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Beeinflussung von räumlicher Mobilität durch gebaute Strukturen:
Wunschbild oder Chance für eine nachhaltige Gestaltung des 

Mobilitätsgeschehens in Stadtregionen?
A. Kagermeier (Uni Bayreuth)

Stand: 9. Dezember 1998

0 Einleitung: Kurieren an Symtomen statt klarer Auseinandersetzung mit

Ursachen der Verkehrsnachfrage

Verkehrswissenschaft und Verkehrsplanung waren in den vergangenen Jahrzehnten, wenn es um die

Beeinflussung von Verkehrsnachfrage vor allem darauf konzentriert, diese auf möglichst wenig die

Umwelt belastende Verkehrsmittel zu lenken, bzw. möglichst effizient zu organisieren. Die dabei

verfolgten Ansätze zur Modal-Split Beeinflussung bzw. zur Lenkung des Verkehrs durch Leitsysteme

(vgl. z.B. SCHREINER 1998) haben allerdings nicht dazu geführt, dass die Verkehrsvolumina zurück-

gegangen wären, bzw. sich zumindest eine Sättigung der Nachfrage nach motorisierten Individual-

verkehrsleistungen abzeichnen würde. Abgesehen davon, dass die Maßnahmen möglicherweise nicht

intensiv genug waren, taucht in den letzten Jahren auch die Frage auf, in welchem Maß sie überhaupt

geeignet sind, zu einer Lösung des Problems beizutragen. So stellen sie für TOPP lediglich ein

CKrisenmanagement" (1994, S. 60ff.) dar, da die Erfolge bei der effektiveren Gestaltung der Verkehrs-

systeme und bei der Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr auf weniger umweltbelastende

Verkehrsarten durch die Zuwächse im motorisierten Individualverkehr überkompensiert werden

(ähnlich auch in TOPP 1992). Dabei geht TOPP (1994, S. 66ff.) davon aus, daß ein erheblicher Teil des

motorisierten Verkehrsaufwandes aus der Suburbanisierung von Funktionen resultiert. 

Über weite Strecken müssen die Versuche , die negativen Auswirkungen des Verkehrsgeschehens zu

reduzieren, wohl als ein Kurieren an Symtomen angesehen werden, da die Ursachen für den steigenden

Verkehrsaufwand nur begrenzt berücksichtigt wurden. So formuliert HOLZ-RAU: CDie verkehrswissen-

schaftliche Sicht orientiert sich am Verkehrssystem und ist blind für die gemeinsame Bedeutung von

Siedlungsstruktur und Verkehrssystem" (1991, S. 14). In den letzten Jahren wird deshalb verstärkt die

These vertreten, dass bislang zu wenig nach den Ursachen von Transportbedürfnissen gefragt wird

(vgl. z.B. KUTTER 1991a oder SCHMITZ 1992, 1994) und dabei neben den sozio-demographischen

Aspekten auch der siedlungsstrukturelle Anteil stärker beachtet werden muß.

Manuskript für Publikation in: 
Hesse, Markus (Hrsg.): Siedlungsstrukturen, räumliche Mobilität und Verkehr. Auf dem Weg zur 

Nachhaltigkeit in Stadtregionen. Erkner 1999, S. 19 – 34 (= Materialien des IRS 20)  ISBN 3-9805983-7-3
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1 Empirische Befunde zum Wechselspiel zwischen Siedlungsstruktur und

Verkehrsgeschehen auf stadtregionaler Ebene

Die Vermutung, dass zwischen den

physischen Gegebenheiten der Sied-

lungsstruktur und dem Verkehrsgesche-

hen ein Zusammenhang besteht, ist al-

les andere als neu. Bereits Ende der

70er Jahre hat z.B. HEINZE (1977) in

seinem Beitrag: CRaumentwicklung und

Verkehrsentstehung als mehrdimensio-

nales Verteilungsproblem" auf der

Plausibilitätsebene qualitativ die zu

vermutenden Beziehungen zwischen

den objektiven Verkehrsrahmenbedin-

gungen und der Verkehrsnachfrage be-

schrieben. Anhand des in Abbildung 1

wiedergegebenen Schemas von HEINZE läßt sich der an sich fast banal anmutende Sachverhalt recht

anschaulich demonstrieren. Nimmt man eine Innovation in Verkehrssystem bzw. eine Verbesserung

in der Verkehrsinfrastruktur z.B. durch einen Bau von Straßen an, so verbesseren sich die Erreichbar-

keitsverhältnisse. Als Folge können mit dem gleichen Zeitaufwand weiter entfernt liegende Standorte

angefahren werden. Mittelfristig können sich die veränderten Erreichbarkeitsverhältnisse dann auch in

veränderten Standortwahlentscheidungen niederschlagen, wenn z.B. Einzelhandelsbetriebe periphere

Standorte für Neugründungen wählen, bzw. Wohnstandortentscheidungen auf weiter von der Kernstadt

entfernte Gemeinden entfallen.

Der insgesamt zunehmende Verkehrsaufwand  (darunter wird im Folgenden die motorisiert zurückge-

legte Entfernung in Kilometern verstanden) legte den Schluß nahe, dass dieser hypothetische Zu-

sammenhang auch real vorhanden ist. So stieg die durchschnittliche motorisiert zurückgelegte Entfer-

nung von etwa 20 km pro Bundesbürger und Tag im Jahr 1970 auf über 30 km (31,2) im Jahr 1994 an

(eigene Berechnungen, nach 9HUNHKU� LQ�=DKOHQ). Dabei überlagern sich allerdings zwei Prozesse,

aufgrund derer es nicht ganz einfach ist, den siedlungsstrukturell bedingten Anteil zu isolieren, wie

anhand von Abbildung 2 deutlich wird. Dargestellt ist der bei den letzten Volkszählungen ermittelte
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Abbildung 2: Benutzte Verkehrsmittel der Berufsauspendler
1961, 1970 und 1987

Modal Split der Berufsauspendler. Klar ersichtlich ist, dass deutliche Verschiebungen hin zum

motorisierten Verkehr und dabei insbesondere zum MIV stattgefunden haben. Gleichzeitig ist aber

auch die Zahl der Auspendler zwischen den Volkszählungen absolut und relativ deutlich angestiegen.

Während 1961 erst gut 6 Millionen Berufsauspendler über die Gemeindegrenzen registriert wurden,

waren es 1987 bereits knapp 10 Millionen.

Damit hängt der Anteil der Verkehrs-

zunahme, der auf Modal Split-Verände-

rungen zurückzuführen ist, auch von

der Entwicklung der Pendlerzahlen ab.

So erscheint es durchaus plausibel, dass

in Stadtregionen mit Stagnationsten-

denzen, wie z.B. Bremen, die Zunahme

zu einem größeren Teil auf einen Ver-

kehrsmittelwechsel zurückzuführen ist.

BAHRENBERG gab in einer Publikation

von 1994 für den Binnenverkehr in

Bremen einen Anteil von gut 80 % an (1994, S. 78). Für die Stadtregion liegt der Anteil der siedlungs-

strukturell bedingten Modal-Split-Veränderungen nach BAHRENBERG nur bei einem Siebtel (vgl.

dessen Beitrag in diesem Band). Allerdings berücksichtigt die alleinige Betrachtung der Modal-Split-

Veränderungen nicht, dass der Verkehrsaufwand in starkem Maß von den Verflechtungsbeziehungen

geprägt wird, bei denen eine Verlängerung der Distanzen eintritt. Unter dem Blickwinkel der zurück-

gelegten Entfernungen dürften auch im Bremer Raum die durch veränderte Orientierungsmuster

bedingten Anteile an der Steigerung des Verkehrsaufwandes höher liegen. Gerade die durch die

Suburbanisierungsprozesse vergrößerten Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsplatzstandorten haben

in erheblichem Umfang zur Erhöhung des Verkehrsaufwandes im Berufsverkehr beigetragen (sehr

detailliert z.B. bei: OTT/GERLINGER 1992) und sind  bei einer Gesamtbilanz mit zum Verkehrsaufwand

zu rechnen, der als siedlungsstrukturell bedingt anzusehen ist.

In dynamisch wachsenden Verflechtungsräumen, wie z.B. dem Münchener, sind die Steigerungen der

Einpendlerzahlen natürlich dementsprechend höher. So nahmen dort die Einpendlerzahlen zwischen

1970 und 1987 von 136.000 auf 251.500 zu (HOLZ-RAU 1997, S. 36), wobei dort keine so gra-

vierenden Verschiebungen zum MIV festzustellen waren, wie sie BAHRENBERG für Bremen kon-
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statiert. Dies ist möglicherweise auch ein Resultat der stärker überlasteten Straßeninfrastruktur im

Münchener Raum und dem leistungsfähigen, weit ins Umland reichenden S-Bahn-System.

Als einer der ersten Verkehrswissenschaftler, der die Bedeutung der Siedlungsstruktur für den

Verkehrsaufwand empirisch genauer aufgearbeitet hat, ist KUTTER (1991b) zu nennen. Er konnte auf

der Basis von Befragungsergebnissen in Berlin Ende der 80er Jahre nachweisen, dass innerhalb Berlins

ein deutlicher zentral-peripherer Anstieg des Verkehrsaufwandes festzustellen ist. Die in Tabelle 1

dargestellten Ergebnisse gehören inzwischen zu den fast klassisch zu nennenden Befunden. Die

einzelnen von KUTTER untersuchten Stadtviertel weisen allerdings auch unterschiedliche Sozial-

strukturen auf, von denen ebenfalls ein Einfluß auf den Verkehrsaufwand ausgeht. KUTTER nimmt an,

dass Cdie Unterschiede jeweils zur Hälfte auf die Lage und auf die sozialen Besonderheiten zurück-

zuführen sind" (1993, S. 80). 

Siedlungstyp tägliche motorisierte Verkehrs-

leistungen in km für 1.000 Aktivi-

täten

%HUOLQ

Kernbezirke 6.500

Gropiusstadt 14.100

Spandau 12.310

��%DOOXQJV]HQWUHQ 13.500

6WDGWUDQGVLHGOXQJHQ

Hamburg 18.280

München 13.460

8PODQGJHPHLQGHQ

110.000 Einwohner (8.800)

45.000 Einwohner 13.300

20.000 Einwohner 14.500

7.500 Einwohner 14.300

unter 5.000 Einwohner 20.500

Eigener Entwurf nach: KUTTER 1991, S. 478

7DEHOOH����9HUNHKUVDXIZDQG�LQ�$EKlQJLJNHLW�YRP�Ä/DJHW\S³�

Einer der Nachteile der Auswertungen von KUTTER ist allerdings die Tatsache, dass sie noch auf

Befragungen während der Inselsituation Berlins basieren, d.h. keine Verflechtungen von der Kernstadt

in das Umland bestanden. Damit werden die Ergebnisse insofern verzerrt, als Verflechtungsbeziehun-

gen, die besonders hohe Entfernungen aufweisen und gleichzeitig besonders MIV-affin sind, bei dieser
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Versuchsanordnung nicht berücksichtigt werden. Auf der Basis der KONTIV von 1989 konnte er

allerdings aufzeigen, dass in Siedlungen mit geringen Einwohnerzahlen ein überproportionaler

Verkehrsaufwand verursacht wird. Dieser Zusammenhang wurde inzwischen von einer Reihe von

Autoren bestätigt (vgl. z.B.: PRIEBS/SINZ 1979, S. 663; ALBRECHT et al. 1985, S. 110; HAUTZINGER/-

PFEIFFER/TASSAUX-BECKER 1994, S. 35ff.; SIEBER 1995, S. 94ff.).

Der in den 90er Jahren steigende Stellenwert der Frage, welche Beziehungen zwischen den siedlungs-

strukturellen Gegebenheiten und dem Verkehrsaufwand besteht, dokumentiert sich auch darin, dass

dieser Aspekt bei zwei in diesem Zeitraum anlaufenden Bundesprogrammen behandelt wurde:

� Beim CStudienprogramm Verkehr" der Enquete Kommision zum Schutz der Erdatmosphäre

beschäftigte sich eine der vergebenen Studien mit den Potentialen der Verkehrsvermeidung durch

raumstrukturelle Rahmenbedingungen (SCHALLABÖCK 1991, BiP 1993; Enquete Kommission

1994a und b).

� Im Rahmen des Programms CExperimenteller Wohnungs- und Städtebau" des Bundesministeri-

ums für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau wurde 1991 ein Forschungsfeld CStädtebau und

Verkehr" gestartet. Eines von 17 Modellvorhaben lief dabei unter dem Titel CVerkehrsreduzieren-

de Siedlungsplanung" (BfLR 1991, S. 11, vgl. auch: WÜRDEMANN 1993).

Im Rahmen des ExWost-Forschungsprogramms wurde von HOLZ-RAU und KUTTER (1995) eine

Studie vorgelegt, die sich mit den Mobilitätsmustern im Stuttgarter Ballungsraum beschäftigte. Auch

dabei wurden eine Reihe von Hinweisen darauf gefunden, dass der Verkehrsaufwand der Bewohner in

der Kernstadt niedriger liegt als derjenige der Umlandbewohner.

Eines der jüngsten empirischen Beispiele, die für die Tatsache sprechen, dass die Kern-Rand-Verlage-

rungstendenzen der letzten 30 Jahren nicht nur für eine verstärkte MIV-Inanspruchnahme, sondern

auch für eine Steigerung des Verkehrsaufwandes verantwortlich sind, ist die vergleichende Studie von

APEL et al. (1998), in der z.B. festgestellt wurde, dass die Bewohner im Umland der Stadt Bern im

Wochenmittel ein Viertel mehr Kilometer fahren (29 vs. 23 km) als die Bewohner in der Stadt Bern

und gleichzeitig um die Hälfte höhere Pkw-Kilometerwerte aufweisen (12 vs. 8 km; S. 184).

2 Raumplanerische Schlußfolgerungen für die Siedlungsstruktur im stadt-

regionalen Kontext 

Aufbauend auf diesen Ergebnissen wurde als Leitbild einer verkehrssparsamen Siedlungsstruktur für

den Bereich Stadt-Umland eine verstärkte Orientierung an den Prinzipien einer dezentralen Konzen-
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Abbildung 3: Zielvorstellungen für eine CMIV-arme" Siedlungsstruktur (Quelle:
ROTHENGATTER/SIEBER 1993)

tration vorgeschlagen (BERGMANN et al. 1993, S. 527ff.). Einer der am meisten zitierten Vorschläge

sind die im CVerkehrspolitischen Handlungskonzept für den raumordnungspolitischen Orientierungs-

rahmen" von ROTHENGATTER/SIEBER 1993 erstellten CZielvorstellungen für eine CMIV-arme" Sied-

lungsstruktur" (vgl. Abb. 3). Auf der Basis des bekannten punkt-axialen Siedlungsmusters sollen vor

allem die Mittelzentren um die Kernstadt zu Wachstumspolen werden. Parallel zu der vorgeschlagenen

Konzentration der Siedlungstätigkeit entlang der Achsen und in den Mittelzentren wird für die

Achsenzwischenräume ein zumindest relativer Bedeutungsverlust vorgeschlagen.
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So eingängig die Ergebnisse über siedlungsstrukturell bedingte Verkehrsaufwände auf den ersten Blick

wirken und so plausibel die darauf aufbauenden Gestaltungskonzepte scheinen, gibt es doch eine Reihe

nicht zu vernachlässigender skeptischer Positionen (s.a. GRUND 1997) gegenüber diesem Ansatz:

1) Ein zentraler Einwand gegen die scheinbar so eingängige These des strukturell bedingten Ver-

kehrsaufwandes ist die Tatsache, dass bei einer diachronen Betrachtungsweise die zunehmenden

Verkehrsvolumina immer auch von Verkehrsmittelwechseln bestimmt werden; ein Punkt auf den

BAHRENBERG (1994) hinweist.

2) Als zweite offene Frage ist anzuführen, dass möglicherweise auf den ersten Blick als siedlungs-

strukturell bedingt erscheinende Verkehrsanteile nur eine Scheinkorrelation darstellen. Da in

einzelnen siedlungstrukturellen Raumeinheiten verschiedene Lebenstiltypen unterschiedlich stark

vertreten sind, könnten die Differenzen im Verkehraufwand, die in einzelnen Raumeinheiten

gemessen werden, auch darauf zurückzuführen sein, dass dort überproportional häufig Personen

mit einem verkehrsarmen oder einem verkehrsaufwendigen Lebensstil wohnen. Ein Hinweis für

diese Vermutung ist z.B. der Befund von LANZENDORF (1998), dass im Freizeitverkehr 10 % der

Befragten über 70 % des Verkehrsaufwandes verursachten (ähnlich HOLZ-RAU/KUTTER 1995,

S. 42 und HEINZE/KILL 1997, S. 52).

3) Ein dritter Einwand gegen die Validität der empirischen Grundlagen, auf den KUTTER (1993,

S. 73) hinweist, ist die zu starke Fokussierung auf die Arbeitsplatzverflechtungen. Diese sind

zwar aufgrund der Volkszählungen relativ leicht verfügbar, geben aber die Vielfältigkeit von

aktionsräumlichen Orientierungen möglicherweise nur unzureichend wieder.

4) Auch die Tatsache, dass im Rahmen der oftmals als Begründung für siedlungsstrukturell be-

dingten Verkehrsaufwand herangezogenen KONTIV-Daten nicht systematisch einzelne sied-

lungsstrukturelle Ortstypen erhoben worden sind, sondern im wesentlichen nur nach der Orts-

größe differenziert wird, kann Zweifel an der Genauigkeit der Aussagen über einzelne Ortstypen

aufkommen lassen. So basiert die Angabe von KUTTER in Tabelle 1 über die Stadtrandsiedlungen

im Raum München wohl nur auf den KONTIV-Daten von Dachau. Eine zu starke Verallgemeine-

rung ist hier möglicherweise problematisch.
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vereinfacht nach: NEWMAN  / KENWORTHY 1989, S. 128
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Abbildung 4: Zusammenhang zwischen Siedlungsdichte und
Benzinverbrauch

3 Die Wirkungen von Nutzungsmischung auf das Verkehrsgeschehen 

Auf der stadtregionalen Ebene kann es % trotz aller Unsicherheiten hinsichtlich des Umfanges % als

relativ sicher gelten, dass ein Teil des Verkehrsaufwandes als siedlungsstrukturell bedingt anzusehen

ist. Demgegenüber sind Befunde auf der Ebene der einzelnen Gemeinden hinsichtlich der verkehrs-

dämpfenden Wirkung von verdichteten, nutzungsgemischten städtebaulichen Strukturen erheblich

seltener und auch noch weniger aussagekräftig (vgl. z.B. JESSEN 1996, s. 3ff.). 

Zwar wurde von den australischen

Geographen NEWMAN und KENWORT-

HY (1989, S. 47ff. s.a. NEWMAN 1993)

auf hoch aggregiertem Niveau ein deut-

licher Zusammenhang zwischen Sied-

lungsdichte in Großstadtregionen und

Benzinverbrauch nachgewiesen (vgl.

Abb. 4); neuere Ergebnisse dieser For-

scherguppe finden sich im Beitrag von

LAUBE in diesem Band). Vor kurzem

hat WEGENER (1998, S. 95ff.) aller-

dings eingewandt, dass der Benzinver-

brauch auch in einem deutlichen Zu-

sammenhang mit den Benzinkosten

steht. Sieht man jedoch die Benzinkos-

ten im Sinne der Anfangs aufgelegten

Folie von HEINZE als Faktor im Ver-

kehrssystem an, werden durch diese

mittelfristig auch die Standortwahlent-

scheidungen beeinflußt oder wie es der

frühere Bundesbauminister Toepfer

einmal ausgedrückt hat: Zeige mir Deine Siedlungsstruktur, und ich sage Dir, wie teuer der Benzin-

preis in der Vergangenheit gewesen ist" (TOEPFER 1995, S. 11). Wenn die Siedlungsstruktur auch als

Spiegel der Mobilitätskosten verstanden wird, greift die Sichtweise von WEGENER zu kurz und kann

die Aussagen von NEWMAN/KENWORTHY nicht widerlegen.
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Inanspruchnahme von Dienstleistungen
Anteil der Nennungen des eigenen Stadtteils

Quelle: Müller 1995, S. 70
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Abbildung 5: Binnenorientierungsanteile bei der Inanspruch-
nahme von Dienstleistungen in den Bremer Stadtteilen Vahr und
Walle

Entsprechend den Plausiblitätsüberlegungen auf stadtregionaler Ebene wird in den letzten Jahren für

den innerstädtischen Bereich immer wieder eine verstärkte Funktionsmischung vorgeschlagen (vgl.

z.B.: BERGMANN et al. 1993, S. 527ff. oder JESSEN 1995). Ausgangsannahme ist dabei, dass das

Vorhandensein von CGelegenheiten" für aktionsräumliche Aktivitäten dazu führt, dass mit einer

gewissen Wahrscheinlichkeit auch in der Nähe gelegene Angebote wahrgenommen werden (vgl. z.B.

KRUG 1998). Auch die Erhebungen von HOLZ-RAU und KUTTER (1995) in Stuttgart sprechen dafür,

dass Bewohner nutzungsgemischter, dicht bebauter innerstädtischer Altbauquartiere in höherem Maß

Aktivitäten in der Nähe der Wohnung ausüben. 

Eine der wenigen empirischen Details-

tudien, die sich explizit mit der Frage

nach der verkehrsvermeidenden Wir-

kung von Nutzungsmischung innerhalb

des Viertels beschäftigt, hat MÜLLER

1995 vorgelegt. Am Beispiel von zwei

Vierteln in Bremen hat er ein breites

Spektrum von Aktivitäten in seine Un-

tersuchung einbezogen. Exemplarisch

für die dabei ermittelten Ergebnisse

seien in Abbildung 5 die Binnenorien-

tierungsanteile bei der Inanspruchnah-

me von Dienstleistungen dargestellt. Während im stärker von Nutzungsmischung geprägten Stadtteil

Walle ein etwas höherer Anteil von Befragten Dienstleistung im eigenen Stadtteil nachfrägt, ist dieser

in dem stärker monofunktional auf Wohnen ausgerichteten Stadtteil Vahr etwas niedriger. Allerdings,

und das ist einer der zentralen Befunde von MÜLLER, sind die Unterschiede % auch bei den anderen

Aktivitäten % nicht so deutlich ausgefallen, wie erwartet worden war. Einschränkend ist bei der

Versuchsanordnung von MÜLLER allerdings zum einen anzumerken, dass die Stichprobengröße extrem

klein ist. Zum anderen liegen beide Stadtteile noch relativ nahe an der Innenstadt, so dass die von dort

ausgehende Sogwirkung die Orientierung auf den eigenen Stadtteil in beiden Fällen reduziert. Anhand

dieses Fallbeispiels wird aber auch deutlich, dass es möglicherweise gar nicht die kleinteilige Nut-

zungsmischung innerhalb des Wohnblocks oder des Stadtviertels ist, die sich so entscheidend auf den

Verkehrsaufwand auswirkt, sondern die gesamtstädtische Verfügbarkeit von Gelegenheiten für das

Ausüben von Aktivitäten. Der große Sprung beim Verkehrsaufwand findet % unabhängig davon, ob die

Relation mit dem ÖV oder dem MIV zurückgelegt wird % dann statt, wenn die Orientierungen in
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angrenzende Gemeinden gerichtet sind. Ob eine Orientierung innnerhalb der Gemeinde 500 m oder

2 km beträgt, ist im Vergleich zu 20 oder 50 km bei gemeindegrenzenüberschreitenden Verflechtungen

relativ belanglos.

4 Jüngere empirische Befunde aus Südbayern

Es ist unbestritten, dass räumliche Mobilität in starkem Maß von den sozio-demographischen Lebens-

situationen beeinflußt wird und damit möglicherweise eine zunehmende Entkoppelung von räumlicher

Mobilität im Sinne von urban biology und gebauten Strukturen (urban physics) stattfindet, da die

Angehörigen unterschiedlicher Lebensstile höchst verschiedene Mobilitätsansprüche stellen. Das

Problem bei vielen bisherigen Analysen ist, dass es nur begrenzt möglich war, die beiden Effekte zu

isolieren.

4.1 Verflechtungsbereich Münchens

Bei einer im Verflechtungsbereich von München durchgeführten Befragung von insgesamt 4.209

Personen in 1.704 Haushalten habe ich versucht, von den sozialstrukturell bedingten Unterschieden

zwischen den 12 siedlungsstrukturell unterschiedlichen Befragungsorten zu abstrahieren. Die Befra-

gungsergebnisse der einzelnen Probanden wurden so gewichtet, dass die Ergebnisse eine einheitliche

sozio-demographische Struktur der Befragten in allen Beispielorten simulieren (genauer in: KAGER-

MEIER 1997).

In Tabelle 2 sind die normierten und indizierten Kilometerwerte für die sechs unterschiedlichen

Gemeindetypen dargestellt. Untersucht wurden Gemeinden innerhalb und außerhalb des Verdichtungs-

raumes Münchens. Im Verdichtungsraum wurde unterschieden zwischen den (an den S-Bahn-Achsen

gelegenen) Siedlungsschwerpunkten, den zwischen den Achsen liegenden, niedrigrangigen zentralen

Orten und den Mittelzentren. Außerhalb des Verdichtungsraums wurden die Mittelzentren ebenfalls als

eigene Kategorie berücksichtigt und analog zum Vorgehen im Verdichtungsraum bei den niedrigrangi-

gen zentralen Orten ebenfalls zwischen solchen mit und ohne SPNV-Anschluss unterschieden.

Der Abstand zwischen dem niedrigsten und dem höchsten ermittelten Gemeindewert des Kilometer-

aufwandes im Alltagsverkehr zeigt, dass insgesamt erhebliche Unterschiede zwischen den siedlungs-

strukturellen Gemeindetypen zu konstatieren sind, wobei der höchste Wert mindestens 50 % über dem

niedrigsten liegt, sich in mehreren Fällen aber auf etwa das Doppelte beläuft.
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Gemeindetypen

Index der Kilometerleistung pro Haushaltsmitglied

(Südbayerischer Durchschnitt = 100)

Berufsver-
kehr

Ausbildungs-
verkehr

Einkauf
Grund-bedarf

Einkauf peri-
odischer Be-

darf

Dienstlei-
stungen

Innerhalb des Verdichtungsraumes

Siedlungschwerpunkte 70 60 89 80 84

nicht und kleinzentrale Orte 89 98 132 91 127

mittelzentrale Orte 66 90 72 73 64

Außerhalb des Verdichtungsraumes

mittelzentrale Orte 95 114 48 107 73

niedrigrangige zentrale Orte mit
SPNV-Anschluß

132 117 149 114 118

niedrigrangige zentrale Orte ohne
SPNV-Anschluß

111 108 110 105 118

Verhältnis Maximum zu Minimum 2,00 1,95 3,10 1,56 1,98

Quelle: eigene Erhebungen

Tabelle 2: Index der Kilometerleist ung im Bereich der Alltagsmobilität nach siedlungsstruktu-

rellen Gemeindetypen

Die Ergebnisse lassen sich dabei auf zwei siedlungsstrukturelle Dimensionen zurückführen. Zum einen

% und dies ist aus den generellen Unterschieden zwischen den Gemeinden innerhalb bzw. außerhalb

des Verdichtungsraumes abzulesen % wirkt die zunehmende Entfernung von der Kernstadt München

merklich verkehrssteigernd. Zum anderen, und dies zeigen vor allem die Unterschiede innerhalb der

Grobkategorie innen/außen, sind in Orten mit einer besseren zentralörtlichen Ausstattung tendenziell

niedrigere Werte zu verzeichnen. In manchen Fällen (beim Einkauf von Grundbedarf, bzw. bei

Dienstleistungen) kann die verkehrssteigernde Wirkung der Entfernung von der Kernstadt in den

Mittelzentren außerhalb des Verdichtungsraumes sogar überkompensiert werden. 

Das  siedlungsstrukturell bedingte motorisierte Verkehrsvolumen innerhalb einer Stadtregion wird

beim Alltagsverkehr im wesentlichen von zwei Faktoren bestimmt, dem Binnenorientierungsanteil und

der Entfernung zur Kernstadt als dem größten Zentrum für aktionsräumliche Aktivitäten im stadt-

regionalen Kontext (vgl. Abb. 6). Orte mit einem größeren Angebot an CGelegenheiten" bieten mit

einer höheren Wahrscheinlichkeit ihren Bewohnern am Ort ein den Ansprüchen adäquates Angebot,

so dass dort die Außenorientierungen tendenziell niedriger sind. Entsprechend dem Gravitationsgesetz

muß das Angebot, das notwendig ist, einen gleich großen Anteil an Binnenorientierungen zu induzie
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Entfernung
zur

Kernstadt

Infrastrukturelles
Ausstattungs-

niveau der
Wohngemeinde

Siedlungs-
strukturell
bedingtes

motorisiertes
Verkehrs-
volumen

Verhältnis
Binnen- zu

Außen-
orientierungs-

anteil

Abbildung 6: Schema der Zusammenhänge zwischen siedlungsstrukturell
bedingtem Verkehrsaufkommen und den bestimmenden Einflußfaktoren

ren, um so größer sein, je

näher der Ort an der Kerns-

tadt liegt. Für den Mün-

chener Verdichtungsraum

muß unter der dort wirk-

samen Anziehungskraft der

Kernstadt ein Nebenzen-

trum mindestens 30 km

von der Kernstadt entfernt

sein, damit die Anzie-

hungskraft Münchens nicht

zu stark ist und gleichzeitig

ein infrastrukturelles Ange-

bot aufweisen, das einer

Stadt mit etwa 40.000 Ein-

wohnern entspricht. Diese

beiden Parameter variieren

allerdings je nach Größe der Kernstadt, d.h. es gibt keinen allgemeingültigen Richtwert für die

optimale Lage und die optimale Größe von Nebenzentren.

Gemeindetypen

Index der monatlichen Kilometerleistung pro Haushaltsmitglied 
( südbayerischer Durchschnitt = 100  )

Freizeiteinrichtungen Sozialkontakte Ausflüge

Innerhalb des Verdichtungsraumes

Siedlungschwerpunkte 98,3 98,4 99,5

nicht und kleinzentrale Orte 93,1 85,1 91,1

mittelzentrale Orte 86,6 129,6 129,2

Außerhalb des Verdichtungsraumes

mittelzentrale Orte 79,7 119,9 132,6

niedrigrangige zentrale Orte mit SPNV-
Anschluß

117,3 87,5 79,6

niedrigrangige zentrale Orte ohne
SPNV-Anschluß

107,3 93,4 90,1

Quelle: eigene Erhebungen

Tabelle 3: Abschätzung der monatlichen motorisierten Kilometerleistung pro Haushalts-
mitglied im Freizeitverkehr nach siedlungsstrukturellen Gemeindetypen
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Quelle: eigene Erhebungen

MITTEL FÜR SÜDBAYERN

Verdichtungsraum

Siedlungsschwerpunkt
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Beruf Ausbildung Versorgung
Freizeit Mittelwert

Abbildung 7: Extrapolierter motorisierter Verkehrsaufwand in den siedlungs-
strukturellen Gemeindetypen nach Fahrtzwecken

Neben dem Alltagsverkehr wurde ein besonderes Augenmerk bei der Erhebung auf den Freizeit-

verkehr gerichtet. Während sich beim Besuch von Freizeiteinrichtungen (Kino, Theater, Sportstätten

etc.) das gleiche Schema wie im Alltagsverkehr durchpaust, kehren sich die Verhältnisse bei Sozial-

kontakten bzw. Ausflügen um (vgl. Tab. 3). Bei diesen Fahrtzwecken verursachen die Bewohner der

mittelzentralen Orte (und zum Teil auch die Bewohner der Siedlungsschwerpunkte) deutlich über-

proportionale Verkehrsaufwände. Dies ist allerdings nicht auf längere Distanzen pro Fahrt, sondern auf

höhere Fahrtfrequenzen zurückzuführen. Eine genauere Betrachtung der Verhältnisse in den mittelzen-

tralen Orten und den Siedlungsschwerpunkten zeigt, dass Haushalte, die über keinen eigenen Garten

im Wohnungsanschluß verfügen, überproportional hohe Kilometerwerte aufweisen.

Nun könnte vermutet werden, dass Haushalte, die einen % wie HOLZ-RAU dies nennt % Chäuslichen

Lebensstil" (1997, S. 75) pflegen, ein höheres Gewicht auf einen Garten legen und damit auch

überproportional häufig über einen solchen verfügen, d.h. sich soziale und räumlich bedingte Verhal-

tensweisen überlagern. Wenn dem so wäre, müßten die Befragten in den Mittelzentren ohne Garten-

verfügbarkeit auch signifikant höhere Frequenzen bei Gaststätten-, Kino oder Theaterbesuchen

aufweisen. Da dies nicht der Fall ist und gleichzeitig die stärksten Abweichungen bei Kurzausflügen

in die nähere Umgebung des Wohnortes zum Zwecke des Spazierengehens auftreten, dürften die Grün-

ausstattungsdefizite zumindest zu einem erheblichen Teil mit für den erhöhten Verkehrsaufwand im

Freizeitverkehr verantwortlich sein. 

Wie in Abbildung 7 deut-

lich wird, reduzieren sich

% aufgrund der unterschied-

lichen Tendenzen beim

Alltags- und beim Freizeit-

verkehr % bei einer Be-

trachtung des Gesamtver-

kehrsaufwandes die Unter-

schiede zwischen den un-

tersuchten siedlungsstruk-

turellen Gemeindetypen im

Verflechtungsbereich Mün-

chens. Trotz der kompen-

sierenden Wirkung des Ausflugsverkehrs in den niedrigrangigen zentralen Orten, ist dort der Gesamt-
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Quelle: eigene Erhebungen
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Abbildung 8: Verhältnis des Verkehrsaufwandes in der
Maxvorstadt im Verhältnis zu dem in suburbanen Großwohn-
siedlungen

verkehrsaufwand um 10 bis 20 % höher. Etwas größer fällt der Unterschied allerdings aus, wenn der

Verkehrsenergieaufwand betrachtet wird. Da Mittelzentren und Siedlungsschwerpunkte an das SPNV-

Netz angeschlossen sind, erfolgt dort ein Teil der Orientierungen in die Kernstadt mit dem energetisch

günstigeren ÖPNV.

4.2 Innerhalb der Stadt München

Aufbauend auf den Ergebnissen im Verflechtungsbereich von München sind wir im Frühjahr 1998 im

Rahmen eines studentisches Seminars der Frage nachgegangen, ob sich weitere Anzeichen dafür

finden lassen, dass dicht bebaute und nutzungsgemischte Strukturen % entgegen den Befunden von

MÜLLER % einen merklichen Einfluß auf den Verkehrsaufwand ausüben. Als nutzungsgemischtes

innerstädtisches Quartier wurde die Maxvorstadt, eine gründerzeitliche Stadterweiterung nordwestlich

der Münchener Innenstadt % etwa 3 km von dieser entfernt % ausgewählt. Als Referenz für entmischte

Neubaugebiete vom Typ CNeuperlach" oder CFeldmoching" wurden aus forschungsökonomischen

Gründen die beiden Siedlungsschwerpunkte aus der Umlandbefragung herangezogen, die sich

hinsichtlich Größe, Lage zum Stadtzentrums München, sowie ihrer Bau- und Bewohnerstruktur kaum

von diesen unterscheiden. Auch diese Befragungsergebnisse wurden hinsichtlich einiger sozio-

demographischer Merkmale standardisiert, d.h. z.B. der höhere Anteil jüngerer Ein- und Zweiperso-

nenhaushalte in der Maxvorstadt entsprechend normiert. Einschränkend sei hinzugefügt, dass die

Datenbasis mit 177 befragten Personen zwar deutlich größer ist, als bei MÜLLER, für eine Verall-

gemeinerung der Befunde aber noch nicht ausreicht.

Die Ergebnisse des Vergleichs sind

Abbildung 8 dargestellt. Im Alltagsver-

kehr wird insgesamt in der nutzungs-

gemischten Maxvorstadt nur etwa ein

Drittel des Verkehrsaufwandes verur-

sacht wie in relativ monostrukturierten

Wohnsiedlungen. Im Gegensatz zu den

Erhebungen von MÜLLER in Bremen,

bei dem beide Vergleichgebiete relativ

nahe am Stadtzentrum lagen, ist der

Unterschied in diesem Fall zum Teil

dadurch bedingt, dass die Entfernung

zum Stadtzentrum von den Großwohnsiedlungen der 60er und 70er Jahre in und um München herum
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größenordnungsmäßig mit 10 km deutlich höher ist als aus den nutzungsgemischten innerstädtischen

Quartieren. Damit schlägt sich natürlich bei Aktivitäten (v.a. bei Einkauf von periodischem Bedarf und

bei den Arbeitswegen) mit einer Dominanz der Orientierungen in das Stadtzentrum der Lagevorteil

entsprechend nieder (ähnlich HOLZ-RAU 1997, S. 93). Allerdings wurden sowohl bei Dienstleistungen

als auch beim Einkauf des Grundbedarfs in der Maxvorstadt extrem hohe Anteile von Orientierungen

innerhalb des eigenen und der benachbarten Viertel festgestellt, die sich % auch aufgrund der hohen

NMIV-Anteile % in einem extrem geringen motorisierten Verkehrsaufwand niederschlagen.

Auch bei dieser Befragung wurde ein erheblicher sozialstruktureller Einfluß auf das Mobilitäts-

verhalten festgestellt, d.h. hochmobile Ein- und Zweipersonenhaushalte sind natürlich in der Maxvor-

stadt überproportional vertreten. Nun wurde zwar versucht, durch eine entsprechende Gewichtung der

einzelnen sozio-demographischen Merkmalsgruppen diesen Einfluß weitgehend zu eliminieren.

Allerdings ist nicht auszuschließen, dass hinter den Unterschieden noch weitere, über einfache sozio-

demographische Angaben (Alter, Haushaltsgröße, Wohndauer, Beruf) nicht erfaßte mobilitätsrelevante

Lebensstilaspekte stehen. Da es sich bei der Maxvorstadt aber um ein Viertel handelt, das nur un-

zureichend mit Freizeiteinrichtungen und Grünanlagen ausgestattet ist und nicht nur die höhere

Frequenz der Freizeitfahrten, sondern auch die höhere Distanz pro Fahrt für die Unterschiede verant-

wortlich ist, kann auch hier von einem siedlungsstrukturellen Effekt ausgegangen werden.

Wie bereits bei der Umlanduntersuchung nivellieren sich die Unterschiede aufgrund der gegenläufigen

Tendenzen im Alltags- und im Freizeitverkehr. Insgesamt lag der Verkehrsaufwand in der Maxvor-

stadt um ein Achtel unter dem der Großwohnsiedlungen. Aufgrund des höheren ÖV-Anteils fallen

auch in diesem Fall die Unterschiede beim Energieverbrauch, die bei 20 % liegen,  etwas deutlicher

aus.

5 Zusammenfassung

Zusammenfassend hat sich bei den hier vorgestellten Ergebnissen gezeigt, dass siedlungsstrukturell

bedingte Verkehrsvolumina nicht nur ein hypothetisches Konstrukt sind, sondern sich % wenn auch mit

gewissen Unschärfen % eindeutig messen lassen.

Festzuhalten ist, dass aber eine Reihe von skeptischen Positionen hinsichtlich der Messung von

siedlungsstrukturell bedingten Verkehrsvolumina durchaus begründet sind:

1) Die alleinige Betrachtung des Berufsverkehrs ist nicht geeignet, ein zutreffendes Bild der

Gesamtmobilitätsverhältnisse zu zeichnen. Bis zu einem gewissen Grad können Berufs-
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verkehrsverflechtungen die Mobilitätsverhältnisse im Alltagsverkehr spiegeln. Bei beiden

Untersuchungen in Südbayern wurden aber im Freizeitverkehr dem Alltagsverkehr entgegen-

laufende, siedlungsstrukturell bedingte Verkehrsaufkommen festgestellt. 

Auch bei der Diskussion über Nutzungsmischung bzw. dezentrale Konzentration ist der Blick-

winkel möglicherweise zu stark auf die räumliche Zuordnung der beiden Funktionen Wohnen

und Arbeiten ausgerichtet. Insbesondere die siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen der

Freizeitmobilität werden bislang zu wenig berücksichtigt. Bei raumplanerischen Interventionen

sind damit nicht nur ein ausgewogenes Verhältnis von Wohn- und Arbeitsstätten sowie

Versorgungseinrichtungen, sondern auch Gelegenheiten für den Freizeitbedarf entsprechend zu

berücksichtigen.

2) Das Leitbild der dezentralen Konzentration ist prinzipiell geeignet, geringere Verkehrsvolumi-

na zu induzieren, da dabei die Voraussetzungen für relativ hohe Binnenorientierungsanteile am

ehesten gegeben sind. Damit diese allerdings nicht von den Fahrten in die Kernstadt konterka-

riert werden, müssen die optimalen Größen- und Entfernungsverhältnisse im konkreten Fall

jeweils individuell festgelegt werden. So ist z.B. im Münchener Raum die Kreisstadt Dachau

nur begrenzt für die Funktion eines Entlastungszentrums geeignet, da sie zu nahe an München

liegt, um in ausreichendem Umfang die eigene Bevölkerung an sich binden zu können.

3) Auch wenn die empirischen Befunde auf der innerörtlichen Ebene hinsichtlich der verkehrs-

dämpfenden Wirkung der Nutzungsmischung nicht ganz so abgesichert sind, sprechen die

provisorischen Befunde dafür, dass die feinkörnige Nutzungsmischung (innerhalb des Wohn-

quartiers) weniger stark auf den Verkehrsaufwand wirkt als eine grobkörnigere Mischung

(zwischen einzelnen Stadtvierteln).

Allerdings ist einschränkend hinzuzufügen, dass unter den heutigen Mobilitätsrahmenbedingungen

(v.a. dem Kostenrahmen) siedlungsstrukturell bedingte Verkehrsvolumina nur einen relativ kleinen

Anteil des Gesamtverkehrsvolumens ausmachen. Die Diskussion darüber, ob eine intensive raumpla-

nerische Interventionen in Richtung auf eine stärker dem Prinzip der dezentralen Konzentration

verpflichtete Siedlungsstrukturentwicklung damit begründet werden kann, erscheint deshalb durchaus

gerechtfertigt. 

Bei dieser Diskussion muß allerdings berücksichtigt werden, dass die unter siedlungsstrukturellen

Gesichtspunkten günstigen Standorte gleichzeitig auch diejenigen sind, in denen aufgrund der Stand-

ortrahmenbedingungen Maßnahmen zu einer verstärkten ÖV-Inanspruchnahme bzw. einer Rad-
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verkehrsförderung am besten greifen können. Wird unterstellt, dass in Zukunft mit einem Ansteigen

der Mobilitätskosten zu rechnen ist und damit der Distanzüberwindungsaufwand entsprechend steigt,

bieten die heutigen Mittelzentren günstige Voraussetzungen, dass die in der Nähe vorhandenen

Gelegenheiten für aktionsräumliche Bedürfnisse wieder stärker in Anspruch genommen werden. Die

Beeinflussung siedlungsstruktureller Rahmenbedingungen ist damit % wie HOLZ-RAU es ausdrückt %

Czwar eine notwendige, aber noch keine hinreichende Bedingung für eine verkehrssparsame und am

Umweltverbund orientierte Verkehrsstruktur" (1997, S. 9)
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