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von Metropolregionen

Transport-bound Mobility and Settlement Structures
in the Context of the Sustainable Spatial Development

of Metropolitan Regions

Kurzfassung

Mit Blick auf eine nachhaltige Verkehrs- und Siedlungsentwicklung wird in der Raumfor-
schung und Raumplanung umstritten diskutiert, in welcher Weise siedlungsstrukturelle
Konzepte wie das aktuelle Leitbild der dezentralen Konzentration das kiinftige Verkehrs-
leistungswachstum dampfen konnen, ohne dass die Teilnahme- und Austauschmog-
lichkeiten von Personen und Giitern beschrankt werden. Ausgehend von den aktuellen
siedlungsraumlichen Entwicklungen im Umland der Metropolen in ihrer Bedeutung fiir die
Struktur und den Aufwand funktionaler Verflechtungen geht der vorliegende Beitrag der
Frage nach, wie das Siedlungsstrukturkonzept einer MIV-armen Region der kurzen Wege
rdumlich konkret ausgestaltet werden muss, damit es einen Beitrag zur nachhaltigen Ge-
staltung des Mobilitatsgeschehens in Metropolregionen leistet.

Abstract

In the context of the striving to achieve sustainable transport and settlement development, a
heated debate is currently taking place both within spatial planning circles and in spatial
research 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 society or the exchange of goods and services. Taking as its point of departure
current trends in settlement structure in the areas around metropolitan centres, and focusing
on their significance for the structure and efficiency of functional linkages, this article looks in
quite concrete terms into ways of fleshing out the settlement-structure strategy which
envisages a region of "short distances”, and characterised by unusually low levels of private car
use, in order to render it capable of contributing towards achieving a sustainable pattern of
mobility in metropolitan regions.

1 Einleitung

Wirtschaftlicher Strukturwandel und Verkehrswachs-
tum bedeuten eine besondere Herausforderung fiir die
Metropolregionen. Auf der einen Seite ist das auf
Arbeitsteilung und Spezialisierung aufbauende Wirt-
schaftssystem prosperierender Metropolregionen auf
ein leistungsfiahiges und effizientes Verkehrssystem
angewiesen. Die Verkehrsverflechtungen zwischen
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Metropole, Metropolregion und Peripherie spiegeln
den intensiven Austausch von Giitern und Personen als
eine unabdingbare Voraussetzung fiir das Funktionie-
ren von Wirtschaft und Gesellschaft wider. Auf der an-
deren Seite stellen die Metropolregionen mit hohem
Wirtschafts- und Siedlungswachstum die rdumlichen
Brennpunkte des motorisierten Verkehrs dar. Die mit
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dem Verkehrswachstum einhergehenden Belastungen
fiir Umwelt und Mensch schranken die Attraktivitat fiir
Leben und Wirtschaften deutlich ein. Die wirtschaft-
liche und gesellschaftliche Entwicklungs- und Funk-
tionsfihigkeit von Metropolregionen ist also unweiger-
lich an die Sicherung und Weiterentwicklung der
Lebens- und Umweltqualitét gekniipft.

Innerhalb des Spannungsfeldes zwischen den
wirtschaftlich und gesellschaftlich notwendigen Aus-
tauschbeziehungen und der Reduzierung von Verkehrs-
belastungen konnen verkehrsreduzierende Siedlungs-

Abbildung 1
Von der Stadt der kurzen Wege von Gestern zur Region
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strukturen die Funktions- und Leistungsfahigkeit von
Metropolregionen im Sinne einer nachhaltigen Raum-
entwicklung optimieren. Mit Blick auf eine nachhaltige
Gestaltung des Mobilitdtsgeschehens werden daher
Siedlungsstrukturkonzepte wie das Leitbild der dezen-
tralen Konzentration unter dem ,,Dach der rhetorischen
Figur einer Stadt der kurzen Wege* bzw. einer im moto-
risierten Individualverkehr (MIV) armen Region der
kurzen Wege diskutiert. Von dem Leitbild der dezentra-
len Konzentration werden verkehrsvermeidende Wir-
kungen erwartet, indem durch eine engere Verteilung
und Zuordnung von Nutzungsfunktionen die regiona-
len Verkehrsverflechtungen kleinrdumiger, ressourcen-
schonender und effizienter organisiert werden (vgl.
Abb. 1). Das Konzept geht damit von der Basishypothe-
se aus, dass die Teilnahme- und Austauschméglichkei-
ten von Personen und Glitern bei gleichzeitiger ver-
minderter Ressourcenbeanspruchung und -belastung
bewahrt bleiben.? Es geht in diesem Beitrag um die Fra-
ge, wie das siedlungsstrukturelle Konzept der dezentra-
len Konzentration rdumlich konkret ausgestaltet und
spezifiziert werden muss, damit das Ziel einer Damp-
fung des Verkehrsleistungswachstums unter Aufrecht-
erhaltung der Mobilititserfordernisse erreicht wird?

2 Stand der Forschung zu
verkehrsreduzierenden Siedlungsstrukturen

Der Zusammenhang von Siedlungsstruktur und Ver-
kehr ist unbestritten. Flichenintensive, disperse Sied-
lungsformen und entmischte, monofunktionale Struk-
turen sind fiir den steigenden Verkehrsaufwand
verantwortlich. Der aktuelle Handlungsdruck riihrt
aus der Einsicht, dass bei einer weiteren Funk-
tionstrennung die Option einer verkehrssparsamen,
nachhaltigen Siedlungsentwicklung langfristig verlo-
ren geht. Allerdings darf das siedlungsstrukturelle Min-
derungspotenzial nicht tiberschitzt werden, denn die
Unterschiede der Pkw-Fahrleistungen zwischen unter-
schiedlichen Gemeindetypen betragen durchschnitt-
lich nur 12,5 %.* Die Effekte sind auch deshalb gering
einzustufen, weil sich die Neuplanungen nur innerhalb
gewachsener Strukturen vollziehen kénnen und damit
nur langfristig wirksam sind. Zudem unterliegen Fla-
chenausweisungen nicht nur verkehrsmindernden
Kriterien, sondern einem umfassenden politischen Ab-
wagungsprozess.

Meistens wird von der quellbezogenen Analyse des Be-
wohnerverkehrs auf die Verkehrssparsamkeit der Mit-
tel- bzw. der Kernstiddte geschlossen. Dass hiervon ab-
geleitete Leitbild der kompakten Stadt fiihrt mitunter
zu der Forderung, die Siedlungsentwicklung auf die
groRen Oberzentren zu konzentrieren. Sieht man ein-
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Abbildung 2

Modellhafte, rdiumliche Struktur der Metropolregion Rhein-Main
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mal davon ab, dass die Kernstidte durch ihre Attraktivi-
tdt einen distanzaufwendigen Zielverkehr verursachen,
geht die kompakte, europdische Stadt der kurzen Wege
von einem Bild aus, das den heutigen Bedingungen
einer Urbanisierung der Region und den damit
einhergehenden regionalen Verkehrsverflechtungs-
mustern nicht mehr entspricht. Inzwischen setzt sich
die Erkenntnis durch, dass die Nutzungsmischung in
der Gemeinde als Mafistabsebene den siedlungsstruk-
turell bedingten Verkehr, insbesondere den Berufsver-
kehr, nicht mehr hinreichend erkldren kann, da die
iiberortliche Funktionstrennung weit fortgeschritten
ist und intraregionale Verkehrsverflechtungen zu wenig
beriicksichtigt werden.® AuBerdem sind in diesem
Bereich noch die gréfiten Verkehrsvermeidungs-
potenziale vorhanden.® Auf Grund der regionalen
Dimension der Verkehrsverflechtungen miissen sich
siedlungsstrukturelle Konzepte der Verkehrsvermei-
dung damit auch auf die Region der kurzen Wege bezie-
hen, d.h., dass die Attraktivitit der Zielgemeinde, die
Lage der Wohnstandorte zu den Verflechtungszentren
und damit die aktionsrdumlichen Orientierungen in
die Betrachtung einbezogen werden miissen.

3 Réaumlicher Strukturwandel
in der Metropolregion

Die wirtschafts- und sozialstrukturverdndernden Pro-
zesse wie die Internationalisierung der Wirtschaft, das
Wachstum der hoherwertigen, unternehmensorien-
tierten Dienstleistungen und die Individualisierung be-
stimmen die Siedlungsentwicklung in der Metropolre-
gion Rhein-Main. [hre Kennzeichen sind eine intensive
funktionsrdumliche Arbeitsteilung, eine ausgeprigte
wirtschaftliche Spezialisierung der Teilrdume sowie ein
Bedeutungszuwachs und Funktionswandel des Um-
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landes.” Neben der Metropole Frankfurt als internatio-
nalem Finanzzentrum, kristallisieren sich im Umland
iiberregionale Logistik- und Distributionsrdume in
Flughafennéhe, Dienstleistungszentren im Taunus so-
wie FuE-Standorte (Darmstadt u.a.) heraus (vgl.
Abb. 2). Im Rahmen der regionsinternen Ver-
netzung und Spezialisierung {ibt die Metro-
pole Frankfurt als ,Knotenpunkt eines glo-
balen Netzes" Wachstumsimpulse auf das
Umland aus; ,die Umlandstddte verlieren
ihren peripheren Status”, indem sie selber zu
~Okonomisch zentralen Wachstumskernen post-
industrieller Dienstleistungsdistrikte werden‘®. Das
urspriinglich suburbane Umland wird zunehmend
verstddtert und zu einem vollwertigen Teil der
Metropolregion mit eigenstdndigen spezialisierten
Teilrdumen, Zentren und Standorten.

In Folge der hohen Dynamik findet zwischen Flug-
hafen und Taunusrand, Frankfurt und den anderen
Kernstddten ein flichenhaftes dkonomisches Wachs-
tum ehemals stddtischer Funktionen, insbesondere
hoherwertiger, unternehmensorientierter Dienstlei-
stungen, sowie eine funktionale Differenzierung statt.
Wihrend der Hochtaunus (z.B. Bad Homburg, Esch-
born) schon ldngst bevorzugter Standort grofler Biiro-
betriebe und Zentralverwaltungen ist, weisen der
Siiden und Stidwesten Frankfurts eine zunehmend
hohe Konzentration von Distributionen in Flughafen-
nidhe (Kelsterbach) auf. Demgegeniiber sind im Osten
die Anteile der Dienstleistungen deutlich geringer (vgl.
Karte 1). Im Slidosten und am Rand der Metropol-
region treten verlagerte Industriebetriebe stirker in
Erscheinung. Die offenkundigen Entwicklungen der
Biirostandorte im Umland sind nicht Zeichen eines Be-
deutungs- und Funktionsverlusts von Frankfurt, son-
dern vielmehr Ausdruck einer ,Urbanisierung der
Metropolregion“. Damit ist eine funktionale Anreiche-
rung des metropolitanen Umlandes sowie die zuneh-
mende Vernetzung einer verstddterten Metropolregion
gemeint, die sich - so wird vermutet - in der Zunahme
von diffusen ,Kreuz- und Querflechtungen“ widerspie-
geln. Mit dem Wachstumsschub sind auch zahlreiche
qualitative Verdnderungen verbunden die gegenwirtig
im Kontext von ,Zwischenstadt” und ,Postsuburbia“
diskutiert werden. Im Zusammenhang mit den rdum-
lich-differenzierten Spezialisierungsprozessen global-
orientierter Funktionen finden auch gesellschaftliche
Differenzierungsprozesse innerhalb der Metropol-
region statt. Das Wachstum hoherwertiger Dienst-
leistungsfunktionen sowie die Wohnortpriferenz
einkommensstarker Bevolkerungsgruppen fithrt im
Umland von Frankfurt liber einen Aufwertungsdruck
zur Verdrangung weniger rentabler Nutzungen und we-
niger zahlungskréftigerer Bevolkerungsschichten.
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Karte 1
Anteil der Dienstleistungen in der Metropolregion Rhein-Main 1995
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Karte 2
Beschiftigungskonzentration und -dispersion in der Region Rhein-Main 1995
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4  Auswirkungen auf siedlungsrdumliche
Verkehrsverflechtungen

4.1 Rédumliche Funktionsteilung und Entwicklung
des Pendelverkehrs

Unter den dargestellten Bedingungen einer Metropoli-
sierung der Region iibernehmen die peripheren Riu-
me eine stirkere Funktion als Wohnstandort fiir die Be-
schiftigten der Metropolregion, so dass im Gefiige
einer grofriumigen Arbeitsteilung ein verkehrsauf-
wendiges Pendleraufkommen aus der metropolitanen
Peripherie besteht. Wahrend das Umland als Wohn-
standort an Gewicht gewinnt, behaupten einige Mittel-
zentren in der Metropolregion und die Oberzentren in
der Peripherie ihre Bedeutung als Arbeitsmarktzentren
(vgl. Karte 2), so dass radiale Verflechtungen nach wie
vor Bestand haben, Trotz leichter relativer Dispersions-
tendenzen der Beschéftigten behalten die Ober- und
Mittelzentren in dem dynamisch wachsenden Kern der
Metropolregion ihre Bedeutung und Funktion als Ar-
beitsmarktzentrum bei. Teilweise treten sogar rdum-
liche Konzentrationstendenzen im Gewerbe auf?®
Meistens ist die Entwicklung in den dynamisch wach-
senden Riumen komplementir, d.h., dass ein starkes
Wachstum in Ober- und Mittelzentren auch ein starkes
Wachstum im Umland bedeutet. Infolge der Wachs-
tums- und Konzentrationsprozesse der Wirtschaft
findet eine disproportionale Entwicklung und eine
raumlichen Trennung von Wohnstandorten und Ar-
beitsstdtten statt. So konzentriert sich die Beschafti-
gung stdrker auf die Mittelzentren der Metropolregion
als die Bevolkerung. (vgl. Abb. 3).

Abbildung 3
Abweichung der Bevilkerungs- und Beschiftigungsentwicklung
1980 bis 1995 vom Regionsdurchschnitt
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Die uneinheitliche Entwicklung von Wohnstandorten
und Arbeitstitten bedeutet eine starkere kleinrdumige
Arbeitsteilung, die sich in einer Intensivierung ge-
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meindegrenzeniiberschreitender Wege bzw. in der
Zunahme des Verflechtungsgrades (Pendlerintensitét)
dokumentiert (Abb. 4). So nimmt sowohl der Anteil der
einpendelnden Beschiftigten als auch der Anteil der
auspendelnden Beschiftigten zu. Oftmals handelt es
sich hierbei sogar um dieselben Gemeinden. Trotz
einer geringen Arbeitsmarktzentralitit weisen klassi-
sche Wohngemeinden hohe Einpendlerquoten auf.
Hier werden die Arbeitspldtze mit bis zu 80 % von
auBerhalb wohnenden Erwerbstétigen in Anspruch ge-
nommen. Gleichzeitig pendelt ein hoher Anteil der dort
wohnhaften Beschiftigten in andere Gemeinden aus.
Eine Erkldrung dafiir ist, dass durch die Arbeitsplatz-
suburbanisierung ehemals typische Wohngemeinden
mit starken Einpendlerstromen belastet werden. Zwar
fiihrt die Suburbanisierung der Arbeitsplétze zu einem
nummerischen Ausgleich von Wohnen und Arbeiten
(Erwerbstétigen Arbeitsplatz-Verhditnis), aber keines-
wegs zu einer Abnahme der Pendlerintensitit. Diese
nimmt zu, weil die Qualifikationsstrukturen der wohn-
haften Beschiftigten und die Arbeitsplatzstrukturen
am Wohnort immer weniger iibereinstimmen.

Abbildung 4
Entwicklung des Pendelverkehrs 1987 bis 1997
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1997

Das hohe Mal an intraregionaler Funktionsteilung
zwischen Wohnen und Arbeiten verursacht vor
allem intensive funktionale Verflechtungen im
Berufsverkehr. Die disproportionale Zunahme der
Wohn- und Arbeitspldtze im Umland verdndert die
Interaktionsmuster und den daraus resultierenden
Verkehrsaufwand. Wahrend 1987 noch 67,3 % der
gemeindegrenzeniiberschreitenden Wege radial orien-
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tiert waren, hatten im Jahre 1996 nur noch 61,1 % der
Pendler ihr Ziel in einer Gemeinde héherer Zentralitét.
Frankfurt verbuchte zwischen 1987 und 1996 einen An-
teilsverlust von 2,2 % an allen Pendlern in der Region.
Die Verluste gingen deutlich zugunsten der dispersen
und tangentialen Pendlerstrome. Waren es im Jahr
1987 noch 21,1 % bzw. 11,5 % der Pendler, die tangen-
tial bzw. dispers orientiert sind, suchten zehn Jahre
spéter 23,7 % der Pendler Gemeinden gleicher Hierar-
chiestufe und 15,2 % der Pendler Gemeinden niedriger
zentralortlicher Stufe auf (vgl. Tab. 1).

Tabelle 1

Pendelstréome in der Region Rhein-Main
1987 Ziel
Quelle Frankfurt 0Z MZ sonst. G. | Region
Frankfurt 0,7 1,8 0,4 2,9
(0)4 3,2 1,9 2,7 1,3 9,0
Mz 14,5 9,8 10,6 4,6 38,8
Sonst. G. 8,6 15,4 15,8 8,6 49,3
Region 26,2 27,8 31,0 15,0 100,0
1996 Ziel
Quelle Frankfurt OZ MZ sonst. G. | Region
Frankfurt 0,8 2,5 0,7 4,0
(074 3,6 1,9 3.5 1,9 10,6
MZ 12,5 8,6 11,7 5,8 38,0
Sonst. G. 7,9 13,0 15,5 10,1 47,4
Region 24,0 24,3 33,2 18,5 100,0

Quelle: eigene Berechnungen nach VZ 1987, BAA 1996

Abbildung 5

Die stérksten Einbuflen der radialen Verflechtungen
verzeichneten die Pendlerstrome von den Mittelzen-
tren nach Frankfurt, die Verkehrsstréome in die Ober-
zentren der Metropolregion und in die Mittel- und
Oberzentren der metropolitanen Peripherie. Der Ab-
nahme der auf Frankfurt und die Oberzentren gerich-
teten radialen Verkehrsverflechtungen im kiirzeren Di-
stanzbereich steht gleichzeitig die Zunahme radialer
Verflechtungen in héheren Distanzzonen aus der Peri-
pherie der Metropolregion gegeniiber. Die wirtschaft-
liche Spezialisierung Frankfurts und des Kernraums
der Metropolregion fiihrt zum einen zu einer Intensi-
vierung sowie Ausdehnung der Verflechtungsbereiche.
Zum anderen gehen mit den relativen Dispersionsten-
denzen der Bevolkerung in infrastrukturell schlecht
versorgte Orten mit geringer OV-Ausstattung ein hohes
MIV-Verkehrsaufkommen sowie intensive disperse
Pendlerverflechtungen zwischen kleineren Umlandge-
meinden einher. Gleichzeitig bilden sich infolge der
(dezentralen) Konzentration der Arbeitsplatzentwick-
lung sowohl tangentiale Verflechtungen zwischen den
Mittelzentren als auch hierarchisch-abwirts gerichtete
Pendlerstrome aus Frankfurt in die Mittelzentren
heraus. Besonders deutlich haben die Verkehrsleistun-
gen der tangentialen Verflechtungen zugenommen
{vgl. Abb. 5). Der Zuwachs der radialen Verflechtungen
zwischen den sonstigen Gemeinden und den Mittel-
zentren fillt ebenfalls sehr beachtlich aus.

Verinderung der Verkehrsleistungen auf kategorisierten Verflechtungen 1987 bis 1996
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4.2 Verkehrsverflechtungen und Verkehrsaufwand
in der Region Rhein-Main 1995

Die kriftige Arbeitsplatzentwicklung im Kern der
Metropolregion sowie die Dominanz Frankfurts als
Einpendlerzentrum fithren dazu, dass sich die Pendler-
beziehungen in der Metropolregion stark verdichten.
Aufgrund der gegenseitigen Funktionsteilung und
Funktionsergidnzung der Ober- und Mittelzentrum
yuiberlappen” sich die Pendlereinzugsbereiche. Die
polyzentrale Struktur der Region bewirkt dabei eine
komplizierte Verschachtelung der Pendlerverflechtun-
gen, bei der die Bewohner der Peripherie mehr und
mehr in den Kernraum anstatt nach Frankfurt pendeln,
wihrend die Bewohner des Kernraums ihren Arbeits-
platz in Frankfurt haben (vgl. Karte 3). Die als Pendler-
wechselgemeinden bezeichneten Mittelzentren sind
im gleichen MaRe sowohl Quelle von Auspendlern
nach Frankfurt als auch Ziel von Einpendlern aus son-
stigen Gemeinden. Neben den ,hierarchisch-aufwérts*
gerichteten Pendlerstrémen treten starke tangentiale
Verflechtungen zwischen Mittelzentren auf. Die Ver-
flechtungen der Peripherie mit der Metropolregion
sind deutlich geringer als aufgrund der Arbeitsmarkt-
konzentration in Frankfurt erwartet werden konnte,
weil die in der Peripherie vorhandenen monozentralen
Arbeitsmarkizentren einen eigenen ober- und mittel-
zentralen Verflechtungsbereich herausgebildet haben
(vgl. Karte 3). Auch einige Mittelzentren in der Metro-
polregion scheinen sich als Arbeitsmarkzentren neben
Frankfurt und den tibrigen Kernstiddten zu etablieren.
Sie ziehen mehr und mehr Pendler aus dem ndheren
Umland, die vorher auf Frankfurt und die Kernstidte
orientiert waren, auf sich.

Es zeigt sich ein verkehrsaufwendiger Anteil der aus
sonstigen Gemeinden auf Frankfurt gerichteten
Berufsverkehrsstrome (vgl. Karte 3). Die attraktiven
Wohngebiete des Nordostens bis Siidwestens kdnnen
die verkehrsaufwendigen Verflechtungen nach Frank-
furt nicht an sich zu binden, so dass sich entlang der
Verkehrshauptachse nach Limburg, Fulda und Gieflen
der Einzugsbereich weiter ausdehnt. Demgegeniiber
sind die Auspendlerstréme mit mehr als 25 km Distanz
in Rdumen mit ,starken“ Ober- und Mittelzentren
(Darmstadt, Aschaffenburg, Mainz, Riisselsheim, Wies-
baden, Limburg, Fulda, Wetzlar, Gielen, Marburg)
deutlich schwicher. Hier sind die Distanzen wesentlich
kiirzer als die in grofer Zahl auftretenden Pendlerstrd-
me in die Oberzentren der Metropolregion. Insgesamt
legen die Bewohner der Oberzentren und der Mittel-
zentren aullerhalb der Metropolregion die geringsten
Verkehrsleistungen im Berufsverkehr, im MIV und
auch insgesamt zuriick (vgl. Tab. 2). Sie zeigen auf-
grund einer ausgeglichenen Durchmischung von Woh-
nen und Arbeiten und einer angemessenen Distanz zu
Frankfurt ein unterdurchschnittliches Auspendlerauf-
kommen. Demgegebiber sind kleinere Zentren in ge-
ringer Entfernung zu den Kernstadten bzw. mit guter
Erreichbarkeit der Kernstddte im Sog von Frankfurt
mit mehr als 7 928 km pro Jahr und Einwohner erwar-
tungsgemiR dullerst verkehrsaufwendig. Der Verkehrs-
aufwand der Bewohner der sonstigen Gemeinden liegt
damit um knapp 31 % {iber dem der Bewohner Frank-
furts. Die rdumlichen Unterschiede im Verkehrsauf-
wand des MIV sind noch betréchtlicher.

Tabelle 2

Verkehrsrelevante Kenndaten 1995 in Gemeinden der Region Rhein-Main
Siedlungsstrukturelle Anteil der Arbeitsplatz- Distanz zu km pro Person | Index Gesamt- OV-Anteil Index Verkehrs-
Gemeindetypen Auspendler in % besatz Frankfurt in km und Jahr iverkehrsaufwand in % aufwand im MIV
Metropolregion
Frankfurt am Main 19,9 2,03 0,0 6 066 87,7 38,9 76
Oberzentre 36,8 1,45 22,5 6373 92,2 28,3 88
Mittelzentren 67,4 0,89 30,0 6526 94,3 13,2 95
sonstige Gemeinden 79,7 0,53 37,8 7928 114,6 14,4 118
Peripherie der Metropolregion
Oberzentren 32,0 1,89 64,2 6 087 88,0 12,0 97
Mittelzentren 52,8 1,11 52,9 6255 90,5 9,3 90
sonstige Gemeinden 77,5 0,55 58,3 7 867 113,8 10,7 119
Region Rhein-Main 57,8 1,03 49,2 6914 100,0 20,2 100

Quelle: BAA 1995, KONTIV 1989, VDRM-WE 1995, RMV 1995, eigene Berechnungen
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Karte 3 Berufspendelverflechtungen im Raum Rhein-Main-Neckar

Anteil der Pendler mit mehr als 25 km Luftliniendistanz
zwischen Wohn- und Arbeitsstatte 1996 in %

= bis unter 5

| 5 bisunter 10

2] 10 bisunter 15

B 15 bisunter 20

| 20 bisunter 25

] 25 und mehr

Quelle: Bundesanstalt fir Arbeit Gemeinden, Stand 1.1.1996
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5 Zentrale Elemente
einer verkehrssparsamen Siedlungsstruktur

Gemeinden mit einer hohen ,Eigenbedeutung” haben
in der Regel auch eine hohe ,Uberschussbedeutung®
und erzeugen dadurch einen hohen Einpendelverkehr.
Unter dem Aspekt der Reduzierung des Ein- und Aus-
pendelverkehrs stellt sich die Frage, welches Verhiltnis
von Wohn- und Arbeitsplitzen unter Distanzgesichts-
punkten optimal ist, d.h. bei welchem Arbeitsplatzbe-
satz der Verkehrsaufwand des Ein- und Auspendelver-
kehrs in der Summe am geringsten ist (vgl. Abb. 6).
Aufgrund der Anziehungskraft Frankfurts und anderer
Oberzentren ist in der Realitidt der optimale Grad der
Nutzungsmischung in der Region Rhein-Main grofler
als der theoretisch optimale Wert von 1. Der Verkehrs-
aufwand ist bei einer Mischung von Wohnen und Ar-
beiten von 120 bis 150 Arbeitspldtzen je 100 wohnhafte
Beschiftigte (Arbeitsplatzbesatz) am geringsten. In
Gemeinden unter- und oberhalb dieses Optimalwertes
steigt der Verkehrsaufwand: Ein Arbeitsplatzdefizit in
sonstigen Gemeinden bedeutet distanzaufwendige
Auspendlerstrome. Ein Arbeitsplatziiberschuss in den
Oberzentren der Metropolregion und in Frankfurt
heilt distanzaufwendige Einpendlerstrome. Eine Kon-
zentration der Siedlungsentwicklung auf die Kernstéd-
te bedeutet also nicht zwangslaufig ~ wie landlaufig
ofters unterstellt wird® - eine hoéhere Verkehrsspar-
samkeit. Vielmehr verspricht eine ausgewogene regio-
nale Verteilung von Wohnen und Arbeiten eine geringe
Verkehrssparsamkeit. Dieses optimale Verhiltnis wird
von den Mittelzentren auBerhalb der Metropolregion
erreicht.

Abbildung 6
Arbeitsplatzbesatz und Verkehrsaufwand

endler in km

wsaufwand Berutsps

Quelle:
eigene Berechnungen nach Bundesanstalt fiir Arbeit 1995

Die Entmischung von Wohnen und Arbeiten setzt sich
auf teilrumlicher und regionaler Ebene fort. Wihrend
auf der Gemeindeebene der Grad der funktionalen
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Entmischung durch den Arbeitsplatzbesatz bestimmt
wird, kann die Verteilung von Wohnen und Arbeiten in
Regionen und Teilrdumen durch das Konzentrations-
bzw. DispersionmaR von Bevolkerung und Beschéfti-
gung dargestellt werden. Zur Messung der Konzentra-
tion bietet sich der auf Basis des Entropiekonzeptes
entwickelte Disparititskoeffizient von Gini an. Zwi-
schen Bevilkerungs- und Beschaftigungsverteilung
und den Verflechtungsmustern besteht in der Regel ein
enger Zusammenhang: Die Verflechtungsintensitit ist
um so geringer, je stirker die Arbeitspldtze auf Arbeits-
marktzentren konzentriert sind. Sie nimmt vor allem in
jenen Teilrdumen ab, in denen die Konzentration der
Arbeitspldtze auf wenige Mittel- und Oberzentren zu-
nimmt."

Im Vergleich zu den monozentrischen Metropolregio-
nen Miinchen oder Hamburg ist die Bevélkerung und
die Beschaftigung in der Region Rhein-Main weniger
auf Frankfurt konzentriert und stirker auf die Region
verteilt. Eine Verteilung der Bevolkerung im Umland
groflerer Stddte bei gleichzeitiger Konzentration der
Arbeitspldatze bedeutet eine stdrkere kleinrdumige
Funktionsteilung, die in polyzentralen Metropolregio-
nen vom Typ Rhein-Main oder Stuttgart zu geringeren
Distanzen als in monozentralen und dispersen Metro-
polregionen fiihren (vgl. Tab. 3). Oftmals gehen aller-
dings mit einer Bevolkerungsdispersion Kreuz- und
Querverflechtungen einher, die sich nicht in dem Male
biindeln lassen, um einen effizienten Einsatz des
OPNV zu erméglichen. Der OV-Anteil von rund 20 % in
der Region Rhein-Main ist aber gegeniiber den Modal-
Split-Werten der anderen Metropolregion nicht so un-
giinstig, dass die Vorteile der distanzminimierenden
polyzentralen Struktur aufgehoben werden. Die aus-
gewogene Nutzungsmischung und die polyzentrale
Struktur der Region Rhein-Main sind damit bedeutsa-
me Elemente einer verkehrsaufwandsminimierenden
Siedlungsstruktur. Dariiber hinaus ist das Verhiltnis
der Bindungskraft der Wohngemeinde zur Anziehungs-
kraft der Zielgemeinden (relative Attraktivitdt) und die
Entfernung zwischen Wohn- und Zielgemeinde maR-

Tabelle 3

Siedlungsdispersion und Pendlerverkehr
Metropolregion Gini- Gini- Durchschn. | OV-

Koeffizient | Koeffizient | Wegeliinge | Anteil
Bevilkerung | Beschiftigung inkm in %

Rhein-Main 0,52 0,71 7,2 20
Rhein-Ruhr 0,49 0,59 8,7 12
Stuttgart 0,46 0,62 8,3 24
Hamburg 0,70 0,84 10,6 21
Miinchen 0,66 0,80 10,0 24

Quelle: KONTIV 89, Sinz 1994, IVT Heilbronn 1995, Socialdata
1995, RMV 1995, Motzkus 1996, eigene Berechnungen
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gebend.”? Im giinstigsten Fall von 6 100 Personenkilo-
meter im Jahr, betrdgt die durchschnittliche Entfer-
nung zwischen Frankfurt und den dezentralen Orten
20 bis 55 km bei einer durchschnittliche Siedlungsgré-
Re von 100 000 bis 45 000 Einwohnern.” Diese GroRen-
ordnungen stellen optimale Siedlungsstrukturbedin-
gungen fiir einen geringen Verkehrsaufwand dar.

6 Verkehrssparpotenziale dezentraler Orte
6.1 Vom Leitbild zur Umsetzung

Zur Operationalisierung und Abschéitzung der Minde-
rungspotenziale des Leitbildes wurden die Ober- und
Mittelzentren anhand der zentralen Elemente der ver-
kehrsreduzierenden Siedlungsstruktur typisiert. Da die
dezentrale Konzentration als siediungsstrukturelies
Konzept der Verkehrsvermeidung nur im Zusammen-
hang mit einer 6konomischen Entwicklung und Poten-
zialen dezentraler Konzentration umsetzbar ist, wur-
den dabei die Arbeitsplatzkonzentration und die
Bevilkerungs- und Beschiftigungsentwicklung be-
riicksichtigt. Die Clusterlésungen ,relative dezentrale
Orte“, ,dezentrale Doppelorte”, ,faktische dezentrale
Orte“ und ,verhinderte dezentrale Orte“ stellen auf

Karte 4
Qualifizierte dezentrale Orte in der Region Rhein-Main

Omarbu'g

Haige
_Haiger

Grund ihrer verkehrssparsamen Siedlungsstruktur und
unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten qualifizierte
dezentrale Ausbauorte dar (vgl. Karte 4). Der ,relative
dezentrale Ort“ zeichnet sich durch den geringsten Ver-
kehrsaufwand und die hdchste Binnenorientierung
aus. Er ist durchschnittlich 54 km von Frankfurt ent-
fernt, weist eine durchschnittliche Siedlungsgrée von
rund 67 000 Einwohnern auf und zieht im Mittel 47 %
der Arbeitsplédtze in der Arbeitsmarktregion auf sich. Er
eignet sich aufgrund der Arbeitsmarktbedeutung und
Lage im Raum als dezentraler Ort in der metropolita-
nen Peripherie. Die einzige Stadt dieses Typs innerhalb
der Metropolregion ist Hanau, die aufgrund ihrer Ein-
wohnerzahl von knapp 89 000 noch relativ autonom
ist, aber eher als ein dezentraler Ort fiir die Metropolre-
gion in Frage kommt. Der , verhinderte dezentrale Ort*
stellt ein kleineres Arbeitsmarktzentrum mit iiber-
durchschnittlicher Beschéftigungsentwicklung am
Rand oder auflerhalb der Metropolregion in durch-
schnittlicher Entfernung zu Frankfurt von 55 km dar.
Aufgrund der Lage und der kiinftigen Arbeitsmarktbe-
deutung ist dieser Clustertyp als dezentraler Ort priade-
stiniert, zumal seine optimale Nutzungsmischung zu
einer hohen Bindungskraft fithrt. Hierbei handelt es
sich im Sinne von Boustedts Stadtregionenmodell um

Metropolregion
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Trabanten und um die klassischen Achsenendpunkte
der radialen S-Bahnverbindungen.

Bei dem ,dezentralen Doppelort” handelt es sich um
Mischgemeinden in eher landlich-strukturierten, we-
niger verdichteten Rdumen, die nur ganz schwach in
die intraregionale Arbeitsteilung eingebunden sind. Sie
stehen aber zumeist in einer engen Funktionsteilung
mit mittelzentralen Nachbargemeinden (z.B. Dillen-
burg, Herborn und Haiger, Michelstadt und Erbach),
wodurch die Wohnfunktion im Verhéltnis zu den Ar-
beitsplatzen ausgewogen ist. Thre hohe Binnenorien-
tierung und der geringe Bedeutungsiiberschuss
machen sie zu den verkehrssparsamsten Gemeinden
in der Region. Als dezentrale Orte sind sie nur bedingt
und nur in gegenseitiger Funktionserginzung geeig-
net. Zu den ,faktischen dezentralen Orten” gehéren
Mittelzentren wie Riisselsheim, Eschborn, Oberursel,
Bad Homburg, Dreieich und Neu-Isenburg, die in der
Vergangenheit (mit Ausname von Riisselsheim) vom
kriftigem Wirtschaftswachstum profitierten. Dieser
Leitbildtyp ist ein spezialisierter (Teil-)Standort, der
tiber wirtschaftliche Vernetzungen stark in die metro-
politane Arbeitsteilung eingebunden ist. Durch die
Uberlagerung des Frankfurter Einzugsbereiches bauen
sie nur langsam eigene und grofere Einzugsbereiche
auf und sind in ihrer Leistungsfahigkeit geschwicht.
Sie erfiillen aufgrund ihrer fehlenden Eigenstindigkeit
und Multifunktionalitdt (noch) nicht die raumplaneri-
schen Implikationen und Anforderungsprofile des
Leitbildes.’* Die aktionsrdumlichen Neuorientierun-
gen auf diese Mittelzentren deuten ab darauf hin, dass
sie kiinftig sehr wohl in der Lage sind eigene Standort-
profile auszubilden.

Abbildung 7
Einsparungseffekt der
Verkehrsleistungen bis zum

Jahre 2025
Dispersion

Konzentration

Das Leitbild der dezentralen Konzentration ist nicht
ausschlieBlich als ein Konzept mit Entlastungsfunktion
fiir die metropolitane Peripherie zu verstehen, sondern
auch als metropolitanes Leitbild. Denn es ist nicht zu
erwarten, dass beispielsweise Mittelhessen als Teil der
metropolitanen Peripherie im ausreichenden Male
Arbeitsplitze fliir die Wohnbevélkerung bereitstellen
kann, weil das wirtschaftliche Wachstum vorrangig im
Kernraum der Metropolregion stattfindet. Eine dezen-
trale Konzentration ausschlieflich in der Peripherie
liefe damit auf die Zunahme interregionaler Pendler-
verflechtungen hinaus und damit dem Leitbild einer
Region der kurzen Wege zuwider. Die Folge wire eine
weitere Belastung des Kernraumes. Deshalb hat die
Stadt Frankfurt mittlerweile ihre Forderung an die Re-
gionalplanung nach einer ,Nullrunde des Wachstums*
stark eingeschrinkt. Dennoch ist die wirtschaftliche
Entwicklung der metropolitanen Peripherie z.B. iiber
eine Vernetzung der peripheren Oberzentren mit den
metropolitanen Oberzentren zu fordern, weil das wirt-
schaftliche Wachstum im Kernraum der Metropolregi-
on nicht allein bewiltigt werden kann und zu den be-
schriebenen Verdringungs- und Belastungseffekten
ftihrt.

6.2 Wirksamkeit des Leitbildes

Das hier entwickelte Siedlungsstrukturkonzept verfiigt
iiber ein hohes rdumliches Gestaltungspotenzial zur
Dampfung des kiinftigen Verkehrsleistungswachs-
tums. Dieses resultiert aus der durch das quantitative
Bevélkerungs- und Beschaftigungswachstum beding-
ten Siedlungstitigkeit in verkehrssparsamen dezentra-

Dezentrale
Konzentration

50 70 90

110 130 150 170 190

Abweichung von der Trendentwicklung 2025 in %
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len Orten mittel- und oberzentraler Funktion, die zu
einer hoheren Mischung von Wohnen und Arbeiten
und damit zu einer héheren Binnenorientierung und
nichtmotorisierten Verkehrsmittelwahl fiihrt. So zeigt
das Szenario der dezentralen Konzentration in der Be-
vilkerungsprojektion den mit Abstand geringsten Ver-
kehrsaufwand im Jahr 2025. Im Vergleich zum Szenario
Dispersion konnen 350 Mio. km (= -14 %) eingespart
werden. Im Vergleich zum Trendszenario sind es noch
10,6 % weniger, was den bekannten Groflenordnungen
vergleichbarer Studien entspricht.’® Gegeniiber den
Verkehrsleistungen im Jahr 1995 von 40,60 Mrd. km ist
der durch die dezentrale Konzentation eingesparte
Verkehrsaufwand jedoch marginal. Lediglich rd. 0,7 %
des Verkehrsvolumens von 1995 konnen durch die
Konzentration der kiinftigen Siedlungsentwicklung auf
dezentrale Orte eingespart werden.

Ein wesentlich h6heres Minderungspotenzial folgt aus
der distanzreduzierenden Verdnderung aktionsrdum-
licher Umorientierungen infolge der dezentralen Kon-
zentration des Wirtschaftswachstum. Die empirischen
Befunde haben gezeigt, dass die dezentralen Mittel-
stddte der Region Rhein-Main einen Zuwachs radialer
Pendlerverflechtungen aus ihrem nédheren Umland
verbuchen. Wird eine unter Distanzgesichtspunkten
optimalen Zuordnung von Wohnen und Arbeiten im
engeren Verflechtungsbereich (< 15 km) der dezentra-
len Orte angenommen, sind deutliche Einsparpoten-
ziale moglich. So spart eine realistisch angenommene
Fortschreibung der rdumlichen Verteilung und Ord-
nung des demographischen und wirtschaftlichen
Wachstums in dezentralen Orte gegeniiber der Trend-
entwicklung bis zum Jahre 2025 bis zu 63 % des Ver-
kehrsleistungswachstums ein (vgl. Abb. 7). Geht man
davon aus, dass auf den Verflechtungen der dezentra-
len Orte mit anderen Ober- und Mittelzentren jeweils
eine 10-prozentige Steigerung des OV-Anteils moglich
ist, so konnen rund 59 % des Primérverkehrsenergie-
verbrauchs gegeniiber der Trendentwicklung bis zum
Jahr 2025 eingespart werden. Gleichermalen bertick-
sichtigt das Szenario, dass das Wachstum nicht aus-
schliefllich durch die dezentralen Orte bewiltigt wer-
den kann und die Urbanisierung der Region bereits bis
zu einem bestimmten Grad vollzogen ist und noch wei-
ter voranschreitet. Die regionalpolitisch verfolgte Ur-
banisierung der Metropolregion in dem gegenwirtigen
Ausmal ist aber aus verkehrsokologischer Perspektive
immer noch vertretbarer als eine von der Stadt Frank-
furt geforderte Konzentration der Siedlungsentwick-
lung auf die Metropole und die {ibrigen Kernstédte. Ihr
weiterer Ausbau zu wirtschaftlichen Dienstleistungs-
zentren wiirde die Einpendlerrate in einem verkehrs-
leistungssteigernden MaRe deutlich erhdhen und zu
weiteren Verkehrsbelastungen fiihren, auch wenn der
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Verkehr tber radiale Schienenverbindungen abge-
wickelt wird. Allerdings besteht bei einer unkontrollier-
ten Urbanisierung der Metropolregion die Gefahr einer
zunehmenden Zersiedlung des Raumes und damit
eines raschen Umschwenkens der Siedlungsentwick-
lung in Richtung Dispersion, die rund 158 % mehr
Verkehrsleistungen als die dezentrale Konzentration
verursacht. Eine Konzentration der Siedlungsentwick-
lung auf Mittelzentren innerhalb und auferhalb der
Metropolregion sollte deshalb regionalplanerisch kon-
sequent verfolgt werden, wenn landespolitisch an dem
Ziel der Verkehrsreduktion festgehaiten wird.

7 Dezentrale Konzentration — Leitbild fiir eine
Metropolregion der kurzen Wege?

Das Konzept der dezentralen Konzentration stellt prin-
zipiell ein distanzminimierendes Grundmodell fiir eine
nachhaltige Gestaltung des Mobilitidtsgeschehens in
Metropolregionen dar. Die verkehrsreduzierenden Wir-
kungen dullern sich vor allem darin, dass sich die Um-
landbewohner der peripheren Zentren stirker auf die
dezentralen Orten anstelle in die Metropole Frankfurt
und in die Kernstddte orientieren. Die Wirksamkeit
eines verkehrsreduzierenden Siedlungsstrukturkon-
zeptes in Metropolregionen wird jedoch durch das
Entwicklungsstadium der dezentralen Konzentration,
durch die Attraktivitdt der dezentralen Orte hinsicht-
lich Umfang und Qualitdt der Angebote sowie durch
das ,strukturelle Gleichgewicht“ von Arbeitspldtzen
und Arbeitskriften zwischen Metropole, Metropolregi-
on und metropolitaner Peripherie (regional ausgewo-
gene Mischung) bestimmt. Polyzentrale Metropolre-
gionen mit ihrer komplex vernetzten und kleinteilig
durchmischten Struktur verfiigen daher prinzipiell
iiber gunstigere siedlungsstrukturelle Voraussetzungen
fiir eine Verwirklichung einer nachhaltigen Mobilitat.
Sie werden den Anforderungen einer nachhaltigen
Raumentwicklung eher gerecht als die monozentri-
schen Metropolregionen vom Typ Hamburg oder Miin-
chen und als disperse Metropolregionen vom Typ
Rhein-Ruhr.

Dennoch darf das Entwicklungsmodell ,dezentrale
Konzentration® nicht ohne Beriicksichtigung der regi-
onsspezifischen Eigenschaften, Entwicklungen und
Qualitdten der Metropolregion adaptiert werden, auch
weil das Stadium der dezentralen Konzentration und
die Siedlungsentwicklung von Metropolregion zu Me-
tropolregion eine unterschiedliche Auspragung haben.
Siedlungsmuster, der historische Kontext, die Umset-
zungshemmnisse sowie der Wachstums- und Sied-
lungsdruck sind von Fall zu Fall bei der rdumlichen
Konkretisierung des Leitbildes zu beriicksichtigen. Wie
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Modellvorhaben des experimentellen Wohnungs- und
Stadtebaus (ExWoSt) gezeigt haben, sollten sich daher
stadt- und regionsspezifische Strategien am ortlichen
und regionalen Entwicklungs- und Umsetzungspoten-
zial orientieren und nicht an vermeintlichen Vor-
bildern mit Modellcharakter.'® Einer pauschalen Uber-
tragung wie bei vergangenen Planungsleitbildern
widerspricht auch die bewusst offene Formulierung
des Leitbildes. Allerdings konnen die in dem vorliegen-
den Beitrag entwickelten siedlungsstrukturellen Krite-
rien der Verkehrsreduktion auch fiir die verkehrsékolo-
gische Bewertung von Siedlungsflichenplanungen
und fiir die Effizienzmessung von Verkehrsvermei-
dungsmalnahmen in anderen Regionen herangezo-
gen werden.
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