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Abstract

Im Rahmen des Forschungsprojekts ,Wirksamkeit strategischer Verkehrsplanung und
Verkehrspolitik“ (WIVER) werden 14 nationale und auslandische Untersuchungsstadte
betrachtet. Der Beitrag erldutert den Auswahlprozess der Untersuchungsstadte und stellt
diese in einem ersten Vergleich gegeniber.

Inhaltsverzeichnis

L BINTURIUNG .ottt e e e st e e s s tae e e s s bbee e e snabeaeessasaeeesnns 2

2 Internationale Untersuchungsstaadte......ccoiveeieiiiiiiiiiiiieeiee e 3

3 Nationale Untersuchungsstadte und -2emeinde.........cccvvveeeeieeiieiiiineeeeeec e 5
3.1 Die guten Beispiele aus dem INland........cccoccviiiiniiiiiiiniiieee e 5
3.2 Referenzkommunen aus dem INland.........ccooieeiieiieniieeeee e 8

4 Die Stadte in einem ersten VergleiCh ... 9

5 AUSDIICK o 18

Literatur und Datengrundlage.......ccooouuieeiiiiiiei ittt 19



2 | Auswahl der Untersuchungsstadte

1 Einfuhrung

Das Projekt untersucht die Mobilitats- und Verkehrsentwicklung in 14 Stadten, um Erfolge und
Misserfolge der Verkehrsplanung und -politik zu identifizieren — vier Stadte aus dem Ausland
sowie zehn nationale Kommunen. Die Untersuchungsstadte sind den folgenden Kategorien
zugeordnet:

1. Stadte aus dem Ausland, die in der Fachdiskussion als gute Beispiele einer nachhaltigen
Verkehrsplanung und Verkehrspolitik angesehen werden. Sie reprasentieren gegeniiber
den deutschen Untersuchungsstadten einen erweiterten Vergleichsmaf3stab und werden
oftmals als noch bessere Beispiele fir nachhaltige Verkehrsplanung angesehen.

2. Deutsche Kommunen, die in der Fachdiskussion als gute Beispiele einer nachhaltigen
Verkehrsplanung und Verkehrspolitik gelten. Sie sollen zeigen, wie weit die Verkehrswende
in einzelnen Stadten bereits vorangeschritten ist. Sie reprasentieren, so die Vermutung, das
bisher Erreichte.

3. Referenzkommunen bzw. -stiddte aus Nordrhein-Westfalen, die dem Zukunftsnetz
Mobilitdit NRW angehoren und eine nachhaltige Verkehrsentwicklung anstreben. Sie
reprasentieren, so die Vermutung, die bisherige Regel.

Flr eine Vorauswahl der sogenannten Guten Beispiele aus dem In- und Ausland bestand ein
allgemeiner Uberblick liber Literatur, Fachveranstaltungen und Fachgespriche. Diese wurde
erganzt durch einen Aufruf im Blog Zukunft Mobilitidt mit der Bitte, gute nationale und
internationale Beispiele fiir eine nachhaltige Verkehrsplanung und -politik zu nennen.
Waéhrend des Umfragezeitraums von sieben Tagen benannten 462 Personen 125 Stadte bzw.
Gemeinden im Rahmen von 1.723 Nennungen® (Tabelle 1 und Tabelle 2). Hierbei dominierten
die internationalen Stadte mit 1.541 Angaben. Lediglich 182 der Nennungen (10,6 %) betrafen
deutsche Stadte.

Zu den internationalen Nennungen wurden auf Basis einer datenbankgestiitzten
Medienrecherche lokale Strategien, Konzepte und Prozesse seit dem Jahr 2000 analysiert.
Ausgewahlt wurden die Stadte Wien, Zirich, Utrecht und Houten (Kapitel 2). Die Auswahl der
nationalen Untersuchungsstddte erfolgte in Abstimmung, teilweise auch auf Anregung des
Begleitkreises (Evelyn Unger-Azadi, Ministerium fiir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
und Theo Jansen, Leiter der Geschéftsstelle des ZNM) sowie nach Zustimmung der jeweiligen
Stadte. Die nationalen Untersuchungsstadte und Gemeinden des Projektes sind Dortmund,
Bonn, Miinster, Karlsruhe, Freiburg, Darmstadt, Leverkusen, Liinen, Bocholt und Alfter
(Kapitel 3).

Aufgrund der Problemlagen, aber auch der Zustandigkeiten und personellen Méglichkeiten im
Feld strategischer Planung und Politik sind groRere Stadte in der Regel aktiver als kleinere. Mit
einigen Ausnahmen konzentriert sich die Auswahl der Beispiele deshalb auf GroRstadte.
Innerhalb dieses Rahmens sind Untersuchungsstadte unterschiedlicher Grof3en vertreten, so
dass Vergleichspaare gebildet werden kdnnen, ohne dass diese im Vordergrund der
Untersuchung stehen. Die Auswahl benachbarter Kommunen (Utrecht und Houten, Bonn und

! Mehrfachantworten waren moglich.
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Alfter, Dortmund und Linen) erleichtert die Analyse regionaler Kooperationen bzw.
Verflechtungen.

2 Internationale Untersuchungsstadte

Die relative Erfolgsstellung der in der Umfrage am haufigsten genannten internationalen
Stadte (Tabelle 1) konnte durch erste Analysen der lokalen Masterplane, Strategien und
Konzepte weitestgehend gestiitzt werden.

Tabelle 1: Umfrageergebnisse internationaler Kommunen

Rang Kommune Nennungen Anteil pro
pro Kommune an
Kommune internat.
Nennungen
1 Kopenhagen 355 23,0%
2 Amsterdam 238 15,4%
3 Wien 146 9,5%
4 Utrecht 137 8,9%
5 Paris 63 4,1%
6 Groningen 57 3,7%
7 Oslo 55 3,6%
8 London 51 3,3%
9 Zurich, Barcelona 49 3,2%
11 Madrid 42 2,7%
12 Houten, Stockholm 28 1,8%
14 StralBburg 21 1,4%
15 Helsinki 18 1,2%
16 Gent 15 1,0%
17 -49 Ljubljana, Rotterdam, Pontevedra, Basel, Malmd, Bordeaux, <15 <1,0%

Nijmegen, Sevilla, Bologna, Delft, Eindhoven, Maastricht,
Tallinn, Bern, Briissel, Den Haag, Prag, Vitoria-Gasteiz, Aarhus,
Mailand, Odense, Antwerpen, Bozen, Briigge, Dijon, Lissabon,
Lund, Meran, Montpellier, Riga, Salzburg, Vilnius, Aalborg,
Almere, Arnheim, Bad Vilbel, Bergen, Besangon, Chur, Donostia-
San Sebastian, Dunkirchen, Edinburgh, Enschede, Genf,
Goteborg, Graz, Hasselt, Kiew, Krakau, Leuwaarden, Lille,
Luxemburg, Luzern, Lyon, Manchester, Marseille, Metz,
Moskau, Nantes, Neuchatel, Oulu, Palermo, Reykjavik, Senlis,
Tours, Trondheim,Valencia, Warschau, Zwolle

Insgesamt 1.541 100%

Quelle: eigene Darstellung

Um eine Vergleichbarkeit mit den deutschen Untersuchungsstddten herzustellen, wurden
Stadte mit speziellen Verwaltungsstrukturen wie London oder Paris sowie
Sonderverkehrsarten und -angeboten aus der weiteren Betrachtung ausgeschlossen. Weitere
Ausschlussgriinde waren sprachliche Barrieren sowie eine eingeschrankte Quellenlage und
Datenverfiuigbarkeit.
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Demnach wurden folgende internationale Fallstudien ausgewahlt:

e Wien (AUT) e Houten (NL)
e Ziirich (CH) e Utrecht (NL)

Wien (1.868.000 EW) ist die Bundeshauptstadt der Republik Osterreich und liegt im Osten
des Landes. Die Stadt verfolgt seit den 1970er Jahren eine ganzheitliche Verkehrspolitik
und -strategie (Pirhofer, Stimmer 2007). Neben der konsequenten Férderung und dem Ausbau
des OPNV sowie des FuBverkehrs wird die Verkehrsplanung mit der Stadtentwicklungsplanung
verknipft (Pirhofer, Stimmer 2007). Ein wichtiges Element ist die Parkraumbewirtschaftung,
die seit 1993 systematisch ausgeweitet, mittlerweile nahezu das gesamte Stadtgebiet abdeckt
(Knoflacher 2017). Aufgrund einer vergleichsweisen hohen verkehrspolitischen Stabilitat ist
eine konstante Entwicklung zu beobachten. Das politische Handeln zeichnet sich dennoch
durch ein gewisses Mal an Experimentierfreude aus (Knoflacher 2017). Dies gilt sowohl fir
Infrastrukturelemente  wie  Begegnungszonen, aber auch fiir = 6konomische
Steuerungsinstrumente wie die Parkraumbewirtschaftung. Auffallige Entwicklungen sind ein
sinkender Motorisierungsgrad (Stadt Wien 2019; Statistik Austria 2019b), eine abnehmende
Verkehrsmenge im Gemeindestrallennetz (Grosse, Rosenkranz, Stocker 2016), steigende
Fahrgastzahlen im OPNV (Magistrat der Stadt Wien 2019) sowie eine Zunahme des
Radverkehrs (Nadler, Markvica 2011, 2012, 2014; Nadler 2015; Nadler, Stehno 2016; Nadler,
Konig 2017; Nadler, Spiesberger 2018, 2019).

Ziirich (415.000 EW) ist die bevélkerungsreichste Stadt der Schweiz und Hauptort des
Kantons Zirich (Bundesamt fiir Statistik 2019). Die Stadt ist international fiir ihr sehr gutes
offentliches Verkehrsangebot und -netz sowie die FuRRverkehrsforderung bekannt (Petersen,
Schallabdck 1995; Haefeli 2008). Die Ziricher Verkehrspolitik wird intensiv durch Referenden
gepragt und unterliegt einer fortwdahrenden demokratischen Legitimation (Haefeli 2008: 206
ff.). Ein Grofiteil der Wohngebiete ist verkehrsberuhigt. Verkehrsplanung und -politik
umfassen konsequent push- und pull-MalRnahmen. Die Schwachen in der
Radverkehrsinfrastruktur sollen in den kommenden Jahren konsequent beseitigt werden. Die
notwendigen Investivmittel wurden dafiir bereitgestellt (Stadtrat der Stadt Zirich 2018). Seit
langerer Zeit steigt die Fahrgastzahl im 6ffentlichen Verkehr, wahrend die Verkehrsmenge im
StraRennetz riicklaufig ist (Kanton Ziirich 2018, 2019; Stadt Zirich 2019b).

Utrecht (352.000 EW) ist die Hauptstadt der gleichnamigen Provinz und liegt in der Mitte der
Niederlande. Die Stadt ist ein wichtiger Verkehrsknoten des niederldandischen Autobahn- und
Schienennetzes. Sie verfolgt seit den 1990er Jahren eine konsequente und umfassende
Forderstrategie des Radverkehrs. Autogerechte Strukturen in Innenstadtndhe werden
zurlickgebaut und hochwertige 6ffentliche Raume entwickelt (Oldenziel, Emanuel, La Bruheze
et al. 2016). Raumliche Veranderungen werden durch Preissignale, wie steigende
Parkgeblhren, unterstiitzt (Gemeente Utrecht 2020a). Neben der Radverkehrsforderung ist
ein verstarkter Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs, gleichzeitig aber auch des Autobahnnetzes
zu beobachten (Schwandl 2007: 63). Es zeigt sich eine Zunahme des OPNV und des
Radverkehrs vor allem im Binnenverkehr. Die Kfz-Verkehrsbelastungen sind vor allem in
Innenstadtnahe riicklaufig.
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Houten (49.911 EW) ist eine Planstadt der 1980er Jahre in den Niederlanden, die stidéstlich
an Utrecht anschliel3t (Maas 2012; van der Cammen, Klerk 2012), sodass auch die regionale
Verkehrspolitik bzw. -planung im Rahmen des Projektes untersucht werden kann. Houten ist
in ihrer Grundstruktur fahrrad- und fuBgdngerfreundlich angelegt (Magdelyns 2018).
Wahrend Fullganger und Radfahrer direkte, geradlinige Verbindungen zwischen den
einzelnen Stadtquartieren sowie in und aus dem Zentrum nutzen kénnen, kann der Kfz-
Verkehr Ziele auRerhalb des jeweiligen Quartiers nur iber eine RingstralRe erreichen. Dieser
zusatzliche zeitliche und raumliche Widerstand soll insbesondere die Nutzung des Pkw
innerhalb des Gemeindegebiets unattraktiver machen (Reijndorp, van Amsterdam 2012). Das
Zentrum ist ebenso wie die einzelnen Wohngebiete verkehrsberuhigt. Die Stadt wurde 2008
und 2018 als Fietsstad (Fahrradstadt) ausgezeichnet (Fietsersbond 2008, 2018; van Kleef, te
Lintelo, Wagenbuur 2018). Die guten Bedingungen fiir den Radverkehr bei gleichzeitigen
raumlichen Widerstanden fir den motorisierten Individualverkehr (MIV) haben einen hohen
Anteil des Fahrrads im Binnenverkehr zur Folge. Gleichwohl steigen die Kfz-
Verkehrsbelastungen aufgrund des Einwohnerwachstums und der suburbanen Raumstruktur
weiter an (Nationale Databank Wegverkeergegevens 2020).

3 Nationale Untersuchungsstiadte und -gemeinde

Fir die endgiltige Auswahl nationaler Untersuchungsstadte waren drei Kriterien
entscheidend: Die Kommunen sollten zum einen ein breites Spektrum vor allem von
GroRstadten umfassen und zumindest teilweise Mitglieder des Zukunftsnetz Mobilitat NRW
sowie Vorreiter- und Referenzkommunen umfassen. Darliber hinaus sollten die Stadte ihre
Bereitschaft erklaren, dem Projekt Daten und Dokumente zur Verfligung zu stellen, sowie an
Fachgesprachen und Interviews teilzunehmen.

|ll

Alle Stadte und eine Gemeinde, die nach dem Auswahlverfahren jeweils als ,erste Wah
galten, haben diese Bereitschaft erklart. Dies unterstreicht die Relevanz, die dem Thema in
Politik und Verwaltung in den Stadten beigemessen wird. Die einschrankende Bedingung, dass
sich der Arbeitsaufwand fir die Beteiligten ,in Grenzen halten muss”, zeigt andererseits die
hohe Belastung, unter denen die Stadte in diesem Feld stehen. Die weitere Bearbeitung wird
zeigen, wie sich der Stellenwert des Themas und die Belastung der Verwaltungen mit der
Corona-Pandemie verandern.

3.1 Die guten Beispiele aus dem Inland

Die im Rahmen der Umfrage nach guten Beispielen am hadufigsten genannten deutschen
Stadte (Tabelle 2) decken sich weitgehend mit den Rechercheergebnissen aus Literatur,
Prasentationen, Fachveranstaltungen und Fachgesprachen. Unter Beriicksichtigung der
Umfrageergebnisse wurden zunédchst die Stadte Miinster, Freiburg i. B. und Karlsruhe als gute
Beispiele ausgewahlt. Die urspriinglich als Referenzstadte ausgewahlte Stadten Bonn und
Darmstadt werden aufgrund inzwischen durchgefiihrter Analysen der Erhebung Mobilitat in
Deutschland 2017 ebenfalls als gute Beispiele eingeordnet.
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Tabelle 2: Umfrageergebnisse nationale Kommunen

Rang Kommune Nennungen  Anteil pro
pro Kommune an
Kommune nationalen
Nennungen
1 Minster 41 22,5%
2 Freiburgi. B. 22 12,1%
3 Karlsruhe 21 11,5%
4 Berlin 17 9,3%
5 Miinchen 12 6,6%
6 Bremen, Hamburg 10 5,5%
8 Hannover 4 2,2%
9 Dresden, Dusseldorf 3 1,6%
11 Essen, Koln, Konstanz, Leipzig, Mannheim, Offenburg, 2 1,1%
Stuttgart, Ulm, Wuppertal
20 Aschaffenburg, Bohmte, Eckernforde, Erfurt, Flensburg, 1 0,5%

Gera, Gottingen, Gummersbach, Heiligenhaus, Hilden,
Hungen, Kreuztal, Ludwigshafen, Mainz/Wiesbaden, Neu-
Isenburg, Nordhausen, Oldenburg, Remscheid, Siegen,
Tlbingen, Velbert
Insgesamt 182 100%

Quelle: eigene Darstellung

Bonn (325.000 EW) liegt am Rhein siidlich von KéIn. Die Stadt ist seit 1995 Mitglied der AGFS
(AGFS e.V. 2020) und seit der Griindung, 2016, auch Mitglied des Zukunftsnetzes Mobilitat
NRW (Land NRW 2016). Bereits seit den 1990er Jahren beweist die Stadt immer wieder durch
ihre Aktivitdten den Willen die Verkehrsentwicklung zu Gunsten von Lebens-, Luft- und
Umweltqualitdt in eine andere Richtung zu lenken. 1995 nahm Bonn an einem
Modellvorhaben zum Thema Stadtlogistik teil (Bundesstadt Bonn 2012). Seit 2005 gibt es den
so genannten runden Tisch Radverkehr, der im Zuge des Pilotprojektes Umweltentlastung
durch mehr Radverkehr gegriindet wurde (Bundesstadt Bonn 2020). Mit der Mitgliedschaft im
Klima- Bindnis e. V. (seit 1995) (Klima-Blindnis der europaischen Stadte mit indigenen Volkern
der Regenwalder 2020) und dem Konvent der Birgermeister fur Klima und Energie (seit 2009)
(Bundesstadt Bonn 2019) verpflichtet sich die Bundesstadt Bonn freiwillig ambitionierteren
Zielsetzungen. Als Modellstadt zur Luftreinhaltung ist die Stadt in den Bereichen Forderung
des Umweltverbundes durch neue Tarifangebote, Angebotsverbesserungen im OPNV und
betrieblichen Mobilitatsmanagements aktiv (Franz 2018).

Miinster (314.000 EW) ist das Oberzentrum des Miinsterlandes und war 1993 eines der
Grundungsmitglieder der Arbeitsgemeinschaft fulganger- und fahrradfreundlicher Stadte,
Gemeinden und Kreise in NRW (AGFS e.V. 2020). Die Stadt Minster wird deutschlandweit und
international als die Fahrradstadt in Deutschland wahrgenommen (z. B. Difu 2012: 1). Das
Fahrrad spielt seit Jahrzehnten eine besondere Rolle im stadtischen Verkehr mit immer weiter
steigendem Aufkommen (Gittler, Bohme, Oellers et al. 2009: 14). Gleichzeitig ist die Stadt
Minster die grofRte deutsche Stadt ohne StralRenbahn. Im Fahrradklimatest lag Minster bis
2016 auf Rang 1, 2018 auf Rang 2 von 25 Stadten zwischen 200.000 und 500.000 EW (ADFC
2014, 2016, 2018).
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Karlsruhe (313.000 EW) liegt nahe der franzdsischen Grenze in Baden-Wiirttemberg. Die
Stadt Karlsruhe war 1992 die erste deutsche Stadt, die Zweisystem-Stadtbahnwagen auf
Eisenbahngleisen in die Region gefiihrt hat (Karlsruher Modell) (Allgeier 2013: 497). Sie ist
damit Ausgangspunkt einer weitreichenden regionalen OPNV-Entwicklung. Zusitzlich hat sich
die Stadt seit 2005 intensiv der Radverkehrsférderung zugewandt. 2018 verdrangte Karlsruhe
im Fahrradklimatest die Fahrradstadt Miinster vom ersten Rang (von 25 Stdadten zwischen
200.000 und 500.000 EW) (ADFC 2018).

Freiburg im Breisgau (230.000 EW) ist eine kreisfreie Stadt in Baden-Wiirttemberg am
Westrand des Schwarzwalds, in direkter Nachbarschaft zu Frankreich. Die Stadt gilt seit
Langem als gutes Beispiel einer verkehrstrageribergreifenden Verkehrsplanung und ihrer
Integration in die Stadtentwicklung (Buehler, Pucher 2011: 55 f.). Die Stadt Freiburgi. B. wurde
hierfiir vielfach ausgezeichnet, so z. B. als ,Paradebeispiel flir nachhaltige Mobilitdt” in
Deutschland 2017 (Greenpeace-Stadteranking), Deutschlands nachhaltigste GroRstadt 2012
(Stiftung Deutscher Nachhaltigkeitspreis) oder als Fahrradfreundliche Stadt 2011 und 2017
(Land Baden-Wirttemberg) (urbanista 2017; Allianz Umweltstiftung 2017; Staatsministerium
Baden-Wiirttemberg 2019). Im Fahrradklimatest belegt Freiburgi.B. im Jahr 2012 den
zweiten Platz und in den drei drauf folgenden Tests den dritten Rang der 25 Stadte mit 200.000
bis 500.000 Einwohnern (ADFC 2012, 2014, 2016, 2018). AuRRerdem liegen fiir Freiburg i. B.
weit zurickreichende Studien (z. B. Apel, Pharoah (1995), Bratzel (1999)) vor, so dass sich dort
der Untersuchungszeitraum teils bis in die 1980er Jahre ausdehnen lasst.

Darmstadt (159.000 EW) liegt in Hessen siidlich von Frankfurt a. M. und ist das siidliche
Oberzentrum der Metropolregion Rhein-Main (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2020b). Die
Verkehrssituation in Darmstadt ist stark durch Gberregionalen Durchgangsverkehr (Odenwald
— A5) gepragt. Dies fiihrte unter anderem zur Planung der Nordostumgehung. lhre
Realisierung wurde in Folge eines Blirgerentscheids verhindert, wenngleich dieser am Quorum
scheiterte (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2020a). Ebenfalls scheiterte ein Radentscheid
aufgrund von Mangeln beim Kostendeckungsvorschlag im Jahr 2018. Aber auch dieser hatte
Auswirkungen auf die Verkehrsplanung und fihrte zu zusatzlichen Investitionen im
Radverkehr (4 Mio. € jahrlich, mindestens vier Jahre lang) und zur Anstellung vier weiterer
Radverkehrsplaner (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2018; Radentscheid Darmstadt 2020).

Bocholt (71.000 EW) liegt nérdlich des Ruhrgebiets und ist die groRte Stadt im Kreis Borken.
Zwar wurde sie im Zuge der Befragung nicht von den Teilnehmenden als gutes Beispiel
nachhaltiger Verkehrsplanung und -politik aufgefiihrt, allerdings besetzt die Stadt im ADFC-
Fahrradklimatest seit 2003 den 1. Platz in der Gruppe der Stadte zwischen 50.000 und 100.000
EW (ADFC 2003, 2005, 2012, 2014, 2016, 2018). Sowohl die Stadt als auch der Kreis sind seit
2009 Mitglieder der AGFS (AGFS e.V. 2020). Seit dem Jahr 2019 ist Bocholt ebenfalls Mitglied
im Zukunftsnetz Mobilitat NRW (Stadt Bocholt 2019).

Abgesehen von Bocholt weisen die ausgewdhlten guten Beispiele somit zwar eine geringe
Spannweite der Einwohnerzahlen auf, haben aber jeweils spezifische Strategien vorzuweisen.
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3.2 Referenzkommunen aus dem Inland

Neben den aufgefiihrten nationalen Untersuchungsstidten, die als gute Beispiele einer
nachhaltigen  Verkehrsplanung und  -politik gelten, betrachtet das Projekt
Referenzkommunen. Die Referenzkommunen bzw. -stdadte sollen die bisherige Regel der
Verkehrsplanung und -politik in deutschen Kommunen reprdsentieren. Dabei liegt der Fokus
wie bei den guten Beispielen auf GroRRstddten. Dariiber hinaus liegt der Fokus auf Stadten, die
dem Zukunftsnetz Mobilitdt NRW angehoren und eine nachhaltige Verkehrsentwicklung
forcieren wollen. Die ausgewdhlten Referenzkommunen sind:

Dortmund (587.000 EW) liegt am 6stlichen Rand des Ruhrgebiets. Dortmund ist seit 2007
Mitglied der AGFS (AGFS e.V. 2020) sowie seit 2016 Mitglied des Zukunftsnetzes Mobilitat
NRW (Land NRW 2016). Bereits im Masterplan Mobilitat 2004 wird das Ziel, den Radverkehr
zu fordern, formuliert (Stadt Dortmund 2004). Die Zielrichtung wird im laufenden
Planungsprozess beibehalten (Planersocietat, ef. RUHR GmbH 2018; Stadt Dortmund 2019). Im
Fahrradklimatest befindet sich die Stadt Dortmund mit Ausnahme des Jahres 2012 in der
schlecht bewerteten Hélfte der Stadte (iber 500.000 EW (ADFC 2014, 2016, 2018). Da die
angrenzende Stadt Liinen ebenfalls eine Untersuchungsstadt ist, bietet sich die Chance,
regionale Verflechtungen und Kooperationen eingehender zu untersuchen.

Liinen (86.000 EW) liegt nérdlich von Dortmund und ist die gréRte Stadt im Kreis Unna. Als
Grundungsmitglied (1993) der AGFS war die Stadt Liinen zwischenzeitlich ausgeschieden, ist
aber seit 2009 erneut Mitglied (Heidenreich 2016; AGFS e.V. 2020). Ein Jahr spater trat auch
der Kreis Unna der AGFS bei (AGFS e.V. 2020). Im Jahr 2019 hat die Stadt die
Kooperationsvereinbarung mit dem Zukunftsnetz Mobilitat NRW unterzeichnet (Pressestelle
Stadt Liinen 2019). Schon in den 1990er Jahren hat die Stadt Linen die damaligen
Bedingungen fiir den Radverkehr verbessert (Winning, Streichert, Brog 1990; Kaulen 2012:
22). Viele der damals innovativen MalRnahmen entsprechen allerdings den aktuellen
Ansprichen nicht mehr. Dies spiegelt sich auch im Fahrradklimatest wider. 2018 belegte die
Stadt Linen einen mittleren Rang (45 von 106 Stadten zwischen 50.000 und 100.000 EW)
(ADFC 2018).

Leverkusen (164.000 EW) liegt zwischen KéIn (im Siiden) und Diisseldorf (im Norden). Wie
Bonn ist Leverkusen Mitglied der AGFS (seit 1995) (AGFS e.V. 2020) und des Zukunftsnetzes
Mobilitat NRW (seit 2016) (Land NRW 2016). Die wachsende Stadt, die in den 1960er und
1970er Jahren zur autogerechten Stadt entwickelt wurde, hat nach eigener Einschatzung
inzwischen die Kapazitatsgrenzen der MIV-Infrastruktur erreicht und strebt mit dem in
Aufstellung befindlichen Mobilitatskonzept 2030+ eine bedarfsgerechte, bezahlbare und
nachhaltige Infrastruktur- und Verkehrsentwicklung an (Planersocietdt 2019). Die Ergebnisse
des Fahrradklimatests fir die Stadt Leverkusen liegen im Mittelfeld, im aktuellen ADFC-
Fahrradklimatest (2018) belegt Leverkusen Rang 21 von 41 Stidten zwischen 100.000 und
200.000 EW (ADFC 2014, 2016, 2018).

Alfter (24.000 EW) grenzt im Osten an die Stadt Bonn und gehdrt zum Rhein-Sieg-Kreis, der
seit 2017 Mitglied der AGFS ist (AGFS e.V. 2020). Die Gemeinde selbst ist im Jahr 2016 dem
Zukunftsnetz Mobilitdit NRW beigetreten (Land NRW 2016). Im Fahrradklimatest hat sich die
Platzierung der Gemeinde Alfter seit der ersten Teilnahme im Jahr 2014 leicht verbessert, so
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dass Alfter 2018 Rang 225 von 311 der Stddte und Gemeinden zwischen 20.000 und 50.000
EW besetzte (ADFC 2014, 2016, 2018). Alfter verfiigt als kreisangehorige Gemeinde tiber keine
eigene Verkehrsplanung, hat aber mit Unterstiitzung des Zukunftsnetzes Mobilitdt NRW ein
Mobilitatsmanagementkonzept entwickelt (Planersocietdt 2018).

4 Die Stadte in einem ersten Vergleich

Wie in den vorangegangenen Kapiteln erldutert liegt der Schwerpunkt der Untersuchung auf
GroRstadten: Sieben der zehn nationalen Fallstudien sind GroRstadte. Darliber hinaus werden
durch die Betrachtung von Bocholt und Linen zwei grofRe Mittelstadte und mit Alfter eine
Gemeinde betrachtet, die mit 24.000 Einwohnern die GroRRe einer kleinen Mittelstadt besitzt.
Die internationalen Fallstudien der GroRstdadte Wien, Ziirich, Utrecht und der Mittelstadt
Houten folgen diesem Prinzip, wurden aber vornehmlich aufgrund ihrer relativen
Erfolgsstellung ausgewadhlt. Aus diesem Grund weichen einige internationale Fallbeispiele
hinsichtlich ihrer Bevélkerungszahl und -dichte sowie der Flache und Flachenaufteilung von
den nationalen Fallstudien ab (Tabelle 3). Die Mittelstadte Houten, Liinen und Alfter grenzen
dabei unmittelbar an die Untersuchungsstadte Utrecht, Dortmund und Bonn. Somit bieten
diese Nachbarstddte ein Untersuchungspotenzial fiir interkommunale Kooperation und
Koordination.

Anhand der Einwohnerzahl und der zentralortlichen Funktion der Untersuchungsstadte ergibt
sich die in Abbildung 1 dargestellte Zuordnung der Untersuchungsstadte zu den Stadt- und
Gemeindetypen der BBSR. Der Schwerpunkt der Untersuchung liegt auf Grof3stadten und
grofReren Mittelstadten.

Abbildung 1: Kategorisierung der Untersuchungsstadte nach Stadte- und Gemeindetypen des BBSR

Grollere Grof3stadt (> 500.000 EW)
- Wien, Dortmund
Grofstadt Mittlere GroR3stadt (300.000 — 500.000 EW)
(ab 100.000 EW) - Ziirich, Utrecht, Bonn, Miinster, Karlsruhe
Kleine GroRstadt (100.000 — 300.000 EW)
- Freiburgi.B., Leverkusen, Darmstadt
GroRe Mittelstadt (50.000 — 100.000 EW)

Mittelstadt - Linen, Bocholt, Houten

(20.000 - 100.000 EW) Kleine Mittelstadt (20.000 — 50.000 EW)
- Alfter

Kleinstadt Grolere Kleinstadt (10.000 — 20.000 EW)

(5.000 - 20.000 EW) Kleine Kleinstadt (5.000 - 10.000 EW)

Kommunen (< 5.000 EW)

Quelle: eigene Darstellung basierend auf Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) 2017

Die Kategorisierung der Untersuchungsstadte und -gemeinde nach den regionalstatistischen
Raumtypen des BMVI (RegioStaR) (Abbildung 2) verdeutlicht, dass der Schwerpunkt auf
Stadten in Stadtregionen liegt. Lediglich Bocholt gehért dem RegioStar2 Typ ,Landliche
Regionen” an. Diese Kategorisierung kann lediglich flir die nationalen Untersuchungsstadte
vorgenommen werden.
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Abbildung 2: Kategorisierung der nationalen Untersuchungsstddte nach RegioStaR

RegioStaR 2:
Regionalstatistischer |1 Stadtregion 2 Léandiiche Region
Regionstyp
RegioStaR 4: Stadtreqi
Differenzierter Metropolitane |, Regiopolitane |, , n;etlr;r?écl)igﬁ-e Periphere
regionalstatistischer Stadtregion Stadtregion Rea landliche Region
Regionsstyp egion
RegioStar 17: 111 Metropole 121 Regiopole 211 Zentrale Stadt 221 Zentrale Stadt
Regionalstatistischer - Dortmund - Freiburg i. B. - Bocholt
Raumtyp - Karlsruhe
- Miinster
112 Grolstadt
-Bonn
- Leverkusen
- Darmstadt
113 Mittelstadt 123 Mittelstadt 213 Mittelstadt 223 Mittelstadt
- Liinen
114 Stadtischer Raum|124 Stadtischer Raum|214 Stadtischer Raum|224 Stadtischer Raum
- Alfter
115 Kleinstadtischer, |125 Kleinstadtischer, ({215 Kleinstadtischer, |225 Kleinstadtischer,
dorflicher Raum dorflicher Raum dorflicher Raum dorflicher Raum
RegioStaR 7: 71 Metropolen (111) 75 Zentrale Stadte (211, 221)
Zusammengefasster - Dortmund - Bocholt
regionalstatistischer |72 Regiopolen und GroRstadte (112, 121)
Raumtyp - Freiburg i. B.
- Karlsruhe
- Miinster
-Bonn
- Leverkusen
- Darmstadt
73 Mittelstadte, stadtischer Raum 76 Mittelstadte, stadtischer Raum
(113, 114, 123, 124) (213, 214, 223, 224)
- Alfter
- Liinen
74 Kleinstadtischer, dorflicher Raum 77 Kleinstadtischer, dorflicher Raum

Quelle: eigene Darstellung basierend auf BMVI 2018: 24

Im Folgenden werden verschiedene KenngroRBen der Stiddte gegeniibergestellt. Da eine
Vielzahl dieser Merkmale mit der Einwohnerzahl verbunden ist, werden die
Untersuchungsstadte in verschiedene, moglichst eng gefasste, GemeindegroBenklassen
unterteilt. Flr eine bessere Einordnung der Werte enthalten die Tabellen zusatzlich die
Durchschnittswerte der Ubrigen Stadte &hnlicher GroRe in Deutschland (im weiteren
Vergleichsstadte). So vergleichen die folgenden Tabellen z. B. die Werte fiir die Stadt Wien mit
den Mittelwerten der Stiadte Koéln, Miinchen und Hamburg, die ebenfalls 1 bis 2 Mio.
Einwohner haben. Aufgrund der unterschiedlichen Datenquellen fir die deutschen und
auslandischen Stadte sind die Werte der deutschen Stddte und der auslandischen
Untersuchungsstadte jedoch nur begrenzt vergleichbar.
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Gemeindeflache und Bevélkerungsdichte

Je nach Stadthistorie, topographischen Gegebenheiten etc. besitzen die Untersuchungsstadte
unterschiedliche Stadtstrukturen und weisen eine grofle Spannweite der Gemeindeflachen
auf (Tabelle 3).

Tabelle 3: Gemeindefldche und Bevélkerungsdichte der Untersuchungsstadte (2018)

Flache Siedlungs- u. davon Bevolk- Bevolkerungs-
Verkehrsflache sjedlungs- Verkehrs-  €rung dichte
(Suv) fliche  fliche
gkm gkm % gkm gkm EW / EW /

gkm  gkm SuV

Stadte mit 1- 3 Mio. EW

Wien 414,9 219,5 53 156,4 63,1 1.897.491 4.574 8.645
3 Vergleichsstadte 490,3 308,5 63 237,6 71,0 1.466.117 2.990 4.752
Stadte mit 400.000 — 649.999 EW
Dortmund 280,7 167,7 60 126,4 41,2 587.010 2.091 3.501
Zirich! 91,9 57,0 62 44,3 12,7 434.008 4.724 7.614
9 Vergleichsstadte 245,7 141,8 58 107,7 34,2 567.124  2.308 3.999
Stadte mit 250.000 — 399.999 EW
Utrecht? 99,3 42,1 42 32,2 9,6 357.719 3.602 8.497
Bonn 141,1 71,9 51 54,9 17,0 327.258 2.320 4.549
Miinster  303,3 100,7 33 74,6 26,2 314.319 1.036 3.120
Karlsruhe  173,4 81,1 47 59,2 21,9 313.092 1.805 3.862
6 Vergleichsstadte 171,7 84,0 49 63,2 20,9 289.790 1.688 3.449
Stadte mit 200.000 — 249.999 EW
Freiburgi.B.  153,0 49,4 32 34,6 14,7 230.241 1.504 4.664
13 Vergleichsstadte 163,0 75,7 46 57,2 19,0 228.058 1.399 3.012
Stadte mit 125.000 — 174.999 EW
Leverkusen 78,9 46,3 59 36,6 9,8 163.838 2.077 3.536
Darmstadt 122,1 42,9 35 30,1 12,8 159.207 1.304 3.709
17 Vergleichsstadte 96,9 44,0 45 32,8 11,1 147.480 1.522 3.355
Stddte mit 75.000 — 99.999 EW
Linen 59,4 286 48 22,4 6,2 86.449 1456 3.027
31 Vergleichsstadte 95,4 329 35 24,5 8,4 85.529 897 2.596
Stadte mit 50.000 — 74.999 EW
Bocholt 119,4 31,9 27 23,4 8,5 71.099 595 2.227
Houten® 99,3 88 9 6,6 2,2 50.177 505 5.702
77 Vergleichsstadte 88,6 25,8 29 18,7 7,1 60.098 679 2.332
Gemeinden mit 20.000 —49.999 EW
Alfter 34,8 84 24 6,6 1,8 23.622 679 2.822
507 Vergleichsgem. 82,5 16,9 20 11,7 5,2 30.109 365 1.782

! Flichenangaben fiir 2017
2 Flachenangaben fiir 2015, Bevélkerungsstand 2020
3 Flachenangaben fiir 2015

Quelle: eigene Berechnungen basierend auf Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS) 2018c; Magistrat der Stadt Wien 2019:
62, 280; Stadt Ziirich 2019a; Gemeente Houten 2020; Gemeente Utrecht 2020b; Stadt Ziirich 2020; Statistische Amter des
Bundes und der Ldnder 2020e, 2020c; Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS) 2020c

Dortmund und vor allem Miinster haben aufgrund der erfolgten Eingemeindungen besonders
groRe Stadtgebiete, mit einer hohen absoluten Siedlungs- und Verkehrsflache. Diese
Siedlungsstruktur schldgt sich gegenliber den Vergleichsstadten dhnlicher Einwohnerzahl in
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geringen Bevolkerungsdichten nieder. Gemessen am Durchschnitt der Vergleichsstadte ist das
Stadtgebiet von Zirich dagegen klein und aufgrund der Hohenstruktur und der Gewasser
vergleichsweise kompakt. Dies driickt sich in einer deutlich erh6hten Bevolkerungsdichte und
einem erhdhten Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache an der Gemeindeflache aus. Auch
die guten Beispiele Wien, Utrecht, Bonn sowie die Stadt Liinen und die Gemeinde Alfter sind
im Vergleich zu anderen Stadten mit dhnlicher Einwohnerzahl klein und haben eine héhere
Bevolkerungsdichte. So hat die Mittelstadt Liinen eine Bevélkerungsdichte, die auf dem
Niveau der Stadte mit 200.000 — 249.999 Einwohnern liegt und die die Bevdlkerungsdichte
von Miinster sogar Ubertrifft.

Die Stadte Darmstadt und vor allem Houten haben zwar gegeniiber dem jeweiligen
Durchschnitt der Vergleichsstadte ein groReres Stadtgebiet, jedoch nimmt die Siedlungs- und
Verkehrsflache einen deutlich geringeren Anteil des Stadtgebiets ein. Folglich liegt die
Bevolkerungsdichte insgesamt unter dem Durchschnitt der Vergleichsstadte, die
Bevolkerungsdichte bezogen auf die Siedlungs- und Verkehrsflache ist jedoch deutlich erhoht.

Bevélkerungsstruktur

Studierende kdnnen das Verkehrsgeschehen einer Stadt deutlich beeinflussen, da sie verstarkt
Verkehrsmittel des Umweltverbundes nutzen (Santos, Maoh, Potoglou et al. 2013). Mit
Ausnahme von Leverkusen sind an den in den groReren Untersuchungsstdadten ansdssigen
Hochschulen deutlich mehr Studierende eingeschrieben als im Durchschnitt der
Vergleichsstadte. Dies gilt besonders fiir Darmstadt, Utrecht, Minster und
Freiburg im Breisgau.

Die stark durch ihre Universitdten gepragten Stadte weisen niedrige Altenquotienten
(Verhaltnis der Bevolkerung ab 65 Jahre zu den Personen im Alter von 20 bis 64 Jahre) auf. Am
deutlichsten weichen dabei die guten Beispiele Utrecht, Zirich, Freiburg i. B. und Miinster
vom Durchschnitt der Vergleichsstadte ab, wobei der Altenquotient in den ausldandischen
GroRstadten besonders gering ist. Die Stadt Leverkusen hat dagegen einen hohen
Altenquotienten. In Houten liegt der Altenquotient deutlich unter dem Vergleichswert, der
Jugendquotient dagegen deutlich dartber. In abgeschwachter Form trifft dies auch auf
Bocholt und Alfter zu, was auf Umlandgemeinden mit Familienzuzug hinweist. So wurde
Houten als Planstadt erst in den 1980er Jahren gegriindet und auch Erweiterungen des
Stadtgebiets wurden insbesondere als Neubauquartiere fiir junge Familien entwickelt (Liesert
2006: 54).
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Tabelle 4: Jugend-, Altenquotient und Studierende (2018)

Bevélkerung  jugendquotient’ Altenquotient® Studierende am
Studienort®

% % WS 2018/19
Stadte mit 1- 3 Mio. EW
Wien* 1.897.491 30,1 25,7 196.112
3 Vergleichsstadte 1.466.117 28,2 27,8 105.280
Stadte mit 400.000 — 649.999 EW
Dortmund 587.010 29,9 33,5 52.647
Ziirich® 434.008 25,4 22,5 64.620
9 Vergleichsstadte 567.124 29,1 32,5 34.704
Stadte mit 250.000 — 399.999 EW
Utrecht 357.719 32,7 15,5 ~75.000
Bonn 327.258 31,6 28,9 40.815
Minster 314.319 26,5 26,1 60.945
Karlsruhe 313.092 25,5 28,3 40.846
6 Vergleichsstadte 289.790 30,5 32,3 20.065
Stadte mit 200.000 — 249.999 EW
Freiburgi. B. 230.241 27,9 25,3 32.414
13 Vergleichsstadte 228.057 28,2 35,9 16.719
Stadte mit 125.000 — 174.999 EW
Leverkusen 163.838 32,4 36,6 811
Darmstadt 159.207 28,2 26,7 46.163
17 Vergleichsstadte 147.480 29,5 30,8 11.262
Stadte mit 75.000 — 99.999 EW
Linen 86.449 31,7 36,8 -
31 Vergleichsstadte 85.529 30,1 36,3 5.212
Stadte mit 50.000 — 74.999 EW
Bocholt 71.099 32,5 35,1 -
Houten 50.177 45,0 24,3 -
77 Vergleichsstadte 60.098 31,3 37,9 6.597
Gemeinden mit 20.000 —49.999 EW
Alfter 23.622 33,9 31,8 -
507 Vergleichsgem. 30.109 31,9 38,7 2.994

YVerhiltnis der Bevolkerung unter 20 Jahre zu Personen im erwerbsfahigem Alter (20 - 64 Jahre)
2Verhaltnis der Bevolkerung liber 64 Jahre zu Personen im erwerbsfahigem Alter

*Daten nur bezogen auf kreisfreie Stadte u. Stadtkreise

*Studierendenzahlen fiir 2019

> Studierendenzahl fiir 2015

Quelle: eigene Berechnungen basierend auf Statistik Stadt Ziirich 2017a: 344, 346-349; Centraal Bureau voor de Statistiek
(CBS) 2019; Magistrat der Stadt Wien 2019: 128; Ministerie van Onderwijs, Cultuur en Wetenschap 2019; Statistik Austria
2019a; Bundesamt fiir Statistik 2020; Statistische Amter des Bundes und der Linder 2020d, 2020a

Sozialversicherungspflichtige Beschéftigte und Berufspendelverflechtungen

Fiir die Verkehrsstrukturen von Stadten stellen Arbeitspldtze wichtige Ziele dar. Erwerbstatige
legen besonders lange Wege zuriick (Nobis, Kuhnimhof 2018: 27 — 29). Darliber hinaus
dominiert im Berufsverkehr der MIV, mit teilweise relativ hohen Anteilen des OPNV. In
Grof3stadten ist die Anzahl der Arbeitsplatze (Beschaftigte am Arbeitsort) in der Regel héher
als die Anzahl der Erwerbstéatigen, die in der Stadt wohnen (Beschaftigte am Wohnort). Dieser
Bedeutungsiberschuss wird im Arbeitsplatzbesatz (>1,00) und dem Pendlersaldo (positiv:
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mehr Einpendler als Auspendler) erkennbar. In kleineren Gemeinden ist das meist umgekehrt:
Der dortige Arbeitsplatzbesatz ist kleiner als eins und das Pendlersaldo negativ.

In allen untersuchten GroRstadten und im Durchschnitt der zugeordneten Vergleichsstadte
liegt der Arbeitsplatzbesatz liber eins. In den Guten Beispielen ist er dabei héher als in den
jeweiligen Vergleichsstadten (Ausnahme Wien). Besonders hoch sind der Arbeitsplatzbesatz
und dessen Unterschied zu den Vergleichsstadten in Darmstadt (Arbeitsplatzbesatz von 1,65
und damit 65 % mehr Arbeitsplatze in Darmstadt als dort wohnende Erwerbstatige gegentiber
einem Arbeitsplatzbesatz von 1,34 in den 17 Vergleichsstadten). Dagegen liegt der
Arbeitsplatzbesatz in den Referenzstadten Dortmund und Leverkusen unter den Werten ihrer
Vergleichsstadte.

Auch die Mittelstadte mit 50.000 bis 100.000 Einwohnern haben im Durchschnitt einen
Bedeutungsuberschuss. Der mittlere Arbeitsplatzbesatz liegt bei gut 1,2. Fir die
Untersuchungsstadte gilt dies aber nicht. Liinen, Houten und Alfter befinden sich im Umland
deutlich starkerer Zentren. In diesen Gemeinden Uberwiegt das Wohnen. Der
Arbeitsplatzbesatz liegt unter 1,0. Der Arbeitsplatzbesatz von Bocholt liegt knapp Uber eins
und etwas unter dem der eigenen Vergleichsstadte.

Eng verbunden mit dem Arbeitsplatzbesatz sind die Pendlerstrome, die die unterschiedliche
Verteilung von Arbeiten und Wohnen ausgleichen. So ergibt sich das Pendlersaldo als
Differenz aus der Anzahl der Beschaftigten am Arbeits- und am Wohnort, bzw. der Ein- und
Auspendler.?

Die Pendlerintensitat ist ein Mal} der Verflechtungen, das Ein- und Auspendler beriicksichtigt.
Es gibt an, wie hoch der Anteil der Pendelvorgiange (Ein- und Auspendler) an den
Beschéftigungsverhaltnissen einer Gemeinde (Beschéaftigte am Wohnort und am Arbeitsort
einer Gemeinde) ist. Der Anteil steigt im Allgemeinen mit abnehmender GemeindegréRe (s.
die Unterschiede bei den Vergleichsstadten). Im Vergleich der Untersuchungsgemeinden mit
den jeweiligen Vergleichsstdadten sind die Stdadte Utrecht, Darmstadt, Liinen und Alfter
besonders stark verflochten. Dagegen ist die Pendlerintensitat in Wien, Miinster und vor allem
Bocholt geringer als bei den jeweiligen Vergleichsstidten. Uberdurchschnittliche viele
Bocholter wohnen und arbeiten in Bocholt (Pendlerintensitat von 40% in Bocholt gegeniliber
60% in den Vergleichsstddten). Der Bocholter Arbeitsmarkt ist also auffallig
,verkehrssparsam®.

2 |n Tabelle 5 wird das Pendlersaldo als Differenz von Ein- und Auspendlern berechnet. Leichte Abweichungen
gegenlber der alternativen Differenzbildung sind statistische Artefakte.
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Tabelle 5: Sozialversicherungspflichtig Beschiaftigte, Berufspendelverflechtung und Schulden (2018)

Beschaftigte am  Arbeits-  Einpendler Auspendler Pendler- Arbeits- Schulden-
Wohn- Arbeits- platz- Anzahl Rate? Anzahl Rate® saldo® inten- losen- stand der
ort ort  pesatz* sitit® quote Kernhaus-
halte
% % % % €/EW
Stadte mit 1-2 Mio. EW
Wien 770.000 941.142 1,22 260.087 27,6 90.598 11,8 169.489 20,5 12,3 3.960
3 Vergleichsstadte 610.260 805.739 1,32 342.084 42,5 147.014 24,1 195.070 34,5 6,0 1.330
Stadte mit 400.000 — 649.999 EW
Dortmund 211.910 239.745 1,13 109.199 455 81.473 38,4 27.726 42,2 10,3 4.048
Zirich 285.000 459.137 161 263.300 57,3 62.200 21,8 201.100 43,7 33 10.911
9 Vergleichsstadte 219.108 300.459 1,37 153.217 51,0 72.007 32,9 81.210 433 7,6 2.671
Stadte mit 250.000 — 399.999 EW
Utrecht 197.000 295000° 1,50 194.200 658  95.600 485 98.600 58,9 4,6 2.470
Bonn 116.964 176.689 1,51 103.617 58,6 43.973 37,6 59.644 50,3 6,4 4.960
Minster 117.071 168.696 1,44  82.826 49,1  31.277 26,7 51.549 39,9 5,0 2.782
Karlsruhe 121.599 177.212 1,46 102.397 57,8 46.865 38,5 55.532 50,0 4,1 905
6 Vergleichsstadte 109.973 134.164 1,22  70.357 52,4  46.229 42,0 24.128 47,8 7,8 2.289
Stadte mit 200.000 — 249.999 EW
Freiburgi.B.  82.644 125982 1,52 68.868 54,7 25589 31,0 43.279 45,3 4,9 819
13 Vergleichsstadte  85.258 106.770 1,25  52.420 49,1 30.979 36,3 21.441 43,4 6,5 2.409
Stadte mit 125.000 — 174.999 EW
Leverkusen 62.362 63.962 1,03 36.424 569  34.850 55,9 1.574 56,4 7,2 2.150
Darmstadt 62.497 103.308 1,65 71.233 69,0 30.465 48,7 40.768 61,3 5,2 2.155
17 Vergleichsstadte 57.775 77.674 1,34 47.428 61,1 27.565 47,7 19.864 55,4 6,0 2.863
Stadte mit 75.000 — 99.999 EW
Linen 30.682 25.192 0,82 15.158 60,2 20.660 67,3 -5.502 64,1 9,9 2.261
31 Vergleichsstadte  31.692 39.272 1,24  23.216 59,1 15.667 49,4 7.549 54,8 7,0 2.367
Stadte mit 50.000 — 74.999 EW
Bocholt 28.955 31.161 1,08 13.067 41,9 10.868 37,5 2.199 39,8 4,6 1.344
Houten 28.000 23.190 0,83 14.900 64,3 18.200 65,0 -3.300 64,7 3,7 2.010
77 Vergleichsstadte  22.984 27.897 1,21 17.687 63,4 12.787 556  4.900 59,9 6,2 1.516
Gemeinden mit 20.000 — 49.999 EW
Alfter 8.927 3.163 0,35 2.405 76,0 8.171 91,5 -5.766 87,5 - 756
507 Vergleichsgem. 11.844 12.274 0,96 8.047 65,6 7.630 64,4 417 65,0 5,2 2.172

! Beschéaftigte am Arbeitsort / Beschéaftigte am Wohnort

2 Einpendler / Beschiftigte am Arbeitsort

3 Auspendler / Beschéftigte am Wohnort

4 Einpendler - Auspendler

> (Einpendler + Auspendler)/ (Beschaftigte am Arbeitsort + Beschaftigte am Wohnort)

6 eigene Berechnung: Beschaftigte am Arbeitsort = Beschaftigte am Wohnort + Pendlersaldo

Quelle: eigene Berechnungen basierend auf Statistik Austria 2013; Statistik Stadt Ziirich 2017a: 106, 2017b; Centraal Bureau
voor de Statistiek (CBS) 2018a, 2018b; Gemeindeamt Kanton Ziirich 2018; Arbeitsmarktservice Osterreich 2019: 29; Magistrat
der Stadt Wien 2019: 138; Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit 2019; Vereniging van Nederlandse Gemeenten 2019;
Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS) 2020b, 2020a; Statistische Amter des Bundes und der Lédnder 2020f, 2020g, 2020b

Arbeitslosenquote und Schulden

Unter den Untersuchungsstdadten fallen Wien, Dortmund und Linen mit einer hohen
Arbeitslosenquote auf (Tabelle 5). Wahrend die hohe Arbeitslosenquote in Wien ihre Ursache
in der Sockelarbeitslosigkeit und der verstarkten Migration aus dem Ausland hat (Schwarz
2017: 8; Titelbach, Fink, Hyee et al. 2018), wirkt der Strukturwandel weiterhin auf die
Arbeitsmarkte in Dortmund und Liinen. Dieser hat ebenfalls Auswirkung auf den kommunalen
Schuldenstand, der in Dortmund und Liinen vergleichsweise hoch ist. Der Pro-Kopf-
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Schuldenstand der kommunalen Kernhaushalte ist in den baden-wiirttembergischen
Untersuchungsstadten und in Alfter dagegen am niedrigsten. Der Schuldenstand in der
ehemaligen deutschen Bundeshauptstadt Bonn ist mehr als doppelt so hoch wie in den
Vergleichsstadten. Ein direkter Vergleich der deutschen und ausldndischen Stadte ist aufgrund
der unterschiedlichen Kommunalaufgaben und Finanzierungsmoglichkeiten nur begrenzt
aussagekraftig. Beispielsweise ist der hohe Schuldenstand in Zirich der Besonderheit
geschuldet, dass fur Infrastrukturinvestitionen langfristige Kredite durch die Stadt mit
Zustimmung des Volkes aufgenommen werden. Auch die unterschiedliche Verteilung auf
langfristige Kredite und kurzfristige Kassenkredite erschwert den Vergleich zwischen den
Stadten. Die Finanzlage und Finanzierungsmoglichkeiten werden ggfs. im weiteren Verlauf der
Untersuchung einzelner Stadte genauer betrachtet.

Verkehrsangebote

Neben den sozio6konomischen Gegebenheiten und regionalen Verflechtungen unterscheiden
sich die Untersuchungsstadte auch hinsichtlich ihres Verkehrsangebots. Im Folgenden stehen
die Angebote im 6ffentlichen Verkehr im Vordergrund. Deutliche Unterschiede bestehen bei
schienengebundenen Verkehrsmitteln (Tabelle 6). Die Bedingungen des MIV, Ful3- und
Radverkehrs werden in spateren Arbeitsschritten differenzierter betrachtet.

Wien und Zirich als jeweils grofSte Stadte ihres Landes besitzen eine wichtige Knotenfunktion
im Schienenpersonenfernverkehr. Gleiches gilt fur die niederldandische Stadt Utrecht in der
geographischen Mitte der Niederlande. Mit Ausnahme von Leverkusen sind alle deutschen
GroRstadte mit einem ICE- sowie IC-Anschluss ausgestattet. Die Anbindung Leverkusens an
das deutsche Fernverkehrsnetz erfolgt Gber Kéln und Diisseldorf.

GrofRstadte mit mehreren Fernverkehrsbahnhofen wie Wien, Zirich und Karlsruhe sind im
Binnenverkehr sowohl mit Zigen des Fernverkehrs wie Regionalverkehrs erschlossen. Die
Fernverkehrsverbindungen spielen im innerstadtischen Verkehrs jedoch nur eine
untergeordnete Rolle. Die Hauptlast des Nahverkehrs wird dort Uber leistungsfahige
schienengebundene Verkehrsmittel wie S-Bahnen, aber auch uber Stadtbahnsysteme
getragen. Wien ist die einzige Untersuchungsstadt mit einer Voll-U-Bahn.

Die betrachteten Mittelstddte besitzen keinen Anschluss an den Fernverkehr. Dieser erfolgt
vornehmlich Gber nahegelegene GroRstadte und Ballungsrdume (Houten via Utrecht, Liinen
via Dortmund, Alfter via Bonn). In Bocholt mit seiner peripheren Lage an der deutsch-
niederlandischen Grenze ist ein Zugang zum Fernverkehrsnetz der Bahn stark eingeschrankt.
Er erfolgt mit dem Bus iber Miinster oder mit der Regionalbahn liber Wesel mit weiterem
Umstieg in Duisburg.

In den untersuchten Mittelstdadten stitzt sich das offentliche Binnenverkehrsangebot vor
allem auf den Bus. Schienenverkehre innerhalb der Stadtgebiete decken meist nur wenige
Stationen in den Randgebieten ab und sind Teile von groReren Netzen (bspw. erreichen Teile
des Dortmunder Stadtbahnnetzes Liinen-Brambauer).
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Tabelle 6: Ausstattung der nationalen und internationalen Untersuchungsstadte mit Verkehrsmitteln des offentlichen
Verkehrs

Fernverkehr Regionalverkehr Binnenverkehr
Wien ICE, EC, IC, Westbahn,  RE, RB, S-Bahn, Badner S-Bahn, U-Bahn, Badner Bahn,
Railjet, D, Nightjet Bahn StralRenbahn, Bus, (ICE, EC, IC,
Dortmund ICE, EC, IC, FLX RE, RB, S-Bahn S-Bahn, Stadtbahn, Bus
(RE, RB)
Zirich ICE, TGV, EC, IC, IR, S-Bahn S-Bahn, Tram, Bus, Seilbahn
Railjet, Nightjet (IC, IR)
Utrecht ICE, IC, Sprinter IC, Sprinter Stadtbahn, Bus
(Sprinter)
Bonn ICE, EC, IC, Nightjet RE, RB Stadtbahn, Bus
(RE, RB)
Miinster ICE, EC, IC, FLX RE, RB Bus
(RE, RB)
Karlsruhe ICE, TGV, EC, IC RE, RB, S-Bahn S-Bahn, Stadtbahn, Bus (ICE, IC)
Freiburgi.B. ICE, EC, IC, Nightjet RE, RB, Breisgau-S-Bahn StraBenbahn, Bus
(Breisgau-S-Bahn)
Leverkusen S-Bahn S-Bahn, Bus
Darmstadt ICE, EC, IC, FLX RE, RB, S-Bahn Stralenbahn, Bus
(RE, RB, S-Bahn)
Linen RB, Stadtbahn Bus
(RB, Stadtbahn)
Bocholt RE Bus
Houten Sprinter Bus
(Sprinter)
Alfter S-Bahn Bus
(S-Bahn)

Verkehrsmittel des Fern- und Regionalverkehrs mit moglicher Nutzung im Binnenverkehr in Klammern.

Quelle: Netzfahrpline der einzelnen Verkehrsverbiinde und Eisenbahnverkehrsunternehmen im Schienenpersonenfernverkehr

Zum offentlichen Verkehrsangebot gehéren neben dem OPNV und Schienenpersonenverkehr
weitere Mobilitatsangebote, die das grundstindige Angebot erganzen (Wagner, Koch 2017).

So gibt es in nahezu allen Untersuchungsstddten ein stationsbasiertes Carsharing und
Bikesharing, das zu einem Grof3teil in das offentliche Verkehrsangebot integriert oder mit
offentlichen Mitteln bezuschusst werden. Das stationslosen Bikesharing der deutschen
Untersuchungsstadte funktioniert in einem Hybridmodell in Kombination mit Stationen.
Stationsloses Carsharing und Tretroller-Sharing, das in den meisten Fallen ohne Zuschiisse der
offentlichen Hand von privaten Unternehmen angeboten wird, findet sich nurin den gréReren
Untersuchungsstadten.
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Tabelle 7: Ausstattung der Untersuchungsstadte mit Car-, Bike- und Tretroller-Sharing

Stations- Stations- Stations- Stations-  Tretroller-
basiertes loses basiertes loses Sharing
Bikesharing Bikesharing Carsharing Carsharing

Wien X X X X

Dortmund X X

Zirich X X X X

Utrecht X X

Bonn X X X X

Munster X

Karlsruhe X X X X

Freiburgi.B. X X

Leverkusen X X

Darmstadt X X

Linen

Bocholt

Houten X X

Alfter

Quelle: eigne Darstellung basierend auf greenwheels 2020; Mobilitétsagentur Wien 2020; Pro Velo Schweiz 2020; Stadt Wien
2020

5 Ausblick

Wie in den vorangegangenen Kapiteln unterscheiden sich die Untersuchungsstadte in
StadtgrofRe und soziobkonomischen Strukturen teils deutlich. Dies ist bei der Interpretation
spaterer Ergebnisse zu berlicksichtigen. Ergdnzend muss ein besonderes Augenmerk auf die
Lage im Raum verbunden mit den regionalen Verflechtungen gelenkt werden und auf die
Einbindung in die nationalen Verkehrssysteme. Aufféllig ist bereits hier die hohe Anzahl an
Studienplatzen in den Stadten, die als gute Beispiele ausgewahlt wurden, sowie deren
insgesamt hoher Arbeitsplatzbesatz, der zu starken Pendlerverflechtungen fiihrt.

In den nachsten Untersuchungsschritten werden Analysen der Befragung Mobilitat in
Deutschland 2017, von Pendlerdaten, Zahldaten, Verkehrsunfdllen und Merkmalen des
Verkehrsangebots den Stadtevergleich erweitern, bevor diese in den Kontext vor allem der
kommunalen Verkehrsplanung und Verkehrspolitik gestellt werden.
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