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Raum-zeitliche Muster und
Bedingungen beruflich motivierter
multilokaler Haushaltsstrukturen

Darja Reuschke

1 Einleitung und Problemstellung

Mit den Strukturverdnderungen der Er-
werbsarbeit und dem sozialen Wandel hat
in den vergangenen Jahren in Wissenschatft,
Politik und Offentlichkeit das berufsbezo-
gene Pendeln zwischen einem Haupt- und
Nebenwohnort als eine spezifische Form
multilokaler Lebensorganisation eine ver-
mehrte Aufmerksamkeit erfahren. Dabei
ist berufsbezogenes Pendeln zwischen ver-
schiedenen Wohnorten keine neue, spét-
moderne Erscheinungsform, doch haben
mit zunehmender Differenzierung der Ge-
sellschaft und der Arbeitsmaérkte beruflich
bedingte multilokale Haushaltsstrukturen
quantitativ an Bedeutung gewonnen.! So-
gleich hat sich das Phdnomen in der Spit-
moderne gesellschaftlich ausdifferenziert
und vielfdltigere Berufsgruppen und Bevol-
kerungsschichten erfasst.

Auch das Forschungsinteresse an berufsbe-
zogenem Pendeln zwischen verschiedenen
Wohnorten ist nicht neu. Bereits seit den
1960er Jahren ist im deutschen Sprachraum
das sog. Wochen(end)pendeln von gering
qualifizierten (ménnlichen) Arbeitern im
Baugewerbe Gegenstand einiger regio-
nalokonomischer und aktionsrdumlicher
Untersuchungen.? Die Fallstudien konzen-
trieren sich allerdings auf eine spezifische
Form des Berufspendelns, die in hohem
MaRe mit der fordistischen Erwerbsarbeits-
welt verbunden ist. In den Sozialwissen-
schaften und der Psychologie werden vor
dem Hintergrund des gesellschaftlichen
Wandels seit den 1970er Jahren soziale und
sozialpsychologische Auswirkungen berufs-
bezogener Multilokalitdt auf Partnerschaft
und Familie untersucht.® Raumliche Fra-
gestellungen sind von dieser Forschungs-
perspektive jedoch vernachldssigt worden.
Fiir die spdatmoderne Erscheinungsform
beruflich bedingter multilokaler Haushalts-
strukturen unterschiedlicher Berufsgrup-
pen ist deshalb weitgehend unklar, welche
Geographien durch das Pendeln zwischen
verschiedenen Wohnorten entstehen und
welche Bedingungen fiir die raum-zeitliche
Konfiguration der Haushalte relevant sind.

Dass bislang eine raumwissenschaftliche
und raumplanerische Betrachtung multilo-
kaler Haushaltstrukturen unter den Bedin-
gungen fortschreitender gesellschaftlicher
Modernisierung und wirtschaftlicher Struk-
turverdnderungen fehlt, erstaunt in mehr-
facher Hinsicht. So kommt aus verkehrswis-
senschaftlicher Sicht der distanzintensiven
Lebensform eine wichtige Bedeutung zu:
Wenn das Pendeln auf bestimmte Werkta-
ge und Tageszeiten sowie einzelne Arbeits-
platzzentren gerichtet ist, verstdrken sich
dadurch die negativen Folgen der Berufs-
pendlermobilitédt erheblich. Aus stadt- und
regionalwissenschaftlicher Sicht sind die
sozialrdumlichen Folgewirkungen beruflich
motivierter multilokaler Haushaltsstruktu-
ren in bestimmten Raumtypen von beson-
derer Bedeutung: Wenn einerseits Personen
vermehrt aus strukturschwachen Regionen
im landlichen Raum zum Arbeiten an einen
weiteren Wohnsitz pendeln, wird dadurch
zwar die Abwanderung von Haushalten
verhindert, allerdings bleiben durch die
temporidren Abwesenheiten im Herkunfts-
ort Tendenzen der ,Entleerung“ und deren
infrastrukturelle Folgen und Auswirkungen
auf das Gemeinwesen nicht aus. Fiir Kern-
stddte in Agglomerationsriumen stellen
sich andererseits im Hinblick auf eine funk-
tionierende kommunale Wohnraumversor-
gung Fragen nach der Wohnungsnachfrage
und den Wohnstandortentscheidungen von
Personen mit einer berufsbezogenen Ne-
benwohnung am Arbeitsort. Insbesondere
in den wachsenden Wohnungsmarktregio-
nen im Stiden Deutschlands kénnten sich
durch die zunehmende Anzahl berufsbe-
zogener Nebenwohnsitze die stddtischen
Wohnungsmaérkte weiter anspannen.

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist es
deshalb, raum-zeitliche Muster und Bedin-
gungen der Geographien des berufsbezoge-
nen Pendelns zwischen einem Haupt- und
Nebenwohnort — in Anlehnung an Schnei-
der/Limmer/Ruckdeschel als ,Shutteln®
bezeichnet! — auf der individuellen Ebene
im Kontext der Haushaltsform zu analysie-
ren. Im Mittelpunkt der Betrachtung steht
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dabei die Frage nach den Determinanten
der raum-zeitlichen Strukturen der multi-
lokalen Lebensform. Da mit dem Pendeln
zwischen einer Haupt- und Nebenwohnung
unterschiedliche alltdgliche Bedeutungen
der Wohnorte verbunden sind, werden zum
einen die groBrdaumigen Verflechtungsstruk-
turen und Differenzierungen des Shuttelns
in den Blick genommen, zum anderen auf
kleinrdumiger Ebene der Wohnstandort der
Berufspendlerinnen und -pendler (,Shut-
tles“) am Arbeitsort. Aus raumbezogener
Perspektive ist dabei von besonderem Inte-
resse, fiir welche stddtische Wohnlage sich
Shuttles an ihrem Arbeitsort entscheiden
und welche Préferenzen fiir bevorzugte
Wohnlagen zu erkennen sind.

Zunichst werden aus dem Stand der For-
schung untersuchungsleitende Hypothesen
abgeleitet (Kapitel 2), im Anschluss daran
die methodische Vorgehensweise und die
Stichprobe kurz erldutert (Kapitel 3). Die
Diskussion der empirischen Befunde erfolgt
dann im vierten Kapitel. Im abschliefenden
Fazit wird ein Ausblick auf zukiinftige For-
schungsperspektiven gegeben.

2 Forschungsstand und unter-
suchungsleitende Hypothesen

Die Pendlerstatistik des Mikrozensus ver-
mittelt einen Uberblick iiber die rdumliche
Verteilung von berufsbezogenen Neben-
wohnsitzen auf Ebene der Bundesldnder,
wonach die Anzahl beruflich genutzter
Nebenwohnungen in Bayern, Baden-Wiirt-
temberg und Nordrhein-Westfalen am
groflten ist.> Jedoch konnen daraus Aus-
sagen iliber die Herkunftsorte der Pendle-
rinnen und Pendler sowie iiber die rdum-
lichen Verflechtungsstrukturen, die durch
das Shutteln entstehen, genauso wenig
abgeleitet werden wie aus der Statistik der
sozialversicherungspflichtig Beschiftigten
der Bundesagentur fiir Arbeit. Folglich lie-
gen keine aktuellen reprdsentativen Daten
tiber die Pendeldistanz und Periodizitdt des
Shuttelns vor. Auch bisherige empirische
Studien tiber beruflich motivierte multilo-
kale Haushaltsstrukturen erlauben keine
verallgemeinerbaren Aussagen {iiber das
Pendelverhalten von Shuttles und dessen
rdumliche Folgewirkungen. In Anbetracht
der in GroBerhebungen in Bezug auf die
tagliche Berufspendlermobilitit immer
wieder belegten Zusammenhinge zwischen

dem Geschlecht und dem Arbeitsweg® er-
gibt sich daraus auch fiir das Berufspendeln
zwischen einem Haupt- und Nebenwohnort
die Frage, ob eine berufsbezogene multilo-
kale Haushaltsorganisation geschlechtsty-
pische Merkmale des Pendelverhaltens her-
vorbringt.

Nach aktuellen (nicht repridsentativen) so-
ziologischen und ethnologischen Untersu-
chungen tiber beruflich bedingtes Pendeln
zwischen verschiedenen Wohnorten sind
multilokale Haushalte eher auf GroRstddte
orientiert.” In der 2003 verdffentlichten Stu-
die von Asta Vonderau, die in einem kleinen
Sample iiberwiegend hypermobile Unter-
nehmensberaterinnen und -berater {iber
ihre Ortserfahrungen in der mobilen Welt
befragt, sind ebenfalls die Lebensstile von
einer grofen Affinitdt zu stddtischem Le-
ben geprigt: ,Sie war fiir das Wochenende
kurz nach Hause in ihre Berliner Wohnung
gekommen und musste am Montag wie-
der zuriick an ihren damaligen Arbeitsort
Basel fliegen [...]. Gabriele kommt am Wo-
chenende fast immer nach Berlin, manch-
mal fliegt sie aber auch zum Einkaufen
nach Paris, London oder an einen anderen
Ort.“® Im Kontrast dazu stehen Fallstudien
iiber das sog. Wochen(end)pendeln von
Arbeitern aus ldndlichen Gemeinden in
deutsche und osterreichische Kernstéddte.’
Stddtische Arbeitsmérkte zeichnen sich
durch eine steigende Spezialisierung aus, in
den Kernstddten der Agglomerationsrdume
(insbesondere in den alten Bundeslédndern)
dartiber hinaus durch Zuwéchse hochqua-
lifizierter Beschiftigung.!® Angesichts der
strukturellen Verdnderungen dieser Arbeits-
markte und unter den Bedingungen einer
fortschreitenden Pluralisierung der indivi-
duellen Lebensgestaltung haben vermutlich
grof3stadtorientierte Pendlerverflechtungen
gegeniiber dem Pendeln aus kleineren
Stddten und dem landlichen Raum in Kern-
stddte. Die vorliegenden Untersuchungen
lassen einen Zusammenhang zwischen der
Siedlungsstruktur der Herkunftsorte und
der beruflichen Qualifizierung der Shuttles
erwarten. Vermutlich werden eher Hoch-
qualifizierte zwischen Grol3stidten und
geringer Qualifizierte aus kleinen Gemein-
den im ldndlichen Raum in Kernstiddte pen-
deln.

Nur partiell kénnen in der bisherigen Lite-
ratur Einblicke in die rdumliche Verteilung
der Wohnstandorte und Einflussfaktoren
auf die Wohnstandortentscheidungen von
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Shuttles an ihrem Zweithaushalt am Ar-
beitsort gewonnen werden. Einen Anhalts-
punkt liefert die Untersuchung von Lars
Meier tiber zeitlich begrenzt nach London
entsandte deutsche Bankbeschiftigte:" Die
jlingeren Befragten (25 bis 30 Jahre), die sich
fiir eine multilokale Haushaltsorganisation
entschieden haben, wohnen in der City in
fullldufiger Ndhe zur Arbeitsstédtte. Fiir die
Wahl des Wohnstandorts ist nicht allein die
Nédhe zum Arbeitsplatz, sondern auch die
Wohngegend als Erlebnisort entscheidend.
Diese Beobachtung stimmt mit Befunden
der Wohnforschung iiberein, wonach das
Alter und die Haushaltsform entscheidende
BestimmungsgroRen fiir stddtische Wohn-
standortentscheidungen sind. Die Innen-
stadt ist ein bevorzugter Wohnstandort von
jungen Personen und kleinen Haushalten,
wéhrend Stadtrandlagen von dlteren Perso-
nen und Familienhaushalten préferiert wer-
den.'? Dies kann damit erklart werden, dass
fiir junge Personen, Einpersonenhaushalte
und Paarhaushalte ohne Kind die relative
Lage des Wohnstandorts eine prominen-
te Rolle spielt und die Wohnstandortwahl
von Familien hingegen auf das Wohnum-
feld (v.a. Griinausstattung) gerichtet ist."
Aus Sicht der Lebensstilforschung lieBe
sich den Shuttles in der Untersuchung von
Meier eher ein aullerhduslicher, erlebniso-
rientierter Lebensstil zuordnen." Demge-
geniiber stehen Ergebnisse einiger Studien,
die fiir Shuttles an ihrem Arbeitsort eine ex-
trem berufszentrierte Lebensweise konsta-
tieren, die nur einen geringen Aktionsraum
fiir aullerhéusliche Aktivitditen und kaum
soziale Kontakte auBerhalb des Kollegiums
hervorbringt."

Untersuchungen iiber Doppelkarrierepaare
sprechen fiir die Vermutung, dass angesichts
des hohen Koordinationsaufwands zur
groffrdumigen Verbindung von zwei Wohn-
orten im Vergleich zum unilokalen Wohnen
die relative Lage des Wohnstandorts (unab-
hédngig vom Alter) und Erreichbarkeiten am
Arbeitsort fiir Shuttles bedeutsamer sind. In
der Konsequenz diirften sowohl die Nédhe
zur Arbeitsstitte als auch die Anbindung
an den Fernverkehr fiir Shuttles am Zweit-
wohnort eine entscheidende Rolle spielen.
So konnte Anne E. Green in ihrer Unter-
suchung iiber Wohnstandorte und Mobi-
litatsstrategien von Doppelkarrierepaaren
feststellen, dass die Wohnstandortwahl der
Paare entscheidend durch die Erreichbar-
keit von Autobahnen bestimmt wird.'® Auch

die Ergebnisse einer Befragung von Corne-
lia Behnke und Michael Meuser verweisen
auf die Bedeutung einer guten Verkehrsan-
bindung (ICE-Bahnhofe) fiir die rdiumlichen
Karrierestrategien junger Paar-Haushalte."”

Aus den sparlichen empirischen Befunden
lasst sich zusammenfassend fiir die Wohn-
standortentscheidungen von Shuttles am
Arbeitsort spekulativ ableiten, dass inner-
stadtisches Wohnen dominieren wird und
Citylagen in erster Linie aufgrund kurzer
Wege zwischen dem Zweithaushalt und
der Arbeitsstédtte und der Wichtigkeit, die
der Verkehrsanbindung beigemessen wird,
nachgefragt werden. Deshalb ist zu erwar-
ten, dass der Zusammenhang zwischen der
stadtischen Wohnlage und dem Alter fiir die
distanzintensive Lebensform des Shuttles
am Arbeitsort nicht raumrelevant ist. Se-
kundir werden innerstddtische Wohnlagen
vermutlich auch wegen der Nihe zu Kul-
tur- und Freizeitangeboten attraktiv sein.
Aufgrund vorliegender Untersuchungen
ist anzunehmen, dass Shuttles an ihrem
Arbeitsort allein leben und sich an diesem
Wohnort auf den Beruf konzentrieren, wes-
halb ein naturnahes Wohnumfeld wahr-
scheinlich fiir ihre Wohnstandortentschei-
dung am Arbeitsort nicht bedeutsam sein
wird.

3 Methodisches Vorgehen
und Stichprobe

Zur Analyse des berufsbezogenen Pendelns
zwischen einem Haupt- und Nebenwohn-
ort wurde eine zufallsgesteuerte Stichpro-
be von Personen mit einer Nebenwohnung
aus dem Melderegister gezogen. Da das
Melderegister in Deutschland kommunal
organisiert wird, mussten fiir die Stichpro-
benziehung einzelne Kommunen ausge-
wihlt werden. Das Melderegister gibt aller-
dings keine Auskunft dariiber, aus welchen
Griinden Personen eine Nebenwohnung
angemeldet haben. Damit geniigend Perso-
nen mit einer beruflich genutzten Neben-
wohnung in die Stichprobe fallen, wurden
deshalb nur Kernstddte mit Metropolfunk-
tionen' ausgewdhlt: Miinchen, Stuttgart,
Diisseldorf und Berlin.

In die Zufallsstichprobe wurden Perso-
nen aufgenommen, die zum Zeitpunkt der
Stichprobenziehung zwischen 25 und 59
Jahre alt waren, in den vergangenen fiinf
Jahren in die Untersuchungsgebiete ge-
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zogen sind und dort eine Nebenwohnung
angemeldet haben. Als Vergleichsgruppe
wurde eine Stichprobe von Personen der-
selben Altersgruppe gezogen, die ebenfalls
im genannten Zeitraum in die Untersu-
chungsgebiete gezogen und dort mit einem
Hauptwohnsitz gemeldet sind. Lediglich in
Stuttgart konnten die Zugezogenen nicht
nach einem Haupt- oder Nebenwohnsitz
unterschieden werden, so dass dort eine
Stichprobe von 4000 Personen mit einer
Haupt- oder Nebenwohnung gezogen wur-
de. In Berlin hatten sich zum Zeitpunkt der
Stichprobenziehung von den Zugezogenen
tiberraschenderweise nur 68 Personen mit
einer Nebenwohnung gemeldet, was ver-
mutlich mit der dortigen Zweitwohnungs-
steuer zusammenhéngt. Insgesamt wurden
in Miunchen, Diisseldorf und Berlin rd. 1700
Zugezogene mit einem Nebenwohnsitz an-
geschrieben."

Die Befragung erfolgte postalisch im Januar
und Februar 2006 mittels eines standar-
disierten Erhebungsinstruments. Von der
Nettostichprobe der Personen mit einer
Nebenwohnung (n=483) konnte anhand
der Griinde fiir eine Nebenwohnung und
der Zuzugsmotive in das Untersuchungsge-
biet im Zusammenhang mit dem Arbeitsort
knapp die Hilfte (n=226) als berufsbe-
zogene Pendler bzw. Shuttles identifiziert
werden. Unter den Shuttles sind signifikant
mehr Ménner als Frauen (61 %). Mannliche
Shuttles sind im Median 36 Jahre und Frau-
en 31 Jahre alt.®

4 Empirische Ergebnisse

Réumliche Verflechtungsstrukturen
und Distanzen des Shuttelns

Von den mit der Befragung erreichten Shut-
tles nutzt in den drei Stddten Miinchen,
Stuttgart und Diisseldorf erwartungsgemé®
die groBe Mehrzahl die Metropole zum Ar-
beiten (in acht bis neun von zehn Fillen)
und hat folglich die Hauptwohnung bzw.
den Lebensmittelpunkt aullerhalb des Be-
fragungsgebiets. Dagegen pendeln Shuttles,
die unter den Zugezogenen in Berlin er-
reicht wurden, iberwiegend aus Berlin zum
Arbeiten in einen anderen Ort. Die Zielorte
liegen vor allen Dingen in den alten Bundes-
landern (v.a. Bayern, Nordrhein-Westfalen,
Hamburg), was mit den Disparitidten der
Arbeitsmaérkte in Ost- und Westdeutschland
zu erkldren ist. Die rdumlichen Verflech-

tungsmuster des Shuttelns in Diisseldorf,
Stuttgart und Miinchen konzentrieren sich
in hohem MaRe zuallererst auf das eigene
Bundesland und dann auf angrenzende
Bundesldnder. Shuttles mit einem Wohn-
sitz in Diisseldorf kommen zu 45% (n = 37)
aus Nordrhein-Westfalen; weitere rdumli-
che Verflechtungen bestehen in nennens-
wertem Umfang nur mit Rheinland-Pfalz
und Hessen. In Stuttgart konzentrieren sich
die riumlichen Verflechtungsstrukturen des
Shuttelns fast ausschliefflich auf Baden-
Wiirttemberg (43%, n=24) und Bayern
(27 %, n = 15). Ahnlich sieht es in Miinchen
aus: Dort haben 47% (n =31) der Shuttles
den ersten bzw. zweiten Wohnsitz ebenfalls
in Bayern und mehr als jede/r Vierte pen-
delt nach Baden-Wiirttemberg (28 %).

Trotz der starken rdumlichen Verflechtun-
gen des Shuttelns in den drei westdeut-
schen Metropolen mit Wohnorten inner-
halb desselben Bundeslandes werden von
den Shuttles des Samples im Mittel beacht-
liche Entfernungen zwischen den Wohn-
orten zuriickgelegt.?’ Wie das Boxplot in
Abbildung 1 zeigt, betrdgt die Medianent-
fernung zwischen den Wohnorten 218 km,
was ungefdhr der Distanz zwischen den
Metropolen Diisseldorf und Frankfurt/Main
oder Stuttgart und Miinchen entspricht. Ein
Viertel der Shuttles pendelt sogar mindes-
tens 375 km (oberes Quartil), was etwa der
Entfernung zwischen Frankfurt/Main und
Miinchen oder Chemnitz und Miinchen
gleichzusetzen ist. Dabei unterscheiden
sich Frauen und Ménner mit einer berufs-
bezogenen Nebenwohnung nicht hinsicht-
lich der mittleren Distanz zwischen den
Wohnorten - das Pendelverhalten weicht
diesbeziiglich also von der tédglichen Berufs-
pendlermobilitdt ab. Anhand der Boxplots
fiir Mdnner und Frauen in Abbildung 1 wird
deutlich, dass die rdumlichen Entfernungen
der Wohnorte unter den Frauen viel stdrker
zugunsten grollerer Distanzen streuen als
unter den Médnnern.

Wenngleich die FallgroBen fiir die einzel-
nen Untersuchungsgebiete zu gering sind,
um verallgemeinerbare Aussagen fiir die
ausgewdhlten Metropolen abzuleiten, kon-
nen Tendenzen iiber den Zusammenhang
der Distanz zwischen den Wohnorten der
Shuttles und der Raumstruktur festgehalten
werden: Fiir Shuttles mit einem Wohnsitz in
Berlin resultieren aus dem beschriebenen
groffrdumigen Verflechtungsmuster deut-
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Abbildung 1
Entfernungen zwischen den Wohnorten (in km), insgesamt und nach Geschlecht
km km
1000 ~ . 1000 ~
o .
800 - 800 ~ ? —|— Maximum
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600 600 — Median
unterstes Quintil
400 400 7 Minimum
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J_ Extremwerte
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1 T T
gesamt mannlich weiblich
n=222 n=134 n=88

lich groBere Entfernungen zwischen den
Wohnorten (Medianentfernung 294km) als
fiir Shuttles mit einem Wohnort in einem
der Untersuchungsgebiete in den alten
Bundesldndern. Durch das Konglomerat
aus wirtschaftlicher Solitdrstellung und de-
solater Arbeitsmarktlage miissen Erwerbs-
personen, die sich gegen Migration und fiir
das Shutteln entscheiden, in Berlin groe
Pendeldistanzen zum Arbeitsort akzeptie-
ren. Daneben zeichnen sich auffillig gerin-
ge Pendeldistanzen fiir Shuttles mit einem
Wohnsitz in Diisseldorf ab: Ein Viertel pen-
delt hier maximal nur 75 km zwischen den
Wohnorten, die Mehrzahl der Shuttles mit
einer Entfernung der Wohnorte unter 50 km
wohnt in Diisseldorf? (59% bzw. n=11),
und der iiberwiegende Anteil der Befragten,
die das tdgliche Pendeln zur Arbeitsstétte
zugunsten einer Zweitwohnung am Arbeits-
ort aufgegeben haben, arbeitet ebenfalls
in Diisseldorf (fiinf von acht). Da sich der
Verdichtungsraum Rhein-Ruhr durch eine
polyzentrische Struktur und den damit in
Verbindung stehenden dispersen Pendler-
verflechtungen — gegeniiber den anderen
monozentrischen Agglomerationen mit ra-
dial vom Umland in die Kernstadt gerich-
teten Berufspendlerstromen — auszeichnet,
liegt deshalb die Vermutung nahe, dass sich
die siedlungsstrukturellen Unterschiede in
den Agglomerationen auf das Distanzver-
halten der Berufspendlerinnen und -pend-
ler auswirkt. Mdgliche Erkldrungsansétze
dafiir, dass im Rhein-Ruhr-Gebiet bei einer
geringeren Wegeldnge zwischen dem Wohn-
und Arbeitsort eher ein Nebenwohnsitz ein-
gerichtet wird als in den monozentrischen
Metropolrdumen, koénnten in der raum-
strukturell bedingt hoheren Zeitaufwen-
dung bei gleicher Wegeldnge (Raumdurch-
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lassigkeit) sowie einer grofleren physischen
und psychischen Belastungsempfindung
des Berufspendelns liegen.

Siedlungsstrukturelle Muster
und Differenzierungen des Shuttelns

Welche siedlungsstrukturellen Merkma-
le zeichnen die ,anderen“ Wohnorte der
Shuttles aulerhalb der Befragungsgebiete
aus? In diesen anderen Wohnorten befin-
den sich, wie bereits erldutert, bei Befrag-
ten aus den drei Metropolen Diisseldorf,
Stuttgart und Miinchen schwerpunktméaRig
der Haupthaushalt und Lebensmittelpunkt
und bei Befragten in Berlin iiberwiegend
der Arbeitsort und Zweithaushalt. Dazu
werden die siedlungsstrukturellen Raum-
typen des Bundesamtes fiir Bauwesen und
Raumordnung (BBR) und Gemeindegro-
Benklassen herangezogen (s. Tabelle 1).
Bei gut der Hélfte der befragten Shuttles,
die innerhalb Deutschlands zwischen zwei
Wohnorten pendeln?, befindet sich auch
der andere Wohnort in einem Agglomera-
tionsraum und damit in einer Region mit
hoher Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdich-
te. Knapp ein Drittel der Shuttles pendelt
zwischen einer der Metropolen und einer
Gemeinde im verstddterten Raum, wo sich
stadtische und ldndliche Siedlungsstruktu-
ren vermischen und die Bevolkerungs- und
Arbeitsplatzdichte folglich geringer ist als in
Agglomerationsrdumen. Fast jede/r Sechste
hat einen Wohnort in einer der Metropolen
und einen weiteren Wohnsitz im ldndlichen
Raum, also in einer Gemeinde mit einer
dorflichen bis kleinstddtischen Siedlungs-
struktur und einer geringen Bevolkerungs-
dichte. Im Sample wird das Shutteln damit
mehrheitlich durch die rdumliche Verflech-



36

Darja Reuschke: Raum-zeitliche Muster und Bedingungen beruflich

motivierter multilokaler Haushaltsstrukturen

Tabelle 1

Siedlungsstrukturelle Charakteristik des weiteren Wohnorts
der Shuttles auBerhalb der Befragungsgebiete (n = 215)

Siedlungsstruktureller Regionstyp

Agglomerationsraum
Verstadterter Raum
Landlicher Raum

53,0 %
31,1 %
15,8 %

GemeindegroBen nach Bevolkerungszahl

GroBstadt (mehr als 100 000 EW)
Mittelstadt (20 000 bis 100 000 EW)
Kleinstadt (10 000 bis 20 000 EW)

Landgemeinde (weniger als 10 000 EW)

Quelle: Reuschke 2008

Abbildung 2

38,1 %
25,6 %
15,3 %
20,9 %

tung von Agglomerationsriumen gepragt.
Werden die anderen Wohnorte der Shuttles
auBerhalb der Befragungsgebiete nach dem
siedlungsstrukturellen Gemeindetyp unter-
sucht, zeigt sich allerdings, dass Shuttles, die
zwischen den Metropolen und einem wei-
teren Agglomerationsraum pendeln, dort
nur zu einem Teil in den Kernstddten (55 %)
und zum anderen Teil im Umland (45 %),
und hier insbesondere im hochverdichteten
suburbanen Raum (28 %) wohnen. Die Be-
trachtung des weiteren Wohnorts der Shut-
tles auBerhalb des Befragungsgebiets nach
der GemeindegroRenklasse zeigt ebenfalls,
dass drei von fiinf Personen mit einer be-
rufsbezogenen Nebenwohnung nicht zwi-
schen Grostddten pendeln.

Welche Konsequenzen haben diese sied-
lungsstrukturellen Muster fiir das Shutteln?
Oder: Lassen sich siedlungsstrukturell be-
dingte Unterschiede nach soziodemogra-

Siedlungsstruktureller Gemeindetyp des Wohnorts der Shuttles auBerhalb
der Befragungsgebiete nach Sozialstrukturmerkmalen

%
100

80

60

40

20

Méanner

Frauen

Geschlecht

- GrofRstadte

befristetes

ja nein
Wohneigentum

I Mittelstadte

n = 208, multinominales Regressionsmodell mit Kontrollvariable Alter (in Jahren),

-2 Log-Likelihood: 330,796

Chi Quadrat-Werte (FG): Modell = 29,841 (10), Geschlecht = 7,626 (2), Wohneigentum = 13,456 (2),

befr. Arbeitsvertrag = 5,756 (2)

© Reuschke 2008

un-
befristetes
Arbeitsverhaltnis

I Kieinstadte, Landgemeinden

phischen und sozialstrukturellen Merk-
malen der Shuttles beobachten? Mittels
multinomialer logistischer Regressionsana-
lysen mit dem Gemeindetyp als abhéngiger
Variable — aufgenommen in den drei Katego-
rien: Grof3stadt, Mittelstadt und Kleinstadt/
Landgemeinden - lassen sich zwar keine,
wie anfangs vermutet, siedlungsstrukturel-
len Differenzierungen des Shuttelns nach
der beruflichen Stellung feststellen. Doch
die Ergebnisse in Abbildung 2 verdeutlichen
Zusammenhidnge der Siedlungsstruktur mit
dem Geschlecht, dem Wohnstatus und der
Befristung des Beschiftigungsverhiltnisses
der Shuttles: Frauen pendeln héufiger als
Minner zwischen den Metropolen und ei-
ner anderen Grof3stadt. Jede zweite Frau des
Samples wohnt auch am anderen Wohnort
aullerhalb des Befragungsgebiets in einer
GroRstadt, wodurch das Shutteln fiir Frau-
en also eher ein grofstadtisches Phdnomen
ist. Dahingegen pendeln immerhin zwei
von fiinf Ménnern aus einer Kleinstadt oder
Landgemeinde in die Metropolen.

Entsprechend der siedlungsstrukturel-
len Unterscheidung der Wohneigentums-
quote*® wohnen Shuttles aus Mittel-/
Kleinstddten oder Landgemeinden auch
héufiger im Wohneigentum und damit kor-
respondierend in einem Einfamilienhaus
als grof3stddtische Pendler. Obwohl Frauen
héufiger aus einer GroRstadt in die Metro-
polen pendeln, wohnen sowohl Manner als
auch Frauen am anderen Wohnort aufler-
halb des Befragungsgebiets tiberwiegend
im Wohneigentum (58% Maénner,
54% Frauen). Unterschiede zwi-
schen weiblichen und méannlichen
Shuttles werden sichtbar, wenn der
Wohnstatus im Kontext des sied-
lungsstrukturellen ~Gemeindetyps
betrachtet wird, denn jeder dritte
Mann im Vergleich zu ,nur jeder
vierten Frau wohnt am anderen
Wohnort im suburbanen Raum? im
selbstgenutzten Einfamilienhaus.
Fiir Médnner ist das Shutteln daher
héufiger als fiir Frauen am Wohnort
des Haupthaushalts und Lebens-
mittelpunkts mit einer suburbanen
Lebensweise verbunden.

Wihrend folglich fiir einen Teil der
Shuttles aus Mittel-/Kleinstddten
oder Landgemeinden das Wohn-
eigentum einen Bindungsfaktor
an den Wohnort darstellt, sind fiir



Informationen zur Raumentwicklung
Heft 1/2.2009

37

Shuttles aus Grof3stidten befristete Be-
schiftigungsverhiltnisse eine Bedingung
fiir die multilokale Lebensform. Die Wahr-
scheinlichkeit, dass Shuttles mit einem
befristeten Beschéftigungsverhéltnis aus
einer Grolistadt in die Metropolen pen-
deln, ist mehr als doppelt so hoch wie fiir
eine Mittel-/Kleinstadt oder Landgemein-
de. Davon ausgehend, dass in Deutschland
2004 rd. 8% aller abhédngig Beschiftigten
einen befristeten Arbeitsvertrag hatten®,
sind insbesondere unter den groBstddti-
schen Shuttles, von denen im Sample fast
jede dritte Frau und knapp jeder vierte
Mann einen befristeten Arbeitsvertrag hat,
befristete Beschiéftigungsverhiltnisse deut-
lich iiberreprédsentiert. Mit diesem Ergeb-
nis in Zusammenhang steht die Frage nach
der zeitlichen Perspektive der groRstdd-
tischen Erscheinungsform des Shuttelns.
Aktuelle Befunde der (geographischen)
Arbeitsmarktforschung zeigen, dass eine
befristete Beschiftigung unter jiingeren Ko-
horten besonders verbreitet ist und deshalb
tiberwiegend dem Berufseinstieg dient.”
Im Sample sind unter den groRstddtischen
Pendlern Frauen und Ménner mit einem be-
fristeten Arbeitsvertrag ebenfalls signifikant
jinger als solche mit einem unbefristeten
Beschiftigungsverhdltnis. Die Frage nach
der zeitlichen Perspektive der mobilen Le-
bensform des Shuttelns muss dabei vor al-
len Dingen fiir grostadtische Pendlerinnen
mit einem befristeten Arbeitsvertrag gestellt
werden, da sie hdufiger als ihre mannliche
Vergleichsgruppe eine multilokale
Haushaltsorganisation fiir den Be-
rufseinstieg in einer vorfamilialen

Lebensform praktizieren. o
0

100
Periodizitdit des Shuttelns und
Pendelarrangements 80
Die Mehrzahl der Shuttles des Sam-
ples pendelt wochentlich zwischen cE
den Wohnorten (59 %). Dabei pen-
deln Shuttles in einer festen Part- 40
nerschaft, wie in Abbildung 3 dar- 20

gestellt, haufiger im wo6chentlichen
Rhythmus zwischen den Wohnorten

pendeln hiaufiger wochentlich als ledige
und allein wohnende Shuttles. Sehr plau-
sibel ist, dass die Periodizitdt des Pendelns
von der Distanz zwischen den Wohnorten
abhidngt und Shuttles, die nicht wochent-
lich zwischen den Wohnorten pendeln, gro-
Rere Distanzen zuriicklegen miissen als wo-
chentliche Pendler. Im Sample sinken die
Héufigkeiten fiir das wochentliche Pendeln
ab einer Entfernung von 295 km stark ab,
so dass mit groferen Distanzen als bspw.
zwischen den Stddten Hamburg und Berlin
seltener wochentliches Pendeln verbunden
ist.

Wie bereits gezeigt werden konnte, beste-
hen keine Zusammenhénge zwischen dem
Geschlecht und der mittleren Wegeldnge
zwischen den Wohnorten der Shuttles. Je-
doch offenbart die Analyse der Periodizitit
des Pendelns geschlechtstypische Unter-
schiede des Shuttelns in der zeitlichen Di-
mension: Frauen pendeln unter Kontrolle
des Alters, der Entfernung zwischen den
Wohnorten und unabhingig davon, ob sie
in einer festen Partnerschaft leben, weniger
hiufig als Méanner wochentlich zwischen
den Wohnorten. Aus dem geschlechtsty-
pischen Pendelmuster folgt auf der Meso-
ebene der partnerschaftlichen Beziehung
jedoch nicht, dass weibliche Shuttles we-
niger hdufig mit ihrem Partner zusammen-
leben als Manner mit einer berufsbezoge-
nen Nebenwohnung, denn Frauen pendeln
hiufiger abwechselnd mit dem Partner und
praktizieren somit ein alternierendes Pen-

Abbildung 3
Pendelhaufigkeit nach Sozialstrukturmerkmalen der Shuttles

Akl

als allein wohnende Shuttles. Auch
mit steigendem Alter nimmt die
Wahrscheinlichkeit des wo6chentli-
chen Pendelns zu, was wiederum mit
dem Familienstand und der Haus-
haltsform zusammenhéngt, denn
Verheiratete und Shuttles in einer
Lebensgemeinschaft mit Kind(ern)

Frauen Manner

Geschlecht

[ seltener als ein Mal pro Woche

Lebens- Lebens- aIIeln ja  nein

gemein- gemein-lebend heiratet
schaft schaft
mit ohne
Kind Kind
Haushaltstyp Partnerschaft Familienstand

Iedlg ver-

I wochentlich

n = 218, logistisches Regressionsmodell: Chi Quadrat-Wert des Gesamtmodells = 40,059 (4),
-2 Log-Likelihood = 259,045

bis 175 295
unter bis  km
175 unter und
km 295 mehr
km

Pendeldistanz

© Reuschke 2008
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Abbildung 4
Aufenthaltsdauer von wéchentlichen Pendlerinnen und Pendlern am Ort
der Hauptwohnung

Freitagabend
bis Sonntag

Freitagabend
bis Montag

Donnerstagabend
bis Sonntag/Montag

unterschiedlich/

sonstige Tage : | | |

Sonntag oder Montag erkldrt sich
nicht durch die Dauer der Arbeits-
zeit, sondern durch die Moglich-
keit, einen Teil der Erwerbsarbeit
zu Hause zu erledigen. Bei den
Shuttles, die nur alle zwei Wochen
zum anderen Wohnort pendeln,
ist kein Geschlechterunterschied
hinsichtlich der Aufenthaltsdauer
am Ort des Lebensmittelpunkts zu
erkennen. Fast zwei Drittel dieser
Minner und Frauen pendeln am
Freitagabend heim und kehren am

I Frauen

n =123, Chi Quadrat (FG) = 6,603 (3), Cramers V = 0,234

10 20 30 40

I viznner

delarrangement. Fast die Hélfte der Frauen
des Samples, die in einer Partnerschaft le-
ben, wohnen folglich abwechselnd mit dem
Partner an beiden Wohnorten zusammen.
Demgegeniiber pendelt nur jeder vierte
Mann in Partnerschaft abwechselnd mit der
Partnerin. Ein alternierendes Pendelarran-
gement wird allerdings nicht in einer Le-
bensgemeinschaft mit Kind(ern) praktiziert.
Daraus erkléart sich wiederum der hohere
Anteil alternierender Pendelarrangements
unter den Frauen, fiir die das Shutteln eine
eher kinderlose Lebensform ist, wohinge-
gen Médnner hiufiger in einer Lebensge-
meinschaft mit Kind(ern) pendeln.

Auf welche Wochentage sich das wochent-
liche Pendeln zwischen den Wohnorten
konzentriert und wie lange sich wochent-
liche Pendlerinnen und Pendler im Haupt-
haushalt authalten, stellt Abbildung 4 dar.
Sowohl Ménner als auch Frauen, die wo-
chentlich zwischen den Wohnorten pen-
deln, fahren am hdufigsten Freitagabend
zum anderen Wohnort, an dem sie das Wo-
chenende verbringen, und kehren Montag
an den Arbeitsort zuriick (45% der Manner
und 44 % der Frauen). Mehr als jeder dritte
Mann pendelt am Freitag- und Sonntag-
abend, wohingegen dieses zeitliche Pen-
delarrangement auf wochentliche Pendle-
rinnen signifikant weniger zutrifft (38 % vs.
22%) und Frauen stattdessen hdufiger als
Minner bereits am Donnerstagabend zum
anderen Wohnort fahren und dort bis Sonn-
tag oder Montag verbleiben (6 % gegeniiber
19%). Dieses eher weibliche zeitliche Pen-
delarrangement von Donnerstagabend bis

50  Sonntag an den Arbeitsort zuriick.

Wohnstandort der Shuttles am
Arbeitsort

© Reuschke 2008

War die rdumliche Perspektive
auf das berufsbezogene Pendeln zwischen
zwei Wohnorten bisher auf groRrdumige
Strukturen gerichtet, sollen nun der Fokus
auf die Raumwirksamkeit und rdumlichen
Bedingungen des Shuttelns auf kleinrdu-
miger Ebene gelegt und der Wohnstandort
der Shuttles an ihrem Arbeitsort untersucht
werden. Die stddtischen Wohnlagen am
Arbeitsort werden in Abbildung 5 sowohl
fiir alle Shuttles des Samples dargestellt als
auch nur fiir diejenigen, die in den ausge-
wihlten Metropolen arbeiten. Um die stidd-
tischen Wohnlagen der Shuttles vergleich-
bar zu machen, sind dartiber hinaus die
Wohnlagen erwerbstétiger Fernwandernder
eines Vergleichssamples abgebildet, die in
die vier Untersuchungsgebiete gezogen sind
und dort einen Hauptwohnsitz ohne einen
weiteren Wohnsitz haben (s. Kapitel 3).

Die Verteilung der Shuttles iiber die drei
stddtischen Wohnlagen - Innenstadt, In-
nenstadtrand, Stadtrand - zeigt, dass der
grolte Anteil, jedoch nicht die Mehrzahl am
Arbeitsort in der Innenstadt wohnt (44 %
bzw. 46%). Mehr als jede/r Dritte wohnt
im sonstigen inneren Bereich der Stadt,
und immerhin fast ein Fiinftel der Shut-
tles insgesamt hat am Zweitwohnsitz eine
Wohnung in Stadtrandlage. Ein deskriptiver
Vergleich mit den stddtischen Wohnlagen
von erwerbstdtigen Fernwandernden des
Vergleichssamples verdeutlicht, dass sich
in den Metropolen die Wohnstandorte von
Shuttles und {iberregional zugewanderten
Erwerbstidtigen mit Hauptwohnsitz insge-
samt betrachtet und auch differenziert nach
Untersuchungsgebieten nicht iiberzufillig
unterscheiden. In den Metropolen vertei-
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len sich Shuttles in etwa wie erwerbstdtige
Fernwandernde in Einpersonenhaushalten
tiber die stddtischen Wohnlagen.

In diesem Zusammenhang ist allerdings zu
beriicksichtigen, dass Fernwanderungen
bekanntlich {iberwiegend von jungen Per-
sonen getragen werden und Familienhaus-
halte unterdurchschnittlich {iberregional
wandern. Dementsprechend haben auch
in der Stichprobe zugewanderte Erwerbs-
titige mit einem Hauptwohnsitz in den
Metropolen ein junges Medianalter von 34
Jahren fiir Manner und 32 Jahren fiir Frau-
en. % Der GroRteil lebt allein oder in einer
Lebensgemeinschaft ohne Kind. Empiri-
sche Untersuchungen haben umfangreich
nachgewiesen, dass Wohnstandortentschei-
dungen von Haushalten vom Lebenszyk-
lus bestimmt werden. Uberregionale Wan-
derungen in Grofstiddte sind deshalb, wie
Gabriele Sturm und Katrin Meyer anhand
kommunalstatistischer Daten aus der in-
nerstddtischen Raumbeobachtung des BBR
fiir Deutschland aufzeigen, tiberwiegend
auf innerstddtische Quartiere gerichtet.?
Gegenwirtig leben in Groflstddten in den
alten Bundesldndern nur 15% und in den
neuen Bundesldndern (ohne Berlin) 16%
der Bevolkerung in der Innenstadt. Der
grofSte Anteil wohnt mit 54% in den alten
Bundesldndern und mit 46% in den neu-
en Bundeslindern am Stadtrand.* Dieser
Vergleich mit der rdumlichen Verteilung
stadtischer Bevolkerung insgesamt verdeut-
licht, dass Shuttles und erwerbstétige Fern-
wandernde des Samples hiufiger in Innen-
stadtlagen und seltener in Stadtrandlage
wohnen als die restliche Stadtbevélkerung.
Gegeniiber erwerbstdtigen Fernwandern-
den in unilokalen Haushalten zeichnen sich
Shuttles allerdings nicht — wie anfinglich
angenommen — durch eine (noch) stéarkere
raumliche Orientierung auf innerstédtische
Wohnlagen am Arbeitsort aus.

Einflussgroflen der Entscheidung von Shut-
tles fiir eine Zweitwohnung in der Innen-
stadt wurden mittels logistischer Regressio-
nen untersucht. Um Priferenzen fiir eine
stddtische Wohnlage ermitteln zu kénnen,
wurden unter Kontrolle des Pro-Kopf-Ein-
kommens, der Mietkosten (bruttowarm)
und der Wohnfldche die objektiven Gege-
benheiten der Wohnung und der ndheren
Wohngegend (vorhanden oder nicht vor-
handen) in Verbindung mit der subjektiven

Abbildung 5

Stadtische Wohnlagen der Shuttles am
Arbeitsort im Vergleich zu erwerbstatigen
Fernwandernden

%
100

gesamt  mit alle Er- Erwerbs-
n=222 Arbeitsort werbs-  tatige
in Metro- tatigen in Ein-

polen n=835 personen-

n=182 haushalten
n=317

Shuttles Vergleichsgruppe:
Uberregional
Zugewanderte

I Innenstadt [ ] Innenstadtrand
- Stadtrand
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Wichtigkeit (wichtig oder nicht wichtig) un-
tersucht.

Im Sample verteilen sich Shuttles an ihrem
Wohnsitz am Arbeitsort weder nach sozio-
demographischen noch nach soziodkono-
mischen Merkmalen auf unterschiedliche
stddtische Wohnlagen. Damit bestétigt sich
die Annahme, dass Wohnstandortentschei-
dungen von Shuttles am Arbeitsort altersun-
abhidngig sind. Dafiir zeigen die Ergebnisse,
dass die wenigen Médnner und Frauen, die
insgesamt betrachtet in den Metropolen im
Wohneigentum leben (9 %), zu einer Wohn-
lage im Innenstadtrand oder am Stadtrand
tendieren.

Infolge der kontinuierlichen groffrdumigen
Mobilitdt wurde davon ausgegangen, dass
Wohnstandortentscheidungen von Shuttles
am Zweitwohnsitz auch durch die Verkehrs-
anbindung der Wohngegend determiniert
werden. Gegeniiber dem Vergleichssample
préferieren groBstddtische Pendlerinnen
und Pendler eher eine gute Anbindung
der Wohngegend an einen Hauptbahnhof
und Shuttles aus Kleinstddten und Land-
gemeinden schédtzen eher die Ndhe der
Zweitwohnung zu Fernverkehrsstralen.®
Aber Hinweise darauf, dass sich die stir-
keren Préferenzen von Shuttles fiir eine
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gute Anbindung der Wohngegend an Hoch-
geschwindigkeitsnetze rdumlich auf die
stddtische Wohnanlage auswirken, lassen
sich im Sample kaum finden. Fiir Shuttles
in Stadtrandlage ist die Erreichbarkeit von
Fernverkehrsstrallen zwar besonders wich-
tig, doch erkldrt sich diese rdumliche Préfe-
renz in multivariaten Analysen besser iiber
die Ausstattung des Wohnumfelds, denn
diese Mdnner und Frauen bevorzugen auch
ein griines Wohnumfeld. Dariiber hinaus
tendieren die wenigen Shuttles, fiir die eine
Anbindung an einen Flughafen wichtig bis
sehr wichtig ist, eher zu einem Wohnstand-
ort in der Innenstadt. Aber diese Madnner
und Frauen bevorzugen auch Wohnge-
genden mit einer guten gastronomischen
Ausstattung. Die subjektive Wichtigkeit der
Verkehrsanbindung hat keine zusitzliche
Erklarungskraft fiir den Wohnstandort der
Shuttles. Daraus ldsst sich schlieBen, dass
es sich eher um wohnbezogene Lebensstile
als um , Mobilitdtsstile“ handelt.*

Shuttles mit einem Wohnstandort in der In-
nenstadt zeichnen sich gegeniiber solchen
in Wohnlagen auferhalb der Innenstadt
durch eine ausgeprigte Infrastrukturorien-
tierung und kiirzere Wege von der Wohnung
zur Arbeitsstidtte aus, wobei hinsichtlich
des Arbeitsweges die Wegedauer eine ho-
here Erklarungskraft fiir den Wohnstandort
besitzt als die Wegeldnge. Fiir den Arbeits-
weg benoétigen Shuttles mit einer Wohnung
in Innenstadtlage im Mittel 17,2 Minuten.
Sie haben damit auch im Vergleich zu den
tberregional zugewanderten Erwerbstéti-
gen in Mehrpersonen- und Einpersonen-
haushalten in gleicher Wohnlage unter
Kontrolle des Alters und des Geschlechts
eine geringere Wegedauer zur Arbeitsstitte.
Hingegen unterscheidet sich die Wegedau-
er zur Arbeitsstédtte von Shuttles mit einem
Wohnstandort aullerhalb der Innenstadt
nicht tiberzufillig von der Vergleichsgrup-
pe in gleicher Wohnlage. Ein Vergleich mit
den aktuellsten reprdasentativen Daten zum
Personenverkehr (KONTIV 2002) in Ver-
kniipfung mit den BBR-Kreistypen verweist
ebenfalls auf eine unterdurchschnittliche
Wegedauer von Shuttles mit einer zentral
gelegenen Zweitwohnung zur Arbeitsstét-
te. In Kernstddten der alten Bundesldnder
bendtigen Frauen durchschnittlich 22,9 Mi-
nuten und Médnner 25 Minuten fiir den Weg
zur Arbeit. Fiir die neuen Bundesldnder ist
die mittlere Wegedauer fiir Frauen mit 27,5
Minuten und fiir Manner mit 28,5 Minuten

noch etwas hoéher.*® Damit bestétigt sich
zusammenfassend die Arbeitsthese, dass
innerstdadtisches Wohnen fiir Shuttles auf-
grund kurzer Wege zur Arbeitsstétte eine
prominente Rolle spielt.

Eine deutliche Praferenz fiir innerstédtische
Wohnstandorte ist auf das Vorhandensein
von gastronomischen Einrichtungen zu-
riickzufiihren. Dafiir muss ein Teil der Mén-
ner und Frauen mit einem Wohnstandort in
Innenstadtlage einen Mangel an Griinfld-
chen in der Wohngegend in Kauf nehmen.
Fiir Shuttles in Wohnlagen auerhalb der In-
nenstadt sind gastronomische Angebote in
der ndheren Wohngegend weniger wichtig.
Die Ndhe zu Geschiften ist hingegen auch
fiir Shuttles in anderen Wohnlagen wichtig,
allerdings bevorzugen diese Minner und
Frauen auch héufiger ein griines Wohn-
umfeld am Wohnort des Zweithaushalts, so
dass sich insbesondere fiir Shuttles in Stadt-
randlage eine grollere Diskrepanz zwischen
dem Wunsch nach Einkaufsmoglichkeiten
in der ndheren Wohngegend einerseits und
Griinflichen andererseits ergibt.

Die Ausstattung des Wohnumfelds mit Kul-
tur- und Freizeitangeboten wirkt sich, wie
angenommen, nicht vordergriindig auf die
Entscheidung fiir einen Wohnstandort in
der Innenstadt aus. Nur Shuttles in Stadt-
randlage, von denen die Mehrzahl angibt,
dass diese infrastrukturelle Ausstattung der
Wohngegend am Zweitwohnort nicht wich-
tig ist (53 %), unterscheiden sich diesbeziig-
lich in ihren Prdferenzen von Shuttles mit
einer Zweitwohnung in der inneren Stadt
(Innenstadt und Innenstadtrand). Im Ge-
gensatz dazu sind Kultur- und Freizeitange-
bote in der Wohngegend fiir drei Viertel der
Shuttles in Innenstadtlage und im Innen-
stadtrand wichtig bis sehr wichtig.
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5 Fazit und Ausblick

Der Beitrag hat versucht, raum-zeitliche
Strukturen des berufsbezogenen Pendelns
zwischen verschiedenen Wohnorten sicht-
bar zu machen und zu erkldren. Wesentli-
che Bedingungen fiir das Shutteln und die
raum-zeitliche Organisation der Haushalte
beruhen auf externen Faktoren einer flexibi-
lisierten postfordistischen Berufswelt (u.a.
Zeitvertrdge), so dass mit zunehmender Ar-
beitszeitflexibilisierung und Pluralisierung
der Beschiftigungsformen auch das berufs-
bezogene Pendeln zwischen verschiedenen
Wohnorten an Bedeutung gewinnen wird.

Die Wohnstandorte der Shuttles streuen
an ihrem Arbeitsort stirker als erwartet
tiber verschiedene stddtische Wohnlagen.
Dies erkldrt sich daraus, dass zum einen
naturnahe Wohnumfeldqualitdten fiir ei-
nen bedeutenden Anteil der Shuttles auch
am Zweitwohnsitz eine Rolle spielen und
zum anderen Einfliisse der raumlichen Er-
reichbarkeiten auf die stadtische Wohnlage
schwicher sind als erwartetet.

Aus den geschlechtstypischen Mustern des
Shuttelns wird im Hinblick auf eine theo-
retische Weiterentwicklung der Mobilitats-
forschung deutlich, dass die Dimensionen
Zeit und Geschlecht neu in den Blick rii-
cken miissen. Aus raumplanerischer und
verkehrswissenschaftlicher Sicht ist die
zukiinftige Beriicksichtigung beruflich be-
dingter multilokaler Haushaltsstrukturen
als eine spezifische Form der Berufspend-
lermobilitdt wichtig, da ein bedeutsamer
Anteil des Pendelns auf Werktage fdllt und
somit die negativen Folgen des (motorisier-
ten) Berufsverkehrs verstiarkt werden.

Fiir die Wohnforschung zeigen die zeit-
lichen Pendelarrangements zwischen den
Wohnorten, dass die Bedeutungen der
Wohnorte insbesondere unter den weibli-
chen Shuttles nicht bipolar in primére und
sekundére Aktionsrdume getrennt werden
konnen, wie in bisherigen Untersuchun-
gen angenommen wurde.* Alternierende
Pendelarrangements und das damit ver-
bundene zeitweilige Zusammenleben am
Zweithaushalt am Arbeitsort mit dem Part-
ner oder der Partnerin lassen spezifische
Wohnpriferenzen und -erwartungen am
Zweitwohnsitz erwarten, die in weiteren
empirischen Untersuchungen in den Blick
genommen werden sollten.

Die siedlungsstrukturellen Analysen wei-
sen darauf hin, dass auch in der Spdtmo-
derne das Shutteln fiir Madnner in starkem
Malle mit dem Pendeln zwischen Klein-
stddten bzw. Landgemeinden und Metro-
polen verbunden ist. Frauen haben hinge-
gen die mobile Lebensform des Shuttelns
in zweierlei Hinsicht modernisiert: zum
einen angesichts der Tatsache, dass unter
den Bedingungen fortschreitender Moder-
nisierung Frauen tberhaupt eine berufs-
bezogene Nebenwohnung einrichten, und
zum anderen, dass durch weibliche Shut-
tles groBstadtorientierte Pendelmuster an
Bedeutung gewinnen. Fiir Minner trifft
deshalb auch eine suburbane Lebensweise
am Haupthaushalt und Ort des Lebensmit-
telpunkts hdufiger zu als fiir Frauen. Aus
den siedlungsstrukturellen Mustern multi-
lokaler Lebensformen ergeben sich damit
fiir die Lebensstil- und Mobilitdtsforschung
vertiefende Fragestellungen nach der All-
tagspraxis und Alltagsmobilitdt von ,kom-
plementdren rurbanen Lebensstilen“®
einerseits und multipolar-urbanen Lebens-
stilen andererseits.

Die dem Beitrag zugrunde liegende Erhebung wurde im Rahmen des Projektes ,Mobile Lebens-
formen und Wohnungsnachfrage“ des Fachgebietes Frauenforschung und Wohnungswesen in der
Raumplanung (Projl.: Prof. Dr. Ruth Becker) im Jahr 2006 durchgefiihrt und vom Ministerium fr
Innovation, Wissenschaft, Forschung und Technologie des Landes Nordrhein-Westfalen geférdert.
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