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Zusammenfassung

Das Ziel der Studie ist es, raumliche Auswirkungen von bereits realisierten Verkehrsinfra-
strukturen im stadtregionalen Kontext mittels ex-post Folgenabschatzungen zu ermitteln.
Zu den Teilzielen zdéhlen die Entwicklung eines methodischen Ansatzes zur Ermittlung
raumlicher Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturen, die Anwendung der Methode in
verschiedenen Fallstudien zur Generierung empirischer Erkenntnisse zum Zusammen-
hang von VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen und raumlichen Entwicklungen, und die Auf-
bereitung und Dokumentation der gewonnenen Erkenntnisse zur Nutzung in Praxis, Theo-
rie und Modellbildung der Verkehrs- und Raumplanung.

Die Methode basiert auf einer vertieften Analyse des Stands der Forschung und dem the-
oretischen Konzept des Regelkreises "Siedlungsentwicklung und Verkehr". Hiernach be-
steht eine kontinuierliche Dynamik innerhalb der beiden Bereiche Verkehr und Flachen-
nutzung, als auch zwischen den beiden Bereichen. So beeinflusst das Verkehrssystem
und dessen Veranderung Uber die Zeit Gber sich verandernde Erreichbarkeiten und deren
rdumliche Verteilung das Mobilitdtsverhalten und mittelfristig auch das Standortverhalten
der Akteure im Raum, welches wiederum zu Veranderungen im Verkehrssystem flhrt.
Neue Verkehrsinfrastrukturen haben so verkehrliche und raumliche Wirkungen, von de-
nen in dieser Arbeit nur die letzteren analysiert werden.

Zu den raumlichen Wirkungen neuer Verkehrsinfrastrukturen zahlen neben den Effekten
auf die Erreichbarkeit die Veranderung der Attraktivitaten einzelner Standorte, die durch
die Standortentscheidungen der Investoren bewirkte Bautatigkeit mit der Folge sich an-
dernder Siedlungsstrukturen, die durch die Standortentscheidungen der Nutzer bewirkten
Umzlige und somit letztlich die raumliche Verteilung menschlicher Aktivitaten, d.h. die
Nutzung der Standorte. Zu jedem der Wirkungsbereiche Erreichbarkeit, Attraktivitat,
Bautatigkeit, Umzlige und Aktivitaten wurden Wirkungsindikatoren entwickelt, mit denen
quantitativ Uberprift wurde, ob eine neue Verkehrsinfrastruktur raumliche Effekte in
Form von Sonderentwicklungen ausgelést hat.

Die Methode wurde in vier verschiedenen Fallstudien in westdeutschen Agglomerations-
raumen (Mldnchen, Karlsruhe, Paderborn, Hamburg) angewandt. In jeder Fallstudie wur-
den die raumlichen Folgen einer bereits vor ca. funfzehn Jahren erfolgten Inbetriebnah-
me einer neuen Verkehrsinfrastruktur untersucht. Die Fallstudien unterscheiden sich
durch die Art der Verkehrsinfrastruktur (StraBe, Schiene) und ihre radiale oder tangentia-
le Ausrichtung. Die Untersuchungen beziehen sich raumlich zum einen auf den eigentli-
chen Projektkorridor und auf einen Vergleichskorridor innerhalb der Untersuchungsregi-
on, zum anderen auf die gesamte Untersuchungsregion. Die raumliche Auflésung der
Analysen reicht von der Ebene einzelner Gebdude Uber Rasterzellen von 100 m Kanten-
lange bis hin zur Ebene der Gemeinde und teilweise als Aggregat zur Ebene von Korrido-
ren und Kreisen.

Zur Generierung der Wirkungsindikatoren wurde fir jede Fallstudie eine umfangreiche
Datenbasis erstellt. Das Verkehrssystem und dessen Entwicklung Uber die Zeit wurde in
detaillierten Verkehrsnetzen fiir die StraBen- und OV-Infrastruktur abgebildet. Auf dieser
Basis wurde eine Vielzahl von Erreichbarkeitsindikatoren berechnet, mit denen die Veran-
derungen des Verkehrssystems in raumliche Indikatoren Ubersetzt wurden. Indikatoren
zur Beschreibung der Siedlungsentwicklung wurden z.T. durch GIS-gestltzte Methoden
gewonnen, z.T. aus der amtlichen Statistik entnommen. Sozio-6konomische Struktur-
und Verflechtungsdaten zur Generierung der weiteren Wirkungsindikatoren stammen aus
verschiedenen statistischen Quellen oder wurden durch Sonderauswertungen unter-
schiedlicher Institutionen bereitgestellt.

Die Frage nach den raumlichen Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturen kann auf Basis
der Fallstudien mit ja beantwortet werden. Es konnte vielfach gezeigt werden, dass sich
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bei im innerregionalen Vergleich Uberdurchschnittlichen Erreichbarkeitsverbesserungen
rdumliche Folgewirkungen in dem beglnstigten Korridor einstellen. Hierzu zahlen in ein-
zelnen Fallstudien Steigerungen der Bodenwerte, Uberproportionale Siedlungstatigkeit
einhergehend mit relativ hohen Bevélkerungs- und/oder Arbeitsplatzzuwachsen und auch
vermehrten Pendleraufkommen in die Kernstadte aus durch die Verkehrsprojekte profitie-
renden Bereichen der Untersuchungsregion. Zudem konnten auf Ebene der Untersu-
chungsregionen eindeutige Zusammenhadnge zwischen Erreichbarkeit, Erreichbarkeitsan-
derungen und deren Wirkungen auf die anderen Indikatoren sowie die kombinierte Wir-
kung unterschiedlicher Indikatoren zur Erkléarung der raumlichen Entwicklung in den
Stadtregionen statistisch nachgewiesen werden.

Allerdings stellten sich bei keiner Fallstudie alle Wirkungen gleichzeitig ein, und die Wir-
kungsintensitat war ebenfalls unterschiedlich. Dennoch konnten, bei allen Unterschieden
im Detail, auf Ebene der Untersuchungsregion ahnliche raumliche Wirkungsmuster fir
drei der vier Fallstudien (Miinchen, Karlsruhe, Hamburg) nachgewiesen werden. Die
raumlichen Muster der vierten Fallstudie (Paderborn) wichen deutlich von denen der an-
deren ab, da sich diese Untersuchungsregion in einer anderen Phase der Stadtentwick-
lung befindet.

AbschlieBend wurden die Ergebnisse der Fallstudien abstrahiert, um die Gesamtwirkungs-
intensitat von Erreichbarkeitsverbesserungen abzuschatzen, und somit generalisierte Er-
kenntnisse fur die rdumliche Planung zu generieren. Darauf aufbauend sind Empfehlun-
gen fir weitergehende Studien entwickelt worden.
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Abstract

Objective of the study is to investigate spatial impacts of transport infrastructure projects
in urban regions already in operation based on ex-post assessments. Subgoals are the
development of an appropriate method for the research question, the application of the
method in different case studies to gain empirical knowledge on the relationship of trans-
port infrastructure investments and spatial development, and the documentation of the
results for use in practice, theory and model development within transport and spatial
planning.

The method is based on a discussion of relevant literature and on the theoretical concept
of the "transport land use feedback cycle". According to this feedback cycle there is a
continuous dynamic within and between the fields of transport and land use. The trans-
port system and its changes over time influence by changing accessibilities and their spa-
tial patterns the mobility behaviour and, in longer perspective, also the locational beha-
viour of actors in space. This leads again to changes in the transport system. According-
ly, new transport infrastructures have impacts on both transport and spatial development
of which in this study only the latter is analysed.

Spatial impacts of new transport infrastructures include - besides the effects on accessi-
bility - changing attractivities of locations, location decisions and building activities of
investors with the consequence of changing urban structures, the location decisions and
movements of firms and households and eventually a modified spatial distribution of hu-
man activities, i.e. the use of locations. For each of these impact fields - accessibility,
attractivity, construction activities, movements and land use - quantitative impact indica-
tors were developed. These were used to analyse in a quantitative manner whether new
transport infrastructures induce spatial impacts in form of specific developments in a cor-
ridor along the new transport infrastructures, as opposed to general trends in the urban
region.

The method was applied to four different case studies in German agglomerations (Mu-
nich, Karlsruhe, Paderborn, and Hamburg). In each case study the spatial impact of a
transport infrastructure that has been in operation for about fifteen years already were
investigated. The case studies differ by the type of infrastructure (road or rail) and its
spatial orientation with respect to the core city (radial or tangential). The analyses focus
on the one hand on a corridor accommodating the new infrastructure (project corridor)
and on a comparable corridor without new infrastructure in the region, and on the other
hand on the total urban region. The spatial resolution of the analyses ranges from the
level of single buildings via raster cells of 1 ha in size to the level of municipalities and to
aggregation in form of counties and the two corridors.

For each case study a comprehensive data base was established for the calculation of the
impact indicators. The transport system and its development over time was covered by
detailed transport networks for road and public transport. Based on this, a variety of ac-
cessibility indicators were modeled, by which the changes in the transport system were
translated into spatial indicators. Indicators describing the settlement structure were
partly based on GIS-procedures and partly taken from official statistics. Socio-economic
data describing structures and interaction were taken from different statistical sources or
were especially provided by different institutions.

The question on the spatial impacts of new transport infrastructure can be answered
based on the case study analyses with yes. It has been shown that based on above re-
gional average increases of accessibilities spatial impacts occurred in the project corri-
dors and beyond. Increases of land values, above regional average increases of settle-
ment activities together with relative high population and/or job gains and additional
commuting from the project corridors to the core cities could be demonstrated in differ-
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ent case studies. At the level of the total urban regions clear relationships between ac-
cessibility, accessibility changes and their impacts on other indicators as well as the com-
bined working of different indicators to explain spatial development in urban regions
could be statistically confirmed.

However, in none of the case studies all of the impacts occurred. The intensity of the im-
pacts differed as well. Nevertheless, at the level of the urban region, similar spatial im-
pact pattern could be shown for three of the four case studies (Munich, Karlsruhe, Ham-
burg). The spatial development pattern of the fourth case study (Paderborn) was differ-
ent, because obviously this region is in a different phase of urban development.

Finally, the results of the case studies were generalised to broad relationships between
accessibility improvements and spatial development in the urban and regional context.
Based on these findings this study concludes with further research directions.
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1 Einleitung

Ziel der Arbeit

Die zielorientierte Steuerung der Siedlungsentwicklung bedarf fundierter Erkenntnisse
Uber die Wirkung verschiedener Einflussfaktoren auf den Raum. Es besteht jedoch ein
erhebliches Defizit bei der Abschatzung raumlicher Effekte von Investitionen in die Ver-
kehrsinfrastruktur. Insbesondere herrscht haufig Unklarheit GUber den Umfang der Aus-
wirkungen; teilweise herrscht sogar Uneinigkeit Gber die Wirkungsrichtung. Wahrend es
im Ausland bereits methodische Ansatze zur Ermittlung der rdumlichen Folgen gibt, be-
steht in Deutschland ein erheblicher Nachholbedarf in der raumbezogenen Forschung.
Dies ist erstaunlich, da bei moglicherweise groBen raumlichen Effekten die Gefahr von
planerischen Fehlentscheidungen mit negativen 6konomischen, 6kologischen und sozialen
Konsequenzen erheblich sein kann.

Ex-ante Wirkungsabschatzungen von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen werden in der
Regel nach der Realisierung des Vorhabens nicht tberprift. Auf Vorhaben bezogene ex-
post Analysen werden in Deutschland nicht standardmaBig durchgefiihrt, insbesondere
nicht hinsichtlich rdumlicher und siedlungsstruktureller Wirkungen. Die Interaktion zwi-
schen Infrastrukturinvestition und Raumentwicklung stellt jedoch einen sehr komplexen
wechselseitigen Wirkungszusammenhang dar, der sich nicht schematisch auf einzelne
Kausalketten reduzieren lasst. In theoretischen Arbeiten sind bereits viele dieser Kausali-
taten beschrieben und ihre Zusammenhange analysiert worden; allerdings gestaltet sich
deren eindeutiger empirischer Nachweis aufgrund der Komplexitat der Wirkungszusam-
menhdnge als dauBerst schwierig (s. z.B. Wegener und First, 1999). Auf der einen Seite
gibt es methodische Schwierigkeiten, beobachtete Wirkungen eindeutig einem Verkehrs-
projekt zuzuordnen, zum anderen gibt es vielfach Probleme hinsichtlich der Verfligbarkeit
kleinrdumig genauer und zeitlich differenzierter Grundlagendaten.

Vor diesem Hintergrund ist die Entwicklung und Anwendung einer Methode zur Abschat-
zung des réaumlichen Folgenspektrums von Verkehrsinfrastrukturen von potenziell hoher
wirtschaftlicher und wissenschaftlicher Bedeutung. Die empirischen Erkenntnisse kénnten
zu einem besseren Verstandnis der Interaktion zwischen dem Verkehrssystem und der
Raumentwicklung beitragen, wiirden letztlich damit auch bei der Verbesserung von ex-
ante Beurteilungen von geplanten Verkehrsprojekten helfen und so unerwlinschten rdum-
lichen Entwicklungen vorbeugen.

Die GroBe des Wirkungsraums von Verkehrsprojekten variiert mit der Art und dem Inves-
titionsvolumen des Projekts. Auf der einen Seite kdnnen groBe Autobahnneubauprojekte
oder der Bau von Hochgeschwindigkeitsstrecken der Eisenbahn von europdischer Bedeu-
tung auf groBraumige Gebiete Effekte auslésen, insbesondere wenn Regionen oder gar
Léander erstmalig mit dieser Art von Verkehrsinfrastruktur erschlossen werden. Das ande-
re Extrem stellen kleinere Ergénzungen im StraBennetz oder Verléangerungen von Stra-
Benbahnstrecken um wenige Haltestellen dar, bei denen raumliche Effekte, wenn lber-
haupt, nur sehr lokal splrbar sind. Das Erkenntnisinteresse dieses Projekts siedelt sich
sowohl von der Art der Verkehrsprojekte als auch daraus schlieBend von der GroBe des
Wirkungsraums in einem mittleren Bereich an. Gegenstand der Studie sind groBere Ver-
kehrsprojekte im StraBennetz und im schienengebundenen Offentlichen Personenver-
kehr, die innerhalb von Agglomerationsrdumen eine potentiell wichtige Rolle spielen, da
sie die Verkehrsverhaltnisse in den von ihnen erschlossenen Korridoren verbessern.

Das Ubergreifende Ziel dieser Studie ist es, raumliche Auswirkungen von bereits realisier-
ten Verkehrsinfrastrukturen im stadtregionalen Kontext mittels ex-post Folgenabschat-
zungen zu ermitteln. Hierbei werden folgende Teilziele verfolgt:

- Entwicklung eines methodischen Ansatzes zur Ermittlung rdumlicher Auswirkungen von
Verkehrsinfrastrukturen im stadtregionalen Kontext;
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- Anwendung der Methode in verschiedenen Fallstudien zur Generierung empirischer
Erkenntnisse zum Zusammenhang von VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen und raumli-
chen Entwicklungen auf Ebene von Projektkorridoren und gréBeren Untersuchungsregi-
onen;

- Abstraktion der Fallstudienergebnisse zur Generierung genereller Wirkungszusammen-
h@ange und Erklarungsmuster von Erreichbarkeitsverbesserungen auf die Raumstruktur
von Verdichtungsraumen;

- Aufbereitung und Dokumentation der gewonnenen Erkenntnisse zur Nutzung in Praxis,
Theorie- und Modellbildung der Verkehrs- und Raumplanung.

Theoretische Fundierung

Die entwickelte Untersuchungsmethodik basiert auf dem theoretischen Konzept des Re-
gelkreises "Siedlungsentwicklung und Verkehr" ("Land Use Transport Feedback Cycle",
Wegener, 1996; 1999). Hiernach besteht eine kontinuierliche Dynamik innerhalb der bei-
den Bereiche Verkehr und Flachennutzung wie auch zwischen den beiden Bereichen (Ab-
bildung 1.1).

Die Erkléarung des Regelkreises kann an nahezu beliebiger Stelle begonnen werden; hier
soll dies an der Schnittstelle von der Flachennutzung zum Verkehr, bei den Aktivitaten
geschehen. Unter Aktivitaten werden hier die rdumlichen Verteilungen der Standorte des
menschlichen Handelns wie Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Ausbildung und Erholung ver-
standen. Diese beeinflussen direkt das Verkehrssystem, da die Verteilung der Aktivitdten
Ortsveranderungen erfordert. Diese Ortsveranderungen erfolgen im Verkehrssystem auf-
grund von Entscheidungen der Verkehrsteilnehmer Uber die Verfigbarkeit eines Ver-
kehrsmittels, die Haufigkeit von Wegen und Uber Ziele, das benutzte Verkehrsmittel und
die eingeschlagene Route. Die Folge dieser Entscheidungen sind Streckenbelastungen
und routenbezogene Reisezeiten, Wegeldngen und Wegekosten, die sich bei Kapazitats-
engpassen durch Verkehrsstaus auf einzelnen Streckenelementen erhéhen kénnen.

Reisezeiten, -langen und —-kosten, zusammengefasst auch als Reisewiderstande bezeich-
net, haben mehrere Folgen. Zum einen gibt es Rickkopplungen innerhalb des Verkehrs-
systems auf das Mobilitatsverhalten. So kédnnen Pkw-Kaufentscheidungen, Fahrtentschei-
dungen sowie Ziel-, Verkehrsmittel- und Routenwahl beeinflusst werden, wiederum mit
der Konsequenz sich verandernder Streckenbelastungen und sich verandernder Reisewi-
derstande. Die zweite Folge sich andernder Reisewiderstande betrifft an der Schnittstelle
vom Verkehrssystem zur Flachennutzung die Erreichbarkeit. Erreichbarkeit bildet das
Angebot des Verkehrssystems an die raumliche Entwicklung; Erreichbarkeitsindikatoren
Ubersetzen die raumstrukturellen Qualitaten des Verkehrssystems in raumliche Indikato-
ren.

Im Bereich der Siedlungsentwicklung tragt die raumliche Verteilung von Erreichbarkeit
zur differenzierten Bewertung der Attraktivitat von Standorten bei. Zusammen mit ande-
ren Attraktivitatsmerkmalen resultiert dies in Standortentscheidungen von Bauinvestoren
mit der Folge von Neubau, Modernisierung oder Abriss. Dabei verandert sich die Sied-
lungsstruktur, also Flachennutzungen wie Wohngebiete, Industrie- und Gewerbegebiete
und der Freiraum. Die rdumliche Verteilung der Attraktivitdten und ggf. die Bautatigkeit
von Investoren bewirken schlieBlich Umzugsentscheidungen von Haushalten und Betrie-
ben und somit eine veranderte Verteilung von Aktivitdten im Raum, womit der Regelkreis
geschlossen wadre.
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Abbildung 1.1 Regelkreis "Siedlungsentwicklung und Verkehr".

Das Handeln von Akteuren aus den Bereichen der Stadt- und Regionalplanung, der Ver-
kehrsplanung oder sonstigen Fachplanungen ist nicht expliziter Bestandteil des Regelkrei-
ses 'Siedlungsentwicklung und Verkehr'. Planerische und sonstige politische Entscheidun-
gen beeinflussen vielmehr von auBen an fast allen Stellen die Elemente des Regelkreises.
Stadtplanerische MaBnahmen kénnen auf vielfédltige Weise die Attraktivitat von Standor-
ten beeinflussen; dies reicht von der Schaffung von Baurecht bis hin zur Schaffung be-
sonderer Umfeldqualitaten. Verkehrspolitische MaBnahmen verandern das Verkehrssys-
tem und beeinflussen die dort zu treffenden Wahlentscheidungen der Nutzer. Wohnungs-
politik, Wirtschaftsférderung, Umweltpolitik und fiskalische MaBnahmen wirken in vielfal-
tiger Weise auf Investitionen, auf Standortentscheidungen und das Verkehrsverhalten
ein.

Der hier interessierende Bau neuer Verkehrsinfrastruktur greift in den Regelkreis ein,
indem auf der Verkehrsseite die Reisezeiten, Entfernungen und Kosten verandert werden.
Damit hat ein Verkehrsinfrastrukturprojekt verkehrliche und rdumliche Wirkungen:

- Verkehrliche Wirkungen stellen sich bei neuen Verkehrsinfrastrukturen zum Teil
sehr schnell ein. Hierunter fallen die Einbeziehung des neuen Infrastrukturangebots in
die Routenwahl, der moégliche Wechsel des Verkehrsmittels aufgrund von nunmehr ge-
schaffenen Vorteilen eines anderen Verkehrsmittels, die Veranderung der angesteuer-
ten Ziele durch Verminderung des Raumwiderstands zu einem Ziel, so zu veranderten
Streckenbelastungen, aber auch die Entscheidung Uber die Durchfihrung einer Fahrt
und langfristig auch die Entscheidung Uber den Kauf oder Verkauf eines Autos.

- Raumliche Wirkungen stellen sich bei neuen Verkehrsinfrastrukturen viel langsamer
ein. Unmittelbar ergeben sich lediglich die Auswirkungen auf die Erreichbarkeit durch
die sich verandernden Raumiberwindungswiderstande. Zu den raumlichen Wirkungen
neuer Verkehrsinfrastrukturen zdhlen neben den Effekten auf die Erreichbarkeit die
Veranderung der Attraktivitdten einzelner Standorte, die durch die Standortentschei-
dungen der Investoren bewirkte Bautatigkeit mit der Folge sich andernder Siedlungs-
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strukturen, die durch die Standortentscheidungen der Nutzer bewirkten Umziige und
somit letztlich die raumliche Verteilung menschlicher Aktivitaten, d.h. die Nutzung der
Standorte.

Im Rahmen dieser Studie liegt der Fokus auf den durch neue Verkehrsinfrastrukturen
induzierten raumlichen Wirkungen, d.h. auf der Flachennutzungsseite des Regelkreises
"Siedlungsentwicklung und Verkehr". Daher konzentrieren sich die flir die empirischen
Analysen entwickelte Methode und die damit durchgefiihrten Fallstudien auf diese raumli-
chen Wirkungsbereiche.

Struktur der Arbeit

Der Bericht hat folgende Struktur. Im ersten Teil werden in den Kapiteln 1 bis 4 der Hin-
tergrund der Studie mit Zielsetzung, Stand der Forschung, Untersuchungsmethode und
ihrer Implementierung erlautert. Nach diesem einleitenden Kapitel mit der Erlduterung
von Ziel und theoretische Fundierung stellt Kapitel 2 den Stand der Forschung auf dem
Gebiet der ex-post Analyse der Wirkung von Verkehrsinfrastrukturprojekten anhand aus-
gewahlter Forschungsstudien dar. Kapitel 3 stellt die entwickelte Methode zur Erfassung
raumlicher Wirkungen bereits realisierter Verkehrsprojekte mit ihrem Grundkonzept, der
Indikatorenbildung und den Analyseschritten vor. In Kapitel 4 werden die Datenanforde-
rungen sowie die ausgewdhlten Fallstudien zur Implementierung der Methode erlautert.

Im zweiten, empirischen Teil werden in den Kapiteln 5 bis 9 die Ergebnisse der vier
durchgeflihrten Fallstudien zusammenfassend in standardisierter Form anhand von Kar-
ten, Diagrammen und Tabellen prasentiert. Flir jede Fallstudie werden zunachst die Aus-
wirkungen von Erreichbarkeitsverbesserungen auf die Einzelindikatoren untersucht, bevor
abschlieBend die Gesamtwirkungszusammenhdnge eruiert werden. In einem abschlie-
Benden Kapitel werden die Gesamtwirkungsintensitaten je Indikator, je Fallstudie und in
der Zusammenschau diskutiert. Es endet mit einer generellen Interpretation der beo-
bachteten raumlichen Muster, sowie mit Empfehlungen fiir weitergehende zukinftige
Studien.
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2 Raumliche Wirkungen realisierter Verkehrsinfrastruktur:
Stand der Forschung

Zum Thema der ex-post Folgenabschatzung von Verkehrsinfrastrukturen gibt es relativ
wenige Forschungsstudien. Die andere Wirkungsrichtung, die Wirkung der Siedlungs-
strukturen auf das Verkehrsverhalten hat dagegen die Aufmerksamkeit vieler empirischer
Forscher erlangt. Eine Ursache hierflir ist, dass Flachennutzungsanderungen viel langsa-
mer auftreten als Anderungen im Verkehrsverhalten und dass sie gleichzeitig neben dem
Verkehr vielen anderen Einfliissen wie beispielsweise Bevélkerungsveranderung, wirt-
schaftliche Entwicklung, Lebensstilveranderungen, Haushaltsbildung, Konsummuster und
-praferenzen oder technologischen Entwicklungen unterliegen und damit empirisch viel
schwieriger zu isolieren sind (Wegener und Fiirst, 1999).

In diesem Kapitel wird der Stand der Forschung zum Thema aufbereitet, um die zuvor
skizzierte Untersuchungsmethode (s. Kapitel 1.2) zu konkretisieren und zu operationali-
sieren. Es wird zundchst ein Uberblick (iber die wichtigsten Arbeiten gegeben (Kapitel
2.1). Dann werden drei aktuelle und flir das hier bearbeitete Projekt hdchst relevante
Studien ausfuhrlicher vorgestellt (Kapitel 2.2). Schlussfolgerungen flir den eigenen For-
schungsansatz werden in Kapitel 2.3 prasentiert.

2.1 Uberblick

Eine frihe Studie zur Wirkung von Verkehr auf raumliche Entwicklung ist die von Hansen
(1956), in der er am Beispiel von Washington, DC, demonstriert, dass Standorte mit gu-
ter Erreichbarkeit eine groBere Wahrscheinlichkeit haben, durch Bautatigkeit entwickelt
zu werden und dies mit hdéherer Dichte als Standorte mit geringerer Erreichbarkeit. In
gut erreichbaren Standorten wird so das fir Siedlungszwecke verfligbare Land zuneh-
mend knapper.

In Deutschland arbeitete Voigt (1959) am Beispiel eines Untersuchungsraums noérdlich
von Nirnberg regionalékonomische Auswirkungen der erstmaligen Eisenbahnerschlie-
Bung und der Einflihrung des Kraftwagenverkehrs flr den Warentransport heraus. Dieje-
nigen Gemeinden, die entlang der ersten in der Region gebauten Eisenbahnlinien lagen,
erlebten im gleichzeitig stattfindenden Zuge der Industrialisierung einen wirtschaftlichen
Aufschwung mit einhergehendem Bevélkerungswachstum, wahrend Gemeinden ohne
Eisenbahnanschluss bei gleicher Ausgangslage zurlickblieben. Der wenige Jahrzehnte
spater erfolgte Anschluss der zurickgebliebenen Gemeinden an das Eisenbahnnetz
brachte diesen jedoch keine positiven Effekte mehr: so "dal nach AnschluB bisher ver-
kehrsferner Raume nicht dort ebenso eine lebhafte Industrialisierung einsetzt wie an fri-
her gleichwertigen Platzen, die vorher verkehrsglinstig erschlossen wurden" (Voigt, 94).
Die Ausbreitung des Kraftwagenverkehrs bewirkte spater einhergehend mit der Abwan-
derung von vielen Gltergruppen von der StraBe auf die Schiene eine wirtschaftliche Ent-
wicklung des benachteiligten Raums. Voigt fuhrt aus, dass wenn historisch gesehen der
Kraftwagenverkehr vor der Eisenbahn entwickelt worden ware, die wirtschaftliche Ent-
wicklung raumlich ganz anders verlaufen ware.

Kreibich (1978) analysierte die Suburbanisierung in der Minchner Stadtregion nach der
Inbetriebnahme des S-Bahn-Systems im Jahre 1972. Er stellte starke Wachstumsraten
der Bevdlkerung in den Korridoren entlang der S-Bahn-Linien fest, die bis weit ins
Minchner Umland reichen und mit der Entfernung zum Minchner Stadtzentrum steigen
(Abbildung 2.1). Die Minchner S-Bahn gab so einen der wichtigsten Impulse fir die
rdumliche Ausdehnung des regionalen Wohnungsmarkts.
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Abbildung 2.1 Bevélkerungswachstum entlang der S-Bahn in der Stadtregion Minchen.

Studien zur rdumlichen Wirkung schienengebundener OPNV-Strecken im nordamerikani-
schen Kontext zeigen, dass die rdumlichen Effekte tendenziell klein sind und sich im
Stadtzentrum und einigen Vorortzentren konzentrieren (Miller u.a., 1998; Knight und
Trygg, 1973; 1977; Guiliano, 1995; Cervero und Landis, 1997). Knight und Trygg (1973;
1977) berichten Uber groBe Unterschiede in der Wirkungsstérke zwischen einzelnen Stad-
ten, welche signifikant in Boston, Montreal, Toronto oder Philadelphia sind, aber vernach-
lassigbar in Cleveland und Chicago. Deutliche Konzentrationen neuer Aktivitdten nahe
den U-Bahn-Stationen wurden in Washington, DC (Green und James, 1993) und Portland
(Arrington, 1989) beobachtet. In Atlanta stieg die Zahl der Arbeitsplatze an den U-Bahn-
Stationen an, wahrend die Zahl der Einwohner zuriickging (Nelson und Sanchez, 1997).
Dagegen berichten Hunt u.a. (1994), dass in Calgary die Wohnstandortpraferenzen der
Bevdlkerung sehr stark durch die Entfernung zu den Haltepunkten des schienengebunde-
nen OPNV geprégt sind.

Hinsichtlich der Bedeutung von Erreichbarkeit fur die Standortwahl von Betrieben im
stadtregionalen Raum gibt es ebenfalls kaum systematische Studien; vielleicht, weil die
Entwicklung von Gewerbebetrieben und Handels- und Dienstleistungseinrichtungen ent-
lang der HauptverkehrsstraBen und an den suburbanen Autobahnzugdngen allgemein
bekannt ist. Die Konzentration von Technologiefirmen entlang der Route-128 bei Boston
und der M5 bei London haben ihre Gegenstilicke in vielen Europadischen Landern. Garreau
(1991) pragte den Begriff der "Edge City", um die autobasierte Blro und Einzelhandels-
entwicklung am duBeren Stadtrand der amerikanischen Stadtregionen zu beschreiben.

Kurth u.a. (1978) berichten auf der Basis von qualitativen und quantitativen Untersu-
chungen zu den raumordnungspolitischen Effekten des Baus von Autobahnteilstiicken im
Raum Saar/Pfalz/Neckar, dass die feststellbaren Effekte geringer als erwartet sind. Regi-
onale wirtschaftliche Entwicklungen werden demnach durch den Autobahnbau nicht in
Gang gesetzt. "Die untersuchten MaBnahmen haben erstaunlich wenig Einfluss auf die
Siedlungsstruktur - verstanden als innerregionale raumliche Ordnung. Die innerregiona-
len Standortbedingungen fir private Unternehmen variieren offenbar nur geringfligig. Die
Standortwahl privater Haushalte wird kaum berthrt." (Voigt u.a., 6). Gleichzeitig wird
aber eine durch die neue Verkehrsinfrastruktur bewirkte fortschreitende Trennung von
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Arbeitsplatz- und Wohnort konstatiert: "Die hohe Bedeutung der Verkehrsanbindung fir
die Mikrowohnortwahl zeigt, dass heutige Wohnstadte im Einzugsbereich von Arbeits-
marktzentren diese Funktion ohne den erfolgten Anschluss nicht hatten Ubernehmen
konnen." (ebd., 131).

Lutter (1980) stellt zur Wirksamkeit von FernstraBen als Instrument zur Raumentwick-
lung ebenfalls fest, dass die haufig unterstellten groBraumigen Wirkungen des Fernstra-
Benneubaus in peripheren landlichen Regionen wie beispielsweise Beschaftigungseffekte
bei flachendeckend etwa gleichwertiger FernstraBenqualitdt kaum noch zu erwarten sind.
Jede Anderung des Verkehrsnetzes verdndert demnach das Standortgefiige der Wirt-
schaft, wobei a priori die Wirkungsrichtung offen ist. Als Reaktion auf das gleiche Ver-
kehrsprojekt kann es sowohl zu Betriebsneuansiedlungen und -erweiterungen, aber auch
Stilllegungen oder Abwanderungen kommen. Die empirischen Ergebnisse von Lutter zei-
gen, dass in den einzelnen Regionen die Wirkungsrichtung nicht einheitlich und von vie-
len anderen Faktoren abhangig ist. Haufig ist aufgrund von verstarkten Sogeffekten zent-
raler Raume mit Entleerungstendenzen im landlichen Raum zu rechnen. Aber, kleinréu-
mig betrachtet, kann es zu innerregionalen Konzentrationsprozessen im Nahbereich von
Autobahnzufahrten kommen, insbesondere dann, wenn andere Standortvorteile wie
glnstige Grundstlicke gegeben sind.

Demgegenilber stehen Untersuchungen von Sanchez u.a. (1999), die am Beispiel von
Hillsboro, Oregon, eine Methode zur quantitativen Abschdatzung von Fldachennutzungsan-
derungen als Folge von Kapazitatserh6hungen von Autobahnen entwickelten. Sie gelan-
gen zu der Schlussfolgerung, dass es in der Region Hillsboro zu keiner Sonderentwicklung
von Siedlungserweiterungen entlang der ausgebauten Autobahnen gekommen ist. Eine
reine Kapazitatsanpassung aus verkehrlicher Sicht scheint demnach keine besonderen
Siedlungsentwicklungen zu bedingen.

Zahlreiche Studien thematisieren zumeist auf der Basis von hedonischen Preismodellen
den Zusammenhang von Verbesserungen im Verkehrssystem und Boden- und Immobi-
lienpreisen. Steigende Immobilienpreise nahe U-Bahn-Stationen wurden in Philadelphia
(Knight und Trygg, 1973; 1977) und flr die San Francisco Bay Area (Workman und Brod,
1997) beobachtet; dagegen konnten in Portland keine derartigen Effekte festgestellt
werden (Al-Mosaind u.a., 1993; Workman und Brod, 1997). Bajic (1983) weist am Bei-
spiel einer U-Bahn in Toronto nach, dass die steigenden Preise flir Wohnimmobilien in
weiter auBen liegenden Wohngebieten letztlich das Abschdépfen der monetér bewerteten
Reisezeitersparnisse der Pendler durch die Hausbesitzer darstellen.

Hinsichtlich der Preise kommerziell genutzter Immobilien weisen Cervero und Duncan
(2001) einerseits auf die sehr gegensatzlichen Ergebnisse der wenigen Studien hin (s.
auch Debrezion u.a., 2004), stellen aber in ihrer eigenen empirischen Untersuchung
(Santa Clara Country, Kalifornien) fest, dass die Einfiilhrung schienengebundener OPNV-
Linien zu Preissteigerungen von Uber 120 Prozent in zentralen Innenstadtlagen und von
23 Prozent im Umfeld von weiter auBen liegenden Haltestellen fihren. Fir Washington
D.C. wurde nachgewiesen, dass je kiirzer die Entfernung zu einer Haltestelle des schie-
nengebundenen OPNV ist, desto héher der Immobilienwert ist; eine Reduzierung der Dis-
tanz um 1.000 FuB entspricht einer Wertsteigerung von etwa zwei Prozent (Federal Tran-
sit Administration, 2002).

Meinel und Reichert (2004) und Meinel u.a. (2005) untersuchten mit Hilfe von CORINE-
Daten fir 1990 die Flachenwirkungen des deutschen Autobahnnetzes. Ihr Ziel war die
Ermittlung der Hauptflachennutzung in Abhéangigkeit von der Entfernung von den An-
schlussstellen. Demnach ist der Anteil stadtisch gepragter Flachen umso gréBer, je ndher
die Entfernungsklassen zur Anschlussstelle liegen. Er betragt etwa 17 % in einem Radius
von 1 km Entfernung. Das entspricht einem etwa dreifach héheren Flachenanteil bebau-
ter Flachen im Nahbereich von Anschlussstellen als im Bundesdurchschnitt. In Bezug auf
Gewerbe- und Industrieflachen ist sogar ein sechsfach hdherer Flachenanteil im 500 m
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Nahbereich von Autobahnanschlussstellen im Vergleich zum Bundesdurchschnitt zu kon-
statieren. In diesen beiden Untersuchungen bleibt allerdings die Frage offen, ob die Sied-
lungsentwicklung an Anschlussstellen eine Folge des Autobahnbaus war, oder ob umge-
kehrt die Linienflihrung der Autobahn und damit die Lage der Anschlussstellen so gewahlt
wurde, dass bestehende Siedlungsbereiche optimal angebunden werden.

Wegener und Flrst (1999) fassen die in den verschiedenen empirischen Studien angege-
benen Wirkungen verdnderter Erreichbarkeitsverhaltnisse auf das Standortverhalten ver-
schiedener Akteure zusammen:

- Wohnstandorte. Standorte mit hdherer Erreichbarkeit haben eine gréBere Entwick-
lungsdynamik. Wenn die Erreichbarkeit in der gesamten Region steigt, wird die Ent-
wicklung der Wohnstandorte disperser.

- Gewerbestandorte. Es gibt kaum Evidenz fiir eine Wirkung von Erreichbarkeit auf das
Standortverhalten des produzierenden Gewerbes, aber die Bedeutung flr technologie-
orientierte und Dienstleistungsfirmen ist hoch.

- Bdrostandorte. Die Entwicklung neuer Blrogebdude passiert Uberwiegend in gut er-
reichbaren Innenstadtlagen oder in Buroparks am Stadtrand mit guter Autobahnanbin-
dung.

- Einzelhandelsstandorte. Einzelhandelsentwicklung geschieht entweder an gut erreich-
baren Innenstadtstandorten oder in peripheren Standorten mit ausreichendem Park-
platzangebot und guter StraBenerreichbarkeit.

In jungster Zeit hat es eine Reihe von Initiativen gegeben, den Wissensstand Uber die
Wirkungen von neuen Verkehrsinfrastrukturen auf die rdumliche Entwicklung zu erhdhen.
Hierzu zéhlen Raumbeobachtungsobservatorien, die beispielsweise in Frankreich oder in
Griechenland eingerichtet wurden, um die raumliche Entwicklung in Korridoren mit neuen
Autobahnen zu beobachten (Langumier, 2001; SAPRR, 2004; Egnatia Odos A.E., 2005;
Fourkas, 2005). Hierzu zdhlen auch neue Forschungsprojekte und -programme auf der
europaischen Ebene und in der Schweiz, die explizit die Erkundung raumlicher Folgen
bereits realisierter Verkehrsinfrastrukturen zum Gegenstand haben. Auf der europdischen
Ebene ist dies das Forschungsprojekt TRANSECON (Sammer u.a., 2003), in der Schweiz
das Forschungsprogramm des Bundesamtes flir Raumordnung (Giller u.a., 2003). Auf-
grund der besonderen Relevanz dieser drei Aktivitaten fir die Fragestellung dieser Studie
werden sie im nachfolgenden Abschnitt ausflhrlicher als die anderen Studien referiert.

2.2 Ausgewadhite Studien

Der Fokus der folgenden Darstellung einiger aktueller ex-post Studien zu raumlichen Fol-
gen von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen liegt auf der Prasentation der entwickelten
Methode sowie auf der Zusammenfassung der wesentlichen Ergebnisse. Es werden an
dieser Stelle nur solche Studien in stark aggregierter Form vorgestellt, die einen ahnlich
umfassenden Ansatz verfolgen. Andere Studien, die sich explizit nur mit einzelnen Teilas-
pekten beschaftigen, werden hingegen nicht aufgegriffen. Schlussfolgerungen aus diesen
Studien flr das hier bearbeitete Projekt werden im nachfolgenden Abschnitt (Kapitel 2.3)
gezogen.
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2.2.1 Autobahnobservatorien

A39 Observatorium in Frankreich

Seit dem Ende der 1980er Jahre sind von der staatlichen franzésischen Autobahngesell-
schaft "Societé des Autoroutes Paris-Rhine-Rhone - SAPRR" auf freiwilliger Basis so ge-
nannte Autobahnobservatorien bei neu erbauten Abschnitten eingerichtet worden
(Langumier, 2001; SAPPR, 2004). Das Ziel liegt in der Erfassung und Bewertung der ver-
schiedenen lokalen und regionalen Auswirkungen auf die sozio-6konomische Entwicklung
und auf die Umwelt.

Die Arbeitsweisen dieser Observatorien soll am Beispiel der A39 dargestellt werden. Die
A39 liegt im Verkehrskorridor Dijon-Lyon und ist eine zur A6 dstlich verlaufende Alterna-
tivroute. Das vom Observatorium betrachtete Teilstiick wurde 1998 in Betrieb genom-
men, ist etwa 100 km lang und verfligt Gber finf Auf-/Abfahrten. In dem Autobahnkorri-
dor wohnen etwa 280.000 Einwohner. Das Observatorium ist seit 1993 in Betrieb, hat
somit die Planungs- und Bauphase als auch die Betriebsphase beobachtet.

Die im Autobahnobservatorium angewandte Methode ist die der klassischen Raumbe-
obachtung, d.h. es werden Schlisselindikatoren in ihrer Entwicklung in der Region Uber
einen langeren Zeitraum beobachtet. Beobachtungen in anderen Regionen zu Vergleichs-
zwecken werden nicht durchgefiihrt. Die Raumbeobachtung basiert auf einer Vielzahl von
Studien zu einzelnen Themen in den Bereichen Umwelt und sozio-6konomische und
raumliche Entwicklung (Langumier, 2001). Ergebnisse der Studien werden regelmaBig in
Veroffentlichungen sowie auf 6ffentlichen Kolloquien vorgestellt und diskutiert.

Der Umweltbereich wird durch regelmaBige Feldstudien abgedeckt. Themen der Studien
sind beispielsweise:

- Beobachten der morphologischen Veranderungen eines kleines Flusses,
- Monitoring bestimmter Okosysteme und deren Fauna und Flora,

- Monitoring von Landschaftsveranderungen durch Photographien von 250 festen Punk-
ten,

- Larmuntersuchungen.

Die sozio-6konomischen und raumbezogenen Studien werden mittels statistischer Analy-
sen und durch regelmaBige Feldarbeit abgedeckt: Themen sind beispielsweise:

- Demographische Veranderungen,

- Monitoring der lokalen Immobilienmarkte,

- Monitoring von Betrieben und Landumlegungen im Agrarsektor,
- Analyse des Tourismussektors,

- Beobachtung der Wirtschaftsentwicklung: Gewerbeparks, neue Betriebe und Arbeits-
platze,

- Monitoring der Flachennutzungsanderung in der Region,
- Monitoring von Aktivitaten in den Stadten, Analyse der lokalen Politiken,
- Verkehrsverlagerungen.

Die neue Autobahn hat fir den Korridor deutliche Reisezeitgewinne gebracht. Die Fahrt-
zeiten durch den Korridor verringerten sich um ca. ein Drittel gegenlber der Nutzung der
NationalstraBe. Die Autobahn wird Gberwiegend vom Durchgangsverkehr benutzt (85 %),
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nur 14 % sind Quell- oder Zielverkehr und nur 1 % ist intraregionaler Verkehr. Dieser
nutzt Gberwiegend die alte NationalstraBe, wo er 74 % des Verkehrs ausmacht.

Die neue Autobahn hat der Region neue Arbeitsplatze gebracht. Von den durchschnittlich
800 Arbeitsplatzen in der dreijahrigen Bauphase waren aber nur 30 % von regionalen
Arbeitskraften besetzt: die anderen, insbesondere Arbeitsplatze mit héheren Qualifikati-
onsanforderungen wurden von auswartigen Arbeitskraften eingenommen. Die Autobahn
hat dauerhaft etwa 350 neue Arbeitspldtze in der Autobahngesellschaft und in den Auto-
bahnservicebetrieben geschaffen. Allerdings hat die Verlagerung des Verkehrs von der
NationalstraBe zur Autobahn dort auch viele Arbeitsplatze in Geschdften, Tankstellen und
Restaurants vernichtet.

Die Autobahn ist vor allem fir Gewerbebetriebe attraktiv. So sind seit der Erdffnung
zwoIlf neue Gewerbeparks entstanden, viele davon in einer zeitlichen Entfernung zur
nachsten Autobahnauffahrt von weniger als fiinf Minuten (Abbildung 2.2). Etwa die Halfte
der sich dort ansiedelnden Firmen hatte urspriinglich in den umliegenden Stadten des
Korridors ihren Standort. Damit beschleunigt die Autobahn den Prozess der Verlagerung
von Betrieben aus den Stadten in das Umland bei gleichzeitig stattfindenden Produktions-
steigerungen durch Modernisierung der Betriebe.

Nationalstraie
Autobahn

Trasse der A39
Autobahnauffahrt

#11

Begleitende MalRnahmen
realisiert  geplant
& Gewerbegebiet in N&he einer Auffahrt
% Gewerbegiet in Stadtnéhe
- Strallenbaumalnahmen

SAPPR (1999, 44, (ibersetzt)

Abbildung 2.2 Neue Gewerbefldchen an der A39 in Frankreich.
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Zusammenfassend werden die sozio-6konomischen Wirkungen der Autobahn als relativ
schwach beurteilt: "The new motorway does not lead - either directly, automatically, or
mechanically - to a local wealth surplus, or to any process of local development. There is
no strict causal relationship between the two terms 'motorway' and 'development'. On
the other hand, it does seem that local people, in both public and private roles, have an
essential part to play in drawing benefit from the motorway. They can adopt appropriate
policies aimed at optimising local potential. But additional action should be taken in order
to convert the improved accessibility arising from the introduction of the motorway into a
factor of economic attraction. Various interactions then come into play. The motorway is
a necessary but insufficient condition for regional development" (Langumier, 2001, 8).

Via Egnatia Observatorium in Griechenland

Ein dhnliches Aubobahnobservatorium wurde in Griechenland zur Beobachtung der raum-
lichen Auswirkungen der Via Egnatia eingerichtet. Ahnlich wie in Frankreich verfolgt auch
dieses Observatorium einen umfassenden Ansatz, indem es Informationen durch Fach-
studien zu folgenden Bereichen zusammentragt (Egnatia Odos A.E., 2005; Fourkas,
2005).

- Kohasion des Norden Griechenlands und Entwicklung der intraregionalen Disparitaten,

- Entwicklung der Wettbewerbsfahigkeit und Erreichbarkeit der Regionen und Stadtzen-
tren,

- Zugang zu Produkten, Markten und Dienstleistungen,

- Entwicklung der stadtischen Strukturen und Netzwerke,

- Entwicklung des Verkehrssystems, Infrastrukturen und der Verkehrsnachfrage,
- Schutz und Verbesserung der naturlichen Umwelt und kulturellen Schatze.

In drei Indikatorbereichen (sozio-6konomische Indikatoren, Umweltindikatoren, Infra-
strukturindikatoren) werden Uber filinfzig Einzelindikatoren erfasst und bewertet. Aller-
dings werden diese Einzelindikatoren nicht ganzheitlich im Sinne eines umfassenden Ana-
lyserahmens ausgewertet.

Im Unterschied zum franzdsischen Observatorium wird nicht nur der engere Korridor der
Via Egnatia untersucht, sondern es werden insgesamt finf Wirkungszonen untersucht.
Diese umfassen neben der Verkehrsachse der Via Egnatia auch die vertikalen Korridore
der ZubringerstraBen und dariber hinaus alle Regionen in Griechenland sowie in den an-
grenzenden Balkan-Léandern (Tabelle 2.1).

Tabelle 2.1 Rdumliche Untersuchungseinheiten des Egnatia-Observatoriums.

Wirkungszone Bezeichnung Beschreibung

Zone I Verkehrsachse 500-1.000 Meter beiderseits der StraBe

Zone II Korridor 11 Préfekturen, durch die die Via Egnatia flhrt
Zone III Transversale Korridore 13 Prafekturen, durch die die Zubringer-Achsen

zur Via Egnatia flhren

Zone IV Aggregierte Zonen 5 Regionen als Kombination der 11 und 13 Pra-
fekturen der Zonen II und III

Zone V GroBraumige Einflusszonen GroBraumige Einflusszonen: griechisches Territo-
rium (Va) und sud-6stlicher Balkan (Vb)

Quelle: Fourkas (2005)
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Mittlerweile liegen eine Reihe von Faktenblattern mit der Entwicklung einzelner Indikato-
ren im Gebiet der Via Egnatia vor. In ihnen wird zumeist, im Verstandnis eines Raumbe-
obachtungsobservatoriums, die Entwicklung des Korridors und seiner Teilbereiche vorge-
stellt und in Beziehung zu anderen Regionen gesetzt, eine Kausalitdt zum Autobahnbau
ist aber auf dieser raumlichen Ebene nicht nachgewiesen. Allerdings sind einige klein-
rdumige Ergebnisse direkt auf den Bau der Via Egnatia zurlckzufihren (Egnatia ODOS
A.E., 2008):

- In einem 1 km breiten Korridor entlang der StraBenachsen in ausgewahlten Stadtregi-
onen entlang der Via Egnatia stieg die Siedlungsflache haufig um 20 bis 30 Prozent.

- Die groBten Steigerungsraten bei der Flachennutzung ergaben sich fir Industrie und
Handel sowie fiir Betriebe des Verkehrsgewerbes.

- Die Bodenpreise stiegen in einem 1 km breiten Korridor entlang der Via Egnatia zu-
meist Uberproportional im Vergleich zu anderen Verkehrsachsen in der Region. Prozen-
tuale Steigerungsraten von 200 bis 300 Prozent sind haufig, die héchsten Werte von
bis zu 700 Prozent treten an einigen Verknipfungsstellen mit anderen Uibergeordneten
StraBen auf.

2.2.2 TRANSECON

TRANSECON (Urban Transport and Local Socio-Economic Development) ist ein Projekt
des 5. EU-Forschungsrahmenprogramms in der thematischen Prioritat "Wettbewerbsfahi-
ges und nachhaltiges Wachstum™ und dort im Schllisselbereich *Nachhaltige Mobilitat und
Intermodalitat® angesiedelt. Das Projekt mit achtzehn beteiligten Organisationen aus elf
Landern wurde in den Jahren 2001 bis 2003 durchgeftihrt. Ziel war es, qualitative und
quantitative Evidenz hinsichtlich sozio-6konomischer Wirkungen von Investitionen in Ver-
kehrsinfrastrukturen im stadtischen MaBstab zu erbringen (Sammer u.a., 2003). Dazu
wurde eine multidisziplindre Methode zur ex-post Analyse dieser Effekte entwickelt und in
dreizehn europdischen Stadten angewandt.

Methode

Die entwickelte Methode basiert auf der Differenzierung von direkten und indirekten Wir-
kungen neuer Verkehrsinfrastrukturen, die jeweils von dem Projekt selbst und von den
verkehrsnetzweiten Effekten stammen kénnen (Ghali u.a., 2002):

- Direkte Effekte des Projekts basieren auf Verhaltensanderungen der Nutzer hinsichtlich
Routenwahl, Abfahrtszeit und Zielwahl aufgrund der Veranderungen durch das Projekt.
Externe Effekte wie Umweltwirkungen und Unfalle zahlen ebenfalls dazu.

- Direkte Netzeffekte basieren auf Verhaltensanderungen von Nutzern, die das neue Pro-
jekt zwar nicht benutzen, von der Inbetriebnahme aber profitieren. Ein Beispiel ist der
Entlastungseffekt fur eine StraBe, die sich durch eine neue Bahnlinie ergeben kann.

- Indirekte Effekte, die auch als sozio-6konomische Effekte bezeichnet werden, werden
durch die Reaktionsweisen von Politik, Verwaltung, Haushalten, Unternehmen, und In-
teressensvertretern auf das neue Verkehrsprojekt verursacht. Indirekte Effekte treten
auf, da die direkten Effekte der Verkehrsinvestitionen aufgrund von Erreichbarkeitsan-
derungen in andere Bereiche transferiert werden. Hierzu zdhlen Anderungen im Ar-
beitsmarkt, in den Produktmaéarkten, in der ékonomischen Entwicklung, in der Wohn-
standortwahl oder in der Umweltbelastung.

Stand der Forschung BBSR-Online-Publikation Nr. 02/2011



Raumliche Wirkungen von Verkehrsprojekten 31

- Indirekte Netzeffekte werden durch die zuvor beschriebenen indirekten Effekte im Ver-
kehrssystem verursacht. Die sozio-6konomischen Effekte veréandern die Verkehrsnach-
frage und flhren so zu veranderten Verkehrsstromen.

Gegenstand des TRANSECON Projekts sind die indirekten Effekte, also die sozio-
0konomischen Folgen der Verkehrsinfrastrukturinvestitionen.

Der analytische Rahmen von TRANSECON bericksichtigt bei der Bestimmung der sozio-
0konomischen Effekte drei weitere Faktoren. Dies sind neben dem lokalen sozio-
6konomischen Potential die allgemeine wirtschaftliche Situation und die Rolle der rele-
vanten lokalen Akteure (Abbildung 2.3). Zur Messung der Effekte werden drei verschie-
dene Zustdnde (Szenarien) und die zeitliche Entwicklung zwischen ihnen wie folgt vergli-
chen:

- Szenario mit der Situation, die vor der Implementierung der Infrastrukturinvestition
existierte;

- Referenzszenario mit einer (hypothetischen) aktuellen Situation, die bestehen wiirde,
wenn die Infrastrukturinvestition nicht existieren wirde;

- Szenario mit der realen aktuellen Situation, also mit Implementierung der Infrastruk-
tur.

Verkehrssystem

Angebot im selben
Sektor/Netz

Effizienszuwachs
des Verkehrs-
systems

¥

| Neue Mobilitats-

l’ muster

Veranderung der | | Veréanderung von

Erreichbarkeit Umwelteffekten

Unterstiitzung Sozio-tkonomische Projektwirkungery Unterstitzung
durch lokalen ] - Beschaftigungseffekte & durch den
und regionalen - Stadterneuerungseffekte Skonomischen
Kontext - Wirtschaftsentwicklungseffekte Kontext

Unterstutzung

durch politische

und private

Akteure

Kerdnen u.a. (2003, 15, lbersetzt)

Abbildung 2.3 Analytischer Rahmen von TRANSECON.

Der Zeitraum zwischen der historischen Situation und der aktuellen Situation sollte min-
destens zehn Jahre betragen. Die Angaben flir das Referenzszenario werden fir die ver-
kehrlichen Wirkungen von Verkehrsmodellen (falls vorhanden) und ansonsten aus ahnlich
gelagerten Raumen generiert, in denen keine Infrastrukturinvestition stattgefunden hat.
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Neben den direkten verkehrlichen Wirkungen werden mit unterschiedlichen Methoden
drei sozio-6konomische Wirkungen naher analysiert (Abbildung 2.3).

Beschéftigungseffekte wahrend der Bauphase werden mit einem 6konometrischen Mo-
dell geschatzt, welches mit sechzehn Wirtschaftssektoren arbeitet. Fiir jeden Sektor
werden die Nettoproduktion, die Beschaftigung und die Lohne berechnet. Zusatzlich
werden Wanderungsstrome prognostiziert. Das Modell wurde flr ein Basisjahr geeicht,
anschlieBend wurden ex-post Prognosen durchgefiihrt und mit der realen Entwicklung
verglichen.

Stadterneuerungseffekte werden unter Nutzung von vier verschiedenen Vergleichsge-
bieten je Fallstudie bestimmt, von denen zwei an der Infrastruktur liegen, eins deutlich
abseits und ein letztes zwar an der Infrastruktur, aber ohne feststellbare Wirkung. Hier
werden die Auswirkungen der Projekte auf die gebaute Umwelt ermittelt. Die Effekte
werden mittels Interviews und Indikatoren zur Flachennutzung, zu Investitionen in den
Bau oder Umbau von Gebduden, zu Boden- und Immobilienpreisen sowie Mieten be-
stimmt.

Wirtschafts- und Raumentwicklungseffekte und weitere sozio-6konomische Wirkungen
werden mit einer Shift-Share Analyse erfasst. Als Basisvariablen dienen Bevélkerung
und Erwerbstatige, zusatzliche Variablen wie Arbeitsplatze, Einkommen, Léhne, Brut-
towertschépfung, Mieten und Bodenpreise kommen je nach Verfligbarkeit hinzu. Fir al-
le Variablen werden die globalen Wachstumsraten sowie die gemeindlichen Abweichun-
gen hiervon berechnet, die wiederum in Beziehung zur Entfernung zum Infrastruktur-
projekt gesetzt werden.

SchlieBlich werden die ermittelten Effekte noch einer Bewertung unter Gesichtspunkten
der Nachhaltigkeit unterzogen. Die hierzu benétigten Indikatoren werden aus den einzel-
nen Methoden zur Erfassung der Effekte genommen und in ein hierarchisches Bewer-
tungssystem eingepasst (Tabelle 2.2).

Tabelle 2.2 Indikatoren der nutzwertanalytischen Bewertung in TRANSECON.

Ubergreifendes Ziel Teilziel Kriterien

Nachhaltige Entwicklung Okonomischer Nutzen Verringerung von Reisezeiten

Okonomische Effizienz

Schaffung von Arbeitsplatzen

Wirtschaftswachstum

Gesellschaftlicher Nutzen Soziale Gerechtigkeit

Steigerung der OPNV-Benutzung

Stadterneuerung

Umweltverbesserungen Luftverschmutzung

Larm

Treibhauseffekt

Sicherheitsverbesserungen

Quelle: Sammer u.a. (2003, 54)
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Wesentliche Ergebnisse

Die TRANSECON Methode ist in dreizehn verschiedenen Fallstudien in europaischen
Stadtregionen angewandt worden. Zwdolf davon hatten die Entwicklung von schienenge-
bundenen Infrastrukturen des OPNV zum Gegenstand; sechs behandelten U-Bahnen
(Athen, Helsinki, Brissel, Lyon, Madrid, Wien), drei S-Bahnen (Stuttgart, Tyne & Weare,
Zurich), und weitere drei StraBenbahnprojekte (Bratislava, Manchester, Valencia). Die
letzte Fallstudie betraf das Radwegenetz der Stadt Delft. Die betrachteten Fallbeispiele
bestehen Uberwiegend aus ein bis zwei neuen Linien, die zwischen sieben und flinfzehn
Kilometer lang sind (bei zwei Ausnahmen mit 31 km in Manchester und 56 km in Tyne &
Weare) und fast alle seit zehn bis zwanzig Jahren in Betreib sind.

Die regionalokonomischen Effekte wahrend der Bauphase sind betrachtlich. Sie sind in
Athen mit einer zusatzlichen jahrlichen Bruttowertschépfung von 480 Millionen Euro und
6.000 zusatzlichen Arbeitsplatzen bei einer sehr kurzen Bauzeit von vier Jahren am
héchsten. Die Spannbreite der Effekte ist ansonsten aufgrund sehr unterschiedlicher In-
vestitionssummen sehr groB. Werden die regionalokonomischen Effekte am Investitions-
volumen standardisiert, ergibt sich ein weitgehend gleichartiger Effekt. Die generierte
Bruttowertschopfung je Million investierter Euro schwankt zwischen 1,97 und 2,52 Millio-
nen Euro; der Arbeitsplatzeffekt liegt zwischen 25 und 32 zusatzlichen Arbeitsplatzen je
investierter Million.

Die Stadterneuerungseffekte, d.h. die rdumlich messbaren Wirkungen der neuen OPNV-
Linien, sind sehr unterschiedlich und hangen von vielen, nicht direkt mit dem Verkehr
zusammenhangenden Faktoren ab. Hierzu zahlen die Ausgangsbedingungen der Gebiete,
wobei Problemgebiete gréBere Reurbanisierungspotentiale aufweisen als gut entwickelte
Gebiete, die Bereitschaft der Stadtverwaltung zu Investitionen Uber die Verkehrsinfra-
struktur hinaus sowie die lokale Nachfrage nach Flachen. Es gilt, dass "transport infra-
structure can have a catalytic effect on re-urbanisation development, but there are a lot
of other influencing factors which can make the re-urbanisation development to a suc-
cessful or unsuccessful story" (Sammer u.a., 2003, 39). Durch ein Projekt bewirkte Uber-
durchschnittliche Erreichbarkeitssteigerungen im Umland férdern Suburbanisierungspro-
zesse. Der Reurbanisierungseffekt der Verkehrsinfrastrukturen ist mit einem syntheti-
schen Indikator auf der Basis von Neubauinvestitionen oder Flachennutzungsanderungen
flr alle Fallstudien ausgewiesen worden (Abbildung 2.4). Im Durchschnitt ist der Effekt
von S-Bahnen hdher als der der U-Bahn und dieser héher als der der StraBenbahn.
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Abbildung 2.4 Stadterneuerungswirkung in den TRANSECON Fallstudien.
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Die raumlichen Effekte der Verkehrsinfrastrukturen im stadtregionalen MaBstab wurden
mit Hilfe der Shift-Share-Analyse ermittelt. Bei Vorliegen von deutlichen Erreichbarkeits-
anderungen wurden klare Wirkungsmuster identifiziert. Verkehrsprojekte, welche die
Stadtzentren mit dem Umland verbinden, erhéhen vor allem im Umland die Erreichbar-
keit und bewirken einen Wanderungsstrom vom Zentrum dorthin. Gleichzeitig fihren die
Erreichbarkeitsverbesserungen im Zentrum zu einer Konzentration von Dienstleistungen,
vor allem im Einzugsbereich der Haltestellen. Demgegentber sind Autobahnen am Stadt-
rand attraktiv fir zahlreiche Dienstleistungen und ziehen entsprechende Aktivitdten um
ihre Knotenpunkte an.

Die statistische Nachweisbarkeit dieser Effekte ist allerdings begrenzt (Tabelle 2.3). Bei
den in zentralen Stadtgebieten verorteten Infrastrukturen ist eine statistische Signifikanz
der sozio-6konomischen Entwicklungseffekte nur bei Wien und Lyon gegeben. Anderer-
seits zeigen die anderen Fallstudien einige Evidenz, so dass die Ergebnisse durchaus ge-
neralisiert werden kdénnen. Bei den Infrastrukturprojekten, die das Umland mit dem Zent-
rum verbinden, sind klare Effekte in Helsinki, Stuttgart und Zirich zu beobachten. Dort
sind deutlich héhere Wachstumsraten entlang der neuen OPNV-Korridore festzustellen.

Die nutzwertanalytische Bewertung der Effekte der OPNV-Projekte unter Gesichtspunkten
der Nachhaltigkeit ist in Abbildung 2.5 dargestellt. Die Abbildung zeigt den 6konomi-
schen, gesellschaftlichen und Umweltnutzen relativiert an der Investitionssumme:

- Den hochsten sozio-6konomischen Nutzen haben Projekte auBerhalb der Zentren, da
sie bei niedrigeren Investitionssummen leichter deutliche Verbesserungen in den zu-
grunde liegenden Indikatoren liefern.

- Das Radverkehrsnetz hat bei geringer Investitionssumme die hochsten Effekte.

- Die Projekte in Madrid und Valencia haben aufgrund deutlicher Reisezeitverkiirzungen
hohen 6konomischen Nutzen.

- In Valencia ist auBerdem aufgrund der hohen Zunahme der Fahrten mit dem OPNV und
der Stadterneuerungseffekte der gesellschaftliche Nutzen am hdéchsten.

- In Stuttgart und Helsinki sind aufgrund der Verringerung der durch Larm und Luftver-
schmutzung belasteten Einwohner hohe Nutzenwerte fir die Umwelt zu verzeichnen.
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Abbildung 2.5 Nutzenbewertung je Investitionseinheit der TRANSECON Fallstudien.
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Tabelle 2.3 Sozio-6konomische Entwicklungseffekte in den TRANSECON Fallstudien.

Fallstudie Sozio-6konomischer Statistische
Entwicklungseffekt Signifikanz
Zentral liegende Projekte | Athen 0 nicht gegeben
Brissel - nicht gegeben
Delft 0 nicht gegeben
Lyon + gegeben
Madrid 0 nicht gegeben
Valencia + nicht gegeben
Wien + gegeben
AuBen liegende Projekte Bratislava 0 nicht gegeben
Helsinki + gegeben
Manchester + nicht gegeben
Stuttgart ++ gegeben
Tyne & Wear + nicht gegeben
Zirich ++ gegeben

++ starker positiver Effekt, + positiver Effekt, 0 kein Effekt, - negativer Effekt
Quelle: Sammer u.a. (2003, 43ff.)

2.2.3 Das Schweizer Tripod

Richtungweisend flr ex-ante Analysen rdumlicher Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturen
sind die Aktivitaten des Schweizer Bundesamts fiir Raumentwicklung (ARE). Der zusam-
men mit weiteren Bundesstellen und Kantonen initiierten Projektverbund "Raumliche
Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen - Lernen aus der Vergangenheit" ist 2001 ge-
startet worden und hatte eine Gesamtlaufzeit von sechs Jahren. Es wurde zunachst eine
universelle Methodik entwickelt, mit der die rdumlichen Auswirkungen von Verkehrsinfra-
strukturen ex-ante erfasst werden sollen (Giller u.a., 2003). In der Methode werden ne-
ben den direkten Verkehrswirkungen (z.B. Erreichbarkeitsverénderungen) die raumlichen
Potenziale und die Akteure als wichtigste Einflussfaktoren auf den Raum analysiert. We-
sentliche Bestandteile der Methode sind die vergleichende Analyse mehrerer Beispiele
(mit und ohne Infrastruktur), die Einbeziehung verschiedener raumlicher Untersuchungs-
ebenen und die Betrachtung liber einen mehrjahrigen Zeitraum. Die Methodik wurde
dann an vier unterschiedlichen Fallstudien (S-Bahn Zirich, Infrastrukturen der Magadino-
Ebene, Vereina-Tunnel, Vue-des-Alpes-Tunnel) angewandt, deren Ergebnisse nachfol-
gend kurz vorgestellt werden (ARE, 2007a).

Methode

Die entwickelte Methode basiert auf der Annahme, dass es keinen Automatismus in der
Wirkung von neuen Verkehrssystemen auf die Raumentwicklung gibt. Zeitraum, Art und
Intensitat der Wirkungen sind stark vom lokalen bzw. regionalen Kontext abhangig und
damit von nicht verkehrlichen Faktoren. Hierunter werden insbesondere die vorhandenen
Entwicklungspotentiale und ihre Dynamik verstanden als auch die verschiedenen Akteu-
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re, die auf diese Potentiale und auch auf Veranderungen im Verkehrssystem unterschied-
lich reagieren.

Aufgrund dieser Annahmen ist eine analytische Struktur entwickelt worden, welche die
raumlichen Folgen neuer Verkehrsinfrastruktur als ein Zusammenwirken mehrerer Fakto-
ren versteht. Da diese Struktur auf drei die tatsachliche Raumentwicklung beeinflussen-
den Faktoren besteht, wird es als "analytisches Tripod" bezeichnet (Abbildung 2.6). Die
drei Faktoren sind:

- Direkte Verkehrseffekte. Raumliche Wirkungen entfalten sich unmittelbar aus den di-
rekten Verkehrswirkungen der Verkehrsinfrastrukturprojekte. Hierunter werden Ande-
rungen der Erreichbarkeit verschiedener Standorte und die direkten Umweltbelastun-
gen verstanden, welche wiederum aus der Einbettung des Verkehrsinfrastrukturpro-
jekts in das gesamte Verkehrssystem einer Stadtregion oder eines Landes resultieren.

- Potentiale. Entwicklungsvoraussetzungen, die gebietsspezifischer oder allgemeiner Na-
tur sind, kénnen entwicklungsférdernd oder -hemmend auf den Raum wirken. Potentia-
le umfassen den lokalen, regionalen und wirtschaftlichen Kontext, spezifische Standort-
faktoren, sozio-6konomische Strukturen und auch Baulandreserven.

- Akteure. Die Aktivitaten offentlicher und privater Handlungstréager kénnen ebenfalls
entwicklungsfordernd oder -hemmend wirken. Akteure sind entscheidend bei der Be-
ricksichtigung und Nutzung der Potentiale des Verkehrsinfrastrukturprojekts selbst als
auch fur die allgemeinen Rahmenbedingungen raumlicher Entwicklung.

Diese drei Faktoren wirken einzeln und insbesondere in ihren Wechselwirkungen auf den
Raum. Da die Wirkungsgeschwindigkeit im Bereich der eigentlichen Siedlungsstruktur-
entwicklung relativ langsam ist, werden zwei raumliche Wirkungsbereiche unterschieden:

- Standortattraktivitdt. Boden- und Immobilienpreise reagieren relativ schnell, teilweise
schon antizipierend, auf Anderungen in der Erreichbarkeit und in der verkehrlichen
Umweltbelastung. Sie werden daher als Anzeichen der Attraktivitat eines Gebietes ana-
lysiert und werden als "Vorboten einer raumstrukturellen Veranderung" (Gduller u.a.,
2003, 11) bewertet.

- Raumwirkungen. Hierunter werden die eigentlichen, sich erst mittel- oder léangerfristig
einstellenden Veranderungen der Siedlungsstruktur gefasst. Verstanden werden die
Raumwirkungen als veranderte Nutzungsverteilungen im Raum, veranderte Vernetzun-
gen oder auch als Flachenverluste und Freiraumfragmentierung.

Entscheidend fir die Analyse raumlicher Wirkungen neuer Verkehrsinfrastrukturen mit
dem analytischen Tripod ist die Auswahl und Abgrenzung der Untersuchungsgebiete und
die Auswahl von Vergleichsgebieten.

- Untersuchungsgebiete werden auf drei raumlichen Ebenen abgegrenzt, von klein bis
groB. Klein meint das direkte Umfeld eines Knotens, mittel den Korridor des Projekts
und groB die gesamte relevante Region.

- Vergleichsgebiete sind erforderlich, um die im Untersuchungsgebiet konstatierte raum-
liche Entwicklung zu werten und ggf. als Einfluss der neuen Verkehrsinfrastruktur ana-
lytisch zu isolieren. Jede Fallstudie soll mit zwei bis drei unterschiedlichen Vergleichs-
gebieten operieren. Diese sollen so angelegt werden, dass einzelne Faktoren des ana-
lytischen Tripods isoliert werden. Daraus ergeben sich zwei Typen von Vergleichsgebie-
ten. Zum einen sind dies vergleichbare Standorte ohne ein neues Projekt, so dass bei
ahnlichen Potentialen und Akteurskonstellationen raumlich unterschiedliche Entwick-
lungen auf die Verkehrseffekte zurickgefiihrt werden kénnen. Zum anderen kann ein
Vergleichsgebiet aus einem vergleichbaren Projekt an einem anderen Standort beste-
hen, so dass Unterschiede in der raumlichen Entwicklung auf die Potentiale und Akteu-
re zurlckgefihrt werden kénnen.
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Abbildung 2.6 Analytisches Tripod der ARE-Studien.

Zur Analyse der rdumlichen Wirkungen ist ein Indikatorenkatalog erstellt worden, der fir
jedes Standbein des analytischen Tripods (Tabelle 2.4) und fir die rdumlichen Wirkungen
(Tabelle 2.5) zu erhebende Daten und Informationen umfasst. Indikatoren kénnen so-
wohl quantitativer als auch qualitativer Natur sein; dementsprechend besteht die
Indikatorenermittlung aus Datenanalysen und aus semi-strukturierten Interviews mit
Schlisselpersonen. Die Indikatorenliste wird als indikativ verstanden, d.h. fir jede Fall-
studie ist sie zu prifen und ggf. zu modifizieren.
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Tabelle 2.4 Indikatoren zu Wirkungsfaktoren des TRIPOD.

Bereich Teilbereich Indikator
Direkte Ver- Erreichbarkeit Erreichbarkeit motorisierter Individualverkehr
kehrseffekte
Erreichbarkeit offentlicher Verkehr
Umweltauswir- Larmbelastung
kungen
g Luftbelastung / Aussto3 von Gasen
Einschréankungen durch Risikozonen
Zerschnitt von Gebieten
Potentiale Gebietsspezifische | Landschaftsqualitdt, Qualitat des stadtischen Umfeldes
Entwicklungsvo- h K lisi q f K ok
raussetzungen Bewohnerstruktur (vor Realisierung des Infrastrukturprojekts)
Nutzungsstruktur (vor Realisierung)
Wirtschaftssektoren
Volkseinkommen
Einzonungen / Bauzonenreserven (vor Realisierung)
Nutzungsreserven / Verdichtungsreserven (vor Realisierung)
Bodenpreise (vor Realisierung)
Makro- SteuerfuB
6konomischer - haf K
Kontext Wirtschaftsstruktur
Konjunktur
Kapitalmarkt
Akteure Projektspezifi- Auftreten von Investoren
sches Momentum, B isch hé
Akteur- Zusammenarbeit zwischen Behdrden
involvement Planerische Vorleistungen und Einschrénkungen
Public Private Partnerships PPP (integrale Gebietsentwicklung)
Rechtliche, finanzielle und organisatorische Ressourcen
Richtplanungsgrundséatze / Fahrleistungs-Modelle / andere Richtlinien
Spezifische raumordnungspolitische Leitlinien
Allgemeine politi- Foderale Organisation und Programme
sche Rahmenbe- U ltschutzbesti
dingungen mweltschutzbestimmungen
Verkehrsleitbilder Kanton / Bund
Raumplanungsgesetz/-verordnung / Richtplanung

Quelle: Giller u.a. (2003)

Mit den Indikatoren sollen die Entwicklungen in den einzelnen Rdumen Uber mehrere Jah-
re verfolgt werden, um so die "normale" Entwicklung im Raum abzubilden, und insbeson-
dere um die zeitlich tréage Anpassung der Siedlungsstruktur angemessen abbilden zu
kdénnen. Deswegen ist gefordert, dass ein Zeitraum von jeweils mindestens zehn Jahren
vor und nach Realisierung des Verkehrsprojekts mit den Indikatoren abgebildet wird.

In der methodischen Vorstudie (Giller u.a., 2003) wird kurz auf das Potential der Nut-
zung von GIS bei der Datenhaltung, Visualisierung und Analyse eingegangen; es ist aber
hier nicht als fester Bestandteil des methodischen Ansatzes zu verstehen. Zudem wird die
Méglichkeit erortert, Regressions- oder Faktoranalysen mit dem Datenmaterial vorzu-
nehmen. Auch dies ist kein fester Bestandteil der Methode.
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Tabelle 2.5 Indikatoren zu rédumlichen Auswirkungen des TRIPOD.

Bereich Teilbereich Indikator

Raumstruktu- Bausubstanz Zunahme Siedlungsflache (in ha)
relle Verénde- b h

rungen Bauzonenverbrauc

Verdichtung (Zunahme an BGF innerhalb bestehender Uberbauung)

Realisierte BGF / Volumen pro Funktion / Wirtschaftssektor

Investitionsvolumen Neubau

Demographie Einwohner und Beschéaftigte am Arbeitsplatz

Bevdlkerungszuwachs

Umwelt / Land- Landwirtschaftsflache (Veranderung in ha)
schaft

Erholungsraum (Veranderung in ha)

Natur-/Wald-/Wasseroberflache (Verdanderung in ha)

Attraktivitat Landpreisentwicklung
eines Stan-
dorts

Immobilienpreisentwicklung

Transaktionen (Immobilien, Land)

Investitionsvolumen Renovationen, Umbau, Umnutzungen

Quelle: Giller u.a. (2003)

Erkenntnisse Uber die logische Abfolge der Wirkungszusammenhéange sollen insbesondere
mit Hilfe von Interviews von Schllisselpersonen Uberprift werden, welche auf der Basis
von Konzeptberichten mit ersten Hypothesen zu den Wirkungszusammenhangen geflhrt
werden sollen.

AbschlieBend beurteilt werden die Raumwirkungen eines Infrastrukturprojekts anhand
zweier Zielsetzungen. Zum einen werden die eigentlichen Projektziele wie beispielsweise
die verkehrstechnischen Ziele oder Ziele der Wirtschaftsentwicklung oder der raumlichen
Auswirkungen herangezogen. Zum anderen werden heutige raumordnerische Zielsetzun-
gen zur Bewertung der rdumlichen Auswirkungen benutzt, d.h. es wird Uberprift, ob die
tatsdchlichen Wirkungen im Einklang oder im Widerspruch zu nationalen raumrelevanten
Zielsystemen stehen.

Die zuvor beschriebene Methodik ist mit der Zielsetzung entwickelt worden, raumliche
Auswirkungen eines spezifischen Infrastrukturprojekts, welches schon seit mindestens
zehn Jahren realisiert ist, zu bestimmen (Fallstudie Typ A). Damit entspricht die Methode
auch der Zielsetzung der vorliegenden Studie. Der Leitfaden des Schweizer Bundesamts
fir Raumordnung (Gluller u.a., 2003) bietet in einem erganzenden Anhang zudem eine
modifizierte Version der Methodik an, mit der Erkenntnisse liber die Raumwirkung eines
ganzen Verkehrssystems mit unterschiedlichen Verkehrstragern und Infrastrukturprojek-
ten und mit unterschiedlichen Realisierungszeitrdumen gewonnen werden kénnen (Fall-
studie Typ B). Ein wesentlicher Unterschied bei diesem Ansatz zu Typ A ist die
Hinzunahme anderer Regionen als Vergleichsgebiete, aus denen Erkenntnisse Uber die
Teile des Verkehrssystems gewonnen werden sollen, welches noch nicht oder erst kiirz-
lich in Betrieb gegangen ist.

Wesentliche Ergebnisse

Die zuvor zusammengefasste Methode des analytischen Tripods wurde an vier Fallstudien
in der Schweiz angewandt. Dazu zahlen Fallstudien zu den raumlichen Wirkungen der
Ziuricher S-Bahn und zum Verkehrssystem in der Magadino-Ebene im Kanton Tessin
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(Gdller u.a., 2004; Giacomazzi u.a., 2004), sowie Fallstudien zum Vereina-Bahntunnel im
Kanton Graubliinden und zum Vue-des-Alpes StraBentunnel im Kanton Neuchatel
(metron, 2006; ARE, 2007b). Da die beiden letztgenannten Fallstudien eher Gberregiona-
len Charakter aufweisen, werden sie im Folgenden nicht ausfihrlich behandelt.

Zlricher S-Bahn

Die erste Anwendungsstudie des analytischen Tripods wurde fir die 1990 in Betrieb ge-
nommene Ziricher S-Bahn durchgefiuhrt (Guller u.a., 2004). Da die S-Bahn quasi den
gesamten Zlricher Agglomerationsraum erschlieBt, konnte das analytische Tripod nicht in
Reinform angewandt werden. Insbesondere war eine Unterscheidung von Untersu-
chungskorridoren mit S-Bahn und Vergleichskorridoren ohne S-Bahn nicht mdglich.
Stattdessen wurden vierzehn Untersuchungsgebiete mit S-Bahn definiert, die dann in
Korridorgemeinden mit S-Bahn-Haltepunkt und in Randgemeinden mit Anschluss an die
S-Bahn Uber Zubringerbusse unterteilt wurden.

Mit diesem rdaumlichen Untersuchungsdesign war den Autoren von Anfang an bewusst,
dass eine Isolierung der rdumlichen Effekte der S-Bahn schwierig ist. Das Hauptinteresse
galt der Frage, "ob das zum Teil stark verbesserte Bahnangebot im interkantonalen
Grossraum Zlrich eine Trendwende einlautet und zu einer vermehrten Siedlungsentwick-
lung nach Innen beitragt, oder ob die S-Bahn mit ihren effizienten Verbindungen gar ei-
ner noch periphereren Wohnsitzname Vorschub leistet" (Giller u.a., 2003, Z1). Die Stu-
die enthalt dazu eine Vielzahl empirischen Materials und Aussagen zu verkehrlichen und
raumlichen Wirkungen und Wirkungszusammenhangen. Dies kann an dieser Stelle nur in
sehr knapper Zusammenfassung wiedergegeben werden.

Die verkehrlichen Wirkungen der S-Bahn beruhen auf einer deutlichen Angebotsverbes-
serung mittels Taktfahrplan, durch den Hauptbahnhof Zlrich durchgefiihrten Linien, Ab-
stimmung von Bahndiensten und Zubringerlinien, Frequenzsteigerungen und Fahrtzeit-
einsparungen auf vielen Linien und einem Tarifverbund. Allerdings profitieren die einzel-
nen Untersuchungsgebiete unterschiedlich stark von den Verbesserungen.

Die Frage, ob die S-Bahn damit auch raumlich differenziert als Impulsgeber gewirkt hat,
kann nicht abschlieBend beantwortet werden. Dies liegt vor allen Dingen daran, dass die
groBte raumliche Entwicklungsdynamik im GroBraum Ziirich, gemessen beispielsweise an
der Bevoélkerungsentwicklung, bereits in den 1950er und 1960er Jahren stattgefunden
hat, einhergehend mit einem massiven Ausbaus des Autobahnnetzes in der Stadtregion.
So kann der S-Bahn vielleicht auch nur die Rolle einer nachholenden bzw. verbesserten
Versorgungsdienstleistung in der ErschlieBung des Umlandes zugesprochen werden. "Da-
raus geht hervor, dass auf der Uberregionalen und regionalen Betrachtungsebene keine
einfachen Aussagen Uber die Raumwirkungen der S-Bahn gemacht werden kdénnen. Es
kommen weitere Determinanten hinzu, und diese dirften oft mehr Gewicht haben. Ent-
weder ist dies die Lage im Autobahnnetz, die Flughafennahe, die Wirtschaftsstruktur, die
Landschaftsqualitat und/oder die Steuergunst. Somit spielen also einerseits andere Ele-
mente des Pfeilers V (Direkte Verkehrswirkungen) und andererseits der Pfeiler P (Poten-
tiale) des mit dem Leitfaden des ARE vorgegebenen analytischen Tripods eine massgebli-
che Rolle" (Giller u.a., 2004).

Dennoch lassen sich einige rdaumliche Entwicklungsmuster konstatieren, die auf die S-
Bahn zurlckgefihrt werden kénnen und insbesondere Korridorgemeinden mit S-Bahn
von Randgemeinden unterscheiden. So haben Korridorgemeinden haufig eine hdhere
Siedlungsdichte (Anzahl Einwohner plus Arbeitsplatze je ha Siedlungsflache) als Randge-
meinden. Gleichzeitig haben Korridorgemeinden eine deutlich héhere Anzahl von Arbeits-
platzen je Einwohner. Zudem haben Korridorgemeinden zumeist ein in absoluten Zahlen
gemessenes groéBeres Bevolkerungswachstum in den 1990er Jahren gehabt als die Rand-
gemeinden (Abbildung 2.7).
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Abbildung 2.7 Bevélkerungsentwicklung der Gemeinden im GroBraum Zirich, 1990-2000.

Werden rdaumliche Wirkungen im lokalen MaBstab betrachtet, zeigen sich zwei Uberla-
gernde Entwicklungen. Einerseits gibt es eine nach auBen, an die Rénder gerichtete Sied-
lungsentwicklung, die auf die gute Autoerreichbarkeit dieser Standorte zuriickzufiihren
ist. Gleichzeitig existieren deutliche Befunde flir die planerisch gewollte Innenentwicklung
in der Nédhe der S-Bahn-Haltepunkte, die insbesondere durch Umnutzung von Industrie-

flachen und Auffillung von Bauliicken geschieht.

Abbildung 2.8 zeigt ein Beispiel der flir ausgewahlte S-Bahn-Haltepunkte vorgenomme-
nen kartographischen Analyse der baulichen Entwicklung.

3\
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Il 1990 - 1995
Il 1996 - 2000

Glller u.a. (2004, 120)

Abbildung 2.8 Bauentwicklung in Regensdorf nach Entfernung zum Bahnhof.
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Dargestellt sind die Neubauten in mehreren Entfernungsklassen zum S-Bahn-Haltepunkt.
Deutlicher wird der Befund einer Innenentwicklung, wenn anstatt der Gebaudeflachen-
entwicklung die Gebdudevolumenentwicklung betrachtet wird. Aufgrund der intensiveren
Bodenausnutzung in den inneren, an der S-Bahn liegenden Standorten in den Gemeinden
ist hier eine erhebliche innere Verdichtung festzustellen. Ob dies tatsdchlich von der S-
Bahn beférdert wurde, kénnen die Autoren nur mutmaBen: "Es darf nicht ausgeschlossen
werden, dass das gute S-Bahn-Angebot dem forderlich ist. Jedenfalls dirfte die S-Bahn
von dieser siedlungsinternen Nachfragesteigerung profitieren" (Giller u.a., 2004, 59).
Der S-Bahn wird dabei insbesondere eine Bedeutung fir die Entwicklungen im Bereich
der Mehrfamilienhduser und arbeitsintensiver Dienstleistungsbetriebe zugesprochen,
wahrend die StraBe primar periphere Einfamilienhausentwicklungen ermdoglicht.

Magadino-Ebene

Das zweite Fallbeispiel, die Magadino-Ebene, liegt im Tessin im Stadtedreieck Lugano,
Belinzona und Locarnot. Die Region verzeichnete in vier Jahrzehnten eine Verdopplung
ihrer Bevdlkerung auf 29.000 im Jahr 2000 sowie der Arbeitsplatze auf 8.500. Die Region
wird von den Autoren aufgrund der periurbanen Entwicklung als Beispiel fliir die "Realitat
der Zwischenstadt" in der Schweiz benannt (Giacomazzi u.a., 2004, 3).

Seit 1970 sind in diesem Raum neben dem Ausbau der KantonstraBen verschiedene das
Gebiet querende Autobahnen gebaut worden. Weitere Infrastrukturverbesserungen wer-
den in den nachsten Jahren realisiert. Hierzu zahlen auch Verbesserungen im 6ffentlichen
Verkehr wie ein neuer Bahnhof im Teilstlick des Alptransits sowie der Ausbau des regio-
nalen Bahnangebots (Abbildung 2.9). Als Vergleichsraume wurden Losono, flir das Daten
zu Wohnsiedlungen, Tourismus und Einzelhandel analysiert wurden, sowie ein zweites,
strukturell dhnliches Vergleichsgebiet, Frauenfeld-Kreuzlingen im Kanton Thurgau unter-
sucht. Hier wurde bereits vor einiger Zeit eine Autobahn fertig gestellt. Das Vergleichsge-
biet dient so der Abschatzung der mdglichen Auswirkungen einer weiteren Autobahn
durch die Magadino-Ebene. Die Fallstudie zur Magadino-Ebene ist somit eine des Typs B,
da die rdumlichen Wirkungen eines gesamten und auch noch nicht vollstéandig realisierten
Verkehrssystems analysiert wurden.

Als direkte verkehrliche Auswirkungen werden aufgrund des Autobahnbaus insbesondere
Reisezeitverkiirzungen mit dem Pkw von der Magadino-Ebene in die umliegenden Zen-
tren genannt. Im Bahnverkehr kam es aufgrund von Fahrplan- und betrieblichen Verbes-
serungen zu splrbaren Zunahmen in der Zahl der beférderten Personen, beispielsweise
auf der Strecke Bellinzona-Locarno um flinfzehn Prozent in zwei Jahrzehnten.

Beziiglich der raumlichen Auswirkungen hat der Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen Ent-
wicklungstrends in dem Raum verstarkt hat, aber nicht der wichtigste Entwicklungsfaktor
war. “Die Raum- und Siedlungsentwicklung der Magadino-Ebene wurde weniger von den
Verkehrsinfrastrukturen, die auf ihrem Gebiet realisiert wurden, als vielmehr von den
auBeren Einflissen bestimmt: aus Ostlicher Richtung von der Eisenbahnachse und der
Gotthard-Autobahn, in zweiter Linie vom stadtischen Pol Bellinzona, aus dem Westen von
dem Zentrum Locarno und hauptsachlich von der touristischen Attraktivitdt der Uferzo-
nen des Lago Maggiore. Neben den beiden anliegenden Zentren Bellinzona und Locarno
beginnt auch die Vernetzung der Zentren und Regionen auf kantonaler Ebene mit dem
Einfluss des Hauptzentrums Lugano eine zunehmende Rolle zu spielen™ (Giacomazzi u.a.,
2004, 15). Konkrete raumliche Konsequenzen in der Magadino-Ebene sind Suburbanisie-
rungsprozesse von Bevdlkerung und wirtschaftlichen Aktivitdten. Diese sind jedoch bei
gleichen Erreichbarkeitsverhédltnissen aufgrund sonstiger Standortqualitdten raumlich
deutlich differenziert: neues Wohnen findet Gberwiegend in den sonnigen Lagen der
nordlichen Talseite statt; Industrie, Handel und Logistik an der wenig besonnten Slidseite
zum Teil verknipft mit Spezialisierung auf Aktivitdten von kantonaler Bedeutung.
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Abbildung 2.9 Raumbezug und Verkehrsinfrastruktur in der Magadino-Ebene.

Das Fallbeispiel der Magadino-Ebene zeigt, dass die Verdanderung der Uberregionalen Er-
reichbarkeit einer derartig gelegenen Region, in diesem Fall ihr Anschluss per Autobahn
an die umliegenden Ubergeordneten Zentren, wichtiger fiir ihre Entwicklung ist als der
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in der Region selbst.

2.3 Erkenntnisse fiir den Untersuchungsansatz

Zu den raumlichen Wirkungen neuer Verkehrsinfrastrukturen gibt es vergleichsweise we-
nige empirische Untersuchungen: "Eine Ubersicht der bisher angewandten Methoden zur
Erfassung / Antizipation raumlicher Auswirkungen in der Schweiz und im Ausland zeigt,
dass man sich vorwiegend auf Ex-ante Beurteilungen ausgerichtet hat. Die hier speziell
interessierenden Ex-post Untersuchungen und einschlagige methodische Betrachtungen
sind rar" (Guller u.a., 2003, 15). Und diese kommen teilweise zu gegensatzlichen Aussa-
gen. Es lasst sich aber eine Hauptwirkungsrichtung feststellen, wie zuletzt im EU-
Forschungsprojekt PLUME (Planning and Urban Mobility in Europe) konstatiert wurde:
"Transport in turn affects land use by changing the accessibility of a location. Higher ac-
cessibility increases the attractiveness of a location for all types of land uses thus influen-
cing the direction of new urban development. If, however, accessibility in an entire city is
increased, it results in a more dispersed settlement structure. The impact of accessibility
varies by land use, but it is an essential location factor for retail, office and residential
uses, and locations with high accessibility are developed faster" (Jopson u.a., 2005, 61).

Bei der relativ kleinen Anzahl empirischer Studien zu den Wirkungen neuer Verkehrsinf-
rastrukturen auf die rdumliche Entwicklung konstatieren Miller u.a. (1998), dass viele
dieser Studien unter methodologischen Problemen leiden. Diese Wertung stitzt sich auf
der Tatsache, dass quasi in keinem Fall das Studiendesign ein angemessenes 'kontrollier-
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tes Experiment' erméglichte, um die Wirkung der Verkehrsinfrastruktur sauber von ande-
ren im Untersuchungsraum wirkenden Faktoren zu isolieren.

Erst in jingster Zeit sind einige breiter angelegte Studien zur ex-post Analyse der raumli-
chen Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturen erstellt worden. Aus diesen im letzten Ab-
schnitt kurz vorgestellten Studien lassen sich weitere fur vorliegende Studie relevante
Schllsse ziehen.

Die Autobahnobservatorien in Frankreich und Griechenland stellen einen klassischen
Raumbeobachtungsansatz dar, der durch eine Reihe von thematischen Studien unter-
stltzt wird. Von besonderer Relevanz ist die Breite des Ansatzes sowohl in thematischer
und daraus begriindet auch in methodischer Vielfalt. So werden von kleinraumigen &6ko-
logischen Problemen lber Mobilitatsaspekte bis hin zu 6konomischen Folgen und Stand-
ortverlagerungen von Gewerbe, Handel und Bevdlkerung wesentliche rdumliche Themen
mit unterschiedlichen methodischen Herangehensweisen analysiert. Hervorzuheben ist
dabei das Monitoring der Flachennutzungsanderung mittels GIS-gestltzter Auswertung
von Sattelitenbildern. Als wesentliches Ergebnis bleibt festzuhalten, dass die Autobahn-
infrastruktur nicht unbedingt einen wirtschaftlichen Sondereffekt flir die Region erbringt,
eher bestehende Entwicklungen unterstitzt und insbesondere intraregional deutliche
Standortverlagerungen induziert. Methodenkritisch anzumerken ist, dass die beobachte-
ten raumlichen Entwicklungen nicht in jedem Fall in Bezug zu der neuen Infrastruktur
gesetzt werden, d.h. dass die Studien vielfach nur die Entwicklung einer Region in einem
neuen Autobahnkorridor darstellen, ohne jedoch die Kausalitdten nachzuweisen. Zudem
beziehen sich die einzelnen Fachstudien innerhalb der Observatorien nicht immer auf die
gleichen Jahre bzw. berilcksichtigen nicht immer den gesamten Zeithorizont des Obser-
vatoriums, und decken oftmals nur einen Teilbereich des gesamten Autobahnkorridors
ab, was unter methodischen Gesichtspunkten die Vergleichbarkeit der einzelnen Fachstu-
dien untereinander erschwert. Die Anwendung differenzierter Entfernungsklassen im
griechischen Observatorium ist auf der einen Seite zwar unter analytischen Gesichts-
punkten zu begriBen, um differenzierte Aussagen Uber die Tragweite der raumlichen
Aussagen zu erhalten, auf der anderen Seite wird der kausale Wirkungsnachweis mit zu-
nehmender Entfernungsklasse schwierig.

Wichtige Erkenntnisse lassen sich auch aus dem EU-Projekt TRANSECON ziehen. Die
Klassifizierung der Wirkungen eines Verkehrsprojekts in direkte und indirekte Effekte,
jeweils lokal oder Uber das gesamte Verkehrsnetz vermittelt, die Differenzierung der zeit-
lichen Phasen der Wirkungen eines Verkehrsprojekts sowie die Einbettung der Effekte in
die lokalen sozio-6konomischen Potentiale, die allgemeine wirtschaftliche Situation und
die Rolle der verschiedenen Akteure geben strukturierende Hinweise flr die analytische
Arbeit. Bei TRANSECON ist die Methodenpluralitét besonders hervorzuheben. Dabei ist
relevant, dass das Methodenset auf alle Fallstudien in gleicher Art und Weise angewandt
worden ist. Somit sind trotz aller Datenprobleme im Detail die Ergebnisse der Fallstudien
vergleichbar. TRANSECON bringt so signifikante Ergebnisse zu den rédumlichen Wirkungen
neuer Verkehrsinfrastrukturen sowohl auf der kleinrdumigen Ebene unter dem Stichwort
Stadterneuerungswirkung als auch mittels der Shift-Share-Analyse im stadtregionalen
Zusammenhang. Allerdings werden die raumlichen Wirkungen nicht unmittelbar mit den
durch das neue Verkehrsprojekt bewirkten Verédnderungen im Verkehrssystem wie bei-
spielsweise veranderten Erreichbarkeiten in Beziehung gesetzt. So wird bei den Analysen
h&ufig nur unterschieden zwischen Raumen, die an der Verkehrsinfrastruktur liegen und
solchen, die nicht direkt betroffen sind. Unklar bleibt bei TRANSECON auch die Ableitung
des Referenzszenarios und der Bestimmung seiner quantitativen Werte. Da die aktuelle
Situation zum Referenzszenario in Beziehungen gesetzt wird und die Differenz als Wir-
kung der Infrastruktur gewertet wird, ist dies ein wichtiger Aspekt.

Einen umfassenden Ansatz flr die ex-post Analyse realisierter Verkehrsinfrastrukturen
stellt das in der Schweiz entwickelte so genannte analytische Tripod dar. Ahnlich wie in
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TRANSECON wird bericksichtigt, dass die raumlichen Wirkungen neuer Verkehrsinfra-
strukturen sich in unterschiedlichen raumlichen Zusammenhdngen verschieden einstellen
koénnen. Dazu werden drei Gruppen von Einflussfaktoren definiert: direkte Verkehrseffek-
te, lokale Potentiale und das Handeln der relevanten Akteure. Rdumliche Effekte werden
differenziert in kurzfristige Standortattraktivitatsdnderungen, die (ber Bodenpreise sicht-
bar werden, und in sich erst mittel- bis langfristig einstellenden Raumwirkungen. Fir die
Fallstudien werden Indikatorensets flir die Einflussfaktoren und die rdumlichen Wirkun-
gen entwickelt. Besonders hervorzuheben ist die Kombination von quantitativen Analysen
und die Verifizierung der vermuteten Wirkungszusammenhdnge durch Interviews mit
Schllsselpersonen. Zur Isolierung der rdumlichen Effekte der neuen Verkehrsinfrastruk-
tur sollen in den Fallstudien neben den eigentlichen Untersuchungsraumen sorgfdltig aus-
zuwahlende Vergleichsraume dienen. Von den vier durchgeflihrten Fallstudien wurden
hier die zwei regionalen Fallstudien ausfihrlicher dokumentiert: die Zlricher S-Bahn und
die Magadino-Ebene im Tessin. In beiden kdnnen den neuen Verkehrsinfrastrukturen
raumliche Effekte zugeordnet werden, die groBraumig aber weniger eigene Entwicklungs-
impulse auslésen, sondern zumeist die vorherrschenden Entwicklungstrends unterstit-
zen. Zudem werden lokale raumliche Entwicklungen nachgewiesen, insbesondere im Zi-
richer Raum mit den Entwicklungen im Umfeld der S-Bahn-Haltgestellen. Anzumerken
ist, dass die Auswahl der Fallstudien die Anwendung des analytischen Tripods erschwert.
So kénnen in Zirich aufgrund der flachenmaBig guten S-Bahn-ErschlieBung keine Ver-
gleichsgebiete definiert werden; bei der Magadino-Ebene sind die Vergleichsgebiete an-
ders strukturiert und anderen Einflissen unterworfen als der Untersuchungsraum. Zudem
werden die festgestellten raumlichen Effekte nur bedingt mit den verkehrlichen Standort-
veranderungen in Zusammenhang gebracht; auf die Ermittlung statistischer Zusammen-
hange wird verzichtet.

Das Fazit aller vier Schweizer Fallstudien ist, dass die Verkehrsinfrastrukturen keine tief
greifenden raumlichen Prozesse ausgeldst haben, und dass sich aufgrund der Langsam-
keit solcher Standortprozesse deren statistischer Nachweis als schwierig herausstellte.
Die Projekte der S-Bahn Zirich sowie in der Magadino-Ebene werden als ,Followerprojekt’
eingeschatzt mit tendenziell eher geringer Wirkungen, wahrend die beiden lberregiona-
len Projekte als ,Schrittmacherprojekte’ mit héheren rdumlichen Wirkungen eingeschatzt
werden. Die starksten Wirkungen Uber alle Schweizer Fallstudien waren die auf Arbeits-
platze und Bevélkerung, wahrend Folgewirkungen auf Bautatigkeit, Zersiedelung, Raum-
beziehungen als marginal identifiziert wurden. Wirkungen auf Bodenwerte konnten nicht
nachgewiesen werden. Insgesamt zeigen die Fallstudien, dass die raumlichen Wirkungen
der Verkehrsprojekte eher gering sind und insbesondere auch abhangig von den jeweili-
gen Akteuren sind. Trotz des vielen sehr relevanten quantitativen Materials in den einzel-
nen Fallstudien ist der Schwerpunkt in der Wirkungsanalyse jedoch basierend auf den
Ergebnissen der Interviews argumentativ ausgerichtet.

Aus dieser Analyse des Stands der Forschung zu den ex-post Studien zu raumlichen
Auswirkungen neuer Verkehrsinfrastrukturen lassen sich fir den in dieser Studie vorge-
sehenen Ansatz und dessen Operationalisierung (s. Kapitel 3) eine Reihe von Schlussfol-
gerungen ziehen:

- Verstdndnis von Kausalketten (,Regelkreis'): In mehreren Studien ist deutlich gewor-
den, dass sich raumliche Wirkungen von neuen Verkehrsinfrastrukturen immer nur vor
dem Hintergrund der lokalen Potentiale und Akteure entfalten kdnnen. Zudem sind die
direkten verkehrlichen Wirkungen von hoher Relevanz. Diese Wirkungspfade sind im
Regelkreis “Siedlungsentwicklung und Verkehr" (s. Abbildung 1.1), auf dem der hier
verfolgte Ansatz theoretisch beruht, enthalten. Die theoretische Fundierung von
TRANSECON und auch das analytische Tripod kdénnen auch mit dem Regelkreis abge-
bildet werden.
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- Erstellung eines umfassenden Methoden- und Indikatorenkonzepts: Eine Uiber mehrere
Fallstudien vergleichbare Analyse ist nur mdglich, wenn ein klares Methoden- und
Indikatorenkonzept vorliegt, wie dies beispielsweise in TRANSECON der Fall ist.

- Quantifizierung und Vereinheitlichung der Wirkungsindikatoren: Es ist erforderlich, die
bestehende Datenverfiigbarkeit fir die Generierung der Indikatoren zu prifen, sowie
einheitliche Definitionen und Berechnungsverfahren der Wirkungsindikatoren vorzuse-
hen. Nur so sind eine weitestgehende Harmonisierung der Wirkungsindikatoren und
damit eine Vergleichbarkeit iber mehrere Anwendungen hinweg maéglich.

- Quantifizierung der Lageindikatoren: In den meisten Studien werden die Verdanderung
des Verkehrssystems und damit die hierdurch verdnderten Lagequalitédten nicht opera-
tionalisiert. Vielfach werden nur Kategorien benutzt wie “im neuen Verkehrskorridor"
oder “in x Metern Entfernung zur Haltestelle/Autobahnauffahrt". Welche raumlich zu-
meist sehr differenzierten Verbesserungen im Verkehrssystem sich dort ergeben haben
und wie dies in Zusammenhang mit den Veranderungen der Lagequalitat in anderen
Bereichen der Stadtregion steht, bleibt weitgehend unbertcksichtigt. Dementsprechend
wird das AusmaB der raumlichen Veranderungen nicht in Beziehung gesetzt zum Aus-
maB der Veranderungen im Verkehrssystem, falls diese Beziehung Uberhaupt statis-
tisch und nicht nur argumentativ erfasst wird. Um diese Zusammenhdnge abbildbar zu
machen, ist es erforderlich, die Veranderungen im Verkehrssystem in entsprechende
Indikatoren zu “lUbersetzen", damit dies auch flir quantitative Analysen nutzbar wird.

- Quantitative Wirkungsanalysen: In vielen Studien werden trotz guter Datenlage die
raumlichen Wirkungen neuer Verkehrsinfrastrukturen nicht durch statistische Wir-
kungsanalysen analysiert; hier wird vielmehr auf die Ermittlung von Wirkungszusam-
menhdngen durch qualitative Forschungsmethoden gesetzt. Beide Ansatze haben allei-
ne angewandt ihre Schwachen. Daher ist es erforderlich, quantitative mit qualitativen
Methoden zu verknlipfen, um durch ein gemeinsam zu entwickelndes Bild der raumli-
chen Folgen neuer Verkehrsinfrastrukturen Fehlinterpretationen auf der einen oder der
anderen methodischen Seite zu vermeiden.

- Planungssystem: Der Einfluss der Stadt- und Regionalplanung auf die Standortentwick-
lung sollte ebenfalls untersucht werden. Idealerweise geschieht dies durch quantitative
Indikatoren, die entsprechende planerische Ziele operationalisieren (wie z.B. Umfang
von Baulandreserven, Grenzwerte flir Larm u.d.). Ein (statistischer) Vergleich der Ziel-
vorstellungen mit der realen Entwicklung zeigt, inwieweit die planerischen Leitvorstel-
lungen gegriffen haben, oder ob die tatsachliche Entwicklung in abweichenden Bahnen
geschehen ist. Liegen entsprechende Indikatoren nicht vor, kann versucht werden,
durch Befragungen den Grad der Zielerflillung der planerischen Leitvorstellungen zu
erkunden.

- Nutzung moderner GI-Systeme: Auffallend ist, dass auf die Analysepotentiale, welche
durch moderne Geoinformationssysteme und die heutige Verfligbarkeit von digitalen
Geodaten gegeben sind, in den Studien weitgehend verzichtet wird.

- Zeitreihen: Wie die Autobahnobservatorien insbesondere in Frankreich gezeigt haben,
muss eine Methode zur ex-post Analyse auch die zeitliche Entwicklungsdynamik be-
ricksichtigen: eine Reihe von Wirkungen treten mitunter schon in der Planungs- oder
Bauphase eines Verkehrsprojektes auf (,antizipierende Wirkungen'), andere treten un-
mittelbar mit Erdéffnung des Projektes ein, und wieder andere treten erst mit einer ge-
wissen zeitlichen Verzdgerung ein. Der zu entwickelnde Analyserahmen muss diesen
Umstanden Rechnung tragen, d.h. entsprechende Indikatoren missen fir mehrere
Zeitpunkte, idealerweise in Form von Zeitreihen, die schon weit vor der eigentlichen
Inbetriebnahme des Verkehrsprojektes beginnen, analysiert werden.

- Sorgfaltige Abgrenzung der Untersuchungsregion: Die Untersuchungsregion muss so
abgegrenzt werden, dass sie nicht nur das zu untersuchende Verkehrsprojekt selbst
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enthalt, sondern auch Raum lasst fir die Wahl von Vergleichsraumen ohne entspre-
chende Infrastrukturentwicklung. Da sich die Effekte auf unterschiedlichen raumlichen
Ebenen niederschlagen, muss die Untersuchungsregion derart strukturiert sein, dass
verschiedene Teilrdume bzw. verschiedene Aggregationen von Raumeinheiten zu ana-
lytischen Zwecken gebildet werden kénnen (Stadtteilebene, Gemeindeebene, Kreise,
Korridore, Teilrdume etc.), wie dies z.B. im Falle des Via Egnatia Observatoriums prak-
tiziert wird.

- Sorgfaltige Auswahl der Fallstudien: SchlieBlich ist der Auswahl von Fallstudien beson-
dere Aufmerksamkeit zu widmen. Die Erprobung einer Methode zur ex-post Analyse
raumlicher Wirkungen kann nicht an Beispielen geschehen, die aufgrund der raumli-
chen Gegebenheiten oder aufgrund des Umfangs der Veranderungen im Verkehrssys-
tems zu komplex sind, die keine geeigneten Vergleichsgebiete zur analytischen Isolie-
rung der Effekte bereitstellen oder bei denen der Zeitpunkt der Realisierung der Ver-
kehrsinfrastruktur zu aktuell ist, so dass sich signifikante raumliche Effekte noch nicht
eingestellt haben.
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3 Methodische Herangehensweise

Auf dem theoretischen Konzept des Regelkreises "Siedlungsentwicklung und Verkehr"
basierend und die Erkenntnisse aus dem Stand der Forschung beriicksichtigend ist eine
Methode zur Ermittlung der rdumlichen Wirkungen neuer Verkehrsinfrastrukturen im
stadtregionalen Kontext entwickelt worden. Zunachst wird das Grundkonzept dargestellt
(Kapitel 3.1). Danach werden die raumlichen Wirkungsindikatoren spezifiziert, d.h. es
wird beschrieben, auf welchen Datengrundlagen und mit welchen weiteren Verfahren die
Indikatoren zu generieren sind (Kapitel 3.2). AbschlieBend werden die Verfahren zur Ab-
schatzung der raumlichen Wirkungen neuer VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen vorgestellt
(Kapitel 3.3).

3.1 Grundkonzept

Die hier dargestellte Methode zur raumlichen Wirkungsabschatzung von Verkehrsinfra-
strukturmaBnahmen ist primar fiir ex-post Analysen im stadtregionalen Kontext entwi-
ckelt. Nachfolgend werden nach der Ausfiihrung einiger genereller Anforderungen an die
Methode raumliche Wirkungsfelder spezifiziert und die raumlichen und zeitlichen Bezugs-
systeme der Analysen erlautert.

Anforderungen an die Methode

Wie zuvor dargelegt ist eine ex-post Analyse der regionalen Auswirkungen von Verkehrs-
infrastrukturen mit einigen Schwierigkeiten im Bereich der Methode, ihrer
Operationalisierung und der verfigbaren Daten behaftet. Nachfolgend werden eine Reihe
von Anforderungen reflektiert, um derartige Probleme von vornherein auszuschlieBen:

- Datenanforderung: Die Methode sollte mit Daten operieren, die entweder regelmaBig in
der amtlichen Statistik anfallen oder von sonstigen o6ffentlichen Stellen regelmafig be-
reitgestellt werden, oder die mit iberschaubarem Aufwand generiert werden kdnnen.
Die Daten sollten bundesweit einheitlich vorliegen und insbesondere (ber mehrere
Zeitrdume hinweg verfligbar sein.

- Quantifizierung: Die Methode sollte mit quantifizierbaren Indikatoren operieren. Raum-
liche Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturprojekten, d.h. Sonderentwicklungen in Teil-
raumen einer Stadtregion, missen damit ablesbar gemacht werden.

- Zeitbezug: Das zu untersuchende Verkehrsprojekt sollte bereits flr einen Zeitraum von
mindestens zehn Jahren in Betrieb sein, um aufgrund der relativ tragen Reaktionszeit
im Bereich der Siedlungsstruktur raumliche Effekte messen zu kénnen. Der Analyse-
zeitraum sollte idealerweise zudem etwa zehn Jahre vor Inbetriebnahme starten, um
auch antizipierende Effekte abbilden zu kdnnen.

- Raumbezug: Einflussraume der zu untersuchenden Verkehrsinfrastruktur sollten voll-
standig erfasst werden koénnen, d.h. der Untersuchungsraum muss groB genug defi-
niert werden. Zudem sollte die gesamte Stadtregion in die Analysen einbezogen wer-
den, um madgliche Sonderentwicklungen im Gebiet des Verkehrsprojekts auch als sol-
che herausstellen zu kdnnen. Die Untersuchungsregion sollte zudem zu verschiedenen
Raumeinheiten aggregierbar sein, da sich verschiedene Wirkungen auf unterschiedli-
chen raumlichen Ebenen niederschlagen.

- Vergleichsrdume: Innerhalb der Stadtregion sollten andere Bereiche ohne nennenswer-
te Infrastrukturentwicklung identifizierbar sein, um Referenzrdume zu haben. Ver-
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gleichsrdaume in anderen Stadtregionen sind aufgrund unterschiedlicher Voraussetzun-
gen und Entwicklungspfade grundsatzlich nicht geeignet.

- Kontextwissen: Zusatzliche Informationen zur (Vor-)Geschichte des Infrastrukturaus-
baus sollte eingebunden werden. Kontextinformation ist auch notwendig, um das Ver-
halten bestimmender Akteure in Erfahrung zu bringen.

Rdumliche Wirkungen

Nicht alle Bereiche des in Abbildung 1.1 vorgestellten Regelkreises "Siedlungsentwicklung
und Verkehr" kédnnen empirisch exakt erfasst werden. Unter Beriicksichtigung der Fokus-
sierung der Fragestellung des Projekts auf raumliche Auswirkungen sollen daher als we-
sentliche raumliche Wirkungsfelder in den ex-post Analysen die in Abbildung 3.1 farbig
unterlegten Bereiche erfasst werden:

- Erreichbarkeit 'Ubersetzt' die aufgrund der neuen Verkehrsinfrastrukturen veranderten
Reisewiderstande (Reisezeiten/-entfernungen/-kosten) im Verkehrssystem in veran-
derte Lagequalitdten auf der Flachennutzungsseite.

- Attraktivitdt spiegelt die kleinraumige Standortbewertung der Akteure wider, die sich
mit den veranderten Lagequalitaten verschiebt.

- Bautétigkeit bildet die ausgeltste materielle Veréanderung der Flachennutzung und der
Siedlungsstruktur ab.

- Umzige sind die aufgrund der veranderten Erreichbarkeiten und gegebenenfalls der
veranderten Siedlungsstruktur realisierten Standortentscheidungen der verschiedenen
Akteure.

- Aktivitdten und ihre Verteilungen im Raum bilden das neue Siedlungsmuster durch die
Nutzer ab und sind Ausgangspunkt fur weitere Veranderungen auf der Verkehrsseite.

Verkehrsmittel-
Routen- & wahl €

wahl Zielwahl
K X
Strecken- f Fahrt-
belastungen

Reisezeiten/-ent- ;KW.Kauf-

fernungen/-kosten

v

Erreichbarkeit

\

Verkehr

> entscheidung

Flachennutzung

Aktivitdten

!

Attraktivitit

P

Standortent-
scheidungen
der Investoren

Bautatigkeit
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f
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Abbildung 3.1 Rdumliche Wirkungsfelder im Regelkreis Flachennutzung und Verkehr.
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Dabei ist von folgenden Wirkungshypothesen auszugehen:

- Ein neues Verkehrsprojekt fihrt zu Verbesserungen im Verkehrssystem und somit zu
sinkenden Reisewiderstanden. Im Wirkungsbereich der Erreichbarkeit sollte dies durch
relativ oder absolut besonders steigende Erreichbarkeitswerte im Korridor des neuen
Verkehrsprojekts als Sonderentwicklung ablesbar sein.

- Erhdhte Erreichbarkeitswerte erhdhen die Attraktivitat der positiv betroffenen Teilrau-
me in der Stadtregion. Dieses wird mittelfristig in steigenden Bodenpreisen reflektiert,
deren Steigung absolut oder relativ aus der Bodenpreisentwicklung der Stadtregion
herausragt.!

- Verbesserte Erreichbarkeiten mit der einhergehenden Attraktivitatssteigerung ziehen
Bautdtigkeit nach sich, die sich entsprechend einer Uberproportionalen Steigerung der
Einflussfaktoren auch besonders stark als relative oder absolute Steigerung der Sied-
lungsentwicklung ablesen lassen.

- Die durch die Verbesserung der Lagequalitdten und entsprechender Bautatigkeit ge-
kennzeichneten Gebiete werden vermehrt Ziel von Zuwanderungen und haben Uber-
proportional hohe Wanderungsgewinne von Einwohnern und/oder Arbeitsplatzen.

- Die sich zuvor herauskristallisierten Gebiete zeichnen sich durch eine absolut oder rela-
tiv hohe Steigerung der Zahl von Einwohnern und/oder Arbeitsplatzen ab.

- Die durchschnittlichen Pendlerdistanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort nehmen durch
neue Verkehrsprojekte weiter zu. Die Bedeutung des Agglomerationskerns als Arbeits-
platzstandortes kann dabei abnehmen, einerseits durch die Zunahme tangentialer
Pendlerbeziehungen, andererseits durch zunehmende Auspendlerstréme aus den Agg-
lomerationskernen in das Umland (Einig und PUtz, 2007).

Natdrlich sind diese raumlichen Wirkungen in der Realitat nicht so monokausal wie hier in
den Hypothesen beschrieben. Vielfdltige weitere Einflussfaktoren, darunter nicht nur an-
dere Verkehrsprojekte innerhalb der Untersuchungsregion, sondern letztlich alle politi-
schen Entscheidungen, bestimmen mit Uber die Standortattraktivitdten von Teilrdumen,
Uber die Planung und Realisierung von Bautadtigkeit, Uber die tatsachliche Realisierung
und réumliche Auspréagung von dauerhaften Standortveranderungen und so Uber die Ver-
anderung der raumlichen Verteilung von Aktivitdten und den sich ergebenden raumlichen
Interaktionsmustern. Diese anderen Einflussfaktoren kdnnen die rdumlichen Wirkungen
von Verkehrsinfrastrukturen verstarken oder wahrscheinlicher, einschranken, so dass
Sonderentwicklungen in den entsprechenden Gebieten nicht mehr ablesbar sind.

Das den Wirkungshypothesen zugrunde |liegende Kausalmodell stellt eine
operationalisierbare Grundlage dar, mit deren Hilfe die raumlichen Wirkungen neuer Ver-
kehrsprojekte quantifizierbar Gberprift werden kénnen. Dazu werden die zuvor genann-
ten Wirkungsfelder durch geeignete Wirkungsindikatoren abgebildet (Kapitel 3.2), in den
empirischen Analysen mit diesen Indikatoren quantitativ erfasst und explizit auf ihre Re-
aktion hinsichtlich der neuen Verkehrsinfrastruktur hin tGberpruift.

Raumliches Bezugssystem

Die entwickelte Methode sieht die gleichzeitige Analyse mehrerer raumlicher Ebenen und
Bezlige vor. Zu Beginn jeder Analyse der raumlichen Auswirkungen eines Verkehrsinfra-
strukturprojekts wird das raumliche Bezugssystem festgelegt. Fur die erforderlichen Ana-
lysen wird das raumliche Bezugssystem mehrschichtig definiert (Abbildung 3.2):

! pie Neuausweisung von Bauflachen mag ein Mittel sein, um die Bauland- und Immobilienpreise im Durch-
schnitt in einer Gemeinde bzw. in Region stabil zu halten, bzw. deren Steigerung zu begrenzen. Allerdings ist
davon auszugehen, dass die Bodenpreise unmittelbar an den beglinstigten Standorten zunehmen werden.
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Zusétzliche Ebenen:

100 x 100 m Raster in

—_—7\ gesamter Untersuchungsregion

Gebaude in Projekt- und
Vergleichskorridor

---.

Gemeinden im Projektkorridor
Gemeinden im Vergleichskorridor

Sonstige Gemeinden der Untersuchungsregion

| 000

Verkehrsinfrastrukturprojekt

Vorhandene (gleichartige) Verkehrsinfrastruktur

Abbildung 3.2 Rdumliches Bezugssystem der Fallstudien.

- Projektkorridor mit Verkehrsinfrastrukturprojekt. Zunachst ist das Gebiet abzugrenzen,
in dem das Verkehrsinfrastrukturprojekt verortet ist und in dem die gréBten Wirkungen
zu erwarten sind. Die Abgrenzung erfolgt auf der raumlichen Ebene der Gemeinde.

- Vergleichskorridor ohne wesentliche Verkehrsinfrastrukturentwicklung. Danach ist in-
nerhalb der Untersuchungsregion ein zweiter, dhnlich gelagerter und rdumlich struktu-
rierter Korridor zu definieren, der zu Vergleichszwecken herangezogen werden soll. In
diesem Korridor sollte in den letzten flinfzehn Jahren keine wesentliche Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur stattgefunden haben. 2

- Untersuchungsregion. SchlieBlich ist die Untersuchungsregion rdaumlich abzugrenzen.
Diese sollte den wesentlichen Verflechtungsraum der Kernstadt umfassen. Die duBere
Abgrenzung erfolgt auf der Ebene von Kreisen bzw. kreisfreien Stadten, die raumlichen
Bezugseinheiten sind allerdings die Gemeinden. Die Untersuchungsregion wird zur Ei-
nordnung der Entwicklungen in den beiden Korridoren innerhalb des Agglomerations-
raums benutzt, andererseits aber auch, um generell die Beziehung von Erreichbarkeit
und réaumlicher Entwicklung zu analysieren.

Raumliche Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturprojekte werden auf zwei raumlichen
Ebenen, der der Gemeinden (Mesoebene) und der der Mikrostandorte erfasst. Die Analy-
sen auf der Mesoebene werden flr die gesamte Untersuchungsregion durchgefiihrt. Die
Analysen auf der Mikroebene sind aufgrund der Datenlage, d.h. der aufwandigen Aufar-
beitung der notwendigen Eingangsdaten, teilweise auf den Projektkorridor und den Ver-
gleichskorridor beschrankt. Analysen auf der Mikroebene werden je nach Indikator ent-
weder flachenscharf oder fir ein System von Rasterzellen von jeweils 100 x 100 m Kan-

2 Prinzipiell kdnnte der Vergleichskorridor auch aus einem ahnlich gelagerten Raum bestehen, der schon lange
Uber eine vergleichbare Infrastruktur verfligt, so dass die zu diesem nachholende Entwicklung im Projektkorri-
dor analysiert werden konnte. Ein solcher Vergleichskorridor ist in dieser Studie allerdings nicht benutzt wor-
den.
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tenlédnge durchgefihrt. Alle Analysen auf der Mikroebene werden auch aggregiert auf der
Ebene der Gemeinden ausgewertet.

Da der Fokus des Projekts auf den Wirkungen von vorwiegend stadtregional orientierten
VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen liegt, werden Auswirkungen auf hdheren raumlichen
Ebenen (Makroebene) nicht untersucht, da aufgrund des Charakters der zu untersuchen-
den Projekte hier nur kaum messbare raumliche Wirkungen auftreten werden.

Zeitliches Bezugssystem

Die Analysen der raumlichen Wirkungen bereits realisierter Verkehrsprojekte basieren auf
langeren Zeitreihen. So wird bereits die raumliche Entwicklung fir mehrere Jahre, d.h.
fir mindestens ein Jahrzehnt vor der Inbetriebnahme des Verkehrsprojekts erfasst und
analysiert, um so Erkenntnisse lGber den Trend der Entwicklung zu erhalten. Darauf auf-
bauend wird die raumliche Entwicklung flir mehrere Jahre nach der Inbetriebnahme ana-
lysiert, um zu prifen, ob das Verkehrsprojekt raumliche Sonderentwicklungen ausgel&st
hat. Dieser Zeitraum betragt im Idealfall mindestens ein Jahrzehnt, da die Reaktionszei-
ten der Siedlungsstruktur wesentlich langsamer sind als die des Verkehrssystems und bei
kdrzeren Zeitrdumen kaum Wirkungen messbar wéren.

Da auch die Inbetriebnahme eines Verkehrsprojekts haufig nicht zu einem einzigen Zeit-
punkt erfolgt, sondern sich abschnittsweise liber mehrere Jahre verteilen kann, sind Da-
ten und Indikatoren fir einen Zeitraum von mindestens 25 Jahren zu erfassen. Im Ideal-
fall bilden die Daten den gesamten Zeitraum in jahrlichen Datensatzen ab, um die ent-
sprechenden Verlaufe der Indikatoren Uber die Zeit genau ablesen zu kénnen. Allerdings
sind diesbeziglich bei einigen Datengruppen Datenverfliigbarkeitsprobleme zu erwarten.
Bei einigen Indikatoren reichen wenige Zeitschnitte aus. So dndern sich Erreichbarkeiten
in Zeiten ohne groBe Verkehrsinfrastrukturprojekte nur allmahlich, gleichzeitig ist die
Erzeugung von Erreichbarkeitsindikatoren aufgrund der benétigten Datenbasis sehr auf-
wandig. Erreichbarkeiten sollte daher fiir vier Zeitpunkte bereitgestellt werden:

- etwa zehn Jahre vor Inbetriebnahme des Infrastrukturprojekts,
- relativ kurz vor Inbetriebnahme,

- relativ kurz nach Inbetriebnahme,

- zehn oder mehr Jahre nach Inbetriebnahme.

Diese Jahre, fir die Erreichbarkeitsindikatoren bereitgestellt werden, sollten auch flr die
anderen Wirkungsbereiche mit Jahren aufgeflllt werden. In Fallen, wo dies aufgrund be-
sonderer Datenproblematiken nicht méglich oder zu aufwandig ist, sollten zumindest zwei
Zeitpunkte datenmaBig abgebildet werden, um mdégliche rdaumliche Wirkungen noch er-
fassen zu kénnen. Hierbei sollte der erste Zeitpunkt direkt vor oder direkt nach der Reali-
sierung des Verkehrsinfrastrukturprojekts liegen und der zweite ein mdglichst aktueller
Zeitpunkt sein.

3.2 Generierung der Wirkungsindikatoren

Wie lassen sich flir die zuvor definierten rdumlichen Wirkungsbereiche die eigentlichen
Wirkungsindikatoren zur Bestimmung der Effekte der neuen Verkehrsinfrastrukturen de-
finieren und generieren? Die Erzeugung der Indikatoren ist dabei unterschiedlich kom-
plex. Wahrend beispielsweise die Indikatoren bei der Bevdélkerungsveranderung durch
einfache Indexbildung erzeugt werden, sind, wie noch gezeigt wird, bei den Flachennut-
zungsindikatoren komplexere Operationen erforderlich, bei den Erreichbarkeitsindikato-
ren sind angepasste und mehrere Datengruppen verarbeitende Modelle erforderlich.
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Jedem raumlichen Wirkungsbereich ist eine Indikatorengruppe zugeordnet, die zum Teil
noch weiter in Indikatorenfelder unterteilt sind, wobei letztere einen Oberbegriff fir Indi-
katoren mit Aussagen zu dhnlichen Themen darstellen. Abbildung 3.3 zeigt im Uberblick
fir jeden rdaumlichen Wirkungsbereich die zugehérige Indikatorengruppe mit den
Hauptindikatorentypen. Nachfolgend werden die einzelnen Indikatorengruppen mit ihren
Indikatorenfeldern und einzelnen Indikatoren naher beschrieben. Jedem Indikator ist eine
Indikatornummer zugeordnet. Die nachfolgenden Tabellen geben eine Ubersicht tber die
notwendige raumliche Auflésung und den raumlichen Bezugsraum sowie Uber die not-
wendigen Zeitschnitte, fir welche die Indikatoren bereitgestellt werden miissen.
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Abbildung 3.3 Indikatorengruppen flir rdumliche Wirkungsfelder.

Erreichbarkeitsindikatoren

Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur wird Uber Erreichbarkeitsindikatoren operationali-
siert. Dabei werden die Verdanderungen der Verkehrsinfrastruktur in Verédnderungen von
Erreichbarkeiten "Ubersetzt". Erreichbarkeitsindikatoren beschreiben die Lagequalitat
eines Ortes in Bezug auf potenzielle Gelegenheiten flir Kontakte, Besuche oder den Wa-
renaustausch. Erreichbarkeit ist ein MaB flir den Nutzen, den Einwohner oder Betriebe
aufgrund der Verbindungsqualitat eines Ortes theoretisch erzielen kénnen. Besitzt ein Ort
eine hohe Erreichbarkeit, kann allgemein von einem Standortvorteil fir wirtschaftliche,
aber auch fur private Aktivitaten ausgegangen werden, d.h. die Nachfrage an diesem Ort
steigt. Erreichbarkeit ist damit eine bedeutende Dimension des Verkehrssystems, dessen
Qualitat so in "raumliche" Indikatoren transformiert werden kann.

Erreichbarkeit kann durch eine Vielzahl unterschiedlicher Indikatoren gemessen werden,
die sich auf die drei Grundtypen Reisezeit, Kumulierte Aktivitdten und Erreichbarkeitspo-
tential reduzieren lassen (Schirmann u.a., 1997; Wegener u.a., 2001). Mathematisch
unterschieden sich die drei Grundtypen durch die Operationalisierung ihrer Aktivitdts-
und Widerstandsfunktionen (Tabelle 3.1). Der Reisezeitindikator misst die Reisezeit (Wi-
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derstand) zu einem oder mehreren Zielen. Der Indikator der kumulierten Aktivitdten
summiert die Aktivitaten, ausgedrickt durch W, nur dann auf, wenn die Reisezeit zu ih-
nen unterhalb einer definierten Reisezeit liegt. Das Erreichbarkeitspotential schlieBlich
summiert alle Ziele mit ihren Zielaktivitaten W;, diese gegebenenfalls noch mit einem
speziellen Exponenten a gewichtet, auf, wobei die Zielaktivitaten mit einer Funktion der
Entfernung bewertet werden.

Tabelle 3.1 Grundtypen von Erreichbarkeitsindikatoren.

Indikator Aktivitdtsfunktion g(W;) Widerstandsfunktion f(c;;)
Reisezeit
. > .
Durchschnittliche Reisezeit zu einer W | t wenn w ; l';://m'” Cjj
Menge von Zielpunkten wenn W; min
Kumulierte Aktivitdten 1 wenn ¢; < Crmax
Akkumulierte Aktivitaten innerhalb w;
einer definierten Reisezeit 0 wenn ¢; > Cmax
Erreichbarkeitspotential
Akkumulierte Aktivitaten gewichtet we exp(-B¢;;)
mit einer Funktion der Reisekosten ’

(Quelle: Wegener u.a., 2001)

Da diese Indikatoren unterschiedliche Aspekte des Verkehrssystems aufnehmen und a
priori fir die Wirkungsanalysen kein Indikator als geeigneter als ein anderer angesehen
werden kann, werden hier zunachst Indikatoren fir jeden der drei Grundtypen von Er-
reichbarkeitsindikatoren wie folgt berechnet:

- Reisezeiten: Reisezeiten (Pkw, OV, schnellstes Verkehrsmittel) zum Zentrum der
Stadtregion,

- Kumulierte Aktivitdten: innerhalb eines Zeitbudgets von 60 Minuten mit dem Pkw, dem
OV oder dem schnellsten Verkehrsmittel erreichbare Bevélkerung bzw. Arbeitsplatze, 3

- Erreichbarkeitspotential: Bevélkerung bzw. Arbeitsplatze tiber die Pkw-, OV- und kom-
binierte Reisezeiten zu ihnen gewichtet.

Neben diesen drei komplexen Erreichbarkeitsindikatoren wird als einfaches Erreichbar-
keitsmafB die Distanz zum Regionszentrum ebenfalls in die Analysen einbezogen.

Erreichbarkeiten werden, entsprechend dem zeitlichen Bezugssystem, flr vier Zeitpunkte
berechnet, d.h. weit vor, kurz vor, kurz nach und weit nach der Inbetriebnahme des Ver-
kehrsprojekts. Erreichbarkeiten werden flir zwei raumliche Ebenen ermittelt: zunachst
werden die Indikatoren flir die Mikroebene (100 x 100 m Rasterzellen) berechnet und
daraus werden die Indikatoren fir die Mesoebene (Gemeinden) durch bevdlkerungsge-
wichtete Aggregation ermittelt.

Die Berechnung der Erreichbarkeiten erfordert die Implementierung eines entsprechen-
den Erreichbarkeitsmodells, welches die Eingangsdaten jeder Fallstudienregion verarbei-
ten kann. Hierzu wurde ein vorhandenes Erreichbarkeitsmodell, welches in unterschied-
lichsten Implementierungen verfiigbar ist (Schirmann u.a., 1997; 2001; Spiekermann
u.a., 2001; Spiekermann und Aalbu, 2004; Spiekermann, 2005; Schirmann und Spie-

3 Bei der Berechnung der Erreichbarkeitsindikatoren vom Typ Kumulierte Aktivitdten und vom Typ Erreichbar-
keitspotential werden nicht nur die in den Untersuchungsregionen vorhandenen Einwohner und Arbeitsplatze
beriicksichtigt, sondern auch alle weit umliegenden auBerhalb der Untersuchungsregion, so dass Randeffekte an
den AuBengrenzen der Untersuchungsregionen ausgeschlossen werden.
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kermann, 2006; 2007), erweitert, angepasst und angewandt. Das Erreichbarkeitsmodell
besteht aus drei Grundmodulen:

- Disaggregierung. Zunachst missen die Quellen und Ziele der potentiellen Fahrten im
Erreichbarkeitsmodell raumlich feinteilig verortet werden. Da die Daten zu Bevdlkerung
und Arbeitsplatzen im Rahmen dieser Studie nur auf der Gemeindeebene vorliegen,
mussen Disaggregationsverfahren angewandt werden, mit denen jeder Person bzw. je-
dem Arbeitsplatz eine Adresse zugeordnet wird (Spiekermann und Wegener, 1999;
Spiekermann, 2003). Als Adressen werden hier die bei den Flachennutzungsdaten be-
nutzten Rasterquadrate von 100 x 100 m GréBe benutzt. Die Flachennutzungsdaten,
insbesondere die Stadtstrukturtypisierung, werden auch dazu benutzt, die soziodko-
nomischen Daten zu disaggregieren. Hierzu wird jeder Rasterzelle aufgrund ihrer Fla-
chennutzungscharakteristik eine Wahrscheinlichkeit zugeordnet, dass dort eine Person
wohnt oder arbeitet. Dann wird Gemeinde fiir Gemeinde abgearbeitet, wobei fiir jede
einzelne Person bzw. jeden einzelnen Arbeitsplatz mittels Monte-Carlo-Simulation eine
Rasterzelle bestimmt wird. Das Ergebnis der Disaggregierung ist eine kleinrdumige
Verteilung der Einwohner und der Arbeitsplatze in der Stadtregion.

- Kirzeste Wege. In diesem Modul werden fiir die beiden Verkehrsnetze, das StraBen-
und das OV-Netz die zeitkiirzesten Wege zwischen den Netzknoten berechnet. Das Er-
gebnis besteht zunachst aus Matrizen der kilirzesten Reisezeiten zwischen den Netz-
knoten. Danach wird fir jede Rasterzelle in der Stadtregion ermittelt, Gber welchen
Zugangs- und welchen Abgangsknoten des kodierten Netzes, d.h. mittels welcher Zelle
in der zuvor berechneten Matrix, jede andere Rasterzelle der Stadtregion in der kur-
zesten Gesamtzeit unter Berucksichtigung der Zugangs- und Abgangszeiten zu bzw.
von den Rasterzellen erreicht werden kann. Das Ergebnis dieses Moduls sind Matrizen
der kiirzesten Reisezeiten zwischen den Rasterzellen der Stadtregion.

- Indikatoren. Im letzten Modul werden die spater weiter zu verwendenden Indikatoren
berechnet. Hierflir werden die raumlich disaggregierten Daten mit den Reisezeitmatri-
zen je nach Indikatortyp in Beziehung gesetzt:

- Die Distanz zum Regionszentrum bestimmt sich als die Luftliniendistanz der Gemein-
demittelpunkte zum Stadtzentrum des Agglomerationskerns.

- Bei den Reisezeitindikatoren wird eine Rasterzelle in der Kernstadt der Region als Ziel
ausgewahlt. Die Reisezeiten ergeben sich dann direkt aus der Matrix.

- Bei den Indikatoren zu kumulierten Aktivitdten wird fir jede Rasterzelle aufgrund der
Reisezeitmatrizen bestimmt, welche anderen Rasterzellen innerhalb der vorgegebe-
nen maximalen Reisezeit erreichbar sind. Die Bevélkerungs- bzw. Arbeitsplatzzahlen
der erreichbaren Rasterzellen werden dann aufsummiert und ergeben die von der
Quellrasterzelle innerhalb des Zeitbudgets erreichbaren Zielaktivitaten.

- Bei den Potentialindikatoren werden flir jede Rasterzelle die Bevélkerung bzw. die Ar-
beitsplatze in allen Rasterzellen diskontiert mit einer negativen Exponentialfunktion
summiert. Das Ergebnis ist eine Potentialerreichbarkeit fiir jede Rasterzelle.

- Die so fUr die Rasterzellen ermittelten Erreichbarkeitsindikatoren werden mit der Be-
vOlkerung gewichtet fir Gemeinden aggregiert.

Tabelle 3.2 stellt zusammenfassend die zu berechnenden Erreichbarkeitsindikatoren vor.
Es ist zu beachten, dass zundchst weitaus mehr Indikatoren bereitgestellt werden, als
spater tatsachlich in den Wirkungsanalysen in den einzelnen Fallstudien nutzbar sind.
Dies erfolgt aus Grinden der Offenheit der Methode, da weder empirisch noch theore-
tisch sicher behauptet werden kann, welche Indikatoren im Rahmen dieser Analyse sich
als geeignet zeigen werden.
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Tabelle 3.2 Erreichbarkeitsindikatoren.

Indika- | Indikator- | Definition Rdumliche | Raum- Jahre
torfeld nummer Auflosung | bezug
. Luftliniendistanz zum Zentrum der Stadt- .
Distanz . Gemeinde
region
E11 Pkw-Reisezeit zum Zentrum der Stadtre-
gion
Reisezeit | E12 QV--Relsezelt zum Zentrum der Stadtre-
gion
Schnellste Reisezeit zum Zentrum der
E13 -
Stadtregion
Innerhalb von 60 Minuten mit dem Pkw
E21 ; -
erreichbare Bevdlkerung
Innerhalb von 60 Minuten mit dem OV
E22 ; -
erreichbare Bevdlkerung vier Zeit-
Innerhalb von 60 Minuten mit dem punkte:
Kumu- E23 schnellsten Verkehrsmittel erreichbare - lang vor
lierte Bevolkerung Gesamte |~ EEE \rig(r:h
tAkt'V'ta' 24 Innerhalb von 60 Minuten mit dem Pkw Rasterzelle Stadtre- | _ lang nach
en ; ; = i
erreichbare Arbeitsplatze Gemeinde gion Inbetrieb-
E25 Innerhalb von 60 Minuten mit dem OV nahme des
erreichbare Arbeitsplatze Verkehrs-
projekts
Innerhalb von 60 Minuten mit dem
E26 schnellsten Verkehrsmittelerreichbare
Arbeitsplatze
E31 Pkw-Erreichbarkeitspotential Bevolkerung
E32 OV-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung
. E33 Multimodales-Erreichbarkeitspotential
Potential- Bevélkerung
erreich-
barkeit E34 Pkw-Erreichbarkeitspotential Arbeitsplétze
E35 OV-Erreichbarkeitspotential Arbeitsplétze
Multimodales-Erreichbarkeitspotential
E36 . .
Arbeitsplatze

Damit steht fir die weiteren Analyseschritte ein als Indikatorensatz operationalisiertes
Abbild der Verkehrsinfrastrukturentwicklung bereit. Das veranderte ErreichbarkeitsgefU-
ge, d.h. die relative Verschiebung von Lagequalitaten, kann als eine erste, unmittelbare,
raumliche Wirkung der Infrastrukturprojekte aufgefasst werden. Da die Erreichbarkeits-
indikatoren auch als erklarende Variablen fiir andere Wirkungsindikatoren benutzt wer-
den, sind sie zugleich Wirkungsindikator und erklarender Faktor flir Wirkungen, welche
im Regelkreis Siedlungsentwicklung und Verkehr spater angesiedelt sind.

Bodenwertindikatoren

Boden- und Immobilienwerte reagieren haufig als erstes auf sich veréndernde Rahmen-
bedingungen im Verkehrssystem. Sie spiegeln die Attraktivitdt eines Ortes wider, wobei
die Erreichbarkeit dabei einer der wertbeeinflussenden Faktoren ist (s. Abbildung 3.3).
Theoretisch kénnte eine Vielzahl von Indikatoren aus diesem Bereich herangezogen wer-
den, um die Auswirkungen der veranderten Verkehrsinfrastruktur auf den Boden- und
Immobilienmarkt zu prifen. Aus Grinden der Datenliberschaubarkeit und gleichzeitig der
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hohen zeitlichen und inhaltlichen Persistenz in der Form der Datenbereitstellung werden
jedoch nur Bodenrichtwerte oder Verkaufspreise als raumliche Wirkungsindikatoren zur
Charakterisierung der Attraktivitat benutzt.*

Bodenwertindikatoren werden fir die Flachennutzung Wohnen als durchschnittliche Bo-
denrichtwerte fir alle Gemeinden der Stadtregion erfasst (Tabelle 3.3). Hiermit kann
festgestellt werden, ob im Projektkorridor Sonderentwicklungen auf dem Bodenmarkt
aufgrund der Verkehrsinfrastrukturentwicklung stattgefunden haben.

Tabelle 3.3 Bodenwertindikatoren.

Indika- | Indikator- | Definition R&dumliche | Raum- Jahre
torfeld nummer Aufiosung | bezug

Boden- B11 Bodenrichtwert Wohnen Gemeinde Gesamte_ jahrlich
wert Stadtregion

Die entsprechenden Indikatorenwerte sind den Grundstiucksmarktberichten der Gutach-
terausschisse der Kreise und kreisfreien Stadte zu entnehmen und bedirfen in der Regel
keiner weiteren Bearbeitung oder Modellierung.

Mit den Bodenwertindikatoren steht fiir die weiteren Analyseschritte ein als Indika-
torensatz operationalisiertes Abbild der Boden- und Immobilienmarkte bereit. Die Veran-
derungen in den Bodenwerten werden in dieser Studie als mdgliche Folge eines verander-
ten Erreichbarkeitsgefliges aufgefasst und werden somit als raumliche Wirkung der Infra-
strukturprojekte im Wirkungsbereich der Attraktivitat von Standorten angesehen.

Flachennutzungsindikatoren

Die Flachennutzungsindikatoren sollen die materiell sichtbaren, d.h. die baulichen Folgen
der VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen erfassen (s. Feld Bautdtigkeit im Regelkreis Fla-
chennutzung und Verkehr, Abbildung 3.3). Die Indikatoren zielen dabei im Wesentlichen
auf drei Aspekte:

- auf die Analyse der Siedlungsflachenentwicklung;

- auf die Frage der raumlichen Integration der neuen Siedlungsflachen in den bestehen-
den Siedlungskérper und

- auf die stadtmorphologische Analyse der Bebauungsstrukturen.

Tabelle 3.4 stellt die Flachennutzungsindikatoren im Uberblick vor. Die Indikatoren wer-
den zum GroBteil GIS-gestitzt berechnet, lediglich fir das Indikatorenfeld Siedlungsfla-
che wird die amtliche Statistik benutzt. Die in Tabelle 3.4 aufgelisteten Indikatoren stel-
len nur einen Ausschnitt der aufgrund der Datenbasis moéglichen Indikatoren dar. Zu Stu-
dienbeginn wurden weitere Indikatoren mit den Daten auf ihre Eignung hin geprift, der
endglltige Indikatorensatz wurde danach festgelegt (vgl. Anhang Kapitel 11.4).

4 Idealerweise sollte die Entwicklung der Bodenpreise auch in Relation zur Entwicklung des verfligbaren Bau-
landes geschehen. Leider lagen fiir die Fallstudien entsprechende kleinrdumige Daten auf Gemeindeebene zur
Baulandverfligbarkeit nicht vor.
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Tabelle 3.4 Flachennutzungsindikatoren.

Indika- | Indikator- | Definition Rdumliche | Raum- Jahre
torfeld nummer Auflosung | bezug
. F11 Verstadterungsgrad

Sied- Gesamte
lungs- F12 Wohnbaufldchen Gemeinde Stadtregi- jahrlich
flache on

F13 Wohnungsbestand

L . flachen-
Integration in bestehendes Siedlungsge-
= i F21 I, scharf,
Raumli fuge G ind
emeinde
che vor Inbe-
Integra- Siedlungsflachen nach Entfernung zu Gemeinde triebnah
tion F22 Gemeindezentrum und neuer Verkehrsinf- | Entfer- Korridore me und
rastruktur nungsklasse aktuelles
Jahr

F31 Gebdudedichte flachen-
Stadt- scharf
struktur | p32 Anteil einzelner Stadtstrukturtypen Gemeinde

Die Siedlungsflachenindikatoren werden auf Basis der amtlichen (Bauland-)Statistik be-
rechnet bzw. abgeleitet. Wahrend die Indikatoren der Wohnbauflachen und des Woh-
nungsbestandes direkt der Statistik durch Indexbildung entnommen werden kdénnen, wird
der Verstadterungsgrad berechnet als der Anteil der Siedlungsflache an der Gesamtflache
einer Gemeinde:

V =100*i
A (1)
mit As als Siedlungsfléache und A; als Gesamtflache der Gemeinde.

Durch die Mdéglichkeiten des Einsatzes moderner GI-Systeme und der Verwendung digita-
ler Datenquellen sind in den letzten Jahren in der Literatur eine Reihe von madglichen Fla-
chennutzungsindikatoren zur rdumlichen Integration vorgeschlagen worden (u.a. Gossel
und Siedentop, 2000; Torrens und Alberti, 2000; Lavalle u.a., 2002; Thinh, 2002; 2004;
Meinel und Neumann, 2003; Meinel und Winkler, 2003; Rainis, 2003; Meinel und Wink-
ler, 2004a, 2004b; Schirmann, 2004; Siedentop und Meinel, 2004; Siedentop u.a.,
2007). Aus der Vielzahl an vorgeschlagenen Indikatoren sind die Integration in bestehen-
de Siedlungsgefiige sowie die Siedlungsfldchen(zuwédchse) nach Entfernungsklassen zur
Verkehrsinfrastruktur ausgewahlt worden.

Die Integration neuer Siedlungsbereiche in das bestehende Siedlungsgeflige erlangt ein
besonderes Interesse vor dem Hintergrund folgender Arbeitshypothesen:

- Der Bau neuer héherwertiger StraBen (Autobahnen, mehrspurige BundesstraBen) indu-
ziert die Entwicklung neuer Siedlungsbereiche an Autobahnauffahrten bzw. an den
neuen Knotenpunkten, die mitunter losgeldst vom bisherigen Siedlungskdrper entste-
hen (Zersiedlungswirkung).

- Die Eréffnung neuer Haltestellen des schienengebundenen OV (Bahn, S-Bahn, U-Bahn)
induziert eine Innenentwicklung bzw. Nachverdichtung innerhalb bestehender Sied-
lungsbereiche.

Die Indikatoren zur raumlichen Integration dienen der Verifizierung dieser Hypothesen.

Der Indikator Integration in das bestehende Siedlungsgefiige wird nach Winkler (2001)
definiert als das Verhdltnis von gemeinsamer Grenzlange zwischen neuer und bestehen-
der Siedlungsflache und der Gesamtgrenzldange (= Umfang) der neuen Siedlungsflache,
und berechnet sich als
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L (2)

mit L. als der Grenzlange der neuen Baugebiete zur existierender Bebauung und L; als
des Gesamtumfanges der neuen Siedlungsflache (Siedentop u.a., 2007, 91). Dieses Ver-
haltnis kann zwischen 0 (= nicht integriert) und 1 (= komplett integriert) betragen®.
Siedentop und Meinel (2004) haben vier Integrationsklassen flir diesen Indikator gebil-
det:

- voll bzw. vollstandig integriert: 2/3 <B <1

- gut integriert: 1/3<B<2/3
- kaum integriert: 0<B<1/3
- nicht integriert: B=0

Neben diesem Integrationsindikator werden die Anteile der Siedlungsflachen (Bestand,
Neubau) nach Entfernungsklassen zur neuen Verkehrsinfrastruktur bzw. zum Gemeinde-
mittelpunkt als ein weiterer Indikator zur Analyse der Stadtstruktur herangezogen. Der
Vergleich der Anteile des Siedlungsflachenbestandes mit den jeweiligen Anteilen der neu-
en Siedlungsbereiche zeigt, ob die neuen Siedlungsbereiche ndher an der neuen Ver-
kehrsinfrastruktur oder naher am Gemeindemittelpunkt liegen. Dazu wurden sechs Ent-
fernungsklassen bestimmt: < 250 m, 250 - 500 m, 500 - 1.000 m, 1.000 - 2.500 m,
2.500 - 5.000 m, sowie > 5.000 m (Abbildung 3.4). Fur die Siedlungsbereiche wurde
dann jeweils die Entfernung zum Gemeindemittelpunkt, zu den Autobahnauffahrten (bei
den StraBenprojekten) sowie den Bahnhéfen (bei den OV-Projekten) getrennt fiir den
Bestand bzw. flr die neu hinzu gekommenen Siedlungsbereiche bestimmt. Dieser Indika-
tor entspricht somit den Indikatoren "Verkehrliche ErschlieBung bestehender Siedlungs-
flachen™ bzw. "Verkehrliche ErschlieBung neuer Siedlungsflachen™ des "Nachhaltigkeitsba-
rometers Flache" (Siedentop u.a., 2007, 99).°

Indikatoren zur morphologischen Analyse der Stadtstruktur in den beiden Korridoren
werden auf Grundlage der historisch angereicherten ATKIS-Daten (Anhang Kapitel 11.3)
kleinraumig berechnet. Neben der Analyse der Gebaudedichten und des Versiegelungs-
grads zielt die Nutzung dieses Datensatzes insbesondere auf die stadtmorphologische
Analyse mittels Stadtstrukturtypen ab, die beispielhaft an der Fallstudie Miinchen durch-
gefiihrt wurde’. Zur Klassifizierung werden als Ausgangsbasis die von Siedentop und
Schiller (2004) definierten Stadtstrukturtypen verwendet; da sich diese jedoch nur auf
Wohnbauflachen beziehen, werden sie um sechs weitere Stadtstrukturtypen flr andere
Siedlungsflachen erganzt (Citygebiete, Bilrostandorte, Standorte des groBflachigen Ein-
zelhandels, Kleinteilige Gewerbe- und Industriegebiete, GroBflachige Gewerbe- und In-
dustrieansiedlungen, Sonstige Nutzungen).

Die insgesamt vierzehn Stadtstrukturtypen, die der Analyse der Bebauungsstrukturen zu
Grunde gelegt werden, sind in Tabelle 3.5 aufgelistet und erlautert. Die Tabelle gibt dabei
einen idealtypischen Uberblick iber die Strukturtypen, welcher in der Realitdt kaum an-
zutreffen ist, und weshalb eine vollstédndig automatisierte Ableitung aus den ATKIS-Daten

5 Klassische Nachverdichtung im Sinne von BauliickenschlieBung auf einzelnen Grundstiicken bzw. durch Auf-
stockungen von Gebduden kann durch diesen Indikator allerdings nicht gemessen werden, da er den Grad der
Integration neuer Baugebiete abbildet.

6 Weitere quantitative GIS-gestiitzte Indikatoren zur Analyse der Flachennutzung und Siedlungsstruktur, die in
vorliegender Studie allerdings keine Verwendung fanden, werden im Anhang Kapitel 11.4 diskutiert.

" Die Umsetzung dieser Analyse flr die anderen Fallstudien war aufgrund von Datenverfligbarkeitsproblemen
nicht mdéglich.

Methodische Herangehensweise BBSR-Online-Publikation Nr. 02/2011



Raumliche Wirkungen von Verkehrsprojekten 60

beim momentanen Stand der Technik nicht mdglich ist®. Deshalb erfolgt die Zuordnung
der Baubldcke zu den Strukturtypen durch visuelle Betrachtung und Klassifizierung der
ATKIS-Daten bzw. zusatzlicher Informationen wie Luftbildern oder topographischen Kar-
ten. Die tatsachliche Bebauungsstruktur, die sich aus der Summe der klassifizierten Bau-
blocke ergibt, wird anschlieBend mittels statistischer Kennzahlen, die sich im GIS berech-
nen lassen, quantitativ charakterisiert.

Die Strukturtypenindikatoren werden aufgrund des Datenaufbereitungsaufwands nur fir
zwei Zeitpunkte - kurz vor der Inbetriebnahme des Verkehrsprojekts sowie méglichst
aktuell - berechnet, um die siedlungsstrukturelle Entwicklung seit Inbetriebnahme des
Infrastrukturprojekts analysieren zu kdénnen.

Insbesondere die Indikatoren zur raumlichen Integration sowie zur Stadtstruktur kénnen
nicht aus der amtlichen Statistik enthommen werden, sondern missen unter Zuhilfe-
nahme von geographischen Informationssystemen (GIS) und digitalen Datenquellen be-
rechnet werden. Da die amtliche Statistik zur Bodenbedeckung der Bundesrepublik
Deutschland (,Bodenflachen nach Art der tatsdachlichen Nutzung') nur auf dem Aggregat
der Gemeinden verflgbar ist, erlaubt sie zwar Analysen Uber die Flachenentwicklung im
Zeitverlauf, es kdnnen daraus allerdings keine Aussagen Uber topologische Charakteristi-
ka wie Siedlungsmuster oder auch Aussagen zur raumlichen Verteilung der einzelnen
Nutzungen unterhalb der Gemeindeebene getroffen werden (Siedentop und Meinel,
2004).

Somit steht flir die weiteren Analyseschritte ein als Indikatorensatz operationalisiertes
Abbild der Siedlungsflachenentwicklung bereit. Die Verdnderungen in der Flachennutzung
koénnen als Folge eines veranderten Erreichbarkeitsgefliges und somit als indirekte raum-
liche Wirkung der Infrastrukturprojekte aufgefasst werden.

Bevolkerungs- und Arbeitsplatzindikatoren

Die letzte Gruppe der in dieser Studie betrachteten Wirkungsindikatoren (Abbildung 3.3)
bildet die tatsachlich realisierte raumliche Veranderung menschlicher Aktivitdten ab, d.h.
die Standorte fir Wohnen und Arbeiten, ab. In diesem Themenfeld sind vier Indikatoren-
felder angesiedelt (Tabelle 3.6):

- Bevodlkerung. Die Veranderung der Bevélkerung wird als radumlicher Wirkungsindikator
genutzt. Die Veranderung der Einwohner (ber die Zeit gibt Hinweise auf mégliche Ef-
fekte zur Bevodlkerungsumverteilung in der Stadtregion. Somit lasst sich prifen, ob die
Einwohner auf Veranderungen im Verkehrssystem der Region besonders reagieren.

- Wanderung. Vertieften Einblick in die méglicherweise durch das Verkehrssystem be-
wirkten raumlichen Wohnstandortverlagerungen geben die Wanderungsindikatoren. Die
Zu- und Abwanderungszahlen und das resultierende Saldo kénnen Hinweise auf mogli-
che Sonderentwicklungen in den Gemeinden des Projektkorridors geben. Eingehender
betrachtet wird die Wanderungsverflechtung der einzelnen Gemeinden mit der Kern-
stadt der Stadtregion.

8 parallel zu vorliegender Studie wurde am Leibniz-Institut fiir 8kologische Raumentwicklung e.V. (IOR), Dres-
den, eine Studie im Auftrag des BMVBS zur automatisierten Ableitung von stadtstrukturellen Grundlagendaten
auf Basis des ATKIS-Basis-DLM (DTK25) durchgefiihrt (Meinel u.a., 2008). Das dort entwickelte Verfahren be-
faBt sich schwerpunktmaBig mit der Klassifikation von Wohnbebauung in GroBstadten (Fallbeispiele: Dresden
und Bonn), weniger jedoch mit dorfliche Strukturen im Umland von Agglomerationen. Trotz einer weitgehenden
Automatisierung auf Basis eines umfangreichen Regelwerkes konnten keine vollstandige Automatisierung er-
reicht werden (z.B. hinsichtlich der Bestimmung der Geschossigkeit industrieller Zeilenbebauungen). Die in
Meinel u.a. (2008) verwendeten Gebdude- und Baublocktypologien unterscheiden sich Uberdies von jenen in
Siedentop und Schiller (2004) erarbeiteten Stadtstrukturtypen erheblich, so dass ein unmittelbarer Vergleich
nicht gegeben ist. Flr weitere Informationen s. auch Meinel u.a., 2007.
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Tabelle 3.5 Stadtstrukturtypen.

Stadtstrukturtyp

Beschreibung

1 Traditionelle Blockstrukturen

Verdichtete Blockstruktur, teilweise frag-
mentarisch erhalten oder lUberformt

2 Zeilenstrukturen

Zeilen- und straBenbegleitende Bebauung
mittlerer Dichte der 20-60er Jahre

3 Geschosswohnungsbau in offener
Baustruktur

Plattenbauwohnsiedlungen mittlerer bis
hoher Dichte der 70-80er Jahre mit Zeilen
und Hofen oder als Maander

4 Geschosswohnungsbau nach 1990 LB 0 ) Mehrfamilienhausbebauung mittlerer bis
- e hoher Dichte nach 1990, meist angeordnet
app—— in offenen Baustrukturen
5 1 und 2-FH Bebauung geringer LI B B Freistehende 1-2 Familienhauser niedriger
Dichte P 1 & Dichte und kleinere Mehrfamilienh&user in
L ahnlicher Bebauungsform
| I N N |
6 Verdichteter 1 und 2- Familien- ::: Verdichtete 1-2 Familienhduser (Reihen-
hausbau e hauser, Doppelhauser, verdichtet freiste-
AN | hend)
[ 4 0|
7 Dorfkern/Ortslage = 1" 1 Traditionelle dorfliche Strukturen geringer
d1]d § Dichte mit 1-2 Familienhdusern und kleine-
— 0§ O ren Mehrfamilienhdusern
I 5 1
8 Streusiedlungen = Freistehende Einzelgebaude oder Gebau-
4 1 degruppen geringer Dichte auBerhalb des
-y Siedlungskérpers
1 »
9 Citygebiete [ Py Verdichtete Stadtzentren mit Gberwiegen-
= B r'l der Zahl an Gebéauden fur Einzelhandels-
||-|E' r oder Biironutzung

10 | Birostandorte

IH

c|

Raumlich haufig gegliederte (Blockrandbe-
bauung oder Zeilenbebauung) oder Einzel-
gebdude mit moderner Blronutzung

11 | GroBflachiger Einzelhandel

Zumeist raumlich nicht strukturierte Grup-
pierung von haufig groBflachigen Gebau-
den

12 | Kleinteilige Gewerbe- und Indust-
riegebiete

Raumlich nicht strukturierte Anordnung
von Gebauden kleinerer GréBe mit gewerb-
licher oder industrieller Nutzung

13 | GroBflachige Gewerbe- und In-
dustrieansiedlungen

Zumeist raumlich nicht strukturierte Grup-
pierung von haufig groBflachigen Gebau-
den

14 | Sonstige Nutzungen

Zumeist solitdre Gebdude oder Gebaude-
gruppen wie Kirchen, Universitdten, Veran-
staltungszentren etc.

(Quelle: Siedentop und Schiller, 2004, 39, erweitert)
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- Arbeitspldtze. Auch die Verteilung der Arbeitsplatze kann durch neue Verkehrsinfra-
strukturen beeinflusst werden. Daher wird die rdumliche Verteilung der Arbeitsplatze
mit ihrer Entwicklung Uber die Zeit als Wirkungsindikator benutzt.

- Berufspendler. Ob die neuen Verkehrsinfrastrukturen neue rdumliche Interaktionsmus-
ter bewirken, kann mit Hilfe der Berufspendlerindikatoren ermittelt werden. Ahnlich wie
bei den Wanderungsindikatoren werden die Pendlerverflechtungen sowie das Pendler-
saldo benutzt. Naher betrachtet werden auch die Pendlerverflechtungen mit der Kern-
stadt der Stadtregion.

Tabelle 3.6 Bevélkerungs- und Arbeitsplatzindikatoren.

Indika- | Indikator- | Definition Rédumliche | Raum- Jahre
torfeld nummer Auflosung | bezug
Bevol- Si1 Bevolkerung insgesamt
kerung
S21 Wanderungsverflechtungen
Wande- S22 Wanderungssaldo jahrlich
rung
S23 Zuwanderer aus Kernstadt
- Gesamte
ﬁg’égs S31 Arbeitsplatze insgesamt Gemeinde Stadtre-
gion
zwei
S41 Pendlerverflechtungen Jahre:
Berufs- mf)gllchst
endler frihes
P und ak-
S42 Auspendler in Kernstadt tuelles
Jahr

Damit steht flur die weiteren Analyseschritte ein als Indikatorensatz operationalisiertes
Abbild der Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzverédnderung einschlielich der Wanderungs-
und Pendlerstrome bereit. Die Veranderungen in diesen soziobkonomischen Struktur- und
Verflechtungsindikatoren kénnen als Folge eines veranderten Erreichbarkeitsgefiiges auf-
gefasst und somit als indirekte rdumliche Wirkung der Infrastrukturprojekte aufgefasst
werden.

3.3 Wirkungsanalysen

Um die raumlichen Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturprojekten zu analysieren,
werden die generierten Datenbasen sowie die berechneten Wirkungsindikatoren auf zwei
raumlichen Ebenen analysiert; zum einen werden kleinteilige Wirkungsanalysen auf der
Mikroebene, zum anderen groBraumigere Analysen auf der Mesoebene durchgefihrt. Die
Wirkungsanalysen auf beiden Ebenen werden im Folgenden kurz skizziert.

Wirkungsanalysen auf der Mikroebene

Die Wirkungsanalysen auf der Mikroebene werden aufgrund der unterschiedlichen Ver-
figbarkeit bzw. des Aufwands zur Aufbereitung der verschiedenen Datenquellen teilweise
fir den gesamten Untersuchungsraum und teilweise nur flir den Projekt- und den Ver-
gleichskorridor durchgefiihrt. Rdumliche Bezugseinheiten sind je nach Wirkungsindikator
Rasterzellen von 100 x 100 m GroBe oder die Ebene des Baublocks bzw. rdaumliche Ag-
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gregate von beiden. Der Schwerpunkt der Wirkungsanalyse auf der Mikroebene liegt auf
der Analyse der Entwicklung der Flachennutzung und der stadtebaulichen Entwicklung
und beinhaltet die folgenden vier Stufen:

Visuelle Aufbereitung der Flachennutzung und Flachenentwicklung

In dieser ersten Analysestufe werden mittels Karten und Diagrammen die Flachennut-
zungen und deren Entwicklung lber die Zeit flir die gesamte Untersuchungsregion und
flr einige Aspekte flir den Projekt- und den Vergleichskorridor mit hoher raumlicher Auf-
I6sung visualisiert. Fir jedes Fallbeispiel wird hierzu ein Satz Karten erzeugt. Die Karten
sind standardisiert, um die Vergleichbarkeit zwischen den Fallbeispielen zu gewahrleisten.
Die Entwicklung der Siedlungstatigkeit Uber die Zeit wird durch einen Vergleich fir die
zwei Zeitpunkte 1990 und 2000 analysiert.

Die Gruppe der Wirkungsindikatoren zur raumlichen Integration, die zwar flr Entfer-
nungsklassen bzw. auf Ebene der Gemeinden ausgewiesen wird, aber auf Rasterebene
berechnet werden, wird in diesem Analyseschritt ebenfalls in Form von Karten und Dia-
grammen fir die beiden Zeitpunkte graphisch dargestellt. Dazu zahlen die Indikatoren
Integration in das bestehende Siedlungsgefiige sowie der Siedlungszuwachs nach Entfer-
nungsklassen.

Fir die distanzbezogenen Wirkungsindikatoren werden die Korridore weiter differenziert
in unterschiedliche Entfernungsklassen um das Infrastrukturprojekt sowie in unterschied-
liche Entfernungsklassen um die jeweiligen Gemeindemittelpunkte, um Erkenntnisse Uber
unterschiedliche raumliche Wirkungen in Abhdngigkeit von der Entfernung zu dem Pro-
jekt als auch zu dem Gemeindezentrum zu erhalten (Abbildung 3.4).
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(z.B. Autobahnausfahrt, Bahnhof)

Abbildung 3.4 Entfernungsklassen um Verkehrsprojekt und Gemeindezentrum.

Als Ergebnis liefert diese Analyse kleinrdumige Aussagen dazu, in welchen raumlichen
Teilbereichen innerhalb der Korridorgemeinden es Siedlungstatigkeiten gegeben hat, ob
diese in einem raumlichen Zusammenhang mit dem Verkehrsprojekt stehen, und ob sich
bestimmte kleinteilige raumliche Entwicklungsmuster erkennen lassen. Diese Analysen
erlauben zwar noch keine Aussagen zu Kausalketten, liefern jedoch den notwendigen
kleinteiligen raumlichen Bezugsrahmen. Darlber hinaus wird hier ein Teil der kleinteiligen
Wirkungsindikatoren auf Rasterbasis bereitgestelit.
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Visualisierung von Stadtmorphologie und Bebauungsstrukturen

Im zweiten Analyseschritt auf der Mikroebene werden die Bebauungsstrukturen sowie
deren Entwicklung in den Korridoren naher untersucht. Dazu werden die vierzehn in Ta-
belle 3.5 aufgelisteten Stadtstrukturtypen als Grundlage verwendet. Der Schwerpunkt
liegt hier wiederum auf der Visualisierung, d.h. die Strukturen der Schwarzplane sowie
deren Dynamik durch Karten und Abbildungen zu illustrieren. Raumlich konzentrieren
sich diese Analysen innerhalb der Korridorgemeinden auf diejenigen Bereiche, in denen
Siedlungstatigkeit stattgefunden hat und die in raumlichen und funktionalen Zusammen-
hang mit dem Infrastrukturprojekt stehen. Dabei wird untersucht, wo welche neuen Be-
bauungsformen entstanden sind, und wie diese sich in die bestehenden umliegenden
bzw. in der Gemeinde vorherrschenden Bebauungsstrukturen einfligen.

Statistische MaBzahlen zu einzelnen Wirkungsindikatoren der Stadtstruktur (Gebaude-
dichte, Anteil einzelner Stadtstrukturtypen) werden in diesem Arbeitsschritt ebenfalls auf
der Ebene der Baubldcke erzeugt und in Karten und Diagrammen illustriert.

Als Ergebnis liefert dieser Schritt Aussagen dazu, in welcher baulichen Art sich die Sied-
lungstatigkeit ausgepragt hat. Es soll somit die Frage beantwortet werden, ob der Bau
bestimmter neuer Verkehrsinfrastrukturen auch bestimmte Arten von Bebauungstypen
nach sich ziehen, und ob sich die neuen Bebauungstypen in die bestehende Stadtstruktur
einfliigen oder ob durch eine besondere Lagegunst neue stadtebauliche Strukturen ent-
stehen.

Aufgrund des hohen Datenaufbereitungsaufwandes sind diese Analysen exemplarisch nur
fur die Fallstudie Miinchen durchgefiihrt worden.

Zusammenfassende statistische MaBzahlen

In diesem dritten Analyseschritt werden die in den vorangegangenen beiden Schritten
berechneten und visualisierten Wirkungsindikatoren zu verschiedenen hdéheren raumli-
chen Ebenen aggregiert und analysiert. Als raumliche Bezugseinheiten innerhalb der bei-
den Korridore werden dabei folgende Ebenen benutzt:

- die Ebene der Entfernungsklassen zum Infrastrukturprojekt (je nach betrachtetem Pro-
jekt die Entfernung zum Bahnhof oder zur Autobahnausfahrt);

- die Ebene der Entfernungsklassen zum Gemeindemittelpunkt;
- die Ebene der Korridorgemeinde.

Hinsichtlich der beiden ersten Ebenen soll untersucht werden, ob und wenn ja wie und
wo sich Uberlagerungseffekte der rdumlichen Entwicklung ergeben (Ndhe zum Verkehrs-
projekt und Nédhe zum Gemeindezentrum).

Das wesentliche Interesse dieses Analyseschrittes liegt in der Identifizierung der durch
die neuen Verkehrsinfrastrukturen moglicherweise bewirkten Verdanderungen réaumlicher
Muster bzw. raumlicher Konzentrationen. Die Analysen sollen so Erkenntnisse generieren,
welche Standorte mit welchen Eigenschaften innerhalb der Korridorgemeinden bevorzugt
flr welche Art von Nutzung transformiert worden sind.

Wirkungsanalysen auf der Mesoebene

Eine zweite methodische Annaherung an die raumlichen Folgen neuer Verkehrsinfrastruk-
turen besteht in der kartographischen und analytischen Aufarbeitung der generierten
Datenbasis und der Wirkungsindikatoren auf der Mesoebene, d.h. der Ebene der Gemein-
den. Die Analyse wird flr die Gemeinden des Projektkorridors, die Gemeinden des Ver-
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gleichskorridors sowie fir die Gemeinden der gesamten Stadtregion durchgefihrt. Fir
diese Wirkungsanalyse auf der Mesoebene werden auch Indikatoren, die auf der Mikro-
ebene erzeugt wurden, in aggregierter Form benutzt. Die Wirkungsanalyse beinhaltet die
folgenden vier Stufen:

Visuelle Aufbereitung der Indikatoren

In der ersten Analysestufe werden die Wirkungsindikatoren kartographisch-visuell aufbe-
reitet und dargestellt. Das Ziel dieser Analysestufe ist die "Sichtbarmachung" der raumli-
chen Verteilung der Wirkungsindikatoren und ihrer rdumlich unterschiedlichen Dynamik
Uber die Zeit. So kann geprift werden, ob sich in dem Projektkorridor gegeniiber dem
Vergleichskorridor oder auch gegentiiber der gesamten Stadtregion Sonderentwicklungen
ergeben haben, die auf die neue Verkehrsinfrastruktur zurliickgefihrt werden kénnen.
Sonderentwicklungen koénnen beispielsweise bestehen in einem Uberproportionalen
Wachstum einzelner Wirkungsindikatoren. Die Visualisierung erfolgt mittels Karten und
Diagrammen.

Flr jedes Fallbeispiel wird ein Satz Karten erzeugt, auf denen jeweils die Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur in der Zusammenschau mit der Entwicklung der Erreichbarkeits-
und der weiteren Wirkungsindikatoren zu sehen ist. Alle Karten zeigen Indikatoren auf
Gemeindeebene sowie die wichtigsten Verkehrsverbindungen. Die einzelnen Wirkungsin-
dikatoren werden mit zwei Karten wiedergegeben; die erste Karte zeigt die raumliche
Verteilung des Indikators in einem aktuellen Jahr, die zweite zeigt die Veranderung seit
Inbetriebnahme des Verkehrsinfrastrukturprojekts. Bei Wirkungsindikatoren, die wie
Wanderungs- und Berufspendlerdaten auf raumlichen Verflechtungen beruhen, werden
die raumliche Interaktion und ihre Veranderung zusatzlich kartographisch veranschau-
licht.

Zudem werden fir die Wirkungsindikatoren Zeitreihendiagramme erzeugt. Diese zeigen
die Veranderung der Indikatorenwerte je nach zeitlicher Verfligbarkeit des Indikators. Um
die unterschiedliche Entwicklungsdynamik in den einzelnen Teilraumen vergleichbar zu
machen, werden die Zeitreihen auf ein Jahr kurz vor Inbetriebnahme des Verkehrspro-
jekts indexiert. Bei einzelnen Indikatoren wie beispielsweise den Ab- und Zuwanderungen
ist es zudem erforderlich die absolute Entwicklung in Zeitreihen zu dokumentieren, um
die Gesamtvolumina darstellen zu kénnen. Da die vorgesehenen Fallstudiengebiete alle
Uber eine groBe Anzahl von Gemeinden verfligen, sind fir die Zeitreihendiagramme je-
weils sinnvolle raumliche Aggregationsstufen zu definieren. Hier bieten sich flir die Unter-
suchungsregionen die Kreise an; Projekt- und Vergleichskorridor werden ebenfalls darge-
stellt.

Korrelationsanalysen

Die von der Verkehrsinfrastruktur bereitgestellte rdumliche Lagegunst und deren Veran-
derungen durch Infrastrukturausbau werden in dieser Methode mittels verschiedener Er-
reichbarkeitsindikatoren operationalisiert. Verdanderungen im infrastrukturellen Angebot
werden so durch Veranderungen in den Erreichbarkeiten abgebildet. Ziel dieser Analyse-
stufe ist es zu ermitteln, ob und in welchem Umfang der Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur (gemessen mittels der verschiedenen Erreichbarkeitsindikatoren) réumliche Folgewir-
kungen (abgebildet durch die verschiedenen Wirkungsindikatoren) auf Ebene der Pro-
jektkorridore und innerhalb der gesamten Untersuchungsregion gehabt hat. Somit wer-
den in dieser Analysestufe die in Kapitel 3.1 aufgestellten Hypothesen zum Zusammen-
hang von Erreichbarkeitsanderungen einerseits und Bodenwert, Flachennutzung und Be-
vblkerung und Arbeitsplatzen andererseits gepriift.
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Die modglichen Zusammenhange sollen mittels Korrelationsanalysen analytisch erfasst
werden. Dazu werden systematisch die Erreichbarkeitsindikatoren mit den weiteren
raumlichen Wirkungsindikatoren korreliert.

Konzeptionell werden verschiedene Korrelationen berechnet: zunachst wird das jeweilige
Erreichbarkeitsniveau mit dem Niveau der Wirkungsindikatoren korreliert, um zu analy-
sieren, ob Uberhaupt ein Zusammenhang zwischen Erreichbarkeit und Wirkungsindikator
gegeben ist. AnschlieBend wird die Veranderung der Erreichbarkeiten mit den Verande-
rungen der Wirkungsindikatoren korreliert (Vergleich der Veranderungsraten), um her-
auszufinden, ob sich Erreichbarkeitsdnderungen in entsprechende Anderungen der Wir-
kungsindikatoren niederschlagen.® Da in den Fallstudien jeweils die GréBe der Gemeinden
und Kreise sehr unterschiedlich ist, werden alle Korrelationen gewichtet mit der Bevdlke-
rungszahl der Gemeinden bzw. Kreise durchgefiihrt. Die jeweilige Kernstadt der Untersu-
chungsregionen ist in den Korrelationsanalysen enthalten.

Dargestellt werden die Ergebnisse der Korrelationen in Tabellen, welche im Normalfall fir
die Ebene der Gemeinden die Korrelationsergebnisse zu den Niveaus in verschiedenen
Jahren und fir den Projektkorridor, die Gemeinden und die Kreise die Korrelationen der
jeweiligen Verdnderungsraten beinhalten.!® Zuséatzlich werden ausgewahlte Beziehungen
zwischen Erreichbarkeitsindikatoren und Wirkungsindikatoren mittels Streudiagrammen
visualisiert.

Als Ergebnis liefert diese Analysestufe erste Informationen dazu, ob und ggf. in welchem
Umfang neue Verkehrsinfrastrukturen im stadtregionalen Kontext raumliche Sonderent-
wicklungen in Teilrdumen auslésen kdénnen, und welche Zusammenhange es auf Ebene
der gesamten Untersuchungsregion gibt. Die berechneten Korrelationskoeffizienten koén-
nen Auskunft geben, bis zu welchem Grad das Verkehrssystem einer Stadtregion allein
rdumliche Veranderungen erklaren kann.

Regressionsanalysen

Verdanderungen im Verkehrssystem kénnen immer nur einen (geringen) Teil der raumli-
chen Veranderungen in einer Stadtregion erklaren, da die rdumliche Entwicklung einer
Stadtregion von einer Vielzahl an Einflussfaktoren abhangt. In dieser Analysestufe wer-
den daher die unterschiedlichen quantitativen Informationen der vorhergehenden Schrit-
te zusammengefihrt. Wahrend in der Korrelationsanalyse der singuldre Erkldrungsgehalt
der Erreichbarkeit und ihrer Anderung auf die weiteren rdumlichen Wirkungsindikatoren
untersucht wurde, ist es das Ziel dieser Stufe, die raumlichen Verédnderungen integriert
zu erklaren, wobei Erreichbarkeit nur ein erklarender Faktor unter mehreren ist.

Dazu werden multivariate Regressionsanalysen durchgefiihrt, bei denen die Gréf3e eines
Wirkungsindikators bzw. dessen Veranderung Uber die Zeit mit den anderen Indikatoren
erklart werden kdénnen. Als zu erklarende Wirkung wird die relative Bevdlkerungsveran-
derung in den Gemeinden bzw. Kreisen genommen, da diese am Ende des Flachennut-
zungsteils des Regelkreises "Siedlungsentwicklung und Verkehr" steht. Als erkldarende

% Zu beachten sind die unterschiedlichen Skalierungen der Erreichbarkeitsindikatoren: wahrend fir die Reise-
zeit- und Distanzindikatoren hohe Werte lange Fahrzeiten bzw. Distanzen, ergo niedrige Erreichbarkeiten be-
deuten, bedeuten beim Erreichbarkeitspotential hohe Werte hohe Erreichbarkeiten. Entsprechend sind bei ei-
nem Vergleich der Niveaus des Erreichbarkeitspotentials mit der Reisezeit/Distanz bei gleichgerichteter Wirkung
die Vorzeichen der Korrelation negativ. Die Skalierung der Verdnderungsraten (ausgedriickt in %) ist hingegen
fur alle Erreichbarkeitsindikatoren identisch, d.h. hohe Raten deuten hohe Erreichbarkeitsgewinne an. Insofern
sind bei gleichgerichteter Wirkung die Vorzeichen der Korrelation der Veranderungsraten positiv.

10 Korrelationsergebnisse fiir die jeweiligen Veranderungsraten im Vergleichskorridor werden in den Tabellen
nicht ausgegeben, da hier aufgrund der erwarteten geringen Erreichbarkeitsanderungen wenig Effekte auf die
Wirkungsindikatoren zu erwarten sind.
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Variablen der Bevdlkerungsveranderung werden Variablen aus den im Regelkreis vor-
geschalteten Wirkungsbereichen herangezogen. Hierzu zahlen neben der Erreichbarkeit
auch Bodenpreise, Verfligbarkeit von Arbeitsplatzen oder siedlungsstrukturelle oder frei-
raumbezogene Variablen. Hierbei ist es auch méglich, mehrere unterschiedliche Erreich-
barkeitsindikatoren zusammen oder das Erreichbarkeitsniveau sowie dessen zeitliche
Entwicklung als erkldarende Variablen gleichzeitig zu benutzen. Da in den Fallstudien je-
weils die GroBe der Gemeinden und Kreise sehr unterschiedlich ist, werden die Regressi-
onsanalysen wie zuvor die Korrelationsanalysen gewichtet mit der Bevélkerungszahl der
Gemeinden bzw. Kreise durchgefiihrt. Die jeweilige Kernstadt ist in den Regressionsana-
lysen wie schon in den Korrelationsanalysen enthalten.

Als Ergebnis liefert diese Analysestufe weitere Informationen dazu, ob und in welchem
Umfang neue Verkehrsinfrastrukturen im stadtregionalen Kontext raumliche Sonderent-
wicklungen in Teilrdaumen erklaren kdénnen. Die Regressionsergebnisse geben dann an,
bis zu welchem Grad das Verkehrssystem einer Stadtregion raumliche Veranderungen
erkldaren kann und welche anderen Voraussetzungen gegeben sein miuissen, damit be-
stimmte Entwicklungen ausgeldst werden.

Integrierte Interpretation

In der abschlieBenden Analysestufe werden die zuvor mit quantitativen und kartographi-
schen Methoden ermittelten Erkenntnisse auf der Mesoebene unter Einbeziehung der auf
der Mikroebene erzielten Erkenntnisse zu den raumlichen Folgewirkungen neuer Ver-
kehrsinfrastrukturen im stadtregionalen Zusammenhang im Rahmen der erhobenen Kon-
textinformationen zusammenfihrend interpretiert und bewertet.

Zum Ende werden die Erkenntnisse von den einzelnen Fallbeispielen abstrahiert, um all-
gemeine Aussagen Uber Auswirkungen, deren rdumliche Verteilung und Intensitdt und
deren zeitliche Auspragung zu treffen. Auch wird versucht, fiir die einzelnen Projektarten
(radial/tangential, StraBe/OV) abstrahierende Erkenntnisse (iber mogliche rdumliche Wir-
kungsdimensionen und Wirkungsintensitaten fallstudieniibergreifend zu ermitteln. Damit
soll schlieBlich die Erarbeitung von Kausalstrukturen und Erkldrungsmodellen zum Zu-
sammenhang zwischen Infrastrukturentwicklung und rdumlicher Entwicklung im stadtre-
gionalen Zusammenhang unterstitzt werden.

Abbildung 3.5 stellt in idealisierter Form den Ablauf einer Analyse der rdumlichen Wir-
kungen neuer Verkehrsinfrastrukturprojekte im stadtregionalen Zusammenhang dar.
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Abbildung 3.5 Idealtypischer Ablauf der Analyse réumlicher Wirkungen eines Verkehrs-

projekts.

Methodische Herangehensweise

BBSR-Online-Publikation Nr. 02/2011



Raumliche Wirkungen von Verkehrsprojekten 69

4 Implementierung mittels Fallstudien

Die zuvor beschriebene Methodik wurde in gleicher Art und Weise mittels vier verschie-
dener Fallbeispiele in deutschen Stadtregionen implementiert, die sich durch rdumliche
Lage und Art der Verkehrsinfrastruktur unterscheiden'!. Dieses Kapitel beschreibt Kriteri-
en fir die Fallstudienauswahl, die ausgewdhlten Fallstudien dieser Studie (Kapitel 4.1)
und fasst den Daten- und Informationsbedarf zusammen (Kapitel 4.2).

4.1 Fallstudienauswahl

Alle Fallbeispiele sind im stadtregionalen MaBstab angesiedelt. Um eine mdglichst breite
Palette an unterschiedlichen Projekten zu bericksichtigen, wurden diese nach betrachte-
ten Verkehrsmittel (StraBe, Bahn) und ihrer raumlichen Lage in Relation zum Agglomera-
tionszentrum (radial, tangential) unterschieden. Abbildung 4.1 stellt die Matrix flr die
vier Fallstudien schematisch dar.
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Abbildung 4.1 Matrix der rGumlichen Struktur der vier Fallstudien.

! Die dieser Veroffentlichung zugrunde liegende FOPS-Studie behandelte Uber die vier hier gezeigten Fallstudi-
en hinaus noch zwei weitere Fallstudien mit jeweils einem kombinierten StraBe-/Schiene-Projekt: die Fallstudie
Stuttgart (S-Bahn S1 Stuttgart - Herrenberg in Kombination mit A81) mit einem radial ausgerichteten Projekt-
korridor und die Fallstudie Hannover mit einem tangential ausgerichteten Projektkorridor (S-Bahn S1/S2/S5
plus Ausbau von BundesstraBen). Beide Fallstudien werden hier nicht behandelt, da schon die berechneten
Erreichbarkeitsverbesserungen duBerst gering waren, und somit kaum Wirkungen der Indikatoren auf Korridor-
oder Untersuchungsregionsebene auftraten. Die geringen Erreichbarkeitsveranderungen dieser beiden Fallstudi-
en sind in Anhang Kapitel 11.1 dokumentiert. Eine vollstandige Dokumentation der Ergebnisse dieser zwei Fall-
studien findet sich im Abschlussbericht der FOPS-Studie (Schiirmann und Spiekermann, 2008).
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Der Erfolg der Methodik hangt in sehr starkem MaBe von der Auswahl geeigneter Fallbei-
spiele ab. Diese missen so gewahlt sein, dass aufgrund ihrer raumlichen, zeitlichen, da-
tenmaBigen und sonstigen Gegebenheiten eine Wirkungsanalyse Erfolg versprechend
angegangen werden kann. Deshalb ist fir die Auswahl mdglicher Fallstudien eine Reihe
von Kriterien entwickelt worden, die als Ausschlusskriterien im Rahmen einer umfangrei-
chen Prifung maoglicher Fallstudien benutzt worden sind. Zu den Kriterien zdahlen:

- Zeitbezug. Das Infrastrukturprojekt sollte etwa seit der ersten Halfte der neunziger
Jahre in Betrieb sein, damit ein datenmaBig abbildbarer Wirkungszeitraum von mindes-
tens zehn Jahren vorliegt.

- Rdumliche Ausdehnung. Da die Methode zum Teil auf Gemeindedaten basiert, muss
das Infrastrukturprojekt eine ausreichende raumliche Ausdehnung haben. Somit reicht
beispielsweise die Verldngerung einer Stadtbahnlinie um wenige hundert Meter als
Untersuchungsgegenstand nicht aus.

- Neuartigkeit. Das Infrastrukturprojekt muss eine neue qualitative Ebene fiir das Ver-
kehrsangebot im Korridor bieten. Beispielsweise reicht eine Umwandlung einer regiona-
len Bahnstrecke in einen S-Bahnbetrieb ohne wesentliche Verbesserungen des Ver-
kehrsangebots hierzu nicht aus.

- Abwesenheit sonstiger GroBprojekte. Um die raumliche Wirkung des Infrastrukturpro-
jekts madglichst isolieren zu kénnen, darf im Projektkorridor kein weiteres GroBprojekt
im Betrachtungszeitraum neu angesiedelt worden sein, welches mit seinen Wirkungen
die Effekte des zu untersuchenden Verkehrsinfrastrukturprojekts tiberlagern wiirde. So
fallen beispielsweise die neuen Autobahn- und S-Bahn-Anbindungen des neuen Minch-
ner Flughafens heraus.

- Abwesenheit von dominierenden Entwicklungen auf der Makroebene. Raumliche Ent-
wicklung wird immer auch von Makrotrends bestimmt. Zu den dominierenden Einfluss-
faktoren raumlicher Entwicklungen im stadtregionalen Zusammenhang zahlt im Be-
trachtungszeitraum die deutsche Wiedervereinigung mit ihren stadtregionalen Entwick-
lungen wie Sub- und Deurbanisierung von Bevdlkerung, Arbeitsplatzen und Freizeitak-
tivitdten in ostdeutschen Agglomerationsrdaumen. Da diese Wirkungen vermutlich sehr
viel starker sind als mégliche Wirkungen einzelner neuer Infrastrukturen und letztere
damit analytisch nicht isolierbar sind, sind alle Projekte in Berlin und in den neuen
Bundeslandern als Fallbeispiele nicht geeignet, da die deutsche Wiedervereinigung in
den Betrachtungszeitraum fallt.

Mit diesem Kriterienkatalog sind etwa 75 Kandidaten flr Fallbeispiele bewertet worden
und schlieBlich die am besten geeigneten ausgewdahlt worden. Tabelle 4.1 stellt die aus-
gewahlten Fallstudien vor. Eine vollstandige Beschreibung der untersuchten Verkehrspro-
jekte findet sich eingangs jeder Fallstudie.

Tabelle 4.1 Ausgewéhlte Fallstudien.

Ausrichtung Art der Ver- Stadtregion Beschreibung
der Verkehrs- | kehrsinfra-
infrastruktur | struktur
radial StraBe Miinchen BAB A96 Miinchen - Oberpfaffenhofen - Landsberg
Bahn Karlsruhe Regionalstadtbahn S4 Karlsruhe - Bretten — Eppingen
tangential StraBe Paderborn BAB A33 Bielefeld - Kreuz Wiinnenberg/Haaren
Bahn Hamburg Linie A3 Elmshorn - Henstedt - Ulzburg
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4.2 Daten- und Informationsbedarf

Die fur die raumliche Wirkungsanalyse erforderlichen Daten und Informationen sind in
sechs Datengruppen zusammengefasst: raumliches Bezugssystem, Verkehrsnetze, Fla-
chennutzung und Bebauung, soziobkonomische Strukturdaten, sozio-dkonomische Ver-
flechtungsdaten und Kontextwissen. Nachfolgend werden die einzelnen Datengruppen mit
den spezifizierten Datenerfordernissen und den Datenquellen detailliert erlautert.

Rdumliches Bezugssystem

Der erste Arbeitsschritt umfasst die raumliche Abgrenzung der jeweiligen Fallstudienregi-
on mit der Spezifizierung der gesamten Untersuchungsregion, dem Projekt- und dem
Vergleichskorridor.

Die benétigten Geometrien fir das raumliche Bezugssystem wurden vom Bundesamt fir
Kartographie und Geodasie bezogen. Geeignet fir die vorzunehmenden Verschneidungen
mit anderen Geodaten und fir die Kartierungen sind die Verwaltungsgrenzen flir die
Bundesrepublik Deutschland im MaBstab 1 : 250 000 (BKG, 2004b).

Verkehrsnetze

Ein zentraler Bestandteil der Wirkungsanalyse war die Ermittlung der sich Uber die Zeit
andernden Erreichbarkeiten in den Projekt- und Vergleichskorridoren und in der gesam-
ten Stadtregion. Dazu erforderlich ist eine Verkehrsnetzdatenbasis flir die gesamte Stadt-
region und anliegende Bereiche, welche die Verkehrsinfrastruktur detailliert und mit ihren
Veranderungen Uber die Zeit hinweg abbildet:

- StraBennetz. Fur den gesamten Untersuchungsraum mdissen alle klassifizierten Stra-
Ben (Autobahnen, BundesstraBen, Landes- u. KreisstraBen), sowie innerhalb der Ort-
schaften auch sonstige wichtige VerbindungsstraBen verfligbar sein.

- Offentliches Verkehrsnetz. Fiir den OV miissen alle Eisenbahnen, S- u. Regionalbah-
nen, U-Bahnen sowie StraBenbahnen mitsamt Linienfilhrung und Haltestellen sowie
den Reisezeiten und Frequenzen verflugbar sein.

Ferner ist es erforderlich, dass die Verkehrsnetze die fir die Wirkungsanalysen notwendi-
ge historische Entwicklung mdglichst genau abbilden. Da der Kodierungsaufwand fiir die
Verkehrsnetze mit den erforderlichen Attributen erheblich ist, kann die Netzdatenbasis
nur fir ausgewahlte Jahre erstellt werden, welche sich aus der jeweiligen Inbetriebnahme
des Verkehrsinfrastrukturprojekts ergeben. Die historische Abbildung der Netzentwick-
lung wurde einheitlich fir alle Fallstudien durch folgende vier Zeitpunkte erfasst:

- Zeitpunkt 1: deutlich vor dem Verkehrsinfrastrukturprojekt (1980),
- Zeitpunkt 1: vor dem Verkehrsinfrastrukturprojekt (1990),
- Zeitpunkt 3: direkt nach Inbetriebnahme des Verkehrsinfrastrukturprojekts (1996),

- Zeitpunkt 4: moglichst aktuelles Jahr, flir das auch die anderen Datengruppen verfiig-
bar sind (2004).

Diese vier Zeitpunkte gewahrleisten, dass alle wichtigen Perioden im Kontext der Imple-
mentierung des Infrastrukturprojekts (weit vorher, direkt vor und direkt nach und im
Abstand von etwa zehn Jahren nachher) in der Netzdatenbasis und damit spater in der
Erreichbarkeitsmodellierung erfasst sind.

Als Datengrundlage flr die Verkehrsnetze wurde die RRG GIS Datenbasis benutzt (RRG,
2008), welche u.a. alle Verkehrstrager (StraBe, Bahn, Binnen- und Seeschifffahrt, Flug-
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hafen) fir ganz Europa enthalt. Im StraBen- und Eisenbahnnetz beinhaltet sie schon die
erforderliche historische Dimension, da durch entsprechende Attribute die Netzentwick-
lung seit 1980 kodiert ist (s. Anhang Kapitel 11.2). Die Netzdatenbasis stellt eine geeig-
nete Ausgangsdatenbasis fiir die erforderlichen Analysen dar:

- Beim StraBennetz war schon das vollstdndige Gbergeordnete Netz (Autobahnen, Euro-
pastraBen, Bundes- und LandesstraBen) vorhanden. Aktualisierungen und Verfeinerun-
gen betrafen nur das nachgeordnete StraBennetz (Kreis- und GemeindestraBen).

- Beim Eisenbahnnetz waren in Deutschland samtliche Strecken (d.h. Fernverkehrsstre-
cken, S- und Regionalbahnstrecken) inklusive der jeweiligen Bahnhofe enthalten. Ak-
tuelle Reisezeiten fiir die einzelnen Zugangebote sind auf dem gesamten Netz zwischen
den Bahnhofen der einzelnen Linien kodiert. Historische Reisezeiten und Zugfrequen-
zen sowie U-Bahnen und StraBenbahnen waren urspringlich noch nicht enthalten,
weshalb diese fir die Fallstudienregionen nachgefiihrt werden mussten.

Flachennutzung und Bebauung

Die Analyse der Siedlungstatigkeit seit Inbetriebnahme der zu untersuchenden Verkehrs-
projekte hat unter raumplanerischen Gesichtspunkten eine zentrale Bedeutung. Neben
dem Interesse an dem rein quantitativen AusmaB der induzierten Siedlungstatigkeit sol-
len diese Analysen insbesondere kleinrdumige Aussagen treffen lber mdogliche Zersied-
lungswirkungen, der Integration der neuen Siedlungsbereiche in den Bestand, sowie der
verwendeten Bebauungsstrukturen unterhalb der Ebene der Gemeinden. Es sollen drei
Teilaspekte der Siedlungstatigkeit ndaher untersucht werden:

- Siedlungsflachenentwicklung in der gesamten Stadtregion (Mesoebene),
- Siedlungsflachenentwicklung (detailliert) in den beiden Korridoren (Mikroebene),

- Bebauungsstrukturen und Siedlungsstrukturtypen in den beiden Korridoren
(Mikrobene).

Aufgrund der unterschiedlichen rdumlichen Ausdehnungen und des geforderten Detaillie-
rungsgrades mussten unterschiedliche Datenquellen herangezogen werden. Als wichtigs-
te Datenquellen zur Flachennutzung wurden der ATKIS Basis-DLM Datensatz herangezo-
gen, dem allerdings die historische Dimension fehlt. Die ATKIS-Daten liegen bislang nur
fir einen einzigen (aktuellen) Zeitpunkt vor. Wegen des hohen Aufwandes der bei der
nur manuell moéglichen Generierung historischer GIS-Daten fir die Fldchennutzung not-
wendig ist, werden im Gegensatz zu den anderen Datengruppen hier nur zwei Zeitpunkte
benutzt; ein Zeitpunkt unmittelbar vor Implementierung des Verkehrsinfrastrukturprojek-
tes sowie ein moglichst aktueller Zeitpunkt.

Fir die beiden Korridore (Projekt- und Vergleichskorridor) wurden die ATKIS-Daten durch
Abgleich mit zusatzlichen Fernerkundungsdaten (Luft-/Satellitenbilder) und/oder analo-
gen topographischen Karten bzw. mit Informationen von den kommunalen Bauamtern so
angereichert, dass die beiden geforderten Zeitpunkte in den GIS-Datengrundlagen abge-
bildet werden'?.

Um zumindest auf der rdumlichen Ebene der Gemeinde die Siedlungsflachenentwicklung
zeitlich auch weit vor dem Infrastrukturprojekt erfassen zu kdnnen, sind zusatzlich die
Daten der amtlichen Statistik zur Bodenbedeckung des Bundesrepublik Deutschland
("Bodenflachen nach Art der tatsachlichen Nutzung") des statistischen Bundesamtes er-

12 \eitere Informationen zu moglichen anderen Datenquellen bzw. detaillierte Erlauterungen zur Ruckfiihrung
der ATKIS-Daten nach 1990 finden sich im Anhang Kapitel 11.3.
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forderlich. Um Zeitreihenanalysen durchfihren zu kénnen, wurden diese Daten ab 1980
eingebunden.’?

Sozio-o0konomische Strukturdaten

Fir die Analyse der Auswirkungen der Verkehrsprojekte sind Strukturdaten auf Gemein-
deebene notwendig. Zu dieser Datengruppe zahlen Daten zur Entwicklung der Bevdlke-
rung, der Arbeitsplatze und der Bodenwerte:

- Bevodlkerungsdaten. Die raumlich differenzierte Entwicklung der Bevdlkerung stellt eine
potentiell wichtige Auswirkung neuer Verkehrsinfrastrukturen dar. Hierzu wird flr die
Gemeinden jeweils die Gesamtbevdlkerung erfasst.

- Arbeitsplatzdaten. Die raumlich differenzierte Entwicklung der Arbeitsplatze stellt eine
weitere mogliche Auswirkung neuer Verkehrsinfrastrukturen dar. Hierzu wird fir die
Gemeinden jeweils die Zahl der Gesamtarbeitsplatze erfasst.

- Bodenwerte. Boden- und Immobilienwerte reagieren haufig sehr schnell auf veranderte
Standortqualitaten wie sie durch neue Verkehrsinfrastrukturen bewirkt werden. Abge-
bildet werden soll diese Reaktion durch die Bodenrichtwerte.

Erfasst werden die Bevodlkerungs- und Arbeitsplatzdaten in Zeitreihen, die von 1980 bis
zum aktuellen Zeitpunkt reichen. Damit sind jeweils ausreichend lange Zeitrdume vor der
Inbetriebnahme des Infrastrukturprojekts und danach in den Daten abgebildet. Gleiches
gilt fir die Bodenrichtwerte auf Gemeindeebene.

Die Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdaten werden Uber die statistischen Amter der Lénder
bezogen, die Bodenwerte von den Oberen Gutachterausschissen der Lander bzw. den
Gutachterausschissen der Kreise.

Sozio-6konomische Verflechtungsdaten

Die zuvor beschriebenen Strukturdaten auf Gemeindeebene geben nur einen kleinen
Ausschnitt mdglicher Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturprojekten wieder. Deshalb
werden diese ergdnzt um Daten, welche die raumliche Verflechtungen und ihre Verdnde-
rung Uber die Zeit abbilden:

- Bevélkerungswanderung. Die rdumliche Wohnsitzmobilitét der Bevélkerung kann Auf-
schluss dariber geben, ob Gemeinden, die von den InfrastrukturmaBnahmen profitie-
ren, auch durch eine entsprechende Zuwanderung von Einwohnern gekennzeichnet
sind. Erfasst wird daher das Wanderungsgeschehen zwischen den Gemeinden innerhalb
der zu untersuchenden Stadtregionen Uber die Zeit.

- Berufspendler. Veranderte Berufspendlerstrome kénnen das Ergebnis der durch die
neuen Verkehrsinfrastrukturen mit bedingten Standortverlagerungen von Bevdlkerung
und Arbeitspldtzen sein. Erfasst werden daher die Berufspendlerstrome (sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigte) zwischen den Gemeinden Uber die Zeit.

Die Wanderungsdaten wurden als Personenstréme zwischen den Gemeinden ab dem Jah-
re 1980 bis zum aktuellen Zeitpunkt erfasst; d.h. fir jedes Jahr ist eine Verflechtungs-

13 Allerdings lagen Angaben zu detaillierten Fldchennutzungskategorien fiir einzelne Fallstudien nicht immer far
alle Jahre in ausreichender Tiefe zur Verfliigung (z.B. was die Unterscheidung von Wohnbau- und Industriefla-
chen betrifft). Zudem differierten die Definitionen und Aggregation der einzelnen Flachennutzungskategorien
sowie deren zeitliche Verfligbarkeit zwischen den einzelnen Bundesldndern. Dadurch ergaben sich insbesondere
bei den beiden bundesléanderiibergreifenden Fallstudien Hamburg und Karlsruhe Schwierigkeiten der Harmoni-
sierung. Flr Schleswig-Holstein wechselte zudem Mitte der 1990er Jahre die Methodik zur Erstellung der Bau-
landstatistik, so dass Daten von Ende der 1980er Jahre nicht mit den aktuellen Daten vergleichbar waren.
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matrix zwischen den Gemeinden der Stadtregion zu erstellen. Erfasst wurden ebenfalls
die Zu- und Abwanderer Uber die Stadtregion hinaus, um ein komplettes Bild des Wande-
rungsgeschehens zu erhalten. Die Wanderungsdaten sind in der Regel nur durch Sonder-
auswertungen von den statistischen Landesamtern zu bekommen.

Die Pendlerdaten wurden ebenfalls als Stréme zwischen den Gemeinden der Stadtregion
erfasst, d.h. fir jedes Jahr wurde ebenfalls eine Verflechtungsmatrix zwischen den Ge-
meinden der Stadtregion erstellt. Erfasst wurden auch die Fernpendler Uber die Grenzen
der Stadtregion hinaus, um ein vollstandiges Bild der Berufspendlerverflechtungen zu
erlangen. Allerdings ist aufgrund der beschrankten Datenverfligbarkeit keine Erfassung
der Pendlerstrome samtlicher Jahre moglich; daher wurden die Pendlerstrome nur fir ein
Jahr nach der Inbetriebnahme der Verkehrsprojekte (1999) und ein aktuelles Jahr (2005)
erfasst.

Kontextwissen

Fir eine umfassende Analyse der raumlichen Wirkungen neuer Verkehrsinfrastrukturen
ist auch die Erhebung von Kontextinformationen erforderlich, insbesondere hinsichtlich
regionalplanerischer Zielvorstellungen oder auch historischen Gegebenheiten, und weite-
rer Folgewirkungen wie etwa verkehrliche oder umweltbezogene Effekte. Diese Informa-
tionen werden fir jede Fallstudie durch Literaturstudium erhoben.

Benutzte Daten im Uberblick

Tabelle 4.2 zeigt die fir die Wirkungsanalysen benétigten Daten mit den erforderlichen
Jahres- und Raumbeziigen sowie der Bezugsquelle im Uberblick. Da nicht alle Daten im
geforderten raumlichen, zeitlichen oder sachlichen Umfang flr alle Fallstudien vorhanden
waren, zeigt Tabelle 4.3 erganzend dazu die Datenverfugbarkeit in den vier Fallstudien-
regionen. Diese sieht zwar oberflachlich gesehen gut aus, es ergaben sich jedoch zahlrei-
che Probleme im Detail, insbesondere hinsichtlich der Daten zur Flachennutzung. Zudem
fehlten flr die Fallstudie Karlsruhe aussagekraftige Bodenrichtwertdaten auf Gemeinde-
ebene, flr die Fallstudien Miinchen und Hamburg waren keine Wanderungsstromdaten in
ausreichend historischer Tiefe von den Statistischen Landesamtern erhaltlich.

In der Konsequenz konnten die vorgesehenen Analysen - mit Einschréankungen bei den
Bodenwert- und Wanderungsanalysen in den zuvor genannten Fallstudien sowie vor al-
lem einigen Analysen zur Fléachennutzung - in allen Fallstudienregionen durchgefiihrt
werden. Analysen der stadtstrukturellen Wirkungen neuer Verkehrsprojekte waren auf-
grund des hohen manuellen Aufwands der Datenaufbereitung auf die Fallstudie Minchen
beschrankt (Tabelle 4.4)

Alle verwendeten Daten wurden in eine einheitliche GIS-basierte Datenbank Uberfihrt.
Als GI-System wurde ArcGIS der Firma ESRI ausgewdhlt. Dazu wurde ein Datenbank-
schema entworfen, welches sowohl die geometrischen Objekte (administrative Grenzen,
Verkehrsnetze, Flachennutzungen, Gebaude) wie auch statistische Daten umfasst. Die
geometrischen Objekte wurden in einzelne Layer in das GIS Uberflhrt, und entsprechend
ihrer Zugehorigkeit zu den einzelnen Datengruppen strukturiert. Da die einzelnen Layer
verschiedenen Datenquellen entstammen, basierend auf verschiedenen Projektionen und
in verschiedenen elektronischen Formaten, mussten diese zunachst in eine einheitliche
Standardprojektion sowie in ein einheitliches Format Utberfiihrt werden. Die so entwickel-
te GIS-Datenbank wurde dann zur Durchfihrung der raumlichen Analysen sowie zur Er-
stellung von Karten und Graphiken benutzt. Dazu wurden entsprechende Werkzeuge
entwickelt. Da jedoch nicht alle Analysen im GIS durchgefiihrt wurden (z.B. Erreichbar-
keitsanalysen) wurden auch Schnittstellen zu anderen Software-Umgebungen geschaffen.

Implementierung mittels Fallstudien BBSR-Online-Publikation Nr. 02/2011



Raumliche Wirkungen von Verkehrsprojekten

75

Tabelle 4.2 Dateniibersicht zu Fallstudien.

Datengruppe Daten Jahresbezug Raumbezug Datenquelle
Raumliches Gemeindegrenzen aktueller Gebiets- Gemeinden der BKG
Bezugssystem stand Stadtregion erganzende Klassi-
fizierungen
Verkehrsnetze StraBennetz 1980 Stadtregion RRG
1990 Deutschland und Erganzungen
- 1996 Europa (mit gerin-
Schienengebunde- | 5404 ger werdendem
nes OPNV-Netz Detail)
Flachennutzung ATKIS aktuellstes Jahr Projektkorridor AdV
und Bebauung Vergleichskorridor
Luft- und Satelli- 1990 Projektkorridor diverse
tenbilder Vergleichskorridor
Topographische 1990 Projektkorridor Landesvermes-
Karten Vergleichskorridor sungsamter

Flachennutzung

jahrlich 1980-2004

Gemeinden der
Stadtregion

Bundesamt fur
Statistik, Statisti-
sche Landesamter

Wohnungen

jahrlich 1980-2004

Gemeinden der
Stadtregion

Statistische
Landesamter

Sozio-6konomische
Strukturdaten

Bevélkerung

Arbeitsplatze

Bodenrichtwerte

jahrlich 1980-2004

Gemeinden der
Stadtregion

Statistische
Landesamter

Gutachteraus-
schiisse

Sozio-6konomische
Verflechtungsdaten

Wanderungen

jahrlich 1980-2004

Gemeinden der
Stadtregion

Statistische Lan-
desamter

Berufspendler

1999, 2005

Gemeinden der
Stadtregion

Bundesagentur fir
Arbeit
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Tabelle 4.3 Datenverfligbarkeit in den Fallstudien.
Datengruppe | Daten Jahresbezug | Miinchen Karlsruhe | Paderborn | Hamburg
Raumliches Gemeindegrenzen | aktueller Ge- v v v v
Bezugssystem bietsstand
Verkehrsnetze | StraBennetz 1980 v v v v
1990
Schienengebun- 1996
denes OPNV-Netz | 2004 v v v v
Flachennut- ATKIS * aktuellstes v v v v
zung und Jahr
Bebauun
g Digitale Ortskarte | aktuellstes v % % %
(DOK) Jahr
Luft- und Satelli- | 1990 X Lagen fiir individuelle Korridorgemeinden zur
tenbilder Riickdatierung der ATKIS-Daten vor; z.T: basierten
die Luftbilder auf Internet-Portalen der Kommunen
bzw. von privaten Anbietern, da Vermessungsamter
nicht in der Lage waren, diese bereit zu stellen.
Topographische 1990 X Lagen fir individuelle Korridorgemeinden zur
Karten Rickdatierung der ATKIS-Daten vor, Bereitgestellt
von den Kommunen in analoger Form
Unterlagen der 1990-2004 Auf Basis einer Umfrage unter Korridorgemeinden
Kommunen lagen fur einzelne Kommunen Informationen zur
Entwicklung der Siedlungsflachen vor in Form von B-
Planen, FNPs, Broschiiren, Ubersichtskarten, Stadt-
entwicklungspldne, Texte usw.
Flachennutzung 1980-2004 v * v * v *
(Baulandstatistik) v
2 (ab 1990) (ab 1989) (ab 1996)
Wohnungen 1980-2004 v v ox v v x
(ab 1988)
Sozio- Bevdlkerung jahrlich 1980-
8konomische 2004 v v v v
k
Strukturdaten Arbeitsplatze v v v v
(ab 1993) (ab 1987)
Bodenrichtwerte % (nur fir
v Kreise ver- v v
flgbar)
Sozio- Wanderungen jahrlich 1980- v (zu-,
dkonomische 2004 v (Zu-, Ab-| v v Ab-
Verflechtungs- wanderung) wanderung)
daten X 5
(Strome) X (Stréme)
Berufspendler 1999, 2005
P v v v v

v Daten vorhanden

X Daten nicht vorhanden

* Daten lagen prinzipiell vor, teilweise jedoch fehlende Jahre bzw. mangelnde sachliche Ausdifferenzierung

! nur Objekte aus Objektbereich Siedlung lagen vor; Objektart ,Gebdude' konnte nicht bereitgestellt werden.
Deutliche Unterschiede im Bearbeitungsstand zwischen den Bundeslandern, was insbesondere bei bundesland-
Ubergreifenden Fallstudien problematisch war.

2 Unterscheidung zwischen Wohnen, Gewerbe und Industrie erst seit Mitte 1990er Jahre verfiigbar.
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Tabelle 4.4 In Fallstudienregionen durchgefiihrte Analysen.

Analysebereich Miinchen Karlsruhe Paderborn Hamburg
Reisezeit Regionszentrum v v v v
Zeitbudget-Erreichbarkeit v v v v
Potentialerreichbarkeit v v v v
Bodenwert v x (v auf v v
Kreisebene)
Siedlungsflache v v v v
Raumliche Integration v v v v
Stadtstruktur v v v v
Bevélkerung v v v v
Wanderungen v’ (Wande- v v v (Wande-
rungssaldo) rungssaldo)
X (Verflech- X (Verflech-
tungen, Zu- tungen, Zu-
wanderer aus wanderer aus
Kernstadt) Kernstadt)
Arbeitsplatze
P v v
Berufspendler
P v v v v
Wirkungszusammenhéange
g g v v v v

v Analyse durchgefiihrt

X Analyse nicht durchgefiihrt
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5 Fallstudie Miinchen

Die raumlichen Auswirkungen der Inbetriebnahme eines ca. 35 km langen Teilstlicks der
Autobahn A 96 westlich von Miinchen zwischen WeBling nahe der westlichen Stadtgrenze
Minchens gelegen und Landsberg am Lech liegen im Fokus der Analyse der Fallstudie
Minchen. Abbildung 5.1 zeigt das Teilstiick der A 96 im Kontext der Siedlungsstruktur
und der wichtigsten Verkehrsverbindungen in der Untersuchungsregion sowie den Pro-
jekt- und den Vergleichskorridor. Die Untersuchungsregion Miinchen wurde auf der Ebene
von Kreisen und kreisfreien Stadten abgegrenzt und umfasst die Landeshauptstadt Miin-
chen, die kreisfreie Stadt Rosenheim sowie die Landkreise Bad Tdlz, Dachau, Ebersberg,
Erding, Freising, Flrstenfeldbruck, Landsberg, Miesbach, Minchen, Rosenheim, Starn-
berg und Weilheim-Schongau. Sie besitzt eine Ausdehnung in ost-westlicher und in nord-
sudlicher Richtung von jeweils etwa 125 km und eine Flache von 8.970 km?2. Damit um-
fasst sie das gesamte Gebiet des Regionalen Planungsverbandes Miinchen (RPV, 2009),
geht aber im sldlichen Bereich dariiber hinaus.

Der Projektkorridor mit der A 96 verlauft von Minchen aus in westlicher Richtung. Er ist
etwa 35 km lang und umfasst eine Flache von ca. 210 km?. Der Projektkorridor umfasst
elf Gemeinden, davon Inning am Ammersee, WeBling und Woérthsee im Landkreis Starn-
berg und Eching am Ammersee, Eresing, Greifenberg, Landsberg am Lech, Penzing,
Schondorf am Ammersee, Schwifting und Windach im Landkreis Landsberg. Im Regional-
plan des Regionalverbandes Miinchen ist der Korridor der A 96 als Entwicklungsachse mit
Uberregionaler Bedeutung ausgewiesen (RPV, 2009). Die zwischen Minchen und dem
Ostlichen Ende des Projektkorridors liegenden Gemeinden werden darin als Stadt- und
Umlandbereich im Verdichtungsraum klassifiziert, der GroBteil der Gemeinden des Pro-
jektkorridors hingegen als landlicher Teilraum im Umfeld groBer Verdichtungsraume.
Landsberg am Lech am westlichen Ende des Projektkorridors wird im Regionalplan als
Mittelzentrum ausgewiesen.

Der Bau der A 96 zwischen Minchen und Landsberg am Lech vollzog sich in mehreren
Schritten Uber einen Zeitraum von fast 20 Jahren (Maruhn, 2005; Abbildung 5.2). Die
ersten Verkehrsfreigaben erfolgten bereits Ende der 1970er Jahre im westlichen Teil mit
der Umfahrung Landsberg am Lech. Kurze Zeit spater wurde der dstliche Abschnitt zwi-
schen dem Autobahnende bei Minchen-Sendling und der Anschlussstelle Oberpfaffenho-
fen fir den Verkehr freigegeben. 1986 folgte die Freigabe zwischen der Anschlussstelle
Landsberg-Ost und dem Ort Schoffelding westlich von Windach. Die Verkehrsfreigaben im
zentralen Abschnitt des Projektkorridors geschahen in den 1990er Jahren. Die letzten
Lickenschlisse vollzogen sich 1996 mit den Abschnitten Eching bis &stlich WeBling,
Walchstadt bis Wérthsee und dem Tunnel Eching, so dass erst ab diesem Zeitpunkt eine
lickenlose Autobahnverbindung zwischen Minchen und Landsberg am Lech bestand. Der
Bau der A 96 ersetzte zum Teil die dltere BundesstraBe 12, die von Miinchen Uber Ger-
mering und Inning am Ammersee nach Landsberg flhrte. Die A 96 besaB allerdings bis
vor kurzem noch keine direkte Anbindung an das Ubrige Autobahnnetz im Bereich Min-
chen. Die Freigabe der letzten Abschnitte des Autobahnrings Minchen (A 99), welcher die
A 96 mit der A 8 von Minchen nach Stuttgart verknlipfte, erfolgte erst im Jahr 2006.

Der Vergleichskorridor ist wie der Projektkorridor als Entwicklungsachse von tUberregiona-
ler Bedeutung eingestuft und verlauft von Minchen aus in &stlicher Richtung (Abbildung
5.1). Er umfasst die zehn Gemeinden Ebersberg, Kirchseeon, Steinhdring, Vaterstetten
und Zorneding im Landkreis Ebersberg, Grasbrunn und Haar im Landkreis Mlinchen, so-
wie Edling, Pfaffing und Wasserburg am Inn im Landkreis Rosenheim. Dabei ist er etwa
40 km lang mit einer Flache von ca. 240 km? und liegt eingebettet zwischen weiteren
Uberregionalen Entwicklungsachsen im 6stlichen Minchener Umfeld. Nordlich des Korri-
dors verlaufen die Achsen Miinchen - Flughafen Miinchen - Landshut sowie Miinchen -
Markt Schwaben - Erding - Taufkirchen (Vils), in denen durch die Flughafenverlagerung
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groBe Entwicklungsschibe stattgefunden haben. Sidlich des Vergleichskorridors liegt die
Autobahn A 8 (Minchen - Rosenheim - Salzburg), die hohe Bedeutung fiir den Ost-West-
und den alpenquerenden Verkehr besitzt. In den vergangenen Jahren hat es im Ver-
gleichskorridor keinen bedeutenden Verkehrsinfrastrukturausbau gegeben. In Planung ist
jedoch die B 15n (Landshut - Rosenheim), die nach ihrer Fertigstellung den Vergleichs-
korridor im ¢stlichen Teil von Nord nach Sid durchfahren wird.
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3 ‘D(‘ 'J
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RRG GIS Datenbasis, © RRG 2008;
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#"  Siedlungsflachen ’NX o| ._.1__._7’5 115 i RR&J

Abbildung 5.1 Untersuchungsregion der Fallstudie Minchen mit der Autobahn A 96.

Die meisten Gemeinden des Vergleichskorridors gehéren zum Verdichtungsraum Min-
chen. Die westlichen Gemeinden Haar, Vaterstetten, Grasbrunn, Zorneding, und Kirch-
seeon sind im Regionalplan als Stadt- und Umlandbereich klassifiziert mit der Festlegung
einiger Siedlungsschwerpunkte (RPV, 2009). Ebersberg soll zusammen mit der sidlich
gelegenen Stadt Grafing bei Minchen ein gemeinsames Mittelzentrum bilden. Die drei
Ostlichsten Gemeinden des Korridors, Pfaffing, Edling und Wasserburg am Inn, liegen
auBerhalb des Regionalverbands Miinchen.
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Abbildung 5.2 Entwicklung der Autobahn A 96 im Projektkorridor.

Neben der A 96 hat es in der Untersuchungsregion Minchen im Zeitraum 1980 bis 2005
eine Reihe weiterer Neu- und AusbaumaBnahmen der Verkehrsinfrastruktur gegeben. Im
StraBennetz sind dies vor allem der nordwestliche Teile des Autobahnringes Minchen (A
99 zwischen den Kreuzen Minchen-West und Miinchen-Nord), die A 92 zwischen dem
Dreieck Feldmoching und der Anschlussstelle Moosburg, der Flughafenzubringer sowie die
A 94 vom Kreuz Miinchen-Ost bis Forstinning. Daneben wurden eine Vielzahl von Orts-
umgehungen realisiert und lokale AusbaumaBnahmen in der gesamten Untersuchungsre-
gion durchgefihrt (vgl. Anhang Abbildung 11.7). Im Eisenbahnnetz sind im genannten
Zeitraum insbesondere der Bau der Hochgeschwindigkeitsstrecke Minchen-Nirnberg
sowie die S-Bahn-Linien zum neuen Miinchener Flughafen in Betrieb gegangen. Daneben
wurden aber auch die S-Bahn-Strecken nach Markt Schwaben, Deisenhofen und
Wolfrathshausen ertiichtigt.

5.1 Wirkungen auf Erreichbarkeiten

Welche Erreichbarkeitsgewinne hat die A 96 im stadtregionalen Kontext erbracht? Dazu
werden die einzelnen Erreichbarkeitsindikatoren in ihrer raumlichen Auspragung und zeit-
lichen Dynamik erldutert. Da das zu untersuchende Infrastrukturprojekt eine Autobahn
ist, liegt der Fokus der Analyse auf den Pkw-basierten Erreichbarkeitsindikatoren.

Reisezeit

Fir den Indikatortyp Reisezeit werden die Reisezeiten zum Kern der Untersuchungsregi-
on, also zum Minchner Stadtzentrum, benutzt. Fir jede Rasterzelle der Untersuchungs-
region ist Uber die jeweils in den verschiedenen Jahren vorhandenen Verkehrsnetze die
zeitkilrzeste Strecke zum Zentrum berechnet worden.
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Abbildung 5.3 zeigt fir das Jahr 2004 eine Isochronenkarte der Pkw-Reisezeit zum Stadt-
zentrum Minchens. Die Reisezeiten nehmen erwartungsgemaB vom Kern der Region
nach auBen hin kontinuierlich zu. Allerdings ist die Zunahme raumlich nicht gleichmaBig,
sondern wird wesentlich vom vorhandenen Autobahnnetz bestimmt. Die radial auf Min-
chen zulaufenden Autobahnen schieben die Bereiche geringer Reisezeiten in ihren Korri-
doren weiter nach auBen. Dazwischen liegen Bereiche mit weitaus héheren Reisezeiten.
Bei etwa 30 km Entfernung zum Stadtzentrum Mlnchens liegen die Reisezeiten bei 50-60
Minuten in Autobahnndhe und bei bis zu 90 Minuten in den Zwischenrdumen.
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Abbildung 5.3 Reisezeit Pkw zum Stadtzentrum Miinchen, 2004.

Abbildung 5.4 stellt die Reisezeitgewinne seit 1980 dar und zeigt, dass die in den letzten
25 Jahren gebauten drei neuen Autobahnen, die A 92 (iber den Franz-Josef-StrauB3 Flug-
hafen in Richtung Deggendorf, die A 94 in Richtung Passau und die A 96 in Richtung
Landsberg zu Reisezeitgewinnen von bis zu flinfzehn Minuten gefiihrt haben. Von der A
96 profitieren nicht nur die Gemeinden des Projektkorridors, sondern auch die nérdlich
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und sudlich angrenzenden Bereiche. Hier ist der Reisezeitgewinn umso hdher, je weiter
die Entfernung zu Minchen ist. Der 6stliche Teil des Vergleichskorridors weist ebenfalls
signifikante Reisezeitgewinne auf. Diese Gemeinden haben von der schon in den 1980er
Jahren erfolgten 6stlichen Erweiterung der A 94 profitiert. In den meisten anderen Berei-
chen der Untersuchungsregion reichen die Reisezeitgewinne kaum (ber zwei Minuten
hinaus. Die Reisezeitgewinne in den dstlichen Bereichen der Untersuchungsregion basie-
ren vorwiegend auf StraBenbau in den 1980er Jahren, wahrend die in den westlichen
Bereichen auf der Fertigstellung der A 96 in den 1990er Jahren beruhen.
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Abbildung 5.4 Reisezeit Pkw zum Stadtzentrum Minchen, Verdnderung 1980-2004.

Werden die Reisezeiten zum Zentrum fir die beiden Korridore bzw. flir die gesamte
Untersuchungsregion Miinchen bevélkerungsgewichtet aggregiert, sind die zuvor konsta-
tierten Reisezeitverbesserungen Uber die Zeit kaum noch sichtbar. Die durchschnittliche
Pkw-Reisezeit zum Stadtzentrum Miinchen je Einwohner der Untersuchungsregion Min-
chen steigt sogar um zwei Minuten an. Dies liegt an der im gleichen Zeitraum stattgefun-
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denen Standortverdanderung der Bevélkerung. Die Suburbanisierung bedeutet, dass in
Relation zur Kernstadt Einwohner von gut erreichbaren Standorten in schlechter erreich-
bare Standorte umziehen. Damit werden, im Durchschnitt der Regionsbevdlkerung gese-
hen, die durch den Infrastrukturausbau erzielten Reisezeitverbesserungen eines Teils der
Bevoélkerung durch den Umzug eines anderen Teils der Bevdlkerung wieder zunichte ge-
macht, ein Hinweis auf ein konstantes Reisezeitbudget der Gesamtbevdlkerung.

Potentialerreichbarkeit

Die hoéchsten Indikatorwerte des Pkw-Erreichbarkeitspotentials Bevélkerung werden im
Kernbereich der Untersuchungsregion erzielt (Abbildung 5.5). Allerdings sind die Spit-
zenwerte nicht in der Stadt Minchen selbst zu finden, sondern in den unmittelbar nérd-
lich angrenzenden Gemeinden.
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Abbildung 5.5 Pkw-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung, 2004.
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Diese suburbanen Gemeinden mit hohen Erreichbarkeitspotentialen profitieren von ihrer
Ndahe zu Minchen, aber auch davon, dass von ihnen gréBere Stadte auBerhalb der Unter-
suchungsregion wie Augsburg oder Ingolstadt mit dem Auto schnell erreichbar sind und
somit zu ihrem Erreichbarkeitspotential beitragen. Ansonsten fallen die Erreichbarkeits-
potentiale zu den Rdandern der Untersuchungsregion kontinuierlich ab, wobei der Abfall
deutlich starker in den Rdumen zwischen den Autobahnen ausgepragt ist als in den Auto-
bahnkorridoren. Die niedrigsten Pkw-Erreichbarkeitspotentiale innerhalb der Untersu-
chungsregion befinden sich im Alpenraum.

Die Autobahn A 96 schiebt im Projektkorridor die Bereiche hoher Pkw-Erreichbarkeitspo-
tentiale weit nach Westen; die Korridorgemeinden haben deutlich héhere Werte als die
nérdlich und sidlich angrenzenden Gemeinden. Das Erreichbarkeitsniveau der Gemein-
den des Projektkorridors ist allerdings niedriger als in den Gemeinden entlang der Auto-
bahnen in Richtung Stuttgart und Nirnberg. Im Vergleichskorridor verfiigen nur die di-
rekt an Miinchen angrenzenden Gemeinden Uber hohe Erreichbarkeitspotentiale, in dstli-
cher Richtung féllt das Erreichbarkeitspotential der Gemeinden dann wie in anderen Be-
reichen der Stadtregion ohne Autobahnkorridor sehr stark ab.

Die Entwicklung des Pkw-Erreichbarkeitspotentials Bevdlkerung seit 1980 zeigt deutlich
die Effekte der A 96 im Projektkorridor und den angrenzenden Gemeinden (Abbildung
5.6). Hier liegen Steigerungsraten vor, die weit Gber den bei 25 Prozent liegenden durch-
schnittlichen Zuwachsen an Pkw-Erreichbarkeitspotential in der Untersuchungsregion
liegen.

Die héchsten Steigerungsraten sind in den westlichen Gemeinden des Projektkorridors
und den dort angrenzenden Bereichen konzentriert und betragen dort bis weit tUber 50
Prozent. Im Durchschnitt steigt die Pkw-Erreichbarkeit des Projektkorridors um fast 50
Prozent und damit doppelt so hoch wie die der gesamten Untersuchungsregion in dem
betrachteten Vierteljahrhundert. Die Steigerung des Pkw-Erreichbarkeitspotentials im
Vergleichskorridor entspricht mit 25 Prozent dem Regionsdurchschnitt. Héhere Steige-
rungen der Pkw-Erreichbarkeit treten auch im Nordosten der Untersuchungsregion im
Umfeld des neuen Flughafens auf. Hier bewirken die Kombination aus dem Autobahnbau
in den 1980er Jahren und der Suburbanisierung der Bevdlkerung Steigerungen von um
die 30 Prozent in den Landkreisen Erding und Freising. Die geringsten Pkw-
Erreichbarkeitszuwachse weisen die Bereiche im Siden und Sidosten der Untersu-
chungsregion auf.

Zusammenhange

Welche Zusammenhdnge bestehen zwischen den verschiedenen Erreichbarkeitsindikato-
ren? Tabelle 5.1 stellt die Zusammenhange zwischen den verschiedenen Indikatortypen
mittels Korrelationskoeffizienten fir die jeweiligen Niveaus und fir die jeweiligen Veran-
derungsraten dar. Zwischen den Niveaus der einzelnen Indikatortypen besteht ein hoher
Zusammenhang, der Korrelationskoeffizient liegt bei allen Vergleichen bei etwa 0,9. Die
Korrelationskoeffizienten fir die Veranderungsraten der Erreichbarkeit fir die Zeitrdume
1980-2004 bzw. 1990-2004 sind mit Werten zwischen 0,46 und 0,75 zwar deutlich nied-
riger aber insgesamt noch relativ hoch.

Der Wechsel der Zielaktivitat von Bevdlkerung zu Arbeitsplatzen ergibt fast keinen Unter-
schied im Erreichbarkeitspotential. Der Zusammenhang bei der Gegeniberstellung der
Niveaus flr die verschiedenen Jahre liegt durchwegs bei r = 1,00; selbst der Vergleich
der Veranderungsraten fuhrt fast durchwegs zu Korrelationskoeffizienten von weit Gber
0,95.
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Abbildung 5.6 Pkw-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung, Verdnderung 1980-2004.

Sehr hoch ist auch der Zusammenhang zwischen der Distanz der Gemeinden zum Stadt-
zentrum Minchen mit den einzelnen Erreichbarkeitsindikatoren. Die Korrelationskoeffi-
zienten sind flr den Vergleich der Distanz mit den Erreichbarkeitsniveaus der einzelnen
Jahre sehr konstant und liegen bei r = 0,97 fir die Reisezeit zum Zentrum und bei 0,88
fUr die beiden Indikatortypen Kumulierte Aktivitdten und Potential.

Abbildung 5.7 zeigt den hohen Zusammenhang von Distanz und Pkw-Reisezeit zum
Stadtzentrum Mduinchen fir das Jahr 1980. Sichtbar wird, dass mit zunehmender Entfer-
nung vom Zentrum sich zwei Gruppen von Gemeinden herausbilden, ein Strang von Ge-
meinden mit niedrigeren und einer mit héheren Reisezeiten. So ergibt sich eine Differen-
zierung der Regionsgemeinden in solche, mit guter AutobahnerschlieBung und in solche,
die zwischen den Autobahnkorridoren liegen. Flr das Jahr 1980 sind die Gemeinden des
Projektkorridors noch ohne Autobahn und haben in ihren Distanzklassen vergleichsweise
hdéhere Reisezeiten.
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Tabelle 5.1 Zusammenhang der Pkw-Erreichbarkeitsindikatoren auf Gemeindeebene.

Erreichbarkeitsindikatoren Korrelationskoeffizient r Korrelationskoeffi-
fiir Niveaus im Jahr zient r fiir Verdnde-
rungsraten im Zeit-
raum *
1980 | 1990 | 1996 | 2004 | 1980-2004 | 1990-2004
Distanz zum Regions- Reisezeit Zentrum 0,96 0,97 0,97 0,97 0,38 0,29
zentrum . .
Kumulierte Einwohner -0,88| -0,87| -0,87| -0,87 0,43 0,47
Potential Bevodlkerung -0,89| -0,88| -0,88| -0,88 0,26 0,09
Reisezeit zum Regions- | Kumulierte Einwohner -0,90| -0,89| -0,89| -0,89 0,60 0,69
zentrum ) .
Potential Bevdlkerung -0,92| -0,89| -0,89| -0,89 0,72 0,75
Kumulierte Einwohner | Potential Bevolkerung 0,90 0,90 0,90 0,91 0,46 0,64
Kumulierte Einwohner | Kumulierte Arbeitsplatze| 1,00 1,00 1,00 1,00 0,97 0,80
Potential Bevélkerung Potential Arbeitsplatze 1,00 1,00 1,00 1,00 0,99 0,97

* In den Zeilen "Distanz zu Regionszentrum" werden die Veranderungsraten mit den Distanzen korreliert.
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Abbildung 5.7 Distanz und Pkw-Reisezeit 1980 zum Miinchener Stadtzentrum.

Deutlich niedriger als beim Vergleich der Erreichbarkeitsindikatoren untereinander ist
allerdings der Zusammenhang zwischen der Distanz zum Regionszentrum und den Ande-
rungsraten der Erreichbarkeit. Hier liegen die Korrelationskoeffizienten nur noch im Be-
reich von 0,1 bis zu 0,5, wobei der Zusammenhang zur Potentialerreichbarkeit am ge-
ringsten ausgebildet ist.
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Abbildung 5.8 zeigt beispielhaft, dass fir die gesamte Untersuchungsregion die Erreich-
barkeitsanderungen unabhangig von der Distanz zum Regionszentrum sind, dass aber im
Projektkorridor die Veranderungsraten aufgrund des Autobahnbaus mit zunehmender
Distanz steigen. In allen Distanzbereichen sind die Veranderungen des Erreichbarkeitspo-
tentials im Projektkorridor héher als die irgendeiner anderen Gemeinde in der Untersu-
chungsregion.
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Abbildung 5.8 Distanz zum Minchener Stadtzentrum und Verdnderung des Pkw-
Erreichbarkeitspotentials 1990-2004.

Der Zusammenhang der Erreichbarkeitsniveaus von Pkw- und OV-Erreichbarkeit fiir die
vier gewahlten Zeitpunkte ist ebenfalls hoch (Tabelle 5.2). Fir alle drei Indikatortypen
ergeben sich Korrelationskoeffizienten von 0,8 bis 0,9, wobei der Zusammenhang bei den
Reisezeiten zum Zentrum etwas hdher ist als der bei der Potentialerreichbarkeit. Sehr
viel geringer bzw. bei der Reisezeit und beim Potential sogar negativ ist der Zusammen-
hang der Veranderungsraten fir die Zeitraume 1980-2004 und 1990-2004. Dies zeigt
auf, dass die Verbesserungen fiir den Pkw-Verkehr und die des OV in verschiedenen Teil-
raumen stattgefunden haben.

Als wesentliches Ergebnis der Erreichbarkeitsanalyse kann festgehalten werden, dass mit
allen drei gewahlten Indikatortypen (Reisezeit, kumulierte Aktivitdten und Erreichbar-
keitspotential) Wirkungen des Baus der A 96 auf die als Erreichbarkeiten ausgedrickten
Standortqualitdten nachgewiesen werden konnten. Fir alle Pkw-Erreichbarkeitsindika-
toren konnte gezeigt werden, dass die Erreichbarkeitssteigerungen in den Gemeinden des
Projektkorridors deutlich héher ausgefallen sind als in den anderen Bereichen der Unter-
suchungsregion. Eine derartige Sonderentwicklung der Erreichbarkeit war in der Untersu-
chungsregion ansonsten nur noch im Umfeld des neuen Minchener Flughafens norddst-
lich von Minchen zu beobachten. Hier fanden die wesentlichen Entwicklungen aber be-
reits in den 1980er Jahren statt, wéhrend sie im Projektkorridor erst seit 1990 auftraten.
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Tabelle 5.2 Zusammenhang der Pkw- und OV-Erreichbarkeitsindikatoren auf Gemeinde-
ebene.

Erreichbarkeitsindikator | Korrelationskoeffizient r fiir Niveaus im Korrelationskoeffizient r fiir
Jahr Verdnderungsraten im Zeit-
raum
1980 1990 1996 2004 1980-2004 1990-2004
Reisezeit Zentrum 0,90 0,90 0,90 0,89 -0,07 0,20
Kumulierte Bevolkerung 0,85 0,82 0,81 0,80 0,33 0,21
Potential 0,81 0,81 0,82 0,85 -0,34 -0,28

5.2 Wirkungen auf Bodenwerte

Mit der Analyse der Bodenwerte soll festgestellt werden, ob im Projektkorridor Sonder-
entwicklungen auf dem Bodenmarkt als Folge des Baus der Autobahn A 96 stattgefunden
haben und, genereller, ob es einen Zusammenhang von Erreichbarkeit und Bodenwert
hinsichtlich Niveaus und Veranderungen in der Untersuchungsregion Miinchen gibt.

Fir die Untersuchungsregion Miinchen liegen gemeindliche Daten zu den jahrlichen
durchschnittlichen Verkaufspreisen je Quadratmeter baureifem Land vor (BLSD, 2005).
Allerdings werden aus Datenschutzgriinden fiir Gemeinden keine Daten verdffentlicht,
wenn nur ein Verkaufsfall pro Jahr vorliegt. Da dies in kleineren Gemeinden haufiger auf-
trat, wurden die Verkaufspreise zu Zeitraumen von funf Jahren zusammengefasst.

Im Zeitraum 2000/2004 werden die héchsten Verkaufspreise flir baureifes Land in der
Stadt Minchen (Uber 900 Euro/m2) und in den direkten Nachbargemeinden (700-800
Euro/m?2) erzielt (Abbildung 5.9). Selbst in 25 km Entfernung vom Minchener Stadtzent-
rum liegt das Bodenpreisniveau noch zwischen 250 und 400 Euro/m?2, teilweise sogar bei
bis zu 500 Euro/m2. Die niedrigsten Bodenwerte finden sich in den Kreisen Landsberg am
Lech, Weilheim-Schongau, Freising, Erding und Rosenheim. Werte von unter 100 Eu-
ro/mz2 sind dabei nur in kleineren Gemeinden am Rande der Untersuchungsregion, insbe-
sondere im Sidwesten im Kreis Weilheim/Schongau zu verzeichnen. Die Verteilung hoher
und niedriger Bodenpreise im suburbanen Bereich scheint von der Lage der Autobahnen
unbeeinflusst. So gibt es in einigen Zwischenrdumen mit hohen Attraktivitatswerten, bei-
spielsweise in Richtung Tegernsee oder zwischen Starnberger See und Ammersee, ein
deutlich héheres Bodenpreisniveau als entlang der nahe gelegenen Autobahnen. Im Pro-
jektkorridor nehmen die Bodenpreise kontinuierlich von Ost nach West ab.

Die langfristige Entwicklung der Bodenpreise Uber einen Zeitraum von 25 Jahren ist
raumlich sehr heterogen (Abbildung 5.10). Niedrige relative Steigerungen seit 1980 tre-
ten im Slddosten der Untersuchungsregion auf, mittlere in einem Minchen einschlieBen-
den Nord-Sud-Korridor, hohe Steigerungsraten mit einzelnen Spitzenwerten finden sich
im Nordosten, Westen und Sludwesten der Region. Hier war das Ausgangshiveau weit
unterdurchschnittlich, die Gemeinden haben nun teilweise zum Bodenpreisniveau in an-
deren suburbanen Bereichen aufgeschlossen.

Im Projektkorridor finden sich nahe Minchen bei héherem Bodenpreisniveau nur modera-
te Steigerungsraten; die Gemeinden im Westen haben dagegen in den 25 Jahren hohe
Steigerungsraten von bis liber 250 Prozent erfahren. Sie haben sich von einem Boden-
preisniveau von teilweise deutlich unter 100 Euro/m2 zu Beginn der 1980er Jahre auf ein
Niveau von etwa 200 Euro/m=2 in den Jahren 2000/04 bewegt. Gleichzeitig verdoppeln
sich die Preise am Rande Minchens von etwa 300 auf nunmehr 600 Euro/m2.
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Abbildung 5.9 Kaufpreise flir Wohnbauland, 2000/04.

Auch im Vergleichskorridor haben sich die von Minchen entfernter liegenden Gemeinden
auf etwa 200 Euro/m2 bewegen kdnnen; es bleiben allerdings die Steigerungen in der
Nahe zu Minchen deutlich hinter denen des Projektkorridors zuriick. Die Bodenpreisni-
veaus von Projekt- und Vergleichskorridor befinden sich aktuell etwa beim Durchschnitt
der Untersuchungsregion, allerdings ist der Projektkorridor von einem etwa 50 Euro/m?2
niedrigerem Ausgangswert gestartet.

Die Aggregation der Kaufpreise zu Kreisen, kreisfreien Stadten und den beiden Korrido-
ren ergibt zusammen mit einer Standardisierung der Bodenwerte auf den Zeitraum
1990/94 ein klareres Bild (Abbildung 5.11). Deutlicher als in der Darstellung auf Gemein-
deebene wird ersichtlich, dass im Projektkorridor eine klare Sonderentwicklung bei den
Bodenwerten vorliegt. Wéahrend in den achtziger Jahren die Entwicklungsdynamik im Pro-
jektkorridor mit am geringsten war, ist seit dem Bau der Autobahn A 96 der relative Bo-
denpreiszuwachs der héchste von allen Raumen in der Untersuchungsregion Minchen. Es
stieg von 1990/94 bis 2000/04 um mehr als 60 Prozent.
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Kaufpreis von baureifem Land 1980/04 - 2000/04
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Abbildung 5.10 Kaufpreise fiir Wohnbauland, Verdnderung 1980/04-2000/04.

Danach haben der Landkreis Dachau und die Stadt Minchen mit einem Preiszuwachs von
40-50 Prozent die héchsten Steigerungsraten. Im die Stadt Minchen fast umschlieBen-
den Landkreis Minchen gab es lediglich eine Preissteigerung von etwa flinfzehn Prozent.
Beachtenswert ist zudem, dass im Nordosten Minchens in den Kreisen Erding, Freising
und teilweise auch Ebersberg das Bodenpreisniveau in den letzten 15 Jahren kaum noch
gestiegen ist. D.h., die in Abbildung 5.10 ersichtlichen hohen Steigerungsraten der Kauf-
preise fur baureifes Land sind allesamt im Vorfeld der Flughafeneréffnung geschehen,
seitdem ist dort die Entwicklung moderat oder sogar ricklaufig.
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Abbildung 5.11 Kaufpreise fiir Wohnbauland, Korridore und Kreise,1980/04-2000/04.

Zusammenhang mit Erreichbarkeit

Sehr ausgepragt ist in der monozentrischen Untersuchungsregion Minchen der Zusam-
menhang von Bodenwert und Erreichbarkeit (Tabelle 5.3). Fir alle Erreichbarkeitsindika-
toren fiir Pkw und OV liegen die Korrelationskoeffizienten fiir das Verhéltnis von Erreich-
barkeitsniveau zu Bodenwertniveau zwischen 0,79 und 0,94. Der Zusammenhang ist
Uber die Zeit sehr konstant. Allerdings treten dieselben hohen Korrelationen beim Ver-
haltnis von Bodenwertniveau und Distanz zum Mlnchner Stadtzentrum auf, da letztere
mit den Erreichbarkeitsindikatoren hoch korreliert ist. Dies zeigt Abbildung 5.12 beispiel-
haft fir das Verhaltnis von Distanz zum Regionszentrum und dem Bodenpreisniveau fur
Wohnbauland flr das Jahr 1980.

Werden die Anderungen der Bodenwerte betrachtet, hat die Distanz zum Regionszentrum
aber geringeren Erkldrungsgehalt als die Anderungen in der Erreichbarkeit (Tabelle 5.3).
Zwar liegt der Korrelationskoeffizient zwischen der Distanz und der Anderung der Boden-
werte nur flir den Projektkorridor betrachtet bei 0,81 fir den Zeitraum 1980-2004 und
bei 0,57 flr den Zeitraum 1990-2004; jedoch sind schon die entsprechenden Werte fir
die Anderungen der Pkw-Erreichbarkeitswerte fast alle in derselben Dimension.

Wird die gesamte Untersuchungsregion Uber einen langeren Zeitraum betrachtet, bleibt
der Erklarungsgehalt der Distanz zum Regionszentrum gegentber der Erreichbarkeitsan-
derung deutlich zuriick. Fir den Zeitraum 1980-2004 betréagt der entsprechende Korrela-
tionskoeffizient flir die Distanz 0,16 auf der Basis von Gemeinden und -0,06 auf der Basis
von Kreisen, wahrend die Anderung des Erreichbarkeitspotentials Werte von 0,41 auf der
Basis von Gemeinden und 0,51 auf der Basis von Kreisen erreicht (Abbildung 5.13).

Fir den kirzeren Zeitraum von 1990-2004 ergeben sich schlechtere Zusammenhéange;
offenbar reagieren die Bodenmarkte in der regionalen Betrachtung langsamer auf Er-
reichbarkeitsanderungen bzw. sind starker von anderen Faktoren beeinflusst. Auch fir
das Verhéltnis von Anderungen der OV-Erreichbarkeit und Anderung der Bodenwerte er-
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geben sich schlechtere, zum Teil sogar negative Zusammenhange. Dies deutet darauf
hin, dass die gréBte Bodenpreisdynamik in den Zwischenrdumen der OV-Achsen mit Er-
reichbarkeitsverbesserungen stattgefunden hat.

Tabelle 5.3 Erreichbarkeit und Bodenwerte.

Erreichbarkeitsindikator | Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient r fiir Verdnde-

Niveaus im Jahr rungsraten im Zeitraum *
1980 | 1990 | 1996 | 2004 1980-2004 1990-2004
G G G G Pk G K Pk G K

Distanz zu Regionszentrum | -0,90| -0,92| -0,92| -0,92 0,81 0,16 | -0,06 0,67 -0,32| -0,69

Reisezeit | E11 Pkw -0,92 | -0,94 | -0,93| -0,93 0,74 0,30 | -0,15 0,57 0,16 | -0,17

zum ..

Regions- E12 OV -0,83| -0,88| -0,91| -0,86| -0,67 0,03| -0,07| -0,84| -0,33| -0,47

zentrum E13 Schnellste | -0,90| -0,92| -0,93| -0,91 | -0,68 0,17| -0,22| -0,84| -0,19| -0,22

Erreich- E31 Pkw 0,83 0,85 0,84 0,79 0,83 0,41 0,51 | -0,20 0,11 0,04

barkeits- -

potential E32 OV 0,81 0,86 0,87 0,85| -0,59 | -0,13| -0,24 0,76 | -0,14 | -0,19
E33 Multimodal 0,85 0,89 0,89 0,86 | -0,25 0,09 0,14 0,99 0,03 0,18

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion;
farbliche Hervorhebungen = Pkw-Erreichbarkeiten.

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Veranderungsraten der Bodenwerte mit den Distanzen
korreliert. Bei den Reisezeit- und Distanzindikatoren ist das Vorzeichen negativ, da anders als bei den Ubrigen
Erreichbarkeitsindikatoren eine kleine Reisezeit/Distanz einen gute und eine groBe Reisezeit/Distanz eine
schlechte Erreichbarkeitssituation ausdrtickt.
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Abbildung 5.12 Distanz zum Minchener Stadtzentrum und Bodenrichtwert Wohnen 1980.
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B11: Bodenrichtwert Wohnen (Euro), 1980-2004 (%)

500 e : SR e
® Projektkorridor (Gem.): r= 083 g i i
® Vergleichskorridor (Gem.): r= 0.46
Stadtregion (Gem.): r= 041
r= 051 e e

400 .. M Stadtregion (Kreise):
300
200

100

0 ; —i®
0 12 24 36 48 60

E31: Pkw-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung, 1980-2004 (%)

Datenbasis: S&W Erreichbarkeitsmodell, BLSD coee’

S&We oo

Abbildung 5.13 Pkw-Erreichbarkeitspotential und Bodenrichtwert Wohnen, relative Ver-
dnderungen 1980-2004.

5.3 Wirkungen auf Flachennutzungen

Zur Prifung der Hypothese, dass sich Bautatigkeit vor allem an Standorten mit verbes-
serter Erreichbarkeit konzentriert, sollen Flachennutzungsindikatoren die materiell sicht-
baren Folgen eines Verkehrsprojektes erfassen. Mit ihnen wird untersucht, ob sich die
durch den Bau der A 96 hervorgerufenen lGberproportionalen Erreichbarkeitssteigerungen
auch in einer Uberdurchschnittlichen Siedlungsentwicklung niedergeschlagen haben.

Die Entwicklung der Verstadterungsgrade, Wohnbauflachen und Wohnungen als quantita-
tive Aspekte und die Integration neuer Siedlungsbereiche in das bestehende Siedlungs-
geflige als eher qualitativer Aspekt sind von besonderem Interesse. Zudem sind flr die
Fallstudie Minchen zwei spezielle kleinrdumige Analysen zu Gebdudedichten und zu
Stadtstrukturtypen fir die beiden Korridore durchgefiihrt worden.

Verstadterungsgrad

Die héchsten Verstadterungsgrade, also den Anteil der Siedlungsflache an der Gesamtfla-
che einer Gemeinde, weisen im Jahre 2000 mit 20 bis zu 75 Prozent die Kernstadt Miin-
chen und ihre Umlandgemeinden sowie Rosenheim als Oberzentrum und die Gbrigen Mit-
telzentren der Untersuchungsregion, Kolbermoor, Penzberg, Schongau, Geretsried,
Landsberg am Lech, Kaufering, und Wasserburg am Inn, auf (Abbildung 5.14).
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Abbildung 5.14 Verstidterungsgrad 2000.

Zu den verstadterten Gemeinden gehdéren auch Erding, Obererding, Hallbergmoos und
Freising. Im Projektkorridor nimmt tendenziell im Jahre 2000 der Verstadterungsgrad von
Ost nach West von knapp 20 Prozent in WeBling auf unter 10 Prozent in Schwifting ab,
steigt fir Landsberg am Lech jedoch wieder stark an. Betrachtet man zusatzlich die Ge-
meinden an der Minchener Stadtgrenze, so hehmen die Verstadterungsgrade noch deut-
licher mit zunehmender Entfernung zu Minchen ab, beginnend bei 50 Prozent fiir Germe-
ring. Eine analoge Abnahme der Verstadterungsgrade mit zunehmender Entfernung von
Minchen liegt tendenziell auch im Vergleichskorridor vor (von ca. 35 Prozent fir Haar auf
10 Prozent flr Edling).

Im Zeitraum von 1980 bis 2000 wiesen die Gemeinden im Bereich des neuen Minchener
Flughafens die groBte Entwicklungsdynamik bei den Siedlungsflachen auf, die insbeson-
dere in der ersten Halfte der 1990er Jahre auftrat (Abbildung 5.15).
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Abbildung 5.15 Entwicklung des Verstadterungsgrades 1980-2000.

Die Gemeinden Obererding und Halbergmoos verzeichneten einen Zuwachs des Verstad-
terungsgrades von jeweils mehr als 350 Prozent, was auf die Flachen des Flughafens
selbst zurickzufihren ist. Aber auch die umliegenden Gemeinden zeigten Zuwachse von
zum Teil mehr als 50 Prozent. Sieht man von diesen Sonderentwicklungen ab, so gab es
signifikante Anstiege der Verstadterungsgrade von mehr als 50 Prozent im Raum Was-
serburg am Inn (6stliches Ende des Vergleichskorridors), sowie in Gemeinden am Starn-
berger See bzw. am Ammersee. Miinchen sowie einige direkte Nachbarorte verzeichneten
nur Zuwachse von weniger als 25 Prozent, allerdings von sehr hohen Niveaus ausgehend.
Der GroBteil der durchweg kleineren Gemeinden siddéstlich von Minchen wies zwar eben-
falls eine Zunahme zwischen 25 und 50 Prozent auf, allerdings von geringem Ausgangs-
niveau aus, so dass der Verstadterungsgrad hier im Jahre 2000 noch immer bei weniger
als 10, vielfach sogar bei weniger als 5 Prozent lag.

In den beiden Korridoren zeigten vor allem Landsberg am Lech und Wasserburg am Inn
als die beiden Endpunkte seit 1980 eine durchgehende und steigende Entwicklungsdy-
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namik. Die meisten Gemeinden in den Korridoren steigerten ihre Verstadterungsgrade in
diesem Zeitraum zwar zwischen 25 und 50 Prozent, die Entwicklung verlief zeitlich aber
unterschiedlich. In Wasserburg am Inn sowie in den unmittelbar an Minchen angrenzen-
den Gemeinden des Vergleichskorridors war die Entwicklung Anfang der 1980er Jahre
sehr dynamisch und schwachte sich zum Ende der 1990er Jahre merklich ab. Bei vielen
Gemeinden im Projektkorridor verlief es umgekehrt, d.h. in den 1980er Jahren gab es
nur einen schwachen Anstieg der Siedlungsflache, wahrend diese Mitte bis Ende der
1990er Jahre stark anstieg, parallel zur Fertigstellung der A 96.

Wahrend der Verstadterungsgrad flir ganz Bayern wie auch fiir die Untersuchungsregion
innerhalb der 20 Jahre durchschnittlich um knapp 29 Prozent zunahm, stieg er im Pro-
jekt- wie im Vergleichskorridor jeweils Gberproportional um knapp 36 Prozent zu. Flr den
Zeitraum 1992-2000 stieg der Verstadterungsgrad in der Untersuchungsregion durch-
schnittlich um ca. 15 Prozent, im Vergleichskorridor um 12 Prozent und im Projektkorri-
dor um 18 Prozent. Dies bedeutet, dass dem Bau der Autobahn A 96 aufgrund der Ent-
wicklung im Flughafenumfeld zwar nicht die héchsten Siedlungsflachenzuwachse inner-
halb der Untersuchungsregion folgten, dass aber insbesondere in den 1990er Jahren
deutlich Uberdurchschnittliche Entwicklungen in den Gemeinden des Projektkorridors zu
verzeichnen waren.

In der Untersuchungsregion Miinchen existiert ein klarer Zusammenhang zwischen der
Lage im Raum und dem Verstadterungsgrad (Tabelle 5.4). Der Verstadterungsgrad kor-
reliert sehr hoch mit der Distanz der Gemeinden zu MlUnchen und so auch mit dem Ni-
veau aller Erreichbarkeitsindikatoren fiir Pkw und OV. Dieses Verhéltnis ist tiber die Jahre
hinweg trotz der Siedlungsflachendynamik im Minchener Umland sehr stabil. Auch bei
den Veranderungsraten von Verstadterungsgrad und Erreichbarkeiten besteht ein eindeu-
tig positiver Zusammenhang. Die hohen Korrelationskoeffizienten von Verdnderung des
Verstadterungsgrads zur Distanz zum Regionszentrum zeigen, dass der Siedlungsfla-
chenzuwachs am Rande der Stadtregion starker war als in den zentraleren Bereichen. Die
Korrelationskoeffizienten flir die Veranderungen der verschiedenen Erreichbarkeitsindika-
toren weisen aber ebenfalls hohe positive Werte auf, insbesondere bei der Betrachtung
eines langeren Zeitraums von 25 Jahren und auf der aggregierten Betrachtungsebene
von Kreisen.

Tabelle 5.4 Erreichbarkeit und Verstddterungsgrad.

Erreichbarkeitsindikator | Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient r fiir
Niveaus im Jahr Verdnderungsraten im Zeitraum *
1980 1990 | 1996 | 2004 1980-2004 1990-2004
(1988) (2000) (1980-2000) (1988-2000)
G G G G Pk G K Pk G K
Distanz zu Regionszentrum -0,84 0,24 0,38 0,71| -0,12 0,39 0,72
Reisezeit | E11 Pkw -0,85| -0,85| -0,85| -0,85 0,20 0,22 0,51 0,03 0,10 0,23
zum -
Regions- E12 OV -0,78 | -0,79| -0,79| -0,79 | -0,17 0,13 0,23 | -0,33 0,25 0,51
zentrum E13 Schnellste | -0,85| -0,85| -0,85| -0,85| -0,14 0,20 0,49 0,60 0,07 0,23
Erreich- E31 Pkw 0,76 0,74 0,74 0,73 0,15 0,24 0,38 | -0,20 0,08 0,14
barkeits- -
potential E32 OV 0,81 0,81 0,81 0,80 | -0,14 0,19 0,37 | -0,24 0,16 0,34
E33 Multimodal 0,82 0,82 0,81 0,80 | -0,07 0,23 0,50 | -0,39 0,04 0,09

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion
abweichende Jahre fiir Verstaddterungsgrad in Klammern

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten des Verstddterungsgrads mit den
Distanzen korreliert.
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Wohnbauflachen

Der Anteil der Wohnbauflachen an der Gemeindeflache ist sehr unterschiedlich und reicht
im Jahr 2004 von einigen wenigen Prozent in eher landlich gepragten Bereichen bis hin
zu 40 Prozent flir Gemeinden im naheren Umfeld von Miinchen; Die Stadt Minchen weist
einen Anteil von mehr als 60 Prozent auf (Abbildung 5.16).

Im Projektkorridor nehmen die Anteile der Wohnbauflachen tendenziell von Ost nach
West mit zunehmender Entfernung von Minchen ab; Ausnahmen hiervon sind Schondorf
am Ammersee und das Mittelzentrum Landsberg am Lech. Die Wohnbaufldchenanteile im
Vergleichskorridor bewegen sich auf dhnlichem Niveau mit ebenfalls einzelnen Gemein-
den mit etwas héheren Anteilen (Vaterstetten, Zorneding, Kirchseeon, Wasserburg am
Inn).

Anteil Wohnbauflichen je Gemeinde 2004 A)\ﬁ\
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Abbildung 5.16 Anteil der Wohnbaufldchen 2004.
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Entwicklung Wohnbaufldchen 1996-2000
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Abbildung 5.17 Entwicklung der Wohnbaufldchen 1996-2000.

Die starksten relativen Zuwachse an Wohnbauflédchen im Zeitraum 1996 bis 2000 zeigten
Kommunen im Nordosten der Untersuchungsregion in der Néahe des neuen Miinchener
Flughafens (Abbildung 5.17). Zwar sind die Zunahmen an Wohnbauflachen dort nicht so
stark wie die Zunahme des Verstadterungsgrads, dennoch ist von einem direkten Zu-
sammenhang mit dem Flughafenbau auszugehen. Kleinere Gemeinden im Sidwesten der
Untersuchungsregion im Kreis Weilheim/Schongau hatten ebenfalls mit die héchsten Zu-
wachse. Sehr hohe relative und auch absolute Zuwachse gab es auch ndérdlich und insbe-
sondere stdlich des Projektkorridors. Die relativen Zuwachse der Wohnbauflachen in den
beiden Korridoren lagen im Durchschnitt der Untersuchungsregion, wobei die absoluten
Zunahmen im Projektkorridor héher ausfielen als im Vergleichskorridor.
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Der Zusammenhang zwischen der Veranderung der Erreichbarkeit und der Veranderung
der Wohnbauflachen ist positiv (Tabelle 5.5). Hier haben besonders die Veranderungen
der OV-Erreichbarkeiten héhere Korrelationskoeffizienten als die Verdnderungen der Pkw-
Erreichbarkeiten. Die noch héheren Werte flir den Zusammenhang von Distanz zu Min-
chen und der Veranderung der Wohnbaufldchen zeigen, dass die Entwicklung am Rande
der Untersuchungsregion dynamischer war als in den Kernbereichen.

Tabelle 5.5 Erreichbarkeit und Wohnbaufldchen.

Erreichbarkeitsindikator Korrelationskoeffizient r fiir Veranderungs-
raten im Zeitraum 1990-2004 (1996-2000) *
Pk G K
Distanz zu Regionszentrum -0,62 0,55 0,73
Reisezeit zum Regionszen- | E11 Pkw -0,17 0,15 0,28
trum -
E12 OV 0,19 0,24 0,58
E13 Schnellste 0,81 0,07 0,36
Erreichbarkeitspotential E31 Pkw -0,50 0,12 0,28
E32 OV 0,16 0,27 0,40
E33 Multimodal -0,55 0,10 0,26

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion
abweichende Jahre fiir Wohnungen in Klammern

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Wohnbaufldchen mit den Distan-
zen korreliert.

Wohnungen

Abbildung 5.18 zeigt die relative und absolute Zunahme des Wohnungsbestandes in der
Untersuchungsregion Minchen im Zeitraum 1996 bis 2004. Die Alpengemeinden sowie
Gemeinden im Sidosten der Untersuchungsregion wiesen unterdurchschnittliche Steige-
rungsraten und absolut ebenfalls geringe Zunahmen des Wohnungsbestandes auf. Ge-
meinden nahe Minchen verzeichneten zwar unterdurchschnittliche relative Zuwachse
ihres Wohnungsbestandes, allerdings mit starken absoluten Zunahmen. Ahnliches gilt fiir
Munchen selbst, welches zwar nur geringe relative Zuwdchse verzeichnete, allerdings mit
mehr als 8.000 Wohnungen die grdoBte absolute Zunahme des Bestandes in der Untersu-
chungsregion hatte. Dagegen entwickelten sich Gemeinden im Norden und Nordosten
Uberproportional bei gleichzeitig héheren absoluten Zunahmen. Die Gemeinden des Krei-
ses Erding bilden eins von zwei rdumlichen Clustern mit stark Uberproportionalen Zu-
nahmen des Wohnungsbestands. Das zweite Cluster befindet sich teilweise im und nérd-
lich vom Projektkorridor in den Landkreisen Flrstenfeldbruck und Landsberg am Lech.
Die groBte absolute Zunahme im Projektkorridor bei allerdings geringer relativer Zunah-
me hatte die Stadt Landsberg am Lech.

Die Analyse der Entwicklung der Korridorgemeinden fiir zwei Zeitperioden (1988-1996
bzw. 1996-2004) zeigt, dass im Projektkorridor die nahe an Minchen gelegenen Gemein-
den fir beide Perioden im Vergleich zur Untersuchungsregion tendenziell geringere Zu-
wachse besaBen, wahrend die weiter westlich gelegenen in beiden Zeitrdumen eher
Uberdurchschnittliche Zuwachse des Wohnungsbestandes verbuchen konnten. Im Ver-
gleichskorridor besaBen im ersten Zeitraum (1988-1996) bis auf Haar, Vaterstetten und
Steinhoring alle Gemeinden (berproportionale Zuwachse, wahrend im zweiten Zeitraum
(1996-2004) nur noch Grasbrunn sowie die Ostlichsten Kommunen hohe Zuwachse ver-
zeichnen konnten.
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Abbildung 5.18 Entwicklung des Wohnungsbestandes 1996-2004.

Die zu Kreisen und Korridoren aggregierte Wohnungsentwicklung seit 1990 zeigt deutlich
die hohen Zuwachsraten im Landkreis Erding gefolgt vom Landkreis Freising (Abbildung
5.19). Danach folgt eine Gruppe von Kreisen mit einem Wohnungszuwachs von 30 Pro-
zent; hierzu zahlt auch der Projektkorridor und der dessen Westteil beherbergende Land-
kreis Landsberg am Lech. Dagegen hat der Vergleichskorridor nur ein Wachstum von 25
Prozent, genauso wie der Landkreis Minchen. Die geringsten Wohnungszuwachsraten
hatten die beiden Oberzentren Rosenheim und Minchen, diese liegen in Minchen aber
immer noch bei etwa zehn Prozent.

Der Zusammenhang zwischen dem Erreichbarkeitsniveau und der Veranderung der Woh-
nungszahl ist deutlich, aber negativ (Tabelle 5.6). D.h., je besser das Erreichbarkeitsni-
veau, desto geringer fallt der relative Wohnungszuwachs aus und je geringer das Er-
reichbarkeitsniveau, desto gréBer ist die Dynamik des Wohnungsangebots. Dies ent-
spricht dem Verhaltnis der Veranderung des Wohnungsangebots zur Distanz zum Stadt-
zentrum Minchens; mit steigender Entfernung vergréBern sich die Zuwachsraten im
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Wohnungsangebot fiir den Zeitraum 1990-2004 (Abbildung 5.20). Der zugehdrige Korre-
lationskoeffizient von r = 0,53 flr das Verhaltnis auf der Ebene von Gemeinden wird aber
auch von den Erreichbarkeitsindikatoren erreicht oder leicht Ubertroffen. Hier zeigen die
Verdnderungen der OV-Erreichbarkeiten héhere Korrelationskoeffizienten als die Veran-
derungen der Pkw-Erreichbarkeiten. Die noch hoheren Werte fiir den Zusammenhang von
Distanz zu Minchen und der Veranderung der Wohnbauflachen zeigen, dass die Entwick-
lung am Rande der Untersuchungsregion dynamischer war als in den Kernbereichen.

Die Veranderungsraten der Erreichbarkeit stehen aber grundsatzlich in einem positiven
Zusammenhang mit den Veranderungsraten des Wohnungsangebots flir die Jahre 1990-
2004 (Tabelle 5.6). Dabei gilt, dass die langerfristige Erreichbarkeitsanderung von 1980-
2004 fir fast alle Indikatoren hohere Korrelationskoeffizienten ergibt als die Erreichbar-
keitsdanderung fir den gleichen Zeitraum wie flir die Wohnungen, d.h. fir 1990-2004.
Abbildung 5.21 zeigt exemplarisch den Zusammenhang der Entwicklungen von Pkw-
Erreichbarkeitspotential und Wohnungsbestand.
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Abbildung 5.19 Entwicklung des Wohnungsbestands, Korridore und Kreise, 1990-2004.
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Tabelle 5.6 Erreichbarkeit und Wohnungen.

Erreichbarkeitsindikator | Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient r fiir Verdnde-
Veridnderungsrate des Woh- | rungsrate des Wohnungsbestands 1990-
nungsbestands1990-2004 2004 und Verdnderungsraten der Erreich-
und Erreichbarkeitsniveau barkeit im Zeitraum *

im Jahr
1980 | 1990 | 1996 | 2004 1980-2004 1990-2004
G G G G Pk | G K Pk | G K
Distanz zu Regionszentrum 0,53 0,39 0,53 0,73 0,39 0,53 0,73
Reisezeit | E11 Pkw 0,56| 0,55| 0,55| 0,555| 0,53| 0,38| 063| 0,79 0,19| 0,35
Zng"ions_ E12 OV 0,57| 0,57| 057| 0,57| -0,78| 0,24| 0,37 -0,29| 0,34| 0,57

zentrum E13 Schnellste o56| o056| 056| 0,56| -0,77| 0,32| 0,59| -0,25| 0,09| 0,37

Erreich- E31 Pkw -0,46 | -0,41| -0,40| -0,40 0,63 0,33 0,51 0,73 0,11 0,21
barkeits- -
poEenltiaI E32 OV -0,59 | -0,60| -0,60| -0,59| -0,79 0,27 0,37 | -0,80 0,24 0,33

E33 Multimodal | -0,57 | -0,55| -0,55| -0,54| -0,71| 0,31| 055| 0,59| 0,06| 0,10

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Wohnungen mit den Distanzen
korreliert.
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Abbildung 5.20 Distanz zum Regionszentrum und Wohnungsentwicklung 1990-2004.
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Abbildung 5.21 Pkw-Erreichbarkeitspotential 1980-2004 und Wohnungsentwicklung
1990-2004.

Integration in bestehendes Siedlungsgefiige

Als MaB der Integration neuer Siedlungsflachen in das bestehende Siedlungsgefiige wird
das Verhaltnis der Lange der gemeinsamen Grenze zwischen neuer und bestehender
Siedlungsflache und des Umfangs der neuen Siedlungsflache benutzt.

Nur in einer von 21 Korridorgemeinden, namlich Schondorf am Ammersee im Projektkor-
ridor, liegt eine vollstdandige Integration neuer Siedlungsbereiche in bestehende Struktu-
ren vor (Abbildung 5.22). Fir das Gros der Gemeinden kann von einer einigermaBen gu-
ten Integration der neuen Baugebiete gesprochen werden, wobei dies bei den Gemeinden
des Projektkorridors geringfligig besser ist als bei denen im Vergleichskorridor. Nur bei
zwei Gemeinden sind neue Siedlungsbereiche schlecht integriert worden: WeBling im Pro-
jektkorridor und noch schlechter in der Gemeinde Grasbrunn im Vergleichskorridor.

Ein Vergleich mit entsprechenden, flir das gesamte Bundesgebiet auf Basis des CORINE-
Datensatzes berechneten MaBzahlen (Siedentop u.a., 2007) zeigt, dass alle Korridorge-
meinden mit Ausnahme von Wefling und Grasbrunn hdéhere Integrationsgrade aufweisen
als der Bundesdurchschnitt und der Durchschnitt Bayerns (Wert jeweils 0,27 fir den Zeit-
raum 1990-2000). Die relativ guten Ergebnisse flr den Projektkorridor insgesamt ent-
sprechen so nicht der Erwartung einer durch den Autobahnbau verursachten héheren
Zersiedlungswirkung mit geringen Integrationsgraden in den Gemeinden des Projektkor-
ridors. Allerdings tritt in Einzelgemeinden wie WeBling, Woérthsee, Inning am Ammersee,
Greifenberg und Eresing schon eine gewisse Siedlungsflachendispersion auf. Dies sind
diejenigen Gemeinden, bei denen die Autobahn A 96 als letztes erdffnet worden ist.
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Abbildung 5.22 Integrationsgrad neuer Siedlungsbereiche 1990-2004.

Siedlungsflachenzuwachs nach Entfernungsklassen

Die Lage des Siedlungsbestandes im Jahre 1990 und der seitdem entstandenen neuen
Siedlungsbereiche in Relation zu den Autobahnauffahrten und Gemeindezentren wird in
Abbildung 5.23 durch die Angabe von prozentualen Flachenanteilen nach Entfernungs-
klassen (oben) sowie den mittleren Entfernungen (unten) dargestellt. Nur in vier Kom-
munen des Projektkorridors, Inning am Ammersee, Schondorf am Ammersee, Schwifting
und Windach, liegen die neuen Siedlungsbereiche deutlich ndher an den Anschlussstellen
als der Bestand. Fur die Gbrigen Kommunen liegen die neuen Siedlungsbereiche im Mittel
genauso weit entfernt von den Autobahnauffahrten wie der Bestand (WeBling, Wdérthsee),
oder liegen sogar geringfligig weiter entfernt (Penzing, Greifenberg, Eresing, Landsberg
am Lech), so dass hier nicht zwingend von einer autobahn-affinen Siedlungsentwicklung
in den Gemeinden des Projektkorridors gesprochen werden kann. In allen Gemeinden des
Projektkorridors liegen die alten und neuen Siedlungsbereiche im Mittel néher am Ge-
meindemittelpunkt als zur Autobahnauffahrt; mit Ausnahme von Worthsee und
Greifenberg sind die neuen Siedlungsflachen sogar zentraler gelegen als der Bestand
(symbolisiert durch sinkende mittlere Entfernungen).
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Abbildung 5.23 Anteil der Siedlungsflichen nach Entfernungsklassen und Durchschnitts-
distanzen.
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Im Vergleichskorridor liegen nur die drei westlichsten Kommunen Haar, Grasbrunn und
Vaterstetten relativ nah zu Autobahnauffahrten, wobei bei Grasbrunn und Vaterstetten
neue Siedlungsbereichen in die Nahe der Autobahn gelegt wurden. Fir die Gbrigen Kom-
munen des Vergleichskorridors liegen die mittleren Entfernungen zu Autobahnauffahrten
jenseits von funf Kilometern, mit steigenden Distanzen je weiter die Kommune von Min-
chen entfernt liegt. Die Entfernungen zu den Gemeindemittelpunkten fir die Gemeinden
des Vergleichskorridors sind im Mittel leicht héher als im Projektkorridor, fiir viele Kom-
munen liegen die neuen Siedlungsbereiche weiter von den Gemeindemittelpunkten ent-
fernt als der Bestand (Vaterstetten, Kirchseeon, Pfaffing, Wasserburg am Inn).

Aus diesen Beobachtungen der kleinrdumigen Siedlungstéatigkeit lassen sich folgende
Schlussfolgerungen ziehen: Der Bau der A 96 hat nicht zu einer autobahnaffinen Sied-
lungstatigkeit in den Gemeinden des Projektkorridors gefiihrt. Obschon durchaus neue
Siedlungsbereiche in Autobahnnahe erschlossen wurden, wurden auch andere Standorte
abseits der Autobahn entwickelt mit dann z.T. auch einer besseren Integration in beste-
hende Siedlungsstrukturen. Es zeigt sich, dass offensichtlich bei der Entwicklung neuer
Siedlungsbereiche innerhalb von Autobahnkorridoren verschiedene értliche Kriterien eine
Rolle spielen, von denen die unmittelbare Nahe zur Autobahnauffahrt nur eines darstellt.

Exkurs: Gebaudedichte

Eine Analyse von Gebdudedichten in den beiden Korridoren wurde durchgefiihrt, um
herauszufinden, ob der Bau von Autobahnen tendenziell zu geringeren Dichten und
damit zur Dispersion der Siedlungsflache flihrt. Gebaudedichte ist definiert als die An-
zahl der Gebadude je ha Gesamtsiedlungsflache. Sie wurde fiir alle Korridorgemeinden
auf Grundlage einer Auswertung von Gebdudegrundrissen aus Schwarzplénen berech-
net. Geringe Gebdudedichten zeigen tendenziell aufgelockerte Baustrukturen an, wah-
rend hdéhere Gebaudedichten tendenziell auf verdichtete Strukturen hinweisen.

Im Projektkorridor lag die Gebaudedichte im Schnitt um einen Prozentpunkt hdher als
im Vergleichskorridor (Abbildung 5.24); zudem stieg sie dort im Zeitraum 1990-2004
leicht an, wahrend sie im Vergleichskorridor minimal abnahm. Dort lassen sich zudem
einige Muster erkennen: Gemeinden mit den hdchsten Gebdudedichten in 1990 (Gras-
brunn, Vaterstetten, Zorneding und Kirchseeon) hatten zusammen mit Wasserburg am
Inn die héchsten Rickgénge der Dichte zu verzeichnen. Gleichzeitig sind dies auch je-
ne, die am nachsten zu Minchen gelegen sind. Bei den Ubrigen Gemeinden haben die
Gebaudedichten zugenommen. Damit gleichen sich die Gebaudedichten in den Gemein-
den des Vergleichskorridors tendenziell an.

Im Projektkorridor lassen sich keine eindeutigen rdumlichen Muster erkennen: Bis auf
WeBling, Inning am Ammersee und Eresing verzeichneten alle Gemeinden zunehmende
Dichten. Landsberg am Lech wies in beiden Jahren deutlich die geringste Gebdudedich-
te auf. Ansonsten scheinen sich die Gebdudedichten im Projektkorridor fir fast alle
Gemeinden auf relativ hohem Niveau von ca. 9 Gebduden je ha einzupendeln. Eine
Wirkung des Autobahnbaus hin zu geringeren Gebaudedichten und damit disperseren
Stadtstrukturen ist somit nicht festzustellen.
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Abbildung 5.24 Gebdudedichten in den Korridorgemeinden, 1990 und 2004.
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Exkurs: Stadtstrukturtypen

Um herauszufinden, ob mit dem Bau der A 96 auch eine Anderung der typischen Be-
bauungsstrukturen einherging, wurde fir die Fallstudie Minchen auf Basis der Gebau-
degrundrisse (Schwarzplane) ebenfalls eine Stadtstrukturtypisierung durchgeftihrt, Da-
zu wurde eine frihere Stadtstrukturtypisierung (Siedentop und Schiller, 2004) auf ins-
gesamt 15 Strukturtypen erweitert (s. Tabelle 3.4). Abbildung 5.25 visualisiert die Er-
gebnisse dieser Typisierung exemplarisch fiir einen Ausschnitt der Gemeinde Landsberg
am Lech. Die aggregierten Ergebnisse fiir die Gemeinden der beiden Korridore stellt
Abbildung 5.26 vergleichend dar.

Der auffalligste Unterschied zwischen den beiden Korridoren ist, dass der Vergleichs-
korridor eine ausgewogenere Mischung der verschiedenen Strukturtypen aufweist als
der Projektkorridor. Letzterer wird mit einem Anteil von mehr als 35 Prozent vom
Strukturtyp B3 (Ein- und Zweifamilienhausbebauung geringerer Dichte) dominiert, wie
sie haufig in landlich gepragten Regionen bzw. in Ubergangszonen zwischen Agglome-
rationskernen und dem landlichen Hinterland anzutreffen sind.

Landsberg am Lech: Stadtstrukturtypisierung
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Abbildung 5.25 Stadtstrukturtypisierung am Beispiel Landsberg am Lech.
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Der Projektkorridor ist dennoch nicht |andlicher gepragt als der Vergleichskorridor, wel-
cher bedeutend hohere Anteile an Streusiedlungen (Strukturtyp B2) und an verdichte-
ter Ein- und Zweifamilienhausbebauung aufweist. Nimmt man die Werte der Struktur-
typen B2 (Streusiedlungen) und B3 (Ein- und Zweifamilienhausbebauung geringer
Dichte) zusammen, ergibt sich ein dhnlich hoher Anteil an lockerer Wohnbebauung fir
beide Korridore.

Der Anteil der Strukturtypen Al bis A4 (Wohngebiete mit Mehrfamilienhausbebauung)
betrdagt im Projektkorridor um die vier Prozent, wahrend diese im Vergleichskorridor
doppelt so hoch bei etwa acht Prozent liegen. Im Vergleichskorridor finden sich mehr
Zeilenstrukturen (Strukturtyp A2), wahrend der Projektkorridor mehr Blockstrukturen
(Strukturtyp Al) aufweist.

Der etwas hdheren Anteile fir die Strukturtypen C1 (Dorfkerne/Ortslagen) und C2 (Ci-
tygebiete, traditionelle Stadtzentren und Stadtteilzentren) im Projektkorridor lassen
sich dadurch erklaren, dass im Projektkorridor eher ,klassische’ Gemeindestrukturen
vorherrschen (jeweils mit ausgepragtem Dorf- bzw. Stadtzentren), wahrend im Ver-
gleichskorridor viele Streusiedlungsbereiche ohne jegliche Zentrenstrukturen anzutref-
fen sind.

Trotz Unterschiede im Detail waren die grundséatzlichen Entwicklungstendenzen in bei-
den Korridoren identisch. In beiden Korridoren nahm die Siedlungsflache insgesamt um
etwa 20 km? (Projektkorridor) bzw. 22 km? (Vergleichskorridor) zu. Die groBten Anteile
an den Siedlungsflachenzuwachsen hatte in beiden Korridoren Strukturtyp B3 (lockere
Ein- und Zweifamilienhausbebauung), sowie das kleinteilige Gewerbe im Projekt- und
das groBflachige Gewerbe im Vergleichskorridor. Weitere herauszuhebende Komponen-
ten der Siedlungserweiterung waren die Streusiedlungen (B2) und die verdichtete Ein-
und Zweifamilienhausbebauung. Die Ubrigen Strukturtypen trugen nur in geringem Ma-
Be zur Bautatigkeit bei.

Im Projektkorridor baute mit 2,3 Prozentpunkten Zuwachs insbesondere das kleinteilige
Gewerbe (D1) seine Anteile an den Strukturtypen aus, wdahrend im Vergleichskorridor
das groBflachige Gewerbe (D2) ahnlich hohe Anteilsgewinne verbuchen konnte; dane-
ben konnte auch Strukturtyp B3 (lockere Ein- und Zweifamilienhausbebauung) seine
Bedeutung ausbauen. Die Ubrigen Strukturtypen (z.B. Streusiedlungen im Vergleichs-
korridor; Dorfkern/Ortslagen und Citygebiete in beiden Korridoren) hielten in etwa ihre
Anteile oder hatten leichte Rickgdnge, d.h. ihr Wachstum war unterproportional. Ins-
gesamt ergibt sich, dass in beiden Korridoren die Bedeutung von Flachen flir Gewerbe,
Industrie und Handel durch Uberdurchschnittliche Flachenzuwdachse deutlich zugenom-
men hat bei einer Anteilsstagnierung bzw. leichtem Bedeutungsriickgang der anderen
Strukturtypen bedingt durch unterdurchschnittliche Flachenzuwachse. Trotz dieser
leichten Anteilsverschiebungen hat sich insgesamt die Stadtstruktur im Zuge des Baus
der Autobahn A 96 nicht wesentlich gedndert.
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Abbildung 5.26 Stadtstrukturtypen in Korridorgemeinden, Anteile 1990 und 2004, An-
teile am Siedlungsfldchenzuwachs 1990-2004.
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5.4 Wirkungen auf Bevolkerung und Arbeitsplitze

Die letzte Gruppe von Wirkungsindikatoren bildet die tatsachlich realisierte raumliche
Veranderung menschlicher Aktivitaten, d.h. hier der Standorte flir Wohnen und Arbeiten,
ab. In diesem Themenfeld werden mit der Bevdlkerung, den Wanderungen, den Arbeits-
platzen und den Berufspendlern vier Indikatorentypen analysiert.

Bevolkerung

Wie schon in den 1980er Jahren, ist die Untersuchungsregion Minchen auch in den
1990er Jahren durch Suburbanisierung der Bevolkerung gepragt. Zwar gewann die Stadt
Mlinchen nach den Bevélkerungsverlusten in den achtziger Jahren in den letzten fiinfzehn
Jahren leicht an Einwohnern, von 1,23 Millionen 1990 auf 1,25 Millionen 2004. Die Ge-
samtbevdlkerung in der Untersuchungsregion stieg jedoch im selben Zeitraum von 2,88
auf 3,18 Millionen, so dass der Anteil Miinchens hieran von 42,7 Prozent auf 39,3 Prozent
zuriickging. Das relative Bevolkerungswachstum ist im Minchner Umland ungleichmaBig
verteilt (Abbildung 5.27). Hochste Wachstumsraten finden sich vor allem im Nordosten
der Untersuchungsregion im Umfeld des neuen Flughafens im Landkreis Erding. Hier
werden Steigerungen der Bevdlkerung von bis zu flinfzig Prozent erreicht, in sehr kleinen
Gemeinden reichen die Steigerungen sogar bis zu achtzig Prozent. Deutlich unterdurch-
schnittliche Wachstumsraten liegen in Minchen und vielen angrenzenden Gemeinden
sowie in vielen Gemeinden in den Alpen und im Alpenvorland vor. In einigen Alpenge-
meinden war die Einwohnerentwicklung in den fiinfzehn Jahren sogar ricklaufig.

Wdhrend die Gemeinden zwischen Minchen und dem Projektkorridor nur geringe Wachs-
tumsraten zu verzeichnen hatten, die Gemeinde Grafelfing hat sogar Einwohnerverluste,
haben die Gemeinden des Projektkorridors Uiberwiegend weit liberdurchschnittliche Stei-
gerungsraten der Bevdlkerung. Die Einwohnergewinne betragen zwischen finfzehn und
dreiig Prozent, die Gemeinden Greifenberg und Windach haben sogar Uber vierzig Pro-
zent Zuwachs. Die Einwohnerentwicklung im Vergleichskorridor ist weniger dynamisch.

Abbildung 5.28 zeigt die Bevélkerungsdynamik aggregiert fir die beiden Korridore und
flr die Kreise und kreisfreien Stadte der Untersuchungsregion. Die Graphik zeigt eindeu-
tig die lberragende Bevodlkerungsdynamik des Projektkorridors seit der vollstandigen
Inbetriebnahme der Autobahn A 96, aber auch, dass der Projektkorridor schon in der
Bauphase mit Inbetriebnahme einzelner Teilstlicke der A 96 mit die héchste Wachstums-
dynamik hatte. Das Wachstum im Projektkorridor um 25 Prozent seit 1990 ist nach dem
Wachstum im Landkreis Erding das héchste in der gesamten Untersuchungsregion. Da-
nach folgen der ebenfalls im Minchener Norden liegende Landkreis Freising und der
Landkreis Landsberg am Lech, zu dem einige Gemeinden der Untersuchungsregion geho-
ren und der ebenfalls am westlichen Ende der Untersuchungsregion und somit im Ein-
flussbereich der Autobahn A 96 liegt. Das Bevélkerungswachstum des Vergleichskorridors
von 16 Prozent entspricht etwa dem durchschnittlichen Wachstum in der Untersuchungs-
region auBerhalb der Kernstadt Minchen. Die geringste Bevodlkerungsdynamik weist die
Landeshauptstadt Minchen auf, die nunmehr nur leicht tUber ihrem Niveau von 1990
liegt.

Das Verhaltnis von Erreichbarkeitsniveau und Bevdlkerungsentwicklung in der Untersu-
chungsregion MlUnchen ist negativ (Tabelle 5.7). Korrelationskoeffizienten von 0,4 bis 0,6
fir den Zusammenhang von Lage im Raum, gemessen Uber Distanzen zum Minchner
Stadtzentrum oder Erreichbarkeitsindikatoren, bedeuten, dass die Bevdlkerungsdynamik
gréBer wird, je weiter die Gemeinde von Mlinchen entfernt liegt bzw. je schlechter die
Erreichbarkeitsverhéltnisse sind. Dieses Verhaltnis ist sehr konstant tiber die Zeit und gilt
fir Pkw- als auch fir OV-basierte Indikatoren.
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Abbildung 5.27 Bevélkerungsentwicklung 1990-2004.

Die Veranderungsraten der Erreichbarkeit stehen allerdings in einem positiven Zusam-
menhang zu den Veranderungsraten der Bevdlkerung. Flir den gesamten Untersuchungs-
raum ergeben sich positive Korrelationskoeffizienten flir alle Erreichbarkeitstypen, bei der
Analyse auf der aggregierten Ebene von Kreisen erreichen diese bis zu 0,65. Die Kombi-
nation von Pkw und OV-Erreichbarkeiten als schnellste Reisezeit oder als multimodales
Erreichbarkeitspotential ergibt héhere Korrelationskoeffizienten als die modalen Erreich-
barkeitsindikatoren. Fir fast alle Erreichbarkeitsindikatoren ist der Zusammenhang Uber
einen langeren Zeitraum (1980-2004) groBer als der lber den kirzeren (1990-2004),
d.h. dass sich Erreichbarkeitsanderungen erst mit einer gewissen zeitlichen Verzdégerung
auf das Standortverhalten der Bevdlkerung auswirken. Abbildung 5.29 zeigt exemplarisch
fir einen solch langeren Zeitraum das Verhdltnis von Pkw-Erreichbarkeitspotential und
Bevdlkerungsveranderung.
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Tabelle 5.7 Erreichbarkeit und Einwohner.
Erreichbarkeitsindikator | Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient r fiir
Verdnderungsrate der Be- Verdnderungsraten im Zeitraum *
volkerung im Zeitraum B
und Erreichbarkeitsniveau
im Jahre
B 1980-2004 | B 1990-2004 1980-2004 1990-2004
1980 | 2004 | 1990 | 2004
G G G G Pk G K Pk G K
Distanz zu Regionszentrum 0,60 0,52 0,19 0,60 0,84 0,42 0,52 0,77
Reisezeit | E11 Pkw 0,61 0,61 0,53 0,53 0,34| 0,34| 0,63 0,55 0,22 0,38
zum -
Regions- E12 OV 0,56 0,56 0,53 0,52 | -0,46 | 0,22 0,40| -0,36 | 0,37 0,62
zentrum E13 Schnellste 0,60 0,60 0,53 0,53 | -0,50 0,34| 0,65]| -0,20 0,12 0,41
Erreich- E31 Pkw -0,49| -0,43| -0,40| -0,39 0,38| 0,33 0,50 0,64| 0,13 0,23
barkeits- -
potential E32 OV -0,58 -0,57| -0,56 | -0,55| -0,40 0,29 0,41| -0,68| 0,26 0,39
E33 Multimodal | -0,57 | -0,54| -0,53| -0,51| -0,31 0,33 0,59 0,56| 0,11 0,19

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Einwohner mit den Distanzen

korreliert.
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Abbildung 5.28 Bevélkerungsentwicklung, Korridore und Kreise, 1980-2004.
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Abbildung 5.29 Pkw-Erreichbarkeitspotential und Einwohner, Verdnderung 1980-2004.

Wanderung

Mit ganz wenigen Ausnahmen haben alle Gemeinden der Untersuchungsregion ein positi-
ves Wanderungssaldo flir den Zeitraum von 1990-2004, d.h. es wandern mehr Personen
zu als ab (Abbildung 5.30). Die gesamte Untersuchungsregion hat einen Zuwanderungs-
Uberschuss von 100 Personen je 1.000 Einwohner im Jahre 1990. Die héchsten Wande-
rungsgewinne sind im Nordosten der Untersuchungsregion in den Landkreisen Erding und
Freising anzutreffen. Hier sind je 1.000 Einwohner des Jahres 1990 im Saldo haufig 200
bis 300, teilweise bis Gber 500 neue Einwohner hinzugezogen. Die meisten Gemeinden
haben entsprechend standardisierte Wanderungsgewinne von 100 bis 200 Personen.
Tendenziell die geringsten Wanderungsgewinne von unter 100 haben Minchen und die
zentral um Minchen liegenden Gemeinden sowie Gemeinden in den sidlichen Bereichen
der Untersuchungsregion.

Die Gemeinden des Projektkorridors weisen alle positive Wanderungssalden auf; die Ost-
licheren Gemeinden im Bereich von 100 bis 200 Personen je 1.000 Einwohner im Jahr
1990, westlich gelegene Gemeinden besitzen tendenziell héhere Salden mit Héchstwerten
von 730 in der kleinen Gemeinde Greifenberg, 300 in Windach und 250 in Landsberg am
Lech. Der Projektkorridor hat insgesamt einen Wanderungsgewinn von 225 Personen je
1.000 Einwohnern 1990; der Vergleichskorridor einen Gewinn von 150 Personen. Der
Landkreis Landsberg am Lech, der um das westliche Ende des Projektkorridors mit der A
96 liegt, hat einen Wanderungsgewinn von 200 Personen je 1.000 Einwohner 1990 ge-
habt. Dies ist unter den Kreisen der Untersuchungsregion der zweithochste Wert, der nur
noch vom Landkreis Erding mit 225 Personen ubertroffen wird.
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Abbildung 5.30 Wanderungssaldo, 1990-2004.

Das Erreichbarkeitsniveau in den Gemeinden der Untersuchungsregion steht in einem
gegensatzlichen Zusammenhang zum gemeindlichen Wanderungssaldo (Tabelle 5.8).
Dies bedeutet, dass je hdher die Reisezeit zum Stadtzentrum Minchen oder je niedriger
das Erreichbarkeitspotential, desto héher das auf die Ausgangsbevdlkerung standardisier-
te Wanderungssaldo. Dies gilt sowohl fiir Pkw als auch fiir OV-Erreichbarkeiten und ist
konstant liber die Zeit. Abbildung 5.31 zeigt beispielhaft die Pkw-Reisezeit zum Minchner
Stadtzentrum und das Wanderungssaldo. Entsprechend gilt, dass je weiter die Distanz zu
Minchen ist, desto héher ist das Wanderungssaldo. Ein positiver Zusammenhang besteht
aber zwischen der Verbesserung der Erreichbarkeit und dem Wanderungssaldo. Die Kor-
relationskoeffizienten sind dabei héher, wenn der 25-]ahreszeitraum flr die Erreichbar-
keitsverdanderung anstatt dem kirzeren betrachtet wird, wenn Kreise anstatt Gemeinden
und wenn dort Pkw und OV zusammenbetrachtet werden. Hier reichen die Korrelations-
koeffizienten bis zu Werten von 0,7 heran. Abbildung 5.32 zeigt exemplarisch den Zu-
sammenhang von Anderungen des Pkw-Erreichbarkeitspotentials und dem Wanderungs-
saldo.
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Tabelle 5.8 Erreichbarkeit und Wanderungssaldo.

Erreichbarkeitsindikator | Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient r fiir Wanderungs-
Wanderungssaldo je 1000 saldo je 1000 Einwohner 1990-2004 und
Einwohner 1990-2004 und Verdnderungsraten der Erreichbarkeit im

Niveau der Erreichbarkeit Zeitraum *
im Jahr
1980 1990 | 1996 2004 1980-2004 1990-2004
G G G G Pk G K Pk G K
Distanz zu Regionszentrum 0,54 0,19 0,54 0,82 0,19 0,54 0,82
Reisezeit | E11 Pkw 0,53 0,53 0,53 0,53 0,30 0,29 0,66 0,37 0,18 0,37
zum -
Regions- E12 OV 0,51 0,51 0,51 0,50 | -0,36 0,30 0,51 | -0,15 0,39 0,70
zentrum E13 Schnellste 0,53 0,53 0,53 0,53 | -0,38 0,28 0,69 | -0,22 0,14 0,51
Erreich- E31 Pkw -0,47| -0,44| -0,43| -0,43 0,34 0,25 0,45 0,43 0,10 0,21
barkeits- -
potential E32 OV -0,54| -0,55| -0,54| -0,53| -0,36 0,31 0,50 | -0,43 0,28 0,47
E33 Multimodal | -0,54 | -0,53| -0,52| -0,51| -0,29 0,30 0,63 0,37 0,14 0,27

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" wird das Wanderungssaldo mit der Distanz korreliert.
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Abbildung 5.31 Pkw-Reisezeit zum Minchener Stadtzentrum 2004 und Wanderungssaldo

je 1000 Einwohner 1990-2004.

Fallstudie Miinchen BBSR-Online-Publikation Nr. 02/2011



Raumliche Wirkungen von Verkehrsprojekten 117

S$22: Wanderungssaldo, 1990-2004 (je 1000 Einwohner 1990)

750 - 1o S y
® Projektkorridor (Gem.): r= 0.34 i
» Vergleichskorridor (Gem.): r= 0.22
Stadtregion (Gem.): r= 025
600 ... M Stadtregion (Kreise): r= 045 e
450 dooenn .......... O S
300
150
0 T N [ T
0 12 24 36 48 60
E31: Pkw-E  chbarkeitspotential Bevélkerung, 1980-2004 (%)
Datenbasis: S&W Erreichbarkeitsmodell, BLSD sees

* 900
S&Weoe

Abbildung 5.32 Pkw-Erreichbarkeitspotential 1980-2004 und Wanderungssaldo je 1000
Einwohner 1990-2004.

Arbeitsplitze

Die Entwicklung der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der Untersuchungsregi-
on ist raumlich sehr heterogen (Abbildungen 5.33 und 5.34). Zahlreiche Gemeinden ein-
schlieBlich der Landeshauptstadt Minchen haben seit 1990 ricklaufige Beschaftigtenzah-
len. Die Gemeinden mit Beschaftigtenverlusten liegen in der gesamten Untersuchungsre-
gion verstreut, jedoch finden sich groBere Gruppen vorwiegend in Bereichen zwischen
den Autobahnkorridoren. Auch die Gemeinden mit Beschaftigungszuwdachsen scheinen
ungleichmaBig in der Untersuchungsregion verteilt zu sein. GroBere zusammenhangende
Bereiche mit Wachstum sind im Norden und Nordosten, insbesondere im Umfeld des
neuen Flughafens, in einem breiten Streifen entlang des Projektkorridors und stdlich von
dessen Ende im Landkreis Landsberg am Lech sowie zwischen Vergleichskorridor und der
Autobahn A 8 Richtung Rosenheim vorzufinden. Abbildung 5.34 macht deutlich, dass die
Arbeitsplatzentwicklung im Projektkorridor im Vergleich zu den Kreisen der Untersu-
chungsregion eher zurlckbleibt, d.h. eine Wirkung der Autobahn A 96 auf Arbeitsplatz-
wachstum dort nicht feststellbar ist.

Der Zusammenhang zwischen dem Erreichbarkeitsniveau und der Entwicklung der Ar-
beitsplatze ist negativ, aber schwach ausgepragt (Tabelle 5.7). Verbesserungen der Er-
reichbarkeit stehen in einem positiven Zusammenhang mit den Veranderungsraten der
Arbeitsplatze. Aber auch dieser Zusammenhang ist relativ schwach und gilt nur fir die
Pkw-Erreichbarkeitsindikatoren, aber nicht fiir die OV-basierten Indikatoren.
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Abbildung 5.33 Arbeitspléatze, Entwicklung 1990-2004.
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Abbildung 5.34 Arbeitspldtze, Korridore und Kreise, 1990-2004.

Tabelle 5.9 Erreichbarkeit und Arbeitspldtze.

Erreichbarkeitsindikator

Korrelationskoeffizient r fiir
Verdnderungsrate der Ar-
beitspldtze im Zeitraum B
und Erreichbarkeitsniveau

Korrelationskoeffizient r fiir
Verdnderungsraten im Zeitraum

im Jahre
B 1980-2004 | B1990-2004 1980-2004 1990-2004
1980 | 2004 | 1990 | 2004
G G G G Pk G K Pk G K
Distanz zu Regionszentrum 0,19 0,17 -0,17| 0,19| 0,44 -0,23| 0,17| 0,41
Reisezeit | E11 Pkw 0,20| o0,19| 0,17| 0,17| -0,08| o0,18| 0,21| 0,05| 0,06| 0,15
fggnions_ E12 OV 0,18/ 0,19| 0,17| 0,17| 0,00| 0,03| -0,04| 0,09| 0,11| 0,27
zentrum | E13 Schnellste | 0,20 | 0,19| 0,17| 0,17| 0,01| 0,16| 0,28| 0,10| 0,01| 0,12
Erreich- | E31 Pkw -0,10| -0,05| -0,07 | -0,06| -0,08| 0,20| 0,39| -0,09| 0,06| 0,07
S?)Elgi;:tlf:ll E32 OV -0,21| -0,21| -0,19| -0,19| 0,02| o0,08| 0,08| -0,25| 0,08| 0,23
E33 Multimodal | -0,18 | -0,16 | -0,15| -0,15| 0,01| 0,15| 0,25| -0,26| 0,02| 0,02

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Arbeitspldtze mit den Distanzen

korreliert.
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Berufspendler

Abbildung 5.35 zeigt die raumlichen Verflechtungen der Pendlerstrome in der Untersu-
chungsregion Minchen und weist so die monozentrisch organisierte Untersuchungsregion
nach. Das Pendlersaldo ist in den meisten Gemeinden der Untersuchungsregion negativ,
d.h. mehr Beschaftigte verlassen den Ort als in ihn hinein pendeln. Nur Minchen und
einige Zentren im suburbanen Bereich weisen einen Pendleriiberschuss auf. Im Projekt-
korridor weisen Wefling und Landsberg am Lech positive Pendlersalden auf. Die gréBten
Pendlerstréme laufen radial auf die Stadt Mlinchen zu. Daneben sind nur wenige Mittels-
tadte Ziele gréBerer Pendlerstrome aus einzelnen Gemeinden: Erding, Freising, Rosen-
heim, Weilheim, Schongau, Penzberg, Bad Télz und im Projektkorridor Landsberg am
Lech treten als regionale Arbeitsplatzzentren hervor, die Ziele von Pendlerstromen aus
den umliegenden Gemeinden sind. Von fast allen Gemeinden des Projektkorridors geht
der starkste Pendlerstrom in die Landeshauptstadt mit der Folge einer engen Blndelung
der Strome in West-Ost-Richtung entlang der Autobahn A 96.
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Abbildung 5.35 Pendlerverflechtungen, 2005.
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Die Einpendlerquote, gemessen als Einpendler je 100 Arbeitsplatze in der Gemeinde, ist
in den Gemeinden am Stadtrand Minchens am hdchsten. Der Wert flir die Stadt Miinchen
ist aber besonders niedrig, da in der Landeshauptstadt immerhin noch zwei Drittel der
dort Beschaftigten wohnen. Zum Rand der Untersuchungsregion fallen die Einpendler-
quoten tendenziell ab. Ausnahmen hiervon sind zahlreiche Gemeinden im Minchner
Nordosten. Im Projekt- und im Vergleichskorridor fallen die Einpendlerquoten von zentra-
leren zu weiter auBen gelegenen Gemeinden ebenfalls ab. Die Auspendlerquoten gemes-
sen als Auspendler je 100 in der Gemeinde wohnender Beschaftigter sind in fast allen
Gemeinden der Untersuchungsregion sehr hoch und liegen haufig Uber 80 Prozent. Im
Norden der Untersuchungsregion sind die Auspendlerquoten tendenziell héher als im Si-
den, insbesondere in den Gemeinden des Alpenbereichs gehen die Werte deutlich zurlck.
Die Stadt Minchen hat eine Auspendlerquote von etwas unter zwanzig Prozent, dies be-
deutet, dass jeder fiinfte der in Minchen wohnenden Beschaftigten aus der Kernstadt
nach auBen pendelt. Bis zu 70 Prozent der Auspendler einer Gemeinde haben ihren Ar-
beitsplatz in Minchen (Abbildung 5.36).
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Abbildung 5.36 Auspendler nach Miinchen, 2005.
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Die Anteilswerte gehen kontinuierlich vom Zentrum zum Rand der Untersuchungsregion
zurtick. Auffallig sind einige radiale Korridore mit hohen Auspendlerquoten nach Min-
chen, zumeist entlang von Autobahnen einschlieBlich der A 96, sowie die hohen Auspend-
lerquoten nach Minchen in den Gemeinden nérdlich und nordwestlich der Landeshaupt-
stadt. Die absolut meisten Beschdaftigten pendeln aus den Gemeinden direkt um Minchen
herum in die Kernstadt. Wiederum sind jedoch einige Korridore mit groBen absoluten
Zahlen der in Mlinchen Beschaftigten sichtbar. Im Projekt- und im Vergleichskorridor
nehmen die relativen Anteile und auch die absoluten Pendlerzahlen nach Minchen mit
der Entfernung ab, sie sind aber im Vergleichskorridor héher als im Projektkorridor. Von
Landsberg am Lech im Projektkorridor pendeln trotz der Entfernung von etwa 50 km Uber
1.000 Beschaftigte nach Minchen.

In den wenigen Jahren zwischen 1999 und 2005 haben sich einige deutliche Verschie-
bungen der auf Mlinchen gerichteten Pendlerstrome ergeben (Abbildung 5.37). Absolut
gesehen haben die Pendlerzahlen in vielen Gemeinden zugenommen, am starksten aus
den Gemeinden im Sudosten Minchens.
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Abbildung 5.37 Auspendler nach Miinchen, Verédnderung 1999-2005.
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In einigen dieser Gemeinden mit absoluter Zunahme ist jedoch die Auspendlerquote nach
Minchen zuriickgegangen, d.h. Auspendler zu anderen Zielen haben starker zugelegt als
die nach Minchen. Eine Konzentration von hohem relativem Wachstum der Pendlerzahlen
nach Minchen ist im Westen der Untersuchungsregion im Projektkorridor und in den be-
nachbarten Gemeinden des Landkreises Landsberg am Lech feststellbar. Die Auspendler-
quoten nach Minchen sind hier in den wenigen Jahren um bis zu sieben Prozentpunkte
gestiegen. In vielen dieser Gemeinden pendeln 2005 mehr als 50 Pendler zusatzlich nach
Minchen als sechs Jahre zuvor, von Landsberg am Lech sind es sogar 130 Pendler zu-
satzlich. Dagegen gehen in vielen direkt an Minchen angrenzenden Gemeinden die abso-
luten Auspendlerzahlen in die Landeshauptstadt zuriick.

Beide Prozesse zusammen sind als weitere Dekonzentration der Wohnorte der in Min-
chen Beschaftigten aufzufassen. Die Folge sind im Durchschnitt steigende Pendlerdistan-
zen, hier zeichnet sich insbesondere das westliche Ende des Projektkorridors und angren-
zende Gemeinden im Landkreis Landsberg am Lech durch deutlich gestiegene Pendlerdis-
tanzen aus.

Der Anteil der Auspendler nach Minchen an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten in der Wohnortgemeinde korreliert hoch mit der Distanz zu Minchen und mit dem
Erreichbarkeitsniveau (Tabelle 5.10). Je weiter von Mlinchen entfernt, je gréBer die Rei-
sezeit und je geringer das Erreichbarkeitspotential, desto niedriger ist der Anteil der Be-
schaftigten mit Arbeitsplatz in Minchen und umgekehrt. Der Zusammenhang ist fir Pkw-
basierte Indikatoren leicht héher als fiir den OV. Aber wahrend die Distanz zu Miinchen
das AusmaB der Pendler nach Minchen bestimmt, je 10 km zusatzlicher Entfernung
nimmt der Auspendleranteil nach Minchen um etwa 10 Prozent ab bei einem Ausgangs-
niveau von etwa 50 Prozent Auspendler bei 10 km Distanz (Abbildung 5.38), kann die
Distanz nicht die Anderungen der Pendlerstrome in die Landeshauptstadt erkldren (r =
0,08). Hier liefern die Erreichbarkeitsindikatoren, insbesondere die Verdnderung der Pkw-
Reisezeit von den einzelnen Gemeinden nach Minchen mit r = 0,48 deutlich bessere
Werte.

Tabelle 5.10 Erreichbarkeit und Auspendleranteil nach Minchen.

Erreichbarkeitsindikator Korrelationskoeffizient r fiir Korrelationskoeffizient r fiir
Niveau im Jahr Anderungsrate Erreichbarkeit vs.
Verdnderung Auspendler in Pro-
zentpunkten
1996 2004 1990-2004
(1999) (2005) (1999-2005)
G G Pk G
Distanz zu Regionszentrum -0,92 -0,93 0,25 0,08
Reisezeit E11 Pkw -0,85 -0,86 0,68 0,46
zum Regi- E12 BV 72 ; p
onszentrum 0 -0, -0,73 -0,3 -0,05
E13 Schnellste -0,81 -0,82 0,14 -0,09
Erreichbar- | E31 Pkw 0,81 0,82 0,50 0,11
keits- -
potential E32 OV 0,67 0,69 -0,52 -0,12
E33 Multimodal 0,79 0,79 0,37 -0,06

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion
abweichende Jahre fiir Auspendler in Klammern

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Auspendler mit den Distanzen
korreliert.
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Abbildung 5.38 Distanz zum Minchener Stadtzentrum und Auspendler nach Minchen
1999.

5.5 Wirkungszusammenhange

In den vorangegangenen Kapiteln sind verschiedene Wirkungsindikatoren in ihren raumli-
chen Auspragungen fiir die rdumlichen Ebenen der Korridore und der gesamten Untersu-
chungsregion einzeln und in ihrem Zusammenhang mit der sich @ndernden Erreichbar-
keitssituation diskutiert worden. Dieses abschlieBende Kapitel der Fallstudie Minchen
setzt die einzelnen Wirkungsbereiche zusammenfassend in Beziehung. Dazu werden zu-
nachst die wesentlichen Ergebnisse flir den Projektkorridor mit der Autobahn A 96 integ-
rierend zusammengefasst. AnschlieBend wird der Blick auf die gesamte Untersuchungs-
region erweitert. Hier werden die bisher vorgestellten Analysen zu den einzelnen Wir-
kungsfeldern und ihren Beziehungen zur Erreichbarkeit erweitert um Zusammenhange
zwischen den Wirkungsindikatoren selbst, welches schlieBlich zu einer integrierten Analy-
se von Bestimmungsfaktoren der rédumlichen Entwicklung der Untersuchungsregion Min-
chen im Kontext der Entwicklung des Verkehrssystems der letzten 25 Jahre fuhrt.

Raumliche Entwicklung im Projektkorridor der Autobahn A 96

Entfaltet ein StraBeninfrastrukturprojekt wie der Bau der Autobahn A 96 nun raumliche
Wirkungen in einer Stadtregion? Diese Frage kann auf der Basis der empirischen Analy-
sen flr die Fallstudie Miinchen mit ja beantwortet werden. Fir viele der Wirkungsindika-
toren konnten in den Gemeinden des Projektkorridors, in denen die Neubauabschnitte
der Autobahn A 96 liegen, sowie in den daran angrenzenden Bereichen Sonderentwick-
lungen nachgewiesen werden.

Fallstudie Miinchen BBSR-Online-Publikation Nr. 02/2011



Raumliche Wirkungen von Verkehrsprojekten 125

Zunachst hat die Autobahn A 96 eine deutliche Steigerung der Erreichbarkeit fir den Pro-
jektkorridor und auch fir die benachbarten Gemeinden gebracht. Die Verkirzungen der
Pkw-Reisezeit nach Miinchen sowie die Steigerungen der Potentialerreichbarkeit gehéren
zu den starksten in der gesamten Untersuchungsregion im betrachteten Zeitraum seit
1980. Mit den im innerregionalen Vergleich weit Gberdurchschnittlichen Erreichbarkeits-
verbesserungen stellten sich rdumliche Folgewirkungen in dem beglinstigten Korridor ein.
Hierzu zahlen im Vergleich des Korridors mit den Kreisen der Region die héchsten Steige-
rungen der Bodenwerte fir Wohnbauland seit 1990, die ein Indikator der gestiegenen
Attraktivitat der Korridorgemeinden sind. Damit einhergehend kommen hohe Zuwachse
der Siedlungsflache in den Gemeinden des Projektkorridors, die in der Stadtregion nur
noch im Minchner Nordosten im Bereich des neuen Flughafens héher ausfallen. Die Ana-
lyse der Stadtstrukturtypen zeigt, dass ein groBer Teil des Siedlungsflachenzuwachses
auf eine starke Zunahme von gewerblichen Flachen, insbesondere fir kleinteiliges Ge-
werbe zurlickzuflhren ist.

Die Zunahme im Wohnungsbestand liegt auch deutlich Uber den Zuwé&chsen anderer Be-
reiche in der Untersuchungsregion, bleibt aber noch hinter der Entwicklung der Kreise im
Munchner Norden und insbesondere Nordosten zurlick. Herausragend ist die Bevdlke-
rungsentwicklung im Projektkorridor. Die Steigerung der Einwohnerzahl seit 1990 um 25
Prozent wird in der Untersuchungsregion nur noch vom Kreis Erding Ubertroffen. Bewirkt
wird dies durch einen ebenfalls sehr hohen positiven Wanderungssaldo der Gemeinden
des Projektkorridors. Bei der Entwicklung der Arbeitsplatze liegt keine Sonderentwicklung
vor; hier hat der Projektkorridor eine eher unterdurchschnittliche Entwicklung gehabt.
Allerdings haben zahlreiche Gemeinden am Rande des Projektkorridors im Landkreis
Landsberg am Lech vergleichsweise hohe Zuwachsraten bei den Arbeitsplatzen gehabt.
Deutliche Auswirkungen der verbesserten Erreichbarkeit sind auf das Pendlerverhalten
feststellbar. In den durch die Autobahn A 96 beglinstigten Gemeinden im und um den
Projektkorridor gab es eine relative und absolut Uberproportionale Zunahme von Aus-
pendlern in die nun besser erreichbare Kernstadt des Agglomerationsraums. Die Aus-
pendlerquoten der einzelnen Gemeinden des Projektkorridors nach Minchen liegen flr
die verschiedenen Reisedistanzen jeweils am hdchsten im Vergleich zu den Gemeinden
mit dhnlichen Distanzen; dies ist eine Struktur, die sich erst in den letzten Jahren einge-
stellt hat.

Alle Verdanderungen im Projektkorridor in den einzelnen Wirkungsfeldern zeichnen sich in
den Korrelationsanalysen durch einen hohen Zusammenhang mit dem Niveau bzw. der
Veranderung der Pkw-Erreichbarkeit aus. Eine Ausnahme stellt lediglich der nicht vor-
handene Zusammenhang von Arbeitsplatzentwicklung und Erreichbarkeit dar.

Erreichbarkeit und raumliche Entwicklung in der
Untersuchungsregion Miinchen

Der zweite Untersuchungsstrang liegt in der Analyse der Zusammenhdange von Erreich-
barkeit und den weiteren Wirkungsindikatoren zur Abbildung der rédumlichen Entwicklung
in der gesamten Untersuchungsregion. Hierzu wurden neben der visuellen Aufbereitung
der verschiedenen Indikatoren Korrelationsanalysen zum Zusammenhang von Niveaus
und Veranderungen zwischen Erreichbarkeiten und den einzelnen Indikatoren durchge-
fuhrt. Dieser abschlieBende Abschnitt der Fallstudie greift diese Zusammenhange auf,
vertieft sie um Beziehungen zwischen verschiedenen Wirkungsindikatoren und schlieBt
mit einer auf multiplen Regressionsanalysen basierenden Abschatzung der raumlichen
Entwicklung dargestellt am Beispiel der relativen Bevdlkerungsveranderung durch die
Kombination verschiedener Schllisselfaktoren stadtregionaler Entwicklungsdynamik.

Die Untersuchungsregion Minchen ist als stark monozentrisch gepragte Region durch ein
deutliches Erreichbarkeitsgefalle zwischen Kern und Rand gekennzeichnet. Dieses Gefalle
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wird auch durch ein entsprechendes Gefadlle der Bodenwerte flir Wohnbauland ausge-
drickt. So ist der Zusammenhang zwischen den Niveaus der Erreichbarkeit und der Hohe
der Bodenwerte sehr stark ausgeprdagt und folgt so dem engen negativen Zusammen-
hang von Distanz zu Minchen und dem Bodenwertniveau. Dieses Verhaltnis ist Uber ei-
nen Zeitraum von 25 Jahren relativ konstant, d.h. die erfolgten Erreichbarkeitsanderun-
gen wirken sich Uber einen langeren Zeitraum gesehen auch auf die Struktur des Boden-
preisniveaus aus. Uber ldngere Zeitrdume betrachtet kénnen Erreichbarkeitsénderungen
deutlich besser die Anderungen in der Bodenwertstruktur erkléaren als die reine, statische
Distanz zum Regionszentrum. Dies gilt in der Untersuchungsregion Miinchen nur fir die
Pkw-, nicht aber fiir die OV-Erreichbarkeiten.

Das Verhdltnis von Erreichbarkeit zur Intensitét der kommunalen Flacheninanspruch-
nahme fir Siedlungszwecke ist in der Region Minchen ebenfalls sehr stark ausgepragt.
Auch hier gilt, je ndher eine Gemeinde an Miinchen liegt und je hdher ihre Erreichbarkeit
ist, desto hoher ist auch ihr Verstadterungsgrad und das AusmaB der Nutzung von Fla-
chen fiir Wohnzwecke. Die Anderung, d.h. die Zunahme des Verstadterungsgrads und
der Flachennutzung fiir Wohnen wird besser durch die Distanz zu Miinchen bestimmt als
durch die Verdnderung der Erreichbarkeit. Zudem haben die OV-Erreichbarkeitsindika-
toren einen leicht hdheren Zusammenhang zum Verstadterungsgrad und dessen Veran-
derung als die Pkw-Erreichbarkeiten.

Die Entwicklung des Wohnungsangebots steht in einem klaren Verhaltnis zum Niveau der
Erreichbarkeit, allerdings in einem negativen. Je héher das Erreichbarkeitsniveau bzw.
auch je geringer die Distanz zum Regionszentrum, desto geringer die Zuwachsraten des
gemeindlichen Wohnungsangebots. Dies bedeutet, dass die groBte relative Dynamik in
der quantitativen Zunahme des Wohnungsangebots in den AuBenbereichen der Untersu-
chungsregion stattfindet. Allerdings reagiert der Wohnungsmarkt auf Erreichbarkeitsver-
anderungen. Steigerungen der Erreichbarkeit stehen ebenfalls in einem positiven Zu-
sammenhang mit der Zunahme des Wohnungsangebots.

Ahnliche Zusammenhé&nge zur Erreichbarkeit bestehen fiir die Entwicklung der Einwohner
und fir den daftr verantwortlichen Wanderungssaldo der Gemeinden. Je weiter entfernt
die Gemeinde von Miinchen und je l&dnger die Reisezeit per Pkw oder OV dorthin und je
geringer die Erreichbarkeitspotentiale, desto groBer ist der kommunale Wanderungsge-
winn gemessen an der bereits dort wohnhaften Bevdlkerung und so die Zuwachsrate der
Einwohner. Andererseits stehen wiederum das positive Wanderungssaldo und die Zu-
wachsrate in einem positiven Zusammenhang mit den Zuwachsen an Erreichbarkeit. Dies
bedeutet, dass die den Wohnstandort wechselnden Personen offenbar Standorte niedri-
gerer Erreichbarkeit bevorzugen, dann aber Standorte mit Zuwachsen an Erreichbarkeit
besonders positiv bewerten und dort hinziehen.

Hieraus ergibt sich die Frage nach anderen Ursachen flir diese Diskrepanz zwischen Aus-
wahl schlechter erreichbarer Wohnstandorte bei gleichzeitiger Beachtung von Erreichbar-
keitssteigerungen. Hier bieten sich zwei Erklarungsmuster an. Zum einen kann dies die
Bevorzugung von Standorten mit geringeren Wohnkosten sein. Hier wirde also der tra-
de-off zwischen Erreichbarkeit und Wohnkosten zugunsten niedriger Wohnkosten ent-
schieden werden. Zum andern kénnte die Bevorzugung von Standorten mit héherer Um-
weltqualitét eine Erklarung darstellen. Hier wirde auf Erreichbarkeit zugunsten von bei-
spielsweise Freiraumverfigbarkeit und -qualitat verzichtet. Beide Erklarungsmuster kdn-
nen mit dem zur Verfigung stehenden Indikatorensatz ndherungsweise abgebildet wer-
den.

Standorte nach Wohnkosten kénnen (iber die Kaufpreise flir Wohnbauland klassifiziert
werden. Dazu stellt Tabelle 5.11 den Zusammenhang zwischen den Bodenwerten, ausge-
drickt sowohl als Niveaus flr verschiedene Jahre als auch als Veranderungsraten fir
zwei unterschiedlich lange Zeitraume, und den Veranderungsraten des Wohnungsange-
bots und den Einwohnern sowie den Wanderungssalden dar. Die Zusammenhange sind
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offensichtlich. Je niedriger das Bodenpreisniveau, desto gréBer ist der Zuwachs an Woh-
nungen und Einwohnern, desto hdher ist der Wanderungssaldo. Nicht eindeutig ist jedoch
der Zusammenhang der Veranderungen. Je nach betrachtetem Zeitraum ist der Zusam-
menhang zwischen den Anderungsraten des Bodenwertniveaus und den Verénderungsra-
ten von Wohnungsbestand und Einwohnern positiv oder negativ. In kiirzeren Zeitraumen,
d.h. in diesem Fall Uber flinfzehn Jahre, gehen die gréBten Zuwachse an Wohnungen und
Einwohnern mit noch geringen Bodenwertsteigerungen einher. Langfristig gesehen ste-
hen beide jedoch im positiven Zusammenhang, d.h. das Bodenpreisniveau reagiert auf
die héhere Nachfrage mit héheren Preissteigerungsraten.

Tabelle 5.11 Bodenwert und Wohnungen, Bevélkerung, Wanderungen.

Bodenwert Korrelationskoeffizient r fiir Zusammenhang mit
Wohnungen Einwohner Wanderungssaldo
1990-2004 1980-2004 1990-2004 1990-2004
G K G K G K G K
Niveau 1980 -0,74 -0,89 -0,78 -0,94 -0,76 -0,89 -0,64 -0,80
1990 -0,70 -0,83 -0,74 -0,90 -0,67 -0,85 -0,66 -0,88
1996 -0,78 -0,81 -0,79 -0,86 -0,75 -0,82 -0,73 -0,83
2004 -0,76 -0,89 -0,79 -0,95 -0,73 -0,90 -0,71 -0,95
Verénde- 1980-2004 0,20 0,09 0,16 0,02 0,16 -0,02 0,13 -0,02
rung 1990-2004 -0,34 -0,76 -0,33 -0,77 -0,36 -0,77 -0,36 -0,72

G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

Abbildung 5.39 zeigt dies exemplarisch fiir den Zusammenhang zwischen dem Bodenwert
im Jahre 1996 und dem Wanderungssaldo im Zeitraum 1990-2004 auf Ebene der Ge-
meinden und Kreise. Der Zusammenhang ist eindeutig negativ. Die héchsten Wande-
rungsgewinne je ansassiger Bevdlkerung finden dort statt, wo das Bodenpreisniveau ge-
ringer ist; die geringsten Wanderungsgewinne dort, wo hohe Wohnstandortkosten zu
bezahlen sind. Da andererseits das Bodenpreisniveau im engen, aber gegensatzlichen
Zusammenhang mit der Erreichbarkeit und mit der Distanz zum Regionszentrum Miin-
chen steht, bedeutet dies, dass die Bewohner der Region bei Wohnstandortwechsel Stan-
dorte mit geringeren Wohnkosten unter Akzeptanz von ErreichbarkeitseinbuBBen bevorzu-
gen.

Das zweite Erklarungsmuster fiir die Bevorzugung schlechter erreichbarer Gebiete als
Wohnstandort, d.h. die Frage der Umweltqualitat als Wohnstandort, lasst sich mit den
vorliegenden Indikatoren Uber die Variable Verstadterungsgrad naherungsweise abbilden.
Hier kdnnte ein geringer Verstadterungsgrad, d.h. ein geringer Anteil der Siedlungsflache
an der Gesamtflache einer Gemeinde oder eines Kreises, auf das Vorhandensein groBer
Freiraume mit entsprechenden Qualitdten schlieBen lassen.

Tabelle 5.12 zeigt den Zusammenhang zwischen Verstadterungsgraden in verschiedenen
Jahren sowie dessen Entwicklung Uber die Zeit einerseits und den Veréanderungsraten des
Wohnungsbestands und der Einwohner sowie dem Wanderungssaldo andererseits. Auch
hier sind die Zusammenhange klar, aber negativ. Ein hoher Verstadterungsgrad geht
einher mit relativ geringen Wohnungs- und Bevélkerungszuwachsen und Wanderungsge-
winnen. Dagegen haben Gemeinden mit geringem Verstadterungsgrad, also hohem Frei-
raumanteil, die héchsten Zuwachsraten des Wohnungsbestands und an Einwohnern, un-
terstlitzt durch hohe positive Wanderungssalden.
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Abbildung 5.39 Bodenwert 1996 und Wanderungssaldo 1990-2004.

Tabelle 5.12 Verstadterungsgrad und Wohnungen, Bevélkerung, Wanderungen.

Verstadterungsgrad Korrelationskoeffizient r fiir Zusammenhang mit
Wohnungen Einwohner Wanderungssaldo
1990-2004 1980-2004 1990-2004 1990-2004
G K G K G K G K
Niveau 1980 -0,72 -0,89 -0,77 -0,94 -0,70 -0,89 -0,65 -0,91
1990 -0,71 -0,89 -0,76 -0,94 -0,69 -0,89 -0,65 -0,91
1996 -0,70 -0,88 -0,75 -0,93 -0,68 -0,89 -0,63 -0,91
2004 -0,69 -0,88 -0,75 -0,93 -0,67 -0,89 -0,62 -0,91
Verande- 1980-2004 0,62 0,91 0,63 0,91 0,62 0,92 0,56 0,88
rang 1990-2004 0,59 092| o058| 0,91 058 0,93 054| 0,88

G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

Nicht Uberraschend gehen hohe Zuwdchse an Wohnungen und Bevdélkerung mit hohen
Steigerungsraten des Verstadterungsgrads einher. Dies bedeutet, dass dort, wo die Frei-
raumanteile hoch sind, relativ viel Bevdlkerung angezogen wird, welches tendenziell wie-
derum den Standortfaktor Freiraum entwertet. Abbildung 5.40 zeigt die Zunahme des
Verstadterungsgrads Uber einen Zeitraum von 25 Jahren von 1980 - 2004 einhergehend
mit der Entwicklung der Einwohner fir die Gemeinden und Kreise der Untersuchungsregi-
on Mlnchen flir denselben Zeitraum.
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Abbildung 5.40 Verstéddterungsgrad und Bevélkerungsentwicklung 1980-2004.

Der festgestellte Zuwachs an Pendlern in die Kernstadt Minchen von Gemeinden aus, die
in besonderer Weise von Erreichbarkeitssteigerungen und insbesondere Reisezeitgewin-
nen nach Minchen profitiert haben, unterstltzt die beiden Erkldrungsmuster. Durch die
Verbesserung der Verkehrsverbindungen zwischen Kernstadt und weiterem Umland wird
es einfacher, glinstige Wohnstandorte zu wahlen, die gleichzeitig auch noch von der Um-
weltqualitat attraktiver sind, und trotzdem seinen Arbeitsplatz in zentralen Bereichen der
Stadtregion zu behalten.

Lassen sich diese Erklarungsansatze auch auf der Basis der benutzten Indikatoren integ-
rierend nachbilden? Dazu sind die verschiedenen Erreichbarkeitsindikatoren mit ihren
Niveaus fur verschiedene Jahre und ihren Entwicklungstrends Uber die Zeit, die Boden-
wertindikatoren mit ihren Niveaus flir verschiedene Jahre und das AusmaB der Verstadte-
rung in verschiedenen Jahren mit Hilfe multipler Regressionen verknipft worden, um die
Veranderung der Bevdlkerung Uber die Zeit flir Gemeinden und Kreise der Untersu-
chungsregion Minchen zu erkldren. Da die betrachteten Faktoren Erreichbarkeit, Boden-
wert und Verstadterungsgrad bei der Wohnstandortwahl der Bevélkerung zu einem ge-
wissen Grad substituierbar sind, wird anstelle eines multiplikativen (logarithmischen) ein
additiver multipler Regressionsansatz gewahlt. Die Regressionen wurden gewichtet mit
der Bevdlkerungszahl der Gemeinden bzw. Kreise unter Einbeziehung der Kernstadt Min-
chen durchgefihrt.

Als Benchmark fir ein besseres Erklarungsmodell kénnen die Einfachkorrelationen zwi-
schen der einfachen Distanz zu Miinchen bzw. den verschiedenen Erreichbarkeitsindikato-
ren und der Bevolkerungsverdnderung dienen. Die Niveaus (Distanz und Erreichbarkeit)
reichen bei der Betrachtung auf der Gemeindeebene flir den Zeitraum von 25 Jahren bis
zu Werten der Korrelationskoeffizienten von r = 0,61 (Tabelle 5.7). Die Veranderungsra-
ten der Erreichbarkeit reichen fir diesen Zeitraum auf der Gemeindeebene bis zu Werten
von r = 0,34 und bei Kreisen bis zu Werten von r = 0,65.
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Fir die multiplen Regressionen wurden lUber 20 erklarende Variablen benutzt. Dies sind
insbesondere die Erreichbarkeitsindikatoren, von denen fiir die Reisezeiten zum Zentrum
und flr die Potentialerreichbarkeiten jeweils ein Wert flir das Anfangsniveau und zwei
Verédnderungsraten fiir verschieden lange Zeitrdume fiir Pkw, OV und den Kombinationen
aus beiden gewahlt wurde. Zudem wurden flir verschiedene Jahre die Bodenpreisniveaus
fir Wohnbauland und die Verstadterungsgrade benutzt. Rein technisch ist es moéglich, mit
diesen Variablen multiple Korrelationskoeffizienten und BestimmtheitsmaBe flr das Ver-
haltnis von beobachteten und geschatzten Veranderungsraten der Bevélkerung von na-
hezu 1,00 zu erreichen. Allerdings gehen bei diesen Schatzungen gleichartige Variablen,
wie z.B. verschiedene Erreichbarkeitsindikatoren oder Bodenwertniveaus flir verschiede-
ne Jahre mit unterschiedlichen Vorzeichen der Koeffizienten versehen. Somit sind diese
Ergebnisse nicht nutzbar, da sie aus dem Wohnstandortverhalten heraus nicht erklart
werden kénnen.

Die Ergebnisse der mit einer theoretisch begriindbaren Variablenauswahl durchgefiihrten
multiplen Regressionen bestatigen die zuvor gemachten Beobachtungen vom Zusam-
menhang zwischen Erreichbarkeit, Bodenpreisniveau und Verstadterungsgrad zur Erkla-
rung der relativen Bevoélkerungsveranderung Uber die Zeit. In vielen Kombinationen der
verschiedenen Erreichbarkeitsindikatoren mit den anderen Variablen tragen haufig die
Koeffizienten fiir das Niveau der Erreichbarkeit und vor allem dessen Anderung ein posi-
tives Vorzeichen, d.h. Erreichbarkeit wird positiv bei der Wohnstandortwahl bewertet.
Dagegen haben die Koeffizienten der Bodenwerte und des Verstadterungsgrads durch-
wegs ein negatives Vorzeichen, d.h. ein héheres Bodenpreisniveau und hdherer Verstad-
terungsgrad behindern die Wohnstandortwahl in solchen Gemeinden, niedrigere wirken
sich glinstig aus. Diese multiplen Regressionen fithren zu Werten der multiplen Korrelati-
onskoeffizienten von bis zu r = 0,83 und BestimmtheitsmaBen von bis zu r2 = 0,69 flr
das Verhdltnis von beobachteten und geschdtzten Verdanderungsraten der Bevdélkerung
auf der Basis von Gemeinden und von Werten von jeweils mehr als 0,90 auf der Basis
von Kreisen. Tabelle 5.13 zeigt die Koeffizienten und die MaBe fir den Zusammenhang
von hieraus ausgewahlten multiplen Korrelationen fir Gemeinden und Kreise.

Tabelle 5.13 Koeffizienten und Ergebnisse einer multiplen Regressionsanalyse der relati-
ven Bevélkerungsverdnderung von Gemeinden und Kreisen der Untersuchungsregion
Minchen 1980-2004.

Variable Variablenname | Koeffizienten bei Koeffizienten bei

(Einheit) Schétzung fiir Schétzung fiir Kreise
Gemeinden

Multimodales Erreichbarkeitspo- E33_1980 0,00639 0,00230

tential 1980

(Reisezeitgewichtete Bevdlkerung)

Multimodales Erreichbarkeitspo- E33_8004 0,48465 0,33330

tential, Veranderung 1980- 2004

(Prozent)

Bodenwertniveau 1980 B11_1980 -0,05300 -0,06495

(Euro)

Verstadterungsgrad 1980 F11_1988 -0,53718 -0,28861

(Prozent)

Konstante 3,58152 18,72525

Multipler Korrelationskoeffizient r 0,81965 0,94849

BestimmtheitsmaB r2 0,67183 0,89964

Fallstudie Miinchen BBSR-Online-Publikation Nr. 02/2011



Raumliche Wirkungen von Verkehrsprojekten 131

Abbildung 5.41 zeigt das dazu gehdrige Diagramm flr beobachtete und geschatzte Werte
der Bevoélkerungsveranderung in der Untersuchungsregion Minchen flr den Zeitraum von
1980-2004 auf der Ebene von Gemeinden und Kreisen. Die Abbildung zeigt die leicht un-
terschiedliche Glite der Schatzung fir die Gemeinden und Kreise. Bei den Gemeinden
werden offenbar hohe relative Bevdlkerungszuwachse unterschatzt, dagegen geringe
Zuwdchse Uberschatzt. Dies flihrt neben dem gegeniber der Schatzung fir die Kreise
geringeren BestimmtheitsmaB auch zu einer starker horizontal verlaufenden Punktwolke.
Dies bedeutet, dass die Varianz der Bevodlkerungsentwicklung innerhalb der Kreise mit
den in der Regression zur Verfligung stehenden Variablen nicht ganz erfasst werden
kann.

Zwei mogliche Ursachen kénnen fiir die vorkommenden Unter- bzw. Uberschatzungen
der Bevdlkerungsdynamik benannt werden. Die Unterschatzung beruht darauf, dass die
kleinraumige Bevolkerungsdynamik, bei der hohe, mittlere und geringe Bevélkerungszu-
nahmen raumlich sehr eng beieinander liegen mit den rdumlich eher stetig verlaufenden
Variablen zur Erreichbarkeit, Bodenwert und Verstadterung nicht darstellbar ist. Dagegen
entfallen auf der aggregierten Kreisebene die lokalen Spitzen zumeist, welches einen hé-
heren Erkldrungsgehalt ermdglicht. Die Uberschitzung der Bevélkerungsdynamik findet
vielfach in gréBeren Regionen am Rande des Miinchner Stadtgebiets statt. Diese Kom-
munen sind bereits fast dhnlich hoch verstadtert wie die Kernstadt und verfiigen tber nur
noch wenige Flachenreserven fir weitere Wohnbautatigkeit. Diese Restriktion der Knapp-
heit an Flache ist in dem flir die Regression zur Verfligung stehenden Datensatz nicht
enthalten, so dass das Regressionsmodell eine Bevélkerungsschatzung vornimmt, bei der
Flache kein knappes Gut ist. Hierdurch zeigt sich aber auch, dass aufgrund der Wirkungs-
zusammenhange bei der Wohnstandortwahl durchaus auch zentraler liegende Gemeinden
gewahlt wirden, wenn dies denn realisierbar ware.
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Abbildung 5.41 Beobachtete vs. geschétzte Bevélkerungsverdnderung der Gemeinden
und Kreise der Untersuchungsregion Miinchen 1980-2004.
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6 Fallstudie Karlsruhe

Die Auswirkungen der Einrichtung der Regionalstadtbahn S4 von Karlsruhe nach
Eppingen Uber Bretten stehen im Mittelpunkt der Fallstudie Karlsruhe. Hierbei handelt es
sich um ein von Karlsruhe aus radial ausgerichtetes Bahnprojekt. Abbildung 6.1 zeigt die
Untersuchungsregion, welche sich auf Gemeinden in den beiden Bundeslandern Baden-
Wirttemberg und Rheinland-Pfalz erstreckt. Die Untersuchungsregion umfasst in Baden-
Wirttemberg neun Kreise und kreisfreie Stddte: die Stadte Baden-Baden, Heilbronn,
Karlsruhe und Pforzheim sowie die Kreise Calw, Enzkreis, Heilbronn, Karlsruhe und Ras-
tatt. Auf dem Gebiet von Rheinland-Pfalz gehéren die Stadt Landau in der Pfalz sowie die
Kreise Germersheim und Sudliche WeinstraBe zur Untersuchungsregion.

Lake. sudl. 7" A v ¢
R/ I
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y o
.
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¥ Germershig

Rastatt r

Projektkorridor
Vergleichskorridor

Untersuchungsregion Karlsruhe Datengrundlagen:
RRG GIS Datenbasis, © RRG 2008;
y ATKIS VG250, © Bundesamt fiir
-~ Eisenbahn Kartographie und Geodé&sie 2005;
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L&nder und BKG 2003.
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Abbildung 6.1 Untersuchungsregion der Fallstudie Karlsruhe mit der Regionalstadtbahn
S4.
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Die Karte zeigt die Regionalstadtbahn S4 Karlsruhe-Bretten-Eppingen im Kontext der
Siedlungsstruktur und der wichtigsten Verkehrsverbindungen sowie den Projekt- und den
Vergleichskorridor. Die Untersuchungsregion ist insgesamt 5.432 km? groB und misst in
Nord-Sud-Ausrichtung ca. 100 km und in West-Ost-Richtung ca. 120 km.

Die Regionalstadtbahnstrecke S4 verlauft von Karlsruhe aus in nordéstlicher Richtung
nach Eppingen und hat eine Lange von etwa 40 km. Die von ihr durchquerten sieben
Gemeinden (Bretten, Eppingen, Oberderdingen, Pfinztal, Sulzfeld, Walzbachtal und
Zaisenhausen) bilden den Projektkorridor. Parallel zur Regionalstadtbahnstrecke verlauft
die 6stlich von Karlsruhe kommende BundesstraBe B 293. Die Flache des Projektkorridors
betragt 263 km?. Der Korridor ist als Entwicklungsachse im Landesentwicklungsplan und
im Regionalplan Mittlerer Oberrhein aufgenommen (Regionalverband Mittlerer Oberrhein,
2003). Bretten ist darin als Mittelzentrum ausgewiesen, Oberderdingen, Pfinztal und
Sulzfeld als Unterzentren. Der siidwestliche Teil des Projektkorridors bis einschlieBlich
Oberderdingen ist Teil der Randzone des Verdichtungsraumes Karlsruhe, wahrend der
norddstliche Teil des Projektkorridors dem léndlichen Raum zugeordnet ist.

Die Regionalstadtbahn S4 beginnt in Karlsruhe, durchquert den Landkreis Karlsruhe und
endet in Eppingen im Landkreis Heilbronn und benutzt die ehemalige Trasse der
"Kraichgaubahn". Die Strecke ist heute die bekannteste S-Bahn-Strecke des so genann-
ten "Karlsruher Modells", der Nutzung von DB-Trassen durch StraBenbahn- und spater
durch Stadtbahnlinien. Die Keimzelle des "Karlsruher Modells" war die Albtalbahn, die
schon zwischen 1897 und 1899 als private Schmalspurbahn in Betrieb genommen wurde
und Karlsruhe mit Bad Herrenalb Uber Ettlingen verband (KVV, 2006a). Nach der Ent-
scheidung, diese Bahn umzuspuren, fuhr schon 1961 die erste StraBenbahn vom
Karlsruher Stadtzentrum nach Bad Herrenalb, die dann bei weiteren Netzergénzungen in
nordlicher Richtung auf zundchst kurzen Abschnitten zum ersten Mal Gleise der Deut-
schen Bahn im Mischbetrieb benutzte. Nach einem Anstieg der Fahrgastzahlen wurde
dieser Ast bis 1989 fir den Personenverkehr unter weiterer Mitbenutzung der DB-Trasse
bis nach Hochstetten verléngert und wird als heutige Linie S1 betrieben.

Aufgrund der Erfolge der S1 entstand die Idee, weitere Stadtbahnlinien unter (Mit-
)Benutzung von DB-Trassen bis ins Karlsruher Umland auszudehnen. Im Jahr 1992 wur-
de als erste Ausbaustufe die Strecke Karlsruhe/Innenstadt-Bretten eingeweiht (KVV,
2006a). Dazu wurde im Bahnhof Karlsruhe-Durlach eine Rampe sowie daran anschlie-
Bend eine Neubaustrecke bis Grétzingen gebaut, wo der Ubergang auf die DB-
Stammstrecke erfolgt. Der weitere Ausbau der Regionalstadtbahn S4 im Projektkorridor
erfolgte dann schrittweise (KVV, 2006a; TTK, 2006; Abbildung 6.2).

Der Vergleichskorridor erstreckt sich von Karlsruhe aus in nérdlicher Richtung. Er ist 26
km lang und hat eine Flache von 211 km?. Die iberwiegenden Bereiche des Vergleichs-
korridors liegen in Rheinland-Pfalz jenseits des Rheins. Der Vergleichskorridor umfasst
die vierzehn Kommunen Belheim, Dettenheim, Eggenstein-Leopoldshafen, Freisbach,
Germersheim, Gommersheim, Ho6rdt, Leimersheim, Lingenfeld (Pfalz), Linkenheim-
Hochstetten, Lustadt, Schwegenheim, Weingarten (Pfalz) und Westheim. Eine direkte,
radiale OV-Verbindung nach Karlsruhe wie im Projektkorridor existiert hier nicht, ebenso
wenig wie eine direkte radiale hochwertige StraBenverbindung, da der Rhein als Barriere
fungiert. Flr den Vergleichskorridor ist im Regionalplan keine durchgehende Entwick-
lungsachse von Karlsruhe bis nach Rheinland-Pfalz ausgewiesen. Zwar gibt es eine Achse
von Karlsruhe bis Linkenheim-Hochstetten, von dort knickt sie aber nach Nordosten in
Richtung Graben-Neudorf ab. Eine planerische Zielvorstellung einer Achsenentwicklung
Uber den Rhein hinaus gibt es in diesem Bereich nicht. Alle baden-wirttembergischen
Gemeinden des Vergleichskorridors liegen in der Randzone des Verdichtungsraumes
Karlsruhe (Regionalverband Mittlerer Oberrhein, 2003).
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Abbildung 6.2 Entwicklung der Regionalstadtbahn S4 im Projektkorridor.

Neben dem Ausbau der S4 wurde das Stadtbahn- und S-Bahnnetz in der Untersuchungs-
region auch an anderer Stelle im Untersuchungszeitraum ausgebaut. Im Jahre 1994 wur-
de der Stadtbahnverkehr nach Bruchsal, Woérth, Baden-Baden sowie zwischen Bruchsal
und Bretten aufgenommen. Zwei Jahre spater wurde die Verbindungsspanne zwischen
dem Albtalbahnhof und dem Ausfahrtsvorfeld des Hauptbahnhofs Karlsruhe zweigleisig
ausgebaut. Zwischen 2004 und 2006 wurden beide Aste der S4 verlangert, zum einen
von Baden-Baden bis Achern, zum anderen durch die Innenstadtstrecke von Heilbronn
sowie der Verldangerung bis Ohringen. Im Schienenpersonenfernverkehr féllt auch die
Eréffnung der Hochgeschwindigkeitsstrecke Mannheim-Stuttgart mit einem Abzweig nach
Karlsruhe in den Untersuchungszeitraum. Im StraBennetz hat es insbesondere auf rhein-
land-pfélzischem Gebiet eine Reihe von NeubaumaBnahmen (A 65 Neustadt an der Wein-
straBe - Landau (Pfalz); B10 Landau (Pfalz) Richtung Westen, B 9 im Gebiet Germers-
heim) im betreffenden Zeitraum gegeben, in Baden-Wdirttemberg gab es einen Neubau
der B 39 nordlich von Karlsruhe. Der Ausbau der Rheinbriicke der B 10 zwischen Karlsru-
he und Wérth sowie der Ausbau des sldlichen Zubringers erganzen als wichtigste Aus-
baumaBnahme dieser Zeit die Neubaustrecken im StraBennetz. Neben diesen Uberregio-
nal bedeutsamen BaumaBnahmen gab es noch eine Reihe von kleineren Neu- bzw. Aus-
baumaBnahmen im Zuge von Ortsumgehungen.
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6.1 Wirkungen auf Erreichbarkeit

Zur Analyse der durch die Regionalstadtbahn bewirkten Erreichbarkeitsveranderungen im
stadtregionalen Kontext werden die verschiedenen Erreichbarkeitsindikatoren fir die
Untersuchungsregion Karlsruhe in ihrer raumlichen Auspragung und zeitlichen Dynamik
dargestellt und erlautert. Da das zu untersuchende Infrastrukturprojekt eine Eisenbahn-
strecke ist, liegt der Fokus der Analyse auf den OV-Erreichbarkeitsindikatoren.

Reisezeit

Fir den Indikatortyp Reisezeit wird die Reisezeit mit den verschiedenen Verkehrsmitteln
zum Karlsruher Stadtzentrum benutzt. Fir jede Rasterzelle der Untersuchungsregion ist
Uber die jeweils in den verschiedenen Jahren vorhandenen Verkehrsnetze die zeitklirzes-
te Strecke zum Zentrum der Stadt Karlsruhe berechnet worden. Abbildung 6.3 zeigt flr
das Jahr 2004 die OV-Reisezeit aus der Region Karlsruhe in das Stadtzentrum.
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Abbildung 6.3 Reisezeit OV zum Stadtzentrum Karlsruhe, 2004.
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Die Reisezeiten nehmen erwartungsgemaB vom Kern der Region nach auBen hin kontinu-
ierlich zu. Allerdings geschieht diese Zunahme raumlich nicht gleichmaBig, sondern wird
wesentlich vom vorhandenen Eisenbahnnetz bestimmt. Deutlich sichtbar werden Korrido-
re kirzerer Reisezeiten entlang der Eisenbahnlinien. Auffallig ist vor allem, dass im nord-
stdlich verlaufenden Korridor entlang des Rheins die Reisezeiten zum Karlsruher Stadt-
zentrum viel langsamer zunehmen als dies in westlicher oder 6stlicher Richtung der Falls
ist. Die Reisezeiten nach Karlsruhe betragen vom Rand der Untersuchungsregion aus bis
zu zwei Stunden.

Abbildung 6.4 zeigt, dass die Entwicklung des Karlsruher Regionalstadtbahnsystems in
einigen Korridoren zu Fahrtzeitgewinnen von bis zu einer Viertelstunde in Bezug auf die
Karlsruher Innenstadt gefihrt haben. Die deutlichsten Zeitgewinne sind im Projektkorri-
dor entlang der Regionalstadtbahn S4 nach Eppingen und weiter bis in den Landkreis und
in die Stadt Heilbronn zu finden.
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Abbildung 6.4 Reisezeit OV zum Stadtzentrum Karlsruhe, Verédnderung 1980-2004.
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Potentialerreichbarkeit

Dargestellt werden die Ergebnisse dieses Indikatortyps fiir die OV-Erreichbarkeit mit den
Einwohnern als Zielaktivitat. Abbildung 6.5 zeigt die raumliche Verteilung des Erreichbar-
keitspotentials im Jahre 2004, Abbildung 6.6 die relative Entwicklung fir den Zeitraum
von 1980 bis 2004.

Die hochsten Erreichbarkeitswerte werden heute im Kernbereich des Agglomerations-
raums Karlsruhe sowie in Pforzheim und einigen Gemeinden des Enzkreises erzielt (Ab-
bildung 6.5). Letztere liegen an der Bahnstrecke zwischen Karlsruhe und Stuttgart und
profitieren so von einer Mittellage zwischen beiden Stadtregionen. Zonen guter Erreich-
barkeit befinden sich zudem im Rheinkorridor. Hier sind die héchsten Erreichbarkeitswer-
te vorzufinden; von dort werden sie zu den Randern der Untersuchungsregion allmahlich
geringer.
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Abbildung 6.5 OV-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung, 2004.
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Die héchsten relativen Zuwachse werden aufgrund des geringen Ausgangsniveaus am
Rand der Untersuchungsregion erzielt (u.a. in kleineren Gemeinden in Rheinland-Pfalz),
und im Projektkorridor der Regionalstadtbahn S4. Dort werden fast Uberall Steigerungen
von 60 Prozent erreicht werden, insbesondere in den norddstlicher gelegenen Gemeinden
am und hinter dem Ende des Korridors (Abbildung 6.6).
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Abbildung 6.6 OV-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung, Verédnderung 1980-2004.

Zusammenhange

Die verschiedenen Erreichbarkeitsindikatoren stehen in einem mehr oder minder starken
Zusammenhang. Tabelle 6.1 stellt die Zusammenhdnge zwischen den verschiedenen In-
dikatortypen in Form der jeweiligen Korrelationskoeffizienten dar. Erganzt werden die
Erreichbarkeitsindikatoren um einen Indikator, der die Distanz zum Karlsruher Stadtzent-
rum abbildet.
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Tabelle 6.1 Zusammenhang der OV-Erreichbarkeitsindikatoren auf Gemeindeebene.

Erreichbarkeitsindikatoren Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient
Niveaus im Jahr r fiir Veranderungsra-
ten im Zeitraum *
1980 | 1990 | 1996 | 2004 | 1980-2004| 1990-2004
Distanz zum Regions- Reisezeit Zentrum 0,95 0,96 0,95 0,94 0,36 0,56
zentrum . .
Kumulierte Einwohner -0,64| -0,65| -0,67| -0,63 0,18 0,15
Potential Bevdlkerung -0,77 -0,77 -0,76| -0,76 0,31 0,24
Reisezeit zum Regions- | Kumulierte Einwohner -0,72 -0,73| -0,77| -0,75 0,50 0,51
zentrum . .
Potential Bevdlkerung -0,86 -0,86( -0,87| -0,88 0,63 0,63
Kumulierte Einwohner | Potential Bevolkerung 0,91 0,91 0,93 0,91 0,51 0,55
Potential Bevélkerung Potential Arbeitsplatze 0,96 0,96 0,97 0,98 0,73 0,81

* In den Zeilen "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verénderungsraten der Erreichbarkeit mit den Distan-
zen korreliert.

Es zeigt sich, dass generell ein hoher Zusammenhang zwischen den Niveaus der einzel-
nen Indikatortypen besteht. Der Korrelationskoeffizient r liegt bei allen Vergleichen hoher
als 0,65. Einen sehr hohen und Ulber die Zeit duBerst stabilen Zusammenhang liegt zwi-
schen der Distanz zum Regionszentrum und der OV-Reisezeit zum Regionszentrum vor (r
= 0,95), letztere wiederum korreliert ebenfalls sehr hoch mit dem Bevdlkerungspotential
(r = -0,86), wobei das Vorzeichen negativ ist, da hohe Reisezeit zum Regionszentrum mit
niedrigen Potentialwerten verknlpft ist.

Abbildung 6.7 zeigt beispielhaft den hohen Zusammenhang von Distanz und OV-Reisezeit
zum Stadtzentrum Karlsruhe fiir das Jahr 2004. Mit zunehmender Entfernung vom Zent-
rum bilden sich zwei Gruppen von Gemeinden heraus; ein Strang von Gemeinden mit
niedrigeren und einer mit héheren Reisezeiten, d.h. jenen Gemeinden mit einer guten bis
sehr guten OV-Bedienung, darunter auch die Gemeinden des Projektkorridors, und jenen
Gemeinden mit schlechterer OV-Bedienung, darunter befinden sich auch die Gemeinden
des Vergleichskorridors.

Die Korrelationskoeffizienten fiir den Vergleich der Verédnderungsraten der verschiedenen
Erreichbarkeitsindikatoren fur die Zeitraume 1980-2004 bzw. 1990-2004 belegen eine
relativ hohe Ubereinstimmung mit Werten zwischen 0,50 und 0,63. Die Korrelationen der
Verdnderungsraten der Distanz zum Regionszentrum mit den Veranderungsraten der Er-
reichbarkeitsindikatoren ergeben geringere Koeffizientenwerte, d.h. dass Gemeinden bei
gleicher Entfernung sehr unterschiedlich von Erreichbarkeitsverdnderungen profitieren.

Die Entwicklung im Projektkorridor unterscheidet sich deutlich von der sonstigen Unter-
suchungsregion bei der Gegenlberstellung der Distanz zum Regionszentrum mit der
Entwicklung der OV-Reisezeit im Zeitraum 1980-2004 (Abbildung 6.8). Die Gemeinden
des Projektkorridors hatten mit Abstand die hdéchsten Reisezeitgewinne zu verzeichnen,
und zwar tendenziell umso hdhere, je weiter die Distanz zum Regionszentrum ist.

Ebenfalls hoch ist der Zusammenhang der Pkw- und OV-Reisezeiten zum Stadtzentrum
Karlsruhe flr alle vier gewahlten Zeitpunkte (Tabelle 6.2). Fir das Reisezeitniveau ergibt
sich trotz Ausbau der S-Bahn ein Uber die Zeit stabiler Korrelationskoeffizient von etwa
0,95. Fir die beiden anderen Erreichbarkeitsindikatoren (kumulierte Bevdlkerung, Bevdl-
kerungspotential) sind die Zusammenhange beim Niveau deutlich schwacher. Nochmals
sehr viel geringer ist der Zusammenhang der Veranderungsraten fiir die Zeitradume 1980-
2004 und 1990-2004 fiur die Indikatoren Reisezeit und kumulierte Bevdlkerung; beim
Bevdlkerungspotential steigt der Korrelationskoeffizient hingegen leicht an.
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Abbildung 6.7 Distanz und OV-Reisezeit zum Karlsruher Stadtzentrum, 2004.
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Abbildung 6.8 Distanz zum Karlsruher Stadtzentrum und Verdnderung der OV-Reisezeit
zum Regionszentrum 1980-2004.
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Tabelle 6.2 Zusammenhang der Pkw- und OV-Erreichbarkeitsindikatoren auf Gemeinde-
ebene.

Erreichbarkeitsindikato- | Korrelationskoeffizient r fiir Niveaus im Korrelationskoeffizient r fiir
ren Jahr Verdnderungsraten im Zeit-
raum
1980 1990 1996 2004 1980-2004 1990-2004
Reisezeit Zentrum 0,94 0,95 0,94 0,95 -0,25 0,27
Kumulierte Bevdlkerung 0,44 0,44 0,36 0,38 0,22 0,24
Potential Bevélkerung 0,36 0,36 0,39 0,41 0,42 0,44

Als wesentliches Ergebnis der Erreichbarkeitsanalyse kann festgehalten werden, dass mit
allen drei gewahlten Indikatortypen (Reisezeit, kumulierte Bevdlkerung und Erreichbar-
keitspotential) Wirkungen der Einfihrung der Regionalstadtbahn S4 auf die als Erreich-
barkeiten ausgedriickten Standortqualitdten nachgewiesen werden konnten. Fir alle ent-
sprechenden OV-Erreichbarkeitsindikatoren konnte gezeigt werden, dass die Erreichbar-
keitssteigerungen in den Gemeinden des Projektkorridors deutlich héher ausgefallen sind
als in den anderen Bereichen der Untersuchungsregion.

6.2 Wirkungen auf Bodenwerte

Mit der Analyse der Bodenwerte soll festgestellt werden, ob im Projektkorridor Sonder-
entwicklungen auf dem Bodenmarkt als Folge der Einflihrung der Regionalstadtbahn S4
stattgefunden haben und, genereller, ob es einen Zusammenhang von Erreichbarkeit und
Bodenwert hinsichtlich Niveaus und Veranderungen in der Untersuchungsregion Karlsruhe
gibt. Leider lagen Angaben zu Kaufpreisen von Bauland nur auf der Ebene der Kreise und
kreisfreien Stadte vor.*

Die kreisfreien Stadte Karlsruhe, Baden-Baden und Heilbronn haben das héchste Preisni-
veau, welches sich seit den frihen neunziger Jahren deutlich von den Landkreisen abge-
hoben hat. Danach folgt der Landkreis Karlsruhe, der zwar fast den gesamten Projektkor-
ridor, aber auch einige Gemeinden des Vergleichskorridors und insbesondere den gesam-
ten suburbanen Bereich der Stadt Karlsruhe enthalt. Der Landkreis Heilbronn, der in der
Verldngerung des Projektkorridors liegt, weist ebenfalls ein relativ hohes Bodenpreisni-
veau auf.

Abbildung 6.9 zeigt die relative Entwicklung der Kaufpreise flir Bauland, mit den jeweili-
gen Kreiswerten des Jahres 1996 als Referenzwert. Das Jahr 1996 wurde gewahlt, um
die rheinland-pfalzischen Kreise in der Analyse zu halten. Der Kreis Landau in der Pfalz
zeigt auf niedrigem Ausgangsniveau basierend zusammen mit der Stadt Karlsruhe die
héchste relative Entwicklung. Der Landkreis Karlsruhe und der Landkreis Heilbronn, die
den Projektkorridor beherbergen, haben deutlich positive Entwicklungen des Bodenpreis-
niveaus, allerdings ist eine Zuordnung dieser Entwicklung als mdglicher Effekt der Regio-
nalstadtbahn S4 aufgrund der raumlichen Auflésung der Daten nicht mdglich.

4 zZwar liegen die Preise fiir Bauland jéhrlich, jedoch nur auf der rdumlichen Ebene von Kreisen vor; fir die
rheinland-pfalzischen Kreise allerdings auch erst ab dem Jahr 1996. Damit ist eine raumlich detaillierte Analyse,
insbesondere in den Untersuchungs- und Vergleichskorridoren, nicht méglich. Trotzdem sind diese Daten aufbe-
reitet worden, um auf der Kreisebene Riickschliisse auf das Verhdltnis von Erreichbarkeit und Bodenwert zu
ermdoglichen.
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Abbildung 6.9 Kaufpreis flir Wohnbauland, Kreise, 1980-2005.

Zusammenhang mit Erreichbarkeit

Auf Ebene der Kreise existiert ein hoher Zusammenhang zwischen dem Erreichbarkeitsni-
veau und dem Bodenwertniveau in der Untersuchungsregion Karlsruhe fir alle Jahre mit
Ausnahme von 1996, wo die Korrelationen geringer sind (Tabelle 6.3). Wahrend beim
Indikator Reisezeit die Zusammenhange von Pkw, OV und schnellstem Verkehrsmittel in
etwa gleich hoch sind, liegen die Korrelationen beim Erreichbarkeitspotential fiir den OV
und fir das multimodal Potential deutlich Gber denen flir den Pkw. Zu beachten ist, dass
bei den Reisezeit- und Distanzindikatoren das Vorzeichen negativ ist, da anders als bei
den anderen Erreichbarkeitsindikatoren eine kleine Reisezeit/Distanz eine gute und eine
groBe Reisezeit/Distanz eine schlechte Erreichbarkeitssituation ausdriickt.

Je kiirzer die OV-Reisezeit zum Stadtzentrum Karlsruhe ist, desto héhere Bodenrichtwer-
te finden sich tendenziell an einem Standort (Abbildung 6.10). Zwar korreliert der Indika-
tor Distanz zum Regionszentrum auch recht hoch mit dem Bodenwertniveau, allerdings
nicht ganz so ausgepragt wie fir den OV, woraus zu schlieBen ist, dass Standorte mit
guter OV-Erreichbarkeit sich durch ein Uiberproportionales Bodenwertniveau auszeichnen.

Werden die Anderungen der Bodenwerte und der Erreichbarkeiten miteinander korreliert,
verlieren die OV-Erreichbarkeitsindikatoren an Erkldrungskraft; das negative Vorzeichen
des Korrelationskoeffizienten besagt, dass hohe Steigerungen der OV-Erreichbarkeit mit
geringen Steigerungen der Bodenwerte einhergehen. Die Pkw-Erreichbarkeit wirkt in der
erwarteten Richtung mit steigenden Bodenwerten bei steigender Erreichbarkeit.

Insgesamt lasst sich unter Berlicksichtigung der geringen Fallzahlen vorsichtig schlieBen,
dass es einen Zusammenhang zwischen Bodenwert und der OV-Erreichbarkeit in der
Untersuchungsregion Karlsruhe gibt. Die Korrelationen zeigen, dass ein gutes OV-
Erreichbarkeitsniveau gut mit der Hohe des Bodenwerts zusammenhangt, allerdings wer-
den Bodenpreisdnderungen nicht von Anderungen der OV-Erreichbarkeit bestimmt, son-
dern richten sich eher nach Erreichbarkeitsverbesserungen im Pkw-Verkehr.
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Tabelle 6.3 Erreichbarkeit und Bodenwert auf Kreisebene.

Erreichbarkeitsindikator Korrelationskoeffizient r fiir Ni- Korrelationskoeffizient r fiir
veaus im Jahr Verdanderungsraten im Zeit-
raum *
1980 1990 1996 2004 1980-2004 1990-2004
Distanz zu Regionszentrum -0,53 -0,62 -0,19 -0,53 -0,19 -0,56
Reisezeit zum E11 Pkw -0,68| -0,70| -0,33| -0,57 0,25 -0,13
Reglonszentrum  'e15 ov -0,67| -0,65| -0,31| -0,50 -0,32 -0,63
E13 Schnellste -0,68| -0,69| -0,34| -0,55 -0,81 -0,63
Erreichbarkeits- E31 Pkw -0,13 0,13 0,41 0,53 0,32 0,82
potential E32 OV 0,78| o0,76| 057| 0,71 -0,01 -0,57
E33 Multimodal 0,77 0,79 0,63| 0,77 -0,39 0,45

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum” werden die Verénderungsraten der Bodenwerte mit den Distanzen
korreliert. Farblich hervorgehoben = OV-Erreichbarkeiten
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Abbildung 6.10 OV-Reisezeit zum Karlsruher Stadtzentrum und Bodenrichtwert Wohnen,
2004.

6.3 Wirkungen auf Flachennutzung

Die Flachennutzungsindikatoren sollen die materiell sichtbaren Folgen eines Verkehrspro-
jektes erfassen. Mit ihrer Hilfe soll untersucht werden, ob sich die durch die Einflihrung
der Regionalstadtbahn S4 hervorgerufenen (iberproportionalen OV-Erreichbarkeitssteige-
rungen auch in einer Gberdurchschnittlichen Bautatigkeit niedergeschlagen haben, gelei-
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tet von der Hypothese, dass sich Siedlungsentwicklung vor allem an Standorten mit ver-
besserter Erreichbarkeit konzentriert. Von besonderem Interesse sind die Entwicklung
des Verstadterungsgrads, Wohnbaufldachen und Wohnungen als quantitative Aspekte und
die Integration neuer Siedlungsbereiche in das bestehende Siedlungsgeflige als qualitati-
ver Aspekt.

Verstadterungsgrad

Hohe Indikatorwerte fiir den Verstadterungsgrad in der Untersuchungsregion Karlsruhe
konzentrieren sich auf mehrere raumliche Bereiche (Abbildung 6.11): zum einen besitzen
die Stadt Karlsruhe und weitere Kommunen entlang des Rheins Uberdurchschnittliche
Verstadterungsgrade, daneben haben die Zentren Heilbronn und Pforzheim mit ihren
Nachbargemeinden ebenfalls hohe Verstadterungsgrade.

Projektkorridor
Vergleichskorridor
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in % der Gemeindeflache
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Abbildung 6.11 Verstddterungsgrad 2005.
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Gemeinden zwischen diesen Siedlungskonzentrationen zeigen dagegen mittlere bis gerin-
ge Verstadterungsgrade. Die Schwarzwaldgemeinden am sldlichen Rand der Untersu-
chungsregion sind mit weniger als finf Prozent der Gemeindeflache nicht verstadtert. Da
Daten fir die rheinland-pfélzischen Gemeinden der Untersuchungsregion nicht verfligbar
waren, konnen keine Aussagen zur Entwicklung des dortigen Verstadterungsgrades und
somit auch nicht fiir den Vergleichskorridor getroffen werden.

Die Veranderungen des Verstadterungsgrades seit 1993, also etwa seit Eré6ffnung der
Regionalstadtbahn S4, sind raumlich sehr heterogen (Abbildung 6.12). Die Stadt Karlsru-
he und ihre Umlandgemeinden Rheinstetten und Pfinztal, letztere im Projektkorridor ge-
legen, verzeichneten nahezu eine Stagnation des Verstadterungsgrades, gleiches gilt fir
die Schwarzwaldkommunen. Die Entwicklung im Bereich Heilbronn verlief am differen-
ziertesten; einige Gemeinden wie z.B. Abstatt, Bad Friedrichshall, Ellhofen, oder Unterei-
sesheim hatten sehr groBe Zunahmen des Verstadterungsgrades, wahrend Heilbronn und
auch Erlenbach nur geringe Zunahmen aufwiesen.
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Abbildung 6.12 Entwicklung des Verstadterungsgrades 1993-2005.
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Die librigen Kommunen im Raum Heilbronn zeigten mittlere bis starke Zunahmen. Die
Gemeinden des Projektkorridors wiesen mit Ausnahme von Pfinztal und Oberderdingen
nur mittlere bis geringe Zunahmen des Verstadterungsgrades auf, so dass der Indikator
Verstadterungsgrad in der Fallstudie Karlsruhe keinen Zusammenhang mit der Eréffnung
der Regionalstadtbahn zeigt.

Das Niveau des Verstadterungsgrades hat nur leichte bis mittlere, dafiir Gber die Zeit
sehr stabile Zusammenhange mit dem Reisezeitniveau und der Distanz zum Regionszent-
rum (Tabelle 6.4). Die Korrelationskoeffizienten betragen zwischen 0,3 und 0,45. Deut-
lich hdhere Zusammenhdnge weist das Niveau mit dem Niveau der Potentialerreichbar-
keit auf (Werte von r zwischen 0,52 und 0,6), insbesondere mit dem multimodalen Er-
reichbarkeitspotential. Abbildung 6.13 zeigt, dass mit zunehmender OV-Reisezeit zum
Stadtzentrum Karlsruhe tendenziell auch der Verstadterungsgrad sinkt, wobei der Pro-
jektkorridor keine Besonderheiten gegeniiber der sonstigen Untersuchungsregion auf-
weist.

Die Korrelation der Verdnderungsraten des Verstadterungsgrades mit den Veranderungs-
raten der Erreichbarkeiten zeigt so gut wie keine Zusammenhdnge. Die leicht hdheren
Zusammenhinge der OV-Indikatoren fir den Projektkorridor gegeniiber den (ibrigen
Gemeinden der Untersuchungsregion kdnnten allerdings als leichte Wirkung der Regio-
nalstadtbahn S4 angesehen werden, auch wenn regionsweit der Zusammenhang von
Erreichbarkeitsentwicklung und dem Verstadterungsgrad als gering einzustufen ist.
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Abbildung 6.13 OV-Reisezeit zum Karlsruher Stadtzentrum, 2004, und Verstddterungs-
grad, 2005.
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Tabelle 6.4 Erreichbarkeit und Verstddterungsgrad.

Erreichbarkeitsindikator Korrelationskoeffizient r fiir Korrelationskoeffizient r fiir
Niveaus im Jahr Verédnderungsraten im Zeit-
1990 1996 2004 raum 1990-2004 *
1990-2005
(1989) (2005) ( )
G G G Pk G K
Distanz zu Regionszentrum -0,39 -0,40 -0,36 0,12 0,13 0,14
Reisezeit zum E11 Pkw -0,44 -0,45 -0,41 0,18 -0,21 -0,44
Regionszentrum -
E12 OV -0,32 -0,34 -0,32 0,11 0,08 -0,05
E13 Schnellste -0,40 -0,40 -0,38 0,20 0,11 0,13
Erreichbarkeits- E31 Pkw 0,52 0,52 0,54 0,83 0,01 0,00
potential -
E32 OV 0,52 0,52 0,51 -0,30 -0,15 -0,57
E33 Multimodal 0,60 0,60 0,57 -0,11 -0,16 -0,28

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion,

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Verstddterungsgrade mit den
Distanzen korreliert.

abweichende Jahre fir Verstéddterungsgrad in Klammern

Wohnbauflachen

Die drei Zentren Karlsruhe, Heilbronn und Pforzheim haben mit einigen kleineren Um-
landgemeinden innerhalb der Untersuchungsregion Karlsruhe im Jahr 2004 die héchsten
Anteile von Wohnbauflachen an der Gemeindeflache (Abbildung 6.14). Die anderen
Kommunen innerhalb dieses Stadtedreiecks, innerhalb dessen sich auch die Gemeinden
des Projektkorridors befinden, sowie weitere Kommunen entlang des Rheins und im Na-
goldtal zeichnen sich durch mittlere Anteile der Wohnbauflachen aus. Die Gemeinden in
Rheinland-Pfalz wie auch die Schwarzwaldgemeinden besitzen nur geringe bis sehr gerin-
ge Anteile der Wohnbauflachen.

Die relative Entwicklung der (Wohn-)Gebdaudeflachen seit 1993 verlief in der Untersu-
chungsregion uneinheitlich. Einige wenige Gemeinden hatten leichte Rickgange zu ver-
zeichnen, der Uberwiegende Teil der Kommunen wies leichte Zuwdchse der Gebaudefla-
chen von bis zu zehn Prozent auf (Abbildung 6.15). Hierzu zahlen die Zentren Karlsruhe
und Heilbronn nebst Umlandgemeinden wie z.B. Pfinztal und Walzbachtal im Projektkorri-
dor, aber auch einige léndlich gepragte Schwarzwaldgemeinden, allerdings bei sehr ge-
ringen absoluten Zunahmen.

Die Gemeinden mit den hdchsten relativen Zuwachsen von mehr als 30 und 40 Prozent
liegen im sldlichen und &stlichen Randbereich der Untersuchungsregion sowie ndérdlich
von Heilbronn entlang der Autobahn A 81. Dabei handelt es sich vor allem um kleinere
Gemeinden, die 1993 nur geringe Anteile an Wohnbauflachen besaBen. Die Kommunen
des Projektkorridors wiesen durchweg geringe bis mittlere relative Gebdudeflachenzu-
wachse von zehn bis zwanzig Prozent auf. Allerdings gehdren Bretten, Oberderdingen
und Eppingen zu den Kommunen mit den gréBten absoluten Steigerungen in der Unter-
suchungsregion.
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Abbildung 6.14 Anteil der Wohnbaufldchen 2004.

Die Korrelation der Verdnderungsraten der Erreichbarkeiten mit den Veranderungsraten
der Wohnbauflachen zeigt fir die Gemeinden des Projektkorridors deutliche Zusammen-
hange mit Werten von r jenseits von 0,6 mit der Ausnahme des OV-Erreichbarkeits-
potentials (Tabelle 6.5). Diese Zusammenhange sind deutlich starker als fir die Gbrigen
Gemeinden der Untersuchungsregion, wie auch fir die Kreisebene. Diese Zusammenhan-
ge im Projektkorridor zeigt auch Abbildung 6.16, welche die Entwicklung der Wohnbau-
flachen mit der Entwicklung der OV-Reisezeit zum Regionszentrum gegeniiberstellt. Hier
ist zudem ersichtlich, dass je langer die OV-Reisezeit zum Regionszentrum ist, desto dy-
namischer auch die Entwicklung der Wohnbauflachen ist. Allerdings ist auch ersichtlich,
dass die hohen Verbesserungen der OV-Erreichbarkeit nur maximal durchschnittliche Er-
héhungen der Wohnbaufldchen bewirken.
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Entwicklung Gebaudeflachen 1993-2005
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Abbildung 6.15 Entwicklung der Geb&udefldchen 1993-2005.

Tabelle 6.5 Erreichbarkeit und Wohnbaufldchen.

Erreichbarkeitsindikator

Korrelationskoeffizient r fiir Veranderungs-
raten im Zeitraum 1990-2004 *

Pk G K
Distanz zu Regionszentrum 0,66 0,31 0,44
Reisezeit zum Regions- E11 Pkw 0,59 0,05 0,31
zentrum E12 OV 0,57 0,17 0,21
E13 Schnellste 0,64 0,09 0,14
Erreichbarkeitspotential E31 Pkw 0,88 0,01 -0,12
E32 OV -0,05 -0,08 -0,19
E33 Multimodal -0,66 -0,31 -0,63

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion
* In Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden Verédnderungsraten Wohnbaufldchen mit Distanzen korreliert.
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F12: Wohnbauflachen, 1990-2004 (%)
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Abbildung 6.16 OV-Reisezeit zum Regionszentrum und Wohnbaufldchen, Entwicklung
1990-2004 (%).

Wohnungen

Die Dynamik der Entwicklung des Wohnungsbestandes im Zeitraum 1990 bis 2004 war
ausgepragter als jene der Wohnbauflachen (Abbildung 6.17). Relativ betrachtet nahmen
die Wohnungen in der Gberwiegenden Zahl der Kommunen um bis zu 30 Prozent zu, bei
einigen Kommunen des Projektkorridors sogar um bis zu 50 Prozent. Die hdchsten Zu-
wachsraten verzeichneten jedoch Kommunen am Ende des Projetkorridors im Raum
Heilbronn mit z.T. mehr als 75 Prozent. Die absolut hdéchsten Zuwéachse verzeichneten
Karlsruhe, Heilbronn und Pforzheim, gefolgt von Neckarsulm, Bruchsal und Kraichgau.
Dann folgen schon die Gemeinden des Projektkorridors, die deutlich héhere absolute Zu-
wachse hatten als die Gemeinden des Vergleichskorridors und als viele Gemeinden sid-
lich von Karlsruhe.

Dies wird auch durch eine aggregierte Analyse auf Kreisebene bestatigt (Abbildung 6.18).
Zwar verlief die Entwicklung des Wohnungsbestandes bezogen auf den Ausgangswert
1990 fir den Landkreis Heilbronn am dynamischsten, dann folgen die Gemeinden des
Projektkorridors. Bis etwa Mitte der neunziger Jahre verliefen die Entwicklungen des Pro-
jekt- und Vergleichskorridors parallel, dann Uberflligelte allerdings der Projektkorridor
nach vollstandiger Inbetriebnahme der Regionalstadtbahn S4 den Vergleichskorridor
deutlich. Die Entwicklung in den (brigen Kreisen der Untersuchungsregion war geringer,
die Zentren Baden-Baden, Pforzheim, Heilbronn und Karlsruhe weisen die geringsten
Steigerungsraten auf.

Die Korrelation der Veranderungsrate des Wohnungsbestandes mit dem Erreichbarkeits-
niveau in verschiedenen Jahren zeigt mittlere und konstante Zusammenhdnge mit einem
r von fast 0,40 fir die Reisezeitindikatoren (Tabelle 6.6). Dies bedeutet, dass Wohnungs-
bau dort stattfindet, wo die Reisezeiten nach Karlsruhe hoch sind, also tendenziell in den
AuBenbereichen der Region.
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Entwicklung Wohnungsbestand 1990-2004 .
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Abbildung 6.17 Entwicklung des Wohnungsbestandes 1990-2004.

Fir das OV- und das multimodale Erreichbarkeitspotential haben die Korrelationskoeffi-
zienten bei dhnlicher Héhe ein negatives Vorzeichen und besagen so wiederum, dass die
héchste Dynamik im Wohnungsbestand in den schlechter erreichbaren Standorten statt-
fand. Die Korrelationen mit dem OV sind sowohl fiir die Reisezeit zum Regionszentrum
wie auch flr das Erreichbarkeitspotential leicht hoher als die entsprechenden Zusam-
menhange flr den Pkw. Abbildung 6.19 bestatigt dabei nochmals die Sonderstellung des
Projektkorridors, welcher sich durch einen Uberdurchschnittlichen Zuwachs an Wohnun-
gen im Vergleich zu den Gbrigen Gemeinden auszeichnet. Dies ist umso hdher, je langer
die OV-Reisezeit zum Stadtzentrum Karlsruhe ist. Die Korrelation der Verdnderungsraten
des Wohnungsbestandes mit den Verdanderungsraten der Erreichbarkeiten ergeben noch
groBere Zusammenhange flr die Projektkorridorgemeinden als bei dem Vergleich mit
dem Niveau (Tabelle 6.6). Aber auch fir die Untersuchungsregion insgesamt auf Ge-
meinde-und besser auf Kreisebene ergeben sich hohe Zusammenhange zwischen Er-
reichbarkeitsverbesserungen und Wohnungszunahmen.
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Abbildung 6.18 Entwicklung des Wohnungsbestands, Korridore und Kreise, 1980-2004.

Fir den Zeitraum 1990 bis 2004 ist ein deutlicher Zusammenhang zwischen der Verbes-
serung der OV-Erreichbarkeit und der Verdnderung des Wohnungsbestandes zu beobach-
ten (r = 0,7 fur die OV-Reisezeit, und r = 0,55 fiir das OV-Erreichbarkeitspotential). Ab-
bildung 6.20 visualisiert diesen Zusammenhang; je héher die Verbesserung der OV-
Reisezeit, desto grdBer ist auch die prozentuale Zunahme des Wohnungsbestandes im
Projektkorridor, ebenso in den Gemeinden und Kreisen der Untersuchungsregion.

Tabelle 6.6 Erreichbarkeit und Wohnungen.

Erreichbarkeitsindikator

Korrelationskoeffizient r fiir
Verdnderungsrate des Woh-
nungsbestands 1980-2004
und Erreichbarkeitsniveau
im Jahr

Korrelationskoeffizient r fiir Veran-
derungsrate des Wohnungsbestands und
Verdnderungsraten der Erreichbarkeit im
Zeitraum *

1980 1990 | 1996 | 2004 1980-2004 1990-2004
G G G G Pk G K Pk G K
Distanz zu Regionszentrum 0,32 0,86 0,38 0,59 0,89 0,32 0,51

Reisezeit | E11 Pkw

0,37| 0,37| 0,37| 0,37

0,75| -0,20| -0,50| 0,75| 0,23| 0,65

zum E12 OV
Regions-

0,39 0,39| 0,37| 0,37

0,40| 0,31| 0,46| 0,70| 0,43| 0,63

zentrum E13 Schnellste

0,39| 0,39| 0,37| 0,37

0,44| 0,16| -0,14| 0,61| 0,34| 0,38

Erreich- E31 Pkw

0,06| 0,06| 0,05| 0,05

0,66 | -0,05| -0,15| 0,18| 0,08| 0,07

barkeits- -
potential E32 OV

-0,41| -0,42| -0,39| -0,39

0,08, 0,24| o050 0,55| 0,28| 0,47

E33 Multimodal

-0.34 | -0,34| -0,32| -0,34

-0,90| -0,19| -0,52| -0,90| 0,03 | -0,11

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

* In Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden Verdnderungsraten der Wohnungen mit Distanzen korreliert.
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Abbildung 6.19 OV-Reisezeit zum Regionszentrum, 1996, und Wohnungsentwicklung
1980-2004.
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Abbildung 6.20 OV-Reisezeit zum Regionszentrum und Wohnungen, Verénderung 1990-
2004.
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Integration in bestehendes Siedlungsgefiige

Der Integrationsgrad neuer Siedlungsflachen in das bestehende Siedlungsgeflige in den
Korridorgemeinden ist im Vergleichskorridor leicht héher ausgefallen als im Projektkorri-
dor (Abbildung 6.21). Als MaB hierzu wird das Verhaltnis der Ldnge der gemeinsamen
Grenze zwischen neuer und bestehender Siedlungsfliche und des Umfangs der neuen
Siedlungsflache benutzt. In beiden Korridoren haben die unmittelbar an Karlsruhe an-
grenzenden Gemeinden den hochsten Integrationsgrad neuer Siedlungsbereiche (Pfinztal
im Projektkorridor sowie Eggenstein-Leopoldshafen und Linkenheim-Hochstetten im Ver-
gleichskorridor). Gleiches gilt flir Sulzfeld und Gommersheim. Bei den Gbrigen Korridor-
gemeinden fallen die Integrationsgrade eher gering bis sehr gering aus. Dies gilt ebenso
fir Walzbachtal und Oberderdingen, wie flir den nérdlichen Teil des Projektkorridors. Ins-
gesamt kann in beiden Korridoren bei rund der Halfte der Kommunen eine gute Integra-
tion festgestellt werden, bei Pfinztal, Eggenstein-Leopoldshafen und Gommersheim sogar
eine vollstandige Integration.

Wadhrend im Vergleichskorridor eine Zweiteilung zu beobachten ist (neue Siedlungsberei-
che in den noérdlich gelegenen Kommunen sind kaum integriert), wechseln sich im Pro-
jektkorridor solche Gemeinden mit geringer Integration und solche mit guter Integration
ab. Ein Vergleich mit Durchschnittswerten flir die Zeitperiode 1990-2000 fiir Baden-
Wirttemberg (Integrationsgrad 0,29) sowie Rheinland-Pfalz (Integrationsgrad 0,23) und
des Bundes insgesamt (0,27) berechnet auf Basis des CORINE-Datensatzes (Siedentop
u.a., 2007, 92), zeigt, dass fiur die Mehrzahl der Korridorgemeinden bessere Integrati-
onsgrade erreicht werden konnten (Ausnahme: Walzbachtal und Oberderdingen im Pro-
jektkorridor, Gemeinden im nérdlichen Teil des Vergleichskorridors).

Siedlungsflachenzuwachs nach Entfernungsklassen

Abbildung 6.22 stellt die raumliche Lage der neuen Siedlungsflachen in Relation zu den
Bahnhdfen und den Gemeindezentren als Anteile nach Entfernungsklassen sowie als
Durchschnittsentfernungen dar.

In den Gemeinden des Projektkorridors liegen die neuen Siedlungsbereiche mit Ausnah-
me von Zaisenhausen und Sulzfeld tendenziell eher in Bahnhofsnahe als in Zentrumsna-
he (mit jeweils geringeren Durchschnittsdistanzen). Dies gilt ebenfalls beim Vergleich mit
dem Bestand. Insbesondere flr Pfinztal, Walzbachtal, Bretten und Oberderdingen zeigen
sich groBe Unterschiede: In der Gemeinde Walzbachtal liegen knapp 75 Prozent der neu-
en Siedlungsbereiche innerhalb von 250 m zum nachstgelegenen Bahnhof, die restlichen
haben eine maximale Entfernung von 500 m zum Bahnhof. Im Gegensatz dazu liegen
diese Siedlungsgebiete zwischen 2,5 und 5 km vom Gemeindezentrum entfernt mit ent-
sprechend hdéheren Durchschnittsentfernungen. Im Falle von Bretten und Pfinztal liegen
mehr als 50 Prozent der neuen Siedlungsbereiche innerhalb eines Radius von 500 m zum
néchsten Bahnhof.

Zum Vergleich: Siedentop u.a. (2007) berechnen auf Basis des CORINE-Datensatzes flr
Baden-Wirttemberg einen Anteil von 25,4 Prozent der neuen Siedlungsflachen innerhalb
von 900-1.200 m zum nachsten Bahnhof und entsprechend 41,7 Prozent des Bestandes.
Fir Rheinland-Pfalz errechneten sie einen Wert von 19,3 Pro-zent der neuen Siedlungs-
gebiete und 35,7 Prozent im Bestand. Die hier genannten Anteile der neuen Siedlungsfla-
chen liegen somit nochmals deutlich oberhalb der Landesdurchschnitte.

Fir die genannten Gemeinden sind die Anteile der unteren Entfernungsklassen zum
Bahnhof der neuen Siedlungsbereiche signifikant héher als die entsprechenden Anteile
des Bestandes, was sich auch in einer parallelen Reduktion der durchschnittlichen Entfer-
nung niederschlagt, so dass hier eine bahnhofsnahe Siedlungsentwicklung vorliegt.
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Abbildung 6.21 Integrationsgrad neuer Siedlungsbereiche 1990-2004.

Bei Sulzfeld und Zaisenhausen Ulberwiegt knapp die Néhe zum Zentrum, wahrend bei
Eppingen in etwa eine Gleichverteilung zwischen Zentrums- und Bahnhofsndhe zu be-
obachten ist. Fur Zaisenhausen entsprechen die Anteile der Entfernungsklassen zum
Zentrum in etwa den Anteilen des Bestandes.

Die Begrindung flr diese signifikanten Unterschiede zwischen den Gemeinden des Pro-
jektkorridors ist, dass im Zuge der Erdffnung der Regionalstadtbahnlinie nach Bretten
eine Reihe von Bahnhofen und Haltepunkten wieder ertffnet bzw. neu errichtet worden
sind, insbesondere in den Gemeinden Pfinztal, Walzbachtal und Bretten. Ein GroBteil der
Gemeindegebiete ist nun fuBlaufig zum nachsten Bahnhof gelegen. Die Anzahl der Bahn-
hofe ist jedoch in den Gemeinden Zaisenhausen, Sulzfeld und Eppingen deutlich geringer,
so dass hier die Nahe zum Gemeindezentrum eine gréBere Rolle spielt. AuBerdem liegen
diese Gemeinden weiter von Karlsruhe entfernt, so dass hier der Pendleranteil und somit
die Bedeutung der Bahnhofe geringer ist (vgl. Abbildung 6.30).
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Abbildung 6.22 Anteile der Siedlungsflichen nach Entfernungsklassen und Durchschnitts-
distanzen.
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Im Vergleichskorridor spielt die Néhe zu Bahnhéfen Uberhaupt nur fir finf Gemeinden
eine Rolle, namlich flir Lingenfeld (Pfalz), Germersheim, Bellheim, Linkenheim-
Hochstetten und Eggenstein-Leopoldshafen, mit Abstrichen auch fiir Schwegenheim. Fr
die Ubrigen Gemeinden des Vergleichskorridors sind die durchschnittlichen Entfernungen
zum nachsten Bahnhof langer als 5 km, so dass von keinem stadtebaulich-
stadtstrukturellen Zusammenhang ausgegangen werden kann. Flr vier der fiinf genanten
Gemeinden (Ausnahme: Lingenfeld (Pfalz)) zeigt sich an den Anteilen der Entfernungs-
klassen aber auch an sinkenden Durchschnittsdistanzen, dass die neuen Siedlungsberei-
che z.T. signifikant naher an den Bahnhéfen liegen als der alte Bestand. Fir die Gbrigen
Kommunen des Vergleichskorridors spielt die Nahe zum Gemeindezentrum eine gréBere
Rolle als diejenige zum Bahnhof; allerdings sind mit Ausnahme von Westheim (Pfalz) die
Anteile des alten Bestandes in den unteren Entfernungsklassen groBer als bei den neuen
Siedlungsbereichen, mit entsprechenden Zunahmen der Durchschnittsentfernungen.

Tendenziell zeigt sich ein Bedeutungszuwachs der Bahnhofsnahe fiir beide Korridore in
sehr starkem (Projektkorridor) und starkem (Vergleichskorridor) MaBe, je naher eine
Kommune an Karlsruhe gelegen ist.

Obschon in der Fallstudie Karlsruhe bei der Mehrzahl der Kommunen des Projektkorridors
eine raumliche Néhe zu Bahnhofen gegeben ist, wodurch sich aus Sichtweise einer nach-
haltigen Verkehrs- und Siedlungsplanung positive Verkehrsverlagerungspotentiale hin zur
Eisenbahn ableiten lassen, bedeutet dies nicht notwendigerweise, dass die neuen Sied-
lungsbereiche auch vollstandig in das bestehende Siedlungsgeflige integriert sind.
Oberderdingen und Walzbachtal stechen diesbezliglich negative heraus, Pfinztal und auch
Bretten missen dagegen als positive Beispiele genannt werden (Abbildung 6.22), wo bei
der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete sowohl eine raumliche Néahe zu den Bahnhofen
wie auch eine gute bis sehr gute Integration in die bestehende Siedlungsstruktur erzielt
werden konnte.

Die Grinde dafir, dass eine solche Integration nicht immer gelingt, kénnen vielfaltiger
Natur sein. Naheliegend ist, dass die (alten) Bahnhotfe bislang durch eine Randlage im
Vergleich zum friheren Siedlungsbereich gekennzeichnet waren, und dass durch Stadt-
erweiterungen versucht wird, die Bahnhotfe wieder besser zu integrieren und an die be-
stehenden Siedlungsstrukturen anzubinden. Oder aber die neuen Siedlungsgebiete wer-
den durch Verkehrsanlagen (wie z.B. Bahnanlagen) oder aufgrund topographischer Be-
sonderheiten raumlich von den alten Siedlungsbereichen getrennt.

6.4 Wirkungen auf Bevolkerung und Arbeitsplatze

Die letzte Gruppe von Wirkungsindikatoren bildet die tatsachlich realisierte raumliche
Veranderung menschlicher Aktivitdaten ab, d.h. hier der Standorte flir Wohnen und Arbei-
ten. In diesem Themenfeld werden mit der Bevdlkerung, den Wanderungen, den Arbeits-
platzen und den Berufspendlern vier Indikatortypen analysiert.

Bevélkerung

Die Einwohnerzahlen sind in der Untersuchungsregion Karlsruhe kontinuierlich gestiegen.
Nahezu alle Gemeinden haben seit 1990 Einwohnerzuwachse zu verzeichnen gehabt (Ab-
bildung 6.23); die wenigen Ausnahmen von Gemeinden mit Einwohnerriickgang liegen
Uberwiegend im Schwarzwald. Im Nordosten der Untersuchungsregion sind die Bereiche
mit den hdéchsten Bevdlkerungszuwéachsen. Hierzu gehéren auch alle Gemeinden des Pro-
jektkorridors mit Steigerungsraten von flinfzehn bis dreiBig Prozent in den flinfzehn Jah-
ren. Die Zuwdchse im Vergleichskorridor sind unterschiedlich, mit héheren Werten im
Ostlichen Teil und relativ niedrigen im westlichen.
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Abbildung 6.23 Bevélkerungsentwicklung 1990-2004.

Abbildung 6.24 zeigt die Bevdlkerungsdynamik in der Untersuchungsregion aggregiert fir
die beiden Korridore und fir die Kreise und kreisfreien Stadte. Die Abbildung zeigt sehr
klar, dass der Projektkorridor die starksten Einwohnerzuwachse in der Untersuchungsre-
gion seit 1990 zu verzeichnen hatte, ein Wachstum von etwa zwanzig Prozent seit 1990.
Ebenfalls sehr hohe Zuwachse hat der Landkreis Heilbronn, der in der Verléangerung des
Projektkorridors liegt. Jedoch hat der Vergleichskorridor insgesamt eine ahnliche Bevél-
kerungsdynamik aufzuweisen, die wie in Abbildung 6.23 gesehen, sich in den einzelnen
Gemeinden sehr unterschiedlich darstellt. Die meisten anderen Landkreise der Untersu-
chungsregion haben Wachstumsraten von deutlich mehr als zehn Prozent, die kreisfreien
Stadte bewegen sich im Bereich von finf Prozent Einwohnerzuwachsen.

Die Korrelationen der Verdanderungsraten der Bevélkerung mit den Erreichbarkeitsniveaus
zeigen, dass das Erreichbarkeitsniveau bei der Wohnstandortwahl keine Rolle spielt, da
dort die hdochsten Einwohnerzuwachse zu verzeichnen sind, wo das geringste Erreichbar-
keitsniveau vorliegt (Tabelle 6.7).
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Abbildung 6.24 Bevélkerungsentwicklung, Korridore und Kreise, 1980-2004.

Tabelle 6.7 Erreichbarkeit und Einwohner.

Erreichbarkeitsindikator | Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient r fiir
Verdanderungsrate der Be- Verdanderungsraten im Zeitraum *
volkerung im Zeitraum B
und Erreichbarkeitsniveau
im Jahre

B 1980-2004 | B 1990-2004 1980-2004 1990-2004
1980 | 2004 | 1990 | 2004

G G G G Pk G K Pk G K
Distanz zu Regionszentrum 0,34 0,27 0,72 0,34 0,49 0,76 0,27 0,38
Reisezeit | E11 Pkw 0,31 0,31 0,22 0,23 0,76 | -0,22| -0,35 0,80 0,03 0,48
zum -
Regions- E12 OV 0,35 0,35 0,27 0,25 0,09 0,18 0,39 0,31 0,27 0,64

zentrum | E13 Schnellste | 0,34| 0,35| 0,26| 0,25| 0,10| -0,03| -0,15| 0,25| 0,15| 0,47

Erreich- E31 Pkw 0,02 0,00 0,09 0,09 0,50 | -0,05 0,00 | -0,11| -0,04 0,02
barkeits- -
potential E32 OV -0,39| -0,39 | -0,26 | -0,24 0,11 0,12 0,30 0,46 0,13 0,41

E33 Multimodal | -0,31 | -0,34 | -0,18| -0,19| -0,83| -0,16 | -0,16 | -0,89 | -0,08 | -0,06

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Einwohner mit den Distanzen
korreliert.
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Die Veranderungsraten zeigen allerdings, dass die Einwohnerzuwachse dort héher sind,
wo die Erreichbarkeit steigt, d.h. die Bevdlkerung reagiert bei geringen Erreichbarkeitsni-
veaus durchaus auf Verbesserungen desselben. Insbesondere die Veranderungen im
Zeitraum 1990-2004 zeigen fir Gemeinden und Kreise bei den OV-Erreichbarkeits-
indikatoren gute Zusammenhange mit den Einwohnerzuwachsen mit Werten der Korrela-
tionskoeffizienten von bis zu r = 0,64.

Abbildung 6.25 illustriert beispielhaft den relativ guten Zusammenhang der Verdnde-
rungsraten der OV-Reisezeiten zum Regionszentrum mit der Einwohnerentwicklung fiir
den Zeitraum 1990-2004. Je hoéher die Reisezeitverbesserung nach Karlsruhe ausfdllt,
desto hoher ist der relative Einwohnerzuwachs.
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Abbildung 6.25 OV-Reisezeit zum Stadtzentrum Karlsruhe und Einwohner, Verdnderung
1990-2004.

Wanderung

Werden die zuvor konstatierten Bevdlkerungsveranderungen mit den Zuwachsen im Pro-
jektkorridor durch entsprechende Wanderungsdaten gestitzt? Aufgrund fehlender Daten
fur die rheinland-pfalzischen Gemeinden konnte diese Analyse nur fir den baden-
wirttembergischen Teil durchgefihrt werden.

Die héchsten Wanderungsgewinne liegen in der Rheinschiene stdlich von Karlsruhe und
im Projektkorridor und dessen Verlangerung in den Landkreis Heilbronn (Abbildung
6.26). Im Projektkorridor betragen die Wanderungsgewinne von 1990 bis 2004 bis zu
300 Personen je 1.000 Einwohner des Jahres 1990. Die niedrigsten Wanderungsgewinne
bzw. in einigen wenigen Gemeinden sogar Wanderungsverluste treten im Sidosten der
Untersuchungsregion auf.
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Abbildung 6.26 Wanderungssaldo, 1990-2004.

Die Wanderungsverflechtungen fiir denselben Zeitraum zeigen ein deutliches Muster (Ab-
bildung 6.27). Neben der Stadt Karlsruhe bilden insbesondere die Stadte Heilbronn,
Pforzheim und Baden-Baden ihre eigenen Verflechtungsbereiche mit dem naheren Um-
land aus. Allerdings sind die Verflechtungen der Stadt Karlsruhe raumlich weiter gefasst.
Die wichtigsten Wanderungsbeziehungen der Gemeinden des Projektkorridors sind eben-
falls mit der Stadt Karlsruhe. Fast alle Gemeinden der Untersuchungsregion haben ein
positives Wanderungssaldo mit der Stadt Karlsruhe, d.h. empfangen von dort mehr Zu-
wanderer als dass Einwohner nach Karlsruhe umziehen. Lediglich Rastatt und Pforzheim
sowie einige kleinere Gemeinden an den Randern der Untersuchungsregion verlieren
Einwohner an das Zentrum der Region. Absolut die héchsten Wanderungsgewinne aus
Karlsruhe haben die direkt anliegenden Gemeinden sowie in etwas geringerer Hohe eini-
ge Gemeinden entlang der Rheinschiene. Mehrere, auch weiter entfernt liegende Ge-
meinden des Projektkorridors haben hohe Zuwanderungsgewinne aus Karlsruhe, d.h. die
Regionalstadtbahn kann hier forderlich fir erhéhte Zuwanderung gewirkt haben.
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Abbildung 6.27 Wanderungsverflechtungen, 1990-2004.

Ein Zusammenhang zwischen den Wanderungssalden des Zeitraumes 1990-2004 und
den Erreichbarkeitsniveaus kann allerdings fir kein Verkehrsmittel beobachtet werden
(Tabelle 6.8). Demgegeniiber weisen die Veranderungsraten der Erreichbarkeiten gegen-
Uber den Wanderungssalden fir die Projektkorridorgemeinden sehr hohe Zusammenhan-
ge auf, die deutlich tber den Korrelationen fiir die Gbrigen Gemeinden bzw. den Kreisen
liegen. Die Korrelationen im Zeitraum 1990-2004 liegen nochmals deutlich Gber jenen
des Gesamtzeitraumes 1980-2004. Demnach konnten Gemeinden des Projektkorridors,
deren Pkw-Reisezeiten zum Regionszentrum und deren OV-Erreichbarkeitspotential sich
deutlich verbesserten, die héchsten Wanderungsgewinne erzielen, womit sich eine Son-
derentwicklung im Projektkorridor belegen lasst. Auf der Ebene der gesamten Untersu-
chungsregion ist der Zusammenhang von Erreichbarkeitsverbesserung und Wanderungs-
saldo sowohl flir Gemeinden als auch flr die Kreise nur fir das PKW-Erreichbarkeits-
potential nachweisbar; hier liegen die Korrelationskoeffizienten flir den Zeitraum 1990-
2004 dann mit r = 0,50 fir Gemeinden und r = 0,88 flir Kreise relativ hoch.
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Tabelle 6.8 Erreichbarkeit und Wanderungssaldo.

Erreichbarkeitsindikator | Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient r fiir Wanderungs-
Wanderungssaldo je 1000 saldo je 1000 Einwohner 1990-2004 und
Einwohner 1990-2004 und Verdnderungsraten der Erreichbarkeit im

Niveau der Erreichbarkeit Zeitraum *
im Jahr
1980 | 1990 | 1996 | 2004 1980-2004 1990-2004
G G G G Pk G K Pk G K
Distanz zu Regionszentrum 0,02 0,58 0,02 0,06 0,58 0,02 0,06
Reisezeit | E11 Pkw -0,03 | -0,04 | -0,04| -0,04| 0,66| 0,13| 0,46| 0,66| -0,04 | -0,03
ZRir;ions_ E12 OV -0,04 | -0,04| -0,04| -0,04| 0,21 -0,13| -0,40| 0,22 -0,08 | -0,24

zentrum E13 Schnellste | -0,03 | -0,03| -0,03| -0,02| -0,06 | -0,10| -0,48| 0,06 | -0,10| -0,22

Erreich- E31 Pkw 0,00 | -0,01 0,04 0,04 0,25 0,34 0,73 | -0,27 0,50 0,88
barkeits- -
pozenltial E32 OV 0,04 0,04 0,03 0,03 0,61| -0,06 | -0,09 0,80 | -0,05| -0,06

E33 Multimodal | 0,04 | 0,03| 0,04 0,04| -0,54| 0,03| 0,21| -0,59| 0,05| 0,23

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" wird das Wanderungssaldo mit der Distanz korreliert.

Arbeitspléitze

Die relative Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplatze seit 1980 flir die
Untersuchungsregion Karlsruhe ist raumlich sehr heterogen (Abbildung 6.28). Zahlreiche
Gemeinden haben einen absoluten Riickgang der Arbeitsplatzzahlen gehabt. Diese Ge-
meinden haben aber zumeist nur geringere Beschaftigtenzahlen; ein rdumlicher Schwer-
punkt liegt im Schwarzwald in den sidoéstlichen Bereichen der Untersuchungsregion.
Auch die regionalen Zentren Karlsruhe, Pforzheim und Heilbronn haben Arbeitsplatzver-
luste gehabt. Dagegen existieren mehrere raumliche Schwerpunkte mit Arbeitsplatzge-
winnern: im Sdden im Bereich Baden-Baden, in einem Korridor nérdlich und stdlich von
Karlsruhe, im Landkreis Heilbronn sowie in Rheinland-Pfalz im Bereich Landau. Die Ge-
meinden im und am Projektkorridor haben Gberwiegend Arbeitsplatzzuwachse gehabt.

Die Aggregation der Beschaftigtenentwicklung zu kreisfreien Stadten, Kreisen sowie den
beiden Korridoren zeigt die positive Entwicklung im Landkreis Heilbronn und die deutlich
ricklaufige Tendenz in den regionalen Zentren (Abbildung 6.29). Dagegen haben die an-
deren Landkreise im Durchschnitt eine leicht positive Entwicklung zu verzeichnen gehabt.
Die beiden Korridore befinden sich ebenfalls in diesem Bereich, wobei die Beschaftigten-
entwicklung im Projektkorridor héher ausfiel als im Vergleichskorridor.

Ein Zusammenhang zwischen der Veranderungsrate der Arbeitsplatze und dem Erreich-
barkeitsniveau auf Gemeindeebene ist flr alle Jahre nur schwach erkennbar (Tabelle
6.9), wobei die Koeffizienten fiir die OV-Erreichbarkeiten noch am hdéchsten sind. Die
Korrelationen flr die Veranderungsraten der Arbeitsplatze mit den Erreichbarkeitsveran-
derungen sind durchweg hoéher, allerdings auf Gemeindeebene auch flir den Projektkorri-
dor noch &uBerst gering. Auf Ebene der Kreise steigen die Korrelationen fiir die OV-
Reisezeit auf r = 0,5 (Pkw: r = 0,63) sowie fiir das OV-Erreichbarkeitspotential auf r =
0,6 (Pkw: r = 0,12) an, so dass auf Kreisebene durchaus von einem positiven Zusam-
menhang der Erreichbarkeitsénderungen mit den Arbeitsplatzénderungen gesprochen
werden kann.
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Abbildung 6.28 Arbeitspléatze, Entwicklung 1993-2004.

Berufspendler

Die Strome der Berufspendler in der Untersuchungsregion Karlsruhe sind in Abbildung
6.30 dargestellt. Insbesondere das Zentrum Karlsruhe hat einen weitrdumigen Pendler-
verflechtungsbereich. Daneben bilden die Stadte Pforzheim und Heilbronn sowie abge-
schwachter auch Landau in der Pfalz, Woérth am Rhein und Bruchsal deutliche Pendlerver-
flechtungsbereiche heraus. Die Verflechtungen der Gemeinden des Projektkorridors sind
Uberwiegend mit Karlsruhe sowie mit anderen Gemeinden des Korridors, so dass sich ein
klar erkennbares Pendlerband innerhalb des Korridors herausbildet.

Die hochsten relativen Anteile und absoluten Zahlen von Auspendlern nach Karlsruhe
stammen aus den direkt umliegenden Gemeinden (Abbildung 6.31). Mit weiterer Entfer-
nung nimmt die Bedeutung Karlsruhes als Arbeitsplatz fir die lokale Bevélkerung zuneh-
mend ab. Die Auspendleranteile der Gemeinden im Projektkorridor entwickeln sich nach
demselben rdumlichen Muster, d.h. die Regionalstadtbahn S4 hat hier den Pendlerein-
zugsbereich der Stadt Karlsruhe im Vergleich nicht nach auBen schieben kénnen.
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Tabelle 6.9 Erreichbarkeit und Arbeitsplétze.

Erreichbarkeitsindikator | Korrelationskoeffizient r fiir Veran- Korrelationskoeffizient r fiir
derungsrate der Arbeitsplidtze im Verianderungsraten im Zeitraum
Zeitraum 1993-2004 und Erreichbar- 1990-2004
keitsniveau im Jahre B
(1993-2004)
1980 1990 1996 2004
G G G G Pk G K
Distanz zu Regionszentrum 0,04 -0,17 0,04 0,12
Reisezeit | E11 Pkw 0,02 0,02 0,02 0,02 -0,41 0,02 0,63
zum -
Regions- E12 OV 0,08 0,08 0,08 0,07 0,13 0,12 0,50
zentrum E13 Schnellste 0,06 0,06 0,06 0,06 0,05 0,01 0,26
Erreich- E31 Pkw 0,04 0,05 0,12 0,12 -0,21 0,18 0,12
barkeits- -
potential E32 OV -0,14 -0,13 -0,12 -0,11 0,14 0,20 0,60
E33 Multimodal -0,10 -0,09 -0,06 -0,17 0,20 0,11 0,13

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

abweichende Jahre flir Arbeitspldtze in Klammern

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" wird die Verdnderungsrate der Arbeitspldtze mit der Distanz korre-

liert.
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Abbildung 6.29 Arbeitsplétze, Korridore und Kreise, 1993-2004.
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Abbildung 6.30 Pendlerverflechtungen, 2005.

Die Entwicklung der Pendlerverflechtungen mit der Stadt Karlsruhe in den Jahren 1999-
2005 zeigt sogar, dass Karlsruhe flir die Gemeinden des Projektkorridors relativ und ab-
solut als Arbeitsplatzstandort an Bedeutung verloren hat (Abbildung 6.32). Die direkt an
Karlsruhe anschlieBenden Gemeinden Pfinztal und Walzbachtal haben absolut riicklaufige
Pendlerfahrten dorthin, die anderen Gemeinden des Korridors absolut leicht positive, aber
relativ verliert Karlsruhe auch hier fast Uberall an Bedeutung, da insgesamt die Auspend-
lerzahlen stérker gestiegen sind. Das raumliche Muster im Projektkorridor entspricht so
dem des gesamten Untersuchungsraums Karlsruhe.

In einem ersten Ring um Karlsruhe gehen die Auspendlerzahlen nach Karlsruhe deutlich
zurick. In einem zweiten Ring steigen sie zwar absolut, aber Karlsruhe verliert relativ an
Bedeutung. Erst in einem dritten Ring mit einer Entfernung von mehr als 20 km zum
Karlsruher Zentrum steigen die absoluten Pendlerzahlen bei gleichzeitig steigender relati-
ver Bedeutung von Karlsruhe als Arbeitsplatzstandort.
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Abbildung 6.31 Auspendler nach Karlsruhe, 2005.

Die Korrelation der Niveaus von Erreichbarkeit und Auspendleranteil nach Karlsruhe lie-
fert hohe (negative) Zusammenhange, die fir die beiden Zeitpunkte 1996/99 und 2004
stabil bleiben (Tabelle 6.10). Direkt an Karlsruhe angrenzende Gemeinden zeigen die
hoéchsten Auspendleranteile in die Kernstadt, wahrend dann die Anteile umso mehr ab-
nehmen, je langer die Reisezeit (bzw. die Distanz) zum Regionszentrum ist. Ab einer OV-
Reisezeit von etwa einer Stunde steigen die Auspendleranteile in einzelnen Gemeinden
jedoch wieder leicht an (Abbildung 6.33), was die obigen Ergebnisse (Abbildung 6.32)
stiitzt. Die Koeffizienten fiir OV und Pkw liegen in etwa gleich hoch. Dabei unterscheiden
sich die Gemeinden des Projektkorridors nicht wesentlich von denen des Vergleichskorri-
dors oder von den Ubrigen Gemeinden der Untersuchungsregion (Abbildung 6.33).
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Abbildung 6.32 Auspendler nach Karlsruhe, Verdnderung 1999-2005.

Die Korrelationen der Veranderungsraten der Erreichbarkeit und des Auspendleranteils
liefern noch héhere Zusammenhange flir die Gemeinden des Projektkorridors im Ver-
gleich zu den Ubrigen Gemeinden. Insbesondere sticht die Verdnderung der OV-Reisezeit
mit r = 0,85 fur den Projektkorridor deutlich hervor: Je héher die Reisezeitgewinne im
OV waren, desto geringer waren die Abnahmen des Auspendleranteils bzw. desto héher
waren die Zunahmen der Auspendler in das Regionszentrum (Abbildung 6.34). Offen-
sichtlich fiihrten die Erreichbarkeitsverbesserungen im OV insbesondere bei weiter ent-
fernten Gemeinden zu einer Stabilisierung des Auspendleranteils nach Karlsruhe fir die
Gemeinden des Projektkorridors. Andererseits liegen die Veranderungen der Auspendler-
anteile im Projektkorridor deutlich unter denen der anderen Gemeinden der Untersu-
chungsregion. Betrachtet man die hohen Verbesserungen der OV-Reisezeit im Projektkor-
ridor mit den geringeren Verbesserungen in den anderen Gemeinden, muss konstatiert
werden, dass die Regionalstadtbahn S4 keine Wirkungen im Sinne von héheren Pendler-
stromen aus den Gemeinden des Projektkorridors in die Kernstadt Karlsruhe gehabt hat.
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Tabelle 6.10 Erreichbarkeit und Auspendleranteil nach Karlsruhe.

Erreichbarkeitsindikator

Korrelationskoeffizient r fiir
Niveau im Jahr

Korrelationskoeffizient r fiir Ande-
rungsrate Erreichbarkeit vs. Ver-
dnderung Auspendleranteil nach
Karlsruhe in Prozentpunkten

1996 2004 1990-2004
(1999) (2005) (1999-2005)
G G Pk G
Distanz zu Regionszentrum -0,71 -0,72 0,73 0,17
Reisezeit E11 Pkw -0,61 -0,62 0,59 0,05
zum Regi- -
onszentrum E12 OV -0,50 -0,50 0,85 0,13
E13 Schnellste -0,56 -0,56 0,84 0,13
Erreichbar- | E31 Pkw 0,35 0,36 0,82 -0,01
keits- -
potential E32 OV 0,34 0,38 0,37 0,02
E33 Multimodal 0,37 0,40 -0,49 0,00

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion

abweichende Jahre fiir Auspendler in Klammern

ohne Pendler aus Stadt und Landkreis Heilbronn

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" wird die Verdnderung des Auspendleranteils mit der Distanz korre-

liert.

S42: Auspendler in Kernstadt, 2005
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Abbildung 6.33 OV-Reisezeit zum Stadtzentrum Karlsruhe, 2004, und Auspendler nach

Karlsruhe 2005.
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Abbildung 6.34 OV-Reisezeitgewinn zum Karlsruher Stadtzentrum, 1990-2004, und Ver-
dnderung der Auspendler nach Karlsruhe 1999-2005.

6.5 Wirkungszusammenhange

In den vorangegangenen Kapiteln sind verschiedene Wirkungsindikatoren weitgehend
unabhdngig voneinander mit ihren rdumlichen Auspragungen diskutiert worden und in
den Zusammenhang mit Erreichbarkeit und dessen Anderung Uber die Zeit gestellt wor-
den. Fir zahlreiche Wirkungsindikatoren konnten im Projektkorridor der Regionalstadt-
bahn S4 Sonderentwicklungen nachgewiesen werden. In diesem abschlieBenden analyti-
schen Kapitel zur Fallstudie Karlsruhe werden die einzelnen Wirkungsbereiche zusam-
mengefasst und weiter in Beziehung gesetzt. Zunachst werden die wesentlichen Ergeb-
nisse fur die Veranderungen im Projektkorridor der Regionalstadtbahn S4 zusammenge-
fasst, danach die raumlichen Entwicklungen der gesamten Untersuchungsregion im Kon-
text der Erreichbarkeit. Hier erfolgt nun auch eine Ausweitung der betrachteten Zusam-
menhange Uber die mit der Erreichbarkeit hinaus, welches schlieBlich zu einer integrier-
ten Analyse zum Zusammenhang von Erreichbarkeit und radumlicher Entwicklung in der
Untersuchungsregion insgesamt fuhrt.

Raumliche Entwicklung im Projektkorridor der
Regionalstadtbahn S4

Auf der Basis der empirischen Analysen zur Regionalstadtbahn S4 kann die Frage, ob
Eisenbahninfrastrukturprojekte im stadtregionalen Zusammenhang rdumliche Wirkungen
zeigen mit einigen Einschrankungen positiv beantwortet werden. Fir viele der Wirkungs-
indikatoren konnten Sonderentwicklungen im Projektkorridor der Regionalstadtbahn und
in den angrenzenden Bereichen ermittelt werden.
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Die Regionalstadtbahn S4 hat fur die Gemeinden des Projektkorridors deutliche Reise-
zeitverbesserungen im OV nach Karlsruhe erbracht. Ahnlich den anderen Korridoren mit
Regionalstadtbahnen ist im Projektkorridor der Bereich kiirzerer Bahnreisezeiten deutlich
nach auBen von Karlsruhe weg verschoben worden. Viele Gemeinden des an den Projekt-
korridor anschlieBenden Landkreises Heilbronn profitieren ebenfalls durch sehr hohe OV-
Reisezeitgewinne nach Karlsruhe. Klare Zuwéchse ergeben sich auch beim OV-
Erreichbarkeitspotential im Projektkorridor und angrenzenden Bereichen. Diese werden
jedoch durch gréBere relative Zuwachse in vielen Kommunen der rheinland-pfalzischen
Bereiche der Untersuchungsregion noch Ubertroffen, wahrend die Reisezeitgewinne nach
Karlsruhe zu den hochsten in der Untersuchungsregion zu zahlen sind. Korrespondierend
hierzu gibt es eine Reihe von raumlichen Entwicklungen im Projektkorridor, die sich
ebenfalls von denen in anderen Bereichen der Untersuchungsregion unterscheiden®®.

Im Bereich der Flachennutzung sind bei den Wohnbauflachen in den Gemeinden des Pro-
jektkorridors nur durchschnittliche Zuwachse zu verzeichnen. Im Projektkorridor weisen
diejenigen Gemeinden die hochsten Zuwachse auf, die auch die hdchsten Erreichbar-
keitssteigerungen zu verzeichnen hatten. Zudem kommt es in einigen Gemeinden zu ei-
ner absoluten Ausdehnung der Wohnbauflachen, die zu den hdchsten in der gesamten
Untersuchungsregion zu zdhlen sind. Deutlicher noch sind die Effekte auf dem Woh-
nungsmarkt. Zusammengenommen haben die Gemeinden in den letzten fiinfzehn Jahren
die hochsten relativen Zuwachse der Wohnungsanzahl im Vergleich zu allen Kreisen der
Untersuchungsregion gehabt; nur der Kreis Heilbronn am Ende des Projektkorridors
Ubertrifft diesen noch. Im Projektkorridor haben Kommunen mit héheren Erreichbarkeits-
verbesserungen hoéhere Steigerungsraten des Wohnungsbestands. Bemerkenswert ist,
dass innerhalb der Kommunen des Projektkorridors die in den letzten flinfzehn Jahren
neu entstandenen Siedlungsbereiche in kiirzerer Distanz zu den Bahnhéfen der Regional-
stadtbahn platziert wurden als es die bestehenden Siedlungsbereiche waren.

Gleichzeitig stieg die Bevoélkerungszahl in den Gemeinden des Projektkorridors deutlich
an. Insgesamt hat der Projektkorridor im Vergleich zu den Kreisen der Untersuchungsre-
gion die hochste Zuwachsrate fiur die letzten fiUnfzehn Jahre gehabt. Je hdher die Verbes-
serung der OV-Erreichbarkeit desto héher ist der relative Bevélkerungszuwachs gewesen.
Dies beruht vor allem auf hohen positiven Wanderungssalden der Kommunen des Pro-
jektkorridors. Hierbei sind insbesondere hohe Wanderungsgewinne aus der Kernstadt
Karlsruhe zu verzeichnen gewesen. Dies geschah auch noch in deutlicher Entfernung von
Karlsruhe, wo in anderen Umlandgemeinden nur noch sehr geringe Wanderungsgewinne
aus der Kernstadt vorhanden waren. Keine Sonderentwicklung im Projektkorridor ist je-
doch im Bereich des Arbeitsmarkts zu finden. Die Arbeitsplatzentwicklung im Projektkor-
ridor ist durchschnittlich innerhalb der Untersuchungsregion. Gleichzeitig hat die Regio-
nalstadtbahn S4 auch nicht zu einer deutlichen Steigerung der Auspendlerzahlen der
Gemeinden des Projektkorridors nach Karlsruhe geflihrt. Zwar nehmen die Anteile der
Auspendler aus den einzelnen Gemeinden mit zunehmenden OV-Erreichbarkeitsgewinnen
zu, jedoch bleiben diese Zuwéchse hinter denen mit geringeren OV-Erreichbarkeits-
gewinnen zuruck.

Erreichbarkeit und raumliche Entwicklung in der
Untersuchungsregion Karlsruhe
Die Analyse der Zusammenhange von Erreichbarkeit und den anderen Wirkungsindikato-

ren zur Abbildung der raumlichen Entwicklung in der gesamten Untersuchungsregion
Karlsruhe stellt einen zweiten, regionsweiten Zugang zum Thema der raumlichen Wir-

5 Allerdings kénnen fir den Projektkorridor keine Sonderentwicklungen auf das Bodenpreisniveau nachgewie-
sen werden, da fir die Untersuchungsregion keine kommunalen Daten hierzu verfiigbar sind.
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kungen von Verkehrsprojekten dar. Dazu wurden mit der visuellen Aufbereitung der Wir-
kungsindikatoren fiir die gesamte Region Korrelationsanalysen zum Zusammenhang von
Niveaus und Veranderungen zwischen Erreichbarkeiten und den einzelnen Indikatoren
durchgefiihrt. In diesem abschlieBenden Abschnitt der Fallstudie werden diese Zusam-
menhange zusammenfassend thematisiert und dann mit einer auf multiplen Regressions-
analysen basierenden Abschatzung der rdumlichen Entwicklung in der Untersuchungsre-
gion am Beispiel der relativen Veranderung der Bevélkerung abschlieBend diskutiert.

Das Erreichbarkeitsniveau in der Untersuchungsregion Karlsruhe ist zwar in der Kernstadt
am hochsten, doch gibt es entlang der Rheinschiene sowie in einigen der kleineren Zen-
tren der Region ebenfalls hohe Erreichbarkeitswerte. Einen Zusammenhang der Erreich-
barkeit mit der rdumlichen Struktur der Bodenpreise ist aufgrund der Datenverfligbarkeit
nur auf der Ebene von Kreisen und kreisfreien Stadten mdglich. Dort gibt es aber klare
Beziehungen zwischen den Niveaus. Hohere Erreichbarkeiten gehen mit héheren Boden-
werten einher und insbesondere bei der Potentialerreichbarkeit ist die OV-Erreichbarkeit
héher mit dem Bodenwert korreliert als die Pkw-Erreichbarkeit. Allerdings ist das Ver-
haltnis bei den Verdnderungen nicht eindeutig, da Anderungen der Pkw-Erreichbarkeit
mit einer Erhdhung der Bodenwerte einhergeht, die der OV-Erreichbarkeit aber nicht.

Das AusmaB der Flacheninanspruchnahme flir Siedlungszwecke steht in der Untersu-
chungsregion Karlsruhe in einem direkten Zusammenhang mit dem Niveau der Erreich-
barkeit. Besser erreichbare Kommunen haben einen hdéheren Verstadterungsgrad als we-
niger gut erreichbare. Je langer die Reisezeiten mit dem OV oder mit dem Pkw nach
Karlsruhe sind, desto geringer ist der Verstadterungsgrad. Bei einer regionsweit relativ
geringen Zunahme des Verstadterungsgrads sind dessen Anderungen im Verhéltnis zu
den Anderungen der Erreichbarkeit nur schwach und nicht eindeutig ausgepragt. Etwas
deutlicher sind die Beziehungen bei den Wohnbauflachen. Hier fihren Reisezeitgewinne
mit dem Pkw oder dem OV zum Regionszentrum zu einem Anstieg der Wohnbaufléchen;
allerdings stehen Verbesserungen des Erreichbarkeitspotentials in einem negativen Zu-
sammenhang mit dem Zuwachs an Wohnbaufladchen. Ahnliches gilt fiir die Entwicklung
des Wohnungsangebots. Dieses steigt dort starker, wo die Reisezeiten nach Karlsruhe
hoéher sind, und reagiert aber gleichzeitig auf Verbesserungen der Reisezeit, dabei starker
fir den OV als fiir den Pkw. Die Zusammenhénge zwischen dem Erreichbarkeitspotential
und dem Wohnungsangebot sind nicht eindeutig.

Entsprechend verhalt sich die Bevdlkerung bei ihrer Wohnstandortwahl. Die Einwohner-
zahl nimmt tendenziell dort starker zu, wo die Distanz und die Reisezeiten zum Regions-
zentrum gréBer sind und das Erreichbarkeitspotential kleiner ist, letzteres gilt fur OV-
aber nicht fur Pkw-Erreichbarkeitspotentiale. Gleichzeitig reagiert die Bevélkerung auf
steigende Erreichbarkeiten, was wiederum deutlich starker fir steigende OV-
Erreichbarkeit gilt. Das Wanderungssaldo scheint dagegen unabhdngig vom Erreichbar-
keitsniveau zu sein, gleichzeitig sind dort die hdchsten Zuwanderungsraten, wo das Pkw-
Erreichbarkeitspotential starker steigt.

Die Gegenliberstellung des Bodenwertes mit der Entwicklung von Wohnungen und Bevél-
kerung und dem Wanderungssaldo zeigt, dass dieser ein weiterer wichtiger Einflussfaktor
ist, der wahrscheinlich gréBere Bedeutung fiir das Wohnstandortverhalten hat als die Er-
reichbarkeit (Tabelle 6.11). Die relative Entwicklung von Wohnungen und Einwohnern der
Kreise wird stark durch das Bodenwertniveau gepragt. Je héher dies ist, desto geringer
sind die Zuwachse an Wohnungen und Einwohnern und desto geringer ist das Wande-
rungssaldo. Andererseits zeigt sich in der Stadtregion Karlsruhe in der langfristigen Be-
trachtung, dass dort wo hdéhere Zuwachse an Wohnungen und Einwohnern vorkommen,
auch der Bodenmarkt mit einer hdheren Preissteigerung reagiert.
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Tabelle 6.11 Bodenwert und Wohnungen, Bevélkerung, Wanderungen fiir Kreise.

Bodenwert Korrelationskoeffizient r fiir Zusammenhang mit
Wohnungen Einwohner Wanderungs-
saldo
1980-2004 1990-2004 1980-2004 1990-2004 1990-2004
Niveau 1980 -0,98 -0,98 -0,99 -0,98 -0,93
1990 -0,89 -0,89 -0,95 -0,94 -0,92
1996 -0,92 -0,72 -0,73 -0,89 -0,80
2004 -0,84 -0,67 -0,72 -0,64 -0,72
Verande- 1980-2004 0,48 0,51 0,34 0,35 0,52
rung 1990-2004 20,21 20,17 -0,20 -0,18 0,24

Ein weiterer Faktor, der eine dhnliche Wirkungsrichtung wie der Bodenmarkt hat, ist der
Verstadterungsgrad. Wohnungs- und Einwohnerzuwdchse und ein hohes positives Wan-
derungssaldo sind dort starker, wo der Verstadterungsgrad niedriger ist, d.h. der Frei-
raumanteil entsprechend hdher ist (Tabelle 6.12). Abbildung 6.35 zeigt beispielhaft die-
sen Zusammenhang des Verstadterungsgrads im Jahr 1989 und der Einwohnerentwick-
lung zwischen 1980 und 2004 auf. Die Einwohner reagieren so bei ihrem Wohnstandort-
verhalten in der Region Karlsruhe deutlich auf Bodenpreisniveau und Freiraumausstat-
tung, offenbar unter Akzeptanz von EinbuBen bei Erreichbarkeit. Die héheren Zusam-
menhdnge der Erreichbarkeit mit der Verdanderung der Einwohner insgesamt gegentber
dem Wanderungssaldo kann mit der Alterszusammensetzung der Bevdlkerung in diesen
suburbanen Gemeinden, verbunden mit einer héheren natilrlichen Bevélkerungsentwick-
lung als in der Kernstadt Karlsruhe, erklart werden.

Tabelle 6.12 Verstaddterungsgrad und Wohnungen, Bevédlkerung, Wanderungen.

Verstaddterungsgrad Korrelationskoeffizient r fiir Zusammenhang mit
Wohnungen Einwohner Wanderungs-
saldo

1980-2004 1990-2004 1980-2004 1990-2004 1990-2004

G K G K G K G K G K
Niveau 1989 -0,32| -0,68| -0,39| -0,64| -0,41| -0,87| -0,70| -0,76 | -0,05| -0,37
1996 -0,33| -0,73| -0,41| -0,69 | -0,39| -0,89 | -0,29 | -0,79 | -0,01| -0,36
2005 -0,30| -0,72| -0,39| -0,68| -0,38| -0,88| -0,28 | -0,79| 0,00| -0,38
Verénderung 1990-2004 0,21| -0,06| 0,10| -0,12| 0,27| 0,18| 0,19| 0,00| 0,20| 0,17

G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

Die Veranderung der Arbeitsplatzzahlen in den Gemeinden der Untersuchungsregion
Karlsruhe ist weitgehend unabhangig vom Erreichbarkeitsniveau. Allerdings gibt es einen
leicht positiven Zusammenhang zwischen der Entwicklung der Zahl der Arbeitsplatze und
der Verbesserung der Erreichbarkeit, insbesondere im OV. Wéhrend der Zusammenhang
zwischen der Reisezeit von den Gemeinden nach Karlsruhe und dem Teil der Erwerbstati-
gen einer Gemeinde, die nach Karlsruhe pendeln, sehr hoch ist, ist ein Zusammenhang
von Erreichbarkeitsanderungen mit diesem Auspendleranteil in die Kernstadt bei insge-
samt nur geringen Veranderungen dieser Auspendler regionsweit kaum ausgebildet, ob-
wohl auf der Ebene des Projektkorridors ein deutlicher Zusammenhang vorhanden ist.
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Abbildung 6.35 Verstddterungsgrad 1989 und Bevélkerungsentwicklung 1980-2004.

Mit einer Kombination verschiedener Indikatoren soll zum Abschluss der Fallstudie
Karlsruhe versucht werden, die raumliche Entwicklung integrierend zu erklaren. Dazu
sind die verschiedenen Erreichbarkeitsindikatoren mit Niveaus und Entwicklungsdynamik,
die Bodenwertindikatoren® mit ihren Niveaus fiir verschiedene Jahre sowie der Verstad-
terungsgrad in einem multiplen Regressionsansatz miteinander verknupft worden, um die
relative Bevblkerungsveranderung Uber die Zeit fir Gemeinden und Kreise der Region
abzuschatzen.’

Die Ergebnisse der mit unterschiedlichen Variablen bzw. Jahren durchgefiihrten Regressi-
onen unterstlitzen generell die zuvor gemachten Beobachtungen vom Zusammenhang
zwischen Erreichbarkeit, Bodenpreisniveau und Verstadterungsgrad zur Erklarung der
Bevdlkerungsveranderung Uber die Zeit. Bei den unterschiedlichen Kombinationen der
verschiedenen Erreichbarkeitsindikatoren tragt das Niveau der Erreichbarkeit entweder
ein positives oder ein negatives Vorzeichen, d.h. der Einfluss der Erreichbarkeit wird von
andern Faktoren im jeweiligen Zusammenhang Uberlagert. Allerdings tragt die Verénde-
rung der Erreichbarkeit fast immer ein positives Vorzeichen, insbesondere die Verande-
rung der OV-Erreichbarkeit. Dagegen haben Bodenpreisniveau und Verstddterungsgrad
einen negativen Einfluss. Aus der Vielzahl der durchgefiihrten Regressionsrechnungen mit

16 Da die Bodenwerte nur fiir Kreise und kreisfreie Stadte vorliegen, sind diese Werte fiir alle Gemeinden eines
Kreises benutzt worden.

7 Wie in den anderen Fallstudien auch, ist anstelle eines multiplikativen (logarithmischen) ein additiver multip-
ler Regressionsansatz gewahlt worden, da die erkldrenden Faktoren Erreichbarkeit, Bodenwert und Verstadte-
rungsgrad bei der Wohnstandortwahl substituierbar sind. Auch wie bei den anderen Fallstudien ist es nicht das
Ziel der Regression, einen mdglichst hohen statistischen Zusammenhang zu erlangen, welches bei den benutz-
ten Variablen mdoglich ware, sondern eine theoretisch nachvollziehbare Kombination von Variablen einschlieBlich
ihrer Wirkungsrichtung mit hoher Erkldrungskraft zu erlangen. Die Regressionen wurden gewichtet mit der
Bevolkerungszahl der Gemeinden bzw. Kreise unter Einbeziehung der Kernstadt Karlsruhe durchgefiihrt.
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strukturell dahnlichen Ergebnissen zeigen Tabelle 6.13 und Abbildung 6.36 Koeffizienten
und Ergebnisse einer beispielhaft ausgewahlten multiplen Regression.

Auf der Ebene von Kreisen wird ein hohes BestimmtheitsmaB von r2 = 0,94 erzielt, d.h.
die wenigen benutzen Variablen kénnen die Veranderungen der Bevdlkerung auf dieser
raumlichen Ebene gut erklaren. Allerdings bleib das BestimmtheitsmaB auf der Ebene von
Gemeinden mit r2 = 0,25 weit dahinter. Abbildung 6.36 verdeutlicht die Ursachen durch
eine vergleichende Darstellung der beobachteten mit den geschatzten Verédnderungsraten
der Bevdlkerung: Das Regressionsmodell Uberschatzt auf dieser raumlichen Ebene die
nur geringen Einwohnerzuwachse und unterschatzt die sehr hohen Wachstumsraten.
Damit ist offenbar die Spannweite moglicher Bevolkerungsverdanderungen innerhalb eines
Kreises mit den zur Verfligung stehenden Variablen nicht vollstdndig abbildbar. Dieses
hat in der Untersuchungsregion Karlsruhe zwei Ursachen. Zum einen fehlt mit den nur
auf Kreisebene vorliegenden Bodenpreisindikatoren eine wichtige Variable flr die diffe-
renzierte Charakterisierung der kreisangehoérigen Gemeinden. Zweitens ist die kleinrau-
mige Bevdlkerungsdynamik, bei der hohe, mittlere und geringe Bevdlkerungszunahmen
raumlich sehr eng beieinander liegen (Abbildung 6.23) mit den rédumlich eher stetig ver-
laufenden Variablen zur Erreichbarkeit, Bodenwert und Verstadterung nicht darstellbar,
wahrend auf der Kreisebene diese lokalen Spitzen zumeist entfallen.

Tabelle 6.13 Koeffizienten und Ergebnisse einer multiplen Regressionsanalyse der relati-
ven Bevélkerungsverdnderung von Gemeinden und Kreisen der Untersuchungsregion
Karlsruhe 1980-2004.

Variable Variablenname | Koeffizienten bei Koeffizienten bei

(Einheit) Schétzung fiir Ge- Schétzung fiir Kreise
meinden

Multimodales Erreichbarkeitspo- E33_1980 -0.00205 -0.00038

tential 1980

(Reisezeitgewichtete Bevdlkerung)

OV Erreichbarkeitspotential, Ver- E32_8004 0.39041 0.57372

anderung 1980- 2004

(Prozent)

Bodenwertniveau 1996 B11_1980 -0.14328 -0.08401

(Euro)

Verstadterungsgrad 1980 F11_1988 -0.16284 -0.29953

(Prozent)

Konstante 39.76949 8.62625

Multipler Korrelationskoeffizient r 0.49922 0.96840

BestimmtheitsmaB r2 0.24922 0.93780
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Abbildung 6.36 Beobachtete vs. geschétzte Bevdlkerungsverdnderung der Gemeinden
und Kreise der Untersuchungsregion Karlsruhe 1980-2004.
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7 Fallstudie Paderborn

Die rdumlichen Auswirkungen des Baus der Autobahn A 33 zwischen den Autobahnkreu-
zen Bielefeld im Norden und Winnenberg-Haaren im Siden werden in der Fallstudie Pa-
derborn behandelt. Hierbei handelt es sich aus der Sicht Paderborns um ein tangential
ausgerichtetes StraBenprojekt. Abbildung 7.1 zeigt die Untersuchungsregion Paderborn
(bestehend aus der kreisfreien Stadt Bielefeld und den funf Kreisen Gutersloh, Hoxter,
Lippe, Paderborn und Soest) mit der Autobahn A 33 zwischen den beiden Autobahnkreu-
zen im Kontext der Siedlungsstruktur, der wichtigsten Verkehrsverbindungen, und des
Projekt- und Vergleichskorridors. Die Autobahntrasse passiert die Stadt Paderborn tan-
gential westlich ihres Hauptsiedlungsbereichs. Im Norden schlieBt die A 33 an die A 2
Ruhrgebiet-Hannover-Berlin an, im Siden stellt sie die Verbindung zur A 44 Ruhrgebiet-
Kassel her. Die Untersuchungsregion ist 5.708 km? groB, misst in Nord-Siid- Ausrichtung
85 km und in West-Ost-Richtung 110 km.

Projektkorridor
Vergleichskorridor

Untersuchungsregion Paderborn Datengrundiagen:

. 2 RRG GIS Datenbasis, © RRG 2008;
~~ Eisenbahn Verkehrsprojekt ATKIS VG250, © Bundesamt fiir

~~ Autobahn A/ Kreise Kartographie und Geodésie 2005;
) " © Vermessungsverwaltungen der
Femstrasse 4" Siedlungsflachen Lénder und BKG 2003,

A o 10 20km o
. | X1

N L . 1

Abbildung 7.1 Untersuchungsregion der Fallstudie Paderborn mit der Autobahn A 33.
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Der Projektkorridor verlauft in Nord-Sid-Richtung entlang der A 33, und besteht aus den
finf Gemeinden Bad Winnenberg, Borchen, Hoévelhof, Paderborn und SchloB Holte-
Stukenbrock. Anders als bei den Ubrigen Fallstudien ist hier die Kernstadt Bestandteil des
Projektkorridors. Die Flache des Korridors betragt 508 km? und seine Ladnge etwa 50 km.

Die beiden die Untersuchungsregion querenden Ost-West-Achsen, die Autobahn A 2
Ruhrgebiet-Bielefeld-Berlin und die Autobahn A 44 Ruhrgebiet-Kassel wurden schon sehr
frih zu leistungsfahigen StraBenverbindungen ausgebaut. Insofern konzentrierte sich der
Ausbau der StraBeninfrastruktur in der Untersuchungsregion seit 1980 vornehmlich auf
den Aus- und Neubau leistungsfahiger Nord-Sid-Achsen sowie von Ortsumgehungen.
Neben der Autobahn A 33 westlich des Eggegebirges und des Teutoburger Waldes han-
delte es sich dabei vor allem um den Neu-bzw. Ausbau der B 252 0&stlich des
Eggegebirges und des Teutoburger Waldes.

Bei dem Bau der Bundesautobahn A 33 handelte es sich zum Teil um einen Ausbau be-
stehender BundesstraBen, zum Teil um einen Neubau. Die ersten Teilabschnitte der A 33
in der Untersuchungsregion wurden 1980 und 1981 westlich bzw. nordwestlich von Pa-
derborn eréffnet (Abbildung 7.2). Da die Ubrigen Teilabschnitte zu diesem Zeitpunkt noch
nicht fertig gestellt waren, hatte die A 33 zu diesem Zeitpunkt eher den Charakter einer
Ortsumgehung als den einer Entwicklungsachse. Die ndchsten Teilabschnitte wurden
1983 nordlich von Paderborn als Neubau sowie im stdlichen Bereich zwischen dem Kreuz
Winnenberg-Haaren und Borchen als Ausbaustrecke freigegeben. Erst 1990 wurde der
sudliche Teil der A 33 durch den Lickenschluss zwischen Borchen und Paderborn-
Zentrum fertiggestellt. Der endglltige Lickenschluss zur A 2 bei Bielefeld wurde schlieB-
lich im Jahr 1993 mit der Eréffnung des letzten Neubauteilstlicks realisiert, so dass seit-
dem eine vollstéandige Verbindung zwischen der A 2 im Norden bei Bielefeld und der A 44
im Sitden existiert. Erst mit Eroffnung dieses letzten fehlenden Teilstlicks kann bei der A
33 von einer echten Entwicklungsachse gesprochen werden.

Die wesentliche raumordnerische Bedeutung der A 33 liegt darin, die Stadt Paderborn
und deren Nachbargemeinden an die beiden Uberregionalen, international bedeutsamen
Entwicklungsachsen A 2 und A 44 anzubinden. In der Landes- und Regionalplanung ist
die A 33 daher als Entwicklungsachse mit den beiden Oberzentren Paderborn und Biele-
feld ausgewiesen. Im Schienenverkehr wird die Untersuchungsregion ebenfalls von zwei
Ost-West-Achsen des Hochgeschwindigkeitsverkehres tangiert bzw. durchschnitten: eine
nérdliche Achse Ruhrgebiet-Bielefeld-Berlin parallel zur A 2, sowie eine siudlichere Achse
Ruhrgebiet-Kassel, die direkt durch Paderborn flhrt. Eine bedeutende Nord-Sud-
Eisenbahnverbindung im Intercity-Verkehr gibt es jedoch in der Untersuchungsregion
nicht.

Der Vergleichskorridor (Altenbeken, Augustdorf, Bad Lippspringe, Lichtenau und Schlan-
gen) schlieBt unmittelbar dstlich an den Projektkorridor an und verlauft ebenfalls in Nord-
Sid-Richtung. Er ist 46 km lang, besitzt eine Flache von etwa 400 km? und ist damit ge-
ringfligig kleiner als der Projektkorridor. Im Vergleichskorridor existieren keine durchge-
henden, zu Paderborn tangential ausgerichtete StraBen- oder Bahnverbindungen in Nord-
Siud-Richtung; sondern nur einige radiale auf Paderborn ausgerichtete StraBenverbindun-
gen.

Zwei bedeutende Naturlandschaften haben Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur in der
Untersuchungsregion und sind bei allen Planungen zu berlcksichtigen: Zum einen ist dies
die unmittelbar nérdlich von Paderborn gelegene Senne, die mit der Ems und einigen
Lippebachen z.T. militarisches Sperrgebiet ist und z.T. zum Naturpark Eggegebirge und
Teutoburger Wald gehoért, zum anderen sind dies die Waldlandschaften zwischen Alme
und Diemel im Weserbergland. Beide Naturlandschaften beeinflussen die Siedlungsstruk-
tur nicht nur durch Nutzungsbeschrankungen, sondern fungieren dariber hinaus auch als
bedeutende touristische Attraktionen, was sich letztlich auch in einer hohen Anzahl an
Heil- und Kurbadern und -einrichtungen in der Untersuchungsregion niederschlagt.
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Abbildung 7.2 Entwicklung der Autobahn A 33 im Projektkorridor.

7.1 Wirkungen auf Erreichbarkeit

Die Wirkungen der A 33 auf die Erreichbarkeitsverhdltnisse in der Untersuchungsregion
Paderborn werden nachfolgend mit den Erreichbarkeitsindikatoren in ihrer raumlichen
Auspragung und zeitlichen Dynamik dargestellt und erldutert. Da das zu untersuchende
Infrastrukturprojekt eine Autobahn ist, liegt der Fokus der Analyse auf den Pkw-
Erreichbarkeitsindikatoren.

Reisezeit

Fir den Indikatortyp Reisezeit wird die Reisezeit mit den verschiedenen Verkehrsmitteln
zum Kern der Untersuchungsregion, also zum Paderborner Stadtzentrum benutzt. Hierfir
ist fir jede Rasterzelle der Untersuchungsregion Uber die jeweils in den verschiedenen
Jahren vorhandenen Verkehrsnetze die zeitkiirzeste Strecke zum Zentrum der Stadt Pa-
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derborn berechnet worden. Abbildung 7.3 zeigt fir das Jahr 2004 eine Isochronenkarte
mit der Pkw-Reisezeit aus der Untersuchungsregion Paderborn in das Stadtzentrum auf
der Basis von Rasterzellen. Abbildung 7.4 zeigt den Reisezeitgewinn seit 1980.

Die Reisezeiten nach Paderborn nehmen erwartungsgemaB von Paderborn aus nach au-
Ben hin kontinuierlich zu (Abbildung 7.3). Allerdings ist diese Zunahme raumlich nicht
gleichmaBig, sondern wird wesentlich vom vorhandenen Autobahn- und BundesstraBen-
netz beeinflusst. Deutlich sichtbar werden entlang der Autobahnen Korridore kirzerer
Reisezeiten, insbesondere entlang der A 44 in Richtung Westen.

Pk Projektkorridor
Vk  Vergleichskorridor

Reisezeit Pkw zum Stadtzentrum Paderborn 2004 A/ Kreise == Autobahn
Minuten Datengrundlagen:
S&W Erreichbarkeitsmodell;
M 110 RRG GIS Datenbasis, © RRG 2008;
ATKIS VG250, © Bundesamt fiir
55 Kartographie und Geodésie 2005
0 10 20km :ees:
- S L

Abbildung 7.3 Reisezeit Pkw zum Stadtzentrum Paderborn, 2004.
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Abbildung 7.4 zeigt, dass die Autobahn A 33 als auch die weiteren StraBenbaumaBnah-
men in der Untersuchungsregion Paderborn in ihren Wirkungen auf Reisezeitverbesse-
rungen ins Paderborner Stadtzentrum raumlich sehr begrenzt sind. Sichtbar sind vor al-
lem kiirzere Reisezeiten nach Paderborn an den beiden Enden der A 33, also im Norden
im Bereich Bielefeld und umliegenden Gemeinden und im Sidden in Bad Winnenberg,
sowie weit weniger deutlich entlang der A 44. Im Projektkorridor profitieren aber die von
Paderborn weiter entfernt liegenden Gemeinden Schloss Holte-Stukenbrock und Bad
Winnenberg mit jeweils fast zehn Minuten Reisezeitgewinn deutlich, wahrend der durch-
schnittliche Fahrzeitgewinn der Korridorgemeinden bei etwa zwei Minuten liegt. Die ma-
ximalen Fahrtzeitgewinne betragen eine Viertelstunde und treten zwischen Bielefeld und
Paderborn auf; der durchschnittliche Reisezeitgewinn fiir die gesamte Untersuchungsre-
gion betragt sechs Minuten, was insbesondere auf die hohen Reisezeitgewinne im bevél-
kerungsreicheren Bielefelder Raum zuriickzufiihren ist.
Lippe g{

Paderborn Vk

T
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Abbildung 7.4 Reisezeit Pkw zum Stadtzentrum Paderborn, Verdnderung 1980-2004.
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Potentialerreichbarkeit

Dargestellt werden die Ergebnisse dieses Indikatortyps fir die Pkw-Erreichbarkeit mit den
Einwohnern als Zielaktivitat. Abbildung 7.5 zeigt die rdumliche Verteilung des Erreichbar-
keitspotentials im Jahre 2004 und Abbildung 7.6 zeigt dessen relative Entwicklung seit
1990.

Die hochsten Erreichbarkeitspotentiale finden sich im Westen des Kreises Soest, entlang
der A 44 und in den Gemeinden westlich von Bielefeld entlang der A 2. Diese Bereiche
profitieren von ihrer Nahe zum Ruhrgebiet und haben so deutlich héhere Erreichbarkeits-
potentials als die Kernstadt der Untersuchungsregion. Die Gemeinden im Projektkorridor
haben eine bezogen auf die gesamte Untersuchungsregion etwa durchschnittliche Er-
reichbarkeit, 6stlich davon im Vergleichskorridor und weiter dstlich noch deutlicher gehen
die Potentialerreichbarkeiten stark zurtick.

Pk Projektkorridor
Vk  Vergleichskorridor

Pkw Erreichb arkeitspotential Bevolkerung 2004 AV Kreise == Autobahn
in 1.000 Datengrundlagen:
S&W Erreichbarkeitsmodell;
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[ 1] 3000 - 3300 4500 - 4800 ATKIS VG250, © Bundesamt fiir
] 3300 -3600 4800 - 5100 Kartographie und Geodésie 2005
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Abbildung 7.5 Pkw-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung, 2004.
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Die relativen Veranderungen der Potentialerreichbarkeit seit 1980 sind im Projektkorridor
verhaltnismaBig hoch (Abbildung 7.6). Sie erreichen in der Stadt Paderborn und im Pro-

jektkorridor Werte von Uber zwanzig Prozent. Allerdings

haben Gemeinden im Nordwes-

ten und im Osten der Untersuchungsregion, bei allerdings nur sehr geringen absoluten
Potentialerreichbarkeiten, in etwa gleich hohe oder sogar hdhere Steigerungsraten wie
die Gemeinden des Projektkorridors. Gemeinden im Westen der Untersuchungsregion mit
den absolut héchsten Potentialerreichbarkeiten zeigen die geringsten relativen Erreich-
barkeitsgewinne, wenn auch von hohem Niveau ausgehend.
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Abbildung 7.6 Pkw-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung, Verdnderung 1980-2004.
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Zusammenhange

Tabelle 7.1 stellt die Zusammenhange zwischen den verschiedenen Indikatortypen in
Form der jeweiligen Korrelationskoeffizienten dar. Erganzt werden die Erreichbarkeitsin-
dikatoren um einen Indikator, der die Distanz zum Paderborner Stadtzentrum abbildet.
Die Korrelation des Indikators (Luftlinien-)Distanz zum Paderborner Stadtzentrum mit der
Pkw-Reisezeit zeigt Uber alle Jahre sehr stabile, und mit r = 0,94 sehr hohe Zusammen-
hange (s. auch Abbildung 7.7); hingegen sind die Zusammenhdange mit der kumulierten
Bevolkerung bzw. dem Erreichbarkeitspotential Bevolkerung eher schwach. Der Zusam-
menhang des Indikators Reisezeit zu den anderen Reisezeitindikatoren ist ebenfalls
schwach ausgepragt, welches an der raumlichen Struktur der anderen Erreichbarkeitsin-
dikatoren liegt, bei der die hochsten Werte nicht im Regionszentrum, sondern an mehre-
ren Stellen am Rande der Region zu finden sind. Die Korrelation der Niveaus der kumu-
lierten Erreichbarkeitsindikatoren mit dem Erreichbarkeitspotential der Bevoélkerung bzw.
der Arbeitsplatze zeigt dann wiederum hohe bis sehr hohe Zusammenhange.

Die Zusammenhange der Veranderungsraten der verschiedenen Erreichbarkeitsindikato-
ren flr die zwei Zeitraume 1980-2004 bzw. 1990-2004 zeigen auf Gemeindeebene insge-
samt eher geringe Korrelationskoeffizienten, wobei diese flir den langeren Zeitraum
1980-2004 hoher liegen als flr die kirzere Periode 1990-2004. Hervorzuheben sind dies-
bezlglich die sehr hohen Korrelationen zwischen den Indikatoren der kumulierten Bevdl-
kerung und den Arbeitsplatzen sowie zwischen den Erreichbarkeitspotentialen Bevdlke-
rung und den Arbeitsplatzen.

Tabelle 7.1 Zusammenhang der Pkw-Erreichbarkeitsindikatoren auf Gemeindeebene.

Erreichbarkeitsindikatoren Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient
Niveaus im Jahr r fiir Veranderungsra-
ten im Zeitraum

1980 | 1990 | 1996 | 2004 | 1980-2004 | 1990-2004
Distanz zum Regions- Reisezeit Zentrum 0,94 0,94 0,94 0,94 0,34 0,12
zentrum * Kumulierte Einwohner 0,39 0,22| 0,18 0,19 -0,70 -0,32
Potential Bevodlkerung 0,20 0,14 0,14 0,16 -0,17 0,15
Reisezeit zum Regions- | Kumulierte Bevolkerung 0,31 0,06 0,03 0,03 -0,22 -0,19
zentrum Potential Bevolkerung | -0,01| -0,05| -0,05| -0,02| 0,34 0,06
Kumulierte Einwohner | Potential Bevolkerung 0,58 0,65 0,66 0,67 0,41 0,19
Kumulierte Einwohner | Kumulierte Arbeitsplatze 0,97 0,97 0,97 0,97 0,98 0,91
Potential Bevélkerung Potential Arbeitsplatze 1,00 0,99 0,99 0,99 0,99 0,98

* Korrelation Verdnderungsraten der Erreichbarkeit mit den Distanzen.

Die Gemeinden des Projekt- und z.T. des Vergleichskorridors treten bei den Verande-
rungsraten in zweierlei Hinsicht deutlich gegenliber den sonstigen Gemeinden der Unter-
suchungsregion hervor: zum einen weisen sie mit r = 0,94 (Projektkorridor) und r = 0,93
(Vergleichskorridor) einen deutlich hdheren Zusammenhang auf zwischen den Pkw-
Reisezeitgewinnen und der Distanz zum Regionszentrum (Abbildung 7.8); zum anderen
besitzen die Projektkorridorgemeinden mit r = -0,68 einen deutlich (negativen) Zusam-
menhang zwischen der Verdanderung des Pkw-Erreichbarkeitspotentials und der Distanz
zum Regionszentrum (Abbildung 7.9), was einen deutlich besseren Zusammenhang dar-
stellt als flr die GUbrigen Gemeinden der Untersuchungsregion: je kiirzer die Distanz zum
Stadtzentrum, desto hdher sind tendenziell die Reisezeitgewinne und folglich desto gré-
Ber auch die Zunahmen des Pkw-Erreichbarkeitspotentials.
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Abbildung 7.7 Distanz und Pkw-Reisezeit zum Stadtzentrum Paderborn, 2004.
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Abbildung 7.8 Distanz und Verdnderung Pkw-Reisezeit zum Paderborner Stadtzentrum,
1980-2004.
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E31: Pkw-Erreichbarkeitspotential Bevolkerung, 1980-2004 (%)

40 : eI R SRR
® Projektkorridor (Gem.): r=-0.68
) Vergleichskorridor (Gem.): r= 0.03
Stadtregion (Gem.): r=-0.17 i i
32 1. W Stadtregion (Kreise): r=-0.37 .. R S
Y5 I S— .........................................
1 -~
16 4-
I
8 T
0 T T T ; 1
0 10 20 30 40 50
Distanz zum Regionszentrum (km)
Datenbasis: S&W Erreichbarkeitsmodell "‘;;

Qe
S&We oo
2 TEE

Abbildung 7.9 Distanz und Verédnderung Pkw-Erreichbarkeitspotential 1980-2004.

Wie verhalten sich die Pkw- und OV-Erreichbarkeitsindikatoren zueinander? Bei einem
Vergleich der Niveaus fur die verschiedenen Jahre sind sehr hohe Korrelationen fir die
Indikatortypen Reisezeit und kumulierte Bevdlkerung zu sehen, wahrend die Korrelation
flr den Indikator Erreichbarkeitspotential Bevélkerung schwacher ist (Tabelle 7.2). Da in
der Untersuchungsregion keine wesentliche Verbesserung der Eisenbahninfrastruktur fir
den Regionalverkehr auftrat (der Ausbau der Schienenverbindung Ruhrgebiet-Kassel hat
vornehmlich zu Reisezeitgewinnen im Fernverkehr geflihrt, und hat nur sehr bedingt po-
sitive Effekte auf die Reisezeit im Regionalverkehr innerhalb der Untersuchungsregion
gehabt.), sind die Korrelationskoeffizienten flir die Veranderungsraten eher schwach;
einzig bei der Potentialerreichbarkeit ist mit einem r = 0,35 (1980-2004) bzw. r = 0,41
(1990-2004) ein etwas hbéherer Zusammenhang gegeben. Somit zeigt sich der Ausbau
der StraBeninfrastruktur in der Untersuchungsregion auch in diesen Kennziffern.

Tabelle 7.2 Zusammenhang der Pkw- und OV-Erreichbarkeitsindikatoren auf Gemeinde-
ebene.

Erreichbarkeits- Korrelationskoeffizient r fiir Niveaus im Korrelationskoeffizient r
indikatoren Jahr fiir Veranderungsraten im
Zeitraum
1980 1990 1996 2004 1980-2004 1990-2004
Reisezeit Zentrum 0,81 0,83 0,83 0,77 -0,15 0,22
Kumulierte Bevolkerung 0,72 0,72 0,72 0,71 0,10 -0,06
Potential Bevolkerung 0,49 0,52 0,49 0,47 0,35 0,41
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Die Indikatoren Distanz und Pkw-Reisezeit zum Regionszentrum sowie auch die Erreich-
barkeitsindikatoren zur Bevélkerung und zu den Arbeitsplatzen (kumuliert und Potential)
sind aufgrund der sehr hohen Korrelationskoeffizienten substituierbar. Ebenso sind hohe
Korrelationen der Niveaus der Pkw- und OV-Erreichbarkeitsindikatoren zu verzeichnen,
wenn auch die entsprechenden Zusammenhange zwischen den Veranderungsraten gering
sind, da im Eisenbahnnetz kaum Reisezeitgewinne erzielt werden konnten.

7.2 Wirkungen auf Bodenwerte

Das aktuelle Preisniveau fir Wohnbauland ist in Abbildung 7.10 dargestellt. Die héchsten
Werte befinden sich entlang der A 2 zwischen Gitersloh und Bielefeld sowie entlang der
A 33. Hier werden Kaufwerte von bis Uber 200 Euro/m?2 erzielt. Zum Kreis Soest und in
die ostlichen Bereiche des Untersuchungsraums fallen die Preise flir Wohnbauland deut-
lich ab.

Pk Projektkorridor
Vk  Vergleichskorridor

Kaufpreis fiir Wohnbauland 2004 /\/ Kreise == Autobahn
Durchschnitt in Euro/gm Datengrundlagen:
Gutachterausschtisse der Region;
L .- 40 B 120 -140 RRG GIS Datenbasis, © RRG 2008;
] 40- 60 W 140-160 ATKIS VG250, © Bundesamt fiir
[ 60- 80 B 160-180 Kartographie und Geodésie 2005
[ 80-100 I 180 -200 ,X .
[ 100 -120 Bl 200- .. v e 20km :g83:

N L 2 1 2 ] S&We @@
e

Abbildung 7.10 Kaufpreis flir Wohnbauland, 2004.
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Die hochsten Preissteigerungen in den letzten flinfzehn Jahren haben innerhalb des
Untersuchungsraums ebenfalls entlang der A 33 stattgefunden (Abbildung 7.11); aller-
dings gilt dies nicht flr die Stadt Paderborn, sondern nur flir deren Umlandgemeinden im
Projekt- wie auch im Vergleichskorridor. Auch Gemeinden westlich des Projektkorridors
konnten deutliche Preissteigerungen verzeichnen. Mit diesen Uberdurchschnittlichen Stei-
gerungen in dem Projektkorridor konnten die Gemeinden an das Bodenpreisniveau des
Raumes Bielefeld anschlieBen.

Abbildung 7.12 zeigt die relative Entwicklung der Kaufpreise flr baureifes Land in der
Untersuchungsregion, mit den jeweiligen Kreiswerten des Jahres 1990 als Referenzwert.
Die gréBte Dynamik ist im Kreis Paderborn vorzufinden. Das aktuelle Niveau liegt bei et-
wa 300 Prozent im Vergleich zu 1990. Die relative Entwicklung in der Stadt Bielefeld
bleibt trotz hoher Dynamik leicht hinter dem Kreis Paderborn zuriick, das des Kreises
Gutersloh etwas starker. Die Kreise mit niedrigerem Bodenpreisniveau (Soest, Hoxter)
haben auch eine geringere Dynamik zu verzeichnen gehabt.

.
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Pk Projektkorridor
Vk  Vergleichskorridor
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Kaufpreis fiir Wohnbauland 1990 - 2004 A\ Kreise == Autobahn

Veranderung in % von 1990 Datengrundlagen:

] _ 50 Gutachterausschtisse der Region;

RRG GIS Datenbasis, © RRG 2008;

[] 50-100 ATKIS VG250, © Bundesamt fiir

[ 100-150 Kartographie und Geodésie 2005
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Abbildung 7.11 Kaufpreis fir Wohnbauland, 1990-2004.
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Abbildung 7.12 Kaufpreis fiir Wohnbauland, Korridore und Kreise, 1980-2004.

Zusammenhang mit Erreichbarkeit

De Korrelationen des Bodenwertniveaus in verschiedenen Jahren (1980, 1990, 1996,
2004) mit den Erreichbarkeitsniveaus ergeben Uberwiegend mittlere Zusammenhange
(Tabelle 7.3), die Uber die Zeit aber einigen Schwankungen unterworfen sind. Die Korre-
lation mit dem Indikator der Pkw-Reisezeit liegt etwa auf dem Niveau der Korrelation des
Distanzindikators, und liegt oberhalb der Korrelation fiir den entsprechenden OV-
Reisezeitindikator. Beim Indikatortyp Erreichbarkeitspotential ist es umgekehrt, d.h. die
Zusammenhange zwischen Bodenwertniveau und OV-Potential sind héher als diejenigen
zum Pkw-Potential.

Betrachtet man die Korrelationen der Bodenwertdanderungsraten mit den Veranderungs-
raten der Erreichbarkeiten, fallen folgende Besonderheiten ins Auge: (i) Die Zusammen-
hange fur die Periode 1980-2004 sind generell starker als fur die kiirzere Periode 1990-
2004. (ii) Die Zusammenhange fir die Projektkorridorgemeinden sind insgesamt gesehen
am hdochsten, im Vergleich zu den Ubrigen Gemeinden bzw. in Relation zu den Kreisen,
was eine Sonderentwicklung im Projektkorridor andeutet. (iii) In Bezug u den Reisezeit-
indikatoren sind fiir die Periode 1990-2004 die Korrelationen mit dem Pkw und dem OV
fur die Projektkorridorgemeinden am starksten (r = 0,44 bzw. 0,46), wahrend in Bezug
zum Erreichbarkeitspotential die OV-Erreichbarkeit den héheren (negativen) Zusammen-
hang aufweist (r = -0,35 gegentlber -0,19). Letzteres besagt, dass Gemeinden des Pro-
jektkorridors umso héhere Bodenwertsteigerungen zwischen den Jahren 1990 und 2004
erfuhren (d.h. ab dem Zeitpunkt des durchgangigen Ausbaus der A 33), je hoéher ihre
Pkw-Reisezeitgewinne zum Stadtzentrum Paderborn waren. Damit zeigen diese Gemein-
den eine Sonderentwicklung gegenliber der tibrigen Untersuchungsregion.
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Tabelle 7.3 Erreichbarkeit und Bodenwert.

Erreichbarkeitsindikator | Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient r fiir Verdnde-

Niveaus im Jahr rungsraten im Zeitraum

1980 | 1990 | 1996 | 2004 1980-2004 1990-2004

G G G G Pk G K Pk G K
Distanz zu Regionszentrum 0,39 -0,46| -0,33| -0,46| -0,86| -0,64| -0,70 0,68 -0,17| -0,65
Reisezeit | E11 Pkw 0,42| -044| -0,32| -0,45| -0,98| -0,40 0,40 0,44 | -0,11| -0,58
zum -
Regions- E12 OV 0,03| -0,50| -0,29| -0,41| -0,34| -0,48| -0,93 0,46 | -0,35| -0,79
zentrum E13 Schnellste 0,41| -045| -0,30| -0,41| -0,98| -0,44| -0,08 0,44 | -0,42| -0,75
Erreich- E31 Pkw 0,31 | -0,20 0,27 0,22 | -0,14| -0,18 0,68 | -0,19 0,02 | -0,06
barkeits- -
potential E32 OV 0,89 0,44 0,48 0,50 0,96 | -0,14 0,34| -0,35| -0,09| -0,08
E33 Multimodal 0,81 0,41 0,47 0,48 0,08 | -0,41 0,64 | -0,74| -0,16 | -0,02

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion;
farblich hervorgehoben: Pkw-Erreichbarkeiten

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Bodenwerte mit den Distanzen
korreliert.

7.3 Wirkungen auf Flachennutzung

Die Flachennutzungsindikatoren sollen die materiell sichtbaren Folgen eines Verkehrspro-
jektes erfassen. Mit ihrer Hilfe soll untersucht werden, ob sich die durch den Bau der A
33 hervorgerufenen Uberproportionalen Erreichbarkeitssteigerungen auch in einer Uber-
durchschnittlichen Siedlungsentwicklung niedergeschlagen haben, geleitet von der Hypo-
these, dass sich Bautatigkeit vor allem an Standorten mit verbesserter Erreichbarkeit
konzentriert. Von besonderem Interesse sind vor allem die Entwicklung des Verstadte-
rungsgrads, der Wohnbauflachen und der Wohnungen als quantitative Aspekte und der
Integration neuer Siedlungsbereiche in das bestehende Siedlungsgefiige als eher qualita-
tiver Aspekt.

Verstadterungsgrad

Die Abbildungen 7.13 und 7.14 zeigen den Verstadterungsgrad im Jahr 2004 sowie des-
sen Entwicklung seit 1993.

Schon zu Beginn des Betrachtungszeitraumes, und noch verstarkt im Jahre 2004, besa-
Ben die Gemeinden im Norden der Untersuchungsregion entlang der A 33 die hdchsten
Verstadterungsgrade. Dazu zahlen das Zentrum Bielefeld, sowie dessen umliegenden
Gemeinden Bad Salzuflen, Gitersloh und Oerlinghausen. Hinzu kommen noch die Mittel-
zentren Lippstadt, Soest und Wickede (Ruhr) im Westen der Untersuchungsregion, die
schon zu den Ausléufern des Ruhrgebietes zu zahlen sind. Von den Korridorgemeinden
wiesen 1993 einzig Paderborn sowie SchloB Holte-Stukenbrock hohe Verstadterungsgra-
de auf. Die nordlichen Randgebiete des Sauerlandes im Siden der Untersuchungsregion
und die Gemeinden im Teutoburger Wald bzw. im Weserbergland im Osten der Untersu-
chungsregion weisen hingegen nur geringe Verstadterungsgrade auf.
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Abbildung 7.13 Verstéddterungsgrad 2004.

An diesem Muster hat sich bis zum Jahr 2004 nichts gedndert (Abbildung 7.13), aller-
dings zeigen die Veranderungen der Verstadterungsgrade (Abbildung 7.14) ein klares
raumliches Muster. Die Kommunen mit den héchsten prozentualen Zuwachsen liegen mit
einzelnen Ausnahmen im Zentrum der Untersuchungsregion entlang der A 33 (Korridor-
gemeinden sowie angrenzende Kommunen): Bad Lippspringe im Vergleichskorridor sowie
Delbrick als westliche Nachbarkommune von Paderborn haben die héchsten Zuwéachse,
gefolgt von Riedberg und Salzkotten, beide ebenfalls westlich des Projektkorridors gele-
gen, Paderborn selbst, und Bad Wiinnenberg im Projektkorridor, sowie Lichtenau und
Altenbeken im Vergleichskorridor. Die lbrigen Gemeinden in der Untersuchungsregion
besaBen nur geringe (darunter Bielefeld) bzw. mittlere Zunahmen des Verstadterungs-
grades.
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Abbildung 7.14 Entwicklung des Verstéddterungsgrades 1980-2004.

Die Korrelation der Niveaus der Verstadterungsgrade mit den Erreichbarkeitsniveaus (Ta-
belle 7.4, Abbildung 7.15) zeigt nur geringe Zusammenhange mit der Distanz bzw. den
Reisezeitindikatoren, wohl aber hohe Zusammenhange mit dem OV- und dem multimo-
dalen Erreichbarkeitspotential. Dies gilt fir alle Raumbezugseinheiten (Projekt- und Ver-
gleichskorridore, Untersuchungsregion). Da die OV-Erreichbarkeit (im Gegensatz zur
Pkw-Erreichbarkeit) sehr viel starker auf die Zentren fokussiert, besagt dies, dass dort
ein hohes OV bzw. multimodales Erreichbarkeitspotential vorliegt, wo hohe Verstadterung
anzutreffen ist, namlich in den Zentren.

Betrachtet man hingegen die Veranderungsraten (Tabelle 7.4, Abbildung 7.16), so sind
hohe (negative) Zusammenhange fir die Gemeinden des Projektkorridors mit allen Er-
reichbarkeitsindikatoren zu konstatieren, d.h. auch mit den Pkw-Erreichbarkeiten. Dies
gilt insbesondere fiir den Indikator Pkw-Reisezeit (r = -0,85) sowie fir den Indikator
Pkw-Erreichbarkeitspotential (r = -0,95): je héher die Reisezeitgewinne bzw. die Zunah-
men des Erreichbarkeitspotentials, desto geringer die Zunahme des Verstadterungsgrads,

Fallstudie Paderborn BBSR-Online-Publikation Nr. 02/2011



Raumliche Wirkungen von Verkehrsprojekten

193

und umgekehrt. Dies bedeutet, dass die Erreichbarkeitsverbesserungen vornehmlich in
eher Iéndlich_ gepragten Teilen auftraten, die nur wenige verstadterte Bereiche aufweisen
und wo die OV-Erreichbarkeit eher gering ist.

Tabelle 7.4 Erreichbarkeit und Verstddterungsgrad.

Erreichbarkeitsindikator Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient r fiir Ver-
Niveaus im Jahr danderungsraten im Zeitraum
1990-2004 *
1990 2004
1993-2004
(1993) ( )
G G Pk G K
Distanz zu Regionszentrum 0,01 -0,05 -0,34 -0,45 -0,92
Reisezeit zum E11 Pkw -0,06 -0,12 -0,85 -0,11 -0,28
Regionszentrum e 15 5y 0,17 0,24 -0,74 0,31 -0,71
E13 Schnellste -0.05 -0,10 -0,85 -0,01 -0,38
Erreichbarkeits- E31 Pkw 0,23 0,28 -0,95 -0,16 -0,24
potential -
E32 OV 0,77 0,78 0,20 0,05 0,35
E33 Multimodal 0,68 0,75 -0,48 -0,22 -0,12

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K:

abweichende Jahre flir Verstédterungsgrad in Klammern

Kreise der Untersuchungsregion

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Verstadterungsgrade mit den
Distanzen korreliert.
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Abbildung 7.15 Multimodales Erreichbarkeitspotential und Verstddterungsgrad, 2004.
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Wie Abbildung 7.16 ebenfalls zeigt, wurde die Entwicklung des Verstadterungsgrads im
Projektkorridor maBgeblich von der Stadt Paderborn selbst bestimmt; da allerdings der
Vergleichskorridor den gleichen Trend (in noch starkerem MaBe, wie ebenfalls Abbildung
7.15 verdeutlicht) aufweist, kann dennoch insgesamt von einem deutlichen Zusammen-
hang zwischen Erreichbarkeitsanderungen und der Verstadterung gesprochen werden,
wovon nicht nur der Projekt- sondern auch der Vergleichskorridor betroffen ist.

F11: Verstadterungsgrad, 1993-2004 (%)

50 : : -
@\ Projektkorridor (Gem.): r=-0.34
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I R— — —
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0 ; : D : i
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Distanz zum Regionszentrum (km)
Datenbasis: S&W Erreichbarkeitsmodell, LDS NRW ':5';
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Abbildung 7.16 Distanz zum Stadtzentrum Paderborn und Verdnderung Verstiddterungs-
grad 1993-2004.

Wohnbauflachen

Die raumliche Verteilung der Anteile der Wohnbauflachen im Jahre 2004 bildet &hnlich
dem Muster der Verstadterungsgrads Schwerpunkte im Norden entlang der Autobahn A 2
sowie im Westen (Lippstadt, Soest, Wickede) der Untersuchungsregion. Die Werte flr
Paderborn als Zentrum der sind ebenfalls hoch (Abbildung 7.17). Im Osten (Eggegebirge)
und Suden (Auslaufer des Sauerlandes) nehmen die Anteile der Wohnbaufléachen ab.

Der GrofBteil der Kommunen in der Untersuchungsregion Paderborn wies auf Grundlage
der Baulandstatistik seit 1993 Steigerungsraten der Wohngebaudeflachen von mehr als
zehn Prozent auf (Abbildung 7.18), viele der Korridorgemeinden sogar von mehr als 30
Prozent, z.B. Bad Wiinnenberg (46 Prozent), Borchen (34 Prozent), oder Lichtenau (36
Prozent). Die Abbildung zeigt aber auch, dass Gemeinden unmittelbar westlich des Pro-
jektkorridors die durchweg hdchsten Steigerungsraten der Wohngebaudeflachen lber den
gesamten Betrachtungszeitraum 1993-2004 aufweisen (z.B. Delbriick mit 56 Prozent).
Die absoluten Steigerungen mit mehr als 20 ha sind in Paderborn und Bielefeld am
hdchsten, jedoch relativieren sich diese aufgrund der schon hohen Ausgangslage. Auch
haben die stdlichen Korridorgemeinden im Betrachtungszeitraum 1993-2004 hinsichtlich
der Flachenanteile der Wohngebaudeflachen deutlich zu den nérdlichen Korridorgemein-
den aufgeschlossen.
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Abbildung 7.17 Anteil der Wohnbauflachen 2004.

Die Korrelationskoeffizienten der Veranderungsraten der Wohnbaufldchen und Erreich-
barkeiten (Tabelle 7.5) sind flir die Reisezeitindikatoren im Projektkorridor nur sehr
schwach (positiv), wahrend die Potentialindikatoren flr alle Verkehrsmittel starkere Zu-
sammenhénge zeigen (Pkw r = -0,48, OV r = -0,23), wobei das multimodale Erreichbar-
keitspotential mit r = -0,84 den hdchsten Zusammenhang besitzt. Den héchsten Zusam-
menhang fir die Projektkorridorgemeinden gibt es mit r = 0,51 zwischen den Verande-
rungsraten der Wohnbaufladchen und der Distanz zum Stadtzentrum Paderborn. Dies be-
deutet, dass je ndher die Distanz zum Regionszentrum von einer Gemeinde aus ist, desto
groBer ist tendenziell die prozentuale Zunahme der Wohnbauflachen seit 1993 gewesen.
Wie Abbildung 7.19 zeigt, setzt sich hier der Projektkorridor mit einer Sonderentwicklung
deutlich von den Ubrigen Gemeinden und Kreisen der Untersuchungsregion ab, welche
hier sogar einen negativen Zusammenhang hatten. Einschrankend muss allerdings auch
gesagt werden, dass die Stadt Paderborn selbst als Teil des Projektkorridors dieses Er-
gebnis maBgeblich mit beeinflusst hat.
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Entwicklung Wohngebéaudeflachen 1993-2004
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Abbildung 7.18 Entwicklung der Wohngeb&udefldchen 1993-2004.

Tabelle 7.5 Erreichbarkeit und Wohnbaufldchen.

Projektkorridor
Vergleichskorridor
Kreise
Autobahn

I <

Datengrundlagen: Baulandstatistik;
RRG GIS Datenbasis, © RRG 2008;
ATKIS VG250, © Bundesamt fiir
Kartographie und Geodésie 2005

AR

10

20km u@

Erreichbarkeitsindikator Korrelationskoeffizient r fiir Veranderungsra-

ten im Zeitraum 1990-2004 (1993-2004) *
Pk G K

Distanz zu Regionszentrum 0,51 -0,44 -0,77
Reisezeit zum Regions- E11 Pkw 0,14 -0,05 -0,11
zentrum E12 OV 0,19 -0,29 -0,47
E13 Schnellste 0,14 -0,06 -0,13
Erreichbarkeitspotential E31 Pkw -0,48 -0,16 -0,31
E32 OV -0,23 0,09 0,30
E33 Multimodal -0,84 -0,32 -0,29

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

abweichende Jahre fiir Verstédterungsgrad in Klammern

* In Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden Verédnderungsraten Wohnbaufldchen mit Distanzen korreliert.
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F12: Wohnbauflachen, 1993-2004 (%)
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Abbildung 7.19 Distanz zum Regionszentrum und Wohnbaufléchen, Entwicklung 1993-
2004.

Wohnungen

Abbildung 7.20 zeigt die Entwicklung der Fertigstellung von Wohnungen in Wohn- und
Nichtwohngebduden in den Korridorgemeinden seit 1990. Die prozentuale Steigerung fir
die Untersuchungsregion Uber die Gesamtperiode betragt 20,7 Prozent, (10,1 Prozent im
Zeitabschnitt bis 1996, 9,7 Prozent seit 1996). Alle Gemeinden des Projekt- und des Ver-
gleichskorridors wiesen durchweg uberdurchschnittliche relative Zunahmen des Woh-
nungsbestandes auf. Innerhalb dieser Gemeinden besitzt Paderborn zwar hohe, nicht
aber die héchsten prozentualen Steigerungen. Ebenfalls hohe relative Zuwachse an Woh-
nungen verzeichneten jene unmittelbar westlich des Projektkorridors gelegenen Kommu-
nen. Gemeinden im Norden und Osten der Untersuchungsregion besaBen eine durchweg
unterdurchschnittliche Entwicklung, entweder, weil sie schon von einem sehr hohen Ni-
veau starteten (wie z.B. Bielefeld und Umgebung) oder weil tatsachlich nur relativ gerin-
ge Dynamiken zu beobachten waren wie bei den Gemeinden im Weserbergland.

Die groBten absoluten Zunahmen wiesen Bielefeld und Paderborn auf, gefolgt von Gu-
tersloh und Lippstadt. Alle Gemeinden des Projektkorridors erzielten héhere absolute Zu-
nahmen als die im Vergleichskorridor. Allerdings erzielten die westlich an den Projektkor-
ridor angrenzenden Kommunen noch gréBere absolute Steigerungen, wenn man von Pa-
derborn selbst absieht.

Eine Analyse der jahrlichen Fertigstellungsraten von Wohnungen flr die Korridorgemein-
den seit 1980 ergeben allgemeine Entwicklungsmuster: Von Beginn der 1980er Jahre bis
etwa Mitte der 1980er Jahre nahmen die prozentualen Zuwachsraten tendenziell ab, wo-
rauf sie bis Mitte der 1990er Jahre wieder kontinuierlich anstiegen (mit den starksten
Zuwachsraten in Hovelhof und Borchen), um dann wieder mehr oder weniger stark zu
fallen (Hovelhof, Borchen) oder zu stagnieren (Bad Winnenberg).

Fallstudie Paderborn BBSR-Online-Publikation Nr. 02/2011



Raumliche Wirkungen von Verkehrsprojekten 198
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Abbildung 7.20 Entwicklung des Wohnungsbestandes 1990-2004.

Ferner zeigte sich, dass mit Eréffnung von Teilabschnitten der A 33 fir drei der finf
Kommunen positive Springe in den prozentualen Zuwachsen zu verzeichnen waren
(1982 auf 1983 in Hovelhof, 1988 auf 1989/1990 in Borchen, 1982 auf 1983/1984 in Bad
Winnenberg). In Bezug auf die Stadt Paderborn fiel zudem auf, dass sie durchweg relativ
moderate prozentuale jahrliche Zuwachse an Wohnungen aufzuweisen hatte, wobei diese
bis etwa 1996 dennoch Uber dem Durchschnitt der Untersuchungsregion lagen, wahrend
sie danach unter dem Durchschnitt absackten. Fir die Kommunen des Vergleichskorri-
dors lassen sich fur eine Periode von Anfang der 1980er Jahre bis Mitte der 1990er Jahre
vergleichbare Entwicklungsmuster erkennen: Von 1980 bis Mitte der 1980er Jahre hat es
auch hier abnehmende jahrliche Zuwachsraten gegeben, um dann bis Mitte der 1990er
Jahre wieder zunehmende jahrliche Wachstumsraten zu genieren. Flr die jlingste Ver-
gangenheit bis 2004 fiel dann die Entwicklung in allen Gemeinden mit Ausnahme
Lichtenaus wieder hinter die allgemeine Entwicklung der Untersuchungsregion zurick,
d.h. die Kommunen verzeichneten nur unterdurchschnittliche jahrliche Zuwachsraten.
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Eine aggregierte Analyse auf Kreisebene ergibt, dass die relativen Steigerungen des
Wohnungsbestandes in den beiden Korridoren am héchsten im Vergleich zu allen anderen
Kreisen der Untersuchungsregion waren (Abbildung 7.21). Bis etwa 1997 verlief dabei die
Entwicklung zwischen Projekt- und Vergleichskorridor parallel, wéahrend dann der Pro-
jektkorridor sich leicht positiv vom Vergleichskorridor absetzen konnte. Beide zusammen
lagen allerdings, zusammen mit dem Kreis Gutersloh, in Ihrer Entwicklung weit vor allen
anderen Kreisen der Untersuchungsregion. Nimmt man noch die Zeitspanne von 1980 bis
1990 hinzu, so hat insbesondere der Projektkorridor eine rasante Entwicklung des Woh-
nungsbestandes zu verzeichnen gehabt.
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Abbildung 7.21 Entwicklung des Wohnungsbestands, Korridore und Kreise, 1980-2004.

Tabelle 7.6. illustriert mittlere negative Zusammenhange zwischen der Distanz bzw. der
Reisezeit zum Stadtzentrum Paderborns und der Veranderungsrate des Wohnungsbe-
standes, d.h. je langer die Distanz/Reisezeit zum Zentrum desto geringe die Zunahme
des Wohnungsbestandes, wobei die Korrelationen mit der Pkw-Reisezeit Gber alle Jahre
noch am starksten sind.

Dies gilt auch in Bezug auf den Vergleich Erreichbarkeitspotential und der Veranderungs-
rate des Wohnungsbestandes: auch hier waren die Korrelationen mit der Pkw-
Erreichbarkeit am starksten, wenngleich insgesamt geringer als in Bezug auf die Reise-
zeiten. D.h. je héher das Niveau der Pkw-Erreichbarkeit, desto héher die relative Zunah-
me des Wohnungsbestandes (Abbildung 7.22). Der Projektkorridor hebt sich bei diesem
Vergleich auch im Trend deutlich von Vergleichskorridor und der Ubrigen Untersuchungs-
region ab.

Gibt es darlber hinaus auch einen Zusammenhang zwischen den Verdanderungsraten des
Wohnungsbestandes und den Veranderungsraten der Erreichbarkeit? Fir den Zeitraum
1980 bis 2004 lassen sich flir keinen Erreichbarkeitsindikator Sonderentwicklungen des
Projektkorridors im Vergleich zur Untersuchungsregion erkennen (Tabelle 7.6); flr die
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Periode 1990 bis 2004 nach vollstandige Eréffnung der A 33 hingegen zeigen die Projekt-
korridorgemeinden deutliche Korrelationen, insbesondere die Korrelation mit der Pkw-
Reisezeit zum Regionszentrum mit r = 0,77 (s. auch Abbildung 7.23). Dies bedeutet,
dass innerhalb des Projektkorridors die Gemeinden mit den hdchsten Erreichbarkeitsstei-
gerungen die hochsten relativen Zuwachse des Wohnungsbestands haben.

Dagegen sind die Verhaltnisse auf der Ebene der gesamten Untersuchungsregion unkla-
rer. Die Verbesserung der Pkw-Reisezeiten nach Paderborn zeigen nur fir die Periode
1990-2004 einen schwachen positiven Zusammenhang mit der Wohnungsentwicklung,
ansonsten sind sie negativ (Abbildung 7.23). Auch die Indikatoren zum Erreichbarkeits-
potential haben mit ihren Veranderungen einen negativen Zusammenhang, d.h. bei Stei-
gerungen der Erreichbarkeit werden weniger Wohnungen gebaut.

Tabelle 7.6 Erreichbarkeit und Wohnungen.

Erreichbarkeitsindikator | Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient r fiir Verdan-
Verdnderungsrate des Woh- | derungsrate des Wohnungsbestands und
nungsbestands 1980-2004 Verdnderungsraten der Erreichbarkeit im
und Erreichbarkeitsniveau Zeitraum *

im Jahr
1980 | 1990 | 1996 | 2004 1980-2004 1990-2004
G G G G Pk G K Pk G K
Distanz zu Regionszentrum -0,44 0,17 | -0,44| -0,65 0,97 | -0,33| -0,47
Reisezeit | E11 Pkw -0,52| -048| -0,49| -0,48| -0,03| -0,35| -0,62 | 0,77| 0,09| 0,32
ZRZZionS_ E12 OV -0,46 | -0,45| -0,42| -0,44| 0,65| -0,21| -0,32| 0,86| -0,13| -0,13

zentrum E13 Schnellste | -0,52 | -0,49| -0,50 | -0,51| -0,03| -0,31| -0,63| 0,77 | 0,06| 0,15

Erreich- | E31 Pkw 029| 0,35| 0,34| 0,35| 0,27| 0,07| -0,01| 0,31 -0,24 | -0,29
barkeits- -
piien'uil E32 OV 0,12 | -0,12| -0,14| -0,13| 0,23| -0,05| 0,01| -0,84 | -0,07 | -0,05

E33 Multimodal | 0,01 o0,01| -0,02| -0,03| o040/ -0,16| -0,37| -0,60| -0,39| -0,48

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Wohnungen mit den Distanzen
korreliert.

Als Fazit bleibt festzuhalten, dass es einen breiten Nord-Sid-Korridor von Gemeinden
beiderseits der A 33 gibt, die - im Gegensatz zu anderen Kommunen in der Untersu-
chungsregion - (weit) Uberdurchschnittliche Zuwachse an Wohnungen Uber den gesam-
ten Betrachtungszeitraum seit 1990 verzeichnen konnten. Es zeigte sich, dass die durch-
schnittliche Anzahl fertig gestellter Wohnungen in den Gemeinden des Projektkorridors
insgesamt hoéher lag als bei den Gemeinden des Vergleichskorridors, und auch eine deut-
liche Sonderentwicklung gegentber der sonstigen Untersuchungsregion aufwies. Je héher
das Pkw-Erreichbarkeitspotential (Niveau), und je hdéher die Pkw-Reisezeitgewinne zum
Stadtzentrum Paderborn, einen desto héheren Zuwachs an Wohnungen konnten die
Kommunen erzielen.
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Abbildung 7.22 Pkw-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung, 2004, und Verédnderung Woh-
nungen, 1980-2004.
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Abbildung 7.23 Pkw-Reisezeit zum Regionszentrum und Wohnungen, Verdnderung
1980/1990-2004.
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Integration in bestehendes Siedlungsgefiige

Als MaB der Integration neuer Siedlungsflachen in das bestehende Siedlungsgeflige wird
das Verhaltnis der Lange der gemeinsamen Grenze zwischen neuer und bestehender
Siedlungsflache und des Umfangs der neuen Siedlungsflache benutzt. Keine Korridorge-
meinde konnte eine vollstandige Integration der in den Jahren 1990 bis 2004 entwickel-
ten neuen Siedlungsbereiche erzielen (Abbildung 7.24).

Projektkorridor Vergleichskorridor

Integrationsgrad neuer Siedlungsbereiche
(1990-2004)
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035-040 Gesamtgrenzidnge der neuen Baugebiete.
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Abbildung 7.24 Integrationsgrad neuer Siedlungsbereiche 1990-2004.

Immerhin kann die Siedlungstatigkeit fiir die Gemeinden Borchen, Bad Lippspringe, Au-
gustdorf sowie - mit Abstrichen — Bad Wiinnenberg als 'gut integriert' bezeichnet wer-
den. Die Ubrigen drei Kommunen des Vergleichskorridors entwickelten nicht integrierte
Standorte, wahrend die anderen Kommunen des Projektkorridors kaum bis wenig inte-
grierte Standorte entwickelten. Die durchweg geringen Integrationsgrade der Korridor-
gemeinden spiegeln sich auch bei einem Vergleich mit dem Durchschnitt flir Nordrhein-
Westfalen (0,34; Siedentop u.a. (2007, 92), berechnen fiir den Zeitraum 1990-2000 auf
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Basis des CORINE-Datensatz.) wider: einzig die Gemeinden Augustdorf, Bad Lippspringe
und Borchen zeigen Uberdurchschnittliche Integrationsgrade, wahrend alle anderen Kor-
ridorgemeinden schlechter abschneiden als der Landesdurchschnitt. Im Vergleich zum
Bundesdurchschnitt von 0,27 schneidet Bad Wiinnenberg Uberdurchschnittlich ab.

Der im Durchschnitt nur geringe Integrationsgrad der neuen Siedlungsbereiche liegt auch
in der ohnehin sehr dispersen Siedlungsstruktur der Korridorgemeinden und ihrem landli-
chen Charakter begriindet. SchloB Holte-Stukenbrock, Lichtenau oder Altenbeken weisen
eine Vielzahl kleiner, isoliert gelegener Siedlungsbereiche auf, deren Integration zu einem
kompakten Siedlungskérper nur schwerlich méglich ist. Der Grad der Integration neuer
Siedlungsbereiche im Projektkorridor ist dennoch insgesamt héher als im Vergleichskorri-
dor.

Siedlungsflachenzuwachs nach Entfernungsklassen

Die Ergebnisse flir den Indikator Integrationsgrad schlagen sich auch bei der Analyse der
Entfernungsklassen in den Gemeinden des Projektkorridors nieder (Abbildung 7.25). In
den Kommunen SchloB Holte-Stukenbrock und Hévelhof liegen die neuen Siedlungsberei-
che durchweg weiter als einen Kilometer sowohl vom Zentrum wie auch von der nachsten
Autobahnauffahrt entfernt, in erstgenannter Kommune sogar mehr als 2,5 km. Im Falle
von Paderborn gibt es neue Siedlungsbereiche, die mehr als 5 km sowohl vom Zentrum
wie auch von einer Auffahrt entfernt liegen, obwohl flinf Autobahnauffahrten auf Pader-
borner Stadtgebiet liegen. Einige wenige, kleine Siedlungserweiterungen in Paderborn
liegen bis zu 500 m vom Zentrum oder einer Autobahnauffahrt entfernt. In Borchen lie-
gen die Siedlungserweiterungen im Mittel zwar ndher zum Stadtzentrum, allerdings lie-
gen die Durchschnittsentfernungen doch weit oberhalb von 500 m. In der letzten Kom-
mune des Projektkorridors, Bad Wiinnenberg, liegen zwar einige wenige kleine Sied-
lungserweiterungen in Autobahnndhe (gewerbliche Entwicklungen), dennoch liegen die
neuen Siedlungsbereiche tendenziell naher zum Zentrum als zur im Norden des Gemein-
degebietes gelegenen Autobahnauffahrt.

Im Vergleich zum Bestand von 1990 sorgen die neuen Siedlungsbereiche in Hévelhof,
Borchen und Bad Wlinnenberg flir einen kompakteren Siedlungskoérper, dargestellt mit
abnehmenden Durchschnittsentfernungen zum Gemeindezentrum (Abbildung 7.25 un-
ten), liegen diese doch deutlich ndher am Stadtzentrum als der Bestand. Gleichzeitig lie-
gen die neuen Siedlungsgebiete flir die drei Kommunen aber auch ndher an den Auto-
bahnauffahrten (ebenfalls geringe Durchschnittsdistanzen zu diesen). Flir Holte-
Stukenbrock und Paderborn entsprechen die Entfernungsverteilungen der Neubaugebiete
in etwa denen des Bestandes, allerdings verbunden mit leichten Zunahmen der Durch-
schnittsdistanzen sowohl in Bezug auf die Gemeindemittelpunkte wie auch den Auto-
bahnauffahrten.

Die relativ hohen Integrationsgrade neuer Siedlungsgebiete fliir Augustdorf und Bad
Lippspringe im Vergleichskorridor schlagen sich nur bedingt in den Entfernungsklassen
nieder, in welchem zwar relativ hohe Anteile in den unteren drei Klassen zu verzeichnen
sind, im Mittel die Entfernungen zu den Gemeindemittelpunkten aber zunehmen. In
Schlangen und Altenbeken korrespondieren die Anteile der neuen Siedlungsbereiche in
etwa mit denjenigen des Bestandes, wahrend in Lichtenau der GroBteil der Neubaugebie-
te eine Entfernung zwischen 500 und 1.000 m zum Zentrum aufweist mit einem signifi-
kanten Riickgang der mittleren Entfernung. Die Entfernungen zur Autobahnauffahrt spie-
len fir den Vergleichskorridor nur eine untergeordnete Rolle (mit Durchschnittsentfer-
nungen der alten wie neuen Siedlungsgebiete von durchweg mehr als 5 km, wobei die
neuen Siedlungsbereiche im Mittel weiter entfernt liegen).
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Anteile Siedlungsflachen nach Entfernungsklassen (Bestand/Neubau)
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Abbildung 7.25 Anteile der Siedlungsfldchen nach Entfernungsklassen und Durchschnitts-
distanzen.

Insgesamt kann dieser Indikator keinen direkten Zusammenhang zwischen der Lage der
neuen Siedlungseinheiten und dem Autobahnbau herstellen. Einzig fir die Stadt Pader-
born kann eine tendenziell héhere Affinitdt der Neubaugebiete zu den Autobahnauffahr-
ten als zum Stadtzentrum bescheinigt werden, wobei flir den Bestand die Entfernungs-
klassen zur Autobahnauffahrt geringer besetzt sind. Fir die Ubrigen Korridorgemeinden
sind sowohl im Bestand wie bei den Neubauten die unteren Entfernungsklassen zum
Stadtzentrum durchweg héher besetzt als die entsprechenden Klassen zur Autobahnauf-
fahrt, und damit sind auch die mittleren Entfernungen zu den Gemeindemittelpunkten
kldrzer als zu den Autobahnauffahrten.
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7.4 Wirkungen auf Bevolkerung und Arbeitsplitze

Die letzte Gruppe von Wirkungsindikatoren bildet die tatsachlich realisierte raumliche
Veranderung menschlicher Aktivitdaten ab, d.h. hier der Standorte flir Wohnen und Arbei-
ten. In diesem Themenfeld werden mit der Bevdlkerung, den Wanderungen, den Arbeits-
platzen und den Berufspendlern vier Indikatortypen analysiert.

Bevoélkerung

Die Einwohnerzahlen sind in der Untersuchungsregion Paderborn kontinuierlich gestiegen.
Nahezu alle Gemeinden verzeichneten seit 1990 Einwohnerzuwachse (Abbildung 7.26);
die wenigen Ausnahmen von Gemeinden mit Einwohnerriickgang liegen im Osten im
Kreis Hoxter. Die Dynamik der Einwohnerzuwachse ist jedoch héchst unterschiedlich.

Pk Projektkorridor
Vk  Vergleichskorridor

A\ Kreise == Autobahn
Bevoélkerungsentwicklung 1990 - 2004 Datengrundlagen:
Veranderung in % von 1990 LDS NRW, _
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Abbildung 7.26 Bevélkerungsentwicklung 1990-2004.
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Wahrend der Kreis Paderborn, zu dem auch die meisten Gemeinden der beiden Korridore
gehoéren, sowie die westlicheren Kreise Gitersloh und Soest hohe Zuwachse von bis zu
25 Prozent seit 1990 erzielten, bleiben Bielefeld und die oOstlicheren Kreise Lippe und
Hoxter in ihrem Bevoélkerungswachstum deutlich zurlck.

Abbildung 7.27 zeigt die Bevdlkerungsdynamik in der Untersuchungsregion Paderborn
aggregiert flr die beiden Korridore und fiir die Kreise und kreisfreien Stadte. Die Abbil-
dung zeigt sehr klar, dass Projektkorridor und Vergleichskorridor zusammen mit dem sie
Uberwiegend beherbergenden Kreis Paderborn die starksten Einwohnerzuwachse in der
Untersuchungsregion zu verzeichnen haben, ein Wachstum von fast zwanzig Prozent seit
1990. Ebenfalls sehr hohe Zuwachse zeigt der Kreis Gltersloh. Die meisten anderen
Landkreise der Untersuchungsregion haben Wachstumsraten von etwas mehr als zehn
Prozent (Kreis Soest) oder deutlich darunter. Die kreisfreie Stadt Bielefeld hatte die ge-
ringsten Einwohnerzuwdachse seit 1990 von allen Kommunen der Untersuchungsregion.
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Abbildung 7.27 Bevélkerungsentwicklung, Korridore und Kreise, 1980-2004.

Bezogen auf die gesamte Untersuchungsregion sind die Korrelationskoeffizienten der
Veranderungsrate der Bevdlkerung mit dem Erreichbarkeitsniveau (Tabelle 7.7) nicht
sonderlich hoch mit Werten fir r um -0,3 mit der Tendenz abnehmender Einwohnerzu-
wachsen bei steigender Distanz/Reisezeit. Allerdings zeigt Abbildung 7.28, dass sich der
Projektkorridor deutlich auch im Vorzeichen von dieser Tendenz absetzt: je gréBer die
Distanz zum Stadtzentrum Paderborn, desto hdher die Bevdlkerungszuwachse. Korreliert
man die Veranderungsrate der Bevédlkerung gegen die Veranderungsrate der Pkw-
Reisezeit (Tabelle 7.7 und Abbildung 7.29) fir die Periode 1990-2004 (vollstandige Eroff-
nung der A 33) so zeigt sich auch hier ein deutlicher positiver Zusammenhang (r =
0,63): je groBer die Pkw-Reisezeitgewinne, desto héher auch die Bevdlkerungszuwachse.
Damit hebt sich der Projektkorridor deutlich von den sonstigen Gemeinden in der Unter-
suchungsregion ab, wo dieses Verhaltnis umgekehrt ist.
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Tabelle 7.7 Erreichbarkeit und Einwohner.

Erreichbarkeitsindikator | Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient r fiir Verdnde-
Verédnderungsrate der Be- rungsraten im Zeitraum *

volkerung im Zeitraum B
und Erreichbarkeitsniveau

im Jahre
B 1980-2004 | B 1990-2004 1980-2004 1990-2004
1980 | 2004 | 1990 | 2004
G G G G Pk | G K Pk | G K
Distanz zu Regionszentrum -0,44 -0,39 -0,31| -0,44| -0,71 0,96 | -0,39| -0,58
Reisezeit | E11 Pkw -0,52 | -0,49| -0,47| -0,42| -0,55| -0,31| -0,49| 0,63| 0,08 0,19
E‘g;ons_ E12 OV -0,37| -0,36| -0,33| -0,32| -0,26 | -0,17| -0,47| 0,75| -0,15| -0,28
zentrum | E13 Schnellste | -0,52 | -0,50 | -0,48 | -0,45| -0,55| -0,31| -0,61| 0,63| 0,08 0,05
Erreich- | E31 Pkw 0,32| 039| 033| 0,38| -0,14| 0,07| 0,17| 0,13| -0,25| -0,34
Ezzzﬁ'ttlzl E32 OV -0,13 | -0,14 | -0,18| -0,20| 0,72 -0,04| 0,03 | -0,87 | -0,06 | -0,08
E33 Multimodal | 0,02 | -0,03| -0,02| -0,08| 0,00| -0,18| -0,22| -0,74 | -0,33 | -0,49

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Einwohner mit den Distanzen
korreliert.

S$11: Einwohner, 1990-2004 (%)
30

® Projektkorridor (Gem.): r= 0.96
® Vergleichskorridor (Gem.): r=-0.15
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...l Stadtregion (Kreise): =-058 ............ S

||
0 ; E = —
0 10 20 30 40 50
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Abbildung 7.28 Distanz zum Regionszentrum und Einwohner, Verdnderung 1990-2004.
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Abbildung 7.29 Pkw-Reisezeit zum Regionszentrum und Verdnderung Einwohner, 1980-
2004.

Wanderungen

Werden die zuvor konstatierten Bevdlkerungsveranderungen mit den hohen Zuwachsen
im Kreis Paderborn und den beiden Korridoren durch entsprechende Wanderungsdaten
gestlitzt? Die Betrachtung der gemeindlichen Wanderungssalden zeigt kein klares Mus-
ter: Bereiche mit hohen und niedrigeren positiven Wanderungssalden sind (ber den Ge-
samtraum verteilt (Abbildung 7.30).

Tendenziell sind im &stlichen Bereich der Untersuchungsregion Paderborn (Ostlich des
Vergleichskorridors) die Wanderungssalden etwas niedriger bzw. in einigen Gemeinden
des Kreises Hoxter sogar negativ. Zum Teil haben aber auch Gemeinden des Vergleichs-
korridors héhere Wanderungsgewinne als Gemeinden des Projektkorridors. Im Westen
der Untersuchungsregion in Richtung Ruhrgebiet steigen die Wanderungsgewinne wieder
an.

Die Wanderungsstrome der letzten flinfzehn Jahren zeigen insbesondere die
Zentrenstruktur im Untersuchungsraum Paderborn (Abbildung 7.31). Die Gemeinden des
Projektkorridors zeigen hier keine Auffalligkeiten. Allerdings wird bei der zentralen Stadt
des Projektkorridors, Paderborn, ein klares Muster sichtbar. Die Stadt gewinnt im Saldo
Bevodlkerung von den weiter entfernt liegenden Gemeinden im Untersuchungsraum, ins-
besondere von den regionalen Zentren, verliert aber Einwohner an die umliegenden Ge-
meinden.
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Abbildung 7.30 Wanderungssaldo, 1995-2004.

Ein Zusammenhang zwischen dem Erreichbarkeitsniveau und dem Wanderungssaldo ist
schwach ausgepragt (Tabelle 7.8). Mit r = 0,33 noch am deutlichsten ist der Zusam-
menhang von Pkw-Erreichbarkeitspotential und Wanderungssaldo, was bedeutet, dass
die Wandernden Standorte mit hoherer Erreichbarkeit praferieren. Einen héheren positi-
ven Zusammenhang fir den Projektkorridor zeigt die Korrelation der Pkw-
Reisezeitverbesserung im Zeitraum 1980-2004 mit dem Wanderungssaldo 1990-2004
mit einem Koeffizienten von r = 0,43. In der Tendenz sind die Wanderungssalden im Pro-
jektkorridor umso hdher, je héher die Pkw-Reisezeitgewinne waren. Dies Verhaltnis von
Erreichbarkeitssteigerung und Wanderungsgewinn gilt jedoch nicht fir die gesamte
Untersuchungsregion und fiir andere Erreichbarkeitsindikatoren.
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Abbildung 7.31 Wanderungsverflechtungen, 1990-2004.

Tabelle 7.8 Erreichbarkeit und Wanderungssaldo.

Erreichbarkeitsindikator | Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient r fiir Wanderungs-
Wanderungssaldo je 1000 saldo je 1000 Einwohner 1990-2004 und
Einwohner 1990-2004 und Verdnderungsraten der Erreichbarkeit im
Niveau der Erreichbarkeit Zeitraum
1980 | 1990 | 1996 | 2004 1980-2004 1990-2004
G G G G Pk G K Pk G K
Distanz zu Regionszentrum -0,14 0,16 | -0,14| -0,33 0,16 | -0,14| -0,33
Reisezeit | E11 Pkw -0,21| -0,19| -0,19| -0,19| 0,43| -0,20| -0,39 | -0,15| -0,05| 0,17
;‘;?t'r‘_’:; E12 OV -0,17 | -0,16| -0,15| -0,15| 0,08| 0,00 -0,22| -0,02| -0,03 | -0,05
E13 Schnellste | -0,22 | -0,20| -0,20| -0,20| 0,43| -0,15| -0,24| -0,15| 0,07| 0,19
Erreich- E31 Pkw 031} 033| 032| 0,32| 0,02| -0,04| -0,05| -0,09| -0,19| -0,51
Eiﬁﬁﬁ'ﬁil E32 OV -0,01| -0,02 | -0,04| -0,04 | -0,43 | -0,12| -0,44 | -0,47 | -0,13 | -0,45
E33 Multimodal | 0,10 0,09| 0,06 o0,06| -0,11| -0,19| -0,59| -0,16 | -0,25| -0,78

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion
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Abbildung 7.32 Pkw-Reisezeit nach Paderborn, 1980-2004, und Wanderungssaldo, 1990-
2004.

Arbeitsplitze

Abbildung 7.33 zeigt die relative Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Arbeits-
platze seit 1990 flr die Untersuchungsregion Paderborn. Es lasst sich eine raumliche
Zweiteilung der Untersuchungsregion erkennen, mit der Grenze zwischen dem Projekt-
und Vergleichskorridor als Trennlinie: Die im Osten der Region liegenden Gemeinden der
Kreise Lippe und Hoxter sowie die kreisfreie Stadt Bielefeld haben deutliche Beschdfti-
gungsverluste von teilweise Uber 20 Prozent gehabt, die westlicher gelegenen Gemeinden
Uberwiegend deutliche Zuwachse. Alle Gemeinden des Projektkorridore hatten Beschafti-
gungswachstum, Gemeinden des Vergleichskorridors geringeres Wachstum oder sogar
Verluste.

Abbildung 7.34 stellt die relative Beschaftigungsentwicklung fir die Kreise und die beiden
Korridore dar. Hier wird sehr deutlich, dass die Beschaftigtenentwicklung im Projektkorri-
dor relativ am starksten war und die des Kreises Paderborn mitbestimmt hat. Dagegen
fallt der Vergleichskorridor weit zurick. Eine ahnlich hohe positive Entwicklung hatte nur
der Kreis Gutersloh zu verzeichnen, wahrend die Ubrigen Kreise (Hoxter, Lippe) sowie die
Stadt Bielefeld seit 1990 eine noch schlechtere Entwicklung als der Vergleichskorridor
aufwiesen.
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Abbildung 7.33 Arbeitspléatze, Entwicklung 1990-2004.

Die Gegenuberstellung der Erreichbarkeitsniveaus verschiedener Jahre mit den Verande-
rungsraten der Arbeitsplatzte im Zeitraum 1990-2004 (Tabelle 7.9) zeigt fast durchweg
leicht negative Korrelationen mit Ausnahme des Pkw-Erreichbarkeitspotentials, welches
mit einem r von 0,36 leicht positive Zusammenhange aufweist. Demnach nahmen Ar-
beitsplatze vor allem dort zu, wo ein hohes Pkw-Erreichbarkeitspotential zur Bevdlkerung
gegeben war. Die Korrelation der Veranderungsraten von Erreichbarkeitspotential und
Arbeitsplatzen zeigt einen hohen negativen Zusammenhang. Dies bedeutet, dass trotz
geringer relativer Erreichbarkeitsgewinne vor allem dort die Anzahl an Arbeitsplatzen
stieg, wo ohnehin schon ein hohes Erreichbarkeitsniveau vorlag, und wo schon zuvor ein
GroBteil der Arbeitspldatzen vorhanden war, wahrend eher landliche Bereiche trotz starker
Erreichbarkeitszunahmen keine Uberproportionalen Arbeitsplatzgewinne hatten. Aufgrund
der dynamischen Entwicklung kann im Projektkorridor eine Sonderentwicklung in Bezug
auf die Arbeitsplatze konstatiert werden, wenngleich die Arbeitsplatzgewinne sich auf die
ohnehin schon zentralen Bereiche des Projektkorridors konzentrierten.
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Abbildung 7.34 Arbeitsplétze, Korridore und Kreise, 1980-2004.

Tabelle 7.9 Erreichbarkeit und Arbeitsplétze.

Erreichbarkeitsindikator | Korrelationskoeffizient r fiir Verdande- | Korrelationskoeffizient r fiir
rungsrate der Arbeitsplitze im Zeit- Verdnderungsraten im Zeitraum
raum 1990-2004 und Erreichbar- *
keitsniveau im Jahre
1980 1990 1996 2004 1990-2004
G G G G Pk G K
Distanz zu Regionszentrum -0,17 0,40 -0,17 -0,48
Reisezeit | E11 Pkw -0,22 -0,20 -0,20 -0,20 -0,02 -0,07 0,24
zum -
Regions- E12 OV -0,11 .0,10 -0,08 -0,10 0,04 -0,10 -0,16
zentrum E13 Schnellste -0,22 -0,21 -0,21 -0,22 -0,02 -0,01 0,10
Erreich- E31 Pkw 0,33 0,36 0,36 0,37 -0,62 -0,21 -0,34
barkeits— "+ 6v 0,22 0,23 0,25 0,25 0,17 0,65 0,12
potential idd idd idd it it it idd
E33 Multimodal -0,05 -0,05 -0,09 -0,12 -0,83 -0,39 -0,54

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Arbeitspldatze mit den Distanzen

korreliert.
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Berufspendler

Die rdumlichen Muster der Berufspendlerverflechtungen in der Untersuchungsregion Pa-
derborn werden von der Verteilung der regionalen Zentren gepragt (Abbildung 7.35). Im
Gegensatz zu den anderen Fallstudien gibt es kein eindeutig dominierendes Arbeitsplatz-
zentrum in der Region, die Pendlerverflechtungen zeigen so die polyzentrale Struktur des
Raums auf. Jedes Zentrum hat seinen eigenen Pendlereinzugsbereich mit héheren Pend-
lerzahlen. ZahlenmaBig in einer vergleichbaren GréBenordnung sind die Pendlerstréme
zwischen den regionalen Zentren. Die Pendlerstrome aus den Gemeinden der beiden Kor-
ridore sind Uberwiegend auf Paderborn ausgerichtet. Dies zusammen mit den Verflech-
tungen zwischen Paderborn und Bielefeld stellen den Korridor der A 33 als einen der be-
deutendsten Pendlerkorridore in der Untersuchungsregion heraus.

Pk Projektkorridor
Vk  Vergleichskorridor

Penlerverflechtungen 2005 AV Kreise == Autobahn
Anzahl Pendler zwischen Gemeinden Datengrundlagen:
1- 50 A8,

RRG GIS Datenbasis, © RRG 2008;

—— 51-100 ATKIS VG250, © Bundesamt fiir

—— 101 -250 Kartographie und Geodésie 2005

= 251 - 500 ,l 0 10 -t _—
/ m X rxe
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Abbildung 7.35 Pendlerverflechtungen, 2005.
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Die Bedeutung von Paderborn als Arbeitsplatzzentrum ist im Wesentlichen auf die Nach-
bargemeinden beschrankt (Abbildung 7.36). Von hier gibt es absolut und relativ gesehen
die hoéchsten Pendlerbewegungen nach Paderborn, danach fallt die Bedeutung Paderborns
stark ab. Allerdings zeigt Abbildung 7.37, dass die Bedeutung Paderborns als Arbeits-
platzzentrum flr die unmittelbar nérdlich und stdlich angrenzenden Gemeinden in den
letzten Jahren relativ und teilweise auch absolut abgenommen hat, wahrend Paderborn
gleichzeitig flr die westlich und weiter entfernt gelegenen Gemeinden relativ und absolut
als Arbeitsplatzstandort an Bedeutung zugenommen hat.

Lbpe
Biegeld *

<
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Abbildung 7.36 Auspendler nach Paderborn, 2005.

Der Auspendleranteil nach Paderborn korreliert erwartungsgemaB sehr stark mit der Dis-
tanz und der Reisezeit zum Stadtzentrum Paderborns mit Werten des Koeffizienten von
etwa -0,6 (Tabelle 7.10), d.h. abnehmenden Anteilen mit zunehmender Entfernung bzw.
Reisezeit. Auch der Indikator Erreichbarkeitspotential korreliert, wenn auch nicht ganz so
stark, negativ mit dem Auspendleranteil.
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Abbildung 7.37 Auspendler nach Paderborn, Verdnderung 1999-2005.

Abbildung 7.38 illustriert den Zusammenhang zwischen Auspendleranteil und Pkw-
Reisezeit exemplarisch. Zwar gilt die Korrelation im Prinzip fir alle Gemeinden der Unter-
suchungsregion, allerdings sind die Zusammenhange flr die Korridorgemeinden noch-
mals signifikant héher als fir die Gbrigen Kommunen.

Betrachtet man die Zusammenhange der Veranderungsraten, so zeigt fir den Projektkor-
ridor die Distanz zum Regionszentrum sowie das OV-Erreichbarkeitspotential die héchs-
ten Korrelationen mit r > 0,9 (Tabelle 7.10), wahrend zu den Veranderungsraten der
Pkw-Erreichbarkeiten kaum Zusammenhange zu erkennen sind. Auf der Ebene der Unter-
suchungsregion gibt es ebenfalls keinen Zusammenhang zwischen Erreichbarkeitsande-
rung und Auspendleranteil nach Paderborn. Somit kénnen die Erreichbarkeitsniveaus in-
nerhalb der Untersuchungsregion zwar die Hohe der Auspendleranteile erkléren, die Ver-
anderungsraten der Erreichbarkeit kénnen allerdings nicht die Veranderungen der Aus-
pendleranteile erklaren.
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Abbildung 7.38 Pkw-Reisezeit zum Regionszentrum,2004, und Auspendleranteil nach Pa-
derborn 2005.

Tabelle 7.10 Erreichbarkeit und Auspendleranteil nach Paderborn.

Erreichbarkeitsindikator Korrelationskoeffizient r fiir Korrelationskoeffizient r fiir Ande-
Niveau im Jahr rungsrate Erreichbarkeit vs. Ver-
dnderung Auspendleranteil nach
Paderborn in Prozentpunkten *
1996 2004 1990-2004
(1999) (2005) (1999-2005)
G G Pk G
Distanz zu Regionszentrum -0,64 -0,65 0,96 -0,25
Reisezeit E11 Pkw -0,68 -0,68 0,12 -0,06
zum Regi- -
onszentrum E12 OV -0,43 -0,38 0,41 -0,02
E13 Schnellste -0,67 -0,67 0,12 0,04
Erreichbar- | E31 Pkw -0,01 -0,03 0,16 0,02
keits- -
potential E32 OV -0,36 -0,37 -0,90 0,31
E33 Multimodal -0,30 -0,32 -0,36 0,13

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion
abweichende Jahre fiir Auspendler in Klammern

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Auspendler mit den Distanzen
korreliert.
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7.5 Wirkungszusammenhange

Zuvor sind die Wirkungsindikatoren in ihren raumlichen Auspragungen und ihrem Zu-
sammenhang mit der Erreichbarkeit analysiert worden. Fir zahlreiche Wirkungsindikato-
ren konnte gezeigt werden, dass im Kernbereich der Untersuchungsregion Paderborn
Sonderentwicklungen stattgefunden haben, die haufig im Projektkorridor und im eng da-
ran anschlieBenden Vergleichskorridor gleichartig waren. In diesem abschlieBenden ana-
lytischen Kapitel zur Fallstudie Paderborn werden die wichtigsten Ergebnisse fiir die Ent-
wicklungen im Projektkorridor der Autobahn A 33 zusammengefasst und danach die
rdaumlichen Veranderungen der gesamten Untersuchungsregion im Kontext der Erreich-
barkeit zusammenfihrend diskutiert. Dort erfolgt schlieBlich eine Aufweitung der be-
trachteten Zusammenhdnge (ber diejenigen mit der Erreichbarkeit hinaus, um abschlie-
Bend eine integrierte Analyse zum Zusammenhang von Erreichbarkeit und raumlicher
Entwicklung in der Untersuchungsregion Paderborn vorzustellen.

Raumliche Entwicklung im Projektkorridor der Autobahn A 33

Lassen sich durch den Bau einer neuen Autobahn wie der A 33 im GroBraum Paderborn
rdaumliche Wirkungen im vom Neubauprojekt durchzogenen Korridor feststellen? Diese
Frage kann auf der Basis der empirischen Analysen flir die Fallstudie Paderborn einge-
schrankt mit ja beantwortet werden. Es konnte gezeigt werden, dass sich mit den im in-
nerregionalen Vergleich Uberdurchschnittlichen Erreichbarkeitsverbesserungen raumliche
Folgewirkungen in dem beglnstigten Korridor, aber auch dariber hinaus einstellen. Die
neue, an der Stadt Paderborn tangential vorbeifiihrende Autobahn erbrachte deutlichen
Reisezeitverbesserungen fiir die Gemeinden am ndérdlichen und sidlichen Ende des Pro-
jektkorridors, aber auch fir die noch weiter nérdlich und siidlich liegenden Gemeinden.
Andererseits waren die hdochsten Steigerungen des Erreichbarkeitspotentials im Projekt-
als auch im daran benachbarten Vergleichskorridor zu finden. Durch den Anschluss der
Stadt Paderborn und seiner Umlandgemeinden an das Uberregionale Autobahnnetz wird
die Erreichbarkeitssituation dieses Gebiets insgesamt deutlich verbessert.

Die Steigerungen der Preise flir Bauland in den Gemeinden um die Stadt Paderborn her-
um und damit im Projekt- als auch im Vergleichskorridor sind die héchsten in der gesam-
ten Untersuchungsregion, so dass nun im Korridor entlang der A 33 zwischen Paderborn
und Bielefeld sich die héchsten Preisniveaus eingestellt haben.

Zu den raumlichen Entwicklungen im Projektkorridor zdhlen eine Uberproportionale Sied-
lungstéatigkeit mit einer deutlichen Erhéhung des Verstadterungsgrads auch in der Kern-
stadt Paderborn. Dies ist in ahnlichem Umfang in den anderen Umlandgemeinden Pader-
borns auBerhalb des Projektkorridors anzutreffen, einhergehend mit einer ebenfalls rela-
tiv hohen Entwicklung der Wohnbaufldchen und des Wohnungsbestands. Alle diese Ent-
wicklungen sind nicht nur entlang des Projektkorridors anzutreffen, sondern auch in na-
hezu allen direkt oder in einem zweiten Ring von um Paderborn liegenden Gemeinden.
Die raumliche Integration der neuen Siedlungsbereiche ist vergleichsweise gering. Die
Lage der neuen Siedlungsbereiche ist von der Lage der Autobahnauffahrten offenbar
nicht beeinflusst.

Die Entwicklung der Bevdlkerung im Projektkorridor gehért mit der des Vergleichskorri-
dors und der diese beiden enthaltenden Kreises Paderborn mit Abstand zu den hdchsten
in der gesamten Untersuchungsregion. Innerhalb des Projektkorridors steigen die Ein-
wohnerzuwachse mit zunehmender Entfernung zur Stadt Paderborn, auBerhalb nehmen
sie deutlich ab. Das Wanderungssaldo der Gemeinden des Projektkorridors wird in der
Region zwar noch von einigen Gemeinden Ubertroffen, unter ihnen einige aus dem Ver-
gleichskorridor, ist aber insgesamt deutlich Gber dem Regionsdurchschnitt. Hier hat ins-
besondere die Stadt Paderborn als eine Kernstadt der Untersuchungsregion einen sehr
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hohen Wanderungssaldo, welcher beispielsweise mehr als doppelt so hoch ist wie der von
der zweiten Kernstadt Bielefeld.

Auch die Entwicklung der Arbeitsplatze im Projektkorridor liegt zusammen mit der des
umgebenden Kreises Paderborn an der oberen Spitze der Untersuchungsregion. Aller-
dings bleibt hier, anders als bei den zuvor diskutierten Wirkungsindikatoren, der Ver-
gleichskorridor weit hinter dem Projektkorridor zuriick. Die Entwicklung der Auspendler
nach Paderborn ist im Projektkorridor sehr unterschiedlich. Wahrend die direkt an Pader-
born angrenzenden Kommunen sogar riickldufige Pendlerzahlen haben, sind in den etwas
weiter entfernten, auch von Reisezeitgewinnen profitierenden Gemeinden leichte Zu-
wdchse zu verzeichnen. Diese bleiben aber klar hinter den Zuwachsen an Auspendlern
nach Paderborn zurlick, die andere Kommunen im Westen und Osten Paderborns ohne
Autobahnverbindung dorthin zu verzeichnen haben.

In der Fallstudie Paderborn konnte so gezeigt werden, dass nicht nur die Gemeinden im
Projektkorridor, sondern offenbar auch Kommunen unmittelbar westlich und 6stlich da-
von von der durch die A 33 hinzugewonnenen Lagegunst profitieren. Diese Gemeinden
weisen ebenfalls fir einzelne Indikatoren Uberdurchschnittliche Entwicklungen auf, wobei
mit rein quantitativen Methoden nicht geklart werden kann, ob diese Entwicklungen auf
die A 33 oder insbesondere flir die Gemeinden des Vergleichskorridors auf ihre Bedeu-
tung als heilklimatische Kurorte bzw. als Fremdenverkehrsorte zurltickgeht.

Erreichbarkeit und raumliche Entwicklung in der
Untersuchungsregion Paderborn

Der zweite, regionsweite Zugang zum Thema der rdumlichen Wirkungen von Verkehrs-
projekten besteht in der Analyse der Zusammenhange von Erreichbarkeit und den ande-
ren Wirkungsindikatoren in der gesamten Untersuchungsregion Paderborn. FlUr diesen
Zweck wurden die Wirkungsindikatoren fir die gesamte Untersuchungsregion visuell auf-
bereitet und Korrelationsanalysen zum Zusammenhang von Niveaus und Veréanderungen
zwischen Erreichbarkeit und den Indikatoren durchgefihrt. Nun werden diese Zusam-
menhdnge zusammenfassend diskutiert und mit einer auf multiplen Regressionsanalysen
basierenden Abschatzung der rdaumlichen Entwicklung in der Untersuchungsregion am
Beispiel der Bevdélkerungsveranderung abgerundet.

Die Situation der Erreichbarkeit in der Untersuchungsregion Paderborn ist anders als in
den anderen Fallstudienregionen. Einerseits entwickeln sich die Reisezeiten zur Stadt
Paderborn erwartungsgemadB glinstiger entlang der Autobahnen als in den Bereichen oh-
ne Autobahnanschluss, Die Autobahn A 33 wirkt hier nicht als tangentiale sondern als
radiale Verbindung der Stadt Paderborn zu den groBen Ost-West-Autobahnkorridoren am
nordlichen und siddlichen Rand der Untersuchungsregion. Andererseits, und dies ist der
wesentliche Unterschied zu den anderen Fallstudien, liegt das héchste Erreichbarkeitspo-
tential nicht in der in der Untersuchungsregion zentral gelegenen Stadt Paderborn, son-
dern entlang der Autobahnen zum Ruhrgebiet im Westen der Region. Zudem sind die
hdchsten Steigerungen des Pkw-Erreichbarkeitspotentials im Zentrum der Region zu fin-
den (mit der Ausnahme der noch héheren Steigungen im Nordwesten der Region), wah-
rend sie in den anderen Regionen tendenziell am Rande lagen. Somit liegt in der Unter-
suchungsregion eine unter Erreichbarkeitsgesichtspunkten nachholende Entwicklung der
Kernbereiche der Region gegeniliber anderen Bereichen vor.

Der Zusammenhang zwischen dem Erreichbarkeitsniveau und dem Bodenwertniveau ist
dementsprechend auch relativ schwach ausgebildet, da die hdchsten Bodenwerte im
Zentrum der Region nicht mit den hoéchsten Erreichbarkeitsniveaus zusammenfallen.
Auch die Anderungen der Bodenwerte haben nur einen begrenzten Zusammenhang mit
der Anderung der Erreichbarkeit, da hier unterschiedliche rdumliche Entwicklungen pas-
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sieren. Wahrend die Erreichbarkeitsanderungen vornehmlich im Projektkorridor und im
Nordwesten der Region am hdchsten sind, sind die héchsten Bodenwertsteigerungen in
den Paderborner Umlandgemeinden anzutreffen, die Uber geringere Erreichbarkeitszu-
wdchse verfligen.

Der Verstadterungsgrad steht in der Untersuchungsregion in einem hohen Zusammen-
hang mit dem Erreichbarkeitspotential fiir Pkw und noch héher fiir den OV, da bei letzte-
rem vor allem die gut erschlossenen, an wichtigen Bahnlinien liegenden Zentren mit ih-
ren hohen Siedlungsflachenanteilen relevant sind. Die Verstadterungsgrade und ebenso
die Wohnbauflachen steigen am starksten im Zentrum der Region mit Projekt- und Ver-
gleichskorridor und schwacher an den Randern. Die Zusammenhéange der Verdanderungen
zu den Veranderungen der Erreichbarkeiten sind schwacher ausgebildet als der Zusam-
menhang zur Distanz zum Regionszentrum. Wohnungen werden relativ am meisten an
den gut erreichbaren Standorten gebaut, die Wirkungen von Erreichbarkeitsanderungen
sind nicht eindeutig.

Die Bevdlkerung wachst am starksten im Zentrum entlang der Autobahn A33 und in eini-
gen Randbereichen im Nordwesten und Westen der Region. Der Zusammenhang der Be-
vblkerungsveranderung und auch des Wanderungssaldos zur Reisezeit zum Zentrum sind
daher negativ, der Zusammenhang zum Erreichbarkeitspotential ist positiv. Die Anderun-
gen der Erreichbarkeit deuten in dieselbe Richtung, d.h. die Verbesserung der Erreich-
barkeit - insbesondere der Pkw-Reisezeiten zum Regionszentrum - werden nicht durch
entsprechende Bevélkerungssteigerungen begleitet; bei den Erreichbarkeitspotentialen ist
der Zusammenhang aufgrund des jeweils komplexen Musters von Bevdlkerungsverande-
rung und Erreichbarkeitsveranderung uneindeutig. Die Wohnstandortwah!l der Bevdlke-
rung innerhalb der Region @hnelt in Bezug auf die Wanderungsverflechtungen der Stadt
Paderborn dem Muster einer in frithen Phasen der Suburbanisierung stehenden Stadtre-
gion. Paderborn hat deutliche Wanderungsgewinne von den weiter entfernten, eher land-
lich gepragten Gemeinden vor allem im Osten der Region, gibt aber wiederum Bevoélke-
rung an die direkt umliegenden Gemeinden ab. Hierflr ist das Erreichbarkeitsniveau von
Paderborn ein positiver Faktor, die Verdnderung scheint dagegen bei der Wohnstandort-
wahl eine geringere Rolle zu spielen.

Der Beitrag der Bodenwerte zur Erklarung der Wohnstandortwahl in der Untersuchungs-
region verandert sich Uber die Zeit (Tabelle 7.11). Hatte das Bodenwertniveau im Jahre
1980 noch einen negativen Zusammenhang zu den Verdnderungsraten von Wohnungen
und Einwohnern und dem Wanderungssaldo, verliert sich dieser eindeutige Zusammen-
hang mit der starken Dynamik des Bodenmarktes Uber die Zeit. Der nunmehr zum Teil
positive Zusammenhang zwischen Bodenwertniveau und den Veranderungsraten zeigt,
dass Wohnstandorte durchaus in relativ teueren Gemeinden gesucht werden. Andershe-
rum betrachtet reagiert der Bodenmarkt auf die durch die steigende Wohnungs- und
Einwohnerzahl gestiegene Attraktivitdt durch Preissteigerungen. Je hoéher die relativen
Zuwdachse an Wohnungen und Einwohnern und je hdéher das Wanderungssaldo, desto
starker steigt der Bodenwert (Abbildung 7.39).

Der Zusammenhang der Veranderungsraten von Wohnungsbestand und Einwohnern so-
wie dem Wanderungssaldo und dem Verstadterungsgrad ist eindeutig. Die Wohnstand-
ortwahl fokussiert sich auf Gemeinden mit héherem Freiraumanteil und weniger auf Ge-
meinden mit hohem Siedlungsflachenanteil (Tabelle 7.12, Abbildung 7.40). Zu erwarten
ist auch die hohe Korrelation zwischen der Wohnungs- und Einwohnerveranderung sowie
dem Wanderungssaldo und den Zuwachsen an Verstadterung.

Die Veranderung bei den Arbeitsplatzen Uber die Zeit hat wie die der Einwohner einen
klaren Bezug zum Niveau der Erreichbarkeit, die Wirkung von Erreichbarkeitséanderungen
ist eher diffus. Die Pendlerverflechtungen zeigen den begrenzten Einzugsbereich der
Stadt Paderborn, aber deren zeitliche Entwicklung auch die wachsende Bedeutung Pader-
borns als Arbeitsplatzzentrum fir westlich und &éstlich gelegene Gemeinden.
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Tabelle 7.11 Bodenwert und Wohnungen, Bevélkerung, Wanderungen.

Bodenwert Korrelationskoeffizient r fiir Zusammenhang mit
Wohnungen Einwohner Wanderungs-
saldo
1980-2004 1990-2004 1980-2004 1990-2004 1990-2004
G K G K G K G K G K
Niveau 1980 -0,36 | -0,24| -0,47| -0,24| -0,39| -0,12| -0,43| -0,16 | -0,18 | -0,10
1990 -0,21| -0,42| o0,10| -0,37| 0,24| -0,33| 0,16| -0,33| 0,07 | -0,02
1996 0,29 0,39| 0,14| -0,31| 0,28| -0,15| 0,18| -0,20| 0,08| 0,04
2004 0,28| -0,24| 0,08| -0,29| 0,27| -0,10| 0,16| -0,17| 0,05| 0,02
Verénde- 1980-2004 0,8 o0,04| 053] -0,14| o0,71| o0,22| 0,60| 0,04| 0,30 -0,09
ning 1990-2004 | 0,03| 0,25| 0,04| 0,09| 0,19| 0,41| 0,10| 0,27 -0,02| 0,26
G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion
S11: Einwohner, 1980-2004 (%)
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Abbildung 7.39 Bodenwert 1990-2004 und Bevoélkerungsentwicklung 1980-2004.

Zum Abschluss wird wie in den anderen Fallstudien versucht, mit einer Kombination der
verschiedenen Indikatoren die rdumliche Entwicklung in der Untersuchungsregion Pader-
born integrierend zu erkldren. Dazu sind die Erreichbarkeitsindikatoren mit ihren Niveaus
und ihren Veranderungen Uber die Zeit, die Bodenwertniveaus und der Verstadterungs-
grad in einem multiplen Regressionsansatz miteinander verknlpft worden, um die Bevél-
kerungsveranderung in einem Zeitraum von 25 Jahren fir Gemeinden und Kreise der
Region zu schatzen.
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Tabelle 7.12 Verstadterungsgrad und Wohnungen, Bevélkerung, Wanderungen.

Verstadterungsgrad Korrelationskoeffizient r fiir Zusammenhang mit

Wohnungen Einwohner Wanderungs-
saldo

1980-2004 1990-2004 1980-2004 1990-2004 1990-2004
G K G K G K G K G K
Niveau 1993 -0,29 | -0,59 | -0,52 | -0,63| -0,29| -0,50 | -0,39 | -0,56 | -0,26 | -0,32
2004 -0,22| -0,54| -0,46| -0,58| -0,22| -0,45| -0,33 | -0,50 | -0,23 | -0,27
Verénderung 1993-2004 0,62| o0,88| 0,65| 0,74| 0,65| 0,88| 0,62| 0,81 0,35| 0,61

G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

F13: Wohnungen, 1990-2004 (%)
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Abbildung 7.40 Verstadterungsgrad 1993 und Entwicklung Wohnungsbestand 1990-2004.

Wie in den anderen Fallstudien auch, ist anstelle eines multiplikativen (logarithmischen)
ein additiver multipler Regressionsansatz gewahlt worden, da die erklarenden Faktoren
Erreichbarkeit, Bodenwert und Verstadterungsgrad bei der Wohnstandortwahl substi-
tuierbar sind. Auch wie bei den anderen Fallstudien ist es nicht das Ziel der Regression,
einen moglichst hohen statistischen Zusammenhang zu erlangen, welches bei den be-
nutzten Variablen méglich ware, sondern eine theoretisch nachvollziehbare Kombination
von Variablen einschlieBlich ihrer Wirkungsrichtung mit hoher Erklarungskraft zu erlan-
gen. Die Regressionen wurden gewichtet mit der Bevdlkerungszahl der Gemeinden bzw.
Kreise unter Einbeziehung der Kernstadt Paderborn durchgefiihrt.

Die Ergebnisse der mit unterschiedlichen Variablen bzw. Jahren durchgefiihrten Regressi-
onen untermauern die zuvor gemachten Beobachtungen zum besonderen Verhaltnis von
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Erreichbarkeitsniveau und -veranderung, Bodenpreisniveau und Verstadterungsgrad in
der Untersuchungsregion Paderborn, in der die Einwohnerdynamik am starksten in den
zentralen Bereichen und nicht, wie in den anderen Fallstudien, eher zum Rande des
Untersuchungsraums hin gréBer wird. Zur Erklarung des Bevdlkerungswachstums in den
Gemeinden und Kreisen tragt das Erreichbarkeitsniveau positiv bei, genauso wie die Ver-
anderung der Erreichbarkeit. Auch das Bodenwertniveau wird von der Bevdlkerung als
Ausdruck der Attraktivitat der Wohnstandorte positiv in der Standortentscheidung bewer-
tet. Die H6he des Verstadterungsgrads, d.h. das AusmalB der Flacheninanspruchnahme
einer Gemeinde fiir Siedlungszwecke, wird negativ eingeschatzt.

Tabelle 7.13 und Abbildung 7.41 zeigen die Ergebnisse einer beispielhaften ausgewahlten
Regression mit dem Pkw-Erreichbarkeitspotential als Erreichbarkeitsvariable. Auf beiden
betrachteten raumlichen Ebenen werden sehr hohe BestimmtheitsmaBe erreicht; dies
liegt auf der Gemeindeebene bei r2 = 0,73 und fir die Kreisebene bei r2 = 0,97. Abbil-
dung 7.41 zeigt die Gegenuberstellung von beobachteten und geschadtzten Werten. Sicht-
bar wird die hohe Ubereinstimmung der Wertepaare sowohl fiir die Kreis- als auch fiir die
Gemeindeebene. Bei den Gemeinden tauchen in der Untersuchungsregion Paderborn nur
sehr vereinzelte AusreiBer auf, deren Verdanderungsrate nicht in der richtigen Dimension
geschatzt wird, wahrend dies in den anderen Fallstudienregionen haufiger auftritt. Zur
Erklarung des im Vergleich zu den anderen Fallstudien héheren BestimmtheitsmalBes in
der Untersuchungsregion Paderborn und der geringen Zahl an AusreiBern sind zwei Un-
terschiede zu den anderen Raumen maBgeblich. Zum einen ist die Untersuchungsregion
Paderborn rdaumlich heterogener, d.h. es gibt ein weniger deutliches Kern-Rand-Gefélle
als in den anderen Regionen, wo es dann schwieriger ist, lokale Spitzen der Bevdlke-
rungsentwicklung aus raumlich eher stetig ab- oder zunehmenden Daten zu schatzen.
Zum anderen sind aufgrund der Kommunalreform in NRW vor Uber 30 Jahren die Ge-
meinden gréBer als in den anderen Fallstudien, d.h. die in den anderen Fallstudienregio-
nen vorliegende starke Variation in der Auspragung der Bevélkerungsdynamik zwischen
benachbarten Gemeinden wird in Paderborn bereits auf der Ebene der groBen Gemeinden
abgefangen, so dass hier schon nivellierte Werte in die Schatzung eingehen.

Tabelle 7.13 Koeffizienten und Ergebnisse einer multiplen Regressionsanalyse der relati-
ven Beviélkerungsverdnderung von Gemeinden und Kreisen der Untersuchungsregion
Paderborn 1980-2004.

Variable Variablenname | Koeffizienten bei Koeffizienten bei

(Einheit) Schétzung fiir Ge- Schétzung fiir Kreise
meinden

Pkw Erreichbarkeitspotential 1980 | E31_1980 0.01154 0.01082

(Reisezeitgewichtete Bevdlkerung

Pkw Erreichbarkeitspotential, E31_8004 0.54650 1.38773

Veranderung 1980- 2004

(Prozent)

Bodenwertniveau 1980 B11_1980 0.15947 0.23245

(Euro)

Verstadterungsgrad 1980 F11_1988 -1.05070 -1.52066

(Prozent)

Konstante -35.79370 -45.65995

Multipler Korrelationskoeffizient r 0.85315 0.98717

BestimmtheitsmaB r2 0.72787 0.97451
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Abbildung 7.41 Beobachtete vs. geschéatzte Bevodlkerungsverdnderung der Gemeinden
und Kreise der Untersuchungsregion Paderborn 1980-2004.
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8 Fallstudie Hamburg

Die raumlichen Auswirkungen der Reaktivierung einer tangentialen Bahnlinie im Norden
Hamburgs, der so genannten AKN Linie A3 zwischen Elmshorn und Henstedt-Ulzburg,
stehen im Mittelpunkt der Fallstudie Hamburg. Abbildung 8.1 zeigt die Untersuchungsre-
gion Hamburg mit der AKN Linie A3 im Kontext der Siedlungsstruktur, der wichtigsten
Verkehrsverbindungen, sowie des Projekt- und Vergleichskorridors. Die Region umfasst
neben der Freien und Hansestadt Hamburg sieben Kreise in den Bundeslandern Nieder-
sachsen und Schleswig-Holstein: Kreise Harburg und Stade (beide Niedersachen), Kreise
Herzogtum Lauenburg, Pinneberg, Segeberg, Steinburg und Stormarn (alle SH). Dieses
Gebiet ist 7.694 km? groB, misst in Nord-Siid-Richtung 107 km und in West-Ost-Richtung
125 km. Die Eisenbahntrasse passiert die Hansestadt Hamburg nérdlich als Tangente. Im
Westen schlieBt sie an die Bahnstrecke Hamburg-Sylt an, wahrend sie im Osten an weite-
re AKN S-Bahn-Linien von Kaltenkirchen bzw. Ulzburg nach Hamburg anschlieBt.

Ny~ Kreis
2y <wltzehoe

Projektkorridor

Vergleichskorridor
Untersuchungsregion Hamburg S Datengrundlagen:
RRG GIS Datenbasis, © RRG 2008;
~  Eisenbahn /\/ Kreise ATKIS VG250, © Bundesamt fiir
. . Kartographie und Geodésie 2005;
~~ Autobahn #" Siedlungsflachen © Vermessungsverwaltungen der
Lé&nder und BKG 2003
Fernstrasse -
Verkehrsprojekt »N& 0 75 15km R?t%

Abbildung 8.1 Untersuchungsregion der Fallstudie Hamburg mit S-Bahn-Linie AKN A3.
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Der Projektkorridor verlauft im Norden von Hamburg in west-6stlicher Richtung. Er um-
fasst neun Kommunen zwei Landkreisen: Alveslohe (Kreis Segeberg), Barnstedt (Kreis
Pinneberg), Bockholt-Hanredder (Kreis Pinneberg), die Stadt EImshorn (Kreis Pinneberg),
Heede (Kreis Pinneberg), Hemdingen (Kreis Pinneberg), Henstedt-Ulzburg (Kreis Sege-
berg), Klein Offenseth-Sparrieshoop (Kreis Pinneberg), und Langeln (Kreis Pinneberg).
Die Flache des Korridors betragt ca. 150 km? und seine Lange etwa 31 km. Eine entspre-
chende hochwertige, zu Hamburg tangentiale StraBenverbindung zwischen den Korridor-
endpunkten existiert nicht. Allerdings ist weiter nordlich mit dem Neubau der A 20 -
Nordumfahrung Hamburg - eine entsprechende StraBenverbindung in Planung. Die bei-
den Endpunkte des Korridors sind mit Eisenbahnen und Autobahnen (A 7 Hamburg-
Flensburg; A 23 Hamburg-Heide) radial an Hamburg angeschlossen.

Beim vorliegenden Infrastrukturprojekt handelt es sich um die Reaktivierung einer fir
den Personenverkehr seit geraumer Zeit stillgelegten Schienenverbindung. Die Anfange
der Strecke datieren auf das Jahr 1907, als erstmalig eine durchgehende Personenver-
kehrsverbindung zwischen Elmshorn und Ulzburg erdffnet wurde. Der 8stliche Teilab-
schnitt von Barmstedt bis Henstedt wurde jedoch 1973 als Teil der EBO-Strecke
Elmshorn-Oldesloe aufgrund sinkender Fahrgastzahlen stillgelegt (AKN, 2006). Personen-
verkehr wurde seitdem nur im westlichen Teil zwischen Elmshorn und Barmstedt auf-
rechterhalten. Erst 1992 wurde nach grundlegenden Modernisierungen und Erneuerungs-
arbeiten der durchgehende Personenverkehr zwischen beiden Endpunkten wieder aufge-
nommen; letzte AusbaumaBnahmen wurden 1999 abgeschlossen (Abbildung 8.2). In den
Folgejahren wurden zusatzlich zur Wiederaufnahme des Personenbetriebes auch die
Bahnknoten Henstedt und Ulzburg sowie die AKN Linien Al und A2 grindlich saniert, u.a.
mit dem Bau des Tunnels Ulzburg sowie dem zweigleisigen Ausbau der Strecke Hamburg-
Kaltenkirchen und der Modernisierung der Strecke Ulzburg-Sid nach Norderstedt Mitte.

Neben diesen Aus- und Neubauten der Eisenbahninfrastrukturen im Norden Hamburgs
wurden im Betrachtungszeitraum noch einige Hamburger Stadtbahnstrecken verlangert,
der Harburger Tunnel erdffnet, die ICE-Strecke Richtung Berlin ausgebaut sowie eine
Reduzierung von Fahrtzeiten auf mehreren Strecken realisiert. Zudem hat es in der
Untersuchungsregion Hamburg seit 1980 auch signifikante Entwicklungen im StraBennetz
gegeben. Zu den groBeren StraBenbauprojekten zdhlen beispielsweise der Weiterbau der
A 23 (Itzehoe-Heide) und der Bau der B 5 (Itzehoe-Brunsblittel) im nordwestlichen Teil
der Untersuchungsregion, die Eréffnung der A 24 nach Berlin (1981) sowie der A 250
nach Lineburg und der Ausbau der BundesstraBe Bargteheide-Kiel zur Autobahn A 21,
welcher im Untersuchungszeitraum noch nicht abgeschlossen war.

Der Vergleichskorridor erstreckt sich o&stlich von Hamburg tangential in Nord-Sid-
Richtung zwischen den Autobahnen A 1 (Hamburg-Libeck) und A 24 (Hamburg-Berlin).
Er besteht aus folgenden acht Kommunen in den Landkreisen Stormarn und Herzogtum
Lauenburg: Grande (Kreis Stormarn), Hammoor (Kreis Stormarn), Gronwohld (Kreis
Stormarn), Kasseburg (Kreis Herzogtum Lauenburg), Kuddewdrde (Kreis Stormarn),
Litjensee (Kreis Stormarn), Steinburg (Kreis Stormarn), Todendorf (Kreis Stormarn),
sowie Trittau (Kreis Stormarn). Der Vergleichskorridor ist etwa 21 km lang und besitzt
eine Flache von ca. 100 km?, und ist somit etwas kiirzer und kleiner als der Projektkorri-
dor. Im Vergleichskorridor fuhrt die BundesstraBe B 404 in Nord-Sid-Richtung, jedoch
gibt es keine zu Hamburg tangentiale Eisenbahnverbindung. Ahnlich wie im Projektkorri-
dor sind die Endpunkte des Vergleichskorridors Gber Autobahnen (A 1 bzw. A 24) gut an
Hamburg angebunden. Die BundesstraBe B 404 ist in den letzten Jahren nicht weiter
ausgebaut worden; wiewohl in jingster Zeit zunehmend gefordert wurde, diese Bundes-
straBe zur A 21-Ostumfahrung Hamburgs auszubauen (vgl. z.B. Landeshauptstadt Kiel,
2005; MWV, 2008; IHK Kiel, 2008).
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Abbildung 8.2 Entwicklung der S-Bahn-Linie A3 in der Untersuchungsregion Hamburg.

8.1 Wirkungen auf Erreichbarkeit

Welche Wirkungen die S-Bahn-Linie A3 auf die Erreichbarkeitsverhaltnisse im Kontext der
gesamten Untersuchungsregion hat, wird nachfolgend mit den einzelnen Erreichbarkeits-
indikatoren in ihrer raumlichen Auspragung und zeitlichen Dynamik dargestellt. Da das zu
untersuchende Infrastrukturprojekt eine Bahnstrecke ist, liegt der Fokus der Analyse auf
den OV-Erreichbarkeiten.

Reisezeit

Fiar den Indikatortyp Reisezeit wird die Reisezeit mit den verschiedenen Verkehrsmitteln
zum Kern der Untersuchungsregion, also zum Hamburger Stadtzentrum benutzt. Hierflr
ist fir jede Rasterzelle der Untersuchungsregion Uber die jeweils in den verschiedenen
Jahren vorhandenen Verkehrsnetze die zeitklirzeste Strecke zum Zentrum der Stadt
Hamburg berechnet worden. Abbildung 8.3 zeigt fir das Jahr 2004 eine Isochronenkarte
mit der OV-Reisezeit aus der Untersuchungsregion Hamburg in das Stadtzentrum auf der
Basis von Rasterzellen. In Abbildung 8.4 sind die Reisezeitdifferenzen zwischen den bei-
den Jahren kartiert.

Die Reisezeiten nehmen erwartungsgemaf von Hamburg aus nach auBen hin kontinuier-
lich zu. Allerdings ist diese Zunahme raumlich nicht gleichmaBig, sondern wird wesentlich
vom vorhandenen Eisenbahnnetz bestimmt. Deutlich sichtbar werden entlang der Bahnli-
nien Korridore kilirzerer Reisezeiten, und zwischen diesen Korridoren Gebiete ohne unmit-
telbare BahnerschlieBung mit vergleichsweise hohen Reisezeiten.
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Abbildung 8.3 Reisezeit OV zum Stadtzentrum Hamburg, 2004.

T 150

Abbildung 8.4 zeigt, dass die Bahnlinie AKN A3 zusammen mit dem Ausbau der nord-
sudlich verlaufenden AKN-Linien nérdlich von Hamburg mit die héchsten Reisezeitgewin-
ne in der Untersuchungsregion erbracht hat. Der westliche Teil des Projektkorridors profi-
tiert aber deutlich geringer von den Investitionen. Die Reisezeitgewinne betragen maxi-
mal fiinfzehn bis zwanzig Minuten und sind raumlich eng begrenzt. Im Durchschnitt redu-
ziert sich die Fahrtzeit je Einwohner des Korridors um fiinf Minuten; im Vergleichskorridor
sowie in der gesamten Untersuchungsregion Hamburg betrégt die OV-Reisezeitverminde-
rung durchschnittlich nur eine Minute.

Sichtbar wird anhand des Erreichbarkeitsindikators Reisezeit zum Stadtzentrum Hamburg
wie eine tangentiale Bahnverbindung ein Gebiet zwischen den radialen Bahnverbindun-
gen erschlieBt und dort Erreichbarkeitswerte bietet, die ansonsten nicht in diesen Zwi-
schenraumen vorzufinden sind.
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Abbildung 8.4 Reisezeit OV zum Stadtzentrum Hamburg, Verdnderung 1980-2004.

Potentialerreichbarkeit

Dargestellt werden die Ergebnisse dieses Indikatortyps fiir die OV-Erreichbarkeit mit den
Einwohnern als Zielaktivitat. Abbildung 8.5 zeigt die raumliche Verteilung des Potentials
im Jahre 2004, wahrend Abbildung 8.6 die relative Entwicklung seit 1990 illustriert.

Das rédumliche Muster des OV-Erreichbarkeitspotentials ist sternférmig: Die héchsten Er-
reichbarkeiten liegen im Bereich der Stadt Hamburg und den angrenzenden Gemeinden
sowie entlang der Eisenbahnkorridore vor. Aber auch die Gemeinden im Projektkorridor
haben relativ gute Erreichbarkeitswerte, insbesondere wenn man sie mit Gemeinden in
anderen Gebieten zwischen den radial verlaufenden Bahnlinien vergleicht. Hier und am
Rande der Untersuchungsregion liegen nur sehr unterdurchschnittliche Erreichbarkeits-
werte vor.
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Abbildung 8.5 OV-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung, 2004.

Bei den relativen Veranderungen an Potentialerreichbarkeit seit 1990 treten zwei Gebiete
in der Untersuchungsregion besonders hervor (Abbildung 8.6). Neben dem Bahnkorridor
in Richtung Stade ist dies der AKN-Korridor nérdlich von Hamburg mit einem Teil des
Projektkorridors. Die relativen Steigerungen betragen im Durchschnitt des Projektkorri-
dors 25 Prozent, im Vergleichskorridor wie in der gesamten Stadtregion hingegen weni-
ger als zwanzig Prozent.

Zusammenhange

Tabelle 8.1 stellt die Zusammenhange zwischen den verschiedenen Indikatortypen in
Form der jeweiligen Korrelationskoeffizienten dar. Erganzt werden die Erreichbarkeitsin-
dikatoren um einen Indikator, der die Distanz zum Hamburger Stadtzentrum abbildet.
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Abbildung 8.6 OV-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung, Verdnderung 1980-2004.

Ein paarweiser Vergleich der Niveaus der verschiedenen Erreichbarkeitsindikatoren zeigt
sehr hohe, Uber die Zeit konstante Korrelationen mit Koeffizienten r von jeweils mehr als

0,8.

Abbildung 8.7 verdeutlicht anhand eines Vergleiches der Distanz zum Regionszentrum
und des OV-Erreichbarkeitspotentials, dass fiir die gesamte Untersuchungsregion ein ho-
her negativer Trend zu beobachten ist (abnehmendes OV-Erreichbarkeitspotential bei
zunehmender Distanz), welcher sich im Projektkorridor tendenziell umkehrt mit zuneh-
menden OV-Erreichbarkeitspotentialen bei zunehmender Distanz. Da es sich beim unter-
suchten Verkehrsprojekt um eine tangentiale Verbindung handelt, sind die Distanzen zum
Stadtzentrum Hamburg fir alle Projektkorridorgemeinden nahezu identisch, so dass die
Korrelation stark von den beiden Eckgemeinden des Korridors, d.h. Elmshorn und
Henstedt-Ulzburg, welche gleichzeitig auch die gréBten Gemeinden sind, dominiert wer-
den.
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Tabelle 8.1 Zusammenhang der OV-Erreichbarkeitsindikatoren auf Gemeindeebene.

Erreichbarkeitsindikatoren Korrelationskoeffizient r fiir | Korrelationskoeffizient
Niveaus im Jahr r fiir Veranderungsra-
ten im Zeitraum *
1980 | 1990 | 1996 | 2004 | 1980-2004| 1990-2004
Distanz zum Regions- Reisezeit Zentrum 0,89 0,88 0,89 0,89 0,01 -0,08
zentrum . -
Kumulierte Einwohner -0,81f -0,80( -0,80( -0,80 0,24 0,12
Potential Bevdlkerung -0,86 -0,86( -0,87| -0,87 0,36 0,23
Reisezeit zum Regions- | Kumulierte Einwohner -0,93| -0,94| -0,93| -0,94 0,32 0,17
zentrum . .
Potential Bevdlkerung -0,96/ -0,96/ -0,95| -0,95 0,78 0,76
Kumulierte Einwohner | Potential Bevolkerung 0,92 0,92 0,92 0,91 0,34 0,18
Kumulierte Einwohner | Kumulierte Arbeitsplatze 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Potential Bevdlkerung Potential Arbeitsplatze 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
* Korrelation der Verénderungsraten der Erreichbarkeit mit den Distanzen.
E32: OV-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung, 2004 (in 1.000)
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Abbildung 8.7 Distanz zum Regionszentrum und OV-Erreichbarkeitspotential Bevélke-

rung, 2004.

Die Korrelationen der Veranderungsraten miteinander (Tabelle 8.1) sind erwartungsge-
maB weniger stark mit Ausnahme des Vergleichs Reisezeit zum Regionszentrum und OV-
Erreichbarkeitspotential mit r = 0,78 sowie dem Vergleich Erreichbarkeit Bevdlkerung zu
Erreichbarkeit Arbeitsplatzen. So gut wie kein Zusammenhang ist zu erkennen zwischen
der Distanz zum Regionszentrum und den Verdnderungsraten der OV-Reisezeiten. Abbil-
dung 8.8. stellt exemplarisch die Distanz zum Regionszentrum mit der Veranderungsrate
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des OV-Erreichbarkeitspotentials gegeniiber. Wahrend auf Gemeindeebene fiir die Stadt-
region mit r = 0,36 ein leicht positiver Zusammenhang zu messen ist, steigt der Zusam-
menhang fir die Projektkorridorgemeinden auf 0,85, allerdings mit einem negativen Vor-
zeichen, d.h. mit zunehmender Distanz zum Stadtzentrum Hamburg nehmen tendenziell
auch die Erreichbarkeitszuwachse ab.

E32: OV-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung, 1980-2004 (%)
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Abbildung 8.8 Distanz zum Regionszentrum und OV-Erreichbarkeitspotential Bevélke-
rung, 1980-2004.

Ein starker Zusammenhang besteht auch zwischen den Niveaus der Pkw- und OV-
Erreichbarkeitsindikatoren auf Gemeindeebene (Tabelle 8.2), welcher Uber die Jahre
stabil geblieben ist; allerdings sind die Korrelationen der jeweiligen Verédnderungsraten
gering (Reisezeit Zentrum) bis gar nicht vorhanden.

Tabelle 8.2 Zusammenhang der Pkw- und OV-Erreichbarkeitsindikatoren auf Gemeinde-
ebene.

Erreichbarkeitsindikato- | Korrelationskoeffizient r fiir Niveaus im Korrelationskoeffizient r fiir
ren Jahr Verdnderungsraten im Zeit-
raum
1980 1990 1996 2004 1980-2004 1990-2004
Reisezeit Zentrum 0,89 0,88 0,86 0,86 -0,27 -0,13
Kumulierte Bevolkerung 0,72 0,73 0,72 0,72 -0,03 0,05
Potential Bevélkerung 0,73 0,75 0,74 0,71 -0,08 0,01
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8.2 Wirkungen auf Bodenwerte

Das raumliche Muster der Kaufpreise fir Wohnbauland in Hamburg zeigt ein klares, kaum
unterbrochenes Gefédlle vom Zentrum zu den Randern der Untersuchungsregion Hamburg
(Abbildung 8.9). Dabei haben die nérdlich direkt an Hamburg angrenzenden Gemeinden
ein hdoheres Preisniveau als die sudlich angrenzenden. Die Spannweite reicht von durch-
schnittlich nahezu 300 Euro/m2 in den zentralen Bereichen bis unter 30 Euro/m2 in den
nordwestlichen Randbereichen. Die Gemeinden des Projektkorridors haben tendenziell ein
etwas hoheres Kaufpreisniveau als die des Vergleichskorridors. Innerhalb des Projektkor-
ridors haben die an den beiden Eckpunkten und damit an den radialen StraBen- und Ei-
senbahnverbindung nach Hamburg gelegenen Gemeinden Elmshorn und Henstedt-
Ulzburg héhere Kaufpreise flir Wohnbauland als die Gemeinden entlang der Bahntrasse
im Projektkorridor.
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Abbildung 8.9 Kaufpreis fiir Wohnbauland, 2004.

Fallstudie Hamburg BBSR-Online-Publikation Nr. 02/2011



Raumliche Wirkungen von Verkehrsprojekten 235

Projektkorridor
Vk  Vergleichskorridor

/\/ Kreise

== Autobahn
Kaufpreise fiir Wohnbauland 1995 - 2004

Datengrundlagen:
Veranderung in % von 1995 Gutachterausschiisse der Region;

. RRG GIS Datenbasis, © RRG 2008;

:I .. -10 :l 40 - 50 ﬂ keine Daten ATKIS VG250, © Bundesamt fiir
[ ] 10-20 [ 50-60 Kartographie und Geodasie 2005
[ 1 20-30 @ 60-70 ,X —
1 30-40 WM 70- .. 9 0 ko s

Abbildung 8.10 Kaufpreis fiir Wohnbauland, 1995-2004.

Die relative Entwicklung des Kaufpreisniveaus in den letzten zehn Jahren ist rdumlich
unterschiedlich ausgepréagt (Abbildung 8.10; aufgrund fehlender historischer Daten konn-
ten flr die Freie und Hansestadt Hamburg sowie fir einige Gemeinden in Schleswig-
Holstein keine Verdnderungsraten des Kaufpreises ermittelt werden): Gemeinden nahe
an Hamburg haben vergleichsweise niedrige Steigerungen gehabt, allerdings bilden die
sudlich und sltddéstlich von Hamburg gelegenen Gemeinden hiervon mit relativ hohen
Steigerungsraten eine Ausnahme. Entfernter von Hamburg liegende Gemeinden haben
haufig héhere Steigerungsraten, bei allerdings nach wie vor niedrigen Kaufpreisen. Ge-
meinden im Projektkorridor haben in etwa durchschnittliche Steigerungen gehabt. Aller-
dings liegen nérdlich des Korridors raumliche Cluster von Gemeinden mit weit Gberdurch-
schnittlichen Steigerungsraten.

Abbildung 8.11 zeigt die relative Entwicklung der Kaufpreise fir baureifes Land flir Kreise
mit den Werten fir 1990 als Referenzwert. Die groBte Dynamik ist in Kreisen mit niedri-
gem Ausgangsniveau, Kreis Steinburg, Kreis Harburg und Kreis Stade, vorzufinden. Al-
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lerdings zeigen auch die beiden Kreise, die den Projektkorridor beinhalten, Pinneberg und
Segeberg, hohe Preissteigerungen von 150 Prozent seit 1990 (wenn der AusreiBer im
Kreis Pinneberg im Jahre 2004 nicht beachtet wird).

Dagegen haben die Kreise Stormarn und Herzogtum Lauenburg, die den Vergleichskorri-
dor beherbergen, nur Bodenpreissteigerungen von 50 bis 75 Prozent. Ob die hdhere Dy-
namik in den Kreisen des Projektkorridors auf die verbesserte Bahnverbindung zuriickzu-
fuhren ist, kann aufgrund der raumlichen Auflésung der Bodenwertdaten nur gemutmagt
werden.

Kaufpreise baureifes Land (1990 = 100)
—— Steinburg

CE0 e —
i i : ; —v— Harburg
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200 —'— Stade

._q— Stormarn
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Abbildung 8.11 Kaufpreis fiir Wohnbauland, Kreise, 1980-2004.

Gibt es einen Zusammenhang zwischen den gezeigten Erreichbarkeitsénderungen und
Anderungen der Bodenwerte in der Untersuchungsregion? Tabelle 8.3 zeigt hohe bis sehr
hohe Korrelationen der Bodenwertniveaus mit den Erreichbarkeitsniveaus fir die Jahre
1990 und 2004. Die Korrelationen mit den Distanz- und Reisezeitindikatoren sind am
héchsten und sind mit einem negativen Vorzeichen belegt, d.h. je héher die Distanz bzw.
Reisezeit zum Stadtzentrum Hamburgs ist, desto geringer sind auch die Bodenwerte.
Abbildung 8.12 zeigt dies exemplarisch im Vergleich zur Distanz zum Regionszentrum fir
das Jahr 2004. Wahrend flUr die Untersuchungsregion insgesamt ein deutlich negativer
Zusammenhang zu beobachten ist, gibt es flir den Projektkorridor nur einen geringflgig
negativen Zusammenhang; allerdings liegen die Projektkorridorgemeinden alle etwa
gleich weit entfernt von Regionszentrum.

Die Korrelationen mit den Potentialerreichbarkeiten sind positiv, allerdings insgesamt
nicht ganz so ausgepragt wie mit den Distanz- und Reisezeitindikatoren. Abbildung 8.13
vergleicht das Niveau der Bodenrichtwerte mit dem OV-Erreichbarkeitspotential. Im Ge-
gensatz zur Abbildung 8.12 ist nun auch hier der Zusammenhang fir die Projektkorridor-
gemeinden eindeutig positiv (r = 0,51), wenngleich nicht ganz so stark ausgepragt wie
flr die Stadtregion insgesamt (r = 0,71). Ein Vergleich der Veranderungsraten fiir den
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Zeitraum seit 1990 zeigt flr die Projektkorridorgemeinden durchweg héhere Zusammen-
hange als fir die Ubrigen Gemeinden der Untersuchungsregion, allerdings zeigen die Ver-
anderungsraten der OV-Erreichbarkeitsindikatoren weniger starke Korrelationen als die

Pkw oder die multimodalen Indikatoren.

Tabelle 8.3 Erreichbarkeit und Bodenwert.

Erreichbarkeitsindikator

Korrelationskoeffizient

r fiir Niveaus im Jahr

Korrelationskoeffizient r fiir Veran-
derungsraten im Zeitraum *

1990 2004 1990-2004
G G Pk G K
Distanz zum Regionszentrum -0,81 -0,71 0,58 0,12 0,59
Reisezeit zum E11 Pkw -0,75 -0,70 -0,61 0,26 0,28
Reglonszentrum  'e15 ov -0,74 -0,76 -0,48 -0.07 0,46
E13 Schnellste -0,75 -0,79 -0,52 -0,06 0,66
Erreichbarkeits- E31 Pkw 0,58 0,50 -0,59 0,22 0,04
potential E32 6V 0,62 0,71 -0,25 -0,04 0,83
E33 Multimodal 0,66 0,69 -0,44 0,03 0,80

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion;

farbliche Hervorhebungen: OV-Erreichbarkeiten

Korrelationen flir 1990 und 1990-2004 ohne Stadt Hamburg und Kreise Stormarn, Harburg und Stade

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Bodenwerte mit den Distanzen

korreliert
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Abbildung 8.12 Distanz zum Regionszentrum und Bodenrichtwert Wohnen, 2004.
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Abbildung 8.13 OV-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung und Bodenrichtwert, 2004.

Zusammenfassend lassen diese Ergebnisse erkennen, dass erwartungsgemafl das Bo-
denpreisniveau mit zunehmender Entfernung vom Regionszentrum abnimmt. Da die Ent-
fernungen der Projektkorridorgemeinden zum Stadtzentrum Hamburgs aufgrund der tan-
gentialen Lage nahezu gleich sind, gibt es kaum Unterschiede im Korridor selbst. Im Pro-
jektkorridor zeigt sich ein mittlerer bis leicht Gberdurchschnittlicher Zusammenhang zwi-
schen Bodenpreisveranderungen und Erreichbarkeitsveranderungen, allerdings basiert
dieser nicht ausschlieBlich auf Erreichbarkeitsverbesserungen im OV, sondern auf Ver-
besserungen insgesamt flr alle Verkehrsmittel.

8.3 Wirkungen auf Flachennutzung

Die Flachennutzungsindikatoren sollen die materiell sichtbaren Folgen eines Verkehrspro-
jektes erfassen. Mit ihren soll untersucht werden, ob sich die durch die Eréffnung der
AKN Linie A3 bewirkten Erreichbarkeitssteigerungen auch in einer Uberdurchschnittlichen
Siedlungsentwicklung niedergeschlagen haben, geleitet von der Hypothese, dass sich
Bautatigkeit an Standorten mit verbesserter Erreichbarkeit konzentriert. Von besonderem
Interesse sind die Entwicklung des Verstadterungsgrads der Wohnbauflachen und der
Wohnungen als quantitative Aspekte und der Integration neuer Siedlungsbereiche in das
bestehende Siedlungsgeflige als qualitativer Aspekt.

Verstadterungsgrad

Abbildungen 8.14 und 8.15 zeigen den Verstadterungsgrad im Jahr 2004 sowie dessen
Entwicklung seit 1992/1993. Der Agglomerationskern, die Hansestadt Hamburg, sowie
unmittelbar angrenzende Kommunen weisen erwartungsgemaB mit mehr als 20 Prozent
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bis zu 55 Prozent die héchsten Verstadterungsgrade auf. Hinzu kommen die Mittelstadte
in den umliegenden Kreisen, die ebenfalls verhadltnismaBig hohe Verstadterungsgrade
aufweisen. Letztere heben sich dabei deutlich von den eher Iandlich gepragten Umland-
gemeinden ab, die nur geringe bis sehr geringe Verstadterungsgrade von weniger als
zehn (finf) Prozent aufweisen.

Projektkorridor
Vergleichskorridor

Verstadterungsgrad 2004
(in % der Gemeindeflache)

/\/ Kreise
B 00-50 [ ] 150-175 = Autobahn
Datengrundlage:
B 50-75 [ 175-200 RRG GIS Datenbasis, © RRG 2008;
_ i ATKIS VG250, © Bundesamt fiir
5 1;’(5) 12’2 = ig’g zzz el Kartographie und Geodésie 2005
cT e 2T E2Y Gemeinden in Niedersachsen ’\ 0 75 T g
[ 1 125-150 WM 250<.. undHamburg Jahr 2005. < ; %

Abbildung 8.14 Verstidterungsgrad 2004.

Im Schnitt liegt der Verstadterungsgrad bei den landlichen Kommunen in Niedersachsen
leicht héher als jener in den Gemeinden Schleswig-Holsteins. Die Verstadterungsgrade in
den Gemeinden des Projektkorridors liegen deutlich Uber jenen des Vergleichskorridors;
dies gilt insbesondere fir die westlichen und 6stlichen Korridorendpunkte.

Die Dynamik des Verstadterungsgrades im Zeitraum 1992 bis 2004 (bzw. 1993 bis 2005
fir Hamburg und Niedersachsen) ist in den Gemeinden Schleswig-Holsteins im Mittel hé-
her als bei jenen in Niedersachsen (Abbildung 8.15). Letztere weisen eher geringe bis
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mittlere Zuwachse auf, wahrend in Schleswig-Holstein tendenziell eher mittlere bis hohe
Zuwachse zu verzeichnen waren. Mit Ausnahme der Gemeinde Trittau hatten die Ge-
meinden des Vergleichskorridors geringere Zuwachse des Verstadterungsgrades als die
Gemeinden des Projektkorridors. In letzterem wies der dstliche Teil zudem eine hdhere
Dynamik auf als der westliche.

G R
o N,

Projektkorridor
Verstadterungsgrad Entwicklung Vergleichskorridor
1992-2004 !
o /\/ Kreise
in % von 1992 (1993) == Autobahn
- ..< 0,0 Datengrundlage: eigene Berechnung;
D 00- 75 RRG GIS Datenbasis, © RRG 2008;
ATKIS VG250, © Bundesamt fiir
1 75-150 o Kartographie und Geodésie 2005
inweis:
Bl 150-250 Gemeinden in Niedersachsen A 0 75  15km H;%_J
I 250<.. und Hamburg 1993-2005. N L. L4

Abbildung 8.15 Entwicklung des Verstadterungsgrades 1992-2004.

Wie bei den Bodenwerten zeigt Tabelle 8.4 hohe und Uber die Zeit stabile Korrelationen
zwischen den Erreichbarkeitsniveaus und dem Niveau des Verstadterungsgrades. Wieder
sind fir die Distanz- und Reisezeitindikatoren die Zusammenhadnge negativ, d.h. Ge-
meinden mit langerer Distanz oder Reisezeit zum Stadtzentrum Hamburgs bzw. Gemein-
den mit geringeren Erreichbarkeitspotentialen weisen tendenziell geringere Verstadte-
rungsgrade auf und umgekehrt. Somit zeigt sich auch hier statistisch eine abnehmende
Siedlungsdichte vom Zentrum zum Rand der Region. Die Korrelationen mit den OV-
Erreichbarkeitsniveaus sind dabei insgesamt leicht héher als jene fiir den Pkw.
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Tabelle 8.4 Erreichbarkeit und Verstddterungsgrad.

Erreichbarkeitsindikator Korrelationskoeffizient r fiir Korrelationskoeffizient r fiir
Niveaus im Jahr Verédnderungsraten im Zeit-
1980 1990 2004 raumi1990-2004 *
1992-2004
(1992) ( )
G G G Pk G K

Distanz zum Regionszentrum -0,78 -0,79 -0,77 -0,78 0,47 0,96

Reisezeit zum E11 Pkw -0,76 -0,77 -0,71 0,71 0,22 0,48
Regionszentrum -

E12 OV -0,78 -0,80 -0,79 0,83 0,08 -0,14

E13 Schnellste -0,79 -0,81 -0,80 0,81 0,06 0,03

Erreichbarkeits- E31 Pkw 0,45 0,45 0,40 0,78 0,31 0,79
potential -

E32 OV 0,75 0,77 0,75 0,81 0,12 0,26

E33 Multimodal 0,71 0,71 0,70 0,82 0,10 0,36

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

abweichende Jahre fir Verstédterungsgrad in Klammern

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden Verdnderungsraten der Verstddterungsgrade mit den Dis-

tanzen korreliert.

Abbildung 8.16 illustriert den Zusammenhang zwischen dem Verstadterungsgrad und
dem OV-Erreichbarkeitspotential. Dieser ist mit r = 0,75 flr die Stadtregion insgesamt
schon sehr hoch, im Projektkorridor steigt die Korrelation hingegen nochmals auf r =

0,93.

F11: Verstadterungsgrad (%), 2004
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Abbildung 8.16 OV-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung und Verstddterungsgrad, 2004.
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Mehr noch als bei den Bodenpreisen fallt beim Verstadterungsgrad bei einem Vergleich
der Veranderungsraten die Sonderentwicklung der Projektkorridorgemeinden auf (Tabelle
8.4). Fur alle Erreichbarkeitsindikatoren betragt r im Minimum 0,71, wobei auch hier die
OV-Erreichbarkeiten einen geringfiigig héheren Zusammenhang aufweisen (r = 0,83 vs. r
= 0,71 bei den Reisezeiten, bzw. r = 0,81 vs. r = 0,78 beim Erreichbarkeitspotential). Je
héher also die Erreichbarkeitsgewinne, desto groBer sind tendenziell auch die Zuwachse
des Verstadterungsgrades. Diese Korrelationen sind weitaus starker als fir die Ubrigen
Gemeinden der Untersuchungsregion, und auch héher als die aggregierten Werte auf
Kreisebene.

Aus diesen Ergebnissen auf Ebene der gesamten Untersuchungsregion lasst sich zum
einen ein deutlicher Zusammenhang von abnehmendem Verstadterungsgrad bei abneh-
mender Erreichbarkeit herleiten, zum anderen zeigen die Ergebnisse auch eine deutliche
Korrelation der Verdnderungsraten miteinander. In beiden Fallen hebt sich der Projekt-
korridor nochmals deutlich Uberproportional von den Ubrigen Gemeinden ab, wobei die
Zunahmen raumlich stark auf den 6stlichen Teil konzentriert sind (Abbildung 8.15).

Wohnbauflachen

Die Verteilung der Anteile der Wohnbauflachen ahnelt der Verteilung des Verstadterungs-
grads (Abbildung 8.17). Die Stadt Hamburg sowie die unmittelbar angrenzenden Nach-
barkommunen besitzen mit bis zu 20 Prozent die hdochsten Anteile von Wohnbauflachen
an der Gesamtflache. Kommunen entlang der A 7 Richtung Flensburg sowie entlang der A
24 Richtung Stade weisen wie die Mittelstddte ebenfalls hohe Anteile auf. Dies gilt einge-
schrankt auch fir Gemeinden entlang der A 1 Richtung Libeck bis zum Autobahnkreuz
Bargteheide sowie flir jene entlang der Achse Hamburg-Geesthacht nérdlich der Elbe. Die
niedersachsischen Gemeinden weisen mit Ausnahme der Gemeinde Buchholz durch-
schnittlich geringe bis mittlere Anteile an Wohnbauflachen auf, so dass sich hier keine
ausgepragten Achsen entlang der Autobahnen bilden. Gemeinden des Projektkorridors
besitzen héhere Anteile an Wohnbauflachen als jene des Vergleichskorridors.

Der GroBteil der Kommunen in der Untersuchungsregion Hamburg wies auf Grundlage
der Baulandstatistik seit 1992 Steigerungsraten der Geb&dudeflachen von bis zu fiinfzehn
Prozent auf (Abbildung 8.18). Die héchsten Zuwachsraten erfuhren dabei kleinere Ge-
meinden in Schleswig-Holstein von teilweise mehr als 30 Prozent, wahrend der Agglome-
rationskern stagnierte bzw. nur geringe relative Zuwachse aufwies; dies allerdings aus-
gehend von einem sehr hohen Niveau bei gleichzeitig hohen absoluten Zuwachsen. Die
hoéchsten absoluten Zuwéachse hatten neben der Stadt Hamburg die Gemeinden Winsen
(Luhe) und Geesthacht siddstlich von Hamburg, Stade westlich von Hamburg sowie Ap-
pen, Pinneberg und Itzehoe im Nordwesten. Zusatzlich hatten alle unmittelbar dstlich an
Hamburg angrenzenden Kommunen hohe absolute und relative Zunahmen. Wahrend die
relativen Zunahmen in den kleineren Gemeinden Schleswig-Holsteins héher ausfielen als
in den Gemeinden Niedersachsens, waren die absoluten Zunahmen in den niederséachsi-
schen Gemeinden meist héher. Der Projektkorridor wies sowohl héhere relative wie abso-
lute Zunahmen an Gebaudeflachen auf als der Vergleichskorridor, wo mit Ausnahme von
Trittau nur mittlere bis geringe Dynamiken vorlagen.

Die Veranderungsraten der Wohngebaudeflachen korrelieren fiir die Gemeinden des Pro-
jektkorridors recht stark mit den Veranderungsraten aller Erreichbarkeitsindikatoren (Ta-
belle 8.5), durchweg mit Werten des Koeffizienten r von mehr als 0,5. Zwar liegen die
Werte fir die OV-Erreichbarkeitsindikatoren leicht (iber jenen fir den Pkw, dennoch
scheint die Veranderung der Wohngebdudeflachen eher eine Folge einer generellen Zu-
nahme der Erreichbarkeiten mit allen Verkehrsmitteln zu sein als eine alleinige Folge der
Verbesserung des OV-Angebotes.

Fallstudie Hamburg BBSR-Online-Publikation Nr. 02/2011



Raumliche Wirkungen von Verkehrsprojekten

243

Anteil Wohnbaufldche je Gemeinde 2004

in % der Gemeindeflache

1 0-2

B0

I s-10
Bl 10-12
I 12-16
Bl 16-20

Projektkorridor
Vergleichskorridor

/\/ Kreise

== Autobahn

Datengrundlage:

RRG GIS Datenbasis, © RRG 2008;
ATKIS VG250, © Bundesamt fiir
Kartographie und Geodé&sie 2005

,NX 0 75 15km R;ﬁjfs

1%
| IS I — el

Abbildung 8.17 Anteil der Wohnbaufldchen 2004.

Abbildung 8.19 zeigt eine entsprechende Korrelation der Veranderungsraten der Wohn-
bauflachen mit der Distanz zum Regionszentrum. Hier hebt sich der Projektkorridor nicht
nur in der Héhe der Korrelation (r = -0,59) sondern auch in der Richtung tendenziell von
der Ubrigen Stadtregion ab. Je ndher eine Gemeinde im Projektkorridor zum Stadtzent-
rum Hamburgs gelegen ist, desto héhere Zunahmen der Wohnbaufléchen konnte sie er-
zielen. Fur die gesamte Untersuchungsregion gilt jedoch der umgekehrte Zusammen-
hang. Hier steigen die Wohnbauflachen mit der Entfernung zu Hamburg starker an als in
der Nahe zur Kernstadt der Untersuchungsregion der Fall ist.
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Entwicklung Gebaudeflachen
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Abbildung 8.18 Entwicklung der Geb&udefldchen 1992-2004.

Schlussendlich bleibt festzuhalten, dass es fiir die gesamte Untersuchungsregion einen
klaren positiven Zusammenhang gibt zwischen Erreichbarkeitsverbesserungen und Zu-
nahmen der Wohnbauflachen. Der Projektkorridor tritt diesbeziiglich deutlich hervor,
wenngleich seine Entwicklung insbesondere von den beiden Korridorendpunkten
(Elmshorn, Henstedt-Ulzburg) dominiert wird. Dies lasst vermuten, dass die Uberdurch-
schnittliche Entwicklung im Projektkorridor nicht allein auf die AKN Linie A3, sondern
gleichzeitig auch auf Verbesserungen in den radial auf Hamburg zulaufenden Verkehrsinf-
rastrukturen zurickzufiihren sind.
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Tabelle 8.5 Erreichbarkeit und Wohngebédudefldachen.

Erreichbarkeitsindikator Korrelationskoeffizient r fiir Veranderungs-
raten im Zeitraum 1990-2004 (1992-2004) *
Pk G K
Distanz zum Regionszentrum -0,59 0,52 0,98
Reisezeit zum Regions- E11 Pkw 0,52 0,22 0,43
zentrum -
E12 OV 0,65 0,05 -0.07
E13 Schnellste 0,63 0,03 0,08
Erreichbarkeitspotential E31 Pkw 0,56 0,32 0,79
E32 OV 0,69 0,12 0,27
E33 Multimodal 0,65 0,10 0,37

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion
abweichende Jahre fiir Wohnbaufldchen in Klammern

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Wohngebédudeflachen mit den
Distanzen korreliert.

F12: Wohnbauflachen, 1990-2004 (%)

100 sressenesanensanes nrersaeneeas persmeneens e
® Projektkorridor (Gem.): r=-0.59
® Vergleichskorridor (Gem.): r= 0.21
Stadtregion (Gem.): r= 052
80 ..M Stadtregion (Kreise): .
60
40
20 A
||
0
Distanz zum Regionszentrum (km)
Datenbasis: S&W Erreichbarkeitsmodell, Statistikamt Nord; LSKN (a3

*90® -
S&We oo
- eee

Abbildung 8.19 Distanz zum Regionszentrum und Wohnbaufldchen, Entwicklung 1990-
2004.
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Wohnungen

Die Entwicklung des Wohnungsbestands seit 1992 illustriert Abbildung 8.20. Eine Uber-
durchschnittliche relative Entwicklung verzeichneten vor allem niedersachsische Kommu-
nen westlich von Hamburg sowie vereinzelt kleinere Kommunen in Schleswig-Holstein,
wahrend der Agglomerationskern Hamburg samt umliegender Gemeinden sowie ein
GroBteil der Kommunen im Norden und Osten der Untersuchungsregion nur unterdurch-
schnittliche prozentuale Zuwdachse verzeichnen konnten. Letztere besaBen nicht nur ge-
ringe relative, sondern auch ebenso geringe absolute Zunahmen, wahrend der Agglome-
rationskern absolut betrachtet mit Abstand die gréBten Zuwachse hatte.

Entwicklung Bestand
Wohnungen 1992-2004
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Abbildung 8.20 Entwicklung des Wohnungsbestandes 1992-2004.

Hohe absolute Zuwachse seit 1992 verzeichnete nicht nur Hamburg, sondern ebenso die
unmittelbar sudlich angrenzenden Nachbarkommunen sowie Kommunen entlang der Au-
tobahn A 7 in Richtung Norden; zu letzteren zahlt neben Kaltenkirchen auch Henstedt-
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Ulzburg im Projektkorridor. Dennoch war sowohl die relative wie absolute Entwicklung
des Wohnungsbestandes in beiden Korridoren im Vergleich zur Untersuchungsregion ins-
gesamt unterdurchschnittlich, mit Ausnahme der 6stlichen und westlichen Endpunkte des
Projektkorridors (EImshorn, Henstedt-Ulzburg) sowie des nérdlichen Teils des Vergleichs-
korridors mit verhaltnismaBig groBen relativen Zunahmen.

Aggregiert auf Korridor- und Kreisebene ergibt sich, dass der Vergleichskorridor seit 1990
eine Uberdurchschnittliche Entwicklung des Wohnungsbestandes verzeichnete, die ahnlich
verlief wie fir den Kreis Segeberg, und nur von den Kreisen Stade und Harburg (beide in
Niedersachsen) Ubertroffen wurde (Abbildung 8.21). Der Projektkorridor hingegen entwi-
ckelte sich in diesem Zeitraum eher unterdurchschnittlich, und wurde nur vom Kreis
Steinburg sowie von der Hansestadt Hamburg unterboten. Das schlechte Abschneiden
des Projektkorridors insgesamt im Vergleich zur Betrachtung auf Gemeindeebene illus-
triert, dass, obschon seine Korridorendpunkte (ElImshorn bzw. Henstedt-Ulzburg) lber-
durchschnittliche absolute und relative Bestandszunahmen verzeichneten, die mittleren
Korridorgemeinden entlang der Bahnstrecke A3 kaum Entwicklungsimpulse in Bezug auf
die Wohnsiedlungsentwicklung erhalten haben.
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Abbildung 8.21 Entwicklung des Wohnungsbestands, Korridore und Kreise, 1980-2004.

Die Korrelation der Veranderungsrate des Wohnungsbestandes mit den Erreichbarkeitsni-
veau in verschiedenen Jahren (Tabelle 8.6) zeigt fir die Distanz- und Reisezeitindikato-
ren recht hohe Zusammenhange (r > 0,6), d.h. der Wohnungsbestand nahm insbesonde-
re in jenen Gemeinden zu, die eine lange Distanz bzw. hohe Fahrzeit zum Stadtzentrum
Hamburg besitzen. Abbildung 8.22 zeigt dies in Relation zur OV-Reisezeit zum Regions-
zentrum. Eine besondere Auffédlligkeit kann hier fiir den Projektkorridor nicht beobachtet
werden. In Bezug auf die Potentialindikatoren sind die Korrelationen fiir den Pkw gerin-
ger, wahrend sie fiir das OV-Erreichbarkeitspotential in &hnlicher GréBe wie zuvor be-
schrieben liegen, aber die Aussage der gréBeren Dynamik im Wohnungsbau in den
schlechter erreichbaren Gebieten der Untersuchungsregion stitzen.
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Tabelle 8.6 Erreichbarkeit und Wohnungen.

Erreichbarkeitsindikator Korrelationskoeffizient r fiir Ver- Korrelationskoeffizient r fiir
dnderungsrate des Wohnungsbe- Veranderungsrate des Woh-
stands 1990-2004 und Erreich- nungsbestands und Verdnde-
barkeitsniveau im Jahr rungsraten der Erreichbarkeit im

Zeitraum *
1990 1996 2004 1990-2004
G G G Pk G K

Distanz zum Regionszentrum 0,65 -0,85 0,65 0,82

Reisezeit | E11 Pkw 0,60 0,59 0,59 0,91 0,26 0,46

zum -

Regions- E12 OV 0,67 0,67 0,66 0,85 0,07 -0,05

zentrum E13 Schnellste 0,67 0,67 0,67 0,86 0,03 0,02

Erreich- E31 Pkw -0,33 -0,30 -0,29 0,92 0,38 0,68

barkeits- I"'e o>y 0,65 0,64 0,63 0,69 0,41 0,53

potential 0 0 0 0 0 0

E33 Multimodal -0,59 -0,58 -0,27 0,81 0,25 0,55

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Wohnungen mit den Distanzen
korreliert.
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Abbildung 8.22 OV-Reisezeit zum Regionszentrum, 1990, und Verdnderungen Wohnun-
gen, 1990-2004.
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Werden die Veranderungsraten korreliert, so zeigt sich fir den Zeitraum 1990-2004 im
Projektkorridor ein hoher Zusammenhang flr alle Typen von Erreichbarkeitsindikatoren,
welche fiir den Pkw noch geringfiigig héher sind als fir den OV. Fir die Gesamtregion
liegt ebenfalls fir fast alle Erreichbarkeitsindikatoren ein hoher Zusammenhang mit der
Entwicklung des Wohnungsbestands vor. Dieser wuchs demnach umso mehr, je starker
auch die Erreichbarkeit zunahm; dies sowohl in Bezug auf die Hohe der Reisezeitgewinne
wie auch in Bezug auf die Zunahme des Bevélkerungspotentials. In Abbildung 8.23 ist
dies am Beispiel des OV-Erreichbarkeitspotentials illustriert. Es zeigt sich, dass dabei die
Projektkorridorgemeinden einen gegeniber der Stadtregion nochmals hdheren positiven
Zusammenhang (r = 0,69 vs. r = 0,41) haben.
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Abbildung 8.23 OV-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung und Verdnderungen Wohnun-
gen, 1990-2004.

Insgesamt zeigen die Ergebnisse ein ambivalentes Bild: auf der aggregierten Ebene der
Kreise und Korridore weist der Projektkorridor nur eine unterdurchschnittliche Entwick-
lung des Wohnungsbestandes auf. Auf Ebene der Gemeinden hingegen zeigen einzelne
Gemeinden des Projektkorridors deutliche positive Zusammenhdnge zwischen der Woh-
nungsentwicklung und den Erreichbarkeitsverbesserungen, die insgesamt zu besseren
Korrelationen flhren, die starker sind als fiir die librigen Gemeinden der Untersuchungs-
region. Wie bei der Entwicklung der Wohngebaudefldchen schon gezeigt, beruht diese
Sonderentwicklung zum einen nur auf den Korridorendpunkten (Elmshorn, Henstedt-
Ulzburg), zum anderen scheint sie eher auf eine generelle Erreichbarkeitssteigerung flr
alle Verkehrsmittel zurtickzufiihren zu sein, als auf eine alleinige Sonderentwicklung des
OVs.
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Integration in bestehendes Siedlungsgefiige

Die Integration neuer Siedlungsbereiche in das bestehende Siedlungsgefiige gelang den
Korridorgemeinden unterschiedlich gut (Abbildung 8.24). Am unteren Ende rangieren
Heede, Bokholt-Hanredder und Langeln im Projektkorridor bzw. Todendorf im Vergleichs-
korridor, die nur eine sehr geringe Integration verwirklichen konnten, die sogar schlech-
ter ist als der Landesdurchschnitt Schleswig Holsteins von 0,3 fir den Zeitraum 1990-
2000 (Siedentop u.a., 2007, 92), auf Basis des CORINE-Datensatzes. Alle (ibrigen Korri-
dorgemeinden erzielten eine bessere Integration neuer Siedlungsbereiche im Vergleich
zum Landesdurchschnitt.).
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Vergleichskorridor

Fan
)
Integration neuer Siedlungsbereiche
(1990-2004)
[ ] 00-02 Ve A
[]02-03
_ Anteil der Grenzidnger neuer Baugebiete zur
1 03-04 bestehenden Bebauung im Verhéltnis zur
[ ] 0,4-0,6 Gesamtgrenzidnger der neuen Baugebiete. Datengrundlagen:
[ 06-08 ATKIS VG250, © Bundesamt fiir
’ ’ Kartographie und Geodésie 2005;
8 08-10 © Vermessungsverwaltungen der
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B Siedlungsbereiche vor 1990 N N

Abbildung 8.24 Integrationsgrad neuer Siedlungsbereiche 1990-2004.

Am anderen Ende des Spektrums liegen Kasseburg und Gronwohld im Vergleichs- sowie
Alveslohe und Barnstedt im Projektkorridor, die eine fast vollstandige Integration erzielen
konnten, bei z.T. jedoch nur geringer Bautatigkeit (Kasseburg, Alveslohe). Die Ubrigen
Kommunen pendeln zwischen diesen beiden Polen, in denen vorwiegend Siedlungs-
flachenarrondierungen vorgenommen wurden, die letztlich eine nur bedingte Integration
bewirkten. Ein Zusammenhang der Integration neuer Siedlungsstrukturen mit der Reak-
tivierung der Bahnstrecke ist nicht erkennbar.
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Siedlungsflachenzuwdédchse nach Entfernungsklassen

Abbildung 8.25 zeigt, dass flr rund die Halfte der Kommunen des Projektkorridors neue
Siedlungsbereiche naher zu den Bahnhdéfen entwickelt wurden als der jeweilige Bestand
(ausgedrickt in geringeren mittleren Entfernungen, Abbildung 8.25 unten).
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Abbildung 8.25 Anteile der Siedlungsflachen nach Entfernungsklassen und Durchschnitts-
distanzen.
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Zu diesen Kommunen zahlen alle Korridorkommunen mit Ausnahme der beiden Endpunk-
te ElImshorn und Henstedt-Ulzburg (gleichbleibende Anteile), die beide schon zuvor dichte
Siedlungsstrukturen aufwiesen. Mit Ausnahme von Heede, Hemdingen und Langeln be-
deutet dies auch, dass die neuen Siedlungsbereiche nicht nur im Vergleich zum Bestand
ndher am Bahnhof, sondern auch im Vergleich zur Entfernung zu den Gemeindemittel-
punkten entwickelt wurden. Eine Vergleichsrechnung nach Siedentop u.a. (2007, 99ff)
fir das gesamte Bundesgebiet auf Basis der CORINE-Daten ergab, dass 25,3 Prozent
aller Siedlungsflachen bzw. 14,9 Prozent aller neuen Siedlungsbereiche in Schleswig-
Holstein innerhalb von 900 bis1.200 m vom nachsten Bahnhof des schienengebundenen
OVs (U-Bahn, Tram, S-Bahn, Regionalbahn) gelegen sind.

Die Lage der Siedlungsbereiche in Relation zu den Bahnhdfen spielt im Vergleichskorridor
mangels Eisenbahnstrecken mit mittleren Distanzen jenseits von 5 km keine Rolle. Umso
wichtiger scheint den Kommunen die Nahe zum Stadtzentrum zu sein: die mittleren Ent-
fernungen liegen vielfach sowohl fiir den Bestand wie insbesondere auch fir die neuen
Siedlungsbereiche unter 2 km, oft sogar unter 1 km, was insgesamt auf auBerst kompak-
te Siedlungsstrukturen hindeutet und somit das gute Abschneiden der Kommunen im
Indikator Integrationsgrad belegt (vgl. Abbildung 8.24).

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass fast durchweg in allen Kommunen des Pro-
jektkorridors die neuen Siedlungsbereiche naher zu den Bahnhdéfen entwickelt wurden als
in den Ubrigen Korridorgemeinden, und durchaus auch naher als zum jeweiligen Gemein-
dezentrum, so dass von einer stadtentwicklungspolitischen Bedeutung der Bahnhofe ge-
sprochen werden kann.

8.4 Wirkungen auf Bevidlkerung und Arbeitsplatze

Die letzte Gruppe von Wirkungsindikatoren bildet die tatséchlich realisierte rédumliche
Verdanderung menschlicher Aktivitdten ab, d.h. hier der Standorte flir Wohnen und Arbei-
ten. In diesem Themenfeld werden mit der Bevodlkerung, den Wanderungen, den Arbeits-
platzen und den Berufspendlern vier Indikatortypen analysiert.

Bevoélkerung

Die Einwohnerzahlen sind in der Untersuchungsregion kontinuierlich gestiegen. Nahezu
alle Gemeinden verzeichneten seit 1990 Einwohnerzuwéchse (Abbildung 8.26). Die weni-
gen Ausnahmen von Gemeinden mit Einwohnerriickgang sind sehr kleine Gemeinden und
liegen Uberwiegend am westlichen Rande in den Kreisen Stade und Steinburg. Die ge-
ringsten relativen Bevélkerungszunahmen haben die Stadt Hamburg, daran angrenzende
Gemeinden und einige Gemeinden am Rande der Untersuchungsregion. Die groBten Clus-
ter von Gemeinden mit den héchsten relativen Zuwdachsen sind im Kreis Stade und im
Kreis Segeberg entlang der Autobahn A 7 zu finden. Hier liegen die dynamischsten Berei-
che aber noérdlich vom Projektkorridor.

Abbildung 8.27 zeigt die Bevdélkerungsdynamik in der Untersuchungsregion Hamburg
aggregiert fur die beiden Korridore und fir die Kreise und kreisfreien Stadte. Die Abbil-
dung zeigt sehr klar, dass der Projektkorridor mit flinfzehn Prozent Einwohnerzunahme
zwar hohe Zuwachse hat, aber trotzdem noch eine geringere Dynamik aufzuweisen hatte
als viele Kreise und auch als der Vergleichskorridor, so dass er insgesamt eher im Mittel-
feld aller Kreise der Untersuchungsregion landet. Die hdchsten relativen Zuwachse lagen
in den Kreisen Harburg, Herzogtum Lauenburg, Segeberg und Stade vor. Das Bevolke-
rungswachstum betrug in den flinfzehn Jahren hier nahezu zwanzig Prozent. Deutlich
unterdurchschnittliches Wachstum von nur etwa finf Prozent haben hingegen die Stadt
Hamburg und der Kreis Steinburg im Westen.
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Abbildung 8.26 Bevélkerungsentwicklung 1990-2004.

Wie die Entwicklung auf Kreisebene schon andeutete, sind die Zusammenhange der Ver-
anderungsrate der Bevélkerung mit den Erreichbarkeitsniveaus auf Gemeindeebene iber
alle Jahre mit nominalen Werten des Koeffizienten r zwischen 0,3 und 0,5 moderat (Ta-
belle 8.7), wobei die Korrelationen mit der OV-Reisezeit und dem OV-Erreichbarkeitspo-
tential am hochsten sind. Da die Vorzeichen bei den Korrelationen mit der Reisezeit posi-
tiv und bei den Korrelationen mit dem Erreichbarkeitspotential negativ sind, nahm die
Bevélkerung in der Untersuchungsregion also tendenziell eher dort zu, wo langere Reise-
zeiten bzw. geringeres Erreichbarkeitspotential auftritt, d.h. eher in den abgelegeneren
Teilen. Abbildung 8.28 zeigt allerdings anhand der Distanz zum Regionszentrum, dass
der Zusammenhang im Projektkorridor tendenziell gegenlaufig ist mit abnehmenden Ein-
wohnerzuwdchsen bei steigender Distanz (da es sich bei der Fallstudie Hamburg um ein
tangentiales Verkehrsprojekt handelt, sind die Distanzen der Projektkorridorgemeinden
zum Stadtzentrum Hamburg relativ gleich, und der in Abbildung 8.28 gezeigte leicht ne-
gative Trend wird maBgeblich fir den Wert von ElImshorn, dem westlichen Korridorende,
bestimmt).

Fallstudie Hamburg BBSR-Online-Publikation Nr. 02/2011



Raumliche Wirkungen von Verkehrsprojekten 254

Einwohner (1990 = 100)

130 e i -
v e e S ..~ Harburg
i Vergleichskorridor
; ; H ; i~ Herzogtum Lauenburg
Zi Kreis Segeberg
- \ Kreis Stade
; i \ Stormarn
110 H g =3\ Pinneberg
, / Steinburg
—-—- Hamburg
100
—— Kreise
90 ; T T T 1
1980 1985 1990 1995 2000 2005
Datenbasis: Statistikamt Nord; LSKN "".:

*9o O
S&We @@
s ees

Abbildung 8.27 Beviélkerungsentwicklung, Korridore und Kreise, 1980-2004.

Tabelle 8.7 Erreichbarkeit und Einwohner.

Erreichbarkeitsindikator Korrelationskoeffizient r | Korrelationskoeffizient r fiir Verdnde-
fiir Veranderungsrate der | rungsraten im Zeitraum *
Bevélkerung im Zeitraum
B und Erreichbarkeitsni-
veau im Jahre

B 1980-2004 | B 1990-2004 1980-2004 1990-2004
1980 | 2004 | 1990 | 2004
G | G| G | G Pk G K Pk G K
Distanz zum Regionszentrum 0,45 0,46 -0,79 0,45 0,72 | -0,70 0,46 0,75
Reisezeit | E11 Pkw 0.40| 0,39| 0,38] 0,37 0,70| 0,20 0,73| 0,75| 0,17| 0,55
E‘;rg"ions_ E12 OV 0,46| 0,45| 0,50 | 0,49| 0,93| 0,08| -0,13| 0,71| -0,03| -0,24
zentrum | E13 Schnellste 0,46 | 0,46| 0,49| 0,50| 0,92| o0,08| 0,14| 0,71| -0,05| -0,18
Erreich- | E31 Pkw -0,37|-0,31|-0,18|-0,15| 0,77| 0,23| 0,32| 0,75| 0,26| 0,72
Ei;‘;ﬁ'ttlzl E32 OV 0,48 | -0,48 | -0,47 | -0,46 | 0,90| 0,26| 0,26| 0,60| 0,20| 0,33
E33 Multimodal | -0,47 | -0,45 | -0,40 | -0,40 | 0,92| 0,30| 0,34| o0,66| 0,12| 0,36

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion
* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden Verdnderungsraten Bevdlkerung mit Distanzen korreliert

Die Korrelation der Veranderungsraten weist zwar fir den Projektkorridor einen sehr ho-
hen Zusammenhang auf, fiir die Untersuchungsregion insgesamt ist dieser jedoch auf
Gemeinde und Kreisebene relativ schwach ausgepragt. Tendenziell erzielen diejenigen
Gebiete hdhere Bevélkerungszuwachse, die héhere Reisezeitgewinne ins Zentrum und
Zunahmen der Potentialerreichbarkeit hatten (Abbildung 8.29).
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Abbildung 8.28 Distanz zum Stadtzentrum Hamburg und Verdnderung Einwohner, 1980-
2004.
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Abbildung 8.29 OV-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung und Verédnderung Einwohner,
1980-2004.
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Die Korrelationskoeffizienten liegen auf der Gemeindeebene nur zwischen 0,20 und 0,30
fir die Pkw- und OV-Erreichbarkeitspotentiale; lediglich fiir das Pkw-Erreichbarkeits-
potential auf Kreisebene ergibt sich ein héherer Zusammenhang mit der Veranderung der
Einwohner von r = 0,72.

Die Vergleiche auf Basis der Niveaus und der Veranderungsraten zeigen also insgesamt,
dass es vor allem in jenen Teilbereichen der Untersuchungsregion Bevdlkerungszunah-
men gegeben hat, die zum einen ein vergleichsweise geringeres Erreichbarkeitsniveau
hatten bei gleichzeitig Uberproportionaler Zunahme der Erreichbarkeitspotentiale. Der
erste Teilaspekt verdeutlicht die klassischen Suburbanisierungsprozesse ins Umland,
wdhrend der zweite Teilaspekt zeigt, dass man dennoch nicht auf ein gewisses MaB an
Erreichbarkeit verzichten méchte.

Wanderungen

Werden die zuvor konstatierten Bevoélkerungsverdanderungen mit den héchsten Zuwach-
sen nordlich des Projektkorridors im Kreis Segeberg und in den Kreisen Harburg, Herzog-
tum Lauenburg und Stade durch entsprechende Wanderungsdaten gestiitzt? Bei Betrach-
tung der gemeindlichen Wanderungssalden zeigt sich ein klares Muster, insbesondere bei
den absoluten Verdanderungswerten (Abbildung 8.30; Wanderungssalden fir die Freie und
Hansestadt Hamburg sowie flir die niedersachsischen Gemeinden der Untersuchungsregi-
on lagen nicht vor). Die héchsten absoluten Wanderungsgewinne in den letzten flinfzehn
Jahren haben Gemeinden in mehreren radial auf Hamburg zulaufenden Korridoren, in
denen sich zumeist auch radiale Autobahnen und Eisenbahnlinien befinden. Hier sind ins-
besondere die Korridore von Hamburg in Richtung Elmshorn und in Richtung Kaltenkir-
chen sowie noérdlich entlang der A 1 in Richtung Libeck zu nennen. Entlang des Korridors
der A 24 nach Osten lasst sich eine solche starke Wanderungsentwicklung nicht feststel-
len. Im Projektkorridor, in dem die Gemeinden Zuwanderungsgewinne von zwischen zehn
und zwanzig Prozent der Bevélkerung des Jahres 1990 aufweisen, haben Elmshorn im
Westen und Henstedt-Ulzburg im Osten die hochsten absoluten Wanderungsgewinne.

Ein Vergleich des Wanderungssaldos mit den Erreichbarkeitsniveaus zeigt schwache (Rei-
sezeit) bzw. keine Zusammenhange (Erreichbarkeitspotential) (Tabelle 8.8).

Tabelle 8.8 Erreichbarkeit und Wanderungssaldo.

Erreichbarkeitsindikator Korrelationskoeffizient r Korrelationskoeffizient r fiir Wanderungs-
fiir Wanderungssaldo je saldo je 1000 Einwohner 1990-2004 und
1000 Einwohner 1990- Verdnderungsraten der Erreichbarkeit im
2004 & Niveau der Er- Zeitraum *
reichbarkeit im Jahr
1980 | 1990 | 1996 | 2004 1980-2004 1990-2004
G G G G Pk G K Pk G K
Distanz zum Regionszentrum 0,12 -0,63 0,12 | -0,13| -0,63 0,12 | -0,13
Reisezeit | E11 Pkw o,10| o0,06| 0,06 0,07 0,52| 0,08 0,78| 0,70| 0,01 0,59
zum -
Regions- E12 OV 0,19 0,20| 0,21} 0,20 0,69| -0,09| 0,11| 0,67 | -0,08| -0,40
zentrum E13 Schnellste 0,18 0,20| 0,21| 0,20| o0,68| -0,11| 0,27| 0,67 | -0.09| -0,36
Erreich- E31 Pkw -0,04| 0,01 0,01| 0,03| 0,54 0,13| 0,79 0,72| 0,11 0,75
barkeits- -
potential E32 OV -0,16 | -0,16 | -0,19| -0,18| 0,64 | -0,01| oO,11| 0,52| -0,07 | -0,44
E33 Multimodal -0,14| -0,12 | -0,15| -0,13| 0,64 0,04| 0,78 o0,61| -0,07| -0,19

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion
ohne Kreise und Gemeinden in Niedersachsen
* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Wanderungssalden mit den Distanzen korreliert
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Abbildung 8.30 Wanderungssaldo, 1990-2004.

Ein entsprechender Vergleich des Wanderungssaldos mit den Veranderungsraten der Er-
reichbarkeit zeigt hingegen deutlich positive Korrelationen flir die Gemeinden des Pro-
jektkorridors sowohl fiir die OV- wie auch fiir die Pkw-Erreichbarkeit, wobei die Stérke
der Zusammenhédnge fur den OV insgesamt leicht héher ist (OV r = 0,69 vs. Pkw r =
0,52 fur 1980-2004 fir die Reisezeit; OV r = 0,64 vs. Pkw r = 0,54 1980-2004 fiir das
Potential). Da sich die entsprechenden Korrelationen auch fir den zweiten Zeitraum
1990-2004, in welchem der Ausbau der AKN Linie A3 erst voll zum Tragen kommt, deut-
lich von den Ubrigen Gemeinden der Untersuchungsregion abheben, kann auf Basis die-
ser Zahlen von einer Sonderentwicklung im Projektkorridor gesprochen werden.

Allerdings zeigt Abbildung 8.31, dass die Sonderentwicklung des Projektkorridors vor
allem durch eine einzige Korridorgemeinde, namlich Henstedt-Ulzburg, bewirkt wurde.
Hier zweigt die AKN Linie A3 von der ebenfalls ausgebauten Linie Kaltenkirchen-Hamburg
ab, so dass zu vermuten ist, dass die gezeigten Effekte weniger von der AKN Linie A3
denn durch den Ausbau der Verbindung ins Hamburger Stadtzentrum herrihrten.
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Abbildung 8.31 Pkw-Erreichbarkeitspotential Bevélkerung 1980-2004 und Wanderungs-
saldo 1990-2004.

Arbeitsplitze

Abbildung 8.32 zeigt die relative Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Arbeits-
platze seit 1996 fur die Untersuchungsregion Hamburg. Die Gesamtzahl der Arbeitsplatze
ist konstant geblieben, allerdings ist das rdumliche Muster sehr heterogen. Sehr viele
Gemeinden haben in den letzten zehn Jahren einen Riickgang an sozialversicherungs-
pflichtigen Arbeitspldtzen gehabt. Allerdings handelt es sich hierbei (berwiegend um Ge-
meinden mit nur sehr wenigen Arbeitsplatzen tUberhaupt.

Dagegen haben Gemeinden mit einer relativ hohen Konzentration von Arbeitsplatzen fast
immer einen Zuwachs gehabt; hierzu zahlen auch Elmshorn und mit zwanzig Prozent
Zuwachs insbesondere auch Henstedt-Ulzburg aus dem Projektkorridor. Dagegen haben
fast alle kleineren Gemeinden des Projektkorridors Arbeitsplatzverluste zu verzeichnen
gehabt.

Abbildung 8.33 stellt die relative Beschaftigungsentwicklung fir die Kreise und die beiden
Korridore dar. Hier wird deutlich, dass die Beschaftigtenentwicklung im Projektkorridor
relativ am starksten war, genauso dynamisch war allerdings auch die Entwicklung im
Vergleichskorridor. Von den Kreisen weist nur der Kreis Harburg eine hdhere relative
Entwicklung auf.
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Abbildung 8.32 Arbeitspléatze, Entwicklung 1996-2004.

Ein Zusammenhang der Arbeitsplatzentwicklung (Veranderungsraten) mit den Erreich-
barkeitsniveaus fiir verschiedene Jahre kann fir keinen Erreichbarkeitsindikator nachge-
wiesen werden (Tabelle 8.9). Deutliche Korrelationen ergeben sich allerdings flr die Pro-
jektkorridorgemeinden, nicht zuletzt auch im Vergleich zur Ubrigen Untersuchungsregion
und zu den Kreisen, wenn man die Veranderungsraten der Arbeitsplatze mit den Veran-
derungsraten der Erreichbarkeiten gegeniberstellt.

Die Korrelationen fiir den Pkw liegen bei 0,82 (Reisezeit) bzw. 0,7 (Potential), fiir den OV
geringfligig niedriger bei 0,65 (Reisezeit) und 0,43 (Potential). Arbeitsplatzzuwdachse hat
es so vor allem dort gegeben, wo es hohe Reisezeitgewinne bzw. hohe Zuwachse des
Erreichbarkeitspotentials gegeben hat.
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Tabelle 8.9 Erreichbarkeit und Arbeitsplétze.

Erreichbarkeitsindikator Korrelationskoeffizient r fiir Ver- Korrelationskoeffizient r fiir
danderungsrate der Arbeitspléitze Verianderungsraten im Zeitraum
im Zeitraum 1990-2004 und Er- *
reichbarkeitsniveau im Jahre
1980 1990 1996 2004 1990-2004
G G G G Pk G K
Dista nz zum Regionszentrum -0,05 -0,56 -0,05 -0,58
Reisezeit | E11 Pkw -0,06 -0,08 -0,08 -0,08 0,82 0,02 0,32
zum -
Regions- E12 OV 0,00 0,01 0,01 0,01 0,65 0,01 -0,51
zentrum E13 Schnellste 0,00 0,00 0,00 0,06 0,68 0,00 -0,56
Erreich- E31 Pkw 0,11 0,12 0,12 0,13 0,70 0,02 0,03
barkeits- -
potential E32 OV 0,01 0,00 0,00 0,00 0,43 0,01 -0,13
E33 Multimodal 0,05 0,05 0,04 0,04 0,62 -0,03 -0,21

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Arbeitspldtze mit den Distanzen

korreliert

Soz.vers.pfl. Arbeitsplatze (1993 = 100)
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Abbildung 8.33 Arbeitspldtze, Korridore und Kreise, 1980-2004.
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Berufspendler

Hamburg dominiert den Arbeitsmarkt in der Untersuchungsregion. Von nahezu allen Ge-
meinden geht der gréBte Pendlerstrom in den Stadtstaat (Abbildung 8.34). Ausnahmen
davon sind lediglich kleinere Gemeinden am Rande, die starker auf regionale Arbeits-
platzstandorte wie Itzehoe, Stade, Buchholz oder Bad Segeberg ausgerichtet sind. Die
Pendlerstrome der Gemeinden des Projekt- und des Vergleichskorridors sind ebenfalls auf
Hamburg ausgerichtet.
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Vk  Vergleichskorridor

/\/ Kreise
Pendlerverflechtungen 2005 == Autobahn
Anzahl Pendler zwischen Gemeinden Datengrundlagen:
IAB;
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Abbildung 8.34 Pendlerverflechtungen, 2005.

Die Dominanz Hamburgs zeigt sich in den relativen Auspendlerquoten und den absoluten
Pendlerzahlen von den Gemeinden aus der Region dorthin (Abbildung 8.35). Sichtbar
wird auch, wie die absolute und relative Bedeutung Hamburgs als Arbeitsplatzstandort
langsam nach auBen hin abnimmt. Aus der Untersuchungsregion haben die beiden Eck-
gemeinden des Projektkorridors ElImshorn und Henstedt-Ulzburg mit jeweils etwa 4.000
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Pendlern nach Hamburg die groBten Auspendlerzahlen in den Stadtstaat. Die Strome aus
den anderen Gemeinden des Projektkorridors sowie aus den Gemeinden des Vergleichs-
korridors liegen zumeist deutlich unter 500 Pendlern.

. ) Herzogttim iﬁ

. /| Lauenburg M/
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Vk  Vergleichskorridor

/\/ Kreise
== Autobahn
Auspendler nach Hamburg 2005 Da i _
der soz.vers.pflichtig Beschaftigten am Wohnort Szvef gﬁﬁ’;ch‘*},%e,ﬁé,tsmode,,;
in % absolut RRG GIS Datenbasis, © RRG 2008;
. 100 ATKIS VG250, © Bundesamt fiir
[T ..-10 [ 30-40 PS 1.000 Kartographie und Geodésie 2005
[110-20 [ 40-50 ‘ ' ,X 0 10 20k —
X1 IR
[120-30 [ 50-.. 5.000 Ty S . 3

Abbildung 8.35 Auspendler nach Hamburg, 2005.

Die Entwicklung der Pendler nach Hamburg in den letzten sechs Jahren ist rdumlich sehr
heterogen gewesen (Abbildung 8.36). Aus vielen der direkt an Hamburg angrenzenden
Gemeinden ging die Zahl der Pendler nach Hamburg zuriick, insbesondere aus Norders-
tedt, Seevetal und den Gemeinden entlang des ersten Teils der A 24 in 6stlicher Rich-
tung. Dagegen gibt es mehrere raumliche Gruppen von Gemeinden, in denen Hamburg
zunehmende relative und absolute Bedeutung als Arbeitsort erlangt hat. Diese liegen im
Bereich Stade westlich von Hamburg, 6stlich im Bereich Schwarzenbek und insbesondere
nordlich und nordwestlich von Hamburg im und um den Projektkorridor.
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Abbildung 8.36 Auspendler nach Hamburg, Verdnderung 1999-2005.

Tabelle 8.10 zeigt auf Gemeindeebene, dass der Auspendleranteil sehr stark mit dem
Erreichbarkeitsniveau korreliert. Je langer die Distanz bzw. die Reisezeit zum Stadtzent-
rum Hamburg, und je geringer das Erreichbarkeitspotential, desto geringer auch die Aus-
pendleranteile. Diese Korrelationen sind Uber die Zeit stabil. Abbildung 8.37 illustriert
dies. Demgegentiber lassen sich keine Zusammenhange erkennen zwischen der Verande-
rungsraten der Erreichbarkeiten und den Veranderungen der Auspendleranteile.
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Tabelle 8.10 Erreichbarkeit und Auspendleranteil nach Hamburg.

Erreichbarkeitsindikator Korrelationskoeffizient r fiir Ni- Korrelationskoeffizient r fiir Ande-
veau im Jahr rungsrate Erreichbarkeit vs. Ver-
dnderung Auspendler in Prozent-
punkten *
1996 2004 1990-2004
(1999) (2005) (1999-2005)
G G Pk G
Distanz zum Regionszentrum -0,89 -0,90 -0,05 0,22
Reisezeit E11 Pkw -0,74 -0,72 -0,20 0,01
zum Regi- -
onszentrum E12 OV -0,66 -0,67 -0,13 -0,16
E13 Schnellste -0,71 -0,72 -0,16 -0,14
Erreichbar- | E31 Pkw 0,73 0,69 -0,05 0,10
keits- -
potential E32 OV 0,67 0,67 0,00 -0,11
E33 Multimodal 0,76 0,74 -0,13 -0,06

Pk: Projektkorridorgemeinden, G: Gemeinden der Untersuchungsregion
abweichende Jahre fiir Auspendler in Klammern

* In der Zeile "Distanz zu Regionszentrum" werden die Verdnderungsraten der Auspendler mit den Distanzen
korreliert

S42: Auspendler in Kernstadt, 2004 (% der soz.vers.pflicht. Beschéaftigten am Wohnort)
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Abbildung 8.37 Distanz zum Regionszentrum und Auspendleranteil nach Hamburg, 2004.
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8.5 Wirkungszusammenhange

In den vorangegangenen Kapiteln sind verschiedene Wirkungsindikatoren weitgehend
unabhangig voneinander prasentiert und in ihren rdumlichen Auspragungen diskutiert
worden. Fir einige Wirkungsindikatoren konnten im Projektkorridor starke, fiir andere
weniger starke Sonderentwicklungen nachgewiesen werden. In diesem abschlieBenden
analytischen Kapitel werden nun die einzelnen Wirkungsbereiche zusammengefasst und
miteinander in Beziehung gesetzt. Zunachst werden die wesentlichen Ergebnisse fir die
Veranderungen im Projektkorridor der Bahnlinie AKN A3 prasentiert, anschlieBend die
raumlichen Entwicklungen der gesamten Untersuchungsregion in Relation zur Erreichbar-
keit. Um zu einer integrierten Analyse zu gelangen, werden dann die betrachteten Zu-
sammenhange Uber die mit der Erreichbarkeit hinaus ausgedehnt.

Raumliche Effekte der Bahnlinie AKN A3

Entfaltet ein Bahnprojekt, welches wie die AKN Linie A3 tangential zur Kernstadt eines
Agglomerationsraums liegt, nun radumliche Wirkungen in einer Stadtregion? Diese Frage
kann auf der Basis der empirischen Analysen fir die Fallstudie Hamburg nur einge-
schrankt mit ja beantwortet werden. Es konnte gezeigt werden, dass sich bei im innerre-
gionalen Vergleich Uberdurchschnittlichen Erreichbarkeitsverbesserungen raumliche Fol-
gewirkungen in Teilbereichen des begiinstigten Korridors einstellen. Hierzu zahlen eine
Uberproportionale Siedlungstatigkeit im &stlichen Teil des Projektkorridors einhergehend
mit Uberdurchschnittlichen Steigerungen der Bevdlkerungszahlen einschlieBlich hoher
positiver Wanderungssalden und der Arbeitsplatzzahlen. Allerdings sind diese Effekte
nicht alleine auf die BaumaBnahme im Projektkorridor zurlickzufiihren. Vielmehr zeigt
sich an diesem Beispiel deutlich, dass der gleichzeitige Ausbau des Verkehrsnetzes in der
gesamten Stadtregion, hier insbesondere der radial verlaufenden Bahnlinie vom &stlichen
Endpunkt des Projektkorridors zur Kernstadt, mitberlicksichtigt werden muss und ggf.
viel gréBere Effekte zeigen kann als das isolierte tangentiale Untersuchungsobjekt.

Es konnte gezeigt werden, dass der Projektkorridor von OV-Reisezeitverkiirzungen zum
Hamburger Stadtzentrum profitierte; die Reisezeitverklirzungen insbesondere im o&stli-
chen Teil des Korridors gehéren mit zu den héchsten in der gesamten Untersuchungsre-
gion. Zwar sind diese zunachst auf die Verbesserung der radialen Bahnverbindung Kal-
tenkirchen-Hamburg zurtickzuflihren, allerdings transferiert die AKN Linie diese Zeitge-
winne auch in die Korridorgemeinden. Dadurch ergeben sich fir den Projektkorridor zu-
sammen mit den Gemeinden um Stade die héchsten relativen Zunahmen der OV-
Potentialerreichbarkeit in der Untersuchungsregion.

Das Bodenpreisniveau nimmt erwartungsgemaf mit zunehmender Entfernung vom Regi-
onszentrum ab. Da die Entfernungen der Projektkorridorgemeinden zum Stadtzentrum
Hamburgs aufgrund der tangentialen Lage nahezu gleich sind, gibt es kaum Unterschiede
im Korridor selbst. Der Projektkorridor zeigt insgesamt einen mittleren bis leicht Gber-
durchschnittlichen Zusammenhang zwischen Bodenpreisveranderungen und Erreichbar-
keitsveranderungen, allerdings basiert dieser nicht ausschlieBlich auf Erreichbarkeitsver-
besserungen im OV, sondern auf Verbesserungen insgesamt fiir alle Verkehrsmittel.

Der Verstadterungsgrad sinkt tendenziell mit zunehmender Entfernung vom Regionszent-
rum, und steigt proportional zu den Erreichbarkeitszunahmen. Sowohl im Niveau wie
auch bei den Veranderungsraten hebt sich die Situation im Projektkorridor nochmals
deutlich von den Ubrigen Gemeinden der Untersuchungsregion ab, wobei ein raumlicher
Schwerpunkt eindeutig im 6stlichen Teil des Korridors zu sehen ist. Die gleichen Befunde
lassen sich fiir den Indikator Wohnbauflachen attestieren.

Die Entwicklung des Wohnungsbestandes war hingegen insgesamt eher unterdurch-
schnittlich, wenngleich einzelne Gemeinden im &stlichen Teil des Projektkorridors deutlich
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starkere absolute wie relative Zunahmen erzielten. Die Integration der neuen Siedlungs-
bereiche gelang den Gemeinden im Projektkorridor unterschiedlich gut; es lieB sich fur
alle Kommunen eine relative Nahe der neuen Siedlungsflachen zu den Bahnhéfen zeigen.
Damit zeigt sich bei beiden Flachennutzungsindikatoren, dass der Projektkorridor mit
Ausnahme des Wohnungsbestandes im Vergleich zur Untersuchungsregion {berdurch-
schnittlich abschnitt, was vor allem auf die sehr dynamische Entwicklung im &stlichen Teil
zurickzufihren ist.

Obschon der Projektkorridor eine hohe Bevdlkerungsdynamik aufwies, die auch mit ent-
sprechenden Erreichbarkeitszunahmen insbesondere im OV korrelieren, konnte fiir ihn im
Vergleich zu den Kreisen und der Untersuchungsregion keine Sonderentwicklung festge-
stellt werden, sondern eine nur durchschnittliche Entwicklung. Zwar zeigt der Projektkor-
ridor hohe Zusammenhange zwischen dem Wanderungssaldo und den Erreichbarkeitsan-
derungen (ebenfalls insbesondere fiir den OV), es zeigte sich aber, dass diese positiven
Korrelationen hauptsachlich von einer einzigen Gemeinde (Henstedt-Ulzburg) determi-
niert wurden. Sieht man von dieser Gemeinde ab, ergeben sich, wie bei dem Indikator
Bevodlkerung, auch flir das Wanderungssaldo nur durchschnittliche Entwicklungen. Im
Gegensatz zur Bevdlkerung war die (relative) Arbeitsplatzentwicklung im Projektkorridor
am dynamischsten in der gesamten Untersuchungsregion. Hohe Arbeitsplatzgewinne kor-
relierten dabei eindeutig mit hohen Erreichbarkeitssteigerungen. Erwartungsgemaf
nimmt in der gesamten Untersuchungsregion der Auspendleranteil nach Hamburg mit
zunehmender Distanz ab; die Auspendleranteile der Gemeinden des Projektkorridors
nahmen hingegen absolut und relativ deutlich zu, so dass diesbezliglich von einer Uber-
durchschnittlichen Tendenz des Projektkorridors gesprochen werden kann.

Erreichbarkeit und raumliche Entwicklung in der Untersuchungs-
region Hamburg

Die Analyse der Zusammenhange von Erreichbarkeit und den anderen Wirkungsindikato-
ren zur Abbildung der raumlichen Entwicklung in der gesamten Untersuchungsregion
Hamburg stellt einen zweiten, regionsweiten Zugang zum Thema der raumlichen Wirkun-
gen von Verkehrsprojekten dar. Dazu wurden mit der visuellen Aufbereitung der Wir-
kungsindikatoren fiir die gesamte Region Korrelationsanalysen zum Zusammenhang von
Niveaus und Verdnderungen zwischen Erreichbarkeiten und den einzelnen Indikatoren
durchgefihrt. In diesem abschlieBenden Abschnitt der Fallstudie werden diese Zusam-
menhdnge zusammenfassend thematisiert und dann mit einer auf multiplen Regressions-
analysen basierenden Abschatzung der raumlichen Entwicklung am Beispiel der Verande-
rung der Bevdlkerung abschlieBend diskutiert.

Das Erreichbarkeitsniveau ist in der Kernstadt der monozentrisch gepragten Untersu-
chungsregion Hamburg erwartungsgemaB am héchsten, nimmt allerdings nicht einfach
radial nach auBen zu den Randern der Untersuchungsregion ab. Vielmehr sind deutlich
die Achsen héherer Pkw- und OV-Erreichbarkeit zu identifizieren, welche die Bereiche
guter Erreichbarkeit bis weit in das Umland tragen. Die héchsten OV-Erreichbarkeitsge-
winne konnten im Umfeld von Stade sowie in den ndérdlichen Bereichen der Untersu-
chungsregion erzielt werden. Die Verbesserungen im Projektkorridor verbessern flr die
betroffenen Gemeinden die Erreichbarkeitssituation und fihren zu einer tangentialen
Spange guter Erreichbarkeit.

Uberproportionale Zunahmen der Kaufpreise fiir Wohnbauland lokalisieren sich insbeson-
dere in den niedersachsischen Gemeinden, und vereinzelt in Gemeinden in Schleswig-
Holstein, was auf Ebene der Gemeinden nur zu geringen Korrelationen mit den Erreich-
barkeitsanderungen flihrt. Eine aggregierte Betrachtung auf Kreisebene ohne die lokalen
Sondereffekte der Gemeinden ergibt deutlich bessere Zusammenhange.
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Die Flachennutzungsindikatoren weisen fir die gesamte Untersuchungsregion dieselben
Muster auf: Die Entwicklung des Verstadterungsgrades, der Wohnbaufldachen und des
Wohnungsbestandes verlief parallel mit den Erreichbarkeitsveranderungen: in Gebieten
mit den hochsten relativen Erreichbarkeitsgewinnen nahmen auch der Verstadterungs-
grad, die Wohnbauflachen und der Wohnungsbestand lberproportional zu, wobei jeweils
die statistischen Kennziffern auf Kreisebene héher sind als auf Gemeindeebene. Hier ist
also ein klarer Zusammenhang zu erkennen.

Uberproportionale Zunahmen der Bevdlkerung gab es vor allem in Gemeinden mit gerin-
gem Erreichbarkeitsniveau, aber Uberdurchschnittlichen Erreichbarkeitsgewinnen. Hohe
absolute Wanderungsgewinne zeigten insbesondere Gemeinden in Schleswig-Holstein
entlang der Autobahnachsen, wobei auf Ebene der Gemeinden ein schwacher, auf Ebene
der Kreise ein hoher Zusammenhang zwischen Wanderungssaldo und Erreichbarkeitsge-
winnen besteht.

Die Gegenliberstellung des Bodenwertes mit der Entwicklung von Wohnungen und Bevél-
kerung und dem Wanderungssaldo zeigt, dass dieser ein weiterer wichtiger Einflussfaktor
ist, der wahrscheinlich gréBere Bedeutung fiir das Wohnstandortverhalten hat als die Er-
reichbarkeit (Tabelle 8.11). Die relative Entwicklung von Wohnungen und Einwohnern der
Kreise wird stark durch das Bodenwertniveau gepragt. Je hoher dies ist, desto geringer
sind die Zuwachse an Wohnungen und Einwohnern und desto geringer ist das Wande-
rungssaldo (Abbildung 8.38).

Tabelle 8.11 Bodenwert und Wohnungen, Bevélkerung, Wanderungen.

Bodenwert Korrelationskoeffizient r fiir Zusammenhang mit
Wohnungen Einwohner Wanderungssaldo
1990-2004 1980-2004 1990-2004 1990-2004
G K G K G K G K
Niveau 1990 -0,21 -0,18 -0,18 0,37 -0,25 0,01 -0,22 0,10
2004 -0,43 -0,75 -0,27 -0,64 -0,37 -0,72 -0,16 -0,07
Verénderung 1990-2004 * 0,31 0,01 0,24 -0,46 0,30 -0,49 0,25 -0,56

G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

* Aufgrund fehlender historischer Bodenwertdaten fiir Hamburg und fiir eine Reihe von Gemeinden in Schles-
wig-Holstein (vgl. Abbildung 8.10) ist die Grundgesamtheit an verwendeten Gemeinden zur Bestimmung der
Verdnderungsrate 1990-2004 gering, so dass Verzerrungen auftreten kénnen.

Ein weiterer Faktor, der eine dhnliche Wirkungsrichtung wie der Bodenmarkt hat, ist der
Verstadterungsgrad. Ahnlich wie bei der Fallstudie Karlsruhe sind auch fiir Hamburg
Wohnungs- und Einwohnerzuwdchse und ein hohes positives Wanderungssaldo dort star-
ker, wo der Verstadterungsgrad niedriger ist, d.h. der Freiraumanteil entsprechend héher
ist (Tabelle 8.12).

Abbildung 8.39 zeigt beispielhaft den Zusammenhang des Verstadterungsgrads im Jahr
1990 und der Veranderung des Wanderungssaldos zwischen 1990 und 2004 auf. Zu-
sammenfassend betrachtet reagieren die Einwohner bei ihrem Wohnstandortverhalten in
der Untersuchungsregion Hamburg deutlich auf Bodenpreisniveau und Freiraumausstat-
tung, offenbar unter Akzeptanz von EinbuBen bei Erreichbarkeit.
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Abbildung 8.38 Bodenwert 2004 und Entwicklung Wohnungsbestand 1990-2004.
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Abbildung 8.39 Verstadterungsgrad 1990 und Wanderungssaldo 1990-2004.
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Tabelle 8.12 Verstadterungsgrad und Wohnungen, Bevélkerung, Wanderungen.

Verstadterungsgrad Korrelationskoeffizient r fiir Zusammenhang mit
Wohnungen Einwohner Wanderungssaldo
1990-2004 1980-2004 1990-2004 1990-2004
G K G K G K G K
Niveau 1980 -0,78 -0,92 -0,58 -0,86 -0,61 -0,86 -0,33 -0,43
1990 -0,77 -0,91 -0,56 -0,85 -0,60 -0,86 -0,31 -0,42
2004 -0,75 -0,92 -0,54 -0,85 -0,59 -0,86 -0,31 -0,44
Verande- 1980-2004 0,57 0,91 0,50 0,78 0,46 0,82 0,23 0,20
ring 1990-2004 048 | 0,75 | 0,40 066 | 039 | 058 | 017 | 0,05

G: Gemeinden der Untersuchungsregion, K: Kreise der Untersuchungsregion

Die Entwicklung der Arbeitsplatze in der Untersuchungsregion war sehr divergent: zum
einen haben sehr viele Gemeinden Arbeitsplatzverluste erlitten, zum anderen gewannen
insbesondere Gemeinden mit einem ohnehin schon hohen Arbeitsplatzbesatz noch hinzu.
Raumlich betrachtet wechseln sich Gemeinden mit Arbeitsplatzverlusten und -gewinnen
in der Untersuchungsregion ab, wenn auch tendenziell Gemeinden in unmittelbarer Nahe
zu Hamburg Arbeitsplatzgewinne verbuchen konnten. Dies zeigt sich auch in den Zu-
sammenhdngen der Veranderungsraten, die auf Kreisebene stark, aber negativ sind. Das
heiBt, Arbeitsplatzzuwachse gab es vor allem in jenen Kommunen mit relativ geringen
Erreichbarkeitsgewinnen, d.h. vor allem im Kernbereich der Stadtregion. Der Anteil der
Auspendler nach Hamburg nimmt, wie erwartet, fur die Untersuchungsregion mit zuneh-
mender Distanz zum Agglomerationskern ab. Einen Zusammenhang zwischen der Veran-
derung des Auspendleranteiles nach Hamburg und den Erreichbarkeitsénderungen be-
steht hingegen nicht.

Mit einer Kombination verschiedener Indikatoren soll zum Abschluss der Fallstudie ver-
sucht werden, die raumliche Entwicklung integrierend zu erkldren. Dazu sind die ver-
schiedenen Erreichbarkeitsindikatoren mit Niveaus und Entwicklungsdynamik, die Bo-
denwertindikatoren mit ihren Niveaus flir verschiedene Jahre sowie der Verstadterungs-
grad in einem multiplen Regressionen miteinander verknlUpft worden, um die Bevdlke-
rungsveranderung uber die Zeit fir Gemeinden und Kreise der Region abzuschatzen.

Wie in den anderen Fallstudien auch, ist anstelle eines multiplikativen (logarithmischen)
ein additiver multipler Regressionsansatz gewahlt worden, da die erkldarenden Faktoren
Erreichbarkeit, Bodenwert und Verstadterungsgrad bei der Wohnstandortwahl substi-
tuierbar sind. Auch wie bei den anderen Fallstudien ist es nicht das Ziel der Regression,
einen moglichst hohen statistischen Zusammenhang zu erlangen, welches bei den be-
nutzten Variablen méglich ware, sondern eine theoretisch nachvollziehbare Kombination
von Variablen einschlieBlich ihrer Wirkungsrichtung mit hoher Erklarungskraft zu erlan-
gen. Die Regressionen wurden gewichtet mit der Bevélkerungszahl der Gemeinden bzw.
Kreise unter Einbeziehung der Kernstadt Karlsruhe durchgefiihrt.

Die Ergebnisse der mit unterschiedlichen Variablen bzw. Jahren durchgefiihrten Regressi-
onen unterstitzen die zuvor gemachten Beobachtungen vom Zusammenhang zwischen
Erreichbarkeit, Bodenpreisniveau und Verstadterungsgrad zur Erklarung der Bevdlke-
rungsveranderung Uber die Zeit. In den unterschiedlichen Kombinationen der verschiede-
nen Erreichbarkeitsindikatoren tragt das Niveau der Erreichbarkeit entweder ein positives
oder ein negatives Vorzeichen, d.h. der Einfluss der Erreichbarkeit wird von andern Fak-
toren im jeweiligen Zusammenhang Uberlagert. Allerdings tragt die Verdnderung der Er-
reichbarkeit fast immer ein positives Vorzeichen, insbesondere die Verdnderung der OV-
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Erreichbarkeit. Dagegen hat der Verstadterungsgrad einen negativen Einfluss, wahrend
der Bodenpreis auf Gemeindeebene schwach positiv und auf Kreisebene eher neutral
wirkt. Aus der Vielzahl der durchgefiihrten Regressionsrechnungen mit strukturell ahnli-
chen Ergebnissen zeigen Tabelle 8.13 und Abbildung 8.40 Koeffizienten und Ergebnisse
einer beispielhaft ausgewdhlten multiplen Regression.

Tabelle 8.13 Koeffizienten und Ergebnisse der multiplen Regressionsanalyse der relativen
Beviélkerungsverdnderung von Gemeinden und Kreisen der Untersuchungsregion Ham-

burg 1980-2004.

Variable Variablenname | Koeffizienten bei Koeffizienten bei

(Einheit) Schétzung fiir Schétzung fiir Kreise
Gemeinden

Multimodales Erreichbarkeitspoten- | E33_1980 -0.00198 0.00822

tial 1980

(Reisezeitgewichtete Bevdlkerung)

Multimodales Erreichbarkeits- E33_8004 0.23575 0.37817

potential, Verdnderung 1980- 2004

(Prozent)

Bodenwertniveau 2004 B11_2004 0.04711 0.00024

(Euro)

Verstadterungsgrad 1980 F11_1980 -0.47497 -0.64685

(Prozent)

Konstante 23.44634 -25.85954

Multipler Korrelationskoeffizient r 0.56909 0.93708

BestimmtheitsmaB r2 0.32386 0.87813

Auf der Ebene von Kreisen wird ein hohes BestimmtheitsmaB von r2 = 0,88 erzielt, d.h.
die wenigen benutzen Variablen kénnen die Veranderungen der Bevélkerung auf dieser
raumlichen Ebene gut erklaren. Allerdings bleib das Bestimmtheitsmal auf der Ebene von
Gemeinden mit r2 = 0,32 weit dahinter. Abbildung 8.40 mit der Gegenuberstellung der
beobachteten mit den geschatzten Veranderungsraten der Bevoélkerung macht die Ursa-
chen deutlich. Das Regressionsmodell Gberschatzt auf dieser raumlichen Ebene die Ge-
meinden mit nur geringen Einwohnerzuwdchsen und unterschéatzt die Gemeinden mit
sehr hohen Wachstumsraten. Damit ist offenbar die Spannweite méglicher Bevdlkerungs-
veranderungen auf Gemeindeebene innerhalb eines Kreises mit den zur Verfligung ste-
henden, rdumlich eher stetig verlaufenden Variablen zur Erreichbarkeit, Bodenwert und
Verstadterung nicht vollsténdig abbildbar, wahrend auf der Kreisebene diese lokalen
Spitzen zumeist entfallen.
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Abbildung 8.40 Beobachtete vs. geschétzte Bevélkerungsverdnderung der Gemeinden
und Kreise der Untersuchungsregion Hamburg 1980-2004.
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9 Stadtregionale Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturen

In den vorangegangenen Fallstudien sind die verschiedenen Wirkungsindikatoren zu-
nachst unabhangig voneinander prasentiert und in ihren rdumlichen Auspragungen disku-
tiert worden. Den Abschluss einer jeden Fallstudie bildete die Korrelation der Wirkungsin-
dikatoren mit der Entwicklung der Erreichbarkeit mit Hilfe bi- und multivariater Korrelati-
ons- und Regressionsanalysen, um kausale Zusammenhange zwischen Erreichbarkeit und
den Wirkungsindikatoren fir Niveaus und Veranderungsraten herauszufiltern. Dieses ab-
schlieBende Kapitel versucht, die Ergebnisse der einzelnen Fallstudien miteinander in Be-
ziehung zu setzen. Dazu werden zunachst die einzelnen Wirkungsindikatoren fir die Pro-
jektkorridore und anschlieBend flir die gesamten Untersuchungsregionen vergleichend
zusammengefasst und diskutiert. Den Abschluss der Arbeit bilden dann allgemeine
Schlussfolgerungen zum Spannungsfeld von Verkehrsinfrastrukturausbau und stadtregio-
naler Entwicklung erganzt um Hinweise flir weiteren Forschungsbedarf.

Die Analysen in den Fallstudien folgten den im Regelkreis "Siedlungsentwicklung und
Verkehr" entwickelten Wirkungsmechanismen (Abbildung 3.3). Hiernach entfaltet das
Verkehrssystem in einer Stadtregion vermittelt (ber veranderte Erreichbarkeitsverhalt-
nisse raumliche Wirkungen, in dem durch gednderte Attraktivitét der verschiedenen Be-
reiche innerhalb von Stadtregionen Standortentscheidungen von Investoren und Nutzern
beeinflusst werden, die letztlich zur Realisierung von Standortveranderungen und so zu
einer modifizierten Verteilung von Aktivitdten im Stadtraum flUhren. Fir die einzelnen
Wirkungsbereiche wurde jeweils ein Satz an Wirkungsindikatoren entwickelt.

Neben den kausalen Relationen impliziert der Regelkreis "Siedlungsentwicklung und Ver-
kehr" indirekt auch eine idealtypische zeitliche Komponente und gibt Hinweise auf die zu
erwartende Wirkungsstdarke. Wirkungen auf Erreichbarkeit kénnen als unmittelbarer Ef-
fekt einer neuen Verkehrsinfrastruktur angesehen werden, der praktisch mit der Inbe-
triebnahme eines Verkehrsprojektes eintritt. Relativ zligig verandert sich dann auch die
Attraktivitat von Standorten als Voraussetzung bzw. im Zuge von Standortentscheidun-
gen von Firmen und Bevdlkerung entlang der neuen Verkehrsinfrastrukturen. Dagegen
andert sich die Flachennutzung durch Bautatigkeit erst mit zeitlicher Verzégerung, mitun-
ter erst Jahre spéater. In der Realitat kommt es abweichend von dieser idealtypischen
Abfolge oft zu vorgezogenen (antizipierenden) Effekten, beispielsweise wenn die
gemeindliche Bauleitplanung schon wahrend der Planungs- oder Bauphase einer Ver-
kehrsinfrastruktur die Flachennutzung durch Ausweisung neuer Baugebiet in Erwartung
von Erreichbarkeitssteigerung an die neue Situation anpasst. Oft kommt es auch schon
zu Umzugsentscheidungen von Haushalten oder zu Standortentscheidungen von Gewer-
bebetrieben. Dies geschieht noch bevor eine neue Verkehrsinfrastruktur eréffnet wird in
der Absicht, die verbesserten Erreichbarkeitsverhéaltnisse von Beginn an nutzen zu kén-
nen.

Die Starke der Wirkung von Verkehrsinfrastrukturen auf die einzelnen Wirkungsindikato-
ren ist nicht bei allen gleich und kann nicht als monokausal angesehen werden (vgl. Kapi-
tel 3.1). Ausgehend von der Positionierung eines Wirkungsindikators im Regelkreis muss-
ten theoretisch die isolierten Wirkungen des Verkehrsprojektes umso geringer sein, je
weiter der Indikator im Regelkreis vom Verkehrsprojekt entfernt angesiedelt ist, bzw. je
mehr Wirkungsfelder dazwischen liegen, da der Einfluss von anderen Einflussfaktoren
zunimmt. Es ist zu erwarten, dass Verkehrsprojekte, die nur relativ geringe Erreichbar-
keitssteigerungen induzieren, auch nur geringe bis gar keine Wirkungen auf die weiter
hinten im Regelkreis angesiedelten Wirkungsindikatoren austben, und umgekehrt.

Welche raumlichen Wirkungen sich im Gefolge der Implementierung neuer Verkehrspro-
jekte in welchem AusmaB einstellen, ist in dieser Arbeit anhand von vier ausgewahlten
Fallstudien naher analysiert worden. In jeder der vier Fallstudien wurde ein besonderes
Verkehrsprojekt in den Fokus der Analyse gestellt; gleichzeitig wurde aber auch fir die
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jeweilige Untersuchungsregion auf der rdumlichen Ebene von Gemeinden und Kreisen
Analysen zum generellen Zusammenhang von Erreichbarkeit und rdumlicher Entwicklung
durchgefliihrt, um allgemeine Erklarungsmuster fir die generellen Linien der Stadtent-
wicklung in Agglomerationsraumen zu finden.

Die durchgefiihrten Analysen sind durchwegs quantitativer Natur. Um die urspriingliche
Wirkungsstarke eines neuen Verkehrsprojektes zu erfassen, wurde dessen Beitrag zur
Erreichbarkeit der verschiedenen Standorte in der Stadtregion modelliert. Das heiBt, die
Gegebenheiten des Verkehrssystems in den betrachteten Jahren und die durch die Ver-
kehrsinfrastrukturentwicklung bewirkten Veranderungen dieses Systems wurden zu-
ndchst in rdumliche Indikatoren "transferiert", den so genannten Erreichbarkeitsindikato-
ren. Zudem wurden fir die weiteren Wirkungsfelder eine Reihe von Indikatoren definiert
und die entsprechenden Daten flr einen Zeitraum von 25 Jahren erhoben. Mit dieser Da-
tenbasis konnten dann die einzelnen Analysen der Fallstudien durchgefihrt werden. Die
zuvor detailliert dokumentierten Ergebnisse der Fallstudien werden in diesem Kapitel in-
tegrierend zusammengefasst, zundchst auf der Ebene der Projektkorridore und dann flr
die Untersuchungsregionen insgesamt.

9.1 Raumliche Wirkungen in den Projektkorridoren

Eine der Hauptforschungsfragen der Arbeit ist, ob sich durch neue Verkehrsprojekte
raumliche Wirkungen in den beglinstigten Bereichen in einer Stadtregion einstellen. Hier-
zu wurden fir die einzelnen Fallstudien so genannte Projektkorridore definiert. Diese um-
fassen die Gemeinden, auf deren Gebiet das Verkehrsprojekt angesiedelt wurde, also den
unmittelbaren Wirkungsbereich. In den Fallstudien wurde analysiert, ob die Verkehrspro-
jekte in den Projektkorridoren Sonderentwicklungen bei den Wirkungsindikatoren ausge-
I6st haben. Als Sonderentwicklungen wurden Entwicklungen der Indikatorenwerte ver-
standen, die im stadtregionalen Vergleich und im Vergleich mit einem zweiten, nicht von
einem neuen Verkehrsprojekt tangierten Korridor (Vergleichskorridor) als auBergewdhn-
lich zu werten sind. Dieser Abschnitt flhrt die Ergebnisse flir die einzelnen Projektkorri-
dore zusammen.

Die dazu entwickelten Tabellen sind eine stark abstrahierende und generalisierende Zu-
sammenfassung der Wirkungen der Verkehrsprojekte. Die verbale Zusammenfassung der
Wirkungen einzelner Indikatoren flr die Fallstudien wird in den nachfolgenden Tabellen
erganzend in einfache Wertungen Ubersetzt: Fir sehr starke Wirkungen werden zwei
griine Hakchen (v'v"), fiir starke Wirkungen ein griines Hakchen (v'), fiir nicht eindeutige
Wirkungen ein Kreis (O) sowie fir erkennbar unterdurchschnittliche Wirkungen im Pro-
jektkorridor ein rotes X (%) vergeben. MaBstab dabei ist immer die Frage, in wie weit der
Projektkorridor im jeweiligen Kontext der Untersuchungsregion eine Sonderentwicklung
aufweisen konnte, die als Wirkung des Verkehrsprojekt interpretiert werden kann.

Erreichbarkeit

ErwartungsgemaB weist der Wirkungsindikator Reisezeit zum Regionszentrum durchweg
starke bis sehr starke positive Wirkungen in den Projektkorridoren auf (Tabelle 9.1). Fur
die radialen Fallstudien sind diese ein wenig starker ausgepragt als fiir die tangentialen
Fallstudien. Allerdings profitieren nicht immer alle Kommunen des Projektkorridors glei-
chermaBen; teilweise fokussieren die Wirkungen auf einzelne Teilbereiche (z.B. in den
Fallstudien Paderborn und Hamburg), bei den meisten Verkehrsprojekten sind die Reise-
zeitgewinne mit zunehmender Entfernung vom Regionszentrum gréBer.
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Tabelle 9.1 Wirkungsindikator Reisezeit zum Regionszentrum.

StraBe Bahn

Radial Miinchen v v Karlsruhe v Vv
Deutliche Reisezeitgewinne im westlichen Teil Hochste Reisezeitgewinne im Projektkorridor
des Projektkorridors und davon seitlich liegen- | und daran anschlieBend, die deutlich tber
den Bereichen, die klar iber dem Durch- denen anderer Bereiche der Untersuchungs-
schnitt der Untersuchungsregion liegen. region liegen.

Tangential | Paderborn v Hamburg v/
Weit Uberdurchschnittliche Reisezeitgewinne Uberdurchschnittliche Reisezeitgewinne insbe-
in den auBeren Gemeinden des Projektkorri- sondere im 6stlichen Teil des Projektkorridors.
dors.

Das Erreichbarkeitspotential zeigt in allen Fallstudien starke bis sehr starke positive Wir-
kungen im Projektkorridor (Tabelle 9.2). Verbesserungen der Erreichbarkeit sind unmit-
telbare Auswirkungen des Baus bzw. Ausbaus von Verkehrsinfrastrukturen, d.h. die Be-
reiche hoher Erreichbarkeit dehnen sich entlang der Projektkorridore weiter aus. Insofern
war zu erwarten, dass die Erreichbarkeitsindikatoren starke bis sehr starke positive Wir-
kungen zeigen. Dennoch lassen sich leichte Unterschiede zwischen der Lage der Projekte
(radial/tangential) erkennen, sowie auch zwischen den Verkehrsmitteln. Die StraBenpro-
jekte erzielen die starksten Wirkungen in den Projektkorridoren, gefolgt von den Bahn-
projekten. Radiale Verkehrsprojekte l6sen Uberdies noch héhere Wirkungen beim Indika-
tor Reisezeit aus, wahrend beim Erreichbarkeitspotential die Wirkungshéhe weniger von
der rdumlichen Orientierung des Projekts abhangt.

Tabelle 9.2 Wirkungsindikator Erreichbarkeitspotential.

StraBe Bahn
Radial Miinchen v v/ Karlsruhe v’
Projektkorridor weist hochste Steigerungs- Projektkorridor weist mit die hochsten rela-
raten in Stadtregion auf. tiven Steigerungsraten in der Region auf.
Tangential Paderborn v Hamburg vv
Projektkorridor weist mit die héchsten Stei- Projektkorridor weist mit die hochsten rela-
gerungsraten auf; allerdings gilt dies auch fir | tiven Steigerungsraten in der Region auf,
Gemeinden mit niedriger Ausgangslage. zusammen mit anderen kleineren Gemeinden.
Bodenpreise

Steigerungen der Bodenwerte bzw. der Verkaufspreise flir baureifes Land werden oftmals
auch als unmittelbare Wirkungen des Ausbaus von Verkehrsinfrastrukturen angesehen.
Aufgrund der vorhandenen Daten kdnnen flr die beiden Fallstudien mit StraBenneubau-
projekten, Mlinchen und Paderborn, starke Wirkungen in den Projektkorridoren gezeigt
werden (Tabelle 9.3), wahrend fir Karlsruhe und Hamburg mit Eisenbahnprojekten die
Wirkungen in den Projektkorridoren eher indifferent sind?®.

'8 Einschrénkend muss gesagt werden, dass die vorhandene Datenlage zu den Bodenwerten die Ergebnisse ver-
zerrt. Angaben zu Verkaufspreisen wurden aus Informationen der jeweiligen Gutachterausschiisse abgeleitet.
Fur viele kleinere Gemeinden in den Korridoren kam es jedoch im Betrachtungszeitraum nur zu einer geringer
Anzahl an Verkaufsfédllen, so dass die Analyse nur auf einer lickenhaften Datenbasis durchgefiihrt werden konn-
te. Fur Karlsruhe lagen die Daten generell nur auf Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte vor, fir die Stadt
Hamburg konnten keine Zeitreihen analysiert werden.
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Tabelle 9.3 Wirkungsindikator Bodenpreise.

StraBe Bahn
Radial Miinchen v Karlsruhe O
Relative Steigerungen im Projektkorridor Die nur fir Kreise und kreisfreien Stadte vor-
zahlen mit zu héchsten in Region. liegenden Bodenwerte lassen keine Riick-
schlisse auf Sonderentwicklungen im Projekt-
korridor zu.
Tangential Paderborn v v Hamburg @)
Uberdurchschnittliche Bodenwertsteigerungen | Projektkorridor weist nur durchschnittliche
im Projektkorridor, damit Anschluss an das Preissteigerungen auf, daran anschlieBende
allgemeine Preisniveau. Gemeinden allerdings Uberdurchschnittliche.

Flachennutzungsindikatoren

Die Entwicklung neuer Siedlungsbereiche folgt oftmals dem Ausbau von Verkehrsinfra-
strukturen. Flachen in der Nahe von Autobahnen oder Flachen entlang von Bahnstrecken
bzw. in Bahnhofsnahe offerieren zusatzliche Potentiale fiir die Entwicklung neuer bzw.
den Ausbau bestehender Wohn- und Gewerbegebiete durch entsprechende Erreichbar-
keitsverbesserungen. Eine Uberproportionale Steigerung der Erreichbarkeiten in den Ge-
meinden der Projektkorridore sollte demnach auch zu Uberproportionalen Wirkungen der
Flachennutzungsindikatoren fihren. Die empirischen Ergebnisse flir die Projektkorridore
in den Fallstudien zeigen dies jedoch nur bedingt.

Der Verstéddterungsgrad (Tabelle 9.4) nimmt im Projektkorridor der Fallstudie Minchen
Uberproportional stark, fir die Fallstudien Hamburg und Paderborn stark zu, wahrend die
Zunahme im Karlsruher Projektkorridor unterdurchschnittlich ist. In der Fallstudie Mln-
chen ist zu beachten, dass im Beobachtungszeitraum nicht nur die Autobahnachse A 96
fertiggestellt worden ist, sondern auch der neue Milnchener Flughafen im Nordosten
Minchens erdffnet wurde, der insbesondere im Hinblick auf die Flachennutzung in den
dortigen Anliegergemeinden Uberproportionale Wirkungen hatte und somit das Ergebnis-
se flr die gesamte Untersuchungsregion dominiert.

Tabelle 9.4 Wirkungsindikator Verstadterungsgrad.

StraBe Bahn

Radial Miinchen v v/ Karlsruhe %

Uberproportional starke relative Zunahmen im | Nur unterdurchschnittliche Zunahmen im
Projektkorridor, diese wurden allerdings im Projektkorridor.
Raum des neuen Flughafens Ubertroffen.

Tangential Paderborn / Hamburg /
Relative Zunahmen im Projektkorridor im Im Projektkorridor héhere Dynamik als im
Vergleich zur Region Uberdurchschnittlich, Vergleichskorridor, die auch Uberdurchschnitt-
jedoch geringer als im Vergleichskorridor. lich ist im Vergleich zur Region.

Der Wirkungsindikator Wohnbaufldchen (Tabelle 9.5) zeigt fur alle Fallstudien starke bis
sehr starke positive Effekte im Projektkorridor.
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Tabelle 9.5 Wirkungsindikator Wohnbaufldchen.

StraBe Bahn

Radial Miinchen v Karlsruhe 4
Vereinzelt hohe absolute Zunahmen, insge- Insgesamt nur geringe relative Zunahmen im
samt Uberdurchschnittliches relatives Wachs- Projektkorridor; allerdings absolute Zunah-
tum der Wohnbaufldchen im Projektkorridor. men fir einen Teil der Kommunen im Projekt-

korridor am hochsten in Region.

Tangential Paderborn v v Hamburg v
Uberproportionale absolute und relative Zu- Im Projektkorridor héhere Dynamik als im
wachse im Projektkorridor; starker im sudli- Vergleichskorridor, die auch tberdurchschnitt-
chen Teil. lich ist im Vergleich zur Region.

Die Ergebnisse fur den Wirkungsindikator Wohnungsbestand in den Projektkorridoren
sind sehr heterogen (Tabelle 9.6). Wahrend fir die Fallstudien Karlsruhe und Paderborn
sehr starke Wirkungen beobachtet werden konnten, sind die Wirkungen in den zwei Ubri-
gen Fallstudien durchschnittlich bis negativ, d.h. der jeweilige Projektkorridor entwickelte
sich im Beobachtungszeitraum eher unterdurchschnittlich. Auf den ersten Blick erschei-
nen diese Ergebnisse im Widerspruch zu stehen mit den Ergebnissen fliir den Wirkungsin-
dikator Wohnbauflachen (Tabelle 9.5): wahrend Minchen und Hamburg bei den Wohn-
bauflachen klare positive Wirkungen zu verzeichnen haben, sind die Wirkungen auf den
Wohnungsbestand eher durchschnittlich (Minchen) bzw. unterdurchschnittlich (Ham-
burg). Zu beachten ist jedoch, dass je nach planerischer Zielsetzung (verdichtetes Bauen
vs. gering verdichtete Strukturen) auf denselben Wohnbauflachen aufgrund unterschied-
licher Wohnungsdichten eine unterschiedliche Zahl an Wohnungen errichtet werden kann,
so dass es zu unterschiedlichen Ergebnissen der beiden Indikatoren kommt.

Tabelle 9.6 Wirkungsindikator Wohnungsbestand.
StraBe Bahn
Radial Miinchen O Karlsruhe v v

Entwicklung Wohnungsbestand im Projektkor-
ridor nur leicht iiber dem Durchschnitt, vor
allem wegen schwacher Zunahme der 6stli-

Relative Entwicklung im Projektkorridor am
hochsten in der Untersuchungsregion, aber
noch Ubertroffen von Gemeinden am Ende

chen Gemeinden. des Korridors im Kreis Heilbronn.

Paderborn v v/ Hamburg ¥

Tangential

Unterdurchschnittliche Entwicklung des Pro-
jektkorridors bei gleichzeitig Gberproportiona-
ler Entwicklung des Vergleichskorridors.

Uberproportionale absolute und relative Zu-
wachse im Projekt- und Vergleichskorridor.

Der Wirkungsindikator Integration neuer Siedlungsgebiete in bestehende Siedlungsgefii-
ge liefert in den Projektkorridoren keine eindeutigen Ergebnisse im Hinblick auf die Fra-
gestellung (Tabelle 9.7). Nur fiir die Fallstudie Minchen kénnen leichte positive Effekte
nachgewiesen werden. Ansonsten sind innerhalb eines Korridors die Ergebnisse sehr he-
terogen, mit jeweils einer Reihe von Gemeinden mit guter Integrationsleistung und ande-
ren Gemeinden mit geringer oder mittelmaBiger Integration. Insgesamt scheint dieser
Indikator eher abhdngig zu sein von lokalen Gegebenheiten, als dass es einen Zusam-
menhang gabe mit dem Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen.
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Tabelle 9.7 Wirkungsindikator Integration in bestehendes Siedlungsgefiige.

StraBe Bahn

Radial Miinchen v Karlsruhe O
Gute Integration neuer Siedlungsflachen im Nur fur etwa die Halfte der Kommunen gute
Projektkorridor; besser als im Vergleichskorri- | Integration, fir die anderen nur maBige In-
dor. tegration.

Tangential Paderborn O Hamburg @)
Nur teilweise gute Integration neuer Sied- Integration sehr heterogen in den Korridor-
lungsfléachen, insgesamt eher mittelméaBige gemeinden. Kein Zusammenhang mit Reakti-
Integration, wenn auch héher als im Ver- vierung der Bahnstrecke erkennbar.
gleichskorridor.

Der Wirkungsindikator Siedlungsflichenzuwédchse nach Entfernungsklassen zeigt insbe-
sondere flr die Fallstudien mit Bahnprojekten starke (Hamburg) bzw. sehr starke
(Karlsruhe) Wirkungen im Projektkorridor (Tabelle 9.8). Die Fallstudien mit StraBenpro-
jekten, Minchen (negative Wirkung) und Paderborn (keine eindeutige Aussage), schnei-
den bei diesem Indikator insgesamt schlechter ab.

Tabelle 9.8 Wirkungsindikator Siedlungsflachenzuwachs nach Entfernungsklassen.

StraBe Bahn

Radial Miinchen ¥ Karlsruhe vV
Nachweis der Uiberproportionalen raumlichen In fast allen Kommunen im Projektkorridor
Nahe zur Autobahn nur fiir vier Gemeinden liegen neue Siedlungsbereiche naher am
moglich; Rest zeigt keine autobahnaffine Bahnhof als am Zentrum (bahnhofsaffine
Entwicklung, daher kein Zusammenhang. Entwicklung).

Tangential Paderborn O Hamburg v
Kein direkter Zusammenhang zwischen Lage Fir alle Gemeinden des Projektkorridors
neuer Siedlungsgebiete und Néhe zur Auto- bahnhofsaffine Entwicklung der neuen Sied-
bahn nachweisbar. lungsbereiche.

Die Ergebnisse dieses Wirkungsindikators bestarken die Hypothese, dass StraBenprojekte
tendenziell die weitere Zersiedlung bzw. Ausdehnung des Siedlungskdrpers beférdern mit
insgesamt zunehmenden Distanzen innerhalb der Kommunen (Miinchen, Paderborn),
wahrend die Wirkungen der Bahnprojekte sich rédumlich eher in einem engeren Umkreis
um die Bahnhoéfe konzentriert, somit tendenziell nicht zu einer Uberproportionalen Ver-
groBerung des Siedlungskérpers und einer Zunahme der Distanzen innerhalb einer Ge-
meinde flhrt.

Die untersuchten Flachennutzungsindikatoren auf Ebene der Korridorgemeinden zeigen in
Bezug auf die engere Fragestellung keine eindeutigen Wirkungen: Die stadtebaulich-
stadtstrukturelle Bedeutung von Bahnhéfen scheint gréBer zu sein mit entsprechend hé-
her ausschlagenden Wirkungsindikatoren, wahrend die Wirkung der StraBenprojekte eher
diffus ist. Planerisch scheint die Nahe zu Bahnhofen eher auf fuBlaufige Entfernungen
ausgerichtet zu sein (mit entsprechendem stadtebaulichen Potential in fuBlaufiger Entfer-
nung), wahrend Autobahnanschlussstellen natlrlich eher Pkw-affin sind, wo zwar eine
unmittelbare raumliche Nahe wiinschenswert ist, aber von der Erreichbarkeitsseite her
nicht unbedingt notwendig ist. Mehr noch als bei Schienenprojekten spielen bei Autobah-
nen und FernstraBen die Larm- und Schadstoffbelastungen in unmittelbarer Nahe eine
groBe planerische Rolle: so werden in deren Naher eher gewerbliche oder industrielle
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Flachennutzungen entwickelt, wahrend Wohnnutzungen eher weiter entfernte Standorte
bevorzugen, die dennoch von der Autobahnanschlussstelle profitieren kénnen.

Fir die betreffenden Kommunen, auf deren Territorien Verkehrsinfrastrukturen ausge-
baut wurden, spielt die Entwicklung neuer Siedlungsbereiche in deren rdaumlicher Ndéhe
zwar eine groBe Rolle, allerdings gibt es vielfach auch andere stadtebauliche Ziele bzw.
andere raumliche Teileinheiten, in denen Stadterweiterungsprojekte durchgefihrt wur-
den. Die statistischen Effekte sind daher eher gering bzw. schwer nachweisbar. Abbildung
9.1 verdeutlicht dies am Beispiel der Stadt Landsberg am Lech aus der Fallstudie Min-
chen, wo zwar im Norden der Stadt in unmittelbarer Néhe der A 96 mehrere neue Sied-
lungsbereiche vornehmlich als Gewerbegebiete entwickelt wurden, gleichzeitig an ande-
rer Stelle ebenso bedeutende MaBnahmen wie z.B. umfangreiche Konversionsflachen am
sudlichen Stadtrand entwickelt wurden (vgl. dazu auch Abbildung 5.25).

Datengrundlagen:
Bayerisches Landesamt fir Ver-
rmessung und Geoinformation © 2005;
B Gebésudebestand 2004 (aus DOK) ATKIS VG250, © Bundesamt fir
. . Kartographie und Geodésie 2005
Neue Siedlungsbereiche 1990-2004 =

_~ Autobahn A 96 % 0 03 06km "43?

Abbildung 9.1 Neue Siedlungsbereiche in Landsberg am Lech.

Die Wirkungen des Ausbaus von Verkehrsinfrastrukturen auf die Flachennutzung sind in
den Projektkorridoren weniger eindeutig als die Auswirkungen auf Erreichbarkeit und auf
Bodenwerte. Zudem sind die relativen und absoluten Anderungen weniger stark als fiir
andere Indikatoren, da Anderungen der Fldchennutzung und der Siedlungsstruktur auf-
grund langer Planungsprozesse und Bau- und Implementierungsphasen vergleichsweise
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langsam eintreten; zudem sind die neuen Siedlungsbereiche im Vergleich zum (lber die
Jahrhunderte entwickelten) Bestand oftmals relativ klein, so dass sie kaum wirkliche
Strukturanderungen hervorrufen.

Bevolkerung und Arbeitsplatze

Welche Effekte haben die neuen bzw. ausgebauten Verkehrsinfrastrukturen auf Bevdlke-
rung und Arbeitsplatze bzw. auf Wanderungen und Berufspendler ausgeldst? Konnten die
Projektkorridore als Folge von Erreichbarkeitsverbesserungen lberproportional an Bevdl-
kerung und Arbeitsplatzen gewinnen? Drei der vier Fallstudien (Minchen, Karlsruhe, Pa-
derborn) zeigen sehr starke positive Bevélkerungseffekte im Projektkorridor (Tabelle
9.9). Bei Hamburg war zwar ebenfalls eine hohe Dynamik in einem Teilbereich des Pro-
jektkorridors zu sehen, allerdings keine Sonderentwicklung im Vergleich zur Untersu-
chungsregion. Somit ergibt sich, dass die StraBenprojekte leicht héhere Auswirkungen

auf Bevolkerungswachstum verzeichneten als die Bahnprojekte.

Tabelle 9.9 Wirkungsindikator Bevélkerung.

StraBe Bahn

Radial Miinchen v Karlsruhe vv
Wachstum zahlt zum starksten in der Stadt- Projektkorridor zeigt deutlich starkste Bevol-
region, wenn auch unterschiedliche Raten im kerungsdynamik in der Region
Projektkorridor.

Tangential | Paderborn vV’ Hamburg O
Zunahme im Projektkorridor zahlt zur starks- Trotz insgesamt hoher Dynamik keine Son-
ten in Region; Entwicklung im Vergleichs- derentwicklung im Projektkorridor.
korridor @hnlich stark.

Im Hinblick auf die Wanderungssalden kdnnen fir die zwei Fallstudien mit StraBenprojek-
ten keine eindeutigen Aussagen zu den raumlichen Effekten auf Korridorebene gemacht
werden (Tabelle 9.10).

Tabelle 9.10 Wirkungsindikator Wanderungen

StraBe Bahn
Radial Miinchen O Karlsruhe v
Trotz positiver Wanderungssalden keine Son- Projektkorridor hat héchste positive Salden in
derentwicklung im Projektkorridor. Region, zudem starker Wanderungsgewinn
aus Karlsruhe.*®
Tangential Paderborn v Hamburg v
Projektkorridor hat leicht tiberdurchschnittli- Einige Gemeinden des Projektkorridors weisen
che Gewinne, eine Besonderheit sind die ver- sehr hohe absolute Gewinne auf.
gleichsweise sehr hohen Wanderungsgewinne
der Kernstadt Paderborn.

9 Dies bestatigt die Ergebnisse einer frilheren Studie von Holz-Rau, wonach die Stadt Bretten

... bereits frih-

zeitig eine Steigerung der Grundstiicksnachfrage durch bisherige Karlsruherinnen [verzeichnete] ..." (Holz-Rau,
1997, 78), wobei friihzeitig hier bedeutet zeitgleich mit der Beschlussfassung zur Realisierung der Regional-
stadtbahn, d.h. weit vor ihrer tatsachlichen Er6ffnung.
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Zwar erzielten auch diese Projektkorridore durchweg positive Wanderungssalden, aller-
dings konnte nur fir die Fallstudie Paderborn eine Sonderentwicklung im Vergleich zur
Untersuchungsregion beobachtet werden, wahrend in der Fallstudie Minchen sich der
Projektkorridor in seiner Entwicklung nicht von der Untersuchungsregion abhebt. Bei den
beiden Fallstudien mit Bahnprojekten, Karlsruhe und Hamburg, erzielten die Projektkorri-
dore hingegen deutliche Wanderungsgewinne.

Die Wirkungen auf die Arbeitspldtze sind je nach Fallstudie sehr unterschiedlich (Tabelle
9.11). Paderborn und Hamburg zeigen deutlich positive Effekte im Projektkorridor, wah-
rend flur Minchen und Karlsruhe keine eindeutige Aussage getroffen werden kann.

Tabelle 9.11 Wirkungsindikator Arbeitspldtze.

StraBe Bahn

Radial Miinchen O Karlsruhe O
Uberwiegend positive Entwicklung im Projekt- | Projektkorridor weist nur gering (iber dem
korridor; keine Sonderentwicklung gegeniiber | Durchschnitt liegende Arbeitsplatzentwicklung
Region. auf.

Tangential | Paderborn vV Hamburg v v
Projektkorridor verzeichnete hdchste Zuwach- | Projektkorridor hat mit die hdchsten relativen
se in Region. Arbeitsplatzgewinne in der Region.

Die Wirkungen der neuen Infrastrukturen auf den Wirkungsindikator Berufspendler sind
in den einzelnen Projektkorridoren Gberwiegend stark ausgepragt (Tabelle 9.12). In Mln-
chen und Hamburg gab es Uberdurchschnittlich steigende Pendlerzahlen aus den Ge-
meinden im und um den Projektkorridor herum, demgegeniber sind Sonderentwicklun-
gen in den Fallstudien Paderborn und Karlsruhe nicht erkennbar.

Tabelle 9.12 Wirkungsindikator Berufspendler.

StraBe Bahn

Radial Miinchen v v Karlsruhe O
Deutlich zunehmende Pendlerzahlen nach Die Pendlerverflechtungen im Projektkorridor
Miinchen im Westteil des Projektkorridors. zeigen keine Sonderentwicklung.

Tangential Paderborn O Hamburg v
Projektkorridor zeigt keine Auffalligkeiten in Deutlich steigende Auspendlerzahlen nach
der Entwicklung, ist aber ein bedeutender Hamburg in Gemeinden im und um den Pro-
Pendlerkorridor in der Region. jektkorridor.

Wirkungen nach Indikatoren

Tabelle 9.13 fasst die zuvor dargestellten Analyseergebnisse zur Wirkungsstarke in den
Projektkorridoren der einzelnen Fallstudien anhand der Wirkungsindikatoren auf Basis der
vorhergehenden Tabellen in weiter aggregierter Form zusammen. Es wird zudem sowohl
Uber alle Fallstudien wie Uber alle Indikatoren die Gesamtwirkungsstarke durch einfaches
Auszdhlen der positiven Wirkungen bestimmt. Den Wirkungsindikatoren wird auBerdem
basierend auf den Wirkungsstarken eine Rangfolge zugewiesen, wobei gilt, dass je hoher
die Gesamtwirkungsstarke Uber alle Fallstudien ist, desto hdéher auch ihr Rang ist.
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Die Erreichbarkeitsindikatoren (Reisezeit, Potential) zeigen erwartungsgemaB als unmit-
telbare Folge des Ausbaus von Verkehrsinfrastrukturen durchweg starke bzw. sehr starke
positive Effekte in den Projektkorridoren, wobei die Wirkungen bei den Fallstudien mit
radial ausgerichteten Infrastrukturprojekten starker sind als bei den tangential ausgerich-
teten. Die Erreichbarkeitsindikatoren nehmen Rangstufe 1 der Wirkungsindikatoren ein.

Tabelle 9.13 Zusammenfassende Bewertung der rdumlichen Wirkungen in den Projekt-

korridoren.

Indikator Fallstudie Wir- Rang-
Radial Tangential ;;:3:-1 stufe
StraBe Bahn StraBe Bahn
Miinchen Karlsruhe Paderborn Hamburg

Reisezeit vv vv v v 6 1
Potential vv v v vv 6 1
Bodenwerte vv @) vvy O 4 3
Verstadterungsgrad vv x v v 4 3
Wohnbauflachen v v vv v 5 2
Wohnungsbestand @) vv vvy x 4 3
Integrationsgrad v @) @) O 1 5
Entfernungsklassen x vv O v 3 4
Bevélkerung vv vv vv O 6 1
Wanderungen @) vv v v 4 3
Arbeitsplatze O O vv vv 4 3
Berufspendler vv O O v 3 4
Wirkungsstiirke * 14 12 14 10

v starke Wirkung

v deutliche Wirkung

O keine Auffalligkeiten

x negativer Zusammenhang (stark unterdurchschnittliche Entwicklung im Projektkorridor)

1 Wirkungsstérke ist definiert als die Summe der griinen Hakchen in einer Zeile/Spalte

Der Wirkungsindikator Bodenwerte zeigt je nach Verkehrsprojekt unterschiedliche Ergeb-
nisse. Flr die Fallstudien mit StraBenprojekten (Minchen und Paderborn) kénnen sehr
starke positive Effekte gemessen werden, flr die Fallstudien mit Bahnprojekten eher in-
differente Wirkungen. So steht der Wirkungsindikator Bodenwert auf Rangstufe 3 in der
Wirkungsstarke.

Die Wirkungen auf die Fldchennutzungsindikatoren (Verstadterungsgrad, Wohnbaufla-
chen, Wohnungsbestand, Integrationsgrad, Entfernungsklassen) unterscheiden sich zwi-
schen den Fallstudien. Der Verstadterungsgrad zeigt flr alle Fallstudien bis auf Karlsruhe
deutliche Effekte. Fir die Indikatoren Wohnbaufldachen und Wohnungsbestand gibt es
ebenfalls starke Effekte bei allen Fallstudien mit Ausnahme Hamburgs. Der Integrations-
grad zeigt in der Fallstudie Minchen deutliche Wirkungen, wahrend er fiir die anderen
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eher durchschnittliche Ergebnisse bringt. Die Lage neuer Siedlungsbereiche nach Entfer-
nungsklassen zeigt deutlich, dass OV-Projekte eher zu einer infrastrukturnahen Sied-
lungsentwicklung ("punktuelle Wirkungen™) planerisch genutzt werden als Autobahnpro-
jekte. StraBenprojekte haben im Gegenteil eine dispersionssteigernde Wirkung auf die
Flachennutzung. Einzig fir die Fallstudie Paderborn lassen sich deutliche Effekte auf den
Verstadterungsgrad, die Wohnbauflachen und den Wohnungsbestand nachweisen. Be-
trachtet man die Wirkungsstarke der Flachennutzungsindikatoren Gber alle Fallstudien, so
weisen von ihnen die Wohnbauflachen auf Rangstufe 2 und der Verstadterungsgrad und
der Wohnungsbestand auf Rangstufe 3 die hdéchsten Wirkungen auf. Dagegen sind die
Wirkungen auf Indikatoren, die komplexere Effekte abbilden, mit Rangstufe 4 bei Entfer-
nungsklassen und Rangstufe 5 beim Integrationsgrad nur im Einzelfall nachweisbar.

Bevélkerungseffekte sind flr die Projektkorridore Uberwiegend deutlich nachweisbar
(Rangstufe 1) mit gewissen Einschrankungen fir Hamburg, kdnnen aber nur teilweise
durch entsprechende Wanderungsbewegungen (Rangstufe 3) innerhalb der Region erklart
werden. Besondere Arbeitsplatzeffekte sind in den beiden tangentialen Projektkorridoren
(Paderborn, Hamburg) zu finden (Rangstufe 3). Ebenfalls in zwei Projektkorridoren sind
Sonderentwicklungen bei den Pendlerstrémen in Form deutlich gestiegener Auspendler-
zahlen in die Kernstadt feststellbar (Minchen, Hamburg).

In Abbildung 9.2 werden die Wirkungsstarken den einzelnen Wirkungsindikatoren des
Regelkreises Flachennutzung und Verkehr zugeordnet. Als unmittelbare Effekte des Aus-
baus der Verkehrsinfrastrukturen weisen die Erreichbarkeitsindikatoren die hochsten Ef-
fekte auf (Rangstufe 1). Menschliche Aktivitaten kdnnen sich dann offenbar schnell an die
neuen Erreichbarkeitsverhdltnisse anpassen: Bevdlkerung (Rangstufe 1), Arbeitsplatze
(3), Pendler (4) und Wanderungen (3), wodurch sich auch die Attraktivitat der Standorte
erhoht (Bodenwerte auf Rangstufe 3). Die Verdanderungen der Flachennutzung sind bei
den Indikatoren Wohnbauflachen (Rangstufe 3) und Wohnbauflachen (Rangstufe 2)
ebenfalls deutlich. Die Veréanderung der Siedlungsstruktur ist jedoch ein langerfristiger
Prozess, so dass die Wirkungen auf die Siedlungsstrukturindikatoren Integrationsgrad
und Entfernungsklassen gering sind und diese am Ende der Rangfolge stehen.

Wirkungen nach Fallstudien

Keine Fallstudie zeigt Uber alle Wirkungsindikatoren eine eindeutige, im Sinne der theore-
tischen Erwartung positive Wirkungsrichtung (Tabelle 9.13). Mit Ausnahme der Fallstudie
Paderborn besitzen alle Fallstudien einen Wirkungsindikator, der entgegen den Erwartun-
gen ausschlagt. Andererseits weisen alle Fallstudien mindestens zwei Indikatoren auf, die
sehr starke Wirkungen verzeichneten. Flr Mlinchen sind dies sogar sechs Indikatoren, flr
Paderborn und Karlsruhe jeweils flinf. Insgesamt sind die raumlichen Auswirkungen Uber
alle Indikatoren hinweg auf der Ebene der Projektkorridore fiir die Fallstudie Minchen
und Paderborn am starksten (Wirkungsstérke 14), gefolgt von Karlsruhe (13) sowie
Hamburg (Wirkungsstarke 10).

Im Fall von Miinchen zeigen im Projektkorridor insgesamt acht Indikatoren starke bzw.
sehr starke Wirkungen in der erwarteten Wirkungsrichtung. Somit kann die Frage, ob der
Bau der Autobahn A 96 eine raumliche Sonderentwicklung im Projektkorridor entfaltete,
eindeutig mit ja beantwortet werden. Es konnte gezeigt werden, dass sich bei im inner-
regionalen Vergleich weit Uberdurchschnittlichen Erreichbarkeitsverbesserungen raumli-
che Folgewirkungen in dem beglinstigten Korridor einstellen. Hierzu zahlen uberdurch-
schnittliche Steigerungen der Bodenwerte, Zuwachse im Siedlungsflachenverbrauch,
deutliche relative Steigerungen der Bevdlkerungszahlen in den beglinstigten Gemeinden
und auch eine relative und absolut Uberproportionale Zunahme von Auspendlern in die
nun besser erreichbare Kernstadt des Agglomerationsraums. Verdanderungen in der
raumlichen Struktur des Arbeitsmarktes konnten hingegen nicht festgestellt werden.
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Abbildung 9.2 Wirkungsstédrke der Indikatoren in den Projektkorridoren im Regelkreis
Siedlungsentwicklung und Verkehr.

Bei der Fallstudie Paderborn konnte gezeigt werden, dass sich bei im innerregionalen
Vergleich Uberdurchschnittlichen Erreichbarkeitsverbesserungen raumliche Folgewirkun-
gen in dem beginstigten Korridor einstellen. Hierzu zdhlen eine Uberproportionale Sied-
lungstatigkeit im Projektkorridor (Wohnbaufldchen, Wohnungsbestand) einhergehend mit
Uberdurchschnittlichen Steigerungen der Bevdlkerungszahlen und der Arbeitsplatzzahlen.
Die Steigerungen der Preise fur Bauland im Kreis Paderborn, zu dem der Projektkorridor
gehort, sind die héchsten im gesamten Untersuchungsraum. Diese Effekte konnten durch
die Analysen der Wanderungsdaten partiell untermauert werden. Fiir einzelne Indikatoren
konnte darliber hinaus gezeigt werden, dass offenbar auch Kommunen unmittelbar west-
lich des Projektkorridors von der durch die A 33 hinzugewonnenen Lagegunst profitieren.
Einige Gemeinden des Vergleichskorridors wiesen ebenfalls fir einzelne Indikatoren
Uberdurchschnittliche Entwicklungen auf, wobei mit rein quantitativen Methoden letztlich
nicht geklart werden konnte, ob diese Entwicklungen auf die A 33 oder auf ihre Bedeu-
tung als heilklimatische Kurorte bzw. als Fremdenverkehrsziele zurtickgeht.

In Karlsruhe konnte ebenfalls gezeigt werden, dass sich bei im innerregionalen Vergleich
Uberdurchschnittlichen Erreichbarkeitsverbesserungen raumliche Folgewirkungen durch
den Bau der Regionalstadtbahn S4 in dem beglinstigten Korridor einstellen. Hierzu zahlen
insbesondere Uberdurchschnittliche Steigerungen der Bevélkerungszahlen gepaart mit
Uberdurchschnittlich positiven Wanderungssalden. Hingegen konnten diese Effekte durch
Betrachtung der Siedlungsflachenentwicklung nur bedingt untermauert werden (Wohn-
bauflachen, Wohnungsbestand).

Bei der Fallstudie Hamburg kann zwar auch von raumlichen Wirkungen des Ausbaus der
OV-Verbindungen im Projektkorridor ausgegangen werden, allerdings konzentrieren sich
diese bei verschiedenen Indikatoren sehr stark auf den 6stlichen Teil des Korridors. Hier
bleibt ungeklart, ob diese positiven Effekte letztlich nicht primar durch den Ausbau der
radial verlaufenden S-Bahn Kaltenkirchen-Hamburg als durch die Regionalstadtbahn AKN
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A3 hervorgerufen wurden bzw. welche kombinierte Wirkung beide Bahnprojekte haben.
Insgesamt kann die Frage, ob ein tangentiales Bahnprojekt raumliche Wirkungen entfal-
tet, eingeschrankt mit ja beantwortet werden. Es konnte gezeigt werden, dass sich bei im
innerregionalen Vergleich Uberdurchschnittlichen Erreichbarkeitsverbesserungen raumli-
che Folgewirkungen zumindest in Teilbereichen des beglinstigten Korridors einstellen.
Hierzu zahlen eine Uberproportionale Siedlungstatigkeit im &stlichen Teil des Projektkor-
ridors einhergehend mit Uberdurchschnittlichen Steigerungen der Bevdlkerungszahlen
einschlieBlich hoher positiver Wanderungssalden und der Arbeitsplatzzahlen. Als beson-
ders begiinstigte Teilbereiche miissen, zumindest bei Bahnprojekten, offensichtlich die
Knotenpunkte der tangentialen Korridore mit den radialen Achsen angesehen werden.
Insbesondere dort kénnen lUberdurchschnittliche Entwicklungen erwartet werden.

Fir die Wirkungen in den Projektkorridoren lasst sich zusammenfassend festhalten, dass
die untersuchten Verkehrsprojekte in allen Fallstudienregionen raumliche Wirkungen in
ihrem engeren Umfeld entfaltet haben. Eindeutige, oder auch generell Ubertragbare Zu-
sammenhange zwischen der Art des Verkehrsprojektes (StraBe/Bahn), dessen raumliche
Lage (radial/tangential) und der Hohe und Wirkungsrichtung der rdumlichen Effekte kén-
nen auf der Basis der Ergebnisse fiir die Fallstudien nur bedingt herausgefiltert werden.
Tendenziell erbringen StraBenprojekte und radial verlaufende Projekte héhere raumliche
Wirkungen, wenngleich auch fir Bahnprojekte und die tangential liegenden Verkehrspro-
jekte entsprechende Wirkungen gezeigt werden konnten.

9.2 Erreichbarkeit und raumliche Entwicklung in Stadtregionen

Der zweite Analysestrang der Arbeit beschéftigte sich allgemeiner mit den raumstruktu-
rellen Veranderungen auf der Ebene der gesamten Stadtregion und den Zusammenhan-
gen mit der Erreichbarkeit. Hierzu wurden in den Fallstudien alle Analysen auch fir die
jeweils gesamte Untersuchungsregion durchgefiihrt. Ahnlich wie im vorangegangenen
Kapitel werden nun die Auswirkungen von Erreichbarkeitsverbesserungen auf die einzel-
nen Wirkungsindikatoren zusammenfassend Uber alle Fallstudien dargestellt. Der Fokus
liegt dabei weniger auf der Beschreibung genereller Beobachtungen in den Untersu-
chungsregionen, sondern starker bei der Analyse des Zusammenhanges zwischen den
Erreichbarkeiten und den verschiedenen Wirkungsindikatoren. Ahnlich wie zuvor wird die
Stdrke der Zusammenhange durch Symbole angezeigt: sehr starke Wirkungen werden
durch zwei griinen Hakchen (v'v"), starke Wirkungen durch ein griines Hakchen (v') und
nicht erkennbare Wirkungen durch einen Kreis symbolisiert (O).

Erreichbarkeiten

Fur alle Fallstudien sind die Korrelationen der Niveaus der verschiedenen Erreichbarkeits-
indikatoren erwartungsgemaB sehr hoch, und Uber die Zeit stabil. Die Zusammenhange
der Veranderungsraten sind demgegenliber etwas weniger ausgepragt, aber dennoch
hoch. Das Erreichbarkeitspotential Bevdlkerung korreliert in allen Fallstudien sehr hoch
mit dem Erreichbarkeitspotential Arbeitsplatze, so dass letzteres in den Fallstudien nicht
weiter betrachtet wurde. Ahnlich hohe Korrelationen herrschen zwischen kumulierter Be-
vblkerung und dem Bevdélkerungspotential, weshalb der Indikator kumulierte Bevdlkerung
hier ebenfalls nicht weiter untersucht worden ist. Tabelle 9.14 fasst die Erkenntnisse flr
die einzelnen Fallstudien zusammen.
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Tabelle 9.14 Zusammenhang der Erreichbarkeitsindikatoren.

Miinchen v

Karlsruhe v

Sehr hoher und Uber die Zeit stabiler Zusammen-
hang der Niveaus der einzelnen Indikatoren mitei-
nander. Die Korrelationen der Veranderungsraten
miteinander sind zwar niedriger als das Niveau, aber
insbesondere zwischen der Reisezeit und der kumu-
lierten bzw. der Potentialerreichbarkeit gibt es hohe
Zusammenhange.

Hoher und ebenfalls stabiler Zusammenhang der
Erreichbarkeitsniveaus zueinander. Die Korrelation
der Verdanderungsraten ist bei einem Vergleich mit
der Distanz zum Regionszentrum sehr niedrig, bei
der Korrelation mit den Reisezeiten insgesamt hoch.

Paderborn v’

Hamburg v

Sehr hohe Korrelationen der Niveaus der Distanz und
Reisezeit zum Regionszentrum, allerdings niedrige
Korrelation der Niveaus der Ubrigen Indikatoren zur
Distanz. Kumulierte Bevoélkerung und Erreichbar-
keitspotential korrelieren beim Niveau hoch. Bei
Veranderungsraten insgesamt niedrige Zusammen-
hange mit Ausnahme der Korrelation der kumulierten
Bevdlkerung mit der Distanz.

Sehr hoher und Uber die Zeit stabiler Zusammen-
hang der Niveaus aller Erreichbarkeitsindikatoren
untereinander. Die Korrelationen der Veranderungs-
raten miteinander sind weniger stark mit Ausnahme
des Vergleichs Reisezeit zum Regionszentrum und
OV-Erreichbarkeitspotentials.

ErwartungsgemdaB nehmen generell die Erreichbarkeiten vom Zentrum der Untersu-
chungsregion mit zunehmender Distanz ab bzw. es nehmen die Reisezeiten zu, wobei
héherwertige Verkehrsinfrastrukturen wie Autobahnen, Eisenbahnen und S-Bahn-Achsen
die Bereiche hoher Erreichbarkeiten bzw. geringerer Reisezeiten entlang ihrer Achsen in
entferntere Bereiche verschieben, wodurch sternférmige Bereiche hoher Erreichbarkeiten
entstehen mit eingeschlossenen Inseln geringerer Erreichbarkeit.

Erreichbarkeit vs. Bodenwert

ErwartungsgemafB gibt es einen hohen positiven Zusammenhang in den Untersuchungs-
regionen zwischen den Bodenpreisniveaus und den Erreichbarkeitsniveaus, d.h. je hdher
die Erreichbarkeit ist, desto héher sind tendenziell auch die Bodenwerte. Dies konnte in
allen Fallstudien nachgewiesen werden; in Karlsruhe aufgrund der fehlenden kommuna-
len Bodenwertdaten nur auf der Ebene flr Kreise, fir Miinchen, Karlsruhe und Hamburg
jedoch auch auf der Gemeindeebene (Tabelle 9.15).

Tabelle 9.15 Zusammenhang Erreichbarkeit und Bodenwert.

Miinchen v v Karlsruhe v v

Sehr hoher Uber die Zeit konstanter Zusammenhang
der Erreichbarkeits- mit dem Bodenwertniveau. Die
Korrelationen der Verdnderungsraten sind in Bezug
auf Pkw-Reisezeit zum Regionszentrum sowie auf
das Pkw-Erreichbarkeitspotential hoch, ansonsten
schwach bis nicht vorhanden.

Hoher positiver, Gber die Zeit stabiler Zusammen-
hang der Erreichbarkeits- mit den Bodenwertniveaus.
Veranderungsraten des Bodenwerts folgen den Ver-
anderungsraten flr Pkw-Erreichbarkeiten, aber nicht
denen fiir den QV.

Paderborn v

Hamburg v

Nur mittlere Korrelationen der Bodenwert- mit den
Erreichbarkeitsniveaus, die Gber die Zeit einigen
Schwankungen unterworfen sind. Korrelationen der
Veranderungsraten sind dhnlich hoch wie fir die
Niveaus, allerdings negativ.

Sehr hohe (iber die Zeit stabile Korrelation der Bo-
denwert- und Erreichbarkeitsniveaus (Distanz und
Reisezeit leicht hdher als Potentialerreichbarkeit).
Korrelation der Verdnderungsraten auf Kreisebene
sehr hoch positiv, auf Gemeindeebene eher gering.
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Die Korrelationen der Veranderungsraten sind fir die drei Fallstudien Minchen, Karlsruhe
und Paderborn ebenfalls hoch, fir Karlsruhe allerdings negativ. Fir Minchen und Ham-
burg bedeutet dies gréBere Zunahmen des Bodenwertes bei héheren Erreichbarkeitsstei-
gerungen; im Gegensatz dazu steigen die Bodenwerte in der Fallstudie Karlsruhe entge-
gen den Erwartungen umso stdrker, je geringer die Erreichbarkeitszunahmen sind. Die
Fallstudie Paderborn zeigt sowohl bei den Niveaus wie auch bei den Veranderungsraten
nur mittlere Korrelationen, letztere sind Uberdies wie in der Fallstudie Karlsruhe mit ne-
gativem Vorzeichen versehen. Da sich die Erreichbarkeitssteigerungen vornehmlich in
weiter vom Regionszentrum entfernt liegenden Gemeinden niederschlugen, erfuhren vor
allem diese Kommunen in Minchen und Hamburg deutliche Bodenwertsteigerungen,
wahrend dies in den kleineren Agglomerationsraumen Karlsruhe und Paderborn doch
eher in raumlicher Nahe zum Regionszentrum stattfand.

Fir die Fallstudie Karlsruhe belegen die statistischen Analysen Uberdies einen positiven
Zusammenhang zwischen dem OV-Erreichbarkeitsniveau und dem Bodenpreisniveau,
ohne dass sich dies allerdings in Uberdurchschnittlichen Veranderungsraten in den Pro-
jektkorridorgemeinden niedergeschlagen hatte.?°

Damit bestatigen die empirischen Ergebnisse die theoretischen Annahmen Uber einen
Zusammenhang zwischen Lagegunst (hier gemessen durch die Erreichbarkeitsindikato-
ren) und Attraktivitat (hier gemessen durch Bodenwerte). Je besser die Lagegunst, desto
héher tendenziell auch die Bodenpreise; Verbesserungen der Lagegunst fiihren dann ten-
denziell auch zu Steigerungen der Bodenpreise. Je héher der Entwicklungsdruck (Subur-
banisierungsdruck) in einem Agglomerationsraum ist (s. Minchen, Hamburg), desto gré-
Ber scheint dieser Zusammenhang zu sein, da die Suburbanisierungsprozesse schon wei-
ter ins Umland vorgestoBen sind als in kleineren Agglomerationsrdumen (z.B. Pader-
born), wo die Suburbanisierung noch im unmittelbaren Umfeld des Kernes stattfindet.

Erreichbarkeit vs. Verstadterungsgrad

Die Analysen der Untersuchungsregionen haben einen positiven Zusammenhang zwi-
schen dem Erreichbarkeitsniveau und der Hohe des Verstadterungsgrades ergeben: je
hoéher die Erreichbarkeit, desto héher auch der Verstddterungsgrad (Tabelle 9.16). Dies
gilt insbesondere fir die stark monozentrisch ausgerichteten Fallstudien Minchen und
Hamburg, aber auch fiir Karlsruhe und Paderborn.

Flr die Fallstudien Minchen und Hamburg konnte ebenfalls ein starker positiver Zusam-
menhang zwischen Erreichbarkeitssteigerungen und Zunahmen des Verstadterungsgra-
des gezeigt werden. Parallel zu Erreichbarkeitsgewinnen stieg in diesen Bereichen der
Verstadterungsgrad stark an, ein Indiz fir die mit der Erreichbarkeitssteigerung einher-
gehende Siedlungsdynamik. Fir die weniger stark monozentrisch gepragte Fallstudie
Karlsruhe konnte dagegen kein eindeutiger Zusammenhang zwischen Veranderungsraten
der Erreichbarkeit und der Veranderung des Verstadterungsgrades beobachtet werden. In
der Fallstudie Paderborn schlieBlich, mit ihrer eher landlich gepragten, von einer Vielzahl
von Mittelzentren strukturierten Untersuchungsregion, nahm der Verstadterungsgrad
eher dort zu, wo relativ geringe Erreichbarkeitssteigerungen zu verzeichnen waren, d.h.
es fand tendenziell eine Konzentration der Siedlungstédtigkeit auf den Kernraum in der
Stadt Paderborn und ihren direkt angrenzenden Umlandgemeinden statt.

20 Da generell die OV-Erreichbarkeiten aufgrund des spezifischen Netzcharakters der Eisenbahn (geringere Wir-
kung in die Flache) sehr viel konzentrierter auf Zentren und Achsen fokussieren, liegt die Vermutung nahe, dass
auch die Wirkung verbesserter OV-Erreichbarkeiten auf die Bodenpreise raumlich sehr viel begrenzter ist als die
viel starker in die Flache zielenden Verbesserungen der Pkw-Erreichbarkeit. Aufgrund der mangelnden réaumli-
chen Auflésung der Bodenwertdaten kénnen solch raumlich eng begrenzte Effekte statistisch allerdings nicht
eindeutig nachgewiesen werden.
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Tabelle 9.16 Zusammenhang Erreichbarkeit und Verstéddterungsgrad.

Miinchen v

Karlsruhe v

Sehr hohe Uber die Zeit konstante Zusammenhange
des Erreichbarkeitsniveaus mit dem Niveau des Ver-
stadterungsgrades. Korrelation der Veranderungsra-
ten zeigt insgesamt eindeutig positive, wenn auch
weniger starke Zusammenhange.

Die Korrelation der Niveaus ist fir Potentialerreich-
barkeit hoch und Uber die Zeit stabil, fiir die anderen
Erreichbarkeitsindikatoren eher schwach; dagegen
keine Zusammenhdange zwischen den Veranderungs-
raten.

Paderborn v’

Hamburg v

Die Korrelation der Niveaus ist flir die Potentialer-
reichbarkeit hoch (und iber die Zeit stabil), fir die
anderen Erreichbarkeitsindikatoren aber eher
schwach. Die Veranderungsraten korrelieren deutlich
miteinander, insbesondere die Reisezeit- und Dis-
tanzindikatoren, allerdings negativ.

Sehr hohe und (ber die Zeit konstante Korrelationen
der Niveaus aller Erreichbarkeitsindikatoren mit dem
Niveau des Verstadterungsgrades. Auf Kreisebene
ebenfalls hohe Korrelationen der Veranderungsraten
fur die Pkw-Erreichbarkeitsindikatoren und insbeson-
dere fir die Distanz zum Regionszentrum.

Erreichbarkeit vs. Wohnbauflachen

Folgen die Zusammenhange flir die Wohnbaufldachen in der Tendenz den Korrelationen
zwischen Erreichbarkeit und Verstadterungsgrad? Im Gegensatz zu den vorhergehenden
Indikatoren kdnnen hier nur die Verédnderungsraten korreliert werden (Tabelle 9.17).

Fur die Fallstudien Miinchen und Hamburg zeigt sich, dass je weiter die Entfernung zum
Regionszentrum ist, desto héher die Zuwachse der Wohnbauflédchen waren. Anders waren
hingegen die Befunde bei der Fallstudie Paderborn sowie mit Abstrichen bei Karlsruhe:
hier nahmen die Wohnbauflachen desto starker zu, je geringer die Entfernung zum Regi-
onszentrum war. Dies ist ein besonderes Kennzeichen der kleineren Stadtregionen, aber
auch einer Phase der Suburbanisierung, in der vor allem noch die ersten Ringe an Um-
landgemeinden der Kernstadt die héchste Siedlungsdynamik aufweisen.

Tabelle 9.17 Zusammenhang Erreichbarkeit und Wohnbaufldchen.

Miinchen vv Karlsruhe O

Die Korrelationen auf Gemeinde- wie auf Kreisebene
sind eher schwach, fir die Potentialerreichbarkeit
sogar negativ.

Insgesamt hohe (Potentialindikatoren) und sehr hohe
(Reisezeit, Distanz) Korrelationen auf Kreisebene.

Paderborn v’ Hamburg v

Deutlich positiver Zusammenhang zwischen Erreich-
barkeitsverbesserungen und der Zunahme von
Wohnbauflachen, insbesondere fiir die Pkw-
Erreichbarkeitsindikatoren und fiir die Distanz zum
Regionszentrum.

Die Zusammenhédnge der Veranderungsraten sind
mit Ausnahme der Distanz (hohe Korrelation) eher
mittelmaBig stark, mit leicht héheren Koeffizienten
fur den OV. Alle Korrelationen besitzen ein negatives
Vorzeichen.

Bei den Fallstudien mit Bahnprojekten, Karlsruhe und Hamburg, konnte auch gezeigt
werden, dass es umso héhere Zunahmen der Wohnbauflachen gab, je hdher die Reise-
zeitgewinne der OV-Erreichbarkeiten waren. Diese Ergebnisse zeigen auch die Fahigkeit
des Verkehrssystems, an gut mit dem OV erschlossenen Standorten Siedlungstétigkeit zu
forcieren, und somit raumlich begrenzte "Suburbanisierungsinseln®™ in das Umland zu tra-
gen.

Stadtregionale Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturen BBSR-Online-Publikation Nr. 02/2011



Raumliche Wirkungen von Verkehrsprojekten 288

Erreichbarkeit vs. Wohnungsbestand

Auf Ebene der Untersuchungsregion bestdtigt der Wirkungsindikator Wohnungsbestand
die Ergebnisse des Indikators Wohnbauflachen (Tabelle 9.18). In den Fallstudien Min-
chen, Hamburg und Karlsruhe nahm der Wohnungsbestand umso geringer zu, je besser
das Erreichbarkeitsniveau war, und umso mehr, je groBer die Erreichbarkeitssteigerun-
gen waren, d.h. die Zuwéachse fanden tendenziell eher in entfernteren Gebieten statt und
sind somit ein Anzeichen schon weiter fortgeschrittener Suburbanisierung. Fir die Fall-
studie Paderborn ist es genau umgekehrt, d.h. je langer die Reisezeit bzw. Distanz zum
Regionszentrum, desto geringer die relativen Zuwachse des Wohnungsbestandes (gerin-
gerer Grad an Suburbanisierung). Allen vier Fallstudien gemein ist, dass der Wohnungs-

bestand umso mehr wuchs, je héher auch die Erreichbarkeitsgewinne ausfielen.

Tabelle 9.18 Zusammenhang Erreichbarkeit und Wohnungsbestand.

Miinchen v

Karlsruhe v

Der Zusammenhang zwischen dem Erreichbarkeits-
niveau und der Veranderung der Wohnungszahl ist
deutlich ausgepragt, aber negativ. Ebenso deutlich
ist auch die Korrelation zwischen beiden Verande-
rungsraten.

Der Zusammenhang zwischen dem Erreichbarkeits-
niveau und der Veranderung der Wohnungszahl zeigt
mittlere Korrelationen mit negativem Vorzeichen. Die
Korrelationen beider Veranderungsraten sind durch-
weg héher, insbesondere OV-Indikatoren erzielen
hohen Zusammenhang.

Paderborn v

Hamburg v

Der Zusammenhang zwischen dem Erreichbarkeits-
niveau und der Veranderung der Wohnungszahl zeigt
mittlere Gber die Jahre stabile Korrelationen. Die
Veranderungsraten zeigen auf Ebene der Kreise
deutliche, wenn auch negative Zusammenhange fir
die Reisezeit- und Distanzindikatoren, so gut wie
keine Zusammenhdnge mit den Potentialindikatoren.

Der Zusammenhang zwischen dem Erreichbarkeits-
niveau und der Veranderung der Wohnungszahl zeigt
mittlere Uber die Jahre stabile Korrelationen insbe-
sondere fir die Reisezeit- und Distanzindikatoren.
Flr das Potential sind sie ebenfalls hoch, aber nega-
tiv. Der Zusammenhang zwischen den Verande-
rungsraten ist hingegen durchweg hoch und positiv.

Erreichbarkeit vs. Bevolkerung

Auf Ebene der Untersuchungsregion bestatigt der Wirkungsindikator Bevélkerung die Er-
kenntnisse aus den Wirkungsindikatoren Wohnbaufldchen und Wohnungen (Tabelle

9.19).

Tabelle 9.19 Zusammenhang Erreichbarkeit und Bevdlkerung.

Miinchen v v

Karlsruhe v

Das Verhaltnis zwischen Bevélkerungsentwicklung
und Erreichbarkeitsniveau ist stark, wenngleich ne-
gativ, d.h. mit den héchsten Bevidlkerungszunahmen
in Gebieten mit Idngerer Reisezeit bzw. geringerem
Erreichbarkeitspotenzial. Beide Veranderungsraten
stehen in einem sehr hohen positiven Zusammen-
hang.

Das Verhaltnis zwischen Bevélkerungsentwicklung
und Erreichbarkeitsniveau ist ausgepragt, wenngleich
negativ, d.h. hochste Bevolkerungszunahmen in
Gebieten mit langerer Reisezeit bzw. geringerem
Erreichbarkeitspotenzial. Deutlich hdhere Zusam-
menhange zwischen den Veranderungsraten.

Paderborn v

Hamburg v

Mittlere bis hohe Korrelationen zwischen der Bevdl-
kerungsentwicklung und dem Erreichbarkeitsniveau.
Auf Kreisebene mittlere bis hohe Korrelationen fir
beide Veranderungsraten mit allerdings negativem
Vorzeichen, d.h. mit Bevdlkerungszuwéachsen dort,
wo kaum Erreichbarkeitssteigerungen auftraten.

Die Korrelation zwischen der Bevolkerungsentwick-
lung und dem Erreichbarkeitsniveau ist moderat, mit
den hoéchsten Bevolkerungssteigerungen in schlech-
ter erreichbaren Gebieten. Veranderungsraten zeigen
positive Korrelationen.
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Bei den Fallstudien Minchen, Hamburg und mit Abstrichen auch bei Karlsruhe konnte
gezeigt werden, dass es umso groBere Bevélkerungszuwdchse gegeben hat, je gréBer die
Distanz bzw. je hdher die Reisezeit zum Regionszentrum und je gréBer die Erreichbar-
keitszunahme war. Einzig bei der Fallstudie Paderborn war dieses Verhaltnis umgekehrt,
d.h. bei steigender Distanz zum Stadtzentrum nahm die Bevdlkerungsdynamik ab. Aller-
dings bestatigt auch dies die Ergebnisse der vorherigen Wirkungsindikatoren. Fir alle
Fallstudien eindeutig hingegen ist die Erkenntnis, dass es umso hdéhere Bevdlkerungszu-
nahmen gegeben hat, je héher auch die Erreichbarkeitsgewinne gewesen sind.

Erreichbarkeit vs. Wanderungen

Zwischen den Wanderungssalden und dem Erreichbarkeitsniveau sind mit Ausnahme der
Fallstudie Mldnchen nur schwécher ausgepragte Zusammenhange zu erkennen (Tabelle
9.20). Bei der Fallstudie Miinchen gibt es einen umso besseren Wanderungssaldo je ge-
ringer das Erreichbarkeitsniveau ist. Die Korrelationen zwischen den Veranderungsraten
sind im Vergleich dazu insgesamt hdéher, wenn auch nicht sehr ausgepragt. Es konnte
allerdings fir alle Fallstudien gezeigt werden, dass tendenziell héhere Erreichbarkeitsge-
winne zu héheren Wanderungsgewinnen fiihren.

Tabelle 9.20 Zusammenhang Erreichbarkeit und Wanderungen.

Miinchen v Karlsruhe v

Mittlere bis hohe Zusammenhange zwischen dem
Wanderungssaldo und den Erreichbarkeitsniveaus.
Hohe bis sehr hohe Zusammenhange beider Veran-
derungsraten, d.h. groBe Erreichbarkeitsverbesse-
rungen zogen umso groBere Wanderungsgewinne
nach sich.

So gut wie kein Zusammenhang zwischen dem Wan-
derungssaldo und den Erreichbarkeitsniveaus. Auf
Kreisebene hohe Zusammenhdnge zu den Verande-
rungsraten des Pkw-Erreichbarkeitspotentials, nicht
aber zu den OV-Erreichbarkeitsindikatoren.

Paderborn v

Hamburg O

Zusammenhang zwischen dem Wanderungssaldo
und dem Pkw-Erreichbarkeitsniveaus. Auf Kreisebene
mittlere Zusammenhdnge zwischen den Verande-
rungsraten fir einzelne Erreichbarkeitsindikatoren,
die allerdings negativ sind (d.h. je geringer Erreich-
barkeitszunahmen, desto hohere Wanderungssal-
den).

Geringe bis gar keine Korrelationen zwischen dem
Wanderungssaldo und den Erreichbarkeitsniveaus.
Deutlich héhere Zusammenhange auf Kreisebene
zwischen den Veranderungsraten insbesondere fir
die Pkw-Erreichbarkeitsindikatoren.

Erreichbarkeit vs. Arbeitsplatze

Tabelle 9.21 stellt die Wirkungen der Erreichbarkeit auf die Arbeitsplatze fiir die einzelnen
Fallstudien zusammen. Fir Minchen nehmen die Arbeitsplatzgewinne tendenziell mit ho-
herer Distanz zum Stadtzentrum zu. In der Fallstudie Paderborn gibt es umso héhere
Arbeitsplatzzuwdchse, je héher das Erreichbarkeitsniveau und je geringer die Erreichbar-
keitsgewinne sind, was letztlich heit, dass die Arbeitsplatzzuwachse vor allem im beste-
henden Agglomerationskern stattfanden. In Hamburg und Karlsruhe nahmen die Arbeits-
platze in der gesamten Untersuchungsregion umso mehr zu, je hdéher die Erreichbarkeits-
zunahmen waren (d.h. fir Hamburg und Karlsruhe, aber auch fiir Minchen kam es ten-
denziell zu einer Arbeitsplatzsuburbanisierung).
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Tabelle 9.21 Zusammenhang Erreichbarkeit und Arbeitspléatze.

Miinchen v

Karlsruhe O

Der Zusammenhang zwischen den Erreichbarkeitsni-
veaus und der Arbeitsplatzentwicklung ist schwach
negativ ausgepragt. Verbesserung der Erreichbarkeit
steht in einem leichten bis mittleren positiven Zu-
sammenhang (insbesondere fiir die Distanz- und
Pkw-Erreichbarkeitsindikatoren).

Nur schwacher Zusammenhang der Veranderungsra-
te der Arbeitsplatze und den Erreichbarkeitsniveaus.
Insgesamt hohe Korrelationen zwischen beiden Ver-
anderungsraten, insbesondere aber fir die Reisezeit-
und Distanzindikatoren.

Paderborn v

Hamburg v

Zwischen der Arbeitsplatzentwicklung und den Er-
reichbarkeitsniveaus gibt es stabile Zusammenhange
derart, dass hohe Erreichbarkeit mit héheren Zu-
wachsraten der Arbeitspldtze einhergeht. Allerdings
findet Arbeitsplatzwachstum starker in Gemeinden
mit geringeren Erreichbarkeitszuwdchsen statt.

Es gibt keinen Zusammenhang der Arbeitsplatzent-
wicklung mit den Erreichbarkeitsniveaus, wohl aber
starke Zusammenhange der Arbeitsplatzentwicklung
mit den Veranderungsraten der Reisezeit-und Dis-
tanzindikatoren auf Kreisebene.

Erreichbarkeit vs. Berufspendler

Die Auspendleranteile in das Regionszentrum sind umso hdéher, je geringer die Dis-
tanz/Reisezeit bzw. je hdéher das Erreichbarkeitspotential ist (Tabelle 9.22). In der Fall-
studie Minchen und schwdcher in Karlsruhe wurde deutlich, dass je héher der Erreich-
barkeitszuwachs ist, desto hoher ist der Anstieg der Auspendleranteile in die Kernstadt.

Tabelle 9.22 Zusammenhang Erreichbarkeit und Berufspendler.

Miinchen v v

Karlsruhe v

Anteil der Auspendler nach Minchen korreliert sehr
hoch mit dem Erreichbarkeitsniveau (je besser die
Erreichbarkeit, desto héher der Auspendleranteil).
Schwache bis mittlere Korrelationen der Verande-
rungsraten fir die Pkw-Erreichbarkeiten.

Die Korrelation der Niveaus von Erreichbarkeit und
Auspendleranteil liefert hohe Zusammenhange. Aber
nur schwach ausgepragte Zusammenhange zwischen
den Veranderungsraten.

Paderborn v

Hamburg v

Sehr starke Korrelation der Erreichbarkeitsniveaus
mit den Auspendleranteilen. So gut wie kein Zu-
sammenhang zwischen den Verdanderungsraten.

Sehr starke Korrelation der Erreichbarkeitsniveaus
mit den Auspendleranteilen. So gut wie kein Zu-
sammenhang zwischen den Verdanderungsraten.

Auf Ebene der Untersuchungsregionen konnten flr die Fallstudien Suburbanisierungspro-
zesse belegt werden, wenn auch in unterschiedlichen Stadien und unterschiedlicher Star-
ke. Bei den Bahnprojekten zeigte sich, dass gut ausgebauten OV-Achsen Suburbanisie-
rungseffekte weit in das Umland der Kernstadte tragen, und dort "Suburbanisierungsin-
seln" erzeugen. Gleichwohl sind insbesondere die raumlichen Wirkungen der Bahnprojek-
te weniger flachenhaft, da sich die Entwicklung enger um die Bahnhofe konzentriert als
dies bei den StraBenprojekten zu den Autobahnanschlussstellen der Fall ist.

Bei allen beobachteten Ubergeordneten Entwicklungsmustern schlagen sich die konkreten
Wirkungen in den Gemeinden ganz unterschiedlich nieder. Im Einzelfall hédngt die Hbhe
der Wirkungen der Verkehrsprojekte in den betroffenen Kommunen ab vom Charakter
des Verkehrsprojekts (Art, Lage, Ausbaustandards, technischen Standards, Verknlpfung
mit Gbrigem Netz etc.), den o&rtlichen Gegebenheiten, der gesamten Entwicklung und
auch der GréBe der jeweiligen Stadtregion, dem Einfluss weiterer relevanter Bauvorha-
ben, sowie der Fahigkeit (und Schnelligkeit) der lokalen Entscheidungstrager, die durch
eine neue Verkehrsinfrastruktur gewonnenen Méglichkeiten planerisch umzusetzen.
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Wirkungen nach Indikatoren

Entsprechend Tabelle 9.13 fasst Tabelle 9.23 die gewonnenen Erkenntnisse auf Ebene
der Untersuchungsregion in weiter aggregierter Form zusammen. Wie zuvor auch werden
die Gesamtwirkungen insgesamt durch Auszdhlen der Hakchen fir die Fallstudien wie
auch fur die Wirkungsindikatoren festgestellt. In Abbildung 9.3 werden die Wirkungsstar-
ken den einzelnen Wirkungsindikatoren des Regelkreises Flachennutzung und Verkehr
zugeordnet.

Tabelle 9.23 Zusammenfassende Bewertung der raumlichen Wirkungen in den Untersu-
chungsregionen.

Indikator Miinchen Karlsruhe | Paderborn | Hamburg :\tI;rrI:(L;nlgs- ::;g-
Bodenwerte vv vv v vv 7 1
Verstadterungsgrad vv v v vv 6 2
Wohnbauflachen vv O v v 4 4
Wohnungsbestand v v v v 4 4
Bevélkerung vv v v v 5 3
Wanderungen vv v v O 4 4
Arbeitsplatze v O v v 3 5
Berufspendler vv v v v 5 3
Wirkungsstiirke * 14 7 8 9

v starke Wirkung

v deutliche Wirkung

O keine Auffalligkeiten

! Wirkungsstarke ist definiert als die Summe der griinen Hékchen in einer Zeile/Spalte

Die Bodenwerte korrelieren erwartungsgemaB sehr hoch mit den Erreichbarkeitsniveaus
in allen Untersuchungsregionen (Rangstufe 1) und zeigen insgesamt zusammen mit dem
Wirkungsindikator Bevélkerung die hochsten Korrelationen mit der Erreichbarkeit. Je gro-
Ber die Erreichbarkeitszunahmen waren, desto héher stiegen auch die Bodenwerte.

Die Verstéddterungsgrade korrelieren ebenfalls stark positiv mit den Erreichbarkeitsni-
veaus. Zumindest flr die monozentrisch strukturierten Fallstudien Minchen und Ham-
burg konnte auch ein starker positiver Zusammenhang zwischen Erreichbarkeitssteige-
rungen und Zunahmen der Verstadterungsgrade konstatiert werden. Im Gegensatz dazu
nahmen in der eher landlich gepragten, von einer Vielzahl von Mittelzentren strukturier-
ten Fallstudie Paderborn der Verstadterungsgrad eher dort zu wo, wo es relativ geringe
Erreichbarkeitszunahmen gegeben hat.

Ahnliche Befunde kénnen fiir den Wirkungsindikator Wohnbaufldchen getroffen werden.
Auch hier kam es fir die Fallstudien Minchen und Karlsruhe zu umso héheren Wohnbau-
flaichenzunahmen, je hoher die Entfernung zum Regionszentrum war. Umgekehrt in der
Fallstudie Paderborn: hier nahmen die Wohnbauflachen umso starker zu, je naher die
Distanz zum Regionszentrum. In den Fallstudien mit Bahnprojekten, Karlsruhe und Ham-
burg, kam es zudem zu umso héheren Steigerungen der Wohnbauflachen, je héher die
Reisezeitgewinne der OV-Erreichbarkeiten waren. Dass die Korrelationen der Wohnbau-
flachen mit den Erreichbarkeiten niedriger sind als die Korrelationen der Verstadterungs-
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grade mit den Erreichbarkeiten, zeigt, dass offensichtlich Gewerbe- und Industrieflachen
einen nicht unerheblichen Anteil an der Erhéhung der Verstadterungsgrade haben, und
die Zunahme der Wohnbauflachen nur einen Teil erklart.

Prinzipiell identische Ergebnisse zu den Wohnbauflachen liefert der Wirkungsindikator
Wohnungsbestand: auch hier kam es fir die Fallstudien Minchen und Karlsruhe zu umso
héheren Zunahmen des Wohnungsbestandes, je schlechter das Erreichbarkeitsniveau
bzw. je hoher die Entfernung zum Regionszentrum war, wahrend fir die Fallstudien
Hamburg und Paderborn die umgekehrt Tendenz beobachtet werden konnte. Allerdings
sind Uber alle Fallstudien und im Vergleich zu den anderen Wirkungsindikatoren die Ge-
samtwirkungen auf den Wohnungsbestand deutlich geringer (nur Rang 6 aller Indikato-
ren). Allen vier Fallstudien ist dennoch gemein, dass der Wohnungsbestand umso mehr
wuchs, je héher auch die Erreichbarkeitsgewinne ausfielen.

Der Wirkungsindikator Bevélkerung zeigt flr alle Untersuchungsregionen deutliche Korre-
lationen mit den Erreichbarkeiten (Rangstufe 3). Dem schon geschilderten Muster der
Flachennutzungsindikatoren folgend, differenzierte auch dieser Indikator zwei Gruppen
von Fallstudien: fir Miinchen, Hamburg und etwas geringfligiger auch flr Karlsruhe kam
es zu umso groBeren Bevdlkerungszuwdchsen, je groBer die Distanz bzw. die Reisezeit
zum Regionszentrum war, wahrend dies fiir Paderborn genau umgekehrt war. Allen Fall-
studien gemein war, dass die Bevoélkerung umso héher stieg, je gréBer die Erreichbar-
keitsgewinne waren.

Verkehrsmlttel
Routen. 4 wah

wahl Z|elwahl
Strecken- Fahrt
b9|ﬂst'-l"99" entschendung
Relsezeltenl ent- PKW-Kauf-
fernungen/- kosten P entscheidung
Erreichbarkeit ¢ Verkehr
« Erreichbarkeit Aktivititen ‘ Bevblk d
5 evolkerung un
alalalalole Flichennutzung ?‘ Arbeitsplitze
. - - Bevolkerung
Attraktivitat P Umziige » Ak
’ \ f - Wanderungen
B|°d|8n|we| rtl e Standortent- Standortent-
scheidungen scheidungen - Arbeitsplatze
der Investoren der Nutzer YAk
Bautétigkeit - Berufspendler

\

Fldachennutzung

- Verstadterungsgrad ******
- Wohnbauflachen
- Wohnungsbestand ****

Abbildung 9.3 Wirkungsstdrke der Indikatoren in den Untersuchungsregionen im Regel-
kreis Siedlungsentwicklung und Verkehr.

Die Wanderungssalden zeigen auf Ebene der Untersuchungsregion zwar insgesamt deut-
liche Zusammenhange mit der Erreichbarkeitsentwicklung (wenngleich geringer als z.B.
fir die Bevodlkerung), allerdings weniger eindeutige raumliche Muster. In der Fallstudie
Mlinchen konnte gezeigt werden, dass je schlechter das Erreichbarkeitsniveau, desto ho-
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her der Wanderungssaldo. Flr alle Fallstudien gilt, dass héhere Erreichbarkeitszuwachse
auch héhere Wanderungssalden bedingen.

In Bezug auf die Arbeitspldtze kam es in den Fallstudien Miinchen, Hamburg und Karlsru-
he tendenziell zu einer Arbeitsplatzsuburbanisierung mit entsprechend ausgepragten Zu-
sammenhangen mit den Erreichbarkeiten. Die Zahl der Arbeitsplatze stieg umso héher, je
héher die Erreichbarkeitsgewinne bzw. die Distanzen zum Regionszentrum waren. Die
Tendenz in der Fallstudie Paderborn war wiederum entgegengesetzt; hdéhere Arbeits-
platzgewinne treten bei hohem Erreichbarkeitsniveau und geringen Erreichbarkeitsgewin-
nen auf, allerdings waren fur Paderborn die Korrelationen eher gering.

Mit zunehmender Distanz zum Regionszentrum schwdchen sich erwartungsgemag in allen
Fallstudien die Auspendleranteile in die Kernstadt ab, was durchweg starke bis sehr star-
ke Korrelationen mit der Erreichbarkeit ergibt (Rangstufe 3). Fir Minchen und mit Ab-
strichen auch flr Karlsruhe konnte dariiber hinaus gezeigt werden, dass mit zunehmen-
den Erreichbarkeitsgewinnen auch die Auspendleranteile in die Kernstadt wuchsen.

Wirkungen nach Untersuchungsregionen

Die Gesamtwirkungsstarke aller Indikatoren auf Ebene der Untersuchungsregionen ergibt
eine etwas andere Reihenfolge der Fallstudienregionen als bei der Analyse der Wirkungen
in den Projektkorridoren. Fir Minchen konnten fast durchweg sehr starke Wirkungen von
Erreichbarkeit auf alle Indikatoren nachgewiesen werden. Somit ist dies die Untersu-
chungsregion mit den héchsten Wirkungszusammenhangen. Danach folgt mit einigem
Abstand die Untersuchungsregion Hamburg mit starken bis sehr starken Wirkungen, mit
Ausnahme der Wanderungen. Paderborn und Karlsruhe folgen danach, wobei Paderborn
gleichmaBig starke Wirkungszusammenhénge bei allen Indikatoren aufzuweisen hat,
wahrend Karlsruhe bei den Wohnbauflachen und den Arbeitsplatzen schwacher liegt, da-
flr bei den Bodenwerten besser in den Zusammenhangen.

Damit zeigen die beiden gréBeren Agglomerationen Miinchen und Hamburg die hdchsten
Zusammenhange und Wirkungsintensitaten mit Erreichbarkeit, gefolgt von den kleineren
Verdichtungsraumen Paderborn und Karlsruhe.

Integrierte Betrachtung

Welche Teilrdume einer Stadtregion profitieren insbesondere von durch Verkehrsprojek-
ten induzierten Erreichbarkeitsverbesserungen? Die groBte relative Dynamik der Bevdlke-
rungs- und Wohnungsentwicklung findet in den AuBenbereichen der Untersuchungsregion
statt. Die den Wohnstandort wechselnden Personen bevorzugen offenbar Standorte nied-
riger Erreichbarkeit und niedriger Bodenwerte mit einem hohen Freiflachenanteil, die
Uberdurchschnittliche Erreichbarkeitsverbesserungen gezeigt haben.

Zwei Hauptgrinde konnten fir diese Standortwahl nachgewiesen werden: zum einen
wird der trade-off zwischen Erreichbarkeit und Wohnkosten zu Gunsten niedriger Wohn-
kosten entschieden (‘push'-Faktor), zum anderen wirken héhere Umweltqualitaten (Frei-
flachenanteile) in den Randbereichen anziehend (‘pull*-Faktor). Um dennoch bei gleichem
Arbeitsplatz die nun héheren Pendeldistanzen in die Kernstadt einigermaBen ertraglich zu
halten, werden Standorte praferiert, die Erreichbarkeitsverbesserungen erzielen konnten.
Dies geschieht offensichtlich auch nicht "wahllos® bis an den Rand einer Stadtregion,
sondern die Suchraume dehnen sich offensichtlich bis zu jenen Gemeinden aus, wo die
geringeren Wohnkosten die héheren Mobilitatsaufwendungen substituieren, bei gleichzei-
tiger Minimierung des Zeitaufwandes flir das Pendeln zum Arbeitsplatz.

Zwangslaufig verandern sich durch den mit diesen Wanderungsprozessen induzierten
héheren Entwicklungsdruck einige wesentliche Faktoren in den Zielorten: durch die Er-
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schlieBung neuer Siedlungsbereiche verringert sich dort der Freiraumanteil, es erhéht
sich der Verstadterungsgrad und mittelfristig ebenfalls die Bodenwerte, so dass ab einem
bestimmten Zeitpunkt diese Gemeinden als potentielles Zielgebiet fiir Wohnstandortver-
anderungen unattraktiver werden. Damit verlagert sich der Entwicklungsdruck zuneh-
mend auf noch weiter vom Agglomerationskern entfernt liegende Kommunen, womit der
klassische ‘Motor' von Suburbanisierungsprozessen beschrieben ist.

Diese Wirkungsweisen konnten durch die multiplen Regressionsanalysen statistisch fir
alle Fallstudien nachgewiesen werden, wenn auch mit unterschiedlicher Starke. Die Er-
gebnisse auf Basis der Kreise und kreisfreien Stadte waren dabei sehr gut mit Be-
stimmtheitsmaBen von durchweg mehr als 0,85, wahrend die Ergebnisse auf Gemeinde-
ebene mit BestimmtheitsmaBen von 0,73 in Paderborn noch sehr hoch sind, mit 0,32
(Hamburg) und 0,25 (Karlsruhe) dann aber schwacher werden. Bei der aggregierten Be-
trachtung auf Kreisebene werden offenbar die lokalen ‘AusreiBer’ auf der Gemeindeebene
eingefangen, so dass das Regressionsmodell bessere Schatzungen liefert.??

Eine Begrindung der durch das Regressionsmodell Gberschatzten Einwohnerveranderun-
gen auf Gemeindeebene, die vornehmlich bei sehr zentral liegenden Gemeinden auftritt,
konnte die fehlende Berlicksichtigung der Baulandverfligbarkeit im Regressionsmodell
sein. Leider lagen Daten auf Gemeinde- bzw. Kreisebene zu verfiigbaren Baulandreser-
ven fur die Untersuchungsregionen nicht vor, so dass dieser Indikator nicht analysiert
werden konnte. Eine Unterschdtzung der Einwohnerverdnderungen auf Gemeindeebene
verdeutlicht hingegen lokale Besonderheiten bzw. bei Gemeinden mit sehr geringen Ein-
wohnerzahlen (< 1000) auch statistische Artefakte. Die relativ schlechten Ergebnisse der
Regressionsanalysen auf Gemeindeebene fir die Fallstudie Karlsruhe erklaren sich z.T.
durch fehlende Bodenwerte auf Gemeindeebene. Eine Ubertragung der Bodenwerte von
den Kreisen auf die zugehérigen Kommunen fiihrt offenbar zu verzerrenden Nivellierun-
gen und damit letztlich zu dem geringen BestimmtheitsmaB von nur 0,25.

Die Regressionsanalysen haben trotz ihrer unterschiedlichen Erklarungsgehalte auf Ge-
meindeebene gezeigt, dass die Veranderungen der Siedlungsstrukturen in den Untersu-
chungsregionen nicht auf monokausale Faktoren wie z.B. Erreichbarkeitsverdanderungen
allein zurtckzuflihren sind, sondern dass "... in der Realitdt zyklische Kausalitaten als
Uberlagerung meist individueller Entscheidungen unterschiedlicher Fristigkeit" (Holz-Rau,
1997, 71) dominieren, wobei die individuellen Standortentscheidungen offenbar auf einer
Abwéagung zwischen verschiedenen EinflussgréoBen beruhen (hier untersucht: Erreichbar-
keitsniveau, Veranderung Erreichbarkeit, Bodenwert, Umweltqualitat, Distanz zum Regi-
onszentrum). Erreichbarkeit ist somit ein Faktor unter vielen bei Standortentscheidun-
gen. Bei in der Vergangenheit dauerhaft niedrigen Mobilitédtskosten und zunehmenden
Erreichbarkeitsniveaus ergaben sich somit fir die Nutzer Spielrdume, héhere Kosten in
anderen Lebensbereichen (z.B. Mieten) durch Umzlige bei gleichbleibendem Mobilitats-
budgets (im Sinne von Kosten und Zeiten) zu kompensieren.

Dennoch bleibt Erreichbarkeit ein entscheidender Standortfaktor: Die Korrelationsanaly-
sen haben auch gezeigt, dass die Zusammenhange zwischen den Erreichbarkeitsniveaus
und den Niveaus der Wirkungsindikatoren Uber die Zeit duBerst stabil sind. Von wenigen
Ausnahmen abgesehen gab es bei den Korrelationen kaum Schwankungen in der Wir-
kungshéhe sowie keine Anderungen in der Tendenz. Damit zeigt sich, dass offensichtlich
auch Uber langere Zeitraume gut erreichbare Standorte Entwicklungsvorteile gegeniber
schlechter erreichbaren Standorten haben.

2! Die Grinde fiir das gute Abschneiden der Fallstudie Paderborn bei den multiplen Regressionen auch auf Ge-
meindeebene sind ahnlich: die GemeindegrdoBen in NRW sind von allen Fallstudien aufgrund der Gemeindere-
formen in den 1970er Jahren die groBten, so dass hier keine lokalen AusreiBer wie z.B. in den kleinen Gemein-
den Schleswig-Holsteins oder von Rheinland-Pfalz auftreten.
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Raumliche Muster

Trotz der unterschiedlichen Ausgangslagen und Ausgangsstrukturen der Fallstudien und
trotz des unterschiedlichen Charakters der untersuchten Verkehrsprojekte konnten in der
Zusammenschau der Wirkungsindikatoren zwei Gruppen von Fallstudien mit unterschied-
lichen rdumlichen Entwicklungsmustern identifiziert werden: auf der einen Seite die Fall-
studien Minchen, Karlsruhe und Hamburg, mit einem relativ weit vorangeschrittenen
Suburbanisierungsgrad, wo die groBte Entwicklungsdynamik in gréBerer Distanz zur
Kernstadt auftrat (festzumachen an den Wirkungsindikatoren Verstadterungsgrad,
Wohnbauflachen. Wohnungen, Bevdlkerung, Arbeitsplatze, Auspendler). Auf der anderen
Seite ist die Fallstudie Paderborn, wo sich die Entwicklung nach wie vor auf die engere
Umgebung um die Kernstadt konzentriert. Dies liegt allerdings nicht in grundsatzlich an-
deren Wirkungszusammenhdngen begriindet, sondern offensichtlich ist der Grad der
Suburbanisierung bzw. der Suburbanisierungsdruck in den zuerst genannten Fallstudien
weiter vorangeschritten bzw. héher als in Paderborn.

Abbildung 9.4 zeigt schematisch, wie sich die Suburbanisierung in verschiedenen Phasen
zunachst entlang der Entwicklungsachsen, dann auch entlang tangentialer Achsen bis
schlieBlich unter Ausnutzung von Sekunddrachsen in die friilheren Achsenzwischenraume
hinein bewegt. Die Untersuchungsregion Paderborn befindet sich offenbar noch in einer
friiheren Suburbanisierungsphase, verglichen mit den anderen Untersuchungsregionen.

\

Phase 3

=\

Tangentialachse

\

Abbildung 9.4 Verkehrsachsen und Phasen der Suburbanisierung.
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Die Ergebnisse haben auch die Fahigkeit des OV-Systems gezeigt, in weiter entfernten,
mit dem OV gut erschlossenen Standorten Siedlungstatigkeiten auszulésen bzw. zu for-
cieren (Fallstudien Hamburg und Karlsruhe), die dann, wie Stadtstrukturindikatoren ge-
zeigt haben, raumlich begrenzter sind (s. Wirkungsindikator Siedlungsflachenzuwéachse
nach Entfernungsklassen), wahrend die StraBenprojekte tendenziell eher die Ausdehnung
des Siedlungskoérpers und somit die Zersiedlung fordern. Die Bahnprojekte tragen durch
eine Verbesserung der OV-Erreichbarkeiten somit tendenziell réumlich begrenzte "Subur-
banisierungsinseln™ in das Umland.

Obwohl in drei der vier Fallstudien der Projektkorridor als Entwicklungsachse in den je-
weiligen Landesentwicklungs- und Regionalpldnen ausgewiesen ist, konnten auf Ebene
der Untersuchungsregionen keine eindeutigen raumlichen Muster im Sinne eines Punkt-
axialen-Systems?? beobachtet werden. Der "Hamburger Fingerplan® (Méller, 1985; Hei-
neberg, 2000) zeigt sich, beispielsweise, zwar deutlich in den Erreichbarkeitsindikatoren
(vgl. Abbildungen 8.3 und 8.5) und mit Abstrichen bei den Bodenwertniveaus (Abbildung
8.9), doch schon bei den Flachennutzungsindikatoren und bei den Bevdlkerungs- und
Arbeitsplatzindikatoren ist kein klares Achsenkonzept mehr erkennbar. Ahnliches ldsst
sich fir die Fallstudien Miinchen und Karlsruhe testieren: zwar lassen sich dort fiir einige
Indikatoren noch immer mehr oder weniger starke Achsenstrukturen erkennen, allerdings
holen auch dort die Achsenzwischenrdume mit Gberproportionalen Steigerungsraten ge-
geniiber dem Agglomerationskern und auch gegeniiber den Achsen auf. Uber die Ursa-
chen lasst sich hier nur spekulieren, naheliegend sind zwei Grinde:

- Die Suburbanisierungsprozesse sind schon so weit fortgeschritten, dass die Entwick-
lung von den Achsen auch auf die Achsenzwischenrdume (bergegriffen hat, so dass die
ehemaligen Achsenstrukturen in einer weitgehend zersiedelten Stadtlandschaft kaum
mehr erkennbar sind, weil die Zwischenrdume aufgeschlossen haben (Abbildung 9.4).
Dieser Prozess wird maBgeblich durch Massenmotorisierung und billigen Mobilitdtskos-
ten beférdert.

— Die Regionalplanerische Leitbildvorstellung eines Punkt-axialen Systems konnte sich
nicht gegen die kommunale Planungshoheit durchsetzten, so dass sich keine Achsen-
struktur herausbilden konnte.

Wenn mit der Ausweisung von Entwicklungsachsen in den Regionalplanen auch die Leit-
vorstellung einer Blindelung von Infrastrukturen und einer Fokussierung der raumlichen
Entwicklung auf eben diese Achsen verbunden war, so sind diese Plane weitgehend ge-
scheitert bzw. von der Entwicklung tberholt.

Ohne dass dies explizit Untersuchungsgegenstand der Studie gewesen ist, lassen sich
verschiedene planerisch-politische Optionen ableiten, die nur kurz angerissen werden:

— Option 1 "Laissez-faire": Die Regionalplanung gibt alle planerischen Leitbilder auf, da
diese in der Vergangenheit nicht erfolgreich waren bzw. sich nicht haben durchsetzen
lassen. Fortan regiert der ‘Markt'. Die Steuerung der Entwicklung geschieht einzig auf
Ebene der o6rtlichen Bauleitplanung. Die Kommunen konkurrieren zunehmend starker
um Arbeitsplatze und Bevdlkerung.

— Option 2 "Starker Staat": Extreme Aufwertung der staatlichen Planung und der regio-
nalplanerischen Planungsinstrumente. Letzte waren offensichtlich in der Vergangenheit
gegenuber der lokalen Planung zu schwach. Verlagerung von Planungskompetenzen
von der lokalen Ebene auf die regionale Ebene, welche den Auftrag bekommt, die regi-
onalplanerischen Leitbilder stringent durchzusetzen. Gleichzeitig auch Anderung der
Schlisselzuweisungen an die Gemeinden, um die kommunale Konkurrenz um Arbeits-
platze und Bevdlkerung einzuddmmen (weg von Pro-Kopf-Zuweisungen hin zu ‘funkti-
onalen' Zuweisungen).

22 Verkniipfung des Zentrale-Ort-Konzeptes mit einem Achsenkonzept.

Stadtregionale Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturen BBSR-Online-Publikation Nr. 02/2011



Raumliche Wirkungen von Verkehrsprojekten 297

— Option 3 Anderung in Verkehrspolitik: Mobilitdt insgesamt wird durch fiskalpolitische
MaBnahmen verteuert, und beinhaltet nun auch alle durch den Verkehr hervorgerufe-
nen indirekten Kosten. Gleichzeitig Umsteuerung auf ein konsequentes Verursacher-
prinzip, d.h. keine generelle Besteuerung mehr je Fahrzeug, sondern stringent nach
Nutzung. Durch steigende Mobilitatskosten verteuert sich Erreichbarkeit gegeniiber den
anderen Standortfaktoren (Mieten etc.), so dass Entwicklungen an weniger gut er-
reichbaren Standorten auch bei hohem Suburbanisierungsdruck weniger wahrscheinlich
werden.

9.3 Zu raumlichen Wirkungen neuer Verkehrsinfrastrukturen

Die in diesem Bericht dokumentierten Ergebnisse der quantitativen Analysen haben ge-
zeigt, dass raumliche Wirkungen neuer Verkehrsinfrastrukturen empirisch nachweisbar
sind. Dieser Nachweis bezieht sich vor allem auf die Veranderungen der Wirkungsindika-
toren in den jeweiligen Projektkorridoren in Relation zu den Gbrigen rdumlichen Teilberei-
chen einer Stadtregion. Darlber hinaus konnten auch generelle raumliche Entwicklungs-
und Erkldrungsmuster auf Ebene der Untersuchungsregion herausgearbeitet werden.

In den vier Fallstudien wurden vielfach raumliche Effekte von neuen Verkehrsinfrastruk-
turen ermittelt. Aber trotz dieser nachgewiesenen Effekte ist der Zusammenhang von
Erreichbarkeitssteigerungen und raumlichen Wirkungen nicht ganz verallgemeinerbar, da
dazu die empirische Basis zu klein ist. Dennoch lassen sich ansatzweise einige allgemeine
Wirkungsrichtungen extrahieren:

Ein neues Verkehrsprojekt flihrt zu Verbesserungen im Verkehrssystem und somit zu
sinkenden Reisewiderstédnden. Die Erreichbarkeitsindikatoren zeigen als unmittelbare
Folge des Ausbaus von Verkehrsinfrastrukturen deutliche bis starke positive Effekte in
den beglinstigten Korridoren und dartber hinaus.

Erhohte Erreichbarkeitswerte erhéhen die Attraktivitdt der positiv betroffenen Teilrdu-
me in einer Stadtregion, was mittelfristig zu héheren Bodenwerten flhrt.

Erreichbarkeitszunahmen im Umland durch neue Verkehrsverbindungen fungieren als
‘pull’*-Faktor flir die Anziehung von Firmen und Einwohnern; gleiches gilt fliir steigende
Bodenpreise in den Agglomerationszentren, die als ‘push'-Faktor ebenfalls flir Abwan-
derungsprozesse aus der Kernstadt sorgen.

Bei der Standortsuche praferieren Bewohner offenbar Gebiete mit noch geringen Er-
reichbarkeits- und Bodenpreisniveaus, vor allem, wenn diese zuvor Erreichbarkeitsge-
winne verbuchen konnten. Hier zeigt sich offenbar ein trade-off zwischen Erreichbarkeit
und Wohnkosten: Umzugswillige ziehen geringere Wohnkosten hohen Erreichbarkeiten
vor. Da solche Bereiche zunehmend nur noch in gréBerer Entfernung zu den Agglome-
rationszentren zu finden sind und gleichzeitig die Motorisierung der Bevdlkerung im
Untersuchungszeitraum nochmals deutlich gestiegen ist, dehnen sich die Suburbanisie-
rungsprozesse weiter ins Umland aus.

— Zwar nehmen die Anteile der Auspendler in die Kernstadt mit zunehmender Entfernung
des Wohnstandortes zum Regionszentrum ab, der Ausbau von Verkehrsinfrastrukturen
(StraBe wie Bahn) schiebt die Bereiche guter Erreichbarkeit immer weiter nach auBen,
so dass die Anteile der Auspendler in die Kernstadt tendenziell umso starker zuneh-
men, je weiter die Gemeinde vom Regionszentrum entfernt liegt.

— StraBenprojekte fordern auch innerhalb des Gemeindegebietes tendenziell die Zersied-
lung, da die neuen Siedlungsbereiche schlechter integriert sind und die Durchschnitts-
distanzen insgesamt zunehmen ("flachenhafte Wirkung"). Bahnprojekte beglinstigen
hingegen eine kompaktere Siedlungsentwicklung mit weniger starken Anstiegen der
Durchschnittsdistanzen innerhalb der Kommunen.
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Fur alle Fallstudien konnten raumliche Effekte der neuen Verkehrsinfrastrukturen nach-
gewiesen werden. Insgesamt zeigen die Ergebnisse vorliegender Studie, wie auch die
Ergebnisse ahnlicher Studien zuvor "...dass der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zur Dis-
persion der Siedlungsentwicklung beitragt und weiteren Verkehr induziert" (vgl. Holz-Rau
und Scheiner, 2005, 70). Diese Effekte sind typische Merkmale von Suburbanisierungs-
prozessen, mithin trugen also die untersuchten Verkehrsprojekte in den 1990er Jahren
zur weiteren Suburbanisierung in den Untersuchungsregionen bei. Suburbanisierung lasst
sich allgemein stadtgeographisch als ein Prozess beschreiben der "Zunahme des Anteils
der Umlandgemeinden an Bevélkerung, Arbeitsstatten oder Beschaftigten in einer Regi-
on" (Friedrichs, 1978, 21) durch die "Verlagerung von Nutzungen und Bevdlkerung aus
der Kernstadt, dem landlichen Raum oder anderen metropolitanen Gebieten in das stad-
tische Umland bei gleichzeitiger Reorganisation der Verteilung von Nutzungen und Bevdl-
kerung in der gesamten Flache des metropolitanen Gebietes™ (Friedrichs, 1977, 170),
wobei Heinritz und Klingbeil (1984, 41) erganzen "... sofern sie [die Verlagerungen] nur
funktional mit der Kernstadt eng verflochten bleiben™. Damit kann Suburbanisierung ver-
standen werden als innerregionale Dekonzentrationsprozesse, gemessen z.B. durch die
Zunahme des Anteils der Bevdlkerung oder der Arbeitsstatten im Umland (Bevdélkerungs-
suburbanisierung bzw. Arbeitsplatzsuburbanisierung) an der Gesamtbevélkerung im Ver-
dichtungsraum bei gleichzeitiger Abnahme des Anteils der Kernstadt (vgl. dazu Kitagawa
und Bogue, 1955; Ténnies, 1981; Heineberg, 2007).

Die Analyse der Fallstudien hat gezeigt, dass die untersuchten Verkehrsprojekte nur z.T.
in der Lage waren, in ihrer Funktion als Entwicklungsachsen die Raumentwicklung zu
blindeln. Dies gilt auf der Mesoebene fiir die Gemeinden selbst bei der Blindelung der
Raumentwicklung in den Korridorgemeinden, aber auch auf einer Mikroebene unterhalb
der Gemeindeebene bei der kleinteiligen Verortung der Nutzungen im Raum. Die Ergeb-
nisse zeigen, dass sowohl auf der Meso- wie auf der Mikroebene die Ndhe zu den Achsen
bei der Entwicklung durchaus eine Rolle spielt. Dies geschieht mehr durch die strukturie-
rende Wirkung bei den Bahnprojekten und weniger bei den StraBenprojekten. Allerdings
kam es zu keiner vollstandigen Konzentration der Entwicklung auf diesen Achsen, mit der
Folge, dass im Zuge der Suburbanisierung in der gesamten Stadtregion Zersiedlungser-
scheinungen auftraten.

In diesem Sinne fungieren insbesondere die radialen Verkehrsprojekte als Entwicklungs-
achsen. Per definitionem sollen diese nicht nur Zentrale Orte vernetzen, sondern durch
die Bindelung von Verkehren und der Siedlungsentwicklung eine Konzentration von sozi-
alen und wirtschaftlichen Aktivitdten erlauben??. Die untersuchten OV-Projekte scheinen
in ihren raumlichen Wirkungen diesen Anforderungen besser Rechnung zu tragen, indem
sie die Stadtentwicklung an gut erreichbaren Standorten entlang dieser Achsen bindeln.
Bei den StraBenprojekten hingegen erscheinen die Bindelungseffekte durch die flachen-
hafte Wirkung der StraBeninfrastruktur nur bei einer ausreichend starken regionalplaneri-
schen Steuerung durchsetzbar; andernfalls reichen die rdumlichen Wirkungen lber die
Achsen hinaus auch in die Zwischenrdume hinein und forcieren so die Zersiedlung der
Landschaft.

Den Achsenschnittpunkten von radialen und tangentialen Achsen kommt besondere Be-
deutung zu insbesondere als (Umsteige-)Knotenpunkte im OV-Netz, welche besondere
Entwicklungspotentiale bergen. Liegen diese OV-Knoten weiter im Umland von Agglome-
rationen, haben diese bei entsprechender Qualitat durchaus die Macht, Suburbanisie-
rungsprozesse bis weit in das Umland zu tragen. In diesem Sinne erzeugen sie "Subur-
banisierungsinseln™ die mittelfristig bei anhaltendem Entwicklungsdruck selbst zu einem
Nukleus fiur eigenstandige Randwanderungsprozesse werden kdénnen.

% Daneben gibt es noch eine Reihe weiterer Ziele, die mit Achsen- bzw. Entwicklungsachsen verbunden wer-
den: Sicherstellung der Erreichbarkeit von Zentren, Verhinderung der flachenhaften Zersiedlung durch Freihal-
tung der Achsenzwischenraume, Kosteneinsparungen durch Blindelung von Infrastrukturen etc.
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Planerische Konsequenzen

Was ist aus diesen Befunden zu lernen? Um die herrschenden Suburbanisierungsprozesse
nicht vollends in eine strukturlose Zersiedlung abgleiten zu lassen, sollte die Raum- und
Regionalplanung mit entsprechenden Zielsystemen konsequentere Vorgaben an die
gemeindliche Bauleitplanung machen, um die gewlilinschte Punkt-Axiale-Entwicklung zu
realisieren und das Ubergreifen von Entwicklungsimpulsen von Achsengemeinden auf
Achsenzwischenrdumen zu verhindern. "Eine nachhaltige Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung basiert auf der Verknlipfung von Standort- und Verkehrsplanung" (Holz-Rau und
Jansen, 2007) im Sinne einer integrierten Planung von Raum und Verkehr.

Von Seiten der Regionalplanung sind dazu weiter verstarkt restriktive Vorgaben fir Ge-
meinden in den Achsenzwischenrdumen notwendig, die allerdings, da sie an weiterer
Entwicklung gehindert werden, durch anderweitige Vorteile (z.B. Ausgleichszahlungen fir
Klimaschutz) kompensiert werden sollten. In diesem Zusammenhang erscheinen lber-
kommunale (regionale) Flachenmanagementansatze bzw. interkommunale Siedlungskon-
zepte (vgl. dazu u.a. Einig u.a., 2001; Miiller u.a., 2002; Thurmann, 2004; 2006) hilf-
reich. Sie kénnen als Baustein einer integrierten Verkehrs- und Siedlungsentwicklung
dazu beitragen, nicht nur flachensparender sondern auch eine auf die (Entwicklungs-
)JAchsen fokussierende Siedlungsentwicklung umzusetzen. Daran sollten dann nicht nur
die Achsengemeinden partizipieren, sondern auch die Gemeinden in den Achsenzwi-
schenraumen.

Zudem sollte beim Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen ein Schwerpunkt auf schienenge-
bundene Verkehrsmittel gelegt werden, weil diese weniger flachenhafte sondern eher
punktuelle Wirkungen induzieren, d.h. tendenziell der Zersiedlung entgegenwirken. Ne-
ben dieser raumlich-strukturierenden Wirkung von Schienenprojekten erscheint dieser
Ansatz auch aus zwei anderen Griinden notwendig. Zum einen ist der Ausbau des OPNV
aufgrund der demographischen Entwicklung, genauer gesagt aufgrund der starken Zu-
nahme alterer, oft auch mobilitdtseingeschrankter Menschen, zwingend notwendig, nicht
nur in den Agglomerationsrdumen, sondern gerade auch in den léndlichen Gebieten. Zum
anderen haben die hohen Benzinpreise im Sommer 2008 deutlich gemacht, dass die
Rohélreserven langsam zur Neige gehen, mindestens aber dass die Benzinpreise mittel-
bis langfristig steigen werden.

Signifikant dauerhaft ansteigende Benzinkosten kdnnten allerdings die oben dargestellten
Suburbanisierungsprozesse abmildern, wenn nicht gar umsteuern. Die von den Wohn-
standortsuchenden vorgenommene Substitution guter Erreichbarkeiten gegen niedrigere
Wohnkosten bei gleichzeitiger Aufrechterhaltung des Arbeitsplatzes im Agglomerations-
kern rechnet sich fir die Berufspendler nur dann, wenn die héheren Mobilitatskosten die
Differenz in den Wohnkosten zwischen der Kernstadt und dem Umland nicht Ubersteigt.
Verteuert sich Benzin, d.h. verteuern sich die Mobilitatskosten drastisch, wiegen diese die
Differenz in den Wohnkosten mehr als auf. Dies kdnnte tendenziell den Agglomerations-
kern wieder als Wohnstandort attraktiv machen. Allerdings ist zu erwarten, dass dann bei
wieder erhéhter Wohnungsnachfrage im Kern bei gleichzeitig zunehmender Flachen-
knappheit die Bodenpreise dort nochmals ansteigen. Ware dies der Fall, dann wiirde im
Sinne eines "Teufelskreises" die "Rechnung fir die Berufspendler" wieder aufgehen, al-
lerdings bei absolut héheren persdnlichen Kosten..

Ein Ausweg aus dieser Kostenfalle scheint nur durch den Ausbau von OPNV-Systemen zu
gelingen, und zwar nicht nur durch den Ausbau der Radialachsen, sondern ebenfalls
durch den Ausbau tangentialer Achsen. Wichtig dabei scheint zu sein, der Bevdlkerung
und den Unternehmen frihzeitig steigende Mineraldlkosten bei gleichzeitig geringeren
Investitionen der o6ffentlichen Hand in StraBenbauprojekte zu signalisieren, so dass diese
ihre Standortentscheidungen weit im Voraus auf verkehrssparende Standorte ausrichten
(vgl. Holz-Rau, 1997, 78).
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9.4 Weiterer Forschungsbedarf

Die vorliegende Arbeit versteht sich als ein erster Baustein fiir eine systematische ex-
post Analyse réumlicher Wirkungen von Verkehrsprojekten in Deutschland. Ahnliche Stu-
dien zur systematischen Untersuchung von raumlichen Wirkungen hat es bislang in
Deutschland nicht gegeben. Die in diesem Bericht dokumentierten Ergebnisse der quanti-
tativen Analysen fir die verschiedenen Fallstudien haben gezeigt, dass raumliche Wir-
kungen neuer Verkehrsinfrastrukturen empirisch nachweisbar sind. Von daher kann der
vorgeschlagene und hier exemplarisch an vier Fallstudien dokumentierte Untersuchungs-
ansatz als erfolgreich und zielfihrend angesehen werden. Auf Basis der gewonnenen Er-
fahrungen lassen sich eine Reihe von Forschungsfragen und Feldern mit weiterem For-
schungsbedarf identifizieren:

Verbreiterung empirische Basis

Auf Basis der hier untersuchten, in ihrer Art sehr unterschiedlichen Verkehrsprojekte las-
sen sich nur bedingt verallgemeinerbare Aussagen zu raumlichen Wirkungen von Ver-
kehrsprojekten ziehen, die sich auf andere Teilraume Ubertragen lassen. Dazu ist die
empirische Datenbasis noch zu gering, mitunter sind die gewahlten Verkehrsprojekte zu
speziell oder zu kleinteilig, als dass man darauf aufbauend Verallgemeinerungen fiir ganz
Deutschland ziehen kénnte. Flr die breite Absicherung der Erkenntnisse wéare es nutzlich,
auf Basis der erarbeiteten Methodik weitere Fallstudien ahnlicher Art durchzufihren.

Erweiterung der inhaltlichen Dimension

Vorliegende Studie ist ein erster Baustein zur Messung des Beitrages von Erreichbar-
keitsverbesserungen zur raumlichen Entwicklung einer Stadtregion. Die inhaltliche Di-
mension dieser Arbeit kdnnte erweitert werden, insbesondere um den Zusammenhang
zur Bevolkerungsstruktur (Altersstruktur, Einkommen) und den demographischen Trends
(insbesondere hier Fragen der Uberalterung).

Einbeziehung weiterer Indikatorenfelder

Sowohl die Einzelindikatorbetrachtungen auf Korridorebene, wie auch die Analysen auf
Ebene der Untersuchungsregion kdnnten um weitere Indikatoren erganzt werden, wie
z.B. die Verflgbarkeit von Bauland, Standorte und Art der Einrichtungen der Daseinsvor-
sorge (z.B. Kindergérten, Schulen, Krankenh&user, Arzte, Banken) oder auch weiteren
Umweltindikatoren (Umweltqualitat). Insbesondere bei der Regressionsanalyse kdnnte
dadurch der Erklédrungsgehalt weiter gestarkt werden, da fir die jetzt noch verbliebenen
Residuen der Schatzung weitere Erklarungen gefunden werden kénnten. Die Heranzie-
hung weiterer Indikatoren wie z.B. die Entwicklung von Leerstandsquoten, Haushaltsgré-
Ben oder von Wohnflachen der Wohnungen kénnten zudem helfen, einige offene Fragen
zu klaren, wie z.B. die hdheren Wirkungen auf die Bevdlkerung im Vergleich zu den Wir-
kungen auf die Flachennutzung.

Analyse von Kontextinformationen und Planungssystemen vor Ort

Vorliegende quantitative Untersuchungen kénnten erganzt werden um Untersuchungen
zu Kontextinformationen, Planungssystemen und kommunalen Planungen vor Ort. Da-
durch kénnten weitere Informationen zu den urspriinglichen Planungsabsichten, Pla-
nungsalternativen, Variantenauswahl und Planungsprozessen des betreffenden Verkehrs-
projektes eruiert und mit in die Analyse aufgenommen werden. AuBerdem kénnten so
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Reaktionen der Lokal- und Regionalplanung unmittelbar untersucht werden (insbesonde-
re antizipierende Entwicklungen, die schon vor Eréffnung eines Verkehrsprojektes statt-
fanden), und es kdnnten Griinde flir etwaige lokale Sonderentwicklungen in einer Stadt-
region aufgedeckt werden.

Aufbau von speziellen Observatorien

Basierend auf den positiven Ergebnissen dieser Studie, und den Vorbildern der Autobahn-
Observatorien aus Frankreich und Griechenland (vgl. Kapitel 2.2) folgend, kénnte es auch
in Deutschland zukiinftig bei wichtigen Uberregionalen Verkehrsprojekten zur Pflicht ge-
macht werden, begleitende Raumbeobachtungsobservatorien einzurichten. Diese sollten
schon in der Planungsphase eines Verkehrsprojektes eingerichtet werden, um die Veran-
derungen raumbedeutsamer Wirkungsindikatoren Uber die Planungs- und Bauphase bis
hin zu einem festgesetzten Zeitpunkt nach Eréffnung des Projektes zu analysieren. Im
Vorfeld kdénnte ein Satz an zu untersuchenden Wirkungsindikatoren definiert werden, der
Uber die vorliegende Studie hinausgehend nicht nur raumplanerisch relevante Indikato-
ren enthadlt, sondern ebenso Umwelt- und Klimaindikatoren und auch soziale und ékono-
mische Indikatoren. Solche Observatorien wirden helfen, die rdaumlichen Prozesse im
Zuge der Planung, des Baus und des Betriebs bedeutender Verkehrsinfrastrukturen bes-
ser zu verstehen, um somit die Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturen auch tber lange-
re Zeitraume hinweg abbilden und steuern zu kénnen.

Verbesserung der Datenverfligbarkeit

Die kleinteilige Analyse der Flachennutzungsentwicklung Uber die Zeit wurde durch die
mangelnde Verfligbarkeit von historischen GIS-Daten zur Flachennutzung erschwert. Zur
Verbesserung der Analyseergebnisse insbesondere der Einbettung in den historischen
Kontext, sind historische GIS-Daten unabdingbar. Diese existieren momentan in
Deutschland nicht. Zudem sind wichtige Informationen wie beispielsweise zu den verflig-
baren Fléachen nicht standardmaBig verfligbar. Weitere sozio-6konomische Strukturdaten
wie Bodenwerte und Wanderungsstromdaten sind haufig in der notwendigen sachlichen
und zeitlichen Tiefe nicht verfigbar. Im Rahmen einzelner Forschungsprojekte sind diese
Daten nur bedingt, wenn Uberhaupt, zu beschaffen oder zu erzeugen, gleichzeitig sind
dies strukturelle Probleme der Datenhaltung, die nur durch Ubergreifende Initiativen ge-
|6st werden kénnen.

Anwendung Regressionsgleichungen zur Prognose

Die fur die einzelnen Untersuchungsregionen ermittelten Regressionsmodelle kdénnen
ausgebaut und benutzt werden, um fiir die Fallstudienregionen Prognosen uber zuklnfti-
ge raumliche Entwicklungen im Zusammenhang mit dem Ausbau von Verkehrsinfrastruk-
turen zu erstellen. Ein solches Modell ware ein einfaches Raumentwicklungsmodell, wel-
ches analog zu Verkehrsmodellen, die die verkehrlichen Wirkungen neuer Verkehrsinfra-
strukturen abschatzen, deren réumlichen Effekte in Form von Einwohner-, Arbeitsplatz-
oder Siedlungsflachenveranderungen prognostizieren kénnte.

Einbettung der Regressionsergebnisse in komplexere Prognosemodelle

Ein solches auf multiplen Regressionen basierendes Modell hatte aber klare Grenzen in
der Anwendbarkeit, da es das Verhalten der Akteure in der Stadtentwicklung nur sehr
aggregiert abbildet und hier deutlich gegenliber integrierten Stadtmodellen zuriickbliebe.
Die in den Korrelations- und Regressionsanalysen benutzten Variablen und deren Zu-
sammenhange kénnen jedoch zur Verbesserung oder Erweiterung von integrierten raum-
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lichen Simulationsmodellen zur Flachennutzung, Verkehr und Umwelt in Stadtregionen
verwendet werden, um zukilinftige raumliche Entwicklungen einer Stadtregion besser
modellieren zu kénnen.

Erweiterung der inhaltlichen Fragestellungen

Vorliegende Studie hatte zum Ziel, die rdumlichen Wirkungen von Erreichbarkeitsverbes-
serungen im jeweiligen Projektkorridor und der zugehdrigen Stadtregion anhand einer
Reihe von Wirkungsindikatoren zu untersuchen. Basierend auf den quantitativen Ergeb-
nissen dieser Untersuchung kénnten zukiinftig weitere Fragen im Zusammenhang mit der
Entwicklung des Siedlungssystems untersucht werden, wie z.B. die dauerhaft signifikante
Steigerung von Benzin (oder, noch allgemeiner, der dauerhaften Verteuerung von Mobili-
tat), Fragen der demographischen Entwicklung (z.B. Uberalterung), sozialen Koharenz
(Einkommensgruppen) oder anderen aktuellen gesamtgesellschaftlichen Fragestellungen.
Hier kdnnte insbesondere die Frage angegangen werden, ob die konstatierte relativ ge-
ringe heutige Bedeutung der Erreichbarkeit bei der Wohnstandortwahl durch die zuvor
genannten Faktoren sich nicht dauerhaft wieder erhéhen wird und so das Verhaltnis der
verschiedenen Standortfaktoren nicht wieder zu einer Bevorzugung zentralerer Standorte
fihren wird.
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