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Vorwort 

Die kollegiale Leitung des Zentralinstituts für Raumplanung und Umweltforschung 
hatte im Sommersemester 1996 beschlossen, im Hinblick auf das damals in Aus­
arbeitung befindliche erweiterte und verbesserte Siedlungskonzept für die Region 
München zum Gegenstand eines "Interdisziplinären Kolloquiums" im 
Wintersemester 1996/97 zu machen. 

Was war für den Regionalen Planungsverband München der Anlaß, die seit 1987 
verbindlichen Ziele für die Siedlungsentwicklung in der Region München einer Fort­
schreibung zu unterziehen, ein neues (?) Siedlungsleitbild zu entwerfen? Wie läuft 
eine solche Siedlungsleitbild-Novellierung für eine europäische Metropolregion ab? 
Welches sind die speziellen Eckwerte der Fortschreibung? 

Das im Dezember 1992 vom Münchner ifo-lnstitut für Wirtschaftsforschung im Auf­
trage des Bayerischen Staatsministeriums für Landesentwicklung und 
Umweltfragen vorgelegte Gutachten "Die Auswirkungen der internationalen 
Wanderungen auf Bayern", das ein nicht unbedeutsames Bevölkerungswachstum 
in der Region München, insbesondere durch Wanderungsgewinne aus dem 
Ausland, prognostizierte, war Anlaß für die Etablierung eines vom Planungsreferat 
der Landeshauptstadt München angeregten und mit dem Vorsitzenden des 
Regionalen Planungsverbandes München abgestimmten "Arbeitskreises 
Regionalentwicklung München". 

Vertreten in diesem Arbeitskreis waren alle Landratsämter der Region München, 
das Bayerische Staatsministerium für Landesentwicklung und Umweltfragen, die 
Industrie- und Handelskammer für München und Oberbayern, die entsprechende 
Handwerkskammer, der Planungsverband Äußerer Wirtschaftsraum München (ein 
Zweckverband), der Regionale Planungsverband der Region München (14), der 
Bayerische Gemeindetag und die Landeshauptstadt München, diese vertreten 
durch das Referat für Stadtplanung und Bauordnung und das Referat für Arbeit und 
Wirtschaft unter beratender Mitwirkung des ifo-lnstituts. Dieser informelle "Runde 
Tisch" für eine regionalpolitische Zusammenarbeit konstituierte sich am 15.09.1993. 

Ziel des Arbeitskreises war es, die vom ifo-lnstitut prognostizierten Zuwachsraten 
an Bevölkerung und Arbeitsplätzen primär im Hinblick auf ihre Auswirkungen auf 
den Bedarf an Flächen für Wohnen und Gewerbe, aber auch an sozialer 
Infrastruktur, zu untersuchen. 

Dem mit Planungspraktikern besetzten Arbeitskreis wurde eine politisch besetzte 
"Lenkungsgruppe" zur Seite gestellt, die von dem Arbeitskreis über den jeweiligen 
Stand der Arbeitsergebnisse informiert wurde und die ihrerseits dem Arbeitskreis 
gegebenenfalls politische Vorgaben machen konnte. 

Die Arbeitsergebnisse dieser Initiative mündeten in ein Rohkonzept für die 
siedlungsstrukturelle Entwicklung der Region München. 

Spätestens das war ein Signal für den Regionalen Planungsverband, die Ziele für 
die Siedlungsentwicklung in der Region zu überarbeiten. 
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Angesichts des zu erwartenden Siedlungsdruckes beauftragte der Planungs­
ausschuß der Region München am 8.2.1994 die Regionalplanungsstelle und die 
Geschäftsstelle des Regionalen Planungsverbandes, die Ziele des Regionalplans 
zum Siedlungswesen zu aktualisieren und neu zu fassen. 

Die Geschäftsstelle regte an, wie schon bei der Erstfassung des Regionalplans und 
der Fortschreibung zum Flughafenumland, eine Kommission aus Mitgliedern des 
Planungsausschusses zu bestellen und zwar je zwei aus den dort vertretenen 
kommunalen Gruppierungen: den kreisangehörigen Gemeinden, den Landkreisen 
und der kreisfreien Stadt München. Nach mehreren Zwischenberichten (Januar 
1995; Juni 1995; Oktober 1995; März 1996) die jeweils von der Regionalplanungs­
stelle erstellt wurden, und die im Planungsausschuß laufend behandelt worden 
sind, konnte Anfang Juli 1996 schließlich ein sog. Arbeitsentwurf, der auch die 
Begründung enthielt, vorgelegt werden. 

Parallel zum regionalen Siedlungskonzept war in Abstimmung damit von der 
Regionalplanungsstelle das Freiraumkonzept überarbeitet worden, speziell - in 
dieser Phase - vorerst nur die Fortschreibung der Regionalen Grünzüge und des 
Trenngrüns; andere Freiraum-Planelemente sollten später fortgeschrieben werden. 
Durch Kompilierung und Integration beider Konzepte entstand der "Entwurf zur 
Fortschreibung 1/94 des Regionalplans München 'Regionales Siedlungs- und 
Freiraumkonzept"' vom 30.8.1996. 
Zuvor schon, am 12. Dezember 1994 hatte die Verbandversammlung die Fünfte 
Änderung des Regionalplans München - Teil 1 Verkehr und Nachrichtenwesen 
beschlosen, die aber erst Ende August 1996 die ministerielle Genehmigung erhielt, 
allerdings einerseits unter Ausnahme mehrerer Ziele von der Verbindlichklärung, 
andererseits unter Änderungsauflagen. 
Eigenartigerweise - welche politischen Konstellationen und Entscheidungen dabei 
eine Rolle gespielt haben, bleibt undurchsichtig - wurde die Fortschreibung des 
Verkehrskonzeptes nicht zugleich mit der des Siedlungskonzeptes verknüpft, was 
funktional jedoch eine Notwendigkeit gewesen wäre; allerdings muß zugestanden 
werden, daß das Siedlungskonzept im Nachhinein stark auf das Verkehrskonzept, 
insbesondere hinsichtlich des Öffentlichen Personalnahverkehrs, ausgerichtet 
wurde. 

Für den Fortschreibungsentwurf "Regionales Siedlungs- und Freiraumkonzept" 
wurde am 11.11.1996 das Anhörverfahren eingeleitet - es soll bis zum 15. März 
1997 dauern -, so daß das zum 5. Februar 1997 angesetzte 0 lnterdisziplinäre 
Kolloquium" zu dieser Thematik auf eine erhebliche Resonanz bei den Kommunal­
und Regionalpolitikern gestoßen ist. 

Das Thema des "Interdisziplinären Kolloquiums" 

"Region der kurzen Wege? 
Wohnen und Arbeiten in der Region. 
Was kann das neue Siedlungsleitbild für die Region München - unter den 
Zielsetzungen der Agenda 21 - leisten?", 

das eine Kernfrage der zukünftigen Siedlungsentwicklung anspricht, hatte noch 
einen zweiten Hintergrund. 
Einerseits, angesichts des zwischenzeitlich (etwa ab 1990) etablierten informellen 
Instrumentes "Raumordnungskonferenzen"f'Regionalkonferenzen", das in der 
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Neuregelung des Raumordnungsrechts (BauROG98) eine neue Rechtsfigur werden 
soll, und andererseits, angesichts der an alle privaten und öffentlichen Gruppie­
rungen gerichteten "Agenda 21" hatte das Zentralinstitut der Geschäftsstelle des 
Regionalen Planungsverbandes bereits im März 1995 den Vorschlag unterbreitet, 
eine Regionalkonferenz für die Region München zur Umsetzung der Agenda 21 
unter der "Rio-Triade" einer ökologisch, ökonomisch und sozio-kulturell 
nachhaltigen ausbalancierten Regionalentwicklung auszurichten. In vielstündigen 
Arbeitsgesprächen zwischen dem Planungsverband Äußerer Wirtschaftsraum 
München (Geschäftsstelle in Personalunion mit dem Regionalen Planungsverband) 
wurde ein alle Agenda-Bereiche umfassendes Strategiepapier erarbeitet, das vom 
Geschäftsführer des Regionalen Planungsverbandes und dem Zentralinstitut für 
Raumplanung und Umweltforschung, dem Bayerischen Staatsministerium für 
Landesentwicklung und Umweltfragen vorgestellt wurde mit der Bitte, eine solche 
Rio-orientierte Regionalkonferenz zu unterstützen und mitzufinanzieren! 

Dieser Vorschlag fand leider keine Akzeptanz, insbesondere deswegen, weil zu 
dieser Zeit der Entwurf des Bayerischen Verwaltungsreformgesetzes zur Diskussion 
stand, das auch und insbesondere die Landes- und Regionalplanung ins Visier 
nahm, die "verschlankt" werden sollten. Auf die insbesondere für die 
Regionalplanung sich abzeichnende tiefgreifende Strukturveränderung kann hier 
nur hingewiesen werden. 

Um den Agenda 21-Ansatz in die regionalpolitische Diskussion mit einzubringen, 
hat der Veranstalter des "Interdisziplinären Kolloquiums" die aktuelle Diskussion um 
die Fortschreibung des Siedlungsleitbildes für die Region München mit der Frage 
verknüpft, was denn dieses neue Leitbild im Sinne der Umsetzung der Agenda 21 
auf der Regionsebene zu leisten vermag, welchen Beitrag es für eine nachhaltige 
ökologische, ökonomische und soziale Entwicklung einbringen kann und will. 

Unter dem o.g. Generalthema sollten zwei Referenten speziellen Fragestellungen 
nachgehen: einmal Privatdozent Dr.Dr.habil Andreas Kagermeier vom Geographi­
schen Institut der Technischen Universität München mit dem Referat 
"Verkehrsaufwandsreduzierung durch 'Dezentrale Konzentration' als Beitrag zu 
einer nachhaltigen Entwicklung", dann Dr. Otto Goedecke, Geschäftsführer des 
Regionalen Plannungsverbandes München und des Planungsverbandes Äußerer 
Wirtschaftsraum München, mit dem Beitrag "Künftige Siedlungsentwicklung der 
Region München". 

Das vorliegende Heft Nr. 1 O der Arbeitsmaterialien enthält leider nur den Vortrag 
von Herrn Dr. Kagermeier, da das Referat von Herrn Dr. Goedecke nicht in 
schriftlicher Form zur Verfügung steht. 

Wir wünschen dieser Veröffentlichung eine kritische Aufnahme seitens der 
Leserschaft. 

?!-~~ 
Univ.-Professor Dr. Rerbert Popp 
(Geschäftsführer) 

Dr.Dr.habil. Wolfgang lstel 
(Schriftleitung) 
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EINLADUNG 

zum "Interdisziplinären Kolloquium" des Zentralinstituts für Raumplanung und 
Umweltforschung der Technischen Universität München im Wintersemester 1996/97 
zu dem Thema: 

RE:GION DER KURZEN WEGE? 
WOHNEN UND ARBEITEN IN DER REGION 

Was kann das neue Siedlungsleitbild für die Region München 
- unter den Zielsetzungen der Agenda 21 - leisten? 

Termin: Mittwoch, 05. Februar 1997, 17 Uhr s.t. 

Ort: Hörsaal N 1080, Nordgelände der TUM, 
Eingang Theresienstraße 

Referenten: Dr.Dr.habil. Andreas Kagermeier, 
Geographisches Institut der TUM 

Thema: 
Verkehrsaufwandsreduzierung durch Dezentrale Konzentration 
als Beitrag zu einer nachhaltigen Entwicklung 

Verbandsdirektor Dr. Otto Goedecke 
Geschäftsführer des Planungsverbandes Äußerer Wirtschaftsraum 
München und des Regionalen Planungsverbandes München 

Thema: 
Künfti!ge Siedlungsentwicklung der Region München 

! 
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Priv.-Doz. Dr. Andreas Kagermeier 

Verkehrsaufwandsreduzierung durch Dezentrale Konzentration 
als Beitrag zu einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung 

O. Einleitung 

1. Abgrenzung Verflechtungsbereich München 

2. Siedlungsentwicklung in Südbayern 

3. Verkehrsleistungen in unterschiedlichen Siedlungstypen Südbayerns 
3.1 Alltagsverkehr 
3.2 Freizeitverkehr 
3.3 Gesamtverkehr 

4. Konkretisierung des Leitbildes der Dezentralen Konzentration 
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0. Einleitung 

Mit der Weltklimakonferenz in Rio de Janeiro 1992 und der Verabschiedung der 
Agenda 21 im Schlußdokument dieser Konferenz wurde das Ziel einer nachhaltigen 
Siedlungsentwicklung in die öffentliche Diskussion eingebracht. Eines der zentralen 
Aspekte einer nachhaltigen oder zukunftsfähigen Entwicklung ist unbestritten die 
Reduzierung des Einsatzes nicht erneuerbarer Ressourcen, wobei den fossilen 
Energieträgern hier eine wichtige Rolle zukommt. Weitgehende Einigkeit besteht 
auch darin, daß dabei die Reduzierung des Energieaufwands für Verkehrszwecke ein 
wichtiger Baustein ist. 

Nun ist das Ziel einer Reduzierung negativer Auswirkungen des motorisierten 
Verkehrs bereits seit längerer Zeit Ziel gesellschaftlicher Anstrengungen. Allerdings 
beschränkte man sich früher vor allem auf zwei Instrumentenbündel: 
• eine Reduzierung des Energieaufwandes pro gefahrenen Fahrzeugkilometer 

durch technische Verbesserungen, d.h. im wesentlichen Effizienzsteigerungen bei 
der MotOrtechnik; 

• eine Förderung von Ansätzen zur Verlagerung der Verkehrsleistungen vom MIV 
zum Green Mode, d.h. zum ÖV und NMIV um so ebenfalls die spezifischen 
Energieverbrauch pro Personenkilometer zu reduzieren. 

Eine dem Prinzip der Nachhaltigkeit verpflichtete Einflußnahme auf den 
Verkehrsenergieverbrauch muß allerdings auch die strukturell bedingten Ursachen 
für motorisierte Mobilität berücksichtigen. Dabei ist folgende hierarchische Abfolge 
unterschiedlicher Interventionsniveaus zu postulieren. An ersten Stelle steht 
sicherlich das 
• Vermeiden (von nicht notwendigen motorisierten Verkehrsleistungen), gefolgt 

vom 
• Verlagern(auf möglichst wenig die Umwelt belastende Verkehrsmittel), und erst 

an dritter Stelle kommt das 
• Verringern (der negativen Auswirkungen des motorisierten Verkehrs). 

Mit der Vermeidung von motorisierten Verkehrsleistungen im Personenverkehr soll 
im folgenden nicht eine Reduzierung der Mobilitätsintensität, d.h. der Zahl der Wege 
angesprochen werden. Vielmehr geht es um die Reduzierung strukturell bedingter 
Verkehrsleistungen, d.h. darum, die Tendenz zu immer längeren Wegen für die 
Befriedigung gleicher Bedürfnisse umzukehren. In diesem Bereich ist der Einfluß der 
Siedlungsentwicklung auf den Verkehrsaufwand am stärksten. 

In welchem Maß die Tendenz zu immer längeren Wegen mit für die Steigerung des 
Verkehrsenergiebedarfs verantwortlich ist, wird anhand von Abbildung 1 deutlich. 
Dargestellt sind die Entwicklung des motorisierten Verkehrsaufkommens, d.h. der 
Zahl der Fahrten und die Entwicklung der Verkehrsleistung, d.h. der gefahrenen Kilo­
meter in der Bundesrepublik Deutschland zwischen 1960 und 1990. In diesen 
30 Jahren hat das Verkehrsaufkommen um 60 % zugenommen. Im wesentlichen be-



dingt dadurch, daß Wege 
die früher zu Fuß, mit dem 
Fahrrad oder öffentlichen 
Verkehrsmitteln _bewältigt 
wurden, aufgrund der ge­
stiegenen Pkw-Verfügbar­
keit nunmehr mit dem eige­
nen Pkw zurückgelegt wer­
den. Im gleichen Zeitraum 
sind allerdings die Fahrlei­
stungen um das eineinhalb-
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Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung 
standardisiert pro Bundesbürger 
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Zahl der Fahrten. Bezogen Quelle: eigene Berechnungen nach 01wverschiedene Jahrgänge 

auf die Fahrleistung sind Abbildung 1: Standardisierte Entwicklung von Verkehrsauf­
damit höchstens 40 % der kommen und Verkehrsleistung mit motorisierten Verkehrsmitteln 
Zunahme auf reine Ver- pro Bundesbürger zwischen 1960 und 1990 

kehrsmittelwechsel zurück-
zuführen. Der größere Teil der Verkehrsleistungszunahme ist dadurch bedingt, daß 
die zurückgelegten Wege länger werden. Längere Wege sind zum wesentlichen da­
durch bedingt, daß weiter entfernt liegende Funktionsstandorte aufgesucht werden 
und dadurch eine ·räumliche Trennung von Funktionen ermöglicht wird. 

Im Zusammenhang mit einer Diskussion über Wege zu einer· nachhaltigen 
Siedlungsentwicklung erlebt das räumliche Leitbild der „Dezentralen Konzentration" 
eine Renaissance. So wird z.B. von den Autoren der 1996 vorgelegten empirica­
Studie formuliert, daß dieses Leitbild sowohl eine „ressourcenschonende Fortent­
wicklung der Besiedlung, den Schutz von Wasser, Luft und Boden ... die Vermeidung 
sozialen Segregation sowie ... Rahmenbedingungen für eine günstige Wirtschafts­
entwicklung' (S. 14) gewährleisten soll, als auch „eine zeit- und energiesparende 
Abwicklung des Verkehrs' (S. 14) induzieren würde. Das Leitbild einer kompakten 
und durchmischten räumlichen Entwicklung soll dadurch zu einem reduzierten 
Verkehrsaufwand führen, daß Funktionsstandorte wieder räumlich stärker zu­
sammenrücken. Die mit einer Umsetzung des räumlichen Leitbilds einer „Dezentralen 
Konzentration" verbundenen Wirkungen werden allerdings bislang im wesentlichen 
auf der Plausibilitätsebene vorgetragen, während empirisch abgesicherte Befunde 
erst ansatzweise vorhanden sind. Dabei wird dieses Leitbild als Grundprinzip 
aufgefaßt, dessen konkrete Ausformung und Gestaltung je nach räumlichen Kontext 
noch entsprechend zu präzisieren ist. 

Auch die Fortschreibung des Regionalplans für die Region 14 ist dem Prinzip der 
„Nachhaltigkeit' verpflichtet und greift das Motiv der Dezentralen Konzentration als 
Leitmotiv für formulierte Vorgaben auf (Regionaler Planungsverband 1996). 
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Dies entspricht allerdings keinem fundamentalen Paradigmenwechsel, sondern 
bedeutet im wesentlichen eine Weiterführung der bereits früher formulierten 
siedlungsstrukturellen Vorgaben: 
1) punkt-axiale Konzentration der Siedlungsentwicklung im Verdichtungsram von 

München entlang der SPNV-Achsen mit den Siedlungsschwerpunkten als Knoten, 
2) überproportionales Wachstum der zentralen Orte außerhalb des Verdichtungs-

raumes und 
3) nur organisches Wachstum in den nichtzentralen Orten 
darüber hinaus wird bereits seit den 80er Jahren ein 
4) ausgewogenes Verhältnis von Wohn- und Gewerbeentwicklung angestrebt. 

In meinem Beitrag möchte ich vor dem Hintergrund empirischer Befunde das von der 
Regionalplanung favorisierte Leitbild der Dezentralen Konzentration daraufhin 
überprüfen, inwieweit es geeignet ist, zu einer Reduzierung der Verkehrsleistungen 
für den Bereich des Personenverkehrs beizutragen. Parallel dazu ist zu fragen, 
inwieweit die Regionalplanung dem von ihr formulierten Anspruch gerecht wird, das 
Ziel einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung zu befördern. Dabei ist sicherlich zu 
unterscheiden zwischen: 
1) den der institutionalisierten Regionalplanung in Bayern vorgegebenen 

Rahmenbedingungn, 
2) den von der Regionalplanung formulierten Zielen und 
3) der Wirksamkeit regionalplanerischer Vorgaben. 
Hierzu soll im folgenden zunächst der räumliche Rahmen abgesteckt werden, für den 
das Leitbild gelten müßte und die Siedlungsentwicklung der letzten Jahrzehnte kurz 
skizziert werden. Aufbauend auf den Mobilitätsmustern in unterschiedlichen 
siedlungsstrukturellen Gemeindetypen im Hauptteile wird abschließend dann das 
Leitbild der Dezentralen Konzentation für den Münchener Raum konkretisiert. 

1. Abgrenzung Verflechtungsbereich München 

Dezentrale Konzentration ist per se ein maßstabsloser Begriff der auf die globale 
Ebene genauso angewendet werden kann wie auf die lokale Ebene. Auch das im 
Rahmen der Perspektive München entwickelte Dichtemodell für das Stadtgebiet ent­
spricht auf der lokalen Ebene dem Prinzip der Dezentralen Konzentration. Unter dem 
Blickwinkel einer Reduzierung des Verkehrsaufwands greift diese Ebene allerdings 
zu kurz. Hierzu müssen die Gebiete abgegrenzt werden innerhalb derer intensive 
Verflechtungen bestehen. Ein wichtiger Aspekt sind hierbei die Arbeitspendlerver­
flechtungen. Um das Gebiet abzugrenzen, auf welches sich das Leitbild der Dezen­
tralen Konzentration im Münchener Raum erstrecken müßte, wurden die Arbeits­
pendlerverflechtungen als Indikator herangezogen. Als Pendlerverflechtungsbereich 
von München werden diejenigen Kreise aufgefaßt, in denen Gemeinden liegen, die 
1987 bei der letzten Volkszählung einen Auspendleranteil nach München von minde­
stens 20 % aufwiesen. 



Berufsauspendler 1987 nach Zielorten 
in südbayerischen Gemeinden 

Sonstige 
Orte München 
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Augsburg, Ingolstadt, 
Landshut, Rosenheim 

Landkreis München 

jeweilige 
Kreisstadt 

-·--·--- Regionsgrenze 
-·-·- Regierungsbezirksgrenze 

Landesgrenze 

Autobahn 
Bahnlinie 
S-Bahn 

Gemeindefreie Gebiete 

Quelle: eigene Berechnung nach Volkszählungsergebnlssen 1987 

Abbildung 2: Berufsauspendler 1987 nach Zielorten in südbayerischen Gemeinden 

Dieser Pendlerverflechtungsbereich ist in Abbildung 2 dargestellt. Dabei wird deutlich, 
daß er weit über die Grenzen der Region 14 hinausreicht. Im Süden erstreckt er sich 
bis zur Landesgrenze, im Osten bis zum Chiemsee, im Norden bis zur Donau und im 
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Westen bis zum Lech. Abgebildet sind gemeindeweise die Auspendlerzahlen 
differenziert nach den Hauptorientierungen. Auch wenn natürlich die Verflechtungs­
beziehungen aus der Region 14 nach München nach wie vor am stärksten sind, pen­
delten aus den weite~ entfernt liegenden Gebieten 1987 bereits erhebliche Teile nach 
München aus. Für dieses so abgegrenzte Gebiet wird im folgenden die Bezeichnung 
„Südbayern" verwendet. 

Die Abgrenzung 
von Regionalpla­
n u n gs reg i on e n 
liegt inzwischen 
fast 30 Jahre zu­
rück. Mit der Ab­
grenzung sollten 
damals in sich 
verflochtene Be­
reiche abge­
grenzt werden, 
wobei unter an­
derem ebenfalls 
die Pendelver­
flechtungen als 
Indikator ge­
wählt wurden. 
Während zum 
Zeitpunkt der 
Festlegung der 
Region 14 die 
RegiQnsgrenzen 
den größten Teil 
des Pendlerver­
flechtungsberei­
ches abdeckten 

erufsauspendler nach München __ Landkreisgrenze 

(vgl. die Aus- Zahl der Pendler 
-·-·-·- Planungsregionsgrenze 

pendler nach 1970 1987 Gi)SOOO -·- Regierungsbezirksgrenze 

München 1970 1000 - Landesgrenze 

in Abb. 3), ist 1 _ Verflechtungsbereich 

dieser bis Ende 19a9nachWGI 

der 80er Jahre Abbildung 3: Berufsauspendler aus südbayerischen Gemeinden nach 
weit darüber Munchen 1970 und 1987 

hinausgewach-
sen, ohne daß die administrativen Zuschnitte entsprechend nachgeführt worden sind. 
Bemerkenswert ist, daß die nächstgelegenen kleineren Oberzentren Augsburg, 
Ingolstadt, Landshut und Rosenheim ebenfalls voll in den Sog Münchens geraten 
sind. Angesichts der seit der letzten Volkszählung fortschreitenden dispersen 
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Siedlungsentwicklung dürfte sich dieser Verflechtungsbereich bis heute noch weiter 
ausgedehnt haben. Bei den später vorzustellenden Orientierungen anderer aktions­
räumlicher Aktivitäten zeigt sich, daß München auch bei Freizeit- und Versorgungs­
orientierungen Verflechtungen mit dem gesamten südbayerischen Raum aufweist. 

Für das Leitbild der Dezentralen Konzentration bedeutet dies umgekehrt, daß es für 
ganz Südbayern formuliert und umgesetzt werden müßte. Die Beschränkung der Re­
gionalplanung nur auf den engen Rahmen der Region 14 führt dazu, daß die dort 
getroffenen Vorgaben durch die Siedlungsentwicklung in den Nachbarregionen 
konterkariert werden können. 

--·-

Pendlerverflechtungsbereiche 
nach Großregionen 

in Bayern 1987 

Auspendler in Zentren 
der Region: 

Südbayern (Manchen, 
Hesgen und AUgSburg. Ingolstadt. ..-w-....g--osenholm, landsOOI) 

Maintanken , Nordbayern 
(WOtzburg . (NOmberg, FOrth, 

Schwelnrwt) !.~~= .· Erlangen; Ansbach ;v;,.:;; Schwabach) 

Nordostbayern Donauachse 
(Bayreulh, (Regenobulg. SOaubing. 

Hof, Weiden) Oeggendorl, Passau) 

Abbildung 4: Pendlerverflechtungsbereiche nach Großregion in Bayern 1987 

Als erstes Zwischenresume ist folglich festzuhalten, daß der von der Landesplanung 
vorgegebene räumliche Rahmen der institutionalisierten Regionalplanung ein zu 
enges Korsett ist, das keine Regionalplanung für zusammenhängende miteinander 
verflochtene Gebiete ermöglicht. Das spricht dafür, die Regionalplanungseinheiten 
in Bayern neu abzugrenzen. Ohne an dieser Stelle diese Diskussion abschließend 
behandeln zu können, soll doch als kurzer Diskussionsimpuls gezeigt werden, daß 
sich anhand der Pendlerverflechtungen für Bayern fünf Großregionen festlegen 
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ließen (vgl. Abb. 4). Weniger weit ausgreifend als der südbayerische Verflechtungs­
bereich, der eindeutig größte in Bayern, ist der nordbayerische um die Zentren 
Nürnberg, Fürth und Erlangen. Die übrigen drei Teilräume sind hier als Donauachse, 
Nordostbayern und Mainfranken gekennzeichnet. 

2. Siedlungsentwicklung in Südbayern 

Als nächster Schritt ist zu überprüfen, inwieweit die Entwicklung der Siedlungs­
tätigkeit in Südbayern entsprechend den landes- und regionalplanerischen Vorgaben 
verlaufen ist. 

Prozentuale Jährliche Bevölkerungsveränderungen 

1950-1961 1961-1970 1970-1979 1979-1987 1987-1992 

Stadt München 2,85 2,14 0,05 -1,19 1,08 

Durchschnitt Südbayern 0,35 1,65 1,43 0,46 1,85 
(ohne München) 

Siedlungsstrukturell~r Gemeindetyp 
Mittel der Abweichungen 

vom südbayerischen Durchschnitt 

innerhalb des 
Siedlungsschwerpunkte -0,1 -0,2 

Verdichtungs- nicht- und kleinzentrale Orte 0,0 0,5 1,6 0,1 0,0 
raumes München 

Mittelzentren 1,8 0,2 -0,3 -0,2 -0,6 

Mittelzentren 0,6 0,0 -0,6 -0,2 0,0 

außerhalb des 
niedrigrangige zentrale Orte mit 

-0,9 -0,6 -0,1 -0,2 -0,3 SPNV-Anschluß 
Verdichtungs-

niedrigrangige zentrale Orte raumes München -1,7 -0,8 -0,2 
ohne SPNV-Anschluß 

Oberzentren 1,2 -0,7 -1,5 

Tabelle 1: Prozentuale jährliche Bevölkerungsentwicklung in Südbayern zwischen 1950 und 1992 
nach siedlungsstrukturellen Gemeindetypen 

In Tabelle 1 sind die jährlichen prozentualen Veränderungen der Bevölkerung in Süd­
bayern seit 1950 wiedergegeben. Bekannt ist, daß München - wie die meisten 
größeren Städte in den OECD-Staaten - nach einer Phase starken Bevölkerungs­
wachstums zu Begin·n der 70er Jahre eine Stagnation bzw. in der ersten Hälfte der 
80er Jahre sogar einen absoluten Bevölkerungsrückgang verzeichnete. Die erneute 
Bevölkerungszunahme Ende der 80er/Anfang der 90er Jahre blieb lediglich ein 
kurzfristiges Intermezzo, das durch Bevölkerungsbewegungen im Zuge der 
politischen Veränderungen in den Staaten des ehemaligen Warschauer Paktes 
bedingt gewesen ist. Seit 1994 sind die Bevölkerungszahlen in München wie in 
anderen deutschen Großstädten wieder rückläufig. 
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Die stagnierenden bzw. rückläufigen Bevölkerungszahlen der Kernstadt kontrastieren 
mit den Entwicklungen im übrigen Südbayern, das eines der wirtschaftlich dyna­
mischen Gebiete der BRD darstellt und deswegen durchgängig auf Wanderungs­
gewinne zurückzuführende hohe Bevölkerungszuwächse verzeichnet. Für eine 
differenzierte Darstellung wurden die südbayerischen Gemeinden in Anlehnung an 
eine siedlungsstrukturelle Typisierung der BfLR zu sieben Gemeindetypen 
zusammengefaßt.· Innerhalb des offiziell ausgewiesenen Verdichtungsraums wurde 
unterschieden zwischen den Siedlungsschwerpunkten, denen von der Landes­
planung die Rolle von Entlastungszentren zugewiesen worden ist, den Mittelzentren 
im Verdichtungsraum, die eine ähnliche Aufgabe erfüllen sollen und den übrigen nicht 
und kleinzentralen Gemeinden, von denen - im Gegensatz zu den Siedlungsschwer­
punkten und den Mittelzentren - fast keines über einen SPNV-Anschluß verfügt. 
Außerhalb des Verdichtungsraums wurden die mittelzentralen Orte1l ebenfalls als 
eigene Kategorie aufgeführt. Bei den niedrigrangigeren Gemeinden wurde zusätzlich 
berücksichtigt, ob auf dem Gemeindegebiet ein Schienenverkehrshaltepunkt liegt. 
Die neben München weiteren vier Oberzentren in Südbayern bilden die siebte 
Kategorie. 

Aufgeführt sind in Tabelle 1 die durchschnittlichen Abweichungen von der mittleren 
jährlichen Bevölkerungsveränderung in ganz Südbayern (ohne die Stadt München). 
Deutlich wird, daß die einzelnen Gemeindetypen sehr unterschiedlich am 
Bevölkerungswachstum in Südbayern teilnehmen. Die entlang von Siedlungsachsen 
ausgewiesenen Siedlungsschwerpunkte, haben ihre Funktion, einen wesentlichen 
Teil des Zuwanderungsgewinnes und der Randverlagerung aufzunehmen, in den 
50er, 60er und 7Öer Jahren voll erfüllt. In den 70er Jahren erfaßt das verstärkte 
Bevölkerungswachstum auch die nicht und kleinzentralen Orte. Für die Mittelzentren 
im Verdichtungsraum und die Gemeinden außerhalb des Verdichtungsraumes sind 
bis Ende der 70er Jahre unterdurchschnittliche Zuwächse charakteristisch. 

In den 80er Jahren kippt die Entwicklungstendenz um. Die Siedlungsschwerpunkte, 
die bis dahin den Hauptteil des Bevölkerungszuwachses auf sich gezogen hatten, 
wachsen nur noch unterdurchschnittlich stark. Und auch die übrigen niedrigrangigen 
Gemeinden im Verdichtungsraum weisen nur noch durchschnittliche Bevölkerungs­
zunahmen auf. Der Schwerpunkt des Bevölkerungswachstums verlagert sich in den 
80er Jahren auf weiter von der Kernstadt entfernte Gemeinden. Dabei sind es vor 
allem zentralörtlich niedrigrangige Gemeinden abseits der Schienenachsen, die 
überdurchschnittliche Wachstumsraten verzeichnen. In Abbildung 5 und 6 sind diese 
Entwicklungen exemplarisch nochmals als Karten für die 60er und 80er Jahre 
dargestellt. 

1) Einschließlich von zwei Möglichen Oberzentren, d.h. Mittelzentren mit Teilfunktionen eines Ober­
zentrums. 
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In den 60er (und 70er) Jahren lagen Teilgebiete mit einer erhöhten Bevölkerungs­
dynamik vor allem im näheren Umfeld der Landeshauptstadt - wobei es sich im 
wesentlichen um S-Bahn-Anliegergemeinden handelte. Für die übrigen Teilgebiete 
Südbayerns waren demgegenüber zumeist nur durchschnittlichen oder unterdurch­
schnittliche Wachstumswerte kennzeichend. Eine Ausnahme bilden dabei lediglich 
die suburbanen Gürtel um die nachrangigen Mittel- und Oberzentren. 

In den 80er Jahren kehrt sich dieses Bild um. Mit Ausnahme des Kernbereiches um 
München herum wird der übrige südbayerische Raum fast flächendeckend von einem 
deutlichen Wachstumsschub erfaßt. 

Bei unveränderten . Rahmenbedingungen werden in Zukunft mehr und mehr 
Bewohner Südbayerns in Gemeinden wohnen, die aufgrund ihrer begrenzten infra­
strukturellen Ausstattung nur ein äußerst begrenztes Spektrum der Bedürfnisse ihrer 
Bewohner befriedigen können. Für diese Orte ist zu vermuten, daß dort aufgrund 
hoher Außenorientierungsanteile und großer Entfernungen zur Kernstadt hohe 
motorisierte Verkehrsvolumina verursacht, d.h. die Ziele einer nachhaltigen 
Siedlungsentwicklung konterkariert werden. 

Die Kern-Rand-Verlagerung der Arbeitsplätze folgt derjenigen der Bevölkerung in 
Südbayern mit einem zeitlichen Abstand von etwa 10 Jahren, wobei bis zum 
Einsetzen der aktuellen Rezessionsphänomene auch in der Landeshauptstadt selbst 
noch merkliche Arbeitsplatzzunahmen vorhanden waren. Verkürzt gesagt wurden in 
der ersten Hälfte der 80er Jahren in den Gemeinden des Verdichtungsraumes 
verstärkt Arbeitsplätze geschaffen, die 1 O Jahre vorher einen starken Bevölkerungs­
zuzug zu verzeichnen hatten. Bemerkenswert dabei ist, daß der Korrelations­
koeffizient aus prozentualem jährlichen Bevölkerungswachstum und der prozentualen 
Zunahme der Arbeitsplätze in den südbayerischen Gemeinden zwischen 1970 und 
1987 noch bei 0,88 lag, d.h. zwischen beiden Größen noch ein deutlicher Zu­
sammenhang bestand. Zwischen 1987 und 1993 beläuft sich der Korrelationskoeffi­
zient nur noch auf 0, 15, d.h. Bevölkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung laufen fast 
vollkommen voneinander entkoppelt ab. 

Als zweites Zwischenresume ist festzuhalten, daß die faktische Siedlungsentwicklung 
seit den 80er Jahren den von der Landes- und Regionalplanung bereits seit langem 
formulierten Prinzipien diametral entgegensteht, d.h. die Zielvorgaben nicht 
umgesetzt wurden. 



Jährliche prozentuale Bevölkerungsveränderung 

zwischen 1961 und 1970 in Südbayern 

bis unter -0,4 Prozent 

l•I -0,4 bis unter 0,8 Prozent 

BI 0,8 bis unter 2,0 Prozent 

- 2,0 bis unter 3,2 Prozent 
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Gemeindegrenze 
Landkreisgrenze 
Regionsgrenze 
Regierungsbezirksgrenze 
Landesgrenze 

Autobahn 
Bahnlinie 
S-Bahn 

Gemeindelreie Gebiete 

Quelle: Einwohnerdaten des Bayerischen Statistischen Landesamtes 

Abbildung 5: Jährliche prozentuale Bevölkerungsveränderung zwischen 1961 und 1970 in Südbayern 



Jährliche prozentuale Bevölkerungsveränderung 

zwischen 1979 und 1987 in Südbayern 
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Gemeindegrenze 
Landkreisgrenze 
Regionsgrenze 
Regierungsbezirksgrenze 
Landesgrenze 

Autobahn 
Bahnlinie 
S-Bahn 

Gemeindefreie Gebiete 

Quelle: Einwohnerdaten des Bayerischen Statistischen Landesamtes 

Abbildung 6: Jährliche prozentuale Bevölkerungsveränderung zwischen 1979 und 1987 in Südbayern 
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3. Verkehrsleistungen in unterschiedlichen Siedlungstypen 
Südbayerns 

Vor dem Hintergrund der eben grob skizzierten Tendenzen ist zu fragen, in welchem 
Maß die disperse Siedlungsentwicklung zu einem Anstieg der Verkehrsleistungen 
beiträgt, bzw. umgekehrt, in wieweit die Umsetzung des Leitbildes der Dezentralen 
Konzentration zu einer Reduzierung des Verkehrsaufwandes führen könnte. Hierzu 
wurden im wesentlichen entlang eines Süd-Nord-Profils zwischen München und 
Ingolstadt in je zwei Beispielgemeinden der sechs nicht-oberzentralen Gemeinde­
typen schriftliche Befragungen zum aktionsräumlichen Verhalten durchgeführt (vgl. 
Abb. 7). Die im folgenden vorgestellten Ergebnisse basieren auf den Angaben von 
etwas über 4.200 Personen in ca. 1.700 Haushalten. 

Ziel war es, aufbauend auf 
einem möglichst breitem 
Spektrum von verkehrs­
relevanten Aktivitäten, aus 
den Orientierungen, den 
Frequenzen und dem 
Verkeh rsmittelwah !verhal­
ten eine Abschätzung der 
Gesamtverkehrsleistungen 
in den einzelnen Ge­
meindetypen zu erhalten. 
Im folgenden werden 
exemplarisch einige Ergeb­
nisse zu den erhobenen 
Mobilitätsmustern vorge­
stellt, die das Verständnis 
der darauf aufbauenden 
Berechnungen erleichtern. 
Auf die Darstellung der 
methodischen Vorgehens­
weise wird an dieser Stelle 
weitgehend verzichtet (vgl. 
hierzu: KAGERMEIER 1997, 
s. 105ff.) 

Lkr. Neuburg 
Schrobenhausen 

Lage der 
Untersuchungs­
gemeinden 

~ Untersuchungs­
~ gemelnde 

Verdichtungs-
raum 

Region 14 

.A. Kraisstadt 

.......,......., Autobahn 

== Bundesstraße 

-=-=-=-= S-Bahn 

-- wichtige Eisenbahnlinie 

10 15 20km 

Karto ra hie: Chr. Fuchs 

Abbildung 7: Lage der Beispielgemeinden im nördlichen Ver­
flechtungsbereich von München 
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Arbeitsorte der Berufstätigen 

VERDICHTUNGSRAUMi 

Siedlungsschwerpunkt·······M~M 
nicht/kleinzentral·······tllj@ 

mittelzentral••••••DurFjt 

AUSSERHALB VERD.-RAUM~ 
mittetzentral••••••G:•'I;. ifil1% 

niedrigrangig m. SPNV······filUIJIWtWJtt 

niedrigrangig o. SPNV~~~!!@!~r@t,:MIMi~II 
0% 

II Wohnort II München 

!ill Kreisstadt !rnlLandkreis 

25% 50% 75% 100% 

GI Landkreis München 

[]]sonstige 

N = 1.941 
Quelle: eigene Erhebungen 

Im Berufsverkehr sind in 
allen Beispielgemeinden er­
wartungsgemäß hohe An­
teile der Orientierungen 
nach München vorhanden 
(vgl. Abb. 8). Diese nehmen 
mit zunehmender Entfer­
nung von der Kernstadt nur 
sehr langsam ab. Unter 
dem Blickwinkel der Ver­
kehrsleistungen sind vor 
allem die unterschiedlich 
hohen Binnenorientierungs­
anteile von Bedeutung. In 
allen niedrigrangigen Ge-
meindetypen und den Abbildung 8: Arbeitsplatzorte der befragten Berufstätigen nach 

siedlungsstrukturellen Gemeindetypen 
Siedlungsschwerpunkten 
bewegen sich diese unter-
halb von einem Fünftel. Die noch relativ nahe an München gelegenen Mittelzentren 
im Verdichtungsraum weisen eine Bindungsquote von 40 %, auf während in den bei­
den mittelzentralen Orten und außerhalb des Verdichtungsraumes knapp 50 % Bin­
nenorientierungen ermittelt worden sind. 

Auch die in Abbildung 9 
dargestellte Verkehrsmittel­
wahl im Berufsverkehr ent­
spricht in groben Zügen be­
kannten Mustern. Bei 
Berufswegen nach Mün­
chen entfällt ein erheblicher 
Teil der Verkehrsmittelnen­
nungen auf den ÖPNV, 
während bei den übrigen, 
weniger stark gebündelten 
Außenorientierungen die 
Benutzung des privaten 
Pkws eindeutig dominiert. 
Im Binnenverkehr werden 
bereits heute etwa die Hälf-

Modal Split im Berufsverkehr nach Zielorten 

Arbeitsort 

Wohnort 

München 

Landkreis München 

Kreisstadt 

Landkreis 

Sonstige 

0% 25% 50% 75% 100% 

llzu Fuß II Fahrrad II Bus/ S-Bahn 

Im PKW-Selbstfahrer llE PKW-Mitfahrer !EI Park & Aide 

N = 1.904 
Quelle: eigene Erhebungen 

Abbildung 9: Modal Split im Berufsverkehr nach Zielorten 

te der Wege nrchtmotorisiert, d.h. zu Fuß oder mit dem Fahrrad zurückgelegt. 



Unter Verwendung der 
Luftlinienentfernungen zwi­
schen Quell- un~ Zielge­
meinden wurden die Ver­
kehrsleistungen im Berufs­
verkehr abgeschätzt.2

> In 
Abbildung 10 sind die mo­
natlichen motorisierten Kilo­
meterwerte pro Berufstäti­
gem im Berufsverkehr für 
die sechs siedlungsstruktu­
rellen Gemeindetypen als 
Balken dargestellt. Zusätz­
lich sind auch die Einzel­
werte der je zwei Beispiel­
gemeinden des jeweiligen 
Typs mit angegeben. 

- 19 -

Im Berufsverkehr monatlich zurückgelegte Entfernungen 

VERDICHTUNGSRAUM 

Siedlungsschwerpunkt····solll<m 

nichl/kleinzentral·····.l •... •.•.1!1::: """'m: 

mittelzentral ;s92km : 

AUSSERHALB VERD.-RAUM 

millelzentral ···filil~-ll76km 
niedrigrangig m. SPNV····••mfll osokm 

niedrigrangig o. SPNV@•~~ll~);••••:··t: ~ss~2k• 
Okm 200km 400km 600km BOOkm 1 OOOkm 

Zurückgelegte Entfernungen 

1 i!JMIV G:IÖPNV I Summe 1. Ort I Summe 2. Ort 1 

N = 1.900 
Quelle: eigene Erhebungen 

Abbildung 10: Pro Berufstätigem im Berufsverkehr monatlich mit 
motorisierten Verkehrsmitteln zurückgelegte Entfernungen nach 
Beispielgemeinden 

In den niedrigrangigen Gemeinden außerhalb des Verdichtungsraumes ergeben sich 
dabei insgesamt die höchsten Verkehrsleistungen. Diese betragen bis zum 
Dreifachen des niedrigsten gemessenen Wertes. Hingewiesen sei auch darauf, daß 
in den Gemeinden mit Schienenanschluß erhebliche Anteile auf den ÖPNV entfallen, 
ein Aspekt, der unter dem Blickwinkel des mit den Fahrleistungen verbundenen 
Energieverbrauchs bzw. der Schadstoffemissionen relevant ist. 

In den Gemeinden des Verdichtungsraumes liegen die Kilometerwerte entsprechend 
der geringeren Entfernung nach München auf einem insgesamt niedrigeren Niveau. 
Dabei fallen die Unterschiede zwischen den jeweils zwei Beispielgemeinden des 
gleichen Typs bei den niedrigrangigen Gemeinden und den Siedlungsschwerpunkten 
aufgrund der einheitlich hohen Außenorientierung relativ gering aus, d.h. in diesen 
Fällen bestimmt im wesentlichen die Entfernung zur Kernstadt die Verkehrs­
leistungen. Bei den mittelzentralen Beispielgemeinden ist die Spannbereite zwischen 
den beiden Werten dagegen deutlich größer. Im Falle der beiden Mittelzentren im 
Verdichtungsraum wird der Unterschied - bei ähnlichem Grad der Außenorientie­
rung - ebenfalls von der Entfernung zur Kernstadt bestimmt. 

Anders dagegen bei den beiden mittelzentralen Orten außerhalb des Verdichtungs­
raums. Eines der beiden Fallbeispiele ist ein relativ kleines Mittelzentrum mit ent­
sprechend höheren Auspendleranteilen, während die zweite Beispielgemeinde ein 
größeres Mittelzentrum mit einem proportional zur Einwohnerzahl größeren und 
gleichzeitig sehr viel differenzierteren Arbeitsplatzangebot ist. Die unterschiedlichen 
Verkehrsleistungen sind daher im wesentlichen auf die unterschiedlich starke 

2) Für Wege innerhalb des Gemeindegebietes wurde einheitlich eine Entfernung von 2,5 km 
angesetzt. 
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Bindungswirkung zurückzuführen. Im Fall des größeren Mittelzentrums werden im 
Vergleich zu den Beispielgemeinden im Verdichtungsraum die höheren Entfernungen 
zur Kernstadt durch entsprechend geringere Außenorientierungen kompensie_rt. 

Als zweites Beispiel für Binnenorientierungsanteile bei Lebensmitteleinkäufen 
aktionsräumliche Orientie-
rungen soll die Versorgung 
mit Waren und Dienstlei­
stungen kurz angesprochen 
werden. Exemplarisch für 
die Grundversorgung mit 
Waren des täglichen Be­
darfs sind in Abbildung 11 
die Orientierungen beim 
Einkauf von Backwaren, 
Fleisch/Wurst, Obst/Gemü­
se, Getränken und haltba­
ren Lebensmitteln darge­
stellt. In der Abbildung wer­
den die jeweiligen Binnen­
orientierungsanteile für die­
se Warengruppen wieder­
gegeben. Während der Be­
darf an Backwaren und 
Fleisch/Wurst in allen Ge-

VERDICHTUNGSRAUM 

Siedlungsschwerpunkt 

nichVkleinzentral 

mittelzentral 

AUSSERHALB VERD.·RAUM 

mittelzentral 

niedrigrangig m. SPNV 

niedrigrangig o. SPNV 

0 20. 40 60 80 100 

in Prozent 

Warenart 

meindetypen zum überwie- II Fleisch/Wurst Ilm Backwaren !§Obst/Gemüse !§Getränke Dhaltbare Lebensmittel 

genden Teil am Wohnort Quelle: eigene Erhebungen 

gedeckt wird, dominieren in Abbildung 11: Binnenorientierungsanteile bei Einkäufen von 
den meisten niedrigrangi- Lebensmitteln nach siedlungsstrukturellen Gemeindetypen 

gen Gemeinden bereits bei 
Einkauf von Obst und Gemüse sowie haltbaren Lebensmitteln Nennungen von 
Geschäften außerhalb der Wohngemeinde. 

Im Prinzip ähnliche Verhältnisse ergeben sich auch für den Einkauf von Waren des 
periodischen Bedarfs. Dargestellt sind in Abbildung 12 exemplarisch die Orientierun­
gen für den Kauf von Bekleidung, Elektrogeräten sowie Uhren und Schmuck. In den 
niedrigrangigen Gemeinden einschließlich der Siedlungsschwerpunkte dominieren 
wiederum hohe Außenorientierungsanteile, wobei das Hauptziel aus den Gemeinden 
im Verdichtungsraum München ist. In den niedrigrangigen Gemeinden außerhalb des 
Verdichtungsraums teilen sich die Außenorientierungen im wesentlichen zwischen 
der Kernstadt und den jeweiligen Kreisstädten auf. 

' 
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Einkaufsorte periodischer Bedarf 

VERDICHTUNGSRAUM 
SIEDLUNGSSCHWERPUNKT 

Bekleidung 
Elektrogeräte 

Uhren/Schmuck 

NICHT/KLEINZENTRAL 
Bekleidung 

Elektrogeräte 
Uhren/Schmuck 

MITTELZENTRAL 
Bekleidung 

Elektrogeräte 
Uhren/Schmuck 

AUSSERHALB VERD.-RAUM 
MITTELZENTRAL 

Bekleidung 
Elektrogeräte 

Uhren/Schmuck 

NIEDRIGRANGIG M. SPNV 
Bekleidung 

Elektrogeräte 
Uhren/Schmuck 

NIEDRIGRANGIG 0. SPNV 
Bekleidung 

Elektrogeräte 
Uhren/Schmuck 

0% 25% 50% 75% 100% 

1111 Wohnort GI München C11 Kreisstadt EI Landkreis lilll Sonstige 

Quelle: eigene Erhebungen 

Abbildung 12: Einkaufsorte beim Einkauf von Waren des perio­
dischen Bedarfs nach siedlungsstrukturellen Gemeindetypen 

In Tabelle 2 sind für die einzelnen Bereiche des Alltagsverkehr die Indexwerte der 
aus den Luftlinienentfernungen berechneten monatlichen Verkehrsleistungen pro 
Haushaltsmitglied wiedergegeben.3

> Deutlich wird, daß die niedrigrangigen Orte 
außerhalb des Verdichtungsraums durchgängig die höchsten Fahrleistungen auf­
weisen. Für die niedrigrangigen Gemeinden innerhalb des Verdichtungsraums 
ergeben sich bei Aktivitäten mit hohen Außenorientierungsanteilen in der gesamten 
Stichprobe (Beruf, Periodischer Bedarf) unterdurchschnittliche Kilometerwerte, da 
hier die geringe Distanz zur Kernstadt zum Tragen kommt. Umgekehrt werden bei 
Orientierungen, mit insgesamt niedrigen Binnenorientierungsanteilen überdurch­
schnittliche Verkehrsleistungen verursacht, da die Anziehung der Kernstadt auf diese 
Gemeinden besonders stark wirkt. 

3) Um die Effekte zu eliminieren, die sich durch die unterschiedliche sozio-demographische Struktur 
der Untersuchungsgemeinden ergeben, wurden hierbei auch die Angaben so gewichtet, daß sich 
für jeden Ort gleiche Anteile sozio-demographischer Merkmalsgruppen ergeben. 
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Index der Kilometerleistung pro Haushaltsmitglied 
(Südbayerischer Durchschnitt = 100) 

Gemeindetypen 
Berufs-

Ausbil- Einkauf Einkauf 
Dienst-

verkehr 
dungs- Grund- periodischer 

leistungen 
verkehr bedarf Bedarf 

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 
132 117 149 114 118 

mit SPNV-Anschluß 

niedrigrangige zentrale Orte 
111 108 110 105 118 

ohne SPNV-Anschluß 

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

Minimum 

Quelle: eigene Erhebungen 

Tabelle 2: Index der Kilometerleistung im Bereich der Alltagsmobilität nach siedlungsstrukturellen Ge­
meindetypen 

Festzuhalten ist, daß im Bereich des Alltagsverkehrs in Südbayern deutliche 
Zusammenhänge zwischen den siedlungsstrukturellen Gemeindetypen und den dort 
erzeugten Verkehrsvolumina bestehen. Im Mittel sind in den weiter von der Kernstadt 
entfernten niedrigrangigen Orten - d.h. in den Gemeinden, die während der letzten 
Jahre die größten Bevölkerungszuwächse zu verzeichnen hatten - Fahrleistungen 
ermittelt worden, die größenordnungsmäßig doppelt so hoch ausfallen wie in den 
anderen Gemeinden. Ein erheblicher Teil der Verkehrsleistungen im Alltagsverkehr 
wird damit durch siedlungsstrukturelle Rahmenbedingungen verursacht. 

Das siedlungsstrukturell bedingte Verkehrsvolumen ist dabei im wesentlichen von 
dem Wechselspiel der beiden Faktoren „Entfernung zur Kernstadt" und 
„Außenorientierungs~nteil" abhängig (vgl. Abb. 13). Niedrige Verkehrsvolumina im 
Alltagsverkehr ergeben sich an Standorten, die möglichst nah an der Kernstadt liegen 
oder in Gemeinden, deren infrastrukturelle Ausstattung so umfassend ist, daß ein 
großer Teil der Bedürfnisse am Wohnort gedeckt werden und damit die pro Fahrt in 
die Kernstadt hohen Fahrtleistungen durch eine entsprechend geringe Verflechtungs­
intensität kompensiert werden. 
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Abbildung 13: Schemadarstellung der Zusammenhänge zwi­
schen siedlungsstrukturell bedingtem Verkehrsaufkommen und 
den bestimmenden Einflußfaktoren 

Das Produkt von Grad der 
Außenorientierung und Ent­
fernung zur Kernstadt be­
stimmt folglich im wesentli­
chen die in einer Gemeinde 
anfallenden Verkehrslei­
stungen. Unter der Vorga­
be, daß die Verkehrslei­
stungen konstant auf dem 
niedrigsten empirisch fest­
gestellten Niveau liegen 
sollen, lassen sich rechne­
risch in Abhängigkeit von 
der Entfernung zur Kern-
stadt die entsprechenden 

Theoretisch notwendige Siedlungsgröße für konstante Verkehrsvolumina 
im Berufsverkehr 

Einwohner 
100.000 . . . . .. . . . . . •. . . . . . . . . . . . . .. . • . . . . . . . . . . . .• . . . . . . . . . . . . • . . . . 100.000 

60.000 60.000 

40.000 40.000 

20.000 20.000 

0.000 0.000 
10km 15km 20km 25km 30km 35km 40km 4Skm SOkm SSkm 60km 

Entfernung von München 

!l!il Spanne Einwohner t Siedlungsschwerpunkt fll' MZ Verd.-Raum ' MZ Ländl. Raum 

Quelle: eigene Erhebungen und Berechnungen 

Abbildung 14: Theoretisch notwendige Siedlungsgröße für 
Siedlungsgrößen abschät- konstante Verkehrsvolumina bei Orientierungen nach München 
zen. Die Größenordnung ist 
in Abbildung 14 In Form einer Spannbreite der notwendigen Bevölkerungszahl 
dargestellt. Zusätzlich sind die realen Bevölkerungszahlen der sechs höherrangigen 
Beispielgemeinden (Siedlungsschwerpunkte und Mittelzentren) aufgetragen.4

> Je 
näher eine Siedlung an der Kernstadt liegt, um so höher müßte theoretisch ihre 

4) Die Spannbreite ergibt sich aufgrund der kleinsten und größten in den Beispielgemeinden 
ermittelten Raumwiderstandsexponenten aus der Gravitationsformel nach HUFF (genauer bei: 
l<AGERMEIER 1997, S. 141f.) 
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Einwohnerzahl sein, um dem Sog der Kernstadt ein adäquates Gegengewicht 
entgegenzustellen. Deutlich wird dabei, daß die Siedlungsschwerpunkte im Verhältnis 
zu ihrer Kernstadtnähe zu klein sind. Ihr Ausbau entsprechend dem punkt-axialen 
Paradigma war ja gerade nicht auf eine eigenständige Entwicklung angelegt, sondern 
als Kernstadtergänzung für einzelne Funktionen gedacht. 

3.2 Freizeitverkehr 

Das Gesamtverkehrsaufkommen wird neben dem Alltagsverkehr aber auch zum 
erheblichen Teil vom Freizeitverkehr mit bestimmt. Für die Erhebungen wurden drei 
Arten von Freizeitverkehr unterschieden: 
1) Freizeitaktivitäten, die an bestimmte Funktionsstandorte gebunden sind (Theater, 

Kino, Gaststättenbesuch, Tanzveranstaltungen, Sport, Vereinsveranstaltungen) 
2) Sozialkontakte (Besuche von Verwandten und Bekannten) 
3) Ausflüge. 

Beim Besuch von Freizeiteinrichtungen (vgl. Tab. 3) ergeben sich dabei ähnliche Ver­
hältnisse zwischen den Gemeindetypen wie im Alltagsverkehr, da hier ebenfalls das 
infrastrukturelle Ausstattungsniveau der Wohngemeinde die Intensität der Außen­
orientierungen mit bestimmt. Vollkommen anders stellen sich die Verhältnisse bei 
Sozialkontakten und Ausflügen dar. Hier werden in den niedrigrangigen Gemeinden 
durchgängig unterdurchschnittliche Fahrleistungen erbracht. Den hohen Verkehrs­
volumina im Alltagsverkehr stehen dort also geringere im Freizeitverkehr gegenüber. 
Dabei sind die Wirkzusammenhänge andere als im Alltagsverkehr. Die höheren Fahr­
leistungen in den Siedlungsschwerpunkten und den mittelzentralen Beispielgemein­
den sind nicht durch größere Distanzen pro Fahrt bedingt, sondern durch höhere 
Frequenzen mit denen Besuchs- und Ausflugsfahrten unternommen werden. 



- 25 -

Index der monatlichen Kilometerleistung pro 
Haushaltsmitglied 

Gemeindetypen ( südbayerischer Durchschnitt= 100 ) 

Freizeitein-
Sozialkontakte Ausflüge 

richtungen 

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 
117,3 87,5 79,6 

SPNV-Anschluß 

niedrigrangige zentrale Orte ohne 
107,3 93,4 90,1 

SPNV-Anschluß 

Quelle: eigene Erhebungen 

Tabelle 3: Abschätzung der monatlichen motorisierten Kilometerleistung pro Haushaltsmitglied im 
Freizeitverkehr nach siedlungsstrukturellen Gemeindetypen 

Die unterschiedlichen Fre­
quenzen zwischen den Ge­
meindetypen sind allerdings 
auf eine Hintergrundgröße 
zurückzuführen, die mit 
dem Gemeindetyp korre­
liert, nämlich die Verfügbar­
keit über Wohnergänzungs­
räume. So unternehmen 
Haushalte, die über einen 
Garten oder Gartenanteil im 
Anschluß an die Wohnung 
verfügen, nur unterdurch­
schnittlich häufig Ausflüge 
bzw. Besuchsfahrten (vgl. 
Abb. 15). Dabei ist zu ver­
muten, daß es letztendlich 

Monatliche Kilometerleistungen bei Ausflügen nach Wohnsituation 

Mehrfam.-haus ohne Ga. 

0 20 40 60 80 100 

Ausflugsziel 
•Gemeindegebiet 

11111 nähere Umgebung 

filll Alpen, Voralpenland 

III sonstiges Bayern 

EI außerhalb Bayerns 

Kilometer pro Haushaltsmitglied 

Quelle: eigene Erhebungen 
(nur Haushallsvorstände Ober 35 Jahre) 

Abbildung 15: Monatliche Kilometerleistungen bei Ausflügen 
nach Wohnsituation 

die Möglichkeiten zur Selbstverwirklichung im unmittelbaren Wohnumfeld und die 
identitätsstiftende Funktion von privaten Wohnaußenräumen sind, die zu einer 



-26 -

höheren Ortsbindung in der Freizeit führen. Aufgrund der höheren Anteile von 
Haushalten mit direktem Grünanschluß an die Wohnung in den niedrigrangigen 
zentralen Orten fallen dementsprechend die Verkehrsleistungen im Ausflugsverkehr 
geringer aus (ähnlich die Ergebnisse von MEYRAT-SCHLEE 1993, S. 85ff., FuH­
RER/KA1sER 1994, S .. 128 oder HOLZ-RAU/KUTTER 1996, S. 41 ). 

3.3 Gesamtverkehr 

Die geringeren Freizeitver­
kehrsleistungen· können 
insgesamt jedoch die ho­
hen Fahrleistungen im All­
tagsverkehr nicht voll 
kompensieren. Auch bei 
der in Abbildung 16 
wiedergegebenen Extra­
polation der Gesamt­
fahrleistungen ergeben sich 
damit für niedrigrangigen 
Gemeinden außerhalb des 
Verdichtungsraums die 
höchsten Werte. 

Bezogen auf den in Abbil­
dung 17 dargestellten Ver­
kehrsenergieaufwand stel­
len sich die Verhältnisse 
etwas anders dar. Unter 
diesem Blickwinkel kommt 
der Faktor der ÖV-Erschlie-

Extrapolierte Verkehrsleistungen nach 
Fahrtzweck 

MITTEL FÜR SÜDBAYERN 

Verdichtungsraum 

Siedlungsschwerpunkt 

nichVkleinzentral 

mittelzentral 

außerhalb Verd.-Raum 

mittelzentral 

niedrigrangig m. SPNV 1 0 3,09 

. niedrigrangig o. SPNV 

0 200 400 600 800 1 000 1 200 

Kilometer pro Person und Monat 

B Beruf l!l!l Ausbildung BI Versorgung El Freizeit - Mittelwert 

Quelle: eigene Erhebungen 

Abbildung 16: Extrapolierte motorisierte Verkehrsleistungen in 
ßung zuni Tragen. Wäh- den siedlungsstrukturellen Gemeindetypen nach Fahrtzweck 

rend die Gesamtverkehrs-
leistungen in den niedrigrangigen Beispielgemeinden außerhalb des Verdichtungs­
raums mit SPNV-Anschluß die höchsten Kilometerleistungen verzeichnen, ergibt sich 
der höchste Energiebedarfs in der entsprechende Kategorie ohne SPNV-Anschluß, 
da hier die fast ausschließlich der private Pkw für Fahrten nach außerhalb der Wohn­
gemeinde benutzt wird. Relativ hohe Energiewerte wurden auch in den nicht oder 
kleinzentralen Gemeinden im Verdichtungsraum ermittelt, Gemeinden die ebenfalls 
nicht an das SPNV-Netz angeschlossen sind. 



Mit merklichem Abstand die 
niedrigsten Werte ergeben 
sich für die mittelzentralen 
Beispielgemeinden und die 
Siedlungsschwerpunkte. 
Trotz der kompensatori 
sehen Wirkung des Freizeit­
verkehrs ist die mangelhaf­
te Durchsetzung der re­
gionalplanerischen Vorga­
ben zur Siedlungsentwick­
lung in erheblichem Maß für 
die Zunahme der Verkehrs­
leistungen verantwortlich. 

4. Konkretisierung 
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Extrapolierter Verkehrsenergiebedarf nach 
Fahrtzweck 

MITTEL FÜR SÜDBAYERN 

Verdichtungs raum 

Siedlungsschwerpunkt 

nichl/kleinzentral 

mittelzentral 

außerhalb Verd.-Raum 

mittelzentral 

niedrigrangig m. SPNV 

niedrigrangig o. SPNV 804,4 

0 200 400 600 800 1 000 

Energiebedarf in kWh I pro Person und Monat 

II Beruf Ei Ausbildung Ei Versorgung EI Freizeit - Mittelwert 

Quelle: eigene Erhebungen 

Abbildung 17: Extrapolierter Energieverbrauch im motorisierten 
Verkehr nach Fahrtzweck in den siedlungsstrukturellen Gemein­
detypen 

des Leitbildes der Dezentralen Konzentration 

Aus den hier in groben Zügen vorgestellten empirischen Befunden und Ergebnissen 
lassen sich damit einige klare Kriterien einer verkehrsarmen Siedlungsstruktur in 
großstädtisch beeinflußten Regionen ableiten, die das vage Leitbild der Dezentralen 
Konzentration für den Münchner Verflechtungsbereich konkretisieren. 

1) Im Gegensatz zur faktischen Entwicklungstendenz sollten das Wachstum der 
niedrigrangigen Gemeinden ohne SPNV-Ersch/ießung deutlich gebremst werden 
und möglichst auf die - in der amtlichen Raumplanung zwar als Ziel formulierte 
aber nicht durchgesetzte - organische Entwicklung beschränkt bleiben. Dies 
betrifft nicht nur - wie von der Regionalplanung vorgesehen - die nichtzentralen 
Orte sondern auch alle Kleinzentren und teilweise auch die Unterzentren. 

2) Auch die SPNV-Erschließung von niedrigrangigen Gemeinden reicht unter dem 
Blickwinkel des Verkehrsenergiebedarfs nicht aus, ein verstärktes Wachstum 
dieser Gemeinden zu begründen. 
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3) Zwei - sich teilweise ausschließende - Faktoren führen zu relativ geringen 
motorisierten Verkehrsvolumina: 
• eine hoher Autonomiegrad einer Gemeinde im Hinblick auf die Befriedigung 

aktionsräumlicher Bedürfnisse und 
• eine geringe Entfernung zur Kernstadt. 

Da im näheren Umfeld der Kernstadt München nur noch sehr begrenzt Flächen 
für eine kernstadtnahe Siedlungstätigkeit vorhanden sind, wird die Siedlungstätig­
keit weiter verstärkt außerhalb dieser Kernzone stattfinden. Ab dieser Entfernung 
von der Kernstadt wird das in der bisherigen Regionalplanungspraxis teilweise 
noch vertretene Prinzip rein punkt-axialer Siedlungsachsen entlang von SPNV­
Trassen kontraproduktiv, da die verkehrsleistungssteigernde Wirkung der 
größeren Distanz nicht durch entsprechend hohe ÖV-Anteile kompensiert wird. 

4) Die größere Entfernung kann damit nur durch entsprechend höhere Bindungs­
wirkungen der Siedlungen kompensiert werden. Bei der in Südbayern gegebenen 
Anziehungskraft der Kernstadt und den heutigen Mobilitätsrahmenbedingungen 
entfalten Siedlungen ab etwa 40.000 Einwohnern, mit entsprechender in­
frastruktureller Ausstattung und in einer Entfernung von mindestens 30 km 
ausreichend hohe Bindungswirkungen, um die höheren Entfernungen zur 
Kernstadt zu kompensieren. 

Damit sind eine Reihe von Bedingungen für die Konkretisierung des Leitbilds der 
Dezentralen Konzentration im Münchner Raum, für die der Nachweis der Verkehrs­
sparsamkeit erbracht wäre, gegeben. Angesichts der knappen Zeit können dabei die 
Gestaltungsprinzipien und Umsetzungsrahmenbedingungen an dieser Stelle 
allerdings nur schlaglichtartig angesprochen werden. 

Bestehende Orte, die bereits über ein entsprechendes infrastrukturelles Aus­
stattungsniveau verfügen, sollten demnach die Funktion von Ausbaustädten 
übernehmen. In Südbayern käme den Mittelzentren ab einer heutigen Mindestgröße 
von 20.000 Einwohnern sowie den kleineren Oberzentren die Funktion zu, einen 
großen Teil des a~ch künftig in Südbayern zu erwartenden Zuwachses an 
Einwohnern und Arbeitsplätzen aufzunehmen. 

Die Konzentration der Wachstumsimpulse auf bestehende Mittel- und kleinere 
Oberzentren hat im Vergleich zur Neugründung von Entlastungsstädten zum einen 
den Vorteil, daß von Anfang an die neu hinzuziehenden Bewohner ein zufrieden­
stellendes infrastrukturelles Angebot vorfinden. Zum anderen sollte auch die 
identitätsstiftende Wirkung der historischen Altstädte in den gewachsenen 
Mittelzentren nicht unterschätzt werden, die mit zu einer Stärkung der Binnen­
orientierung beitragen kann. 



Mögliche Ausbaustädte 
in Südbayern 

© 
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große Siedlungs­
schwerpunkte 

Ausbauzentren 
2. Präferenzstufe 

Ausbauzentren 
1. Präferenzstufe 

- Reglonsgrenze 

- Landesgrenze 

-=::IC-=-:::l wichtige Eisenbahnstrecke 

• Region14 

Quelle: eigener Entwurf 

Abbildung 18: Siedlungsstrukturelles Leitbild für die Umsetzung der dezentralen 
Konzentration in Südbayern 

Im Bewußtsein, daß die Realisierungschancen für ein solches Leitbild minimal sind, 
wurden in Abbildung 18 als potentielle Ausbaustädte der ersten Präferenzstufe die 
Mittelzentren markiert, die mindestens 25 km von der Stadtmitte Münchens entfernt 
liegen und in denen heute mindestens 20.000 Einwohner wohnen. Als Ausbauziel für 
diese Zentren kann größenordnungsmäßig eine Verdoppelung bzw. Verdreifachung 
der heutigen Größe angestrebt werden. Ein zu starker Ausbau würde dazu führen, 
daß der Charakter der historischen Keimzelle, die als identifikationsstiftendes 
Merkmal erhalten 'werden soll, verloren geht. 
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Bei der städtebaulichen Feingestaltung ist - trotz der Realisierung von hohen 
Dichten - im Hinblick auf die dämpfende Wirkung im Freizeitverkehr darauf zu 
achten, daß ein möglichst hoher Ausstattungsgrad mit privaten und halbprivaten 
Wohnergänzungsräumen und eine hohe Erholungsqualität des weiteren Wohn­
umfeldes erreicht wird. 

Zu einer Umsetzung dieses Leitbildes wären in Südbayern die heutigen Umgriffe der 
Planungsregionen erheblich zu vergrößern und die Kompetenzen der Regional­
planung - evtl. in Anlehnung an den in der Region Stuttgart beschrittenen Weg -
entsprechend auszuweiten und demokratisch zu legitimieren. 

Da einer der Gründe für die aktuelle disperse Siedlungsentwicklung das Boden­
preisgefälle ist, könnte unterstützend z.B. daran gedacht werden, die externen 
Kosten des Verkehrsmehraufwandes in siedlungsstrukturell ungünstigen Gemeinden 
auf den Bodenpreis umzulegen. Bei einem Verkehrsmehraufwand von 200 km pro 
Person und Monat, angenommenen externen Kosten von 0,20 DM/km, einer GFZ 
von 0,3, einem Wohnflächenbedarf von 40 m2/Person ergäben sich damit bezogen 
auf den Zeitraum \ZOn 20 Jahren ein Baulandmehrpreis von 80 DM/m2

• Genauso 
könnte auch die Wohnungsbauförderung an Kriterien der Verkehrssparsamkeit 
geknüpft werden. 

An dieser Stelle nicht dargestellte Modellierungen der Umsetzung dieses Leitbildes 
zeigen aber auch, daß es allein nicht ausreicht, die Verkehrsvolumina merklich zu 
verringern. Erst ein. integriertes Konzept zur Verkehrsbeeinflussung, in dem die 
Siedlungsstruktur eine wichtige Position einnimmt, würde zu einer merklichen 
Reduzierung des Verkehrsaufwands führen. Zu einem solchen Konzept müßte dabei 
auch die Einführung der Kostenwahrheit im Verkehr gehören. 

Wichtig ist hierbei die Tatsache, daß eine konzentrierte Siedlungsstruktur auch für 
andere verkehrsgestaltende Maßnahmen eine günstige Voraussetzungen bietet, da 
• die Bedingungen für eine Erhöhung der ÖV-Anteile aufgrund der relativ konzen­

trierten Verkehrsströme gegeben sind, 
• die heute bereits vorhandenen Binnenorientierungsanteile eine effektive 

Förderung des NMIVerlauben und 
• bei einer Erhöhung der Mobilitätskosten eine Steigerung der Binnenorientierungs­

anteile relativ unproblematisch und ohne größere soziale Friktionen möglich ist. 

Bezogen auf die Regionalplanung wären zwar folglich auch im Bereich der 
Zielsetzungen geringfügige Änderungen notwendig. Im wesentlichen muß es 
allerdings darum gehen, die Wirksamkeit regionalplanerischer Vorg~ben dadurch zu 
erhöhen, daß ein entsprechendes Durchsetzungsinstrumentarium angewandt werden 
kann, d.h. die Rahmenbedingungen der institutionaliserten Regionalplanung sind 
erheblich zu modifizieren. 
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