
Akteure, die ihre Dividendeneinnahmen - zumindest prinzipiell - dem Monitoring-Gebiet wieder zuflie-
Renlassen konnten. Neben dem grolten Anteilseigner, dem Land Hessen, setzt sich die Struktur aus der
Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH, der Deutschen Lufthansa AG sowie amerikanischen In-
vestment- und Fondsgesellschaften zusammen. Fiir knapp ein Drittel des Aktienbestandsist die Eigentii-
merschaft unbekannt (Abbildung 53, Fraport AG 2019). Mit diesen Daten kann demnach nur vermutet
werden, wie grof der Teil der Gewinne der Fraport AG ist, der in der Region verbleibt. Fiir die Deutsche
Lufthansa AG - ebenfalls ein grofles Unternehmen am Standort - ist die Aktionarsstruktur hingegen nur
nach Nationalitaten bekannt und eine regionale Bindung der Gewinne an das Monitoring-Gebiet - trotz
des mehrheitlich deutschen Besitzes — somit nicht ableitbar (Deutsche Lufthansa AG 2018). Fiir die Mehr-
heit des Geschaftsbetriebs am Flughafenstandort ist der Verbleib der Gewinne also unbekannt, da die In-
formationen der Fraport AG nur zu einem Teil das Geschehen am Flughafenstandort beschreiben. Zum
Vergleich: Etwa 25 Prozent der Beschaftigung vor Ort gehen auf die Fraport AG und ihre T6chterunter-
nehmen zurtick (Fraport AG 2018).

Abbildung 53: Aktiondrsstruktur der Fraport AG im

m Land Hessen

Stadtwerke Frankfurt am
Main Holding GmbH

Unbekannt; 32,1 %

Deutsche Lufthansa AG

m Lazard Asset
Management LLC

Stadtwerke m Black Rock Inc.

Frankfurt am

Deutsche
Lufthansa AG;
84 %

Unbekannt

A Quelle: Fraport AG (2019); SOFI/GWS eigene Darstellung
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Die Abschreibungen der Unternehmen und der Betriebe des Flughafenstandortes sind schwer zu erfas-
sen, da sie erst in Investitionen umgewandelt werden mussen. Diese konnen dann Bauinvestitionen oder
Ausrilistungsinvestitionen (u. a. Fahrzeuge, Anlagen) sein. Letztere kénnen dann ebenfalls regional weit
streuen.

Diese Verteilungen der Wertschépfung durch Pendelbewegungen gelten nicht nur fiir die Unternehmen
und Betriebe des Flughafenstandortes, sondern auch fiir die tibrigen Unternehmen und Betriebe des Mo-
nitoring-Gebietes. Es ergeben sich somit iiberlagernde Wirkungen der Wertschépfungsverteilungen, die
durch die starken Pendelbewegungen (hoher Entmischungsgrad) und die Vorleistungsverbiinde (vgl. Mo-
dulbericht 2) entstehen. Der Wohnort, zu dem Beschéftigte des Flughafenstandortes pendeln, kann selbst
Arbeitsort sein und Einwohner des gleichen Wohnortes kénnen auch an anderen Unternehmensstandor-
ten arbeiten. Ferner steht der Flughafenstandort tiber die Leistungsbeziehungen und -erstellungen in
Verbindung mit anderen Arbeitsorten, die ebenfalls auch Wohnorte sein kénnen.

Durch die Uberlagerungen, die schematisch und stark vereinfacht in Abbildung 54 dargestellt sind, kann
der Arbeitskraftebedarf selbst in Standorten, die nicht direkt durch die raumliche Verteilung tiber z. B.
Pendelbewegungen verbunden sind, indirekt Impulse erfahren. In der Abbildung beeinflussen sich der
griine und der gelbe Standort gegenseitig. Beide initiieren raumliche Verlagerungen von Wertschépfung,
die den blauen Standort erreichen, aber nicht den roten. Der griine und gelbe Standort verstarken sich
gegenseitig in den Uberlagerungen. Der rote Standort wird nur vom blauen erreicht, verzeichnet damit
aber indirekt auch eine vielleicht sogar starke Wirkung, da der blaue Standort von allen erreicht wird.

Abbildung 54: Uberlagerung von
Wertschopfungsverlagerungen und
Vorleistungsverbiinden
unterschiedlicher Standorte

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

Dieregionale Umverteilung wirkt zudem auf die Einnahmen der Gemeinden. Ist die Zahl der Pendlerinnen
und Pendler in einer Gemeinde hoch, dann werden die Einnahmen aus dem Gemeindeanteil an der Ein-
kommensteuer relativ zu den Gewerbesteuereinnahmen in der Regel hoch sein. So kénnen gegebenen-
falls auch Gemeinden chne grofse Gewerbestandorte relativ hohere Einnahmen erzielen. Die finanzielle
Lage der Gemeinden wirkt auf das Angebot dffentlicher Leistungen.
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Esist also davon auszugehen, dass Veranderungen am Flughafenstandort auch auf indirektem Wege Ge-
meinden betreffen, dass aber die Trennung oder die genau Zuordnung zu der urspriinglichen Verande-
rung am Flughafenstandort nicht eindeutig identifizierbar sind.

(10) Die regionale Verteilung der Wertschopfung des Flughafenstandortes hingt auch vonder Vertei-
lung der Lohneinkommen der Beschiaftigten ab

Ausden gerichteten Pendelzahlen nach Frankfurt fiir Personen, die in der Branche ,,Verkehrund Lagerei“
arbeiten, und den entsprechenden Ergebnissen aus der Arbeitsstattenerhebung lasst sich sagen, dass die
Wertschopfung entlang der Pendelwege dieser Personen in die umliegenden Gemeinden des Flughafen-
standortes haufig umverteilt werden. ,Haufig” bedeutet aber nicht unbedingt ,viel”. Es ist nicht bekannt,
welche Person mit welchem Entgelt wo wohnt. Es kann aufgrund des vorliegenden Datenmaterials also
nicht auf die Verteilung von Gering- und Gutverdiener des Flughafenstandortes auf die Stadte und Ge-
meinden des engeren Monitoring-Gebietes geschlossen werden. Die Frage nach der Verteilung der Wert-
schopfung in der Region kann also nur unter Vorbehalt beantwortet werden.

(11) Ausgepriégte 6konomische Differenzierungin der Region — bereits zwischen Stddten und Gemein-
den

Die Zusammenstellung der Ergebnisse fiir die Stadt- und Gemeindetypen zeigt deutliche Unterschiede:
Auffallig ist vor allem die Dreiteilung: Grofstadte, kleine Kleinstadte und Landgemeinden sowie die
Stadt- und Gemeindetypen, welche sich zwischen den anderen Gruppen befinden (vgl. 6.1.2). Im Ergebnis
sorgen die Aufgabenteilung der Gemeinden (Wohn- und Arbeitsort), die Bevélkerungsentwicklung und
ihre Verteilung sowie die Anforderungen des Arbeitsmarktes fiir heterogene Ergebnisse. Es gibt keine
klare raumliche Gliederung. Erst bei der Strukturierung nach Stadt- und Gemeindetypen wird ein Bild
sichtbar. Fiir ein Monitoring bezogen auf das engere Monitoring-Gebiet ist daher die Einordnung der Er-
gebnisse nach Stadt- und Gemeindetypen hilfreich, um Muster identifizieren zu konnen.

(12) Erreichbarkeit des Flughafenstandortes ist fiir Pendelnde ungleich

Fir den Flughafenstandort ist die Verkehrsanbindung besonders wichtig, da samtliche Beschaftigten des
Standortes einpendeln, sofern die Binnenpendlerinnen und -pendler aus Frankfurt zum Flughafenstand-
ort dazugezahlt werden. Bereits die Pendlerinnen und Pendler aus dem engeren Monitoring-Gebiet, die
nach Frankfurt pendeln, um in der Branche ,Verkehr und Lagerei” zu arbeiten, stellen rund 17 Prozent
aller Einpendlerinnen bzw. Einpendler aus dem engeren Monitoring-Gebiet nach Frankfurt. Hinzu kom-
men jene Pendlerinnen und Pendler, die in den Branchen ,Gastronomie” oder ,Handel” am Flughafen-
standort arbeiten. Diese kénnen nicht ausreichend trennscharf dem Flughafenstandort innerhalb von
Frankfurt zugewiesen werden. Allerdings ist der Anteil der Beschaftigten, die in der Branche ,,Verkehr
und Lagerei“ arbeiten, an allen Beschaftigten, die bei der Arbeitsstattenerhebung teilgenommen haben,
mit 85 Prozent sehr hoch. Die Branche dominiert gemdR der Arbeitsstattenerhebung (Modulbericht 2)
den Standort.

Die nominalen Fahrzeiten — ob mit S-Bahn oder mit dem Pkw zum Flughafenstandort — sind nicht nur von
der Entfernung abhangig. Auch die Streckenfiihrung nimmt Einfluss. So miissen Pendlerinnen und Pend-
ler aus Neu-Isenburg iiber den Frankfurter Hauptbahnhof fahren, um mit der S-Bahn zum Flughafen-
standort zu gelangen. Andere Gemeinden haben wiederum gar keinen S-Bahn-Anschluss. In diesen Ge-
meinden ist der Pkw-Bestand hdufig tiberdurchschnittlich hoch.

Privilegierte Zufahrtsmoglichkeiten zum Flughafenstandort kénnen auch die Verteilung der Lohnein-
kommen via Pendelbewegungen verandern. Zumindest kann bei der Darstellung der Zahl der Pendlerin-
nen und Pendler nach Frankfurt bei gleichzeitiger Beschaftigung in der Branche ,,Verkehr und Lagerei*
festgestellt werden, dass viele Pendlerinnen und Pendler aus Kelsterbach, Morfelden-Walldorf, Raun-
heim und Riisselsheim kommen. In Bezug auf die Heimatgemeinde kommen allerdings auch anteilig viele
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aus Langen und Neu-Isenburg. Die Orte mit den privilegierteren Anfahrtswegen konnen verstarkt zu Zie-
len von Wohnungssuchenden werden, die von dort zum Flughafenstandort pendeln.

(13) Heterogenitdt des Monitoring-Gebietes erfordert die Nutzung verschiedener Regionstypen

Die Kreise, Stadte und Gemeinden des Monitoring-Gebietes sind bezogen auf ihre jeweilige Bevolkerungs-
zahl sehr unterschiedlich. Hinzu kommt, dass die fiinf Grofsstadte kreisfrei sind und somit sowohl in die
Darstellungen des engeren und des weiteren Monitoring-Gebietes einbezogen werden. Bei Vergleichen
der Stadte und Gemeinden untereinander fallen die Grofstadte besonders stark heraus. Die Darstellung
auf der Ebene der Kreise und Stadte ermoglicht dahingegen hinsichtlich der Bevolkerungszahl einen Ver-
gleich der Grolstadte mit eher gleichen Landkreisen. Insofern ist die Einbeziehung der Kreisdarstellung
in ein Monitoring hilfreich. Die Betrachtung auf der Ebene der Gemeinden bleibt aber notwendig, damit
z.B. gerichtete Pendelstrome detaillierter untersucht werden kénnen. Wegen der Heterogenitdt bezogen
auf die Bevolkerungszahl und der unterschiedlichen Aufgaben von kreisfreien Stadten und kreisangeho-
rigen Gemeinden ist ein ,Ranking” auf der Ebene der Gemeinden nicht sinnvoll.

Ein weiterer Schritt, um die Vergleichbarkeit in Bezug auf die Bevolkerungszahl zu erreichen, ist die
kleinrdumige Gliederung der Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes. Dieses wird in den
Modulen 3 und 4 angestrebt.

Heterogen sind auch die Branchenstrukturen der Stadte, Kreise und Gemeinden. Die Unterschiede in den
Strukturen werden insbesondere bei einer Betrachtung auf der Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte
deutlich (vgl. Abschnitt 6.2). Zwar kann auf der Ebene der Gemeinden auch nach Branchen unterschieden
werden, allerdings ist die Tiefe der Informationen dann deutlich geringer.

Ein Monitoring sollte also die Méglichkeit haben, zwischen verschiedenen Regionstypen zu wechseln, um
die regionale Dimension tief abzubilden, Vergleiche zwischen eher gleichen zu ermoéglichen und um die
strukturellen Details besser abzubilden. Wahrend der Wechsel zwischen Regionstypen bei einer Schrift-
form immer schwierig darstellbar ist, kann eine Online-Anwendung dieses einfacher leisten.

(14) Abgrenzung des Monitoring-Gebietes

Das weitere Monitoring-Gebiet ist nach dem Kriterium der Erreichbarkeit des Flughafens Frankfurt mit
Pkw oder Ziigen abgegrenzt und anschliefend auf einen Radius von 100 km abgerundet worden. Das en-
gere Monitoring-Gebiet bezieht sich hingegen auf die Kreise, Stadte und Gemeinden, die am Konvent Fo-
rum Flughafen und Region teilnehmen.

Aus Sicht der arbeitsmarktlichen Verflechtungen der Stadt Frankfurt mit dem Flughafenstandort, die
anhand von Pendelbewegungen untersucht worden sind, sind die gewdhlten Monitoring-Gebiete zu grof.
Die meisten Pendlerinnen und Pendler zum Flughafenstandort kommen aus einer Gemeinde in der Nahe.
Die Einpendlerinnen und -pendler nach Frankfurt kommen in der Regel aus den Gemeinden, die an Frank-
furt angrenzen. Die sich ergebende Region ware kleiner als die raumliche Ausdehnung der Kreise, Stadte
und Gemeinden, die im Konvent vertreten sind.

Esbleibt das Problem, dass es Pendlerinnen und Pendler geben kann, die aufgrund der ICE-Anbindung aus
Koln anreisen und dass Unternehmen, die sich wegen der Verbindungsmadglichkeiten des Frankfurter
Flughafens im weiteren Monitoring-Gebiet angesiedelt haben, aullerhalb einer Vereinigungsregion gebil-
det aus Pendelregion und Konvent niedergelassen haben.

Ausschlaggebend beziiglich der arbeitsmarktlichen Verflechtungen in Modul 1 sind aber die Pendelbewe-
gungen, die eine engere Abgrenzung nahelegen. Da die Exploration fiir ein Sozialmonitoring ,Flughafen
Frankfurt und Region” sowohl den Flughafen als auch die Region einbezieht, sollte die raumliche Abgren-
zung des Konvents erhalten werden. Ferner sollte ein Vergleich auf der Ebene der Kreise und Stadte we-
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gen der geringeren Heterogenitat bezogen auf die Bevilkerungszahl moglich bleiben. Daher ist es sinn-
voll, die Vereinigungsmenge aus Pendelbewegungen und Konventgebiet zu nehmen und die sich erge-
bende Region soweit auszudehnen, dass samtliche angeschnittenen Kreise vollstandig enthalten sind.

Ferner sind iibergeordnete Vergleiche mit Metropolregionen hilfreich, um Besonderheiten des Monito-
ring-Gebietes aufzuzeigen. Die Metropolregion FrankfurtRheinMain sollte daher vollstandig Teil des Mo-
nitoring-Gebietes sein.

7.3  Auswahl von Merkmalen fiir die weitere Untersuchung

Esist die Aufgabe des Moduls 1 (Kapitel 1), Merkmale zu benennen, die in die Typisierung in Modul 5 ein-
gehen kénnen und eine moéglichst aufschlussreiche Strukturierung der Stadte und Gemeinden vor dem
Hintergrund der arbeitsmarktlichen Verflechtung und der Branchenstruktur liefern. Inshesondere wer-
den Merkmale gesucht, die Hinweise auf Wechselwirkungen mit dem Flughafen anzeigen. Ziel ist es, die
identifizierten Wirkungszusammenhange moglichst vollstandig und bezogen auf die ausgewdhlten
Merkmale tiberschneidungsfrei abzubilden. Ferner sollten die gewahlten Merkmale regelmalRig aktuali-
sierbar sein. Unter Berticksichtigung dieser Anforderungen werden folgende Variablen zum engeren Mo-
nitoring-Gebiet fiir eine Vorauswahl an Indikatoren vorgesehen:

1) Die Entwicklung der erwerbsféhigen Bevélkerung und Beschdftigtenzahl am Wohnort im Ver-
gleich misst approximativ die Veranderung der Relation zwischen Arbeitsangebot und Bedarf (al-
ternativ: Arbeitslose relativ zur Zahl der Einwohnerinnen und Einwohner).

Die Plausibilitdtsiiberlegungen in Kapitel 3 haben ergeben, dass die ungleiche Entwicklung von Angebot
und Bedarf auf dem Arbeitsmarkt Ursache fiir Ausgleichbewegungen in Form von Pendeln sein kann. Fer-
ner konnte in Abschnitt 6.1 festgestellt werden, dass die Auspragungen dieser Kenngréfie im engeren Mo-
nitoring-Gebiet sehr verschieden sind. Die sich moglicherweise daraus ergebenden Pendelbewegungen
wirken auf die Umverteilung der Wertschopfung (auch der des Flughafenstandortes). Hinzu kommt, dass
die EinzelgréRen (Beschaftigung und erwerbsfahige Bevolkerung vor Ort) auch fiir die Beurteilung zu-
kiinftiger Entwicklung des regionalen Arbeitsmarktes einen Beitrag leisten (vgl. www.regio-pro.eu). Zu-
dem werden Erkenntnisse iber die Dynamik in der Region generiert, da es sich bei diesem Merkmal im
Vergleich zu statischen GroBen wie dem Pendelsaldo um eine Entwicklungsbetrachtung der vergangenen
Jahre handelt.

2) Die Medianentgelte der Beschaftigten am Arbeitsort zeigen die Ungleichheit der Entgelte zwi-
schen den Regionen (alternativ andere EinkommensgréRen).

Das (Lohn-)Einkommen ist ein zentrales Ergebnis der Beschaftigung und pragt bei den meisten Haushal-
ten die Méglichkeiten, Konsumwiinsche(-notwendigkeiten) und Vorsorge zu planen. Ferner sind Einkom-
men sowohl ein Grund fir mégliche Pendelbewegungen als auch ein Einflussparameter der kommunalen
Finanzen (Kapitel 3). Die deskriptiven Analysen zeigen zudem, dass die Entgeltunterschiede gemessen
durch das Medianentgelt bezogen auf das Monitoring-Gebiet deutlich sind (vgl. 5.2). Auch zeigt sich de-
skriptiv, dass Arbeitsorte, an denen hohe Entgelte gezahlt werden, auch haufig Einpendeliiberschiisse
aufweisen. Bezogen auf die unmittelbaren Anrainergemeinden des Flughafenstandortes zeigt sich, dass
die Medianentgelte deutlich unterschiedlich sind und dass die Einkommen derjenigen, die in diesen Ge-
meinden arbeiten und wohnen (auRer Mérfelden-Walldorf), verglichen zum Medianentgelt der Gemeinde
am Wohnort gering sind (vgl. Karten 14 und 15). Die geringen Verdienstmdglichkeiten vor Ort kénnen
Pendelbewegungen - auch zum Flughafenstandort - stiitzen.
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Da die Medianentgelte nicht fir samtliche Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes vorliegen und
Entgelte nicht samtliche Komponenten des verfiigharen Einkommens abbilden, da z. B. Transferzahlun-
gen fehlen, konnen sich in den Modulen 3 und 4 bessere Einkommensmalie ergeben. Interessant ware
auch die Bezugnahme auf das Medianentgelt am Flughafenstandort. Allerdings sind die Datenltiicken fir
einen sinnhaften Vergleich hier noch zu grol, wie bereits in Abschnitt 6.6.1.2 deutlich wurde.

3) Der Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei” an der Beschdftigtenzahl am Arbeitsort gibt Infor-
mationen tiber die spezifische Spezialisierung eines Standortes.

Der Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei” an den Beschaftigten einer Gemeinde als Arbeitsort insge-
samt zeigt die Starke des méglichen Einflusses der Branche, die mit dem Flughafenstandort besonders
stark verbunden ist (vgl. Modulbericht 2), auf die Beschéftigung insgesamt. Die Anteile der Branche an
den Beschéaftigten unterscheiden sich in den Kreisen, Stadten und Gemeinden erheblich (Abschnitt
6.2).Vor allem in Frankfurt und im Landkreis GroR-Gerau werden Gberdurchschnittliche Anteile dieser
Branche sichtbar (Abbildung 36). Auf der Gemeindeebene zeigt sich (Karte 8 und 9), dass insbesondere die
Stadt Kelsterbach im Landkreis GroR-Gerau mit hohen Anteilen an Verkehr und Lagerei und ihrem
Wachstumsbeitrag hervorsticht. Die Spezialisierungen sorgen dafiir, dass spezifische Einflussparameter
der iiberdurchschnittlich stark vertretenden Branche starker oder weniger stark potenziell auf eine Re-
gion wirken.

4) Der Anteil der Fachkrdfte gibt Auskunft {iber die Arbeitsplatzbedingungen am Arbeitsort.

Das Monitoring-Gebiet zeigt deutliche Abweichungen bezogen auf die Anforderungen an die Beschaftig-
ten im Vergleich mit Bund, Landern und Metropolregionen (Kapitel 5). Das Merkmal des Fachkraftean-
teilsunter den Beschaftigtenlegt dar, welcher fachliche Anspruch die Tatigkeiten derregionalen Arbeits-
markte kennzeichnet. Angesichts des diskutierten Fachkréfteengpasses ist eine detaillierte Beschrei-
bung nach Anforderungsniveaus bezogen auf Regionen hilfreich, da Veranderungen des Rekrutierungs-
verhaltens am Flughafenstandort auch auf die in der Region ansassigen Unternehmen wirken. Alternativ
zuden Anforderungsniveaus kann auch das Merkmal,,Zahl der hochqualifizierten Beschaftigten* heran-
gezogen werden. Dann wird eine Aussage nicht tiber die Anforderungen der Unternehmen und Betriebe
an die Beschaftigten, sondern Giber den formalen Bildungsabschluss der Beschaftigten gemacht. Das Mo-
nitoring-Gebiet unterscheidet sich auchbeziiglich der Hochqualifizierten von anderen Metropolregionen.
Der Indikator zeigt zudem (Karte 12), dass sich die Gemeinden, die an den Flughafenstandort angrenzen,
deutlich unterscheiden. Kelsterbach zeigt unter diesen Gemeinden den héchsten Anteil.

5) Der Pendelsaldo misst die Bewegungen liber die Gemeindegrenze hinaus.

Der Pendelsaldo gibt Aufschluss dariiber, wie stark eine Stadt oder Gemeinde eine Funktion als Arbeitsort
fiir Beschaftigte der Region einnimmt. Ferner wird implizit eine Aussage zu Struktur der Gemeindefinan-
zen angestolen, da Gemeinden mit hohen Einpendeliiberschiissen in der Regel auch anteilig hohe Gewer-
besteuereinnahmen haben. Auch ein Riickschluss auf das Verkehrsaufkommen in Gemeinden mit hohen
Einpendeliiberschiissen ist moglich. Zudem treten positive Pendelsalden und relativ zum tbrigen Moni-
toring-Gebiet hohe Arbeitslosenquoten gleichzeitig auf, sodass zumindest Gruppen von Gemeinden mit
Pendeliiberschiissen und geringen oder hohen Arbeitslosenquoten gebildet werden konnen. Alternativ
zum Pendelsaldo kann der Arbeitsplatzbesatz verwendet werden.

6) Der Anteil der Auspendlerinnen und -pendler nach Frankfurt (Branche ,Verkehr und Lagerei”)

Andersals der vorgeschlagene Indikator 3 geben die spezifischen, gerichteten Pendelbewegungen der Be-
schaftigten der Branche ,Verkehr und Lagerei” aus der Sicht des Wohnortes zum Arbeitsort Flughafen-
standort (Karte 22) approximativ Auskunft iber die Bedeutung dieser Auspendlerinnen und -pendler fir
eine Gemeinde. Es steht also die regionale Dimension und nicht die Branchenstruktur im Vordergrund.
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Vor allem fiir Kelsterbach und Mérfelden-Walldorf sind Arbeitsplatze in der Branche ,Verkehr und Lage-
rei’ in Frankfurt relativ zu allen Auspendlerinnen und -pendlern besonders stark vertreten. Hinzu
kommt, dass in beiden Gemeinden der Pendlerinnen- bzw. Pendlersaldo negativ ist (Karte 18).

Alternativ konnten Informationen aus der Arbeitsstattenerhebung genutzt werden, allerdings liegen
dann keine Zeitreiheninformationen vor und die Identifizierbarkeit der Haufigkeit bezogen auf die Be-
schaftigtenzahl ist nicht gegeben (vgl. Abschnitt 6.5). Auch sind die Ergebnisse ohne neue Arbeitsstatten-
erhebung nicht aktualisierbar. Der vorgeschlagene Anteil ist spezifischer als andere auf die mdéglichen
Einflussnahmen des Flughafenstandortes auf die Gemeinden des Monitoring-Gebietes ausgerichtet.

7) Der Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei” an der Beschdftigtenzahl am Wohnort gibt Infor-
mationen tber die Bedeutung der Branche ,Verkehr und Lagerei” fiir die Beschaftigten am Woh-
nort.

Dieser Indikator erganzt die Indikatoren 3 und 6 um die Dimension des Wohnortes und beschreibt somit
die Bedeutung der Branche ,Verkehr und Lagerei” fiir die Beschaftigten am Wohnort und deren Einkom-
men. Aus Karte 23 wird erkennbar, dass die Anteile der Branche ,Verkehr und Lagerei” an den Beschafti-
gungszahlen am Wohnort in den an den Flughafen angrenzenden Stadten und Gemeinden iberdurch-
schnittlich hoch sind. Diese Spezialisierungen sorgen ebenfalls dafiir, dass spezifische Einflussparameter
der iberdurchschnittlich stark vertretenden Branche starker oder weniger stark potenziell auf eine Re-
gion wirken.

8) Die Wohnfldche pro Kopf gibt Auskunft iiber die Knappheit an Wohnraum am Wohnort.

Die Verfigbarkeit von Wohnraum gehért im Rahmen von Modul 1 zu einer Ursache moglicher Pendelver-
kehre (Kapitel 3). Dariiber hinaus ist die Veranderung des Wohnraums pro Kopf eine Indikation fiir die
Verfiigbarkeit von Wohnraum (Abbildung 46). Ferner stehen die Beschéftigten des Flughafenstandortes
auf dem Wohnungsmarkt potenziell in Konkurrenz zu den {ibrigen Beschaftigten in der Region. Diese
Konkurrenz kénnte inshesondere in den Gemeinden, die anteilig viele Pendlerinnen und Pendler zum
Flughafenstandort beheimaten, deutlich werden (Abbildung 48). Mogliche Restriktionen und Entwick-
lungen auf der Anbieterseite fehlen jedoch in der Betrachtung.

9) Dieberechnete Miete relativ zum Medianentgelt

Das Verhaltnis gibt Hinweise auf die individuelle Tragfdhigkeit der Mietzahlungen (alternativ: berech-
nete Miete zuanderen Einkommensgrofen, die das verfiighare Einkommen vollstandiger beschreiben, da
es sich hier um das Bruttomonatsentgelt inkl. Sonderzahlungen handelt). Anders ausgedriickt zeigt sich,
wieviel Budget fir andere Verwendungsmoglichkeiten iibrigbleibt und damit, welche potenziell teilhabe-
stiftenden Konsummoéglichkeiten noch moglich sind. Die Konsumausgaben fiir die Unterkunft gelten als
Ausgaben fir Grundbedarfe (Irene Becker 2017: 4) und stehen zur Realisation von z. B. sozialer Teilhabe
(ebd.: 20) nicht mehr zur Verfiigung. Das Verhaltnis (Karte 25) ist insbesondere in Kelsterbach groR. Das
Merkmal ist in Modul 1 wichtig, da es mit den gerichteten Pendelstromen koinzidiert, Indikator 6.

Der vorgeschlagene Indikator ist in seiner Aussagekraft begrenzt, da Wohnungsentscheidungen vor dem
Hintergrund des Haushaltskontextes gesehen werden missen. Daher miissen z. B. eventuelle Einkom-
men eines Partners oder Transfers fiir Kinder in die Betrachtung einbezogen werden, sodass der vorge-
schlagene Indikator nur eine Approximation ist. Detailliertere Einkommensdaten sind fiir eine tieferge-
hende Untersuchung ndétig, da mit hoheren Einkommen tendenziell grofere Spielrdume auf den Woh-
nungsmarkten gegeben sind und haufiger Eigentum gebildet wird.

10) Die Eigentumsquote der Wohnungen
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Die Eigentumsquote bezogen auf Wohnungen ist in Modul 1 vor dem Hintergrund méglicher Pendelmo-
tive diskutiert worden. Eigentum wird, stark vereinfacht ausgedriickt, vor allem auRerhalb der fiinf GroR-
stadte und des sich zwischen ihnen ergebenden Raums realisiert. Hinzu kommt, dass die Ausstattung mit
Immobilien von Haushalten, die materielle Teilhabe realisieren kénnen, besonders hoch ist (Irene Becker
2017:12), sodass die Eigentumsquote auch indirekte Aussagen {iber Teilhabe ermdéglicht.

Die Eigentumsquote ist vor allem in den Anrainergemeinden des Flughafens, Kelsterbach und Neu-Isen-
burg, besonders gering (Karte 27). Das Merkmal kann im Zusammenhang mit den Flachenverbrauchen
und fluglarmbedingten Siedlungsbeschrankungen (Modulbericht 3 und 4) interpretiert werden.

11) Der Bestand an Kfz pro Kopf

Die GroRe gibt Auskunft iber das praferierte bzw. notwendige Transportmittel. Hinzu kommt, dass der
Pkw-Bestand pro Kopf fiir das gesamte Monitoring-Gebiet ermittelt werden kann, aber S-Bahn-An-
schliisse nicht in allen Gemeinden vorliegen. Es konnte beobachtet werden, dass Gemeinden mit einem S-
Bahn-Anschluss geringere Bestandszahlen bei den Pkws aufweisen. Somit kann der Autobesitz in man-
chen Gemeinden auch auf fehlende tragfahige Alternativen zuriickgehen.

Der Pkw-Bestand (Karte 31) verbunden mit den gerichteten Pendelbewegungen nach Frankfurt insbeson-
dere der Branche ,Verkehr und Lagerei” gibt einen Hinweis auf die genutzten Transportmittel dieser Aus-
pendlerinnen und Auspendler und das Erfordernis individuell motorisierter Mobilitat.

12) Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache an der Bodenflache

Der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache (Karte 29, u. a. Gebdude- und Freiflache, Betriebsflache und
Verkehrsflache) gibt den Flachenverbrauch fiir Siedlung und Verkehr an. Der Anteil der Siedlungs- und
Verkehrsflache ist stadt- und gemeindetiibergreifend zwischen 2011 und 2015 um 2 Prozent gestiegen
und liegt im engeren Monitoring-Gebiet im Mittel bei 26 Prozent. Mit rund 58 Prozent liegt der Wert in
Frankfurt am hochsten. Hohe Anteile der versiegelten Flache finden sich in den fiinf GroRstadten des Mo-
nitoring-Gebietes. Jene Flachen in der Umgebung des Flughafens, die Siedlungsbeschrankungen unterlie-
gen, werden in Modulbericht 3/4 beschrieben.

Die zwolf Indikatoren stammen aus allen hier im Bericht behandelten Themenfeldern (vgl. Tabelle Kapi-
tel 3), mit Ausnahme des Bereichs der Gemeindefinanzen. Die Gemeindefinanzen zeigen, dass vor allem
Standort mit Einpendeltiberschiissen hohe Gewerbesteueranteile an den Einnahmen ausweisen. Wegen
der Redundanz zum Indikator 5 des Pendlersaldos wird auf eine Weiterverfolgung verzichtet. Weitere In-
formationen zu Gemeindefinanzen sind in dem folgenden Modulbericht 3/4 zu finden.

7.4 Fazit und Ausblick

Das Modul 1 widmet sich den arbeitsmarktlichen Verflechtungen im Rahmen der Exploration fiir ein So-
zialmonitoring Flughafen Frankfurt und Region. Dabei fokussiert sich das Modul geméafd dem Auftrag auf
die Pendelverflechtungen und Branchenstrukturen. Hinzu kommen Merkmale, die mogliche Ursachen o-
der Folgen des Pendelns beschreiben. Es zeigt sich generell, dass der Auftrag, sowohl eine Beobachtung
der Region als auch des Flughafenstandortes und seiner Wirkungen vorzunehmen, eine besondere Auf-
gabe ist. Das hat vor allem folgende Ursache: Zwar ist die Datenlage fiir eine Beobachtung der Stadte und
Gemeinden gut, aber die Wirkungen des Flughafenstandortes konnen damit nicht ausreichend trenn-
scharf spezifiziert werden. Z. B. konnen die Pendlerinnen und Pendler zum Flughafenstandort mit Daten
auf der Gemeindeebene nicht explizit erfasst werden. Hinzu kommt, dass die Wirkungen des Flughafen-
standortes gleichzeitig mit anderen Einfliissen auftreten, sodass es zu Uberlagerungen der Wirkungen
kommt. Eine eineindeutige Trennung ist nicht moéglich.
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Um diesen Umstanden zu begegnen, wurden iberregionale Vergleiche durchgefiihrt. Hier zeigen sich be-
sondere FEigenschaften des Monitoring-Gebietes. Insbesondere sticht der hohe Anteil der Branche ,,Ver-
kehr und Lagerei“ hervor. Ferner werden die erhéltlichen Daten weiter inhaltlich gegliedert (,Auspendle-
rinnen und -pendler nach Frankfurt der Branche ,,Verkehr und Lagerei), um trennschérfere Aussagen zu
bekommen. SchlieRlich werden die Pendelwege zum Flughafen bezogen auf Entfernung und nominale
Dauer untersucht. Dazu konnte auf 6ffentliche Quellen zuriickgegriffen werden, u. a. die Fahrplanaus-
kunft des RMV.

Indizien fiir den Einfluss des Flughafenstandortes

Das Modull kann keine eineindeutige Verifizierung des Einflusses des Flughafenstandortes auf die
Wertschopfungsverteilung herleiten. Es kénnen Indizien zusammengetragen werden: Zwar ist sicher,
dass die Pendelverkehre die entstandenen Lohneinkommen des Flughafenstandortes umverteilen, aber
es kann den Pendelstromen auf der Ebene der Gemeinden keine Einkommenshohe zugewiesen werden,
da nicht samtliche Beschaftigte des Flughafenstandortes in der relativ gut abgrenzbaren Branche ,,Ver-
kehr und Lagerei*arbeiten. Fiir die anderen Branchen des Flughafenstandortes (Gastgewerbe, Hotellerie
und Unternehmensdienstleistungen) kann diese Naherung nicht vollzogen werden, da diese Branchen
auch stark im ibrigen Gebiet von Frankfurt vertreten sind. Wichtige Indizien ergeben sich aus den Pen-
delzahlen nach Frankfurt, der dort in der Branche ,Verkehr und Lagerei’ Beschaftigten und der Arbeits-
stattenerhebung mit der Frage zu den Wohnorten.

Ansonsten kann das Modul 1 einen Beitrag zur Beschreibung des Monitoring-Gebietes leisten, der sich
insbesondere auf konomische Gréfenbezieht. Hierzu gehéren vornehmlich die Beschaftigtenzahlenund
ihre Branchenzugehorigkeit. Ferner werden Ergebnisse bzw. Anforderungen des Arbeitsmarktes zusam-
mengetragen (Entgelte, Qualifikationen etc.).

Indikatorensteckbriefe

Bei einer moglichen Umsetzung eines Sozialmonitorings ,Frankfurt Flughafen und Region” sollten die
Pendelbewegungen und insbesondere die spezifischen Pendelbewegungen der Beschaftigten der Branche
Verkehr und Lagerei” nach Frankfurt weiter beobachtet werden. Dabei geht es nicht nur um aktuelle
Auspragungen, sondern auch um die Veranderungen dieser konkreten Pendelbewegungen, welche dann
u.a.in Relation zur Entwicklung der Beschaftigung in den Herkunftsgemeinden gesetzt werden kénnen.
Steigt der Anteil der Auspendlerinnen und -pendler z. B.relativ zur Zahl der Einwohnerinnen und Einwoh-
ner, dann nimmt auch ihr Einfluss auf die Gemeindefinanzen oder den Wohnungsmarkt zu. Wie in Ab-
schnitt 7.3 diskutiert, werden aus Sicht des Moduls 1 insgesamt zwo6lf Indikatoren fiir ein Sozialmonito-
ring ,Flughafen Frankfurt und Region” vorgeschlagen:

1) Die Entwicklung der erwerbsfahigen Bevilkerung und Beschaftigtenzahl im Vergleich

Verfligharer Zeitraum 2008-2015

Einheit Differenz der Wachstumsraten
Vergleichsregionen Gemeindeebene, Kreisebene
Datenbestandteile Bevélkerung im Alter zwischen 15-65 Jahren

— Statistisches Bundesamt,
— Aktualisierung; jahrlich,
— freiverfiighar, keine Aktualisierungskosten,
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Entwicklung der erwerbsfahigen Bevélkerung und

I Beschdftigtenzahl am Arbeitsort im Vergleich

— zeitlicher Abstand der Verdffentlichung: 2-3 Jahre.
—— Zahlder sozialversicherungspflichtig Beschaftigten

— Bundesagentur fur Arbeit,

— Aktualisierung: jahrlich,

— freiverfiigbar, keine Aktualisierungskosten,

— zeitlicher Abstand der Veréffentlichung: unter einem Jahr.

Berechnung ( Beschiftigte, 1) 100 ( Bevdlkerung im Alter von 15 — 65, 1) 100
- = * —_ —_ *
Beschiftigte,_. Bevolkerung im Alter von 15 — 65,_;
Interpretation Gegeniiberstellung von Bedarf und potenziellem Arbeitsangebot am
Wohnort
Zubeachten Bevolkerung im erwerbsfahigen Alter ist eine Annaherung an die Zahl der
Erwerbspersonen

2) Das Medianentgelt der Beschaftigten am Arbeitsort

Indikator 2 Medianentgelt der Beschédftigten am Arbeitsort

Verfligbarer Zeitraum 2012-2015

Einheit Euro
Vergleichsregionen Gemeindeebene, Kreisebene
Datenbestandteile — Medianentgelt der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am
Arbeitsort
— Bundesagentur fur Arbeit,
— Aktualisierung: jahrlich,
— Sonderanfertigung, geringe Aktualisierungskosten,
— zeitlicher Abstand der Veroffentlichung: 1-2 Jahre.
Berechnung -
Interpretation Regionale Differenzierung der Lohneinkommen am Arbeitsort
7u beachten — Unterschiede in der Einkommensverteilung sind nicht berticksichtigt,

— Betrachtung des Bruttolohneinkommens.
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3) Der Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei” an der Beschéftigtenzahl am Arbeitsort

Verfigbarer Zeitraum
Einheit
Vergleichsregionen

Datenbestandteile

Berechnung

Interpretation

Zubeachten

2008-2016

Prozent

Gemeindeebene, Kreisebene

Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in der Branche ,Verkehr und
Lagerei am Arbeitsort, sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am
Arbeitsort insgesamt

— Bundesagentur fiir Arbeit,

— Aktualisierung: jahrlich,

— Sonderanfertigung, geringe Aktualisierungskosten,
— zeitlicher Abstand der Veroffentlichung: 1-2 Jahre.

Beschiftigte in der Branche "Verkehr und Lagerei"
*

100
Beschiftigte insgesamt

Bedeutung der Branche ,Verkehr und Lagerei” fiir die Unternehmen bzw.
die Beschaftigten am Arbeitsort

Luftfahrtist der Branche ,Verkehr und Lagerei” zugeordnet.

4) Der Anteil der Fachkréfte am Arbeitsort

Verfiigbarer Zeitraum
Einheit
Vergleichsregionen

Datenbestandteile

Berechnung

Interpretation

Zubeachten

2013-2016

Prozent

Gemeindeebene, Kreisebene

Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte nach Anforderungsniveau
am Arbeitsort, sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Arbeitsort
insgesamt

Bundesagentur fir Arbeit

Aktualisierung: jahrlich,

— Sonderanfertigung, geringe Aktualisierungskosten,
zeitlicher Abstand der Verdffentlichung: 1-2 Jahre.

Beschiftigte (als Fachkraft eingestuft)
*

100
Beschiftigte insgesamt

Struktur der Beschaftigungsverhaltnisse

Entspricht einer Tatigkeit, die typischerweise eine duale Ausbildung
voraussetzt,

komplexere Tatigkeiten werden als Spezialisten- und
Expertentatigkeiten beschrieben.
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5) Der Pendelsaldo der Gemeinden

Verfligbarer Zeitraum 2013-2016

Einheit Je 100 Beschaftigte
Vergleichsregionen Gemeindeebene, Kreisebene
Datenbestandteile Sozialversicherungspflichtig beschaftigte Einpendler, sozialversiche-

rungspflichtig beschaftigte Auspendler, sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte am Arbeitsort insgesamt

— Bundesagentur fiir Arbeit

Aktualisierung: jahrlich,

frei verfiighar, keine Aktualisierungskosten,

— zeitlicher Abstand der Veroffentlichung: 1-2 Jahre.

Berechnung Einpendler — Auspendler + 100

Beschiftigte insgesamt

Interpretation Schwerpunktsetzung Arbeitsort/Wohnort

Zubeachten Keine Beriicksichtigung der zurtickgelegten Distanzen

6) Der Anteil der Auspendlerinnen und -pendler nach Frankfurt der Branche ,Verkehr und Lagerei”

Verfiigbarer Zeitraum 2007-2016

Einheit Prozent
Vergleichsregionen Gemeindeebene
Datenbestandteile Sozialversicherungspflichtig beschaftigte Auspendler nach Frankfurt

der Branche ,Verkehr und Lagerei’, sozialversicherungspflichtig be-
schaftigte Auspendler insgesamt

Bundesagentur fiir Arbeit

Aktualisierung: jahrlich,

Sonderanfertigung, geringe Aktualisierungskosten,
zeitlicher Abstand der Verdffentlichung: 1-2 Jahre.

Auspendler nach Frankfurt der Branche ,Verkehr und Lagerei*

Berechnung
Auspendler insgesamt
Interpretation Bedeutung des Flughafens Frankfurt fiir die Beschaftigten, die in einer
Gemeinde wohnen
71 beachten Luftfahrtist der Branche ,Verkehr und Lagerei’ zugeordnet,

Frankfurt kann nicht dargestellt werden.
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7) Die Wohnflache pro Kopf am Wohnort

Verflgbarer Zeitraum 2011-2015

Einheit Quadratmeter pro Kopf
Vergleichsregionen Gemeindeebene
Datenbestandteile Wohnflache in Quadratmetern, Bevolkerung

Statistisches Bundesamt

— Aktualisierung: jahrlich,

freiverfugbar, keine Aktualisierungskosten,

— zeitlicher Abstand der Veroffentlichung: 2-3 Jahre.

Berechnung Wohnflache in Quadratmetern

Bevolkerung
Interpretation Wohnflache als Indikator fiir Lebensqualitat/Knappheit des Wohnraums
Zubeachten Die Wohnflache ist von vielen verschiedenen Faktoren beeinflusst und

korreliert nicht zwangslaufig positiv mit der Lebensqualitat.

8) Der Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei” an der Beschaftigtenzahl am Wohnort

Verfiigbarer Zeitraum 2008-2016

Einheit Prozent
Vergleichsregionen Gemeindeebene
Datenbestandteile Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in der Branche ,Verkehr und

Lagerei am Wohnort, sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am
Wohnort insgesamt

Bundesagentur fiir Arbeit

— Aktualisierung: jahrlich,

Sonderanfertigung, geringe Aktualisierungskosten,
—  zeitlicher Abstand der Veroffentlichung: 1-2 Jahre.

Berechnung (Beschéiftigte in de1: Br.anch.e Verkehr und Lagerei . 100)
Beschiftigte insgesamt;
Interpretation Bedeutung der Branche ,Verkehr und Lagerei” fiir die Beschaftigten, die in
einer Gemeinde wohnen
Zu beachten Luftfahrt ist der Branche ,Verkehr und Lagerei’ zugeordnet.
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9) Die Miete relativzum Medianentgelt

Verflgbarer Zeitraum 2008-2016

Einheit Verhaltnis
Vergleichsregionen Gemeindeebene
Datenbestandteile Bruttomedianentgelt der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten

am Wohnort, monatlich inkl. aller Zulagen

Bundesagentur fiir Arbeit

Aktualisierung: jahrlich,

Sonderanfertigung, geringe Aktualisierungskosten,
zeitlicher Abstand der Verdffentlichung: 1-2 Jahre.

Bevdlkerungszahl

Statistisches Bundesamt

Aktualisierung: jahrlich,

frei verfiighar, keine Aktualisierungskosten,
zeitlicher Abstand der Verdffentlichung: 2-3 Jahre.

Wohnflache

Statistisches Bundesamt

Aktualisierung: jahrlich,

frei verfiighar, keine Aktualisierungskosten,
zeitlicher Abstand der Verdffentlichung: 2-3 Jahre.

Marktmieten pro Quadratmeter

F+B Forschung und Beratung fiir Wohnen, Immobilien und Umwelt
GmbH,

Nettokaltmieten,

Aktualisierung: jahrlich,

privater Datenanbieter, mittlere Aktualisierungskosten,
zeitlicher Abstand der Veroffentlichung: unter einem Jahr.

Wohnflache .

B h

erechiing Bevolkerungszahl * Marktmiete

Medianentgelt (brutto) am Wohnort

Interpretation Tragfahigkeit der Kosten fiir Wohnraum

7u beachten Marktmieten konnen sich von Bestandsmieten unterscheiden.
Mietwohnungsmarkt fiir héhere Einkommensgruppen weniger
relevant.
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10) Die Eigentumsquote der Wohnungen

Verfiigbarer Zeitraum

Einheit

Vergleichsregionen

Datenbestandteile

Berechnung

Interpretation

Zubeachten

2011

Prozent

Gemeindeebene

Wohnungen nach Eigentumsform und Nutzung, Anzahl Wohnungen

Statistisches Bundesamt

— Aktualisierung: Zensus,

freiverfugbar, keine Aktualisierungskosten,

— zeitlicher Abstand der Veroffentlichung: rund 10 Jahre.

Zahl der von Eigentiimern bewohnten Wohnungen
Zahl Wohnungen

Regionale Differenzierung der Wohn- und Eigentumssituation

Letzte Zensusergebnisse von 2011, nachster Zensus 2021

11) Der Bestand an Kfz pro Kopf

Verfiigbarer Zeitraum

Einheit

Vergleichsregionen

Datenbestandteile

Berechnung

Interpretation

Zu beachten

2007-2016

Kfz pro Kopf

Gemeindeebene

Bevolkerungszahl

Statistisches Bundesamt

- Aktualisierung: jahrlich,

freiverfugbar, keine Aktualisierungskosten,

— zeitlicher Abstand der Veroffentlichung: 2-3 Jahre.

Privat genutzte Kfz

—  Kraftfahrt-Bundesamt (KBA)

Aktualisierung: jahrlich,

— freiverfigbar, keine Aktualisierungskosten,

zeitlicher Abstand der Veroffentlichung: unter einem Jahr.

Privat genutzte Kfz

Bevdlkerungszahl

Verkehrsmittelwahl

Beeinflusst von der Verkehrssituation und -infrastruktur sowie vom
Angebot im OPNV
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12) Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache an der Bodenflache

Verflgbarer Zeitraum 2007-2015

Einheit Prozent
Vergleichsregionen Gemeindeebene, Metropolregionen
Datenbestandteile Bodenflache nach Art der tatsachlichen Nutzung

Statistisches Bundesamt

— Aktualisierung: jahrlich,

freiverfugbar, keine Aktualisierungskosten,

— zeitlicher Abstand der Veroffentlichung: 2-3 Jahre.
Siedlungs- und Verkehrsfliche

Berechnung
Bodenflache
Interpretation Flachennutzung
Zubeachten Erlaubt keine direkten Aussagen tiber Siedlungspotenziale

Noch weitere Indikatoren und Aufgabenfelder

Im Zuge der Recherche nach Daten und Literatur haben sich weitere Analysemoglichkeiten geboten, die
nicht mehr verfolgt werden konnten bzw. die nicht Teil des Auftrages waren. Wiinschenswert ware es,
diese Gliederungsebene zu verlassen und insbesondere die regionale Zuordnung der Beschaftigten zu Ge-
bietsebenen unterhalb der Gemeindeebene z. B. fiir Postleitzahlen umzusetzen, um z. B. die Binnenpend-
lerinnen und -pendler zum Flughafen innerhalb von Frankfurt zu erfassen. Das Institut fiir Arbeitsmarkt-
und Berufsforschung - eine Forschungseinrichtung der Bundesagentur fir Arbeit - arbeitet laut einer
Bekanntgabe im April 2018 (Dauth/Haller 2018: 2) an einer neuen Datenauswertungsmoglichkeit fir
Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler, welche die Mdéglichkeit bietet, Pendelbeziehungen kleinrau-
mig zu analysieren. Daraus konnen sich neue Auswertungsmaéglichkeiten fir die Zukunft ergeben.

Auch ware es interessant, weitere Beschaftigungsmerkmale auf kleinraumiger Ebene inshesondere fiir
das Gebiet des Flughafenstandorts auf Grundlage von Sekundardaten auswerten zu kénnen. Das Entgelt
der Beschaftigten oder der Anteil der Fachkrafte konnten dann etwa fir den Flughafenstandort im Ver-
gleich zu anderen Teilen des engeren Monitoring-Gebiets untersucht werden. Fiir Haushalte waren Ein-
kommensdaten auch in tiefer Detaillierung wiinschenswert, um diese ins Verhaltnis zu den Mietbelas-
tungen zu setzen.

Weiterhin konnten Vergleichsregionen erarbeitet werden, die dem engeren und weiteren Monitoring-Ge-
biet starker ahneln als die in Abschnitt 5.2 verwendeten Metropolregionen. Bei der Auswahl entsprechen-
der Merkmale konnten solche Regionen auch mit Daten auf Gemeindeebene darstellbar sein. Es kann
auch lohnenswert sein, Vergleiche mit Regionen im Ausland anzustellen, deren Flughafenstandorte eine
ahnliche Groke aufweisen, um sie im Vergleich mit dem Monitoring-Gebiet auf gleichférmige Entwick-
lungen bzw. Unterschiede zu priifen. Bei dem Vergleich mit den Metropolregionen in Modul 1 sind vor al-
lem Unterschiede gesucht worden.

Die Analyse des Transportaufkommens an sich (Giiter- und Personentransport) war nicht Bestandteil des
Moduls 1, dennoch kénnen Auswertungen der Giterstrome auf Kreisebene Aussagen iiber deren Vernet-
zung generieren. Von der Eurostat liegt hierzu Datenmaterial auf NUTS-3-Ebene vor. Allerdings werden

218



Sozialmonitoring Flughafen Frankfurt und Region

Glterstrome dem Gewicht und nicht dem Wert nach erfasst. Ferner wird auch mit diesen Daten nur ein
grober Zusammenhang zum Flughafenstandort gebildet werden kénnen, da nur Kreise und kreisfreie
Stadte dargestellt werden konnen.

Im Rahmen eines Monitorings ,Flughafen Frankfurt und Region” sollte den Giiter- und Personentranspor-
ten mehr Aufmerksamkeit gewidmet werden, da mit diesen Verkehren nicht nur die raumliche Vertei-
lung der Wertschépfung via Pendelbewegungen verdandert wird, sondern auch weiterer Larm durch Stra-
Ren- oder Schienenverkehre entsteht. Neben dem Verkehrslarm verandern sich auch die Auslastungen
der Stralen und der Schienenwege, sodass Staus oder UnregelmaRigkeiten auftreten bzw. haufiger auf-
treten konnten. Fir Pendlerinnen und Pendler ist das eine zusatzliche Belastung.

Vor dem Hintergrund der Entwicklungsperspektiven der Region sind die flachenméaRigen Wachstumspo-
tenziale im engeren Monitoring-Gebiet von Interesse. Das ,potenzielle Siedlungsgebiet” kénnte den Indi-
kator ,Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache an der Bodenflache” sinnvoll erganzen.
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9 Anhang

9.1 Gesichtete und verwendete Datenquellen

Arbeitslose und Bundesagentur Standardverdffentlichung, K orrumnen
Unterbeschaftigung fiir Arbeit Beschaftigtenstatistik
Ausschlieflich geringfiigig Bundesagentur Standardverdffentlichung, Bund und
Beschéftigte nach Landern fiir Arbeit Beschaftigtenstatistik Linder
Ausscl.}h@:IShCh geringfiigig Bundesagentur _
Beschéftigte nach fiir Arbeit Sonderauswertung Kreise
Wirtschaftsbereichen
Ausschlieflich geringfiigig Bundesagentur
entlohnte Beschaftigte fiir Arbeit Sonderauswertung Kommunen
Auswertungen zu Ein- und Bundesagentur Sonderauswertun Kommmunen
Auspendlerinnen u. -pendlern fiir Arbeit g
Beschaftigte nach Bundesagentur Standardverdffentlichung, Bund und
Wirtschaftszweigen fiir Arbeit Beschaftigtenstatistik Lander
Betriebe in wirtschaftsfachlicher Bundesagentur Sonderauswertun K orrumnen
Gliederung nach WZ 2008 fiir Arbeit &
BezugsoréRen Bundesagentur Standardverdffentlichung, Kreise
£%8 fiir Arbeit Beschaftigtenstatistik
Einpendlerinnen und -pendler nach Bundesagentur Sonderauswertun Kommunen
Frankfurt fiir Arbeit &
Medianentgelte am Wohn- und Bundesagentur Sonderauswertun Kommunen
Arbeitsort fiir Arbeit &
Bundesagentur Standardverdffentlichung, .
Pendelvertlechtungen fiir Arbeit Beschéaftigtenstatistik Kreise
Pendelverflechtungen Bun.(.iesagel}tur Sonderauswertung Kommunen
fiir Arbeit

Pendelverhalten nach Bundesagentur Sonderauswertun Bund,
Qualifikation fiir Arbeit & Gemeinden
Sozialversicherungspflichtig Bundesagentur
Beschéaftigte am Arbeitsort fiir Arbeit Sonderauswertung Kommunen
Sozialversicherungspflichtig Bundesagentur Standardverdffentlichung, Kreise
Beschaftigte nach Anforderungen fiir Arbeit Beschaftigtenstatistik
Sozialversicherungspflichtig Bundesagentur Sonderauswertun Kommunen
Beschéftigte nach Anforderungen fiir Arbeit &
S021alyer.51cherungspfhchtlg Bundesagentur
Beschéftigte nach fiir Arbeit Sonderauswertung Kommunen
Wirtschaftsbereichen
S021alyer.51cherungspfhchtlg Bundesagentur Standardverdffentlichung, Bund und
Beschéaftigte nach N . I - .

: - fiir Arbeit Beschaftigtenstatistik Linder
Wirtschaftszweigen
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Sozialversicherungspflichtig
Vollzeitbeschaftigte nach Klassen
monatlicher Bruttoarbeitsentgelte

Sozialversicherungspflichtig
Vollzeitbeschaftigte nach Klassen
monatlicher Bruttoarbeitsentgelte

Weibliche Auspendler unterteilt
nach Arbeitsort

Erreichbarkeit von
Verkehrsknotenpunkten
und Zentren

Stadt- und Gemeindetypen

Stellenanzeigen der Bundesagentur
SteA-Datenbank

Patentanmeldungen

Mietpreise

Bodenwerte

Kfz-Bestand

Arbeitslose nach ausgewahlten
Personengruppen

Bevolkerung nach
Geschlecht/Nationalitat

Bodenfldche nach Art der
tatsdchlichen Nutzung

Bruttoausgaben der Gemeinden

Bruttoeinnahmen der Gemeinden

Fortschreibung auf Basis GWZ 2011
Wohngebdude-und
Wohnungsbestand

Fortschreibung Bevilkerungsstand
nach Altersgruppen
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Bundesagentur
fiir Arbeit Sonderauswertung Kommunen
Bundesagentur Standardverdffentlichung, Kreise
fiir Arbeit Beschiaftigtenstatistik
Bundesagentur
fiir Arbeit Sonderauswertung Kommunen
Bundesinstitut fir Kreise,
Bau- Stadt und INKAR Gemeinden
Raumforschung
Bundesinstitut fiir
Bau- Stadt und INKAR Kommunen
Raumforschung
Bundesinstitut fiir
Berufsbildung Sonderauswertung Adressen
Deutsches Patent- und Statistiken 2016 Postlel’anhlen
Markenamt gebiete
F+B Sonderauswertung Kommunen
Gutachterausschiisse
Hessen und Sonderauswertung Kommunen
Rheinland-Pfalz
Kraftfahrt Standardverdffentlichung Kreise und
Bundesamt Kommunen
Statistische Amter des . Bund: Lander,
- Regionaldatenbank Kreise und
Bundes und der Lander
Kommunen
Statistische Amter des . Bundf Lander,
- Regionaldatenbank Kreise und
Bundes und der Lander
Kommunen
Statistische Amter des . Bund: Lander,
- Regionaldatenbank Kreise und
Bundes und der Lander
Kommunen
Statistische Amter des . Bund: Lander,
- Regionaldatenbank Kreise und
Bundes und der Lander
Kommunen
Statistische Amter des . Bund: Lander,
- Regionaldatenbank Kreise und
Bundes und der Lander
Kommunen
Statistische Amter des . Bund: Lander,
- Regionaldatenbank Kreise und
Bundes und der Lander
Kommunen
Statistische Amter des . Bund: Lander,
- Regionaldatenbank Kreise und
Bundes und der Lander
Kommunen
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Gebdude und Wohnungen

Gebietsflache

Geburten: Lebendgeborene nach Ge-
schlecht

Realsteuervergleich

Statistik der Sterbefalle

Stralkenverkehrsunfalle

Tourismus

Umsatzsteuerstatistik nach
Wirtschaftsabschnitten

Unternehmensregister

Volkswirtschaftliche
Gesamtrechnungen der Lander

Wohngebdude-und
Wohnungsbestand

Zu- und Fortziige nach Geschlecht
und Altersgruppen

Gewerbesteuer

Inlandsproduktberechnung -
detaillierte Jahresergebnisse

Input-Output-Rechnung

Pendelverhalten der
Erwerbstatigen

Bund, Lander,

Statistische Amtc.e.r des Zansus 2011 Kreise,
Bundesund der Lander Kommunen
Statistische Amter des . Bund: Lander,
- Regionaldatenbank Kreise und
Bundes und der Lander
Kommunen
Statistische Amter des . Bund: Lander,
- Regionaldatenbank Kreise und
Bundesund der Lander
Kommunen
Statistische Amter des . Bund: Lander,
- Regionaldatenbank Kreise und
Bundes und der Lander
Kommunen
Statistische Amter des . Bund: Lander,
- Regionaldatenbank Kreise und
Bundesund der Lander
Kommunen
Statistische Amter des . Bund: Lander,
- Regionaldatenbank Kreise und
Bundes und der Lander
Kommunen
Statistische Amter des . Bund: Lander,
- Regionaldatenbank Kreise und
Bundesund der Lander
Kommunen
.. w Statistische LA von: Baden-
Statistische Amter des Wiirttemberg, Bayern, Kreise

Bundesund der Lander

Hessen, Rheinland-Pfalz

Bund, Lander,

Statistische Amt(.e.r des Regionaldatenbank Kreiseund
Bundes und der Lander
Kommunen
Statistische Amter des Kreisergebnisse fir Kreise
Bundes und der Lander Deutschland
Statistische Amter des . Bund, L.ander,
- Regionaldatenbank Kreise,
Bundes und der Lander
Kommunen
Statistische Amter des . Bundf Lander,
- Regionaldatenbank Kreise und
Bundesund der Lander
Kommunen
Statistisches Finanze.n und Stceuern, Bund
Bundesamt Fachserie 14 Reihe 10.2
Statistisches Volkswirtschaftliche Bund
Bundesamt Gesamtrechnungen,
Fachserie 18 Reihe 1.4
Statistisches Volkswirtschaftliche Bund
Bundesamt Gesamtrechnungen,
Fachserie 18, Reihe 2
Statistisches Mikrozensus, Fachserie 1, Bund
Bundesamt Reihe 4.1.2

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung
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9.2 Entwicklung der Erwerbstatigenzahl in Deutschland 1991 bis 2014

nach Branchen in 1.000

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 1.174 866 758 668 661 649
gfggﬁau und Gewinnung von Steinenund 301 182 120 87 71 62
Verarbeitendes Gewerbe 10.064 8.040 7.828 7.243 7.138 7.486
Energieversorgung 378 335 264 247 249 255
Wasserversorgung, Entsorgung u. A 225 251 252 241 247 265
Baugewerbe 2.888 3.320 2.894 2.277 2.331 2.436
Handel; Instandh. u. Rep. v. Kfz 5.576 5.673 6.037 5.797 5.813 5.896
Verkehr und Lagerei 2.195 1.955 1.897 1.897 1.983 2.106
Gastgewerbe 1.043 1.157 1.445 1.514 1.680 1.802
Information und Kommunikation 959 948 1.081 1.149 1.162 1.230
Finanz- und Versicherungsdienstleister 1.206 1.259 1.288 1.260 1.214 1.189
Grundsticks- und Wohnungswesen 253 331 439 444 463 463
pretberu’l, wissenschaitl.u. techn. 1113 1357 1860 2148 2408 2622
Sonstige Unternehmensdienstleister 1.195 1.339 1.950 2.187 2.764 2.996
Seffé\ifcf;’;ilrfgng' Vertietdigzmg, Semzll 3.280 3.109 2.943 2.769 2741 2539
Erziehung und Unterricht 1.696 1.827 1.977 2.098 2.292 2.390
Gesundheits- und Sozialwesen 3.114 3.605 4.138 4.449 4.882 5.353
Kunst, Unterhaltung und Erholung 382 420 520 571 621 653
Sonstige Dienstleister a. n. g. 1.128 1.262 1.400 1.443 1.509 1.463
Hausliche Dienste 620 722 826 837 791 807
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 1174 866 758 668 661 649
g;:-crlgiau und Gewinnung von Steinen und 301 182 120 87 71 62
Verarbeitendes Gewerbe 10.064 8.040 7.828 7.243 7.138 7.486
Energieversorgung 378 335 264 247 249 255
Wasserversorgung, Entsorgung u. A. 225 251 252 241 247 265
Baugewerbe 2.888 3.320 2.894 2.277 2.331 2.436
Handel; Instandhaltung u. Rep. v. Kfz 5.576 5.673 6.037 5.797 5.813 5.896

A Quelle: StBA 201,7; SOFI/GWS, eigene Berechnungen
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9.3 Flughafenanbindung
S-Bahn- S-Bahn S-Bahn Pkw Pkw Pkw (Preis
Haltestelle vom (Dauerin | (Preisin€) | (Distanzin | (Distanzin in €)
Rathaus*® Minuten)* km) Minuten)

Darmstadt Darmstadt Hbf. 52 8,35 27,8 25 8,34
Frankfurt am Main ;r;:lplif,:,lig;/[ain) 14 48 118 18 3,54
Offenbach am Main 19/{;‘;1{1?;1;1;[12 26 48 178 18 5,34
Wiesbaden Wiesbaden Hbf. 41 4,8 27,7 25 8,31
Alsbach-Hahnlein 39,8 29 11,94
Babenhausen 36,3 26 10,89
Bickenbach 38,2 25 11,46
Dieburg 44,4 33 13,32
Eppertshausen 37,7 25 11,31
Erzhausen Erzhausen Hp. 43 48 21,9 21 6,57
Fischbachtal 52,4 44 15,72
Griesheim 279 20 8,37
GroR-Bieberau 49 40 14,7
GroR-Umstadt 50,9 37 15,27
GroR-Zimmern 48,9 32 14,67
Messel 30,1 25 9,03
Modautal 49 39 14,7
Mihltal 38,5 30 11,55
Miinster 41,1 26 12,33
Ober-Ramstadt 43,2 34 12,96
Otzberg 54,5 37 16,35
Pfungstadt 33.8 25 10,14
Reinheim 49,2 41 14,76
RoRdorf 55,4 35 16,62
Schaafheim 43 34 12,9
Seeheim-Jugenheim 36.8 28 11,04
Weiterstadt 21,3 15 6,39
Biebesheim am Rhein 42,6 32 12,78
Bischofsheim 216 18 6,48
Biittelborn 22,4 17 6,72
Gernsheim 43,5 30 13,05
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S-Bahn- S-Bahn S-Bahn Pkw Pkw Pkw (Preis
Haltestelle vom (Dauerin | (Preisin€) | (Distanzin | (Distanzin in €)
Rathaus® Minuten)* km) Minuten)
Ginsheim-Gustavsburg 247 20 7,41
(i) Geram gg‘;i]'oiirgau' 33 3,15 19,9 18 5,97
Kelsterbach Kelsterbach 4 3,15 3.1 7 0,93
Mérfelden-Walldorf Mérfelden 27 3,15 13,5 12 4,05
Nauheim 17,4 16 5,22
Raunheim Raunheim 9 3,15 11 13 3.3
Riedstadt Sledstadt: 42 48 32,7 28 9,81
Riisselsheim Riisselsheim 12 3,15 13,8 13 4,14
Stockstadt am Rhein 41,6 30 12,48
Trebur 22 19 6,6
Bad Homburg v.d. Héhe = Bad Homburg 42 4,8 24,7 18 7,41
Friedrichsdorf F;;ifjg?sdorf 49 48 312 28 9,36
Glashiitten 32,5 31 9,75
Konigstein im Taunus 27 28 8.1
Kronberg im Taunus Kronberg 47 48 21,4 27 6,42
(Taunus)
Oberursel (Taunus) %’t;cagr?;z;el 38 48 26,4 51 792
Steinbach (Taunus) 17,9 19 5,37
Bruchkéobel 47,3 32 14,19
Erlensee 39,8 27 11,94
Hanau Steinheim (Main) 39 8,35 33,6 29 10,08
Hasselroth 46,2 34 13,86
Langenselbold 42,3 28 12,69
Maintal 28 29 8,4
Niederdorfelden 34,5 29 10,35
Rodenbach 39 27 11,7
Schoéneck 39,4 34 11,82
Bad Soden am Taunus ](?_)l—aac}lizti;en 44 48 18,2 18 5,46
Eppstein Eppstein- 49 48 317 >3 9,51
Bremthal

Eschborn Eschborn Siid 32 4,8 13,7 15 4,11
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Florsheim am Main

Hattersheim am Main

Hochheim am Main
Hofheim am Taunus
Kelkheim (Taunus)
Kriftel

Liederbach am Taunus

Schwalbach am Taunus

Sulzbach (Taunus)

Dietzenbach

Dreieich

Egelsbach
Hainburg
Heusenstamm
Langen (Hessen)
Mainhausen
Miihlheim am Main
Neu-Isenburg

Obertshausen

Rodgau

Rodermark

Seligenstadt
Aarbergen

Bad Schwalbach
Eltville am Rhein
Geisenheim
Heidenrod

Hohenstein

S-Bahn- S-Bahn S-Bahn Pkw Pkw Pkw (Preis
Haltestelle vom (Dauerin | (Preisin€) | (Distanzin | (Distanzin in €)
Rathaus® Minuten)* km) Minuten)

Flérsheim (Main) 39 48 15,5 15 4,65
%ﬁzgsmm 43 48 10,8 10 3,24
Hochheim (Main) 35 4,8 18,9 18 5,67
Hofheim (Taunus) 39 48 135 15 4,05
26 24 78
Kriftel 36 48 12 11 3,6
19,6 16 5,88

f,;ﬂiﬁifi:;‘)‘ 39 48 19,4 20 5,82
il‘f::l’“h (Taunus) 42 48 167 15 5,01

ﬁiﬁe“b“h’ 51 48 20 18 6

gi‘;ﬁgﬁag o 34 48 122 17 3,66
Egelsbach 41 48 17,5 15 5,25
31,2 28 9,36

Heusenstamm 46 4,8 19,6 21 5,88
Langen (Hess) 38 4.8 15,5 14 4,65

33,5 24 10,05

Miihlheim (Main) 34 48 35,7 30 10,71
Neu-Isenburg Hp. 31 4,8 11,5 13 3,45
8?;;;%2?‘;?“ (Kr 42 48 24,1 19 7,23
%’gdeiahi'im 49 48 27.7 23 831

gig:;mark-Ober 59 48 37,4 27 11,22
31,4 25 9,42

54,8 42 16,44

46,8 43 14,04

36,7 30 11,01

48,6 40 14,58

57,5 48 17,25
50 37 15
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S-Bahn- S-Bahn S-Bahn Pkw Pkw Pkw (Preis
Haltestelle vom (Dauerin | (Preisin€) | (Distanzin | (Distanzin in €)
Rathaus® Minuten)* km) Minuten)

Hiinstetten 43,4 29 13,02
Idstein 37,4 25 11,22
Kiedrich 38,4 28 11,52
Lorch 65 56 19,5
Niedernhausen ?{}:jﬁ;l;)l‘tausen 54 8,35 287 27 8,61
Oestrich-Winkel 43,9 37 13,17
Riidesheim am Rhein 51,7 41 15,51
Schlangenbad 39 32 11,7
Taunusstein 45,2 33 13,56
Waldems 42,6 28 12,78
Walluf 33,6 26 10,08
Bad Vilbel Dortelweil 41 4,8 30,9 23 9,27
Karben Grol Karben 43 4,8 34,6 29 10,38
Mainz Mainz-Kastel 26 4,8 28,6 26 8,58
Bingen am Rhein 57,1 41 17,13
Budenheim 43,8 32 13,14
Ingelheim am Rhein 46,4 35 13,92
e e m v
et 07 m s
Varbandsgem. 50 % 15
03 m 1w
Verbandsgem. 3 27 111
Rhein-Selz 39,4 30 11,82
Sprendlingen-
Gensingen, 66,8 45 20,04
Verbandsgem.

A Quellen: RMV; Google Maps; SOFI/GWS, eigene Berechnungen
*Angaben nur fiir Stadte und Gemeinden mit S-Bahn Haltestelle

234



