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Stadttypen, Mobilitatsleitbilder und Stadtverkehr

Andreas Kagermeier

® Wachstum und VerkehrserschlieBung

der Stadt 1650-2000
nach LEHNER 1966
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° Radialstruktur einer idealtypischen
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nach Howarp 1902
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Die Gestalt von Stadten in ihrer ganzen
Bandbreite zwischen kompakten histori-
schen Stadtanlagen, die nie Uber den
mittelalterlichen Mauerring hinausge-
wachsen sind, bis hin zum grenzen- und
strukturlosen Siedlungsbrei von ameri-
kanischen Verdichtungsrdumen reflek-
tiert nicht nur historische und funktio-
nale Einflisse, sondern auch die Mdg-
lichkeiten der jeweiligen Bevdlkerung,
sich innerhalb ihrer Stadt zu bewegen.

LeHNER hat bereits in den 1960er Jah-
ren auf den Zusammenhang zwischen
der technischen Entwicklung von Ver-
kehrsmitteln (sowie deren Verfligbar-
keit) und den damit mdglichen GréRRen
von Stadtgebieten hingewiesen (#1#).
Grundgedanke war, dass der limitieren-
de Faktor fur die GroRe eines funktional
verflochtenen Stadtgebietes die Zeit ist,
die zur Erreichung von Zielen aufzuwen-
den ist. Ausgehend von der Beobach-
tung, dass der Zeitaufwand, der zur Er-
reichung von Standorten akzeptiert
wird, im Wesentlichen konstant bleibt
(30 Min. flr taglich zuriickzulegende
Wege), hangt die GroRe eines funktio-
nal verflochtenen Raums davon ab, mit
welcher Geschwindigkeit Bewegungen
im Stadtraum mdglich sind.

SiedlungsgrofRe und Verkehrs-
erschlieBung

Bis zum Beginn der Neuzeit waren
Stadtanlagen zumeist gekennzeichnet
durch eine kompakte Form mit Befesti-
gungseinrichtungen, die wie eine Art
Korsett wirkten und zu einer dichten
Bebauung innerhalb eines begrenzten
Radius (1-2 km) fiihrten. Die Bebau-
ungsdichte, die Multifunktionalitat und
die begrenzte Distanz waren entschei-
dende Parameter daflr, dass die mittel-
alterliche Stadt (>>Beitrag Hahn, S.
##) als klassische ,,Fulgangerstadt”
funktionieren konnte. Die seit der Re-
naissance oftmals als Residenzstadte ge-
grindeten Planstadte der Neuzeit
(>>Hahn, S. ##) zeichnen sich dagegen
oftmals schon durch einen weiteren
Umgriff und eine weniger dichte Bebau-
ung aus. Damit zielen sie implizit auf
ein anderes Verkehrsmittel ab, namlich
die Kutsche.

Als im 19. Jh. die Befestigungsringe
militartechnisch tUberholt waren und so-
mit ihre Schutzfunktion verloren, wur-
den Entwicklungen mdglich, die diese
Grenze Uberschritten. Die griinderzeitli-
chen Stadterweiterungen erforderten
die Einrichtung von innerstadtischen
Verkehrsmitteln, die Verbindungen im
gesamten Stadtgebiet in einer vertret-
baren Zeit gewdhrleisteten. Entspre-
chend dem damaligen Stand der Tech-
nik wurden in vielen wachsenden Stdd-
ten Pferdebahnen eingerichtet. Das
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Wachstum der Grofstadte erzeugte zu
Beginn des 20. Jhs. einen Innovations-
druck, der mit der elektrischen Stralen-
bahn und der damit verbundenen er-
neuten Geschwindigkeitserh6hung be-
antwortet wurde.

Das weitere Wachstum der Grof3stad-
te in der ersten Halfte des 20. Jhs. kor-
respondiert mit der Einfihrung von
teilweise unterirdischen Schnellbahn-
systemen. Um die hohen Transportge-
schwindigkeiten zu gewéhrleisten, din-
nen dabei die Haltestellenabstande so
weit aus, dass keine linearen Siedlungs-
b&nder mehr entstehen, sondern nur
einzelne Siedlungsinseln entlang der
Verkehrsachsen (sog. punkt-axiale Er-
schlieBung) (#X, Karte links#).

Die zunehmende Verfligbarkeit von
privaten Pkws in der zweiten Halfte des
20. Jhs. ermdglichte eine weitere Aus-
dehnung uber die zusammenhéngend
bebauten Stadtgebiete hinaus zu funkti-
onal verflochtenen Regionen. Anders
als bei der OPNV-orientierten Erschlie-
Bung, die an den Haltestellen ein aus-
reichendes Nachfragepotenzial und da-
mit ein Mindestmal an stddtebaulicher
Dichte erfordert, spielt dieses Kriterium
beim Sté&dtebau, der die Benutzung des
privaten Pkws voraussetzt, keine zentra-
le Rolle mehr, so dass niedrige Dichten
realisiert werden kénnen, die sich im
Leitbild des Eigenheims im Griinen nie-
derschlugen und eine Aufflllung der
R&ume zwischen Siedlungsknoten und -
achsen zur Folge haben (#X, Karte
rechts#).

Die Gartenstadt als Idealtypus
An der Wende des 19. zum 20. Jh. ent-
wickelte Howarp die Idee der Garten-
stadt. Er schlug eine Radialstruktur vor,
die innerhalb der einzelnen Gartenstad-
te eine fuBlaufige Erreichbarkeit aller

Ziele gewahrleisten sollte. Die Einwoh-
nerzahl begrenzte er deshalb auf 20-
50.000 Ew., flir groéRere Einwohnerzah-
len schlug er eine Art stadtregionales
Grundprinzip vor, bei dem mehrere
Stadte zu einem Netz einer (Garten-
)Stadtregion zusammengefasst werden
(#3#). Die Verbindung zwischen den

Charta von Athen — Abschlussdoku-
ment des IV. Internationalen Kongresses
der Architektur der Moderne (CIAM)
1933 in Athen zur Verbesserung der
Struktur von Stadten. Die Charta emp-
fiehlt — auf Grundlage der ungesunden
Lebensverhéltnisse in Industriestadten —
eine strenge Trennung durch Griingurtel
zwischen den Funktionsradumen von Ge-
werbe, Industrie, Versorgung, Wohnen,
Erholung, Verkehr etc. Als Wohnform
wird zwar weiter eine hohe Wohndichte
angestrebt, jedoch sollen grof3e, weit
auseinander liegende Appartementhau-
ser eine ausreichende Besonnung und
Versorgung mit Grinflachen gewahrleis-
ten.

Korrelationskoeffizient — statistisches
MaR, das den rechnerischen Zusammen-
hang zwischen den Verteilungen von
zwei unabhéngigen Variablen angibt.
Der Wert kann zwischen -1 (hoher ne-
gativer Zusammenhang), O (kein Zusam-
menhang) und +1 (hoher positiver Zu-
sammenhang) liegen.

Stadten sollte tUber Schienenverbindun-
gen erfolgen, was dem Prinzip der
punkt-axialen Erschliefung entsprach.
Damit hatte Howarp ein stadtregiona-
les Konzept entwickelt, das die Vorteile
einer fuBgangerorientierten Einzelstadt
mit einer punkt-axial ausgerichteten
OPNV-Stadtregionsstruktur kombiniert,
wobei es essentiell ist, dass bestimmte
Mindestdichten gewdhrleistet sind.



Pkw-Besatz und Siedlungsdichte 2000
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e Schema einer Stadtregion
nach HILLEBRECHT 1962
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e Struktur einer gegliederten und
aufgelockerten Stadt
nach GODERLITZ/RAINER/HOFFMANN 1957
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Die Grundprinzipien der Naher-
schliefung fir FulRgéanger und Radfahrer
und der gesamtstadtischen Erschliefung
mit OPNV-Systemen wurden in spéate-
ren stddtebaulichen Entwirfen wieder
aufgenommen. Im siedlungsstrukturel-
len Leitbild fur eine Grofstadtregion
von HiLLEBRECHT (#4#) treten an die
Stelle von isolierten Gartenstédten die
Stadtviertel bzw. nachrangige suburbane
Siedlungsschwerpunkte, die wie bei Ho-
warp durch leistungsfahige OPNV-Ach-
sen miteinander verbunden werden.

Die Wende zur autogerechten
Stadt

Den Stédtebau der zweiten Halfte des
20. Jhs. pragte der Entwurf von Gope-
RITZ, RAINER UNd HoFMANN (#5#), der
dem von Howarp und HiLLeBrecHT auf
den ersten Blick &hnelt. Auch dieser
Vorschlag einer ,gegliederten und auf-
gelockerten Stadt“ enthalt einzelne
Wohnviertel, denen entsprechende Ein-
richtungen der Quartiersversorgung zu-
gewiesen sind. Die vorgesehene aufgelo-
ckerte Bauweise flhrt allerdings dazu,
dass fiir die Wege innerhalb der Stadt-
viertel teilweise bereits Distanzen zu-
riickzulegen sind, die oberhalb einer ak-
zeptierten FuBwegeentfernung liegen.
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Auch die den Grundideen der >>Char-
ta von Athen folgende ausgepragte
rdumliche Trennung des Wohnbereichs
von anderen stadtischen Funktionen
setzt die Benutzung motorisierter Ver-
kehrsmittel voraus. Da bei geringen
Dichten eine qualitativ hochwertige
OPNV-Anbindung zu teuer kiame, steht
hinter diesem siedlungsstrukturellen
Leitbild die Vorstellung einer weit ver-
breiteten Pkw-Benutzung, der mit ent-
sprechenden leistungsfahigen Stralen-
verbindungen Rechnung getragen wird.

Siedlungsdichte und Bedeu-
tung des Pkw

Unterschiedliche Mobilitétsleitbilder
korrespondieren auf der Ebene von stad-
tebaulichen Entwirfen mit unterschied-
lichen Parametern hinsichtlich GroRe,
Dichte und Kérnigkeit der Mischung
von Funktionen. In Karte (#Y#) ist ein
fur alle kreisfreien Stadte Deutschlands
verflugbarer Indikator dargestellt, der —
trotz aller Unschéarfen und methodi-
schen Schwéchen — Ruckschlisse auf
die Siedlungsstruktur erlaubt: die Ein-
wohnerdichte im Stadtgebiet bezogen
auf die Siedlungs- und Verkehrsfl&che.
Unter der Annahme, dass dichte Stadt-
strukturen die Benutzung von Verkehrs-
mitteln des Umweltverbundes (FuB,
Rad, OPNV) begiinstigen, misste in
Stadten mit einer Uberdurchschnittli-
chen Einwohnerdichte die Bedeutung
des privaten Pkw geringer sein. Als In-
dikator wurde die Zahl der zugelassenen
Pkw pro Einwohner verwendet. In der
Tat zeigt der >>Korrelationskoeffizient
(K) von -0,38 fir alle kreisfreien Stadte
in Deutschland, dass tendenziell héhere
Einwohnerdichten mit niedrigeren
Pkw-Zahlen korrespondieren und umge-
kehrt. Dabei gilt gleichzeitig, dass Stad-
te mit héheren Einwohnerzahlen ten-
denziell eine hohere Siedlungsdichte
aufweisen (K = 0,48). Dass es sich dabei
nicht um einen festen und keineswegs
um einen monokausalen Zusammen-
hang handelt, zeigt das Beispiel der
Stadt Miinchen, die mit knapp 5600
Einwohnern je km? Siedlungs- und Ver-
kehrsflache einen der hdchsten Dichte-
werte der kreisfreien Stadte aufweist,

Munster
Verkehrsmittelwahl 1995

® nach Wohnstandorten
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Altstadt’ Innen- ' Mitte '
stadt-  Sid
ring
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Mitte ' West ' Nord ' Ost

gleichzeitig jedoch mit fast 580 Pkw/
1000 Einw. an 4. Stelle beim Pkw-Be-
satz steht (Durchschnitt fir alle kreis-
freien Stadte: 477 Pkw/1000 Ew.).

Der Vergleich der absoluten Werte
des Pkw-Besatzes mit den relativen Zu-
wachszahlen zwischen 1991 und 1999
zeigt, dass dort, wo die Pkw-Affinitat
bereits stark ausgeprégt ist, auch die Zu-
wachse am hochsten ausfallen. Fir diese
beiden Werte errechnet sich ein extrem
hoher Korrelationskoeffizient von 0,68.

Innerstadtische Differenzierung
der Verkehrsteilnahme

In Deutschland gibt es keine Stadt, die
in ihrer Gesamtheit als reine Fullgan-
ger-, Radfahrer-, OPNV- oder Auto-
Stadt zu charakterisieren wére. Auch in
Stédten, die in den letzten Jahrzehnten
relativ stark auf die ErschlieBung flr
den motorisierten Individualverkehr
(MIV) gesetzt haben und tberwiegend
aufgelockerte Siedlungsstrukturen mit
geringen Dichten aufweisen, gibt es in-
nerstadtische gemischt genutzte Quar-
tiere mit hoheren Dichten. Umgekehrt
gibt es keine Stadt in Deutschland, die
nur aus verdichteten gemischten Vier-
teln besteht. Darlber hinaus fithren
auch in Grof3stadten die meisten Wege
nicht durch das gesamte Stadtgebiet,
d.h. Uber Distanzen, die motorisiert zu-
rickgelegt werden missten, sondern
eine Vielzahl aller Wege spielt sich als
Binnenverkehr innerhalb eines Viertels
ab.

Die Stadt Miinster weist fast idealty-
pisch die Wachstumsringe einer deut-
schen GroRstadt auf. Sie verfugt Uber
einen ausgepragten mittelalterlichen
Stadtkern, an den sich ringartig griin-
derzeitliche bzw. aus der ersten Halfte
des 20. Jhs. stammende Stadterweite-
rungen anschlieBen sowie Siedlungsge-
biete mit suburbanem Charakter, die im

® nach Entfernungsklassen
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Wesentlichen in der zweiten Halfte des
20. Jhs. bebaut wurden. Anhand von
diesem Beispiel (#6#) kann aufgezeigt
werden, dass die Verkehrsmittelwahl je
nach Wohnstandort innerhalb des
Stadtgebietes erhebliche Unterschiede
aufweist. Die Bewohner der Altstadt ge-
hen in Munster zum Uberwiegenden Teil
zu Ful}, wahrend in den Stadterweite-
rungen bis zur Mitte des 20. Jhs. dem
Fahrrad eine sehr viel groRere Bedeu-
tung zukommt. Demgegeniber domi-
niert in den Siedlungsgebieten aus der
2. Halfte des 20. Jhs. die Benutzung des
Pkws. Die Verkehrsmittelwahl ist dabei
vor allem vor dem Hintergrund der bei

den einzelnen Wegen zuriickgelegten
Entfernungen zu sehen.

Verkehrsmittelwahl und Entfer-
nungen
Idealtypisch wird angenommen, dass fir
Entfernungen bis 1 km zu FuR gegangen
wird, bis 3 km das Fahrrad benutzt wird
und fir groRere Entfernungen — je nach
Dichte der Bebauung — das Auto oder
der OPNV zum Einsatz kommen. In
Abbildung (#7#) ist flur die Bewohner
der Stadt Munster die Verkehrsmittel-
wahl nach der Lange der zurlickgelegten
Wege dargestellt. Zwar dominiert bei
Wegen unter 1 km das Zu-FuBR-Gehen,
und in der Entfernungsklasse 1-3 km
werden die Mehrzahl der Wege mit dem
Fahrrad zuriickgelegt. Umgekehrt zeigt
sich aber, dass bereits kurze Wege zu ei-
nem erheblichen Anteil auch mit dem
Pkw zuriickgelegt werden.

Nur in der Zusammenschau von
stadtstruktureller Wohnsituation, L&nge

Sudbayern nach Gemeinden

Jahrliche Bevolkerungsveranderung 1961-70 und 1992-97

der Wege und Verkehrsmittelwahl kann
das Verhdltnis von Stadt(teil)typen,
von zum Zeitpunkt ihrer Planung gulti-
gen Mobilitatsleitbildern und von aktu-
ellem Stadtverkehrsgeschehen gedeutet
werden. Peripher gelegene suburbane
Standorte, die zu Zeiten von am Indivi-
dualverkehr orientierten Leitbildern ge-
schaffen wurden, zeichnen sich durch
geringe Dichten und einen hohen Grad
der Funktionstrennung aus. Ihre Bewoh-
ner nutzen dementsprechend zu groflen
Anteilen den Pkw und legen groRere
Wegedistanzen zurtick. Siedlungsstruk-
turell gibt es fir sie kaum Alternativen
zu den praktizierten Mobilitatsmustern,
da im Nahraum (d.h. in fulaufigen
oder mit dem Rad erreichbaren Entfer-
nungen) nur eine geringe Dichte von
Angeboten aus den Bereichen Arbei-
ten, Versorgen und Freizeit besteht.
Umgekehrt orientieren sich Bewohner
von gemischt genutzten innerstadti-
schen Quartieren zwar zum Teil auch

auf weiter entfernt liegende Funktions-
standorte, nutzen aber gleichzeitig stark
das im Nahraum vorhandene Angebot.
Waéhrend unter friheren Rahmenbe-
dingungen entstandene Stadtstrukturen
mehrere Optionen fur aktionsraumliche
Orientierungen und die Verkehrsmittel-
wahl bieten, weisen die unter dem Leit-
motiv der autogerechten Stadt geschaf-
fenen Stadtstrukturen eine fast als irre-
versibel zu bezeichnende Fixierung auf
den motorisierten Individualverkehr
aus. Unter dem Blickwinkel einer anzu-
strebenden Verkehrsreduzierung kann
festgehalten werden, dass Ansétze zur
Nachverdichtung und Schaffung von
stérker nutzungsgemischten Strukturen
zwar als notwendige, nicht aber als hin-
reichende Bedingungen anzusehen sind.
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Stadttypen, Mobilitétsleithilder und Stadtverkehr



Der Nationalatlas Bundesrepublik
Deutschland - einzigartiger Uberblick
Uber unser Land in zwdlf Banden

»Der zwolfbindige Nationalatlas wird ein umfassendes

Bild von Deutschland an der Schwelle zum 21. Jahrhundert
vermitteln, das — wie ich finde — nach 50 Jahren Bundes-
republik Deutschland und 10 Jahren Wiedervereinigung mehr
als iiberfillig war. Ich freue mich, in meiner Funktion als
Bundestagsprisident und als Biirger dieses Landes, dass

es — wie von anderen europidischen Lindern schon seit
langem — nun auch von Deutschland einen Nationalatlas geben wird, und
wiinsche diesem bedeutenden Projekt langlebigen Erfolg.«

41 Poesse.

Wolfgang Thierse

Prisident des Deutschen Bundestages
Schirmherr des Projekts ,,Nationalatlas Bundesrepublik Deutschland“

Die Themenblécke des Bandes
~Dorfer und Stadte”

e Allgemeine Prinzipien der Siedlungsstruktur

¢ Siedlungen im lindlichen Raum

e Stadttypen und Stadtentwicklung im Uberblick

e Stidte im lindlichen Raum

¢ Verdichtungsrdume

® Analyse innerstddtischer Strukturen und Prozesse

e Landeshauptstidte und die Bundeshauptstadt Berlin
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