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VORWORT

»Nicht der Verkehr entscheidet iber die Stadt, solange er eine von einer
Vielzahl kultureller, geographischer und 6konomischer Variablen ist, ist es
die Stadtstruktur, die den Verkehr definiert. Stadtstruktur ist in diesem Sinne
beides: funktionale Zuordnung und materielle Beschaffenheit der Wege. Bei-
demal muB die Stadtstruktur so bestimmt sein, dal3 Verkehr vermieden, nicht
erzeugt wird.“ (Dieter Hoffmann-Axthelm, 1992)

Immer wichtiger wird die von Hoffmann-Axthelm gestelite Forderung nach der Reduzie-

rung von Verkehrsbelastungen durch verkehrsvermeidende Siedlungsstrukturen. Lange

Zeit hat sich die verkehrswissenschaftliche Forschung und Planung vorrangig mit der

Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl beschéftigt und die Integration von Verkehrs- und

Siedlungsentwicklung vernachlassigt. In den aktuellen Eckwerten einer zukunftsorien-

tierten Mobilitatsforschungspolitik sowie in dem BMBF-Forschungsprogramm ,Mobilitét

und Verkehr, Bauen und Wohnen" versteht die Bundesregierung die Férderung ver-
kehrsreduzierender Siedlungsstrukturen als eine zentrale gesellschaftspolitische Aufga-
be. Vor diesem Hintergrund bezieht sich das Erkenntnisinteresse dieser Arbeit auf drei

Problem- und Handlungsbereiche:

« Das strukturell-bedingte Verkehrswachstum in Metropolregionen stellt eines der
gréBten Herausforderungen des 21. Jahrhunderts dar. Siedlungsstrukturelle Kon-
zepte der Verkehrsvermeidung werden als langfristige Perspektive favorisiert.

= Die aktuelle Leitbilddiskussion zur nachhaltigen Entwicklung von Metropolen und
Metropolregionen wird groBtenteils auf der normativen Plausibilititsebene gefiihrt.
Die Entwicklung und Ausgestaltung von siedlungsstrukturellen Leitbildern im Kontext
einer nachhaltigen Gestaltung des Mobilitdtsgeschehens bedarf jedoch einer empi-
risch-analytischen Grundlage bzw. Operationalisierung.

= Die Diskussion bezieht sich dabei weitestgehend auf das traditioneile Bild einer
kompakten, europdischen Stadt. Spezifische rdumliche Entwicklungen wie die ,me-
tropolitane Urbanisierung* flihren zu einem Bedeutungsgewinn regionaler Verflech-
tungen. Der Blickwinkel ist auf die durch verdnderte aktionsrdumliche Orientierungen
bedingte Steigerung des Verkehrsaufwandes zu erweitern.

In diesen Fallen lag dem Autor die Motivation zugrunde, daB sich neue Ergebnisse und

Anhaltspunkte nur in der Zusammenschau von verkehrs- und raumwissenschaftlichen

Erklarungsansétzen erzielen lassen. Die vorliegende Arbeit versteht sich gleichsam als

ein ambitioniertes Vorhaben, die verkehrsplanerische und -politische Diskussion raum-

wissenschaftlich weiter zu fundieren.

In diesem Kontext und mit Blick auf eine nachhaltige Verkehrs- und Siedlungsent-
wicklung wird in der Raumforschung und Raumplanung umstritten diskutiert, in welcher
Weise siedlungsstrukturelle Konzepte wie das aktuelle Leitbild der dezentralen Konzen-
tration das kiinftige Verkehrsleistungswachstum démpfen kénnen, ohne das die Teil-
nahme- und Austauschméglichkeiten von Personen und Gitern beschrénkt werden.
Ausgehend von den aktuellen siedlungsraumlicher Entwicklungen im Umland der Me-
tropolen in ihrer Bedeutung fur die Struktur und den Aufwand funktionaler Verflechtun-
gen geht der vorliegende Beitrag der Frage nach, wie das Siedlungsstrukturkonzept ei-
ner MIV-armen Region der kurzen Wege raumlich konkret ausgestaltet werden muB,
damit es einen Beitrag zur nachhaltigen Gestaltung des Mobilititsgeschehens in Metro-
polregionen leistet. Konkret werden Verkehrsvermeidungspotentiale verschiedener
Siedlungsstrukturkonzepte ermittelt und davon ausgehend ein siedlungsstrukturelles
Leitbild fiir die Region Rhein-Main entwickelt. DarGber hinaus werden siedlungsstruktu-
rellen Kriterien der Verkehrsreduktion bzw. Kriterien der verkehrsdkolgischen Vertriag-
lichkeit der Siedlungsflachenentwicklung und -struktur erarbeitet, und auf deren Grund-
lage verallgemeinbare Gestaltungsprinzipien fir eine nachhaltige Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung in Metropolregionen abgeleitet.



Diese Verdffentlichung stellt eine gekiirzte Fassung der Dissertation dar. Die Langfas-
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1 Einleitung
1.1 Problematik und Einordnung der Arbeit

Die Dynamik der Verkehrsentwicklung stellt im Hinblick auf die wachsende Motorisie-
rung, die distanzverldngermden Siedlungsstrukturen und Wirtschaftsverflechtungen, die
entfernungsintensiven Lebensstile, die globale und regionale Vernetzung der Wirt-
schaftsbeziehungen sowie den soziodemographischen Wandel eine zentrale, gesell-
schaftspolitische Herausforderung in Metropolregionen dar. Verkehrsmobilitét ist eine
unabdingbare Voraussetzung fiir das Funktionieren einer modernen Gesellschaft und

Wirtschaft in Metropolregionen. Gleichzeitig schranken die mit dem Verkehrswachstum

einhergehenden Belastungen die Attraktivitét fGr Leben und Wirtschaften in Metropolre-

gionen deutlich ein. Diese Anforderungen an ein zukunftiges Verkehrssystem kdénnen
durch den Ausbau bestehender Verkehrsinfrastrukturen nicht mehr bewdltigt werden.

Die Verringerung von Verkehrsbelastungen ohne Einschrankung der Mobilitatserforder-

nisse sollte daher an den Ursachen der Verkehrsentstehung, den Siedlungsstrukturen,

ansetzen.

Die eng miteinander verbundene Siedlungs- und Verkehrsentwicklung hat als
konstituierendes Element und wegen ihrer Auswirkungen auf die Umwelt eine zentrale
Bedeutung fir die wirtschaftliche und geselischaftliche Entwicklungs- und Funktionsfa-
higkeit der Metropolregionen. Verkehr erméglicht einerseits die Mobilitdt von Personen
und Arbeitskraften und wirkt als Trager an der raumlichen Ausweitung und tendenziellen
Aufldsung der Metropole als Lebens- und Wirtschaftsraum mit. Andererseits wird ver-
mutet, daB die fiir die Metropolregion charakteristischen Prozesse der funktionsraumli-
chen Arbeitsteilung und gesellschaftlichen Differenzierung zu einer intensiven Vernet-
zung und einer zunehmenden Komplexitit der Interaktionsbeziehungen im Personen-
und Guterverkehr fGhren.

Die zwei grundlegenden, miteinander korrespondierenden Prozesse des Sied-
lungs- und Verkehrswachstums im Umland der Metropolen haben erhebliche Auswir-
kungen auf die Personenverkehrsverflechtungen. In dem gemeinsamen Kontext von
Siedlungsstrukturen und Verkehr geht es in dieser Arbeit um diese Entwicklungen in
ihrer Bedeutung fir die Struktur und den Aufwand raumlicher Interaktionsmuster. Art
und Umfang der Verkehrsverflechtungen zwischen Stadten und Gemeinden spiegeln
die rdumliche Zuordnung und Verteilung der Funktionen wider und sind Ausdruck der
komplexen Funktionsteilung in der Metropolregion. Die Funktionsstandorte liegen oft in
einer verkehrsaufwendigen raumlichen Distanz zueinander, die nicht zwingend notwen-
dig und suboptimal erscheint. Mit Blick auf eine nachhaltige Entwicklung geht es hierbei
vor allem um eine verkehrssparsame Verteilung der Nutzungsfunktionen im Raum. Un-
ter dem ,Dach der rhetorischen Figur einer Stadt der kurzen Wege" (HESSE 1999, S. 7)
werden daher siedlungsstrukturelle, regionale Leitbilder wie das der Dezentralen Kon-
zentration diskutiert. Es zielt auf eine okologisch vertrdglichere und verkehrsvermeiden-
de Organisation von Raum- und Siedlungsstrukturen ab und stelit einen ,Omnibus' auf
der Suche nach einem (distanz-) optimalen MaB der urbanen Form und GréBe dar.

Die dem Leitbild der Dezentralen Konzentration zugrundeliegende Logik einer
Stadt der kurzen Wege basiert weitestgehend auf kompakten und durchmischten Stadt-
strukturen, die eher dem traditionellen Bild einer ,kompakten europdischen Stadt' ent-
sprechen. Es stellen sich demzufolge folgende Fragen:

» Erstens geht es um die Frage, inwieweit die darin implizieten Annahmen, daf3 Mi-
schung, Dichte und Polyzentralitat zu kurzen Wegen fihren, vor dem Hintergrund der
,metropolitanen Urbanisierung’ noch gliltig sind ? So finden im Rahmen des 6kono-
mischen Standortwettbewerbs in dynamisch wachsenden Metropolregionen tenden-
ziell siedlungsstrukturelle Entmischungs- und Dispersionsprozesse statt, die dem
planerischen Leitbild und Ideal der Stadt der kurzen Wege diametral entgegenlaufen
(BRAKE 1998, S. 343-368).



= Es stellt sich zweitens die Frage nach dem Zusammenwirken von Siedlungsstruktur
und der Verkehrsmobilitat bzw. der verkehrlichen Wirksamkeit von Siedlungsstruktu-
ren, da sich die Mobilitét - bedingt durch die Individualisierung im Rahmen des so-
Zialen Wandels - zunehmend von den baulich-raumlichen Strukturen abkoppelt
(HoLz-Rau 1999, S. 1ff.).

» Und drittens geht es um die Frage, inwieweit sich aus diesen Erkenntnissen gene-
relle Anhaltspunkte flr ein nachhaltige Gestaltung des Mobilititsgeschehens in Me-
tropolregionen durch verkehrssparsame Siedlungsstrukturen ableiten und inwieweit
sich solche Konzepte iberhaupt realisieren lassen.

Die Hypothese, daB3 das Leitbild der Dezentralen Konzentration ausgeglichene Sied-
lungs- und Nutzungsstrukturen einer ,Region der kurzen Wege' schafft, in der die Funk-
tionen enger verzahnt werden und wieder ndher zusammenriicken, um den Trend zu
immer langeren Wegen umzukehren, ist bisher empirisch nur sehr begrenzt belegt wor-
den (KAGERMEIER 1997a, S. 316-326). Die Erwartungen einer Verkehrsaufwandsreduzie-
rung in Metropolregionen durch Dezentrale Konzentration beruhen lediglich auf Plausbi-
lititsannahmen ohne empirisch evidente Befunde zu neuen Mustern der funktionalen
Verflechtungen und der siedlungsstrukturellen Bedingtheit des Verkehrs. So wird ange-
nommen, daB polyzentrale Metropolregionen wie zum Beispiel die Region Rhein-Main,
in der die Dezentrale Konzentration bereits in Ansédtzen Wirklichkeit zu sein scheint,
gunstige Voraussetzungen fir verkehrssparsame Siedlungsstrukturen besitzen
(SINZ/BLACH 1994, S. 465-480). Sie kénnen sich in einer hoheren intraregionalen Mi-
schung von Funktionen sowie kirzeren und raumlich vernetzten Verkehrsverflechtungen
manifestieren (BLOTEVOGEL 1998, S. 52). Polyzentrale Metropolregionen sind aber nicht
a priori verkehrsdkologisch vorteilhafter, so daB die konkreten Potentiale und Ansatz-
punkte flr siedlungsstrukturelle Strategien einer nachhaltigen Entwicklung von Metropol-
regionen in Richtung Verkehrseinsparung zu ermittein sind.

Aus Ermangelung an Wirkungsanalysen soll konkret am Beispiel der Region
Rhein-Main auf breiter empirischer Basis tberpriift werden, welche verkehrseinsparen-
den Effekte von dem siedlungsstrukturellen Leitbild der Dezentralen Konzentration als
Beitrag zu einer nachhaltigen Gestaltung des Mobilitatsgeschehens in Metropolregionen
ausgehen. Da dieses nicht ohne eine Vielzahl von zu hinterfragenden Voraussetzungen
und Randbedingungen der raumlichen Funktionsteilung und der siedlungsstrukturellen
Differenzierung entwickelt werden kann, werden Moglichkeiten bzw. Potentiale der De-
zentralen Konzentration im Zusammenhang mit den wirtschafts- und sozialrdumlichen
Entwicklungstrends und vor allem unter Berticksichtigung der regionalen Besonderhei-
ten und politischen Gestaltungskrifte interpretiert.

Da das Konzept bisher kaum verwirklicht wurde, weil dafiir grundlegende empiri-
sche Kenntnisse zur Implementierung fehlen, wird das bewuBt offen formulierte Leitbild
in seiner rdumlichen Ausformung und Gestaltung konkretisiert. Gegebenenfalls sind die
raumplanerischen Implikationen an die wirtschafts- und sozialraumlichen Entwicklungen
anzupassen. Dieses Versténdnis schlieBt gegebenenfalls eine Relativierung der Nach-
haltigkeitsanforderungen und eine Modifizierung bzw. Erweiterung des Leitbildes nicht
aus, da unklar ist, welche urbane Konfiguration und welches ,MaB‘ der Dezentralen
Konzentration optimal ist. Wie kann die Regionalplanung dezentrale Orte festlegen,
wenn die verkehrserzeugenden bzw. verkehrsvermeidenden Wirkungen der regionalen
und lokalen Nutzungsstrukturen nicht bekannt sind ? Es geht demnach nicht nur um das
Ob’ der verkehrsmindernden Wirkungen der Dezentralen Konzentration, sondern dar-
Uber hinaus um das ,Wie' einer Dezentralen Konzentration im Zusammenhang mit den
Standortentscheidungen von Haushalten und Unternehmen.

1.2 Gegenstand, Fragestellungen und Aufbau der Arbeit

Das Ziel der Arbeit besteht darin, auf breiter und fundierter empirischer Basis das sied-
lungsstrukturelle Leitbild der Dezentralen Konzentration unter den gegenwartigen Rah-
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menbedingungen einer Bildung der Metropolregion Rhein-Main dergestalt zu spezifizie-
ren, daB es zu einer Verkehrsaufwandsreduzierung beitragt: Wie muf3 Dezentrale Kon-
zentration in der Metropolregion Rhein-Main raumlich konkret ausgestaltet werden, da-
mit das Ziel einer Reduzierung des Verkehrsleistungswachstums erreicht wird? Es soll
die grundlegende Hypothese von BECKMANN 2000 verifiziert werden, daB sich im Zuge
der Dezentralisierung der Arbeitsplitze die Bewohner des Umlandes in ihrem aktions-
raumlichen Verhalten starker auf die dezentralen Orte ausrichten und dadurch das Be-
rufspendleraufkommen in die Kernstadt reduziert wird.

Dies geschieht vor dem Hintergrund, daB vielerorts Kenntnisdefizite Gber die ver-
kehrsékologischen Wirkungen von regionalen und lokalen Flachennutzungsmustern und
-veranderungen zu konstatieren sind. Das siedlungsstrukturelle Konzept ist auf dieser
Grundlage dahingehend weiterzuentwickeln, daB mit seiner Hilfe die Verkehrsverflech-
tungen umweltvertriglich und verkehrsvermeidend organisiert werden konnen. Im Mit-
telpunkt der Arbeit stehen damit - unter Beachtung der Verkehrsverflechtungen - die
siedlungsstrukturellen Bedingungen einer, Verkehrsaufwandsreduzierung, die das ,opti-
male MaB' der Dezentralen Konzentration fiir eine &kologisch vertragliche Verteilung
und Organisation funktional aufeinander bezogener Nutzungen festlegen. Die Arbeit ge-
hort insofern in den Bereich der nachhaltigen Gestaltung des Mobilitdtsgeschehens in
Metropolregionen durch verkehrsreduzierende Siedlungsstrukturen. Dazu stellen sich
vier zentrale Fragenkomplexe, die im Verlauf der Arbeit verfolgt werden:

1. Welche aktuellen Prozesse setzen in der Metropolregion Rhein-Main die Randbedin-
gungen fiir eine verkehrsreduzierende Entwickiung und Ausgestaltung des Leitbil-
des?

2. Welche Wirkungszusammenhénge bestehen zwischen der raumlichen Verteilung
von Funktionen und den regionale Verkehrsverflechtungen, und inwieweit tragt eine
engere funktionsrdumliche Zuordnung zur Verkehrsaufwandsreduzierung bei?

3. Welche kunftigen Verkehrsvermeidungspotentiale gehen von den unterschiedlichen
Siedlungsstrukturkonzepten aus ?

4. Inwieweit lassen sich aus diesen Erkenntnissen konkrete Anhaltspunkte fir eine
nachhaltige Gestaltung des Mobilitatsgeschehens in Metropolregionen ableiten?

Ausgehend von einem ProblemaufriB der Verkehrsentwicklung skizziert der theoretische

Teil im Licht des Bedeutungsgewinns und des Funktionswandels der Metropolregion

den wissenschaftlichen Erkenntnisstand zum Zusammenhang zwischen Siedlungs-

strukturen und Mobilitit im Personenverkehr. Das besondere Interesse des zweiten

Kapitels gilt den zentralen Phanomenen und Trends der Siedlungs- und Verkehrsent-

wickluhg, die sich gegenseitig bedingen:

= Verlagerung des 6ffentlichen Personenverkehrs zum motorisierten Individualverkehr
und die Zunahme der Verkehrsleistungen (Kapitel 2.1)

= Urbanisierung des Umlandes im Kontext der Entwicklung bzw. Bildung von Metropol-
regionen (Kapitel 2.2.)

« Funktionale Entmischung und sozialrdumliche Differenzierung (Kapitel 2.3)

Dabei werden auch Fragen zum rdumlichen Ordnungsmuster der Dienstleistungséko-
nomie in ihrer arbeitsteiligen Organisation innerhalb der Metropolregion erértert. Denn
mit der Expansion und Reorganisation der Dienstleistungskonomie im Zuge der Inter-
nationalisierung der Wirtschaftsbeziehungen geht eine rdumliche Differenzierung der
Wirtschafts- und Sozialstruktur einher, die die regionale Bedeutung und Auspragung von
Verflechtungsbeziehungen zwischen Metropole und Metropolregion sowie innerhalb der
Metropolregion maBgeblich verdndert. Im Mittelpunkt des Kapitels 3 stehen siedlungs-
strukturelle Ansatze der Verkehrsvermeidung im Kontext einer nachhaitigen Raument-
wicklung in Metropolregionen. Vor dem Hintergrund der ,Auflésung bzw. Transformation
der Stadt in die Region‘ werden im Hinblick auf die Organisation von Raumnutzungsmu-
stern die dem Leitbild zugrundeliegenden Ordnungsprinzipien Dichte, Mischung und
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Polyzentralitat diskutiert. Es geht hier um die Wirksamkeit verschiedener raumlicher
Bausteine und Konzepte, die sich aus den neuen Rahmenentwicklungen in der Metro-
polregion Rhein-Main ableiten. Dabei werden fiir das weitere Vorgehen empirische An-
haltspunkte zur Fundierung des siedlungsstrukturellen Leitbildes erarbeitet.

Im Kapitel 4 wird thematisiert, wie sich planerisch-normative Implikationen der
Dezentralen Konzentration zur empirischen Wirklichkeit siedlungsstruktureller, ver-
kehrsinfrastruktureller, wirtschafts- und sozialrdumlicher Entwicklungen in der Metropol-
region verhalten. Es ist die Frage zu erértern, inwieweit die wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Aktivitdten mit den Implikationen einer verkehrssparsamen Siedlungsstruk-
tur durch Dezentrale Konzentration korrespondieren, um (Ausschépfungs-)Potentiale
und Realisierungsméglichkeiten einer dezentralen Konzentration abzuschétzen. Ausge-
hend von der Grundvorstellung, daB das in erster Linie von hoheren Distanzen im moto-
risierten Individualverkehr getragene Verkehrswachstum auch ein Resultat der raumli-
chen Entmischungsprozesse miteinander verflochtener Funktionen ist, wird im Kapitel 5
dem Zusammenwirken zwischen dem Organisationsmuster von Raumnutzungen und
der Verkehrsmobilitat in der Region Rhein-Main nachgegangen, hinter dem stadt- und
regionalstrukturspezifische Ausformungen des Verkehrs stehen. Uber die Bedeutung
und Auspragung der Verflechtungsbeziehungen in der Metropolregion kann auch die
Nutzung der raumlichen Verteilung von Funktionen problembezogen untersucht werden.
Die Arbeit konzentriert sich daher im wesentlichen auf die umfassende und differenzierte
Analyse der Verflechtungen und aktionsriumlichen Orientierungen in der Region Rhein-
Main. Der Zugang erlaubt ein einfacheres Verstiandnis sowohl von Art und AusmaB
raumlicher Funktionssteilungen und wirtschaftsraumlicher Differenzierungsprozesse als
auch von sozialrdumlichen Auswirkungen auf die Arbeits- und Lebenswelten in der Me-
tropolregion.

Bei unterschiedlichen aktionsraumlichen Orientierungen stellt sich im Kapitel 6
die Frage nach dem Beitrag der Siedlungsstrukturen an dem intraregionalen Verkehr-
saufwand im Personenverkehr und nach einer optimalen Mischung bzw. Zuordnung von
Funktionen, die kurze Wege der Bewohner im regionalen Kontext herbeifiihren. Aufbau-
end auf die empirischen Ergebnisse wird in Kapitel 6 das Leitbild der Dezentralen Kon-
zentration fir die Region Rhein-Main spezifiziert. Es werden dezentrale Orte identifiziert,
die besonders verkehrssparsam sind und sich als eigenstdndige Entlastungsorte mit
hohem Ansiedlungspotential qualifizieren. Dariiber hinaus werden die kiinftigen verkehr-
lichen Einsparpotentiale der ausgewshiten dezentralen Orte, die zum einen aus der
Steuerung der Siedlungstitigkeit und zum anderen aus einer unter Distanzreduzie-
rungsgesichtspunkten optimalen Verteilung und Zuordnung der Funktionen resultieren,
abgeschétzt und die Verkehrsbilanzen verschiedener Siedlungsstrukturkonzepte mitein-
ander verglichen. AbschlieBend werden die Umsetzbarkeit der Dezentralen Konzentrati-
on, die an bestimmte Rahmenbedingungen geknupft ist, und der EinfluB der Dezentra-
len Konzentration auf die kiinftige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in Metropolre-
gionen beurteilt. Kapitel 7 faBt die Ergebnisse fiir die Metropolregion Rhein-Main zu-
sammen und leitet aus den Erkenntnissen verallgemeinbare Anhaltspunkte und Prinzi-
pien einer nachhaltigen Gestaltung des Mobilitatsgeschehens in Metropolregionen ab.

2 Rahmenbedingungen der Verkehrs- und Raumentwicklung in Me-
tropolregionen

2.1 Entwicklungen des Verkehrswachstums

Eine Darstellung der Rahmenbedingungen und Ursachen der Verkehrsmobilitat setzt
voraus, dafB3 zun&chst die wichtigsten Eckdaten der Verkehrsentwicklung skizziert wer-
den. Auf Bundesebene werden im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr-, Bau-
und Wohnungswesen vom Deutschen Institut fir Wirtschaftsforschung (DIW) aggre-
gierte Kennziffern zum Verkehrsgeschehen unter Verwendung verschiedener verkehrs-
statistischer Quellen berechnet (BMV/DIW 1992, 1997) Soweit es erforderlich erscheint,
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das komplette Verkehrsmobilitatsspektrum im Nah- und Regionalverkehr aufzuzeigen,
werden weitere spezifische Quellen als Ergidnzung herangezogen. So enthalten die
Datenreihen des DIW zur Verkehrsentwicklung keine Informationen (ber die Wege zu
FuB oder mit dem Fahrrad. Dies hat z.B. erhebliche Konsequenzen fir die Verkehrs-
mittelwahl, werden doch wohnungsnahe Wege in Stadten haufig zu FuBB bzw. mit dem
Fahrrad zuriickgelegt. Die Verkehrsentwicklung nach 1960 ist hinsichtlich des Verkehr-
saufkommens und noch deutlicher hinsichtlich der Verkehrsleistungen durch enorme
Zuwéchse gekennzeichnet. Legte ein Einwohner der Bundesrepublik Deutschland 1960
durchschnittlich rund 4.800 km im Jahr zuriick, waren es 1995 bereits durchschnittlich
11.060 km. Der Zuwachs von insgesamt 6.260 km je Einwohner innerhalb von 35 Jah-
ren ging nahezu vollstandig auf das Konto des motorisierten Individualverkehrs (MIV):
Betrug der Anteil des MIV an den gesamten Verkehrsleistungen 1960 noch knapp 64 %
(~3070 km), waren es 1995 rund 81 % (~8960 km). Dementsprechend stieg der Anteil
des MIV am Endenergieverbrauch um 12 % auf 17 % im Jahr 1995. Zwar hat die deut-
sche Vereinigung zwischenzeitlich den Trend des Verkehrswachstums abgeflacht, den-
noch setzt sich die Entwicklung mit der Motorisierung ostdeutscher Haushalte fort.

Zur Darstellung des Nah- und Regionalverkehrs der Stédte ist ,Verkehr in Zahlen'
nicht geeignet, da die Informationen auch Fernverkehre enthalten. Socialdata hat auf
Basis des KONTIV-Erhebungsdesigns von 1972 bis 1995 aus 123 Mobilititserhebungen
den synthetischen Datenbestand ,Deutschiand 1995' gebildet, der das Mobilitatsspek-
trum im Nah- und Regionalverkehr (Wege bis einschlieBlich 100 km) vollsténdig abbil-
det. Dieser soll im folgenden als zusétzliche Informationsgrundlage dienen. Das Ver-
kehrsleistungswachstum im Nah- und Regionalverkehr der Stadte ist auf eine veran-
derte Verkehrsmittelwahl und auf die Zunahme der mittleren Wegedistanzen zuriickzu-
fiihren. Wird die nichtmotorisierte Verkehrsteilnahme im Modal-Split bericksichtigt (er-
weiterter Modal-Split), so ist die Zunahme des Anteils im Pkw-Verkehr zwischen 1972
und 1995 bei einem konstanten Anteil des 6ffentlichen Verkehr fast vollstandig auf die
Verluste der FuBwege zurtickzufiihren (vgl. Abb. 1). Damit wurden insbesondere kirze-
re Wege durch den motorisierten Individualverkehr, vor allem durch den Pkw substitu-
jert. Inzwischen benutzen die Bundesbirger nicht nur haufiger den Pkw, sie legen vor
allem taglich gréBere Distanzen zuriick. Zwischen 1972 und 1995 stieg der tégliche Ver-
kehrsaufwand pro Person von 11 auf 20 km (vgl. Abb. 2).

Der Anstieg der taglichen Wegeldnge pro Person im Nah- und Regionalverkehr
der Stadte, der sich aus der multiplikativen Verknipfung von Wegehéaufigkeit und mittle-
rer Wegeldnge berechnet, geht vor allem auf die erhebliche Zunahme der mittleren We-
gelangen von 3 km zwischen 1972 und 1995 zuriick (+ 84 %). 15 km der téglich zurdck-
gelegten Distanzen von 20 km entfallen auf den motorisierten Individualverkehr. Unter-
suchungen filhren die Verkehrsleistungszunahme gréBtenteils auf die durch die gestie-
gene Pkw-Verflgbarkeit ermdglichte sowie auf die durch Suburbanisierungs- und Ent-
mischungsprozesse erzwungene VergroBerung des Aktionsradius zwischen Wohn- und
Arbeitsplatzstandorten zuriick (KAGERMEIER 1997b, S. 6). Hautzinger 1999 stellt diesbe-
ziiglich fest, daB die Distanzveranderungen zu etwa gleichen Teilen auf Modal-Split-
Effekte und Siedlungsstruktureffekte zurlickzufilhren sind (Hautzinger 1999, S.26-31).
Ein groBer Teil des Verkehrsleistungswachstums im Nah- und Regionalverkehrs wird
auf BundesfernstraBen abgewickelt, die nicht nur Fernverkehrsfunktionen fir die interre-
gionalen Giter- und Personenstréme erfillen. So Uberlagern sich die Belastungser-
scheinungen des Fern-, Regional- und Nahverkehrs vor allem in Kernstédten und hoch-
verdichteten Rdumen als Knotenpunkte der Fernverkehrsachsen (scHmiTz 1993a, S.
853-876). Diese Belastungen werden gréBtenteils durch Pkw-Pendelverkehre aus dem
Umland der Kernstadte verursacht (MoTzkus 2001,S. 65). Gleichzeitig tragt die Ver-
dichtung der Siedlungstatigkeit und der wirtschaftlichen Aktivitdten sowie eine hohe Fl&-
cheninanspruchnahme und Zerschneidung von Landschaft und Siedlungsstruktur durch
StraBen, Schienen und Flughéfen zur starken Belastung bei.
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Abb. 1: Entwicklung des Modal-Splits 1972-1995 im Nah- und Regionalverkehr von Stadten der
alten Bundeslénder (Quelle: VDV/SOCIALDATA 1994, 1995)
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Abb. 2: Verkehrsleistungswachstum im Nah- und Regionalverkehr von Stiadten 1972-1995
(Quelle: VDV/SOCIALDATA 1994/1995)

Das motorisierte Verkehrsleistungswachstum und die hohe riaumliche Konzentration der
Verkehrsbelastungen durch den StraBenverkehr ist nicht erklarbar ohne eine Betrach-
tung der Aktivitdten und aktionsraumlichen Orientierungen. Die Entwicklung der Ver-
kehrsleistungen je Einwohner und Jahr im motorisierten Individualverkehr zwischen
1960 und 1995 weisen den Freizeitverkehr als den gréBten Wachstumsbereich aus.
1960 legte eine Bundesburger im motorisierten Individualverkehr durchschnittlich 1.436
km zur Ausiibung von Freizeitaktivitdten zuriick, 1995 waren es rund 3900 km pro Per-
son und Jahr (DIW/BMV 1997). Damit verfiigt der Freizeitverkehr im Jahr 1995 (iber ei-
nen Anteil von 43.2 % an den Gesamtverkehrsleistungen. Demgegeniiber ist der oft im
Mittelpunkt verkehrspolitischer Diskussionen stehende Berufsverkehr bezogen auf die
Kilometerleistungen im motorisierten Individuaiverkehr nur zu einem Fiinftel beteiligt,
1960 waren es lediglich rund 10 %. Auf den Geschafts- und Dienstreiseverkehr entfallen
17.3 % und auf den Urlaubsverkehr 6.6 % der Gesamtverkehrsleistungen im motori-
sierten Individualverkehr. Versorgungs- und Ausbildungsverkehr tragen nur zu 10.7 %
bzw. 2.1 % an den Verkehrsleistungen im motorisierten Individualverkehr bei. In Zukunft
ist von einem weiterem Uberproportionalen Wachstum des Freizeitverkehrs auszugehen:
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Das DIW prognostiziert von 1992 bis 2010, daf3 die Verkehrsleistungen im Freizeitver-
kehr mit 28 % stirker wachsen als die gesamten Personenverkehrsleistungen (23 %).
Hautzinger fiihrt dies auf soziodemographische Veranderungen sowie auf die Substituti-
on kurzer nichtmotorisierter Freizeitwege durch Pkw-Fahrten zu weiteren Freizeitzielen
zurlick (HAUTZINGER 1994).

Dennoch stelit der Berufs- und Ausbildungsverkehr aufgrund der Spitzenbela-
stungen zur ,Rush-hour* nach wie vor die bedeutendste Mobilitatsform in Metropolregio-
nen dar (OTT/GERLINGER 1992). Der Berufsverkehr ist durch die Pendlerdaten der Volks-
zahlungen und des Mikrozensus des Statistischen Bundesamtes in Verkehr und Zahlen
statistisch aktuell dokumentiert. Danach 148t sich die Entwicklung der Pendelwanderun-
gen nachvoliziehen, wenngleich die kommunalen Gebietsreformen den Zuschnitt der
Gemeinden vergréBerten und dadurch der Zuwachs der Berufsauspendler deutlich un-
terschatzt wird: Pendelten 1961 noch rund 6.1 Mio. Erwerbstatige Uber die Gemeinde-
grenze, waren es 1994 bereits 13.2 Mio. Berufsauspendler (1987: 10.6 Mio.) (vgl.
DIW/BMV 1997). Zwischen 1961 und 1994 nahm der Anteil der gemeindegrenziber-
schreitenden Berufspendler an den Erwerbstatigen von 23 % auf 38 % zu (1987: 39 %).
Wihrend 1972 noch 72 % der Erwerbstétigen innerhalb ihres Wohnortes pendelten,
sind es 1994 nur rund die Halfte. Vor allem die Metropolen der Bundesrepublik wie
Frankfurt, Minchen, Hamburg, Berlin, Stuttgart, in denen immer weniger Erwerbstétige
wohnen, verfugen Uber die héchsten Einpendlerzahlen (Ott/Gerlinger, 1992, S. 98f.).
Auffallend ist nicht nur der Uberproportionale Zuwachs der Pendelwanderungen, son-
dern auch die Veranderung in der Verkehrsmitteiwahl. Benutzte 1961 noch jeder vierte
Berufs- und Ausbildungsauspendler motorisierte Individualverkehrsmittel, legten 1994
bereits 75 % der Berufs- und Ausbildungspendler ihren Arbeitsweg mit motorisierten
Individualverkehrsmitteln zuriick. Auf radialen OV-Verbindungen in die GroBstadte weist
der &ffentliche Verkehr noch giinstige Anteile auf. Allerdings haben auch hier die Modal-
Split-Anteile des motorisierten Individualverkehrs deutlich zugenommen. Gleichzeitig
sind die von den Berufspendlemn zuriickgelegten Distanzen erheblich gestiegen. Vor
allem die auf die Metropolen orientierten Berufspendler legen {iberdurchschnittlich hohe
Distanzen zurlick (vgl. Karte 1 im Anhang). Die hohe Konzentration spezialisierter Ar-
beitsplatze im Dienstleistungssektor in den Metropolen und die Bereitstellung radial
ausgerichteter Verkehrsinfrastrukturen z.B. des Schienenhochgeschwindigkeitsverkehrs
fiihrte zu einer Intensivierung der Pendelverflechtungen und VergréBerung ihrer Ein-
zugsbereiche. Karte 1 im Anhang verdeutlicht, daB mehr als 25 % der Pendler auf ihrem
Arbeitsweg in die Metropolen mindestens 25 Kilometer zuriicklegen. Gleichzeitig weist
der Einzugsbereich der Metropolen Hamburg, Frankfurt, Berlin und Miinchen eine
Reichweite von 100 km auf. Inzwischen kénnen solche Reichweiten innerhalb von 60
Minuten sowohl mit dem Pkw als auch mit der Bahn berwunden werden (LUTTER/PUTZ
1998, S. 385-398).

Die Einzugsbereiche der Metropolen nehmen jedoch sehr unterschiedliche Ver-
flechtungsmuster und Pendelentfernungen an, die auf unterschiedliche Stadien und
Strukturen dezentraler oder zentraler Konzentrationen hinweisen. So verfligen die eher
monozentralen Metropolregionen Hamburg, Berlin und Munchen iiber einen héheren
Anteil zentrenorientierter in der Regel auch langerer Verkehrsstrome (vgl. Abb. 3).
Gleichzeitig bewirkte die Suburbanisierung der Arbeitsplatze in Verbindung mit der Dis-
persion der Wohnstandorte ein Anwachsen tangentialer und disperser Berufsverkehrs-
strome’ vor allem in polyzentralen Metropolregionen vom Typ Stuttgart und Rhein-Main
oder dispersen Metropolregionen vom Typ Rhein-Ruhr (BAHRENBERG 1999, S. 57-68).

1 Unter tangentialem Verkehr werden die Verflechtungen zwischen Gemeinden gleicher Hier-
archiestufe verstanden, disperser Verkehr ist Verkehr in hierarchisch untergeordneten Ge-
meinden wie von der Metropole in die Umlandgemeinden.
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Die Hauptpendelstréme sind zwar auch hier hauptséchlich auf die Metropolen gerichtet,
allerdings weisen sie zunehmend tangentiale und disperse Berufsverkehrsstréme auf.
Zwar fihrt der héhere Anteil der Tangentialverkehre bei gleicher Pendelhaufigkeit in po-
lyzentralen Metropolregionen zu kiirzen Pendeldistanzen (ADAM/BLACH 1996, S.187-
209), allerdings muB die umweltrelevante Einschrédnkung gemacht werden, daB die mo-
nozentrale Metropolregionen im Berufsverkehr einen hoheren OV-Anteil aufweisen (vgl.
Abb. 3). Anhand der aufgezeigten Entwicklungen und Zahlen wird deutlich, daB bislang
fur den Personenverkehr keine Trendwende zu einem umweltvertraglicheren Verkehr
festzustellen ist und allein durch verkehrstechhnische MaBnahmen das Verkehrslei-
stungswachstums nicht spiirbar reduziert werden kann.

km OV - Anteilin %
25 35
- 30
- 25
20

Miinchen Hamburg Stuttgart Rhein - Main Rhein - Ruhr
Pendeldistanzen radial B Pendetdstanzontangentiat @ O - Antei

Abb. 3: Berufspendler in Metropolregionen Westdeutschlands 1987 (Quelle: SINz 1993; ApaAm
1994)

2.2 Soziodkonomischer Strukturwandel in Metropolregionen

Die wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Verdnderungen in Metropolregionen setzen
fortlaufend neue Rahmenbedingungen fir die Verkehrsentwicklung in ihrer raumlichen
Dimension. Einerseits sind neue Mobilititsmuster im Verkehr Spiegelbild sozial- und
wirtschaftsraumlicher Prozesse in Metropolregionen. Andererseits ist Verkehr nicht nur
ein abgeleitetes, sondern auch konstitutives Element der Herausbildung von Wirt-
schafts- und Sozialstrukturen in Metropolregion. Dieses Verstandnis soll dem Tatbe-
stand Rechnung tragen, daB regionale Entwicklungsmuster sowoh! auf Verkehrsmobili-
tat basieren als auch diese beeinflussen. Die Entstehungsbedingungen von Verkehrs-
mobilitét im rdumlichen Kontext lassen sich einfacher im Zusammenhang mit den ge-
sellschaftlichen und 6konomischen Entwicklungen zur Bildung von Metropolregionen
verstehen und interpretieren. In der Forschung wird der Kontext der Verbindung von
Verkehrsmobilitat mit wirtschafts- und sozialrdumlichen Prozessen, z.B. durch eine Inte-
gration von Verkehr in die Raumentwickung, nicht angemessen behandelt.

Dabei erscheint jedoch naheliegend, daB die derzeitig beobachtbaren gesell-
schaftlichen und 6konomischen Entwicklungen in Metropolregionen Mobilitat und Ver-
kehr beeinflussen. In der Literatur findet man Hinweise darauf, daB die fiir (post-
)moderne Geseillschaften in Metropolregionen charakteristischen Prozesse der funkti-
onsraumlichen Arbeitsteilung und Spezialisierung, der sozialen Differenzierung und der
Individualisierung zu einer allmahlichen Lockerung der kleinrdumigen, stabil organisier-
ten Interaktionsbeziehungen fiihren (RAMMLER 1999, S. 39-72). Das heiB3t, da3 soziale
Aktivititen sich weitrdumiger konstituieren und geographisch zunehmend voneinander
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entfernen und sich damit quantitativ in immer gréBerer Distanzen niederschlagen. Im
Zuge der Modernisierung der Gesellschaft tritt vor allem auch ein qualitative Verénde-
rung in raum-zeitlicher Hinsicht insofern auf, daB Personen immer komplexere und spe-
zifischere und damit weniger synchrone Interaktionsmuster haben, die fir &ffentliche
Verkehrsmittel immer weniger biindelungsfahig sind. Vor diesem Hintergrund ist in die-
sem Kapitel zu skizzieren, inwieweit die Metropolregionen einer strukturellen Differenzie-
rung, zunehmenden arbeitsteiligen Vernetzung und (unausgeglichenen) Spezialisierung
unterliegen. Die raumliche Funktionsteilung sowie die Komplexitat der Vernetzungen
kénnen ausschnittsweise am Beispiel der Berufspendelbeziehungen illustriert werden.
Dies geschieht mit Blick auf die im empirischen Teil zu Gberprifende These, daB die
genannten Prozesse in den Metropolregionen zu dem Phanomen einer zunehmenden
Intensivierung und Heterogenitat der Personenverkehrsstrome und einer wachsenden
Komplexitat der Nutzungsprofile fihren, die sich méglicherweise auch in verkehrslei-
stungssteigernden Effekten ausdriicken.

Ein erhebliches Forschungsdefizit an empirischen Studien besteht vor allem an
der ,mobilititsrelevanten Schnittstelle‘ der ungleichen Entwicklung von Wirtschafts- und
Sozialrdumen. Es wird nicht nur zu bericksichtigen sein, welche 6konomischen und
funktionalen Spezialisierungsprozesse oder welche gesellschaftlichen Differenzierungs-
und Polarisierungsprozesse stattfinden. Vieimehr ist eine zentrale Frage der Arbeit, wie
die aus dem Nebeneinander von Wirtschafts- und Gesellschaftsstrukturen resultierende
raumliche Funktionsteilung die intraregionalen Interaktionsmuster und deren Verkehr-
saufwand beeinflussen. Mit Blick auf die Verkehrsverflechtungen manifestiert sich die
Verkniipfung von sozialen und ékonomischen Veranderungen in raumlichen Prozessen
und Strukturen (HESSE 1993, S. 33). Das Interesse an dem aktuellen wissenschaftlichen
Diskurs zur Bildung von Metropoiregionen im Kontext des soziodkonomischen Struktur-
wandels riihrt infolgedessen zum einen daher, daB er auf ein verandertes raumliches
Organisationsmuster und eine verdnderte funktionsrdumliche Arbeitsteilung innerhalb
der Metropolregionen hinweist, die letztlich die Ursachen des Verkehrswachstums und
die Verkehrsverflechtungsmuster zu verstehen helfen. So ist zum Beispiel das Verhalt-
nis von Metropole und ihrem Umland und deren Funktionalbeziehungen zueinander fir
Art und Umfang der Verflechtungsbeziehungen in der Metropolregion von Bedeutung.
Zum anderen ist die Darstellung der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklun-
gen in Metropolregionen unerlaBlich, da sie die Randbedingungen einer Realisierung
der Dezentralen Konzentration als verkehrsaufwandsreduzierendes Leitbild setzen und
mdéglicherweise einschrénken. ‘

Da eine zur Ableitung bzw. Operationalisierung konkreter Hypothesen erforderli-
che Theorie der Metropolregionen sowie ein Uberzeugender theoretischer Rahmen zur
Bedeutung des Verkehrs fur die raumliche Entwicklung von Metropolregion fehlen
(HESSE 1999), steht in dieser Arbeit eine datenorientierte Vorgehensweise mit eher ex-
plorativen Charakter im Vordergrund. Wenngleich mangels theoretischer Anséatze ein
explizites Hypothesensystem nicht aufgestellt wird, ist ein konzeptioneller, inhaltlicher
Rahmen zur systematischen Beschreibung und Analyse des beschriebenen komplexen
Sachverhaltes erforderlich, ohne daB in jedem Fall ein ausformuliertes, theoretisches
Modell den Rahmen der Analyse bildet. Daher wird der soziotkonomische Strukturwan-
del in Metropolregionen thematisiert, um davon ausgehend die rdumlichen Entwicklun-
gen in Metropolregionen zu beschreiben und die empirischen Befunde zur Verkehrsmo-
bilitat und zur Realisierung einer verkehrssparsamen Raumstruktur in Metropolregionen
zu interpretieren. Dies kann jedoch nicht ohne eine Begriffskidrung geschehen, die am
Anfang der Arbeit steht und gleichzeitig in die wissenschaftliche Diskussion einfiihrt.

2.2.1 Begriff und Konzept der europdischen Metropolregionen

Von dem wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Strukturwandel sind die groBen deut-
schen Metropolregionen europdischen MaBstabs Berlin/Brandenburg, Hamburg, Mun-



chen, Rhein-Main, Rhein-Ruhr, Stuttgart und Halle/Leipzig-Sachsendreieck am stark-
sten betroffen. Die Ministerkonferenz fiir Raumordnung (MKRO) trégt mit der Einfihrung
des normativen Begriffs und Konzeptes der Europiischen Metropolregionen (EMR) im
raumordnungspolitischen Handlungsrahmen den aktuellen Entwicklungen planungspoli-
tisch Rechnung. Sie definiert die EMR als ,rdumliche und funktionale Standorte, deren
herausragende Funktion im internationalen Mafstab (ber die nationalen Grenzen hin-
weg ausstrahlen’ und begriindete zugleich die neue raumordnungspolitische Kategorie
als Motoren der gesellschaftlichen, wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Entwick-
lung, die die Leistungs- und Konkurrenzfahigkeit Deutschlands und Europas erhalten
sowie den Europdischen IntegrationsprozeB beschleunigen soll (BUNDESMINISTERIUM FUR
RAUMORDNUNG, BAUWESEN UND STADTEBAU 1995). Damit handelt es sich bei den Metro-
polregionen um eine Standortagglomeration metropolitaner Funktionen, deren raumliche
Reichweite die Integrations- und Wettbewerbsfahigkeit Deutschlands innerhalb Europas
und Europas innerhalb der globalen Okonomie beeinflussen (BLOTEVOGEL 1998, S. 25).

Auf Grundlage in erster Linie qualitativer Funktions- und Ausstattungsmerkmale,
wie z.B. Bedeutung als groBraumiger Verkehrsknotenpunkt, als politisches Entschei-
dungszentrum, als Standort international bedeutsamer Kontroll- und Steuerungsfunktio-
nen der Wirtschaft oder herausgehobener Dienstleistungsfunktionen werden die ge-
nannten Metropolregionen als europdische Metropolregionen aufgefiihrt. Das Metropol-
regionenkonzept zielt zum einen auf eine polyzentrische Verteilung supranationaler
Funktionen der Wirtschaft, Politik, Kultur, Bildung, Forschung, Entwicklung etc. durch
Vernetzung der Verkehrs-, Informations- und Handelsstréme ab. Hierfiir sollen in erster
Linie internationale GroBflughéfen, transeuropéische StraBen- und Schienennetze sowie
interkontinentale Hochleistungsnetze der Telekommunikation sorgen. Die polyzentrale
Verteilung komplementarer Funktionsspezialisierungen sowie die funktionalen Bezie-
hungen zwischen Stédten bzw. zwischen Metropolen ist von Blotevogel im Rahmen der
Stadtesystemanalysen hinreichend beschrieben worden (BLOTEVOGEL 1998, S. 57).

Zum anderen wird eine Verteilung und Vernetzung von Raumfunktionen im regio-
nalen MaBstab (iber die Grenzen der Metropole hinaus gefordert. Erstens im Hinblick
auf untereinander arbeitsteilig eng verflochtene Zentren (z.B. Rhein-Ruhr, Rhein-Main)
und zweitens durch die Anbindung von Umlandraumen, die z.B. Uber Pendler- und Ver-
sorgungsbeziehungen in zunehmenden MaBe mit den Kernstidten der Metropolregio-
nen zusammen einen regionalen Arbeits-, Produktions-, Dienstleistungs- und Versor-
gungsmarkt bilden. Die Metropolregion wird demnach als ,Stadtregion der Metropole*
(scHON 1996, S. 361) verstanden, die Uber die Arbeitsteilung, Vernetzung und Koopera-
tion an deren herausgehobenen Standortqualitdten der Metropole partizipiert und dazu
beitrégt, daB3 die Metropole ihre Metropolenfunktionen erbringen kann. Vor diesem Hin-
tergrund wird die komplementare Funktionsteilung sowie die Verbesserung der infra-
strukturellen und Skologischen Situation innerhalb der Metropolregion als raumordneri-
sche Strategie zur Erhaltung und Verbesserung der Leistungs- und Wettbewerbstihig-
keit von Metropolregionen betrachtet (MICHEL 1998, S. 362-368). Die Umsetzung des
Metropolregionenkonzepts wird in Untersuchungen mit Stadtenetzen und anderen
kommunalen Kooperationsformen auf regionaler Ebene in Verbindung gebracht
(KUNZMANN 1995, S. 127-133) Bei der Realisierung solcher Kooperationsnetzwerke kén-
nen den dezentral-organisierten Metropolregionen gegeniiber den monozentralen Me-
tropolregionen bessere Voraussetzungen eingeraumt werden.

2.2.2 Zur Bildung von Metropolregionen

Im Hinblick auf die Realisierungsméglichkeiten einer Dezentralen Konzentration als ver-
kehrssparsame Raumstruktur ist der Bedeutungs- und Funktionswandel der Metropolre-
gion als Ganzes und des Umlandes der Metropolen im dkonomischen und gesellschaft-
lichen Kontext zu betrachten. Seit Mitte der 70er Jahre ist ein beschleunigter wirtschaft-
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licher Strukturwandel zu beobachten, der die Okonomie der Metropolregionen West-
deutschlands bestimmt. Er ist im wesentlichen bedingt durch:

= Den Wandel von standardisierten zu flexiblen Produktionen.

= Den Wandel von groBen zu kleinen und mittleren Betrieben.

« Die Veranderung von Organisationsstrukturen (vertikale Disintegration) und Verrin-
gerung der Fertigungstiefe.

= Verkilirzung der Produktzyklen.

= Den Wande! von nationalen zu globalen Markten.

= Den Einsatz neuer Informations- und Kommunikationstechnologien (BLOTEVOGEL
1998, S.41).

Ein wichtiger Teilprozess des gegenwartigen Strukturwandels ist das Wachstum der
unternehmensorientierten Dienstleistungen. Da sich die unternehmensorientierten
Dienstleistungen in Folge der internationalen Arbeitsteilung immer mehr zur Gkonomi-
schen Basis der Metropolregionen entwickeln und mit den in der Literatur genannten
metropolitanen Funktionen eine groBe Schnittmenge bilden, sollen im folgenden die Ur-
sachen fur die Konzentration der unternehmensorientierten Dienstleistungen und deren
Bedeutung zur Erkldrung der Bildung von Metropolregionen kurz dargestelit werden.

Im Rahmen der Globalisierung der Wirtschaft und Gesellschaft, der Integration
der deutsche Stédte in das europdische Stadtesystem als Folge der européischen Inte-
gration, der Wiedervereinigung und der Offnung Osteuropas wird die Wettbewerbsposi-
tion der europaischen Metropolregionen von folgenden Komponenten bestimmt: Zum
einen dadurch, wie die Metropolen in die internationale rdumliche Arbeitsteilung, in so-
genannte ,Netzwerk-Okonomien’, durch leistungsfahige Kommunikations- und Trans-
portnetze eingebunden sind, und welche fiihrende Position die Metropolregionen in ei-
nem international orientierten Funktionssektor innerhalb des deutschen Stadtesystem
besitzen. Damit ist gemeint, was Kratke 1995 im Rahmen seiner Betrachtung der &ko-
nomisch-funktionalen Hierarchisierung des europaischen Stadtesystems unter der Qua-
litit und Reichweite von unternehmerischen Entscheidungs- und Kontrollkapazitaten,
sogenannten ,Headquarter-Funktionen', und von Finanz- und Dienstleistungsfunktionen
versteht (KRATKE 1995, S.108 u. 140). Bezogen auf die Produktion bedeutet dies, daB in
Metropolregionen die Bedeutung strategischer Funktionen wie Management, Forschung
und Entwicklung sowie Vetrieb zunimmt. Zum anderen die Wettbewerbsposition durch
die Intensitit und Qualitat der regionsinternen Vernetzung des Produktions- und
Dienstleistungskomplexes bestimmt. Krétke thematisiert diesen Gesichtspunkt unter der
Bezeichnung der von Finanz- und Dienstleistungsfunktionen konstituierten ,Komplexen
strategischer Unternehmensaktivititen®, d.h. des eng verflochtenen Systems von
Hauptquartieren des Unternehmens- und Finanzsektors und der vielfaltig unterstitzen-
den Dienstleistungen” (KRATKE 1995, S.121). Darauthin klassifiziert Kratke Wirtschafts-
raume mit einer hohen Konzentration von Komplexen strategischer Unternehmensakti-
vitaten als ,europdische metropolitane Stadtregionen”. Blotevogel bestétigt 1998 auf
Grundlage empirischer Befunde zum Metropolregionensystem Deutschlands, daB die
deutschen Metropolregionen europaischen MaBstabs von der Globalisierung der Oko-
nomie profitieren, wenn sie bereits auf bestimmte dkonomische Funktionen der unter-
nehmensorientierten Dienstleistungen spezialisiert und mit komplementéren Funktionen
anderer Stadte arbeitsteilig vernetzt sind (BLOTEVOGEL 1998, S.68ff.). Das Wachstum
des ,Finanz- und Dienstleistungskomplexes” wird demnach getragen durch ein in Me-
tropolregionen konzentriertes Netzwerk hochspezialisierter, global orientierter Finanz-
und Dienstleistungsfunktionen.

Da die héherwertigen, unternehmensorientierten Dienstleistungen von der expan-
siven Entwicklung international operierender Unternehmen in der Metropolregion profi-
tieren, bilden sie zunehmend die 6konomische Basis der Metropolregion Sie zeigen
eine eindeutige Spezialisierung auf die hoherwertigen, unternehmensorientierten
Dienstleistungen (MOTZKUS 2000, S. 265-275). Die Konzentration der unternehmensori-
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entierten Dienstleistungen in den Metropolregionen 148t sich allerdings nicht ausschlie3-
lich auf die Lokalisations- und Agglomerationseffekte zuriickfihren. Folgt man der Ar-
gumentation der regionalwissenschaftlichen Forschung, so ist die Entwicklungsdynamik
des Finanz- und Dienstleistungskomplexes in Metropolregionen durch einen Bedeu-
tungsgewinn verschiedener formeller und informeller Interaktionsformen und Verflech-
tungsbeziehungen zwischen Dienstleistungen untereinander und zwischen Industrie und
Dienstleistungen innerhalb der Metropolregionen zu erkliren (RITTER 1998, S. 156-170;
LAPPLE 1998, 61-82). Gleichzeitig fordern die héherwertigen, unternehmensorientierten
Dienstleistungen die regionsinterne Vernetzung.

Die zunehmende Vernetzung ist gleichzeitig Ausdruck einer starkeren raumlichen
Arbeitsteilung und Spezialisierung (MOTzKUS 2000, S.265-275). Das raumliche komple-
mentdre Wachstum der héherwertigen, unternehmensorientierten Dienstleistungen in
Metropole und Umland ist dafiir ein wichtiges Indiz. Auch NEUHOFF zeigt am Beispiel der
Metropolregion Rhein-Ruhr, da die komplementire Entwicklung von Metropole und
Umland Ausdruck einer raumlich-funktionalen Spezialisierung und Arbeitsteilung der
héherwertigen Dienstleistungen in der Metropolregion ist (NEUHOFF 1998, S.104f.). Vor
allem spezialisierte Produktions- und Dienstleistungsunternehmen mit komplementaren,
funktional aufeinander bezogenen Wirtschaftsaktivititen in forschungs- und wissensin-
tensiven Bereichen neigen aufgrund von regionalen Innovationspotentialen, kreativen
Milieus, Synergieeffekten, Verbund- und Flhlungsvorteilen etc. zur Konzentration in der
Metropolregion (KUJATH 1998, S.13-40). Die Tendenz sich in raumliche Nahe zu Jlokali-
sieren’ ist-aufgrund der Verringerung von Kommunikations- und Transaktionskosten bei
spezialisierten Funktionen stark ausgepragt.? So verlieren die Metropolen als Zentren
des Informationsaustausches und Wissenstransfers trotz eines ubiquitdren Angebotes
an Informations- und Kommunikationstechnologien nicht ihre grundlegende Bedeutung.
Zu sehr sind die wirtschaftiichen Aktivitaten an informelle face-to-face-Kontakte und an
die direkte, rdumliche Nahe zu anderen Wirtschaftssubjektiven gebunden, die sich auf-
grund ihres personlichen Charakters weitgehend der Substitution durch technische
Kommunikationsmittel entziehen.

Viele Autoren sehen die vorhergehend beschriebenen &konomischen Wachs-
tums- und Spezialisierungsprozesse global-orientierter Funktionen im Zusammenhang
mit einer gesellschaftlichen und raumlichen Polarisierung in der Metropolregion
(RONNEBERGER/SCHMID 1995, S.367f.; KRATKE 1997, 8.143-158; SASSEN 1997, S.135 ff.;
ODERMATT 1999). In dem MaBe wie die regionale Okonomie der Metropolen in das inter-
nationale Netz eingebunden wird, sind in der Regel auch zunehmende Flexibilisierung-
stendenzen im Bereich der Arbeit (z.B. Teilzeit- und Frauenerwerbstatigkeit), Individuali-
sierungs- und Pluralisierungsprozesse der Gesellschaft sowie eine sozialrdumliche Se-
gregation und Polarisierung zu beobachten (DANGSCHAT 1997, S.98-1 11; NOLLER 1999;
STRATMANN 1999, S.111). Insbesondere die wirtschaftlich bedingten Zuwanderungen
auslandischer Bevdlkerungsgruppen verstiarken diese Tendenzen. Fassmann und
Meusburger stellen im Zusammenhang mit dem wirtschaftlichen Strukturwandel in
Stédten auch eine Segmentierung des Arbeitsmarktes in hochqualifizierte, international
operierende und gut verdienenden Erwerbstétige auf der einen Seite und gering qualifi-
Zierte, aus dem Ausland zugewanderte und schlecht bezahlte Arbeitskrafte auf der an-
deren Seite insbesondere in gréBeren Stadte und .global-cities' fest (Fass-
MANN/MEUSBURGER 1997, S.224). Diese haben nicht nur innerstidtische Erscheinungen
und - wie so oft in dem polarisierten Bild von Kernstadt und Umland diskutiert wird -
Stadt-Umland-Unterschiede zur Folge, vielmehr finden die gesellschaftliche Differenzie-

2 Die Argumentation begriindet zunédchst einmal nur den Bedeutungsgewinn der regionale
Ebene und der rdumliche Néhe von flexiblen Produktions- und Dienstleistungsstrukturen. In
welcher Distanz die einzelnen Funktionen darauf angewiesen sind, geographisch nah oder
fern zueinander zu liegen, ist bislang noch nicht erforscht.
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rungsprozesse innerhalb der Metropolregionen zwischen Teilriumen statt, insgesamt
existiert also ein ,Mosaik segregativer Strukturen® (SCHUBERT 1996, S.277-298) in der
Metropolregion.

Die Spezialisierungs- und Segregierungsprozesse der Metropolregion flihren
zwangslaufig zu einer raum-funktionalen Differenzierung der Metropolregionen.
KunzmANN 1993 grenzt schematisch in groBen, europédischen Stadtregionen speziali-
sierte Teilraume fir einzelne funktionale Komplexe voneinander ab und nennt dabei die
Regionen Rhein-Main und Rhein-Ruhr als Beispielrdume (vgl. Abb. 4) (KUNZMANN 1993,
S.79-85). Wihrend sich die Metropole als internationales Finanzzentrum entwickelt, bil-
den sich im Umland der Metropolregion (iberregionale Distributionszentren, ,Flughafen-
stadte', FUE-Rdume etc. heraus. Auch LAPPLE stellt eine 6konomische und geselischaft-
liche Polarisierung in Form eines gleichzeitigen Nebeneinanders von dynamischen und
stagnierenden Teilraumen mit unterschiedlichen Wirtschaftsbereichen fest (LAPPLE
1996, S.191-217). Die vorangegangenen Uberlegungen legen den SchiuB3 nahe, daB
sich innerhalb der Metropolregionen in hohem MaBe eine rdumlich-funktionale Speziali-
sierung der Wirtschaft und raumliche Differenzierung der Gesellschaft volizieht, die sich
in einer neuen und &uBerst komplexen Siedlungsstruktur sowie in einem verénderten
Verkehrsverflechtungsmuster ausdriicken diirfte.

Vi
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Altindustrialisierte Produktionsraume
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/\ Distributionsraume
3 i1 - v
Freizeitaume Intefnatzongle Fmapz und
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4——p Verllechtungen

Abb. 4: Schema der raumlichen Struktur von europaischen Metropolregionen in den 90er Jahren
(in Anlehnung an KUNZMANN 1991)

2.2.3 Urbanisierung der Metropolregion

Im Zusammenhang mit dem Bedeutungs- und Funktionszuwachs der Metropolregionen
als Ganzes zeichnet sich in den letzten Jahren eine neue Diskussion um die Entwick-
jung des suburbanen Raumes ab. In den Begrifflichkeiten dieses Diskurses wandelt sich
die Stadt der Moderne in eine ,Stadt der Postmoderne* (HALL 1998). Die Siedlungs-
strukturen werden hier als Abbild einer (postmodernen) Informations- und Dienstlei-
stungsgesellschaft verstanden, die durch das Prinzip der Spezialisierung und Arbeits-

13



teilung gekennzeichnet ist. Die Kommunikations- und Verkehrstechnologien tragen dazu
bei, daB die Ausiibung von Aktivitaten nicht mehr zwangslaufig an den lokalen Ort ge-
bunden ist, sondern der ,Raum sich vom Ort“ (GIDDENS 1995, S.30). langsam loslést;
Stadt-, Lebens- und Wirtschaftsraum stimmen immer weniger Gberein. In diesem Sinne
verliert die Stadt als lokaler Ort von Aktivitdten an Bedeutung und wird durch ihre raum-
liche Ausdehnung in die regionalen Raumstrukturen integriert.

Wahrend sich die geographische Forschung der 60er und 70er Jahre noch der
traditionellen eurgpéischen Stadt, die durch einen Gegensatz von Kernstadt und subur-
banen Raum, Agglomeration und Peripherie und der spezifischen Phase der Suburbani-
sierung gepragt war, widmete, steht nunmehr die Entwickiung des suburbanen Raumes
im Mittelpunkt der Forschungen, die unter Schlagwérter wie ,Zwischenstadt” (Sieverts
1997), ,Netzstadt' (OSSWALD 1999, S.25-36), ,Raum der Stréme” (CASTELLS 1999),
nPost-Suburbia“ (RONNEBERGER 1998a, S.196-205) im aktuellen Diskurs ,methaphori-
siert’ wird. Insbesondere fir Castells steht hinter der Metapher ,Space of flows", die er
als physisch-materielle Grundlage von Prozessen und Funktionen der Informationsge-
selischaft versteht, eine neue ,Raumlogik®, in der die Postmoderne die alte Logik des
«Space of places" ersetzt.

Burdack und Herfert kritisieren hier zurecht, daB3, der theoretisch inspirierte Dis-
kurs dber die Entwicklung der Peripherie dem empirischen Forschungsstand weit vor-
ausgeeilt' sei und ein Forschungsdefizit an vergleichenden Fallstudien existiere
(BURDACK/HERFERT 1998). Dennoch steht der mit den Schlagwdrtern verbundene wis-
senschaftliche Diskurs fiir ein neues Verhdltnis von Stadt und Umland, das gemeinhin
durch die Auflésung der Stadt in die Region beschrieben wird (HESSE/SCHMITZ 1998,
$.435-454). Als Ergebnis dieser Entwicklung wird das Ende der europdischen, kom-
pakten Stadt und der Urban Spraw! prognostiziert. Auflésung der Stadt in die Region
meint aber nicht das Verschwinden der europdischen Stadt, vielmehr ist damit eine
Transformation des Urbanen in Richtung der Stadtregion angesprochen. Die Siedlungs-
struktur ist nicht mehr durch den Gegensatz von Stadt und Landschaft und durch das
Gefalle von Zentrum und Peripherie gepragt. An die Stelle der kompakten Siedlungs-
form mit klarer zentralortlicher Hierarchie treten ,muiltizentrale Stadtiandschaften mit
punktuellen Verdichtungen® (DiIFu 2000, S.12) bzw. eine ,dezentrale, gleichgewichtige
Netzstruktur” (Siebel 1999, S.93-95). Demnach steht fir ~Auflbsung der Stadt in die Re-
gion als ein unumkehrbarer sdkularer Prozess* auch der Begriff der Netz(werk)stadt
(Jessen 1998, S.475-489). Im Gegensatz zum Modell der kompakten, durchmischten
européischen Stadt geht dieses Modell der Netzwerk- bzw. Regionalstadt von einer ,/r-
reversibilitét einer flichenhaften Ausdehnung, Dispersion im Raum und Vermischung
von bebauten und un  bebauten Raum aus* (DIFU 2000, S. 12).

Charakteristisch fir die gegenwirtige siedlungsstrukturelle Entwicklung in Metro-
polregionen ist eine metropolitane Urbanisierung des Umlandes (EmWNIG/PETZOLD/
SIEDENTOP 1998, S. 41-93). Dabei dehnt sich der Siedlungsraum vergleichbar mit einer
Wanderdiine immer weiter in das l&ndlich-gepragte, dinn besiedelte Umland aus. An
die Stelle einer monozentrischen Ausrichtung auf die Metropole tritt eine polyzentrisch-
disperse Raumstruktur in der Metropolregion. Der ehemalige suburbane Raum entwik-
kelt sich zu einem komplexen Siedlungsraum untereinander vernetzter Stidte. Dabei
konzentriert sich Siedlungstatigkeit nicht mehr nur auf wenige Zentren, sondern die Ur-
banisierung erfaBt bereits kleinere Gemeinden in den Achsenzwischenraumen. Die
héchsten Einwohnerzuwéchse verzeichnen seit den 80er Jahren die Gemeinden ohne
zentralortliche Bedeutung, in denen die Entwicklung von Arbeitsplatzen sogar dynami-
scher als die der Wohnstandorte verlduft (IRMEN/BLACH 1994, S.445-464). Die raumli-
chen Ubergénge zwischen stadtischen und eher landlichen Gemeinden werden durch
ein disperses Siedlungswachstum zunehmend nivelliert. Hierbei fallen einst eng ver-
flochtene Wohn- und Arbeitsstétten, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen bei gleich-
zeitigen Konzentrationsprozessen in fast allen Wirtschaftsbereichen zunehmend in
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monofunktionale Einheiten auseinander (BOSE 1997, S.15-22). Aring faBt diese Ent-
wicklung dahingehend zusammen, daB das Umland durch eine ,funktionale Anreiche-
rung* immer urbaner wird (ARING 1998). Die funktionale Anreicherung und Differenzie-
rung verandert die Verkehrsbeziehungen innerhalb der Metropolregionen. Hierarchische
Beziehungen und Abhéngigkeiten von Kernstadten und Umlandgemeinden werden auf-
geweicht.

in Anbetracht dieser Entwicklung stellt sich die Frage, ob der Begriff des Umlan-
des, der auf eine funktionale Beziehung zur Kernstadt verweist, noch angemessen ist,
und inwieweit er die gegenwartigen Entwicklungen noch hinreichend beschreiben kann.
Aus Ermangelung an neuen Begriffen ist er aber noch allgegenwértig. Genauso verhalt
es sich mit konventionellen Begriffen wie Suburbanisierung, Counterurbanisierung bzw.
Desurbanisierung und Reurbanisierung, die zeitlich und rdumlich nebeneinander auf-
treten kénnen (SCHUBERT 1999, S.259-272). Die regionalen Raumstrukturen sind von
einer Gleichzeitigkeit von Konzentration und Dispersion geprégt, die nicht mehr dem
traditionellen Raummuster von Zentrum und Peripherie entsprechen (PRIGGE 1998, S.6-
12). In der US-amerikanischen wissenschaftlichen Diskussion finden sich dazu Thesen
zu einer funktionalen Abkoppelung des'Umlandes von der Kernstadt. Fir SoJa bedeuten
die durch die verschiedenen Begriffe beschriebenen unterschiedlichen Entwickiungen
einen Wandel zur ,postmodernen Urbanisierung” (SoJa 1995, S.143-164). SoJA ordnet
diesen Kontext Ubergreifend theoretischen Ansatzen der Postmoderne zu und hat auf
der Grundlage am Beispiel von Los Angeles sechs Aspekte postmodemer Urbanisie-
rung identifiziert. Die fir die Arbeit relevante dritte These besagt, daB durch die Veréan-
derung der stadtischen Okonomie und durch die Neuindustrialisierung der ,Vorstadte'
das Umland urbanisiert wird. Das klassische Raummodell von konzentrischen Ringen
und von Sektoren wird zunehmend durch eine polyzentrische Metropolregion mit un-
gleich entwickelten spezialisierten Siedlungsbereichen uberlagert und Gberformt.

Knapp vertritt eine ahnliche Auffassung zum UrbanisierungsprozeB im Postfor-
dismus, wobei seine Ausfiihrung sich in erster Linie auf den Metropolisierungsprozef3
der Stadt bezieht (KNAPP 1995, S.294-304). Es stellt sich die Frage, ob die von Soja fir
Los Angeles formulierte These auch fir Europa oder Deutschland Guitigkeit hat, oder -
wie gegenwartig in Deutschland diskutiert wird - mit den Zersiedlungstendenzen des
Umlandes auch eine ,Amerikanisierung des Raumes" (HESSE/SCHMITZ 1999, S.576-578)
eingetreten ist. Die ersten und bislang einzigen Arbeiten im deutschsprachigen Raum zu
den raumlichen Prozessen im stadtischen Umland stammen zur Region Rhein-Main und
Zirich von Sassen, Prigge, Hitz und Ronneberger. GemaB der Analysen von Sassen
entwickeln sich einige Metropolen aufgrund der weltwirtschaftlichen Arbeitsteilung zu
hochspezialisierten und untereinander vernetzten Dienstleistungs- und Produktionskom-
plexen. Sassen macht ein radumliches Organisationsmuster aus, das sich in einer ,Her-
ausbildung dichter Knoten in einer weitergefassten urbanen Region® (SASSEN 1995,
S.51ff.) ausdriickt. Fir Ronneberger stellen die ,polyzentrisch verlaufenden Wachs-
tumsdynamiken Teilelemente von Flexibilisierungsprozessen dar, die sich auf der Folie
einer verdnderten internationalen Arbeitsteilung herausgebildet haben’ (RONNEBER-
GER/ROGER 1995, S.301). Die Metropolen sind als Knotenpunkt eines globalen Netzes
ein wichtiger Impulsgeber fir eine ,Metropolisierung der Region® (PRIGGE/RONNEBERGER
1994, S.30) innerhalb der ,die Umlandstadte ihren peripheren Status verfieren’*, in dem
sie selber zu ,Gkonomisch zentralen Wachstumskernen postindustrieller Dienstlei-
stungsdistrikte werden" (PRIGGE/RONNEBERGER 1994, S.68). Nach Ronneberger trans-
formieren sich monozentrische Agglomerationen zu einer ,urbanen Grossregion, zu dif-
fusen und polyzentralen Gebilden, die aus einem Geflecht unterschiedlicher Standorte
bestehen* (RONNEBERGER/SCHMID 1995, S.365). Rohr-Zénker spricht hier von ~Subur-
banen Gkonomischen Zentren® (ROHR-ZANKER 1996, S.186-223) und unterscheidet in:

= Dienstleistungszentren auBerhalb der GroBstadte in verkehrsginstigen Lagen in der
Néahe von Flughafen.
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= Konsumorientierte Agglomerationen wie groBflachige Einkaufs- und Freizeiteinrich-
tungen an Autobahnkreuzen, die zunehmend mit weiteren Funktionen angereichert
werden.
= Moderne Gewerbeparks, die kranzfrmig um die Metropolen liegen.
Auf Grundlage dieser empirischen Befunde erweist sich die Ubertragung der amerikani-
schen Entwicklung, die mit Terminologien wie ,edge city” (GAREREAU 1991 )° beschrie-
ben werden, auf europaische und deutsche Verhiltnisse nicht nur von der GréBendi-
mension her als problematisch. Denn die neuen Standorte im Umland sind keine Stadte,
sondern lediglich Arbeitsplatzkonzentrationen, inmitten eines bereits urbanisierten und
industrialisierten Gebietes. Auch politisch, raumlich und kulturell unterschiedliche Gege-
benheiten zwischen den USA und Deutschland machen die Entstehung von ,edge ci-
ties" eher unwahrscheinlich. Vielmehr werden bestehende mittelgroBe Stadte Uberformt
und das Umland weiter verstadtert. Der Hautpunterschied liegt darin, daB Kern und
Rand der Metropolen in Europa und Deutschland eng miteinander verflochten sind und
sich weniger unabhéngig voneinander entwickeln, wihrend umgekehrt in den USA sich
die ,counties' am Rand von der Metropole im Rahmen einer Counterurbanisierung lésen.
Im Zusammenhang mit der im vorangegangen Abschnitt gefiibrten Diskussion iiber
die Intensivierung der Vernetzungen zwischen Metropole und ihrem Umland und iber
die funktionale Spezialisierung der Metropolregion insgesamt, kann von einer Abkoppe-
lung des Umlandes von der Metropole nicht die Rede sein. Wie Ronneberger und Brake
deutlich machen, sind die Entwicklungen im Umland lediglich Ausdruck neuer Formen
der Arbeitsteilung, die neben den gewohnten Beziehungen und Hierarchien von Metro-
pole und Umland {bergreifende Strukturen herausbilden (BRAKE 1992, S.217-232), die
die Bedeutung der Metropole aber nicht grundsétzlich in Frage stellen. Inwieweit die
amerikanischen Prozesse fiir deutsche Metropolregionen verallgemeinbar sind bleibt
insgesamt offen. Es erfolgt auch keine dezidierte Bezugnahme der Konsequenzen
postmoderner raumstruktureller Organisationen fiir den Bereich Verkehr. Zu vermuten
ist, daB Personen in der Postmoderne zunehmend komplexe, spezifische und weniger
bindelungsféhige Interaktionsmuster aufweisen. Allerdings wurde deutlich, daB3 die ak-
tuellen Planungsansétze und Leitbilder der Stadt der kurzen Wege auf die heutigen und
kinftigen Bedingungen der Stadt- und Regionalentwicklung sehr wahrscheinlich nicht
mehr anwendbar sind. Neben der kompakten Stadt ,alten Stils' wird ein neuer Typ der
urbanen Metropolregion sichtbar, der auch Konsequenzen fur die nachhaltige Gestal-
tung des Verkehrs durch verkehrsreduzierende Siedlungsstruktur hervorbringt. Daher ist
Ziel der Arbeit, die Auswirkungen neuer raumstruktureller Entwicklungen auf den Ver-
kehr (und umgekehrt die Bedeutung der Verkehrsmobilitét fiir die raumstrukturelle Or-
ganisation) im Hinblick auf die Giltigkeit der im Ideal der kompakten Stadt implizierten
Annahmen der Verkehrssparsamkeit in Metropolregionen zu untersuchen.

2.3 Siedlungsstrukturelle Rahmenbedingungen des Verkehrswachstums
2.3.1 Grundziige der Interdependenzen von Siedlungsstruktur und Verkehr

Technologische Innovationen im Verkehr verbesserten die Transportmaglichkeiten, wo-
durch eine Konzentration von Produktion, Industrie und Kapital an nur wenigen Stand-
orten erméglicht wurde. Die Entwickiung des Verkehrssystems begiinstigte ein selekti-
ves Wachstum von Stédten in Mitteleuropa, so daB sich eine Vielzahl von regionalen,
nationalen und europdischen Zentren herausbildete. Transeuropaische Verkehrsnetze,
europaische Hochgeschwindigkeitsbahnen und internationale Flughéfen unterstitzen
gegenwartig den Prozess der Bildung européaischer Metropolregionen. Die Anbindung
an das internationale Verkehrsnetz ist ebenso ein zentraler Wettbewerbsfaktor wie die
Netzknoten der Stadtautobahnen, an denen sich das metropolitane Wachstum konzen-
triett. In Zusammenhang mit den vorangegangen Uberlegungen im Kapitel 2.2 wird

® Es werden auch andere Begriffe wie outer city, ruban village oder suburban economic center
verwendet
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deutlich, daB die geschaffenen Strukturen in der Metropolregion, die auf dem Prinzip der
funktionsraumlichen Arbeitsteilung und Spezialisierung basieren, ein entsprechendes
Verkehrssystem und ausreichendes Verkehrsinfrastrukturangebot voraussetzen.

Die technologische Evolution von Verkehrssystemen sowie das Verkehrsinfra-
strukturangebot 16sen gleichzeitig innerhalb der Metropolregion eine sich gegenseitig
aufschaukelnde Siedlungs- und Verkehrsentwicklung aus. Die durch die Entwicklung der
Eisenbahn und Straflenbahn sowie spéter durch die Massenmotorisierung bedingte Er-
héhung der Reisegeschwindigkeiten erweiterte den Aktionsradius bei weitgehend kon-
stantem Reisezeitbudget. In den sich herausbildenden Verwaltungs- und Dienstlei-
stungmetropolen wuchs der Anteil einkommensstarker Beschéftigungsgruppen, die un-
ter Beibehaltung ihrer Arbeitsplatze in den Metropolen ins Umland zogen. Dies fihrte zu
einem Anwachsen der kernstadtorientierten Verkehrsverflechtungen und Wegelédngen
unter Zunahme der Pkw-Nutzung. Die Trennung von Wohnen und Arbeiten war damit
eine notwendige Voraussetzung fur die Herausbildung groBer Dienstleistungsmetropo-
len. Der Bedeutungszuwachs der Metropolen ist also eng verkniipft mit der Mobilitat von
Arbeitskraften und Gutern. Radiale, auf die Zentren zulaufende Verkehrsverbindungen
trieben den Tertidrisierungsprozess in Metropolen voran und fuhrten zur Verdrangung
renditeschwécherer Nutzung, insbesondere von Wohnungen, ins Umland. Der Suburba-
nisierungsprozess der Bevélkerung fiel gleichzeitig mit Einkommenssteigerungen zu-
sammen, die das Wohnen im Eigenheim im Grinen und die Motorisierung erméglichten.
Infolge héherer Einkommen konnten mehr Ausgaben fir Verkehrszwecke getétigt wer-
den, deren Kosten zugleich durch die verkehrstechnischen Innovationen gesenkt wur-
den.

Wihrend in den 60er Jahren noch eine Suburbanisierung entlang der Achsen des
offentlichen Verkehrs erfolgte, forcierte die einsetzende Motorisierung eine flachenhafte
Besiedlung der Zwischenrdume auBerhalb der Einzugsbereiche von OV-Haltestellen.
Die massenhafte Verfligbarkeit des Pkw leistet der Siedlungsdispersion und Ent-
mischung von Funktionen Vorschub (APEL/HENCKEL 1995, S.19). Unter den Bedingun-
gen der Einkommensteigerungen, Wohnortpraferenzen und geringen Verkehrskosten
wurde der private Pkw und das ,Wohnen im Grinen‘ auch fir Haushalte mit mittlerem
und unterem Einkommen erreichbar. Nicht zuletzt wurde eine Zersiedlung durch Aus-
weisung von Wohnflachen in kleineren Gemeinden im Rahmen der kommunalen Pla-
nungshoheit unterstiitzt. Die Siedlungsstreuung zog weitere Verkehrsinfrastrukturinve-
stitionen vor allem in Form von Tangenten, RingstraBen und flichenhaften StraBennet-
zen nach sich. Eine ,Individualisierung’ des Verkehrs wurde damit unumganglich, d.h.,
daB einerseits mit der Entwicklung von dispersen Raumstrukturen der Zwang zur Ben(t-
~ zung des privaten Pkws zunimmt, weil groBere Distanzen zwischen Funktionen die Nut-
zung nichtmotorisierter Verkehrsmittel erschweren. Andererseits sind die Verkehrsstro-
me derart diffus, daB sich die Verkehrsstrome fir den OPNV nicht mehr bindeln lassen.
Uber die Jahrzehnte wurde das Siedlungssystem immer verkehrsabhéngiger, da ohne
die individuelle Mobilitat die Funktionalitat des Gesamtsystems nicht mehr sichergestellt
werden kann (KUTTER 1991, S.295). Automobilnutzung und verkehrsaufwendige Raum-
strukturen stehen so in einem wechselseitigen verstirkenden Verhaltnis. Durch den
Pkw-Verkehr sind Siedlungsstrukturen entstanden, die letztlich das Automobil unent-
behrlich machen.

Uber verschiedene Planungsepochen hinweg wurde durch eine angepaBte Kapa-
zitatserweiterung der Verkehrsinfrastruktur eine autoorientierte Siedlungsstruktur ange-
legt und fortgeschrieben, die einen eigendynamischen, selbstverstérkenden Prozess der
Selbstinduktion in Gang setzte und erhielt, der plakativ mit dem Ausdruck ,Verkehr
schafft Verkehr* beschrieben wird (HEiNZE 1979, S.9-32) Nach heutigem Planungsver-
standnis flihren kapazitatserweiternde MaBnahmen zur Beseitigung von Engpéssen fur
den Kfz-Verkehr mittel- bis langfristig zu Neuverkehr (SELz 1994, S.1-37). Neue Erreich-
barkeitsverhiltnisse induzieren infolge einer Ausweitung des Verkehrsangebotes kurz-

17



fristig Neuverkehr (primar induzierter Verkehr), der langfristig Giber die Standortentschei-
dungen von Haushalten und Betrieben zu sich sekundar einstellenden raumstrukturellen
Verénderungen fiihrt. Diese I6sen wiederum eine neue Verkehrsnachfrage aus (sekun-
déar induzierter Verkehr), worauf die Verkehrsplanung mit infrastrukturellen Anpassungen
reagient, bis sich dies in einer ,unendlichen Wiederholung* verlduft. Inzwischen hat der
Verkehr an einer Gestaltungskraft gewonnen, die die raumliche Planbarkeit durch die
ubiquitédre Verkehrsinfrastruktur zusammen mit der Kostenunwahrheit im motorisierten
Individualverkehr untergrabt (KUTTER/STEIN 1996, S.462f.). Das Verkehrssystem hat ein
Qualitdtsniveau erreicht, daB die Wahl der Orte zur Austibung der Aktivitaten immer un-
abhéangiger von der rdaumlichen Verteilung von Funktionen wie Wohnen, Arbeiten, Sich
Versorgen und Sich Erholen erfolgt. Zwangslaufig muB ein erheblicher Anteil der Ver-
kehrsbeeinflussung an die Raumplanung zuriickverwiesen werden, da hier die urséchli-
chen Gestaltungsmdglichkeiten der Verkehrserfordernisse liegen.

Schon lange ist man sich einer solchen Gestaltungskraft des Verkehrssystems fiir
die rdumliche Verteilung der menschlichen Aktivitaten und der positiven Riickkoppelun-
gen bewuBt. Bereits Pirath wies auf die engen Interdependenzen zwischen Verkehr und
Siedlung, die gegenseitig aufeinander wirken, hin (PIRATH 1947), was sich willentlich
auch in der Forderung nach ganzheitlichen, systemtheoretischen Ansétzen zur konzep-
tionellen Integration von Teilsystemen (VESTER 1990) ausdriickt. Und trotzdem wird die
individuelle Verkehrserreichbarkeit* stillschweigend geduldet, indem faktisch die ver-
kehrsinduzierenden Siedlungsverinderungen durch gesetzliche ~Fehischaltungen” un-
terstutzt werden (WURDEMANN 1993, S.287). Die Gestaltungskraft des Verkehrs politisch
gewollt, wenn der Verkehrsinfrastruktur eine Ausgleichsfunktion zwischen Siedlungs-
raumen unterschiedlicher Lebensbedingungen zufillt. Die durch eine hohe Erreichbar-
keit néhergerickten Fernziele I6sen jedoch im Nahraum durch die Ausdinnung von
Nahversorgungsangeboten Sachzwénge aus, die eine Zwangsmobilitit bei nichtmotori-
sierten Bevélkerungsschichten entstehen lassen.

2.3.2 Entmischung von Funktionen

Im Zusammenhang mit dem Verkehrswachstum und den siedlungsstrukturellen Disper-
sionstendenzen treten funktionale Entmischungsprozesse in den Metropolregionen auf,
die die Potentiale dezentraler Konzentration einschrinken (JESSEN 1997, S.77-100;
ARING, 1997, S. 101-118). Mit Potentialen dezentraler Konzentration wird konkret ge-
meint, daB es im Umland leistungsfahige Stadte bzw. Standorte gibt,

= die ein hohes Ansiedlungspotential fir Wohnungen und Unternehmen (z.B. Verlage-
rungen aus der Kernstadt oder Neuansiedlungen) aufweisen, und
* die sich als urbane, kompakte und nutzungsgemischte Wohn- und Arbeitsstandorte
herausbilden lassen (BRAKE 1998, S.341-351).
Bevor auf das Standortverhalten der Haushalte und Unternehmen eingegangen wird, ist
eine kurze Definition des Begriffs der ,Entmischung” erforderlich, da er ein breites Inter-
pretationsspektrum bietet. Unter Entmischung ist eine raumliche Trennung von interde-
pendenten Lebensgrundfunktionen zu verstehen, die auf eine dkonomische Spezialisie-
rung als raumlich-funktionale Differenzierung der Wirtschaft einerseits und sozialen Se-
gregation als Differenzierung der Gesellschatft in ihrer rdumlichen Auspragung z.B. ent-
lang soziodemographischer Merkmale andererseits beruht (vgl. Abb. 5). Der Begriff der
Nutzungsmischung hat eine raumliche (Bezugsraum), zeitliche (Nutzungsanderung),

 Kutter verwendet in diesem Zusammenhang den Begriff der ,individuellen Verkehrserreich-
barkeit'. Nach seiner Ansicht sind die verkehrsauslésenden Entwicklungen nur in Gang ge-
setzt worden, weil in die Entscheidungen die leichten Transportméglichkeiten und die totale
FlachenerschlieBung von vornherein mit einbezogen worden sind (KUTTER/STEIN 1996)
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funktionale (Art der Nutzung) und soziale Dimension (soziale Gruppen). Die raumliche
Dimension bezieht sich dabei auf die gesamtstédtische und regionale Ebene.®

Arbeitsstatte A
Arbeitsstatte B
Wohnstétte A
Wohnstétte B

¢ O DN

Funktionale Entmischung
und sozialrdumtliche
Differenzierung

% >

Okonomische Spezialisierung Soziale Segregation

Abb. 5: Raumlich-funktionale Entmischung (eigene Darstellung)

Die Standortentscheidungen der Haushalte und der Unternehmen bestimmen die
raumliche Verteilung und Zuordnung von Funktionen beispielsweise von Wohn- und Ar-
beitsstatten. Art und AusmaB der rdumlichen Funktionstrennung ergibt sich aus der
radumlichen Trennung von Wohnstandorten und Arbeitsplatzen, Versorgungs- und Frei-
zeiteinrichtungen sowie der rdumlichen Differenzierung von Wirtschaft und Geselischaft.
Von zentraler Bedeutung fir die Erklarung von Verflechtungsbeziehungen ist die (Un-)
Ausgeglichenheit der Wirtschafts- und Bevélkerungsstruktur (z.B. unterschiedliche
Struktur der Arbeitspldtze und der wohnhaften Beschéftigten). Die Differenzierung der
Berufe bei gleichzeitiger Spezialisierung der Wirtschaftsaktivitaten und Standortanforde-
rungen sowie die Differenzierung von Einkaufs- und Freizeitméglichkeiten pragen die
Entwicklung in Metropolregionen (vgl. Kapitel 2.2.2). Eine zunehmende Spezialisierung
und Differenzierung der Wohn-, Lebens- und Arbeitswelten verringert die Chance z.B.
einer Beschéftigungs- bzw. Wohnmdglichkeit in naherer Wohn- bzw. Arbeitsumgebung
(Gemeinde, Nachbargemeinde oder néchster zentraler Ort). Dadurch wird der Zwang
zum Aus- und Einpendeln erhéht. Neben der radumlich-funktionalen Entmischung wird

5 Der Begriff der Nutzungs(ent-)mischung hat in der Regel als spezialisierte Flichennutzung
eine lokale Dimension. Da weniger die innerortliche Funktionsmischung, sondern vielmehr die
iberértliche bzw. regionale Funktionstrennung flr hohe Verkehrsleistungen verantwortlich ist,
hat Nutzungsmischung auch eine regionale Dimension. Entmischung kann auf eine gréBeren
MaBstabsebene als auf der lokalen Ebene stattfinden, wo die Verkehrseffekte entsprechend
deutlicher sind. Das siedlungsstrukturelle Leitbild der Dezentralen Konzentration wird deshalb
als ein regionales Konzept der Nutzungsmischung im Sinne einer Region der kurzen Wege
an Stelle der Stadt der kurzen Wege favorisiert (vgl. Kapitel 3.2.3 )
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auch der Begriff der individuellen Funktionstrennung gebraucht, wenn die lokalen oder
naheren Angebote an Arbeitsplatzen, Versorgungs-, Bildungs- und Freizeitméglichkeiten
nicht genutzt werden (ARING/SCHMITZ/WIEGANDT 1995, S.507-524). Die individuelle
Funktionstrennung ist dabei Ausdruck der Individualisierung und Erlebnisorientierung
der Gesellschaft, die ihre Aktivititen mehr und mehr abseits des Wohnstandortes aus-
Uben. Ausgehend von diesen Grundiberlegungen werden kurz das Standortverhalten
der Haushalte und Unternehmen und ihre Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen
beschrieben. .

Im Bereich des Wohnens forcieren eine Vielzahl von demographischen und so-
zialen Faktoren wie anhaltende Zuwanderung, kleinere HaushaltsgroBen, steigender
individueller Wohnflachenbedarf, Wunsch nach einem eigenen Haus ,im Griinen’, etc.
siedlungsstrukturelle Dispersionstendenzen. Die Entmischung von Gewerbe- und
Wohnnutzungen hat damit auch eine soziale Komponente, da die Verdrangung inner-
halb von Bevélkerungsgruppen stattfindet. Vor dem Hintergrund des Boden- und Miet-
preisgefélles zwischen Stadt und Umland kann das Haus im Grinen fir mittlere Ein-
kommensschichten nur noch im weiteren landlichen Umland realisiert werden. Die Be-
reitschaft, in groBen Distanzen zum Arbeitsplatz zu wohnen und lingere Pendelwege
auf sich zu nehmen, ist darin begrindet, daB die Distanzen durch die schnelle Erreich-
barkeit als ,gefahrene Minuten’ wahrgenommen werden und die Mobilititskosten relativ
gering sind. Folglich zdhlen immer weiter von der Kernstadt entfernte Teilraume funktio-
nal zur Kernstadt.

Im gewerblichen Bereich entstehen im Umland in der Ndhe von Autobahnauf-
fahrten ein Reihe von Gewerbe- und Industriegebieten ohne stadtebauliche Integration.
Typisch fur das Umland von Metropolen sind ausgelagerte Verwaltungskomplexe (back
offices), aber auch Unternehmenshauptverwaltungen, Neuansiedlungen unternehmen-
sorientierter Dienstleistungsunternehmen sowie Standorte groBer Distributions-, Logi-
stik-, Einzelhandels- und Freizeiteinrichtungen. Diese Entwicklung ist auch ein Resultat
der Konzentrations- und Rationalisierungsprozesse vor allem im Bereich der Distributi-
on, des Einzelhandels und der Freizeit, die gréBere Gebéude- und Flacheneinheiten in
Anspruch nehmen und sich zu immer gréBer werdenden Standorten zusammenlegen
(JESSEN 1995, S. 391-404). Die Flachenanforderungen und die Transportbediirfnisse
kénnen an alten groBstédtisch-integrierten Standorten wegen fehlender Erweiterungs-
und Zugangsméglichkeiten oft nicht erfullt werden. Damit lassen sich im gewerblichen
Bereich keine zwingenden Affinitaten zu stédtischen Standorten erkennen. Auch im Be-
reich der Versorgungs-, Freizeit- und Einzelhandelsstruktur fihren die Netzausdiinnung,
der MaBstabssprung und der hohe Konzentrationsgrad von GroBeinrichtungen gemein-
sam mit handelsexogenen Nachfragefaktoren wie verdnderte Einkaufs-, Lebens- und
Nachfragemuster, gesteigerte Konsumwiinsche und héhere Motorisierung zu gréBeren
Reichweiten und hoher MIV-Affinitat (HATZFELD/ROTERS 1998, S. 521-535).

Wenngleich die Standortanforderungen der GroBflachigkeit und Transportorientie-
rung der Einrichtungen nicht unbedingt zu verdichteten und funktionsgemischten Struk-
turen in Wohngebieten flhren, so bietet der Strukturwandel grundsatzlich Méglichkeiten
der Nutzungsmischung. Arbeitsplatze unternehmensbezogener Dienstleistungen sind
leichter in Wohngebiete zu integrieren, da sie im Vergleich zu Industrie und Distribution
weit weniger flichenbeanspruchend und geringere Umweltbelastungen aufweisen. Die
Externalisierung von Dienstleistungen und der Trend zu schlankeren, kleineren Be-
triebseinheiten erhdht die Chancen einer starkeren Nutzungsmischung. Im Rahmen des
Flexibilisierungs- und Spezialisierungsprozesses sind die Standortanforderungen flexi-
bler und damit offener fir die Qualitaten nutzungsgemischter Gebiete. Weiche Stand-
ortfaktoren wie Urbanitét, soziales Milieu, Nutzungsvielfait, arbeitsplatznahes Wohn- und
Einkaufsangebot, gute OV-Erreichbarkeit und damit die Ansiediung innerhalb oder in der
Néhe von Wohnsiedlungen gewinnen fir Unternehmen mit hohem Forschungs- und
Entwicklungsniveau, hochwertigen Produktionsanlagen und qualifizierten Beschéftigten
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an Bedeutung. Da durch die Flexibilisierungsprozesse die Standortwahl aber auch un-
abhéngiger wird, muB das stidtische Umfeld nicht zwangslaufig aufgesucht werden. So
kommt Brake auf Grundlage von Fallstudien und Befragungen zu dem Ergebnis, daf
solche ,Mischungspotentiale" jedoch zu wenig ausgeschopft werden und die Bindungs-
kréfte dezentraler Orte begrenzt sind (BRAKE 1998).

Die Standorttendenzen der Haushalte und Unternehmen lassen keine entschie-
dene Orientierung auf dezentrale Orte und nutzungsgemischte Gebiete erkennen. Es ist
daher von Entmischungsprozessen auszugehen, die komplexe intraregionale Interakti-
onsmuster verursachen. So ,organisiert die Bevélkerung ihr Alltagsleben von Wohnen,
Arbeiten und Freizeit in unterschiedlichen regionalen Netzen, die nicht mehr auf ein
Zentrum orientiert sind” (SIEBEL 1998, S.94). Aber auch gewachsene Handlungsspiel-
raume, wachsende Individualisierung und Erlebnisorientierung, eine zunehmende Aus-
differenzierung der Bedirfnisse und Anspriche sowie eine steigende Mobilitat tragen
dazu bei, daB die Distanzzunahme inzwischen Uber das raumstrukturell erzwungene
MaB hinausgeht. Die traditionellen Beziehungen in rdumlicher Néhe verlieren zugunsten
des differenzierten Angebotes in weiterer Entfernung an Bedeutung, so daB die indivi-
duellen Aktionsraume sich ausdehnen und an Vielfalt zunehmen. Dadurch daB sich die
,Lebensweisen regionalisieren” (ROHR-ZANKER 1996, S. 196-225). und der Bezug zur
Stadt verloren geht, wird der Lebens- und Mobilitatsstil immer entfernungsintensiver.
Fuhrer beschreibt dieses Phdnomen als Ubergang von der Mono- zur Multilokalitat und
begriindet die komplexen und distanzaufwendigen Mobilitidtsmuster durch eine fehlende
Ortsbindung und durch Defizite im Wohnbereich und im Wohnumfeld (FUHRER/KAISER
1994, S.127). Insbesondere Zugezogene und Berufspendler lassen eine hohe Orts- und
Wohnbindung vermissen, da sie an ihren gewohnten aktionsraumlichen Orientierungen
festhalten. Demgegeniiber weisen autochthone Bewohner eine hohe Ortsbindungen auf.
Nach Ansicht von Fuhrer kann eine urbane und komplexe Quartierbildung zu einer ho-
heren Identifikation mit dem Wohnumfeld beitragen. Fur den Freizeitbereich wird daher
in der neuen Literatur die Bedeutung der sozialstrukturellen Bedingungen und der Le-
bensstile fiir das Mobilitatsverhalten in den Vordergrund gestelit. So gelingt im sozial-
okologischen Forschungsansatz der Nachweis des Zusammenhangs von Lebensstile,
Mobilitatsorientierungen und Verkehrsverhalten (GOTz/JAHN/ScHuULZ 1997, S.10-19). Bei
der Verkehrsmittelwah! wird deutlich, daB die Automobilnutzung in der Freizeit eher in-
ternalen, subjektiven Griinden folgt. Das Auto bietet als ,Paradigma’ fir Individualitat vor
allem Unabhingigkeit. Die automobilen Freizeitaktivitidten entziehen sich somit zuneh-
mend der siedlungsstrukturellen EinfluBnahme.

2.3.3 Zum Stand der empirischen Mobilitits- und Siedlungsforschung

Vor dem Hintergrund der Diskussionen um die Entkoppelung des individuellen Ver-
kehrsverhaltens von raumstrukturellen Bedingungen auf der einen Seite und der Wirk-
samkeit siedlungsstruktureller Ansétze zur Verkehrsvermeidung auf der anderen Seite
besteht offensichtlich noch erheblicher Klarungsbedarf zur siedlungsstrukturelien Be-
dingtheit des Verkehrs im Rahmen von Uberlegungen zu verkehrssparsamen Sied-
lungsstrukturen. Deshalb werden im folgenden die gegenwartigen Forschungserkennt-
nisse und -defizite vorrangig zum Zusammenhang von Siedlungsstrukturen und Verkehr
dargelegt. Nach einer allgemeinen Positionierung des verkehrswissenschaftlichen For-
schungsstandes werden hauptséchlich Arbeiten, die sich mit dem EinfluB der Sied-
lungsstruktur auf das Mobilitdtsverhalten befassen, diskutiert, um etwaige Erfordernisse
fur das methodische Vorgehen z.B. hinsichtlich der Indikatorenauswahl, die an diese
Arbeit zu stellen sind, abzuleiten und die empirischen Ergebnisse in der vorliegenden
Untersuchung zu interpretieren. Dabei wird das Hauptaugenmerk in erster Linie auf die
zuriickgelegten Entfernungen und die motorisierte Verkehrsmittelwahl gerichtet, da sich
hier die gréBten siedlungsstrukturellen Unterschiede ergeben. Um die Zusammenhénge
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zwischen Siedlungsstrukturen und Verkehrsmobilitét richtig zu interpretieren, ist mitunter
eine differenzierte Betrachtung des gesamten Mobilititsspektrums unverzichtbar.

In der gegenwértigen, verkehrsgeographischen Forschung steht ,die herausra-
gende Bedeutung des Verkehrs (...) im krassen Gegensatz zur geringen Bedeutung die-
ser Problemstellung in der aktuellen geographischen Forschung und Lehre* (NUHN
1994, S.260-265) In dem aktuellen geographischen Lehrbuch zur Verkehrsgeographie
bleibt der Aspekt der Verkehrsvermeidung sogar véllig unerwahnt (MAIER/ATZKERN
1992), wenngleich er bereits Ende der 80er Jahre Eingang in die aligemeine Verkehrs-
wissenschaft fand. Dies ist um so Uberraschender, da aufgrund der komplexen Wech-
selwirkungen zwischen Verkehr und Raumstrukturen zahlreiche Anknipfungspunkte der
Verkehrsgeographie zu Nachbardisziplinen der Verkehrswissenschaft und Raumpla-
nung bestehen. Konkret bedeutet dies fir die vorliegende Arbeit, daB3 gewinnbringende
Erkenntnisse zum Zusammenhang zwischen Siedlungsstrukturen und Verkehr in erster
Linie aus Untersuchungen benachbarter Disziplinen erwartet werden. Insofern soll diese
Arbeit auch einen verkehrsgeographischen Beitrag zur aktuellen Diskussion (ber den
EinfluB der Raumstruktur auf das Mobilititsverhalten zur Verkehrsverringerung leisten.

In der empirischen Mobilititsforschung standen lange Zeit weniger die raumlichen
als die modalen Komponenten des Verkehrs, also die Potentiale der Verkehrsverlage-
rung und Verkehrsmittelwahlbeeinflussung, im Vordergrund. Ein wesentlicher Grund
hierfir ist die Tatsache, daB der Prozess der Verkehrsentstehung und Zielwahl komple-
xer und damit schwerer zu untersuchen ist als die Verkehrsmittelwahlprozesse. Auch
Neuwerth'stellt nach der Evaluierung der Literatur fest, daB durch die verkehrsinge-
nieurwissenschaftliche und sozialspsychologische Ausrichtung der Verkehrswissen-
schaft der Raum einen ,bislang vernachldssigter EinfluBgréBenkomplex darstelit”
(NEuweRTH 1987, S.1). Dadurch wurden die der Siedlungsstruktur zugrundeliegenden
Reduktionspotentiale im motorisierten Individualverkehr nicht bertcksichtigt. Da auch
die MaBnahmen der Verkehrsmittelbeeinflussung das Verkehrsleistungswachstum im
MIV nicht wesentlich begrenzen konnten, nahm das Forschungsinteresse an Untersu-
chungen zum Zusammenhang zwischen Siedlungsstrukturen und Verkehr zu, die die
empirische Grundlage zur Vermeidung des Verkehrs bilden.

Anstelle einer ausfuhrlichen Darstellung der einzelnen Untersuchungen zum Zu-
sammenhang von Siedlungsstrukturen und Verkehr, werden auf die synoptischen Zu-
sammenfassungen von Siebert, Beckman und Motzkus verwiesen, die den aktuellen
Erkenntnisstand dokumentieren (SIEBERT 2000, BECKMANN 1999 und 2000, MoTzikus
2001) . Danach ist fur diese Arbeit vor allem jene Erkenntnis leitend, daB die Einwoh-
nergréBe und die siedlungsstrukturelle Binnenstruktur der Wohngemeinde (Siedlungs-
dichte, Nutzungsmischung) den siediungsstrukturell-bedingten Verkehr nicht (mehr) hin-
reichend erkldren kann, da gerade in Metropolregionen die iiberdrtliche Funktionstren-
nung weit fortgeschritten ist und regionale Formen angenommen hat. Diesbeziiglich
weisen eine Reihe von aktuellen Untersuchungen nach, daB trotz zunehmender Ar-
beitsplatze bzw. Nutzungsmischung in der Wohngemeinde immer mehr Erwerbstétige
auspendeln, wahrend ihre Arbeitsplatze vor Ort in steigendem MaBe durch einpendeln-
de Erwerbstatige in Anspruch genommen werden (SCHNEPPE 1991, S. 203; HoLz-RAU
1995; ARING 1999; HIRSCHFELD 1999, S. 85-103; SCHAFFNER 2000, S. 233-244;). Dem-
nach missen auch die regionalen Siedlungsstrukturen und die der Zielgemeinden sowie
die aktionsrdumlichen Orientierungen zwischen Quell- und Zielgemeinde Ber(icksichti-
gung finden. In diesem Forschungskontext besteht noch ein wesentlicher Erkenntnisbe-
darf in Bezug auf die Erklarung der Zusammenhinge regionaler Verflechtungen und
raumlicher Funktionszuordnungen. Dies bedeutet auch, das traditionelle Bild der kom-
pakten, europdischen Stadt der kurzen Wege, das den heutigen Bedingungen einer Ur-
banisierung der Region und den damit einhergehenden heterogenen und komplexen
Interaktionsmuster nicht mehr entspricht, um siedlungsstrukturelle Konzepte einer Regi-
on der kurzen Wege zu erweitern.
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Insgesamt kann festgehalten werden, daB die in &lteren Studien beobachteten
siedlungsstrukturellen Unterschiede im Verkehrsaufwand nicht einseitig kausal oder vor-
rangig aus raumlichen Merkmalen der Gemeinde abzuleiten. Vielmehr sind gro3raumi-
gere, regionale EinfluBfaktoren der Siedlungsstruktur und zusétzlich soziale von den
raumlichen Gegebenheiten untrennbare soziale EinfluBfaktoren sowie Mobilitats- und
Lebensstilorientierungen von Bedeutung. Diese erklaren offensichtlich im Zeitablauf
auch zunehmend das Mobilitatsverhalten. Wer in nutzungsgemischten Gebieten wohnt,
muf3 noch lange nicht das vorhandene Versorgungs-, Freizeit- oder Arbeitsplatzangbot
nutzen, wenn es an anderer Stelle fir den Einzelnen attraktiver ist. Es bestehen dem-
nach vor allem dort noch erhebliche theoretische Forschungsdefizite, wo die Verkehrs-
mobilitdt und das individuelle Handeln in konkreten aktionsraumlichen Kontexten erfol-
gen. In diesem Zusammenhang gewinnen auch Forschungsansétze wie die der Le-
bensstile bzw. Milieus in der raumbezogenen Forschung an Bedeutung (HESSE 1999,
LANZENDORF 1999). Dieser Ansatz wurde bisher nur unzureichend auf Mobilitat und Ver-
kehr angewandt. Die Bedeutungsdimension der Mobilitits- und Lebensstilorientierung
kann in der empirischen Untersuchung nur bedingt aufgegriffen werden, da die daten-
bedingte Forschungsanlage der Arbeit die Raumstruktur als notwendige Voraussetzung
far verkehrssparsames Verhalten klar in den Vordergrund stellt und eine Berticksichti-
gung sozialer, individueller Aspekte ausschlieBen muf3.

3 Siedlungsstrukturen und Verkehrsmobilitit im Konzept der
nachhaltigen Raumentwicklung von Metropolregionen

3.1 Ziele und Ansitze einer nachhaltigen Raumentwicklung
3.1.1 Zur Nachhaltigkeit in Metropolregionen

Seit der Verdffentlichung des Brundtland-Berichtes der Weltkommission fiir Umwelt und
Entwicklung (WCED) 1987 und der Verabschiedung des globalen Aktionsprogrammes
JAgenda 21“ auf der Konferenz der Vereinten Nationen fir Umwelt und Entwicklung
(UNCED) in Rio de Janeiro im Juni 1992 ist der Begriff , Sustainable Development® als
zentrale Leitidee fur die Entwicklung von Nationen, Regionen und Stadten Gegenstand
kontrovers gefiihrter wissenschatftlicher und politischer Diskussionen. Unabhéangig von
den zahlreichen Versuchen, den Begriff allgemeinguiltig und geschlossen zu definieren,
in die Praxis umzusetzen oder sogar zu operationalisieren, ist das Paradigma inzwi-
schen als eine dkologisch, sozial und ékonomisch gleichermaBen vertretbare Zukunfts-
perspektive unstrittig. Als Ergebnis der bisherigen Nachhaltigkeitsdebatte bleibt die
Grundbedingung bestehen, daB der flir den sozialen Frieden sichernde wirtschaftliche
Wohistand auch in Zukunft nur in dem MafB3e méglich ist wie die naturlichen Ressourcen
als Lebensgrundlage nicht gefahrdet werden. Damit wird der wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Entwicklung ein O6kologischer Rahmen gesetzt, ohne daB sich daraus
zwangslaufig die Forderung einer Priorisierung ékologischer Ziele gegentber den kon-
kurrierenden sozialen und wirtschaftlichen Zielen ableiten wirden.

Die Gefahrdung der natdrlichen Grundlagen wird heute vor allem durch den Res-
sourcenverbrauch 6konomischer Wachstumsprozesse und durch die Nutzung kompara-
tiver Vorteile von Raumen in Industriestaaten verursacht, die auf eine zunehmende Fl&-
cheninanspruchnahme sowie auf die raumliche Arbeitsteilung und Spezialisierung wirt-
schaftlicher und gesellschaftlicher Aktivititen beruhen. Insbesondere die Stadte stehen
in einer ausgepragten funktionsraumlichen Arbeitsteilung mit ihrem Umiand. Eine ,Funk-
tionalisierung‘ des Umlandes durch die Stadt z.B. als Wohnstandort der in den Stidten
arbeitenden Bevoélkerung hat Uber die Notwendigkeit von Austauschprozessen zu um-
weltbelastenden Pendelverflechtungen geflihrt. Traditionelle Beziehungen von rdumli-

$ Im deutschen Sprachraum hat sich der Begriff ,Nachhaltige Entwicklung" durchgesetzt. Ne-
ben der wortlichsten Ubersetzung ,aufrechterhaltbar finden sich aber auch andere Begriffe
wie z.B. dauerhafte und zukunftsfahige Entwicklung. '
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cher Nahe zwischen Standorten der Unternehmen und Standorten der Haushalte wer-
den aufgeldst. Die rdumliche Trennung einst enger verflochtener Standorte der Da-
seinsgrundfunktionen in der europdischen, kompakten Stadt verursacht motorisierte
Verkehrsverflechtungen, die in ihrem heutigen AusmaB mit den Anforderungen einer
nachhaltigen Entwicklung nur begrenzt vereinbar sind (BERGMANN 1996, S.7-22). Sie
geféhrden nicht nur die dkologische Lebensfahigkeit und Umweltqualitit von Stidten
und Verdichtungsrdumen, sondern auch deren Standortqualitat und damit die 6konomi-
sche Entwicklung. Uber Jahrzehnte hinweg ist somit ein raumfunktionales Netz von Ver-
kehrsbeziehungen zwischen Standorten entstanden, deren raumliche Distanz zueinan-
der unter Nachhaltigkeitsaspekten teilweise zu groB ist (KUJATH 1998b).

Es kann also nicht darum gehen, die durch den wachsenden Nutzungsdruck auf die
Flachenressourcen entstehenden Wachstums- und Funktionsprobleme von den Stédten
ins Umland zu ,exportieren’, sondern Gber einen sparsamen und schonenden Umgang
mit Boden- und Fléchenressourcen eine verkehrs-, energie- und flichensparsame
Siedlungsstrukur insbesondere in Verdichtungsraumen herbeizufiihren. Insofern geht es
in raumlicher Hinsicht um die langfristige 6konomische, soziale und ékologische Lebens-
und Funktionsféhigkeit von Stadten und Verdichtungsraumen gleichermaBen. Deshalb
benennt die Bundesregierung in ihrem Nationalbericht zum Weltsiedlungsgipfel HABI-
TAT 1l im Juni 1996 in Istanbul die nachhaltige Entwickiung der Siedlungsstruktur von
Stadten als wesentliches Handlungsfeld (BUNDESMINISTERIUM FUR RAUMORDNUNG,
BAUWESEN UND STADTEBAU 1996, S. 45):

~Fur die Stddte ergeben sich drei Ansatzpunkte, um eine ressourcenschonende

und umweltvertrdgliche Stadtentwicklung zu erreichen: Zum ersten geht es um die

Art und Weise, wie die Ressourcen in der Stadt genutzt werden, zum zweiten um

die stofflichen Austauschprozesse der Stadt mit anderen Gebieten, vor allem dem

Umiand, und zum dritten um die rdumiiche Nutzungs- und Ordnungsstrukturen der

Stadt. Diese rdumlichen Strukturen sind (teilweise) energetisch ineffizient, erzeu-

gen Verkehr und férdern die Expansion der Siedlungsfldche. Diese Strukturen sind

auch deswegen von Interesse, weil sie die stadtebaulichen Ankniipfungspunkte fiir

MaBnahmen darstellen*.

In diesem Versténdnis ergeben sich fur die Stadte als wesentlicher Ansatzpunkt einer

nachhaltigen réumlichen Entwicklung folgende Handlungsfelder (HESSE 1996, S.103-

158):

(1) Art und Intensitat der Flachennutzung an einem konkreten Standort bzw. in einem
konkreten Teilraum.

(2) Quantitativer Umfang der Flachennutzung an einem konkreten Standort bzw. in ei-
nem konkreten Teilraum.

(3) Beziehungen zwischen verschiedenen Standorten bzw. Teilrdumen, ausgedriickt in
der rdumlichen Ordnung bzw. Organisation.

Insbesondere das dritte Handlungsfeld bedeutet fiir die Aufgabenstellung dieser Arbeit,
die Verkehrserfordernisse durch eine optimale Verteilung und Zuordnung von Funktio-
nen zu reduzieren. Kleinrdumig heit dies im Idealfall, daB sowohl hinsichtlich der Wirt-
schaftsstruktur als auch hinsichtlich der Bevélkerungsstruktur ausgeglichene Ordnungs-
und Nutzungsstrukturen vorliegen. In diesem Sinne stellt nachhaltige Raumentwicklung
ein ,strategischer Gegenentwurf* (HESSE 1997, S.7) zur funktionsrdumlichen Arbeitstei-
lung und dem Verkehrswachstum dar, der verschiedene, raumliche Ebenen zu integrie-
ren versucht. Dies geschieht vor dem Hintergrund, daB mdglichst alle Funktionen an
Standorten und in Teilrdumen zur Verfligung stehen bzw. die gegebenen Bedirfnisse
durch lokale Ressourcen gedeckt werden und damit zumindest in Teilen ,an die Stelle
einer selektiven Nutzung weit verstreuter Standortqualitdten mittels Funktionalisierung
anderer Standorte und Teilrdume tritt' (HESSE 1997, S.7) Brake spricht in diesem Fall
von dem ,vor Ort-Prinzip", an dem sich das kinftige Handeln orientieren médge (BRAKE
1995a, S.31-35).

24



Im Zusammenhang mit HABITAT Il wurde dem BeschiuB3, das Ziel der Nachhal-
tigkeit in der nationalen Raumordnungs- und Stadtebaupolitik zu verwirklichen, mit Be-
richten wie dem Nationalen Aktionsplan zur nachhaltigen Siedlungsentwicklung und dem
Stadtebaulichem Bericht zur Nachhaltigen Stadtentwicklung entsprochen. Inzwischen ist
die nachhaltige Raumentwicklung auch Leitvorstellung der Raumordnung geworden. In
§ 1, Absatz 2 des novellierten Raumordnungsgesetzes in der Fassung vom 18.8.1998
heiBt es: ,Leitvorstellung bei der Erfillung der Aufgabe nach Abs. 1 ist eine nachhaltige
Raumentwicklung, die die sozialen und wirtschaftlichen Anspriche an den Raum mit
seinen dkologischen Funktionen in Einklang bringt und zu einer dauerhaften, groBréu-
migen ausgewogenen Ordnung fihrt“. In der Literatur wird die regionale Ebene aufgrund
der intensiven Uber die kommunalen Grenzen hinausgehenden funktionalen und raumli-
chen Verflechtungen als die zentrale Problem-, Handlungs- und Kompetenzebene an-
gesehen (SPEHL 1998, S. 19-33.) Dies bestétigt auch der im Herbst 1997 im Hinblick auf
den WeltkongreB URBAN 21 ausgeschriebene Wettbewerb ,Regionen der Zukunft®.

Diese planungspolitische Auseinandersetzung mit einer nachhaltigen Siedlungs-
entwicklung hat sich in Deutschland noch nicht zu einer intensiven wissenschatftlichen
Diskussion (ber Metropolen bzw. Metropolregionen als Gegenstand einer nachhaltigen
Raumentwicklung fortentwickelt. Es ist nicht nur eine fehlende ,Theorie der Metropolen*
oder die lange Zeit unter dem Primat der Okologie gefihrte Nachhaltigkeitsdebatte, es
sind auch bestimmte Unvereinbarkeiten zwischen der Funktion der Metropolen als Moto-
ren der Raumentwicklung im internationalen Standortwettbewerb und den Anforderun-
gen der Nachhaltigkeit, die es erschweren, eine ernsthaft gefihrte Diskussion in Rich-
tung der Frage, ob und inwieweit Metropolen Uberhaupt nachhaltig sein kénnen, in Gang
zu setzten. Ohne die Nachhaltigkeitsanforderungen fir Metropolregionen im einzelnen
zu konkretisieren, lassen sich die 6kologischen Ziele in Metropolen nur soweit verwirkli-
chen, wie sich dadurch die Bedingungen derer im internationalen Wettbewerb nicht ver-
schlechtern. Dies schlieBt aber nicht eine langfristig auf Wachstum gerichtete Entwick-
lungspolitik unter Inkaufnahme sozialer und Gkologischer Defizite ein, denn Skologische
und soziale Méngel gefdhrden die Leistungs- und Funktionsfahigkeit und damit als
Standort- und Wettbewerbsfaktor die Attraktivitat der Metropolregion.

Vor dem Hintergrund der Uberlegungen zum Strukturwandel in Kapitel 2.2 kdn-
nen nur Thesen zur Inkompabilitit von Nachhaltigkeit und Metropolenfunktionen formu-
liert werden. So kann vermutet werden, daB gemessen an den Anforderungen einer
nachhaltigen Raumentwicklung die Metropoiregionen nicht nachhaltig sein kénnen. Sie
stehen aufgrund der internationalen und globalen Orientierung im Besonderen unter ei-
nem wirtschaftlichen und demographischen Wachstums- und Siedlungsdruck. Dieser
bildet in der Regel (aber nicht notwendigerweise) sozial und wirtschaftlich ungleiche
Teilrdume und Standorte innerhalb der Metropolregion sowie zwischen der Metropolre-
gion und der Peripherie heraus (BLOTEVOGEL 1997a). Die Disparitdten zwischen Regio-
nen und Teilrdumen fiihren meistens zu einer ausgepragten rdaumlichen Arbeitsteilung.
Blotevogel folgt aus der Existenz intensiver Austauschprozesse in Metropolregionen,
daB die Nachhaltigkeitsbedingungen in Metropolregionen realistischerweise relativiert
werden miissen. Deshalb, so Blotevogel, muB die Frage nach dem Grad der Nachhal-
tigkeit gestellt werden, die von der Siedlungsstruktur der Metropolregion abhangen. Die-
se setzt aber die Operationalisierbarkeit von Nachhaltigkeit voraus, die bislang nur fir
Teilaspekte maglich ist.” Deshalb vermutet er grundsatzlich, daB polyzentrale Metropol-
regionen (ber ginstigere Voraussetzungen verfigen und den Anforderungen einer
nachhaltigen Stadt- und Regionalentwicklung eher gerecht werden als monozentrische

7 Wenngleich die Arbeit in erster Linie einen Beitrag zur Operationalisierung verkehrsreduzie-
render Siedlungsstruktur leistet und damit den verkehrsokologischen Aspekt akzentuiert, ge-
schieht dies nicht ohne Beriicksichtigung der wirtschaftlichen und gesellschaftiichen Randbe-
dingungen. Konkret mindet dies in der Frage, wie sich eine Reduzierung des Verkehrs-
wachstums bei gesellschaftlichem Fortschritt und wirtschaftlichem Wachstum erreichen laBt.
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Metropolregionen. Blotevogel gibt den Stand der Forschung wieder, in dem er eine
nachhaltige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung eher durch kompakte und durch-
mischte Stadte in polyzentrischen Metropolregionen fir méglich halt. Die dkologischen
Vorteile polyzentraler Metropolregionen sieht er u.a. in einer giinstigeren intraregionalen
Flachendurchmischung von Siedlungsbereichen und Freirdumen, in einem stérker
netzférmig anstelle auf ein Zentrum ausgerichtetem Verkehrssystem sowie in kiirzeren
und raumlich vernetzten Pendelverflechtungen anstatt radialer Muster mit langen Di-
stanzen. Die Gkologischen Vorteile der Verkehrsverflechtungsmuster in polyzentralen
Metropolregionen sind gegeniiber kernstadtorientierten Verkehrsbeziehungen in mono-
zentralen Metropolregionen in dieser Arbeit noch nachzuweisen; gleichzeitig sind wirt-
schaftliche und gesellschaftliche Vor- und Nachteile der unterschiedlichen Siedlungs-
rdume zu diskutieren.

Ein erst kiirzlich verdffentiichter Evaluationsreport zu ,Strategies for Sustainable De-
velopment of European Metropolitan Regions* im Rahmen der regionalen Vorberei-
tungskonterenzen zu URBAN 21, sieht auf Grundlage eines Vergleiches monozentri-
scher und polyzentrischer Metropolregionen die nachhaltige Entwickiung in européi-
schen Metropolregionen im wesentlichen durch die 6konomischen Funktionen insbe-
sondere als Schrittmacher fir Innovationen, soziale Veranderungen und wirtschaftiiches
Wachstum und ihrer Raumstruktur beeinfluBt. Dabei wird die polyzentrische Raum-
struktur als Schlissel zur Nachhaltigkeit aufgefaBt:,Core city(ies) within metropolitan
regions cannot by themselves
altain  sustainability.  They

need effective social, ecologi-
Gerechtigkelt cal and economic surroun-
dings in order to manage an

efficient division of labour.

Funktionstaumliche This is particularly a question
aArbeitsteilungs of settlement development

ensured by the principle of
,Balancing the Overall Spatial

and the protection of open
Wirtschaftilches " -Schutz der space. In this case, su-
Wachstum U _ Umwelt stainable development is to be

Verkehrsverflechtungen Structure  “ (LutzKy 1999,

S.23).
: - Zur Verwirklichung der
@ hier angesprochenen ausge-
glichenen rdumlichen Ent-
wicklung sollen sowohl der
U verstadterte Raum als auch
Verkehrsvermeidungsansatz die Freirdiume zu einem regio-

nalen  Wirtschaftswachstum
durch eine optimale Nutzung

Dezentral-konzentrierte ihrer jeweiligen komparativen
Siedlungsentwicklung Vorteile fir Dienstleistungen,
Industrie, Landwirtschatft,

Kultur, Erholung und Infra-

Optimiarung der struktureinrichtungen  beitra-
Funktionsfahigkeit gen. Die Ausnutzung kompa-
rativer Vorteile bedeutet zu-

Abb. 6: Modell der nachhaltigen Entwicklung in Metropol- nachst e.ine . funktiopsrﬁl{_rnlﬁ-
regionen und Peripherie (eigene Darstellung) che Arbeitsteilung, die mégli-
cherweise zu intensiven Aus-
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tauschprozessen und speziell zu aufwendigen Verkehrsverflechtungen fiihren kann.
Damit die funktionsraumliche Arbeitsteilung dahingehend nicht tberdehnt wird, wird fir
funktions- und leistungsfahige Metropolregionen die Entwicklung einer dezentral-
konzentrierten Siedlungsstruktur als (Optimierungs-) Strategie fur eine unter Nachhaltig-
keitsgesichtspunkten effiziente funktionsraumliche Arbeitsteilung empfohlen (vgl. Abb.
6). Das Konzept beschrankt sich keineswegs auf die Metropolregion, sondern auch auf
die mit der Metropolregion verflochtenen Raume, insbesondere die Peripherie. So sollen
dezentrale Orte in der Peripherie, die mit der Metropolregion verflochten sind, im Sinne
eines Entwicklungsziels eine ausgeglichene Entwicklung zwischen Peripherie und Me-
tropolregion gewahrleisten (vgl. Kapitel 3.2.2). Ein Entwicklung peripherer, dezentraler
Orte durch eine effiziente Arbeitsteilung zwischen Metropolregion und Peripherie fihrt
zu einer Reduzierung von Pendelstrémen und damit zu einer Entlastung der Metropol-
region.

Aus raumordnerischem Blickwinkel ist die funktionsraumliche Arbeitsteilung in ein
Spannungsfeld eingebunden, das auf der einen Seite durch die positiven ékonomischen
und sozialen Effekte der Vernetzung und auf der anderen Seite durch die nachteiligen
6kologischen Wirkungen einer unausgeglichenen arbeitsteiligen Spezialisierung be-
grenzt wird (vgl. Abb. 6). Die funktionsrdumliche Arbeitsteilung verursacht tber raumli-
che Austauschbeziehungen Personen- und Guterverkehrsverflechtungen. Eine véllige
Abkehr von einer funktionsraumlichen Arbeitsteilung ist sowohl aus 6kologischen als
auch 6konomischen Beweggrtinden nicht sinnvoll, da sie zum einen den Freiraumschutz
(z.B. Erholung, Landwirtschaft, 6kologischer Ausgleich), zum anderen die Funktion der
Metropole als Wachstumsmotor sicherstellt. in die gleiche Richtung zielen konzeptio-
nelle Ansétze, die eine funktionsraumliche Arbeitsteilung zugunsten einer nachhaltigen
Raumentwicklung 6kologisch vertraglicher organisieren (KUJATH 1998b, S. 153). So be-
schreibt das Modeil von Kujath aus regionalplanerischer Sicht eine Region der optima-
len rdumlichen Ordnung. Im Kern zielt das Modell auf jene funktionsrdumliche Arbeits-
teilung ab, die Uber eine optimale rdumliche Zuordnung funktional aufeinander bezoge-
ner Nutzungen verringert wird. Brake sieht im dem siedlungsstrukturellen Leitbild der
Dezentralen Konzentration ein Modell zur Optimierung der rdumlichen Austauschbezie-
hungen als Beitrag flir eine nachhaltige Raumentwicklung in Metropolregionen (BRAKE
1995a, S. 31-35). Eine exakte Kenntnis der Wirkungen des siedlungsstrukturellen Kon-
zeptes auf die Verkehrsverflechtungen liegt jedoch bislang nicht vor, ist aber eine we-
sentliche Voraussetzung fur die Entwicklung eines regionalen, auf nachhaitige Rau-
mentwicklung abzielenden ,Sustainable“—Konzeptes. Indem sich die Arbeit dieser Fra-
gestellung zuwendet, leistet sie einen Beitrag zur Konkretisierung bzw. Operationalisie-
rung einer nachhaltigen Raumentwicklung im Bereich Verkehrsmobilitat in Metropolen
und Metropolregionen.® Eine Klammer zwischen nachhaltiger Entwicklung von Metropol-
regionen und Skologisch vertraglicher Organisation der Verkehrsverflechtungen stellt der
Verkehrsvermeidungsansatz dar (vgl. Kapitel 3.2.1).

3.1.2 Zum Konzept der raumlichen Nachhaltigkeit im Bereich Verkehr

Verkehr als Ortsveranderung von Personen, Gltern und Nachrichten ist in die gesell-
schaftliche, 6konomische, 6ékologische und rdumliche Struktur und Entwicklung einge-
bettet und eine unabdingbare Voraussetzung fir die Funktionsfahigkeit von Gesellschaft
und Wirtschaft. Aufgrund dieser Querschnittsfunktion stellt der Verkehr im Kontext der
nachhaltigen Raumentwicklung von Metropolregionen neben der ressourcenaufwendi-
gen Flachennutzung ein besonderes Problemfeld dar. Verkehr hat hier nicht nur eine
dienende Funktion im Rahmen wirtschaftlicher und geselischaftlicher Austauschprozes-
se zwischen Haushaiten, Unternehmen und offentlichen Einrichtungen. Verkehr hat

8 Es soll hier kein ,nachhaltiges Verkehrskonzept” entwickelt werden. Vielmehr geht es um den
Beitrag des Verkehrs zur nachhaltigen Raumentwicklung, d.h. es werden Verknipfungen
zwischen Siedlungsstrukturen und Verkehr dargestellt.
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gleichzeitig aufgrund seiner Ressourcenbeanspruchung sowie der verkehrsbedingten
Umweltbelastungen eine kritische Bedeutung. Einerseits wird die individuelle Verkehrs-
mobilitat als ein Grundbedurfnis anerkannt und vielfach mit persénlicher Entfaltung und
Lebensqualitét gleichgesetzt. Da die Verkehrsmobilitit von vielen als Automobilitit (miB-
)verstanden wird und das Automobil zum Symbol von Freiheit und Unabhéangigkeit ge-
worden ist, fihrt die massenhafte Motorisierung andererseits zur Einschrankung der Le-
bensqualitit. In diesem Spannungsfeld von sozialer, ékonomischer und okologischer
Nachhaltigkeit ergeben sich folgende Forderungen an eine Nachhaltigkeit im Bereich
Verkehr:

1. Er erméglicht und sichert die Teilnahmechancen und Zugangsmdglichkeiten aller
Bevélkerungsgruppen am sozialen, gesellschaftlichen und kulturellem Leben (soziale
Dimension).

2. Er gewahrleistet die notwendigen wirtschaftlichen Austauschprozesse (6konomische
Dimension).

3. Er verursacht im hohen MaBe &kologische Langzeitbelastungen, die reduziert wer-
den missen (6kologische Dimension).

Auch im Bereich Verkehr ist unter einer nachhaltigen Entwicklung stets das Bestreben
zu verstehen, die in den drei Dimensionen formulierten Forderungen an den Verkehr in
Einklang zu bringen. Da sich in der Metropole als Schnittpunkt internationaler, Uberre-
gionaler und intraregionaler Vernetzungen die wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Aktivitaten im hohen MaBe konzentrieren, besteht ein wesentiiches ékonomisches Ziel
der nachhaltigen Raumentwicklung in Metropolregionen in der Bereitstellung adaquater
inter- und intraregionaler Verkehrsverbindungen. Zur Erhaltung der Wettbewerbsfahig-
keit ist das auf arbeitsteilige Spezialisierung aufbauende Wirtschaftssystem der Metro-
polregionen im besonderen MaBe auf die Mobilitat von Menschen und Gitertransporten
durch ein leistungsféhiges, effizientes Verkehrssystem angewiesen. Mobilitat von Per-
sonen und Giitern schafft die Voraussetzung fiir Wachstum durch die Nutzung kompa-
rativer Vorteile von Rdumen (vgl. Kapitel 3.1.1). Gerade aber ein leistungsféhiges Ver-
kehrssystem, die hohe Konzentration und Anziehungskraft spezialisierter Funktionen
und die durch den individuellen motorisierten Verkehr gestiitzte Suburbanisierung haben
zu hohen Verkehrsbelastungen (Larm- und Schadstoffemissionen, Flacheninanspruch-
nahme, Zerschneidungen) in der Metropole gefiihrt (KoSSAL 1995, S. 770-773;
SPEER/TOPP 1997). Um nicht die Leistungs- und Funktionsfahigkeit der Metropolen zu
geféhrden, mussen die unerwlinschten Verkehrsauswirkungen und -belastungen durch
ein umweltvertrégliches Verkehrs- und Siedlungssystem spiirbar reduziert und gleich-
zeitig die Mobilitdt dauerhaft aufrechterhalten werden.

Die Ziele der konomischen, Skologischen und sozialen Dimension hat die Mobi-
litatsforschungsinitiative der Bundesregierung zu einem Leitbild der Nachhaltigkeit im
Verkehr von Ballungsraumen zusammengefaBt und wie folgt formuliert: , Mobilitét dau-
erhaft erhalten, und dabei die unerwiinschten Verkehrsfolgen spdrbar verringerr. Die-
ses ausgegebene Leitbild der Mobilitatsforschungsinitiative ist Gegenstand einer offizi-
ellen Entkoppelungsstrategie der Deutschen Bundesregierung sowohl fir den Perso-
nenverkehr als auch fir den Guterverkehr, die sie in der Schrift ,Mobilitit — Eckwerte
einer zukunftsorientierten Mobilitétsforschungspolitik* im April 1997 publiziert hat
(BUNDESMINISTERIUM FUR BILDUNG, WISSENSCHAFT, FORSCHUNG UND TECHNOLOGIE 1997).
Darin heiBt es u.a., daf ,Verkehrs- und Forschungspolitik Strategien entwickeln mds-
sen, um kinftiges Wirtschaftswachstum ohne entsprechendes Verkehrswachstum zu
ermaglichen, da insbesondere in Ballungsrdumen die Verkehrsinfrastruktur aufgrund der
eingeschrédnkten Ausbaumdglichkeiten, der Auswirkungen auf Okologie und Gesundheit
nur noch begrenzt erweiterbar ist“. Dies gilt im besonderen MaRe fiir die Metropolregio-
nen, die mit Verkehrsinfrastrukturen so gut ausgestattet sind, daB ein weiterer Ausbau
der Kapazitéten keine splrbare Mobilititsverbesserung mehr bringt (GANSER 1999). Das
Verkehrswachstum stoBt an Kapazitdtsgrenzen der Verkehrsinfrastruktur, die aus 6ko-
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logischen, 6konomischen und stidtebaulichen Griinden nicht mehr ausgebaut werden
kénnen. Daher stellen die Mobilitatsforschungsinitiative die Entkoppelung von Wirt-
schafts- und Verkehrswachstum konzeptionell in das Licht einer zukunftsfiahigen und
dauerhaften Mobilitdt. Die Hoffnung in eine Entkoppelung von Wirschafts- und Ver-
kehrswachstum griindet auf die in den 70er Jahre becbachtete Entkoppelung der Wirt-
schaftsentwicklung vom Energieverbrauch. Vergleichbare Entwickiungstrends im Ver-
kehrssektor lassen sich angesichts des ungebrochenen Wachstums nicht feststellen
(ROMMERSKIRCHEN 1999, S.231-236). Auch wenn dieser Ansatz nur fiir den Guterver-
kehr Giiltigkeit hat, kommen die Mobilitatsforschungsinitiative und das Umweltbundes-
amt im Konzept der ,nachhaltigen Mobilitat* (UMWELTBUNDESAMT 1997, S19 ff.) zu dem
SchluB, daB die dauerhafte Mobilitdt im Personenverkehr auf lange Sicht vor allem
durch eine auf verkehrssparsame Siedlungsstrukturen gerichtete Stadt- und Regional-
planung erreicht werden kann:
.Die Schaffung von verkehrsreduzierenden Strukturen tragt langfristig zu einer
nachhaltigen Entkoppelung des Verkehrswachstums vom Wirtschaftswachstum
bei. Vor allem kénnen Forschungsaktivitdten im Bereich der Raumordnung und
Stadtentwicklungsplanung zur Férderung einer dezentralen Konzentration der
Siedlungsrdume sowie zur Nutzungsmischung von Wohnen, Arbeiten, Freizeit,
Ausbildung und Einkauf und damit zu Verkirzung erforderlicher Wege fiihren“
(BUNDESMINISTERIUM FUR BILDUNG, WISSENSCHAFT, FORSCHUNG UND TECH-
NOLOGIE, 1997, S.10).
Auch nach Ansicht von Beckmann wird ein ,nachhaltiger Verkehr’ neben technischen
MaBnahmen (,Effizienzsteigerung") insbesondere durch siedlungsstrukturelle Strategien
der Verkehrsminderung (,Suffizienz') gewahrleistet (BECKMANN 1998, S.4-7). Inzwischen
hat sich die Erkenntnis, daB mit Mitteln der Raumplanung der Verkehr nachhaltig beein-
fluBt werden kann, im Raumordnungsgesetz durchgesetzt: ,Die Siedlungsentwicklung ist
durch Zuordnung und Mischung der unterschiedlichen Raumnutzungen so zu gestalten,
daB die Verkehrsbelastungen verringert und zusdtzlicher Verkehr vermieden wird'
{Raumordnungsgesetz 1998 vom 18. August 1997, § 2, Grundsatz 12 (Bundesgesetz-
blatt | S. 2081, 2102)). Die diesbeziiglich teilweise kontrovers gefihrten verkehrswis-
senschaftlichen Debatten haben im Kern gemeinsam, daB die Mobilitét - verstanden als
individuelle Wege-/Aktivitdtenhaufigkeit - erhalten werden soll, in dem erstens Distanzen
reduziert und zweitens die Wege auf den offentlichen und nichtmotorisierten Verkehr
unter Konstanthaltung der Wege- bzw. Aktivitdtenhaufigkeit verlagert werden. Aktivitidten
die nicht an nahegelegenen Orten und Wegen und die nicht mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln bzw. nichtmotorisiert zurlickgelegt werden konnen, stellen notwendigen Kfz-
Verkehr dar. Dieser soll dann vertraglicher abgewickelt werden. Der notwendige Kfz-
Verkehr stellt prinzipiell im Sinne der Nachhaltigkeit den Verkehr dar, der fur die wirt-
schaftliche und geselischaftliche Funktions- und Leistungsféahigkeit von Stédten und Re-
gionen erforderlich ist (BUCHANAN 1963, S.34). Dieses Verstandnis flhrt zu drei unter-
schiedlichen Handlungsansétzen einer dauerhaften und zukunftsfahigen Verkehrsent-
wicklung:
= Verkehrsvermeidung (= Distanzen verringern )
= Verkehrsverlagerung (vom MIV zum Umweltverbund)
» Vertragliche Verkehrsabwicklung (des notwendigen MIV-Verkehrs)

Im Ansatz der Verkehrsvermeidung (vgl. Kapitel 3.2.1) verbindet sich die nachhaltige
Raumentwicklung mit dem Bereich Verkehr. Inzwischen fuhrt dieser konzeptionelle An-
satz im Zusammenhang mit der Operationalisierung 6kologischer Indikatoren der Nach-
haltigkeit im Bereich Verkehr auch zu einem gewandelten Begriffsverstandnis. Zuneh-
mend wird der negativ besetzte Begriff der Verkehrsleistung durch den Begriff des Ver-
kehrsaufwandes als Produkt von Aufkommen und Distanz abgeldst und um die Ver-
kehrsmittelbenutzung beispielsweise in Form der verkehrsmittelspezifisch eingesetzten
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Primérenergie oder der verkehrsmittelspezifischen Schadstoffemissionen erweitert
(TorpP 1994, S.486-493).

Von ganz entscheidender Bedeutung auch fir die zweite Handlungsebene der
Verkehrsverlagerung ist hierbei, daB nachhaltige Raumentwicklung als integrierte und
sektorale Aufgabe der siedlungsraumlichen Planung und der Gesamtverkehrsplanung
verstanden wird. Als integriertes Konzept fur Stiadtebau und Verkehr wird die Nut-
zungsmischung und das siedlungsstrukturelle Konzept der Dezentralen Konzentration
betrachtet (vgl. Kapitel 3.2.2). So wird nicht nur davon ausgegangen, daB Nutzungsmi-
schung und dezentral konzentrierte Siedlungsstrukturen die Distanzen reduzieren (Ver-
kehrsvermeidung), sondern auf iokaler Ebene den nichtmotorisierten Verkehr férdem
bzw. auf regionaler Ebene die Entwicklung eines netzférmigen OPNV-Systems begiin-
stigt (Verkehrsverlagerung) (HoLz-Rau 1996, S. 391-416). Zur Bewaltigung der notwen-
digen Mobilititsbedurfnisse, die mit dem wirtschaftichen und demographischen
Wachstum der Metropolregionen zwangsléufig verbunden sind, kommt dem OPNV als
Massenverkehrsmittel in den Metropolregionen eine besondere Bedeutung zu. Mit Blick
auf das Ziel der Nachhaltigkeit der Metropolregionen im Bereich Verkehr stellt Tépfer
fest, da8 gemischte, kleinteilig gegliederte sowie komplex vernetzte dezentrale Struktu-
ren fur die Verwirklichung einer nachhaltigen Mobilitdt in Metropolregionen besser ge-
eignet sind als monofunktionale GroBstrukturen (TOPFER 1997, S.129-141).

3.2 Méglichkeiten und Grenzen siedlungsstruktureller Ansétze der Ver-
kehrsreduzierung
3.2.1 Der Verkehrsvermeidungsansatz

Im Zusammenhang mit verkehrsreduzierenden Siedlungsstrukturen wird der Verkehrs-
vermeidungsansatz diskutiert. Der Begriff wird in der Fachliteratur und in der 6ffentlichen
Diskussion unterschiedlich gebraucht. Darunter werden immer noch MaBnahmen sub-
sumiert, die zur einer Verringerung des motorisierten Verkehrs generell fihren, also
auch MaBnahmen zur Verkehrsveriagerung und vertréglichen Abwicklung des Verkehrs
(BAum 1997, S. 3) Dies hat seine Ursache darin, daB unterschiedliche MaBnahmen den
drei Strategieebenen nicht eindeutig zugeordnet werden und sich gegenseitig beeinflus-
sen konnen. Beispielsweise trégt die Verkehrsberuhigung, in erster Linie ein Konzept
der vertréglichen Abwicklung des Verkehrs, auch zur Verkehrsverlagerung oder -
verkehrsvermeidung bei. Eine eindeutige Definition ist fir das weitere Vorgehen und far
ein exaktes Verstandnis erforderlich.

Eine allgemeingiiltige Definition existiert nicht. Holz-Rau versteht unter Verkehrs-
vermeidung die Reduktion zuriickgelegter Entfernungen aufgrund verédnderter Verkehrs-
verflechtungen (HoLz-Rau 1996, S. 391-416). Entgegen weitldufiger Meinungen ist da-
mit nicht die Reduzierung der Wege- und Aktivitdtenhéufigkeit gemeint. Verkehrsver-
meidung ist kein Ansatz der Verringerung der Verkehrsmobilitit, sondern zielt primar auf
die Verringerung der Distanzen durch veranderte Zuordnung von Funktionen ab, erst in
zweiter Linie und im gunstigsten Fall flhrt die Reduzierung der Distanzen auch zur
Verlagerung von motorisierten auf nichtmotorisierte Verkehrsmittel (vgl. Abb. 7). In der
Regel wird die Distanz durch eine veranderte Zielwahl beispielsweise des Arbeitsplatz-
standortes verringert. Ein Umzug in die Nahe des Arbeitsplatze ist die andere Alternati-
ve. Da die Verkehrsvermeidung an den Ursachen der Verkehrsentstehung, der Sied-
lungsstruktur, ansetzt, und nicht erst bei der Optimierung des Verkehrssystems, gilt sie
als eine langfristige Entwicklungsstrategie, der von der Enquete-Kommission ,Schutz
der Erdatmosphére" des Deutschen Bundestages gegeniber den verschiedenen Stra-
tegien der Verkehrspolitik Vorrang eingerdumt wird (ENQUETE-KOMMISSION ,SCHUTZ DER
ERDATMOSPHARE" DES DEUTSCHEN BUNDESTAGES 1994a). Als beschreibende Eigen-
schaftswérter der Verkehrsvermeidung werden in der Fachéffentlichkeit synonym ver-
kehrssparsam, verkehrsreduzierend oder verkehrsarm gebraucht.
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Abb. 7: Veranderung der Ziel- und Verkehrsmittelwahl durch Verkehrsvermeidung (eigene Dar-
stellung)

Im Verstindnis der Verkehrsvermeidung kann ein zukunftsfahiger Verkehr nur dann ge-
lingen, wenn die Standorte der Daseinsgrundfunktionen zur Ausiibung von Aktivititen -
in dem Beispiel sind es Wohnen und Arbeiten - rdumlich naher beieinander liegen bzw.
der nachstliegende Standort aufgesucht wird. Die zurlickgelegte Distanz wird damit im
wesentlichen durch die Dichte und Vielfalt der Angebote in Wohnungsnéhe bestimmt.
Der Verkehrsvermeidungsansatz setzt damit an den aktuellen siedlungsstrukturellen
Trends des Verkehrsleistungswachstums an und stellt ihnen einen konzeptionellen Ent-
wurf gegeniber (vgl. Kapitel 3.2.2). Die Folgerung, daB die siedlungsstrukturellen Kon-
zepte Verkehr vermeiden bzw. konkret Distanzen reduzieren, ist allerdings - wie die
Ausfihrungen zur Nutzungsmischung gezeigt haben (vgl. Kapitel 2.3.2 ) - aufgrund des
Standortverhaltens der Haushalte und Unternehmen nicht zwingend. Die verénderte
Zielwahl setzt - bleiben wir bei dem Beispiel - nicht nur eine rdumliche Ndhe von Wohn-
standort und Arbeitsplatz, sondern auch eine individuelle Nutzung des néher gelegenen
Arbeitsplatzes voraus. Aus diesem Grund bezieht die Verkehrsvermeidung auch organi-
satorische MaBnahmen (soft policies’) zur Verhaltensveranderung mit ein. Erst organi-
satorische Konzepte aktivieren das Verkehrseinsparpotential von Siedlungsstrukturen.
Umgekehrt ist ein verkehrssparsames Verhalten nur in verkehrsreduzierenden Sied-
lungsstrukturen méglich. Allerdings bestehen Unklarheiten beziglich der Wirksamkeit
der siedlungsstrukturellen Konzepte hinsichtlich ihrer Verkehrssparsamkeit, denen nach
Darlegung der Implikationen des Leitbildes der Dezentralen Konzentration im Kapitel
3.2.3. nachgegangen wird.

3.2.2 Leitbild der Dezentralen Konzentration — Zur Region der kurzen Wege

Im Bemiihen um eine wissenschaftliche Durchdringung des siedlungsstrukturellen Kon-
zeptes der Dezentralen Konzentration und seiner Wirksamkeit auf eine verkehrsvermei-
dende Siedlungsentwicklung es fiir die Zielsetzung der vorliegenden Arbeit wichtig, die
mit dem Leitbild verbundenen planerisch-normativen Implikationen darzustellen und ei-
nige Ausfihrungen zu dem ideengeschichtlichen Hintergrundkontext der Dezentralen
Konzentration zu machen.

Vor dem Hintergrund des Siedlungswachstums der Stadte in die Regionen wurde
ein der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts eine Reihe von ,Dezentralisierungsmodel-
len” (ALBERS 1992, S. 209) entwickelt. Ihre historischen Vorldufer hat die Dezentrale
Konzentration in Howards Gartenstadtmodell® und den die ,New Towns' Gber Boustedts

9 Zwar wurde die Gartenstadtidee im Zusammenhang mit den Stadterweiterungsprozessen
bereits um die Jahrhundertwende geboren, sie stellt aber die erste Konzeption ,einer dber die
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dezentralisierten Stadt bis hin zu Hillebrechts Regionalstadt.”® Die siedlungsstrukturel-
len Konzeptionen zielten darauf ab, die Verstadterung in mehr oder weniger autarke
Entlastungsorte umzulenken. Alle Versuche haben gemeinsam, daB sie vor dem Hinter-
grund einer kernstadtorientierten Sichtweise in der Phase der Bevdlkerungssuburbani-
sierung von einem weiteren wirtschaftlichem Wachstum der Kernstadt ausgingen
(KAGERMEIER 1997, S.57), das gegenwiartig in Metropolregionen starker als je zuvor im
Umland stattfindet. Die Blickrichtung der siedlungsstrukturellen Konzepte zielt im we-
sentlichen darauf ab, im Umland Wohnstandorte fiir Beschaftigte der Kernstadt zu
schaffen. Die Zielsetzung war damit eine radiale Zuordnung von bandférmigen, an
SPNV-Achsen konzentrierten Wohnstandorten auf ein einziges Hauptzentrum hin, das
auf das von Kevin Lynch entwickelte Sternmodell als die bekannteste, historische
Mischform konzentrischer, linearer Strukturelemente zuriickgeht (BORCHARD 1985, S.
176)

Die darin enthaltenen siedlungsstrukturellen Elemente des zentralortlichen Prin-
zips, welches die Suburbanisierungstendenzen in den 60er Jahren strukturell ordnen
sollte, und des Achsenkonzeptes wurden von der Landes- und Regionalplanung seit den
60er Jahren in dem punkt-axialen Siedlungsstrukturkonzept mit unterschiedlicher
Schwerpunktsetzung der Elemente adaptiert und normativ umgesetzt. Wahrend im
Hamburger Dichte- bzw. Achsenmodell die axialen, bandférmigen Elemente stérker in
den Vordergrund traten, wurde in Hannover das polyzentrale Dekonzentrationsprinzip
betont. Die unterschiedlichen Schwerpunktsetzungen spiegeln sich auch heute noch in
der raumplanerischen Diskussionen um eine ,.kompakte, durchmischte Stadt', ,axial am
OPNV orientierten Bandstadt', ,arbeitsteiligen, dezentral-organisierten polyzentralen
Siedlungsstruktur* oder die ,disperse, flichenhafte Besiedelung" wider. Das Hamburger
Dichtemodell als Prototyp des punkt-axialen Siedlungsstrukturmodells stellt ein entfer-
nungsférderndes Konzept dar, welches durch eine Verknipfung von Siedlungsstruktu-
ren und Verkehrsachsen auf eine groBraumige funktionale Arbeitsteilung angelegt war.

Hinter dem punkt-axialen Siedlungsstrukturkonzept stand die Annahme, daB sich
die Siedlungsstrukturmodelle auf ein leistungsfahiges, 6ffentliches Nahverkehrssystem
stiitzen, Uber das eine Konzentration der Wohnsiedlungsentwicklung stattfinden sollte.
Dies prasumierte gleichzeitig eine hohe Standortwirksamkeit von SPNV-Haltestellen
hinsichtlich der Wohnsiedlungsentwicklung. Die in weiten Bereichen ohne eine theoreti-
sche Fundierung und von Plausibilitétsiberlegung getragene Achsendiskussion zog da-
bei einige Aspekte nicht entsprechend in Erwagung. Unter der Annahme eines weiteren
tertidren Wachstums in Kernstidten bildeten die Schnellbahnverbindungen trotz aller
Betonung der Selbstandigkeit der Entlastungsorte intensive Pendelverflechtungen zwi-
schen Kernstadt und den Entlastungsorten heraus; die Kernstadtorientierung und -
bindung blieb so bestehen. Auch die von Boustedt unter siedlungsgréBen- und entfer-
nungsoptimierenden Gesichtspunkten vorgeschlagenen Trabanten (BOUSTEDT 1965,
S. 1-19), die heute gréBtenteils an S-Bahn-Endpunkten liegen, verfiigten nicht tber das
zur Reduzierung von kernstadtorientierten Pendelverflechtungen notwendige MaB an
Eigenstandigkeit und Multifunktionalitit.

Die Ursachen hierfur sind im wesentlichen zum einen in einer Ausweisung von
Wohnstandorten ohne entsprechende Gewerbefunktionen, zum anderen in der fehige-
schlagenen Umsetzung einer optimalen ErschlieBung im Umfeld der SPNV-Haltestellen
zu suchen. In Einklang mit einem flachendeckend vorgehaltenen StraBennetz konnten
sich sogar im Verdichtungsraum Hamburg, wo die Nebenzentren neben Wohnstandor-
ten auch attraktive Arbeitsplatzschwerpunkte darstellen, kleinraumige Dispersionspro-
zesse einstellen (Bose 1994, S. 225ff.), die zu einer Zunahme tangentialer Verkehrs-

Stadt auf die Region ausgreifenden Siedlungsstruktur, die das 20. Jahrhundert wesentlich
beeinfluBt hat dar, weil sie ihre Fortsetzung in den New Towns der 60er Jahre gefunden hat.

" Hillebrechts Leitbild fiir die Stadtregion wurde unter dem Begriff der Regionalstadt rezipiert.
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strdme fiihrten. Diese kdnnen in dem massenverkehrsorientierten, punkt-axialen Sied-
lungsstrukturkonzept mit dem radial ausgerichteten Schnellbahnsystem nicht bewdltigt
werden. In der Folge wird ein polyzentrales Strukturkonzept mit tangentialen Netz-
strukturen im OPNV gefordert (BORCHARD 1986, S. 180). Als planerisch-normative Ant-
wort auf

= die hier beschriebene, immer wiederkehrende Kritik an den punkt-axialen Siedlungs-
strukturkonzepten als vorherrschende Planungsvorsteliung der Verdichtungsrdume
und einer raumplanerischen ,Ohnmacht’ in den 80er Jahren,

= die skizzierten Verstddterungsprozesse im stadtischen Umland der Metropolen u.a.
infolge des Wachstums- und Expansionsdrucks sowie der Zuwanderungen in den
90er Jahren (vgl. Kapitel 2.2.3) und

= der damit eintretenden Uberlastungserscheinung (vgl. Kapitel 2.1) sowie

= die Diskussion um eine nachhaltige Siedlungsentwicklung (vgl. Kapitel 3.1.1)

wurde das Konzept der Dezentralen Konzentration in einem erweiterten und neuen
Kontext im Rahmen einer Neuausnchtung der deutschen Haumordnungspoh'ak wieder-
belebt. Urspriinglich wurde in den 70er Jahren die Dezentrale Konzentration'' im Rah-
men der Diskussionen um ausgeglichene Funktionsrdume als Konzept verstanden, mit
dem die Entwicklung in dezentralen (agglomerationsfernen), strukturschwachen land-
lich-peripheren Rdumen angestoBen werden sollte. Entsprechend einer planerischen
Kontinuitat wird dieses traditionelle Konzept fortgefiihrt, allerdings erhalt der Horizont
der Dezentrale Konzentration mit dem raumordnungspolitischen Orientierungsrahmen
1993 (ORA) eine Erweiterung und neue Bedeutung als Entlastungsstrategie innerhalb
der Stadtregionen (BUNDESMINISTERIUM FUR RAUMORDNUNG, BAUWESEN UND STADTEBAU
1993).

Die Entlastung von Stadtregionen wird im ORA im gleichen Atemzug mit der Op-
timierung ihrer Funktionsfahigkeit genannt. Es wird ausdricklich darauf verwiesen, daB3
eine weitere Zunahme der Belastungen durch den motorisierten Individualverkehr die
Leistungsfahigkeit der Metropolregionen im internationalen Wettbewerb gefahrden kann.
Als Lésung der Belastungsprobleme versteht der ORA deshalb nicht eine Aufforderung
zur groBBraumigen Verlagerung, sondern die ,regionsinterne Optimierung® der Funkti-
onsfahigkeit der Stadtregionen (ARING 1996, S. 13ff.). Die Optimierung der Funktionsfa-
higkeit soll durch die ,Entlastung’ der Kernstddte und ,Ordnung' der dispersen Sied-
lungsentwicklung im Umland mittels leistungsfahiger Teilstandorte erreicht werden, fir
die ein Biindel von MaBnahmen vorgeschlagen wird wie:

= Ausbau des éffentlichen Verkehrs im regionalen Verbund*.

= _Bessere rdumliche Zuordnung von Arbeitsstétten und Wohnbaufldchen®.

= ,Ausbau von Entlastungsorten mit besserer rdumlicher Arbeitsteilung zur Reduzie-
rung von Pendelstrémen zwischen Kernstadt und Umland”.

= ,Stdrkung der Regionalplanung, um bessere interkommunale Abstimmung zu erzie-
len und zu betreiben” (BUNDESMINISTERIUM FUR RAUMORDNUNG, BAUWESEN UND
STADTEBAU 1993, S. 7)

Durch eine Dezentrale Konzentration der Siedlungsentwickiung auf die ,Mittelstédte’ soll
den gegenwadrtigen Entwicklungstendenzen der Dispersion ein konzeptioneller Ge-
genentwurf gegenubergestellt werden. Damit reagiert die Bundesraumordnung auf den
Bedeutungs- und Funktionswandel im stadtischen Umland, dem die traditionellen sied-
lungsstrukturellen Modelle nicht gerecht werden konnte. Im Gegensatz zu den Sied-
lungsstrukturkonzepten der 70er und 8Cer Jahre stellen die Entlastungsorte nunmebr
keine ,Schlafstadte’ dar. Es sind Orte mit einem eigenstandigen Profil zu entwickeln, in

" Wenngleich der Begriff der konzentrierten Dezentralisierung fir die konzentrierte Siedlungs-
entwicklung in Entlastungsorten in zentralen Raumlagen nahe den Metropolen besser geeig-
net erscheint, wird an dem aiten Begriff der dezentralen Konzentration festgehalten, da die-
sem Konzept nach wie vor eine Entwicklungsfunktion in peripheren Rdumen zufallt.
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den Funktionen von Wohnen und Arbeiten aufeinander bezogen sind. Gegeniiber den
Siedlungsstrukturkonzepten élterer Tage wird das Konzept der Dezentrale Konzentrati-
on als ein ,Omnibus* diverser aktueller Leitbilder und Ordnungsvorstellungen verstan-
den (BRAKE 1994, S. 481-488):

=  Mischung

= Dichte

= Polyzentralitat

Gestern Heute Morgen

Daseinsgrundfunktionen : <—>  Verflechtungsbeziehungen

(O Wohnen B siden O ober- und mittelzentraler

@ Arbeiten @ Erholen Verflechtungsbereich
A Versorgen

Kernstadt

Abb. 8: Von der Stadt der kurzen Wege von Gestern zur Region der kurzen Wege von morgen
(Quelle: In Anlehnung an BUNDESMINISTERIUM FUR RAUMORDNUNG, BAUWESEN UND STADTEBAU:
RAUMORDUNG IN DEUTSCHLAND, Bonn 1996b)

Mit den rdumlichen Ordnungsprinzipien eng verkniipft sind Siedlungsstrukturen der kur-
zen Wege. Um dem Trend zu weiterem Distanzwachstum im regionalen MaBstab zu
begegnen, soll die ,Stadt der kurzen Wege' auf der regionalen Ebene durch das Konzept
der Dezentralen Konzentration als ,Region der kurzen Wege", fortgefiihrt und etabliert
werden (vgl. Abb. 8 ). Nach diesem Modell orientieren sich morgen die Umlandbewoh-
ner starker auf die peripheren (ndhergelegenen) Zentren statt in die (entferntere) Kern-
stadt (heute). Auch darin besteht eine konzeptionelle Erweiterung gegeniiber den
punkt-axialen Siedlungsstrukturkonzepten vergangener Tage. Wahrend diese ein Ver-
kehrswachstum implizit voraussetzten, begegnet die Dezentrale Konzentration nicht nur
dem Siedlungswachstum, sondern auch dem Verkehrswachstum. Dem Konzept der De-
zentralen Konzentration liegt die Vermutung zugrunde, daB es den ,besten Ansatzpunkt
far die Schaffung verkehrsvermeidender und év-freundlicher Siedlungsstrukturen bietet'.
(WURDEMANN 1998, S. 351-368). Nach diesem Leitbild soll die beschriebene Trennung
von Funktionen und der damit einhergehenden Nutzung des Automobils entgegnet wer-
den (DORNEMANN/GERTZ/HOLZ-RAU/RAU/MILKE 1996, S. 2-11). Die aktuellen siedlungs-
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strukturellen Entwicklungen lassen sich wie folgt den raumplanerischen Instrumenten
gegeniberstellen:

= Stadt bzw. Region der kurzen Wege (Nutzungsmischung) zur Verkirzung der Di-
stanzen versus Trennung von Funktionen.
« OPNV-affine Siedlungsentwicklung (Entwicklungsachsen) versus Dispersion mit
komplexen Verkehrsverflechtungen.
Aufgrund der vieifaltigen wirtschaftlichen und sozialen Rahmenbedingungen hélt er es
flr ausgesprochen schwierig, die Frage empirisch zu beantworten, welche Instrumente
im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung funktionieren. Nach dem bisherigen Erkennt-
nisstand kénnen folgende siedlungsstrukturellen Elemente der Dezentralen Konzentrati-
on flr die Auspragung verkehrsvermeidender Siedlungsstrukturen verantwortlich sein:
= Einhaltung der ,Zentrale Orte Struktur*:
Die Siedlungsschwerpunkte sind in der Regel zentrale Orte. Mit der Einschrankung, die
Siedlungsentwicklung (Wohnen und Gewerbe) auf zentrale Orte zu konzentrieren, wird
zum einen die OV-Erreichbarkeit (OV-Anbindung) und Tragféhigkeit der zentralértlichen
Ausstattung sichergestellt. Zum anderen wird eine UbermaBige, verkehrsinduzierende
Flachenausweisung in nichtzentralen Orten (ber die Eigenentwicklung hinaus verhin-
dert.
* Forderung OV-affiner Siedlungsstrukturen:
Die Herstellung einer punkt-axialen Verdichtung schafft ginstige Voraussetzungen fur
die Auslastung des offentlichen Verkehrs, insbesondere des tangentialen OV. Eine tra-
ditionelle radiale Ausrichtung entspricht nicht mehr den verénderten S|edlungsstruktu-
rellen Gegebenheiten der Metropolregionen (vgl. Kapitel. 2.2.3). Insofern ist ein eher
polyzentrisch-vermaschtes OPNV-System anzustreben. Es ist jedoch zu beachten, da
dies unter Verlagerungsaspekten erst wirksam wird, wenn entsprechende Restriktionen
die Raumdurchlassigkeit im MIV einschrianken. Gleichzeitiy werden Achsenzwischen-
rdume von einer weiteren Besiedlung freigehalten. Auf kommunaler Ebene ist die Sied-
lungsdichte im naheren Einzugsbereich der OV-Haltepunkte fiir die Auslastung des ov
von groBBer Bedeutung.
= Ausgeglichene Nutzungsmischung:
Durch eine Mischung von Funktionen wird die Entwicklung monofunktionaler Gebiete
vermieden. In gréBeren Gemeinden bestehen wesentlich bessere Voraussetzungen ei-
ner verkehrssparsamen Alltagsorganisation als in kleineren Gemeinden. Gleichzeitig
tendieren groBe Gemeinden zu einem verkehrsaufwendigen Bedeutungsiberschu3 (vgl.
Kapitel 2.3.3). Konkrete Anhaltspunkte einer optimalen Nutzungsmischung fehlen. Die
MaBstéblichkeit der Nutzungsmischung ist von der Aktivitat abhéngig. Im Berufsverkehr
ist die interkommunale Ebene entscheidend, wihrend im Einkaufsverkehr eine Zuord-
nung von Wohnungen und Versorgungseinrichtungen wesentlich kleinrdumiger erfolgen
soll, um FuBgénger- und Fahrradverkehr zu stimulieren. Bereits bei Luftiiniendistanzen
von etwa 500 m nimmt der Pkw-Verkehr deutlich zu (BUNDESFORSCHUNGSANSTALT FUR
LANDESKUNDE UND RAUMORDNUNG 1995, S. 70).
= Vertréagliche Siedlungsdichten
Eine steigende Flacheninanspruchnahme, die insbesondere mit einer weiteren raumli-
chen Ausdehnung der Stadte verbunden ist, fihrt zu wachsenden Entfemungen im Pkw-
Verkehr. Um diesem Trend entgegenzuwirken, sollen bauliche Entwicklungen im Innen-
bereich der Stadte durch Nachverdichtungen und durch Innenentwicklung an Stelle der
AuBenentwicklung geférdert werden. Eng verbunden mit der hohen Siedlungsdichte ist
die Nutzungsmischung einer kompakten Stadt, die fuBlaufige und kurze Wege zwischen
den Funktionen ermdglichen soll.
Die erwarteten Verkehrseinspareffekte der siedlungsstrukturellen Elemente der Dezen-
tralen Konzentration, die bislang empirisch weitestgehend auf geringe Distanzen der
mittelgroBen Stédte beruhen, kénnen nach dem bisherigen Erkenntnisstand in vier The-
sen zusammengefaBt werden. Dezentrale Konzentration
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= flhrt zu einem geringeren Verkehrsaufwand durch héhere Binnenorientierung (Nut-
zungsmischung).

= erhdht den Anteil der nichtmotorisierten Verkehrsmittel durch kompakte, dichte
Stéadte (Dichte).

« reduziert die langen, radialen Pendelstrdme zugunsten kiirzerer auf dezentrale Orte
orientierte Pendelstréme (Zentrale Orte/Polyzentralitit).

= verlagert auf regionaler Ebene den motorisierten Verkehr auf den 6ffentlichen Ver-
kehr (OV-affine Siedlungsstrukturen).

Von einer weiteren inhaltlichen Konkretisierung des Leitbildes als verbindliches Konzept
wird jedoch abgesehen und 4Bt die raumliche Interpretation des Leitbildes als Orientie-
rungsrahmen fur die kinftige regionale Entwicklung bewuBt offen (BLOTEVOGEL
u.a.1997b, S. 10). Gerade der offene Charakter stellt fiir die Legitimation und die Imple-
mentierung der Leitbildes in den Metropolregionen ein Problem dar. Dazu meint Pantel,
daf erst dber eine konkrete Zielformulierung die fir die Durchsetzbarkeit so wichtige
gesellschaftliche Akzeptanz erreicht wird (PANTEL 1995, S. 201-224). Wie bereits bei
den vorangegangenen Siedlungsstrukturkonzepten wird das Leitbild von Plausibili-
tatstberlagerung getragen, ohne daf3 abgesicherte empirische Erkenntnisse vorliegen.
Dies dokumentiert sich insbesondere an der gegenwartigen Debatte im Raum Berlin-
Brandenburg. Da das Leitbild nur vor dem Hintergrund der regionsspezifischen Situation
und Probleme implementiert werden kann, tragt die Arbeit zur einer empirischen Fundie-
rung des Leitbildes am Beispiel der Region Rhein-Main bei. Fir diese Studie ist dem-
zufolge die Frage leitend, welche konkreten Anhaltspunkte zur Realisierung aus den
empirischen Erkenntnissen (vgl. Kapitel 3.2.3) hervorgehen.

Die Offenheit des Konzeptes ist von Gatzweiler unterstrichen worden, in dem er
sowohl eine stadtregionale Innenentwicklung als auch eine stadtregionale AuBenent-
wicklung in Betracht zieht (GATZWEILER 1993, S. 175-184). Unter stadtregionaler In-
nenentwicklung versteht er eine Dezentrale Konzentration im engeren Einzugsbereich
der Metropolen. Stadtregionale AuBenentwicklung heiBt eine Entlastung der Metropolre-
gionen durch Mittelstédte an der Peripherie der Metropolregionen. Konkret bedeutet
dies, daB die Metropolregionen - und darin besteht eine wesentliche konzeptionelle Er-
weiterung des Leitbildes - funktional und raumlich ausgedehnt werden sollen. Dadurch
werden Regionsgrenzen ,(bersprungen‘ und Stidte auBerhalb der Metropolregionen
integriert mit dem Ziel der Schaffung von regionsiibergreifenden Stadtenetzen. Als Bei-
spiel nennt er die Metropolregion Rhein-Main, die in einen Funktionsverbund mit Mittel-
stadten wie Limburg, GieBen, Wetzlar oder Marburg treten soll, was auch Funktionsver-
lagerungen dorthin beinhaltet. Durch eine gezielte raumliche Vernetzung und Speziali-
sierung von Funktionen in den Stadten mit dem Vorteil ,einer gegenseitigen Verstéarkung
von &konomischen und Skologischen Effekten“ (STIENS 1994, S. 427-445) durch inter-
kommunale Kooperations- und Koordinierungsinstrumente wird eine bestimmte Form
der raumlichen Arbeitsteilung und eine entsprechende Kooperation im Hinblick auf Sy-
nergieeffekte und Verbundvorteile angestrebt. Allerdings wird das Leitbild in der Praxis
vergleichbar mit den traditionellen Konzepten fast ausschlieBlich mit der stadtregionalen
AuBenentwicklung in Verbindung gebracht; auch eine interregionale Vernetzung durch
das Instrument der Stédtenetze wird in dem von Gatzweiler genannten Beispiel nicht
explizit verfolgt (z.B. Stadtenetz Lahn-Dill-Sieg).

3.2.3 Wirksamkeit siedlungsstruktureller Konzepte

Nach Schmitz ist eine inhaltliche Konzentrierung und der Nachweis verkehrseinsparen-
der Wirkungen siedlungsstruktureller Konzepte der 90er Jahre wie kleinraumige Nut-
zungsmischung und Dezentrale Konzentration, die ,eine unter Verkehrsgesichtspunkten
ideale Siedlungs- und Verkehrsstruktur® (ScHMITZ 1991, S. 1-18) beschreiben sollen,
bislang nicht erbracht worden. Wéhrend das Leitbild der Dezentralen Konzentration in
der wissenschaftlichen Forschung und planerischen Diskussion vernachléssigt wurde,
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hat das Thema Nutzungsmischung im Zusammenhang mit der Diskussion um eine
kompakte, durchmischte Stadt in den letzten Jahren eine groBe Popularitit erfahren.
Zahlreiche Forschungsprogramme, insbesondere Modellvorhaben des Experimentellen
Wohnungs- und Stadtebaus zum Forschungsfeld ,Stiadtebau und Verkehr* befassen
sich mit den Minderungspotentialen durch verkehrsreduzierende Siedlungsstrukturen.
Dies riihrt aus der Erkenntnis, daB bei einer weiteren Funktionstrennung die Option ei-
ner verkehrssparsamen, nachhaltigen Siedlungsentwicklung langfristig verloren geht.
Alle Programme haben gemeinsam, daB sie sich weitestgehend auf den Aspekt der
Verkehrsvermeidung auf kleinrdumiger, lokaler Ebene durch kommunale Nutzungsmi-
schung beziehen und letztlich auf die ,Stadt der kurzen Wege' hinauslaufen. Ohne
Zweifel bestehen auf der Ebene der einzelnen Gemeinden die ,effektivsten Mdglichkei-
ten zur Reduzierung von Fahrleistungen*(ScHmiTz 1991, S. 12). Die Nutzungsmischung
ist insofern verkehrsplanerisch relevant, da im Nahraum ein groBer Teil des gemeinde-
grenziberschreitenden Verkehrs induziert wird. Versorgungs- und Ausstattungsdefizite
sowie Unzulanglichkeiten des Verkehrssystems flr nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer
kénnen eine Autonutzung im Gibergemeindlichen Verkehr fordern (vgl. Kapitel 2.3.3).

Inzwischen setzt sich die Erkenntnis durch, daB die Nutzungsmischung in der
Gemeinde als MaBstabsebene den siedlungsstrukturell-bedingten Verkehr nicht hinrei-
chend erklaren kann, da gerade in Agglomerationen die iberértliche Funktionstrennung
weit fortgeschritten ist und intraregionale Verkehrsverflechtungen zu wenig bericksich-
tigt werden (KAGERMEIER 1997b, S. 316-326; HoLz-Rau 1999, S. 5) Méglicherweise ist
die kleinteilige Nutzungsmischung innerhalb der Gemeinden gar nicht so entscheidend
fur den Verkehrsaufwand, sondern die regionale Verfligbarkeit von Aktivitdtengelegen-
heiten. Angesichts der Entmischungstendenzen (vgl. Kapitel 2.3.2) wird die Gultigkeit
der Nutzungsmischung auf lokaler Ebene stark bezweifelt. Der gemeindegrenziber-
schreitende Verkehr wird in siedlungsstruktureller Hinsicht eben nicht nur durch die Nut-
zungsstruktur innerhalb der Gemeinden verursacht. Die Lage- und Nachbarschaftsver-
haltnisse dirften mindestens im selben MaBe daran beteiligt sein (vgl. Kapitel 2.3.3).
Und gerade im Bereich der gemeindegrenzuberschreitenden Verkehre sind die gréie-
ren Verkehrsvermeidungspotentiale vorhanden.'? Hohe Binnenorientierungen mit einer
Entfernung von 2 km erscheinen im Vergleich zu Gemeindegrenzen Gberschreitenden
Verflechtungen mit 40 oder 80 km Distanz relativ belanglos. Aufgrund der gemeinde-
grenzeniiberschreitenden Verkehrsverflechtungen zwischen Stadt und Umland sind
siedlungsstrukturelle Konzepte der Verkehrsvermeidung nicht nur auf stadtischer Ebene
anzusetzen, sondern bedurfen der Einbettung in regionale Siedlungsstrukturkonzepte
wie der dezentralen Konzentration. Die Hoffnungen auf verkehrsvermeidende Effekte,
die mit dem regionalplanerischen Leitbild der dezentralen Konzentration verbunden sind
(vgl. Kapitel 3.2.3 ), werden allerdings in der Wissenschaft duBerst kontrovers gesehen
und kénnen nach dem bisherigen Erkenntnisstand wie folgt thesenhaft zusammengefait
werden: Von dem Konzept der Dezentralen Konzentration werden verkehrsreduzierende
Wirkungen erwartet, die sich darin &uBern, daB

= sich die Bewohner des Umlandes peripherer Zentren in ihrem aktionsrdumiichen
Verhalten starker auf die Angebote der dezentralen Orte ausrichten

= das Berufspendleraufkommen in die Kernstadt reduziert wird, da Erwerbstatige star-
ker Angebote im Wohnort vorfinden

= und dadurch die Wege kiirzer und die Verkehrsaufwénde geringer werden.

Neben der Uberpriifung dieser Hypothesen sind die konkreten Verkehrsvermeidungs-
potentiale zu ermitteln. Albrecht u.a. stellte bereits 1985 auf Grundlage der Analyse der

2 Zwar finden 76 % des Verkehrsaufkommens als Binnenwege statt, aber nur 27 % der Ver-
kehrsleistungen sind innergemeindlich. In den kleinen, landlichen Gemeinde sind sogar nur
58 % des Verkehrsaufkommens und 16 % der Verkehrsleistungen innergemeindlich
(MoTzKus 1996, S. 71)
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KONTIV Daten von 1976 fest, daB durch die Dezentrale Konzentration 17 % des Ener-
gieverbrauchs im Verkehrsbereich gegeniiber der Trendentwicklung eingespart werden
kann (ALBRECHT 1985). Vergleichbare Untersuchungen weisen in den monozentrischen
Stadtregionen Berlin, Dresden und Minchen einen geringen Verkehrsaufwand der Be-
wohner in mittelgroBen Stidten der Region nach. Daraus wird in Modellberechnungen
die SchluBfolgerungen gezogen, daB eine Starkung der Mittelstidte im Sinne einer de-
zentralen Konzentration der Siedlungsentwicklung die Verkehrsleistungen im motori-
sierten Individualverkehr reduziert (KAGERMEIER 1997c¢, S. 249-252; KUTTER/STEIN 1998).
Als |dealgréBe ,eigenstandiger Standorte im Umland' groBer Verdichtungsraume werden
OrtsgréBen zwischen 50.000 und 100.000 Einwohner angenommen (SINZ/BLACH 1994,
S. 465-480). Kutter hélt eine dezentrale Konzentration der Siedlungsentwicklung in Zen-
tren zwischen 30.000 und 60.000 Einwohnern fir realistisch (KUTTER 1991) Nach Ka-
germeier muf3 ein Nebenzentrum mindestens 30 km von Muinchen entfernt sein und
mindestens 40.000 Einwohner aufweisen (KAGERMEIER 1999, S. 19-34) Die erforderliche
EinwohnergréBe des dezentralen Ortes variiert also auch nach der GréBe der Kernstadt
und der Entfernung des dezentralen Ortes zur Kernstadt. Insgesamt existieren keine
allgemeingtiltigen, durch empirische Erkenntnisse gestiitzte Richtwerte fiir die optimale
Lage und GréBe von Mittelstadten in Metropolregionen. .

Grundsétzlich wird den polyzentral, dezentral-organisierten Agglomerationsrau-
men vom Typ Rhein-Main und Stuttgart ein distanzminierender Vorbildcharakter fiir mo-
nozentrische Agglomerationsrdume zugestanden und als energetisch giinstigste Sied-
lungsform klar favorisiert (SINz/BLACH 1994). Dennoch verweisen Vertreter der Fortent-
wicklung der traditionellen européischen Stadt als Zukunftsmodell auf deren verkehr-
sokologische Vorteile der hohen Binnenwege und OV-Anteile (HAUSMANN 1998, S. 35-
40, APEL 1897) Eine ausfihrliche Diskussion der verschiedenen Postitionen findet sich
bei MoTtzkus 2000. Breheney fast die beiden gegeniberstehenden Positionen zusam-
men, indem er die Ansétze von ,Centrists' - also der auf Dichte und Kompaktheit set-
zenden Position — und die von ,Decentrist', der stérker der empirischen Realitat entspre-
chende Position, reflektiert (BREHENEY 1996). Persénlich beflrwortet er einen Kompro-
mi3 beider Lésungen. Lediglich die Gewichtung der beiden Anséatze, z.B. im Rahmen
einer optimalen Regionalstruktur bzw. Verteilung des kiinftigen Siedlungswachtums auf
zentrale und dezentrale Orte, ist ungeklart Letztlich ist es jedoch zweitrangig, ob ,durch
eine Konzentration der Siedlungsentwicklung auf den Agglomerationskern oder durch
eine dezentral auf gréBere Umlandgemeinden (...) Verkehr eingespart wird, ,in beiden
Fallen gilt, das Verkehrssparsamkeit nur in Verbindung mit einer ausgewogenen Nut-
zungsmischung erreicht wird' (WURDEMANN 1999, S.34-49),

3.3 Zusammenfassung und Forschungshypothesen

Das Studium der Literatur hat gezeigt, daB die verkehrsvermeidenden Effekte des Kon-
zeptes der Dezentralen Konzentration aufgrund von Erkenntnisdefiziten vor allem zum
Zusammenhang zwischen den regionalen Funktionsverflechtungen des Gesamtverkehrs
und der regionalen Verteilung und Zuordnung der Nutzungen nicht eindeutig belegt sind.
Die Arbeiten schlieBen von der Analyse des Bewohnerverkehrs auf die Verkehrsspar-
samkeit der Mittelstddte bzw. der Kernstidte. Die kontroverse Diskussion zeigt auch,
daB Uber das optimale MaB3 der regionalen, siedlungsstrukturellen Konfiguration des
Leitbildes keine Einigkeit besteht. Viele Autoren gehen noch von dem traditionellem Bild
der kompakten, européischen Stadt aus, das den heutigen Bedingungen einer Metropo-
lisierung der Region und den damit einhergehenden siedlungsstrukturellen Entwicklun-
gen nicht mehr entspricht. Damit werden sie den heterogenen und komplexen Verkehrs-
verflechtungsmustern nicht vollstindig gerecht, die aus der veranderten sozial- und wirt-
schaftsrdumlichen Organisation in Metropolregionen resultierenden.

Die der Dezentralen Konzentration zugrundeliegende Vermutung, daB eine raum-
liche Néhe von Wohnen und Arbeiten entsprechende Pendelbeziehungen mit kurzen

38



Distanzen herausbildet, ist noch weitestgehend ungeprift (KAHNERT 1998, S. 509-520).
In der vorliegenden Arbeit wird deshalb hypothetisch angenommen, daB im regionalen
Kontext eine engere raumliche Zuordnung von Wohnen, Arbeiten und anderen Funktio-
nen zu kiirzeren Verflechtungen fihrt. Dies bedeutet keineswegs, daB die Beschéftigten
an ihrem Wohnort - so wiinschenswert dies aus dem Blickwinkel der Verkehrsreduzie-
rung auch ist — arbeiten. Vielmehr kénnen die Distanzen der Pendelbeziehungen bei
einer hohen regionalen Mischung von Wohnen und Arbeiten deutlich kirzer sein, als
wenn den Arbeitsplatziberhdngen in Kernstadten deutliche Arbeitsplatzdefizite im Um-
land gegeniberstehen.Dadurch kann der empirische Beweis der Verkehrseinsparung
durch Dezentrale Konzentration gefiihrt und gegebenenfalls das ,optimale MaB‘der De-
zentralen Konzentration bestimmt werden. Die vorliegende Arbeit soll im Rahmen der
fortschreitenden funktionsrdumlichen Arbeitsteilung innerhalb der Metropolregion Rhein-
Main und zwischen Metropolregion und Peripherie zur Klarung der verkehrlichen Wirk-
samkeit der Dezentralen Konzentration beitragen. Sie ist in den Kontext siedlungsstruk-
tureller Strategien zur Reduzierung von Distanzen (Verkehrsvermeidung) und zur Verla-
gerung auf 6ffentliche Verkehrsmittel (Verkehrsverlagerung) als Beitrag einer nachhalti-
gen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in polyzentralen Metropolregionen einzuord-
nen.

Die Frage nur anhand der spezifischen regionalen Situation und der konkreten Aus-
gestaltung des Konzeptes beantwortet werden. Hier weist die Metropolregion Rhein-
Main den fur die Untersuchung relevanten Vorteil auf, das die dezentral-konzentrierte
Organisation der Siedlungsstruktur in Anséatzen bereits Realitat ist.'® Die vorangegangen
empirischen Befunde stellen beziglich der konkreten Ausgestaltung Anhaltspunkte be-
reit und werfen zusammen mit den Ausfiihrungen im theoretischen Teil folgende Leit-
fragen zum weiteren Vorgehen beziiglich der empirischen Fundierung des Leitbildes
auf:

1. In welchem Umfang und in welchen Teilrdumen finden funktionale Spezialisierungs-
und Entmischungsprozesse statt? (Kapitel 4.3)

2. In welchem MaB und in welcher Form tragen die dispersen Siedlungsentwick-
lungstrends zum Verkehrsleistungswachstum bei? (Kapitel 5.2)

3. Zu welchen Verflechtungsmustern fihrt die Trennung von Funktionen (z.B. Dispersi-
on von Wohnstandorten bei gleichzeitiger Konzentration von Versorgungs- und Frei-
zeiteinrichtungen) Welche Interakiionsmuster liegen in den Metropolregionen vor?
(Kapitel 5.3)

4. 1n welchem Abstand zur Kernstadt gewinnen Verflechtungen zwischen den Umland-
gemeinden und innerhalb der Umlandgemeinden an Bedeutung? (Kapitel 5.3)

5. Ab welchen Distanzen wirken kernstadtorientierte, radiale ov-
Schienenverbindungen verkehrsleistungssteigernd? (Kapitel 5.3.4)

6. In welchem quantitativem Umfang tragen die Verkehrsverflechtungen zum regiona-
len Verkehrs- aufwand und zum Verkehrsenergieverbrauch bei? (Kapitel 5.4)

7. Werden hohere Verkehrsleistungen z.B. im Freizeitverkehr durch geringere Ver-
kehrsleistungen im Berufsverkehr kompensiert und in welchem Verhéltnis stehen die
Einsparpotentiale der einzelnen Aktivititen in Relation zum Gesamtverkehr? (vgl.
Kapitel 5.4.2)

8. Welches ,Mischungsverhiltnis' von Wohnungen und Arbeitsplatzen in der Region ist
optimal? (Kapitel 5.5.)

9. Welche SiedlungsgroBen des Wohnstandortes und Entfernungsverhéltnisse zum
Arbeitsort sind unter Verkehrsvermeidungsaspekten optimal? (Kapitel 5.5)

10.Welche siedlungsstrukturellen EinfluBfaktoren der Verkehrsreduktion gibt es? (Kapi-
tel 5.5.1)

'* Eine Erfolgs- und Wirksamkeitskontrolle wird dadurch erleichtert, daB der polyzentralen Me-
tropolregion monozentrische Metropolregionen gegenlibergestellt werden kann.
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11.In welchem Zusammenhang stehen Verkehrsaufwand und regionale Funktionstei-
lung? Fiihrt eine Konzentration der Siedlungsentwicklung zu einer stirkeren Funkti-
onsmischung und einem geringeren Verkehrsaufwand? (Kapitel 5.5.2)

12.Inwieweit reduzieren die siedlungsstrukturellen Elemente den Verkehr, und welche
Orte weisen siedlungsstrukturell giinstige Voraussetzungen fir ein verkehrssparsa-
mes Verhalten der Bewohner auf? (Kapitel 5.5.3)

13.Welche Bedeutung kann der lokalen Nutzungsmischung und der Siedlungsdichte im
Sinne einer kompakten, durchmischten Stadt beispielsweise gegentiber Nachbar-
schaftsverhaltnissen und anderen regionalen Lagecharakteristikas beigemessen
werden? (Kapitel 5.5.3)

14.Welche Orte, die verkehrssparsam sind und ihre Umlandbewohner an sich binden,
qualifizieren sich als dezentrale Orte? (Kapitel 6.1)

15.Welche verkehrlichen Vor- und Nachteile bietet eine Konzentration der Siedlungs-
entwicklung auf die Kernstadt gegentiber einer Dezentralen Konzentration, und in-
wieweit ist eine Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Kemstadt berhaupt
noch realistisch? (Kapitel 6.2.2)

16.Zu welchen Verkehrseinsparungen flihrt eine engere funktionsraumliche Zuordnung
von Wohnen und Arbeiten durch Dezentrale Konzentration? (Kapitel 6.2.3)

17.Welche Restriktionen stehen einer planerischen Umsetzung entgegen? (Kapitel
6.3.1)

18.Lassen sich die empirischen Erkenntnisse der Metropolregion Rhein-Main veralige-
meinern? (Kapitel 6.3.2)

4 Grundziige der Raum- und Siedlungsentwicklung in der Region
Rhein-Main

4.1  Abgrenzung und Charakterisierung der Region Rhein-Main

4.1.1 Lage des Untersuchungsraumes und réumlich-funktionale Abgrenzungen

Nach KRENZLIN 1961 ist die Region Rhein-Main auf der Ost-West-Achse durch Aschaf-
fenburg und Bingen am Rhein, auf der Nord-Siid-Achse durch Friedberg und Heppen-
heim begrenzt. Wenngleich zahlreiche duBere Abgrenzungen darauf beruhen, existiert
kein einheitlicher raumlicher Bezugsrahmen. Fir eine aktuelle problemgerechte und
funktionale Abgrenzung ist eine raumliche Definition der Region Rhein-Main erforderlich,
die den gesamten von Randverlagerungstendenzen betroffenen Raum einbezieht. Des-
halb erfolgt die Abgrenzung vor allem vor dem Hintergrund intensiver aktionsraumlicher
Verflechtungen des Umlandes mit Frankfurt und anderen Kernstadten.

Die damalige Bundesforschungsanstalt fir Landeskunde und Raumordnung
(BFLR) hat in Anlehnung an das Abgrenzungskonzept von Boustedt eine Neuabgren-
zung der Stadtregionen auf Basis der Volkszéhlung 1987 vorgenommen, die die Inter-
dependenzen und soziodkonomischen Verflechtungen in der Region zugrundelegt
(BFLR 19963, S.4) Als Schwellenwert fiir den duBeren Einzugsbereich ist ein Anteil der
Berufspendler in das Kerngebiet von 25 bis 50 % und ein Anteil der Auspendier an den
Erwerbstétigen von mindestens 10 % festgelegt (vgl. Karte 2). Danach tiberschreitet die
rdumliche Ausdehnung der Stadtregion Rhein-Main den 50 km Radius um Frankfurt.
Neben dem Anteil der Auspendler von A nach B in % aller Auspendler und dem Anteil
der Auspendler in % der Erwerbstitigen des Wohnortes wurden auch die Absolutwerte
der Auspendler verwendet, mit dem Ergebnis, daB weite Teile von Nordhessen, Mittel-
hessen und Bayrisch-Untermain zum Haupteinzugsgebiet von Frankfurt gehéren
(ROMPEL 1980, S.369-374). Neben der Abgrenzung der Region Rhein-Main als Stadtre-
gion wird durch die Ministerkonferenz fir Raumordnung (MKRO) 1997 die Region
Rhein-Main als eine européische Metropolregion (EMR) bezeichnet (vgl. Kapitel 2.2.1)
Eine allgemeinguitige Abgrenzung erfolgt durch die MKRO nicht. Schriever hat ohne
Ausweisung der Abgrenzungskriterien versucht, die Metropolregion Rhein-Main raumlich
zu definieren (SCHON 1996, S.363). Danach umfaBt die Metropolregion Teilriume des
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Regierungsbezirks Stidhessen und die Stadt Mainz (vgl. Karte 2). Inzwischen hat der
offene Charakter der Definition von Metropolregionen als eine funktionale Standortag-
glomerationen herausgestellt, daB es sich bei Metropolregionen nicht um fest abgrenz-
bare Regionen handelt (MICHEL 1998). Die Abgrenzungen geben erste Anhaltspunkte fir
einen eigenen auf die Problematik und Zielsetzung der Arbeit zugeschnittenen réaumli-
chen Bezugsrahmen. Ziel der Untersuchung ist die verkehrserzeugende Wirkungen von
aktionsraumlichen Verflechtungen in siedlungsstrukturell unterschiedlichen Gebietstypen
zu ermitteln. Da in diesem Rahmen funktionale Verflechtungen mit Frankfurt untersucht
werden, sollte die Abgrenzung etwaige dezentrale Orte auBerhalb der Stadtregion be-
riicksichtigen, deren Hauptpendelstrom zahlenméBig betrachtlich auf Frankfurt oder an-
dere Kernstédte gerichtet ist.
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Karte 2: Lage des Untersuchungsraumes und rdumlich-funktionale Abgrenzungen

Entlang von Verkehrskorridoren haben sich Stédte mit iberproportionaler Arbeitsplatzo-
rientierung auf Frankfurt herausgebildet. Bereits 1956 wiesen Limburg und GieBen be-
deutende Pendlerzahlen nach Frankfurt auf (ASEMANN 1957), 1987 zéhlte Limburg a.d.
Lahn bereits 14.000 Auspendler nach Frankfurt, Marburg kommt auf 17.0000, Fulda auf
25.000 und GieBen sogar auf 37.000 Frankfurt-Auspendler (ROMPEL 1980, S.370) Wie
eine aktuelle Auswertung der Berufspendlermatrix 1995 der Bundesanstalt fir Arbeit
zeigt, hat sich der Einzugsbereich Frankfurts bis heute kontinuierlich ausgedehnt, und
die Verflechtungen mit Frankfurt haben sich stetig intensiviert. Als Verflechtungsbereich
von Frankfurt werden diejenigen Landkreise und kreisfreien Stadte aufgefaBt, in denen
Orte liegen, deren Hauptpendelstrom auf Frankfurt gerichtet ist. Da sich — gemessen an
den Distanzen — andere Stidte und Gemeinden im Randbereich Mittelnessen, Rhein-
hessen-Nahe und Bayrisch-Untermain im vergleichbaren MaBe entwickeln bzw. noch
entwickeln kdnnen und die betroffenen Gebiete innerhalb eines 80 km Radius liegen,
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der in etwa der Ein-Stunden-lsochrone entspricht, wird die funktionale Abgrenzung des
Untersuchungsraumes weiter als die der Stadt- und Metropolregion gezogen (vgl. Karte
3).

4.1.2 Planerische-administrative Differenzierung des Untersuchungsraumes

Die duBere Abgrenzung muB auch vor dem Hintergrund einer koordinierten, planeri-
schen EinfluBnahme auf die Gestaltung einer verkehrssparsamen Siedlungsstruktur er-
folgen, d.h., daB weitestgehend die regionalen Planungsregionen bzw. Regierungsbe-
zirke und die Zweckverbande wie z.B. der Umlandverband Frankfurt (UVF) oder der
Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) ber(icksichtigt werden. Dies bedeutet zugleich, dail
Problemraume und raumordnerische Struktur- bzw. Funktionsrdume (Verdichtungs- und
Ordnungsraum, léndlicher Raum) enthalten sein missen, die eine Ordnung des Raumes
innerhalb der Regierungsbezirke Ubernehmen. In allen Lindern haben die Verdich-
tungskategorien die Funktion einer weiteren Verdichtung und Ausdehnung des Ver-
dichtungsraumes innerhalb der Regierungsbezirke entgegenzuwirken. Die Abgrenzung
des Verdichtungsraumes geman Ministerkonferenz fir Raumordnung 1993, der in Hes-
sen gleichzeitig den Zentralbereich des Ordnungsraumes darstellt, ist demgegeniber
ldnderabergreifend und erfaBt Teile von Rheinhessen-Nahe und Bayrisch-Untermain.
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Karte 3: Abgrenzung des Untersuchungsraumes und planerisch-administrative Gebietskategori-
en

Die lber die Planungsregionen und tber den Verdichtungsraum hinausgehenden funk-
tionalen Verflechtungen legen allerdings offen, daB eine raumplanerisch-administrative
Abgrenzung — wie es in vielen Studien geschieht — fur die Aufgabenstellung der Arbeit
nicht geeignet ist. Gleichwohl ist sie integraler Bestandteil des Untersuchungsraumes.
Neben der problemorientierten, funktionalen und der planerisch-administrativen Abgren-
zungen wurden auch pragmatische Losungen erortert. So umfaBt der Untersuchungs-
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raum verkehrs-(statistische) Einheiten der Verkehrsdatenbasns Rhein-Main (VDRM)"
und der Regionaleinheiten des Mikrozensus.'® Fir die bevorstehenden Analysen wird
auf eine siedlungsraumliche Differenzierung in Regions- und Kreistypen des Bundes-
amtes flr Bauwesen und Raumordnung hingewiesen. Die Regionstypenbildung weist je
nach zentralértlicher Funktion des Zentrums und der Bevélkerungsdichte der Region
Agglomerationen, verstadterte Rdume und landliche Raume aus. Die Kreistypenbildung
erfolgt nach der Bevélkerungsdichte und der Lage im siedlungsstrukturellen Regionstyp.
Das Analyseraster dient dem intraregionalen Vergleich rdumlicher Gegebenheiten und
Entwicklungen. Wenn sich einige Analysen ausschlie3lich auf die Agglomerationen be-
ziehen, wird der siedlungsstrukturelle Regionsgrundtyp des Bundesamtes fiir Raumor-
dung verwendet. Danach sind Agglomerationsraume vom polyzentrischen Typ Regionen
mit einem Oberzentrum {ber 3C0.000 Einwohner oder einer Dichte > 300 Einwohner je
km2 (vgl. Kapitel 5.1.4)'€,

4.2 Landes- und regionalplanerische Vorgaben und Zielsetzung

Einer Beurteilung von EinfluB- und Realisierungsmdglichkeiten der Landes- und Regio-
nalplanung zur verkehrsmindernden Gestaltung der Siedlungsstruktur geht die Frage
voraus, wie das Leitbild der Dezentralen Konzentration in der Landes- und Regionalpla-
nung Hessen, Rheinland-Pfalz und Bayern als Beitrag einer nachhaltigen Raument-
wicklung verstanden, unter Beriicksichtigung der spezifischen Gegebenheiten konkreti-
siert sowie in den Teilrdumen konzeptionell und instrumentell umgesetzt wird. Die Lan-
desentwicklungsplane und regionalen Raumordnungspléane werden vor dem Hintergrund
der in Kapitel 3.2.2 genannten Anforderungen bewertet. Im Zusammenhang mit einer
erfolgreichen Umsetzung sind auch die institutionellen Kooperationsformen von Interes-
se. Im Hinblick auf Einschétzung der planerischen Wirksamkeit vergangener Siedlungs-
strukturkonzepte wird die Regionalplanung der 70er und 80er Jahre einer detaillierten
Betrachtung unterzogen.

4.2.1 Landesplanerische Rahmensetzungen

Die gegenwartige Landesentwicklungsplanung des Untersuchungsraumes beruht auf
dem Hessischen Landesplanungsgesetz (HLPG) vom 29.11. 1994 (GVBI. 8.707), dem
Landesplanungsgesetz (LPIG) des Landes Rheinland-Pfalz ' und dem Bayerischen
Landesplanungsgesetz i.d.F. vom 16.09.97. In diesen Gesetzen wird festgelegt, daB die
Landesplanung in Hessen auf dem Landesentwicklungsplan (LEP) Hessen 2000, in
Rheinland-Pfalz und Bayern auf dem Landesentwicklungsprogramm 1994 sowie auf den
jeweiligen regionalen Raumordnungsplénen beruht. Der Begriff der Nachhaltigkeit findet
Eingang in die Leitvorstellung zur Raumordnung und Landesplanung in § 2 Absatz 2 Nr.
2 des HLPG , indem von der Verbesserung der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit des
Landes im Einklang mit dem Ziel der nachhaltigen Entwicklung gesprochen wird. Auf
dieser Grundlage postuliert der Entwurf des LEP 2000 eine nachhaltige Entwicklung des
gesamten Landes (HESSISCHE MINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT, VERKEHR UND LANDES-
ENTWICKLUNG 1997, S. 24 und 38). In § 2 Absatz 1 des LPIG sieht die Landesentwick-
lungsplanung Rheinland-Pfalz die Férderung der nachhaltigen Entwicklung des Landes
durch Abstimmung der wirtschaftlichen, sozialen, kulturellen und Skologischen Planun-

' Die Abgrenzung erfolgt durch Vertreter des Arbeitskreises ,Verkehrsdatenbasis Rhein-Main'.
Deren Mitglieder sind u.a.: Umlandverbund Frankfurt, Rhein-Main-Verkehrsverbundes, Hes-
sisches Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, Hessisches Landesamt
far Straf3en- und Verkehrswesen.

'S Die Abgrenzung ist datenorientiert, damit eine exakte Hochrechnung der Bevélkerung und
Verglexchbarkeut der Verkehrsmobilitét gewéhrleistet ist.
® Mainz wird als Kernstadt in den Verdichtungsraum aufgenommen.

7 In der Fassung vom 8.2.1977 (GVBI, S.5), zuletzt geandert durch das Gesetz zur Anderung
planungsrechtlicher Vorschriften vom 20.12.1994 (GVBI, S.461)
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gen und MaBnahmen vor. Die Landesentwickiungsplanungen der drei Bundeslinder
erfallen damit die durch die Landesplanungsgesetze vorgegebene Dreidimensionalitét
des Prinzips der nachhaltigen Entwickiung, bestehend aus Okologischen, sozialen und
6konomischen Zielen.

Eine nachhaltige Siedlungsentwicklung soll durch die Férderung dezentral kon-

zentrierter Entwicklungen erreicht werden. Nach dem Prinzip der dezentralen Konzen-
tration soll eine ,systematische Schwerpunktbildung bei der Siedlungsfladchenplanung
bezogen auf Zentren, Achsen und Riume* die vorteilhafte polyzentrale Struktur der
Ordnungsrdume im Sinne des Entlastungsziels weiterentwickeln, den landliche Raum im
Sinne des Entwicklungsziels stérken, eine stirkere raumlich-funktionale Mischung her-
beifthren und die Freirdume entlasten (HESSISCHE MINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT,
VERKEHR UND LANDESENTWICKLUNG 1997, S. 30 ff.). Das rheinland-pfélzische Landes-
entwicklungsprogramm Ili sieht fiir die Ordnung ihrer hochverdichteten Réaume ebenfalls
einen Ausbau der polyzentralen Struktur und fir die verdichteten Raume ein Entla-
stungsfunktion vor. Leitvorstellungen wie Dezentrale Konzentration und die Nutzungsmi-
schung waren in den vorangegangenen Landesplanungsgesetzen und damit auch in
den Landesentwicklungs- und Regionalplinen nicht implementiert. So sah der hessi-
sche Landesentwicklungsplan 1980 keine Verkniipfung gewerblicher Entwicklungs-
schwerpunkte mit Siedlungschwerpunkten vor. Erst mit einer fortschreitenden Lockerung
der zentraldrtlichen Standortbindung, der Zunahme der Verkehrsverflechtungen und ei-
ner funktionsraumlichen Uberlagerung der Einzugsbereiche wird die raumliche Zusam-
menfihrung der Daseinsgrundfunktionen als Planungsziel zur Verkehrsreduzierung auf-
genommen.
Dariber hinaus soll durch eine Siedlungsentwicklung an Schienenverkehrsachsen und
durch wohnungsnahe Infrastrukturen der Verkehr auf umweltfreundliche Verkehrsmittel
verlagert werden. Der Entwurf des LEP Hessen sieht eine Ausweisung von {berértlichen
Nahverkehrs- und Siedlungsachsen durch die Regionalplanung vor, weil ,der OPNV im
Regional- und Nahbereich einen GroBteil der Mobilitdtsbediirfnisse in Gkologischer,
Gkonomischer und sozialer Hinsicht am besten befriedigt* (HESSISCHE MINISTERIUM FUR
WIRTSCHAFT, VERKEHR UND LANDESENTWICKLUNG 1997, $.87). Da flr immer mehr Um-
landbewchner nicht mehr Frankfurt sondern eine andere Achsengemeinde oder ein an-
derer Siedlungsschwerpunkt der Arbeitsort ist, wird eine netzférmige Verkehrserschlie-
Bung verfolgt.

Infolge der politischen und wirtschaftsstrukturellen Verdnderungen im nationalen
und europdischen Standortwettbewerb ist eine intensive Zusammenarbeit zwischen
Kommunen und Tragern offentlicher Belange, die sich an dem gemeinsamen Leitbild
der Nutzungsmischung und Dezentralen Konzentration orientieren, erforderlich. So wird
konzeptionell sichergestellt, daB die mit der wirtschaftlichen Wachstumsdynamik des
Metropolraumes verbundenen Risiken (ungeplante Siedlungsausweitung, flachendek-
kende Verdichtung, Verlust des diversifizierten Arbeitsplatzangebotes, unausgewogene
Arbeitsplatzverteilung, steigende Pendlerbelastungen etc.) begegnet wird. Die Bestre-
bung, ein rdumliches Gleichgewicht von Wohnen und Arbeiten und eine verkehrsmin-
dernde Zuordnung von Wohn- und Arbeitsstatten herzustellen, bedarf aber im Sinne
»eines raumlichen Funktions- und Aufgabenverbundes einer Kooperation der Kommu-
nen* (HESSISCHE MINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT, VERKEHR UND LANDESENTWICKLUNG 1997,
S.46). Aufgrund der wachsenden Aufgaben- und Funktionenteilung zwischen den Ober-
und Mittelzentren ruft der aktuelle LEP Hessen die Regionen zur stirkeren Vernetzung
der Planungen und MaBnahmen auf.

Dafir fehlte lange Zeit eine landesweite und regionsibergreifende Vorgabe fir
die Regionalplanung in Hessen, um den strukturellen Ungleichgewichten zwischen den
Regionen entgegenzuwirken. Insbesondere das Prinzip der Nachhaltigkeit erfordert eine
regionstibergreifende Kooperation und Vernetzung der Planungen. Diese stiitzten sich
bis 1995 auf den nicht mehr zeitgemaRen Landesentwicklungsplan Hessen '80 und das
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Hessische Landesraumordungsprogramm vom 18.3. 1970 (GVBI 1970, S. 265) bzw.
24.6.1978 (GVBI |, S. 396) (HESSISCHER MINISTERPRASIDENT 1970). Durch die fehlende
Fortschreibung haben die regionalen Raumordnungspléne Sid- und Mittelhessen 1987
und 1995 die Landesplanung Ubernommen: ,Mit der Feststellung des regionalen Rau-
mordnungsplans werden widersprechende Aussagen des LEP Hessen '80 und der
Fachpldne ersetzt* (HESSISCHE MINISTERPRASIDENT — STAATSKANZLE! 1987; HESSISCHES
MINISTERIUM FOR WIRTSCHAFT, VERKEHR UND LANDESENTWICKLUNG 1995a). Gleichzeitig
erfuhr in dieser Zeit die Regionalplanung durch die Gleichsetzung von Regierungsbezir-
ken mit Planungsregionen einen Funktions- und Kompetenzzuwachs. Die Regionalpla-
nung erfolgte daher lange Zeit ohne lberregionale Vorgabe oder formalisierte Koopera-
tion. Dies ware allerdings notwendig gewesen, da dem Verdichtungsraum Rhein-Main
die Schlusselfunktion, die Verdichtungsgebiete so zu ordnen, dafB ihre Vorteile die Ent-
wicklung des ganzen Landes beglnstigen, beigemessen wurde. Auf der Ebene der
grenziberschreitenden Landesplanung zwischen Hessen und Rheinland-Pfalz, die auf
einen Staatsvertrag von 1969 (GVBI, [, S. 130) sowie ein Verwaltungsabkommen vom
Mai 1995 (St.Anz. S.688) beruht, findet eine gesetzlich verankerte Kooperation statt. Die
Abstimmung zwischen Hessen und Bayern erfolgt in Arbeitsgruppen der obersten Lan-
desplanungsbehérde nur auf informeller Ebene.

Neben diesem ,Vakuum' in der Landesplanung tritt in Sidhessen mit der Existenz
des Umlandverbandes Frankfurt ein weiteres, sehr spezielles Koordinierunsgsproblem
auf, das die sachlichen Dissonanzen zwischen der Regional- und Landesplanung inner-
halb des neu geschaffenen Regionalplanungssystem noch verscharft (SIMON 1985,
S. 345-354). Der Umlandverband war die planerisch-administrative Antwort auf das
Konzept der Stadtregion von Boustedt 1952 und 1970 und den ,Regionalstadtgedanken
der 60er Jahre. Am Ende stand 1974 die Griindung des Umlandverbandes Frankfurt
(UVF), der als KompromiB3 zwischen Beflirwortern der Regionalstadt und Anhéngern
eines lockeren Zweckverbandes aus den Diskussionen um ein neues Verwaltungsmo-
dell hervorging. Der rédumliche Zuschnitt des Umlandverbandes entspricht damit nicht
dem Verstandnis Hillebrechts von einer Regionalstadt, der die funktionalen Verflech-
tungsbeziehungen zwischen Wohn- und Arbeitsplatzstandorten einbezieht (HILLEBRECHT
1962, S. 58).

Angesichts dieser Stadt-Umland-Problematik wurde der Umlandverband letztlich admi-
nistrativ zu schwach, rdumlich zu klein und nicht problemadéiquat konzipiert. Es wurde
damit eine organisatorische Stadt-Umland-Kooperation durchgesetzt, die vor Ort poli-
tisch bis heute nicht gewollt ist (RAUTENSTRAUCH 1988, S.40). Gegenwartig Ubernimmt
der Umilandverband Aufgaben und Funktionen der Gemeinden und Landkreise und ko-
ordiniert eine geordnete Entwicklung durch Aufstellung des Flachennutzungsplanes so-
wie des Generalverkehrs- und Landschaftsplanes.'® Eine Vielzahl von weiteren Zweck-
verbanden erganzt die planerischen Verwaltungsebenen. Aufgrund der politischen Dis-
sonanzen, der Vielfalt und Undurchsichtigkeit planerischer Gremien und Verantwortun-
gen kann den landesplanerischen Aktivitdten vergangener Jahrzehnte nur ein begrenz-
ter Erfolg beschieden werden. Mit der Aufstellung des Landesentwicklungplanes (LEP)
Hessen 2000, des Entwicklungsplans 2015 des Umlandverbandes Frankfurt und der
Regionalen Raumordnungsplane Std- und Mittelhessens 1998'° deutet sich eine stérke-
re vertikale Koordination zwischen Flachennutzungs-, Regional- und Landesplanung an.

'® Das Gesetz (iber die Bildung des Umlandverbandes Frankfurt (UVF) vom 20. Mai 1997 bildet
hierfur die Arbeitsgrundlage.

' Den regionalen Raumordnungsplanen Mittelhessen und Siidhessen 1995 folgten im Zuge
des LEP-Vorentwurfs 1997 bereits 1998 bzw. 1999 jeweils neue regionale Raumordnungs-
plane.

45



4.2.2 Das Leitbild der Dezentralen Konzentration in der Regionalplanung

Fur den rdumlichen Ordnungsversuch einer Steuerung der Siedlungsentwicklung nach
dem Prinzip der Dezentralen Konzentration verwenden die Landesentwicklungsplane
die Planungselemente Zentrale Orte, Achsen, Raumkategorie bzw. Strukturridume,
Funktionskennzeichnung sowie Richt- und Orientierungswerte. In diesem Kapitel wer-
den diese auf ihre Leistungsfahigkeit zur Verwirklichung verkehrsvermeidender Sied-
lungsstrukturen in den Teilrdumen der Region Rhein-Main Uberprift. Dabei werden die
in Kapitel 3.2.2 genannten Anforderungen kritisch diskutiert. Es empfiehlt sich aufgrund
der unterschiedlichen Funktion der Dezentralen Konzentration zwischen stadtregionaler
Innen- und AuBenentwicklung zu unterscheiden.

4.2.2.1 Entwicklung der Metropblregion

Die Entwicklung der Metropolregion soll sich in erster Linie auf die zentralen Orte im en-
geren Einzugsbereich der Metropole Frankfurt richten. Der dafiir verantwortliche regio-
nale Raumordnungsplan Stidhessen 1995 und Regionalplanentwurf 1999 strebt ver-
kehrsvermeidende Siedlungsstrukturen durch Stirkung der polyzentralen Struktur und
durch eine Konzentration der Siedlungsentwicklung auf mittelzentrale Siedlungs- und
Gewerbeschwerpunkte an. Das am System der zentralen Orte und der Achsen des
Schienenverkehrs orientierte punktaxiale Siedlungskonzept wird im Regionalplanentwurf
Siudhessen 1999 durch die Festlegung ,regionaler Siedlungsachsen* und ,regional be-
deutsamer Schwerpunkte der Siediungsentwicklung' in Richtung einer Dezentralen Kon-
zentration weiterentwickelt.®® Merkmale einer an diesen Vorstellungen orientierten
Siedlungsentwicklung sind

= die Orientierung der Wonhnsiedlungsentwicklung an den Achsen des Schienenver-
kehrs zur verstarkten Inanspruchnahme des OPNV,

= die raumliche Zuordnung der Funktionen Wohnen, Arbeiten, Versorgen, Erholen, die
langerfristig glinstige Voraussetzungen fir eine verkehrsmindernde Siedlungsstruk-
tur schaffen und

= die Konzentration der Siedlungstatigkeit auf Schwerpunkte, um einer Zersiedlung der
Landschaft vorzubeugen (REGIERUNGSPRASIDIUM DARMSTADT 1999, S. 15).

Dabei ist grundsétzlich zwischen den Mittelzentren im Verdichtungsraum, der Mittelzen-
tren innerhalb des Ubrigen Ordnungsraumes bzw. am Randbereich des Verdichtungs-
raumes und den Mittelzentren im Iandlichen Raum zu unterscheiden: Erstere sind voll
entwickelte Mittelzentren mit einem ausgewogenen Einwohner-Arbeitsplatz-Verhaltnis?',
die entsprechend dem Leitbild der Dezentralen Konzentration in besonderer Weise der
Entlastung des zentralen Bereiches dienen sollen und Arbeitsplatze fir ihr naheres
Umland bereitstellen (HESSISCHES MINISTERIUM FUOR WIRTSCHAFT, VERKEHR UND LAN-
DESENTWICKLUNG 1995b, S. 7) Diese Entlastungsschwerpunkte sind fir gréBere gewerb-
liche Flachenausweisungen und die Schaffung wohnortnaher, nicht auf Kernraumnéhe
angewiesene Arbeitspldtze vorgesehen, um eine weitere Konzentration des MIV-
Verkehrs im Verdichtungsraum zu vermeiden. Der brige Ordnungsraum ist derart zu
gestalten, daB die Wohnsiedlungsentwicklung laut RROP in erster Linie auf Mittelzen-
tren am Ende von Nahverkehrsachsen zu lenken ist (,Achsenendpunkte’) (KISTEN-
MACHER 1989/1980, S.152). Durch die Schaffung giinstiger Standortbedingungen fir die
Verlagerung und Neuansiedlung gewerblicher Unternehmen in die Entlastungsorte soll

# Vellig unklar bleibt jedoch, warum im Regionalen Raumordnungsplan Siidhessen 1998 das
Konzept der Dezentralen Konzentration nicht mehr genannt wird. Statt dessen wird das Kon-
zept der polyzentralen Siedlungsstruktur zugrundegelegt. Es gibt Hinweise, daB3 Polyzentra-
litat mit Dezentraler Konzentration raumordnerisch gleichgesetzt wird (REGIERUNGSPRA-
SiDIUM DARMSTADT 1999, MAGISTRAT DER STADT FRANKFURT A.M.1997, S. 90)

#' Dazu zihlen Bad Vilbel, Bensheim, Dieburg, Dietzenbach, Friedberg, GroB-Gerau, Idstein
und Rodgau.
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dem Sog der Kernstadt entgegengewirkt werden. AuBerhalb des engeren SPNV-
bezogenen Pendlereinzugsbereiches von 45 Minuten werden zweitens die Mittelzentren
in landlich strukturierten Rdumen als sonstige Schwerpunkte gekennzeichnet, in denen
ebenfalls eine Entwicklung von Wohn- und Arbeitstatten durch abgestimmte Siedlungs-
und Gewerbeflachenausweisung Uber die Eigenentwicklung hinaus stattfinden soll. Da-
durch wird einer einseitiger Entwicklung landlicher Gemeinden zu Auspendlergemeinden
vorgebeugt und damit verkehrsaufwendige Pendelstrome in die Kernstadt vermieden.
Entgegen den herkémmlichen ,Schlafstadten’ alterer Achsenkonzepte steht nun die
Funktionsmischung im Vordergrund.

Die Regionalplanung Stidhessen verfolgt damit im Ubrigen Ordnungsraum und im
landlichen Raum eine abgestimmte Ausweisung von Wohnsiedlungs- und Gewerbefla-
chen mit dem Ziel, langfristig die rdumliche Voraussetzung fiir eine verkehrsmindernde
Siedlungsstruktur zu schaffen’' (HESSISCHES MINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT, VERKEHR UND
LANDESENTWICKLUNG 1995b, S. 7). Die Ausweisung von gewerblichen Entwicklungs- und
Siedlungsschwerpunkten erfolgte in den 70er und friihen 80er Jahren nicht vor dem
Hintergrund einer zweckméBigen Zuordnung von Wohnen und Arbeit. Der regionale
Raumordnungsplan sah explizit keine planerische Mischung von Wohnen und Arbeiten
vor. Die gewerblichen Entwicklungsschwerpunkte stimmten weitestgehend nicht mit den
ausgewiesenen Siedlungschwerpunkten tGberein. Das heif3t, daB3 in neuen stédtisch ge-
pragten Siedlungseinheiten der Siedlungsschwerpunkte planerisch keine gewerbliche
Entwicklung vorgesehen war. Die gewerbliche Entwickiung sollte sich ausschlieBlich auf
die Zuwachsgemeinden konzentrieren; jene Gemeinden, in denen eine stérkere Sied-
lungserweiterung bereits stattgefunden hat, was eine Integration der Gewerbeflidchen
erschwert.

Das Mischungsprinzip floB erst in den RROP des Jahres 1986 ein, wenn auch in
Sadhessen (noch) nicht mit dem Ziel einer anzustrebenden Verkehrsminimierung. Viel-
mehr stehen die Auslastung von Infrastruktureinrichtungen und die Vermeidung einer
weiteren Flacheninanspruchnahme im Vordergrund (HESSISCHER MINISTERPRASIDENT —
STAATSKANZLEI 1987, S. 392 und S. 401). Das dem Plan zugrundeliegende Konzept der
Dezentralen Konzentration wird gegeniiber 1986 dahingehend modifiziert, daB sich die
Auswahl der Schwerpunkte/Standorte der Wohnsiedlungsentwicklung an den Prinzipien
der Mischung bzw. Zusammenfiihrung von Wohnen und Arbeiten sowie stérker an der
Ausrichtung der Siedlungsentwickiung an den Achsen des OPNV orientiert, um ,einem
weiteren Anwachsen der Einpendler entgegenzuwirken® (HESSISCHES MINISTERIUM FUR
WIRTSCHAFT, VERKEHR UND LANDESENTWICKLUNG 1995b, S. 38). Wéhrend das Konzept
der Dezentralen Konzentration ausschlieBlich fiir den Ubrigen Ordnungsraum (Ord-
nungsraum ohne Verdichtungsraum) und den landlichen Raum vorgesehen ist, stelit
sich die Situation im Verdichtungsraum etwas anders dar, wo das Zentrale-Orte-System
seine standortienkende Funktion flir die gewerbliche und siedlungsstrukturelle Entwick-
lung im Gegensatz zum landlichen Raum und Ubrigen Ordnungsraum teilweise bereits
eingebiiBt hat. Im Verdichtungsraum soll aufgrund funktionaler Spezialisierungen eine
Ordnung der Siedlungsentwickiung durch eine Funktionenteilung und -ergénzung zwi-
schen Oberzentren und gréBeren Mittelzentren erreicht werden (HESSISCHES MINI-
STERIUM FUR WIRTSCHAFT, VERKEHR UND LANDESENTWICKLUNG 1995b, S.6f.). In besonde-
re zwischen den Oberzentren Frankfurt, Wiesbaden und Darmstadt ist eine Aufgaben-
teilung oberzentraler Funktionen beabsichtigt, um die Position der Region Rhein-Main
als Metropolregion in Konkurrenz zu anderen deutschen und europdischen Metropolen
zu starken. Da die Uberlagerung nicht zuordnungsbarer Verflechtungsbereicheder Mit-
telzentren im Verdichtungsraum sowie deren Ballung im engeren Einzugsbereich der
Metropole zu einer aktionsraumlichen Mehrfachorientierung der Bewohner flihren, wer-
den im RROP Siidhessen 1995 zusitzlich mittelzentrale Schwerpunktorte der Sied-
lungsentwicklung im Verdichtungsraum ausgewiesen (HESSISCHES MINISTERIUM FUR
WIRTSCHAFT, VERKEHR UND LANDESENTWICKLUNG 1995b, S. 12).
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Gegenuber dem RROP 1995 wurde im Regionaiplanentwurf diese Bezeichnung
unverstandlicherweise wieder aufgegeben, nachdem noch im LEP Vorentwurf 1997 und
im Raumordnungsgutachten (ROG) 1997 eine Unterscheidung zwischen voll entwickel-
ten und teilfunktionalen Mittelzentren vorgesehen war. Dies kann darin begrindet sein,
daB das ROG 1997 und der RP 1999 auf eine konsequente Straffung der Schwerpunk-
torte, starkere Schwerpunktsetzung auf voll entwicklungsfihige Zentren sowie eine ziel-
strebige Ausrichtung an leistungsfahige Schienenverkehrsachsen und damit insgesamt
auf eine groBere Wirksamkeit abzielen. Wahrend anhand raumstruktureller und verkehr-
licher Kriterien sowie von Flachenpotentialen die Zahl der Schwerpunktorte im ROG
1997 reduziert und die Schwerpunktfunktionen stérker konzentriert wurden, verfolgt der
RROP 1995 noch eine flichenhafte Ausweisung von mittelzentralen Orten als Sied-
lungsschwerpunkte, die zu einer Zersiedelung der Landschaft beigetragen haben
(TILLING 1998, S. 47-49). Statt einer konsequenten Funktionsmischung sind die Mittel-
zentren des Verdichtungsraumes im RP 1998 nach wie vor Uberwiegend als Vorrangorte
der Wohnsiedlungsentwicklung (ehemals Standorte der Wohnsiedlungsentwicklung im
RROP 1995) ausgewiesen. Diese Orte haben in erster Linie eine auf Frankfurt und die
Oberzentren bezogene Wohnstandortfunktion; nur wenige Vorrangorte sind gleichzeitig
Schwerpunkte der gewerblichen Entwicklung. In einer Stellungnahme der Stadt Frank-
furt zum Entwurf des LEP 2000 und des ROG 1997 wird deshalb von einer ,faktischen
Forderung weiterer Suburbanisierungstendenzen* gesprochen, die »Steverungsmdglich-
keiten der Regionalplanung obsolet werden lassen” und ,ein Uberzogenes Dekonzentra-
tionsprinzip darstellert(MAGISTRAT DER STADT FRANKFURT 1998, S.82ff.). Die Stadt
Frankfurt sieht statt dessen in der Konzentration der Entwicklung auf ihre Stadt eine Al-
ternative.

Angesichts der unterdurchschnittlichen Ausweisung des Wohnungsangebotes im
Verhdltnis zum kraftigen Beschaftigungswachstum ist eine Konzentration der Siedlungs-
entwicklung auf Frankfurt keine echte Alternative zur Dezentralen Konzentration und
wurde nur zu weiteren kernstadtorientierten Verflechtungen fithren. Auf der anderen
Seite hat eine Verstadterung des an Frankfurt unmittelbar angrenzenden Umlandes vor
dem Hintergrund des zu erwartenden Siedlungsdrucks durchaus seine Berechtigung, da
das Bevélkerungs- und Wohnflachenwachstum nicht ausschlieBlich auf Dezentrale Orte
verteilt werden kann (ARING 1995, S.146) Die Ausweisung von Vorrangorten der Wohn-
siedlungsentwicklung widerspricht jedoch dem angestrebten Ziel der Funktionsmi-
schung. Dartiber hinaus scheint die Ausweisung der mittelzentralen Vororte in quantita-
tiver Hinsicht nach wie vor Ubertrieben. Dadurch wird eine konzentrische Siedlungsent-
wicklung die den Zielen einer kompakten und durchmischten Stadt der kurzen Wege
entgegensteht, weiter fortgeschrieben. Statt einer flichendeckenden Ausweisung von
Wachstumsgemeinden’ sollte die Konzentration der Siedlungsentwicklung mit einer Be-
schrankung einhergehen, d.h. es sollten Gemeinden im Verdichtungsraum definiert wer-
den, in denen Wachstum vermieden wird. Dariiber hinaus sollte - wie es der Vorschlag
der Stadt Frankfurt impliziert - eine stérkere Innenentwicklung durch Nachverdichtungen
verfolgt werden.

Da die Funktionsteilung zwischen Ober- und Mittelzentren und eine regional nicht
abgestimmte Gewerbe- und Wohnflachenausweisung in mittelzentralen Vorrangorten
tendenziell den Verkehr erhéhen und diffuse MIV-Verflechtungen auslésen kénnen, be-
rucksichtigt der Regionalplan die durch den Rhein-Main-Verkehrsverbund im Zielnetz
2000 und Leitplan Schiene festgelegten Zielvorstellungen. Einer Ausrichtung der ver-
dichteten Siedlungsflachen auf OPNV-Haltestellen wird durch Dichtevorgaben in Bezug
auf das Bruttowohnbauland definiert. Im Einzugsbereich der S-Bahn-Haltestellen sollen
45 bis 60 Wohneinheiten je ha eingehalten werden. Warum die Regionalplanung die
Wohn- und Gewerbeflachen nur zum Teil S-Bahn-nah ausweist bleibt allerdings offen.
Darlber hinaus fehlen weitere Kriterien zur Festlegung dezentraler Orte, die das Pend-
leraufkommen reduzieren. Beispielsweise sollten die Einwohnerzahl und der notwendige
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Mindestngstand der Mittelzentren zu Frankfurt in die Ausweisung der Schwerpunkte ein-
flieBen.

Insgesamt kann festgehalten werden, da3 die Elemente der Dezentralen Kon-
zentration im RROP Sidhessen 1995 und im RP 1999 implementiert sind. Ein schllssi-
ges Umsetzungskonzept, das den Vorschldgen des Raumordungsgutachtens z.B. be-
zhglich der expliziten Ausweisung von Entlastungsschwerpunkten im Verdichtungsraum
folgt, ist jedoch nicht gelungen. Dazu ist die Schwerpunktausweisung insgesamt zu un-
differenziert und unter Berlicksichtigung des Siedlungsdrucks noch zu umfassend. Vor
allem im Kernraum wird durch die mangelnde Systematik und Hierarchisierung der
Schwerpunkorte eine flachendeckende Agglomeration von Zentren fortgeschrieben. Die
Schwerpunktorte, die als mogliche dezentrale Orte in Betracht kommen diirften, sind
unter dem Aspekt der Nachhaltigkeit und der Verkehrsvermeidung nicht qualitativ be-
wertet worden. Zumindest im ROG 1997 sollten Kiriterien einer 6kologischen Vertrag-
lichkeit erarbeitet werden, .die die Vertrdglichkeit bezogen auf Dichte und Verkehrser-
zeugung durch Siedlungsstrukturen in Abhdngigkeit von ihrer Lage im Raum* (MA-
GISTRAT DER STADT FRANKFURT 1998, S.93) offenlegen. Das ROG 1997 stelit zu Recht
fest, daBB ,die Mittelzentren spezifische Standortqualititen und Funktionen aufweisen,
die fir die Weiterentwicklung des Gesamtraumes genutzt werden sollen” (REGIE-
RUNGSPRASIDIUM DARMSTADT 1997, S. 79). Eine Konsequenz aus dieser Feststellung
z.B. in Richtung einer Nutzungsmischung oder Beurteilung qualitativer Entwicklungspo-
tentiale, die zu einer Ausweisung von dezentralen Orten in Abhangigkeit der rdumlichen
Lage fihren, wird jedoch nicht gezogen. Demgegeniiber fiihrt beispielsweise im LEP llI
Rheinland-Pfalz eine Bewertung der Orte nach qualitativen Gesichtspunkten wie glinsti-
ge Standortbedingungen zu einer bestimmten Funktionskennzeichnung der Gemeinden.

4222 Entwicklung der Peripherie

Die dezentralen Orte der metropolitanen Peripherie beispielsweise der Region Mittel-
hessen sollen im Sinne einer stadtregionalen AuBenentwicklung eine Entlastungsfunkti-
on fur die Metropolregion ibernehmen. Die Entlastungsorte sollen ,ein auf Frankfurt hin
orientiertes Ansiedlungspotential auf sich ziehen kénnen*, um ,den derzeitig erheblichen
Auspendlertiberschu3 der Region zu reduzieren® “ (HESSISCHES MINISTERIUM FUR
WIRTSCHAFT, VERKEHR UND LANDERSENTWICKLUNG 1995a, S. 6). Wahrend dieses Entla-
stungsziel im RROP Mittelhessen 1995 noch ohne landesplanerische Grundlage war, ist
ist es Gegenstand des LEP 2000. Im Regionalplan Mittelhessen von 1998 heif3t es:
»Den typischen Belastungen der Ballungsrdume soll mit Entlastungsstrategien begegnet
werden. Dazu gehdrt der Abbau von Mobilitdtszwingen 2.B. durch Verlagerungen von
Arbeitsplétzen aus dem Ballungsraum nach Mittelhessen* (REGIERUNGSPRASIDIUM
GIEBEN 1998, S.7). Die Reduzierung der groBrédumiichen Funktionstrennung zwischen
Mittel- und Siidhessen mit dem Ziel der berregionalen Verkehrsvermeidung kann nur
erreicht werden, wenn Arbeitsplatzungleichgewichte zwischen den Regionen verringert
werden. Durch eine ,strukturell angepafBBte Neuschaffung von Arbeitsplétzen” im Kon-
sens mit den Nachbarregionen wird die Wettbewerbsféhigkeit der Dienstleistungsstand-
orte im Verdichtungsraum Rhein-Main gestérkt (REGIERUNGSPRASIDIUM GIEBEN 1998,
S. 48). Die darin zum Ausdruck kommende Hoffnung von ,Uberschwappeffekten‘ aus
Siudhessen wird durch das Raumordnungsgutachten gendhrt. Ob Arbeitsplatze aus der
Metropolregion nach Mittelhessen verlagert werden kénnen, ist kritisch zu hinterfragen.
Allerdings kénnen Entwicklungsimpulse aus der Metropolregion induziert werden, in
dem mit Stédten des Verdichtungsraumes in einen Funktionsverbund getreten wird. Ne-
ben exogenen Wachstumsimpulsen soll die Entwicklung eines eigenstandigen und un-
abhédngigen Wirtschaftsraumes gefordert werden.

Z In Gesprachen mit Regionalplanern wird haufig der Pauschalwert von 50 km genannt. Dies ist
jedoch nicht hinreichend, da es vielmehr um die relative Attraktivitat zwischen Wohn- und
Zielort geht.
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Das Ziel einer eigenstindigen und unabhéngigen Entwickiung war bereits Gegen-
stand des RROP 1986, der sich aufgrund der fehlenden Fortschreibung des LEP 1980
deutlich von den landesplanerischen Vorgaben emanzipierte. Im Widerspruch zur Lan-
desentwicklungsplanung, nach der die Entwicklungsschwerpunkte besonders Zweigbe-
triebe aufnehmen sollten, deren Verbindung zu zentralen Einrichtungen im Kernraum
gewahrt bleibt, sah der RROP Mittelhessen 1986 eine eigenstéindige, unabhéngige Ent-
wicklung durch gewerbliche Entwicklungsschwerpunkte vor. Dadurch wurde zum einen
interregional die rdumliche Gestaltung der Region als eigenstindiger Kernraum zwi-
schen Nord- und Siidhessen angestrebt. Zum anderen soll dadurch intraregional eine
Biindelung und zweckmaéfige Zuordnung der Funktionen den Verkehr mindern. Die Er-
kenntnis, daB der Ausbau der wohnortnahen Arbeitsstétten die Funktion der mittelhessi-
schen Region in der Weise starkt, daB ein dkologisch und sozial belastender Pendelver-
kehr vermieden wird, hat sich im RROP Mittelhessen 1995 als Leitbild fest verankert:
~Mittelhessen strebt an, eine Region der kurzen Wege zwischen Arbeits- und Wohn-
stétten bei abnehmender Belastung des Naturhaushaltes zu werden” (HESSISCHES
MINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT, VERKEHR UND LANDESENTWICKLUNG 19954, S. 7). Dies ge-
schieht sogar vor dem Hintergrund der Verbesserung von Okobilanzen im Verkehr. Die
Potentiale der Verkehrsvermeidung sollen durch wohnortnahe Arbeitsplatze ausge-
schopft werden. Die Ausweisung soll vorrangig in gewerblichen Schwerpunktorten statt-
finden, die im Gegensatz zum RROP Siidhessen u.a. nach folgenden Kriterien ausge-
wiahit werden:

* Neuausweisung in Gemeinden an OV- und SchienenanschluB,

= stéadtebauliche Zuordnung und Mischung,

= Beriicksichtigung des regionalen Fldchenangebotes auch mit der Méglichkeit ge-
meindegrenzentiberschreitender (kooperativer) Flachenausweisungen,

* Standorteignung im Hinblick auf die wirtschaftsnahe Infrastruktur (HESSISCHES
MINISTERIUM FOR WIRTSCHAFT, VERKEHR UND LANDESENTWICKLUNG 1995a)

Dem Gewerbefldichenmanagement wird durch die Ausweisung von Mittelzentren mit
besonderem Kooperationsbedarf Rechnung getragen. Die Schwerpunktbildung erfolgt
im Gegensatz zu Stidhessen vorrangig in Ober- und Mittelzentren nach dem zentralértli-
chen Prinzip.

4.2.2.3 Interkommunale Kooperation

Die Entlastungsschwerpunkte der Siedlungsentwicklung haben die Funktion, eine dis-
perse Siedlungsflachenentwicklung zu verhindern und den MIV-Verkehr zu reduzieren.
Die Umsetzung gestaltet sich angesichts der ubiquitdren Infrastruktur, der fehlenden
planerischen Durchmischung von Funktionen sowie der kommunalen Konkurrenz vor
dem Hintergrund der ,Kirchturmpolitik' duBerst schwierig. Prognos AG kommt in einer
Studie zu der ernlichternden Erkenntnis, daB zwar die Gemeinden ihre Einbindung in
die engen Verflechtung innerhalb des Wirtschaftsraumes sehen, dies aber nur im Sinne
einer ,lokalen Optimierung' bzw. lokalen Wohlfahrtsmaximierung nutzen (PRoGNOS AG
BAseL 1991, S. 7 ff.) Die starke Kommunenkonkurrenz um Wohn- und Gewerbestand-
orte stellt in Verbindung mit der Planungshoheit das groBte Hindernis fir ein wirkungs-
volles Umsetzen verkehrsvermeidender Grundsétze dar. Es darf aber zu Recht ange-
zweifelt werden, ob eine Einschrénkung der kommunalen Planungshoheit und Verlage-
rung der Kompetenzen auf regionaler Ebene Uberhaupt sinnvoll ist; einer auf Einsicht
beruhenden freiwilligen Zusammenarbeit ist grundsatzlich der Vorzug zu geben.
Prognos unterstreicht die Notwendigkeit der informellen Kooperation neben dem
was gesetzlich vorgegeben ist. Uberregionale Rahmenbedingungen wie der intraregio-
nale Standortwettbewerb zwingen zu einer Revision der Vorstellung von der lokalen Op-
timierung. Die zwischengemeindliche Abstimmung ist eine wichtige Voraussetzung fir
verkehrsvermeidende Handlungsfelder auf kommunaler Ebene. Da ohne eine inter-
kommunale Kooperation und Koordinierung die Vorgaben der neuen Regionalplane (be-
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sondere Gemeindefunktion, konkrete Richt- und Orientierungswerte zum Wohnsied-
lungsflachenbedarf) auf Gemeindeebene in der Praxis zumeist nicht verwirklicht werden,
werden Kooperationsformen wie z.B. Stidtenetze vorgeschlagen.

Die Stadtenetze riicken in Folge der Metropolentwicklung stirker in den Vorder-
grund, um im europdischen Wettbewerb Gkonomische und infrastrukturelle Syner-
gieeffekte besser nutzen zu kénnen. Grundsatzlich stellen Stadtenetze im Verdichtungs-
raum eine Form der arbeitsteiligen Kooperation und Vernetzung dar, damit ein geeig-
neter Einzelstandort entwickelt werden kann, der allein zu schwach ist, Ansiedlungspo-
tentiale aufzubauen. Zwar sieht der Regionalplan Siidhessen eine Aufgabenteilung und
Funktionserganzung zwischen Ober- und Mittelzentren vor, allerdings sind im Verdich-
tungsraum Rhein-Main Stadtenetze oder andere Kooperationsformen als Beitrag zur
Dezentralen Konzentration explizit nicht vorgesehen. Um die Erfordernisse der inter-
kommunalen Kooperation starker zu berucksichtigen, Ubertragt das novellierte hessi-
schen Landesplanungsgesetz vom Mai 1997 die Aufstellung und Anderung des Regio-
nalplans den Regionalversammlungen Std- bzw. Mittelhessen (ehemals Regionale Pla-
nungsversammiung) die alleinige Zustindigkeit. Die Regionalversammiungen setzten
sich aus Delegierten der kommunalen Gebietskdrperschaften zusammen. Damit wird
der seit den 80er Jahren geforderten ,Rekommunalisierung der Regionalplanung’ Rech-
nung getragen. Allerdings erschopft sich die regionalplanerische Praxis mehr auf die
Ausweisung weiterer Siedlungs- bzw. Gewerbeflachen, um den kommunalen Forderun-
gen zu gentigen. Die groBzlgigen Ausweisungen besonders von Gewerbeflachen bilden
bei der Aufstellung des Regionalplans stets einen intensiven Streitpunkt. So stand be-
reits der Regionalplan von 1995 im Widerspruch zu sich selbst, wenn im Textteil von
Nutzungsverdichtungen und -mischungen die Rede ist und in der Fortschreibung des
Siedlungsflachenzuwachses Eingestandnisse gegeniber den Kommunen gemacht wer-
den (SCHELLER 1998, S. 43). Dabei kann eine Konzentration auf wenige Siedlungs-
schwerpunkte den Verkehrsaufwand betrachtlich verringern. Eine Ausweisung von
Siedlungsschwerpunkten bleibt in dieser Hinsicht erfolglos, wenn gleichzeitig flaichenhaft
zusétzliche Siedlungsbereiche ausgewiesen werden. Aufgrund der Erfolgslosigkeit wer-
den zur Zeit weitere Forderungen vor allem nach einem integralen, regionalen Flachen-
nutzungsplan (HORN 1996) neben anderen Vorschldgen zur Reform der Verwaltungs-
modelle und -strukturen laut.® Die Uberlegungen zielen vor allem darauf ab, die Region
und die Kommunen durch eine kommunal verfaBte Regionalplanung z.B. durch einen
moglichen Regionalverband Rhein-Main zu stérken.

Zur Intensivierung der Kooperation auf kommunaler Ebene ist im Rahmen der
Novellierung des ROG durch das BauROG 1998 an Planungstréger und -beauftragte
der Auftrag ergangen, Umsetzungsstrategien durch regionale Entwicklungskonzeptionen
zu entwickeln, dem bereits im ROP Mittelnessen 1998 Folge geleistet wurde. Der Regie-
rungsbezirk Stidhessen ist dem Auftrag noch nicht nachgekommen. Hier sind im we-
sentlichen die genannten spezifischen Ziele und Grundsétze des Regionalplanes unter
dem Aspekt der Kooperationserfordernisse und -mdglichkeiten nochmals zusammen-
gefihrt und wiedergegeben, um so durch konkrete Handlungserfordernisse und Umset-
zungsstrategien die Planwerke fur regionale und lokale Akteure sowie Beteiligte des
Planungsprozesses transparenter zu machen. Eine erfolgreiche Umsetzung erfordert
jedoch auch die Kenntnis ,harter Kriterien bezuglich der Vertraglichkeit der Dezentralen
Konzentration (z.B. verkehrserzeugenden bzw.- vermeidenden Wirkungen von regiona-
len Nutzungsstrukturen, Standorteignung potentieller dezentraler Orte etc.).

2 Die Vielzah! von Reformvorschidgen kénnen in dieser Arbeit nicht aufgegriffen werden. Daher
wird auf Scheller 1998 verwiesen, der auf die breite Palette der Vorschlage im Detail eingeht.
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4.3
4.3.1

4.3.1.1 Bevdlkerungsentwicklung

Die Aufnahme zentraler Funktionen der Wirtschaft Frankfurts beschied der Region
Rhein-Main in den 50er und 60er Jahren eine betrichtliche Bevélkerungszuwanderung.

Siedlungstrukturelle Entwickiung
Entwicklung der Wohnstandorte und infrastrukturelle Ausstattung

Tab. 2: Bevélkerungsentwickiung von 1970 bis 1995 in
Verdichtungszonen der Region Rhein-Main

1970 - 1980 I 1980 - 1987 | 1987 - 1995

Region Rhein-Main

Prozentuale jdhrliche Verdnderung

Frankfurt am Main
Kemstidte

Hochverdichtete Kreise
Verdichtete Kreise
Verdichtete Kreise auBerhalb
des Verdichtungsraumes
I&ndliche Kreise auBerhalb
des Verdichtungsraumes .

038 | 005 | 114
Abweichung vom Regionsdurchschnitt
-1.40 -0.06 -0.68
-0.17 -0.57 -0.63
0.94 0.17 -0.11
0.43 0.08 0.39
-0.18 0.15 0.30
-0.59 -0.17 0.10

Quelle; Gemeindestatistik

Obwohl die 50er Jahre
noch von einer deutlichen
Urbanis ierung gepragt
waren, setzte bereits ein
Bevélkerungswachstum in
den Umlandkreisen ein,
das den Ubergang von
der Urbanisierungs- zur
Suburbanisierungsphase
markiert. Da die Zuwan-
derungen in den 60er
Jahre nicht mehr durch
Frankfurt alleine” aufge-
nommen werden konnten,
fand eine intensive Ver-
stadterung des Umlandes
statt (SCHRIEVER 1996,

S$.218-233). Da sich das Bevélkerungswachstum in den 60er Jahren in den Umlandkrei-
sen wesentlich dynamischer als in Frankfurt volizog, nahm deren Anteil an der Gesamt-
bevélkerung der Region Rhein-Main zu. Diese als Bevdlkerungssuburbanisierung be-

Tab. 1: Bevolkerungsentwicklung von 1980 bis 1995 in
siedlungsstrukturellen Gemeindetypen der Region
Bevélkerungsentwicklung 1980 bis 1995
Antell | Veriinde- | Entwick- | Anteil am
1980 rung lung in % | Zuwachs in
in% Anteil in der Region
% in%
Region 100.0 0.0 8.3 100.0
Frankfurt 12.0 -0.5 3.5 5.0
Innerhalb des Verdichtungsraumes
Oberzentren 1582 | a2 0.0 0.1
Mittelzentren 25.1 0.1 8.6 26.2
sonstige Gemeinden | 16.7 0.9 14.0 28.2
AuBerhalb des Verdichtungsraumes
Oberzentren 5.1 -0.2 3.9 2.4
Mittelzentren 8.8 0.1 9.1 9.7
sonstige Gemeinden 17.0 0.9 139 28.6

Quelle: Gemeindestatistik

zeichnete Entwicklung
hatte ihre Hochphase in
den 60er Jahren; in dieser
Zeit verlor Frankfurt rund
5 % seines Anteils an der
Bevdlkerung in der Region.
Die Suburbanisierung in
der Region Rhein-Main fiel
in den 60er Jahren auf-
grund der frih einsetzen-
den Tertidrisierung der
Stadt Frankfurt wesentlich
starker als der Durch-
schnitt der Agglomeratio-
nen in Westdeutschland
aus.®* Sie setzte sich in
den 70er Jahren mit gerin-
gerer Dynamik fort.2®

In den 70er Jahren findet
bei gleichzeitiger Bevolke-
rungsabnahme Frankfurts

% Die Region Rhein-Main befand sich als polyzentrale Region im Vergleich zu monozentralen
Regionen wie Miinchen und Hamburg in einem friihen Stadium der Suburbanisierung.

% Die Vergleichbarkeit langerer Zeitreihen ist durch die Eingemeindungen und Gebietsreformen
in den 70er Jahren stark beeintrachtigt, die in Hessen erheblich stérker als in anderen Bun-
deslandern ausfielen, so daB auf ein differenzierte Betrachtung der Bevolkerungsentwicklung

vor 1970 verzichtet wird.
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eine Uberdurchschnittliche Bevolkerungsentwicklung in den hochverdichteten Kreisen
statt. Die Suburbanisierung in den 70er Jahren greift bereits auf die verdichteten Kreise
Uber (vgl. Tabelle 1). Ein intensiver Ausbau der S-Bahnen und (Stadt-) Autobahnen in
den 70er Jahren verstérkte diese Entwicklungsdynamik (WOLF 1986, S.121-151). In den
80er Jahren verzeichneten auch die (brigen Kernstadte tiberdurchschnittiche Bevolke-
rungsverluste. Und schlieBlich erfaBt das Bevdlkerungswachstum Ende der 80er Jahre
und in den 90er Jahren in zunehmenden MaBe auch die Rdume auBerhalb des Ver-
dichtungsraumes. Von den vereinigungsbedingten Binnenwanderungen sowie von den
AuBenzuwanderungen profitierten die Kernstddte zwischen 1987 und 1995 nur kurzfri-
stig. Die Zuwanderungswelle konnte das Uber Jahrzehnte vorherrschende Muster der
intraregionalen Wanderungen nicht umkehren.

Innerhalb der Kreistypen verzeichneten nach Tabelle 2 die sonstigen Gemeinden
innerhalb und auBerhalb des Verdichtungsraumes zwischen 1980 und 1995 einen An-
teilszuwachs von jeweils ca. 28 %. Beide konnten dadurch ihren Anteil an der Gesamt-
bevélkerung in der Region 1995 um knapp 1% auf rund 18 % erhdhen. Da die Bevdlke-
rung insgesamt sowohl in Mittelzentren mit ca. 9 % als auch in sonstigen Gemeinden mit
ungefahr 14 % Uberdurchschnittlich gewachsen ist und beide Gemeindetypen Anteils-
zuwéchse auf hohem Ausgangsniveau verbuchen, kann hier lediglich von einer relativen
Bedeutungsverschiebung bzw. relativen Dispersion zugunsten der sonstigen Gemein-
den gesprochen werden. Relative Dispersion bedeutet dann, daB die Differenz zwischen
dem Anteil an dem Gesamtzuwachs zwischen 1980 und 1995 und dem Anteil am Ge-
samtbestand des Ausgangsjahres 1980 in den sonstige Gemeinden gréBer ist als in den
Mittelzentren. Mit anderen Worten: Vom insgesamten Bevélkerungswachstum in der
Region profitieren die sonstigen Gemeinden starker als die Mittelzentren.

Die relative Dispersion tragt
Tab. 3: Bevélkerungsentwicklung von 1970 bis 1995 in Ge-  erheblich dazu bei, daB sich
meinden mit und ohne BahnanschiuB sowie in Siedlungs- die Bevolkerungsentwicklung

schwerpunkten zwischen 1980 und 1995 in
1970-1980 | 1980-1987 | 1987 - 1995 starkerem MaBe in Gemein-
den ohne S-BahnanschiuB3
- : vollzieht als dies in den 70er

rozentuale jihrliche Veriinderun
P | J Jahren noch der Fall war. In
Abweichungen vonl'l Regionsdurch- Bevodlkerungswachstum vor-
schnitt wiegend entlang der S-
Frankfurt am Main -1.40 -0.06 -0.68 Bahnachsen und in Sied-
Kemstiidte -0.17 -0.57 -0.63 lungschwerpunkten statt; die
Oberzentren -0.19 -0.36 0.23 S-Bahn-Gemeinden und
Mittelzentren mit 0.49 0.07 -0.04 _ Siedlungsschwerpunkte
Bahnanschiuf verfigten in dieser Zeit Uber
Mittelzentren ohne 0.14 0.32 0.18 héher? Zuwachsr?ten als die
BahnanschiuB Gemeinden abseits der Ver-
sonstige Gemeinden 0.48 0.31 0.36 kehrsachsen. Die EntW!Ck'
mit Bahnanschiufl lung entlang der Entwick-
sonstige Gemelnden 0.25 0.24 0.42 lungsachsen und in den
ohne BahnanschiuB Siedlungsschwerpunkten
Siedlungsschwer- 1.28 045 0.34 schwaécht sich iedoch in den
punkte _ __ 80er und S0er Jahren deut-
Quelle: Gemeindestatistik lich ab, so daB die S-Bahnen

ihre  ,Drainage-Wirkungen'
hinsichtlich der Bevélkerungszuwichse mehr und mehr verlieren. Die Bevdlkerungsent-
wicklung orientiert sich damit nicht nur an den in den Regionalen Raumordnungsplénen
vorgesehenen Siediungsschwerpunkten. In jingerer Zeit erfahrt diese Entwicklung
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durch den Bau der ICE-Verbindung einen neuen Schub. So 16st der geplante ICE-Halt in
Limburg Bodenpreissteigerungen aus, die duBerst standortselektiv wirken (Aring 1998,
S.51-63).

Offenbar konnten/wollten die frih von der Suburbanisierung erfaBten Gemeinden
aufgrund nunmehr mangelnder Flachenverfugbarkeit und Baulandmobilisierung sowie
aufgrund einer ,Selektionsstrategie’' von Wohnen und Arbeiten (vgl. Kapitel 4.3.3.2) kei-
ne weiteren Wohnsiedlungen planen. Die restriktive Flachennutzungsplanung des Um-
landverbandes Frankfurt und die Wachstumsbeschrankungen einiger Gemeinden in den
70er Jahren trugen zu den spéteren Dispersionstendenzen bei (WeENTz 1991, S. 167-
178). Ebenso begiinstigt die intensive infrastrukturelle MIV-ErschlieBung in den 70er
Jahren sowie Preissteigerungen bei Grundstiicken, Mieten und Immobilien die Sied-
lungsstreuung. Dariiber hinaus ist die ungiinstige Bevélkerungsentwicklung in Ober- und
Mittelzentren auch ein Resultat der Verdrangung durch rentablere wirtschaftliche Nut-
zungen. Dabei findet eine an polyzentralen Strukturen und an Achsen orientierte Ent-
wicklung nicht in dem raumordnerisch gewlnschten MaBe statt. Meistens siedelt sich
die Wohnbevdlkerung in den durch den 6ffentlichen Personennahverkehr schlecht er-
schlossen Gemeinden (z.B. Hintertaunus) und in den Achsenzwischenrdumen, in denen
zu glnstigen Bodenpreisen Eigenheime erworben werden kann, an. Dies erklért auch,
warum die noch in den 70er Jahren splirbare Gestaltungskraft des offentlichen Ver-
kehrssystems in den 80er Jahren deutlich nachlie.

Aufgrund der genannten Tatbestiande verlieren die Steuerungsmechanismen der
Regionalplanung ihre Wirkungen. Zwischen 1987 und 1995 entfielen noch 40 % des
Bevoélkerungszuwachses auf die Siedlungsschwerpunkte (Regierungsprésidium Darm-
stadt 1997, S. 22). Allerdings ist die Entwicklung in den Siedlungsschwerpunkten zwi-
schen 1987 und 1995 weniger positiv verlaufen als in den Jahren zuvor (vgl. Tabelle 3).
Kann man aufgrund der absoluten Bevélkerungszuwéchse den Siedlungsschwerpunk-
ten im Verdichtungsraum noch eine positive Entwicklung zwischen 1987 und 1995 be-
scheinigen, so relativiert sich die Entwicklung bei einer prozentualen Betrachtung
(REGIERUNGSPRASIDIUM DARMSTADT 1997, S.13ff.) Wenn in den Siedlungsschwerpunkten
mit Ausnahme der Oberzentren Uberdurchschnittliche Zuwéachse auftreten, dann ist die
Entwicklung im gesamten Teilraum positiv, d.h., daB das Bevélkerungswachstum glei-
chermaBen auf Siedlungsschwerpunkte und auf andere, abseits der SPNV-Achsen ge-
legene Gemeinden entfallt. In Teilriumen mit durchschnittlicher bis tiberdurchschnittli-
cher Entwicklung haben in der Regel auch die Siedlungsschwerpunkte eine durch-
schnittliche oder Uberdurchschnittliche Entwicklung. Umgekehrt ist in Rdumen mit un-
gunstiger Bevélkerungsentwicklung die Entwicklung in Siedlungschwerpunkten unter-
durchschnittlich. Prozentual ergeben sich im Hochtaunuskreis jenseits des Tau-
nuskamms (Hintertaunus); im Mainz-Kinzig-Kreis dstlich von Hanau, im Landkreis Fulda,
im Ostlichen Bereich des Landkreises Darmstadt-Dieburg, im Odenwaldkreis, im Land-
kreis Mainz-Bingen und im Landkreis Alzey-Worms die gréften Zuwéchse (vgl. Karte 4).

Eine teilrdumlich differenzierte Analyse der Bevélkerungsentwicklung in der Regi-
on Rhein-Main ergibt fir den Zeitraum zwischen 1987 und 1995 insgesamt iiberdurch-
schnittliche Zuwachsraten in den sonstigen Gemeinden innerhalb und auBerhalb des
Verdichtungsraumes. Bei unterproportionalem Wachstum der Oberzentren finden Dis-
persionstendenzen in den Achsenzwischenrdumen sowie eine Verlagerung des Bevol-
kerungswachstums in erweiterte Rdume statt. Einige Mittelzentren weisen noch verhéit-
nisméBig moderate Bevdlkerungsgewinne auf, wiahrend andere sich unterdurchschnitt-
lich entwickeln. Diese Entwicklungsunterschiede treten jedoch vielmehr zwischen Teil-
rdumen als zwischen Mittelzentren und sonstigen Gemeinden auf. Die intraregionalen
Entwicklungstrends sind aber aufgrund der Zuwanderung zwischen 1989 und 1992, von
der die Region insgesamt profitierte, nicht eindeutig.
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Karte 4: Bevélkerungsentwicklung in der Region Rhein-Main zwischen 1987 und 1995

4.3.1.2 Baulandmarkt, Wohnbaustruktur und Flachennutzung

Der Bodenmarkt und Wohnungsbestand als Ursache und Ausdruck der Randverlage-
rung des Bevélkerungswachstums lassen weitere Erkenntnisse zur Siedlungsentwick-
lung und -struktur erwarten. Aufgrund sekundérstatistischer Méngel der diese Struktur
betreffenden Indikatoren kann die Wohnsiedlungs- und Bodenmarktentwicklung nur an-
satzweise erfaBt werden. Starke Preissteigerungen fur Bauland, Mieten und Wohnungen
als Resultat der Bauland- und Wohnungsknappheit bei gleichzeitiger hoher Flachen-
nachfrage in den 80er Jahren sowie der unerwartete Siedlungsdruck infolge der Zuwan-
derungen haben die Baulandreserven erschépfen lassen und trugen zu den geschilder-
ten Siedlungsentwicklungen bei. Vor allem die gestiegenen Immobilien- und Standort-
preise des Gewerbes im Frankfurter Stadtgebiet und in den vorgelagerten Bulrostandor-
ten (Niederrad, Eschborn, Bad Homburg, Oberursel, Schwalbach u.a.) verdradngen mehr
und mehr die Wohnstandorte in die kleineren Gemeinden. Die starke Nachfrage nach
hochwertigen Gewerbeflachen flhrt vor allem in Frankfurt und bereits in den Randge-
meinden zu Preissteigerungen und Verdrédngungsprozessen, im Zuge derer der billige
Wohnraum immer knapper wird. So stellte eine Studie des Umlandverbandes Frankfurt
1990 die starkste Diskrepanz zwischen fertiggesteltem Wohnungs- und Nichtwoh-
nungsbau gerade in den Frankfurter Randgemeinden des Vortaunus sowie in Randge-
meinden des LK Offenbach fest (UMLANDVERBAND 1990, S.14f.). Kommunen, die eine
hohe Gewerbeexpansion erleben, neigen starker zu einer Vernachldssigung des paral-
lelen Wohnungsbaus, da hier aus fiskalischen Grinden ein geringer Anreiz besteht
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durch einen Zuwachs von Einwohnern zusatzliche Steuereinnahmen zu erzielen (Aring
1995, S.15). Daher verwundert es nicht, daB die Stddte und Gemeinden z.B. im Hinter-
taunus Uber den grdBten Anteil am Wohnungsbau verfiigen, wihrend die gréBte Bauta-
tigkeit im Nichtwohnungsbau in den gewerblich gepragten Randgemeinden Frankfurts
mittelzentraler Funktion an verkehrsgiinstigen Standorten stattfindet. SchwerpunktmaBig
vollzieht sich also die Bautatigkeit von Wohnungen im weiteren Umland und in landlich
strukturierten Gebieten des Verdichtungsraumes (Schmitten, Usingen, Neu-Ansbach,
Friedrichsdorf, Werheim, Hochheim, Rodermark, Rodgau) (Regierungsprésidium Darm-
stadt 1997, S. 30). Daneben existieren wenige sonstige Gemeinden am Rand Frankfurts
(Sulzbach, Kriftel, Egelsbach), die sich ebenfalls durch eine tiberdurchschnittiiche Woh-
nungsbautétigkeit auszeichnen.

OM/m®
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1400+ —\
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Neu - Isenburg
1000 -1
800

Eschbom’
600 39
Bad Vilbe!
400 Bad Nauheim
Heppenheim  Marburg
200 OO0
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Entfernung in km 2u Frankfurt
Quelle: Ring Deutscher Maklar { RDM )

Abb. 9: Preise fir Wohnbauland in ausgewshlten Stadten

Die Standortwahl der Haushalte wird im starken MaBe durch die Preisstrukturen am Bo-
denmarkt gesteuert und ist zugleich Indikator fir den vorherrschenden Siedlungsdruck.
Ein starkes Preisgefille zwischen OV-Achsen und Zwischenrdumen sowie zwischen
Mittelzentren und sonstigen Gemeinden hat starke Lenkungsfunktionen (vgl. Abb. 9).
Weiter steigende Baulandpreise in den Stadten zusammen mit der suburbanen Le-
bensweise, der staatlichen Wohneigentumsférderung und den niedrigen Kosten fur den
Grundstiickserwerb verstarken den Wunsch in das entferntere Umland auszuweichen.
Insbesondere junge Familien wandern in die Randgebiete und landlichen Raumen des
Verdichtungsraumes ab und nehmen weite Pendlerwege zur Arbeit in Kauf. Der Wunsch
eines Durchschnittsverdieners, Wohnungseigentum in Form eines (freistehenden) Ein-
bzw. Zweifamilienhauses zu erwerben, 148t sich nur noch in verdichteten oder landlichen
Kreise realisieren. Der Bauland- und Immobilienbericht des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr-, Bau- und Wohnungswesen zeigt, daB das Preisniveau des durchschnittlichen
Kaufwertes fiir baureifes Land im Verdichtungsraum selten die 250 DM-Grenze je m?
unterschreitet. Die durchschnittlich verdienende Wohnbevélkerung zieht in der Regel in
die Kreise geringerer Baulandpreise und héherem Anteil von Ein- und Zweifamilienhéu-
sern sowie groBerer Grundstiicks- und Wohnfliache. Hierbei handelt es sich zumeist um
typische Wohngemeinden oder um gréBere Zentren auBerhalb des Verdichtungsraumes
mit einer Distanz von mehr als 50 km zu Frankfurt (z.B. Limburg, GieBen, Fulda) (vgl.
Tab. 4).

In den klassischen kernstadtnahen Gemeinden mit geringer Wohnungsbau- und
hoher Nichtwohnungsbautétigkeit, trifft man als Reaktion auf die hohen Bodenpreise auf
einen hohen Anteil des Mehrfamilienhausbaus (UMLANDVERBAND 1990, S.20). In Folge
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der ansteigenden Baukosten hat sich der Anteil der Ein- und Zweifamilienhauser in den
letzten 10 Jahren um rund 1%-Punkt verringert. In den Hochpreisgebieten werden die
knappen Baulandreserven durch ein hohe Bebauungsdichte — gemessen an der Ge-
schoBflachenzahl — ausgeschépft und die hohen Baulandpreise durch geringere Bauko-
sten reduziert. Vielfach wird bei héheren Bodenpreisen ein hoher Anteil von Eigentums-
wohnungen im GeschoBwohnungsbau verfolgt, weil sich so der Anteil der Bodenkosten
an den Gesamtkosten reduzieren 1Bt und auf die soziale Struktur der Haushalte Einflu3
genommen werden kann. Eine stadtebauliche Verdichtung zeigt sich auch in einem hé-
heren Anteil der Wohneinheiten je Wohngebdude. Daneben existieren einige Randge-
meinden mit attraktiven Wohngegenden fiir einkommensstarke Bevdlkerungsschichten
(WoLF 1991, S.272-273). Durch Vorgaben von Grundstiicksgrof3en bzw. das Ablehnen
einer dichteren Bebauung favorisieren diese Gemeinden Haushalte mit héherem Ein-
kommen. Insgesamt fiihren diese stadtebaulichen Reaktionen auf die hohen Bodenprei-
se letztlich dazu, daB es bislang nicht zu Gewichtsverlagerungen der Siedlungstétigkeit
im stérkeren AusmaB abseits der Hochpreisregionen gekommen ist.

Tab. 4: Baulandpreise und Wohnbaustruktur 1987 und 1997 in Gemeinden der Region Rhein-
Main

Gemeinden in Bauland- | Anteil der Ein- | Durchschnitt- | Wohnfiéiche je | Veréinderung

Stadt- und Landkreisen | preise je m? | und Zweifami- | liche Zahl der Einwohner der Bevdl-
in DM lienhduser”® | Wohnungen je inm? kerung in %

Wohngebdude

Verdichtungsraum 1995 1987 | 1997 | 1987 | 1997 | 1987 | 1997 | 1980-1997

Frankfurt 898 488 | 487 4.8 49 | 328 | 336 0.6

oz . 615 | 615 38 39| 359 | 385 0.6

Hochverdichtete Kreise 540

Mz . 83.2 | 820 22 2.3 37.0 39.4 0.8

sonstige Gemeinden . 80.1 | 88.7 1.7 1.8 37.8 39.8 15

Verdichtete Kreise 284

oz . 715 | 715 3.0 3.1 36.3 36.0 0.8

Mz 855 | 855 19 20 38.1 39.4 1.4

sonstige Gemeinde . 93.6 | 93.6 1.5 16 [ 39.1 40.5 1.6

AuBerhalb des Verdichtungsraumes

Verdichtete Kreise 174

oz . 646 | 64.6 3.0 30| 36.0| 366 1.1

Mz 89.9 | 899 1.7 18| 378 | 387 1.1

Sonstige Gemeinden . 946 | 929 15 15| 395 | 408 1.5

Léndliche Kreise 95

Mz . 89.9 | 889 1.6 1.7 38.2 39.1 0.9

Sonstige Gemeinden . 96.9 | 959 1.3 14| 398 403 1.4

| Region Rhein-Main 358 83.0 | 821 2.2 23| 372 | 384 1.2

(Quelle: Gemeindestatistik)

Waéhrend die Oberzentren noch einen hohen Anteil der Mietwohnungen stellen, dominie-
ren in den mittelzentralen Orten und in den sonstigen Gemeinden eindeutig die Ein- und
Zweifamilienhauser, die in der Regel gréBere Grundstlcksflachen als der GeschoBwoh-
nungsbau in Anspruch nehmen. Im Gegensatz zu den hochverdichteten Gebieten, die
sich durch eine weitere stadtebauliche Verdichtung auszeichnen, ist in den weniger ver-
dichteten und landlichen Gemeinden ein Siediungsflaichenwachstum erkennbar, das
sich durch ein Gberdurchschnittliches Bevolkerungswachstum bei geringen Baulandprei-
sen und hohem Anteil von Ein- und Zweifamilienhdusern sowie Gberdurchschnittlicher
Wohnflache je Einwohner charakterisieren 1aBt.% Gleichzeitig ist die Zahl der Wohnein-
heiten je Wohngebaude in diesen Gemeinden sehr gering. Deshalb gilt grundsétzlich: Je
niedriger der Bodenpreis und je héher der Anteil der Ein- und Zweifamilienhauser, desto
geringer die Siedlungsdichte. Umgekehrt bedeutet dies, daf3 die Siedlungsdichte um so

% Anteil der Wohngebaude mit weniger als 2 Wohnungen
# Da der Flachenbedarf von der HaushaltsgréBe abhangt und im Umland in der Regel Mehrfa-
milienhaushalte zu finden sind, ist dieser Indikator in seiner Aussagekraft eingeschréankt.
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héher ist, je hdher der Preis und je héher der Anteil der Mietwohnungen ist. Im Ergebnis
zeigt sich ein charakteristisches Kern-Rand-Gefélle der Siedlungsdichte. Die Tendenz
zum flachenintensiven Bauen und die Verschiebungen zugunsten des Mietwohnungs-
baus, die sich durch eine geringere Wohnfliache je Einwohner auszeichnet, wirkt sich
jedoch nicht auf eine geringere Wohnflache pro Kopf aus. Aufgrund der Tendenz zu
kleineren Haushalten wird diese Entwicklung durch die héhere Wohnflachenversorgung
pro Kopf Gberkompensiert. Die Wohnbaustruktur in kleinen Gemeinden manifestiert sich
insbesondere in Kennziffern der Siedlungsstrukur, die eine weniger dichte und kompakte
Bebauung beschreiben.?® In Tabelle 5 ist daher die Bevélkerungs- und Siedlungsdichte
(Einwohner je km?2 Siedlungs- und Verkehrsflache), sowie die Wohnflache je Einwohner
in m? und Anteil der Wohngebaude mit 1 oder 2 Wohnungen wiedergegeben.

Tab. 5: Siedlungsstruktur, Flachennutzung und Wohnbaustruktur in der Region Rhein-Main

Bevdlke- Einwohner- SIedluna’s- Anteil der Anteil der
rungsdichte | Arbeitsplatz- dichte’ Siedlungs- Wohn-
dichte® und Verkehrs- | gebéiude mit 1
flichein % | oder2 Woh-
nungen
Region 352 477 2.229 157 83
Frankfurt 2617 4.470 4.838 54.1 49
Innerhalb des Verdichtungsraumes
Oberzentren 1.459 2.189 3.712 36.8 63
Mittelzentren 526 701 2771 18.0 83
sonstige Gemeinden 257 306 1.947 13.2 91
AuBerhalb des Verdichtungsraumes
Oberzentren 766 1.202 2.652 26.5 70
Mittelzentren 277 377 1.534 14.0 89
sonstige Gemeinden 166 197 1.205 121 94

(Quelle: Gemeindestatistik)

Wahrend in den Oberzentren Uberwiegend verdichtete Bau- und Siediungsstrukturen zu
finden sind, die u.a. durch den héheren GeschoBwohnungsbau bedingt sind, liegen die
geringsten Dichtewerte in den kleineren Gemeinden auBBerhalb des Verdichtungsraumes
vor. Die hohe Zahl von Eigentumswohnungen mit (iberdurchschnittiicher Wohnfléche je
Einwohner ist hier ein Indiz fur flichenaufwendiges Bauen. In den Mittelzentren und
sonstigen Gemeinden des Verdichtungsraumes tritt aufgrund der beschriebenen Ent-
wicklung erwartungsgemaB noch eine verhéltnismaBig hohe Verdichtung (hohe Sied-
lungsdichten bei relativ hohem Anteil der Siedlungsflache) auf. Konzentrierte Baustruk-
turen liegen aufgrund des relativ hohen Anteils von Ein- und Zweifamilienhdusern sowie
einer hohen Pro-Kopf-Wohnflachenversorgung nicht vor.

4.3.1.3 Infrastrukturelle Ausstattung

Da sich die Arbeit auch auf die Analyse des Verkehrsaufwandes verschiedener Aktivi-
taten bezieht, sollen in diesem Abschnitt - wenn auch datenbedingt nur sehr einge-
schrankt - die wenigen Merkmale zur infrastrukturellen Ausstattung mit Ausbildungs-,
Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen dokumentiert werden. Aus etwaigen Zusam-
menhéngen zwischen Siedlungsstrukturen und Mobilitatsverhalten kann so die sied-
lungsstrukturell bedingte Mobilitat abgeleitet werden. Eine Bewertung der siedlungs-
strukturellen Gemeindetypen hinsichtlich ihres Freizeitwertes féllt schwer, da die Aus-
Ubung von Freizeitaktivitdten sehr vielfltig ist. Unter Freizeitaktivitat kann sowohl der

% Die jeweiligen Werte der Gemeindetypen stellen nur den Durchschnitt der Struktur der
Wohnquartiere dar.

® Einwohner + Beschéftigte / km? Flache

¥ Siedlungsflache = Gebaude- und Freiflichen + Erholungsflachen (Griinanlagen, Sportfla-
chen, Campingpléatze) + Betriebsflachen (Abbauland) + Verkehrsflachen
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Besuch der Verwandtschaft, das Spazierengehen im Wald, der Kinobesuch als auch
das Spielen auf dem Golfplatz verstanden werden. Daher bestimmt die Zahl der kultu-
rellen Einrichtungen ebenso den Freizeitwert wie die Zahl von Sport- oder Parkanlagen
oder der Anteil von Frei- und Erholungsflichen. Vor dem Hintergrund eines verkehr-
saufwendigen Freizeitverhaltens sind regionale und wohnungsnahe Naherholungsmog-
lichkeiten in ginstiger Entfernung zu Siedlungen unverzichtbar. Die erholungsrelevanten
Freiflichen haben sich zwar im Kerngebiet und im Umland der Region Rhein-Main posi-
tiv entwickelt, dennoch ist das Angebot an erholungs- und naturnahen Fléchen im Ver-
dichtungsraum Rhein-Main vergleichsweise gering (BBR 1998, S.77) In welchen Réu-
men ein flaichensparendes Bauen wohnungsnahe Freirdume schafft, 148t sich auf dieser
MaBstabsebene leider nicht feststellen.

Tab. 6: Infrastrukturelle Ausstattung mit Ausbildungsplétzen, Versorgungs- und Erholungsmag-
lichkeiten in der Region Rhein-Main (Quelle: Gemeindestatistik)

Schiileram | Dienstlei- | Verkaufs- Umsatz Kaufkraft- | Erholungs-
Schul- slungs?e— flicheje | in 1000 DM | bindungs- | fliche je

standort je satz® Einwohner | je Einwoh- quote Einwochner
Einwohner inm? ner im Ein- in m?
{Index) 2elhandel
Region 100 36.5 1.7 9.699 1.0 25
Frankfurt 117 76.5 1.6 16.522 1.2 21
Innerhalb Verdichtungsraum
Oberzentren 135 5§0.0 22 13.899 1.3 20
Mittelzentren 110 33.1 1.6 8.655 0.8 20
sonstige Gemeinden 71 19.0 14 6.724 0.7 24
Innerhalb Verdichtungsraum
Oberzentren 146 56.6 3.0 14.497 1.7 27
Mittelzentren 145 36.0 25 10.497 1.2 30
sonstige Gemeinden 50 18.0 1.2 4.059 0.5 31

Die Schuler am Schulstandort geben Auskunft Uber die quantitative Ausstattung mit
Schuleinrichtungen. Der Indexwert (regionaler Durchschnitt = 100) zeigt die erwartungs-
gemaB deutlichen Unterschiede hinsichtlich der zentralértlichen Funktionen. Die sonsti-
gen Gemeinden sind mit Schuleinrichtungen, in erster Linie mit Realschulen und Gym-
nasien, geringer ausgestattet. Dies bedeutet jedoch nicht zwangsléufig, daB daraus hé-
here Distanzen im Ausbildungsverkehr resultieren, da oftmals die Nachbargemeinden
der Schulorte Quelle des Ausbildungsverkehrs sind. Der Einkaufs- und Versorgungsver-
kehr sucht sowoh! Einrichtungen des Einzelhandels als auch andere Versorgungsein-
richtungen im haushaltsorientierten Dienstleistungsbereich auf, so daB der Dienstlei-
stungsbesatz als Indikator fiir den Versorgungsgrad mit zentralen Einrichtungen heran-
gezogen wird. Allerdings werden darin keine Konzentrationstendenzen insbesondere im
Einzelhandel deutlich, da die MeBziffer von den Beschéftigten in Handel, Verkehr und
Dienstleistungen ausgeht. Daher wird die Verkaufsfidche in m? und der Umsatz je Ein-
wohner®2 der Handels- und Gaststéttenzéahlung (HGZ) 1993 als MaBzahl fir die Grofe
des Versorgungsangebots im Einzelhandel hinzugezogen.>®

Ein BedeutungstberschuB zeigt sich - gemessen am Dienstleistungsbesatz - in
den Oberzentren. Die Mittelzentren weisen durchschnittliche Beschéftigtenzahlen in
Handel, Verkehr und Dienstleistungen je Einwohner auf. Die sonstigen Gemeinden sind

3 zahl der Beschaftigten in Handel, Verkehr und sonstigen Dienstleistungen je Einwohner

%2 7ur Ermittlung der Kaufkraftbindung wére eine Gegenuberstellung der einzelhandelsrelevan-
ten Kaufkraft (Marktpotential) und des Umsatzes ideal.

3 Zum Teil aus Datenschutzgrinden in einigen Gemeinden, insbesondere in Rheinland-Pfalz,
anonymisiert
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diesbeziglich deutlich unterdurchschnittlich ausgestattet, wobei sich dies ausschlieBlich
auf den Dienstleistungsbereich bzw. Glter des mittleren und héheren Bedarfs bezieht.
Wahrend der geringe Umsatz je Einwohner die vergleichsweise unterdurchschnittliche
Versorgung mit Waren des mittleren und héherwertigen Bedarfs bestatigt, ist das Ver-
sorgungsangebot im Grundbedarf ausreichend wie die Verkaufsfliche je Einwohner do-
kumentiert. Die Mittelzentren haben bezogen auf die Verkaufsfliche je Einwohner ein
ausreichendes Versorgungsangebot. Gemessen am quantitativen Versorgungsangebot
und der qualitativen Ausstattung mit Waren des mittleren Bedarfs ist der Umsatz der
Mittelzentren im Verdichtungsraum insgesamt eher unterdurchschnittlich. Dies weist auf
eine geringe einzelhandelsrelevante Kaufkraftbindung hin. Will man die Bindung des
vorhandenen ortlichen einzelhandelsrelevanten Kaufkraftpotentials durch eine Kennzif-
fer ausdriicken, muB man den Umsatz im Einzelhandel und das einzelhandelsrelevante
Marktpotential zueinander in Beziehung setzen. In dem so ermittelten Quotienten, der
sogenannten einzelhandelsrelevante Kaufkraftbindungsquote bzw. Zentralitatskennzif-
fer™, kommt zum Ausdruck, in welchem MaRe der 6rtliche Handel Kaufkraft aus ande-
ren Gemeinden bindet. Aus dem Saldo von Kaufkraftabflissen bzw. Kaufkraftzuflissen
resultiert der Bedeutungsiberschuf3 der Gemeinden im Einzelhandel. Dadurch kénnen
die Konkurrenzsituationen bzw. die relative Attraktivitat im Einzelhandel untereinander
aufgezeigt werden. Die Herkunft der Kaufkraftstrome |&Bt sich zwar nicht feststellen,
eine hohe Kaufkraftbindungsquote dokumentiert jedoch ein hohe Reichweite des zen-
tralen Ortes. Dadurch kann das Versorgungsangebot dem Mobilitdtsgeschehen zu Ein-
kaufszwecken gegenlibergestellt werden.

D8 W
Fula e

O

Kautkraftbindungsquote
- Umsatz/Einzelhandelskaufkraft -

~
Mchaﬁe\n?urg D 0,0 - 0,3 (86)
by
AR 03 - 0,6 (154)
-y ) 06 - 09 (70)
“ s, 09 - 1.2 (31)
| REERENE
Bl s -84 (24
0 20 km
e ——

Quelia.
HGZ 1333, EVS, GFK mbH,
eigena Berechnungen, eigenar Entwur

Karte 5: Einzelhandelsrelevante Kaufkraftbindung in der Region Rhein-Main

* Quotient aus Umsatzkennziffer im Einzelhandel (regionaler Index des Umsatzes je Einwohner
im Einzelhandel) und einzelhandelsrelevanter Kaufkraftkennziffer (regionaler Index der ein-
zelhandelsrelevanten Ausgaben je Einwohner). Basis der eigenen Berechnungen ist die
Handels- und Gaststattenzahlung 1993, die GiK-Kaufkraftkennziffer sowie die Einkommens-
und Verbrauchsstichprobe.
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Die Kaufkraftbindungsquote veranschaulicht, daB einige Mittelzentren im Verdichtungs-
raum das vorhandene Markipotential unterdurchschnittlich binden, wéahrend andere,
auch kleinere Gemeinden eine Uberdurchschnittliche Marktbedeutung aufweisen (vgl.
Karte 5). Dies ist Ergebnis einer Netzausdinnung sowie der Filialisierungs- und Kon-
zentrationstendenzen im Einzelhandel (vgl. Kapitel 2.3.2). Gemeinden mit Neuansied-
lung bzw. Erweiterung groBflachiger Einzelhandelsbetriebe weisen einen starken Kauf-
kraftzuwachs auf (BERGE/BLOCK 1997, S.45-80). Wenngleich in einigen Oberzentren die
kleinteilige Einzelhandelsstruktur durch qualitative Aufwertung erstarkt worden ist,
schwéchen die Kaufkraftumorientierungen zugunsten der groBfidchigen Einzelhandels-
einrichtungen deren Zentralitit. Aufgrund der zunehmenden Sortimentsspezialisierung
von Fachmaérkten und der Ansiedlung groBfléachiger Freizeiteinrichtungen wie Spaf3- und
Erlebnisbader, Veranstaltungshallen, Freizeitparks, Diskotheken und Multiplexkinos
entwickeln diese Standorte unter den Bedingungen der Volimotorisierung eine hohe Ei-
genattraktivitat und damit hohe Anziehungskraft (HATZFELD/ROTERS 1998, S.521-535).
Trotz dieser Tendenzen gibt die zentralértliche Funktion die infrastrukturelle Ausstattung
insgesamt gut wieder und kann demnach im folgenden als zentraler Indikator verwendet
werden, um Zusammenhénge zwischen Infrastrukturausstattung und Mobilitatsverhalten
herzuleiten. Andere Indikatoren wie die Kaufkraftbindungsquote sind allerdings ergén-
zend heranzuziehen.

4.3.2 Wirtschaftsraumlich Entwicklungsmuster
4.3.2.1 Charakterisierung der Stadt Frankfurt und der Region Rhein-Main

Die Stadt Frankfurt war vor dem 2. Weltkrieg von landlich-gepragten Gemeinden umge-
ben, von denen allenfalls die Taunusrandgemeinden als ,Villen-Vororte' auf Frankfurt
bezogen waren. Daneben lagen ehemalige Residenzstéidte wie Wiesbaden, Darmstadt
oder Hanau, die eigene zentrale Funktionen fir ihr jeweiliges Umland erfilliten. Die friihe
Spezialisierung sicherte fortwdhrend deren Eigenstandigkeit. Die Autonomie der Stédte
und die territoriale Zersplitterung vergangener Jahrhunderte legten das Fundament fiir
eine polyzentrale Struktur, innerhalb derer Frankfurt bereits um die Jahrhundertwende
einen bedeutsamen Handels- und Finanzplatz darstellte. Die Funktion Frankfurts stabili-
sierte sich durch die ablehnende Haltung der lokalen Elite der Stadt gegen die Industria-
lisierung. Nach dem zweiten Weltkrieg lieBen sich im Vorgriff auf die Parlamentsent-
scheidung, Frankfurt als Hauptstadt der neuen Bundesrepublik auszurufen, zahireiche
neu gegriindete Institutionen und Unternehmen in Frankfurt nieder. Nach der Entschei-
dung fir Bonn behielten viele ihren Standort in Frankfurt bei. Mit der Ubernahme zen-
traler gesamtstaalicher Aufgaben der neu gegriindeten Bundesrepublik, insbesondere
der 1957 eingerichteten deutschen Bundesbank, siedelten sich in der Folgezeit zahlrei-
che in- und auslindische GroBbanken, Messen sowie Wirtschaftsverbdnde und Han-
delsniederlassungen an. Im Zuge des wirtschaftlichen Wiederaufbaus bildeten die Tra-
dition Frankfurts als Handels- und Messe-, Banken- und Bérsenstandort, die zentrale
Verkehrslage sowie die Verkehrsinfrastrukuren gunstige Voraussetzungen fir eine
schnelles Wachstum.

Parallel vollzog sich verstarkt ab Mitte der 70er Jahre eine zunehmende weltwirt-
schaftliche Integration. Entscheidende Impulse fur den heutigen internationalen Rang
Frankfurts und der Metropolregion Rhein-Main resultieren aus der militirbedingten Pra-
senz amerikanischer GroBunternehmen, der frihen Bedeutung Frankfurts als Banken-
und Borsenzentrum und dem Flughafen Frankfurt a. Main als Knotenpunkt internationa-
ler Wirtschaftsverflechtungen. Der Sitz der europdischen Zentralbank in Frankfurt fihrt
im Rahmen der européischen Integration die lange Tradition Frankfurts als Finanzzen-
trum zur Konkurrenz zu Berlin weiter fort. Da Frankfurt die mit dem wirtschaftlichen
Boom verbundenen Bevélkerungs- und Beschaftigtenzuwanderungen nicht alleine tra-
gen konnte, konzentrierte sich das Wirtschafts- und Bevélkerungswachstum auf die
Landkreise zwischen Frankfurt und den anderen Kernstddten. Die Verstadterung der
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Region und die infrastrukturelle Vernetzung der Stadte nahm ihren Anfang. Nach wie vor
ist Frankfurt als Standort hochrangiger Dienstleistungen hinsichtlich Arbeitsplatzkonzen-
tration und Erwerbsdichte das wichtigste Zentrum im polyzentralen Rhein-Main-Gebiet.
Heute ist die Metropolregion Rhein-Main auf européischer Ebene eine der bedeutend-
sten Steuerungszentralen der Wirtschaft und Standort international operierender Finanz-
und Unternehmensdienstleistungen, wenn auch Frankfurt nicht mit den global-cities New
York, Tokio, London und Paris auf einer Stufe steht und auch als Finanzzentrum nicht
die Bedeutung der Finanzpldtze New York, London und Tokio erreicht. Innerhalb der
Bundesrepublik weist Frankfurt mit rund 41 % vor Minchen mit knapp 15 % und Berlin
(~10 %) den mit Abstand héchsten Anteil an den Gesamtbilanzen der 100 gréBten Kre-
ditinstitute auf. 80 % aller Wertpapierumsétze werden an der Borse Frankfurts erbracht
(BORDLEIN 1999, S. 67-93) Auch was die Tochterbanken und Zweigstellen auBereuro-
paischer Kreditinstitute sowie ausléndische Direktinvestitionen angeht, ist Frankfurt das
fihrenden deutsche Finanzzentrum und attraktivster Standort bundesweit. Dem landl&u-
figen Bild Frankfurts als Finanzzentrum kann auch die Metropolregion Rhein-Main als
Produktions- und Dienstleistungsstandort gegeniibergestellt werden.

Wahrend sich im Finanzwesen eine weitere Konzentration auf Frankfurt zu La-
sten anderer deutscher Metropolen vollzieht, gehort die Metropolregion Rhein-Main trotz
einer schwachen industriellen Basis nach Minchen, Stuttgart und der Region Rhein-
Neckar zu den forschungsintensivsten Industrieregionen. Zwar zahlt die Region Rhein-
Main auch im Bereich der innovationsorientierten Dienstleistungen nicht zu den wichtig-
sten Regionen Deutschlands, allerdings ist Rechts- und Wirtschaftsberatung innerhalb
dieses Bereiches am stéarksten in der Region Rhein-Main konzentriert. Insgesamt ist die
Region Rhein-Main 1994 mit rund 134.000 DM Bruttowertschopfung je Erwerbstétigen
die wirtschaftsstérkste Region in der Bundesrepublik, wofir vor allem der hohe Anteil
der héherwertigen Dienstleistungen verantwortlich ist (BBR 1998, S.178). Die histori-
sche Ausgangssituation und spezifische Ausrichtung der Wirtschaft auf héherwertige
Dienstleistungen der Region Rhein-Main vorausgeschickt, soll nun der wirtschaftsraum-
liche Strukturwandel in der Metropolregion beschrieben werden.

4.3.2.2 Wirtschaftlicher Strukturwandel in der Metropolregion nach 1970

Die frihe und hohe Konzentration von Steuerungszentralen der Wirtschaft und des Fi-
nanzsektors in Frankfurt Ubten verstérkt in den 70er Jahren Verdrangungseffekte auf die
ansassige Industrie aus (BORDLEIN 1995, S. 29-44). Entweder war damit eine Aufgabe
des Standortes in der Region Rhein-Main oder eine Auslagerung von Betriebsteilen
bzw. Verlagerung an einen neuen Standort in der Region verbunden. Die industrielle
Suburbanisierung wurde insgesamt zu 90 % durch die Stidte Frankfurt, Offenbach,
Wiesbaden sowie Riisseisheim und Hanau getragen. Am starksten von der Deindustria-
lisierung betroffen war aber die Stadt Frankfurt (HESSISCHE GESELLSCHAFT FUR
FORSCHUNG PLANUNG ENTWICKLUNG MBH 1995, S. 2). In dier Zeit von 1970 bis 1995
verlor Frankfurt rund 100.000 industrielle Arbeitspldtze Die im Zuge neuer Fertigungs-
techniken erforderliche flachenmaBige Erweiterung war in Frankfurt oftmals nicht
durchfihrbar, sieht man einmal von den gréBeren Industriearealen in Frankfurt (z.B.
Hoechst) ab. Die Spekulationen mit Biiro- und Immobilieninvestitionen erzeugen hohe
Bodenpreise, die zusammen mit steigenden Lohnkosten einen erheblichen Verlage-
rungsdruck auf die Industrieunternehmen, die sich im Vergleich zu Burobetrieben durch
eine geringere Flachenproduktivitiat auszeichnen, ausiiben. In Kombination mit den Fla-
chen- und Transportbedirfnissen des industriellen Gewerbes war eine Standortverlage-
rung vorzugsweise in-der Ndhe von Autobahnauffahrten und HauptverkehrsstraBen oder
in Nahe infrastrukturell beglnstigter Mittelstadte bzw. kleinerer benachbarter Gemein-
den im Vortaunus (z.B. Eschborn, Hofheim, Bad Homburg, Oberursel, Bad Soden), im
LK Offenbach (Maintal, Langen, Dreieich, Rodgau, Neu-Isenburg u.a.) und im LK GroB-
Gerau unvermeidlich (FREUND 1991a, S. 272-282). Deutlich von den Produktionsstétten
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zu unterscheiden sind die Industrieverwaltungen, die zwar nach der Arbeitsstattenzah-
lung dem sekundaren Sektor zugehdrig sind, als Birobetriebe aber eher innerhalb der
Stadtgrenzen bleiben (z.B. Birostadt Niederrad).

In Gefolge der industriellen Suburbanisierung findet ebenfalls seit den 70er Jah-
ren eine Suburbanisierung des Handels statt. In diesem Bereich verzeichnete das Um-
land zwischen 1970 und 1995 einen Zuwachs von 70.000 Arbeitspldtzen. Der Bereich
Verkehr und Nachrichteniibermittiung verbucht in Frankfurt aufgrund der expansiven
Entwicklung des Flughafens Rhein-Main noch Arbeitsplatzgewinne. Im Einzelhandel
handelte es sich im Umland zumeist um neue Filialen als Reaktion auf die Bevélke-
rungsumverteilung. Demgegentber spielen innerhalb des Handels die Distribution, der
GroBhandel und die Handelsvermittlung eine wichtige Rolle bei den Standortbildungs-
prozessen im Umland. Dabei ist die Erreichbarkeit des Flughafens Rhein-Main, der be-
zlglich des Luftfrachtaufkommens bedeutendster européaischer Verkehrsflughafen ist,
als Standortfaktor zur Ansiedlung von Handelsunternehmen, Logistikbetrieben und Spe-
ditionen mit starkem Importgeschéft ausldndischer Produkte entscheidend (BORDLEIN
1993, S. 167). Insbesondere auslandische Unternehmen neigen zu einer starken Kon-
zentration in flughafennahen Gemeinden wie Dreieich, Kelsterbach, Langen, GroB-
Gerau oder Rédermark. Ende der 80er Jahre setzte auch eine Verlagerung von Ver-
kehrsunternehmen von Umschlagszentralen der Post- und Paketdienste, Vertriebs- und
Servicezentralen bis hin zu Fluggesellschaften, Autoverleihnern, Reisveranstaltern und
Catering-Betrieben ein. Inzwischen weist der Standort Flughafen mit rund 53.000 Be-
schaftigten im Jahr 1994 eine hohe Arbeitsplatzkonzentration mit einem groBen Ein-
zugsbereich auf (BORDLEIN/ SCHICKHOFF 1998, S. 465-495). Bis zu 10 % aller Beschéf-
tigten wohnen im Main-Kinzig-Kreis oder Hochtaunuskreis, 2.5 % der Beschaftigten
kommen aus Limburg-Weilburg oder Aschaffenburg (WoOLF 1986, S. 178-1 88).

Wenngleich die Arbeitsplatzveriuste in Industrie und Handel in Frankfurt durch die
sonstigen und &ffentlichen Dienstleistungen nicht vollsténdig aufgefangen werden kdn-
nen, fiihrt das Wachstum von 110.000 Beschtftigten in diesem Bereich zu einem aus-
gepragten sektoralen Strukturwandel in Frankfurt. Inzwischen sind rund 80 % aller Er-
werbstatigen im tertidren Sektor beschaftigt. In funktionaler Hinsicht ist die Expansion
des Dienstleistungssektors noch weiter vorangeschritten. Betracht man die Art der Ta-
tigkeit, so sind knapp 92 % mit Dienstleistungstatigkeiten im Jahr 1995 beschaftigt. Dies
ist auch auf die hohe Tertidrisierung des verarbeitenden Gewerbes zurlickzufdihren, in-
nerhalb dessen rund 40 % der Beschéftigten in Frankfurt unternehmensorientierte
Dienstleistungen ausiiben (HESSISCHE GESELLSCHAFT FUR FORSCHUNG, PLANUNG UND
ENTWICKLUNG MBH 1995, S. 74). Die Basis des tertidren Sektors bilden jedoch die exter-
nen Dienstleistungen. Eine sektorale Gliederung der Beschéftigten 1982 und 1995 zeigt,
daB das Wachstum in Frankfurt sowohi absolut als auch relativ vor allem durch das
Banken- und Finanzwesen® (+ rd. 21.600 Beschéftigte, + 46.5 %) und innerhalb der
sonstigen Dienstleistungen durch die unternehmensorientierten Dienstleistungen (+ rd.
24.700 Beschaftigte, + 76.5 %) getragen wird (vgl. Abb. 10).*® Wahrend der Finanzsek-
tor in Frankfurt derzeitig mit knapp 70.000 Beschéftigten, was einem Antell an der Ge-
samtbeschéftigung von rund 15 % entspricht, den quantitativ héchsten Anteil im Dienst-
leistungsbereich stellt und als einziger Wirtschaftsbereich sich zunehmend auf Frankfurt
konzentriert, kénnen die unternehmensorientierten Dienstleistungen als Wachs-
tumsmotor des Strukturwandels in der Metropolregion Rhein-Main identifiziert werden
(vgl. Abb. 11).

% Das Versicherungsgewerbe hat in Frankfurt eine untergeordnete Bedeutung, ist aber aus der
amtlichen Statistik nicht vom Kreditgewerbe zu trennen.

3 Bekanntlich werden durch die Beschéftigtenstatistik nicht alle Dienstleistungstatigkeiten er-
faBt, weil Beamte und Selbstandige fehlen und durch die Zuordnung nach der Haupttatigkeit
des Unternehmens die Dienstleistungen innerhalb der Industrieunternehmen nicht berick-
sichtigt sind.
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Abb. 10: Entwicklung der Beschéftigten im Verdichtungsraum der Region Rhein-Main 1982-1995
nach Tétigkeitsbereichen
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Abb. 11: Entwicklung der Beschaftigten im Verdichtungsraum der Region Rhein-Main 1982-1995

Die unternehmensbezogenen Dienstleistungen bringen real das héchste Gewicht in den
raumlichen Strukturwandel ein (+50.000 Beschaftigte; + 116 %). Sogar die personenbe-
zogenen Dienstleistungen, die in der Metropolregion einen mehr als doppelt so hohen
Bestand an Beschéftigten als die unternehmensorientierten Dienstleistungen aufweisen,
verfiigen nicht Uber einen quantitativ hoheren Beschaftigungszuwachs. Aufgrund ihrer
Funktion als wichtiger Teilprozess des wirtschaftlichen Strukturwandels sowie ihrer
standortbildenden und wirtschaftsférdernden Bedeutung sind die unternehmensbezoge-
nen Dienstleistungen Tréger des raumlichen Strukturwandels. Den Kern der unterneh-
mensorientierten Dienstleistungen bilden hdherwertige Dienstleistungen, die sich aus
einer Vielzahl von Marktforschungsinstituten, Unternehmens- und Rechtsberaterfirmen,
Consultings, Software- und EDV-Hiusern, FuE-Einrichtungen, Anwaltspraxen und
Kanzleien, Wirtschaftsverbanden sowie weiteren Dienstleistern im High-Tech-Bereich
und in der Informations- und Kommunikationstechnologie zusammensetzen (Nol-
ler/Ronneberger 1995) Dariiber hinaus trdgt die ausgepragte Prasenz der Unterneh-
menszentralen und des leitenden Verwaltungsbereichs dazu bei, daB eine hohe Zahl

64



von Beschiftigten leitende Verwaltungs- und Managementfunktionen ausiben
(BORDLEIN 1993, S.144ff.).

4.3.2.3 Regionale Struktur der Wirtschaft in der Metropolregion und ihrer Peripherie

Es ist anzunehmen, daB mit dem Wachstum des Finanz- und Dienstleistungskomplexes
in der Metropolregion eine funktionale Spezialisierung der Wirtschatft in Teilriumen ein-
hergeht, die auf die von Kunzmann modelihaft dargestelite raum-funktionale Differenzie-
rung und Arbeitsteilung in europdischen Metropolregionen hindeutet (vgl. Kapitel 2.2.2).
Die Zusammenfassung der unternehmensorientierten Dienstleistungen zu einem ge-
meinsamen Wirtschaftsbereich und die sektorale Struktur der Wirtschaft kann die in den
Teilraumen bestehende funktionale Spezialisierung nicht hinreichend erfassen.’” Um ein
genaueres Bild von der Struktur der Arbeitsplatze in den Teilrdumen zu erhalten, bedarf
es insbesondere einer Analyse der Beschéftigung in funktionaler Gliederung entspre-
chend der Klassifikation der Berufe. Dadurch kénnen die beruflichen Tétigkeiten und
Qualifikationen der Beschéifti%%en am Arbeitsort dargestellt werden. Die funktionale Spe-
zialisierung eines Teilraumes™ sowie die Veranderung des Spezialisierungsmusters im
Zeitverlauf werden durch funktionale Standortquotienten 1980 und 1995 gemessen.*
Bereits in einem Vergleich zwischen Metropole, Metropolregion und Peripherie zeigt sich
hinsichtlich der ,Héherwertigkeit' von Tétigkeitsfunktionen und hinsichtlich des Qualifika-
tionsniveaus ein regionales ,Zentrum-Peripherie-Gefalle'.

Das Gefille ist zwischen Metropole und Metropolregion bei Banken sowie Steue-
rungs- und Fiihrungsfunktionen erwartungsgemaB am groBten. In den peripheren Ge-
bieten steigt die Konzentration dieser Funktionen aufgrund der Bildungs-, Verwaltungs-
und Wissenschaftseinrichtungen in GieBen und Marburg wieder leicht an. Durch die
Entwicklungsdynamik der héherwertigen Unternehmensdienste ist der Spezialisierungs-
grad in der Metropolregion deutlicher ausgeprégt als im peripheren Raum der Metropol-
region. Ebenso fallt der Anteil der technischen Berufe mit hoher Qualifikation und der
Anteil der Forschungs- und Entwicklungsdienste an den Gesamtbeschéftigten erwar-
tungsgeméaB nach ,auBen' ab. Die funktionale Analyse der Beschéftigungsentwicklung
im Zeitraum von 1980 bis 1995 dokumentiert folgende Spezialisierungsmuster: Das Ver-
sicherungsgewerbe konzentriert sich zunehmend auf Wiesbaden. Im Bereich technische
Produktionsdienste sowie Forschung und Entwicklung zeigt Darmstadt einen hohen
Spezialisierungsgrad, der durch die dortige Technologieintensitét der chemischen Indu-
strie bedingt ist. Demgegeniiber zeichnen sich Frankfurt, der Main-Taunus-Kreis und der
Kreis BergstraBe durch eine hohe High-Tech-Orientierung auf Informations- und Kom-
munikationstechnologien aus (KOSCHATZKY/BREINER/BORDLEIN/STERNBERG 1993, S. 26)
Der Bereich leitende Verwaltung und Management ist wiederum Uberdurchschnittlich in
Frankfurt, Wiesbaden, Hochtaunus- und Main-Taunus-Kreis sowie Marburg und Mainz
vertreten. Wahrend dies in genannten Teilriumen der Metropolregion durch Headquar-
ter-Funktionen begriindet ist, konzentrieren sich in Marburg und Mainz Wissenschaft
und Bildung. Komplementér zu den héherqualifizierten Arbeitsplatzen im leitenden Ver-

¥ Die Analyse der funktionalen Statistik hat den Vorteil, daB die wirtschaftsraumliche Dynamik
sowie der funktional-rdumliche und qualifikatorische Strukturwandel besser nachvolizogen
werden kénnen als in sektoralen Beschaftigungsstatistiken, die auf dem institutionellen Un-
ternehmenskonzept basieren. So wird in funktionaler Perspektive die ékonomische Speziali-
sierung deutlicher, da die héherwertigen unternehmensbezogenen Dienstleistungen vor allem
innerhalb des verarbeitenden Gewerbes hervortreten.

Unter Teilraum wird der Land- bzw. Stadtkreis als raumliche, statistische Bezugseinheit ver-
standen.

Der funktionale Standortquotient miBt den Quotienten aus dem Anteil der Beschatftigten einer
Berufsgruppe i in einem Kreis j und dem Beschaftigtenanteil der Berufsgruppe i in der Region
Rhein-Main. Ein Wert groBer (kleiner) als eins zeigt an, daB die betreffende Berufsgruppe im
Kreis j Gber-(unter-)durchschnittlich vertreten ist.
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waltungsbereich und Banken- und Versicherungsgewerbe entstehen im Hochtaunus-
und im Main-Taunus-Kreis auch weniger qualifizierte Blroarbeitspldtze. Dies ist auf
Verlagerungen tertidrer Routinetatigkeiten aus den Stadten Frankfurt, Darmstadt und
Wiesbaden in ,back-offices’ zurlickzufiihren, was zu einer sich regional angleichenden
Entwicklung und ausgewogenen Struktur der Bliroarbeitsplétze fihrt.

Anteil der Beschaf;lzgten in den jeweiligen Berufen an allen Boschétligten,
ung des Anteils von dem Anteil der Zentren

prozentuale Abweil
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Abb. 12: Berufe und Qualifikation in der Region Rhein-Main 1995

100% [ personenbezogone Disnste
0% i Hande!

8% : % N 5 sIsIN Lager. Verkahs, Nachnchten
70% 1 Y HTH = NI i AN SIS [ . Boraung, EOV. Markaing
0% ] . [ Banken, Versicherungen
1 [ ) [ saroktto

4% Il 0. Vorwatiung

il D FuE

%1 33 tochn. Produxtionsdienste
‘:'. I Forigung

>

'\,,e\., ‘,ewyé,,@ & & e"f*_@*@
S ¢ «?’5’0 s"@ T &S
@“*ﬂ °°§ Gef « é‘f &\x\“'
S
& ¢
& o
N Q~

Quelle Institut fur und 1995. ewgene. gen, expenet Entwurt

Abb. 13: Funktionaler Struktur der Beschéftigten in der Metropolregion 1996

Wahrend sich die hoherwertigen, unternehmensorientierten Dienstleistungen EDV, Be-
ratung und Marketing sowie der Handel zunehmend auf den Hochtaunuskreis und den
Main-Taunus-Kreis konzentrieren, hat der Bereich Lager, Verkehr und Nachrichten-
dbermittlung eine hohe Bedeutung fiir die Beschaftigungsentwicklung im Kreis GroB3-
Gerau und Alzey-Worms (vgl. Abb. 14). Im Bereich Distribution fallt noch die raumliche
Konzentration auf Offenbach auf. Die distributiven und unternehmensorientierten Dien-
ste tragen in den jeweiligen Stadten und Kreisen deren Entwicklungsdynamik und
konnten dort ihre Beschaftigtenanteile nennenswert erhéhen. In der Peripherie der Me-
tropolregion hat sich neben den Spezialisierungstendenzen der Fertigungsaktivititen
insbesondere der Handel in Limburg-Weilburg und in Fulda Gberdurchschnittlich positiv
entwickelt. Die vorliegenden Auswertungen zum funktionalen Spezialisierungsmuster
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bestatigen, daB sich eine Konzentration des Banken- und Finanzsektors auf Frankfurt
sowie eine rdumliche Spezialisierung héherwertiger, unternehmensorientierter Dienstlei-
stungen und der Distribution (Handel, Verkehr) in der Metropolregion volizieht. Demge-
gendber sind die Tatigkeitsfunktionen mit geringen Qualifikationsanforderungen wie
einfache Bdurotétigkeiten, Fertigungsaktivitdten und personenbezogene Dienstleistungen
regional stiarker ausgeglichen.

Prozentuale Abweichung des Anteils der Beschafigten in der ppo vom F hnittin 100
2,00

ing 1980 B L - EDV.
‘*’*@% S SIAE IS
°°§v*’ fy fﬁo fi‘,f &{vféfff

1996; exgene Berochnungan und egener Entwur

Abb. 14: Funktionaler Standortquotient der Beschaftigten in der Berufsgruppe Unternehmensbe-
ratung, EDV und Marketing in der Region Rhein-Main 1980 und 1996

Die Uberproportionale Zunahme der unternehmensorientierten Dienstleistungen vor al-
lem der hoéherwertigen und wissensbasierten Dienste ist insgesamt ein Resultat des
externen Fremdbezugs durch die Industrie und anderer Dienstleistungen. So stellt die
Hessische Gesellschaft fir Forschung Planung Entwicklung mbH fest, daB die in der
Region angesiedelten unternehmensorientierten Dienstleistungen zu 80 % Neugrin-
dungen sind, die vorher nicht in Industriebetrieben internalisiert waren (HESSISCHE
GESELLSCHAFT FUR FORSCHUNG PLANUNG ENTWICKLUNG MBH (HLT) 1994b, S. 16). Dies
betrifft vor allem den Hochtaunuskreis, der in diesem Bereich trotz hohem Ausgangsni-
veau des Jahres 1977 von 3.9 % seinen Anteil bis 1995 auf 14.5 % erhdhte (HESSISCHE
GESELLSCHAFT FUR FORSCHUNG PLANUNG ENTWICKLUNG MBH (HLT) 1994 a, S. 57 ff.). Ins-
gesamt sind die Unternehmensausgliederungen weit weniger bedeutend als die erhohte
Nachfrage durch Industrieunternehmen (KoscHATzKy 1996, S.11). Da die Industrieun-
ternehmen aufgrund der nationalen und globalen Orientierung der unternehmensorien-
tierten Dienstleistungen den lberwiegenden Teil ihrer Nachfrage nach Dienstleistungen
in der Metropolregion befriedigen, sind Produktion und Dienstleistungen zunehmend in
regionalen Netzwerken organisiert. Demgegentber volizieht sich das Wachstum des
Finanzsektors in Frankfurt relativ unabhangig von der regionalen Industrie (SASSEN
1994, S. 71-89).

Im Geflige der groBraumigen Arbeitsteilung werden raumliche Dekonzentrationen
und ,spill-overs‘ von den Metropolregionen in ihre Peripherie z.B. nach Mittelhessen er-
wartet, die auch Auspendleriiberschisse im Rahmen einer interregionalen Verkehrs-
vermeidung verringern wiirden (REGIONALE PLANUNGSVERSAMMLUNG MITTELHESSEN 1997,
S. 101). Die Hoffnungen beruhen zum einen auf indirekte Beschéftigungseffekte durch
die Vernetzung der Produktionen der metropolitanen Peripherie mit wissensintensiven
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und héherwertigen Dienstleistungen der Metropolregion*®, zum anderen auf die Verlage-
rung von Fertigungsakltivititen in Teilrdume der Peripherie. Zwar kdnnen die Spezialisie-
rungstendenzen der Fertigungsaktivititen als Ausdruck einer Arbeitsteilung zwischen
Metropolregion und ihrer Peripherie gewertet werden, eine groBraumige Dekonzentrati-
on von Arbeitspldtzen findet allerdings nicht statt. Darauf weisen auch zunehmende
Pendelverflechtungen gréBerer Stadte wie Limburg oder Fulda hin, die in der Vergan-
genheit aufgrund ihrer guten Verkehrsanbindung verstarkt zum Wohnort von Auspend-
lern nach Frankfurt geworden sind.

Neben den bestehenden raumlichen Entwicklungsengpassen in der Peripherie
der Metropolregion, die ebenfalls einen bedeutsamen Abbau der Arbeitsmarktungleich-
gewichte ausschlieBen, zeigt sich insgesamt das Bild eines groBraumigen Konzentrati-
onsprozesses auf die Metropolregion. Viele Dienstleistungen wie Banken, Versicherun-
gen, Verkehr und andere unternehmensorientierte Dienstleistungen weisen in der Mehr-
zahl eine hohe Standortbindung an den Kernraum auf (REGIONALE PLANUNGSVER-
SAMMLUNG MITTELHESSEN 1997, S.146f.). Umfangreiche Verlagerungen finden - wie die
bisherigen Ausfiihrungen dokumentiert haben - eher innerhalb der Metropolregion statt.
So sind beispielsweise im Bereich GroBhandel, Logistik und Distribution gréBere Poten-
tiale raumlicher Entflechtung sehr eingeschrénkt, da eine dynamische Entwicklung und
Standortkonzentration in der Néhe des Flughafens stattfindet. Es ist sogar davon aus-
zugehen, daB die an den Hochschulen GieBen und Marburg ausgebildeten Beschatftig-
ten im Rahmen einer weiteren Spezialisierung ihren Arbeitsplatz in der Metropolregion
suchen. Perspektiven, die die raumliche Ausdehnung der Metropolregion Rhein-Main
zum Ziel haben, ,da nur so die kritische Masse hochqualifizierter Arbeitskréfte zur Ver-
fligung steht, die bei zunehmender Spezialisierung nachgefragt wird* (SPEER 1990,
S.19) sind nicht geeignet, um eine groBraumige Funktionstrennung von Wohnen und
Arbeiten im Hinblick auf eine Reduzierung der Pendlerbewegungen und der Arbeitslo-
sigkeit zurlickzuentwickeln. Erst recht findet keine raumliche Ausdehnung der Metropol-
regionen statt. Dieser Blickwinkel zeigt aber den ungebrochenen Bedarf der Metropole
an hochqualifizierten Beschaftigten. In der Metropolregion bestehen nach wie vor Defi-
zite im Bereich der Verflgbarkeit qualifizierter Arbeitskrafte. Zwar konzentrieren sich in
GieBen, Marburg oder Wetzlar 65 % der Akademikerarbeitsplitze, dennoch haben
knapp 15 % der Akademiker ihren Arbeitsplatz in Stidhessen (HOHER 1997, S.163). Da
die Beschéftigten Mittelhessen als attraktiven Wohnstandort nicht aufgeben, ist mit ei-
nem weiteren Anstieg der Pendelstrome zu rechnen. Insgesamt ist zu erwarten, dafB bei
einer weiteren expansiven Entwicklung der Metropolregion die Arbeitsmarktungleichge-
wichte zwischen Metropolregion und Peripherie nicht bedeutend abgebaut und im Gefi-
ge der grofrdumigen Arbeitsteilung nach wie vor verkehrsaufwendige Verkehrsver-
flechtungen Bestand haben werden.

4.3.2.4 Kleinrdumige Standortverdnderungen der Arbeitsplatze

Vor dem Hintergrund der funktionalen Spezialisierung der Teilrdume ist fur die vorlie-
gende Arbeit von Interesse, wie sich diese im kleinrdumigen MaBstab in Standoriten-
denzen der Unternehmen widerspiegein. Zum einen in quantitativ meBbare Entwicklun-
gen der Arbeitsplétze in den Gemeinden, zum anderen in qualitative Differenzierungen,
die anhand von einfachen Beobachtungen in der Realitit unibersehbar sind. Dies ge-
schieht vor allem mit Blick auf die Potentiale dezentraler Konzentrationen innerhalb der
Metropolregion. Frankfurt und die Oberzentren verloren jeweils zwischen 1970 und 1995
betréchtliche Beschéftigungsanteile von rund 3 %. Zwischen 1987 und 1995 betragt der
Anteilsverlust Frankfurts knapp 1 % und der Oberzentren rund 2 % (vgl. Tab. 7).

“ Es bestehen jedoch keine eindeutigen Indizien, die dies bestatigen oder falsifizieren. Eine
geringe Exportorientierung der Industrie 148t darauf nicht schlieBen.
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Tab. 7: Beschaftigungsentwickiung in der Region Rhein-Main 1970 bis 1995

Erwerbstitigenentwicklung Beschiftigungsentwicklung
1970 bis 1987 1987 bis 1985
Gemelndetyp Antellam | Verénde- | Abwel- Antells- | Anteil am | Veréinde- | Abwel- Anteilg-
Gesamt rung chung zur | zuwachs | Gesamt rung chungzur | zuwachs
1970In % Antell Gesam- in der 1987 In % Anteil Gesamt- In der
gegen- | tentwick- | Reglonin gegen- entwick- | Reglon In
iiber 1970 | lung (In- % Gber 1887 fung %
In % dox=100) In% (Index=
100)
Metropoiregion 7223 -0.27 99.58 69.78 72.12 -0.31 95.07 64.73
Frankfurt 24.41 -2.16 90.06 4.80 22.63 - 087 95.89 222
OZi. hochverd. K. 20.42 -1.15 93.68 10.04 20.78 - 19N 90.41 -24.10
MZ i. hochverd. K. 13.90 1.88 115.18 30.87 15.37 1.12 107.64 41.81
sonst. Gemeinden 4.57 0.57 113.95 9.70 4.45 0.58 113.68 18.14
I. hochverd. K
MZi. verdichten K. 5.26 015 | 103.24 6.63 5.36 035 | 106.74 13.51
sonst. G. i. verd. K. 3.68 0.44 113.38 7.64 352 0.41 11213 13.15
Peripherte 27.77 0.27 101.10 30.22 27.88 031 88.73 35.27
0oz 717 0.26 104.00 9.48 7.25 0.26 103.80 13.46
MZ 10.49 -0.59 93.66 5.14 10.55 -0.53 94.71 -2.02
sonst. Gemeinden 10.11 0.61 106.75 15.60 10.08 0.58 106.06 23.83
Region Rhein-Maln 100.0 1.0 100.00 100.00 100.0 1.0 100.0 100.00

(Quelle: Gemeindestatistik)

Die Anteilsverluste sind auf eine im Vergleich zur Metropolregion stark unterdurch-
schnittliche Arbeitsplatzentwicklung zuriickzufihren.*' Davon profitieren im besonderen
MaBe die Mittelzentren in den hochverdichteten Kreisen, auf die knapp 31 % des An-
teilszuwachses zwischen 1970 und 1987 und rund 42 % zwischen 1987 und 1995 ent-
fallen. Nach 1970 konnten die Mittelzentren in den hochverdichteten Kreisen ihren Anteil
um rund 3 % an der Gesamtbeschaéftigung erhéhen, eine Entwicklung die ganz im Sinne
der Dezentralen Konzentration ist.*? In den verdichteten Kreisen partizipieren die sonsti-
gen Gemeinden am Beschéftigungswachstum zwar stérker als die Mittelzentren, insge-
samt kdnnen die sonstigen Gemeinden im Verdichtungsraum ,nur* Anteilszuwéchse von
1 % zwischen 1970 und 1995 fir sich verbuchen. Gemessen an der relativen Bedeu-
tungsverschiebung (Anteil am gesamten Zuwachs — Anteil am Gesamtbestand des Aus-
gangsjahres) zeigt der rdumliche Strukturwandel zwischen 1970 und 1995 folgenden
stabilen Trend: Die Mittelzentren und sonstigen Gemeinden im Verdichtungsraum und
die sonstigen Gemeinden auBerhalb des Verdichtungsraumes gewinnen real die mei-
sten Arbeitsplatze. Insgesamt gilt: Starker Bedeutungsverlust der Kernstédte, stérkster
Bedeutungsgewinn der Mittelzentren der hochverdichteten Kreise, starker Bedeutungs-

" In diesem Zusammenhang wird 6fters von Aufldsungstendenzen der Metropole gesprochen,
die auch bei leicht ricklaufigen Beschéaftigungsentwicklungen bzw. absoluten Verlusten nicht
zutreffen, da damit kein Hierarchie- bzw. Funktionsverlust der Metropole verbunden ist. So
geht die im Vergleich zur Metropolregion unglinstige Beschéftigungsentwicklung in der Me-
tropole auf Spezialisierungstendenzen zurtick, die zum einen zu Verdréangungen und Verlage-
rungen anderer Wirtschaftsfunktionen fiihren. Zum anderen iiben die Metropolen Gber wirt-
schaftliche Vernetzungen Wachstumsimpulse auf die Metropolregion aus.

2 Hierbei muB jedoch beriicksichtigt werden, daB die Mittelzentren in den hochverdichteten
Kreise bereits flichendeckend vorliegen. Inwieweit bei einer flaichendeckenden Agglomerati-
on dann noch von einer Dezentralen Konzentration gesprochen werden kann, werden die
weiteren Ausfiihrungen zeigen. Zumal dieser Raum im Zuge der Urbanisierung nicht mehr als
,dezentral' angesehen werden kann.
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gewinn der sonstigen Gemeinden, schwacher Bedeutungsgewinn der Mittelzentren in
verdichteten Kreisen und der Oberzentren auBerhalb des Verdichtungsraumes.

Durch die Darstellung in siedlungsstrukturellen Gemeindetypen wird das Bild ei-
ner sehr heterogenen Arbeitsplatzdispersion bzw. Arbeitsplatzkonzentration verdeckt
(vgl. Karte 6 im Anhang). Im Verdichtungsraum ist die Arbeitsplatzdichte als auch der
Anteil der Siedlungsfliche sehr hoch. Komplementir dazu sind gering verdichtete
Strukturen in den Kreisen Fulda, Marburg-Biedenkopf, Rheingau-Taunus, Odenwald und
im Vogelsbergkreis anzutreffen. In den mittelhessischen Teilrdumen fiihrt die Dispersion
auch zu flachenhaften Strukturen, wahrend die dispersen Strukturen im rheinhessischen
Teil des Untersuchungsraumes trotz Konzentrationstendenzen (noch) Bestand haben.
Um solche Dispersionstendenzen zu erfassen, werden die kreisfreien Stadte® als eige-
ne Raumeinheiten isoliert, um den Bedeutungsverlust der Oberzentren, die nicht kreis-
freie Stadte oder Kernstédte sind, und der Mittelzentren gegendiber den sonstigen Ge-
meinden im Umland genauer darzustellen. Eine Arbeitsplatzdispersion wird als stark
eingestuft, wenn die Oberzentren bzw. Mittelzentren einen liberproportionalen Anteils-
verlust von mehr als 0.6 % zugunsten der sonstigen Gemeinden verzeichnen. Die be-
stehenden Unterschiede der Arbeitsplatzdispersion treten mehr zwischen den Teilrdu-
men und weniger zwischen den Mittelzentren und sonstigen Gemeinden auf, wie eine
Analyse der bedeutenden Arbeitsmarktzentren zeigt. Wahrend im Stden und Stidwe-
sten Frankfurts Konzentrationstendenzen auftreten, finden im Norden gréBtenteils star-
ken Dispersionstendenzen statt. Der Kern der Metropolregion weist nur leichte Arbeits-
platzdispersionen auf. Die starken Dispersionstendenzen in den Teilriumen sind nicht
unbedingt auf eine hohe wirtschatftliche und siedlungsstrukturelle Entwicklungsdynamik
zurlckzufihren. So zeigen der Hochtaunuskreis mit einem Zuwachs von 24.2 %, der
Main-Taunus-Kreis (+ 31.6 %) und der Wetteraukreis (+21.8 %) leichte Dispersionsten-
denzen. Da die Mittelzentren das Uberdurchschnittliche Beschéftigungswachstum nicht
alleine tragen kdnnen, verbuchen hier auch die sonstigen Gemeinden bei einem gerin-
gen Ausgangsniveau leichte Anteilsgewinne. Der flaichendeckende’ Arbeitsplatzzu-
wachs geht auf den wirtschaftlichen Strukturwandel der Industrie und auf das Wachstum
der unternehmensorientierten Dienstleistungen zuriick. Bedeutsame Standortfaktoren
wie die Lage im Einzugsbereich von Frankfurt und den Oberzentren, die verkehrliche
Anbindung und Néhe zum Flughafen, eine aktive Baulandbereitstellung und die damit
verbundene erfolgreiche Ansiedlungspolitik sowie eine giinstige Branchenstruktur wer-
den wirksam.

Auf der anderen Seite verlieren Russelsheim, Hanau, Fulda und zahlreiche Mit-
telzentren im Lahn-Dill-und Vogelsbergkreis sogar nominell Beschéftige, wahrend im
Umland dieser Stadte starke Dispersionstendenzen zu beobachten sind. In GroB-Gerau
sind die strukturellen Verédnderungen in der Automobilindustrie (Rationalisierungsmaf-
nahmen bei Opel in Risselsheim) dafiir verantwortlich. Die Mittelzentren des Lahn-Dill-
Gebietes verbuchen einen starken industriellen Beschéftigungsverlust.* In den Mittel-
zentren des hochindustrialisierten Lahn-Dill-Gebietes und im Gladenberger Bergland
fahrt die Industriekonzentration in Verbindung mit den topographischen Gegebenheiten
zu erheblichen Entwicklungs- und Flachenengpédssen sowie einer Gewerbeflachen-
knappheit {PLETSCH 1991, S.284-288). Wihrend die Zahl der dortigen GroBbetriebe der
Grundstoffindustrie stark schrumpft, entsteht auf der anderen Seite eine hohe Zahl von
dynamischen Klein- und Mittelbetrieben im Bereich der Elektrotechnik, EBM und Ma-
schinenbau. Vor dem Hintergrund der rdumlichen Engpésse deutet die positive Ent-
wicklung der Industriebeschéftigung in den kleineren Umlandgemeinden bei gleichzeitig
steigender Anzahl von Industriebetrieben auf eine Auslagerungen in kieinere Produkti-
onseinheiten mit verringerter Fertigungstiefe hin. Gleichzeitig findet in den Mittelzentren

“3 Kernstadte ohne Hanau
% Eine Ausnahme stellen die Mittelzentren Stadtallendorf, Gladenbach und Lich dar.
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(z.B. in Herborn, Wetzlar, Biedenkopf) eine sektorlibergreifende Auslagerung von
Dienstleistungen statt, die im hohen MaBe industriebezogen bleiben (HLT 1995b, S.6 u.
38). Auch damit geht eine rdumliche Verlagerung der ehemals der Industrie zugerech-
neten Dienstleistungstétigkeiten (Reparatur, Wartung, Handel, Logistik, Vertrieb) in die
kleineren Umlandgemeinden einher (REGIONALE PLANUNGSVERSAMMLUNG MITTELHESSEN
1997, S.121). Insgesamt steigt dadurch der wirtschaftliche Stellenwert sonstiger Ge-
meinden im Geflige einer kleinrdumigen funktionalen Arbeitsteilung. Aufgrund der Pro-
bleme der Reaktivierung industrieller Brachflachen findet auch keine ausgleichende Ter-
tiarisierung statt (REGIONALE PLANUNGSVERSAMMLUNG MITTELHESSEN 1997, S. 152 ff.).
Daneben existieren wiederum Mittelzentren in Darmstadt-Dieburg, BergstraBe, Mainz-
Bingen oder Marburg-Biedenkopf, die als Arbeitsmarktzentren absolut und relativ an
Bedeutung gewinnen. Auch in den dynamisch wachsenden Kreisen Darmstadt-Dieburg

(+20.8 %) und BergstraBe (+21.8 % ) konzentriert sich die Entwicklung auf die Mittel-
zentren.
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Abb. 15: Zentren- und Umlandentwicklung in Arbeitsmarktregionen 1980-1995 (Abweichung
vom Regionsdurchschnitt in 100 %)

Wihrend das (berdurchschnittliche Beschaftigungwachstum des Umlandes in Gief3en,
Wetzlar, Hanau, Offenbach, Russelsheim oder Dillenburg auf Verlagerungen zuriickgeht
und damit substitutiv zwischen Zentrum und Umland verlauft, findet in anderen Teilrau-
men eine komplementére, gleichgewichtige Entwicklung zwischen Zentrum und Umland
statt. Die Abbildung 15 zeigt, ob sich die Entwicklung zwischen Arbeitsmarktzentrum
und Umland unterscheiden. Als Arbeitsmarktzentrum werden Orte verstanden, die eine
positives Berufspendlersaldo haben. Dariiber hinaus werden die Arbeitsplatzkonzentra-
tion in der Arbeitsmarktregion als Indikator und das Beschéftigungspotential herangezo-
gen. Hier muB von Fall zu Fall entschieden werden, da z.B. Stidte wie Eschborn, Bad
Homburg oder Risselsheim nur einen geringfigigen Anteil der Arbeitsplitze aufgrund
der Nahe zu Frankfurt stellen, allerdings eine hohe UberschuBbedeutung fir inr Umland
haben. Grundsatzlich steht einem wachstumsstarken Zentrum ein wachstumsstarkes
Umland gegeniiber. Die Zentren (z. B. Eschbomn, Michelstadt, Stadtallendorf, Alzey,
Heppenheim oder Marburg) weisen groBtenteils eine im Vergleich zu ihrem Umland
Uberdurchschnittliche Beschéftigungsentwicklung auf, was auf leichte Konzentration-
stendenzen hindeutet. Insgesamt unterscheiden sich die Beschaftigungsentwicklungen
mehr zwischen Teilrdumen als zwischen Zentrum und Umland, was fir eine teilrdumli-
che Differenzierung des Wachstums spricht.
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In der Néhe groBer, potentieller dezentraler Orte kénnen also nicht in dem MaBe
disperse Arbeitsplatzentwicklungen und -strukturen festgestellt werden, daB ein erhebli-
ches Defizit wohnortnaher Arbeitsplédtze in den Ober- und Mittelzentren besteht. Trotz
leichter teilrdumlicher Dispersionstendenzen behalten die Mittelzentren auch in dynami-
schen Teilrdumen aufgrund betrachtlicher nomineller Arbeitsplatzzuwachse ihre hohe
Arbeitsmarktbedeutung bei (vgl. Karte 7). Eine hohe Arbeitsmarktbedeutung wird durch
das Verhaltnis von Beschaftigten zu Einwohnern gemessen (Beschaéftigtendichte) und
durch den Anteil der Beschéftigten in Arbeitsmarktzentren an den Beschaftigten in der
Arbeitsmarktregion abgebildet (Arbeitsmarktkonzentration). Eine hohe Arbeitsplatzkon-
zentration tritt in potentiellen dezentralen Orten wie den Oberzentren Frankfurt, Offen-
bach, Wiesbaden, Darmstadt, Hanau, Mainz, Fulda, GieBen, Aschaffenburg und Mar-
burg sowie den Mittelzentren wie Limburg, Wetzlar, Heppenheim, Works, Alzey, Lauter-
bach, Gelnhausen, Friedberg und den mittelzentralen ,Doppelorten’ wie Erbach-
Michelstadt und Dillenburg-Herborn auf.
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Karte 7: Beschaftigtendichte und Arbeitsplatzkonzentration in der Region Rhein-Main 1995
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Karte 8: Anteil der Dienstleistungen in Gemeinden des Verdichtungsraumes 1995

Eine Betrachtung der Dienstleistungsentwicklung auf der Ebene der Gemeinde erscheint
vor dem Hintergrund qualitativer Differenzierungen zweckmaBig. Offenkundig ist die Ex-
pansion der unternehmensorientierten Dienstleistungen in Biro- und Gewerbeparks des
stédtischen Umlandes, insbesondere im Hochtaunuskreis, der schon langst bevorzugter
Standort groBer Blrobetriebe und Zentralverwaltungen (z.B. in Bad Homburg, Oberur-
sel, Schwalbach, Sulzbach, Eschborn) ist. Neben Einkaufs- und Freizeitzentren etablie-
ren sich hier ehemals stadtische Funktionen wie Unternehmen der Wirtschaftsprifung
und -beratung, Wirtschaftsinformatik, Ingenieurleistungen, EDV, Backoffices der Ban-
kenzentralen und inzwischen sogar Zentralen der 6ffentlichen und privaten Dienstlei-
stungen (FREUND 1991, S.280ff.) Wahrend im Hochtaunus stérker unternehmensorien-
tierte Dienstleistungen hervortreten, weisen der Stiden und Sidwesten Frankfurts eine
hohe Konzentration von Distributionen auf. Demgegentber sind im Osten deutlich ge-
ringere Anteile der Dienstleistungen festzustellen (vgl. Karte 8). Im Stdosten und am
Rand des Verdichtungsraumes treten verlagerte Industriebetriebe stérker in Erschei-
nung. Zwischen dem Taunusrand im Suden von Kelsterbach (ber den Rhein-Main-
Flughafen bis hin zu Rodgau entsteht so eine flachendeckende Agglomeration (vgl.
Karte 8). Ronnenberger und Schmid sprechen von einem ,verdichteten City-Gdirtel' oder
.Software- und Datenverarbeitungsgtirtel zwischen Flughafen und Taunusrand”
(RONNEBERGER/SCHMID 1995, S. 366)

Aus dieser flachenhaften Verdichtung treten die Dienstleistungs- bzw. Distributi-
onszentren im Taunus bzw. in der Nahe des Frankfurter Flughafens hervor (KIPFER/KEIL
1995, S. 68), die den Eindruck dezentraler Konzentrationen entstehen lassen. Dennoch
handelt es sich hierbei nicht um dezentrale Orte im urspriinglichen Sinne. Oftmals ist die
Nutzungsstruktur weniger komplex, bestimmte wirtschaftliche Funktionen dominieren.
Die Wachstumsbranchen konzentrieren sich weitgehend als monofunktionale Komplexe
an billigen, groBflachigen Standorten in der Nahe von Autobahnauffahrten und sind mei-
stens schlechter in bestehende Siedlungsstrukturen integrierbar sowie unzureichend
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durch den OPNV erreichbar. So wird eine mangelnde OV-Anbindung stadtischer Ge-
werbegebiete beklagt, die die Mitarbeiter und Kunden zur Pkw-Nutzung zwingt
(KOsCHATZKY 1996, S. 62), Und schlieBlich wird eine ,konsequente Funktionstrennung
ganz ohne Wohnnutzungen praktiziert“ (ROHR-ZANKER 1996, S.196-224). Die Dienstlei-
stungen haben in den an Frankfurt angrenzenden Gemeinden bereits eine MaB erreicht,
daB sie zum Teil duBerst standortselektiv auf weniger rentable Nutzungen wirken. Es
kommt zu Umnutzungen von Gewerbeflidchen, die vielerorts zur Konkurrenz einer Aus-
weisung von Wohn- und Industrieflichen steht. Potentielle Wachstumskommunen kur-
beln die gewerbliche Entwicklung kraftig an, wéhrend sich Engpasse auf dem Woh-
nungsmarkt verschérfen (ARING 1995, S.11). Oftmals finden die Beschéftigten in den
Gemeinden mit expansiver Dienstleistungsentwicklung kein entsprechendes Woh-
nungsangebot, woraus ein hohe Zahl von Einpendlern resultiert. Die Wohnungsent-
wicklung Gbernehmen dann die sonstigen Gemeinden, fiir die im Regionalplan allenfalls
eine Eigenentwicklung vorgesehen ist. Die Chancen zu einer engeren Verflechtung von
Wohn- und Arbeitsstatten in stadtebaulich-integrierten Gewerbegebieten dezentraler
Orte mit komplexer Spezialisierung werden dadurch gemindert.

4.3.3 Raumliche Trennung von Funktionen

Iim Rahmen der Metropolisierung der Region kommt es tendenziell zur (Aus-) Differen-
Zierung von gewerblichen Nutzungen und von Wohnungen. Die Konzentration héher-
wertiger Dienstleistungen in den Metropolregionen haben die geschilderte Verdrangung
industrieller Arbeitsplatze und der Wohnungen in das weitere Umland zur Folge. Stand-
orttendenzen der Haushalte und Unternehmen sind offenbar nicht miteinander verein-
bar. Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage nach funktionalen Entmischungspro-
zessen und nach einer rdumlichen Differenzierung der Gesellschaft. Das Interesse gilt
damit der funktionalen Mischung beispielsweise von Wohnen und Arbeit (Kapitel 4.3.3.2)
sowie der Ausgeglichenheit soziookonomischer Strukturen, also der Ubereinstimmung
von Qualifikationsstrukturen der wohnhaften Beschéftigten und Arbeitsplatzstrukturen
am Wohnort. Die Tétigkeitsfunktionen und Qualifikationstrukturen der Erwerbstatigen am
Wohnort sowie die rdumliche Verteilung unterschiedlicher Einkommensgruppen doku-
mentieren die sozialrdumliche Struktur der Bevélkerung.

4.3.3.1 Réaumliche Differenzierung der Gesellschaft

Vom Stdwesten bis in den Norden bildet sich ein ,Halbkranz' hochwertiger Dienstlei-
stungen vorzugsweise in den ehemaligen ,Villen-Vororten' des Vordertaunus heraus,
wahrend die Gebiete im Stidosten und Osten zwischen Hanau und Darmstadt ver-
gleichsweise stérker industrialisiert sind. Wentz macht aufgrund dieser Entwicklung ein
sozial-rdumliches Gefélle zwischen attraktiven Wohnstandorten und wirtschaftlichem
Wachstumsraum im Nordwesten und dem von der Deindustrialisierung stérker betroffe-
nen Osten aus (WENTZ 1996b, S.263). So ist im Osten der Region der Anteil der wohn-
haften und arbeitenden Beschéftigten im Bereich der einfachen Fertigungsaktivitaten
uberdurchschnittlich hoch (HLT 1995b, S.68). Im Siidosten ist ein noch deutlich héherer
Anteil einkommensstarker Bevolkerungsschichten lokalisiert (FREUND 1991, S.272-282).
Die sozialrdumlichen Strukturen lassen sich beispielsweise an dem verfligbaren Ein-
kommen je Einwohner ablesen. Karte 9 dokumentiert diesbeziiglich, daB in der Metro-
polregion (berdurchschnittlich einkommensstarke Bevélkerungsschichten vetreten sind,
wéhrend ein in Abhangigkeit zur Wirtschaftsstruktur sozial-raumliches Gefélle von der
Metropolregion zur Peripherie vorliegt. Die Entwickiungsdynamik héherwertiger Dienst-
leistungsfunktionen sowie die Praferenz der einkommensstarken Bevélkerungsgruppen
fur bestimmte Wohngemeinden erhéhen dort das Boden- und Mietpreisniveau (vgl. Ka-
pitel 4.3.1.2), so daB einkommensschwache Bevélkerungsgruppen ins benachbarte
bzw. in das weitere Umland ausweichen (vgl. Karte 9). Neben den kernstadtnahen Ge-
werbe- und Mischgebieten, die (noch) relativ homogene Sozialstrukturen aufweisen,
existieren ,Wohngemeinden‘ mit mehrheitlich einkommenstarken Bevélkerungsgruppen
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(ARING 1995, S. 91). Der Verdrangungsprozess kann bewirken, daB die einkommens-
schwichere Bevélkerung aus ihrem Arbeitsort wegzieht und weiterhin dorthin einpen-
delt, wiahrend die von auBen zuziehende einkommenstéarkere Bevélkerung in einen an-
deren Arbeitsort, der meistens Frankfurt ist, auspendelt.

Die Taunusgemeinden verfligen Uber einkommensstarke Bevdlkerungsgruppen
wie Bankangestellte sowie Fach- und Fuhrungskrafte von Unternehmenszentralen. Im
Taunus wohnt ein hoher Anteil hochqualifizierter Beschaftigter, die hoherwertige
Dienstleistungstéatigkeiten auslben (HLT 1995b, S.74). Vor allem die Bankangestellten
bevorzugen das Wohnen in Einfamilienhdusern mit hohem Anteil von Grinarealen in
besseren Lagen des Vordertaunus (NOLLER 1999, S.199). Unlangst sind die besser qua-
lifizierten Beschéftigten aus den Stadten abgewandert, wahrend &ltere Personen und
Single-Haushalte in den Stadten verbleiben. Trotz punktueller Reurbanisierungen und
Aufwertung innenstadtnaher Wohngebiete, in denen gutverdienende Singles oder
Dinks* wohnen, ist die Bevélkerung in Frankfurt im Vergleich zum Umland einkommens-
schwacher (vgl. Karte 9) (BORDLEIN/SCHICKHOFF 1998, S. 492). Gleichzeitig finden rdum-
liche Konzentrationstendenzen des Finanzwesens in Frankfurt statt, die den Verdréan-
gungsprozess von Wohnnutzungen vorantreiben.
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Karte 9: Verfligbares Einkommen der Einwohner 1997 in der Region Rhein-Main

Im Zuge des Deindustrialisierungsprozesses verbleiben viele Arbeitskrafte in den Stad-
ten, die entweder, sofern sie qualifiziert sind, an den neuen modernen Fertigungsstand-
orten arbeiten oder je nach Alter, Qualifikation und Mobilitat nicht zu vermitteln sind. Die
daraus resultierende ,soziale Polarisierung Frankfurts” (WENTZ 1996, S. 263) wird durch
die Zunahme auslandischer Bevolkerung, der Teilzeitbeschaftigten sowie der geringf-
gig Verdienenden in sogenannten ,bad jobs' zusatzlich forciert. So kann der aus der
dkonomischen Spezialisierung resultierende Bedarf an Fuhrungskréiften und Angestell-
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ten im Finanzbereich und in den anderen hoherwertigen Unternehmensdienstleistungen
groBtenteils lokal nicht gedeckt werden. Der Suchradius der Unternehmen nach qualifi-
Zierten Beschaftigten ist mit zunehmender Spezialisierung stérker regionalbezogen und
reicht bis in die metropolitane Peripherie, wo hochqualifizierte Beschftigte in den Hoch-
schulen GieBen und Marburg ausgebildet werden. Der Mangel an hochqualifizierten Be-
schéftigten wird entsprechend durch Pendelwanderungen auswértig wohnhafter Be-
schaftigter aus einem gréBeren Einzugsbereich ausgeglichen.

Waéhrend das Raumnutzungsmuster der Banker deutlich durch eine funktionale
Trennung von Wohnen und Arbeiten geprigt ist, wohnen die in ,Headquartern‘ der Tau-
nusrandstadte beschaftigten hochqualifizierten Fach- und Fuhrungskréfte in zunehmen-
dem MaBe in ihrem Arbeitsort (HLT 1995b, S.35). Die Unternehmen rekrutieren hoch-
qualifizierte Beschiftigte in der Néhe ihres Unternehmensstandortes. Weiche Standort-
faktoren wie ein qualitativ hochwertiges Wohnungsangebot, die soziale Struktur sowie
die hohe Lebens- und Umweltqualitat spielen fir die qualifizierten Arbeitskrafte und da-
mit indirekt fir die Dienstleistungsunternehmen eine groBe Rolle. Die expansiven
Dienstleistungsfunktionen wie Banken und Finanzdienstleistungen, Forschung und Ent-
wicklung, leitende Verwaltung/Management und andere héherwertige unternehmensbe-
zogene Dienste sowie die Distribution neigen zur Konzentration in die Nahe von
Schwerpunktorten bis hin zur Ansiedlung in Gewerbeparks (z.B. Eschborn-West, Ris-
selsheim-Bauschheim, Hofheim-Wallau).

Die Gewerbeparks sind zwar nicht stadtebaulich-integriert, liegen jedoch wegen
der Wohnanspriiche leitender und qualifizierter Beschéftigter in der Nahe bevorzugter
Wohnsiedlungen. Die Verfiigbarkeit qualifizierter Arbeitskréfte, das Wohnungsangebot
und Wohnungsumfeld sowie das gesellschaftliche Milieu des Standortes zihlen daher
fir héherwertige Dienstleistungen zu den wichtigsten Standortkriterien {(GRABOW 1996,
S.187). Weiche unternehmens- und personenbezogene Standortfaktoren fallen fiir hé-
herwertige Dienstleistungen, mit denen sich auch qualifizierte Arbeitskrafte binden las-
sen, starker ins Gewicht (JESSEN 1997, S. 77-100). Die neugegriindeten Unternehmen
sind in der Regel Kleinbetriebe mit wenigen oder einem Beschaftigten, die Betriebs-
standorte in der Ndhe des Wohnsitzes suchen oder die eigene Wohnung teilgewerblich
nutzen. Sie versuchen Kostenvorteile durch die im Umland niedrigen Boden- und Miet-
preise ahnlich wie die Haushalte auszuschépfen. Die raumliche Nahe zu Frankfurt sowie
die Telekommunikationsméglichkeiten sichern auch von dezentralen Orten aus den
Kontakt zum Kunden.

Wenngleich solche Standorttendenzen aus Sicht der raumlichen Mischung von
Wohnen und Arbeiten zu begriBen sind, so spricht doch auch einiges dagegen. Denn
solche Entwicklungen kénnen Boden- und Mietpreissteigerungen auslésen, die unter
Umsténden die lokale, weniger finanzkraftige Bevédlkerung verdréangen. Ebenso hat die
Mehrheit der hochqualifizierten im Taunus wohnhaften Beschéftigten nach wie vor ihren
Arbeitsplatz in Frankfurt. Dariber hinaus benétigen auch hochspezialisierte Unterneh-
men am gleichen Standort einfache Routinetatigkeiten. So erfordert die Spezialisierung
Frankfurts im Dienstleistungssektor auch ein groBes Reservoir eher minderqualifizierter
Beschaftigter. Ein Gberdurchschnittlicher Anteil der in Frankfurt wohnhaften Erwerbstiti-
gen Ubt vor allem Burotatigkeiten und Sachbearbeiterfunktionen aus (HLT 1994b, S.66).
Im Zuge der Verlagerungen von Routinetitigkeiten z.B. in backoffices haben die in
Frankfurt wohnhaften minderqualifizierten Erwerbstatigen zunehmend ihre Arbeitsplétze
in der Region, wahrend der GroBteil der im Umiland wohnhaften hochqualifizierten Be-
schéftigten in Frankfurt arbeitet. Daraus resultieren die vielerorts beobachteten gegen-
laufigen Pendelverflechtungen.

Im Rahmen der Metropolisierung gewinnt die Region mehr und mehr Arbeitsplét-
ze. Innerhalb der Metropolregion zeigen sich in einigen Teilraumen komplementére
Standorttendenzen von Unternehmen und Haushalten, da sich die héherwertigen
Dienstleistungen auch bevorzugt an Standorten mit hoher Lebens-, Wohn- und Freizeit-
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qualitat und bekannter Konzentration von Angehédrigen hoherer Sozialschichten ansie-
deln.*® Dennoch diirften Wohnen und Arbeiten unter den gegenwartigen Verhaltnissen
des Wohn- und Arbeitsmarktes auf lokaler Ebene insgesamt nicht (ibereinstimmen, wo-
zu auch die ,Selektionsstrategie’ der Gemeinden und die Konzentration der Gewerbe-
standorte in der Nahe von Autobahnauffahrten abseits der Wohngebiete beitragen. In
welchem quantitativen AusmaB ein MiBverhaltnis zwischen Bevélkerungs- und Arbeits-
platzstruktur besteht, dariiber kann nur die Analyse der Verkehsverflechtungen informie-
ren. Eine Abschétzung der Verkehrswirksamkeit sozialer Entmischungen erfolgt dabei
nur oberflachlich, da eine Segregation gewdhnlich wesentlich kleinraumiger verlduft und
Aktionsraummuster innerhalb bestimmter Qualifikations- und Einkommensgruppen sehr
dispers sind. So unterscheiden sich beispielsweise die Arbeitsorte der EDV-Fachleute
von denen der Werbefachleute (NOLLER 1999, S.293). Vielmehr stehen funktionale Be-
ziehung zwischen Wohn- und Arbeitsstandort im Vordergrund.

4.3.3.2 Funktionale Entmischung

Im Hinblick auf eine rdumliche Trennung von Wohnstandorten und Arbeitsstétten
werden die Bevllkerungs- und Beschéftigungsentwicklungen zusammenfassend
gegenubergestellt, da aus einer etwaigen Divergenz gemeindegrenziiberschreitende
Pendelverflechtungen resultieren. Die funktionale Entmischung von Wohnen und
Arbeiten ist nicht nur fir den Berufspendlerverkehr relevant. Sie ist auch fiir den
Versorgungsverkehr als Teil der Alitagsmobilitit und im entfernteren Sinne auch fiir den
Freizeitverkehr von Bedeutung, da hinter den Arbeitsplatzen auch Versorgungs- und
Freizeiteinrichtungen stehen.
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Abb. 16: Abweichung der Bevélkerungs- und Beschéftigungsentwickiung 1980 bis 1995 vom
Regionsdurchschnitt

Erwartungsgeman weicht die Bevdlkerungs- und Beschéftigungsentwicklung in Frankfurt
und den Oberzentren des Verdichtungsraumes gleichermaBen vom Regionsdurchschnitt
ab. Die Beschéftigung in den Mittelzentren der Metropolregion weist eine im Vergleich
zur Bevélkerungsentwicklung stark (berdurchschnnittliche Entwickiung auf. Die
Beschaftigung konzentriert sich starker auf die Mittelzentren der Metropolregion als die

“ Inwieweit das differenzierte Arbeitsplatzangebot der qualifizierten Beschéftigten genutzt wird,
soll die Analyse der Verkehrsverflechtungen zeigen.
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Bevdlkerung. In den sonstigen Gemeinden sowohl innerhalb als auch auBerhalb der
Metropolregion findet ebenfalls eine vom Regionsdurchschnitt starker abweichende
Entwicklunsdynamik der Beschéftigung im Vergleich zur Bevélkerung statt. Die
Wachstumsdynamik der Bevdlkerung und Beschaftigung in den sonstigen Gemeinden
der Metropolregion ist ausgeprigter als in den Mittelzentren. Die Ober- und
Mittelzentren in der Peripherie der Metropolregion weisen nur relativ gering
abweichende Entwickiungen vom Durchschnitt der Region auf. Insgesamt weist die
Beschéftigungsentwicklung eine héhere Wachstumsdynamik als die Bevélkerung auf.
Eine solche Divergenz von Bevélkerungs- und Beschaftigungsentwickiung kann vor dem
Hintergund der Konzentrations- und Verdrangungsprozesse eine stérkere kleinraumige
Arbeitsteilung mit héherem Verkehrsaufwand bedeuten.

Demgegeniber
Tabelle 8: Beschéaftigungs- und Bevilkerungsentwickiung von  weist eine synchrone
1970 bis 1995 in den Gemeinden der Region Rhein-Main Entwicklung von Bevélke-
Jihrliche prozentuale Korrelationen zwi- rung und Beschéftigung

Verinderung schen : 3
Beschaftigten- und darauf hin, daB8 mit der
Erwerbstatigen | Beschaf-| Bevdlkerungsent- Wahl des Arbeitsplatzes
tigten wicklung auch die des . Wohn-
1970- | 1980- | 1987- | 1970- | 1980- | 1987- standortgs verbulzdenllsg.
1987 | 1987 | 1995 | 1987 | 1987 | 1985 | Daher wird der Korrelati-
- = onskoeffizient zwischen
Metropolreglon prozentualer  Bevolke-
Frankfurt am Main | 0.15 -0.09 0.06 . . . rungs- und Beschafti-
Oberzentren (02) | 0.36 0.86 -074 | 038 | 058 |-0.43 gungsentwicklung  ver-
Mittelzentren 1.41 0.36 168 | 044 | o028 | 027 schiedener Zeitraume fur
sonstige G. 157 | o84 | 248 | o049 | 009 | 007 die jeweiligen siedlungs-
e strukturellen Gemeinde-
eripherle typen Dberechnet (vgl.
Oberzentren 0.97 0.20 1.18 0.98 -0.28 0.98 Tab' 8). Im Zeitraum ZWi-
Mitteizentren 0.39 1.63 003 | 069 | 018 |-0.32 schen 1970 und 1987
sonstige G. 147 | 306 | 146 |-001 |.008 |-007 verlduft die Beschéfti-
Region 073 | o074 | 063 | o010 | 010 |-0.10 gungsentwicklung  und

(Quelle: Beschaftigtenstatistik 1995) ?V':Z Klun gB?/:/’gilt‘;zrl::r?Segg:
multan (r > 0.3). Eme Ausnahme bilden die sonstigen Gemeinden auBerhalb des Ver-
dlchtungsraumes In den Ober- und Mittelzentren kann zwischen 1970 und 1987 ein
hoher Grad an Ubereinstimmung festgestellt werden, d.h. Bevélkerungs- und Beschitti-
gungswachstum verhalten sich weitestgehend proportional zueinander. In den Mittel-
zentren wird dies jedoch nur aufgrund der hohen Kontinuitat in den 70er Jahren erreicht.
Die Bevélkerungs- und Beschaftigtenentwicklung von 1980 bis 1987 weist hier einen
geringeren Zusammenhang auf. In den sonstigen Gemeinden ist ein deutlicher Trend
zur Disproportionalitdt von Wohn- und Arbeitsstandorten erkennbar. Die gemeinsamen
Dispersionstendenzen von Bevélkerung und Beschéftigung finden nicht in den gleichen
Gemeinden statt. In den Oberzentren des Verdichtungsraumes und in den Mittelzentren
auBerhalb des Verdichtungsraumes verlduft die Bevdlkerungs- und Beschéftigtenent-
wickiung inzwischen sogar entkoppelt.

Dies ist vor dem Hintergrund des Zuwachses gemeindegrenzeniiberschreitender
Wege negativ zu bewerten. Flr eine uneinheitliche Beschéaftigungs- und Bevélkerungs-
entwicklung sorgte auch die regionalplanerische Ausweisung gewerblicher Entwick-
lungsschwerpunkte, die ohne eine zweckmaBige Zuordnung von Wohnen und Arbeit

“ Hier konnte trotz des langen Zeitraumes kein hoher Grad an Simultanitat erreicht werden, da
die Entwicklung der sonstigen Gemeinde nach 1980 duBerst heterogen ist.
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erfolgte (vgl. Kapitel 4.2.2). Die gewerbliche Entwicklung war zwischen 1970 und 1987
in den dafir vorgesehenen Entwicklungsschwerpunkten sogar unterdurchschnittiich.
Erst mit den regionalen Raumordnungsplénen 1987, die eine Mischung von Wohnen
und Arbeiten vorsehen, stellt sich eine ausgeglichene und Gberdurchschnittliche Bevdl-
kerungs- und Beschaftigungsentwicklung in den gewerblichen Entwicklungsschwer-
punkten ein. Allerdings miissen diese Aussagen in der Hinsicht relativiert werden, daB
Bevolkerungs- und Beschaftigungssuburbanisierung nicht zeitgleich stattfinden. Daruber
hinaus ist die Beschéftigungsentwicklung der vergangenen Jahre - wie die vorangegan-
gen Analysen zeigen - innerhalb von siediungsstrukturellen Gemeindetypen auBerst
heterogen. So verfiigen einige traditionelle Wohngemeinden im Umland Frankfurts Gber
eine ,nachholende* (iberdurchschnittliche Beschaftigungsentwickiung, so daB die Ent-
wicklung nur in der statistischen Zeitreihe in einem deutlichen MiBverhaltnis zueinander
steht. Daher sind die Aussagen zur Zeitreihe zwischen 1970 und 1987 von groferer Be-
deutung, da hier eine hdhere zeitliche Stabilitat und Kontinuitat erreicht wird. Darlber
hinaus beruhen die prozentualen Wachstumswerte der Beschéftigung auf niedrige Ab-
solutwerte; de facto kommt es also zu einem numerischen Ausgleich von Wohnen und
Arbeiten.

Wihrend das Bevolkerungswachstum auf die Randbereiche des Verdichtungs-
raumes Ubergreift (z.B. Hintertaunus, Odenwaldkreis) findet das Beschaftigungswachs-
tum vorwiegend in den Ober- und Mittelzentren der hochverdichteten Kreise statt.
Wohn- und Arbeitsorte entflechten sich somit zunehmend, da die sonstigen Gemeinden
in den weniger verdichteten, landiich-gepragten Gemeinden dadurch eine starkere
Funktion als Wohnstandort fiir die Beschaftigten im Kernraum erhalten. Zwar gleicht sich
das Bevolkerungs- und Beschéftigungsverhaltnis zumindest numerisch mehr und mehr
an, weil gerade ,traditionelle Wohn- und Auspendlergemeinden’ im Main-Taunus-und
Hochtaunuskreis sowie die Gemeinden in Flughafenndhe (z.B. Kelsterbach) zwischen
1980 und 1995 mehr Arbeitsplatze als Wohnungen dazu gewinnen, wahrend ,industria-
lisierte Gemeinden' wie der Kreis Offenbach mehr Wohnungen als Arbeitsplatze erhal-
ten (z.B. Dietzenbach, Rodgau, Langen). Allerdings handelt es sich hier nicht um Ar-
beitsplétze, die von den wohnhaften Beschéftigten nachgefragt werden (vgl. Kapitel 5.2).
In anderen mittelzentralen Nachbargemeinden besteht nach wie vor ein deutliches Un-
gleichgewicht von Arbeitspldtzen und Wohnstandorten.

4.3.3.3 Zusammenfassung

Trotz der Komplexitdt und Heterogenitat der Strukturen und Entwicklungen zwischen
zentralen Orten und zwischen Teilrdumen lassen sich mit Blick auf die folgende Ver-
flechtungsanalyse, insbesondere der Berufspendelverflechtungen, typische Charakteri-
stiken bzw. zentrale Trends der Wohnsiedlungs- und Arbeitsplatzentwicklung feststellen
und vor dem Hintergrund der siedlungsstrukturellen Konzepte der regionalen Raumord-
nungsplane interpretieren.

Insgesamt findet ein 6konomischer Konzentrationsprozess, vor allem der unter-
nehmensorientierten Dienstleistungen, auf die Metropolregion statt, so daB im Gefuge
einer groBraumigen Arbeitsteilung ein verkehrsaufwendiges Pendleraufkommen aus der
metropolitanen Peripherie bestehen durfte. Die offenkundigen Entwicklungen im Biro-
bereich des Umlandes sind nicht Zeichen eines Bedeutungs- und Funktionsverlusts von
Frankfurt, sondern vielmehr Ausdruck einer ,Urbanisierung und Metropolisierung der
Region insgesamt' aufgrund von Wachstumsimpulsen der Metropole und intraregionalen
Wirtschaftsvernetzungen. In Folge der hohen Dynamik findet ein in Teilrdumen flachen-
haftes 6konomisches Wachstum statt, innerhalb dessen die Ober- und Mittelzentren ihre
Funktion als Arbeitsmarktzentrum beibehalten. Neben einer Spezialisierung Frankfurts
auf das Banken- und Finanzwesen und der anderen GroBstadte kristallisieren sich in der
Nzhe des Frankfurter Flughafens durch die expansive Entwicklung der Logistik- und Di-
stributionsdienstleistungen sowie im Taunus durch die Entwickiung héherwertiger Un-
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ternehmensdienstieistungen zwei neue ,6konomische Zentren* der Standortentwicklung
heraus. Die Bedeutung potentieller dezentraler Orte im weiteren Umland der Metropol-
region ist im Vergleich zur Dynamik im Kernraum schwiacher ausgepragt. In der Periphe-
rie der Metropolregion sind statt dessen die Entwicklungen zwischen Ober- und Mittel-
zentren und Umland weniger komplementir, d.h. es finden Verlagerungsprozesse in
kleinere Gemeinden statt, die zum Teil durch die hohe Industriekonzentration im topo-
graphisch beengten Lahn-Dill-Gebiet und Gladenberger Bergland bedingt sind.

Im wesentlichen als Reaktion auf die hohen Boden- und Mietpreise im Kernraum
der Metropolregion setzen sich die Suburbanisierungstendenzen der Bevdlkerung in
erweiterten Rdumen, auch an verkehrlich gut angebundenen und von der Regionalpla-
nung dafir vorgesehenen Mittelzentren fort. Sie sollen im Rahmen der stadtregionalen
Innenentwicklung das Wachstum als dezentrale Orte aufnehmen. Unter den gegenwar-
tigen wirtschaftlichen Bedingungen der funktionalen Spezialisierung der Teilrdume sowie
der sozialrdumlichen Differenzierung Ubernehmen die weniger verdichteten Raume eine
starkere Funktion als Wohnstandort fir die Beschéftigten der Metropolregion. Die Be-
wohner dirften damit mehr und mehr in den Kernraum anstatt nach Frankfurt pendeln,
wahrend die Bewohner des Kernraums ihren Arbeitsplatz eher in Frankfurt haben.
Gleichzeitig zeigen sich im Umland der Stadte Tendenzen zur relativen Dispersion der
Bevélkerung, bedingt durch die Selektionsstrategie der Wachstumskommunen, die die
Preisstrukturen verdndern und zu einer sozialrdumlichen Segregation der Bevélkerung
fihren. Moderate Bevélkerungsgewinne der Mittelzentren flhren jedoch nicht allerorts
zu einem relativen Bedeutungsverlust zugunsten der kleineren Gemeinden. Sofern die
Bewohner der Mittelzentren ihren Arbeitsplatz am Wohnort haben, resultiert daraus ein
hoher Anteil des Binnenverkehrs. Eine insgesamt einheitliche und deutliche Bevélke-
rungsentwicklung zugunsten der Ober- und Mittelzentren kann aber nicht festgestelit
werden. Aus den dispersen Tendenzen der Siedlungsentwicklungen mit geringen Bau-
dichten in infrastrukturell schlecht versorgten Orten mit geringer OV-Ausstattung dirften
ein hohes MIV-Verkehrsaufkommen sowie intensive diffuse Pendelverflechtungen fol-
gen.

Wahrend das Umland als Wohnstandort an Gewicht gewinnt, behaupten einige
Mittelzentren in der Metropolregion und Oberzentren in der Peripherie ihre Bedeutung
als Arbeitsmarktzentren, so daB radiale Verflechtungen nach wie vor Bestand haben
darften. Dem stehen Entwicklungen gegendiber, die darauf hinweisen, daB regional eine
funktionale Entmischung von Wohn- und Arbeitsplatzstrukturen im Gange ist. Die Ratio-
nalisierungs- und Konzentrationsprozesse in Wirtschaft, Handel und Freizeit an nicht
stadtebaulich-integrierten Standorten im kleinrdumigeren MaBstab sowie die Konzentra-
tion der Gewerbeflachenentwicklung auf bestimmte Gemeinden ohne eine komplemen-
tare Ausweisung entsprechender Wohnbauflichen sprechen dafir. Die Bevélkerungs-
entwicklung ist vor allem in den Wohngemeinden mit (iberdurchschnittlichen Beschafti-
gungswachstum unterdurchschnittlich. Demgegendiber ist in den Arbeitsgemeinden mit
Uberdurchschnittlichem Bevélkerungswachstum die Beschiéftigungsentwicklung unter-
durchschnittlich. Dies fiihrt nur vordergrandig zu einem siedlungsstrukturellen Ausgleich
von Wohnen und Arbeiten im engeren Verflechtungsraum. Eine ,soziale Mischung' der
Wohn- und Arbeitsplatzstrukturen in dem Sinne, daB die Beschiftigten auch am Wohn-
ort arbeiten, findet weniger statt. Das MaB der kleinrdumigen Arbeitsteilung im Inneren
der Metropolregion ist aber erst mit der Pendleranalyse aufzudecken. Aufgrund der zu-
nehmenden Entmischung von Wohnen und Arbeiten darften die Pendelverflechtungen
zunehmend komplex und dispers sein.

4.4 Verkehrsinfrastrukturelle Rahmenbedingungen

Mit dem Wegzug der stadtischen Bevdlkerung in das Umland und der Zunahme der Ar-
beitsplétze in Frankfurt war ein starkes Wachstum des Pendelverkehrs verbunden. Ne-
ben der Verkehrsbelastung durch den Nah- und Regionalverkehr weist die Region

80



Rhein-Main als internationaler und national bedeutsamer Verkehrsknotenpunkt hohe
Fernverkehrsbelastungen auf. Auf die Wachstumsraten des Individualverkehrs reagierte
die offentliche Hand lange Zeit mit StraBenneu- und StrafBenausbau. Dies steht im Wi-
derspruch der bereits in den 60er Jahren geduBerten und Ende der 70er Jahre belegten
Vermutung, daB jede neue Autobahn, die zur Bewiltigung des vorhandenen Verkehrs
gebaut wird, weiteren Verkehr induziert und zu neuen Stauungen fiihrt (Buchanan 1964)
Inzwischen ist das StraBeninfrastrukturnetz in der Region Rhein-Main das dichteste in
der Bundesrepublik. Komplementédr zu den angebotsseitigen Verbesserungen begin-
stigt das Einkommenswachstum eine hohe Motorisierung und Steigerung der Nachfrage
nach Kraftfahrzeugfahrleistungen. Daher verwundert es auch nicht, daf3 der Motorisie-
rungsgrad gerade in Gemeinden mit einkommensstarken Haushalten sehr hoch ist (vgl.
Karte 10). In der Region Rhein-Main ist die Pkw-Dichte je Einwohner im Umland des
Kerngebiets am héchsten. Demnach ist die Motorisierung nicht vorrangig ein Resultat
von Unterschieden der Siedlungsstruktur und des OV-Angebotes. Vielmehr resultiert sie
aus dem héheren Einkommen, der hohen Erwerbstétigkeit sowie der soziodemographi-
schen Struktur der Haushalte. Die OV-Angebotsverhdltnisse und die siedlungsstruktu-
rellen Verhéltnisse sind lediglich ergdnzende BestimmungsgréBen, die jedoch untrenn-
bar mit der Sozialstruktur verbunden sind (HoLz-Rau 1995b, S.31). Bei einem iber-
durchschnittlichen Motorisierungsgrad und einem hohen Ausstattungsniveau mit Stra-
Beninfrastrukturen im Agglomerationsraum Rhein-Main stellt sich die Frage nach der
Funktion und Angebotsqualitdt des offentlichen Verkehrs in seiner Konkurrenzsituation
zum Pkw. Eine Studie des BBR zeigt, daB nur geringe Unterschiede zwischen Gemein-
den mit BahnanschiuB8 im Verdichtungsraum und auBerhalb des Verdichtungsraumes
bestehen (BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG 1997).

Die Lage innerhalb der Agglomeration spielt damit fur die Erreichbarkeit von
Oberzentren keine Rolle. Vielmehr ist die schnelle Anbindung an die Oberzentren aus-
schlaggebend. So haben die Randgemeinden Frankfurts héhere Zeitdistanzen als Mar-
burg und Fulda (UMLANDVERBAND 1992). Dies wird mit einer schlechtere Zugéanglichkeit
(Haltestellenabsténde) und héheren Umsteigezeiten aufgrund mangelnder Koordination
der ZuglUbergange begriindet. Wenn nicht eine direkte Verbindung zum Oberzentrum
besteht, werden auch in den durch Schienenstrecken erschlossenen Gemeinden keine
OV-Reisezeitvorteile gegentiber dem MIV erzielt. Demgegeniiber sind entlang von lan-
geren Schienenstrecken mit direkten Verbindungen deutlich kiirzere OV-Reisezeiten als
im MIV erkennbar. Die mégliche Erreichbarkeit potentieller Ziele innerhalb eines vorge-
gebenen Zeitradius ist ein bedeutender Faktor der Wohnort- und Standortwahl. Die
Standortqualitit neuer Wohn- und Gewerbegebiete hangt nicht zuletzt von einer beste-
henden OV-Verbindung ab. Daher wird die ErschlieBungsqualitit — gemessen durch den
Quotienten der in 60 Minuten erreichbaren Bevélkerung — verdeutlicht (vgl. Karte 11). In
allen Reisezeitintervallen kénnen deutlich mehr Ziele regionale Ziele mit dem Auto als
mit éffentlichen Verkehrsmitteln erreicht werden. Der OPNV bleibt im Hinblick auf die
rdumliche ErschlieBung potentieller Ziele hinter dem Pkw deutlich zuriick. Vor allem die
gunstige Lage zum Kerngebiet bedeutet nicht zwangslaufig eine bessere Erreichbarkeit.
Nur in den Gemeinden mit guter OV-ErschlieBung und giinstiger Lage zu Oberzentren
ist der offentliche Verkehr nahezu gleichwertig. Die Lageverhéitnisse im Raum kénnen
demnach durch eine bessere OV-ErschlieBung und direkte Anbindung zugunsten des
OV verschoben werden. Dies gilt vor allem fiir schnelle und gut bediente Schienenver-
bindungen aus den Oberzentren in vermeintlich ungilinstigere Randlagen (z.B. Fulda,
Marburg).
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5 Empirische Analysen zur Verkehrsmobilitét im Jahre 1995

5.1 Methodische Konzeption und Vorgehensweise
5.1.1 Untersuchungsansatz, Gegenstand und weiterfiihrende Arbeitsschritte

Aus geographischer Perspektive soll am Beispiel des polyzentralen Verdichtungsraumes
Rhein-Main der Beitrag unterschiedlicher Siedlungsstrukturen bzw. siedlungsstrukturel-
ler Gebietstypen an den regionalen Verkehrsbelastungen (Verkehrsaufwand) untersucht
werden. Ausgehend von dem Grundgedanken, daB das Verkehrswachstum in erster
Linie von hoheren Distanzen im motorisierten Individualverkehr getragen wird und im
wesentlichen ein Resultat fortschreitender Siedlungsdekonzentration und Siediungsdis-
persion ist, steht im Sinne des Verkehrsvermeidungsansatzes der Verkehrsaufwand der
Gemeindebewohner im Vordergrund der Untersuchung. Unter dem Gesichtspunkt der
von den motorisierten Verkehrsmitteln ausgehenden Umweltbeeintréchtigungen wird
auch der Verkehrsenergieverbrauch ermittelt.

Daher basiert der Untersuchungsansatz auf eine siedlungsraumliche Differenzie-
rung der Verkehrsleistungen und des Verkehrsenergieverbrauchs. Gleichzeitig muf be-
dacht werden, daB die Veranderungen der Verkehrsleistungen verschiedener Siedlungs-
raume nicht nur durch die GroBe, den Umfang und die Verteilung der Bevéikerung be-
stimmt werden. Vielmehr resultiert die Verkehrsmobilitit aus der Bevélkerungsstruktur
und der Verschiebung zwischen den Bevélkerungssegmenten, also aus der Verande-
rung der Bevélkerungszusammensetzung sowie aus der personengruppenspezifischen
Verhaltensweisen. Infolge dessen muB die siedlungsraumliche Differenzierung der Ver-
kehrsmobilitit um eine demographische Segmentierung erweitert werden. Datengrund-
lage fiir eine sowohl siedlungsraumliche als auch demographische Differenzierung des
typischen Verkehrsverhaltens kann nur eine Erhebung zum Mobilitatsverhalten darstel-
len. Da fiir die Region Rhein-Main keine aktuelle Mobilitatserhebung vorliegt, stellt die
KONTIV 1989 (Kontinuierliche Befragung zum Verkehrsverhalten) die einzige Datenba-
sis fur eigene Hochrechnungen dar. Diese werden ergénzt durch verkehrsstatistische
Modellierungen durch die Hessische Zentrale fir Datenverarbeitung (HZD), die im Auf-
trag des Hessischen Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, des
Rhein-Main-Verbundes, des Umlandverbandes Frankfurt und der Stadt Frankfurt die
Verkehrsdatenbasis Rhein-Main 1991 auf den Stand von 1995 weiterentwickelt hat
(VDRM-WE 1991). Fur den Berufsverkehr stellt die Bundesanstalt fur Arbeit die Beschaf-
tigtenstatistik der Pendler zur Verfiigung. Da aufgrund der tiefgreifenden
Gebietsstrukturreform ein Vergleich der Pendlerentwicklung zwischen 1970 und 1987
nicht méglich ist, werden die Pendler aus der Volkszéhlung 1987 und die Pendler aus
der Beschéftigtenstatistik der Bundesanstalt fir Arbeit 1997 miteinander verglichen.*
Die spezifischen Besonderheiten der Datenquellen und deren Vergleichbarkeit werden
im Zusammenhang mit den Analysen aufgegriffen.

47 Die Statistik der Pendler 1995 und 1996 stellt ein Berufspendiermatrix dar. Bei der Statistik
aus dem Jahr 1997 handelt es sich nur um die Ein- und Auspendler.
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Abbildung 17: Methodisches Vorgehen (eigene Darstellung) raumliche Verhalten der

Bewohner in den Ge-
meindetypen abstrahiert und trotz unterschiedlicher Siedlungsstrukturen in den Ver-
dichtungsrdumen auf die regionalen Gegebenheiten Ubertragen wird, darf sich die Ana-
lyse des Mobilititsverhaltens in der Region Rhein-Main nicht ausschlieBlich auf die
KONTIV stiitzen und muB durch weitere, verfiigbare Datenquellen zu aktionsraumlichen
Orientierungen ergénzt werden. Fir die Verflechtungsanalysen werden aus diesem
Grund die oben genannten Verkehrsdatenquellen herangezogen. Eigene Erhebungen
zum Mobilitatsverhalten sind aus forschungsékonomischen Griinden im Rahmen dieser
Arbeit nicht vorgesehen. Die raumliche Teilstichproben der KONTIV-Daten, die in der
Region Rhein-Main erhoben wurde, zeigen jedoch in den allgemeinen Werten eine ver-
tretbare Ubereinstimmung mit den bundesweiten Stichprobenergebnissen (vgl. Kapitel
5.1.3).

Die siedlungsstrukturelle Abstraktion griindet auf einer Gemeindetypisierung des
Bundesamtes flr Bauwesen und Raumordnung (BBR) aus dem Jahr 1997, die auf drei
hierarchischen Ebenen die zentralen siedlungsstrukturellen Dimensionen groBraumige
Lage (Regionstyp), Verdichtungsgrad (Kreistyp), Zentralitat und OrtsgréBe (Gemeinde-
typ) beinhaltet (vgl. Kapitel 5.1.4). Durch diese Kategorisierung werden die rdumlichen
EinfluBfaktoren OrtsgréBe, Zentralitat, Verdichtungsgrad und Lage zur Kernstadt be-
racksichtigt, die in der verkehrswissenschaftlichen Mobilitatsforschung die raumlichen
Unterschiede im Verkehrsverhalten erklaren. Auf Basis dieses Grundkonzeptes zur Mo-
dellierung der Personenverkehrsnachfrage erfolgen weitere Arbeitsschritte der Hoch-
rechnungen mit demi Ziel der Identifizierung verkehrssparsamer Gemeinden als dezen-
trale Orte und der Ermittlung verkehrlichen Einsparpotentiale der Dezentralen Konzen-

“® Ein auf eine Gemeindetypisierung beruhendes vergleichbares Vorgehen findet sich in:
BUNDESMINISTERIUM FUR RAUMORDNUNG, BAUWESEN UND STADTEBAU 1985, S.108 ff.
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tration (vgl. Abb. 17). Die Wirksamkeit siedlungsstruktureller Konzepte auf das Ver-
kehrsverhalten kann nur auf Grundlage eines Nachweises zum Zusammenhang zwi-
schen Verkehrsverhalten und Siedlungsstrukturen erbracht werden. Dafiir sind neben
den in der Gemeindetypisierung enthaltenen siedlungsstrukturellen Elementen eine Rei-
he von Sekundérstatistiken erforderlich, mittels derer es méglich ist, verkehrserzeugen-
de Wirkungen siedlungsstruktureller Gegebenheiten aufzuzeigen:

= Bevélkerungs- und Beschéftigtenstatistik der Gemeinden 1995

= Handels- und Gaststattenzidhlung 1993

= Kaufkraft und Umsatzkennziffer der Gesellschaft fur Konsum- und Marktforschung
mbH Nirnberg 1995 (GfK mbH)

* Einkommens- und Verbrauchsstichprobe, Lohn- und Einkommenssteuerstatistik
1995

= Immobilienstatistiken des Ringes Deutscher Makler

= Flachenerhebungen 1993

= Statistik der Baufertigstellung und Fortschreibung des Wohngebdude- und Woh-
nungsbestandes 1995

» Beschéftigtenstatistik der Bundesanstalt fiir Arbeit und Institut fiir Arbeitsmarktfor-
schung 1995

Der in der empirischen Verkehrsforschung oftmals getlibten Kritik, daB sich die Ver-

flechtungsanalysen ausschlieBlich auf den Berufsverkehr beschrédnken, soll insofern

entsprochen werden, daB die aktionsrdumlichen Aktivititenmuster des Einkaufs- und

Freizeitverkehrs aus der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main 1995 entnommen werden.

Zum Zusammenhang von Siedlungsstrukturen und Einkaufs- und Freizeitmobilitéat ist

allerdings die Datenlage seitens der siedlungsstrukturellen Erklarungsmerkmale mehr

als unzureichend. Aus diesem Grund stehen die Analysen zum Zusammenhang von

Berufspendelverflechtungen und Funktionsteilungen im Vordergrund.

5.1.2 Modellverfahren und Hochrechnung

Zur Hochrechnung bzw. Regionalisierung der empirischen Werte des Mobilitatsverhal-
tens aus der KONTIV 1989 kommt ein kategorienanalytisches Modell zur Anwendung,
welches in der Termmologle als Individualverhaltensmodell bzw. Personengruppenmo-
dell bezeichnet wird.*® Danach wird die Bevélkerung in soziodemographische Perso-
nengruppen differenziert, um das kategorienspezifische, individuelle Verkehrsverhalten
Uber die Struktur und Zusammensetzung der Bevélkerung auf die Gemeinden der Regi-
on Rhein-Main aus dem Jahr 1995 hochzurechnen. Die Bevélkerungssegmentierung
entspricht verhaltensahnlichen Personengruppen, die aufgrund ihrer Lebensphase so-
wie ihrer sozialen Rolle charakteristisct - Verkehrsverhaltensweisen zeigen. Modellhaft
1aBt sich dies wie folgt beschreiben:

F i = z f g i’ n g i
8
erzeugte Verkehrsleistung der Bevdlkerung im Jahr 1995 in der Wohngemeinde i
spezifische Verkehrsleistung 1989 (Verkehrsleistung pro Person und Jahr) der
Personengruppe g im siedlungsstrukturellen Gemeindetyp i
Ngi = Zahl der Einwohner 1995 der Personengruppe g in der Gemeinde i, die dem
siedlungsstrukturellen Gemeindetyp zugehérig ist

Das Personengruppenmcdell setzt sich damit aus folgenden Modellkomponenten zu-
sammen:
= Verkehrsmittel- und aktivititenspezifische Verkehrsleistung pro Person und Jahr.

F
fgi

“® Eine ausfiihrliche mathematisch-statistische Beschreibung des Modells findet sich in:
WERMUTH 1980; HAUTZINGER 1996; FRERICH 1998, STEIERWALD/KUNNE 1994, S.221 ff.
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= Jeweilige Personengruppe eines siedlungsstrukturellen Gebietstyps, (ber die aus
der KONTIV empirische Werte vorliegen.

= Zahl der Wohnbevélkerung der Gemeinde, die dem siedlungsstrukturellen Gemein-
detyp zugehdrig ist, gegliedert nach soziodemographischen Personengruppen, die
aus den amtlichen Statistiken geschétzt werden.

Da die KONTIV 1989 als eine bundesweite Erhebung, deren Stichprobendesign nicht
auf Teilrdume angelegt ist, quantitativ (Zahl der Beobachtungen) und qualitativ (Stich-
probenzusammensetzung) fir die Region Rhein-Main unterreprasentiert ist, wurde das
gemeindetypisierte Verkehrsverhalten modelliert. Diese Vorgehensweise impliziert, dai3
das raumlich-differierende Verkehrsverhalten durch eine Gemeindeabstraktion hinrei-
chend beschrieben werden kann.*° Der vorliegende Ansatz geht von einem unverén-
derten individuellen Distanzverhalten zwischen 1989 und 1995 aus. Verdnderungen der
Verkehrsleistungen resultieren aus den Verschiebungen der Kategorienanteile, d.h. aus
der GréBe und Struktur der Wohnbevélkerung in den Gemeinden resultiert (Strukturef-
fekt). Etwaige Verhaltenseffekte z.B. hinsichtlich der Distanzverdnderungen zwischen
1989 und 1995 bleiben unbericksichtigt, da eine Trendfortschreibung der Distanzen in
einer zwingend erforderlichen Differenzierung nach Personengruppen, Aktivitat, Ver-
kehrsmittel und Zentralitat der Gemeinde auf Grundlage der KONTIV 1975/76, 1982 und
1989 an der stark eingeschrankten formellen Vergleichbarkeit der drei Erhebungen
scheiterte (DIW 1993, S.93ff.) Eine Zeitreihe zwischen 1972 und 1995 zum Nah- und
Regionalverkehr im Ballungsraum zeigt jedoch, daB zwischen 1989 und 1985 nur ge-
ringfligige Veranderungen der durchschnittlichen Distanzen je Person und Tag stattge-
funden haben (vgl. Kapitel 5.1.3), so daf3 gréBere Verzerrungen ausgeschlossen werden
kénnen und der Verhaltenseffekt im regionalen Personenverkehr vernachlassigt werden
kann.

Folgende soziodemographische Personenkategorisierung, die sich in KONTIV-
basierten Mobilitdtsanalysen bewdahrt hat, liegt aus der KONTIV 1989 vor (Hautzinger
1996). Gleichzeitig kdnnen fir diese Bevolkerungsgruppen die jeweiligen Anteile aus der
amtlichen Statistik fur die Hochrechnung geschéatzt werden.

Angestellte und Arbeiter in Vollzeit®'

Beamte, Selbsténdige und mithelfende Familienangehérige in Vollzeit®
Angestellte und Arbeiter in Volizeit

Erwerbstatige in Teilzeit®®

Erwerbslose

Auszubildende

Hausfrauen/-manner®*

Kinder®® und Schuler unter 18 Jahre

Schiiler®® und Studenten Giber 18 Jahre

Der Autor stelite signifikante Unterschiede zwischen den siedlungsstrukturellen Gemeindety-
pen fest, wahrend innerhalb der Gemeindetypen ein hohe Homogenitét des Verkehrsverhal-
tens vorlag (MOTZKUS 1995)

Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Wohnort ohne Auszubildende

ohne Auszubildende

nicht-sozialversicherungspflichtig Teilzeitbeschaftigte am Wohnort (z.B. mithelfende Famili-
enangehdrige)

unter 65 Jahren

Die Mobilitét der Kinder unter 6 Jahren ist in der KONTIV 1989 nicht erfaBt. Um die Mobilitét
der Gesamtbevélkerung zu ermitteln, werden die Kinder den Schiilern (ber 6 Jahren zuge-
teilt. Der Verfasser ist sich dessen bewuBt, daB die Verkehrsmobilitét von Kindern und insbe-
sondere von Kleinkindern in der Realitdt eine andere ist (z.B. die Mutter, die ihr Kind zum
Kindergarten fahrt bzw. ihr Kleinkind zum Spielplatz fiihrt). Allerdings wird angenommen, daf3
die Verkehrsmobilitat der Kinder — wenn {berhaupt — nur mit der Verkehrsmobilitét der Schul-
kinder vergleichbar ist.
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= Rentner

Die Erwerbspersonen und Nichterwerbspersonen gegliedert nach Stellung im Beruf

werden auf Grundlage folgender Quellen geschétzt:

= Volks- und Berufszéhlung 1987. N

= Mikrozensus 1995.

= Beschiftigtenstatistik der Bundesanstalt flr Arbeit 1995.

= Amtliche Bevolkerungs- und Beschiftigtenstatistik der statistischen Landesamter
Hessen, Rheinland-Pfalz, Bayern.

in Anlehnung an das Erwerbskonzept wird die Bevélkerung in folgende verkehrsverhal-

tensdhnliche Personengruppen mehrstufig segmentiert.

Tab. 9: Konzept zur mehrstufigen Aufteilung in verhaltenséhnliche Personengruppen

Erwerbstatige in = Beamte, Selbstandige, mithelfen-
Volizeit (ohne Auszubildende) de Familienangehehérige

Erwerbstatige [ abhéngige Erwerbstitige in[*  Arbeiter, Angestelite
Volizeit (ohne Auszubildende)

Erwerbspersonen Erwerbstatige in Teilzeit, = geringfigige Beschaftigte
Erwerbslose | Auszubildende =  Auszubildende
L » Erwerbslose
Hausfrauen/Rentner = Hausfrauen
Nichterwerbspersonen «  Rentner
L]

Kinder/Schitler/Studenten Kinder und Schiiler unter 18 Jah-

re
» Schiiler/Studenten Gber 18 Jahre

Die Bundesanstalt fiir Arbeit stellt die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten®® am
Wohnort auf Gemeindeebene zur Verfigung. Aufgrund der Nichterfassung geringfugig
Erwerbstatiger (z.B. ,630-DM“-Jobs) sowie der Beamten, Selbstdndigen oder der mit-
helfenden Familienangehérigen durch die Beschéftigtenstatistik miissen sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigte am Wohnort dem tatséchlichen Niveau angepaB3t werden.
Aus dem Mikrozensus liegen dafiir in zusammengefaBten Kreisen (Regionaleinheiten)
die Erwerbstatigen nach Altersgruppe, Geschlecht und Stellung im Beruf vor.*® Die An-
passung geschieht folgendermaBen:

Zur Berechnung der Erwerbstétigen in der Wohngemeinde liegen Zahlen uber die sozialversi-
cherungspflichtig Beschéftigten am Wohnort vor. Sozialversicherungspfiichtig Beschaftigte sind
Arbeiter, Angestellte und in Ausbildung befindliche Personen, die in gesetzlicher Renten-, Kran-
ken- und Arbeitslosenversicherung pflichtversichert sind, also ohne Beriicksichtigung von Selb-
standigen, Beamten, mithelfenden Familienangehérigen und anderen geringfligig Beschaftigten.
Damit miissen die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten um die Erwerbstétigen in Teilzeit®

% gchiiler an allgemeinbildenden Schulen und Volizeitschiler

7 Die Beamten wurden mit den Selbstandigen und mithelfenden Familienangehdrigen zusam-
mengefaBt, da es sich hierbei um nicht-sozialversicherungspfiichtige Beschéftigte handelt.
Die sozialversicherungspflichtig Beschéftgtengruppe der Arbeiter und Angesteliten liegen vor,
so daf eine solche Trennung sinnvoll und méglich ist.

Arbeiter, Angestelite und in Ausbildung befindliche Personen, die in einer gesetzlicher Ren-
ten-, Kranken- und Arbeitslosenversicherung pflichtversichert sind, also ohne Berdcksichti-
gung von Selbstandigen, Beamten mithelfenden Familienangehérigen und anderen geringfii-
gig Beschaftigte mit weniger als 20 Wochenarbeitsstunden.

Regionaleinheiten der 1% Mikrozensus-Stichprobe im April 1995, Berechnungsgrundlage in
der vorliegenden Arbeit ist jedoch die Bevélkerung am 31.12.1995

Zwar existieren Erwerbstatige in Teilzeit per Definition nicht, jedoch muB hier unter folgenden
Gesichtspunkten eine Abgrenzung getroffen werden: Unter Erwerbstatigen in Teilzeit werden
ausschlieBlich die nicht-sozialversicherungspflichtig Beschaftigten verstanden, die sozialver-
sicherungspflichtig Teilzeitbeschéaftigten am Wohnort werden den Erwerbstatigen in Volizeit
zugerechnet. Damit soll vermieden werden, daB z.B. Rentner oder Schiiler/Studenten, die
,nur* Aushilfstatigkeiten ausfihren, den Erwerbstétigen in Vollzeit zugefihrt werden. Sozial-
versicherungspflichtig Teilzeitbeschaftigte nehmen im dem Umfang und in der RegelméaBig-
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sowie die Beamten und Selbstandigen erganzt werden. Die amtliche Landes- und Gemeinde-
statistik stellt die Bevolkerung nach Altersgruppen und Geschlecht zur Verfiigung. So kénnen
mit Hilfe von alters- und geschlechtsspezifischen sowie statusbezogenen Erwerbstatigenquoten
aus dem Mikrozensus die Zahl der Erwerbstatigen gegliedert nach Altersgruppen und Ge-
schlecht sowie nach Stellung im Beruf (Angestelite und Arbeiter, Selbsténdige und Beamte) fiir
die Gemeinden berechnet werden, um die sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am Wohn-
ort unter Bertcksichtigung der ,nichterfaBten“ Erwerbstatigen zu modifizieren. Die Erwerbstati-
gen in Teilzeit sind im Mikrozensus in den erwerbstatigen Angestellten und Arbeitern enthalten,
so daB die Beschaftigten am Wohnort um den Anteil der Erwerbstatigen in Teilzeit korrigiert
werden. Die Selbsténdigen und Beamten werden mit Hilfe einer geschlechtsspezifischen und
stellungsbezogene Erwerbstatigenquote (z.B. Anteil der mannlichen Beamten im Alter von 16
bis 65 Jahre an der mannlichen erwerbsfahigen Bevélkerung) aus dem Mikrozensus multipliziert
mit der erwerbsfahigen Bevélkerung der Gemeinde berechnet. In einer Formel kann dies wie
folgt ausgedriickt werden:

E i«
Eg=ng—B'—+[2 Equ,;; x W,
r ij

Ey Erwerbstatige am Wohnort g 1995
g sozialversicherungspflichtige Beschaftigte am Wohnort g 1995
B, sozialversicherungspflichtige Beschéftigte in der Region r 1985
Ex Erwerbstatige in der Region r
Equ Erwerbstétigenquote (im Alter von 15 bis 65 Jahre) in der Regionr
W, erwerbsfahige Wohnbevolkerung in der Gemeinde g 1995
Index i Geschlecht
Index j Stellung im Beruf
Index k erwerbstétige Angestelite und Arbeiter

Ein Vergleich mit den durch den Mikrozensus berechneten Erwerbstétigen und den ei-
genen Berechnungen hat gezeigt, daB eine hohe Schétzgenauigkeit vorliegt, da die Ab-
weichungen nicht mehr als 1 % betragen. Diese Abweichungen sind u.a. durch unter-
schiedliche Stichtage der Erhebung bedingt. So bezieht sich der Mikrozensus auf den
April 1995, wahrend die amtliche, kommunaie Bevélkerungsstatistik auf den 31.12.1995
datiert ist. Die Erwerbslosen resultieren aus der Differenz der mit Hilfe der geschlechts-
spezifischen Erwerbsquote®' berechneten Erwerbspersonen aus dem Mikrozensus und
der Erwerbstétigen. Die gemeindescharf berechneten Erwerbslosen werden mit Eck-
werten der Arbeitslosenstatistik der Bundesforschungsanstalt fir Landeskunde und
Raumordung und des Mikrozensus abgeglichen. Die Auszubildenden werden auf Basis
der Volks- und Berufszahlung geschatzt, die den verfigbaren Eckwerten des Mikrozen-
sus angepaBt werden. Die Erwerbstétigen in Teilzeit resultieren aus Verhiltniszahlen
der Beschiftigtenstatistik. Die Angestellten und Arbeiter liegen als sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigte am Wohnort bekanntlich vor. Durch die Erwerbsquote (15 bis 65
Jahre) ist auch die Zahl der Nichterwerbspersonen in der Gliederung nach Alter und Ge-
schlecht vorgegeben. Die Kreisstatistik der statistischen Landesamter enthélt Schiiler
und Studenten am Schulort fir 1995, die allerdings nur als ,Bezugsrahmen®® dienen.
Daher werden mittels altersspezifischer Verhaltniszahlen aus dem Mikrozensus und der

keit am Erwerbsleben teil, daB sie im Sinne der Mobilitatsforschung das Verkehrsverhalten
der Volizeitbeschaftigten ausiiben.

5 Anteil Erwerbspersonen zwischen 15 und 65 Jahren an der Bevdlkerung zwischen 15 und 65
Jahren

€ Schiiler und Studenten am Schulort stimmen nicht mit Schillern und Studenten am Wohnort
Uberein. Dies gilt beispielsweise fiir Studenten, die ihren Erstwohnsitz nicht am Studienort
haben.
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Bevélkerungsstatistik die Schiler und Studenten am Wohnort®®, aufgeteilt in Schiiler
unter 18 Jahren und Studenten/Schiler Gber 18 Jahre, aus der Volkszéhlung 1987 fort-
geschrieben.®* Aus der Differenz zwischen Erwerbspersonen sowie Schiilern und Stu-
denten resultieren die nicht in der Schul- bzw. Hochschulausbildung befindlichen Nich-
terwerbspersonen (Hausfrauen/Rentner). Auf Grundlage des Mikrozensus®® und der
amtlichen Gemeindestatistik werden dann nach der alters- und geschlechtsspezifischen
Verteilung der Bevélkerung die Zahl der Hausfrauen und Rentner in etwa abgeschatzt.
Wenngleich in dieser sachlichen Gliederung Schatzungenauigkeiten auftreten kénnen,
so wurde eine weniger feine inhaltliche Differenzierung eine erhebliche Nivellierung der
Verhaltensunterschiede (z.B. Schiiler unter/Uber 18 Jahre, Voll- und Teilzeitbeschiftigte)
bedeuten. Infolge dessen werden mdgliche Schétzfehler bei der Aufbereitung der
Strukturdaten zugunsten schérferer Verhaltensinformationen in Kauf genommen. Damit
stehen in den Gemeinden die Rahmen- bzw. Strukturdaten im Jahre 1995 in einer fei-
nen demographischen Differenzierung, fir die zur Hochrechnung des gebietstypischen
Verkehrsverhaltens auch verkehrsbezogene Informationen (Verkehrsleistungen pro
Kopf) vorliegen, zur Verfiigung.

5.1.3 Gewichtung, Reprasentativitit und Vergleichbarkeit

In der gewdhlten siedlungsraumlich-typisierten und demographischen Differenzierung
mussen aus Repréisentativitatsgranden stichproben- und ausschépfungsbedingte Ver-
zerrungen in der KONTIV 1989 ausgeschlossen werden. Das bedeutet zum einen, daB
die Bevélkerungszusammensetzung reprasentativ sein muB. Zum anderen muB das
Verkehrsverhalten in dieser Differenzierung als statistisch gesichert gelten. Das Institut
fur Wirtschaftsforschung zeigt, daB die Stichprobenzusammensetzung aus der KONTIV
fur die Bundesrepublik Deutschland représentativ ist (DIW 1993) Auf Grundlage der Be-
obachtungsfélle kénnen ausschépfungsbedingte bzw. fallzahlenbedingte Verzerrungen
im Verkehrsverhalten ausgeschlossen werden (vgl. Tabelle 10). Durch die Hochrech-

nung des Verkehrsver-
Tab. 10: Vergleichende Mobilitiatskennziffern verschiedener Un-  haltens der Gemein-
tersuchungen detypen aus der KON-

IVT Heil-| DIW Verkehr | Soclal- | Eigene Be- TiV auf die Ebene der
bronn | Berin | in Zahlen data rechnungen : H
- alle -alle -Wege | Deutsch- [ nach KON- Gememde.n der Region
Wege- | Wege- | ohne |[land1995| TIV-wege | Rhein-Main erfolgt zu-
1989 | 1989 | Urlaubs- unter 160 gleich eine Gewichtung
verkahr - ke SeD der Verteilungsunter-
Wege pro Per- ' schiede 2wischen der
son und Tag 2,73 2,75 2,75 30 2,70 Bevdlkerung aus der
m f:_%‘:e . 9.6 9.8 85 _6.7 7.2 Region Rhein-Main
rSo
und Tag 26,2 26,9 23,4 20,0 19,5 und der befragten Be-
volkerung aus der
KONTIV-Erhebung.

Dariiber hinaus muB3 gewéhrleistet sein, daB signifikante Unterschiede bestimmter Per-
sonengruppen zwischen siediungsstrukturellen Gemeindetypen bestehen, die in der
Mobilitdtsforschung oftmals angezweifelt und kontrovers diskutiert wurden.®® In DIW

® Ohne Schiller an berufsbildenden Schulen, die keine Vollzeitschiiler sind, da diesen den
Auszubildenden zugerechnet werden.
Aus den genannte Quellen kdnnen die Nichterwerbspersonen im Alter von 15 bis 25 und 25
bis 35 Jahren, sowie die Schulkinder zwischen 6 bis 15 bzw. 6 bis 18 Jahren berechnet wer-
den.

% Angaben ber Personen mit (iberwiegendem Lebensunterhalt durch Rente

% wiirden kein signifikanten Mobilitatsunterschiede zwischen den siedlungsstrukturellen Ge-
meindetypen innerhalb einer Personengruppe bestehen, so wire diese Arbeit obsolet, da
kein siedlungsstrukturell-bedingtes Verkehrsverhalten existiert.
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1992 und MoTtzkus 1986 konnte auf Basis von siedlungsstrukturellen Gemeindetypen
gezeigt werden, daB3 das Verkehrsverhalten der gewéahiten Personengruppen zwischen
Gemeinden eines Typs differiert und innerhalb des Gemeindetyps durch ein hohe Ho-
mogenitat gekennzeichnet ist.

Zur Uberprufung der Plausibilitit werden die zugrundegelegten Mobilitatskenn-
ziffern aus der KONTIV 1989 anderen Berechnungen gegenibergestelit. Unter Berlck-
sichtigung des Tatbestandes, daB die Berechnungen von IVT Heilbronn und des DIW
auch Wege im Fernverkehr enthalten, ist der hier berechnete Wert von 19,5 km fiir We-
ge unter 100 km pro Person und Tag durchaus plausibel. Aufgrund der Unterfassung
insbesondere von langeren Wegen iber 100 km und des Reiseverkehrs steht die KON-
TIV &fters in der Kritik. Flir den hier gewahiten Untersuchungsgegenstand des Nah- und
Regionalverkehrs (Wege unter 100 km) ist die KONTIV allerdings reprasentativ.%” Auf
Grundlage von 123 Mobilitatsbefragungen mit gut 200.000 Personen hat Socialdata in
deutschen Stadten und ihrem Umland erhoben, daB seit 1972 die durchschnittlichen
Wegedistanzen pro Person und Tag im Nah- und Regionalverkehr (<100 km) von 11 auf
20 km (1995) um 82 % gestiegen sind (BROG/ERL 1997, S.14f.) Diese Zeitreihe kann als
relativ zuverldssig gelten, da alle Erhebungen im KONTIV-Design durchgefihrt wurden
und damit untereinander und mit dieser Arbeit methodisch vergleichbar sind. Die Verén-
derung der Distanzen im Nah- und Regionalverkehr der letzten Jahre sind nur marginal
(vgl. Kapitel 2.1). Die Steigerungen der Verkehrsleistungen in den letzten Jahren gehen
uberwiegend auf den in dieser Arbeit nicht relevanten Bereich des nicht-alltaglichen
Freizeitverkehrs sowie des Urlaubs- und Geschéftsreiseverkehrs, der intraregionalen
Fernpendler aus peripheren, landlichen Raumen und der Zunahme der Berufswegedi-
stanzen in den neuen Bundeslandern zuriick.

Die Hochrechnungen fiir die Region Rhein-Main zeigen, daB im Jahr 1995 ein
Burger des Verdichtungsraumes Rhein-Main im Nah- und Regionalverkehr im Durch-
schnitt rd. 6900 km zurticklegt. Damit liegt die Region Rhein-Main knapp ein Finftel un-
ter dem altbundesrepublikanischen Durchschnitt von rd. 8400 km. Dieser Unterschied ist
zunachst methodisch bedingt, da die vorliegende Untersuchung nur intraregionale Wege
unter 100 km betrachtet. Zum anderen erklart sich die geringere Verkehrsmobilitat durch
den hohen Anteil der stédtischen Bevdlkerung in der Region Rhein-Main. Daraus resul-
tiert ein héherer Anteil des Binnenverkehrs, der geringere Distanzen erzeugt. Zudem
sind die Verflechtungsbereiche wesentlich kleiner als beispielsweise in anderen mono-
zentrischen Ballungsrdumen wie Mlinchen, Hamburg oder Hannover. Der auf Grundlage
der KONTIV berechnete Wert gilt zudem als sehr realistisch, wenn man vergleichbare
Untersuchungen des Deutschen institutes fur Wirtschaftsforschung heranzieht. Danach
legen die Bewohner Berlins 1996 jahrlich 6000 km im Nah- und Regionalverkehr, Be-
wohner des Berliner Umlandes rd. 7400 km zuriick (DIW 1998, S.55ff.).

Des weiteren ist anzumerken, daf3 die KONTIV 1989 als eine fur das alte Bundesgebiet
représentativ angelegte Verkehrserhebung nicht vorbehaltlos auch ein reprasentatives
Abbild des Verkehrsverhaltens der Bewohner der Region Rhein-Main darstellt, wenn-
gleich eine bevélkerungsproportional gewichtete Hochrechnung nach siedlungsstruktu-
rellen Gemeindetypen etwaigen Verzerrungen vorbeugt. Theoretisch kénnen zum Ver-
gleich auch Personen herangezogen werden, deren Wohnort in der Region Rhein-Main
lag. Allerdings sind nur 13 Gemeinden aus dem Verdichtungsraum der Region Rhein-
Main mit Befragungspersonen ausreichend vetreten; die Zahl der in diesen Gemeinden
befragten Personen belduft sich auf rund 1200. Darliber hinaus ist ein Vergleich der
Verkehrskenndaten der Gemeinden aus der bundesweiten KONTIV mit Verkehrskenn-
daten aus der KONTIV-Teilstichprobe der Region Rhein-Main aufgrund unterschiedli-

%7 Sieht man einmal von den anlagebedingten Untererfassungen des nicht-motorisierten Ver-
kehrs (;non-reported-trips') und der anlagebedingten Unterberichtung immobiler Personen
(,non-response’) in der KONTIV 1989 ab.
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cher Bevélkerungszusammensetzung nicht méglich. Bei einer bevélkerungsstrukturellen
Normierung konnten aber nur geringfligige und vertretbare Unterschiede im Mobilitéts-
verhalten zwischen den Gemeinden der KONTIV und den Gemeinden der Teilstichprobe
Rhein-Main festgestelit werden, so daB davon ausgegangen werden kann, daf3 die
KONTIV als Datengrundlage das Mobilitatsverhalten in der Region Rhein-Main weitest-
gehend reprasentativ widerspiegelt.

5.1.4 Siedlungsstrukturelle Gebietskategorisierung des Untersuchungsraumes

Zur siedlungsrdaumlichen Differenzierung der Verkehrsmobilitdt wird der Untersuchungs-
raum auf Grundlage der bisher verwendeten Gebietstypisierung des Bundesamtes fur
Bauwesen und Raumordnung in weitere siedlungsstrukturelle Gemeindetypen differen-
ziert. Dabei werden die zentraldrtliche Abstufung, die groBrdumigen Lage zu Frankfurt
sowie die landes- und regionalplanerischen Vorgaben bericksichtigt. Entsprechend der
raumordnerischen und regionalplanerischen Konzeptionen in den regionalen Raumord-
nungsplanen soll die weitere Siedlungstatigkeit auf Schwerpunkte der Wohnsiedlungs-
entwicklung entlang von Siedlungs- und Nahverkehrsachsen konzentriert werden. Nach
diesen regionalplanerischen Gesichtspunkten erscheint ein feine Differenzierung nach
Zentralitat und Lage an Entwicklungsachsen auf den ersten Blick zweckméBig, da sich
in diesen Vorstellungen gilinstigere Verkehrsvoluminas (geringe Distanzen, hohe OV-
Anteile) widerspiegeln mif3ten.

Jedoch konnte ein gravierender Unterschied hinsichtlich der Verkehrsvoluminas
und Modal-Split-Werte zwischen Unterzentren und kleinzentralen bzw. nicht-zentralen
Gemeinden sowie zwischen Gemeinden mit und ohne SPNV-AnschluB3 ebenso wenig
festgestellt werden wie zwischen den Mittelzentren und Siedlungsschwerpunkten. Dies
kann durch eine wesentlich differenziertere OPNV-Angebotsqualitdt begriindet werden,
als dies in der bloBen Unterscheidung z.B. nach Lage an SPNV-Achsen zum Ausdruck
kommt. Ebenso laufen in der Realitdt die Siedlungsentwicklungen den regionalplaneri-
schen Zielvorstellungen verkehrssparsamer Siedlungsstrukturen zuwider, die sich in
bestimmten siedlungsstrukturellen Gemeindetypen nicht wiederfinden lassen. Aus die-
sen Grinden wird eine Differenzierung gewahit, die sich hinsichtlich der Verkehrsvolu-
minas signifikant voneinander unterscheidet, mit anderen Worten, die Verkehrssituation
optimal widerspiegeln. Dennoch lassen sich die Gemeinden bei Bedarf nach weiteren
siedlungsstrukturellen Merkmalen wie Siedlungsschwerpunkt, Lage an SPNV-Achsen
etc. verschliisseln. Dariiber hinaus ist Frankfurt aufgrund seiner dominanten Position als
Einpendelzentrum im polyzentralen Verdichtungsraum von den {brigen Kernstidten und
Oberzentren im Verdichtungsraum zu isolieren. Neben Frankfurt werden 513 Gemein-
den in folgende sechs siedlungsstrukturelle Gemeindetypen gegliedert (vgl. Karte 12 in
Beilage):

5.2 Verkehrsentwicklung im Verfilechtungsraum

Von 1860 bis 1990 hat sich der Verkehr im Verbundgebiet des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes mehr als verdoppelt (vgl. Abb. 18). Das Wachstum geht gréBtenteils
auf den Freizeit- und Berufsverkehr zurlick. Da fiir den Berufsverkehr die Entwicklung in
einer raumlichen Differenzierung durch die Pendlerstatistik vorliegt, wird dieser stellver-
tretend fur die Alltagsmobilitat stirker berticksichtigt. Im Kapitel 4.3 wurde auf die
Randwanderung und disproportionale Entwicklung der Wohn- und Arbeitsstandorte ein-
gegangen. Die rdumliche Trennung von Wohnen und Arbeiten verursacht in der Regel
eine Zunahme gemeindegrenzeniiberschreitender Pendlerwege und verandert die Inter-
aktionsmuster. Aufgrund der tiefgreifenden Gemeindestrukturreform in den 70er Jahren
ist eine Vergleichbarkeit der Volkszéhlungen von 1970 und 1987 und damit eine Dar-
stellung der Verdnderung des Pendelverkehrs und der Interaktionsmuster prinzipiell
nicht méglich. Ein Umrechnung auf den heutigen Gebietsstand wurde vom Hessischen
Statistischen Landesamt aufgrund von Zuordnungsproblemen nicht vorgenommen. Eine
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exakte Vergleichbarkeit ist nicht gewahrleistet, da die mehr oder minder zuféllig ge-
wahlten Gemeindegrenzen der Gebietsreform und GréBe der Gemeinden fir die Veran-
derung der Pendlerzahlen verantwortlich sind. Dariber hinaus ist die Beziehung zwi-
schen GemeindegréBen und Pendleranteil nicht eindeutig, da weitere sich lberlagernde
Effekte und StérgroBen zum Tragen kommen (SINZ/BLACH 1994, S. 445-464). Unter Be-
riicksichtigung der genannten Einschrédnkungen wurde dennoch flir wenige, ausge-
wahlte Gemeinden eine Umrechnung der Pendlerdaten auf den neuen Gebietsstand
vorgenommen.
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4,0000 - PR

3,5000 -

3,0000

D Freizeit
. Einkaut
|:| Geschaft

. Beruf / Ausbildung

2,5000

2,0000

1960 1970 1980 1990
Quelle: Rhein-Main-Verkehrsverbund: Die Mobilitat der Zukunft. Heft 1, Frankfurt 1995

Abb. 18: Entwicklung des Verkehrsaufkommens nach Fahrtzwecken im RMV-Gebiet

Als aktuelle Informationsquelle zum Pendelverkehr in den Gemeinden dient die Statistik
der soziaIversicherun%spflichtig Beschéftigten der Bundesanstalt fur Arbeit aus dem
Jahre 1996 und 1997.°® Aus den Angaben der sozialversicherungspflichig beschéftigten
Arbeitnehmer zum Wohn- und Arbeitsort, die auf Basis des integrierten Meldeverfahrens
zur Sozialversicherung registriert werden, werden die Pendelfille nach Art des Pendel-
verkehrs (Ein-, Aus- und Binnenpendler) ermittelt und ab einer Anzahl von zehn und
mehr Féllen ausgewiesen (STATISTISCHES LANDESAMT RHEINLAND-PFALZ 1997, S. 222-
228) Ein Vergleich der Statistik der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten 1996 mit
den Pendlerdaten 1987 aus der Volkszéhlung ist aufgrund der unterschiedliche Erfas-
sungsmethoden beider Erhebungen nur bedingt méglich.*® In Kenntnis dieser Ein-
schrénkungen wird eine Pendelentwicklung tber einen l&dngeren Zeitraum beschrieben,
da nur durch einen Zeitvergleich ein Zusammenhang zwischen Funktionsentmischung
und Pendelzuwachs méglich ist. Der folgende Abschnitt bezieht sich auf die Entwicklung
und Bedeutung Frankfurts als Einpendelzentrum. Dies geschieht vor dem Hintergrund
der Fragestellung, inwieweit die oft zitierte Dominanz Frankfurts als Einpendelzentrum
die Eigenstandigkeit der Umlandstadte beeinfluBt. Im zweiten Abschnitt wird der Frage
nachgegangen, wie sich der Pendelverkehr in der Region in Abhdngigkeit der (Un-
JAusgeglichenheit der Verteilung von Wohnen und Arbeiten bzw. regionalen (Durch-)
Mischungen von Wohnen und Arbeiten entwickelt hat. Unter energetischen und umwelt-

* Die Daten des Jahres 1996 liegen als Quell-Zielmatrix (Pendlerstréme) vor. In der Statistik
des Jahres 1997 sind lediglich Ein-, Binnen- und Auspendler der jeweiligen Gemeinden ent-
halten.

® Da es sich hierbei nur um die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten handelt, sind nur 80
bis 85 % der Erwerbstatigen erfaBt. Es finden keine Beamten, Selbstandige, mithelfende Fa-
milienangehdrige sowie geringflgig Beschéftigte (z.B. ,630-DM-Jobs*) Beriicksichtigung.
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politischen Gesichtspunkten gilt das Interesse auch den von den Pendlern benutzen
Verkehrsmitteln.

5.2.1 Entwicklung des Pendelverkehrs

Das Pendelwachstum ist ein seit der Jahrhundertwende andauernder Prozess (vgl. Abb.
19), der seit Beginn der Suburbanisierung auf Grund des hohen Basisniveaus der vor-
angegangenen Jahrzehnte betrdchtlich anwéchst. Nach KRENzZLIN 1961 setzt die Ent-
wicklung des Pendelverkehrs, begtinstigt durch ein leistungsfihiges Eisenbahnnetz in
der Rhein-Main-Region, im groBeren Umfang in der Industrialisierungsphase um die
Jahrhundertwende ein, da ein erheblicher Teil des agraisch Uberbevélkerten Umlandes
in die Industrie Uberwechselte ohne seinen kieinbduerlichen Haus- und Grundbesitz auf-
zugeben (KRenzLIN 1961, S. 311-387). Die Industrie fand in der Landwirtschaft ein Ar-
beitskréfteangebot vor, das aufgrund der zersplitterten, kleinbduerlichen Agrarland-
schaft, die auch durch die Realteilung bedingt war, am Existenzminimum lebte. Damit
war zunéchst einmal das Wachstum des Pendelverkehrs in der ersten Hélfte des 20.
Jahrhunderts arbeitsplatzbedingt. Die Griinde fir das Pendlerwachstum in der zweiten
Jahrhunderthilfte sind die durch die speziellen Standortanforderungen von Industrie und
Dienstleistungen erzwungene raumliche Trennung von Wohn- und Arbeitsstétten und
die Herausbildung zunéchst reiner Wohnquartiere am Stadtrand.

Charakteristisch fur die Entwicklung der polyzentralen Verstadterungsregion ist
eine Funktionsteilung und Spezialisierung, die aus der territorialen Zersplitterung der
Landesherrschaften (z.B. Wiesbaden, Mainz, Darmstadt) einerseits und aus der Kon-
zentration der Stadt Frankfurt auf die Handels-, Bank- und Borsengeschéfte anderer-
seits hervorging. Das polyzentrale Siedlungssystem, das die Pendlereinzugsbereiche
bis heute prégt, bildete sich bereits um die Jahrhundertwende heraus. Die zunachst ein-
seitige Ausrichtung der Stadt Frankfurt und der Status der freien Reichsstadt begunsti-
gen die industrielle Entwicklung der anderen Stédte. Doch gerade die traditionsbehaftete
Entwicklung der Dienstleistungsfunktionen in Handel-, Geld-, Bank- und Bérsenwesen
starkte Frankfurts Stellung gegeniber den anderen Stédten, so daB sich die Pendlerein-
zugsbereiche der Oberzentren (Mainz, Wiesbaden, Offenbach, Hanau, Darmstadt) auf
die abgewandten Seite von Frankfurt beschrankten und durch die rdumliche Ausdeh-
nung Frankfurts (iberlagert wurden (AKADEMIE FUR RAUMFORSCHUNG UND LANDESPLANUNG
1960, S. 25). Gleichzeitig stehen sie kaum in wechselseitigen Verflechtungs- und Aus-
tauschbeziehungen mit Frankfurt (RoMPEL 1990, S. 369-374).
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Abb. 19: Entwicklung der Berufs- und Ausbildungseinpendler nach Frankfurt von 1800 bis 1987
(Dingert 1991)
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Aus den Hausmanufakturen und dem Handwerk gingen kleinere Industriestiadte hervor
(z.B. Neu-Isenburg, GroB-Gerau, Oberursel), die mit den groBen Industriestadten zu
einer Industrieagglomeration zusammenwuchsen. Daneben bildeten sich im Stdwesten,
Nordosten und Norden Arbeiterwohngemeinden heraus (z.B. Kelkheim, Hofheim, Bad
Vilbel). Diese Wohnvororte Frankfurts waren gekennzeichnet durch einen hohen und
frthen Grad der Anpassung und verflgten Gber kein eigenstandiges Umland, da
Frankfurt die Umlandbewohner auf sich zog (KRENzLIN 1961, S. 354ff.). Daraus resultiert
eine friihe Verdichtung der Pendelverflechtungen im Agglomerationsraum. Eine weitere
Gruppe von Stadten konnte im Rahmen der Einpassung in den Frankfurter Funktions-
raum ihre Eigenentwicklung aufgrund ihrer gréBeren Entfernung zu Frankfurt und ihrer
Autonomie bewahren (z.B. Biidingen, Gelnhausen, Friedberg). Daneben entwickelten
sich auBerhalb des Verdichtungsraumes, insbesondere im Norden Frankfurts, zahlrei-
che monozentrale Arbeitsmarktzentren mit geschlossenen Pendelrdumen (Fulda, Mar-
burg, GieBen, Wetzlar, Limburg), wobei der Frankfurter Einzugsbereich begiinstigt durch
die Motorisierung und Forcierung des BundesfernstraBenbaus bereits in den 50er und
60er Jahren auch Stéddte wie GieBen und Limburg erfaBte (ASEMANN 1953, S105-114).
Das friihe wirtschaftliche Wachstum der Stadt Frankfurt mit den bekannten Folgen der
Tertidrisierung und ,Stadtflucht’ mittlerer und héherer Einkommensschichten flihrte zwi-
schen 1956 und 1970 quantitativ zu dem starksten Einpendlerwachstum. Durch die
Konzentration der Arbeitsstatten mit hohen Qualifikationsanforderungen in Frankfurt und
die Suburbanisierung der Wohnstétten wurde bereits 1970 ein erheblicher Teil der Ar-
beitsplitze von auBerhalb wohnenenden Erwerbstétigen in Anspruch genommen (OTTO
1979, S.168). Heute sind 67 % der Berufseinpendler im tertiiren Sektor beschéftigt. Der
hohe Bedarf an héherqualifizierten Beschaftigten der Stadt Frankfurt infolge der wirt-
schaftlichen Spezialisierung Frankfurts wird berwiegend durch Umlandbewohner ge-
deckt, die hohe Pendeldistanzen in Kauf nehmen. inzwischen schlieBt die Ausdehnung
des Pendlereinzugsbereiches Frankfurts auch die regionalen Arbeitsmarktzentren Mar-
burg und Fulda ein. Aufféllig ist die starke Ausdehnung nach Nordwesten, Norden und
Nordosten entlang der S-Bahnen und der Autobahnen A3 bzw. A5 in Richtung Limburg
und Fulda. Im Gegensatz zu den Kernstadten im Westen, Osten und Stden fehlen im
Norden entsprechende Konkurrenzstadte. Somit haben sich die auf Frankfurt zentrierten
Pendelstrombewegungen aus den regional bedeutsamen Arbeitsmarkzentren Fulda,
Limburg, Marburg und GieBen, die ihrerseits starke Umlandverflechtungen aufweisen,
intensiviert (ROMPEL 1990, S. 371).
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Karte 13: Pendlereinzugsbereich der Stadt Frankfurt 1995

Zwischen 1987 und 1997 das Ein- und Aus-
Tab. 11: Entwicklung der Pendler 1987

bis 1997
VZ 1987 |[BAA 1997

Beschiftigte am 2.509.466 | 2.125.927
Arbeitsort
Beschiftigte am 2.540.936 | 2.039.331
Wohnort
Einpendler 1.115.257 | 1.334.594
Auspendler 1.146.727 | 1.394.209
Einpendlerquote 44.4 62.7
Auspendlerquote 45.6 58.7

pendlervolumen im Jahresdurchschnitt um rd.
2 % gestiegen, obwohl 1997 nur sozialversi-
cherungspflichtige Beschéftigte und Berufs-
pendler erfaBt worden sind. Der Anstieg der
Einpendlerquote von 44.4 % auf 62.7 % bzw.
der Auspendlerquote von 45.6 % auf 58.7 %
dokumentiert eine Intensivierung gemeinde-
grenzeniiberschreitender Wege (vgl. Tabelle
11). Die Abbildung 20 zur Entwicklung der
Pendelverflechtungen zwischen den Gemein-

den belegt den deutlichen Trend, daB sowohl der Anteil der einpendelnden Beschaftig-
ten als auch der Anteil der auspendelnden Beschéftigten zunimmt. Oftmals handelt es
sich hierbei sogar um ein und dieselbe Gemeinde. Die Zunahme des Verflechtungsgra-
des ist dabei auch ein Resultat der Entmischung von Wohnen und Arbeiten. Immer we-
niger Beschéftigte wohnen an ihrem Arbeitsplatz bzw. arbeiten in ihrer Wohngemeinde.
Dadurch werden auch ehemals typische Wohngemeinden mit starken Einpendelstromen

belastet.

95



Anteil Auspendler an wohnhatien Beschattigten in %

8

3

o

& 1997

O 1887

20
Anteil der Einp

40

an Beschattigten am A

in%

Abb. 20: Entwicklung des Pendelverkehrs 1987 bis 1997 (Quelle: VZ 1987, BAA 1997)

Tab. 12: Kenndaten zur Erwerbstétigkeit 1995 in Gemein-
den der Region Rhein-Main

Siedlungsstrukturelle | Beschiftig- | Antell der | Arbeits- | Distanz
Gemeindetypen team Aus- platz- | zu Frank:
Wohnort | pendler | besatz | furt km
Innerhalb Verdichtungsraum
Frankfurt am Main 225.727 19.9 % 2.03 0.0
Oberzentren (02) 274121 36.8% 145 | 225
Mittelzentren 502.219 674 % 0.89 | 30.0
Sonstige Gemeinden 369.253 79.7 % 0.53 37.8
AuBerhalb Verdichtungsraum
Oberzentren 83.709 32.0% 1.89 64.2
Mittelzentren 218.560 52.8 % 1.1 52.9
sonstige Gemelnden 374.789 775 % 0.55 58.3
Region Rhein-Main 2.048.368 | 57.8% 1.03 | 49.2

In Tabelle 12 ist der Anteil
der Auspendler an den sozi-
alversicherungspflichtig Be-
schaftigten in den siedlungs-
strukturellen Gemeindetypen
wiedergegeben und dem Ar-
beitsplatzbesatz als Indikator
fir das Mischungsverhéitnis
von Wohnen und Arbeiten
gegeniibergestellt.”® Grund-
sétzlich fallt der Anteil der
Auspendler an den wohn-
haften Beschaftigten in ar-
beitszentralen Orten wesent-
lich geringer aus als in typi-
schen Wohngemeinden. Die
Mittelzentren auBerhalb des
Verdichtungsraumes zeigen

eine ausgeglichene Durchmischung von Wohnen und Arbeiten und ein unterdurch-
schnittliches Auspendleraufkommen. Statt dessen weisen die Mittelzentren im Verdich-
tungsraum, die in geringer Entfernung zum Kerngebiet liegen, im ,Sog' von Frankfurt
und anderen Kernstadten (Mainz, Wiesbaden, Offenbach, Darmstadt) hohe Auspendler-
anteile auf. Zwar haben sie eine nahezu ausgeglichene Durchmischung von Arbeitsplét-
zen und Wohnungen (Arbeitsplatzbesatz = 0.89), dennoch erreichen sie nicht die Bin-
dungskraft der Mittelzentren auBerhalb des Verdichtungsraumes.

’® Boustedt bezeichnet dies als den sogenannten Pendlerfaktor. Ein Pendlerfaktor iber 1 kenn-
zeichnet einen arbeitszentralen Ort; ein Pendlerfaktor unter 1 eine Wohngemeinde (Boustedt
1975, S.142 ff.). HOLZ-RAU 1995 benutzt den Pendlerfaktor als Indikator des Mischungsver-
héltnisses von Wohnen und Arbeiten.
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5.2.2 Veranderung der funktionalen Verflechtungen und Distanzen
Tab. 13: Pendelstréme in der Region Rhein-Main 1987  In der Region Rhein-Main be-

und 1996 steht ein hohes MaB an intrare-
1987 Ziel gionaler Funktionsteilung zwi-
Quelle | Frankfurt | OZ MZ__| sonst. G. | Region schen Wohnen und Arbeiten.
Frankfurt . 0.7 1.8 0.4 29 Diese verursacht intensive funk-
oz 321 19 2.7 1.3 9.0 tionale Verflechtungen im Be-
Mz 145 | 98 | 106 46 | 388 rufsverkehr. Die Zunahme der
Sonst. G. 86 | 154 15.8 8.6 49.3 Woh 4 Arbeitspla .

Region %62 [ 278 | 310 150 [ 1000 ohn- und Arbeitsplatze Im
| ROGIC . . .
1996 Ziol Umland verandert die Interakti-
Quelle | Frankfut | OZ MZ__| sonst. G. | Region onsmuster und den daraus re-
Frankfurt . 08 25 0.7 40 sultierenden Verkehrsaufwand.
oz 34 1.9 35 19 106 Wiurdemann und Schmitz stellen
Mzs' o ‘gg ]g-g :;g 13-? 3‘73-2 auf Grundlage der VZ 1987 fur
sonst. G. B 5 X 3 K . e . il
Regicn 530 1243 37 185 | 000 die alten Lander eine Entwick

lung ,weg von radial orientierten
Pendelstrémen hin zu mehr dis-
pers und tangential orientierten
Verflechtungsmustern’! fest. Diese Entwicklung ist in der Region Rhein-Main weit fort-
geschritten. Wahrend 1987 noch 67.3 % der gemeindegrenzeniberschreitenden Wege
radial orientiert waren, hatten im Jahre 1996 nur noch 61.1 % der Pendler ihr Ziel in ei-
ner Gemeinde héherer Zentralitat. Frankfurt verbuchte zwischen 1987 und 1996 einen
Anteilsverlust von 2.2 % an allen Pendlern in der Region. Die Verluste gingen deutlich
zugunsten der dispersen und tangentialen Pendlerstréme. Waren es im Jahr 1987 noch
21.1 % bzw. 11.5 % der Pendler, die tangential bzw. dispers orientiert sind, suchten 10
Jahre spater 23.7 % der Pendler Gemeinden gleicher Hierarchiestufe und 15.2 % der
Pendler Gemeinden niedriger zentralértlicher Stufe auf. Die starksten EinbuBen der ra-
dialen Verflechtungen verzeichneten die Pendelstrdme von den Mittelzentren nach
Frankfurt, die Verkehrsstréme in die Oberzentren des Verdichtungsraumes und in die
Mittel- und Oberzentren auBerhalb des Verdichtungsraumes.’ Die Randwanderung der
Bevolkerung aus den Kernstédten hat sich in den letzten Jahren abgeschwécht, gleich-
zeitig hat die Zahl der Arbeitsplitze im Umland deutlich zugenommen. Daher konnten
die stérksten Zuwéchse bei tangentialen Verflechtungen zwischen den Mittelzentren des
Verdichtungsraumes, bei dispersen Verflechtungen zwischen Umlandgemeinden sowie
bei Strémen von Frankfurt in die Umlandgemeinden verbucht werden. Der Zuwachs der
Arbeitsplatze in den Mittelzentren fihrt auch zu hoheren Auspendlerzahlen der in
Frankfurt wohnhaften Beschiftigten. Die Arbeitsplatzgewinne der sonstigen Gemeinden
im Umland verursachen hierarchisch abwaérts gerichtete Pendelstréme.

Quelle: VZ 1987, BAA 19396

™ Unter radialen Pendlerstrdmen werden in der zentral6rtlichen Hierarchie aufwérts gerichtete
und unter dispersen Pendlerstrdmen in der zentraldrilichen Hierarchie abwérts gerichtete
Wege verstanden. Tangentiale Pendlerstrome sind Wege zwischen Gemeinden gleicher
zentralortlicher Stufe

2 per hier dargestellte Riickgang der radialen Pendlerstrome dirfte in der Realitat wesentlich
geringer ausfallen, da in den Beschéftigtenstatistik 1996 nur die sozialversicherungspflichti-
gen Pendler und keine Ausbildungspendler im Vergleich zur VZ 1987 enthalten sind. Die fol-
genden Ausfihrungen sind mit dieser Einschrankung zu versehen. Trotz der Vergleichbar-
keitsprobleme sind grundsétzliche Tendenzen erkennbar, die sich mit Beobachtungen von
Holz-Rau decken (HOLZ-RaAu 1995b, S. 5)
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(Quelle: eigene Berechnungen nach VZ 1987, BAA 1996)
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Abb. 22: Veranderung des Pendleraufkommens pro Tag auf kategorisierten Verflechtungen
1987 bis 1996 (Quelle: eigene Berechnungen nach VZ 1987, BAA 1996)

Wenngleich die tangentialen und dispersen Verflechtungen kiirzer als die radialen Stro-

me sind, geht mit der Umorientierung zugunsten tangentialer und disperser Verflechtun-

gen keine Reduzierung der Pendlerdistanzen einher. Die tangentialen und dispersen

Verflechtungen weisen 1996 hoéhere durchschnittliche Pendlerdistanzen als 1987 auf

(vgl. Tab 14). Dies bedeutet auch, daB mit der Umverteilung der Arbeitspldtze von den

Stédten zugunsten des Umlandes insgesamt kein ,Ausgleich’ von Wohnen und Arbeiten

im Sinne einer Funktionsmischung eingetreten ist. Dies hat zwei wesentliche Griinde:

= Die aus Arbeitsplatzzunahmen im Umland resultierende Abnahme der Verkehrslei-
stungen auf radialen Verflechtungen (vgl. Abb. 20) wird durch eine verkehrsaufwen-
dige Siedlungsdispersion und durch eine Entmischung von Wohnen und Arbeiten in-
nerhalb des Umlandes Uberkompensiert. Die Arbeitstédtten siedeln sich in den ,su-
burbanen* Wohngemeinden an, allerdings ist dies nicht unbedingt die Arbeit, die von
den Beschaftigten am Wohnstandort nachgefragt wird.

= Die ausgewogene Verteilung der Arbeitsplatze zwischen Stadt und Umland wird
durch eine verkehrsleistungssteigernde individuelle Trennung von Wohnen und Ar-
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beiten Uberlagert. Zu diesem Ergebnis kommt auch Holz-Rau, der die Zunahme des
Verkehrsaufwands vorrangig auf die individuelle Nutzung der bestehenden Sied-
lungsstrukturen zuriickfiihrt (HoLz-Rau 1994).

Tab. 14: Mittlere Distanzen der Pendelstrome 1987  Fur die individuelle Trennung von

und 1996 in km Wohnen und Arbeiten spricht
1987 Ziel auch, daB die durchschnittlichen
Quelle | Frankfut | OZ | MZ | Sonst.G. | Region | Pendlerdistanzen nach Frankfurt
| Frankfurt ) 19.5 13.1 14.9 149 trotz Verringerung des Pendler-
oz 22.0 16.3 15.0 1.8 17.2 aufkommens zugenommen ha-
Mz 18.4 15.7 10.7 9.5 14.6 ben. Die aus der Abnahme des
sonst. G. 29.4 145 109 9.0 15.0 Pendleraufkommens resultieren-
Region 22.4 15.2 1.3 9.6 150 den Einsparungen werden durch
1996 Ziel individuelle Distanzzunahmen
Quelle Frankfurt | OZ MZ | Sonst.G. | Region | Uberkompensiert. Im Durchschnitt
Frankfurt ¢ 20.6 14.1 17.4 169 haben die Pendlerdistanzen zwi-
oz 22.7 17.9 16.4 13.1 18.2 schen 1987 und 1996 um einen
Mz 19.6 17.1 12.4 1.1 15.6 Kilometer zugenommen. Die Di-
sonst. G. 30.1 156 | 122 10.1 157 stanzzunahme geht auch auf die
Region 235 164 | 129 11.0 16.0 Ausdehnung des Einzugsberei-
Quelle: VZ 1987, BAA 1996 ches zuriick. Die verkehrsaufwen-

digen Einpendlerstrome  nach
Frankfurt aus den Oberzentren des Verdichtungsraumes und aus den sonstigen Ge-
meinden auBerhalb des Verdichtungsraumes nehmen zu. Die Luftliniendistanzen stellen
dabei sogar noch die theoretisch kirzesten Entfernungen dar. Auf der anderen Seite
haben besonders deutlich die Verkehrsleistungen der tangentialen Verflechtungen zwi-
schen den Mittelzentren und die Verkehrsleistungen der dispersen Verflechtungen in die
Umlandgemeinden zugenommen. Ebenfalls dehnen sich die Einzugsbereiche der Mit-
telzentren aus, die im Zuge der Metropolisierung der Region deutliche Arbeitsplatzzu-
nahmen im Dienstleistungsbereich verbuchen.
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Abb. 23: Veranderung des Pendlerauikommens differenziert nach kategorisierten Verflechtun-
gen und Distanzklassen (Quelle: eigene Berechnungen nach VZ 1987, BAA 1996)

Der Abnahme der auf Frankfurt und die Ober- und Mittelzentren gerichteten radialen
Verkehrsverflechtungen im kiirzeren Distanzbereich steht die Zunahme radialer Ver-
flechtungen in hoheren Distanzzonen gegeniber. Sie sind Resultat einer wirtschaftli-
chen Spezialisierung Frankfurts und Intensivierung sowie Ausdehnung des Frankfurter
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EinfluBbereiches, durch die die Anziehungskrafte auf bestehende Oberzentren und auf
den weiteren Verflechtungsbereich zunehmen. Gleichzeitig weisen auch tangentiale
und disperse Verflechtungen auf kiirzeren Distanzen und mittleren Distanzen einen
deutlichen Zuwachs auf. Insgesamt wird festgehalten, daB vor allem radiale Orientierun-
gen auf Frankfurt im Einzugsbereich von 25 bis 40 km und tangentiale sowie disperse
Verflechtungen zur Steigerung des Verkehrsaufwandes beitragen.

5.3 Siedlungsrédumliche Verkehrsverflechtungen in der Region
Rhein-Main 1995 )
5.3.1 Verkehrsmobilitat und Verkehrsbeziehungen im Uberblick

Datengrundlage fur die Analyse der siediungsstrukturellen Verkehrsverflechtungen ist
die Weiterentwicklung der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main 1991 auf den Stand von
1995 (VDRM 19957). Die VDRM 1995 ist eine verkehrsstatistische Modellierung geman
des Vier-Stufen-Algorithmus und erlaubt im Vergleich zur Berufspendlermatrix 1995 eine
differenzierte Analyse nach Fahrtzwecken und Verkehrsmitteln.” Auf die Darstellung der
Modellentwicklung wird verzichtet und auf den AbschluBbericht der VDRM 1995 verwie-
sen (HESSISCHE ZENTRALE FUR DATENVERARBEITUNG 1998). Da die Daten ausschlieBlich
auf der Ebene von Gemeindetypen verwendet werden, sind modellbedingte Unschérfen
weitestgehend auszuschlieBen. Zielsetzung der Analyse ist nicht die vollsténdige Be-
schreibung der Verkehrsmobilitét, vielmehr sollen aktionsraumliche Orientierungen zur
Erklarung der rdumlichen Funktionsteilung im Vordergrund stehen.

Personentahrten pro Tag Fahrtzwecke
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Quelle: Hessische Zentrale fir Dat beitung: Verkeh vasis Ahein-Main 1895

Abb. 24: Fahrtzwecke und Verkehrsmittelwahl in der Region Rhein-Main 1995

In der Region Rhein-Main werden taglich rd. 10.5 Mio. Personenfahrten unternommen.
Davon entfallen im einfachen Modal-Split 82 % auf den motorisierten Individualverkehr
und 18 % auf den offentlichen Verkehr. Die Aufgliederung nach Aktivititen zeigt, dan
der Berufsverkehr mit 34 % den gréBten Beitrag zur Mobilitat der Bewohner leistet. Zu-
sammen mit dem Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr dienen knapp 92 % der
Personenfahrten der Alltagsmobilitit. 75 % der Gesamtverkehrsmobilitat wird durch den

® Die Daten wurden als gespiegelte Tageswerte, d.h. einschlieBlich der wohnungsbezogenen
Ruckfahrten, zur Verfligung gestellt. Die Spiegelung erfolgt nicht hundertprozentig, d.h., dai
nicht jede Fahrt nach Ausiibung der Aktivitat auch wieder an der Wohnung endet. So fahren
z.B. nur 85 % der Berufspendler nach der Arbeit direkt nach Hause. Im folgenden wird von
der VDRM 1995 gesprochen.

™ VDRM 1995 und Berufspendlermatrix sind nicht vergleichbar, da die VDRM 1995 die motori-
sierten Personenfahrten und die Berufspendlermatix die Zahl der Pendler zugrundelegt.
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MIV-Alltagsverkehr (Berufs-, Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr) getragen. Auf
den OV entfallen im Alltagsverkehr lediglich 17 %. In Abbildung 25 ist die Verteilung des
Verkehrsaufkommens auf Relationen innerhalb und zwischen siedlungsstrukturellen
Gemeindetypen wuedergegeben Die Verflechtungsstrukturen geben die rdumliche
Funktionsteilung wieder.” Aus Ubersichtsgrinden sind nur Personenfahrten (iber
40.000 angegeben.

Es werden ausschlieBlich Verkehrsverflechtungen mit Quelle und Ziel innerhalb
der Region Rhein-Main betrachtet. Das hichste Verkehrsaufkommen findet mit 1.3 Mio.
Personenfahrten innerhalb der Mittelzentren des Verdichtungsraumes statt. Innerhalb
von Frankfurt und den Oberzentren legen noch jeweils 1.1 Mio. Personen Fahrten zu-
rick. Innerhalb der sonstigen Gemeinden finden téglich 636.000 Personenfahrten in-
nerhalb des Verdichtungsraumes bzw. 826.000 Personenfahrten auBerhalb des Ver-
dichtungsraumes statt. Ein hohes Binnenverkehrsaufkommen weisen noch die Ober-
bzw. Mittelzentren auBerhalb des Verdichtungsraumes mit taglich 422.000 bzw. 654.000
Personenfahrten auf. Intensive gemeindegrenzeniberschreitende Verflechtungen treten
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Abb. 25: Réumliche Verkehrsverﬂechtungen' in der gen Gemeinden und Oberzen-

Region Rhein-Main 1995 (Personenfahrten in 1000 | yren auBerhalb des Verdich-
pro Tag) tungsraumes.

Nach Berechnungen des
Rhein-Main-Verkehrsverbundes finden rd. 72 % aller Wege innerhalb der Gemeinden
und 28 % aller Wege zwischen den Gemeinden statt (RMV 1995, S. 22). Wéhrend im

 Da die Daten nur gespiegelt vorliegen, ist eine eindeutige Trennung beispielsweise zwischen
wohnungsbezogenen und arbeitsplatzbezogenen Fahrten auf Grundlage der VDRM 1995
nicht maglich. Mit der Berufs- pendlermatrix liegt aber eine Datengelle vor, um nach Aus- und
Einpendlerfahrten zu differenzieren.
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Binnenverkehr 15 % auf den OV, 32 % auf den nichtmotorisierten Individualverkehr und
53 % auf den motorisierten Individualverkehr entfallen, werden im gemeindegrenziber-
schreitenden Verkehr 91 % der Wege mit motorisierten Individualverkehrsmitteln zu-
rickgelegt. Die gemeindegrenzeniiberschreitenden Personenfahrten konzentrieren sich
auf den engeren Verflechtungsbereich des Verdichtungsraumes. Verflechtungen zwi-
schen Verdichtungsraum und Peripherie sind weniger stark ausgepragt. Aufgrund der
hohen Binnenorientierung verfugen die Gemeinden offenbar tiber hohe Bindungskrafte.

5.3.2 Verkehrsrdumliche Aktivitditenmuster

Die genannten 18 wichtigsten Verkehrsstrome ziehen rd. 92 % der Verkehrsaufkom-
mens auf sich und werden in der Abbildung 26 nach den Alltagsaktivititen Beruf, Aus-
bildung, Einkauf und Freizeit differenziert. Der sonstige Verkehr (Geschéfts- und
Dienstreiseverkehr, Wirtschaftsverkehr) wird als ,RestgréBe’ vernachlassigt. Die deutlich
auftretenden Unterschiede der Fahrtzweckverteilung spiegeln die rdumliche Verteilung
und Nutzung der Aktivititengelegenheiten wider. Addiert man die Alltagsmobilitat auf
100 %, so entfallen im Mittel 40 % der Personenfahrten auf den Berufsverkehr und je-
weils 30 % auf den Einkaufs- und Freizeitverkehr. Innerhalb des Verdichtungsraumes
weisen die Berufsverkehrsverflechtungen mit Frankfurt weit héhere Anteile als im Mittel
auf. Bei den Fahrten innerhalb der sonstigen Gemeinden liegt der Anteil des Berufsver-
kehrs deutlich unter dem Durchschnitt. Die Dominanz Frankfurts als Arbeitsmarktzen-
trum kommt hier deutlich zum Tragen.

innerhalb MZ [ |
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Abb. 26: Motorisiertes Verkehrsaufkommen nach Fahrtzweck und Relationen (Quelle:
VDRM 1995)

Im Einkaufsverkehr sind die Verflechtungen mit den Oberzentren stark ausgepréagt. Die-
ses Ergebnis bestéatigt die hohe Kaufkraftbindung der Oberzentren im Verdichtungs-
raum. Auch die Ergebnisse der Kundenverkehrsuntersuchung der Bundesarbeitsge-
meinschaft der Mittel- und GroBbetriebe des Einzelhandels (BAG 1996) belegen, daR
sich die meisten Fahrten auf die Oberzentren orientieren, wenngleich sie aufgrund des
hdherwertigen Warenangebotes weniger haufig frequentiert werden. Allerdings profitie-
ren die Oberzentren neben der Quantitat und Qualitat des Versorgungsangebotes auch
von ihrer Einkaufsatmosphére und den Méglichkeiten des Erlebniseinkaufs. Ebenfalls
wird dort auch ein hoher Anteil von Dienstleistungen (z.B. Bank-, Arzt- und Verwal-
tungsbesuche) in Anspruch genommen, die als Versorgungsfahrten der Einkaufsmobili-
tét zugerechnet sind. Die Verflechtungen im Berufs- und Einkaufsverkehr folgen wei-
testgehend der zentralértlichen Hierarchie. Offenbar sind die Verkehrsverhaltensweisen
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in dem MaBe habitualisiert, daB sich die Orientierungen der Berufstétigen auch in den
Einkaufen des Haushaltes am Arbeitsort niederschlagen. Die im Verhéltnis zum Berufs-
verkehr schwache Orientierung des Einkaufsverkehrs auf Frankfurt kann Ausdruck der
Verschiechterung der Erreichbarkeit, der fortschreitenden Monostrukturierungserschei-
nungen der Frankfurter City und der Konkurrenzsituation zu den Oberzentren sein. So
sind gerade aus dem Umland von Wiesbaden/Mainz, Darmstadt und Hanau/Offenbach
die Besucherzahlen deutlich geringer (BERGE/BLOCK 1997, S. 47). Infolgedessen hat die
polyzentrale Struktur im Bereich der Einkaufsmobilitét einen deutlichen EinfluB auf die
Verkehrsverflechtungen.

Vor dem Hintergrund der in Kapitel 4.3.1.3 thematisierten Verlagerungen des Ein-
zelhandels tragen die Ansiedlungen von nicht-integrierten Einkaufszentren, Fachmark-
ten und SB-Warenhéusern im sekundaren Netz zu einer aktionsrdumlichen Umorientie-
rung auf die Mittelzentren des Umlandes bei. Gleichzeitig werden die sonstigen Ge-
meinden im Nahbereich weniger haufig aufgesucht. Die Unter- und Kleinzentren weisen
eine im Verhaltnis zum Grundversorgungsangebot geringe Einkaufshaufigkeit auf. Of-
fenbar werden Einkaufsfahrten des kurz- und mittelfristigen Bedarfs ,gebiindelt' und die
Nahversorgung in den sonstigen Gemeinden durch einen wéchentlichen Besuch von
Einkaufszentren im Umland von Frankfurt kompensiert. Diese Einkdufe werden im ho-
hen MaBe mit motorisierten Individualverkehrsmitteln durchgefiihrt. Fir die hohe Au-
Benorientierung von Einkaufsfahrten zur Befriedigung des Grundbedarfs ist die im Ver-
héltnis zur Verkaufsfliche geringe Kaufkraftbindung ein weiteres Indiz (vgl. Kapitel
4.3.1.3). Inwieweit die geringere Einkaufshaufigkeit durch langere Distanzen lberkom-
pensiert bzw. durch die Koppelung mit anderen Aktivitidten abgemildert wird, ist noch zu
prifen. Durch das methodisch-bedingte Fehlen der nichtmotorisierten Verkehre kénnen
keine abschlieBenden Aussagen beziglich der Ausdiinnung des Nahversorgungsange-
botes getroffen werden, da gerade Waren des kurzfristigen Bedarfs in der Regel zu Fu3
oder mit dem Fahrrad besorgt werden.

Im intraregionalen Freizeitverkehr sind die Interpretationen aufgrund des breiten
Spektrums von Aktivitaten schwierig. Hohe Anteile weisen die Freizeitaktivitdten im Bin-
nenverkehr der sonstigen Gemeinden auf. Der hohe Anteil kann auch durch Fahrten von
Fremden erklart werden, die die sonstigen Gemeinden zur Austbung von Freizeitaktivi-
taten im Rahmen von Wegeketten aufsuchen. (Sekundérverkehr). Eine wichtige Gro3e
fur das motorisierte Verkehrsaufkommen ist oftmals auch der Anteil der Personen, die
am Wohnort eine entsprechende Freizeitaktivitat (iberhaupt ausiben. So werden in son-
stigen Gemeinden erhebliche Teile der Freizeitbedlrfnisse vor allem im Bereich der
sportlichen Aktivititen und des Vereinslebens aufgrund der Identifikation mit dem Woh-
numfeld und der sozialen Bindungen wesentlich intensiver am Wohnort gedeckt
(KAGERMEIER 1997, S. 145 ff.) AuBerhalb des Verdichtungsraumes stellt sich das
Grundmuster der Verflechtungen &hnlich wie im Verdichtungsraum dar. Die zentraldrtli-
che Orientierung der Berufs- und Einkaufsmobilitit ist mit zunehmender Distanz zu
Frankfurt und den Oberzentren des Verdichtungsraumes sogar noch stérker ausgepragt.
Die ober- und mittelzentralen Verflechtungsbereiche auBerhalb des Verdichtungsraumes
sind im hohen MaBe durch Wohnen im Umland sowie Arbeiten und Einkaufen im Ober-
und Mittelzentren gepragt.

5.3.3 Berufspendelverflechtungen

Da die Interaktionen des Einkaufsverkehrs denen des Berufsverkehrs in etwa gleichen,
werden stellvertretend fiir die Alitagsmobilitat die Berufspendelverflechtungen 1995 spe-
zifiziert.”® Diese Vorgehensweise ist in der Datenlage begriindet, da mit der Beruf-
spendlermatrix 1995 eine Quelle zur Verfigung steht, die auf den Zweck der Arbeit zu-

® Streng genommen gehért die alltagliche Freizeitmobiliat ebentalls zur Alitagsmobilitat. Diese
alltagliche Freizeitmobilitéit 148t sich datenbedingt nicht von der nicht-alitaglichen Freizeitmo-
bilitat trennen.
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geschnitten ist. Im Vordergrund steht die Analyse des Verkehrsaufwands bzw. der Di-
stanzen von Verkehrsverflechtungen. Mit Hilfe von Luftliniendistanzen kann der Ver-
kehrsaufwand der rdumlichen Orientierungen ermittelt werden.”” Die Wirkungen der
Funktionsteilung auf die aktionsraumlichen Orientierungen, die Verkehrsmitteiwahl und
den Verkehrsaufwand sind nicht hinreichend bekannt. Insbesondere die dem Konzept
der Dezentralen Konzentration zugrundeliegende Hypothese, daB eine raumliche Nihe
von Wohnen und Arbeiten auch zu engeren, funktionalen Beziehungen und damit zu
einem geringeren Verkehrsaufwand fiihrt, ist bisher empirisch nicht belegt worden. Er-
kenntnisse in dieser Art kdnnen dabei helfen, ein theoretisches Optimum der Zuordnung
von Arbeitsstandorten zu Wohnstandorten (oder umgekehrt) zu finden. Dies erfordert
eine Analyse der Berufspendelstréme und ihrer Distanzen. Dabei kann nach dem bishe-
rigen Erkenntnistand angenommen werden, daB dezentral-organisierte Verdichtungs-
raume gegeniiber den monozentrischen Verdichtungsraumen hinsichtlich der Verkehrs-
sparsamkeit deutlich im Vorteil sind.”

5.3.3.1 Orientierungen des Berufsverkehrs

In der Abbildung 27 sind die intraregionalen Berufspendelverflechtungen der sozialversi-
cherungspflichtig Beschéftigten in der Region Rhein-Main im Jahr 1995 dargestellt. Sie
zeigt den Anteil der Pendelstréme an der Gesamtzahl der Berufsauspendler zwischen
siedlungsstrukturellen Gemeindetypen. Die Bedeutung der Verflechtungshéufigkeit bzw.
Pendelintensitét ist dabei auch Ausdruck des Bevdlkerungspotentials des jeweiligen
Gemeindetyps. An den hierarchisch aufwéarts und abwirts gerichteten Pendelstrémen
laBt sich ablesen, ob die zentralértlichen Hierarchien vor dem Hintergrund der allgemei-
nen Dispersions- und Auflésungstendenzen noch wirksam sind. Denn bisherige Befunde
lassen vermuten, daB eine Enthierarchisierung zentralértlicher Strukturen stattfindet, die
sich in tangential orientierten Verflechtungsmustern bzw. in Querbeziehungen zwischen
zentralen Orten gleicher Hierarchiestufen ausdriickt. Die zunehmende flichendeckende
Agglomeration, die starke Konzentration von Mittelzentren im Verdichtungsraum mit ho-
hem Arbeitsangebot und die Dominanz Frankfurts als Einpendlerzentrum fihren dazu,
daB sich die Pendelbeziehungen im Verdichtungsraum stark verdichten. Die polyzen-
trale Struktur der Region Rhein-Main bewirkt eine komplizierte Verschachtelung der
Pendelverflechtungen, bei der Frankfurt als Ziel der Pendler aus den Mittelzentren do-
miniert. Diese sind ihrerseits wiederum Ziele von Pendelstromen aus sonstigen Ge-
meinden. Aufgrund der gegenseitigen Funktionsteilung und -ergéanzung der Ober- und
Mittelzentrum im Verdichtungsraum ‘Uberlappen’ sich ihre Pendlereinzugsbereiche. Die
Verflechtungsmuster sind weitestgehend hierarchisch abgestuft, wenn der zentralértli-
chen Gliederung entsprechend die Oberzentren aus den Mittelzentren und aus den son-
stigen Gemeinden angefahren werden. Neben den ,hierarchisch-aufwirts' gerichteten
Pendelstrémen existieren starke tangentiale Verflechtungen zwischen Mittelzentren, al-
so Querverkehre zwischen den Zentren gleichen siedlungsstrukturellen Typs, sowie
hierarchisch-abwérts' gerichtete Auspendlerstréme von Oberzentren in kleinere Ge-
meinden.

7 In den Distanzmatrizen der Luftlinienentfernungen sind die Relationen innerhalb einer Ge-
meinden mit 0 km versehen, da die Luftliniendistanzen auf Grundlage der GauB-Kriiger-
Koordinatenwerte der Gemeindehauptorte berechnet werden. Daher muB3 angenommen wer-
den, daB ein Binnenpendler der Region Rhein Main durchschnittlich 2,5 km je Weg zuriick-
legt. Dieser Wert wird durch KONTIV-Auswertungen bestatigt. In der Regel geht man davon
aus, daf3 die auf Basis der Luftliniendistanzen berechnete Pendelentfernung um ca. 20 bis 40
% unter dem realen Niveau liegt.

Ware dies nicht der Fall, kdnnte die Hypothese, daB die Dezentrale Konzentration ein ver-
kehrssparsames Leitbild darstellt, bereits an dieser Stelle verworfen werden.
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Abb. 27: Berufspendelverflechtungen in der Region Rhein-Main 1995 nach siedlungsstrukturel-
len Gemeindetypen (Quelle: eigene Berechnungen und Darstellung nach Beschaftigtenstatistik
der Bundesanstalt flr Arbeit)

Die Anziehungskraft und Reichweite des Kerngebiets bewirkt noch, daB3 ein ge-
ringfligiger Teil der Einpendler aus den Gemeinden auBerhalb des Verdichtungsraumes
kommt. Die dort vorhandenen monozentralen Arbeitsmarktzentren haben einen eigenen
ober- und mittelzentralen Verflechtungsbereich herausgebildet, der eine hohere Zahl
von Pendlern nach Frankfurt bzw. in das Kerngebiet verhindert. Wenngleich durch die
kraftige Arbeitsplatzentwicklung in der Metropolregion die Bedeutung der Umlandver-
kehre zunimmt, haben die GroBstddte und insbesondere Frankfurt ihre Dominanz als
Ziele der Pendelbewegung behalten. So wie sich héherwertige Dienstleistungsarbeits-
platze auf die Metropole Frankfurt konzentrieren, finden im gleichen MaBe Suburbanisie-
rungstendenzen der Bevdlkerung statt. Die hierarchischen Beziehungen zwischen Me-
tropole und Umland haben nach wie vor Bestand, allerdings werden sie durch tangen-
tiale Verkehre aufgrund der Arbeitsplatzdynamik im Umland der Metropole tberlagert.

Die Pendelstréme aus den Mittelzentren nach Frankfurt kénnen reduziert werden,
wenn die Arbeitsplatze in einigen mittelzentralen Orte durch die am Wohnort Beschaf-
tigten in Anspruch genommen werden. Die hohe Mischung von Wohnen und Arbeiten in
den Mittelzentren flhrt damit nicht unweigerlich zu einem funktionalen Zusammenhang
zwischen Wohn- und Arbeitsort. Zwar verschafft die Randwanderung der Betriebe den
Mittelzentren ein numerisch ausgeglichenes Verhaltnis zwischen Wohnen und Arbeiten.
Allerdings wurden in der Vergangenheit Uberwiegend Produktionsstétten oder Distribu-
tionen sowie einfache Blrodienstleistungen verlagert, die von Beschéftigten der sonsti-
gen Gemeinden aus dem weiteren Umland in Anspruch genommen werden, wahrend
die in den Mittelzentren des Umlandes wohnhaften einkommensstarken Bevélkerungs-
schichten ihre héherwertigen, tertidren Arbeitspldtze in Frankfurt beibehalten. Die mit
der Arbeitsplatzumverteilung zugunsten der Region verbundene Hoffnung, daB mehr
Arbeitsplatze in der Nahe der Wohnstandorte angesiedelt werden, muB3 relativiert wer-
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den, da es sich dabei nicht um die Arbeitsplatze handelt, die von der Wohnbevélkerung
vor Ort in Anspruch genommen werden. Die gegenwértigen Neuansiedlungen hoher-
wertiger unternehmensorientierter Dienstleistungen in der Ndahe von Wohngebiete mit
entsprechender Qualifikation der Beschaftigten gibt dieser Hoffnung jedoch neue Nah-
rung. Sie schlégt sich aber (noch) nicht in einer hohen Binnenorientierung nieder. Dage-
gen spricht auch die selektive Verdrangung von Wohnnutzungen und weniger rentablen
Gewerbenutzungen in weitere AuBenbereiche. Dariiber hinaus werden Arbeitsplatze in
der Region in zunehmenden Maf auch durch die in Frankfurt wohnhaften Beschéftigten
in Anspruch genommen, was sich in gegenldufigen hierarchisch abwérts gerichteten
Pendelverflechtungen ausdriickt. Diese treten in der Region Rhein-Main aber nur im
geringen MaB auf. Die Querverflechtungen zwischen den mittelzentralen Orten zeigen,
dafB3 immerhin 9 % aller Pendler in einem Mittelzentrum arbeiten und in einem anderen
Mittelzentrum wohnen. Die Querverkehre zwischen den Mittelzentren wéren ein theore-
tisches Verkehrseinsparpotential, wenn die Bewohner der Mittelzentren ihre Arbeitsplat-
ze tauschen wirden und die Bindungskréfte der Arbeitsplatze in Mittelzentren groB3 ge-
nug waren. Da entweder ein der Qualifikation entsprechender Arbeitsplatz am Wohnort
nicht vorhanden ist, arbeitsplatzbedingte Umziige unterlassen wurden oder bestimmte
Wohnortpraferenzen am Arbeitsort nicht realisiert werden, ist die Austauschbarkeit zwi-
schen Wohnstandorten und Arbeitspldtzen unterschiedlicher Qualifikationsstrukturen
deutlich begrenzt. Gerade die stark arbeitsteilige Spezialisierung im Verdichtungsraum
der Region Rhein-Main sowie die zunehmenden Wohnungsengpédsse und -anspriiche
fihren dazu, daB die Struktur der Arbeitsplatze mehr und mehr nicht der Qualifikation
der dort wohnhaften Beschéftigten entspricht.

OZ innerhalb

MZ innerhalb

sonstige Gem. innerhalb

OZ auBerhalb

MZ auBBerhalb

sonstige Gem. auBerhalb

- — T
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

hierarchisch- diffus
l Frankfurt . Wohnort [I aufwhrts I:I tangential |:|

Abb. 28: Ziele des Berufsverkehrs in der Region Rhein-Main 1995 differenziert nach Art der Ver-
flechtung (eigene Berechnungen nach Bundesanstalt fiir Arbeit)

Die Metropolisierung der Region fuhrt insgesamt zu einem auBerst komplexen aktions-
raumlichen Orientierungsmuster, das einer weiteren Strukturierung bedarf (vgl. Abb. 28).
So finden in Gemeinden des Hochtaunuskreises und in Flughafennihe eine hohe Zahl
von Neuansiedlungen von héherwertigen Dienstleistungen, die die Wohnstandorte ihrer
qualifizierten Beschéftigten praferieren, statt. Dies fiihrt in diesen Gemeinden zu einer
funktionalen Ubereinstimmung der Struktur der Arbeitsplatze mit der Qualifikation der
beheimateten und benachbarten Bewohner. Denn immerhin 30 % der Bewohner der
Mittelzentren des Verdichtungsraumes arbeiten in inrer Wohngemeinden und vermeiden
so einen distanzaufwendigen in der Regel motorisierten Auspendlerverkehr. Daneben
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haben die kernstadtorientierten und die tangentialen Verflechtungen der Mittelzentren
innerhalb des Verdichtungsraumes quantitativ ein sehr starkes Gewicht. Der ,Sog‘ der
Kernstadt bewirkt, daB sich 25 % der Bewohner der Mittelzentren und 25 % der Bewoh-
ner sonstiger Gemeinden innerhalb des Verdichtungsraumes auf Frankfurt orientieren,
wobei es sich meistens um Gemeinden mit Arbeitsplatzdefiziten handelt. Die Abbildung
28 zeigt neben den zwischengemeindlichen Aufenorientierungen im Regionalverkehr
auch den Grad der Binnenorientierung. Die Bedeutung der Orientierungen auf Wohn-
und Zielorte ist nach ihrem Verflechtungstyp in

= hierarchisch aufwérts gerichte Pendelstrome (in das néchstgelegene Ober- oder
Mittelzentrum),

kernstadtorientierte Pendelstrome (nach Frankfurt),

Binnenorientierung (am Wohnort),

tangentiale Querbeziehungen sowie

diffuse Pendelstrome (hierarchisch abwérts gerichte Pendelstréme) gegliedert.

Die Struktur der Orientierung unterscheidet sich wesentlich zwischen den siedlungs-
strukturellen Gemeindetypen. Der stirkste Unterschied tritt zwischen den Oberzentren
und den sonstigen Gemeinden hinsichtlich des Grades der Binnenorientierung auf. In
den Oberzentren innerhalb des Verdichtungsraumes finden knapp 60 % der Wege, in
den Oberzentren auBerhalb des Verdichtungsraumes sogar 70 % der Wege als Binnen-
verkehr statt. Demgegeniiber sind in den sonstigen Gemeinden rund 80 % der Beschaf-
tigten auBerhalb ihres Wohnortes in Ober- und Mittelzentren tétig. Eine sehr geringe
AuBenorientierung weisen auch die Mittelzentren auBerhalb des Verdichtungsraumes
mit einem Anteil des Binnenverkehrs von 50 % auf. Die strukturell und funktionell aus-
gewogene Mischung von Wohnen und Arbeiten bindet hier den Berufspendelverkehr an
die Wohngemeinde. Die ,Anziehungskraft' und Reichweite Frankfurts reicht offensicht-
lich nicht aus, um die Bewohner der Stadte und Gemeinden auBerhalb des Verdich-
tungsraumes im groBen Umfang auf sich zu ziehen. Unter Umweltgesichtspunkten ist
positiv zu bewerten, daB die kernstadtorientierten Verflechtungen mit Frankfurt aus Ge-
meinden auBerhalb des Verdichtungsraumes sehr gering sind, da sie in der Regel au-
Berst distanzaufwendig sind. Knapp 20 % aller Orientierungen sind diffuse Verkehrsbe-
ziehungen. Das heiBt, daB 20 % der Beschéftigten in héherrangigen zentralen Orten
wohnen und in niedrigrangigen Zentren arbeiten. Dies ist ein Ergebnis von Arbeitsplatz-
verlusten der Oberzentren auBerhalb des Verdichtungsraumes an ihr Umland (vgl. Ka-
pitel 4.3.2.4).

Die siedlungsstrukturelle Typisierung kann jedoch wichtige Tatbestéande verbergen.
Sie ist fur die Darstellung und Strukturierung grundsétzlicher Sachverhalte sehr gut ge-
eignet, kann aber nicht belegen, welche Gemeinden sowohl hohe Auspendlerzahlen als
auch Einpendlerzahlen aufweisen. Dariiber hinaus haben die vorangegangenen Analy-
sen gezeigt, daB eine raumliche Differenzierung des siedlungsstrukturellen Gemeinde-
typs ‘Mittelzentrum im Verdichtungsraum’ erforderlich ist. Deshalb werden in Karte 14
und 15 die Ein- und Auspendlerquoten der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten
1995 in den jeweiligen Gemeinden dargestelit. Einige Mittelzentren mit hohem Arbeits-
platzangebot im Umland Frankfurts verzeichnen die héchsten Einpendlerquoten
(Oberursel, Bad Homburg, Eschborn, Friedberg, Russelsheim, Neu-lsenburg u.a.). Die-
se zihlen aber nicht zu den Gemeinden mit hohen Auspendlerquoten. Zwar sind die
absoluten Pendlerzahlen nach Frankfurt betrichtiich, bezogen auf die Erwerbstatigen
am Wohnort allerdings vergleichsweise gering. Entsprechend hoch ist bei einer ausge-
wogenen Durchmischung von Wohnen und Arbeiten und einer geringen Auspendler-
quote der Grad der Binnenorientierung. Hierbei handelt es sich um Einpendlerzentren,
die von jeher ein Arbeitsplatzangebot fir ihr Umland bereitstellen und gegenwartig Ziel
von Neuansiedlungen héherwertiger Dienstleistungen sind.
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Karte 14: Auspendler der Gemeinden in der Regicn Rhein-Main 1995
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Daneben existieren zahlreiche Mittelzentren mit hohen Aus- und Einpendlerraten.” Die
Zunahme industrieller und tertidrer Arbeitsplatze hat in den mittelzentralen Orten, die per
se als Wohnvororte Frankfurts gelten, zu einem betrachtlichen, nicht optimalen Arbeits-
platziiberschuBB mit hohen Einpendlerraten gefihri. Trotzdem konnten die Wohnvororte
sich nicht vom Frankfurter Arbeitsmarkt I6sen, da die erwerbstétigen Bewohner nach wie
vor auf Frankfurt orientiert sind. Auffallig ist auch, daB die sonstigen Gemeinden in der
Nahe der Oberzentren auBerhalb des Verdichtungsraumes sowohl hohe Auspendler-
quoten als auch hohe Einpendlerquoten aufweisen. Dies ist ein Resuitat der zunehmen-
den Nutzungsentmischung. Erstens werden die Arbeitsplatze nicht in die Wohngemein-
den der Beschaftigten verlagert, und zweitens haben die in den Oberzentren wohnhaf-
ten Beschaftigten zunehmend ihren Arbeitsplatz im Umland. Wenn auch zahlenmaBig
die Verflechtungen mit Frankfurt nach wie vor sehr betrachtlich sind und die Dominanz
Frankfurts als Einpendlerzentrum sehr stark ausgepragt ist, finden zum Teil ‘funktions-
ausgleichende’ Entwicklungen statt, indem sich die Mittelzentren zunehmend dem Ar-
beitsmarkt Frankfurts entziehen und Pendelstréme weg von Frankfurt auf sich lenken.
Die Ober- und Mittelzentren im Verdichtungsraum treten in eine gegenseitige Funktion-
steilung und -ergénzung. Sie beeinfluBt die Orientierungen und damit den Verkehrsauf-
wand der Interaktionen, wenn Ober- und Mittelzentren langere auf das Kerngebiet orien-
tierte Pendelstrdme an sich binden.

5.3.3.2 Réaumliche Verflechtungsmuster und Reichweiten

Die Suburbanisierung der Wohnstandorte fihrt zu einem Berufspendlerwachstum (woh-
nungsmarktinduziertes Pendeln). Die Metropolentwicklung Frankfurts und anderer gré-
Berer Dienstleistungszentren erhdht die Anziehungskraft auf Bewohner des entfernteren
Umlandes und erweitert den Pendlereinzugsbereich (arbeitsmarktinduziertes Pendeln).
Sowohl die Suburbanisierung des Wohnens als auch die wirtschaftliche Spezialisierung
Frankfurts steigern das ‘Attraktivitatsgefalle’ zwischen Wohn- und Arbeitsort und damit
die Distanzen der auf die Kernstadt orientierten Berufspendelstréme. Gleichzeitig ge-
winnt die Metropolregion Arbeitsplatze, die einerseits den traditionellen zentrenorien-
tierten Aktionsraum weg von radial orientierten Pendelstrdmen hin zu mehr dispersen
und tangentialen Verflechtungen aufldsen, andererseits die Bindungskréfte der Um-
landorte auf ehemals kernstadtorientierte Pendlerstrome starken. Unklar ist dabei noch,
in welchem Umfang die verédnderten Verflechtungsmuster den Verkehrsaufwand beein-
flussen.

Da die Orientierungen im Berufsverkehr letztlich den Pendelaufwand als Produkt
aus Pendelaufkommen und Pendeldistanz bestimmen, wird in der Karte 16 in Anhang
dieser Zusammenhang veranschaulicht. Hier werden die Verflechtungen zwischen
Wohn- und Arbeitsstatte (Gemeinden mit mehr als 300 Pendlern) dem Anteil der Pend-
ler mit mehr als 25 km Luftliniendistanz gegenlbergestellt. Verkehrsbeziehungen Gber
25 km werden hier als verkehrsaufwendig betrachtet. Es zeigt sich ein verkehrsaufwen-
diger Anteil der aus sonstigen Gemeinden auf Frankfurt gerichteten Berufsverkehrs-
strdme. In den attraktiven Wohngebieten des Nordostens bis Stidwestens sind die Ge-
meinden nicht stark genug, um die verkehrsaufwendigen Verflechtungen nach Frankfurt
an sich zu binden, so daB sich entlang der Verkehrshauptachse nach Limburg, Fulda
und GieBBen der Einzugsbereich weiter ausdehnt. Aus der Karte 16 im Anhang geht
deutlich hervor, daB der Einzugsbereich Frankfurts inzwischen regionsgrenzentiber-
greifend ist und die administrativen Planungsregionen mehr und mehr zusammenwach-
sen. Dies deckt sich mit Beobachtungen von Kagermeier im Verflechtungsraum Miin-
chen (KAGERMEIER 1998, S.494-500). Allerdings nimmt der Anteil der Pendler mit tber
25 km Distanz im weiteren Einzugsbereich deutlich ab; die Verflechtungsintensitat mit
Frankfurt wird geringer. Die Zahl der Auspendler mit mehr als 25 km Distanz ist in
Raumen mit ‘starken’ Ober- und Mittelzentren (Darmstadt, Aschaffenburg, Mainz, Rus-

" Bad Schwalbach, Bad Sodden, Maintal, Mérfelden-Walldorf, Hattersheim u.a.
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selsheim, Wiesbaden, Limburg, Fulda, Wetzlar, GieBen, Marburg) deutlich schwécher.
Im Verdichtungsraum ist dies im besonderen MalB3 im Westen, Siiden und Osten der
Fall. Die Distanzen der Verflechtungen aus den sonstigen Gemeinden in das néchstge-
legene Mittelzentrum sind wesentlich kirzer als die in groBer Zahl auftretenden Pendel-
strome in die Oberzentren des Verdichtungsraumes. Ferner existieren einige Mittelzen-
tren, die einen besonders geringen Anteil von Pendlern mit einer Distanz von mehr als
25 km aufweisen, weil sie entweder Uber einen hohen Binnenverkehrsanteil verfligen
oder ihre Pendelorientierungen aufgrund von Funktionsteilungen auf Nachbargemeinde
gleichen siedlungsstrukturellen Typs gerichtet sind.

5.3.4 Verflechtungsstrukturen und Verkehrsmittelwahl

Die verkehrsstatistischen Informationen zur Verkehrsmittelwahl stitzen sich auf die
VDRM 1995 sowie auf Daten des Rhein-Main-Verkehrsverbundes. Wenngleich beide
Datenquellen vorrangig der Modellierung von OV- und StraBennetzbelastungen dienen,
kénnen Aussagen zum relationsspezifischen Modal-Split getroffen werden. Der Modal-
Split wird hier nur unvollstédndig abgebildet, da datenbedingt der nichtmotorisierte Ver-
kehr fehlit.®® Dies betrifft vor allem den Binnenverkehr, da hier unter Umweltaspekten der
Anteil des nichtmotorisierten Binnenverkehrs eine entscheidende Komponente im Ver-
kehrsaufwand darstellt. Da die Art der Verflechtung fur die Verkehrsmittelwahl eine gro-
Be Rolle spielt (MoTzkus 1996), wird der einfache Modal-Split des Verkehrsaufkom-
mens, d.h. die Gliederung der motorisierten Fahrten nach den benutzten Verkehrsmit-
teln, in Abbildung 29 fiir die einzelnen Relationstypen dargestellt. Dabei treten betracht-

liche siedlungsraumliche Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl, die auch angebotsbe-
dingt sind, zu Tage.
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Abb. 29: Relationsspezifischer Modal-Split (Quelle: VDRM 1995)

® Ein unvollstandiger Modal-Split verschiebt das Verhaltnis zuungunsten des MIV und klammert
den nichtmotorisierten Verkehr véllig aus. Dadurch kénnen bis zu 40 % der Mobilitat, insbe-
sondere im Binnenverkehr, nicht erfaBt werden, vgl. Brog, 1995, S. 9-38. Daher wurde bei-

spielsweise im Regionalverkehrsplan Stuttgart die Verkehrsmodellierung durch eine Erhe-
bung zum Mobilitatsverhalten erganzt
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Das Mittel des OV-Anteils von 18 % wird im Binnenverkehr der Oberzentren (36 %) und
von Frankfurt (48 %) deutlich berschritten sowie im engeren Verflechtungsbereich von
Frankfurt in etwa erreicht. Im Verflechtungsverkehr weist noch die Relation ,Oberzentren
auBerhalb des Verdichtungsraumes/ Frankfurt, einen tberdurchschnittlichen Anteil von
knapp 25 % auf. Wahrend auf den radialen Verflechtungen mit Frankfurt der offentliche
Verkehr hohe bis maBige Anteile verbucht, betragt der Anteil des &ffentlichen Verkehrs
auf tangentialen Verflechtungen weniger als 12 %. Sogar zwischen den Mittelzentren im
Verdichtungsraum erreicht der OV nur einen Anteil von 12 %. In Karte 16 im Anhang
wird deutlich, daB nur wenige Relationen nach Frankfurt Uberdurchschnittiche OV-
Anteile von mehr als 25 % haben. Vor allem die Relationen von Limburg-Weilburg nach
Frankfurt und von Fulda nach Frankfurt weisen die héchsten OV-Anteile auf. Die OV-
Anteile kénnen auf radialen Relationen mit Frankfurt sehr hohe Anteile annehmen, da
hier die Reisezeitvorteile der S-Bahnen gegeniiber dem MIV starker zum Tragen kom-
men (vgl. Kapitel 4.4). Damit hat die punkt-axiale Siedlungsstruktur weiterhin Bestand,
wihrend das OV-Angebot in den Achsenzwischenrdaumen sehr ausgedinnt ist. So er-
zielen die ober- und mittelzentralen Verflechtungsbereiche auBerhalb des Verdichtungs-
raumes keine hoheren OV-Anteile. Die punkt-axialen ErschlieBbarkeitsvorteile sind im
Fall von Fulda oder Marburg an einem Punkt angekommen, wo sie bereits durch héhere
Distanzen aufgewogen werden, d.h. verkehrsaufwandssteigernd wirken. Dazu ein kur-
zes Rechenbeispiel: Geht man von der durchschnittlichen Verkehrsleistung pro Person
und Tag in der Region Rhein-Main von 20 bis 25 km aus, so verbraucht ein MIV-Fahrer
auf dieser Distanz rd. 18 bis 23 Kilowattstunden. Setzt man den Priméarenergieverbrauch
von 0.35 kwh/Pkm fir eine S-Bahn an, so kann ein SPNV-Nutzer knapp 50 km bis 65
km fahren, damit er sich genauso verkehrsaufwendig verhélt. Dezentrale Orte wie Lim-
burg oder GieBen haben damit genau den Entfernungsbereich zu Frankfurt erreicht, ab
dem die punkt-axiale ErschlieBung verkehrsleistungssteigernder als eine MIV-Fahrt dber
eine Distanz von 20 bis 25 km ist. In diesem Radius um Frankfurt liegen Orte wie Rus-
selsheim, Hanau, Friedberg oder Rodgau.

Trotz einer hohen Siedlungsdichte und einer gunstigen Lage zur Kernstadt ist
selbst der Anteil des offentlichen Verkehrs in den Mittelzentren der Verdichtungsraume
gering (vgl. Tabelle 15). Die Lage der Mittelzentren im Agglomerationsraum steht nicht
unbedingt fir eine vergleichsweise bessere Erreichbarkeit auch (BUNDESAMT FOR
BAUWESEN UND RAUMORDNUNG 1997, S. 13) Aufgrund der Reisezeitnachteile gegenuber
dem Pkw und der hohen Motorisierung weist der OV im Verdichtungsraum deutliche

Nachteile auf. Dies trifft

Tab. 15: Verkehrsmittelwahl im Quell- und Zielverkehr der Ge-  auch fir die radialen Ver-

meinden 1995 flechtungen nach Frank-

AuBenverkehr | Binnenverkehr fl:?dt?slzh;vengrgﬁreig:?\;
= stadti I

MV Ov | Mv | ov und Anbindung unzurei-

Innerhalb des Verdichtungsraumes chend ist. Die Erschlie-
Frankfurt 82 18 52 48 | Bungsqualitit gegenuber
Oberzentren 86 14 65 35 | dem MIV ist aber nicht
Mittelzentren 88 12 a8 12 alleiniges Kriterium der

Verkehrsmittelwahl. Ande-

sonstige Gemeinden 90 10 89 1 re ortsteil- und qua rtierbe-
AuBerhalb des Verdichtungsraumes zogene Kriterien wie z.B.
Oberzentren 922 8 80 20 | Zugénglichkeit der Halte-
Mittelzentren 90 10 90 10 | stellen und Bedienungs-
sonstige Gemeinden g0 | 10| e2 g | haufigkeit spielen auch

eine groBe Rolle. Im enge-
ren Verflechtungsraum
Frankfurts knnen gréBere

Region Rhein-Main 88 12 77 23
(Quelle: VDRM 1995, RMV, eigene Berechnungen)
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OV-Wachstumspotentiale erschlossen werden, wenn durch geringe Angebotsverbesse-
rungen wenige MIV-Verkehrsteilnehmer zum Umsteigen auf den OV bewegt werden
kénnen. Geht man beispielsweise davon aus, daB taglich 100.000 MIV-Fahrten aus den
Mittelzentren des Verdichtungsraumes (dies entspricht rd. .8 % aller MIV-Fahrten der
Mittelzentren) auf den OV verlagert werden, so wiirde der OV-Anteil von 12 auf 19 %
steigen. Welchen EinfluB die Angebotsverbesserungen auf den Modal-Split im Gesamt-
verkehr haben, 148t sich abschlieBend nicht weiter konkretisieren. Sie kénnen auch nur
in bestimmten Marktsegmenten wie zum Beispiel im Berufs- und Ausbildungsverkehr
wirksam werden. Komplementér zur Angebotsseite miissen die Gegebenheiten mit der
Nachfragesituation Ubereinstimmen, die in erster Linie aus der Sozialstruktur abzuleiten
sind. Die Nachfrage ist aber gerade aufgrund des hohen Anteils einkommensstarker
Bevolkerungsschichten und der hohen Motorisierung auch der nicht-berufstatigen Haus-
haltsmitglieder sehr gering. Eine tiefergehende Analyse (z.B. Verkehrsmittelwahl nach
Personengruppen) ist auf Grundlage des Datenmaterials nicht méglich. Dafir miBten
Mobilitdtsbefragungen zur Verfiigung stehen. Vielmehr stand die Gesamtbetrachtung
der OV-Potentiale in ihrer siedlungsstrukturellen Differenzierung im Vordergrund der
Analysen,

5.4 Verkehrsaufwand in den Gemeinden
5.4.1 Nichtmotorisierte und motorisierten Verkehrsleistungen

Die dargelegten Orientierungen der Bewohner bestimmen die Verkehrsleistungen als
Produkt der Distanzen und des Aufkommens. Eine siedlungsstrukturelle Differenzierung
der Verkehrsleistungen nach Verkehrsmitteln beriicksichtigt im wesentlichen zwei Di-
mensionen. Zum einen die generellen Unterschiede zwischen Gemeinden innerhalb
bzw. auBerhalb des Verdichtungsraumes. Die Gemeinden im Verdichtungsraum haben
aufgrund ihrer geringen Distanzen zum Kernraum eine deutlich hdhere AuBenorientie-
rung, wahrend die Gemeinden auBerhalb des Verdichtungsraumes héhere Distanzen
bei geringem kernstadtorientierten Verkehrsaufkommen aufweisen. Daran schlieBt die
Frage an, ob die héheren Anteile der gemeindegrenziiberschreitenden Fahrten durch
geringe Distanzen aufgewogen werden und sich letztlich in geringeren Verkehrsleistun-
gen niederschlagen. Zum anderen lassen sich siedlungsstrukturelle Unterschiede inner-
halb der jeweiligen Verdichtungskategorie zwischen zentralértlichen Funktionen der Orte
ablesen. Tendenziell verzeichnen Orte mit einer besseren zentralértlichen Ausstattung
geringere Verkehrsleistungswerte. Dartiber hinaus bestimmen die zentralértliche Orien-
tierung und die zurlickzulegende Entfernung die motorisierte und nichtmotorisierte Ver-
kehrsmittelwahl. Berechnungen im Kapitel 5.3.4 haben gezeigt, daB3 die punkt-axiale
ErschlieBung in einer Entfernung von 50 bis 65 km im 6ffentlichen Verkehr verkehrslei-
stungssteigernd wirkt, d.h., daB kernstadtorientierte Bewohner im Verdichtungsraum
geringere Distanzen mit dem MIV zuricklegen als Bewohner auBerhalb des Verdich-
tungsraumes, die hohere Distanzen mit dem OV bewiltigen. Demnach werden die Ver-
kehrsleistungen nach motorisierten und nichtmotorisierten Verkehrsmitteln differenziert.
Bei der Berechnung der Verkehrsleistungen der Verkehrsmittel werden nicht gan-
gige Verfahren wie die Multiplikation des Aufkommens der Verkehrsmittel mit Luftlinien-
distanzen oder die Modellierung Uiber Reiseweitenverteilungen angewandt. Statt die
Verkehrsleistungen rechnerisch zu ermitteln, wurden die Befragungsergebnisse der
KONTIV hochgerechnet (vgl. Kapitel 5.1.2). Nach den KONTIV- Hochrechnungen ist im
Jahr 1995 mit dem Verkehrsaufkommen in der Region Rhein-Main eine Leistung von
40.7 Mrd. Personenkilometer im Nah- und Regionalverkehr verbunden, d.h. im Durch-
schnitt legt ein Bewohner im Jahr 6914 km zurlick. Von den 40.7 Mrd. km entfallen 30.8
Mrd. km (= 75 %) auf den motorisierten Individualverkehr, 5.8 Mrd. km bzw. 14 % auf die
offentlichen Verkehrsmittel und 4.1 Mrd. km (= 10 %) auf den nichtmotorisierten Verkehr.
In Tabelle 16 sind die Verkehrsleistungen absolut sowie die durchschnittlichen Ver-
kehrsleistungen pro Person und Jahr - gegliedert in nichtmotorisierten Individualverkehr,
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motorisierten Individualverkehr und offentlichen Verkehr - abgebildet. Bei den Ver-
kehrsleistungen und der Verkehrsmittelwahl ergeben sich erhebliche Unterschiede zwi-
schen den siedlungsstrukturellen Gemeindetypen, so daB die Ausgangshypothese, daB
die Verkehrsleistungen und die Verkehrsmittelwahl im betrachtlichen MaB von den
siedlungsstrukturellen Gegebenheiten beeinfluBt werden, bereits hier bestatigt werden
kann. Erwartungsgeman werden die héchsten Verkehrsleistungen insgesamt - wie der
Index zeigt - in den sonstigen Gemeinden innerhalb und auBerhalb des Verdichtungs-
raumes erzeugt. Mit knapp 7900 km pro Kopf und Jahr liegen sie weit (iber dem Durch-
schnitt von 6914 km in der Region Rhein-Main.

Tab. 16: Nichtmotorisierte und motorisierte Verkehrsleistung insgesamt und pro Person diffe-
renziert nach siedlungsstrukturellen Gemeindetypen in der Region Rhein-Main 1995

Siedlungsstrukturelle Gemeindetypen | NMIV Miv OEV |Gesamt| Index | Orien-
tierung® |

Innerhalb Verdichtungsraum

Frankfurt am Main

Verkehrsleistung insgesamt in Mio. km 440 2592 805 3937

Kilometerleistung pro Person und Jahr 676 3987 1392 6066 87.7 52.5

Modal-Split der Verkehrsleistung in % 1.2 65.8 23.0 100

Oberzentren (km in Mio.) 591 3698 779 5068

Kilometerleistung pro Person und Jahr 743 4650 980 6373 922 58.4

Modal-Split der Verkehrsleistung in % 1.7 73.0 15.3 100

Mittelzentren (km in Mio.) 978 1238 7108 9321

Kilometerleistung pro Person und Jahr 684 4975 866 6526 94.3 71.4

Modal-Split der Verkehrsleistung 10.5 76.2 13.3 100

Sonstige Gemeinden (km in Mio.) 672 1070 6146 7888

Kilometerleistung pro Person und Jahr 675 6177 1075 7928 | 114.6 78.8

Modal-Split der Verkehrsleistung 8.5 77.9 13.6 100

AuBerhalb Verdichtungsraum

Oberzentren (km in Mio.) 229 1.263 199 1692

Kilometerleistung pro Person und Jahr 823 4544 716 6087 88.0 52.6

Modal-Split der Verkehrsleistung 135 74.7 12,5 100

Mittelzentren (km in Mio.) 451 395 2641 3487

Kilometerleistung pro Person und Jahr 809 4737 708 6255 90.5 57.6

Modal-Split der Verkehrsleistung 12,9 75.7 11.3 100

Sonstige Gemelnden (km in Mio.) 9298 7.378 1222 698

Kilometerleistung pro Person und Jahr 590 6242 1034 7867 | 113.8 64.9

Modal-Split der Verkehrsleistung 75 79.3 13.1 100

Region Rhein-Main (km in Mio.) 4058 | 30.824 5808 | 40.692

Kilometerleistung pro Person und Jahr 689 5237 987 6914 | 100.0 63.1

Modal-Split der Verkehrsleistung 10.0 75.8 14.2 100

(Quelle: eigene Berechnungen nach KONTIV)

Die sonstigen Gemeinden auBerhalb des Verdichtungsraumes sind aufgrund héherer
Distanzen zum Kemraum geringeren Anziehungskraften ausgesetzt. Die geringe Au-
Benorientierung der sonstigen Gemeinden auBerhalb des Verdichtungsraumes wird
aber durch héhere Distanzen wieder kompensiert, so daB keine signifikanten Unter-
schiede der Verkehrsleistungen zu den sonstigen Gemeinden innerhalb des Verdich-
tungsraumes auftreten. Diese haben demgegenuber bei geringéren Distanzen im ,Sog'
von Frankfurt eine gréBere AuBenorientierung. Auch Ddorkes weist nach, daB sich der
Verkehrsaufwand der Bewohner niedrigrangiger Gemeinden des suburbanen Raumes
aufgrund der Kompensation von Aufkommen und Distanzen nicht von denen des landli-

8 Anteil der gemeindegrenziiberschreitenden Fahrten im motorisierten Verkehr nach VDRM
1995.
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chen Raumes unterscheidet. Die hohen Verkehrsleistungen der sonstigen Gemeinden
aufBerhalb des Verdichtungsraumes gehen nicht nur auf die Uberdurchschnittlichen Ver-
kehrsleistungen mit dem MIV zurlick, sondern auch auf hohere Distanzen im 6ffentli-
chen Verkehr. So sind Anteile der Kilometerleistungen mit dem &ffentlichen Verkehr we-
sentlich héher als die entsprechenden Anteile der OV-Fahrten (DORKES 1998, S. 128).

Die geringsten Verkehrsleistungen werden aufgrund der hohen Binnenorientie-
rung in Frankfurt und den Oberzentren auBerhalb des Verdichtungsraumes erzielt. Die
hohe Binnenorientierung schlagt sich in Frankfurt in einem berdurchschnittiichen OV-
Anteil an den Verkehrsleistungen von 23 % nieder, wahrend in den Oberzentren auBer-
halb des Verdichtungsraumes die Verkehrsleistungen uberdurchschnittlich auf den
nichtmotorisierten Verkehr entfallen. AuBerst verkehrssparsam verhalten sich noch Be-
wohner der Mittelzentren auBBerhalb des Verdichtungsraumes. Die hohe Durchmischung
von Wohnen und Arbeiten und die hohe Binnenorientierung flihren in den ober- und
mittelzentralen Orten auBerhalb des Verdichtungsraumes zu distanzgtinstigen Wegen,
die Uberwiegend nichtmotorisiert zuriickgelegt werden. Die Bewohner der Mittelzentren
im Verdichtungsraum verhalten sich mit knapp 5000 km im MIV verkehrsaufwendig. Der
hohe motorisierte Verkehrsaufwand im Individualverkehr erklart sich durch die hohe Au-
Benorientierung sowie durch eine geringe OV-Nutzung. Des weiteren finden zwischen
den mittelzentralen Orten tangentiale Verflechtungen statt, bei denen der MIV bevorzugt
wird. Allerdings kdnnen innerhalb dieses Gemeindetyps erhebliche Unterschiede hin-
sichtlich des Verkehrsaufwandes je nach OV-Angebot, Grad der AuBBenorientierung, Di-
stanz zum Zielort und Art der Verflechtung auftreten.

Tab. 17: Zusammenfassende Betrachtung verkehrsrelevanter Merkmale

Index Ver- [ Anteil | Distanz | OvAV- ov- Arbeits- | Anteil Ziel-
kehrs- AuBen- zu Reisezeit | Anteil | platzbesatz | verkehram
aufwand | orientie- | Frankfurt | verhilt- | am Quell- Gesamt-
im MIV rung am nis verkehrs- verkehr
Quell- aufkom-
verkehr men
Region 100 68.1 49.2 1.5 20.2 1.03
Frankfurt 76 52.5 . . 38.9 2.03 44.0
Innerhalb Verdichtungsraum
Oberzentren 88 58.4 225 . 28.3 1.45 425
Mittelzentren 95 714 30.0 1.27 13.2 0.89 37.3
sonstige Gemeinden 118 78.8 37.8 1.71 14.4 0.53 33.8
AuBerhalb Verdichtungsraum
Oberzentren 97 52.6 64.2 . 12.0 1.89 43.5
Mittelzentren S0 57.6 529 0.86 9.3 11 373
sonstige Gemeinden 119 64.9 58.3 1.34 10.7 0.55 30.0

Die hohe Durchmischung von Wohnen und Arbeiten und die geringe AuBBenorientierung
als MasB fir die Bindungskraft der Siedlungsstrukturen sowie das attraktive OV-Angebot
in den Oberzentren wirken sich auf einen geringen Verkehrsaufwand im motorisierten
Individualverkehr positiv aus. Dennoch gelten die siedlungsstrukturellen Gemeindetypen
nicht als verkehrssparsam, da sie einen hohen Zielverkehr erzeugen. Unter Berlicksich-
tigung des Zielverkehrs erweisen sich die Mittelzentren auBerhalb des Verdichtungs-
raumes als der verkehrssparsamste Gemeindetyp. So weisen sie in glnstiger Distanz
zu Frankfurt eine geringe AuBenorientierung auf. Zusammen mit dem hohen Mi-
schungsgrad spricht dies fiir eine hohe Bindungskraft. Der OV ist hinsichtlich der Er-
schlieBungsqualitit dem MIV gleichwertig. Dies fiihrt aber nicht unweigerlich zu einem
hohen OV-Anteil, da die Binnenwege mehrheitlich nichtmotorisiert zuriickgelegt werden.
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5.4.2 Verkehrsleistungen nach Fahrtzwecken

Im Vordergrund dieses Abschnitts steht der Verkehrsaufwand in Abhédngigkeit von der
raumlichen Verteilung der Aktivititengelegenheiten. Da die Verflechtungsmuster beim
Berufs- und Einkaufsverkehr sich groBtenteils decken, wird vermutet, daB die héheren
Verkehrsleistungen im Berufs- und Einkaufsverkehr in niedrigrangigen Gemeinden
durch einen geringeren Freizeitverkehr zum Teil abgemildert oder vollstandig kompen-
siert werden bzw. geringere Verkehrsleistungen des Berufs- und Einkaufsverkehrs in
héherrangigen Gemeinden durch héhere Verkehrsleistungen im Freizeitverkehr sogar
iberkompensiert werden. In Tabelle 18 sind normierte Kilometerleistungen in den sied-
lungsstrukturellen Gemeindetypen dargestellt. Sie bestétigt fir den Berufs- und Ein-
kaufsverkehr vergleichbare siedlungsstrukturelle Muster. Nur die Mittelzentren im Ver-
dichtungsraum weisen im Einkaufsverkehr deutlich geringere Werte als im Berufsver-
kehr auf. Hier macht sich in einigen Mittelzentren die berdurchschnittliche Ausstattung
mit Einkaufszentren bemerkbar. Andererseits sind die Berufsverkehrsleistungen der
Mittelzentren im Verdichtungsraum aufgrund der hohen AuBenorientierung auf Frankfurt
relativ hoch. Die insgesamt geringeren Verkehrsleistungswerte der Mittel- und Oberzen-
tren in der Alltagsmobiliat werden durch den Freizeitverkehr nicht wesentlich erhdht.
Trotz des Uiberdurchschnittlichen Verkehrsaufwandes im Freizeitverkehr verzeichnen die
Oberzentren im Verdichtungsraum insgesamt geringe Verkehrsleistungen.

Tab. 18: Index des Verkehrsaufwandes nach siedlungs- Die Bewohner der Ober-
strukturellen Gemeindetypen (Region = 100) zentren und die Bewochner der
| Bora! | Einkaut |Fremn| p— Mittelzentren auBerhalb des
Verdichtungsraumes legen die

Innerhalb des Verdichtungsraumes geringsten Verkehrsleistun gen
Frankfurt am Main 89.9 84.6 85.8 87.7 im Berufsverkehr Zun‘jck (Vgl.
Oberzentren 839 1923  [1030 1922 Karte 17 im Anhang; vgl. Ta-
sonstige Gemelinden 119.6 116.2 107.2 114.6 Verdichtungsraum es weisen bei
1 . s

Auflerhalb des Verdichtungsraumes geringen Distanzen zu Frankfurt
Oberzentren 79.2 91.8 98.0 88.0 f d d hoh Verkeh

Mittelzentren 835  |93.1 986|905 autgrund des hohen Vver ff r-
sonstige Gemeinden | 114.7 | 120.4 1094|1138 saufkommens nach Frankfurt
Region Rhein-Main __ |1000 |100.0 _ |100.0 |100.0 einen verhéltnisméBig hohen
eigene Berechnungen Berufsverkehrsaufwand auf.

Kleinere Zentren in geringer
Entfernung zu den Kernstidten bzw. mit guter Erreichbarkeit der Kernstéadte sind mit
mehr als 4066 km pro Jahr und Einwohner &uBerst verkehrsaufwendig. Diffuse Ver-
flechtungen fordern dariiber hinaus die verkehrsaufwendige Nutzung des Pkw. Da der
Berufsverkehr in allen Gemeinden quantitativ das héchste Gewicht hat, pragt er auch
insgesamt die raumlichen Verkehrsstrukturen. Im Einkaufsverkehr zeigen sich ahnliche
siedlungsstrukturelle Muster des Verkehrsaufwandes, was auf eine weitestgehend kor-
respondierende Verteilung von Arbeits- und Versorgungsstandorten und auf die Binde-
lung beider Aktivitdten schlieBen 1aBt. Aufgrund des héheren Anteils der Binnenverkeh-
re, der geringe Distanzen verursacht, ist der Einkaufsverkehr mit rd. 1200 km pro Kopf
und Jahr bzw. mit einem durchschnittlichen Anteil von 17 % am Verkehrsaufwand gering
beteiligt. Allerdings sind in einigen sonstigen Gemeinden die Verkehrsleistungen im Ein-
kaufsverkehr mit mehr als rd. 1500 km pro Kopf und Jahr Uberdurchschnittiich. So treten
gerade im weniger verdichteten und landlich-peripheren Raum (z.B. Fulda, Odenwald,
Alzey-Worms, Teil von Lahn-Dill und Marburg-Biedenkopf) héhere Verkehrsleistungs-
werte im Einkaufsverkehr auf. Durch die Ausdinnung des Nahversorgungsangebotes in
den Kleineren Gemeinden landlicher Rdume werden mehr langere Wege motorisiert zu-
riickgelegt. Wenn Aktivititsangebote im Nahbereich von Wohnungen von den mobilen
Bevélkerungsteilen nicht angenommen werden, kommt es schleichend zur Standortauf-
gabe im Einzelhandel, die wiederum die weniger mobilen Bevélkerungsschichten zur
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Motorisierung und damit zu héheren Distanzen zwingt. Die anhaltende Zunahme der
Motorisierung, der ,MaBstabssprung' und die rdumliche Konzentration von Einzelhan-
dels- und FreizeitgroBeinrichtungen sind hier wichtige Triebfeder héherer Verkehrslei-
stungen insbesondere im motorisierten Individualverkehr.

Wiahrend die Aktivititengelegenheiten des Einkaufs und des Arbeitens noch wei-
testgehend mit den Wohnstandorten (ibereinstimmen, vollzieht sich in viel starkerem
Mafe im Funktionsbereich Freizeit eine siedlungsraumliche Entmischung von Wohn-
statten und Freizeitstandorten, die eine wesentliche Determinante zunehmender Distan-
zen und von Verlagerungen auf den verkehrsaufwendigen, motorisierten Verkehr ist.
Wahrend der Berufs- und Einkaufsverkehr als  Alltagsmobilitit noch
,stedlungsstrukturellen GesetzmaBigkeiten' folgt, zeigen sich im Freizeitverkehr keine
siedlungsstrukturellen Muster und RegelméaBigkeiten. Ein wesentlicher Grund hierfir ist,
daB Freizeitmobilitdt eine vielfaltige raum-zeitiche Dimension hat. Nach Lanzendorf
kann zwischen Urlaubs- und Kurzurlaubsreisen, Tagesausflugsverkehr und alltaglichem
Freizeitverkehr unterschieden werden. Dariiber hinaus sind die ausgetibten Freizeitakti-
vitdten ausgesprochen facettenreich. Zu einer Freizeitaktivitit gehort der Spaziergang
ebenso wie die sportliche Betatigung, der Besuch von Bekannten bzw. Verwandten im
Garten, der Tagesausflug in die Natur oder in den Erlebnispark, der sonntégliche
Schaufensterbummel in der Innenstadt oder eine mehrtitige Urlaubsreise. Als beson-
ders verkehrsaufwendig erweisen sich sonntigliche Besuchsfahrten mit dem Pkw
(LANZENDORF 1998). Umgekehrt sind Wege, die eine Teilnahme am Vereinsleben, daB
Aufsuchen von Gaststatten und lokalen Veranstaltungen wie StraBen- oder Volksfeste
oder Spaziergénge als Ziel haben, vergleichsweise kiirzer. Eine Erklarung des Freizeit-
mobilititsverhaltens durch Siedlungsstrukturen erweist sich aufgrund des vielféltigen
Tatigkeitsspektrums als schwierig. Eindeutige Abhéngigkeiten vom Gemeindetyp lassen
sich nicht feststellen. Dies liegt auch darin begriindet, daB individuelle Verhaltensweisen
einen mindestens ebenso groBen Teil der Freizeitverkehrsleistungen verursachen. So
wird die Hélfte des motorisierten Individualverkehrs zu Freizeitzwecken von nur rund
10 % der Bevélkerung getragen (WURDEMANN 1986, S.1f.). Mobilitits- und Lebensstilori-
entierungen der Bevélkerung stehen hier in einem engen Zusammenhang zum distanz-
aufwendigen Freizeitmobilitatsverhalten.

Betrachtet man den Freizeitverkehr als Ganzes, so sind die Verkehrsleistungen
der Bewohner sonstiger Gemeinden in ihrer Freizeit mit Uber 2695 km sehr aufwendig.
Damit tragen sie nicht zur Dampfung der Verkehrsleistungen im Berufs- und Einkaufs-
verkehr bei. Offenbar verursacht das Defizit von infrastrukturellen Freizeiteinrichtungen
in kleineren Gemeinden einen Teil des héheren Verkehrsaufwandes. KAGERMEIER 1998
weist nach, daB gerade Bewohner auBerhalb des Verdichtungsraumes niedrigrangiger
Orte hohere Verkehrsleistungen durch den Besuch von Kino, Theater, Gaststatten und
Sporteinrichtungen aufwenden. Darliber hinaus ergibt sich bezogen auf den funktions-
standortbezogenen Freizeitverkehr eine Dominanz des motorisierten Verkehrs in sonsti-
gen Gemeinden, der hohere Verkehrsleistungen verursacht. AuBerst umstritten und wi-
derspriichlich sind die Ergebnisse zum EinfluB der Wohnausstattung und des Grinfla-
chen- bzw. Gartenanteils auf die zuriickgelegten Distanzen. Grundsétzlich wére zu er-
warten gewesen, daB die stédtische Wohnbevélkerung aufgrund einer vergleichsweisen
schlechten Wohnqualitat héhere Verkehrsleistungen als die eher landliche Wohnbevél-
kerung aufweist. Eine &ltere Untersuchung kommt diesbeziiglich zum Ergebnis, daB die
Frankfurter Wohnbevélkerung nicht mehr oder weniger Ausflugsfahrten in die Umge-
bung unternimmt als Bewohner andere Rdume, weil sie andere, weniger distanzauf-
wendige Freizeitaktivititen ausibt (BECKER 1980). Da die attraktiven Naherholungsge-
biete sowie groBe Freizeiteinrichtungen in der niheren Umgebung der GroBstadte lie-
gen, sind die Distanzen der stadtischen Bewohner besonders im Ausflugsverkehr deut-
lich geringer. Dariiber hinaus ist vor allem in den Ober- und Mittelzentren ein breites und
ausgewogenes Freizeitangebot vorhanden.
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5.4.3 Weiterfiihrende Berechnungen zum Verkehrsenergieverbrauch

Zwar konnte mit den verkehrsmittelspezifischen Verkehrsleistungen eine erste Analyse
des Verkehrs- aufwandes in Siedlungstypen vorgenommen werden, allerdings ist eine
vollstdndige und umfassende Bewertung unter umwelt- und energiepolitischen Ge-
sichtspunkten erst mit der Analyse der Schadstoffemissionen und des Energiever-
brauchs zweckmaBig. Dabei darf sich die Analyse nicht auf die Schadstoffemissionen
allein beschranken, da ansonsten eine Uberbewertung des Schadstoffbeitrages von
motorisierten Verkehrsmitteln (PKW, Bus) zugunsten der elektrischen Verkehrsmittel
erfolgen wiirde. Daher wird der spezifische Verkehrsprimarenergieverbrauch berechnet,
der unweigerlich die Nutzenergie mit einbezieht und mit den Verkehrsleistungen sowie
dem Auslastungsgrad von Pkw, Bussen und Bahnen verbunden ist. Der spezifische
Primarenergieverbrauch wird nach HOPFNER et al. 1988 zugrundegelegt (vgl. Tabelle 19)
(HOPFNER 1988; INSTITUT FUR

ENERGIE- UND UMWELTFORSCHUNG .

1992) Dabei bewegt sich der spe- Pkw, Bus und Bahn im Nahverkehr

zifische  Primarenergieverbrauch il el P ol |-
der Verkehrstréager des éffentlichen
Verkehrs zwischen 0.20 Kilowatt- l'f:dhﬁ:‘f:' 091|026| 035 | 026 | 020 | 0.28
stunde je  Personenkilometer =
(KWh/Pkm) bei U-Bahnen und 0.35 (Quelle: Hopfner 1988, 1592)

kWh/Pkm bei S-Bahnen. Die Be-

rechnung eines plausiblen, gewichteten Mittelwerts zwischen dem Primarenergiever-
brauch von S-Bahnen, U-Bahnen und Stadt- bzw. StraBenbahnen sowie dem Omnibus
fur die Region Rhein-Main ist nicht méglich, da fir die einzelnen Verkehrsmittel des 6f-
fentlichen Verkehrs kein aktueller Modal-Split der Verkehrsleistungen vorliegt. Ferner
hangen die Unterschiede stark von dem jeweiligen Auslastungsgrad, der Beférderungs-
geschwindigkeit und dem Schienenbahntypus ab. So wird der von Hépfner ermittelte
Zwischenwert von 0.28 kWh je Personenkilometer fir den offentlichen Verkehr ange-
setzt. Der motorisierte Individualverkehr erzeugt einen spezifischen Primérenergiever-
brauch von 0.91 kWh/pkm. Um den gesamten Primarenergieverbrauch in kWh pro Per-
son und Jahr der Gemeinde zu berechnen, werden die spezifischen Primarenergiever-
brauchswerte der Verkehrsmittel mit den jeweiligen durchschnittlichen Personenkilome-
terleistungen pro Person und Jahr der Verkehrsmittel multipliziert.

Tab. 19: Spezifischer Primérenergieverbrauch von

sonst. Gemeinden auBerhalb '
MZ auBerhalb |}
0Z auBerhalb !

sonst. Gemeinden innerhalb

MZ innerhalb

OZ innerhalb

Frankfurt |

T T T T U
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000
kWh pro Person und Jahr

Abb. 30: Primarenergieverbrauch des Verkehrs in der Region Rhein-Main 1995 differenziert
nach siedlungsstrukturellen Gemeindetypen (eigene Berechnungen)

117



Diese Extrapolation verandert an der Gesamtstruktur nur wenig, beriicksichtigt jedoch
die hohen Verkehrsleistungen im éffentlichen Verkehr. Damit kommen tiberdurchschnitt-
liche Fahrleistungen pro Person mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln insbesondere auf 1an-
geren Distanzen im SPNV aus den Gemeinden auBerhalb des Verdichtungsraumes
starker zum Tragen. Die ober- und mittelzentralen Orte auBerhalb des Verdichtungs-
raumes verfligen (ber einen ginstigen spezifischen Verkehrsprimarenergieverbrauch im
Jahr, der noch unter dem der gréBeren Kernstadte - Frankfurt ausgenommen - liegt. Die
sonstigen Gemeinden auBerhalb des Verdichtungsraumes weisen dagegen iiberdurch-
schnittliche Energieverbrauchswerte im Verkehr auf. Vor allem der Energieverbrauch
von knapp 280 kWh pro Person und Jahr im 6&ffentlichen Verkehr fallt hier stark ins Ge-
wicht, wobei nicht nur die Orientierungen auf den Kernraum enthalten sind. Aufgrund der
guten Erreichbarkeits- und ErschlieBbarkeitsverhéltnisse wird ein betréchtlicher Teil
durch OV-Beziehungen in das nichstgelegene Mittelzentrum generiert.

Primérenergieverbrauch im Verkehr
in kWh/Person und Jahr

[] -4250

4250 - 4500

4500 - 5000

5000 - 6000

6000 - 6250

6250 - 6500
> 6500

————= 08 S-Bahn

20km  ouese
eigena Berechnungen, eigenar Entwurl

Karte 18: Primarverkehrsenergieverbrauch des Verkehrs in der Region Rhein-Main 1995

Generell gilt, dal3 hier langere, radiale Schienenwege die Expansion des Raumes for-
dern. Solange die Orientierungen auf Frankfurt mit dem OV erfolgen und eine radiale
SchienenerschlieBung die verkehrsleistungsteigernde Distanz zwischen 50 und 65 km
nicht Ubersteigt, sind die Ober- und Mittelzentren auBerhalb des Verdichtungsraumes
sehr verkehrssparsam. Die Gemeinden auBerhalb des Verdichtungsraumes erzeugen
aufgrund ihres hohen MIV-Anteils hohe Verkehrsvoluminas. Die Unterschiede kénnen
innerhalb des jeweiligen Siedlungsstrukturtyps variieren, so daB eine gemeindebezoge-
ne Analyse des Verkehrsenergieverbrauchs zweckmaRig ist. Karte 18 bestétigt die o.g.
Ergebnisse im allgemeinen, beférdert jedoch wichtige Detailergebnisse zu Tage. So ist
der Verkehrsenergieverbrauch der Mittelzentren im unmittelbaren Umland von Frankfurt
vergleichsweise héher als in den Mittelzentren im weiteren Umland. Dafiir sind die hohe
AuBenorientierung nach Frankfurt und der hohe MIV-Anteil verantwortlich. Die Mittel-
zentren im weiteren Umland weisen in entsprechender Entfernung zu Frankfurt einen
geringeren Verkehrsenergieverbrauch auf. Mit weniger als 4500 kWh pro Person und
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Jahr sind die Oberzentren Wiesbaden, Darmstadt, Hanau, Mainz, Marburg, GieBen-
Wetzlar und Fulda sowie einige Mittelzentren auBerhalb des Verdichtungsraumes ver-
kehrsenergetisch &duBerst glnstig. In den Ober- und Mittelzentren auBerhalb des Ver-
dichtungsraumes entfallen davon nur rd. 192 kWh pro Person und Jahr auf den &ffentli-
chen Verkehr.

5.5 Erklarung der siedlungsstrukturell-bedingten Verkehrsmobilitat
5.5.1 Siedlungsstrukiurelle EinfluBfaktoren der Verkehrsreduktion

Im Rahmen der empirischen Analysen wird dem Zusammenhang zwischen Siedlungs-
struktur und Verkehrsaufwand in der Region Rhein-Main nachgegangen. Ein besonderer
Augenmerk wird auf die Beziehung zwischen der regionalen Funktionsteilung von Woh-
nen und Arbeiten und die Verkehrsverflechtungen gerichtet. Stellvertretend fir die All-
tagsmobilitit steht der Berufsverkehr, da dieser noch am ehesten siedlungsstrukturellen
GesetzméaBigkeiten folgt und erklarende siedlungsstrukturelle Parameter vorliegen. So
verursacht eine hohe Mischung von Wohnen und Arbeiten in der Wohngemeinde - aus-
gedriickt durch den Arbeitsplatzbesatz (vgl. Karte 19) —i.d.R. eine hohe Bindungskraft.

Arbeitsplatzbesatz 1995
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Karte 19: Arbeitsplatzbesatz in der Region Rhein-Main 1995

Dennoch liegen Gemeinden mit hohem Arbeitsplatzbesatz und einer unterdurchschnittli-
chen Binnenorientierung vor. Offenbar ist nicht nur die lokale Situation fiir die Verkehr-
serzeugung maBgebend, sondern auch die innerregionale Funktionsteilung und Anzie-
hungskraft bzw. Attraktivitit potentieller Zielorte. So verfugen die Mittelzentren in gerin-
ger Distanz zu Frankfurt trotz hohem Arbeitsmarktbesatz Uber eine Uberdurchschnittlich
geringe Binnenorientierung. Die Anziehungskraft der Stadt Frankfurt ist in vielen Fallen
bei einer Entfernung bis zu 40 km deutlich starker als die Bindungskraft der Wohnge-
meinden. Die bisherigen Analysen haben gezeigt, daB erwerbstdtige Bewohner der
Wohngemeinden im hohen MaBe in ,arbeitszentrale Orte' einpendeln. Dies bedeutet,
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daf3 ein Arbeitsplatzdefizit in ,Wohngemeinden* mit einem hohen Arbeitsplatziiberschuf3
in ,Arbeitsgemeinden‘ korrespondiert. Mit anderen Worten: Einer geringen Bindungs-
kraft steht eine hohe Anziehungskraft gegeniiber, aus der eine hohe Verflechtungsinten-
sitat resultiert. Gemeinden, in denen eine ausgeglichenes Verhaltnis von Wohnen und
Arbeiten existiert, weisen im allgemeinen verkehrssparsamere Siedlungsstrukturen auf
als gréBere Stédte, in denen ein Arbeitsplatziberhang besteht, der oftmals mit einem
Arbeitsplatzdefizit in Umlandorten einhergeht. Bei der Identifizierung verkehrssparsamer
Siedlungsstrukturen darf demzufolge die Sicht nicht auf den Quellverkehr der Bewohner,
also der Auspendler je Erwerbstétiger am Wohnort, beschrankt bleiben. Der Verkehr
entsteht nicht ausschlieBlich durch das Angebotsdefizit vor Ort, sondern vielmehr durch
das Verhiltnis des lokalen Angebotes zum auBerértlichen Angebot. Unter dem Aspekt
des Verkehrsaufwandes ist bei einer Analyse der Verkehrsintensitat regionaler Sied-
lungsstrukturen der Zielverkehr, also die Einpendler je Erwerbstatige am Arbeitsort mit-
zuberucksichtigen. Verkehrssparsam sind Gemeinden, die nicht nur dber eine hohe Bin-

nen- und geringe AuBenorientierung verfiigen, sondern dariiber hinaus geringe Ein-
pendler verzeichnen.®
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Abb. 31: Arbeitsplatzbesatz und Einpendelverkehr in der Region Rhein-Main 1995 (eigene Be-
rechnungen nach Bundesanstalt fiir Arbeit 1995)

% So ist zum Beispiel Frankfurt als Wohnort sehr verkehrssparsam, da es eine hohe Binnenori-
entierung bei gleichzeitig geringer AuBenorientierung aufweist. Als Zielort dagegen ist
Frankfurt &uBerst verkehrsaufwendig, da es aufgrund seiner Anziehungskraft einen Einpend-
leriberschuB aufweist.
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Abb. 32: Arbeitsplatzbesatz und Auspendelverkehr in der Region Rhein-Main 1995
(eigene Berechnungen nach Bundesanstalt fir Arbeit 1995)

Gemeinden mit einer hohen ,Eigenbedeutung’ haben in der Regel auch eine hohe
,UberschuBbedeutung’, d.h. ihr Arbeitsplatzangebot wird durch die erwerbstatigen Um-
landbewohner in Anspruch genommen. Daher stellt sich unter dem Aspekt der Reduzie-
rung des Ein- und Auspendelverkehrs die Frage, welches Verhéltnis von Wohn- und
Arbeitsplatzen optimal ist, d.h. bei welchem Arbeitsplatzbesatz der Ein- und Auspendel-
verkehr in der Summe am geringsten ist. Das theoretisch optimale Verhéltnis zwischen
Wohnen und Arbeiten liegt bei 100 Arbeitspldtzen je 100 wohnhafte Beschéftigte (Ar-
beitsplatzbesatz = 1). Aufgrund der Anziehungskraft Frankfurts und anderer Oberzen-
tren ist in der Realitat der optimale Grad der Nutzungsmischung gréBer als 1. Das opti-
male Verhdltnis von Wohnen und Arbeiten, bei dem das Ein- und Auspendleraufkom-
men am geringsten ist, liegt in der Region Rhein-Main bei 120 bis 150 Arbeitspléatzen je
100 wohnhafte Beschéftigte. Dieses optimale Verhéltnis wird von den Oberzentren im
Verdichtungsraum und den Mittelzentren auBerhalb des Verdichtungsraumes erreicht.
Bei den Oberzentren im Verdichtungsraum hat nur Wiesbaden eine geringe Einpendler-
quote.®® Stellt eine Gemeinde mehr Arbeitsplatze auf 150 wohnhafte Beschaftigte,

® Dies ist auch ein statistisch-bedingter Effekt, da der hohe Beamtenanteil in Wiesbaden nicht
in den sozialversicherungspflichtigen Einpendlern enthalten ist. Dariiber hinaus gilt Wiesba-
den als ein bervorzugter Wohnstandort der Beschéftigten, so daB3 die Einpendierquote natur-
gemanig relativ gering ist.
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nimmt die Einpendlerzahl rasch zu. Das Optimum wird in den Gemeinden um Frankfurt
durch Arbeitsplatzgewinne im Zuge der Metropolregionsentwicklung Gberstiegen. Der
neue Einpendlerverkehr féllt hier in der Regel in Form von Individualverkehren an. Eine
Ausnahme von dieser Regel stellen die sonstigen Gemeinden dar. Trotz einer geringen
Arbeitsmarktzentralitdt und einem hohem Arbeitsplatzdefizit weisen sie hohe Einpend-
lerquoten auf. Die Arbeitsplatze der Wohngemeinden werden mit bis zu 80 % von au-
Berhalb wohnenden Erwerbstatigen in Anspruch genommen. Gleichzeitig pendelt ein
hoher Anteil der wohnhaften Beschéftigten in andere Gemeinden aus. Bei einem Wert
unterhalb des Optimums nimmt der Anteil der Auspendler drastisch zu. Ein tUberdurch-
schnittlich negatives Pendlersaldo charakterisiert die Gemeinden trotz hoher Einpend-
lerquote als typische Wohngemeinden. In diesen Pendlerwechselgemeinden sind 86 %
aller Verkehre gemeindegrenzentiberschreitend.

Unter dem Aspekt des Verkehrsaufwandes ist danach zu fragen, welche Distan-
zen die Pendler zurlicklegen. Der Verkehrsaufwand aller Pendler, also der Binnen-, Aus-
und Einpendler je Erwerbstatiger am Wohn- und Arbeitsort, berlicksichtigt die Distanzen
der Erwerbstétigen am Wohnort und der Erwerbstétigen am Arbeitsort gleichermafBen.
Dies entspricht schlicht der Verkehrsleistungen des Pendlers aus seiner Wohngemeinde
in die Zielgemeinde bzw. innerhalb der Wohngemeinde. Abbildung 33 stellt den durch-
schnittlichen Verkehrsaufwand eines Pendlers dem Arbeitsplatzbesatz gegenliber. Der
Arbeitsplatzbesatz gibt sowohl! die Mischung von Wohnen und Arbeiten in der Wohnge-
meinde als auch das Bedeutungsdefizit bzw. den BedeutungsiiberschuB3 der Zielge-
meinde wieder. So kann ermittelt werden, welcher Gemeindetyp im Quell- und Zielver-
kehr gleichermaBen verkehrssparsam ist.

-
@

Gemeindetypen

-
o

O sonst. G. auBerhalb

-
&
N

O MZ auBBerhalb
A 0Z auferhalb

¢ sonst. G. innerhalb

-
(=]

@ MZinnerhalb

(-]
i

A OZinnerhalb

Verkehrsaufwand Berufspendier in km
I

(=]
"

@ Frankfurt a.M.

EN
L

Total Population
R-Qu. =0,1986

2 v T v .
0,0 0.5 1.0 15 2,0 2,5 3,0
Arbeitsmarktzentralitat

Abb. 33: Arbeitsplatzbesatz und Verkehrsaufwand (eigene Berechnungen nach Bundesanstait
fiir Arbeit 1995)

Bei einer optimalen Mischung von Wohnen und Arbeiten (Arbeitsplatzbesatz = 1,2 bis

1,5 ) ist der Verkehrsaufwand in den Gemeinden am geringsten. Sowohl in Gemeinden
mit Arbeitsplatzdefizit als auch mit Arbeitsplatziiberschul3 steigt der Verkehrsaufwand:
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Ein Arbeitsplatzdefizit in sonstigen Gemeinden bedeutet distanzaufwendige Auspendel-
stréme, ein Arbeitsplatziiberschu3 in den Oberzentren und in Frankfurt kennzeichnet
distanzaufwendige Einpendelstrome. Eine Konzentration der Siedlungsentwicklung auf
wenige und gréBere Orte bedeutet nicht zwangslaufig eine héhere Verkehrssparsam-
keit. Vielmehr verspricht eine optimale Verteilung von Wohnen und Arbeiten eine gerin-
ge Verkehrssparsamkeit. Den geringsten Verkehrsaufwand hinsichtlich des Quell- und
Zielverkehrs weisen in groBer Zahl die Mittelzentren auB3erhalb des Verdichtungsraumes
auf. Sie kénnen auf der einen Seite eine hohe Zahl von Erwerbstétigen an sich binden.
Auf der anderen Seite fallen keine verkehrsaufwendigen Einpendelstrome an. Darl{iber
hinaus kénnen auch Oberzentren identifiziert werden, die trotz eines nicht optimalen
Mischungsgrades verhéltnismaBig verkehrssparsam sind. Der hohe Arbeitsplatzbesatz
sorgt hier zwar flr einen Einpendleriiberschuf3, die Einpendler legen aber relativ geringe
Distanzen zuriick, so daB sich insgesamt ein geringer Verkehrsaufwand ergibt. Dabei
spielen Lagecharakteristiken der Auspendlergemeinden eine wesentliche Rolle.
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Abb. 34: Relative Attraktivitdt der Wohngemeinden zu Frankfurt (eigene Berechnungen nach
Bundesanstalt flir Arbeit 1995)

Das Verhiltnis zwischen Bindungskraft der Wohngemeinde und Anziehungskraft
Frankfurts als Maf der ,relativen Attraktivitat* der Wohngemeinde zu Frankfurt 1&Bt sich
in der Verflechtungsintensitat mit Frankfurt (Anteil der Auspendler nach Frankfurt an den
Erwerbstatigen am Wohnort in %) ausdriicken (vgl. Abb. 34). Der hohe Verkehrsauf-
wand der sonstigen Gemeinden und der Mittelzentren im Verdichtungsraum resultiert
vor allem aus den Beziehungen zur Kernstadt Frankfurt. Grundsatzlich zeigt die Abbil-
dung 34, daB mit zunehmender Entfernung der Anteil der Auspendler félit. Mit anderen
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Worten: Die Anziehungskraft Frankfurts nimmt mit zunehmender Entfernung ab. Die Be-
zZiehung ist jedoch nicht strikt linear, d.h. einige Gemeinden, insbesondere die Oberzen-
tren Mainz, Wiesbaden, Darmstadt und Hanau weisen bereits in der Ndhe von Frankfurt
geringe Auspendlerraten auf. Andere Gemeinden wiederum zeigen in hoher Entfernung
noch groBe Auspendlerquoten, d.h. hier treten weitere siedlungsstrukturelle Kriterien wie
zentralortliche Funktion und OrtsgréBe auf.®* Wenngleich die Oberzentren auBerhalb
des Verdichtungsraumes quantitativ einen hohen ,Einpendlerbeitrag' stellen, ist ihre
Verflechtungsintensitat mit Frankfurt aufgrund ihrer hohen relativen Attraktivitat und Di-
stanz zu Frankfurt sehr gering ist. In der Aggregation tragen insbesondere die mit
Frankfurt stark verflochtenen Mittelzentren zum Einpendlerverkehr Frankfurts bei (vgl.
Abb. 35). :
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Abb. 35: Zusammenhang zwischen relativer Attraktivitit und Einpendleranteil (eigene Berech-
nungen nach Bundesanstalt fir Arbeit 1995)

Es wurde gezeigt, daB die Verflechtungsintensitat durch die Wechselwirkungen zwi-
schen Bindungskraft der Wohngemeinde, Anziehungskraft der Arbeitsgemeinde und
Distanz zwischen Wohn- und Arbeitsgemeinde beeinfluBt wird. Das Verhéltnis zwischen
Bindungswirkungen der Wohngemeinden und Anziehungskraft der Arbeitsgemeinden
und die Distanz zwischen der Wohn- und Arbeitsgemeinde beschreibt die relative At-
traktivitdt und damit das MaB der innerregionalen Funktionsteilung zwischen den Ge-
meinden (vgl. Abb. 36). Die Verflechtungsintensitét folgt damit dem Grundprinzip des
Gravitationsgesetzes, nach dem das Interaktionsvolumen zwischen Wohn- und Arbeits-

% Es lassen sich Gemeinden mit entsprechender OrtsgroBe herauskristallisieren, die in gunsti-
ger Entfernung zu Frankfurt geringe Auspendlerquoten aufweisen.
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gemeinden proportional mit dem Produkt der SiedlungsgréBe und umgekehrt proportio-
nal dem Distanzquadrat entspricht. Mit zunehmender Bindungskraft der Wohngemein-
den und zunehmender Distanz zu Frankfurt ist es demnach wahrscheinlicher, daB3 die
wohnenden Erwerbstatigen nicht nach Frankfurt auspendeln. Dementsprechend muB3
die Bindungswirkung des Wohnortes um so gréBer sein, je ndher die Wohngemeinde an
Frankfurt liegt, damit mit gleicher Wahrscheinlichkeit eine Binnenorientierung auftritt. Die
Regel trifft auch fur dezentrale Orte im Umland, deren Arbeitsmarktbedeutung fir die
Umlandbewohner mit zunehmender Attraktivitat und Distanz gegeniiber Frankfurt steigt,
Zu.

Distanz zwischen Wohn- und Arbeitsort

siedlungsstrukturell
bedingter
Verkehrsaufwand

Bindungskraft < —> Anziehungskraft
Wohngemeinde Arbeitsorte

Abb. 36: Zusammenhang zwischen Verkehrsaufwand und innerregionaler Funktionsteilung
(eigener Entwurf)

Nach diesem Prinzip miBte das Verhéltnis der Bindungswirkung der Wohngemeinde zur
Anziehungskraft der Zielgemeinde proportional zur Entfernung ansteigen, um die unter
dem Aspekt der Verkehrsreduzierung verkehrsleistungssteigernden Wirkungen der zu-
nehmenden Distanz auszugleichen. Da diese Beziehung - wie aufgezeigt - nicht strikt
linear ist, ist danach zu fragen, in welcher Entfernung und mit welcher OrtsgréBe keine
verkehrsleistungssteigernde Wirkung eintritt. Die verkehrsleistungssteigernde Wirkung
kann nattirlich durch einen héheren OV-Anteil auf langeren Distanzen abgefangen wer-
den. In den Gemeinden darf jedoch nicht der Punkt erreicht werden, an dem die OV-
ErschlieBung verkehrsleistungssteigernd wirkt, d.h. die OV-Nutzung auf langeren Di-
stanzen verkehrsaufwendiger ist als die MIV-Nutzung auf kirzeren Distanzen.

Fur eine geringe Verflechtungsintensitat mit Frankfurt verfigen Darmstadt, Wies-
baden und Mainz Uber die erforderliche SiedlungsgréBe und die entsprechende Entfer-
nung zu Frankfurt. Die Verflechtungsintensitat mit Frankfurt ist vergleichsweise gering
und der Auspendelverkehr duBerst distanzginstig. Dariiber hinaus ist die Anziehungs-
kraft nicht zu groB, um verkehrsaufwendige Einpendelstrome zu verursachen. Die poly-
zentrale Siedlungsstruktur wirkt dadurch verkehrsaufwandseduzierend. Die Arbeits-
marktzentren verfligen nicht nur Uber eine geringe AuBenorientierung, vielmehr haben
sie einen kleinraumigen Einzugsbereich mit kurzen Pendlerwegen herausgebildet. Sie
stellen das siedlungsstrukturelle Grundgerdst einer optimalen innerregionalen Funktion-
steilung dar. Eine Stirkung der Attraktivitat dieser Zentren wiirde jedoch verkehrslei-
stungssteigernd wirken. Dagegen ist Hanau in der Entfernung von 20 km zu Frankfurt
und einer Einwohnerzahl von knapp 80.000 noch zu klein konzipiert, um seine Aus-
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pendler nach Frankfurt und die seines Umlandes an sich zu binden. Eine Aufstufung
zum Oberzentrum stérkt die Funktion Hanaus als Einpendelzentrum. Unter den gegen-
wartigen Bedingungen weisen noch die Oberzentren auBerhalb des Verdichtungsrau-
mes eine optimale Siedlungsgréf3e und Entfernung zu Frankfurt auf. Marburg mit 77.000
Einwohnern und einer Distanz zu Frankfurt von 77 km, GieBen mit 72.000 Einwohnern
(53 km) und Fulda mit 60.000 Einwohnern (85 km) liegen im Rahmen dessen, was im
Verflechtungsbereich von GroBstadten verkehrssparsame Siedlungsstrukturen bedeutet
(KAGERMEIER 1997, S.194)

5.5.2 Innerregionale Funktionsteilung und Verkehrsaufwand

Die Entmischung von Wohnen und Arbeiten setzt sich auf regionaler und teilraumlicher
Ebene fort. Die Verteilung von Wohnen und Arbeiten in Regionen und Teilraumen kann
durch das Konzentrations- bzw. DispersionsmaB von Bevélkerung und Beschaftigung
dargestellt werden. Zwischen Bevélkerungs- und Beschéftigungsverteilung und den
Verflechtungsmustern besteht ein enger Zusammenhang. So konnte in den bisherigen
Analysen nachgewiesen werden, daB die Verflechtungsintensitat vor allem in Teilrdu-
men mit einer ungleichen Verteilung von Wohnen und Arbeiten, d.h. einer hohen Ent-
mischung von Wohnstandorten und Arbeitsstétten zwischen den Gemeinden, am stérk-
sten ausgepragt ist, bzw. umgekehrt die Binnenorientierung in den Gemeinden mit ho-
her Nutzungsmischung am gréBten ist. Gleichzeitig ist die Verflechtungsintensitat um so
geringer, je starker die Arbeitsplétze auf eine Gemeinde konzentriert sind. In einem Zeit-
vergleich. konnte Hirschfeld fir Schleswig-Holstein nachweisen, daB der Pendelverkehr
in jenen Arbeitsmarktregionen abgenommen hat, in denen die Konzentration der Ar-
beitsplétze auf wenige, groBe Gemeinden zugenommen hat (HIRSCHFELD 1999, S.85-
103). Aus diesem Grund sind polyzentrale Agglomerationen verkehrssparsamer als mo-
nozentrale oder Agglomerationen, in denen kernstadtorientierte Verkehrsstréme domi-
nieren. Demgegeniiber nimmt die Verflechtungsintensitéit in den Einzugsbereichen der
Arbeitsmarktzentren mit Bedeutungsverlust zu.

Da die funktionsrdumlichen Beziehungen zwischen den Wohn-, Arbeitsplatz-,
Einkaufs- und Freizeitstandorten die Distanzen bestimmen, liegt es nahe, dem Zusam-
menhang zwischen dem Grad der Siedlungskonzentration bzw. -dispersion und den
Wegeentfernungen nachzugehen. Unter dem Blickwinkel des mit den Fahrleistungen
verbundenen Energieverbrauchs ist der Anteil der Verkehrsmittel mit in die Analyse ein-
zubeziehen. Zur Messung des Dispersions- bzw. Konzentrationsgrades raumlicher Ver-
teilungen sind eine Reihe von MaBzahlen auf Basis des Entropiekonzeptes entwickelt
worden.® Zu den in der Geographie gebrauchlichsten und anerkanntesten Verfahren die
Konzentration zu messen, zéhlt die sogenannte Lorenzkurve, die sich im Disparitits-
koeffizienten von Gini als KonzentrationsmaB k ausdriicken 14Bt. Er ist definiert als Quo-
tient aus der Fldche, die von der Gleichverteilungsgeraden und der Lorenzkurve einge-
schlossen wird sowie der Flache unterhalb der Gleichverteilungsgeraden (vgl. Abb. 37).

K
K=1- 10-‘ Z f](z e',1 +Z el)
j=1
mit:
k= Anzahl der Klassen j
fi=relative Haufigkeit in % der Flache fir die Klasse j

2 e; =relative Summenhaufigkeit in % der Bevolkerung (Beschaftigten) lber aile Klassen

Abb. 37: Berechnung des Gini-Koeffizienten

% Sie sollen im einzetnen nicht vorgestellt werden. Ein ausfihrliche Beschreibung findet man in:
Birg 1986, S. 31-68; Delion, 1995

126



Die Tabelle 20 dokumentiert erwartungsgemas, daf} in der Region Rhein-Main die Be-
vilkerung weniger auf Frankfurt konzentriert ist und sich starker auf die Region verteilt,
wéahrend die Beschéftigung eine vergleichsweise hohe Konzentration aufweist. Im Ver-
gleich zu Miinchen oder Hamburg ist die Konzentration der Beschaftigten geringer, da
sie sich auf mehrere Oberzentren verteilt. Eine Verteilung der Bevélkerung im Umland
groBerer Stidte bei gleichzeitiger Konzentration der Arbeitsplétze bedeutet eine stérkere
kleinrdumige Funktionsteilung, die in polyzentralen Metropoiregionen zu geringeren Di-

stanzen als in mono-

Tabelle 20: Siedlungsdispersion und Pendlerverkehr zentralen Metropolre-
Reg} Gini-Koeffi- Gini- Durchschnitt- ov- gionen fohrt. Daraus
egion zient Bevdl- | Koeffizient | liche Wege- | Anteil 1Bt sich folgern. daB
kerun Beschiiftigung | ténge In km in% a ', g f,t ti

Rhein-Main 0.52 0.71 72 20 &n rein quantlative
Verschiebung des

Rhein-Ruhr 0.49 0.59 8.7 12 Verkehrsaufkommens
Stuttgart 0.46 0.62 8.3 24 zugunsten von Ver-
Hamburg 0.70 0.84 10.6 21 kehrsstrémen im Um-
Miinchen 0.66 0.80 10.0 24 land eine Verringe-
Quelle: KONTIV 89, IVT Heilbronn 1995, Socialdata 1995, RMV rung der Distanzen
1995, Motzkus 1996, eigene Berechnungen bewirkt, wenn deren

Verflechtungen auch
auf die entsprechenden Arbeitsmarktzentren im Umland orientiert sind. Oftmals geht
allerdings mit einer Siedlungsdispersion eine Verlagerung auf den motorisierten Indivi-
dualverkehr einher, so daB sich Kreuz- und Querverflechtungen nicht in dem MaBe bin-
deln lassen, um einen effizienten Einsatz des OPNV zu ermdgiichen. Der OV-Anteil von
20 % in der Region Rhein-Main ist aber nicht so unginstig, daB die Vorteile der di-
stanzminimierenden polyzentralen Siedlungsstruktur die Mdglichkeiten eines effizienten
offentlichen Verkehrssystems einschranken.

5.5.3 Wirksamkeit zentraler Elemente einer verkehrssparsamen Siedlungsstruk-
tur

Die beobachteten Unterschiede im Verkehrsaufwand zwischen den Gemeinden stellen
noch kein siedlungsstrukturell-bedingtes Verkehrseinsparpotential dar, wenn die Unter-
schiede nicht auch Folge unterschiedlicher siedlungsstruktureller Bedingungen sind.
Erst dann wiére eine siedlungsstrukturelle MaBnahme zur Einsparung des Verkehrsauf-
wandes wirksam.® In dieser Arbeit geht es darum, den Nachweis zu fiihren, in welchen
Gemeinden siedlungsstrukturell glnstige Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen
fur ein verkehrssparsames Verhalten vorliegen und welche Relevanz die einzelnen
siedlungsstrukturellen Elemente haben. Dafir wurden deskriptiv magliche Erklérungs-
faktoren ermittelt, indem Zusammenhange zwischen Siedlungsstruktur und Verkehrs-
mobilitat aufgezeigt wurden. Die Relevanz der siedlungsstrukturellen Elemente fir den
Verkehrsaufwand soll mit Hilfe eines multiplen Regressionsmodells mit Dummy-
Variablen abgeschétzt werden. Unabhangig von der Frage einer Umsetzbarkeit des
Leitbildes wird der verkehrseinsparende Effekt etwaiger siedlungsstruktureller Einzele-
lemente ermittelt. Es folgt die Identifizierung der Gemeinden, welche verkehrssparsame
Siedlungsstrukturen aufweisen, in einer Clusteranalyse. Als siedlungsstrukturelle Ein-
fluBgréBen, die durch entsprechende Indikatoren gemessen wurden, stellten sich in der
deskriptiven Analyse folgende Merkmale heraus:

¥ Es muB in Kauf genommen werden, daB analytisch nicht gelést werden kann, welcher Anteil
des Verkehrs- aufwandes konkret auf Siedlungsstrukturen oder Sozialstrukturen zuriickzufih-
ren ist. Aufgrund der untrennbaren Uberlagerung sozialer und raumlicher Strukturen ist es
nicht méglich, die Einflusse der intervenierenden soziodemographischen Merkmale vollstan-
dig zu eliminieren.
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Merkmal Indikator

*  Bevélkerungs- und Siedlungsdichte *  Einwohner je km? Fliche bzw. je km? Siedlungs-
fidche

*  Nutzungsmischung =  Arbeltsplatzbesatz

*  Bindungskraft »  Anteil der Binnenpendler an allen Pendlern in %

*  Arbeitsplatzkonzentration * Anteil der Beschiftigten im Arbeitsmarktzentrum

an den Beschéftigten in der Arbeitsmarktregion in
%

Distanz zu Frankfurt Luftlinienentfernung zu Frankfurt im km

- L]

*  Ausstattung des Wohnortes = Zentralitat

= Siedlungsgrofe *  Einwohnerzahl

s  Wohnsituation, Wohn- und Sozialstruktur =  Anteil der Ein- und Mehrfamilienhduser
= Wohn-, Misch- oder Gewerbefunktion der * Pendlersaldo je Beschattigter

Gemeinden
Einzelhandelszentralitit

Kautkraftbindungsquote in %

=  Nachbarschaftsverhaitnisse = ereichbares Bevdlkerungspotential in x Minuten

* Kemstadtorientierung bzw. Verflechtungsintensitit =  Anteil der Auspendler nach Frankfurt an den
mit Frankfurt wohnhaften Erwerbstatigen in %

=  Anziehungskraft Frankfurt * Einpendlerquote in %

= QV-Angebot =  S-BahnanschluB

= Ereichbarkeit der Ober- und Mittelzentren *  MIV- und OV-Fahrzeit in x Minuten

*  Motorisierung *  Pkw je 100 Einwohner

Auf den ersten Blick bot sich aufgrund der Vielzahl der erklarenden Variablen eine Fak-
torenanalyse vor der Regression und Clusterung an, um die komplexen Informationen
entsprechend zu verdichten. Fir die Regressions- und Clusteranalyse hatte durch eine
Faktorenanalyse sichergestellt werden kénnen, daB auch tatséchlich alle zur Erkldrung
des Verkehrsaufwandes zur Verfligung stehenden Variablen unabhéngig voneinander
sind und so hochkorrelierte Variablen auf unabhangige grundlegende Dimensionen
(Faktoren) reduziert werden kdnnen. Die Faktorenanalyse fiihrte zu dem in vielen Fallen
auftretendem Ergebnis, daB sich die Faktoren nicht eindeutig identifizieren lassen; eine
nicht interpretationsféhige Regression- und Clusteranalyse war die Folge. Offenbar
konnte die Siedlungsstruktur auf der Ebene von Gemeinden durch die 0.g. Indikatoren

Tabelle 21: Korrelationsmatrix zu Siedlungsstrukturen und  Nicht adaquat in weitere

Gesamtverkehrsaufwand Dimensiongn differenziert
ARB- |BEV |LUFT- |MOT- [A. s D werden. Eine hohe Korre-
BES95 LoiIs | GRAD |MEHRF [BAHN |ZORT2 | |ationen zwischen den Di-
KMPER -0.54 [-0.30|-0.10° |0.13* |-0.49 |-027 |-0.82 : : ant.
ARBBES95 0.40 |-0.07~ [-0.06" [0.61 __|0.31 [0.43 mensionen lief3 den eigent
BEV 20.22 |-0.11° |0.57 0.17 |0.09% lich Zweck der Faktorena-
LUFTLDIS 038 [-047 [-0.30 |-0.23 nalyse obsolet werden. In
L"°J§?.§‘.? -0.06™ 605%5" 208" | diesem Fall spricht inhalt-
SBARN - 028 lich dafur, auf eine Fakto-
* Die Korrelation ist auf dem Niveau von 5 % signifikant renanalyse zu verzrqhten,
';&Fgg;ig"iﬁka"' Kilometarlaist R - so daB die Informationen
: llometerieistung pro Person und Jahr im : H
Berufsverkehr der einzelnen Indikatoren
ARBBES95:  Arbeitsplatzbesatz erhalten bleiben. In der
EEi\-frolsr fizcl{lu_ngsgr‘?ﬂe Frankiurt Konsequenz bedeutet dies
: uitiinienentiernung zu Frankfu . .
MOTGRAD:  Motorisierungsgrad fur das weitere Vorgehen,
A_MEHRF: Anteil der Mehrfamilienhiuser daB aufgrund des komple-
S-BAHN: S-Bahnanschluf3 xen Sachverhaltes auf die
D_ZORT2: Dummy , Ober- und Mittelzentrum'

Variablenauswahl des Mo-
dells zu achten ist.
Voraussetzung fir ein inhaltlich konsistentes und interpretationsfahiges Modell ist
vor allem die Minimierung von Multikollinearitdten, die im Regressionsmodell nicht expli-
zit bericksichtigt werden. Denn naturgeméaB sind siedlungsstrukturelle EinfluBgroBen
hoch miteinander korreliert, so daB eine sorgfiltige Auswahl von Variablen vorzuneh-
men ist. Da auch die Auswahl geeigneter dezentraler Orte in Abhangigkeit der zen-
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tralortlichen Funktion im Vordergrund der Arbeit steht, geht die Variable ,ober- und mit-
telzentrale Funktion‘ und ,vorhandener S-Bahn-AnschluB‘ als Dummy-Variable in die
Regression ein. Dariber hinaus hat sich im Laufe der Untersuchung herausgestelit, daf3
die Zentralitit das infrastrukturelle Ausstattungsniveau gut reprasentiert. Eine addquate
Selektion der Variablen empfiehlt sich ohnehin aufgrund der hohen Komplexitit des Re-
gressionsmodells mit Dummy-Variablen bei einer hohen Zahl von metrischen und kate-
gorialen Variablen. Einen ersten Anhaltspunkt fiir die Auswahl relevanter siediungs-
struktureller Variablen liefert die Betrachtung der Korrelationsmatrix. Unabhéngige Va-
riablen mit hohen Korrelationskoeffizienten (r > 0,6) werden aufgrund der Multikollinea-
ritdt nicht in die Regressionsanalyse einbezogen. So muBte beispielsweise auf das
Merkmal ,Nachbarschaftsverhéltnisse* (erreichbare Bevélkerung innerhalb von 30, 45
und 60 Minuten) aufgrund hoher Interkorrelationen mit anderen Variablen verzichtet
werden. Ebenso zeigten hohe Korrelationen: Dummy ,ober- und mittelzentrale Funktion’
und Arbeitsmarktkonzentration, SiedlungsgréBe und Arbeitsmarktkonzentration, Nut-
zungsmischung und Dummy ,Gemeindefunktion’, Luftliniendistanz zu Frankfurt und Ver-
flechtungsintensitat, Anteil Mehrfamilienhduser und Siedlungsdichte. Je nach Modell
(Zweck, Verkehrsmittel) werden jene Variablen ausgewéhilt, die héhere Korrelationen mit
der zu erkldrenden Variablen aufweisen und zu einer interpretationsfahigen Erklarung
des Modell beitragen. So weist die Variable Anziehungskraft, die durch die Einpendler-
quote gemessen wird, fir den Gesamt- und Berufsverkehr zunéchst tiberraschend einen
nicht-signifikanten EinfluB auf. Eine Aufschilisselung der Daten nach zentral6rtlicher
Stufe stellt jedoch ein zufriedensteliendes Ergebnis her. Ein positiver Zusammenhang
zwischen diesen Variablen ist nur fir Ober- und Mittelzentren festzustellen, die disper-
sen Verflechtungen zwischen den sonstigen Gemeinden storen den Zusammenhang.
Die ausgewdhlten siedlungsstrukturellen EinfluBgréBen korrelieren z.T. hoch mit dem
Verkehrsaufwand pro Person und Jahr. Dies trifft im besonderen MaBe fir die ober- und
mittelzentrale Funktion (-0.82) und den Arbeitsplatzbesatz als Indikator fir die Nut-
zungsmischung (-0.54) zu. Mit Ausnahme der Luftliniendistanz sind alle Variablen tber
dem 99%-Niveau hochsignifikant. Die Interkorrelationen der ausgewahlten Variablen
sind vertretbar, so daB3 sie problemlos simultan in der Regression verwendet werden
darfen.

KMPER = 17.19 - 0.75 x D_ZORT2* + 0.10 x MOTGRAD* - 0.07 x LUFTDIST* - 0.12 x ARB
BES95* ~ 0.21 x BEV**

") auf 0.01 %-Niveau signifikant
") auf 0.05 %-Niveau signifikant
adj R2=0,74

KMPER: Verkehrsaufwand im km pro Person und Jahr

D_ZORT2: Dummy ,ober- und mittelzentrale Funktion*

MOTGRAD:  Motorisierungsgrad (PKW je 1000 Einwohner)

LUFTDIST: Luftliniendistanz zu Frankfurt

ARBBES95:  Arbeitsplatzbesatz (Erwerbstétige/wohnhafte Erwerbstétige)
BEV: Einwohnerzahl

Abb. 38: Ergebnisse der Regressionsanalyse zum Verkehrsaufwand

Die o.g. Variablen werden schrittweise in das Regressionsmodell einbezogen (schritt-
weise Selektion). Dies hat den Vorteil, daB nach jedem Schritt die Gleichung vorhande-
ner Variablen auf AusschiuB Uberprift wird und in dem nachsten Schritt die Aufnahme
weiterer Variablen nach dem Prinzip der Signifikanz der partiellen Regressionskoeffizi-
enten erfolgt. Gewichtige Veranderungen im partiellen Regressionskoeffizienten und im
Signifikanzniveau, die ein Indiz fur Multikollinearitat sind, treten nicht auf. Das Modell
wird nach der 5. lteration abgebrochen, da die verbleibende Variable ,Anteil der Mehr-
familienhduser* keinen zusétzlichen Varianzanteil bringt und das Erkldrungsmodell ,stért'
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sowie die Variable ,S-Bahn-AnschluB‘ das Aufnahmekriterium nicht erfiillt. Das korri-
gierte BestimmtheitsmaB von knapp 74 % sagt aus, daB die einbezogenen siedlungs-
strukturellen Parameter insgesamt 74 % der Varianz des Verkehrsaufwandes erklaren.
Die F-Test und der t-Test zeigten, da das Modell und die einzelnen Parameter hochsi-
gnifikant sind.

64 % der erklarten Varianz entféilt auf die Dummy-Variable ,ober- und mittelzen-
trale Funktion'. Die siedlungsstrukturellen Voraussetzungen des Gemeindetyps ,Ober-
und Mittelzentrum’ werden in der Regressionsanalyse als besonders verkehrssparsam
bestatigt. Die SiedlungsgréBe, die Luftliniendistanz zu Frankfurt und der Arbeitsplatzbe-
satz als Indikator fir die Nutzungsmischung stellen weitere wichtige EinfluBgroBen fiir
den Verkehrsaufwand dar. Der Verkehrsaufwand ist um so niedriger, je gréBer die Stadt
und die Entfernung zu Frankfurt und je héher der Mischungsgrad ist. Der S-Bahn-
AnschluB3 und die Wohnsituation bzw. der Charakter des Wohngebietes, der auch die
Sozialstruktur widerspiegelt, spielen in diesem Zusammenhang keine wesentliche Rolle.
Dies IaBt annehmen, daB eine dichte Wohnbebauung in der Nahe von S-Bahn-
Anschliissen den Verkehrsaufwand weniger préagt. Demgegeniiber beeinfluBt der Moto-
risierungsgrad den Verkehrsaufwand erwartungsgemaB positiv, der hier aber nicht aus-
schlieBlich als Folge siedlungsstruktureller oder verkehrsinfrastruktureller Ausstattung
interpretiert werden kann. Vielmehr kann er auch Ausdruck der Sozialstruktur und der
Lebensstile von Bewohnern bestimmter Wohnviertel sein. So ist in den Umlandgemein-
den mit hohem Verkehrsaufwand und hohem Motorisierungsgrad ein tberdurchschnittli-
cher Anteil von Kernstadtpendlern hdheren Sozialstatus und Einkommens reprasentiert.
Darliber hinaus ist die Ursache-Wirkungskette unklar, da der Wohnstandort aus der
Motorisierung oder die Motorisierung aus dem Wohnstandort folgen kann (HoLz-Rau
1997, S. 29 ff.)

Im folgenden wird nach dem gleichen Verfahren der siedlungsstrukturelle Beitrag
im Berufs- und Einkaufsverkehr sowie im nichtmotorisierten, motorisierten und offentli-
chen Verkehr geschétzt. Der Freizeitverkehr wird nicht in Betracht gezogen, da er nicht
die Alitagsmobilitat widerspiegelt, und weil keine erkliarenden siedlungsstrukturellen Pa-
rameter zur Messung vorlagen. Die Erklarungsmodelle der Verkehrsleistungen der Ver-
kehrsmittel beruhen dabei auf den Ergebnissen von NEWMANN/KENWORTHY 1989, die
nachgewiesen haben, daB die mit zunehmendem Flachenverbrauch ansteigende Auto-
mobilabhéngigkeit einen héheren Verkehrsaufwand erzeugt. Die Ergebnisse sind bis-
lang auf regionaler Ebene nicht Uberprift worden.Die in den Klammern angegebenen
statistischen PrifmaBe (t-Werte) zeigen, daB die unabhéngigen Variablen auf dem 99 %
Wahrscheinlichkeitsniveau statistisch gesichert sind.?” Der Berufs- und Einkaufsverkehr
als Teil der Einkaufsmobilitat ist im hohen MaBe siedlungsstruktureli determiniert. Die
hohe Verflechtungsintensitdt mit Frankfurt fiihrt im Berufsverkehr zu einem hohen Ver-
kehrsaufwand. Der hohe Grad der Nutzungsmischung von Wohnen und Arbeiten be-
dingt eine distanzglnstige Binnenorientierung. Im Einkaufsverkehr reprisentiert die
Dummy-Variable ,mittelzentrale Funktion' ein entsprechendes Ausstattungsniveau im
Versorgungsbereich. Eine hohe Kaufkraftbindungsquote als ZentralititsmaB hat einen
verkehrsleistungsreduzierenden EinfluB. Ober- und Mittelzentren mit hohem Mischungs-
grad und hoher Siedlungsdichte weisen einen hohen Anteil der nichtmotorisierten Ver-
kehrsleistungen auf. Dementsprechend sind in MIV-aufwendigen Gemeinden die Nut-
zungsmischung und die Siedlungsdichte gering. Die Ergebnisse von NE-
WMAN/KENWORTHY 1989, daB mit zunehmenden Flachenverbrauch bzw. geringerem
Verdichtungsgrad die héhere MIV-Fahrleistungen nicht nur auf die héheren Wegelan-
gen, sondern auch auf den Pkw-Besitz zurickzufihren sind, konnen auf regionaler Ebe-

® Alle anderen aufgefiihrten Variablen, die fiir die einzelnen Modelle getestet wurden, ergaben
insgesamt schlechtere statistische Ergebnisse, wobei eine geringere Schatzgenauigkeit zu-
gunsten einer héheren Interpretationsfahigkeit des Modells in Kauf genommen wurde.
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ne des Rhein-Main-Gebietes bestéatigt werden. Allerdings wirkt ein entsprechendes S-
Bahn-Angebot je nach Orientierung dampfend auf die MIV-Fahrleistungen. Die Qualitét
des S-Bahn-Angebotes modifiziert zwar den MIV-Verkehrsaufwand, in dem die gr6Beren
Entfernungen mit energetisch glinstigen 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt wer-
den. Dennoch wirken die gunstigen Erreichbarkeitsverhéaltnisse des Kernraumes im 6f-
fentlichen Verkehr durch die punkt-axiale ErschlieBung und die hohe Kernstadtorientie-
rung verkehrsleistungssteigernd. Eine hohe Bindungskraft der Mittelzentren dagegen
kann die verkehrsleistungssteigernde Kernstadtorientierung des offentlichen Verkehrs
deutlich mindern. Die kompakte und nutzungsgemischte Stadt in der Region schafft da-

mit einen geringen Ver-
Tabelle 22: Regression siedlungsstruktureller Parameter des Ver-  kehrsaufwand. Es bleibt

kehrsaufwandes (in Klammern: t-Werte) jedoch nach wie vor
Berufs- | Einkaufs-] NMIV | MIV ov offen, welches Maf der
verkehr | verkehr Dichte, Mischung und
Ober- und Mitlelzentren | 064" | 0.80°| 022 o70-| Polyzentralitit in der
(158) | (-24.8)| (3.69) (16.8)] Region Rhein-Main op-
Verflechtungsintensitat 0.15* . . 0.14* timal ist.
(3.53) (2.3) e
Nutzungsmischung -0.18* . 0.20°| -0,40° -0.20° .lnSgesam.t stat
(4.35) (353)| (8.02)| (480)| 2en die Ergebnisse der
SiedlungsgroBe -(0.10; . . Regressionsanalyse die
2:54 Erkenntnisse der be-
Einzelhandel fitat .| -0.08" : .
inzelhandelszentrall (2.3) schreibenden Analyse,
Siediungsdichte - 0157 -0,21° daB die Oberzentren
(2.68)| (4.15) und Mittelzentren auf-
Motorisierungsgrad (3‘_":9,) : : ?é'_?o) grund ihrer besonderen
OV-Erreichbarkeit 0.32° siedlungsstrukturellen
e T (590)|  Voraussetzungen und
“Bahn-Anschiu : | @09 Ausstattungsmerkmale
A2 (Korr.) 0.63 063] 0.9 034 o0s8| 4uBerst verkehrsspar-
F 102.2° 618" 24.4"| 39.6*] 104.59* sam sind. Vor allem die
*auf 1%-Niveau signifikant Ober- und Mittelzentren
3 Ve itika
auf § %-Niveau sianifikant auBerhalb des Ver-

dichtungsraumes weisen eine geringere Verflechtungsintensitat mit Frankfurt auf. Damit
konnte ein letzter wichtiger Baustein zur empirischen Begrindung des Konzeptes der
Dezentralen Konzentration unter verkehrsaufwandsreduzierenden Gesichtspunkten ge-
liefert werden. Die siedlungsstrukturellen Parameter Zentralitat, Nutzungsmischung,
Siedlungsdichte und -SiedlungsgréBe, Distanz zu Frankfurt und Verflechtungsintensitéat
mit Frankfurt konnten als weitere zentrale Elemente einer verkehrsminimierenden Sied-
lungsstruktur auf lokaler und regionaler Ebene bestéatigt werden. Damit sind wichtige
siedlungsstrukturelle Elemente festgelegt, die eine wichtige Grundlage fiir die regional-
planerische Festlegung dezentraler Orte bereitstellen und die Diskussion lber verkehrs-
sparsame Siedlungsstrukturen transparenter machen.

5.5.4 Zusammenfassung der empirischen Analysen zur Verkehrsmobilitét

Die empirische Analyse hat folgende Resultate zu Tage bef6rdert:

= Der Verkehrsaufwand unterscheidet sich signifikant zwischen siediungsstrukturellen
Gemeindetypen innerhalb und auBerhalb des Verdichtungsraumes. Besonders aus-
gepragt ist der Zusammenhang im Berufs- und Einkaufsverkehr. Hier sind die sied-
lungsstrukturellen EinfluBméglichkeiten am gréBten.

« Die Berufsverkehrsverflechtungen sind um so intensiver und komplexer, je stérker
die funktionale Entmischung von Wohnen und Arbeiten ist. Demgegeniiber ist die
Verflechtungsintensitdt und Verflechtungskomplexitdt in Teilrdumen mit hoher Ar-
beitsplatzkonzentration am geringsten.
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Die Verflechtungsmuster folgen immer weniger der zentralortlichen Hierarchie. In
Folge der Siedlungsdekonzentration und der Entmischung tragen vor allem die dis-
persen und tangentialen Verflechtungen in der Metropolregion zum Verkehrslei-
stungswachstum bei. Diese trifft fiir alle zentralértlichen Stufen zu. Sowoh! die dis-
persen Berufsverkehrsverflechtungen von Frankfurt und von den Oberzentren in die
Mittelzentren, von den Mittelzentren in die sonstigen Gemeinden als auch die tan-
gentialen Interaktionen zwischen den Mittelzentren und zwischen den sonstigen
Gemeinden nehmen stark zu.

Gleichzeitig wachst das Pendelvolumen auf Verkehrsbeziehungen (iber Distanzen
von 25 bis 40 km im mittelzentralen Verflechtungsbereich. Die Mittelzentren im Kern-
raum, deren wirtschaftliche Bedeutung im Rahmen der Metropolisierung der Region
wachst, sind zunehmend Ziele verkehrsaufwendiger Pendelstréme aus dem weite-
ren, landlichem Umland. Diese sind aber immer noch distanzgiinstiger als Verflech-
tungen in die Metropole.

Die wirtschaftiiche Spezialisierung der Metropolregion und eine fortschreitende Su-
burbanisierung steigemn das Attraktivititsgefalle zwischen Metropolregion und Peri-
pherie. Damit nimmt sowohl das arbeitsmarktinduzierte als auch das wohnungs-
marktinduzierte Pendeln zu.

Neben der Verdichtung der Pendelverflechtungen innerhalb der Metropolregionen
greift der Verflechtungsbereich von Frankfurt im Zuge der weiteren, verkehrstechni-
schen ErschlieBung auf die Oberzentren der Peripherie tber. Die grenzibergreifen-
den Verflechtungen zwischen Mittelhessen, Rheinhessen, Bayrisch-Untermain und
Sudhessen entziehen sich weitestgehend der regionalplanerischen Zusténdigkeit.

In einer Entfernung von mehr als 40 km zu Frankfurt gewinnen kurze, radiale Pen-
delstréme im ober- und mittelzentralen Verflechtungsbereich sowie der Binnenver-
kehr in Ober- und Mittelzentren gegentiber kernstadtorientierten Verflechtungen an
Bedeutung.

Bei einer Hochrechnung der aktionsraumlichen Orientierung kénnen als besonders
verkehrsaufwendig die mittelzentralen und niedrigrangigen Gemeinden im Verdich-
tungsraum sowie niedrig- rangige Gemeinden auBerhalb des Verdichtungsraumes
identifiziert werden. Der Berufs- und Ausbildungsverkehr tragt im Besonderen zu der
schlechten Gesamtbilanz der Verkehrsleistungen und des Verkehrsenergiever-
brauchs in den sonstigen Gemeinden bei. Auch im Freizeitverkehr fallen in den son-
stigen Gemeinden Uberdurchschnittliche Verkehrsleistungen an.

Die siedlungsstrukturellen Voraussetzungen der Oberzentren innerhalb und auBer-
haib des Verdichtungsraumes und der Mittelzentren auBerhalb des Verdichtungs-
raumes erweisen sich hinsichtlich der Verkehrssparsamkeit als besonders wirksam.
lhre hohen Bindungswirkungen und geringe Kernstadt- und Kernraumorientierung
wirkt distanzminimierend und férdert den nichtmotorisierten Verkehr. Insbesondere
bei einer hohen Konzentration von Arbeitsplatz- und Versorgungseinrichtungen in
den Ober- und Mittelzentren ist eine kleinrdumige Funktionsteilung zu beobachten. In
Teilrdumen mit Bedeutungs- und Funktionsverlust der Ober- und Mittelzentren inten-
sivieren sich die Pendelverflechtungen innerhalb des Umiandes.

Bedeutsame Elemente einer verkehrsaufwandsminimierenden Siedlungsstruktur auf
regionaler und lokaler Ebene sind Nutzungsmischung, Zentralitat, SiedlungsgroBe
und Dichte sowie Arbeitsplatzkonzentration. Die kompakte, durchmischte Stadt ober-
und mittelzentraler Funktion ist damit im hohen MaBe verkehrsvermeidend. Nach-
barschaftsverhéltnisse wie die Anziehungs- und Bindungskraft des Arbeitsmarktzen-
trums sowie die Entfernung und relative Attraktivitit zur Kernstadt sind weitere wich-
tige EinfluBgréBen, die das optimale MaB der innerregionalen Funktionsteilung be-
schreiben kénnen.

Die beiden entscheidenden Variablen fiir den Verkehrsaufwand, der im glnstigsten
Fall nicht mehr als 6100 Personenkilometer im Jahr betragt, sind die GréBenrelation
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und Distanz zwischen Frankfurt und den dezentralen Orten. Eine durchschnittliche
Entfernung von 20 bis 55 km zu Frankfurt und eine durchschnittiiche Siedlungsgré-
Be von 100.000 bis 45.000 Einwohnern stellen verkehrsenergetisch optimale Sied-
lungsstrukturbedingungen fiir einen geringen Verkehrsaufwand dar.

= Eine regional optimale Durchmischung von Wohnen und Arbeiten liegt zwischen 120
und 150 Arbeitspldtzen je wohnhaften Erwerbstatigen. Obwohl einige sonstige Ge-
meinden durch eine hohe Mischung von Wohnen und Arbeiten gekennzeichnet sind,
tragt das hohe Maf an funktionaler und sozialer Entmischung in der Metropolregion
Zu einem distanzaufwendigen und MiIV-orientierten Ein- und Auspendelverkehr bei.
Insbesondere bei stark spezialisierten, wirtschaftlichen Funktionen fallen in Gemein-
den mit Arbeitsplatziiberschu3 distanzaufwendige Einpendelverkehre an. Aber auch
in klassischen Auspendlerwohngemeinden flihrt die Suburbanisierung und Neuan-
siedlung von Dienstleistungen zu hohem Einpendelverkehr. Da die Tatigkeiten hohe
Anforderungen an die Qualifikation der Beschéftigten stellen, dehnt sich der Ein-
zugsbereich der héherwertigen Dienstleistungen aus.

= Die polyzentrale Struktur der Metropolregion Rhein-Main erweist sich gegentiber den
monozentralen Metropolregionen in dieser Hinsicht als die verkehrssparsamste
Siedlungsform. Das MaB der Attraktivitit bzw. Anziehungskraft der Oberzentren im
Verdichtungsraum (mit Ausnahme von Frankfurt) verursacht einen aus verkehrséko-
logischer Sicht gerade noch vertretbaren Einpendelverkehr. Eine weitere Konzentra-
tion hdherwertiger Dienstleistungen auf Frankfurt und auf die Oberzentren wiirde den
Einzugsbereich in einem distanzaufwendigen MaBe erweitern.

* Die SPNV-ErschlieBung der Ober- und Mittelzentren auBerhalb des Verdichtungs-
raumes und die hohe Erreichbarkeit Frankfurts wirken zwar verkehrsleistungsstei-
gernd, die radialen Schienenverbindungen {ibersteigen aber nicht die Reichweite, an
der die punkt-axiale SchienenerschlieBung den Verkehrsenergiebedarf negativ be-
einfluBt. Insgesamt hat das punkt-axiale Siedlungsstrukturprinzip in der Region
Rhein-Main in den vorliegenden Distanzverhiltnissen sein Optimum erreicht. SPNV-
Verflechtungen Uber 65 km zwischen Oberzentren und Frankfurt erweisen sich be-
reits als verkehrsaufwendiger als kurze MIV-Verflechtungen in der Metropolregion.

Wenngleich die Oberzentren auBerhalb des Verdichtungsraumes im Sinne einer stadt-
regionalen AuBenentwicklung und gréBere Mittelzentren im Verdichtungsraum im Sinne
einer stadtregionalen Innenentwicklung® anhand dieser empirischen Befunde bereits als
potentielle Entlastungsorte prinzipiell in Frage kommen, miissen in einem feinen Such-
raster die dezentralen Orte innerhalb dieses siedlungsstrukturellen Typs identifiziert
werden, die eine distanzoptimierende Funktionsteilung bzw. optimale Zuordnung von
Arbeits- und Wohnstandorten herbeifithren. Dies ist im regionalen Kontext vor allem in-
sofern erforderlich, da erhebliche Unterschiede in Bezug auf Nachbarschaftsverhéltnisse
und Lagecharakteristikas auftreten, die die Einzugsbereiche potentieller dezentraler Orte
erheblich beeinflussen. Da die Lagegunst aufgrund der guten verkehrsinfrastrukturellen
ErschlieBung nicht wesentlich verdndert werden kann, stellt die SiediungsgréBe und Ar-
beitsmarktbedeutung der dezentralen Orte in Abhéngigkeit der Entfernung zu Frankfurt
die eigentliche ,StellgréBe’ fur einen theoretischen Einspareffekt aufgrund verédnderter
Orientierung bzw. Verflechtungsstrukturen dar. Gleichzeitig ist bei der Auswahl dezen-
traler Orte unter den gegebenen Rahmenbedingungen des soziodkonomischen Struk-
turwandels in der Metropoiregionen soweit wie mdglich zu beriicksichtigen. Im Hinblick
auf eine nachhaltige Entwicklung der Metropolregion ist auch die Ausgeglichenheit von
Wirtschafts- und Sozialstrukturen in den Teilrdumen sowie die Funktion der Gemeinden
innerhalb der rdumlichen Funktionsteilung einzubeziehen.

® Eine Ausnahme stellen lediglich die Kernstadte im Verdichtungsraum dar, die von der wei-
terflihrenden Analyse ausgeschlossen werden, da sie aus verkehrsokologischer Sicht das
optimale Maf3 der Durchmischung bereits iberschritten haben.
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6 Entwicklung eines Leitbildes einer verkehrsarmen Siedlungs-
struktur

6.1 Grundprinzipien der raumplanerischen Implementierung
6.1.1 ldentifizierung von Gemeinden mit zentralen Elementen einer verkehrsmi-
nimierenden Siedlungsstruktur

Zur |dentifikation potentieller dezentraler Orte, die in Bezug auf die Verkehrssparsamkeit
siedlungsstrukturell wirksam sind, wird eine Clusteranalyse der Gemeinden mit ober-
und mittelzentraler Funktion durchgefiihit. Neben der Evaluierung und Uberpriifung der
wirtschaftlichen Potentiale der Gemeinden mit verkehrssparsamer Siedlungsstruktur
dient die Clusteranalyse der Typisierung potentieller dezentraler Orte unterschiedlicher
Eigenschaften und Préferenzstufen. Dies geschieht vor dem Hintergrund, das innerhalb
der Mittel- und Oberzentren eine groBe Heterogenitét hinsichtlich des Verkehrsaufwan-
des, der Ausprdgung verkehrsaufwandsminimierender Siedlungsstrukturelemente und
der wirtschaftlichen Potentiale besteht. .

Aus den vorangegangenen regressionsanalytischen Uberlegungen und den de-
skriptiven, empirischen Befunden sind die folgenden zentralen, siedlungsstrukturellen
Elemente fir den zu untersuchenden Sachverhalt relevant (vgl. Abb. 39). Die Entwick-
lung der Bevdlkerung und der Beschéftigung, die Arbeitsmarktkonzentration sowie die
Gemeindefunktionen werden ebenfalls berlicksichtigt, um die Konzentrationspotentiale
zu erfassen. Im Gegensatz zur Regressionsanalyse kdnnen auch korrelierte Variablen in
die Cluster-analyse einbezogen werden. Eine Korrelation kann in der Clusterung ber
die unterschiedliche Gewichtung korrelierter Variablen zu einer Uberbetonung be-
stimmter Aspekte und zur Inhomogenitat der Cluster fihren. Da allerdings im wesentli-
chen der Kontext der verkehrssparsamen Siedlungsstruktur dezentraler Orte beschrie-
ben werden soll, ist eine Gleichgewichtung der Merkmale beispielsweise durch den
AusschiuB korrelierter Variablen oder durch die Faktorenanalyse nicht erforderlich. Zu-
mindest ist ein hoher Zusammenhang zwischen siedlungsstrukturellen Elementen nicht
von Nachteil, da der Verkehrsaufwand durch mehrere, sich gegenseitig beeinflussende
Faktoren minimiert wird. Die Korrelationen sind aber vertretbar. Auch eine Korrelation
von r = 0,7 zwischen dem Anteil der Binnenpendler und der Nutzungsmischung ist noch
akzeptabel. Die Homegenitéat der Cluster sind gleichzeitig durch F-Tests zu prafen.

Verkehrsaufwand

Nutzungsmischung

Bindungskraft

Anziehungskraft

Bevodikerungsdichte

SiedlungsgréBe

Distanz zur Kernstadt in km
Bevolkerungsentwicklung 1980 bis 1995
Beschéftigungsentwickiung 1980 bis 1995
Arbeitsmarktkonzentration
Einzelhandelszentralitat
Gemeindefunktion

Abb. 39: Siedlungsstrukturelle Parameter der Verkehrsaufwandsreduzierung

Zur Clusterung der Gemeinden wurde das Verfahren von WARD mit der quadrierten,
euklidischen Distanz. als Ahnlichkeitsmaf3 verwendet. Das WARD-Verfahren ist fur die
Zielsetzung der Bildung homogener Ortstypen am besten geeignet, da es die groBte
Heterogenitét zwischen den Clustern, die optimale Zahl der Cluster, eine ausreichende
Besetzung der Gruppen, eine Tendenz zu gleich groBen Gruppen gewahrleistet sowie
keine Singularitaten (AusreiBer) zulaBt (BACkHAUS 1996, S. 262 ff.). Bei der Suche nach
der geeigneten Zahl der Cluster wurde das sogenannte ELBOW-Kriterium angewandt.
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Danach nimmt nach dem 886. Fusionierungsschritt die Heterogenitt am stérksten zu.
Die Ergebnisse der gefundenen sechs Cluster sowie das Dendrogramm sind im Anhang
dokumentiert. Die gefundenen Clusteridsungen sind signifikant voneinander verschieden
und insgesamt homogen strukturiert. Sie stellen bezuglich der oben genannten Prémis-
sen die optimale Losung dar. Dies wird durch die F-Werte besttigt, die die Streuung der
Variablen innerhalb einer Gruppe im Vergleich zur Grundgesamtheit angeben. Ein Clu-
ster ist als vollkommen homogen anzusehen, wenn der F-Wert nicht gréBer als 1 ist. Bis
auf wenige Ausnahmen ist dies der Fall. Die t-Werte zeigen, in welchem MaBe eine Va-
riable innerhalb der betrachteten Gruppe im Vergleich zur Grundgesamtheit liberrepra-
sentiert (positive Werte) oder unterreprasentiert (negative Werte) ist. Hohe negative t-
Werte zeigen an, daB die Variable nur in sehr geringem Mafe zur Clusterung beigetra-
gen hat; hohe positive Werte dokumentieren einen hohen EinfluB der Variablen bei der
Clusterbildung. Vor dem Hintergund der t-Werte aus Tabelle 23 kénnen die Cluster zu-
sammen mit den Lage- und StreuungsmaBen aus Tabelle 27 (vgl. Anhang) leichter in-
terpretiert und charakterisiert werden. So beférderte das Verfahren im Clustertyp 6 er-
wartungsgemaB die Oberzentren und die gréBeren Mittelzentren zu Tage (Hanau,
Worms, Wetzlar, GieBen, Marburg, Limburg, Aschaffenburg und Fulda). Sie entspre-
chen weitestgehend dem Bild einer Dezentralen Konzentration in der stadtregionalen
AuBenentwicklung und kommen als Mittelstadte mit Eigengewicht den Leitbilderwartun-
gen sehr nahe. Aufgrund der eigenstandigen Standortentwicklung sind sie aber nicht
Jkonstitutives Element innerregionaler Arbeitsteilung® und erfiillen damit nicht die Entla-
stungsimplikationen des Leitbildes (BRAKE 1998, S. 344-368). Aus diesem Grund spricht
Brake nur von ,relativer Dezentraler Konzentration'. Allerdings sind sie aufgrund gunsti-
ger und schneller Verkehrsanbindung zu Frankfurt im hohen MaBe mit Frankfurt ver-
flochten. Als Wohnstandort Frankfurter Erwerbstétiger haben sie damit entsprechende
Bundelungsfunktion in dezentraler Lage.

Tab. 23: Beurteilung der Homogenitat und Charakterisierung der Gruppen potentielier dezen-
traler Orte (eigene Berechnungen)

F-Werte t-Werte
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Bevolkerung 1995 o2 o04 02 07 O1 11| -05 09 01 11 20 24
Verkehrsaufwand 09 04 04 03 O1 02| 01 04 15 16 -28 25
Luftiinfendistanz z2uFrankfurt | 07 02 00 01 06 08| 05 -01 -54 -52 13 07
Einzelhandelseentralitit 1,2 06 02 09 03 20| 03 05 -4 01 00 1.1
Nutamgsmischung 03 04 01 17 03 08| 09 -1 -8 10 -01 18
Bindungsiraft 06 02 01 05 03 04| 07 -7 -35 00 10 28
Anziehungskraft o5 08 05 08 05 15 02 01 08 15 -13 -02
Bevolkerungsdichte 02 02 09 06 00 03| -09 09 11 15 -72 09
Arbeitsplatzionzentration 03 01 00 00 02 05| 02 -3 <44 67 -04 39
Gemeindefunktion 01 1.1 05 02 04 01| 18 08 -09 23 02 33
Beschéftigungsentwickdung o5 09 18 16 03 04| 05 00 03 O1 08 -10
Bevilkerungsentwickiung 0,6 13 10 01 08 04| 01 07 -02 29 O1 0.7

(eigene Berechnungen)

Der Clustertyp 6, der im folgenden auch als ,relativer dezentraler Ort' bezeichnet wird
und im Sinne von Boustedt die selbstiandige Nachbarstadt darstellt, kann durch die Be-
rechnung von t-Werten und der Lage- und StreuungsmaBe hinsichtlich seiner verkehrs-
sparsamen Siedlungsstruktur wie folgt charakterisiert werden.®® Danach ist der relative

o _ XU0.0)-X0)
Sa)
X(JG) = Mittelwert der Variable J Gber die Objekte der Gruppe G
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dezentrale Ort durch den geringsten Verkehrsaufwand, die héchste Binnenorientierung,
Nutzungsmischung, Arbeitsmarktkonzentration und SiedlungsgréBe gekennzeichnet. Er
ist durchschnittlich 54 km von Frankfurt entfernt, weist eine durchschnittliche Siedlungs-
gréBe von rund 67.000 Einwohnern auf und zieht im Mittel 47 % der Arbeitsplatze in der
Arbeitsmarktregion auf sich. Neben der geringen Kernstadtorientierung und hohen Bin-
nenhorientierung ist der relative dezentrale Ort stark mit seinem Umland verflochten. Die
kleinrdumige Funktionsteilung im engeren Verflechtungsbereich ist insbesondere in Teil-
raumen mit einer hohen Konzentration von Arbeitsplatz- und Versorgungseinrichtungen
zu beobachten. In Teilrdumen mit starkem Bedeutungs- und Funktionsverlust der Ober-
zentren intensivieren sich die Pendelverflechtungen innerhalb des Umlandes in einem
verkehrsleistungssteigernden Umfang. Orte mit einer hohen Arbeitsmarktbedeutung und
glnstigen Lage im Raum eignen sich als dezentraler Ort in der stadtregionalen Au-
Benentwicklung. Die einzige Stadt dieses Typs im Verdichtungsraum ist Hanau, die
aufgrund ihrer Einwohnerzahl von knapp 89.000 noch relativ autonom ist, aber eher als
ein dezentraler Ort fiir die stadtregionale Innenentwicklung in Frage kommt. Durch das
Clusterverfahren kristallisierten sich folgende weitere Gruppen potentieller dezentraler
Orte heraus. Bei dem Clustertyp 5 handelt es sich um Mischgemeinden in eher landlich-
strukturierten, weniger verdichteten Raumen. lhre Entfernungen zu Frankfurt und ande-
ren Oberzentren stehen in einem optimalen Verhéltnis zur Einwohnerzahl, so daB sie
nur ganz schwach in die intraregionale Arbeitsteilung eingebunden sind. Sie stehen aber
zumeist in einer engen Funktionsteilung mit mittelzentralen Nachbargemeinden (z.B.
Dillenburg, Herborn und Haiger, Michelstadt und Erbach), wodurch die Wohnfunktion im
Verhdltnis zu den Arbeitsplatzen ausgewogen ist. Ihre hohe Binnenorientierung und ge-
ringe Anziehungskraft bzw. geringer BedeutungstiberschuBB macht sie zu den verkehrs-
sparsamsten Gemeinden in der Region. Als potentielle dezentrale Orte sind sie nur be-
dingt und nur in gegenseitiger Funktionsergdnzung geeignet. Aus diesem Grund werden
sie als ,dezentrale Doppelorte oder im Sinne von Boustedt als ,Quasitrabanten’ be-
zeichnet. Sie kénnen nur begrenzt alleine eine Entlastungsfunktion fir die Kernstadt
aufnehmen.

Der erste Clustertyp ahnelt dem dezentralen Doppelort. Er unterscheidet sich
aber von diesen dadurch, daB seine Arbeitsmarktfunktion, die zu einem Bedeutungs-
UberschuB im Umland fiihren, stérker ausgepragt ist. Er stellt ein kleineres Arbeits-
marktzentrum mit Uberdurchschnittlicher Beschéftigungsentwicklung und Arbeits-
marktkonzentration am Rand oder auBerhalb des Verdichtungsraumes in durchschnittli-
cher Entfernung zu Frankfurt von 55 km dar. Aufgrund der Lage und Arbeitsmarktbe-
deutung ist dieser Clustertyp als dezentraler Ort pradestiniert. Zumal seine optimale
Nutzungsmischung zu einer hohen Bindungskraft und geringen Kernstadtorientierung
fuhrt. Dadurch daB dieser Gemeindetyp ist nur im geringen MaBe in der funktionsraumli-
che Arbeitsteilung der Region eingebunden ist, ist gleichzeitig die Anziehungskraft auf
entfernte Wohngemeinde relativ gering. Nach Boustedts Modell der Stadtregion stellt er
den Trabant dar sowie die klassischen Achsenendpunkte der radialen S-
Bahnverbindungen. Die in die Kernstadte auspendelnden Erwerbstatigen nutzen die
radialen Schienenverkehrsverbindungen. Er ist aber nach Meinung von Brake in der
Regel zu klein und wirkt gegenwartig ,als Standorttyp zu schwach* (BRAKE 1998), um
sich als dezentraler Ort zu profilieren. Die Bezeichnung ,verhinderte dezentrale Orte’
von Brake ist jedoch aufgrund der dargelegten Charakteristiken im Einzelfall zu prafen.
Der zweite Clustertyp sind kleine, mittelzentrale Wohngemeinden im weiteren Umiland
im Mittel 40 km von Frankfurt entfernt. Ihr berdurchschnittliches Bevélkerungswachs-
tum und ihre hohe Auspendlerquote ist Resultat des Zuzugs von Eigentimerhaushaiten,
die ihren Arbeitsplatz vorwiegend im Kernraum haben. In der geringen Bevélkerungs-

X(J) = Gesamtmittelwert der Variable J in der Grundgesamtheit
S(j) = Standardabweichung der Variable J in der Grundgesamtheit
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dichte kommt die Dominanz freistehender Einfamilienhduser zum Ausdruck. Als dezen-
trale Orte kommen sie aufgrund ihrer dominierenden Wohnfunktion und geringen Nut-
zungsmischung nicht in Frage. Der Clustertyp wird als ,dynamische Wohnorte* oder
nach Boustedt's Modell der Stadtregion als Satellit charakterisiert.

Der dritte und vierte Clustertyp ist eine heterogene Gruppe von kernstadtnahen
Mittelzentren, die sowohl ambivalent strukturiert als auch wirtschaftlich amorph sind. Die
Beschéftigungs- und Bevdlkerungsentwicklung ist AuBerst unterschiedlich, was sich
auch in dem hohen F-Wert Giber 1 dokumentiert. Griinde hierfiir sind die historisch-
persistenten Siedlungsstrukturen, die hohe differenzierte Wachstumsdynamik in der Re-
gion, die starke wirtschaftliche Spezialisierung sowie unterschiedliche ,Selektionsstrate-
gien' der Gemeinden. Der in vielen Gemeinden erwiinschten Expansion der héherwerti-
gen Dienstleistungen stehen keine entsprechende Wohnsiedlungsplanungen gegen-
tber. Dadurch steigt das spezialisierte Arbeitsplatzangebot, woraus eine Uberdurch-
schnittliche Einpendlerquote resultiert. Gleichzeitig weisen die Gemeinden dieses Typs
eine hohe Auspendlerquote insbesondere nach Frankfurt auf. Am Pendlersaldo und Ar-
beitsplatzbesatz ist abzulesen, daB in einigen Gemeinden die Wohnfunktion dominiert.
Zum Teil liegt auch eine hohe Mischung von Wohnen und Arbeiten vor, die im ,Sog* von
Frankfurt' aber nicht zu hoher Binnenorientierung fiihrt. Das Arbeitsangebot wird dem-
nach nicht durch die Wohnbevélkerung in dem siedlungsstrukturell moglichen MaB,
sondern vielmehr durch erwerbstéatige Umlandbewohner genutzt. Hierbei handelt es sich
insgesamt um die typischen mittelzentralen Pendelwechselgemeinden. Neben der Kern-
stadtdominanz sind die Mittelzentren ihrerseits wiederum Ziel von Pendlern aus den
sonstigen Gemeinden. Sie sind im engeren Verflechtungsraum von Frankfurt sowohl im
gleichen MaBe Quelle von Auspendlern als auch Ziel von Einpendlern. Aufgrund der
inhomogenen Strukturen und der starken funktionalen Spezialisierung und Entmischung
eignen sich die \kernstadtnahen Wohn- und Mischgemeinden‘ sowoh! unter verkehr-
sokologischen als auch unter ékonomischen Gesichtspunkten nicht als dezentrale Orte.
Sie sind nach dem Verstandnis von Boustedt Nebenstadte, die funktional als Staditteil
Frankfurts charakterisiert werden kénnen.

Der vierte Typ setzt sich insofern von den kernstadtnahen Wohn- und Mischge-
meinden deutlich ab, da sie im Mittel auf 150 Arbeitsplatze je 100 wohnhafte Beschéaf-
tigte kommen und mit durchschnittlich 40.000 Einwohnern gréBere, kernstadtnahe Mit-
telzentren darstellen. Mittelzentren wie Russelsheim, Eschborn, Oberursel, Bad Hom-
burg, Dreieich und Neu-lsenburg gehdren zu der Gruppe von Arbeitsorten, die in der
Vergangenheit (mit Ausnahme von Russelsheim) tiberdurchschnittliche Beschaftigungs-
zuwéchse verbuchen konnten. Sie stellen deshalb im Verstandnis von Brake ,faktische
dezentrale Orte' dar. Dieser Leitbildtyp ist ein spezialisierter (Teil-)Standort, der (iber
wirtschaftliche Vernetzungen stark in die metropolitane Arbeitsteilung eingebunden ist.
Die verkehrsaufwendigen Pendelverflechtungen mit Frankfurt schwachen die Lei-
stungsfahigkeit dieser Orte. Durch die Uberlagerung des Frankfurter Einzugsbereiches
bauen sie nur langsam eigene und gréBere Einzugsbereiche auf. Nach Brake erfillen
sie aufgrund ihrer fehlenden Eigenstandigkeit und Multifunktionalitat nicht die raumpla-
nerischen Implikationen und Anforderungsprofile des Leitbildes, um die Kernstadt zu
.entlasten’ und den suburbanen Raum zu ,ordnen’. Die Entwicklung ist aber weniger Re-
sultat von ,Uberschwappeffekten’, also Verlagerungen aus Frankfurt. Vielmehr deuten
die aktionsraumlichen Neuorientierungen auf diese Mittelzentren darauf hin, daB sie
sehr wohl in der Lage sind eigene Standortprofile auszubilden, um sich weiter vom
Frankfurter Arbeitsmarkt zu emanzipieren. Daraus leiten sich weitere Ansatzpunkte fiir
eine Modifizierung des Leitbildverstandnisses hinsichtlich der funktionalen Arbeitstei-
lung, z.B. in Form von Stadtenetzen innerhalb der Metropolregionen, ab.

Die Clusterlosungen relative dezentrale Orte, dezentrale Doppelorte (Satelliten),
faktische dezentrale Orte und verhinderte dezentrale Orte stellen aufgrund ihrer ver-
kehrssparsamen Siedlungsstruktur potentielle dezentrale Ausbauorte dar. Dabei wer-
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den die relativen dezentralen Orte dem Leitbildgedanken im Sinne der stadtregionalen
AuBenentwicklung am ehesten gerecht. Ihnen gelingt es eigensténdige Einzugsberei-
che herauszubilden. Da diese Orte offenbar den Wachstumsdruck nicht allein tragen
konnen, wird der Typ dezentraler Doppelort (Satellit) und der verhinderten dezentralen
Orte ebenfalls in die enge Auswahl zur Festlegung qualifizierter dezentraler Orte auf-
genommen. Aufgrund der Funktionen dieser Orte innerhalb der funktionsraumlichen Ar-
beitsteilung sind unterschiedliche Praferenzstufen der Entwicklung und des Ausbaus
vorzusehen. Innerhalb der Metropolregion zeigen die faktischen dezentralen Orte die
grofiten Potentiale einer eigenstandigen und multifunktionalen Entwicklung. Dieser Typ
bietet neue Anhaltspunkte fiir eine inhaltliche Erweiterung bzw. Umgestaltung des Kon-
zeptes.

6.1.2 Festlegung und Charakterisierung qualifzierter dezentraler Orte

Zur Bestimmung qualifizierter dezentraler Orte und ihrer funktionalen Eignung sowie der
Festlegung von Préferenzstufen bedarf es einer Fallstudie, die die vorangegangenen em-
pirischen Analysen beriicksichtigt. Die Fallstudie ermittelt, ob die siedlungsstrukturell-
bedingten verkehrssparsamen Ober- und Mittelzentren funktional als Ausbaustédte quali-
fiziert sind. Im Kontext einer nachhaltigen Siedlungsentwickiung geschieht dies im Hinblick
auf die Vorstellungen einer Gestaltung der Dezentralen Konzentration auf Basis der
rdumlichen Ordnungsprinzipien Polyzentralitit, Dichte und Mischung, deren Préazisierung
noch nicht eingelést wurde und in einem quantifizierbaren MaR von Seiten der Regional-
planung ofters gefordert wird. Damit steht eine Festlegung und Beschreibung zentraler
Eigenschaften und Gestaltungsprinzipien qualifizierter dezentraler Orte noch bevor, um
die durch Plausibilitatsiiberlegungen getragene Argumentationen weiter zu fundieren. Vor
dem Hintergrund des soziodkonomischen Strukturwandels ist zur Beurteilung der funktio-
nalen Eignung folgendes Standortanforderungsprofil maBgebend:

* Eignung als voll entwickeltes Arbeitsmarkizentrum sowie hohes Konzentrationspo-
tential zur Herausbildung eines eigenen Verflechtungsbereiches.

* Qualitdt und Struktur des Standortes im Hinblick auf Eigensténdigkeit, Multifunktio-
nalitat und kleinrdumige Nutzungsmischung (BRAKE 1995b, S.425-434).

= Vorrat an Reserveflichen im Bereich Wohnen und Gewerbe sowie Mischfldchen,
Wohnsiedlungsflachenangebot und Gewerbeflachenangebot, méglichst in zusam-
menhéngender Form und mit der Méglichkeit eines gemeindegrenzeniiberschreiten-
den kooperativen Flachenmanagements und einer gemeinsamen Flachenauswei-
sung.

* Lage an Nahverkehrsachse bzw. am Nahverkehrsendpunkt, effektive Integration der
Standorte in das offentliche Verkehrssystem, insbesondere in das tangentiale OV-
Netz.

* Hohe Siediungsdichten innerhalb einer fuBlaufigen Erreichbarkeit des Zentrums so-
wie im 300-500m Einzugsbereich der Haltestellen. .

= Hohe Einwohnerpotentiale zur tragfahigen Auslastung von OPNV-Angebots inner-
halb einer OV-Erreichbarkeit des Ober- und Mittelzentrums in einer zumutbaren
Entfernung von 30 Minuten.

= Ausgeglichene Arbeitsplatz-, Wohn- und Sozialstrukturen.

Das Leitbild ist hinsichtlich seiner Verkehrssparsamkeit umso wirksamer, je eher diese
Kriterien erfullt sind. Entsprechende Standortvoraussetzungen und -profile sind sekun-
dérstatistisch aufgrund der ,Standortkomplexitat' nicht vollstiandig faBbar und muften
durch umfangreiche qualitative Erhebungen (Expertengesprache, Standortanalysen,
etc.) ergénzt werden. Diese sind im Rahmen dieser Arbeit aus forschungsékonomischen
Erwégungen nicht zu leisten und stiitzen sich weitestgehend auf die deskriptive empiri-
sche Analyse dieser Arbeit. Die Arbeitsmarktbedeutung potentieller dezentraler Orte fiir
ihr Umland sowie die Qualitidt des Ortes im Hinblick auf eine hohe Multifunktionalitét,
einen hohen Autonomiegrad sowie eine hohe Nutzungsmischung sind in dieser Arbeit
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als Kriterien zur Auswahl qualifizierter dezentraler Orte maBgebend (vgl. Abb. 40). Qua-
lifizierte dezentrale Ort sollten eine hohe UberschuBbedeutung (Zahl der Einpendier)
und einen eigenstandigen Umlandbereich aufweisen, der verkehrsaufwendige, disperse
Verflechtungen im Umland und langere Pendeldistanzen nach Frankfurt verringert. Sol-
che Arbeitsmarktzentren haben in der Regel hohe Bindungspotentiale, d.h. die Umland-
bewohner orientieren sich primér auf ihr Arbeitsmarktzentren. Eine hohe Arbeitsmarki-
bedeutung heiBt in unmittelbarer Nachbarschaft zu Frankfurt nicht zwangslaufig eine
hohe Eigenbedeutung (Zahl der Binnenpendler) fir die wohnhaften Erwerbstétigen (z.B.
Eschborn). Deshalb solite das Arbeitsmarktzentrum auch ein hohes Mischungspotential
fur die Eigenbewohner aufweisen, d.h., daB die Beschéftigten auch im Wohnort arbei-
ten. Das Mischungspotential ist in der Regel um so geringer, je spezialisierter die Funk-
tionen in dem Arbeitsmarktzentrum sind, und um so starker es durch den Frankfurter
Einzugsbereich tberlagert wird. So ist Eschborn aufgrund seiner Monofunktionalitat als
Burostandort als qualifizierter dezentraler Ort in der Regel nicht geeignet. Demgegen-
tiber weist z.B. Worms aufgrund ausgeglichener Wohn- und Arbeitsplatzstrukturen eine
hohe Eigenbedeutung auf. Andere Orte wie Dillenburg und Herborn wiederum erreichen
ihre Gesamtbedeutung (Erwerbstatige am Arbeitsort) nur in Funktionsergdnzung. Das
gilt auch fir Oberursel und Bad Homburg oder Bad Nauheim, Friedberg, Butzbach und
Neu-lsenburg sowie Dreieich und Dietzenbach, die nur in Funktionsergdnzung dem
Standortprofil einer Multifunktionalitat gerecht werden.

Unter Berlcksichtigung der vorangegangenen Ausflhrungen erfillen folgende
Orte das Standortanforderungsprofil eines qualifizierten dezentralen Ortes der stadtre-
gionalen Innen- und AuBenentwicklung (vgl. Karte 20). |hre Eigenschaften sind im Ka-
talog der Abbildung 49 beschrieben. Die charakteristischen Merkmale der ausgewahiten
dezentralen Orte kénnen im Rahmen dieser Arbeit insbesondere was die lokalen Stand-
ortbedingungen betrifft nicht weiter konkretisiert werden. Diese stellen ein Grundgerist
zur Implementierung des Konzeptes der Dezentralen Konzentration im regionalen Kon-
text dar. Da hier nur Orte bericksichtigt sind, die kunftig ausgebaut werden sollen, ge-
hen die Kernstadte Wiesbaden, Mainz, Darmstadt oder Offenbach in dieses Grundge-
rast nicht mit ein, wenngleich sie prinzipiell aus der empirischen Analyse als siedlungs-
strukturell verkehrssparsam hervorgegangen sind. Gerade die polyzentrale Struktur der
Region Rhein-Main, die durch diese Staddte getragen wird, verursacht die hohe Ver-
kehrssparsamkeit gegenliber anderen Regionen. Ein weiterer Ausbau wirde jedoch die
Einpendlerrate in einem verkehrsleistungssteigernden Maf3 erhéhen.
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Karte 20: Qualifizierte dezentrale Orte in der Region Rhein-Main

Das siedlungsstrukturelle Konzept der Dezentralen Konzentration beruht auf qualifzier-
ten Ausbauorten vom Typ ,verhinderte dezentrale Orte” mit hoher Eigenstandigkeit und
Multifunktionalitat, die fur eine hohes Maf3 an Eigen- und Umlandentwicklung erforder-
lich sind (GieBen, Wetzlar, Marburg, Limburg, Fulda, Worms, Risselsheim, Hanau,
Aschaffenburg). Einige Orte sind aufgrund ihrer geringen Distanz zu Frankfurt bzw. ihrer
geringen SiedlungsgréBe noch zu schwach, um dem Standortanforderungsprofil einer
hohen Autonomie und Multifunktionalitdt gerecht zu werden. Vor allem die faktischen
dezentralen Orte in der stadtregionalen Innenentwicklung bilden im Zusammenhang mit
dem soziodkonomischen Strukturwandel in der Metropolregion spezifisch differenzierte
Nutzungen ab, zu denen auch die Wohnqualitdt im Taunus und historische Entwicklun-
gen beigetragen hat. Die Praferenz fUr den Ausbau der die faktischen dezentralen Orte
unterstreicht die Notwendigkeit einer starkeren Bindelung der Entwicklung, da sie sich
groBtenteils unterdurchschnittlich im Verhéltnis zu ihrem Umiand entwickelt haben. Auf
sie trifft die Bezeichnung des dezentralen Ortes im urspriinglichen Sinne wie auch auf
die Ausbauorte vom Typ ,dezentrale Satelliten' und ,verhinderte dezentrale Konzentrati-
on' aufgrund ihrer ,Profilschwéache’ nur bedingt zu. Daher wird hier das Konzept der De-
zentralen Konzentration mit dem Konzept der Stadtenetze auf kleinrdumiger Ebene ver-
knipft und zwar stéarker in Bezug auf eine raumlich-funktionale Arbeitsteilung. Die de-
zentralen Orte in Funktionsergidnzung sollen Stadtekooperationen darstellen, die sich im
Rahmen einer intraregionalen Arbeitsteilung nur gemeinsam profilieren kénnen. Auf re-
gionaler Ebene sind z.B. die Stadte Herborn, Haiger und Dillenburg in das Stadtenetz
Lahn-Dill zusammen mit Wetzlar, Marburg und GieBen auf hessischer Seite eingebun-
den. Eine Starkung solcher innerregionaler Stadtenetze ist auch durch die infrastruktu-
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relle Vernetzung und effektive Integration in das (iberértliche und regionale Nahver-
kehrs- und Siedlungsachsensystem gewihrleistet.

Es sind zentrale Parameter siedlungsstruktureller Elemente der Verkehrsspar-
samkeit ermittelt worden, welche die bestehenden Vorstellungen zur Gestaltung einer
dezentral orientierten Siedlungsstruktur konkretisieren. Die dezentralen Orte spiegeln in
der Region Rhein-Main unter Beriicksichtigung der gegenwértigen Rahmenbedingungen
die distanzoptimale innerregionale Funktionsteilung wieder. Es wurde deutlich, daB eine
Vielzahl qualitativer Aspekte und Wachstumspotentiale die funktionale Eignung der
Stadt als dezentralen Ort bestimmen. Die hohe Verkehrssparsamkeit der dezentralen
Orte kommt aber nur dann zum Tragen, wenn sie auch den Standortanforderungen der
Bevélkerung und der Wirtschaft gerecht werden. So sollte der dezentrale Ort auch ein
Arbeitsmarktzentrum mit hoher Umlandbindung darstellen, um den siedlungsstrukturel-
len Entmischungs- und Dispersionstendenzen in der Metropolregion entgegenzuwirken
und die Wachstumsdynamik in der Metropolregion zu bindeln.

6.2 Siedlungs- und Verkehrsstrukturen im Jahr 2025
6.2.1 Bevdlkerungs- und Beschiftigungsprognose

In dynamischen Wachstumsregionen wie der Metropolregion Rhein-Main spielen die
Méoglichkeiten der siedlungsstrukturellen EinfluBnahme der Verkehrsvermeidung eine
groBe Rolle. Die durch Zuzug und quantitatives Wachstum bedingte Siedlungstétigkeit
bildet ein groBes siediungsstrukturelles Gestaltungspotential. Demgegeniber kénnen im
Bestand aufgrund des naturgeméBen Beharrungsvermdgens der Siedlungsstrukturen
kaum Verénderungen vorgenommen werden. Deshalb soll nun geprift werden, welches
Steuerungspotential aus dem erwarteten Bevélkerungszuwachs zwischen 1995 und
2025 in den siedlungsstrukturellen Gemeindetypen resultiert. Gleichzeitig ist vor dem
Hintergrund der groBrédumigen Arbeitsteilung die Entwicklung der Arbeitsplétze in der
Peripherie der Metropolregion maBgebend.
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Abb. 41: Erwerbstétigenentwicklung 1970 bis 2025 in der Region Rhein-Main

Die Regionen auBerhalb des Verdichtungsraumes (Mittelnessen, Rheinhessen und Bay-
risch-Untermain) kénnen nicht mit der Dynamik der Arbeitsplatzzunahme in Siidhessen
Schritt halten. Stidhessen wird in Zukunft noch deutlicher die Motorenfunktionen erfil-
len. Der regionalisierten Strukturdatenprognose des Institutes fiir Wirtschaftsforschung
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(Ifo) und des Bundesamtes fir Bauwesen und Raumordnung (BBR) zufolge wéchst die
Zahl der Erwerbstatigen in Siidhessen bis 2025 um rd. 84.000 gegentiber den anderen
Regionen (vgl. Abb. 41). Demnach findet ein groBrdumiger Konzentrationsprozess der
Wirtschaftsentwicklung statt: Stidhessen kann seinen Anteil von 65 % an den Erwerbs-
tatigen in der Region um 0.8 % erhohen. Gleichzeitig kommt es zu einer leichten groB-
raumigen Dekonzentration der Bevolkerung. Der Gewichtsanteil an der Bevélkerung
Sudhessens reduziert sich um 0.6 % auf 62.6 %. Aufgrund der disparitaren Arbeitsplatz-
und Bevdlkerungsentwickiung im Geflige der groBradumigen Funktionstrennung ist mit
einem weiteren Anstieg der Auspendler zu rechnen.

Tab. 24: Status-Quo-Bevélkerungsentwicklung 1987 bis 2025 in Mio.

1980 1987 1995 2005 2010 2015 2025
Sidhessen 3.424,8 3.408,3 3.684,6 3761,3 3795,6 3.827,7 3852,5
Mittelhessen 1.156,1 1.143,0 1.268,0 1319,9 1333,8 1.342,6 1346,9
Rheinhessen 512,6 512,3 567,8 600,2 610,7 619,5 630,0
Bayrisch-Untermain 317.5 328,9 365,2 380,6 383,3 384,1 382,2
| Region Rhein-Main 5.411,0 5.392,5 5.885,6 6062,0 61234 6173.9 6211,6

(Quelle: Ifo; BBR: Regionalisierte Strukturdatenprognose, eigene Berechnungen)

Die regionalisierte Bevélkerungsprognose 2025 des Bundesamtes fiir Bauwesen und
Raumordnung und des lfo erwartet fir die Region Rhein-Main einen Zuwachs von
326.000 Einwohnern, was gegenlber 1995 einem Wachstum von 5.5 % entspricht. Das
Wachstum konzentriert sich zur Halfte auf die Region Stidhessen. Die Schétzungen des
Ifo und der BBR konstatieren Bayrisch-Untermain mit knapp 11 % das hochste Wachs-
tum in der Region Rhein-Main. Die Bevélkerungsprojektion 2025 in den Regionen stelit
die Grundlage fiir das innerregionale, gemeindebezogene Verteilungsmodell des Bevdl-
kerungszuwachses dar. Geht man davon aus, da3 der Anteil der siedlungsstrukturellen
Gemeindetypen am prognostizierten Wachstum in den Teilrdumen bis 2025 dem Anteil
am Zuwachs zwischen 1980 und 1995 entspricht, so verteilen sich die regionalen Bevdl-
kerungszuwéchse auf die siedlungsstrukturellen Gemeindetypen wie in Tabelle 25 dar-
gestellt. In der Darstellung sind die Regionen auBerhalb des Verdichtungsraumes zu-
sammengefaBt. Die Entwicklung des Zeitraumes von 1980 bis 1995 wurde aufgrund der
héheren Kontinuitét fortgeschrieben. Hatte man die Entwicklung zwischen 1987 und
1995 herangezogen, so wére die Dynamik aufgrund des hohen Bevélkerungszustroms,
der sich inzwischen wieder abschwécht, zu stark ausgefallen.

Geht man von der Status-
Quo-Prognose 2025 der
Bevdlkerungsentwicklung

Tab. 25: Bevélkerungsentwicklung unter Status-Quo-
Bedingungen bis 2025 in siedlungsstrukturellen Gemeindetypen

Be\::ll;:ru:gsentwlcklungz - z\lerkel:‘r aus, so ist auch in Zu-
an uwachs | cuwachs kunft mit einer weiteren
Gemeinde- | 1980 1995 2025 1995- | 1995-2025 Gewichtsverschiebung
en 2025 in Mio. km L
Ve‘::lichtungsraum zugunsten der sonstigen
i rechnen:
Frankfut | 628.203| 650.055] 664.175] 14.120 85,5 GeTelnden zu_rechnen
0z 609.362 | 611.556| 612.860]  1.404 8.9 55 % des Bevolkerungs-
MZ 1.314.482| 1.428.101| 1.501.520| 73.419 479,1 wachstums entfallen auf
sonstige 872.762| 994.912] 1.073.843| 78.931 625,8 die sonstigen Gemein-
g*g‘:r:‘ﬁgﬂv — den. Aus dem Bevdlke-
U a erdic! ungsraum H
0z 453577] 461654 463.774] 2120 3 rungszuwachs _zwischen
MZ 504.421| 557.419| 602.496| 45.077 89,0 1995 und 2025 (Struktu-
sonstige | 1.028.485 | 1.181.874 | 1.292.830| 110.956 872,9 reffekt) resultiert im Trend
Gomoinden ein Zuwachs der Ver-

(Quelle: Regionalisierte Strukturdatenprognose) kehrsleistungen um 2,36

Mrd. km bis zum Jahr 2025 (vgl. Tab. 26). Davon entfallen rund 64 % auf die sonstigen
Gemeinden. Eine Einsparung des Verkehrswachstums wére also ohne gréBere Steue-
rungsversuche der Siedlungsplanung nicht realisierbar. im folgenden sollen nun in (Al-
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ternativ-) Szenarien ermittelt werden, in welchem MaBe durch eine Konzentration der
Siedlungsentwicklung fir bestimmte siedlungsstrukturelle Gemeindetypen gegentiber
der Status-Quo-Prognose Verkehr eingespart werden kann.

6.2.2 Szenarien zur Verkehrs- und Siedlungsentwicklung

Von der Dezentralen Konzentration werden grundsatzlich die gréBten Einsparpotentiale
erwartet. Deren Wirksamkeit wird jedoch &uBerst kontrovers diskutiert (vgl. Kapitel
3.2.3). Die Verkehrssparsamkeit der Dezentralen Konzentration soll nicht ungeprift vor-
ausgesetzt werden. Durchaus kénnen alternative Siedlungsstrukturmodelle verkehrs-
sparsamer als die ,Region der kurzen Wege' sein. Eine Konzentration der Siedlungs-
entwicklung auf die Kernstadt erscheint schon unter dem Blickwinke! der eingeschrank-
ten Aufnahmefahigkeit

Tab. 26: Annahmen zur Verteilung des Bevélkerungszuwachses des prognostizierten

Trends- | Kompakte | Dezentrale | Dispersi- Wachstums als unwahr-
zenario | Urbanisie- | Konzentrati- on scheinlich.  Alternative
rung on vergleichbare  Szenari-

0, [} o,
:‘r;nk- 5% 19% 5% 0% en, die in diese Richtung
oz 0% 0% 5% 0% abzielen, sind _ jedoch
MZ 255, 50% 5% 0% vorstellbar und in Erwa-
sonst. G.| 25% 25 % 0% 30 % gung zu Zziehen. Um
oz 5% 0% 30% 5% realistische  Siedlungs-
Mz 10% 0% 25% 10% strukturmodelle auf ihre
sonst. G.| 30% 0% 0% 45% Verkehrssparsamkeit zu
Eigener Entwurf prifen, wird von dem

Status-Quo-Fall ausge-
gangen. Die Szenarien missen sich einerseits an der gegenwértigen Entwicklung und
den Siedlungsflichenpotentialen® orientieren, andererseits sollten die Szenarien aber
auch Zukunftsbilder sein, die auf die Siedlungspolitik bezogen sind (STIENS 1996, S.88).
Das heiBt, daB die Raumordnung als Siedlungspolitik zu verstehen ist, die die Sied-
lungsentwicklung, also die rdumliche Verteilung von Wohnstandorten, Arbeitsstitten und
anderen Infrastruktureinrichtungen, steuert. Es wird daher bewuf3t eine Abweichung vom
gegenwartigen siedlungsstrukturellen Entwicklungstrend der erweiterten Suburbanisie-
rung der Bevdlkerung formuliert, wobei das aus dem Wachstum resultierende Gestal-
tungspotential realistische ,Spielmengen’ darstelit. Neben dem Trendszenario, das wei-
testgehend die Status-Quo-Prognose wiedergibt, werden deshalb Alternativszenarien
entwickelt. So lassen sich Szenarien und Trendentwicklung gegentiberstellen. Die Alter-
nativszenarien bewegen sich demnach zwischen der Gestaltungsoption einer Konzen-
tration der Siedlungsentwicklung in den Kernraum sowie einer Verlagerung der Sied-
lungsentwicklung ,in die Fldche’. Mit Ausnahme des Szenarios ,kompakte Urbanisierung*
gilt fur die anderen Szenarien, daB ein Bevélkerungswachstum in den Kernstadten nur
noch in dem Umfang stattfindet, wie eine Innen- bzw. Nachverdichtung, Umnutzung und
Aufwertung innenstadtnaher Wohnquartiere méglich ist. Dariiber hinaus soliten die Sze-
narien aufgrund des Persistensmoments siedlungstruktureller Muster und der Langle-
bigkeit von Planungsprozessen iber einen Zeitraum von mindestens 15 bis 20 Jahren
angelegt sein. So sind als Szenario fir das Jahr 2025 folgende Entwicklungen und in-
nerregionale Verteilungen des Bevélkerungszuwachses vorstelibar (vgl. Tab. 27).

Alle Gebietstypen im Trendszenario ,Erweiterung der Suburbanisierung’ wachsen
mit Ausnahme der Kernstédte weiter: Es findet eine erweiterte Suburbanisierung statt,
wobei der Ubergang zwischen Suburbanisierung und Urbanisierung flieBend ist. Mittel-
zentren und sonstige Gemeinde wachsen gleichermaBen, wahrend eine relative Disper-
sion in die sonstigen Gemeinden fortgeschrieben wird. Im Trendszenario ,kompakte Ur-

® Die im Flachennutzungsplan festgelegten Reservesiedlungsflachen liegen nur fir den Um-
landverband Frankfurt vor.
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banisierung' findet eine Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Kernstédte und
die Ober- und Mittelzentren in hochverdichteten Kreises der Metropolregion statt. Im
Szenario wird die Annahme getroffen, das der Kernraum das Zentrum des wirtschaftli-
chen Wachstums in Folge der Metropolisierung bleibt. Um einer weiteren Funktionstren-
nung von Wohnen und Arbeiten zu entgegnen, soll das Bevélkerungswachstum eben-
falls im Kernraum stattfinden. Durch innere Verdichtungen und Erweiterungen im Sied-
lungsbestand werden die verfigbaren Reserveflichenpotentiale mobilisiert. Dies er-
scheint nur durch eine abgestimmte kommunale Wohn- und Gewerbefldchenplanung
maglich. Aufgrund der hohen Bodenpreise kann deshalb die neue Urbanitét in der Regi-
on nur durch einen Gescho3wohnungsbau erreicht werden. Um eine stadtebauliche und
urbane Qualitat zu erhalten, sind eine hohe Zahl von Eigentumswohnungen und stédte-
baulicher EntwicklungsmaBnahmen sinnvoll. Dabei ist vor allem wichtig, die Stadtge-
biete im Einzugsbereich der OV-Haltestellen zu entwickeln bzw. neue Stadtgebiete mit
dem OV attraktiv zu erschlieBen. Gleichzeitig missen diese verstérkt mit Infrastrukturen
des Einzelhandels und der Freizeit versorgt werden, um einen héheren Anteil des
nichtmotorisierten Verkehrs zu gewahrleisten.
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Abb. 42: Szenario ,Dezentrale Konzentration' (Eigener Entwurf)

Die Siedlungsentwickiung wird im Szenario ,Dezentrale Konzentration' auf dezentrale
Orte konzentriert. Die in dieser Arbeit ausgewéhiten qualifizierten dezentralen Orte, die
1.15 Mio. Einwohner stellen, kdnnen das Wachstum nur begrenzt alleine tragen. Zu-
sammen mit den Mittelzentren im Verdichtungsraum und ober- und mittelzentralen Orte
auBerhalb des Verdichtungsraumes ist eine Blndelung des Bevélkerungswachstum im
Umfang von 80 % madglich. Dies entspricht einem Bevélkerungszuwachs bis zum Jahre
2025 von jahrlich 8.700 Einwohnern. Wenngleich zwischen 1980 und 1995 jahrlich rund
11.700 Einwohner in den Orten dieses Typs ,verarbeitet’ werden konnten, sind auch bei
dieser pessimistischen Einschatzung erhebliche regionalplanerische Anstrengungen
erforderlich. Fir die verbleibenden 20 % des Wachstums wird ergédnzend zur dezentra-
len Konzentration eine eingeschrankte Urbanisierung im Kernraum angenommen. Diese
erganzende Urbanisierung des Kernraumes ist sinnvoll, da sich in der Realitat der Kern-
raum verstadtert und ein plétzlicher Richtungswechsel nicht moglich ist, weil die Regio-
nalplanung die entsprechenden Weichen bereits gestellt hat (vgl. Kapitel 4.2.2.1). Das
Restwachstum wird zu 10 % auf die Kernstadte und zu 10 % auf die sonstigen Gemein-
den verteilt. In verkehrlicher Hinsicht wird von der Dezentralen Konzentration die Ver-
meidung verkehrsaufwendiger tangentialer und disperser MIV-Verkehrsverflechtungen
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und eine Erhéhung der Binnenorientierung erwartet. Auf kleinrdumiger Ebene fihren
kompakte, gemischte stadtebauliche Strukturen zu einem Anstieg des nichtmotorisierten
Verkehrs. Im Szenario ,disperse Siedlungsentwicklung' verzeichnen die sonstigen Ge-
meinden einen hohen Bedeutungsgewinn, wahrend die Entwicklung in den ober- und
mittelzentralen Orten stagniert oder riicklaufig ist. Bevélkerungs- und Beschéftigungs-
entwicklung verlaufen disproportional zuneinander, so daB die raumliche Funktions-
trennung ein hohes Niveau erreicht. Eine Steuerung der Siedlungsentwicklung gelingt
aufgrund der hohen Bodenpreise und selektiven Wohn- und Gewerbeansiedlungspolitik
nicht mehr. Das Wachstum findet in den Achsenzwischenrdumen fernab der punkt-
axialen ErschlieBung statt. Diffuse, verkehrsaufwendige MIV-Verflechtungen sind die
Folge. Parallel dazu expandiert die Entwicklung in die Wohnraume auBerhalb des Ver-
dichtungsraumes, was distanzaufwendige Auspendleriiberschiisse verursacht. Das
Szenario der dispersen Siediungsentwicklung ist auch ein Szenario der sozialen Polari-
sierung der Kernstédte und der gescheiterten kompakten Urbanisierung des Kernrau-
mes. Gelingt es dort nicht, durch stadtebauliche MaBnahmen vor allem im sozialen
Wohnungsbau weitere Preissteigerungen zu verhindern und die monofunktionalen
GroBwohnsiedlungen am Stadtrand qualitativ aufzuwerten, setzen sich Trends der so-
Zialen und funktionalen Entmischung weiter durch. Das quantitative Angebot an Bauland
reicht bei weitem nicht aus, um dem Siedlungswachstum und den damit einhergehen-
den Differenzierungsprozessen entgegenzusteuern. Dariber hinaus ,(locken' die Ge-
meinden auBerhalb des hochverdichteten Umlandes mit preisginstigen Einfamilienhdu-
sern. Alleine aus diesem Grund ist das Konzept der Dezentralen Konzentration zur Biin-
delung der Entwicklung im erweiterten Umland als Entwicklungsstrategie neben der
kompakten Urbanisierung sinnvoll.

Dispersion | _.

Dezentrale Konzentration f:i::::iii::

Kompakte Urbanisierung |:3:311111011i1101!

Trendszenario |:::

I I
2 205 21 215 22 225 23 235 24 245 25
Verkehrsleistungen in Mrd.

Abb. 43: Zuwachs der Verkehrsleistungen bis 2025 unter Szenariobedingungen des Bevélke-
rungswachstums (eigene Berechnungen nach KONTIV, eigener Entwurf)

Der aus dem explorierten Bevélkerungswachstum resultierte Verkehrsaufwand stellt sich
in den Szenarien wie folgt dar:®' Das Szenario der Dezentralen Konzentration zeigt in
der Bevélkerungsprojektion den bei weitem geringsten Verkehrsaufwand im Jahr 2025.
Im Vergleich zum Szenario Dispersion kénnen 350 Mio. km (= -14 %) eingespart wer-
den, im Vergleich zum Trendszenario sind es noch 10.6 % weniger. Gegentiber den

° Die Szenarien beziehen sich ausschlieBlich auf die aus dem Bevélkerungswachstum resultie-
renden Gestaltungspotentiale. Intraregionale Wanderungsbewegungen bleiben unberiick-
sichtigt.
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Verkehrsleistungen im Jahr 1995 von 40.69 Mrd. km ist der durch die Dezentrale Kon-
zentration eingesparte Verkehrsaufwand jedoch marginal. Lediglich rd. 0.7 % des Ver-
kehrsvolumens von 1995 kénnen durch die Konzentration der kiinftigen Siedlungsent-
wicklung auf dezentrale Orte eingespart werden.

Dabei ist aber noch nicht berlcksichtigt, daB von der Dezentralen Konzentration
eine Reduzierung der Distanzen durch stérkere Binnenorientierung und eine damit ver-
bundene hdhere Verkehrsteilnahme im nichtmotorisierten Verkehr erwartet wird. Dar-
tiber hinaus wird die Dezentrale Konzentration oftmals mit dem Ausbau eines effizienten
und leistungsfahigen OPNV-Systems in Verbindung gebracht und die Funktionsfahigkeit
einer Dezentralen Konzentration durch tangentiale OV-Verbindungen sichergestellt. Da
in dieser Arbeit nur infrastrukturelle MaBnahmen der Verkehrsreduzierung angespro-
chen werden, sollen die Effekte der Verhaltensdnderungen durch eine Verbesserung
des OV-Angebotes simuliert werden. Andere etwaige Verhaltensanderungen wie zum
Beispiel die Erhhung von Distanzen infolge der Motorisierung ehemals weniger mobiler
Bevélkerungsgruppen oder héheren Freizeitverkehrsmobilitdt von Teilzeitbeschaftigten
wird aufgrund fehlender Trendentwicklungen vernachlassigt. Zudem stehen sie weniger
in Beziehung zum siedlungsstrukturellen Konzept der Dezentralen Konzentration. Daher
werden die Annahmen getroffen, daB
* in den potentiellen dezentralen Orten die mit einer héheren Binnenorientierung ver-

bundene Erh&hung des Anteils im nichtmotorisierten Verkehrs 15 % betragt,
» eine Steigerung des OV-Anteils um 10 % durch eine Verbesserung des Ov-
Angebotes méglich ist und
= das Distanzverhalten und die Mobilitdtsrate konstant bleiben.
Die hier geschétzte Erhéhung des OV-Anteils um 10 % und die Annahme konstanter
Distanzen impliziert zugleich auch politische Restriktionen im MIV und organisatorische
Konzepte zur Verkehrsverhaltensbeeinflussung. Nach Kutter und Holz-Rau sollen sied-
lungsstrukturelle Konzepte der Verkehrsvermeidung wie die Dezentrale Konzentration
durch organisatorische Konzepte und verkehrsplanerische MaBnahmen flankiert wer-
den, um auch eine individuelle Nutzung der verkehrssparsamen Siedlungsstruktur zu
unterstiitzen und die durch die Siedlungsstruktur geschaffenen Potentiale optimal aus-
zuschdpfen (HOLz-RAu/KUTrER 1995a, S.70). Gleichzeitig bedarf eine 10 %-ige Steige-
rung des OV-Anteils eine Verdoppelung der Angebotskapazitaten des éffentlichen Ver-
kehrs (PREHN/SCHWEDT/STEGER 1997, S. 52) Ziel der Simulationsberechnungen ist aber
nicht die Wirkungsanalyse von EinzelmaBnahmen auf den Verkehrsaufwand.

Dispersion | .

::!| Dezentralel
:::] Konzentration

Kompakte
:+:| Urbanisierung

- 25% -20% -15% -10% -5% 0% 5% 10%

Abb. 44: Einspareffekt der Simulation verkehrsbeeinflussender MaBnahmen im Primarverkehr-
senergieverbrauch bis 2025 gegeniber dem Trendszenario (eigene Berechnungen)
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Da hier die Verkehrsmittelwahl betroffen ist, bezieht sich das Szenario auf den Primar-
verkehrsenergieverbrauch. Diese Berechnung ist auch im Sinne klima- und energiepoli-
tischer Vorgaben sinnvoll. Die Konzentration der Siedlungstétigkeit auf dezentrale Orte
und die Simulation der Wirkungen verkehrsmittelwahlbeeinflussender MaBnahmen er-
geben in der Region Rhein-Main bis zum Jahr 2025 einem Einspareffekt im Primarver-
kehrsenergieverbrauch von 22 % gegeniiber der Trendentwicklung (vgl. Abb. 44) Damit
stellt die Dezentrale Konzentration, die auch verkehrsmittelwahlbeeinflussende MaB-
nahmen impliziert, die verkehrsenergetisch giinstigste Siedlungsform dar. Die kompakte
Urbanisierung spart gegeniiber dem Trend noch 11 % des Verkehrsenergieverbrauchs
ein, wahrend die kunftige Verkehrsentwicklung durch die Siedlungsdispersion 9 % tber
dem Trend liegt. Zusammen mit den verkehrsmittelwahlbeeinflussenden MaBnahmen ist
die Dezentrale Konzentration also wirksamer. Trotzdem ist es mit der integrierten
Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl nicht méglich, den durch das Be-
vilkerungswachstum steigenden Verkehrsenergieverbrauch insgesamt konstant zu
halten. Das Verkehrsleistungswachstum kann lediglich gedampft werden. Allerdings
sinkt der Primérverkehrsenergieverbrauch durch die angenommene verdnderte Ver-
kehrsmittelwahl pro Kopf von 5.041 kwh pro Person und Jahr auf 4.961 kwh pro Person
und Jahr. Die Konzentration in dezentralen Orten mit einem bedarfsgerechten lokalen
Angebot und gleichzeitiger attraktiver OV-Anbindung ist eine notwendige Voraussetzung
fir die Wirksamkeit anderer verkehrsgestaltender MaBnahmen. Das Konzept der
Dezentralen Konzentration sollte deshalb durch OV-affine Siedlungsstrukturen ergéanzt
werden, ‘um dispersen und damit weniger biindelungsfahigen Pkw-Verkehr zu
vermeiden. Wenn 2/3 des Pkw-Verkehrs durch ein entsprechendes OV-Angebot
gebundelt wird, sind nach einer Studie des Institutes fiir Raumplanung der Universitat
Dortmund Einsparpotentiale im Berufsverkehr von bis zu 50 % der MIV-Leistungen
moglich (SPIEKERMANN/WEGENER 1999).%

6.2.3 Potentiale der dezentralen Konzentration zur Verkehrseinsparung im
Berufsverkehr

Die Bevolkerungskonzentration in dezentralen Orten kann jedoch nicht kidren, in
welchem MaBe kinftig durch die optimale Zuordnung von Arbeitsplitzen und
Wonhnstandorten auf Basis der dezentralen Orte Verkehr eingespart werden kann. Im
vorangegangenen Szenario wurde angenommen, daB die kiinftigen Orientierungen dem
Interaktionsmuster von 1995 entsprechen. Durch die Dezentrale Konzentration des
prognostizierten Erwerbstatigenwachstums ist es wahrscheinlicher, daB sich die
Umlandbewohner an Stelle nach Frankfurt oder anderer, entfernterer
Arbeitsmarktzentren auf die nachstgelegenen dezentralen Orte orientieren, woraus ein
entsprechendes Einsparpotential bei den Wegedistanzen im Berufsverkehr resultiert. So
legen die Umlandbewohner mit Arbeitsplatz in dezentralen Orten durchschnittlich 12 km
zurick. Pendler nach Frankfurt bzw. in die Kernstidte bendtigen das Doppelte (vgl.
Kapitel 4.2.3).

82 vgl. Spiekermann, K.; Wegener, M.: Biindelungspotential von Pendlerfahrten. Kurzfassung

eines im Internet veréffentlichten Manuskriptes des Institutes fir Raumplanung der Universi-
tat Dortmund, Dortmund 1999
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Angesichts der gegenwértigen Bedingungen des geringen Raumwiderstandes, des diffe-
renzierten Wohn- und Arbeitsstandortwahliverhaltens und der regionalplanerischen
,Ohnmacht' sollte man sich nicht der lllusion hingeben, die Verflechtungsmuster von
heute auf morgen dahingehend splirbar zu verdndern. Allerdings steht mit dem Er-
werbstatigenzuwachs ein Gestaltungspotential zur Reduzierung des Verkehrswachs-
tums zu Verfligung, das durch eine Siedlungspolitik mit dem Planungshorizont bis 2025

Nachhaitige Stadtlandschaft

Abb. 45: Szenarien der Raum-
und Verkehrsentwicklung (in An-
lehnung an: Hesse/Schmitz 1998)

ausgeschdpft werden kann. Deshalb wird in diesem
Abschnitt Gberpraft, in welchem Umfang durch eine
Konzentration des Erwerbstitigenzuwachses auf
dezentrale Orte distanzeinsparende aktionsraumli-
che Umorientierungen gegeniber dem wirtschaftli-
chen Trendszenario einer Urbanisierung der Region
realisierbar sind. Die Zukunftsszenarien zur raumli-
chen Verteilung von Wohnstandorten und Arbeits-
statten und die daraus resultierenden Interaktions-
muster lassen sich bildhaft wie folgt beschreiben
(vgl. Abb. 45).

Im Szenario dezentrale Konzentration wird
das Beschaftigungswachstum zu 60 % auf die aus-
gewdhlten dezentralen Orte und zu 40 % auf die (ib-
rigen Mittelzentren gelenkt. Die Verteilung der wohn-
haften Beschéftigten wird in den Mittelzentren mit
geringem Arbeitsplatzbesatz auf das optimale Mi-
schungsmaB von 1.2 wohnhaften Beschaftigten je
Beschiftigter gesetzt. Die Beschaftigten, die auf-
grund der begrenzten Tragfihigkeit nicht in dezen-
tralen Orten wohnen konnen, werden auf die Ge-
meinden im Umland der dezentralen Orte in einem
Radius von nicht mehr als 15 km konzentriert. Da-
durch wird erwartet, daB die kieinriumigen auf die
dezentralen Orte und Mittelzentren orientierten Ver-
flechtungen zunehmen und gleichzeitig sich durch
die ausgeglichene Mischung von Wohnen und Ar-
beiten in den Ober- und Mittelzentren der Anteil des
Binnenverkehrs erhoht.

Das Szenario der Konzentration der Sied-
lungsentwickiung beschreibt eine Konzentration des
Wachstums der Beschéftigung im Kernraum, also
auf die Ober- und Mitteizentren der Metropolregion,
bei gleichzeitiger Dekonzentration der Bevélkerung.
In diesem Szenario nehmen die radialen, deutlich
langeren Verkehrsstrome auf die gréBeren Stadte
zu. Im Szenario Dispersion wird das kinftige Be-
schéftigungswachstum auf die sonstigen Gemeinden
gelenkt. Zwar sind die Verflechtungen zwischen son-
stigen Gemeinden am distanzglinstigsten, allerdings
treten aufgrund der starken Funktionsteilung hohe
Ein- und Auspendelverkehre auf. Eine wesentlich
kleinrdumigere Vernetzung, wie sie im Szenario der
nachhaltigen Stadtlandschaft zum Ausdruck kommt,
ist nur durch eine Politik mdglich, die auf eine erheb-
liche Reduzierung der Raumwiderstédnde und weit-
reichender organisatorischer MaBnahmen zur Be-
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einflussung der Aktionsraumes abzielt. Da die Arbeit sich nur auf siedlungsstrukturelle
MaBnahmen bezieht, wird dieses Szenario ausgeklammert.

Die Betrachtung der Distanzen auf Verflechtungen zwischen den Wohn- und
Quellorten gentgt nicht. Ein héheres Pendleraufkommen auf kiirzeren Wegen muB im
Hinblick auf den Verkehrsaufwand ebenfalls beriicksichtigt werden. Dies bedeutet, da3
durch eine Simulation der Verteilung der Erwerbstédtigen am Wohn- und Arbeitsort der
,Organisationsgrad’ der Verflechtungen unter Distanzgesichtspunkten zu optimieren ist.
Aufgrund der nachgewiesenen Beziehung zwischen Interaktionsintensitdt, Ortsmasse
und Distanzen ist es gerechtfertigt, den Gravitationsansatz fiir die Simulation der Pen-
delverflechtungen im Berufsverkehr auf Grundlage der Beschéftigungs- und Bevdélke-
rungsverteilung heranzuziehen. Der Graviationsansatz wird in der Raumwirtschaftstheo-
rie in vielfaltiger modifizierter Weise eingesetzt. Als formale Grundliage des gravitation-
stheoretischen Modellansatzes dient die Darstellung von Ortuzar und Willumsen
(ORTUZAR/WILLUMSEN 1996, S. 361 ff.). Danach ist das Interaktionsvolumen lij durch die
Ortmassen und Distanz im folgenden formalen Verhéltnis determiniert:

A xXW;

gy = b
djj

I Interaktionsvolumen

A Erwerbstdtige am Arbeitsort

W Erwerbstdtige am Wohnort

d Widerstand(Distanz )

i Gemeinde i

j Gemeinde j

b unbekannterExponentialkoeffizient

Abb. 46: Gravitationsmodell zur Distanzoptimierung der Funktionsteilung

Die Beziehung sagt aus, daB der Arbeitsort um so attraktiver ist, je groBer die Anzie-
hungskraft des Arbeitsortes auf die Wohngemeinde und je geringer die Distanziberwin-
dung ist. Diese GesetzméaBigkeit gilt insbesondere flr die dezentralen Orte, deren At-
traktivitat und Arbeitsmarktbedeutung fiir die Umlandbewohner mit zunehmender Sied-
lungsgréfe und Entfernung zu Frankfurt wachst. Die Masse des Arbeits- und Wohnortes
wird durch die Erwerbstétigen am Arbeits- bzw. Wohnort des Jahres 2025 représentiert.
Die Distanz gibt den Verkehrswiderstand auf der Relation zwischen Quell- und Zielort
wieder. Da offen ist, in welchem Verhéltnis die Gréf3en zueinander stehen, wird zur bes-

seren Anpassung des Gravitationsmodells der Exponentialkoeffizient empirisch wie folgt
aufgeldst:

b= InA;+InW, —Inl;
Ind;

i

Mittels des gravitationstheoretischen Ansatzes wird das Interaktionsvolumen unter der
angenommenen Verteilung der Bevélkerung und der Beschéftigten berechnet. Das
Pendlervolumen wird in den einzelnen Szenarien mit den Luftliniendistanzen multipli-
ziert, die Binnenverkehre werden mit durchschnittlich 3 km angesetzt. Im Szenario De-
zentrale Konzentration wurde eine unter Distanzgesichtspunkten optimale Zuordnung
von Wohnen und Arbeiten im engeren Verflechtungsbereich der dezentralen Orte ange-
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nommen. Die kiinftige Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die qualifizierten de-
zentralen Orte stellt eine unter Verkehrsaufwandsaspekten optimale Verteilung der
Wohnstandorte und Arbeitsplitze in der Region Rhein-Main im Jahre 2025 dar. Durch
eine optimale Zuordnung von Wohnen und Arbeiten auf Grundlage des kinftigen Sied-
lungswachstums kdnnen in einem siedlungsstrukturellen Konzept der Dezentralen Kon-
zentration 63 % der Verkehrsleistungen gegeniiber der Trendentwicklung bis zum Jahr
2025 eingespart werden (vgl. Abb. 47). Dies setzt zum einen eine konsequente Kon-
zentration der Beschaftigungsentwicklung auf die qualifizierten dezentralen Orte, eine
optimale Mischung von Wohnen und Arbeiten und eine Konzentration der Wohnsied-
lungsentwicklung im engeren Verflechtungsbereich (< 15 km) der qualifizierten dezen-
tralen Orte voraus. Zum anderen wird angenommen, daB die im Umland wohnhaften
Beschiftigten ihren Arbeitsplatz in dem néchstgelegenen dezentralen Ort haben. Geht
man davon aus, daB auf den Verflechtungen der dezentralen Orte mit Ober- und Mittel-
zentren jeweils eine 10%-ige Steigerung des OV-Anteils méglich ist, so kdnnen rund 59
% des Primérverkehrsenergieverbrauchs gegeniiber der Trendentwicklung eingespart
werden. Verkehrsleistungsteigernde Wirkungen durch eine Dezentrale Konzentration in
Entfernungen Uber 50 bis 65 km sind demnach nicht zu erwarten. Das Szenario der
Konzentration des Siedlungswachstums fiihrt aufgrund der distanzaufwendigen Ver-
flechtungen mit dem Kemraum zu einem 32 % héherem Verkehrsleistungszuwachs. Die
geringen Distanzen tangentialer und disperser Verflechtungen werden durch ein hohes
Ein- und Auspendieraufkommen Gberkompensiert. Eine disperse Siedlungsentwickiung
mit ausgepragter regionaler Funktionsteilung erhéht den Verkehrsleistungszuwachs um
fast das Doppelte gegeniiber der Trendentwicklung.

Dispersion | :

Konzentration |

:| Dezentrale
:| Konzentration

50 70 S0 110 130 150 170 180
Abweichung von der Trendentwicklung 2025 in %

Abb. 47: Einsparungseffekt der Verkehrsleistung gegeniiber der Trendentwicklung bis zum Jah-
re 2025 (eigene Berechnungen, eigener Entwurf)

Insgesamt 1aBt sich festhalten, daB bei einer Fortschreibung der vergangenen Entwick-
lung immer noch 32 % bzw. 95 % weniger Verkehrsleistungen gegenuber den alternati-
ven Siedlungsmodellen der Konzentration bzw. Dispersion erzeugt werden. Eine kom-
pakte Urbanisierung der Region im gegenwértigen Ausmaf ist damit aus verkehrsdko-
logischer Perspektive vertretbarer als eine Konzentration der Siedlungsentwicklung auf
die Kemnstadte. Allerdings besteht hier die Gefahr einer zunehmenden Zersiedlung des
Raumes und damit eines Umschwenkens der Siedlungsentwicklung in Richtung Disper-
sion. Daher ist eine Konzentration der Siedlungsentwicklung in der Metropolregionen auf
eine geringe Zahl von Mittelzentren anzustreben. Eine deutliche raumliche Bindelung
der Siedlungsentwicklung zugunsten dezentraler Orte wiirde zusammen mit einer ent-
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sprechenden aktionsraumlichen Orientierung eine Verkehrsleistung im Jahr 2025 gene-
rieren, die nur knapp 6 % Uber dem Ausgangsniveau von 1995 liegt. Es muB jedoch ein-
schrénkend erwahnt werden, daB die hier ermittelte siedlungsstrukturell-bedingte Ver-
kehrsleistungszunahme den Distanzverhaltenseffekt, der zum Beispiel aus einer héhe-
ren Motorisierung oder aus der Verringerung des Raumwiderstandes resultiert, nicht
bertcksichtigen kann. Zwar liegen jahrliche Distanzveranderungen im Pendelverkehr
vor, so daB unter der Annahme einer Fortschreibung die Distanzzunahme bis zum Jahre
2025 berechnet werden kann, allerdings kann hier nicht konkret bestimmt werden, wel-
cher Anteil der Distanzzunahme siedlungsstrukturell bzw. verhaltensbedingt ist.

6.3 Rahmenbedingungen der Realisierung einer Dezentralen Konzentration
6.3.1 Umsetzbarkeit normativer Vorstellungen

Die Wahrscheinlichkeit der Umsetzung einer Dezentralen Konzentration hangt nicht zu-
letzt davon ab, inwieweit normative Vorstellungen der Regionalplanung in der Vergan-
genheit wirksam waren und inwieweit die kiinftige Siedlungsentwicklung in der Region
Rhein-Main mit dem aktuellen Leitbild korrespondiert. Die kritische Auseinandersetzung
mit den regionalplanerischen Vorgaben und Zielsetzungen in Kapitel 4.2 sowie deren
Wirksamkeit wird an dieser Stelle unter dem Blickwinkel der erwarteten Siedlungsent-
wicklung und der vorliegenden empirischen Befunde zur Implementierung der Dezen-
tralen Konzentration aufgegriffen. Hierbei geht es in erster Linie um die Landes- und
Regionalplanung Hessens, da zum einen die Disparitaten zwischen Mittel- und Siidhes-
sen bekanntermaBen sehr groB sind und zum anderen auf der Ebene der Landespla-
nung Hessens gréBere Erfolge als auf landesibergreifender Ebene erzielt werden kén-
nen. Das Prinzip der Dezentralen Konzentration wird dabei auf drei Mafstabsebenen
thematisiert: Auf interregionaler Ebene soll im Sinne einer stadtregionalen AuBenent-
wicklung das Konzept der Dezentralen Konzentration zu einer ,Entlastung’ des Verdich-
tungsraumes beitragen, um vor allem einen weiteren Anstieg der Auspendler insbeson-
dere von Mittelhessen nach Stdhessen zu vermeiden. Auf der regionalen Ebene soll die
Konzentration der Siedlungsentwicklung Dispersionsprozesse vermeiden, und auf loka-
ler, kleinrdumiger Ebene ist die Nutzungsmischung und die Konzentration der Sied-
lungsentwicklung auf S-Bahn-Achsen Grundvoraussetzung fir eine erfolgreiche Imple-
mentierung der Dezentralen Konzentration.

Folgt man der Bevélkerungsprognose, so kommt es zu einer leichten groBraumi-
gen Dekonzentration der Siedlungsentwicklung in Mittelhessen. Dieser leichte Anstieg
ist auf ,Uberschwappeffekte* der Bevélkerung nach Limburg, GieBen und Fulda zuriick-
zufiihren. Gleichzeitig kann in Mittelhessen die Dynamik der Arbeitsplatzzunahme nicht
mit der von Stidhessen Schritt halten, so daB die in Mittelhessen wohnhaften Erwerbs-
tatigen in zunehmendem MaBe nach Siidhessen auspendeln werden. Das Wachstum in
der Region Rhein-Main wird auch in Zukunft in Siidhessen stattfinden. Die Analyse der
vergangenen Entwicklungen hat gezeigt, daB es der Landesplanung bislang nicht ge-
lungen ist, das selbsterhobene Entlastungsziel durch addquate Steuerungsmechanis-
men zu erfiillen, so daB zu erwarten ist, daB es ohne eine konsequentere siedlungs-
strukturelle Implementierung des Leitbildes zu einem weiteren Anstieg des Pendelauf-
kommens kommt. Zur hohen Anziehungskraft der Metropole Frankfurt und der Metropol-
region tragt auch die im Verhaltnis zum Arbeitsplatziiberschuf unterproportionale Aus-
weisung von Wohnflachen bei.

Auf regionaler Ebene antizipiert sowohl die Regionalplanung Mittelhessen als
auch die Studhessens eine Konzentration der Entwicklung. Legt man die Bevélkerungs-
projektionen der Regionalplanung fir das Jahr 2010 in Mittelhessen und fir das Jahr
2000 in Sudhessen zugrunde, so sollen in Mittelhessen die Oberzentren und in Stidhes-
sen der Verdichtungsraum insgesamt an Gewicht gewinnen. Wihrend also in Mittelhes-
sen das Konzept der Dezentralen Konzentration im regionalen Raumordnungsplan
(RROP) 1998 konsequent verfolgt wird, setzt Siidhessen in seinen Zielvorgaben auf ei-

162



ne Urbanisierung des Kernraumes sowie auf eine Stabilisierung der Metropolregion und
spricht sich somit gegen eine Siedlungserweiterung im erweiterten Ordnungsraum und
im peripheren Raum aus. Tatséchlich ist die Siedlungsentwicklung in den 90er Jahren
aber durch eine fortgeschrittene Bevdlkerungssuburbanisierung geprégt. Im RROP 1987
mit dem Prognosehorizont von 1995 und der empirischen Ausgangsgrundlage von 1979
hatte die Regionalplanung Stidhessen noch eine deutliche Suburbanisierung erwartet.
Die tatsachliche Suburbanisierung fiel aber in den 80er Jahren schwécher aus als pro-
gnostiziert (ARING 1995, S.108f.). Die nachlassende steuernde Wirkung in Siedlungs-
schwerpunkten ist ein Indiz fiir die in Teilen fehleingeschétzte Entwicklung. Der selbst
erhobene Anspruch einer Dezentralen Konzentration in Slidhessen ist demnach in
rdumlichen Vorgaben und Festsetzungen nicht zu erkennen. Die Dezentrale Konzentra-
tion wird trotz der empirisch erwiesenen Notwendigkeit nicht zielstrebig verfolgt und um-
gesetzt.

Auf lokaler Ebene konnte bislang ebenfalls kein hoher Grad an Nutzungsmi-
schung erreicht werden. Das Ziel der Nutzungsmischung war lange Zeit nicht Gegen-
stand der Regionalplanung. Zwar 146t die Aufnahme diese Ziels in die Regionalplane fir
die Zukunft hoffen, eine quantitativ abgestimmte Planung zwischen den Kommunen fin-
det jedoch nicht statt. Anstelle von Neuausweisungen im AuBenbereich sollten durch
Innen- und Nachverdichtungen bestehender Siedlungsflachen gréBere Potentiale aus-
geschopft werden. Diese erzeugen vor allem in Stadtrandgebieten eine bessere Ausla-
stung von Versorgungseinrichtungen, die zumindest in Teilen eine gewisse Ortsorientie-
rung und Eigensténdigkeit mit positiven Wirkungen auf den nichtmotorisierten Verkehr
férdern. Auch die gegenwartige Praxis der regionalplanerischen Abstimmung von Ver-
kehrsinfrastruktur- und Siedlungsflichenentwickiung hat nur einen marginalen Stellen-
wert. Eine Konzentration der Siedlungsentwicklung in S-Bahn-Gemeinden bzw. eine
Nachverdichtung im Umkreis der Haltestellen von 300 bis 500 Metern sowie die Neu-
ausweisung von Biiroflichen an bestehenden Knotenpunkten des dffentlichen Perso-
nenverkehrs wird vernachlédssigt. Die Urbanisierung der Metropolregion schafft statt
dessen neue Siedlungsstrukturen, in denen Quer- bzw. Tangentialverkehre an Bedeu-
tung gewinnen. Will der OPNV zusétzlich MIV-Verkehre aufnehmen, muB er in seinem
Angebot und in seinen Mobilitatsdienstleistungen deutlich heterogener und flexibler wer-
den, um sich unterschiedlichen Nachfragedichten und -gruppen anzupassen
(KIRCHHOFF/HEINZE/KOHLER 1998, S. B-28) Insgesamt bleibt festzuhalten, daB auch in
kiinftigen Zielvorgaben der Regional- und Verkehrsplanung das Konzept der Dezentra-
len Konzentration nur eine bedingte Relevanz hat.

Angesichts des enormen Wachstumsdrucks in der Metropolregion stellt sich die
Frage, ob und inwieweit vor allem die Ausbauzentren der 1. Stufe in der stadtregionalen
innenentwicklung den Gewerbeflichenzuwachs aufnehmen kénnen. Offenbar beruht
das Gewerbeflaichenwachstum nicht ausschlieBlich auf den Arbeitsmarktzentren. Des-
halb sind im Raumordnungsgutachten Entlastungsschwerpunkte im Verdichtungsraum
(z.B. Bad Vilbel, Rodgau, Dieburg, Friedberg, Benshein, GroB-Gerau, Dietzenbach) vor-
gesehen, die aufgrund ihres Gewerbeflachenpotentials neuansiedelnde oder verlagerte
Betriebe aufnehmen sollen. Aber nicht alle von der Regionalplanung vorgesehenen
Entlastungsorte stellen sowohl im Sinne einer verkehrssparsamen Siedlungsstruktur als
auch in funktionaler Hinsicht qualifizierte dezentrale Orte dar. Ihr fehlendes eigenes
Standortprofil, die untereinander wenig vernetzten Infrastrukturen sowie die kern-
stadtnahe Lage fuhren primar nicht zu einer Entlastung und Ordnung der Stadtregion.
Vielmehr wird eine flichenhafte Verstadterung der Region fortgeschrieben. Daher sollte
die Entwicklung mdglichst auf die hier ermittelten qualifizierten dezentralen Orte be-
schrankt werden.

Eine Implementierung des Leitbildes in der Region Rhein-Main, konkret eine auf
bestimmte Orte beschrénkte Angebotspolitik, scheitert meistens an der politischen Wil-
lenskraft und den praktischen Umsetzungsdefiziten. So wurde in der Region Rhein-Main
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das Leitbild konzeptionell Gberwiegend mit einer stadtregionalen AuBenentwicklung und
weniger als Konzept fir eine stadtregionale Innenentwicklung in Verbindung gebracht.
Gleichzeitig bestehen auch deutliche Widerstinde seitens der Stadt Frankfurt und der
anderen Oberzentren, die eine ,Nullrunde®, d.h. ein Nullwachstum im Umland fordern,
weil das Dekonzentrationsprinzip Uberzogen umgesetzt wird, wodurch eine Suburbani-
sierung regionalplanerisch geférdert wird (MAGISTRAT DER STADT FRANKFURT AM MAIN
1998). Eine restriktive Flachenpolitik im ,1. Ring' wiirde jedoch eine rdumlich fortschrei-
tende Suburbanisierung in den 2. oder 3. Ring férdern. Der anhaltende Wachstums- und
Siedlungsdruck und das Ziel der Erhaltung der Wettbewerbs- und Funktionsfahigkeit der
Metropolregion Rhein-Main verstarkt jedoch die Konsensfindung und den politischen
Handlungsbedarf fur eine konstruktive Auseinandersetzung mit raumrelevanten wirt-
schaftlichen und sozialen Prozessen. Inwieweit das hier entwickelte und raumlich spezi-
fizierte Konzept der Dezentralen Konzentration als siedlungsstrukturelles Zukunftsleitbild
fir eine nachhaltige Entwicklung der Metropolregion Rhein-Main Aussicht auf Erfolg hat,
wird davon abhéngen, ob sich die Landes-, Regional- und Kommunalplanung in einem
kooperativen Flachenmanagement darauf verstindigt, die durch das &konomische
Wachstum bedingten Urbanisierungsprozesse auf wenige qualifizierte Orte innerhalb
der Metropolregion zu konzentrieren (faktische dezentrale Orte) und auf periphere ,rela-
tive dezentrale Orte' auBBerhalb der Metropolregion zu verlagern. Dabei ist klar, daB auf-
grund der intraregionalen Verflechtungen der Umlandverband Frankfurt noch zu klein
konzipiert ist und daher die bevorstehenden Herausforderungen alleine nicht bewéltigen
kann.

Denn die aktuelle Konzentration des wirtschaftlichen Wachstums im Kernraum
der Metropolregion erzeugt erstens Selektions- und Entmischungsprozesse, die ver-
kehrsaufwendige, disperse Verflechtungen verursachen. Zweitens entstehen vor dem
Hintergrund der Bevdlkerungssuburbanisierung in periphere Riume weitere verkehr-
saufwendige, radiale Verflechtungen in die Ober- und Mittelzentren der Metropolregion.
Die stark ausgepragte Arbeitsteilung und Spezialisierung innerhalb der Metropolregio-
nen und zwischen Metropolregion und Peripherie erfordert eine regionale Kooperation
zwischen den Stadten, z.B. in Form von Stadtenetzen. Sie kénnen grundsétzlich die
kleineren bzw. mittleren dezentralen Stadte im Randbereich des Verdichtungsraumes,
die in der Regel zu schwach sind eigene Entwicklungspotentiale aufzubauen, durch Ko-
operationen férdern. Sie kénnen dadurch in die Gesamtentwicklung der Metropolregion
im Sinne einer arbeitsteiligen Struktur von spezialisierten (Teil-) Standorten integriert
werden. Diese missen auf jeden Fall durch eine effektive Einbindung in das regionale
OPNV-System sowie durch eine Schaffung von integrierten Standorten stidtebaulich
flankiert werden (BRAKE 1998). Da jedoch eine Funktionserganzung und Vernetzung die
tangentialen Verkehrsverflechtungen zwischen dezentralen Orten intensivieren kann,
muB3 das Konzept der Dezentralen Konzentration in ein starker netzférmig statt auf we-
nige Zentren ausgerichtetes 6ffentliches Verkehrssystem integriert werden. Nur ein mit
der Siedlungsstruktur abgestimmtes OPNV-System schafft die Grundvoraussetzung fiir
ein am Umweltverbund orientiertes verkehrssparsames Leben und Wirtschaften in der
Metropolregion. Eine integrierte Verkehrsplanung darf sich auch nicht nur auf den
strukturellen Rahmen beschranken. Sie muB vielmehr durch organisatorische Konzepte
der verkehrssparsamen Nutzung von Siedlungs- und Verkehrsstrukturen wie MaBnah-
men der Verkehrsmittelwahlbeeinflussung und der vertraglichen Abwicklung des Kfz-
Verkehrs begleitet werden. Eine Ausschépfung der nachgewiesenen siedlungsstruktu-
rellen Verkehrssparpotentiale 148t sich nur in Verbindung mit anderen Fachpolitiken und
-planungen als Querschnittsaufgabe unter Einsatz der breiten Palette verkehrsplaneri-
scher, -organisatorischer und -politischer MaB3nahmen, insbesondere mit dem Ziel der
Verringerung der Raumdurchléssigkeit, realisieren.

Auch bei einem plétzlichen Richtungswechsel zu einer verkehrssparsamen Sied-
lungsstruktur sind bereits festgelegte regionalplanerische Weichenstellungen wie die
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Fortschreibung der kompakten Verstiadterung der Region unumkehrbar. Zum einen wir-
ken sie entsprechend nach, da die Raum- und Siedlungsstrukturen langfristig festgelegt
sind. Zum anderen sind Veranderungen aufgrund des Tragheitsmoments erst mittel- bis
langfristig wirksam. Deshalb missen umgehend andere politische und konzeptionelle
Weichen fur die Zukunft in Richtung einer Region der kurzen Wege durch Dezentrale
Konzentration gestelit werden. Die rdumliche Planung liefert dabei lediglich eine Option
fur das umweltgerechte Verhalten der Akteure. In welchem Umfang das Angebot in den
dezentralen Orten auch kiinftig angenommen wird und damit die Mdglichkeit der er-
winschten Verkehrseinsparung gegeben ist, ist auch von den individuellen gewinn- und
nutzenmaximierenden Standortentscheidungen der Privathaushalte und Unternehmen,
von den jeweiligen Praferenzen, vor allem aber von den Mobilitdts- und Bodenpreisen
abhéngig. Ziel muB3 es daher sein, die rdumliche Angebotsplanung durch ékonomische
Steuerungsinstrumente entsprechend zu ergénzen. Dazu gibt es inzwischen einen gro-
Ben Fundus von Empfehlungen. Eine systematische Ubersicht bieten vor allem APEL
und HENCKEL 1995, die eine Reihe von planungs- und ordnungsrechtlichen, fiskalischen
sowie forderpolitischen Instrumenten in Bezug auf Verkehrsvermeidung bewerten. Zen-
traler Punkt der organisatorischen und ékonomischen Steuerungsinstrumente sind ver-
kehrspolitische Restriktionen, die eine ,Kostenwahrheit* im motorisierten Individualver-
kehr durch Internalisierung externer Effekte herstellen (WURDEMANN 1998).

Das rdumliche Konzept der Dezentralen Konzentration kann zwar grundsétzlich
die Querschnittsfunktion Gbernehmen, gesellschaitliche, 6konomische und 6kologische
Belange im Sinne eine Nachhaltigkeit zu integrieren. Es ist jedoch zu erwarten, daf3 die
fur die Umsetzung relevante Position der Regionalplanung gegeniber anderen Fach-
planungen und gegenilber den Widerstanden der Gemeinden schwach ausgepragt ist.
Die kommunale Planungshoheit und die kommunalen Egoismen erschweren eine Im-
plementierung Ubergeordneter regionaler Leitbilder. Angesichts der regionalen weitrau-
migen Verflechtungen sind allerdings viele Planungen nicht mehr allein durch 6rtliche
Verantwortungen und durch isolierte Fachressorts zu regeln, sondern bedirfen einer
Abstimmung im regionalen MaBstab durch eine gesetzliche Starkung der Regionalpla-
nung gegenuber den sektoralen Fachplanungen und durch interkommunale Kooperatio-
nen. Erste Ansétze einer Stérkung der Regionalplanung spiegein sich im Raumord-
nungsgesetz wider, das dem Regionalplan auch die Funktion eines regionalen Fléchen-
nutzungsplanes nach Baugesetzbuch zuweist, sofern in Verdichtungsrdumen ein Zu-
sammenschluB von Gemeinden und Gemeindeverbdnden zu regionalen Planungsge-
meinschaften erfolgt. Eine Beschrankung der kommunalen Planungshoheit ist damit
aber weiterhin auBer Reichweite. Allerdings entwickelt sich ein ProblembewuBtsein, was
dazu fahrt, daB die Regionalplanung nicht als einen Eingriff in die kommunale Pla-
nungshoheit, sondern als Chance, sich im européischen Standortwettbewerb besser zu
behaupten, verstanden wird. Dadurch steigt das BewuBtsein und Verstdndnis fir eine
interkommunale Zusammenarbeit zwischen Planungsinstitutionen einerseits und zwi-
schen Planungsinstitutionen und Wirtschaft/Blrgern andererseits.

Da die Umlandgemeinden im Kernraum der Metropolregion Rhein-Main dennoch
im Interesse der eigenen Wohlfahrtsmaximierung handeln, ohne die regionale Dimensi-
on und Konsequenzen ihrer Selektionsstrategie zu reflektieren, missen weitere instru-
mentelle Ansatzpunkte fir eine kommunale Umsetzung des Leitbildes entwickelt wer-
den. Gegenwartige Uberlegungen einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung gehen in die
Richtung einer an den Kriterien der Flachen- und Verkehrssparsamkeit orientierten
Verteuerung der Siedlungstétigkeit in Gemeinden mit zu hohem Verkehrsaufwand bzw.
einer Forderung von Gemeinden mit geringem Verkehrsaufwand (BUNDESAMT FUR
BAUWESEN UND RAUMORDNUNG 1999). Die vorliegende Arbeit stellt erste empirische An-
haltspunkte fir eine an solchen Kriterien orientierten Bewertung und Typisierung bereit.
Die dringend reformbedirftige Grundsteuer aus kombinierter Bodenwert-
/Bodenflachensteuer kann auch eine Lenkungswirkung hin zu einer sparsamen Fla-
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cheninanspruchnahme entfalten (APEL 1999, S. 121-130). Dadurch kann die notwendige
Verringerung des Bodenpreisgefalles zwischen dezentralen Orten und den niedrigrangi-
gen zentralen Orten im Umland herbeigefiihrt werden. Dies schlieBt gegebenentalls
auch eine kontraproduktive steuerrechtliche Parallelférderung auf staatlicher Ebene z.B.
durch die Eigentumsférderung aus. Gleiches gilt auch fiir die Subventionierung der Au-
tobenutzung, z.B. durch die sogenannte Kilometerpauschale fiir Arbeitnehmer bei der
Lohn- und Einkommenssteuer. Eine konomische Besteuerung der Bodenflachennut-
zung sollte auch mit raumwirksamen Programmen der Wirtschafts- und Stadtebauférde-
rung in Verbindung gebracht werden. Die Férdermittel kénnten demzufolge auf flachen-
sparsame Bauweisen ausgerichtet und auf die in regionale Siedlungs- und Verkehrs-
konzepte ausgewiesenen Entwicklungs- und Entlastungsschwerpunkte konzentriert
werden.

6.3.2 Réumliche Ubertragbarkeit der Ergebnisse

Das Konzept der Dezentralen Konzentration stellt ein Grundmodell fir eine nachhaltige
Gestaltung des Mobilititsgeschehens in Metropolregionen dar. Es beschreibt ein regio-
nales Raumkonzept, welches die rdumliche Funktionsteilung im Sinne einer nachhalti-
gen Raumentwicklung Okologisch vertraglicher organisiert. Es optimiert die raumliche
Verteilung und Ordnung funktional aufeinander bezogener Nutzungen unter Verkehrs-
vermeidungsgesichtspunkten. Die Arbeit stellt - exemplarisch am Beispiel der Metropol-
region Rhein-Main — die von der Regional- und Landesplanung eingeforderten sied-
lungsstrukturellen Kriterien zur empirischen Validierung des Siedlungsstrukturkonzeptes
bereit. Damit leistet sie einen generellen Beitrag zur Operationalisierung einer nachhalti-
gen Raumentwicklung im Bereich Verkehrsmobilitit in den Metropolen und Metropolre-
gionen.

Die Wirksamkeit eines verkehrsreduzierenden Siedlungsstrukturkonzeptes in
Metropolregionen wird durch das Entwicklungsstadium der Dezentralen Konzentration
bestimmt. Die Arbeit konnte zeigen, daB polyzentrale Metropolregionen prinzipiell tber
gunstigere siedlungsstrukturelle Voraussetzungen verfiigen und den Anforderungen ei-
ner nachhaltigen Raumentwicklung eher gerecht werden kénnen ais die monozentri-
schen Metropolregionen vom Typ Hamburg oder Miinchen und als disperse Metropolre-
gionen vom Typ Rhein-Ruhr. Sie zeichnet sich durch ein Netz von historisch gewachse-
nen, kompakten Stédten mit differenzierten Funktionsschwerpunkten und hoher Arbeits-
platzzentralitit aus. Es setzt sich aus Ober- und Mittelzentren wie Frankfurt, Offenbach,
Hanau, Wiesbaden, Mainz, Russelsheim, Darmstadt, Bad Homburg, Oberursel, Bad
Nauheim und Friedberg zusammen. lhre durchmischte, kleinteilig organisierte sowie
komplex vernetzte und dezentrale Struktur ist fiir die Verwirklichung einer nachhaltigen
Mobilitat in den Metropolregionen besser geeignet als monofunktionale und disperse,
flachenhafte GroBstrukturen. Die verkehrsokologischen Vorteile einer dezentral-
organisierten Siedlungsstruktur mit kompakten und durchmischten Stadten dokumentie-
ren sich in der hohen intraregionalen Nutzungsmischung, in einem starker netzformig
statt auf ein Zentrum ausgerichteten Verkehrssystem, in einer ausgeglichenen Wirt-
schafts- und Sozialstruktur sowie in kiirzeren, nahraumlich organisierten Verflechtungen.
Dezentral-organisierte Metropolregionen sind nachweislich verkehrssparsamer als dis-
pers oder monozentrisch organisierte Metropolregionen (APEL 1997). So sind die Beruf-
spendelstréme in polyzentralen Metropolregionen vom Typ Stuttgart und Rhein-Main
distanzglnstiger als die in monozentrischen Metropolregionen wie Hamburg oder Miin-
chen. Wéhrend der GroBteil der Verflechtungen in die Metropolen Miinchen und Ham-
burg aus den sonstigen Gemeinden des entfernteren Umlandes kommt, bezieht Frank-
furt seine Pendler aus dem engeren Verflechtungsraum. Frankfurt verfiigt zwar Gber ei-
nen deutlichen Arbeitsplatziberhang und eine hohe Anziehungskraft, die noch durch die
6konomische Spezialisierung forciert wird, allerdings spielen sich die Pendelbeziehung
in der Metropolregion Rhein-Main auf engerem Raum als in anderen Metropolregionen
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ab, weil die in Frankfurt Beschiftigten bereits im naheren Umland (z.B. Taunus) eine
hohe Wohn- und Lebensqualitat vorfinden. Gleichzeitig hat der 6ffentliche Schienenper-
sonennahverkehr in punkt-axialen Rdumen eine verkehrserzeugende Distanzwirkung
erreicht. An dieser Stelle bindet die poiyzentrale Struktur der Region Rhein-Main - be-
stehend aus Stadten wie Darmstadt, Wiesbaden, Mainz, Hanau, Worms, Limburg, Gie-
Ben, Marburg, Fulda und Aschaffenburg - die Umlandverkehre. Insgesamt kann das
Leitbild der Dezentralen Konzentration als distanzminimierendes Siedlungsmodell ange-
sehen werden.

Dennoch darf das Entwicklungsmodell ,Dezentrale Konzentration® nicht chne Be-
ricksichtigung der regionsspezifischen Eigenschaften, Entwicklungen und Qualititen
der Metropolregion adaptiert werden, auch weil das Stadium der Dezentralen Konzen-
tration und die Siedlungsentwicklung von Metropolregion zu Metropolregion eine unter-
schiedliche Auspragung haben. Siedlungsmuster, der historische Kontext sowie der
Wachstums- und Siedlungsdruck sind von Fall zu Fall bei der rdumlichen Konkretisie-
rung des Leitbildes zu beriicksichtigen. Modellvorhaben des experimentellen Woh-
nungs- und Stadtebaus (ExWost) haben gezeigt, daB sich stadt- und regionsspezifische
Strategien am ortlichen und regionalen Entwicklungspotential orientieren soliten und
nicht an vermeintlichen Vorbildern mit Modellcharakter (WURDEMANN 1999, S. 34-49).
Einer pauschalen Ubertragung wie bei vergangenen Planungsleitbildern widerspricht
auch die bewuBt offene Formulierung des Leitbildes.

So unterscheidet sich die aktuelle Entwicklung der Region Rhein-Main von ande-
ren Metropolregionen vor allem dadurch, daB sich der Pendlereinzugsbereich nicht
weiter ausdehnt, sondern vielmehr eine ,innere Verdichtung’ durch tangentiale und dis-
perse Verkehrsverflechtungen erfahrt. Diese sind Ausdruck einer tertidren Arbeitsplat-
zentwicklung im unmittelbaren Umland von Frankfurt, die die dortigen Mittelzentren und
Teilrdume zunehmend funktional spezialisieren und qualitativ differenzieren. Die Vielzahl
von neuen Betrieben und Dienstleistungen in den zahlreichen Kiein- und Mittelstadten
am Rand von Frankfurt und in der Néhe der Oberzentren sind offenkundig. Einstige
Wohnvororte entwickeln sich durch die erheblichen Arbeitsplatzgewinne hoherwertiger,
unternehmensorientierter Dienstleistungen zu wirtschaftlichen Sekundéarzentren. Da-
durch ,fangen’ sie radiale Verflechtungen aus dem weiteren Umland ab; gleichzeitig
pendeln aber auch die dort wohnhaften hoherqualifizierten Beschéftigten nach Frankfurt.
Die Mittelzentren sind sogar Ziel von steigenden Auspendlerzahlen aus den Oberzen-
tren. Dieser Typus von Pendlerwechselgemeinden ist in dieser Auspragung ein unver-
gleichbares Phanomen der Metropolregion Rhein-Main. Diese Tatbestinde erfordern
auch ein regionsspezifisches, metropolitanes Konzept, welches nicht uneingeschrankt
auf andere Metropolregionen tibertragbar ist (vgl. auch Kapitel 7.2).

Die in der Bundesrepublik einzigartig hohe Zahl und Dichte der Mittelzentren im
Kern der Metropolregion Rhein-Main fiihrt zu einer Uberlagerung der Einzugsbereiche,
so daB eine klare funktionale Abgrenzung von Verflechtungsbereichen vielfach nicht
mehr moglich ist. Dies ist auch auf die Lockerung der zentraldrtlichen Standortbindung
insbesondere der Oberzentren zurlickzufiihren. Ablesbar ist dies an den tangentialen
und dispersen Verkehrsverflechtungen, die in der Bundesrepublik ohnegleichen sind.
Insofern ist das polyzentrale Modell der Metropolregion Rhein-Main nicht uneinge-
schrénkt mit anderen polyzentralen Metropolregionen wie Hannover oder Stuttgart ver-
gleichbar. Der Unterschied besteht gerade darin, daB im urbanen Kern der Metropolre-
gion mehrere Kernstadte mit funktionalen Schwerpunkten und eine Vielzahl von konkur-
rierenden und sich ergdnzenden Mittelzentren existieren, wahrend in den anderen Me-
tropolregionen ein starkeres, hierarchisches Zentrum-Peripherie-Gefélle zwischen Ober-
zentren und nachgeordneten Zentren besteht. In Bezug auf eine Entlastung der lei-
stungsféhigen Metropole Frankfurt und der Oberzentren leisten aber gerade die in un-
mittelbarer Nachbarschaft liegenden Mittelzentren einen groBen Beitrag zur Stérkung
einer verkehrsreduzierenden Néhe, sofern nicht mit der dynamischen Arbeitsplatzent-
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wicklung eine funktionale Trennung von Arbeitsstétten im verstadterten Kern der Metro-
polregion und von Wohnstandorten in der Peripherie einhergeht.

Inwieweit das fiir die Metropolregion Rhein-Main entwickelte Leitbild auf andere
Metropolregionen Ubertragbar ist, wird auch von dessen Voraussetzungen und Bedin-
gungen in Bezug auf die Skonomische Bedeutung und Funktion der Metropolregion und
etwaiger dezentraler Orte abhangen. Historisch bedingt ist dezentrale Struktur in mono-
zentrische Réume schwach ausgepragt. Es miissen prinzipiell Wachstumspotentiale
einer dezentral-konzentrierten Entwicklung in der jeweiligen Metropolregion vorliegen.
Bedingung einer an diesem verkehrssparsamen Leitbild orientierten Wirtschaftsent-
wicklung ist, daB die dezentralen Orte in der metropolitanen Region und Peripherie un-
tereinander und mit der Metropole komplementar vernetzt sind. Dadurch daB die dezen-
tralen Orte an den ékonomischen Wachstumsimpulsen der Metropole im Rahmen der
Internationalisierung der Wirtschaftsbeziehungen partizipieren, kénnen sie sich als re-
gionale Arbeitsmarktzentren etablieren. Neben den Konzentrationspotentialen im Um-
land sollten die dezentralen Orte Uber Bindelungs- und Mischpotentiale sowie Uber
spezifische, komparative Standortqualitaten fir die Ansiedlung hoherwertiger, speziali-
sierter Funktionen verfligen.

7 Zusammenfassung

Ausgehend von der Urbanisierung der Metropolregion Rhein-Main beantwortet die vor-
liegende Arbeit, welchen Beitrag das siedlungsstrukturelle Konzept der Dezentralen
Konzentration als Leitbild einer MIV-armen Region der kurzen Wege zur nachhaltigen
Gestaltung des Mobilitidtsgeschehens in der Metropolregion Rhein-Main leisten kann.
Die Arbeit wendet sich somit der Operationalisierung sowie der rdaumlichen Ausgestal-
tung des Konzeptes mit Blick auf eine distanzreduzierende Verteilung von Nutzungs-
funktionen und eine Gkologisch vertragliche Organisation der Verkehrsverflechtungen
zu. Auf der Basis allgemeinglltiger (MeB-)Kriterien der Verkehrssparsamkeit, die die
Verkehrserzeugung regionaler Siedlungsstrukturen in Abhéngigkeit von Lage, GroBe
und Funktion dezentraler Orte offenlegen, wird der empirische Wirkungsnachweis der
Verkehrsreduktion des Leitbildes erbracht. Konkret werden Verkehrsvermeidungs- und
Ausschépfungspotentiale eines fur die Region Rhein-Main entwickelten Siedlungsstruk-
turkonzeptes abgeschatzt.

Das siedlungsstrukturelle Gestaltungspotential zur Dampfung des Verkehrslei-
stungswachstums besteht zum einen aus der durch das quantitative Bevdlkerungs- und
Beschaftigungswachstum bedingten Siedlungstétigkeit in verkehrssparsamen dezentra-
len Orten mittel- und oberzentraler Funktion, die zu einer héheren Mischung von Woh-
nen und Arbeiten und damit zu einer hdheren Binnenorientierung und nichtmotorisierten
Verkehrsmittelwahl fuhrt.- Zum anderen resultiert es aus einer distanzreduzierenden
Veranderung der aktionsraumlichen Orientierung aufgrund der dezentralen Konzentrati-
on des Wirtschaftswachstums. Die hier ausgewéhiten dezentralen Orte lassen im zu-
nehmenden MaBe eine kleinrdumige Funktionsteilung mit ihrem Umland erkennen, die
mehr als doppelt so verkehrssparsam ist als die kernstadtorientierten radialen Verflech-
tungen. Die nach SiedlungsgréBen und regionalen Lagegesichtspunkten ausgesuchten
dezentralen Orte verfligen Uber eine hohe relative Attraktivitit und eine optimale Distanz
zu Frankfurt, die den Anteil verkehrsaufwendiger kernstadtorientierter Verflechtungen
reduziert. Ebenso ist die Intensitat der komplexen verkehrsaufwendigen Verflechtungen
in Teilrdumen mit hoher Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzkonzentration in dezentralen
Orten sehr gering. Die empirischen Befunde bekréftigen eine Konzentration der kinfti-
gen Siedlungsentwicklung auf die Ober- und Mittelzentren im weiteren Umland der Me-
tropolen nach dem Leitbild der dezentralen Konzentration. Eine regionalplanerisch kon-
sequente Umsetzung des Leitbildes fiihrt zur einer Ddmpfung des Verkehrsleistungs-
wachstums bis zu 63 %, welches sich vor allem darin duBert, dass
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= sich die Bewohner des Umlandes peripherer Zentren in lhrem aktionsrdumlichen

Verhalten starker auf die Angebote der Mittelzentren in der Metropolregion sowie der

Ober- und Mittelzentren auBerhalb der Metropolregion ausrichten ( = héhere Umlan-

dorientierung),
= das Berufspendleraufkommen in die Kernstadt reduziert wird ( = geringere Kern-

stadtorientierung), da Erwerbstétige starker Angebote ,vor Ort vorfinden ( = héhere

Binnenorientierung) und
= damit die Wege kiirzer und die Verkehrsaufwénde geringer werden.

Die Zunahme von Arbeitsplitzen, insbesondere von unternehmensorientierten
Dienstleistungen, in ober- und mittelzentralen Umlandorten starkt die Bindungs- und An-
ziehungskrafte auf langere kernstadtorientierte Verflechtungen. Dadurch, da3 die de-
zentralen Standorte im Rahmen der arbeitsteiligen Spezialisierung und Vernetzung an
der Wachstumsdynamik der Metropole Frankfurt partizipieren, bilden sich neben den
Oberzentren relativ autarke und kompakte Sekundérzentren mit eigenem Verflech-
tungsbereich heraus, die hohe Bindungskréfte auf ihnre Bewohner und Anziehungskréfte
auf die Umlandbewohner ausiiben. Zweifelsohne existieren im Umland auch Disper-
sions- und Entmischungstendenzen, die zu dem Verkehrsleistungswachstum in der Re-
gion Rhein-Main flihren. Allerfdings ist die Intensitat jener dispersen und kernstadtorien-
tierten Verflechtungen in den Teilrdumen am geringsten ist, wo sich die Arbeitsplétze auf
die Arbeitsmarktzentren im Umland konzentrieren. Eine ausgewogene Funktionsmi-
schung in der Region verringert aiso die Pendlerintensitédt. Mit anderen und in kurzen
Worten: Eine konzentrierte Dezentralisierung der Arbeitsplatze trégt zu einer Dampfung
des Verkehrsleistungswachstums bei.

Die hier identifizierten dezentralen Orte verfigen gleichzeitig Gber das dafir not-
wendige qualifizierte Standortprofil und Ansiedlungspotential. Sie zeichnen sich durch
eine ausgepragte Multifunktionalitdt und Eigensténdigkeit sowie durch entsprechende
Standortqualititen fur die Ansiedlung héherwertiger Dienstleistungen aus. Der aus der
veranderten Organisation der industriellen Produktion und aus der Globalisierung resul-
tierende Bedarf an hoherwertigen, unternehmensorientierten Dienstleistungen unter-
stlitzt zudem die komplexe Standortbildung in raumlicher Ndhe sowie in regionalen
Netzwerken. Gerade in Teilrdumen des Wachstums von héherwertigen, unternehmen-
sorientierten Dienstleistungen konnten Konzentrationstendenzen beobachtet werden. Im
Sinne einer Dezentralen Konzentration als metropolitanes Leitbild sollten im Kern der
Metropolregionen nur volifunktionale, gut ausgestattete Mittelzentren mit S-
Bahnanbindung Arbeitsstatten und Bevolkerungen aufnehmen. Aus heutiger empirisch-
analytischer Sicht gibt es nur wenige mittelzentrale Schwerpunktorte, die sowohl das
Oberzentren "entlasten” als auch fir ihr eigenes Umland Zentrum sein kénnen (z.B.
Friedberg, Bad Nauheim, Bad Homburg, Oberursel, Russelsheim, GroB-Gerau). Zu viele
ehemalige Unterzentren sind in der Vergangenheit in diese Kategorie gedréngt. Einer
UberméBigen und undifferenzierten Ausweisung von Schwerpunkt- und Vorrangorten,
die zu einer Enthierarchisierung beitragt, ist daher ein klare Absage zu erteilen, auch
weil sie einer weiteren flachenhaften Dispersion Vorschub leistet. Da das klassische
zentralértliche System - vor allem bezogen auf die verdichtete Kernregion - kinftig nicht
mehr im vollen Umfang dieselbe Bedeutung wie in der Vergangenheit hat, ist das Kon-
zept der Dezentralen Konzentration in Richtung neuer Kooperationsformen sowohl im
Stadt-Umland-Kontext als auch zwischen Stédten z.B. im Sinne von lokalen Stadtenet-
zen (z.B. Butzbach/ Friedberg/ Bad Nauheim, Bad Homburg/ Oberursel, Dreieich/ Neu-
Isenburg/ Dietzenbach) weiterzuentwickeln. Diese ,faktischen dezentralen Orte* erfillen
nur in arbeitsteiliger Funktionsergdnzung und Vernetzung das Standortanforderungspro-
fil eines qualifizierten dezentralen Ortes im Rahmen der stadtregionalen Innenentwick-
lung.

Eine solche Entwicklungsstrategie schlieBt eine ,Rezentrierung’ der vorhandenen
Wachstumspotentiale - wie von der Stadt Frankfurt so vehement gefordert — auf die
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Oberzentren nicht aus (MAGISTRAT DER STADT FRANKFURT AM MAIN 1999, S. 1 ff). Auch in
Zukunft sind die Oberzentren im Sinne eines qualitativen Wachstums in Richtung kon-
zentrierte Innenentwicklung zu reurbanisieren (ALTENBURGER 1999, S. 48-55). Das Leit-
bild der kompakten Stadt in einer urbanen Region ist damit durchaus mit dem Leitbild
der Dezentralen Konzentration fiir eine Region der kurzen Wege vereinbar. Denn (ber
die Bewahrung und Starkung der Funktion der Oberzentren als regionale Wachs-
tumsmotoren kann in einer arbeitsteilig vernetzten Region die Siedlungsentwicklung so-
wohl auf Oberzentren als auch auf wenige, ausgewabhlte Mittelzentren entsprechend der
spezifischen Funktionen und Standortpotentiale komplementir verteilt werden. Letztlich
bedingen Oberzentren und Mittelzentren in der Metropolregion einander: Die Region
profitiert vom wirtschaftlichen Wachstum, wihrend das gute Versorgungs- und Arbeits-
platzangebot in den Mittelzentren zur Verkehrsentlastung der Oberzentren beitragt.

Auch wenn die Lésung etwaiger Uberlastungstendenzen vielmehr in der Metro-
polregion selber liegt, hat das Leitbild der Dezentralen Konzentration nach wie vor fir
periphere Regionen und fiir weniger verdichtete Gebiete seine Berechtigung. Dies be-
deutet aber nicht, daB landesplanerisch eine konsequente Entlastungsstrategie der Me-
tropolregion anzustreben ist. Es steht weniger eine Umlenkung des Wachstums in die
Peripherie im Vordergrund. Vielmehr ist eine Entwicklung der dezentralen Orte in der
Peripherie durch komplementére Vernetzung mit Oberzentren der Metropolregion zu
verfolgen. Allerdings ist einschrénkend hinzuzufligen, daB es der Landespolitik und der
Regionalplanung - wie im Ubrigen in der Metropolregion Berlin/Brandenburg auch -
noch nicht gelungen ist, die Oberzentren der Peripherie - die dem Leitbildgedanken sehr
gut entsprechen - im ausreichende MaBe am Wachstum der Metropolregion teilhaben
zu lassen, um die distanzaufwendigen Verkehrsverflechtungen zwischen Peripherie und
Metropolregion zu reduzieren. Insofern konnte das Ziel einer 6kologisch und auch einer
wirtschaftlich sowie sozial ausgeglichenen Entwicklung zwischen Metropolregion und
Peripherie nicht erreicht werden.

Aus den Erkenntnissen der Arbeit lassen sich Prinzipien und Anhaltspunkte fiir eine
nachhaltige Gestaltung des Mobilititsgeschehens in Metropolregionen verallgemeinern.
Die in dieser Arbeit empirisch fundierte Identifizierung von unterschiedlichen Typen De-
zentraler Konzentrationen stellen dafir die Grundlage und gleichzeitig eine substantielle
Erweiterung des Leitbildes dar, die in anderen Metropolregionen maBgebend sein kdn-
nen. Dies tragt dem Umstand Rechnung, da3 das Leitbild in der Praxis Uberwiegend mit
der Peripherie in Verbindung gebracht wurde und eine konstruktive Auseinandersetzung
mit dem Leitbild fir die Innenentwicklung der Metropolregion im Sinne eines metropoli-
tanen Leitbildes vernachlassigt wurde. Dariiber hinaus kann die empirisch-fundierte Sy-
stematisierung von Ober- und Mittelzentren vor allem im Kern der Metropolregion auch
als Grundlage fiir eine regionalplanerische Differenzierung und Hierarchisierung von
Ausbauorten unterschiedlicher Praferenzstufen dienen. Die Landes- und Regionalpla-
nung sollte in Zukunft auf solche Regional- und Standortanalysen zurickgreifen, da sie
kinftig wesentlich genauer und friher als bisher festlegen muB, wo und wie sich die
Siedlungsentwicklung konzentrieren sollte. Ideal wére ein Kriterienkalatog und ein empi-
risches Raumbeobachtungssystem als Bewertungsgrundlage. Diese miissen aber mit-
tels wirtschaftlicher Wirkungs- und Standortanalysen wesentlich weiter gefalt werden
als in dieser Arbeit. Grundsétzlich erfordert die Funktionsféhigkeit des Leitbildes in Me-
tropolregionen
= dezentrale Orte mit verkehrsenergetisch optimalen Siedlungsstrukturbedingungen,

die im wesentlichen durch eine SiedlungsgréBe von 50.000 bis 100.000 Einwohnern

in einer Distanz zur Metropole von 20 bis 55 km und einer Mischung von 120 bis 150

Arbeitsplétzen je wohnhaftem Erwerbstétigen bestimmt werden (vgl. Kapitel 5.5.4),
= die Herausbildung dezentraler Orte, vor allem vom Typ ,verhinderter dezentraler

Ort", als nutzungsgemischte Wohn- und Wirtschaftsstandorte,
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s die Entwicklung eines Netzwerks von dezentralen, kompakten Stidten mit differen-
zierten Funktions- und Aufgabenschwerpunkten innerhalb eine Kooperationsverbun-
des, z.B. durch Stadtenetze,

» die starkere Einbindung "relativer dezentraler Orte" der Peripherie in die Metropolre-
gionsentwicklung Uber arbeitsteilige Vernetzungen, z.B. durch regionsibergreifende
Stadtenetze,

= die stddtebauliche Profilierung von spezialisierten Teilstandorten im Kernraum der
Metropolregion im Rahmen der metropolitanen Arteitsteilung (“faktische dezentrale
Orte"), und zwar im Hinblick auf eine starkere Eigenstandigkeit und Multifunktionalitét
durch eine programmatische Orientierung des Leitbildes auf den engeren Verflech-
tungsraum,

» die Forderung der Metropole, da ihr Wachstum Voraussetzung fir die Entwicklung
der regionalen Zentren ist, und eine stirkere Vernetzung der Funktionen der Ober-
und Mittelzentren im Kern der Metropolregion mit Instrumenten der interkommunalen
Kooperation (Stadtenetze, regionale Entwicklungskonzepte und Aktionsprogramme,
regionaler Flachennutzungsplan, kommunale Arbeitsgemeinschaften, Zweck- und
Planungsverbénde etc.),

= eine gezielte Wirtschafts- und stadtebauliche Férderpolitik durch Steuerung und
Konzentration von Investitionen, die die Entwicklung der regionalen Entlastungs- und
Entwicklungszentren stabilisieren,

= die Ausweisung von Schwerpunktrdumen mit ausgeglichenen Sozial- und Wirt-
schaftsstrukuren und méglichst geschlossenen Arbeitsmarkten,

= die Integration des OPNV in die Siedlungsentwicklung, vor allem hinsichtlich einer
tangentialen Netzstruktur.

Anhand solcher Prinzipien und anhand der Kriterien der Verkehrssparsamkeit (vgl.
Kapitel 5.1.1) kénnen in anderen Metropolregionen dezentraler Orte, die fiir eine nach-
haltige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung geeignet sind, typisiert werden. Grundsétz-
lich sind Orte zu identifizieren, die in angemessener Distanz zur Metropole Potentiale far
eine Eigenentwicklung aufweisen und gleichzeitig fahig sind, die Vorteile der Metropole
nutzen. Sollte die dezentral-konzentrierte Siedlungsform der Metropolregion Rhein-Main
Modell fur die kanftige Entwicklung in Metropolregionen stehen? Es steht fest, daB die
dezentrale Siedlungsstruktur der Region Rhein-Main neben der Region Stuttgart im Hin-
blick auf eine Verkehrsaufwandsreduzierung Vorbildcharakter hat. Eine monozentrische
Struktur hat in verkehrsdkologischer Hinsicht den Nachteil, daB mit zunehmender Stadt-
groBe die Verkehrsbelastung des Zentrums deutlich wachst. Allerdings kénnen die Vor-
teile dezentral organisierter Metropolregionen wie der Region Rhein-Main durch spezifi-
sche Nachteile in wirtschaftlicher, sozialer und dkologischer Hinsicht gegeniiber anderen
monozentrischen oder dispers-organisierten Metropolregionen wieder aufgehoben wer-
den. So ist denkbar, daB die polyzentrale Struktur gegeniiber stark zentralen Siedlungs-
systemen einen Wettbewerbsnachteil darstellt, wenn sich die Region nicht auf eine ge-
meinsame Entwicklungsstrategie einigt wenn die GroBen- und Verbundvorteile nicht
genutzt werden und wenn keine gemeinsame Verwaltungsorganisation elngenchtet wird.
Eine polyzentrale Struktur ist auch von Nachteil, wenn es nicht gelingt, eine OPNV-
Netzstruktur mit neuen flexiblen und angepaBten Organisationsformen aufzubauen, die
den gewandelten aktionsrdumlichen Orientierungen in den Metropolregionen Rechnung
tragt. Nicht eindeutig belegt ist, mit welchen EinbuBen eine férderpolitische Umlenkung
des Wachstums auf die suboptimalen relativen dezentralen Orte der Peripherie einher-
geht und dadurch wirtschaftliche Verluste im Gesamtraum in Kauf genommen werden
missen. Die Wirkungen einer Rationierungs- und Verknappungspolitik, z.B. durch eine
restriktive und gesteuerte Ausweisung von Schwerpunkten in Wachstumsrdumen der
Metropolregion, sind schwer einzuschétzen. Ebenso fraglich ist, inwieweit die 6konomi-
schen Zentren der Metropolregion auch in Zukunft die bestehenden Wachstums- und
Konzentrationspotentiale ausschopfen und verarbeiten kénnen. Hier kann neben der
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Verknappung von Flachen in den sonstigen Gemeinden eine entsprechende Angebots-
politik der Wirtschafts- und Wohnungsbauférderung im Sinne einer Biindelung von Inve-
stitionsmaBnahmen zugunsten der ober- und mittelzentralen Orte Abhilfe schaffen.

Eine solche Angebotspolitik, die auf eine Innenentwicklung statt AuBenentwickiung
der Stadte abzielt, ist nicht ohne eine weitere Verdichtung denkbar. Bei einer weiteren
Innenverdichtung ist der Stadtebau um so mehr gefordert, die Lebens- und Wohnqualitat
zu bewahren. Genauso wenig kann beantwortet werden, ob eine bis zu einem gewissen
Grad unvermeidliche kompakte Urbanisierung des engeren Verflechtungsraumes, weni-
ger Flache verbraucht als polyzentrale Metropolregionen. Auch ist unklar, ob die ver-
kehrsékologischen Vorteile in polyzentralen Siedlungssystemen mit wenigen und vielen
kleinen Stadten durch landschaftsokologische Nachteile erkauft werden und eine gros3-
raumige Freiraumvernetzung behindern. Je nach raumlicher Ausdehnung kann der Fla-
chenverbrauch in polyzentrischen Metropolregionen héher oder niedriger ausfallen als in
monozentrischen Metropolregionen. Nicht zuletzt ist auch eine Verkehrssparsamkeit mit
dispersen Raumstrukturen in Metropolregionen vereinbar, wenn durch eine Verande-
rung der politischen Rahmenbedingungen in Richtung Erhéhung der Raumwiderstande
und Transportkosten kieinrdumige und lokale Verkehrsverflechtungen erreicht werden
kénnen. Trotz der offenen Fragen ist die Regionalplanung stérker auf die dezentralen
Orte in der urbanen Region auszurichten, da eine kompakte Stadt stets eine hohe Aus-
lastung der Infrastrukturen garantiert, urbane Qualitdten und soziale Integration schafft
sowie glnstige Voraussetzungen fiir einen ressourcenschonende Umgang mit Grund
und Boden darstellt.

Aufgrund der spezifischen Vor- und Nachteile der Konzentrations- und Dekonzen-
trationsmodelle ist es sinnvoll, das Konzept der Dezentralen Konzentration durch ein
weiteres raumliches Entwicklungsmodell der regionalplanerisch erwiinschten kompakten
Urbanisierung des Kerns der Metropolregion einschlieBlich der Oberzentren zu ergan-
zen. Dabei ist eine Raumordnungspolitik zu verfolgen, bei der nicht das Arbeitsplatzan-
gebot im Kern der Metropolregion zunimmt, wahrend das Bevélkerungswachstum aus
Granden der Entlastung vom Siedlungsdruck in die Peripherie gelenkt wird. Dies wiirde
zu weiteren Verkehrsbelastungen in der Metropolregion fiihren. Stidtebauliche Kon-
zepte der Nutzungsmischung sind deshalb nach wie vor unverzichtbar. Dies bedeutet
nicht unweigerlich, da3 Beschaftigte auch an ihrem Wohnort arbeiten; vielmehr ist eine
ausgeglichenere, regionale Siedlungsstruktur mit engeren Pendelbeziehungen als eine
Siedlungsstruktur mit deutlichen Arbeitsplatziiberhdngen auf der einen und deutlichen
Arbeitsplatzdefiziten auf der anderen Seite anzustreben. Selbst wenn es gelingen solite,
diese grundsétzlichen Fragen der 6kologischen Vertriglichkeit der Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung — vielleicht auch anhand der hier aufgestellten Effizienzkriterien, Ty-
pologie dezentraler Orte und allgemeinen Prinzipien - fir andere Metropolregionen wis-
senschaftlich zu lésen und damit zu einer weiteren empirisch konsistenten Untermaue-
rung der Leitbilddiskussion zu kommen, ist letztendlich die Akzentuierung und Gewich-
tung der Raumordnungsmodelle im Einzelfall politisch abzuwégen. Insofern bestehen
die weitaus gréBeren Probleme in der politischen Konsensfindung auf Grundlage regio-
naler Kommunikations- und Entscheidungsstrukturen und in der praktischen Umsetzbar-
keit aufgrund der unzureichenden Steuerungswirksamkeit der Stadt- und Regionalpla-
nung gegenlber Marktkraften.
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ABSTRACT

Mit Blick auf eine nachhaltige Verkehrs- und Siedlungsentwicklung wird in der Raumforschung
und Raumplanung umstritten diskutiert, in welcher Weise siedlungsstrukturelle Konzepte wie
das aktuelle Leitbild der dezentralen Konzentration das kiinftige Verkehrsleistungswachstum
dampfen kénnen, ohne das die Teilnahme- und Austauschméglichkeiten von Personen und G-
tern beschrankt werden. Ausgehend von den aktuellen siedlungsrdumiichen Entwicklungen im
Umland der Metropolen in ihrer Bedeutung fiir die Struktur und den Aufwand funktionaler Ver-
flechtungen geht der vorliegende Beitrag der Frage nach, wie das Siedlungsstrukturkonzept ei-
ner MIV-armen Region der kurzen Wege raumlich konkret ausgestaltet werden muf, damit es
einen Beitrag zur nachhaltigen Gestaltung des Mobilitatsgeschehens in Metropolregionen leistet.
Konkret werden Verkehrsvermeidungspotentiale verschiedener Siedlungsstrukturkonzepte
ermittelt, verkehrstkologische Kriterien der Siedlungsstrukturentwicklung aufgestellt und Gestal-
tungsprinzipien einer effizienten, raumplanerischen Implementierung vorgeschiagen.

In the context of the striving to achieve sustainable transport and settiement development, a
heated debate is currently taking place both within spatial planning circles and in spatial re-
search on the manner and extent to which such models for settlement structure as the currently
preferred paradigm of polycentric concentration might be capable of suppressing future traffic
growth, without however unduly restricting the freedom of people to participate in the life of soci-
ety or the exchange of goods an services. Taking as its point of departure current trends in set-
tlement structure in the areas around metropolitan centres, and focusing on their significance for
the structure an efficiency of functional linkages, this article looks in quite concrete terms into
ways if fleshing out the settlement-structure strategy which envisages a region of “short dis-
tances”, and characterised by unusually low levels of private car use, in order to render it capa-
ble of contributing towards achieving a sustainable pattern of mobility in metropolitan regions.
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8 Anhang

**HIERARCHICAL CLUSTER ANALYSTISH?®*

Dendrogram using Ward Method

Rescaled Distance Cluster Combine

*

I HHHHHHHAHHHR
+

HHHHHHHHHHH

CASE 0 5 10 15 20
Label Num +-=w-——uo e —— mm——————— R Fm———
Dillenburg 62 -+

Herborn 64 -+
Biedenkopf 68 -+
Schlichtern 25 -+-+
Gladenbach 69 -+ I
Haiger 63 -+ I
Hinfeld 76 -+ I
Erbach 35 -+ I
Weilburg 67 -+ I
Michelstadt 36 —-+-+

Bad Orb 21 -+ I

Bad Soden-Salmiinster 22 -4 dm———— +
Biidingen 55 -+ I I
Butzbach 56 -+ I I
Nidda 58 -+ I I
Geisenheim 49 -+ I I
Riidesheim am Rhein 51 -4+ I
Griinberg 60 -+ e e
Kirchhain 70 -+ I
Laubach 61 -+ I
Alsfeld 73 -+ I
Lauterbach (Hessen) 74 —tm——— + I
Stadtallendorf 72 -+ I1I
Viernheim 6 —+- -t
Bingen am Rhein 79 -+ I I
Alzey 78 -+ I I
Miltenberg 89 —t—d———t
Gelnhausen 23 -+ I
Friedberg (Hessen) 57 -+ I
Dieburg 7 -+ I
Bensheim 1 -+ I
Heppenheim (Bergstr.) 3 -+ I
Grofi-Gerau 12 —+-+
Eltville am Rhein 48 -+

Bad Nauheim 53 -+

Bad Schwalbach 47 -+

Alzenau i. UFr. 86 -+
Ingelheim am Rhein 80 -+

worms 77 -—+-+
Hanau 91 -+ I
Wetzlar 65 R
Limburg a.d. Lahn 66 -+ I
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GieRen, Universitit 59 -+ I

Fulda 75 -4+

Marburg, Universitdt 71 -+ I
Aschaffenburg 85 -———4

Pfungstadt 10 -+

Seligenstadt 46 -+

Grof-Umstadt 9 -+

Rodgau 44 -+

Blirstadt 2 —4———

Lorsch ) -+ I
Lampertheim 4 -+ I

Idstein 50 -+ I
Taunusstein 52 -+ I
Nierstein 83 -+ I
wachtersbach 26 -+ I
Elsenfeld, Markt 87 -+-+ I

Usingen 20 4+ I 4= +
Obernburg a. Main 90 -+ +-+ I
Nieder-0lm 82 -+ I I I
Oppenheim 84 -4+-+ I I
Erlenbach a. Main 88 -+ I I
Jugenheim in Rheinh. 81 ----- + I
Bad Homburg v.d. Hdhe 15 -+ I
Oberursel (Taunus) 19 -+ et T P g +
Dreieich 38 -+ I
Neu-Isenburg 42 —+--—+ I
Riisselsheim 14 -+ o I
Eschborn 28 ———--- + I I
Griesheim 8 -+ I I
M6rfelden-Walldorf 13 -+ I I
Friedrichsdorf 16 -+ I I
R&dermark 45 -+ B +
Hofheim am Taunus 32 —4———— + I
Weiterstadt 11 -+ I1I
Dietzenbach 37 -+ IT
Koénigstein im Taunus 17 -+ Iz

Bad Vilbel 54 -+-4+ +-+
Fldérsheim am Main 29 -+ I I
Hochheim am Main 31 -+ I I

Maintal 24 -+ I I
Kelkheim (Taunus) 33 -+ I I
Hattersheim am Main 30 -4 -

Bad Soden am Taunus 27 -+ I

Mihlheim am Main 41 -+ I

Heusenstamm 39 -+ I

Langen (Hessen) 40 -+ I
Obertshausen 43 -+ I

Kronberg im Taunus 18 -—+—-+

1
+

Schwalbach am Taunus 34

Abb. 48: Dendrogramm der Clusteranalyse
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991

Verkehrsaui- | Lageverhalt- | Orientierung/ | Siediungs- | Nutzungsmi- | Siedlungs- Wohn-und | Arbeitsmarkt- | Funktion/ Entwick- Qualitat des
wand/ nisse/Distanz | Intraregionale | gréBe und schung/ form/Sied- | Sozialstruktur { bedeutung/ | Diversifizie- | lung/Wachs- | OV-Angebot
Primérer zu Frankfurt | Verflechtung | Siedlungs- Bindungs- lungs- und Umland- rungsgrad/ tumsdruck
Zweck und dichte, Infra- kraft Gewerbe- versorgung/ | Autonomie/
Verkehrs- strukturver- flachen- Attraktivitat
mitte! sorgung potential
Stadtreglionale Innenentwickiung
Faktische dezentrale rd. 6500 km, | zentral, kem- | Hohe Ver- 20.000 bis optimal/ hoher Anteil | Bevblkerung sehr hohe Arbeitsort, im Taunus unginstige
Orte eher (ber- stadinah flechtung mit | 60.000 EW, méBige Mehrfamili- mit hohem Beschaftig- | aber geringe | hoher Wachs- | Erreichbar-
*  Hanau; durchschnitt- | in Metropol- Frankfurt, | rd. 3500 EW | Bindungs- enhduser, | Einkommen, | ten- und Ein- Arbeits- tumsdruck, | keitsverhaht-
«  Oberursel/Bad lich, hoher region hohe intrare- km? Sied- kraft, hohe | EGTW, hohe geringe pendlerquote, | marktbedeu- | Birobeschéf- | nisse im OV,
Homburg MIV-Anteil gionale Ver- | lungsflache | Auspendler- | Siedlungs- Haushalts- kleiner Um- tung in der | tigung wichst | hohe Motori-
*  Neu-lsenburg/ flechtung mit | Doppelorte quote dichten, gréBe (2,2) landbereich | Region, 2.T. aberdurch- | sierung, sehr
Drelelch/Dietzen- positivem unterdurch- Gewerbefla- sehr 6kono- schnittlich zentral
bach; . Saldo schnittliche chenpotentia! misch spe-
*  Riisselshelm Kaufkraftbin- sehr begrenzt zialisiert
dung
Verhinderte dez. Orte | gering indifferent, hohe Aus- Doppelorte ausgewogen, | hoher Anteil | durchschnitt- | Typ dezen- relativauto- | hohes Be- Vorteile im
»  Gelnhau- (6200 km), zentral bis pendlerquote, | rd. 25.000 geringe freistehender | liches Ein- traler Orte mit | nom, sowoHl | schiftigungs- | MIV, teilweise
sen/Biidingen; maéBiger OV- | dezentral, 25 | Funktionser- | Einwohner, Binngnorien- | Einfamilien- | kommen, geringster schwache als | wachstum 45 bis 60 min
=  Ebach/Michelstadt | Anteil - 60 km ganzung mit | rd. 2500 EW | tierung hduser, z.t. | gemischte Uberschu3- | auch starke Fahrtzeit 2um
* Bens- Nachbarorten | je km2 Sied- verdichtet, Sozialstruktur | und Eigenbe- | Arbeits- 0oz
helm/Heppenheim lungsfldche, hohe FI&- und hohe deutung marktfunition
; hohes Ver- chenpoten- Haushalts-
¢ Bad Nauhelm/Frie sorgungsni- tiale gréfte
dberg/Butzbach veau
Stadtregionale Au: ntwicklung
Reltaive dez. Orte sehr gering, | AuBerhalb Hoher Anteil | 30.000- Uberdurch- hoheres unterdurch- hohe Uber- autonom und | unterdurch- geringe
s  Aschaffenburg; rd. 6000 km, | des Verdich- | Binnenpend- |60.000 EW | schnittlicher | Gewichtvon |schnittliches | schuBbe- multifunktio- | schnittiich bis | Motorisie-
*  Worms; hoher Anteil | tungsraumes, | ler, geringe Uberdurch- Arbeitsplatz- | Mehrfamili- Einkommen, | deutung hohe | nal, sehr mésig, hohe | rung, schnelle
+  Gleflen/Wetzlar; NMIV dezentral, 40 | AuBenorien- | schnittliche besatz, enhduser, homogen Einpendler- | diversifizierte | Suburbanisie- | radiale An-
=  Fulda; bis 60 km von | tierung, 2.T. | Infrastruktur- 2.T. topogra- | gemischte quote Wirtschafts- | rung bindung zur
* Limburga.d. Frankfurt Verflechtung | versorgung, phische Sozialstruktur struktur Kemstadt,
Lahn; mit Frankfurt | hohe Kauf- Engpasse, OV konkur-
= Marburg kraftbindung, militérische renzidhig
hohe Sied- Konversion oder besser
lungsdichte
Dezentrale Doppelorte | Gering, auBerhalb geringe 15.000- optimal, dberdurch- | gemischtmit | kieine Ar- Industrie hohe Ei- dezentrale
s Bingen/ingelheim; | max. Verdichtungs- | intraregionale | 25.000 EW, | hohe Bin- schnittiicher | mittlerem platzschwer- | dominient, genentwick- | Lage, leichte
= Alzey; 6400 km, raum stark Verflechtun- | Doppelorte dungskraft Einfamilien- | Einkommen, | punkte mit 2.T. altindu- | lung, starker | bis grofie
«  Lautebach/Alsfeld | hoher Anteil | dezentral (45 | gen, geringe | gutes Versor- hausbau, hohe Eigen- | Umlandbe- strialisiert Strukturwan- | Vorteile im
«  Herborn/Dillen- NMIV -90 km) AuBenorien- | gungsniveau, geringe timerquote reich und gepréagt del, hohes MIV, aber
burg/ Haiger tierung, vor allem im Siedlungs- Einpend- Wachstum nicht konkur-
positives im Einzel- dichte, hohe lerdberschuB, der Dienstlel- | renzios
Saldo hande), ge- Flachenpo- stungen
ringe Sied- tentiale
lungsdichte

Abb. 49: Eigenschaften dezentraler Orte
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& Tab. 27: Charakterisierung der Clustertypen potentieller dezentraler Orte in der Region Rhein-Main (eigene Berechnungen)

Luftlinien Beschifti | Bevolker
kmpro | distanz Anteil Arbeits | Pendler | gungsent | ungsent

Bevdlker | person zur Binnen | Einpend | Bevélker | platz | saldoje | wicklung | wicklung | Arbeits | Kaufkraft

ung und Frankfurt | pendler | lerquote ungs | konzen | Beschaf 1980 1980 - | platzbe | bindungs

Cluster _ 1995 Jahr in km in % in % dichte tration tige -1995 1995 satz quote
1-verhinderter _ Mittelwert 21305 | 6397 49 45 62 443 1" 133 154 67 1,2 1.1
dezentraler Ot Minimum 9933 | 6029 25 32 51 137 1 -324 -18 -10 8 4
Maximum 36930 | 6835 85 70 76 901 24 342 3,52 1,56 15 24
Standardabweichung 7108 229 19 11 7 206 8 162 94 47 2 5

2 -dynamische  Mittelwert 16066 | 6449 40 27 60 445 4 -560 1,05 1,18 7 8
Wohngemeinde  Minimum 13620 | 6203 20 15 48 221 0| -2084 -1,22 .16 3 4
Maximum 42017 | 6733 57 42 79 887 15 373 3,53 2,67 1,6 1,7
Standardabweichung | 10554 162 11 6 8 185 4 481 1,24 69 3 A

3- kernstadtnahe  Mittelwert 24585 | 6597 16 24 66 1098 1 -455 1,61 ,59 7 7
Wohn- und Minimum 14359 | 6246 9 16 55 621 0| -1168 -1,80 -37 5 4
Mischgemeinde  ys.imum 38283 | 6867 28 31 84 2219 7 4 4,32 245 | 1.0 12
Standardabweichung | 6896 148 5 4 7 423 2 332 1,70 62 2 2

4-faktischer Mittelwert 41048 [ 6616 13 38 73 1117 2 290 1,20 ,06 15 10
dezentraler Ot Minimum 18836 | 6511 6 29 67 736 2 63 -1,55 -25 1,1 5
Maximum 60287 | 6875 21 56 88 1553 4 599 2,86 37 2,5 19
Standardabweichung | 14121 144 5 10 8 325 1 190 1,60 22 5 5

5 -dezentraler Mittelwert 15819 | 6116 62 46 52 198 7 -85 50 75 1,0 10
Doppelort Minimum 10011 5868 33 29 37 108 1 -669 -1,53 -29 6 B
Maximum 25093 | 6282 99 57 62 340 22 241 1,84 1,57 1,3 1,5
Standardabweichung 4569 94 17 8 7 58 6 285 75 55 2 3

6 - relativ Mittelwert 66734 | 6110 54 62 58 832 47 378 33 A1 1,7 17
dezentraler Ot Minimum 33005 | 5973 20 51 39 585 31 22 -81 -23 1,0 4
Maximum 89000 | 6285 86 75 7 1200 59 542 1,37 1,04 2,2 24
Standardabweichung | 17574 107 21 9 12 227 10 162 ,80 40 4 7

Insgesamt Mittelwert 25115 | 6381 40 38 61 619 9 -156 1,10 71 10 1,0
Minimum 13620 | 5868 6 15 37 108 0| -2084 -1,80 -37 3 4

Maximum 89000 | 6875 99 75 88 2219 59 599 4,32 2,67 25 24
Standardabweichung | 17032 248 23 14 10 436 13 452 1,28 62 4 5
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In Kommission bei Asgard-Verlag, Sankt Augustin
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Beilage 1 zu BONNER GEOGRAPHISCHE ABHANDLUNGEN, Heft 107

Karte 1
Berufspendelverflechtungen
R ¢

Nordsee Ostsee

Anteil der Pendler mit mehr als 25 km Luftliniendistanz

= Anmerkung: Zur besseren Vergleichbarkeit wurden
zwischen Wohn- und Arbeitsstatte 1996 in % dia Pantierantoilla auf Ebens dor. Gaviaindan uria

B bisunter 5 folgender Gemeindeverbénde dargestellt: Amter
[] 5 bisunter 10 Verflechtungen in Schieswig-Holstein, Brandenburg, und

. ——— mit mehr als 300 Mecklenburg-Vorpommern, San_-ngemamdaq in
E 10 bisunter 15 Berufspendlern Niedersachsen, Verbandsgemeinden in Rheinland-

i Pfalz, Verwaltungsgemeinschaften in Baden-
B 15 bisunter 20 Wiirttemberg, Bayem, Sachsen, Sachsen-Anhalt
[ 20 bisunter 25 und Tharingen, Verwaltungsverbande in Sachsen

. 25 und mehr 991 1754 1178 581 318 399 und Kirchspiellandsgemeinden in Schleswig-Holstein.
Haufigkeiten

Datenbasis: Bundesanstalt flr Arbeit Gemeinden, Stand 1.1.1996
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Karte 16
Berufspendlerverflechtungen im Raum Rhein-Main-Ne

O \

cka

zwischen Wohn- und Arbeitsstétte 1996 in %
bis unter 5
5 bis unter 10
10 bis unter 15
15 bis unter 20
20 bis unter 25
25 und mehr

EEEECOC

Quelle: Bundesanstalt fir Arbeit Gemeinden, Stand 1.1.1996






Karte 17
Verkehrsaufwand in der Region Rhein-Main

1. im Berufs- und Ausbildungsverkehr

© BBR Bonn 2000

Personenkilometer je Einwohner und Jahr 1995

L]
[ ] 3000
3400

o

.&:nkaMan
[

¥

bis unter
bis unter
bis unter
bis unter

Oftenbach

«‘;;,,_ »

3000
3 400
3 800
4200

und mehr

© BBR Bonn 2000

Personenkilometer je Einwohner und Jahr 1995

[

[ ] 2400
[] 2500
[ 2600
B 2700

bis unter
bis unter
bis unter
bis unter
und mehr

2400
2500
2 600
2700

Datenbasis: Eigene Berechnungen
nach A. Motzkus 1999

2. im Einkaufsverkehr

© BBR Bonn 2000 " RoB2000

Personenkilometer je Einwohner und Jahr 1995

]

[] 1200
[] 1300
[ 1400
il 1500

bis unter 1200
bis unter 1 300
bis unter 1400
bis unter 1 500
und mehr

4. Verkehrsaufwand insgesamt

50 km

Personenkilometer je Einwohner und Jahr 1995

L]

[] 7000
7 400
[ 7800
B s200

bis unter 7 000
bis unter 7 400
bis unter 7 800
bis unter 8200
und mehr

Gemeinden,
Stand 1.1.1995





