
mcn Verbesserungen in der Kombination der Produkl;on,r~ktoren angesichl$ der sich 
abzeichnenden LibcnliJicrong c:kr Vcrkcbrsmiirktc und der durchweg günstigen'n KO$lcnsi· 
tU.1tion ausländischer AnbieteT besondere Ikdculung 'tu. Letztendlich gibt das miltdstand~ 
politische Argument du Erh.thung bl.w. Förderung r«hdich (und winsch:lftlich) selbs\iin· 
digtr untcmchmcri$Chcr Existenzen den Ausschbg für die Vorzugswürtligkcit der ZU$;I.m­
menarbcit gtlcnübcr dem Zus.tmmcnschluß. 

Du Miudstandskancll des S Sb GWB ist eine Koopcn.tion, die den Wettbewerb zwar spür­
bu, aber nicht wesemlich b«intrxhligt. Ziel und Zweck des S Sb ist die Ermöglichung der 
Rationalisierung durch zwi5l:hcn- und übcrbctricblichc Zuummcnarbf,i, zur Förderung der 
Lcistungsf~higkcil; Zielgruppe sind die miudsl~ndischen Umcrnchmen; Bedingung ist die 
zwn $pürblre, ~ber nicht wesentliche lkeintr3chtigung des Wettbewerbs auf dem Mllrkt. 
Wie dllrgdtgt, besteht im Güterknft verkehrs- und Knftwagenspcditionsgewerbe ein stei· 
gendu Radonalisierungsbedarf, der fü r den mittelständischen Teil dieses Gewerbes nur ko­
operativ zu befriedigen ist. Wenn der Markt bcstimmt~ Angebote verbngt, die kleine und 
mittlere Unternehmen nur gemein$;lm zu erstellen in der uge sind, müssen diese auch die 
Möglichkeit zur ZU$ammenubeit eingeräumt bekommen. Die Alternative ist das Ausschei· 
den der meisten der jetzigen, an sich leistungsf~higen Anhieter 3us dem Markt mit der Folge 
der Ko nl.entradon des Marktangebou auf wenige Großunternehmen. Durch eine Zusam· 
menarbeit kleiner !>der mittlerer Unternehmen bis zur Grenze der Nichtwcsendichkeit der 
Weubewcrbsbedmr3chtigung wird die Fähigkeit dieser Unl<:rnehmen, loj;istikleistungen 
zu eNteilen, erst hergestellt bzw. gefördert, w:u den Wettbewerb gegenüber den Großunter­
nehmen mit ihrer straffen Orpnis3tion erst ermöpicht bzw. verbessert. Die in der Literatur 
häufig angemahnte Gefahr, SSb GWB sci geeignet. d:u Prinzip des Verbots von Kandlen 
vollkommen aufzuweichen, ist abhängig von der Weite oder der Enge der Interpretation sei· 
ner drt'; Klauseln; eine Orientierung am Willen des Gesetzgebers bnn dieser Gcf~hr begq;­
nen. Iftr Koopcrationsdruck wird durch die anstehende Libenluicrung steigen. SSb ist in 
hervornsender Weise: geeisnet, bei einu weitgehenden Ent1:usung der Märkte tur Güter· 
knftverkehrslcistunsen aus der staatl ichen Reglementierung eine Anpusung hin zu einem 
.funktionsf~higenM Wettbewerb zu gew~hrleisten. Die Unternehmen d .. '1 

Güterknft!erkehl"$- und Knftw3senspc<litionsgewerbcs bleiben aufgeforden. sich mit S sb 
GWB,mit seinen Chancen und Risiken, auseinanderzusctun. 

Summary 
n.. mark.dor 1 .. ,Pt ".nspon ..... m ••• pcci.Jly for .. uckat;<- .. rncn or lor pro.' .... n 01 d ......... ic .. ( • •• <. 
rit • • nd fo ...... rdi'" ac<n, .. ..,.ic .. ) .... SIIbjta ,o.n imm ..... duo",. In ",tricu!>. ,,," midcße cu .. pan ol ,,," 
rwe luul". or Iruc .... I>.. .. n .... nd i" lo<w. rd'n, . ,.nu h .. dilflC\lloits in .dju .. inS in ... pp1r oi ..... it •• '0 
,,," <lw>&inc dtm.nd. In , IIi. plwe ,,," middlcct.., cart.l_ ... o<di", to !i ~b 01 the An'i·Trult_MI (GWß) 01 ,hc 
Fcdt • .J RtpIoblic 01 C., .... nr - could b<.n inltru .... n' for rat;""'l; ... ,;"".nd 10' an i ... , .... 01 ..... ;u perfor· 
m.nce. Wi,h .p«i.al ~.d '0 ,hc condition 01 .hi,li"" of bu.ineu ,IIi. hypothcsu had '0 b< on.lyud " ...... n> ... i. 
dt,,.ion of ..... 11 poli, ... l "'f'<Cu" eomptli'ion.nd "",""ur • . In .h. ,es"l. ,1tc middl. d ... c ... ,I .. . ... n oloo-
~ ... ' ion •• p,. .. n ... n .pprop.i.,. munt .. tI .. , .. n.i,i"" from b'l;cly rcgul ... d mar uts '0 • """ •• bl. e_pcoi. 
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Der verkehrsbedingte Energieverbrauch 
in unterschiedlichen Sicdlungsstrukruren 

- dargcstelJt am Beispiel Nordrhein·Westfalcns _ .. ) 

VON WILHELM SCHMIDT, BERGISCH GLADBACH 

1. Problemstellung 
Verkehrsaufkommen, Vukchrslei$lung und Verkehrsteilung im Personennahverkehr werden 
durch verschiedene F~ktoren becinflußt. Neben smio-ökonomischen Einflußbktoren und dem 
vorhandenen Verkehrsangebo!; becinflußt in~ndere die Sicdlungsstruktur An und Umfang 
der Verkchrsnachfnge. 

Die durch die Siedl\lngsstrukt\lr vorgq;cbencn räumlichen DiSlanzen z.wischen den D:ucins_ 
grundfunktionen Wohnen, Arbeilen, Versorgen, Bilden und Erholung bestimmen die Ungen 
der zurüchulq;enden Wq;e oder Fahnen und beeinflussen sowohl die Wege- und Fahnenhäu_ 
figkcit als auch die VerkehrsmittelwahL Ein Anstieg des Scgrq;.1t1onsniveaus, das den Trennungs­
gT3d der zu verbindenden Standone angibl. ist in der ReSei mit einer Ausweitung des Raum. 
überwindungsbedarfs verbunden. D~raus resultien im allgemeinen ein vcr~ndenes Verhalten 
bei der Verkehrsmiuelwlhl , beispielsweise die Substitution von Fuß. und Fahrlöldwegen durch 
die Inanspruchnahme motorisiener Verkehrsmittel. 

Vor allem durchden Wandel vonder Urb3nisierung z.ur Suburbanisierung, also durch die Ver. 
lagerung der Wohnfunktion ins Umland der Sl~dte, hat sich die Distanz zwischen den Wohn­
standonen und den in den Kernstidten verbliebenen Arbeilspl~{z.en deutlich erhöht. Der mil 
der DisunzvergrößerunS verbundene AnRiq; des Zeitaufwandes für den Ikrufspend!erverkehr 
fühne aufgrund des zumeist unwreiehenden ÖPNV-Angd)()tes im Umland zu einer stärke­
ren Iknutzung des Pkw. 

Die vermehne llUospruchnahme de!' eigenen Knftfahrzeugs hu zu einem Anstieg des Mine­
n1ölverbT3UChs, aber auch zu erheblichen Lärm- und Abg:ubelastungen gefühn. ln der Bun­
dcsrepublik Deutschbnd wurden 1985 3nrU:hernd 2S"dcsges:amlen Endcnergicverbrauehs für 
die Personenbefördcrung und den Gütennnspon eingesetzt. Dt;r verkchrsbedingte Energie­
bedarf wird zu über97 'Jr. durch Mincnlölprodukte gelkckt _ gemesse:n am gesamten MinenI. 
ölverbT3uch in der Bundcsrcpublik Dcutschbnd entspricht dics einem Anteil von Cl, 46 'Jr.. Der 
Verkehrsscktor ist damit f:ut vollst~ndig von Minenlälprodukten abhängig". 

AnscJmfi Ja Vcy/-.n; 

0.. Wilhtlm Schmid. 
Av><>-Mi,d-S!t. I 
S060 B."'lCh Gladb:a<h I 



'" 
Die nxl, GÜII~r- und Pcrsoncllycrkchrdigggrq;icnc Encrgicvcrbr;luchgn~lyse zeigt, dJßd ... 
ycrkchrsbcdingtc Energieverbrauch in der ßundesrcpublik I:kutschbRlI im wesentlichen durch 
den Encrsicvcrbn ... ch im Pcr$Oncnvcrkchrbntimml wird.lmJ~hrc 198.1 cntfielcn CI. n 'llo d", 
g~mlcn EmkncrgicvcrbrJuchs auf den l'cnoncnverkdlr, lnncrh;t)bdcs5.:ktors I'cr$oncnvcr· 
kehr verbr.l.ucht der motorisierte IndividuJ.lvcrkchr den überwiq;cnJcn T dl der E~rgiell1cn. 
gen. 1983 wurden 94,5 % tkr für die Pcnoncnbdorderunt; aufbcwendcu~n Enc'biemengc" und 
cot. 66%dc:r fu. Verkchrsz..weckc inSl,'nol1ll1 dntcXt:l.lcn Ener];iemc:nl,'t:l1 durch motarniem' lndj· 
vidua\vcrkchrsmillcl ycrbr:lucht>!. 

Um die Erfizicnzdc$ Encll;icc:ins.tllwl bei den einulnen Vcrkchruru~n beurteilen zu können, 
sind Kcnntni~ über Jic F Lci!IUn~inhci\ erforderlichen Encrgierncnl)en notwendig. Der Ver­
gleich du spe:dfischcn Endcncrl)icvcrbr~uch~wcrte wei~t den Pkw als lbs Vcrkchnrniucl mit 
dem höchslen s~zifischcn Endencrgicvcrbr~ueh aus. Der spezifische Endenelbieverbröluchl' 
wert des I'kw b-etriigt 0,077 kg SKE/Pkrn, im öffemlichen SIr:llknpcrwncnverkchr werden 
0,018 kl; SKE/Pkm und im Eiscnbahnverkchr 0,021 kg SKE/I'km eingesetztJ). 

D.3S ~ußersl ungünstige energetische Nut:l:unl)svcrhältnis d~~ Pkw uml die ~nnähcrcnd 100%il)e 
Abh~ngiskeil von Rohölimporten mit dcn damit verbundenen I)cologischen und politischen 
Vcrfügbarkeiurestriktionen" umeUUl~ichen die NOlwendiskcit von auf den motorisienen Indi­
vidualverkehr ausgerichte\eJt Enelbiednsparmaßn~hmcn. 

2. Ansatzpunkte zur Einsparung von Verkehrsenergie 

Die mengenm~ßisgrößlen Einsp3reffektcsind mit der Nut1.ung ncuer, technisch verbesserter 
Fahrzcugscneralionen zu e!""liden. Hiubei ist allerdings zu berücksichtigen, daß die Energie­
einsparpotentiale neuer Fahr:eeul)gencröltionen erst bngfristig wirksam werden lJ

• 

Durch ein energiebewußtts Fahrverhalten, z. ß. durch Vermeidung abrupter Bcschlo:unigungs­
und Brcmsvorglinge, um nur eini~ T~tbestände anzuspreehcn, lassen sich schon kurzfrislig 
erhebliche Kr:lrmorfmcngen cinspuen". 

[).es ..mteren hnn durch verkehrslenkende und verkehrsbeeinflussende M"sruhmen, beispiels­
weise durch eine am Verkehruufkommen ausgerichlete Signa15lcuerung. ein homogencr Ver­
kehrsfluß c~gt ~rden, der zu einer Drouclung des Energievcrlmuchs beitrigt71. 

Energieeinspa.rpmentiale im Stnßcnverkehr können ~uch durch sltalknb~uliche Maßnahmen 
enchloSsen we~n, beispielsweise wenn den Enc~erbr.l.uch steigernde lähflü$Sige Verkehrs-

2) Vp. O<u .. "J.a [".;tu. ru. Win..dufulor",hun" Ent.p, ... in.duftli<:hn 1n .. i1u. an do.- Un;~"".j. 1u Köln, 
Rhooinixh·WntfiliKhe. In .. ;.u, rur W;nKh.alt,fonchu"," t>;ug:rq;i<run, dn ~crb ..... ", in cIt. Bun· 
d .... p"blik O<u .. "h1>nd im S .... OI" Ihulhalt. und KI.in •• rb .. udt ... rucb Vorbnudte'l"'Ppon oowie in den 
Stktoron HautJult. "nd Kkin"".b ...... he., IndOl''''. und Vak.h. ruch V ....... ndunp .,"en, Btrlin, e.,..n, K61n 
'''5, S~ U2 11. 

l) Vs' .• bond.>, S. UI. 
4) V,1. StiJmk 11. SI., EnorcicwinKh.fdi<:h .. S,"'k,u"" ....... 1 und cli. Zukunl, des Vork.hn, Vonrlg< und Stu· 

dien aul.xm In"i .... lür V •• kehnw; ... nKh.r. an d.r Uni,,<: .. i." Mii ...... , Hef. 20, Göttin,.n 1'1$0. S. S f. 
S) Vii. 8.shr, w., Wo",..., G., Eno,"" •• in,p1rpo •• n.i.l. im Vorkehr in Abh'n,i~.i. von unt ..... hiedli"hen Maß. 

n~l.m.n, in: Inlorm .. ion.n ur Ibum.n .... i"klun" Hel. 9/tO 1979, S. 570. 
6) Vgl. Litb, w., Wi".d .. rupoli,isc:h. Maßn.hmen 1ur Ein.p.",ng von Ene",i. im V«kehr, in: I>tqtr-Abkb. K. M. 

(Hr,«.)' En •• ,i«;.,!"",n, .1 • .,. .. E",,,,icquelk , Manchen, Wien 1979, 5. ).0. 
7) V,I. For",hun,., ... lh .. haf, fü. s. .. ßen. uncl V •• k.h ........ n (Uns.), En .. ,i. und V.,k.hr, K61n 1984, S. 26 r 
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abl~ufe im Inneroruberdch durch den Bau einer Oruumgehung 1Jes.:,iligt werden". Allerdings 
wird durch die Homogenisicrung des Verkehrsflu$SC$ die Allrutiviul des lndividualverkehrs 
erhöht, $0 d.>ß nicht ausgc:sehlosscn werden kann, wß sich der Modal Split zugunsten des moto­
risienen Individualverkehrs verirsden und insgcumt der Energieverbr.l.uch wieder steigt". 

T rcibstofrcinsp=Jngm lassen sich 'lUdern durch die Bildung von Fahllemcill5Ctuften - VOr allem 
im Berufsverkehr · eniden. D~bei ist jedoch zu beriieksichligen, daß mit der :tunehmenden 
Einführung gleitender Arbtiuuiten der Wirksamkeit dieser Maßn~hme Gn:nzm gc:sctu sind 1111. 

Andererseiu trist die Suffdungder Arbeil$zciten zum Abbau von energiCOlufwendigen Stau­
ungslagen bei. 

Ein Wenfalls hoher Stellenwert wird Maßnahmen beigemessen, die dazu beitragen, Verkehre 
von energiea.ufwendigen motorisierten Individualverkehrsmindn auf öffentliche Personcnnah­
verkehrsmilld, die einen I;eringcren spezifischen Energieverbr.l.uch aufweisen, zu verlagern. 

Der Klärung der Fr.l.ge, in welchem Umfang durch eine verbesserte Zuordnung der Daseins­
grundfunklionen Verkehrsenellieeingespan werden kann, wurde bisher wenig Aufmerksam­
keit gtsehenkt. Zwei Forschungsprojekle aUJ der jüngeren Vergangenheit bilden die Ausnahme. 

Moewtsund Vogt haben in einer Studie' l) den Zus:tmmcnhangzwischen unterschiedlichen Sied­
lungsmukturen und lknzinverbr.l.ueh analysiert. Danach ist der ~uf den Pkw bezogene Ben· 
zinverbr:auch in den Verdichtungsgebieten do:utlich höher ab in den anderen untcuuchten Sied· 
lungsriumen. Auf der B.3Sis dieser Untersuehungsergebnisse ziehen dic Autoren die Schlußfol· 
gerung, daß Abwanden.mgstendenzcn aus den Verdichtungsgebieten in die benzinspar».men 
großstadtfernen Regionen, .nieht wie eil;endich zu erwanen 'verkehrsenergiepolitisch' pro­
blematisch sind, 50ndern 50tiIr 7.ur Minderung der Abhingigkeit von Erdölimponen beiZUlr:tUn 
vermögen .. , ~12) Da der Energicverbrauch des örrent lichen Pcrsonennahverkehn in der Unter­
wehung vonMonJ!eSund Vogt nicht berücksichtigt wurde, sind die get roffenen verkehr$Cner_ 
giepolitischen Schlußfolgerungen zumindest überprüfungsbedürhig. 

In einer weiteren Untersuchung haben li/brecht CI 41. U I den Zusammenh~ng zwischen unter­
schiedlichen Siedlungsstrukturcn und verkehrsbcdingtem Encrgicverbr.l.uch untersucht. Für 
insgc:s;l.mt 17 Gemeindctypen in den drei sicdlungsstruklurcllen Rcgionstypen, .Regionen mit 
großen Verdichtungsriumen~, .Regionen mit Verdichtunpms;itzcn~ und "lindIich geprigten 
Rcgionen~ wu~n auf der Basisciner T eilmcnge der KOI'TI1V ·Daten der J:ahrc 197>'1977 durch­
schnittliche Encrgieverbr.l.uchswerte je Weg In.w. je motorisienem Wegermillell. Die Umer­
suchungscrgebniJSC fiir den Personenverkehr zeigen, d~ß in den verdichteten und hochverdich­
tcten Regionen im Durduchniu mehr Energie je Weg bzw. je motorisienem Weg verbr.l.ucht 

') V~. Will,*" R., En • ..p..;nsp.",n, ~u",h S ... ßenbou, in: oo'$<h,;l. lii. Vcrkh,,~j ... n><h..h, S).j" (l'nl), 
Hef. l, S. 1~9. 

9) V". Ud>, W., Wi"",h.r"!,,>!i,;,,,"" M.S,»hmen ... r Ein.!",un, von EM<li< im Verk.hr .•.•. 0., 5. HS. 
1 O)V,1. V .. b.nd.!er Au.omobilind",,';. (.1,...;.). Wenn .. um """",i<.P1rU im St .. tl.:nv«kthr , .h., I' ... kluft 

1979. S. I. 
I 1)'1,1. M-., w., V"1l~ j., Sitdlun, ."ntk.u' und Ikn·,invorb" .. ,h, in: 'n,",n.,;"n.l" V.,k.h ...... "'n,)5. J,. 

(t91). Hof. 1, S. 11·17. 
11)Ebtn<!4, S. 16. 
1 ) ) Vgl. AI/md". R. N. ~., S;.dlu", .. "uk.ur.lI. M.lln.hm", .ur En .. ,i ... in'p"ung im V.rkehr. B"nde,mini ... , 

fü, R, umorJ"""E. lI.u ...... " und 5tIJ,.b ... (H .. ,.). 5.:h.if.on .. ih. 06 R..umorJ""ng. Hol. 06.~6. IIonn-B.d 
Cool<:.bc", 1915. 



wird :l.ls in den ländlich geprägten Regionen, wobei tier höhere Energicvcrbnuch innerhalb der 
VerdichtungsgebicI': vor al!em durch die ~k l cineren" UmlJndgcmcindcn verursacht wird"). 
Inwieweit diese Ergebnisse auch typiKh fürcbs ijberwj~'gend durch &Ilungsräumegeprägte Bun­
desland Nordrhein-Westfalcn sind, $Ollanhamlaktudler Verkehrsdaten geprüft werden. 

Die vorliegende Arbeit unrersucht den verkehrsbtdingtcn Energieverbrauch fo.it die Zonen des 
L:mdesentwicklungsplans I111"1 (LEP-Zonen) des bndes Nordrhein-Westfalen. 

ImJahre 1982 wurde fur das bnd Nordrhein-Westfalen eine umfassende Erhebung über das 
Verkehrsverhalten der Wohnbevölkerung (KONTlV '82 NR W)16/ durchgcfühn. I'ür die Unter­
suchungslelhedas Ministerium fürStadtemwickluß!;. Wohnen und Verkehr die nach den LEP­
Zonen BB~llungskerne", .Ballungsr:mdwnen" und .Ländliche Zonen" disaWegienen D~ten 
fl.ir Auswenungszwecke zur Verfügung. 

Die nach den Iandesplancrisdlcll Gebictskatesorien disaggregicrtc AuswcrtUllg zeigt, in wel­
chem Ausmaßsich Art und Intcß5it~l der Verkehrsbetciligung in den Untersuchullgsregioncn 
unterscheiden und welche Kon st."quenzen daraus für den verkehrsbedingten Energieverbrauch 
erwachsen. 

Die Ergebnisseder Verkehrsanalyse in den einzelnen t EI'·Zonen sowie die Daten zur Wande· 
rung.lentwicklung zwischen den LEP-Zoncn sollen Ansatzpunkte liefern für sicdlungsstruk­
tu relle Maßnahmen, die zur Einsparung cincrgieaufwelldiser und urnwchbelastcnder Verkehrs­
leistungen beitragen könncn. 

3. Analyse des verkehrsbedingten Energieverbrauchs 
in den landesplanerischen Gebietskategorien 

Die Analyse des verkehrsbedingten Energieverbrauchs wird in der vorliegenden Studie für 
.Arbeits-, Ausbildungs., Versorgungs- und Freizeitwege getrennt durchgefühn. Da eine diffe­
renzierte Auswertung der Gcschäfuwege, beispielsweise nach benutucn Verkehrsmitteln, Rei­
scweiten und LEP-Zonen, aufgrund des geringen Stichprobenumfangs keine rcpr3sentativen 
Ergebnisse liefert, wurden diese dem Berufsverkehr hin"lugerechnct. Des weiteren wurden in 
der vorliegenden Untersuchung nur Onsveriinderungen im Entfernungsbereich bis einschließ.. 
licli 50 km berücksichtigt. Unberücksichtigt blieben ~udem Fußwege, die lediglich Zubringer­
fu-nktion zu anderen Verkehrsmitteln haben. 

Die im KONTIV -Datenbestaoo enthaltenen Angaben zur Verkehrsmiuelwahl sind nach 13 Ver­
kehrsmitteln aufgeschlüsselt. Bei tiefergehenden Untergliederungen etwa nach LEP-Zonen, Ver­
kehrszweck und Verkehrsmitteln können für die Mehrz.ahl der 13 Verkehrsmiuel angesichts 
geringer FaH"lahlen keine repnscntativen Aussagen gemacht werden. 

Es w;tr daher notwendig, die 13 Verkehrsmitteltypen zu den fo!genden vier Verkehrsmittel· 
gruppen zu asgregieren: 

H )V,I. <bmd.., s. 8S. 
I S)Vc;I. Land<s<n.~;cklung,p1.n I/It .,Raum. und Siodlung.muk.ur'", Notd,h<in.W .. ,f,l.n, in: Mini""i.lbl", 

filr d .. und Nordrh.in.W ... hl.n. 12. Is. (1'79). Nt. SO, S. 1M'1 f. 
I 6 )SOC1AlDA TA, Koruinuitrlicbe Erhebung .um Vtrkth", .. h.l.en (KOr.nlV), Stic:hprob. Nordrhtin.W..,faltn, 

Mür>eben 198~, im fol&<nden .i,i.".!s KONTIV ·S2 (S,;ehproh< NRW). 
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Zu Fuß 

bhrrad 

- ÖPNV 

Wilbtl", Sth",UI, 

Mob 
Moped, Motorrad 
Pkw als I:~hrcr 
Pkw als Mithhrer im 
haushaltseigenen Pkw 
Pkw als Mitfahrer im 
haushaltsfremden Pkw 
Ta>ti 

." Straßenbahn 
U-Bahn/Stadtbahn 
5-Bahn 
Eisenbahn 

Zur Ermittlung des Energieverbrauchs je Weg und Verkehrs"lweck sind Ans~ben über die spe· 
"lifischen Endenert;ieverbrauchswerte der im Personennahverkehr ein!;eset"lten straßen- und 
schieneni)ebundencn V erkehrsmittclnotwendig. D~ ~us arbeitslt'Chnischcn Gründen keine eige­
nen vcrkehrsmittelbezogenen Encrgieverbr.luchsuntcrsuchungcn durchgefuhrt werden konn­
ten, wurde auf Sekundärmaterial zurückgegriffen (vgl. Tabelle 1). 

AllSdem KONTIV-Datenmalerial konnten für den Pkw-Verkehr regions- und verkchrnweck_ 
spezifische Auslastungsgrade umil1dt werden, so daß unterschiedliche spe"lifische Endenergie­
verbrauchswerte differenziert nach den LEP-Zonen und den Verkehrszwecken Arbeit, Aus­
bildung, Versorgung und Freizeit, für die Berechnungen zugrundegelegt wurden. Da !Ur die 
öffentlichen S"lraßcn· und schienengebundenen Personenn~hvcrkehrsmilte\ aus dem KONTIV_ 
Datenmaterial keine Auslastungsgrade ermil1elt werden konnten, wurden fur diese Verkehrs_ 
ut, die in früheren Untersuchungen ermittelten spezifischen Endenergieverbraucluwerte ange­
SCtZt. 

Für den Bus wird bei einer durchschnittlichen Besct"lung von 19 Personen ein Wen VOn 
216 WHlPkm angesetu. D~ inden Verdichtungsgebieten derüberwiegendc Teil der Verkehrs­
leistung im schienengebundenen Nahverkehr auf 5-Bahn, U·Bahn und Straßenl»hn entf;illt, wird 
für den schienengebundenen öffentlichen Personennahverkehr in den Ballungskernen und Bal­
lungsrandwnen der spezifische Endenergieverbrauchswert für den Stadtbahnbetrieb 
(I40WH/Pkm) zugrundegelegt. In den liindlichen Zonen werden schienengebundene Perso­
nenverkehrsleiS"lungen im Nahverkehr fast ausschließlich durch die Deutsche Bundesbahn ange­
boten. Da aus den KONTIV-Daun keine Rückschlüsse auf die benutzten Eisenbahntrakti0-
nen ge-wgen werden können, wurde für dieses Segment unter Berücksichtigung unterschiedli­
cher AusWtungsgrade ein gewichteter Mittelwert aus Diesel- und E-Traktionen gebildet. 

I 7) Mrv _ Moto,i.i ... " lnJi.idu.I • .,k.h, 
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Tabelle 2: V"kthrklli/kom",tn "nd VnkthnlfiJ/lmg im &mfswrlubr nam Verkmrwrltll "nd 
Ufl.Zonm 

VerkehfS.l.ufkommen in % Verkthrslei$l:ung in % 

BKt" ßRw LZw NRW~J BK B. LZ NRW 

;tU Fuß 17,0 15,6 12,6 15,3 2,6 1) 1,< 2,0 

Fahrr:ld 5,7 8,3 13,4 8~ 2,5 3,2 <,8 3,< 

MIV 61,5 "',I 68,0 6<,2 75,9 75,2 82,1 78,0 

ÖPNV 15,8 12,0 6,0 11,8 19,0 19,9 11) 16,6 

Summe 100.0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

E,k1J,""'~' (I) - u..Uun,.korn.; (li ~ tl.>1!un,,"nu"'n.n; (l) . l:lnuli,h. Zon<n; (4) • N"nJrh.in.'\"('."r,l.n 

Q>«IIt: Ei~n.lkr«hnun,"n 
O ... nvundb", KONTIY '81(S,i<hptob< NRW) 

Abbildung 1: 
Energieverbra uch im Berufsverl<eh 

w - ZO~ [H 

ta JE nOTOIISltfnn ", 
g J[IIEG 

den überwiegend öffentliche Verkehrsmittel benutzt, $0 daß der Ameil des öffentlichen Per­
soncnnahverkehrs an dcn Bcförucrungsfäl1en im Ausbildungsverkehr in allen drei LEI'·Zoncn 
überwiegt. D<:r !'ußwegeameil an den Ausbildungswegen ist lufg .... nd der Konzent ration von 
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schuliKhcn und außcnchulis<:hcn Bildungscinrichlungcn in den Kunstädlcn höher als im 
Umland und in den 1:indlichcn ~bielcn. Umgekehrt ist der Kadwq;e>ntcil in den &l1ungs­
randwncn und ländlichen Zonen deutlich höher. ~r auf den m~orisicru:n Individualverkehr 
cmf;tllcndc Anteil an den Bdönkl'\l,ngsr~lIcn ist altersbedingt z .... angsliufig gering. 

Die Gq;cnübersullung der auf die einzelnen Vukchrs:mcn entfallenden Anteile:an der Ver­
kehrsleistung umcnl~icht die ße\kulung des öHcmlichcn flcrsoncnnahverkdus im Ausbil­
dungsvcrkchr.lrn l:indrsdut(hschnilt werden in Nordrhtin-We$l:blcn S5,1 %dcr für Ausbil­
du~weckc zurückgelegten km mit stn{kn- oder schicnmgebundcnm P~nß;lhverkchl'5-
mitteln zuriickgelegt (vgl. Tabelle 3). 

Aufgrund de:s vergleichsweise hohen Anteils nkhtmOlorisiener Individualverhhrsmittd:lm 
Verhhrs;lufkommen und ~n der Verkehrs!eistung in der durchschnittliche Energieverbraueh 
je mOlonsiemm bz ..... je Ausbildungsweg deutlich geringer :ab bei den anderen Verkehrszwecken 
(vgl. Abbildung 2). . 

J.J Der VeTSorg,mgwerktlJr 

Ocr VcrsorgungIYerkchr umfaßt die Wege, die ~wiiiChcn Wohnung und Einbufsst:itte zur 
Sichcrslll1ung der Versorgung der rrivathaushaltc unternommen werden. Neben den Ein· 
kaufsw.:gcn z.'ihlen die Dienstleistungs- und Servicewcg .. (Behördeng:;nge, Arltbcsuchc, :;on· 
stige private Erledigungcn) zum Verwrgungsverkehr. Angesichts der Dominanz der Einkaufs­
wege stehen die~ im Mittelpunkt der AnalY$e. 

Tm,,; de• hohe .. A",cil~ niehulJowrisiener W'"j;c am Verkehr:;;lurkoJllJJJen im Versorgungs­
verkehr wird in allen drei LEi'-Zoncn für den Weg zwischen Wohnung und Einkaufs.süttc 
in erster Linie der Pkw benutzt , Vor allem die zunehmende Pkw.Verfügbarkeit hat das Ein­
kaufnoerhah"n der Priv:llhaushahe n:lchh:lhig veroindcn. Aufgrund der günnigen Transport­
eigenschaften wird der Pkw zunehmend ~ueh Hir Versorgungswq;e eingesetzt, die früher zu 
!'uß oder mit dem !'ahrr:ld erl«lil)l wurden. Darüber hinJUS bieten sich durch das Kraftfahr­
zeug Mögl~hkeitcn zur Erschließung von "inzdhlndeh~landortCn, die zu !'uß oder mil dem 
Flhrr:ld nUr umer erheblichem Zdtaufwlnd erreichbar sind. 

In den B:lllungsrandzonen und in den lindlichen Zonen wird der Pkw für Einkaufszwecke 
allerdings deutlich n~rker in Anspruch genommen. In den Verdichtungsg..bit"l.en, besonders 
in den Ballungskernen, werden aufgrund der hohen Angeboudiehte und der vergleichsw<:isc 
günstigen Erreiehbukeit der Einulhanddsstandone deutlich mehr Einkaufswese zu Fuß 
zurückgelegt. Du geringen: Angebot an Einkaufsgelq;enheitcn im Nlhbereich führt in den 
IandJichen Regionen zu linge ren Einkaufswegen, die angesichts des unzureichenden ÖPNV­
Ansebole5 zwangsläufig die Bcnul1.ung des Pkw erforderlich machen (vgl. Tabelle 4). 

Die Versorgung~wcge weisen nach den Ausbildung1wq;en die geringllen durchschnittlichen 
Encrgieverbrauchswene auf. ~r geringere Energicverbr:luch pro Weg b;t;w. pro motorisier­
tem Weg ist sowohl auf den vergleichsweise hohen Ameil niehlmotorisierler Vcrsorsungs­
wege zurückzuführen ab auch auf die im Vergleich zu den anderen Verkehrszwecken - mit 
Ausnahme des Ausbildungsverkehrs- kürlercn Entfernungen ;twisch"n Versorgungmandortcn 
und Woh nstätten (vgl. AblJi!dung J). 





'" 
Inr.:n Wohnumfdd 1;urikkfühKn. Die wohnungsnahe VCC$Orpmg mit Grün-, Wald· und 
FreifIXhen in den u ndJichen Rrsioneß hili den Anteil motorisierter Frcizcitbhnt n in engen 
Grenzen. 

Eine Untersuchung des Infas-lnitituLS über wohnumfddbcwgcnes Frciuitvcrlu.hen im ten­
trutn Verdichlungsraum Nordrhdn-Watf:den h~1 die Vermutung bestätigt, dill in den Ver­
dichtunpr2umen cin Defiz.it an wohnungsn:thm Grün- und Freiflklw.n vorhanden ist'lI. Diese 
Tatw:he komml in dem geringeren Anteil von Fuß. und Radwegen zw«!u Fn-iuitaktivitä­
ten in den &l1ungskcrncn zum Ausdruck. 

D2.!I fehlende oder geringe Angebot an Naherholungsmöglichkeiten im unmiltclb;m~n Wohn­
l,Imfdd der Balli.mgskernc rührt zu längeren Freizeitwesen. Der Vergleich der mittleren Rei­
seweiten im Frciztitvcrkchr tcigt, daß die zurückzulegenden Entfernungen im I~ndlichen 
R..tum ~ufgrund der gt$Childerten Gegebenheiten kün:c:r sind als in den Ballungsr:mdronen 
und in den Ballungskernen. 

Werden nur die motorisierten Freiuitwege berücksichtigt, d. h. Fahrten mit dem Pkw oder 
einem öffendichen Nahverkehrsmittel, $0 zeigt sich, daß die Freiuitwq;e mit motor isierten 
Verkehrsmitteln in den Ballungskernen im Durchschnilt kürzer sind, ~ls in den BallungJ' 
rJndronen und im I~ ndlichen Raum. Hier ist zu vermuten, daß die Freizeitwege dcr Umbnd· 
bewohner ohne Erholungsch.1n1kter zu einem Ansliq; der Wegcliingen im motorisierten Frei· 
zeitvcrkehr bcitugen. Vor allem das umbngrciche kulturclle und sportliche Ver:lnstahungs. 
angebot in den Ballungskcrnen, das die Umbndgemeinden nicht vorweisen können, übt auf 
die Umbndbewohner eine besonders attr:lhierende Wirkung aus. Die These, d~ß mit der Ver­
lagerung des Wohnstandones in das Umland der KemSlidte dcr überwiegende Teil des moto­
risierten Freiuitverkehrs substituiert wird, wurde mit der vorliegenden Untersuchung nicht 
bcstitigt. 

Im Ve'1)leich zu den anderen Vcrkehrnw~"("ken zeig:l sich, daß im Freizeitverkehr r<lativ mehr 
Kilometer zu Fuß oder mit dem Fahr .... d zUrUckgd~ werden als im Berufs·, Ausbildunp. 
ockr Versorgunssverkehr. In den ßalJungmndronen, besonders aber in den lindlichen Zonen, 
übersteigt der Anteil nichtmotorisierter Vcrkehrsmind an der Verkehrsleistung bei weitem 
den auf den öffentlichen Personenn~hverkehr entfa llenden Anteil an der VerkehrslciSlung. 
Die geringere Uedeutung des öHemlichen Personen nahverkehrs im Freizeitvcrkehr in nicht 
erscaunl ich, da angesichts der Viel falt der Freiuitaktividlen die öffentlichen ]lersonennah· 
verkehrsunternehmen nicht in der l:I.ge sind, ein diesen fuizddxdürfnisKn gerecht wer· 
dendes Verkehrun&cbot bereit~ustellen (vgl. T abelle 5). 

Der durchschnittliche Energieverbnuch te motorisiertem freiuitw~ in in den Ballungs. 
kernen aufgrund der geringeren durchschnilllichen ReiKweiten im motorisienen Freizeit­
verkehr niedrige r als in den Ballungs .... ndroncn und in den lind lichen Gemeinden. Die Entr· 
gieverbrauehswerte je Frei7.titw~ differieren zwischen den bndesplanerischen Geieukatc· 
gorien dagegen nur gtringf'Ugig. Dies ist dar.iuf zurückzuführen, d~ in den ßallungsnndzonen, 
vor allem ~ber in den llindlichen Zonen, wesentlich mehr Freizeilwege zu Fuß oder mi l dem 
Fahrrad durchgeführt werden als in den lhllungskernen (vgl. Abbildung 4). 

I j) v,1. 1I •• It> .. ,ti~. 11":. Li'''''I. M . .-I., W"hn"mf,lclb,:'''S'·n<' F,.i«i, •• rh,l«n im zon1r. I.n V<n.lid""ns". um 
No,J,k.;n .W<I1(.I.n,.lnj';N' (0, L,ncl ... "nd Sudt<n,wi"klung,fo...,h"ng <10.., Land.. No,drl",in.W."f,lon 
(H",.l. Schrift.nl'<ib.: Fr.i .. i" lI.ncl ~.OOl. U""mund 1981. 
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Tabelle 5: V"lahrsa'ifkommm .. nd ~kdmJeil/lmg im rniuill:nkehr nach V"lahrumen 
und LEfl.l,onm 

Verkehruufkommen in '" 

BK BR l Z NRW 

zU Fuß 28,0 33,2 33,6 "',7 

Fahrrad 11,4 12,8 16) 1)) 

MIV 48,7 48,7 47,6 48,4 

ÖPNV 11 ,9 5" ',6 7,7 

Summe 100,0 100,0 100,0 100,0 

Qu</Ir: Ei&<"" llo,...,hnuß&<n 
Dl\<nvYndl.&< KONTIV '81 (Stjehprobe NRW) 

Abbildung 4: 
Energieverbrauch im Freileilverl\e 

u 

LtP - zo~t11 

J . .s ZUla,mllmj.umng 

BK 

7,7 

7,7 

65,0 

19,6 

100,0 

VerkehrsleiSlung in % 

BR lZ NRW 

8,4 8,5 8, 1 

8,4 8,4 8, 1 

73,4 77,5 70,3 

_,8 5,6 13,5 

100,0 100,0 100,0 

111m JE IIOTOl($Imm 

'" l!!i!I J[ IIEe 

In Nordrhein·Westfalen wird annlihernd die H älfte aller Wege im Endcrnungsbcreich bi~ 
~u SOkm mit mOI<.lrisierten Individualverkehrsmitteln zurückgelegt. Der auf den ]lkw e nt. 
fallende Anteil am Verkehr$;lufkommcn in in den l.Iallungsr3ndzonen, vor ~llcm aber in den 
ländlichen Gemeinden, höher als in den l.Iallungskernen. 
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Die häufigere Nutzung motorisi.:n.:r Imlividu~lverkchrsmittcl aulkrh~lb der Verdichtungs­
kerne läßt sich u.~. mit den längeren ReiseweiteIl, dem vergleichsweise $l;hmalen ÖPNV· 
Angebot und der höheren MOIorisierungsquou erklären. 

Während in den lindlichen Zonen 71,4% der Priv31h:l.ush~ltc über mindencns einen Pkw 
verfügen - in den Ballungsrandzonen sind es 67,6% - verfügen in den Ballullsskcrncn ledig­
lich 61,2% der Haushalte über mindestens einen Pkw'o,. 

D ie haushallSbezogenen MOlorisierungsdaten geben allerdings keine Auskunft, in welchem 
Ausmaß die Pkw-Verfügbarkeit d» Verkehrsmiuelwahlvcrhaltcn beeinflußt. ~Aus diesem 
Grunde wird häufig auf Ersatzgrölkn wie Pkw-Be$itz oder Führerschcinbcsitz zurückgegrif­
fen. Sie stellen Indik~toren de r I'kw-Verfügbarkeit dar"201_ Die Auswertung der Merkm~ls­
kombin~tion Pkw-BesitzlbenulZlcs Verkehrsmittd zeigt deutlich, daß die Pkw-Verfügbarkeit 
- in Form des Kriteriums Pkw-Besitz - einen entscheidenden Einfluß auf das Verkehrsmit­
telw~hlverhalten ~usüb!: . Pkw-Besitzer benutzen für ("3. drei Viend ihrer tägl ichen Wege moto­
risierte Individualverkehrsmittel, während Personen ohne Pkw im Landcsdurchschnil1 für 
28,7% der täglichen OrtSveränderungen auf motorisierte Individualverkehrslllil1el zurück­
greifen. 

Aufgrond der zu überbrückenden Entfernungen werden im l::indlichen Raum insg~mt rel3-
tiv weniger Wege zu Fuß zurückgelegt, während d;u fahrr~d im Vergleich zu den anderen 
landesplanerischen Gebietskau:gorien häufiger in Anspruch genommen wird. Die in den !::ind· 
lichen Zonen festgestellte verstärkte Inanspruchnahme des fahrrnds h~t mehrere Ursachen. 
Die höhere Ausstattung bndlichcr Haushalte mit Fahrrädern _ in den l:indl ichen Zonen ver· 
fügen im Durchschnitt 57,7% der befragten Personen über ein F~hrrad, in den Ballungsrand. 

.zonen 52,2% und in den BaUungskernen 48,1 % _ und die günstigen infrastrukturellen Vor­
aussetzungen für die Benutzung des Fahrradcs sind zwei wesentliche Gründe. Da zudem viele 
ländliche Haushalte nUr unzureichend an cbs öffentliche Personennahverkehnnetzangebunden 
sind, sind die nichtmotorisierten Personen einschließlich der H~ushahsmitglieder, die nicht 
jede=;it über einen Pkw verfügen können, oft ausschließlich ~uf die Nutzung des Fahrrads 
angewiesen. 

Die insges;Jmt geringere In~nspruchnahme des F~hrradcs in den Ballungskernen ist u.a. auch 
auf die für den Fahrradverkehr ungünstigen fahrbedingungen in den Innenstäd!en und in 
Stadtteilen mit innenstadtähnlichen Verh;iltni=n zuTÜchuflihren. Ein nicht oder nur lücken· 
haft vorhandenes R~dwegenClz und d:tS hohe motorisierte Individualverkehn.aufkommen in 
den Zentren mit einer fur den Fahr!";ldverkehr verbundenen hohen Unfallgef3hr bieten weniger 
Anreize d:tS Fahrrad zu benutzen (vgL Tabelle 6) . 

In Abhängigkeit von den topographischen Gegebenheiten schwankt der auf den I'ahrndver­
kehr entfallende Anteil am Pcrsonenvcrkehn.aufkommcn im ländlichen Raum. Aufgrund 
der günstigen topographischen V~rhäl[llisse werden im Miinstcrbnd und 3m Niederrhein 

l 9) Auf&",nU r«hen,«hni><~ .. 5<I,,,,iori1;l«i«n konn .. n h,,,,h.I,..b.nos''''' ~lo<ori,i.e",nß..u, .. n,m.km zur Vor· 
frl&ung ge .. elhen KONTtV·D"enbe".1>Il nieh, er",i"d, ..... cl<n. E . .... ,<1< cl,h .. ,uf cli< Er,:.bni=.k< Son· 
.k""'''''''u"g .W .. k .. gsverkoh, Norclrhcin·W ... f.l.n" >urückgq;riff.n, v~1. OI...".Wr, M., Sr'l:"J""~. U.,lw, 
-G. An,ly .. .Je, V .. k.h".e,h,l«n. d~r Ikviilk.",ng in Nordrhcin·W .. ,f.l.n ,n Wcrk"g<n im j,llrc 1932, 
SonJcc,",w<nung tler KONTIV '82 (u"veröff.ntlich,). Dih",klorf 1985. S. 6. 

20)V&I . /.JImJt~, C·D .. s..UIt,j., Aufbc'ci,un& v"n t:~lIi • ..,n okr S .. d'ycrkchfSfo'><hung. [>i!ot>1udi<: S""h~<bicl 
Mo,bl·Spti" ßuntle,,,,ini,,e, für V .. k.hr (H,>s.), I:or><hung S,.d,verkehr, 1·1<1, A I, Köln 198J, S. 65. 
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Tabelle 6 : Verkehrsaufkommen und VerkehrsfeistH"g im l'ersonem""hverkel,y nad, V'ffkel,rsar­
ten lind LEf'."lmren 

Verkehrsaufkommen in % Verkehrslcistung in % 

BK BR LZ NRW BK BK LZ NRW 

zU Fuß 27,4 28,0 24,1 26,S 6,0 5,6 4,6 5,5 

Fahrrad 10,2 12,2 17,4 12,7 5,7 6,2 7,) 6,) 

M'V 46,9 49,8 50,6 48,7 65,1 70,3 73,8 69,0 

ÖPNV 15,5 10,0 7,9 12,1 23,2 17,9 14,3 19,2 

Summe 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

deutlich mehr Wege mit dem Fahrrnd zurückgelegt als beispielsweise in den Minclgebirgsr~­
gionen des S3ucrlandes oder der Eifel111• 

Die räun;Jich engere Zuordnung der Dascinsgrundfunktioncn, da~ ~tlr.lktivere und leistungs· 
fähigere Ö PNV.AngdlOt und der niedrigere Mmorisicrungsgrad .st;;dtischer~ Haushalte t.:igt 
dnu bei, daß der wegbe:rogene verkehrsbedingte EneTßieverbrnuch in den Ballungskernen 
geringer ausfällt als in den anderen landesplancriKhcn Gcbietskal<:goricn (vgl. Abbildung 5). 

4, Wanderungs~wegungen zwischen den bndespbnerischen Gebietskategorien 
Die Wohnbcvölkerung in den Ballungskernen einschließlich. der soli t~ren Verdichlungsgebiete 
ist in den veTßangenen 251~hren spürbar zurückgegangen, während umgekehrt die Einwoh­
nenahlen in den zur Ballungsrandzone z:ihlenden Gemeinden und in den ländlichen Gemein­
den zugenommen haben, Bei weiter rückläufiger Gesamthcvölkerung werden die Einwoh­
nenahlen in den Ba[]ungskernen bis zur l~hrtauscndwende weiter abnehmen, während die 
überwiegende Zahl der Gemeinden in den Ballungsrandzonen und in den ländl ichen Zonen 
noch eine leichte Zun~hme der Wohnbevölkerung verzeichnen wird (vgl. Tabelle 7). 

Neben natürlichen BcvölkerungsverämlerungeJl -l!ier. S,erbcbllüberschüs~e - result ieren die 
Beviilkerungsverlustc der ßallungskerne vor ~lIem aus Abwanderungen in die Umbndg~mcin_ 
den. 1978 hahcn MittmMIII und Z"h1kt in einer Untersuchung die Wanderungsbewegungen 
zwischen den LEP-Zonen analysiert. Um näheren Aufschluß üher die Nahwanderungsver_ 
flcchtungen zwj~chel1 den Ballungskernen und den Umbndgemeinden zu erhalten, wurden 

21 )Vgt. ObmchJr. Mo. Sug" ... ,m, V .• Ii!:"', G., Aß,ty"'rIc! Vcrk.h .... ,h.I«", in T.il,q;ionenJo. und, .. Nu,drl><in· 
W"lflkn.n Wcrk"stn im J.hrc 1'lS2, SOnJ.,." .... ~"unG rkt KONTIV·1I.2 (unyetüffenlli.h,). Dii<><tdorf 1985 . 
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T abclle 7: BevQ/kenmgJprognQse für die LEP·Zonen 

J~hr 1990 

Einwohne~ in% 

Ballungskerne 7.745.248 45,8 

B~IJungsrandzonen 3.385.993 20,0 

IJindli~he Zonen 5.771.759 34,1 

Nordrhein-Westfalen 16.903.000 100,0 

.rn Jt notoRISlmll1 

"" 
U9!I JE m 

'000 
Einwohner in% 

7.033.683 42,7 

3.584.872 21,8 

5.843.190 35,5 

"9 

16.461.700 100,0 

QwlIm, Bremi<~r, ß .. Klem ..... , P .• An>lysc der Einwohnc .. n,,,,;"k1ung in den l.",;".pl ...... risch.n Cebi."k •• ~ricn, 
in: "kodemi. tur R,umforschung und bndnpbnung (H..g.), T .ndcnun und Probi.m. der E".",~.klung 
von ß<völkerung, S;'d1un!l'",n,,,1 ilil u nd 1nl ""ru k,u r in NOfdr hein· W.nblen, Fonchung>- uncl S"zu ng>­
berichte, fund \J1, H.nno~r 1981. bndc.>ml für n".nv<nrbci,ung und S. .. i .. ik, Vonu.ber«hnung 
der B.völkerung in den krei.freien Stidl<n und Kr. i .. n Nordrh.in·W ... f.leno, Bcvölkeno""p<oznosc 
1982-2000, B.itr'ge zur S. .. i"ik de. unde. Nordrhcin.W<"f. len, Hof, 500, oo ... ldor/ 1981. 
Eigene Berechnung<n. 

die direkt an die ßJllungsrandzoncn angrenzenden ländlichen Gemeinden zu einer eigenen 
Subzone zusammengcfaßtU ). 

2 2)Vgl. ~li"" •• "",J., Z;'hlkc, w .. !tObion.le Mobil; .. , in Nordrh.in ·W."bl.n. ln"im, für ~ntlc.· uncl S"J"",. 
, "''''klunt.forschung d .. unde. Nardrhein.W<,,/,l<n (H"i:-)' Sdorir .. nrciloo l.,nJ<"",w,<klu,,S. B,ntlI.OJ9. 

Donmund 1981. S. Z'J I. 
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Die fur Jas Jahr 1978 3usgcwcflclcn Wandcrunl>stbtcn 'l,eil>cn, daß die Ilinncnwa",Jerulll>s, 
verluste der ßallungskcrne primär auf Abwandcrungcn in die Ballungsr:md7.0ncn und in die 
angren7.cndcn ländlichen Gemeinden zurückzuführen sind"'. Die WandCrUrlgsJM~n bestäti_ 
ge" insoweit, daß der Suburbanisicrungsprozeß die an die BalJungsrandzonen all);renzcndcn 
Gernei"d.:n der ländlichen Zonen crfaßt hat. Aufgrund der auf d:>s J ahr 1978 1!..')<'h6nktcn 
Bestandsaufnahme können keine Rück$Chlüs~ auf die bn[;frislil>e Entwickluug der Kern­
Rand.Wanderung im nord rhcin·wcstfilischcn Vcrdichtungsrnuill belOben werden. 

Da keine aktuellen Daten über die Wanderungsbedingungen zwischen den landcspbnerischen 
Gebietskategorien vorlagen, wurden er:;atzweise die Wanderungsbewegungen zwischen der 
Kernst~dt Köln und dem ~ngrenunden Umbnd:'I _ genennt n~ch. Ballungsrandzonen und 
angrenunden ländlichen Gemeinden - ausgewertet. Dabei hat sich gezeigt, daß die Stadt Köln 
in den vergangenen Jahren erhebliche Wanderungsverluste zugunsten der Umbndgemein_ 
den zu verzeichnen hatte. Die nach den landesplancrischen Gebietskategorien disaggregierte 
Auswenung der Wanderung5.\tröme [ur die Region Köln zeigt, daß der überwiegende Teil 
der Wanderungsverluste de r Kernstadt Köln auf die l~ndlichen Umbndgemeindcn entfällt. 

Die Ursachen nahwandcrungsbedingter Einwohnerverluste in großstädtischen A!;Slomera. 
liomrJumen sind in verschie.Jencn WandcrungmlOti vumersuchungcn 3nlly~icrt worden. Di~ 
dominanten EinflußfaklOren sind: 

~Gcstiegene Ansprüche an die Größe und Qualit~t dcr Wohnungen ki;nncn im Sladtgebi~"1 
nicht befrie.Jigt werden, weil die verfügbann Wohnb~unächen nicht ausreichen. Nil-drige 
Baubndpreise im Umland begünstigen die Neubaut~tigkeil jensei ts der Stadlgrenzen. 

Die innerstädtischen Wohngebiclc weisen zum Tcil überalterte Bausubstanz und mangel. 
harlen Wohnkomfon auf. Ihr Wohnwert wird durch fehlende Grün· und Freinächcll sowie 
Verkehrslärm und Abgase ~eimrächtig!. 

Teils hieraus abzuleiten, leils als eigensländiges Motiv selZle sich ~ine Tendenz zum ~ Woh­
nen im Grünen" durch, die ihre ~vorl.uglc Verwirklichung in der Wohnform des Einfa. 
milienh~use$ SUChl"""61. 

Die W~nderungsanalysc zeigl, daß die Regionen - hier Ballungsrandzonen und angrenzende 
l~ndliche Gemeinden _ die einen vergleichsweise hohen verkeh rsbedingten Energicvcrbraueh 
aufweisen, in der Vergangenheit deutliche Wanderungsgewinne zu Lasten der veq;leichsweise 
energiesparsamen Ballungskerne vnbuchcn konnten. Für die direkl an die llallungsr~nd7.o­
nen angrenzenden 15ndlichen Gemeinden konnte aufgrund der Dalenaggr~'g1tion keine eigene 
Auswetlung durchgeführt werden. Es kann aber davon ausgegangen werden, daß in diesen 

23 )V&I. ~ s. 7~, T.bell. 1 und S. 76, T.bell. 11. _ 
H)Au~.:w.n., wu.';"n die W.o';"rung.bewc&u",.n ~ ... iscben Köln uoo den .ng,enunden Krei .. " Erftkrei., 

Rbcon,sch·B.rgi",t..r K .. i, und Rhcin·Sicg.K .. i •. 
2 S )V&I. Dt<km, P., ~r Umzug in. GtÜne: AboIimm"n, mi, den F~ß<n~ in, ".ndu J, S .. Jdo,schung und S,ad<. 

pb"un" Opl. den t977, S. ~9. 
26)V&I. hi<nu .uch die/ol,.nden Untonuehu"g.n: 

L.o>tdwthmu",,- F., KlnmnJ., G., Klcinr'iumi,. Mohili'l'. Empiri",bc Un'e"uohu"g >.um N.h .... mlc"'"g.ver. 
h,lt<o in den SllJ«n ßochum uncl Ou ... ldorf, In"i'ul für l>.nde .. und Sutl«nl ... i<klu",.forschung d .. u.n· 
dco Nordrbein·WC"Uf.lcn, Schriftcn .. ihc S"dleßtwi<k1u",-SUdleb.u, ß>n<I 2.012, Don m"nd .,7'; B .. dikrm.tm., 
J., ".diltg, G., K ... ~", E., ßnölk.",n!l'mobili ••• im Grolls'''''''. um, in: R..um forschung um! R..umord"ung. 
H.JS. (1916),S. 14~I~;Sch./for, F .• "~ndh.mmer, F .• Pe)Ir<, G., PoKinN, .. , W, W.nderun"mOl'" untlSudl. 
Umbnd-Mobililil, in: R.umforsch u", und R..umortlnung. J4. Jg. (1976), S. IJ+144. 





m 
{ion, vor ~lIcm in den ~n die ProduklionSSI~tlCn ang .... nundcn Wohßqu~rtier"n. Gleich«;. 
lig h~1 die "nG" Vcrfluhlung von Wohn- und Arbe;USI~H"n d:lZU bcigrtr:l.gcn, d~ß bcuicbs­
notwendige Erwciurung$m~ßn~hmcn vidbch nicht dun:hgcfühn wcrdtn konnten. Durch 
die Vcrl,,&crunl> von Iktricbsstiillcl1 ~us den ~m~'Tl&'1:bgcn bielen sich :!Qmil fur bci<.k D~in~ 
grundfunktionen positive Entwicklungs.>s~ktc. 

Durch die Ausbgcrung ~slörcndcrM Gewerbebetriebe ~"$ den Gcmcng<'bgcn wird z:w~r die 
WohnumfeldqUllitit vcr~rt, die EntmiSl:hung von Wohn- und ArbeiuSI:ittcn führt ~btr 
zu einer Ausweitung d"s RaumübcrwintlungsbedJrfs, 50 dJ.ß mit ci"", Substitution von Fuß· 
und F~hrt:ldwq;cn durch Kfz·FJhncn zu r«hncn i~l. 

Sl3ndonsichcmde MaßnJ.hm.:n, hicnu ühlen immiuionsminderm.!c Maßnahmen, z. B. Schall· 
isoJicrun~n ~n M~Khincn und Gcb~udcn, Einb~u von SchadstoHiltern sowie p~ive Schutt­
maßnahmen an den umliq;enden Wohng~bJudcn, könn~n dagq;en einen ~il r.lg t ur Stabil i_ 
sierung der v~rkehl1rcduzierend wirkenden NUlzung~mischung in den Gemengelagen der 
ßallungskcrne leisten. Im Ve'l;leich zur Bctriebsvcrbgerung sind st~ndorlSichernde Eingri ffe 
für die betroffenen Unternehmen im allgemeinen kostengünstiger, da der Produktionspro­
u ß nor geringfügig beeint r:ichtigt wird. 

Des weiteren können durch d ie Ausweisung verkel.rsberuhigtcr Zonen, besonders in den 
innenstadtnlhen Wohnquartieren, die verkcllrsbed ingten UmwehbdaslUngen roouziert und 
damit die Wohnqualit~t verbcsscn werden. Im Zuge der Einrichtung verkehrsberuhigter Zonen 
wird vielbch das vorhandene Stellp!atungebot im Str.!ßenr.lum reduzien. Angesichts der 
prognostizienen MOtorisierungnuwkhse in die WirkS.1mkeit von Str.uegien ZU r Erhaltung 
und Verbesserung der Wohnqualit~t in den B.t.Ilungskernen auch davon abhängig, ob genü­
~end Parkfl~chen rur die Wohnbevölkerung zur Verfügung gestellt werden können. 

Kleinere wohnungsnahe 53mmclein ~tellmögli chkciten , beispielsweise in I»ulücken, auf ehe­
maligen Gewerbefl:ichen oder als Unterflur.lnlagen bieten sich als Lösung an. Diese Sammcl­
eilUldlplätu sollten ausschl ießlich den Anwohnern und deren Besuchern zur Nutzung vor­
behalten sein. Nutzunpmöglichkeiten tu r Berufspcndler sollten weitgehend ausgeschlossen 
werden. 

In vielen l nnel"$lidtischen Wohnquanieren wird der Stellpblzbedarf der Anwohncr aufgrund 
der ku'ppcn Freifl~chen und der bestehenden Konkurrcnz zu antkrcn Nut"lunJ;S.1nen nicht 
immer durch den Bau wohnungsnaher Stcllplatunbgen gedeckt werden können. Um die 
~ParkphtznOtM der Anwohner zu bcsciti~n, sind daher vidfa.ch crgänunde parkpolit ische 
Maßnahmen erforderlich. Sonderpukbercchtigungcn für AnwohnerZl sind geeignet, den Stell­
pbttbcdarf der Anwohner zu decken und gleichzei tig die Bel:l.Stungen durch den qu~niet$­
fremden Verkehr zu reduzieren. 

Durch die Verringerung der P~rkmöglichkcittn wird zwangsläufig ~uch ~uf d~ Verkeht$­
miuelw~hlverh~llen der Ikrufspcndler Einfluß genommen. Pendler, die ihren Arbeitspl~tl 

. in der Inn~nmdl haben, werden bei einer Rffiu l.ieru ng der SleHl'lluhpuilltcn vennllßI, 
~uf andetc Verkehrsmiuel ~uszuweiche n, so daß durch eine restriktive [larkr.l urnpolidk Ver· 
keh rsverbgerungen l'.ul>unsten öffentlicher und nich tmOlorisierter Verkehrsmi\tcll'.u crw~ r· 

J 1) v,t. F~,mJIJIJ·f/{"fflng, .... , Plrkvo'so,.;. i~ S':id"·n. Iku, ,.,h., StldM'~ (I r "1\.), N,'u" Sehrif«n Je. u..·""d",n 
S,jdt<,.~ .. , H,ft 49, Köln 198~, S. 1)2 H. 

ten sindu 1• Die höhere MOIorisierun~uote und die durch die fliichenh~ft ausgebildeun Sied. 
lungmrukturcn gestiegene Abhängigkeit vom Pkw bq;rcnun ~lI"rdings d," Verlagerungspo­
tential, wenn es nich t gleichzeitig gel ingt, durch Auswe;tung und qu~litative Verbc:i;serung 
d~ l .. iSlungs.onS"OOts im Öffen. lichcn Pcnoncnn.hv .. rkehr die VO .... US:scl"ungcn für da. 
Umsteigen in die energiespafl;lmen öffentl ichen l'crsonennahverkchr$mittel zu schaffen. 

Die Effizienz .... ohnun!;Spolitischer Maßnahmen in den I»l1ungskcrnen ist nebell anderen Ein. 
flußfaktoren auch von der ßaulandpolitik der Umlandl;emeinden ~bh~n,ig. Eine rC51riktive 
ßaufllchenpbnung, vor ~lIem in den an die ßallungsrandzone ~ngrcnunden l~ndlichcn 
Gemeinden, erhöht die Wirksamkeit der wohnungs- und wohnumfeldbczogenen Maßn.h­
men in den Ballungskernen. Um[;ekehn wird dur<:h eine Erweiterung der Wohn~un~chen 
in den Umlandgcmeinden die Wirks:amkeit von st~dte~u!ichcn Etlukungs- und Erneuerungs­
maßnahmen in den Ballungskernen beeinträchtigt. 

Angesichl$ der bestehenden FI:ichenknappheit in den 113lJunl>skernen kann davon ausgegan­
gen werden, daß sel~1 bei n!ichensparenden Bauweisen und der 5I;hließung der yorhande­
nen Baulücken der Wohnungsbcdarf nicht vollständig innerhalb der Ibl1ungskerne gedeckt 
werden kann. Zudem würden bei einer Redu 7.ierunl> der Wohnbauflächcn in den Umbnd. 
gemeinden die GrundstücksprdS<! steigen, da einer unvedndencn Nachfrage ein geringeres 
Angebot gegenüberstünde. 

Diese Entwicklung würde primär die einkommensschwächeren H ausha lte treffen'''. Eine 
wirksame BeeinflussunI> der Kern.Rand.Wanderung dureh !kschr~nkungen der Baubndaus­
weisungen in den Umlandgemcindcn ist ohnehin nur bedingt möglich, d .. genügend FI:ichen_ 
reserven au~ genehmigten Flichennuttungs- und Beb~uungspl~nen vorhanden sind"'. 

6. Schlußfolgerungen 

Maßnahmen zur Erhaltung und Verbesserung der vorh.a ndenen Wohnsubstanz in Verbin· 
dung mit wohnumfeldverbessernden Maßnahmen sowie Maßnahmen, die zu einer Auswei­
tung des Wohnun~ngebotes beilragen, sind geeignet, Jer Abwanderungsbewc-gung ins 
Umland der Kcrnst~te entgegenzuwirken. 
Aufgrund der gestiegenen Ansprilche an die vcrfijgbare Wohnflxhc und an die Zahl der 
bcwohnb:I.rCn Räume lißt sich die Nachfrage nxh Wohnr.lum trotz zuriickgehender Wohn­
bevölkerung ~ner Voraussicht nICh nicht vollst~ndig innerhalb der Kernscldte decken. 
Doch wenn auch der zukünflige Wohnflichenbedarf nicht vollständig in den Ihllungskcr­
nen gedeckt ... ·erden kann, so können Energieeinsparpotenl iale im Penonenverkehr durch 
wohnungs- und wohnumfdd~ne Maßnahmen sowie durch unterstützende stidteb~uli­
che Millruhmen zur Erhaltung wohnungsnaher Arbeit$- und Vcrsorgungsstandortc erschlossen 
werden. Weilere Energiecinsparpotentiale können durch parkflxhenbecinflussende },bßnah­
men sowie durch erginunde verkehrsangcbotsYerbessernde Maßnahmen im öffentlichen Per­
sonennahverkehr ausgeschöpft werden . 




