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TEXTE Kompakte, umweltvertragliche Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext

Kurzbeschreibung: Kompakte, umweltvertragliche Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext —
Materialband

Zielsetzung des Forschungsvorhabens ist es, die Chancen und Hemmnisse bei der Umsetzung
des Leitbildes einer kompakten, umweltvertraglichen Siedlungsentwicklung im Zusammenhang
von Stadt, Umland und Region zu untersuchen. Das Kernstlick stellt die Analyse und Bewertung
kompakter, umweltvertraglicher Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext in den vier
ausgewahlten Fallstudien Region Hannover, Region Miinsterland, Region Rostock und Region
Stuttgart dar. Diese erfolgt fiir jede Region nach demselben Schema und umfasst die
Untersuchung der strukturellen und planerischen Rahmenbedingungen, der eingesetzten
regionalplanerischen Instrumente sowie deren Umsetzung auf kommunaler Ebene.

Gegenstand des vorliegenden Materialbandes sind die Strukturanalysen der Fallstudienregionen
der Kapitel 6, 7, 8 und 9 des Abschlussberichts. Es werden jeweils die demografischen
Rahmenbedingungen, die wirtschaftliche Ausgangslage, die Verkehrsstruktur im Bereich des
Offentlichen Personennahverkehrs und des Motorisierten Individualverkehrs sowie
schwerpunktmaflig die Entwicklung der Siedlungs-, Freiraum- und Verkehrsflachen betrachtet.
Abschliefiend werden die gewonnen Erkenntnisse in Bezug zur Entwicklung kompakter,
umweltvertraglicher Siedlungsentwicklung im regionalen Kontext gesetzt und hinsichtlich ihrer
Wirkung auf die Umsetzung des Leitbildes bewertet.

Abstract: Compact, environmental friendly settlement structures in a regional context — material
volume

The aim of the research project is to investigate the opportunities and obstacles around the
implementation of the vision of compact, environmentally friendly settlement development in
the context of towns, surrounding areas and regions. The main element is the analysis and
evaluation of compact, environmentally friendly settlement structures in a regional context in
the four selected case studies: region of Hannover, region of Miinsterland, region of Rostock and
region of Stuttgart. This is done for each region according to the same scheme and includes the
investigation of structural and planning conditions, the regional planning tools used and their
implementation at local level.

Subject of this material volume are the structural analyses of the case study regions of chapters
6,7, 8 and 9 in the final report. In each case, the demographic conditions, the economic situation,
the structures of local public transport and motorized individual transport and, in particular, the
development of settlement, open space and traffic areas are considered. Finally, the insights
gained are related to the development of compact, environmentally friendly settlement
structures in a regional context and evaluated with regard to their impact on the
implementation of the vision.
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TEXTE Kompakte, umweltvertragliche Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext

1 Einleitung

1.1 Hintergrund und Zielsetzung des Gesamtvorhabens

Das Leitbild fiir eine nachhaltige, flichensparende, auf den stidtebaulichen Innenbereich
ausgerichtete Raumentwicklung sind kompakte und nutzungsgemischte Siedlungsstrukturen,
welche gleichzeitig den Freiraum schonen. Diese Vorstellung fiir die zukiinftigen Raum- und
Siedlungsstrukturen in Deutschland spiegeln sich auch in den aktuellen , Leitbildern und
Handlungsstrategien fiir die Raumentwicklung in Deutschland“ beschlossen von der
Ministerkonferenz fiir Raumordnung im Jahr 2016 wider. Insbesondere die Notwendigkeit einer
abgestimmten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung wird hervorgehoben, um eine finanziell
tragfahige, energie- und flacheneffiziente Raumstruktur zu schaffen (MKRO 2016).

So ist fiir die regionale bzw. interkommunale Handlungsebene im Hinblick auf die den
Bundesldndern obliegende Kompetenz der Landes- und Regionalplanung zu untersuchen, in wie
weit sich die angestrebten kompakten, umweltvertraglichen Siedlungsstrukturen im regionalen
Kontext in den jeweiligen raumplanerischen Konzepten der einzelnen Bundeslandern
widerspiegeln. Insbesondere der Regionale Raumordnungsplan kann durch seine méglichen
Festlegungen zur Siedlungs-, Freiraum- und Verkehrsstruktur integrativ eine nachhaltige
Siedlungsentwicklung férdern. Dabei ist auch offen, in welcher Weise regionale Konzepte mit
kommunalen Zielsetzungen verzahnt sind und die jeweiligen Planungsprozesse zielfiihrend in
einander greifen. Daher sind nicht nur die Zielsetzungen und Planinhalte der Landes- und
Regionalplanung von Interesse, sondern ebenso die eingesetzten Instrumente zur unmittelbaren
Umsetzung der iiberortlichen Vorstellungen zu kompakten, umweltvertraglichen
Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext.

Zielsetzung des Forschungsvorhabens ist es, die Chancen und Hemmnisse bei der Umsetzung
des Leitbildes einer kompakten, umweltvertraglichen Siedlungsentwicklung im Zusammenhang
von Stadt, Umland und Region zu untersuchen.

Durch eine Wirkungsanalyse ausgewahlter Fallstudien von stadtisch gepragten Regionen in
verschiedenen Raumtypen sollen einerseits die Erfolgsfaktoren fiir eine Umsetzung dieses
Leitbildes und andererseits die bestehenden Hemmnisse fiir dessen Realisierung aufgezeigt
werden. Aufbauend auf diesen Ergebnissen werden regionsspezifische sowie generalisierende
Losungsvorschlage entwickelt, die sich einerseits auf die anzuwendenden Instrumente zur
Steuerung und zum Ausgleich der verschiedenen Belange und andererseits auf den
Planungsprozess und die Implementierung seiner Ergebnisse beziehen. Zudem sollen - sofern
vorhanden - Defizite bei den jeweiligen Vorgaben des Planungs- und Umweltrechts sowie bei
weiteren relevanten Instrumenten identifiziert werden. Hieraus lassen sich folgend Vorschlage
zur Verbesserung bzw. Weiterentwicklung in diesen Bereichen aufzeigen.

1.2 Zielsetzung des Materialbands

Der Aufbau der Hauptstudie gliedert sich in drei iibergeordnete Bausteine. In einem
Grundlagenteil werden zunachst Problemaufriss und Rahmenbedingungen fiir den
Untersuchungsgegenstand des Vorhabens erarbeitet. Den Hauptteil stellt die Analyse und
Bewertung kompakter, umweltvertraglicher Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext in den
vier ausgewahlten Fallstudien dar. Diese erfolgt fiir jede Region nach demselben Schema und
umfasst die Untersuchung der strukturellen und planerischen Rahmenbedingungen, der
eingesetzten Instrumente sowie deren Umsetzung auf kommunaler Ebene. Abgeleitet aus den
gewonnenen Erkenntnissen erfolgen abschlieféend Handlungsempfehlungen zur Anpassung des
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regionalplanerischen Instrumentariums sowie zur Weiterentwicklung des planungs- und
umweltrechtlichen Rahmens.

Wesentlicher Bestandteil der Fallstudien ist eine Strukturanalyse zu den raumstrukturellen
Herausforderungen in den Fallstudienregionen und ihren Teilrdumen. Anhand dieser sollen
Erkenntnisse einerseits zu Anforderungen an die Regionalplanung hinsichtlich der Steuerung
der Siedlungs-, Freiraum- und Verkehrsstruktur sowie andererseits zu Potenzialen und
Hemmnissen bei der Umsetzung eines Leitbildes kompakter, umweltvertréaglicher
Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext gewonnen werden. Es werden daher fiir jede Region:

» die demografischen Rahmenbedingungen anhand der Bevélkerungsentwicklung
und -struktur,

» die wirtschaftliche Ausgangslage anhand von Daten zur Wirtschaftsleistung, dem
Arbeitsmarkt, der Branchenstruktur und Pendlerverflechtungen,

» die Verkehrsstruktur im Bereich des OPNV und MIV sowie

» schwerpunktméaflig die Entwicklung der Siedlungs-, Freiraum- und Verkehrsflachen
betrachtet.

Abschliefiend werden die gewonnen Erkenntnisse in Bezug zur Entwicklung kompakter,
umweltvertraglicher Siedlungsentwicklung im regionalen Kontext gesetzt und hinsichtlich ihrer
Wirkung auf die Umsetzung dieser Leitvorstellung bewertet.

Komponenten der Begriffsdefinition ,Kompakter, umweltvertraglicher Siedlungsstrukturen im
regionalen Kontext*

- Anschluss neuer Siedlungsentwicklung an bestehende Siedlungsstrukturen,
- Begrenzung der Zersiedlung/ Geringer Zersiedlungsgrad,
- Effiziente Flachennutzung fiir Siedlungszwecke (Innen- vor Auenentwicklung),

- Konzentration der Siedlungsentwicklung auf wenige geeignete Standorte (Zentrale Orte,
Dezentrale Konzentration),

- OV-System als punkt-axiale Grundstruktur regionaler Siedlungsentwicklung,

- Siedlungsschwerpunkte mit Erreichbarkeitsvorteilen, insbesondere OV-Anschluss,
- Erhalt bzw. Starkung des leistungsfiahigen regionalen OV-Systems,

- Minimierung der verkehrlichen ErschlieRung und Emissionen,

- Freihalten groRraumig zusammenhangender Freirdume von Besiedelung,

- Schutz der Freiraumfunktionen in (siedlungsnahen) Freirdumen,

- Geringer Versiegelungsgrad,

- Forderung gesunder Arbeits- und Lebensbedingungen.
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2 Die Region Hannover

Die Region Hannover befindet sich in der siidlichen Mitte Niedersachsens. Im Norden grenzt sie
an den Landkreis Nienburg (Weser), den Heidekreis und den Landkreis Celle, im Osten an die
Landkreise Gifhorn und Peine, im Siiden an die Landkreise Hildesheim und Hameln-Pyrmont
sowie im Westen an den Landkreis Schaumburg an. Sie ist aufierdem Teil der ,Metropolregion
Hannover-Braunschweig-Gottingen“ (Region Hannover 2017a).

Abbildung 1: Administrative Einordnung und Bevdlkerungszahlen der Region Hannover
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: LSN 2017.

Die Region Hannover umfasst insgesamt 21 Kommunen: die vier Gemeinden Isernhagen, Uetze,
Wedemark und Wennigsen (Deister) sowie 17 Stidte (vgl. Abbildung 1). Darunter befindet sich
die im Zentrum der Region gelegene Landeshauptstadt Hannover (LHH) mit 51 Stadtteilen in 13
Stadtbezirken.

2.1 Die Bevolkerungsstruktur in der Region Hannover

2.1.1 Bevolkerungszahl und -entwicklung

Im Jahr 2015 lebten in der Region Hannover 1.144.481 Menschen. Knapp die Hélfte wohnt in der
LHH (532.163). Die zweit- und dritthdchste Einwohnerzahl haben mit 60.590 bzw. 53.323
Personen die Stddte Garbsen und Langenhagen im Nordwesten Hannovers. Die Kommune mit
der niedrigsten Bevolkerungszahl ist die Gemeinde Wennigsen (Deister) mit 14.036
Einwohnern, gefolgt von den Stadten Pattensen und Gehrden mit 14.324 bzw. 14.624 Personen
(vgl. Abbildung 1).
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Die Region Hannover verzeichnet seit dem Jahr 2011 ein kontinuierliches
Bevolkerungswachstum, nachdem die Zahl in den Jahren zuvor stagnierte. Der deutliche
Riickgang der Bevolkerungszahl im Jahr 2011 ist der Aktualisierung durch den Zensus 2011
geschuldet. Lebten im Jahr 2000 schon 1.118.091 Menschen in der Region, waren es im Jahr
2005 bereits 1.128.543, was einem Zuwachs von +0,9 % entsprach. Bis zum Jahr 2015 hat die
Einwohnerzahl nochmals um +1,4 % zugenommen (vgl. Abbildung 2).

Abbildung 2: Bevélkerungszahl und -entwicklung in der Region Hannover 2000 bis 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: LSN 2017.

Den grofdten Zuwachs in den Kommunen erzielten Isernhagen (+5,2 %) sowie die Stadte
Langenhagen (+4,8 %) und Sehnde (+3,9 %). Dennoch stellt sich die Entwicklung auf

Bevdlkerungsentwicklung in %

teilrdumlicher Ebene differenziert dar. So verloren bspw. Garbsen, Neustadt am Riibenberge und

Springe seit 2010 jeweils fast 4 % ihrer Einwohner (vgl. Abbildung 3) (LSN 2017).
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Abbildung 3: Bevélkerungsentwicklung in den Kommunen der Region Hannover 2005 bis 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: LSN 2017.

In allen Kommunen der Region Hannover sowie in der Region insgesamt sind seit Jahren
Geburtendefizite zu verzeichnen. So tbertraf die Zahl der Gestorbenen im Jahr 2015 mit 12.781
Personen die der Geborenen (10.578) um 2.203 Personen. Maf3geblich fiir das
Bevolkerungswachstum sind daher die Wanderungsbilanzen in der Region. Insgesamt lag der
positive Wanderungssaldo im Jahr 2015 bei 17.975 Personen und hat sich im Vergleich zum Jahr
2014 mehr als verdoppelt und seit 2005 fast verachtfacht. Den grofdten Wanderungsgewinn
erreichte im Jahr 2015 die LHH mit 8.069 Personen (vgl. Abbildung 3).

2.1.2 Altersstruktur

Auch in der Region Hannover setzt sich der demografische Wandel fort. Der Jugendquotient?!
sank von 2006 bis 2016 von 31 auf 30 Personen, wihrend der Altenquotient? von 33 auf 34
anstieg. Diese Tendenz ist auch iberwiegend in den Kommunen zu erkennen, wenn auch in
unterschiedlicher Intensitat. Einen steigenden Anteil der jiingeren Bevolkerung kénnen nur

1 Anzahl der Personen unter 20 Jahren auf 100 Personen im erwerbsfahigen Alter von 20 bis 65 Jahren.

2 Anzahl der Personen iiber 65 Jahre auf 100 Personen im erwerbsfahigen Alter von 20 bis 65 Jahren.
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Isernhagen, Laatzen, Langenhagen und Pattensen vorweisen. Steigende Anteile der dlteren
Einwohner verzeichnen alle Umlandkommunen, wobei vor allem Wennigsen (Deister), Springe,
Pattensen, Isernhagen und Burgwedel einen hohen Altenquotienten aufweisen. Eine Ausnahme
bildet die LHH Hannover, deren Anteil dlterer Personen gemessen an den potenziell
Erwerbsfiahigen in den letzten Jahren abnahm. Des Weiteren verdanderte sich in der Region
Hannover auch die Relation zwischen iiber 80-]Jdhrigen und 60- bis 79-]Jahrigen, was auf eine
steigende Lebenserwartung hindeutet und gewandelte Anforderungen hinsichtlich der
Daseinsvorsorge, der Infrastruktur und Wohnbediirfnissen fiir die Region mit sich bringt
(Region Hannover 2016d; S. 10ft.).

2.13 Bevolkerungsprognose

Aufgrund einer Bevolkerungsprognose aus dem Jahr 2014 wird fiir die Region Hannover bis
2030 ein weiteres leichtes Bevolkerungswachstum um 1,3 % auf rund 1.153.000 Personen
erwartet. Maf3geblich werden dazu die Wanderungsgewinne beitragen, die den prognostizierten,
vor allem durch relativ viele Sterbefdlle Hochbetagter bedingten, negativen natiirlichen Saldo
ubertreffen. Dabei wird es zu unterschiedlichen Entwicklungen in der LHH und dem Umland
kommen. Wahrend fiir die Umlandkommunen ein leichter Riickgang der Bevdlkerungszahl um -
0,8 % prognostiziert wird, soll diese fiir Hannover um 3,7 % ansteigen (vgl. Abbildung 4). Im
Verlauf wurden fiir die gesamte Region bis 2021, fiir die LHH sogar bis 2026 deutlich steigende,
danach jedoch leicht sinkende Bevolkerungszahlen berechnet.

Abbildung 4: Prognose der Bevélkerungsentwicklung in der Landeshauptstadt Hannover und im
Umland von 2011 bis 2030
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Quelle: Region Hannover/Landeshauptstadt Hannover (2014): Bevdlkerungsprognose fir die Region Hannover, die
Landeshauptstadt Hannover und die Stadte und Gemeinden des Umlands 2014 bis 2025/2030, S. 17.

Hinsichtlich der differenzierten Prognosen fiir die Kommunen der Region Hannover bis zum
Jahr 2025 wird deutlich, dass vor allem die Stadte und Gemeinden an den Grenzen der Region
Einwohner verlieren werden. Insbesondere die Gemeinden im Westen der Region Hannover
werden von Verlusten bis -3,9 % (Neustadt am Riibenberge) betroffen sein, wohingegen die
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umliegenden Gemeinden der LHH zum Teil um bis zu 4,7 % (Langenhagen) ihrer Bevélkerung
aus dem Jahr 2014 dazu gewinnen konnen (vgl. Abbildung 5).

Abbildung 5: Bevélkerungsprognose fiir die Kommunen der Region Hannover bis 2025
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: Region Hannover/Landeshauptstadt Hannover (2014): Bevdlkerungsprognose fir die Region Hannover, die
Landeshauptstadt Hannover und die Stadte und Gemeinden des Umlands 2014 bis 2025/2030, S. 32.

Veranderungen in der Altersstruktur werden vor allem durch eine deutliche Zunahme bei den
alteren Menschen gepragt sein. Die Zahl der {iber 65-]Jahrigen sollen in der Region bis zum Jahr
2030 um 20,5 %, die Hochbetagter ab 85 sogar um 77,1 % zunehmen. Die Zahl der Kinder (+2,3
%) und der Personen im erwerbsfahigen Alter (+4,2 %) steigt dagegen nur leicht an. Dabei wird
das Umland starker von der Alterung betroffen sein als die LHH. Der Jugendquotient bleibt
anndhernd stabil. Dagegen wird sich der Altenquotient deutlich erhohen; im Umland sogar fast
auf ein Verhaltnis von 2:1, sodass auf zwei Personen im erwerbsfahigen Alter eine Person im
Rentenalter entfillt (Region Hannover/ Landeshauptstadt Hannover 2014; S. 16ff.).
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2.2 Die Wirtschaftsstruktur in der Region Hannover

2.2.1 Wirtschaftsleistung und Wertschépfung

Die Region hat sich als bedeutender Standort fiir verschiedene Branchen entwickelt. In zehn
Jahren verbesserte sich das BIP um 22,7 % von 37.809 Mio. Euro im Jahr 2005 auf 46.409 Mio.
Euro im Jahr 2015 (vgl. Abbildung 6). Dies entsprach etwa einem Fiinftel des niedersachsischen
BIP (IHK Hannover 2017a). Die jahrlichen Verdnderungsraten waren im Vergleich zu anderen
Verdichtungsregionen3 allerdings leicht unterdurchschnittlich (Region Hannover 2016€; S. 4).

Abbildung 6:  BIP und Anderungsraten in der Region Hannover 2005 bis 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: IHK Hannover 2017a.

An der Bruttowertschopfung der Region Hannover besaf3 der priméare Sektor im Jahr 2015 nur
noch einen Anteil von 0,3 %. Der sekundare Sektor nahm ebenfalls gemessen am
niedersachsischen und deutschen Durchschnitt einen geringen Anteil von 19,7 % ein. Den
grofdten Beitrag leistete der Dienstleistungssektor mit 79,9 % (IHK Hannover 2017b).

2.2.2 Arbeitsmarkt

Hinsichtlich der Betriebsstrukturen ist die Region Hannover durch Kleinstbetriebe gepragt. Im
Jahr 2014 hatten 87,7 % der rund 50.000 Betriebe weniger als zehn Mitarbeiter. Des Weiteren

gab es etwa 6.000 Klein- und Mittelbetriebe (11,9 %) sowie 237 Grofibetriebe mit mehr als 250
Mitarbeitern (0,5 %). Letztere beschaftigten im selben Jahr 166.358 Personen, was einen Anteil
von 37,6 % aller Beschiftigten darstellt. Knapp die Halfte (47,8 %) arbeitete in Klein- und

3 Vergleich der Region Hannover mit 20 weiteren deutschen Verdichtungsraumen wie bspw. Stuttgart, Miinchen, Rhein-Neckar oder
Leipzig (Region Hannover 2016e; S. 4).
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Mittelbetrieben, 14,6 % in den Kleinstbetrieben (IHK Hannover 2017c). Hauptarbeitgeber in der
Region waren im Jahr 2015 die Unternehmen Volkswagen Nutzfahrzeuge mit 15.000
Beschéftigten, das Klinikum Region Hannover mit 8.500 Beschéftigten und Continental mit 7.800
Beschiftigten (IHK Hannover 2017d).

Insgesamt befanden sich im Jahr 2015 in der Region Hannover 480.814
sozialversicherungspflichtige Arbeitsplatze. Im Vergleich zu 431.097 Arbeitsplatzen im Jahr
2010 bedeutete dies eine Steigerung von 11,5 % (Region Hannover 2016d; S. 36). Mit einer
durchschnittlichen jahrlichen Steigerung von 2,2 % konnte die Region Hannover im Vergleich zu
anderen Verdichtungsraumen einen iiberdurchschnittlichen Beschaftigungszuwachs erreichen
(Region Hannover 2016e; S. 12). Rdumlicher Schwerpunkt der Arbeitsplatzverteilung ist die
LHH, in welcher fast zwei Drittel der Arbeitsplatze verortet ist, gefolgt von Langenhagen mit 6,7
% und Laatzen mit 3,1 % der Beschaftigten (Region Hannover 2016d; S. 36).

Abbildung 7:  Arbeitslosenquote in der Region Hannover 2010 bis 2016
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: IHK Hannover 2017e.

Dennoch ist die Region im Vergleich zu anderen Verdichtungsrdaumen von
tiberdurchschnittlichen Arbeitsmarktproblemen gepragt. Im Jahr 2016 lag die
Arbeitslosenquote bei vergleichsweise hohen 7,5 %. Insgesamt ist aber in den letzten Jahren ein
Riickgang der Arbeitslosigkeit zu verzeichnen (vgl. Abbildung 7) (Region Hannover 2016e; S.
19).
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2.2.3 Branchen

Hinsichtlich der Eingruppierung in die Branchen entfielen im Jahr 2015 79,4 % der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten auf den Dienstleistungssektor, der somit seit 2010
einen Zuwachs von 12,8 % verzeichnen konnte. Das produzierende Gewerbe spielte, trotz eines
Zuwachses von 6,7 % seit 2010, mit nur einem Anteil von 20,3 % an den Arbeitspldtzen im Jahr
2015 in der Region Hannover nur eine untergeordnete Rolle. In der Land-, Forstwirtschaft und
Fischerei waren nur 0,3 % beschaftigt. Dies zeigt den deutlichen Fortschritt des Strukturwandels
in der Region Hannover (LSN 2017; Region Hannover 2016e; S. 12ff.). Besonders
strukturpragend fiir den Wirtschaftsstandort Region Hannover und von hoher
beschaftigungspolitischer Bedeutung sind die Leitbranchen Gesundheitswirtschaft,
Logistikwirtschaft, wissensbasierte unternehmensnahe Dienstleistungen und das Handwerk
sowie die mit einer hohen Spezialisierung ausgestatteten Bereiche Automobilwirtschaft, Messe-
und Kongresswesen und Finanzdienstleistungen. So wie letztere beiden hat sich auch die
Informations- und Kommunikationswirtschaft besonders positiv entwickelt. Eine besondere
Starke der Region ist des Weiteren die regionale Bildungs- und Wissenschaftslandschaft mit
iiberregionaler Anziehungskraft, welche ein hohes Potenzial fiir qualifizierte Fachkréfte darstellt
(Region Hannover 2016e; S. 4f.).

2.2.4 Pendler

Die Pendlerverflechtungen in der Region Hannover spiegeln erneut die Dominanz der LHH als
wirtschaftlicher Schwerpunkt wider. Im Jahr 2016 pendelten insgesamt 124.301
sozialversicherungspflichtige Beschéftigte in die Region ein und 60.520 Personen aus der Region
hinaus, sodass sich ein positiver Pendlersaldo von 63.781 Personen ergab. Das Ziel der meisten
Pendler war die LHH, deren Pendlersaldo von +115.183 sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten ihre iiberregionale Bedeutung als Arbeitsstandort verdeutlicht. Bis auf Burgwedel,
Isernhagen, Laatzen und Langenhagen sind alle anderen Pendlersalden der Umlandkommunen
negativ. Die meisten Auspendler verzeichnet mit 18.125 Personen die Stadt Garbsen (vgl.
Abbildung 8) (IHK Hannover 2017e).
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Abbildung 8: Einpendler, Auspendler und Pendlersaldo der Kommunen in der Region Hannover
2016
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: IHK Hannover 2017e.

2.2.5 Tourismus

Die Entwicklung des Tourismus in der Region Hannover verlief in den letzten Jahren positiv.
Neben dem Messe- und Kongresswesen sowie dem vielfaltigen kulturellen Angebot der LHH
sind das Steinhuder Meer, der Hohenzug Deister und die Marienburg touristische
Anziehungspunkte in der Region (Region Hannover 2015a; S. 2).

Die starke Entwicklung der Tourismusregion Hannover zeigt sich an dem kontinuierlichen
Wachstum der Ubernachtungszahlen. Zwischen 2004 und 2014 nahmen sie um 54 % zu (Region
Hannover 2015a; S. 4). Im Jahr 2015 gab es in der Region nochmals einen Zuwachs um knapp 5
% auf 3,8 Millionen Gasteiibernachtungen. Die durchschnittliche Ubernachtungszahl lag bei 1,9
Tagen, welche insbesondere durch die kurze Verweildauer der Messe- und Flughafengéste in der
LHH und Langenhagen beeinflusst wird (Region Hannover 2016d; S. 41ff.).

2.3 Die Verkehrsstruktur in der Region Hannover

Verkehrlich erschlossen wird die Region Hannover durch die Autobahnen A2 und A7, deren
Schnittpunkt 6stlich der LHH liegt, sowie die A 37 und A 352 (Region Hannover 2017e; S. 1).
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Auflerdem befindet sie sich an den Eisenbahnverkehrsstrecken Hamburg-Miinchen (EC/IC)
sowie Berlin-Ruhrgebiet und Hannover-Bremen (ICE) (DB 2017). Hannover ist Zwischenstopp
der ICE-Sprinter-Verbindung Frankfurt am Main-Hamburg (DB 2018). Durch den
Mittellandkanal ist die Region ebenso an den Binnenschifffahrtsverkehr sowie durch den
Flughafen in Langenhagen an den Flugverkehr angeschlossen (vgl. Abbildung 9) (Region
Hannover 2017e; S. 1).

Abbildung 9: Verkehrsanbindung in der Region Hannover
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Quelle: Region Hannover (2016f): Trends und Fakten 2016, S. 4.

2.3.1 Offentlicher Personennahverkehr

Der gesetzliche Aufgabentrager fiir den OPNV ist nach § 4 Abs. 1 Nr. 1 a) Niedersichsisches
Nahverkehrsgesetz (NNVG) die Region Hannover. Ihr fallen daher die Aufgaben der Aufstellung
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des Nahverkehrsplans (NVP) (§ 6 Abs. 1 NNVG), die Festlegung von Angebot und Infrastruktur
sowie die Finanzierung des OPNV (§ 7 NNVG) zu. Die Region finanziert und steuert des Weiteren
den Verkehrsverbund Grofdraum-Verkehr Hannover (GVH) (Region Hannover 2017j).

Das OPNV-Angebot in der Region Hannover wird von sechs Verkehrsunternehmen vorgehalten,
die zusammen mit der Aufgabentrdgerin Region Hannover den GVH bilden. Die {istra
Hannoversche Verkehrsbetriebe AG ist schwerpunktmaflig verantwortlich fiir den Bus- und
Stadtbahnverkehr im Bereich der LHH und ihrem unmittelbaren Umland, wahrend die RegioBus
Hannover GmbH die regionalen Buslinien und die Stadtverkehre in den meisten Mittelzentren
unterhalt. Das Zugangebot in der Region Hannover wird von der DB Regio AG, der metronom
Eisenbahngesellschaft mbH, der erixx GmbH und der Westfalen Bahn GmbH vorgehalten (Region
Hannover 2015b; S. 40ft.).

Abbildung 10: Liniennetzplan der Regional- und S-Bahn sowie der Stadtbahn in der Region
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Quelle: bearbeitet nach: uestra (2017): Regionalzug und S-Bahn.
https://www.uestra.de/fileadmin/Material/Fahrgast/Linieplaene/GVH_Liniennetzplan_RS-Bahn.pdf. aufgerufen am
23.08.2017.

Im Jahr 2015 umfasste das OPNV-Netz in der Region Hannover 170 Buslinien, zwolf
Stadtbahnlinien, neun S-Bahnlinien und acht Nahverkehrslinien mit insgesamt 1.900 Haltstellen
(Region Hannover 2016f; S. 5). Davon wurden 55 vom SPNV bedient, sodass mit Ausnahme der
Stadte Pattensen, Hemmingen und Gehrden alle Kommunen der Region Hannover tiber
mindestens eine SPNV-Station verfiigten. Der Hauptbahnhof der LHH fungiert zusatzlich als
Fernverkehrsknotenpunkt (Region Hannover 2015b; S. 221).
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Abbildung 11: Erreichbarkeitszeiten von den Grund- und Mittelzentren in das Oberzentrum
Hannover
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Quelle: Region Hannover (2015b): Nahverkehrsplan 2015, S. 102.

Von allen Grund- und Mittelzentren ist die LHH mit der schnellsten Verbindung innerhalb von
45 Minuten zu erreichen. Die kiirzeste Fahrzeit von sieben Minuten wird von Langenhagen aus
mit den ,erixx“- oder ,metronom*“-Ziigen sowie von Laatzen aus mit der S-Bahn erreicht. Der
SPNV spielt insbesondere bei der Bedienung der Kommunen an den Regionsgrenzen eine
wesentliche Rolle, wihrend die Stadtbahn als schnellste Verbindung eher fiir die
Umlandkommunen der LHH, vor allem fiir Garbsen und den Isernhagener Ortsteil
Altwarmbiichen, relevant ist. Der Busverkehr hat eine wichtige Verbindungsfunktion in den
Siiden der Region. So sind die Stadte Gehrden, Hemmingen und Pattensen am schnellsten mit
dem Bus erreichbar. Dariiber hinaus besitzt der OPNV auf der StrafRe eine wichtige Funktion als
Zubringer fiir den SPNV wie bspw. in Uetze (vgl. Abbildung 11).
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Die Nachfrage im OPNV hat sich leicht gesteigert. So stiegen die Fahrgastzahlen von 2013 bis
2015 um 4,4 % auf etwa 192 Millionen Personen (Region Hannover 2017e; S. 4; Region
Hannover 2016d; S. 45).

2.3.2 Motorisierter Individualverkehr

Parallel zum Fahrgastanstieg im OPNV nahm aber auch der MIV zu. Im Jahr 2015 waren
insgesamt 727.680 Fahrzeuge in der Region Hannover zugelassen. Seit 2007 hat die Anzahl
dieser um 11,4 % zugenommen. Die Zahl der privaten Pkw stieg im selben Zeitraum um 5,6 %
an und tiberstieg 2015 erstmals den Wert von 500.000 Fahrzeugen (vgl. Abbildung 12) (Region
Hannover 2017e; S.1f.).

Abbildung 12: Zugelassene Fahrzeuge in der Region Hannover 2007-2015
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Quelle: Region Hannover (2016d): Kommunale Strukturdaten 2016, S. 45.

Hinsichtlich der Verteilung dieser auf die Bevolkerung besitzen die Gemeinden Wedemark,
Burgwedel, Isernhagen und Pattensen die hochste Pkw-Dichte, die LHH und die angrenzenden
Kommunen Langenhagen, Seelze, Ronnenberg sowie Laatzen weisen die geringsten Pkw-
Besatze pro Person in der Region auf (vgl. Abbildung 13).
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Abbildung 13: Pkw-Dichte je 1.000 Personen in der Region Hannover 2015
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Quelle: Region Hannover (2017e): Verkehr in der Region Hannover — Zahlen zur Mobilitat, S. 2.

233 Modal Split

Fast die Halfte der Wege wird in der Region Hannover mit dem Auto zuriickgelegt. Dabei handelt
es sich bei 37 % um Fahrer und bei 12 % um Mitfahrer. Im Umweltverbund macht der
FuRgingerverkehr 21 %, das Fahrrad und der OPNV jeweils 15 % aus. Im Vergleich zum
bundesdeutschen Durchschnitt ist der Anteil der Wege, die mit dem OPNV, dem Fahrrad oder zu
Fuf? zuriickgelegt werden, in der Region Hannover hoch.
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Abbildung 14: Modal Split in der Region Hannover 2011 — Anteil der Wege in Prozent
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: Follmer, Robert; Gruschwitz, Dana (2013): Mobilitat in der Region Hannover 2011, S. 48.

Unterschiede werden aber zwischen der LHH und dem Umland deutlich. Wahrend in der
Hauptstadt nur knapp 40 % der Wege mit dem Auto zurtickgelegt werden, ist die Bedeutung des
privaten Pkw als Fortbewegungsmittel im Umland mit einem Anteil von 58 % am Modal Split
viele hoher. Dementsprechend sind die Anteile der Wege, die mit dem Umweltverbund
zuriickgelegt werden, in den Umlandkommunen um sieben bis acht Prozentpunkte geringer (vgl.
Abbildung 12).

Im Vergleich zu 2002 sanken die Anteile des MIV und der Fufdwege aber insgesamt zugunsten
des OPNV und des Fahrrads (Follmer/Gruschwitz 2013; S. 47f.).
2.4 Die Siedlungs- und Freiraumentwicklung in der Region Hannover

24.1 Raumliche GroRRe und Bevélkerungsdichte

Die Region Hannover nimmt eine Fliche von 2.290 km? ein. Die flichenhaft grofRte Kommune ist
Neustadt am Riibenberge mit 358 km?, gefolgt von der Landeshauptstadt Hannover mit 204

km?.
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Abbildung 15: Bevélkerungsdichte in der Region Hannover 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: LSN 2017.

Die Bevolkerungsdichte betrigt in der Region Hannover rund 500 Einwohnern/km?. Die
Landeshauptstadt weist mit 2.607 Einwohnern/km? die héchste, Neustadt am Riibenberge mit
123 Einwohnern/km? die geringste Einwohnerdichte auf (vgl. Abbildung 15) (LSN 2017).

2.4.2 Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflache

Fiir Siedlung und Verkehr wurden in der Region Hannover im Jahr 2015 51.017 ha Flache in
Anspruch genommen. Der Anteil an der Gesamtflache betrug 22,3 %. In Relation zur
Bevolkerung wies die Region eine Siedlungsdichte von 2.243 Einwohnern je km? Siedlungs- und
Verkehrsfldche auf.

Die Flacheninanspruchnahme fiir Siedlungs- und Verkehrsfliche nimmt zudem seit Jahren stetig
zu. Von 2005 bis 2015 wuchs sie um 2.317 ha bzw. +4,8 %. Die Siedlungsdichte verringerte sich
von 2.317 Einwohnern/km2 Siedlungs- und Verkehrsflache seit 2005 um -3,2 %. Seit 2010 ist
allerdings eine Abschwachung des jahrlichen Zuwachses der Siedlungs- und Verkehrsflache zu
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beobachten. Dieser betrug von 2014 bis 2015 nur noch 123 ha (+0,2 %). In den Jahren 1985 bis
2009 waren es durchschnittlich 372 ha im Jahr (vgl. Abbildung 16).

Abbildung 16: Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflache in der Region Hannover 1979 bis
2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: LSN 2017.4

In den einzelnen Kommunen der Region unterscheidet sich der Anteil der Siedlungs- und
Verkehrsflache an der Gesamtflache stark. Besonders hoch war er im Jahr 2015 mit 68,7 % in
der LHH. Auch die unmittelbar angrenzenden Stadte Langenhagen und Laatzen nahmen leicht
tiber 40 % der Flache fiir Siedlung und Verkehr in Anspruch. Den geringsten Wert wies die Stadt
Neustadt am Riibenberge mit 11,4 % auf, gefolgt von Uetze (12,6 %), Springe (12,7 %) und
Burgwedel (12,8 %) (vgl. Abbildung 17). Die grofite Zunahme verzeichnete zwischen 2005 und
2015 allerdings die Stadt Wunstorf an der Westgrenze der Region mit 392 ha (17,5 %). Erst
danach folgen Sehnde (190 ha/ 12,0 %), Langenhagen (177 ha/ 6,1 %) und Burgdorf (163 ha/
9,1 %). In der LHH wuchs die Siedlungs- und Verkehrsflache um 124 ha auf 14.021 ha an. Dies
entsprach insgesamt aber nur einem Zuwachs von 0,9 % der Flache aus dem Jahr 2005 (vgl.
Abbildung 18).

+ Anderung des Erhebungsrhythmuses 2009 von vierjahrlich auf jahrlich und 2011 Anderung des Stichtages vom 01.01. auf 31.12.
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Abbildung 17: Anteil der Siedlungs- und Verkehrsfliche an der Gesamtfliche in den Kommunen
der Region Hannover 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: LSN 2017.

Der Anteil der Verkehrsflache an der Siedlungs- und Verkehrsflache in der Region Hannover
betrug im Jahr 2015 mit 17.275 ha 33,9 %. Dieser hat seit 2005 mit 6,3 % etwas mehr
zugenommen als die Siedlungsflache mit 4,0 % (vgl. Abbildung 16). Bei der differenzierten
Betrachtung der Kommunen fallt auf, dass vor allem die Stddte und Gemeinden an den Grenzen
der Region hohe Anteile der Verkehrsflache an der Siedlungs- und Verkehrsflache besitzen.
Diese liegen zwischen 36,8 % in Wunstorf und 46,0 % in Burgwedel. Mit 3.496 ha werden in der
LHH 24,9 % der Siedlungs- und Verkehrsflache fiir Verkehr in Anspruch genommen. Damit
besitzt sie zusammen mit der Stadt Hemmingen den geringsten Anteil (vgl. Abbildung 17). Am
meisten absolut und prozentual zugenommen hat die Verkehrsflache zwischen 2005 und 2015
in Wunstorf (225 ha/ 30,2 %). In der LHH kamen 229 ha hinzu (7,0 %), wohingegen in
Langenhagen und Lehrte mit jeweils 2 ha in zehn Jahren kaum Flache fiir den Verkehr
beansprucht wurde (vgl. Abbildung 18).

Die Siedlungsflache setzt sich aus der Gebdude- und Freiflache - darunter die Wohnbau- sowie
Gewerbe- und Industriefliche - der Erholungsflache, der Friedhofsfliche sowie der
Betriebsflache ohne Abbauland zusammen (Destatis 2016; Anlage 1). Der Anteil der
Siedlungsflache an der Siedlungs- und Verkehrsflache lag im Jahr 2015 in der Region Hannover
mit 33.722 ha bei knapp zwei Dritteln. Davon waren 15.876 ha Wohnbauflache. Diese betrug
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demnach 31,1 % der gesamten Siedlungs- und Verkehrsflache. Im Jahr 2015 wurden fiir
Wohnen 55 ha Flache neu in Anspruch genommen. Langfristig wies die Wohnbauflache in der
Region Hannover seit 2005 einen Zuwachs von 9,7 % (1.398 ha) auf (vgl. Abbildung 16). Die
Kommunen mit den héchsten Anteilen der Wohnbauflache an der Siedlungs- und Verkehrsflache
liegen siidlich und westlich der LHH. Mit 47,3 % wurde in Wennigsen fast die Halfte der
Siedlungs- und Verkehrsflache fiir das Wohnen beansprucht. In Hemmingen waren es 42,3 %, in
Barsinghausen und Garbsen jeweils 41,4 %. Mit 23 % besaf3 die Stadt Langenhagen den
geringsten Anteil an Wohnbauflache (vgl. Abbildung 17). Obwohl die gesamte Siedlungsflache in
der LHH zwischen 2005 und 2015 leicht um 1 % (105 ha) abnahm, wurden fiir das Wohnen 195
ha neu in Anspruch genommen. Damit verzeichnete diese die hochste absolute Zunahme der
Wohnbauflache, gefolgt von Neustadt am Riibenberge (121 ha) und Wedemark (106 ha). Die
grofdten relativen Zuwdachse waren in Pattensen (20,9 %/ 53 ha) und Uetze (19,2 %/92 ha) zu
beobachten (vgl. Abbildung 18).

Abbildung 18: Zuwachs der Siedlungs- und Verkehrsfliche in den Kommunen der Region
Hannover 2005 bis 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: LSN 2017.
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Der Anteil der Gewerbe- und Industrieflache an der Siedlungs- und Verkehrsflache betrug mit
3.784 ha in der gesamten Region Hannover 7,4 %. Im Jahr 2015 wurden fiir Gewerbe und
Industrie 68 ha Flache neu in Anspruch genommen. Seit 2005 wuchs diese insgesamt um 9,0 %
(vgl. Abbildung 16). Der Schwerpunkt gewerblich genutzter Flachen liegt im Zentrum der
Region. In Langenhagen werden mit 361 ha 11,8 % der Siedlungs- und Verkehrsflache fiir
Gewerbe und Industrie in Anspruch genommen. In der LHH sind es 10,0 % und in Isernhagen
9,4 %. Den geringsten Gewerbe- und Industrieflichenanteil weist die Gemeinde Wennigsen auf
(vgl. Abbildung 17). Auch bei der Schaffung von Gewerbe- und Industrieflachen innerhalb von
zehn Jahren liegt Langenhagen mit 91 ha an erster Stelle. Mit 67 ha (+44,1 %) wurde in Lehrte
allerdings am zweitmeisten Flache fiir Gewerbe und Industrie in Anspruch genommen.
Bemerkenswert ist auch der Riickgang der gewerblichen Flachen in der LHH. Diese umfassten
2015 56 ha weniger als im Jahr 2005 (vgl. Abbildung 18) (LSN 2017).

243 Wohnungsmarkt

Fiir die Region Hannover werden bis zum Jahr 2030 mit Ausnahme von Barsinghausen
Wohnungsneubedarfe bis zu 19 % des Wohnungsbestandes des Jahres 2011 prognostiziert,
insbesondere in Langenhagen, der LHH und Sehnde (Bottcher et al. 2012; S. 48f.).

Abbildung 19: Baugenehmigungen fiir und Baufertigstellungen von Baumanahmen und neuen
Gebauden (ohne Wohnheime) sowie Wohnungen 2005 bis 2016
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: LSN 2017.
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Der Bedarf an Wohnungen in der Region Hannover wird an den erteilten Baugenehmigungen fiir
Wohnungen der letzten Jahre deutlich. Diese stiegen von 994 Genehmigungen im Jahr 2009 -
welches einen durch die Wirtschaftskrise 2009 bedingten Tiefststand markiert - auf 3.530 im
Jahr 2016. Die Zahl der Baugenehmigungen fiir Baumafinahmen und neue Gebaude insgesamt
bewegt sich seit 2011 recht konstant um 2.000 Stiick. Die Zahl der Baufertigstellungen liegt
dabei meist leicht unter den Genehmigungen. Im Jahr 2016 wurden 1.836 Baumafdnahmen und
neue Gebdude fertig gestellt (vgl. Abbildung 19) (LSN 2017).

Die differenzierte Betrachtung auf kommunaler Ebene zeigt, dass in der LHH die Bautatigkeit am
grofdten ist. Hier wurden im Jahr 2016 die meisten Gebaude und Wohnungen genehmigt und
fertig gestellt. Die geringste Dynamik verzeichnen die Gemeinde Wennigsen und die Stadt
Sehnde, welche jeweils um die 30 Genehmigungen bzw. Baufertigstellungen zu verzeichnen
hatten. In Seelze konnten mit 110 Gebauden und 149 Wohnungen relativ viele Einheiten fertig
gestellt werden, allerdings wurden weniger Baugenehmigungen ausgestellt. Die hohe Zahl an
Baugenehmigungen in der Stadt Neustadt am Riibenberge lasst in den kommenden Jahren eine
steigende Zahl an Baufertigstellungen erwarten (vgl. Abbildung 20) (LSN 2017).

Abbildung 20: Baugenehmigungen fiir und Baufertigstellungen von BaumafRnahmen und neuen
Gebduden sowie Wohnungen in den Kommunen der Region Hannover 2016
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: LSN 2017.
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Die Preise fiir Bauland schwanken in der Region Hannover. Im Jahr 2016 wurden pro
Quadratmeter durchschnittlich 110,92 Euro bezahlt; im Vorjahr waren es 130,71 Euro (LSN
2017). Die durchschnittliche Nettokaltmiete in der Region betrug zu Anfang des Jahres 2017
5,76 Euro/m? und hat sich im Vergleich zum Jahr 2015 um 0,21 Euro bzw. 3,8 % gesteigert. Die
Spanne in den Kommunen reicht von 4,96 Euro/m? in Uetze bis 6,60 Euro/m? in Wedemark. In
der LHH kostet der Quadratmeter 6,51 Euro (vgl. Abbildung 21). Mit Ausnahme der Stadt
Garbsen, welche einen Riickgang der durchschnittlichen Nettokaltmiete um 2,6 % von 2015 auf
2017 verzeichnete, stiegen die Mieten in den Gemeinden der Region Hannover zwischen 0,01
Euro/m? (+0,2 %) (Neustadt am Riibenberge) und 0,48 Euro/m? (+8,5 %) (Burgdorf) an
(GEWOS 2017; S. 33ff.).

Abbildung 21: Durchschnittliche monatliche Nettokaltmiete in der Region Hannover 2017
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: GEWOS (2017): Qualifizierter Mietspiegel Region Hannover, S. 33ff.
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244 Freiraum und Freiraumschutz

Naturrdumlich wird die Region durch das Norddeutsche Tiefland (Weser-Aller-Flachland) mit
dem grofdten Binnensee Nordwestdeutschlands, dem Steinhuder Meer, sowie das
stidniedersachsische Berg- und Hiigelland (Weser-Leine-Bergland) mit dem Deister gepragt
(Region Hannover 2016b; S. 6f.).
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Die Region Hannover umfasst 169. 969 ha unbesiedelten Freiraum (LSN 2017). Rund die Halfte
der gesamten Regionsflache steht unter Landschafts- oder Naturschutz (Region Hannover
2017f). Die 70 Landschaftsschutzgebiete nehmen mit einer Flache von 103.305 ha rund 45 %
des Regionsgebietes ein (Region Hannover 2017g). Mit etwa 7.745,5 ha bedecken 39
Naturschutzgebiete gut 3 % der Flache der Region Hannover (Region Hannover 2017h).

Abbildung 22: Unzerschnittene Raume in der Region Hannover
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Quelle: Region Hannover (2013): Landschaftsrahmenplan der Region Hannover, S. 292.

Aufgrund des hohen Siedlungsflachenanteils sowie einer hohen Dichte an Verkehrswegen
verfligt die Region Hannover nur {iber sehr wenige grofde unzerschnittene Raume. Lediglich
sechs dieser haben eine Flachengrofie von mehr als 5.000 ha, nur einer mehr als 10.000 ha. Der
iiberwiegende Teil der grof3en unzerschnittenen Raume liegt an den Aufiengrenzen der Region,
wobei die Nordhélfte weniger zerschnitten ist als die Stidhalfte. Etwa 86 % der verbleibenden
Raume haben eine Flachengrofie zwischen 10 und 1.000 ha (vgl. Abbildung 22) (Region
Hannover 2013; S. 290).
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2.5 Bedeutung der strukturellen Rahmenbedingungen fiir kompakte,

umweltvertragliche Siedlungsstrukturen in der Region Hannover

Tabelle 1: Zusammenfassender Uberblick iiber die strukturellen Rahmenbedingungen in den
Kommunen der Region Hannover
Kommune Bevolke- Bevolke- Pendler- Fahrzeit Pkw- Zuwachs Bautatig-
rungsent- rungs- saldo mit dem Dichte* SuV- keit***
wicklung | prognose 2016 OPNV in 2015 Flache** 2016
2005- 2014- die LHH 2005-
2015 2025 2015 2015
Barsinghausen - - - 34 - - -
Burgdorf + + - 18 - + =
Burgwedel + - + 16 + + -
Garbsen - - - 28 - + -
Gehrden - + - 34 - - -
Hannover + + + - - + +
Hemmingen + - - 22 + - -
Isernhagen + + + 22 + - -
Laatzen + + + 7 - - -
Langenhagen + + + 7 - + =
Lehrte - - - 9 - - -
Neustadt am
- - - 19 + - -
Rbge.
Pattensen + - - 34 + - -
Ronnenberg + + - 15 - - -
Seelze + + - 11 - - +
Sehnde + + - 24 - + =
Springe - - - 30 - - -
Uetze = = = 45 + - -
Wedemark + + - 16 + + +
Wennigsen - - - 25 + - -
Waunstorf - - - 12 - + -
.o . r=i .
e p05|t|.v Minuten uberdurchschn{ttl{ch
- = negativ - = unterdurchschnittlich

* @ Deutschland 2015: 548 Pkw/1.000 Einwohner (Destatis 2017).

*E @ Region Hannover 2005-2015: 113 ha (LSN 2017).

*okk @ Region Hannover 2016: 202 Fertigstellungen Gebdude und Wohnungen (LSN 2017).

Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
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Die strukturelle Ausgangslage in der Region Hannover bietet sowohl Potenziale als auch
Hemmnisse fiir die Ausbildung kompakter, umweltvertraglicher Siedlungsstrukturen im
regionalen Kontext. Aufierdem zeigen sich diese Bedingungen raumlich differenziert, sodass sich
unterschiedliche Anforderungen an die Steuerung der Siedlungs- und Verkehrsstruktur ergeben.

Eine Herausforderung stellt die zukiinftige Bevolkerungsentwicklung in der Region dar.
Einerseits erfordert das prognostizierte, vor allem durch Zuwanderungen bedingte,
Bevolkerungswachstum im Herzen der Region, insbesondere in der LHH und den angrenzenden
Kommunen, die Schaffung entsprechender Wohn- und Infrastruktureinrichtungen (Versorgung,
Mobilitit etc.). Dies geht vermutlich zwangslaufig mit einer zusatzlichen
Flacheninanspruchnahme einher. Andererseits sehen sich in den nichsten Jahren einige
Kommunen an den Grenzen der Region, vor allem im Westen, mit einem Bevdlkerungsriickgang
konfrontiert. Leerstinde, perforierte Siedlungsstrukturen und eine geringe Auslastung der
Infrastruktur konnen die Folge sein. Insbesondere fiir Burgwedel, Hemmingen und Pattensen
stellt die Trendwende von bisher moderatem bzw. stetigem Bevolkerungswachstum zu einem
kiinftigen Riickgang der Einwohnerzahl eine Herausforderung dar, die ein Umdenken bei der
Entwicklung der Stiddte und explizit auch der Siedlungsstrukturen erfordert. Dariiber hinaus
beeinflussen die im Rahmen des demografischen Wandels veranderten Altersstrukturen die
Mobilitéts- und Infrastrukturbediirfnisse und -anspriiche der Bevdlkerung. So erfordert der vor
allem im Umland wachsende Anteil Alterer die Vorhaltung entsprechender Einrichtungen sowie
eine gute Erreichbarkeit dieser, insbesondere durch den OPNV.

Vor dem Hintergrund der Zielsetzung kompakter, umweltvertraglicher Siedlungsstrukturen im
regionalen Kontext ist es erforderlich, das Bevolkerungswachstum in den Zentralen Orten
aufzufangen, da diese iiber eine regional bedeutsame Ausstattung von Infrastrukturen und
Versorgungseinrichtungen verfiigen. Die dortige Siedlungsstruktur ist unter Berticksichtigung
einer effizienten Flichennutzung und dem Prinzip der Innen- vor AufRenentwicklung zu
entwickeln. Des Weiteren kann eine Umlenkung der Bevolkerungsstrome in die zentralen
Siedlungsbereiche der schrumpfenden Zentralen Orte, wie Lehrte oder Wunstorf, sowie die
landlich strukturierten Siedlungen mit Ergdnzungsfunktion Wohnen der Entlastung des bereits
sehr verdichteten Regionskerns dienen. Dabei gilt es aber vor allem fiir diese Standorte, die
Bevolkerung und damit die Siedlungsstruktur an den Haltepunkten des OPNV, insbesondere des
SPNV, zu konzentrieren, sodass eine Zersiedlung und die Entstehung von mehr MIV verhindert
werden. Gleichzeitig werden dadurch kurze Wege in der Region geférdert. Dies kommt sowohl
Alteren als auch Jiingeren zugute, die nicht iiber ein eigenes Auto verfiigen und ihre Ziele mit
den o6ffentlichen Verkehrsmitteln, dem Fahrrad oder zu Fufd erreichen miissen. Diese Férderung
des Umweltverbundes (OPNV, Fahrrad- und FuRverkehr) trigt somit durch die Verminderung
der Verkehrsemissionen zum Umweltschutz sowie gesunden Lebens- und Arbeitsbedingungen
bei. In den schrumpfenden Bereichen sollte weiterhin die Flaichenneuinanspruchnahme durch
das Instrument der Eigenentwicklung deutlich beschrankt werden.

Auch die wirtschaftliche Entwicklung der Region bedeutet eine Herausforderung fiir die
Herstellung kompakter, umweltvertraglicher Siedlungsstrukturen in der Region Hannover. Der
okonomische Schwerpunkt in der und rund um die LHH bedingt durch das Zusammenspiel von
Beschaftigten- und Bevolkerungsentwicklung eine weitere Konzentration von Arbeitskraften in
diesem Bereich. Gleichzeitig sind weitere Flachen fiir die Ansiedlung und Erweiterung von
Unternehmen notwendig. Diese wurden in den letzten Jahren vor allem nordlich der LHH,
insbesondere in den Kommunen Langenhagen, Wedemark, Burgwedel und Lehrte entwickelt.
Einerseits wird dadurch weitere Flache in Anspruch genommen, andererseits kommt es durch
die Pendlerverflechtungen zu Verkehrs- und Umweltbelastungen. Besonders betroffen sind
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davon die LHH, Langenhagen, Isernhagen, Burgwedel und Laatzen. Als weitere Herausforderung
stellen sich dahingehend auch die verkehrs- und flachenintensiven Leitbranchen Logistik- und
Automobilwirtschaft dar.

Steuerungserfordernisse ergeben sich im Hinblick auf die Entwicklung kompakter,
umweltvertraglicher Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext daher sowohl fiir die
Ansiedlung neuer Gewerbe- und Industriebetriebe als auch fiir die verkehrliche Erreichbarkeit
der Arbeits- und Produktionsstatten. Wie bei den Wohnstétten ist auch hier der Anschluss an
bestehende Siedlungsstrukturen und die Konzentration auf die wenigen geeigneten Standorte
der zentralen Siedlungsbereiche sowie der Vorranggebiete anzustreben, um eine Zersiedlung zu
vermeiden. Uberdies bietet die Ausweisung von Gewerbeflichen an Standorten im Umland mit
Erreichbarkeitsvorteilen einerseits eine Entlastung in der LHH und andererseits eine gute
verkehrliche Anbindung fiir den Personen- und Giiterverkehr. Daher ist die Nahe zu SPNV-
/OPNV-Haltepunkten bei der Ansiedlung von Gewerbe- und Industriebetrieben mafigeblich. Die
Forderung bestenfalls trimodaler Logistikstandorte tragt ebenfalls erheblich zur Reduzierung
verkehrlicher Emissionen bei. Aber auch die Erhaltung und Verbesserung des SPNV-/OPNV-
Angebots an den Wohnorten der Arbeitnehmer ist von Bedeutung, um eine Verlagerung des
Pendelverkehrs vom MIV zum OPNV, vor allem zum SPNV, zu erreichen.

Die Region Hannover verfiigt iiber ein gut ausgebautes OPNV-System, welches insbesondere die
LHH aus den Umlandkommunen gut erreichbar macht. Die Tragerschaft durch die Region
Hannover bietet dartiber hinaus weitere organisatorische Vorteile. Herausforderungen bestehen
aber bei der Anbindung von Garbsen und Gehrden, welche trotz der raumlichen Nahe relativ
lange Fahrtzeiten in die LHH aufweisen. Des Weiteren verfiigt Pattensen als einzige Kommune in
der Region iiber keinen SPNV-Anschluss. Aufgrund der Entfernung betragen in Barsinghausen,
Springe und Uetze die Fahrzeiten in die LHH mindestens eine halbe Stunde. Vor allem die Stadte
und Gemeinden am Rand der Region weisen hohere Pkw-Dichten, eine starkere Nutzung des
Pkws fiir das Zurticklegen von Wegen und eine hohe Flacheninanspruchnahme fiir
Verkehrsflichen auf. Der Vorzug des MIV vor dem OPNV bedingt héhere Umweltbelastungen. Es
stellt sich daher die Herausforderung, die OPNV-Anbindung im Umland zu verbessern, aber auch
angesichts der kiinftigen Bevolkerungsentwicklung die Leistungsfahigkeit dieses im Zentrum
der Region zu erhalten und insgesamt den Umweltverbund zu starken.

Bei der Entwicklung kompakter, umweltvertraglicher Siedlungsstrukturen im regionalen
Kontext spielt die Verkehrsstruktur eine wesentliche Rolle. In der Region Hannover ist es daher
von Bedeutung, die Einbindung noch wenig erschlossener Siedlungsbereiche an den Grenzen,
insbesondere Pattensen, durch Trassenfreihaltung zu erméglichen sowie das bestehende Netz
als Grundgertist der Siedlungsentwicklung zu erhalten. Die neuen Infrastrukturen sollen eng an
die bestehende Siedlungs- und Verkehrsstruktur anschliefien. Umgekehrt férdert die
Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die zentralen Siedlungsbereiche mit guter SPNV-
/OPNV-Anbindung die Verlagerung des Verkehrs von der Strafle auf die Schiene bzw. vom MIV
auf den OPNV. Insbesondere im niheren Umland der LHH soll durch die Schaffung kurzer Wege
der Umweltverbund gestarkt werden.

Trotz eines Riickgangs der insgesamt jahrlich neu in Anspruch genommenen Flache in der
Region Hannover nimmt die Siedlungs- und Verkehrsflache, insbesondere in den bisher weniger
verdichteten Randkommunen, weiter zu. Entwicklungsschwerpunkte liegen eher im Norden der
Region: im Bereich Gewerbe und Industrie angrenzend an die LHH, beim Wohnen in den
Kommunen an der Grenze. Dort befindet sich allerdings auch ein Grofteil der grofsraumig
zusammenhadngenden Freirdume der Region. Eine weitere Flacheninanspruchnahme befindet
sich daher im Konflikt mit der Erhaltung dieser. Steht die Dynamik in den meisten Kommunen
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mit einem Bevolkerungswachstum im Zusammenhang, gehen die Entwicklungen in Garbsen,
Lehrte, Neustadt am Riibenberge und Wunstorf auseinander. Trotz riicklaufiger
Einwohnerzahlen wurde dort verhaltnisméafiig viel Flache neu in Anspruch genommen. Das
Wachstum des bereits sehr hohen Anteils der Siedlungs- und Verkehrsflache sowie die Anzahl
der Baugenehmigungen und -fertigstellungen in der LHH zeigen den dort bestehenden
Siedlungsdruck.

Angesichts dieser differenzierten Flachenentwicklung und dem Ziel der Schaffung einer
kompakten, umweltvertraglichen Siedlungsstruktur im regionalen Kontext gilt es vor allem im
Norden der Region einen weiteren Verlust von unbesiedelten Freirdumen und eine Zersiedlung
der Landschaft zu vermeiden. In den schrumpfenden Bereichen ist die Begrenzung auf die
Eigenentwicklung daher streng zu verfolgen. In den Bereichen mit einem hohen Anteil der
Siedlungs- und Verkehrsfldche sollte die Flachenneuinanspruchnahme minimiert und méglichst
auf die zentralen Siedlungsbereiche der Zentralen Orte und landlich strukturierten Siedlungen
mit Ergdnzungsfunktion Wohnen - auch im Siiden der Region -gelenkt werden. Der Freiraum ist
durch den Vorrang der Innenentwicklung grof3tmaéglich zu schonen, insbesondere in den
Kommunen mit hoher Flichendynamik wie Langenhagen, Burgdorf, Burgwedel, Lehrte, Sehnde
und Wunstorf. Gleichzeitig sollen Gebietsausweisungen zum Freiraumschutz eine zusatzliche
Sicherung gewahrleisten. Dariiber hinaus kann die Nutzung bestehender
Verkehrsinfrastrukturen, wie SPNV-Haltepunkte, bei der Siedlungsentwicklung eine weitere
Flacheninanspruchnahme fiir Verkehrsflachen verringern.
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Abbildung 23: Administrative Einordnung und Bevdlkerungszahlen der Region Miinsterland
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3 Die Region Minsterland

Die Region Miinsterland liegt im Nordwesten Nordrhein-Westfalens an der Grenze zu den
Niederlanden (Regionen Twente und Achterhoek). Innerhalb Deutschlands grenzt sie im Norden
an die niedersachsischen Landkreise Grafschaft Bentheim, Emsland und Osnabriick sowie die
kreisfreie Stadt Osnabriick. Im Osten der Region liegt der Kreis Giitersloh, im Siiden die
kreisfreie Stadt Hamm sowie die Kreise Soest, Unna, Recklinghausen, Wesel und Kleve (vgl.
Abbildung 23). Zusammen mit der Emscher-Lippe-Region, die die kreisfreien Stadte Bottrop und
Gelsenkirchen sowie den Kreis Recklinghausen umfasst, bildet sie den Regierungsbezirk
Miinster.

Die Region Miinsterland setzt sich aus vier Kreisen mit insgesamt 65 Gemeinden und der
kreisfreien Stadt Miinster zusammen. Der Kreis Steinfurt im Norden der Region besteht aus 24
Gemeinden, der Kreis Warendorf im Stidosten aus 13 Gemeinden, der Kreis Coesfeld im Siiden
aus 11 Gemeinden und der Kreis Borken im Westen aus 17 Gemeinden (vgl. Abbildung 23)
(Bezirksregierung Miinster 2014a; S. 1). Die kreisfreie Stadt Miinster befindet sich im Herzen
der Region und ist in insgesamt 45 Stadtteile in 6 Stadtbezirken unterteilt (Stadt Miinster 2017).

3.1 Die Bevolkerungsstruktur in der Region Miinsterland

3.11 Bevolkerungszahl und -entwicklung

Im Jahr 2015 lebten in der Region Miinsterland ca. 1,6 Mio. Menschen. Mit rund 310.00 Personen
ist die kreisfreie Stadt Miinster die bevdlkerungsreichste Kommune der Region. Die zweitgrofite
Stadt ist Rheine mit 74.852 Einwohnern, die drittgréfdte Bocholt mit 71.443 Einwohnern. Die
Gemeinden Ladbergen, Laer und Beelen sowie die Stadt Horstmar verzeichnen eine
Bevolkerungszahl von etwa 6.500 Personen und sind somit die kleinsten Kommunen in der
Region (vgl. Abbildung 23).

Seit 2000 nahm die Bevdlkerung in der Region Miinsterland kontinuierlich zu, bis sich das
Wachstum um 2005 abschwachte und in den Jahren 2008 und 2009 sogar zu einem
Bevolkerungsverlust wandelte. Nach einem erneuten leichten Anstieg 2010 verlor die Region
2011 im Vergleich zum Vorjahr 1 % der Einwohner und fiel bedingt durch den Zensus 2011 auf
den Stand von 1.579.322 Personen. Seitdem wuchs die Bevolkerungszahl erneut. Insbesondere
im Zeitraum von 2014 bis 2015 nahm die Bevolkerung deutlich um etwa 25.000 Personen bzw.
1,6 % zu. Langfristig wurde in zehn Jahren ein Zuwachs von 1,9 % von 1.588.607 Personen im
Jahr 2005 auf 1.618.911 Personen im Jahr 2015 erreicht (vgl. Abbildung 24).
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Abbildung 24: Bevélkerungszahl und -entwicklung in der Region Miinsterland 2000 bis 2015
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Bevdlkerungsentwicklung in %

Im kommunalen Vergleich zeigen sich deutliche Unterschiede bei der Bevolkerungsentwicklung.
Insbesondere die kreisfreie Stadt Miinster sticht mit einem Bevolkerungswachstum von 14,5 %
zwischen 2005 und 2015 hervor. Eine ebenfalls deutliche Zunahme der Bevoélkerung konnte

Legden (+6,1 %) verzeichnen. Gréflere Zuwdachse sind auch in den Kommunen noérdlich

Miinsters sowie in Borken und Lotte zu erkennen. Dagegen nimmt die Einwohnerzahl im Osten

der Region sowie westlich von Miinster ab. Die grofdten Verluste weisen Schoppingen (-6,8 %),

Ahlen und Wadersloh (beide -5,1 %) auf.
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Abbildung 25: Bevélkerungsentwicklung in den Kommunen der Region Miinsterland 2005 bis 2015
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Nur die Gemeinde Schoppingen verfiigte 2015 sowohl iiber einen negativen natiirlichen Saldo
als auch einen negativen Wanderungssaldo und verlor somit 2015 insgesamt 149 Einwohner. In
etwa zwei Drittel der Kommunen konnten die Wanderungsgewinne allerdings die
Geburtendefizite ausgleichen. Besonders hohe Zuwanderungsraten hatten die kreisfreie Stadt
Miinster (+7.115 Personen), Rheine (+1.022 Personen) und Greven (+810 Personen) (vgl.
Abbildung 25) (IT.NRW 2017).

3.1.2 Altersstruktur

Die Alterungstendenzen des demografischen Wandels sind auch in der Region Miinsterland zu
erkennen. Der Jugendquotient> nahm verglichen mit dem Jahr 2005 um sechs Personen auf 30
Personen im Jahr 2015 ab. Gleichzeitig nahm der Altenquotienté in zehn Jahren von 29 auf 31
Personen zu. Diese Tendenz gilt auch fiir die iiberwiegende Zahl der Kommunen in der Region
Miinsterland. Auf einem besonders hohen Niveau lag der Jugendquotient im Jahr 2015 in Heek
(36 Personen), Wettringen und Ostbevern (jeweils 35 Personen). Auffillig ist die Abnahme des
Altenquotienten in Miinster von 27 auf 25 Personen, in Legden von 28 auf 25 Personen und in
Reken von 30 auf 29 Personen (IT.NRW 2017).

3.13 Bevolkerungsprognose

Abbildung 26: Prognose der Bevolkerungsentwicklung in der Region Miinsterland, der kreisfreien
Stadt Miinster und den umliegenden Kreisen von 2013 bis 2039
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
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5 Anzahl der Personen unter 20 Jahren auf 100 Personen im erwerbsfiahigen Alter von 20 bis unter 65 Jahren.

6 Anzahl der Personen ab 65 Jahren auf 100 Personen im erwerbsfahigen Alter von 20 bis unter 65 Jahren.
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In einer Bevolkerungsprognose aus dem Jahr 20147 wird fiir die Region Miinsterland zunachst
ein moderates Wachstum auf 1.609.620 Einwohner (+1,5 %) bis 2026, ab dann eine leichte
Abnahme auf 1.592.460 Einwohner zum Ende des Jahres 2039 angenommen. Bedingt wird diese
Entwicklung durch das Verhéltnis von natiirlichem Saldo und Wanderungssaldo. So sollen die
leicht schwankenden Wanderungsgewinne bis 2026 die Geburtendefizite noch libertreffen
konnen. Da sich letztere aber kontinuierlich steigern, werden diese ab 2027 die Zahl der
Zuwanderungen libersteigen. Insgesamt wird die Bevolkerung bis 2039 im Vergleich zum
Bevolkerungsstand Ende 2013 leicht um 0,4 % zunehmen.

Allerdings ist bei der differenzierten Betrachtung der kreisfreien Stadt Miinster und der
umliegenden Kreise zu erkennen, dass es deutliche Unterschiede in der Entwicklung gibt.
Wahrend die Bevolkerung in Miinster bis 2039 stark um 16,6 % auf 349.350 Einwohner
ansteigen soll, wird fiir die umliegenden Kreise ein Riickgang der Bevolkerung um 3,4 % auf
1.243.110 Einwohner prognostiziert. Hier spielt vor allem der positive natiirliche Saldo in der
kreisfreien Stadt Miinster eine grof3e Rolle, der zusammen mit den Wanderungsgewinnen fiir
den Zuwachs sorgt. In den umliegenden Kreisen wird dagegen der natiirliche Saldo in den
kommenden Jahren negativ bleiben, sodass die Defizite durch Wanderungen ausgeglichen
werden miissen. Im Abgleich mit der jiingsten Entwicklung wird allerdings deutlich, dass die
tatsachlichen Bevolkerungszahlen der Jahre 2014 und 2015 die der Prognose bereits libertreffen
(IT.NRW 2017; Bezirksregierung Miinster 2017a).

Abbildung 27: Bevélkerungsprognose fiir die Kommunen der Region Miinsterland von 2013 bis
2040
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7 Ausgangswert der Berechnungen ist der Bevolkerungsstand vom 31.12.2013.
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Auf kommunaler Ebene zeigen sich auch bei der kiinftigen Bevolkerungsentwicklung starke
Unterschiede. Neben dem bereits beschriebenen enormen Zuwachs in der kreisfreien Stadt
Miinster wird auch fiir die direkt angrenzenden Stadte und Gemeinden eine zum Teil starke
Zunahme der Einwohnerzahl prognostiziert. Insbesondere ist hier die Stadt Drensteinfurt mit
einer voraussichtlichen Bevolkerungszunahme um 21,8 % zu nennen. Die grofdte Zunahme mit
24,9 % wird aber die Gemeinde Lotte im Nordosten der Region verzeichnen. Des Weiteren
werden die Gemeinden Heek (+10,3 %), Schoppingen (+8,9 %) und Metelen (+6,8 %) im
Nordwesten der Region ein Wachstum erfahren. Die schrumpfenden Stddte und Gemeinden sind
vor allem im Stidosten und Stidwesten der Region konzentriert. Die grofdten
Bevolkerungsverluste werden die Gemeinden Recke im Norden mit -22,4 % und Nordkirchen
mit-17,5 % sowie die Stadt Borken mit -13,8 % verzeichnen (vgl. Abbildung 27) (IT.NRW 2017).

Hinsichtlich der Altersstruktur werden auch in der Region Miinsterland ein deutlicher Riickgang
der jiingeren Bevolkerung und eine Zunahme der adlteren Altersgruppen erfolgen. Die Kohorte
der unter 18-Jahrigen wird zwischen 2015 und 2039 um 15,8 % auf 241.300 abnehmen, die der
tiber 65-Jahrigen dagegen um 59,5 % auf 482.980 Personen zunehmen. Bei den tiber 80-Jahrigen
kommt es sogar zu einem Anstieg um 77,1 % von 86.092 auf 152.500 Personen. Demgegeniiber
steht eine Abnahme der Einwohner zwischen 18 und 65 Jahren um 15,7 % auf 868.180
Personen (Bezirksregierung Miinsterland 2017b). Insgesamt wird der Jugendquotient leicht auf
33 unter 20-Jahrige pro 100 Personen im erwerbsfahigen Alter ansteigen. Auch auf kommunaler
Ebene wird dieser in der Regel etwas zunehmen. Nur in Legden wird dieser auf 25 absinken. Die
hochsten Werte werden Recke (44), Neuenkirchen (42) und Raesfeld (41) erreichen. Das
Verhaltnis zwischen liber 65-Jahrigen und den Personen im erwerbsfahigen Alter wird sich in
der gesamten Region drastisch von 31 im Jahr 2015 auf 58 im Jahr 2039 verdandern. Nurin 13
Stadten und Gemeinden wird dieser Wert etwas geringer ausfallen. In Nordkirchen soll sogar ein
Altenquotient von 97 erreicht werden (IT.NRW 2017).

3.2 Die Wirtschaftsstruktur der Region Miinsterland

3.2.1 Wirtschaftsleistung und Wertschépfung

Die Wirtschaftsregion Miinsterland konnte ihre Leistung in den letzten Jahren stetig verbessern.
Nachdem das BIP im Zuge der Finanz- und Wirtschaftskrise im Jahr 2009 riicklaufig war, wuchs
die Wirtschaftsleistung wieder kontinuierlich auf 54.206 Mio. Euro im Jahr 2014 (vgl. Abbildung
28). Dies entsprach einer Zunahme von 17,2 % und machte 2014 8,6 % des nordrhein-
westfilischen BIP aus. Die Anderungsraten schwanken dhnlich derer Nordrhein-Westfalens und
lagen mit Ausnahme der Jahre 2008, 2009 und 2014 leicht iiber dem Landesdurchschnitt
(IT.NRW 2017).
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Abbildung 28: Entwicklung des BIP und der Anderungsraten in der Region Miinsterland 2004 bis

2014
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In der Region Miinsterland spielen der priméire und sekundare Sektor eine bedeutende Rolle.
Mit einem Anteil von 1,1 % im Jahr 2014 trugen Land- und Forstwirtschaft sowie Fischerei
iiberdurchschnittlich zur Bruttowertschopfung bei. Diese hat zwar in der Region Miinsterland
seit 2004 um 0,7 Prozentpunkte abgenommen, liegt aber noch deutlich tiber dem landesweiten
Durchschnitt von 0,4 %. Auch das produzierende Gewerbe ist starker ausgepragt als im
Landesdurchschnitt, der bei 27,7 % liegt. Als einzige Wirtschaftsregion in Nordrhein-Westfalen
stieg in der Region Miinsterland der Anteil des sekundaren Sektors an der Bruttowertschopfung
von 26,8 % im Jahr 2004 auf 28,3 % im Jahr 2014 an. Das produzierende Gewerbe ist vor allem
in den Kreisen Borken und Warendorf mit jeweils etwa 40 % ein wichtiger Wirtschaftsfaktor. Im
Gegensatz dazu sank der Anteil des Dienstleistungsbereichs in der Region im selben Zeitraum
von 71,4 % auf 70,6 % (NRW.BANK 2017; S. 15).

3.2.2 Arbeitsmarkt

Seit einem Tiefstand der Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten bei 515.742 im Jahr
20009 stieg diese konstant an und betrug im Jahr 2015 588.159. Dies entsprach einer Steigerung
von 14 %. Die meisten von ihnen arbeiteten im Jahr 2015 in der kreisfreien Stadt Miinster
(156.981 Personen), gefolgt von den Kreisen Steinfurt (146.290) und Borken (134.580). In
Warendorf waren nur 86.765 und in Coesfeld nur 63.543 Personen sozialversicherungspflichtig
beschaftigt.
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Abbildung 29: Entwicklung der Arbeitslosenquote in der Region Miinsterland 2006 bis 2016
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Die Entwicklung der Arbeitslosenquote unterliegt in der Region Miinsterland Schwankungen.
Bis 2008 fiel sie von einem sehr hohen Niveau von 10,3 % auf einen Anteil von 8,1 % im Jahr
2006, stieg allerdings wahrend der Wirtschaftskrise 2009 wieder auf 8,5 % an. Nachdem sie
zwei Jahre geringer ausfiel, erreichte sie 2012 die 7,8 %- und 2013 erneut die 8,1 %-Marke.
Seitdem ging die Arbeitslosenquote allerdings wieder zuriick und betrug 2016 nur noch 7,4 %,
womit sie 0,7 Prozentpunkte unter dem nordrhein-westfalischen Durschnitt lag (vgl. Abbildung
29) (IT.NRW 2017).

3.2.3 Branchen

,Die Wirtschaftsstruktur ist mittelstdndisch und landwirtschaftlich gepragt” (NRW.BANK 2017;
S. 3).Im Jahr 2015 arbeiteten 2,4 % der Erwerbstétigen in der Land- und Forstwirtschaft sowie
Fischerei. Im produzierenden Gewerbe waren 25,2 % dieser tatig und im Dienstleistungsbereich
72,4 %. Insgesamt haben die Erwerbstatigen seit 2004 um 11,8 % von rund 764.200 auf 853.900
zugenommen, die Verteilung auf die Sektoren hat sich aber nur minimal zugunsten des
Dienstleistungssektors verandert. Landesweit wurden im Miinsterland aber gleichzeitig auch die
meisten Stellen im produzierenden Sektor neu geschaffen (ebenda; S. 16).

Die regionale Branchenstruktur wird durch den Maschinenbau und die Lebensmittelherstellung
dominiert (ebenda; S. 3). Auf erstere entfallen etwa 190 Betriebe in der Region Miinsterland, von
welchen der grofte Teil in den Kreisen Borken, Steinfurt und Warendorf ansassig ist. Auch
zahlreiche Hersteller von Metallerzeugnissen sind in der Region angesiedelt. Als Abnehmer und
Verarbeiter der landwirtschaftlichen Erzeugnisse ist die Nahrungsmittelindustrie ebenfalls sehr
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prasent in der Wirtschaftsregion, insbesondere in den Kreisen Borken (50 Betriebe) und
Steinfurt (40 Betriebe) (ebenda; S. 22).

Zur Profilierung des Wirtschaftsstandortes Miinsterland wurde vom Miinsterland e.V., in
welchem auch die Wirtschaftsforderungen der Kreise und der kreisfreien Stadt Miinster Mitglied
sind, ein Clustermanagement eingerichtet und sechs Cluster identifiziert: Neben dem bereits
genannten Maschinenbau und dem Erndhrungsgewerbe bilden wissensintensive
Dienstleistungen, Logistik, Gesundheitswirtschaft sowie innovative Werkstoffe &
Ressourceneffizienz die zentralen wirtschaftlichen Cluster in der Region Miinsterland
(Miinsterland e.V. 2017).

3.24 Pendler

Der Pendlersaldo fiir die Region Miinsterland insgesamt fiel in den vergangenen Jahren negativ
aus, nahm jedoch etwas zu, da die Zahl der Einpendler starker stieg als die der Auspendler
(Bezirksregierung Miinster 2017c). Im Jahr 2015 pendelten 401.633 Erwerbstitige in die Region
und 426.228 aus dieser heraus, woraus sich ein Pendlersaldo von -24.595 Personen ergab.
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Abbildung 30: Einpendler, Auspendler und Pendlersalden in den Kommunen der Region Miinsterland 2015
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Quelle: IT.NRW 2017.
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Die kleinrdumigen Pendlerstrome in der Region Miinsterland konzentrieren sich vor allem auf
die kreisfreie Stadt Miinster, in welche 96.734 Erwerbstatige einpendeln, aber aus der nur
40.130 auspendeln (+56.594), sowie die Stadte Ahaus, Bocholt, Borken und Coesfeld im Westen
der Region. Auch die Stidte Beckum und Rheine weisen mit einem Uberschuss von etwa 1.000
Erwerbstatigen einen positiven Pendlersaldo auf. Die Stadt Tecklenburg weist noch einen
Pendleriiberschuss von knapp 500 Erwerbstatigen auf. Die grofdten Auspendlertiberhdnge
verzeichnen die Stadte Diilmen und Drensteinfurt mit Pendlersalden von -6.970 bzw. -4.243
sowie die Gemeinden Nottuln und Senden mit Salden von -4.492 bzw. -4.348 (vgl. Abbildung 30)
(IT.NRW 2017).

3.2.5 Tourismus

Die Region Miinsterland profiliert sich in touristischer Hinsicht als Rad- und Pferderegion. Als
touristische Anziehungspunkte werden die Parklandschaften, zahlreiche Schlésser und Burgen
sowie die kreisfreie Stadt Miinster beworben (Miinsterland e.V. 2014; S. 19).

Als Tourismusregion entwickelt sich das Miinsterland positiv. Die Anzahl der
Beherbergungsbetriebe stieg von 2005 bis 2015 von 560 auf 601 an. Auch die
Ubernachtungszahlen in der Region verzeichneten im selben Zeitraum einen Zuwachs von 30 %
auf 3.473.172 Gastelibernachtungen pro Jahr. Die durchschnittliche Aufenthaltsdauer erhohte
sich von 2,1 auf 2,3 Tage. Mit 80 Beherbergungsbetrieben und 1.357.881 Ubernachtungen im
Jahr 2015 liegt ein touristischer Schwerpunkt in der kreisfreien Stadt Miinster. Die
zweithéchsten Ubernachtungswerte (176.086) weist die Stadt Tecklenburg auf (IT.NRW 2017).
Die Herkunft der Gaste liegt tiberwiegend in Deutschland (90 %). Die zweitgrofite Gruppe der
Touristen stammt aus den Niederlanden (3,5 %) (Miinsterland e.V. 2014; S. 24).

3.3 Die Verkehrsstruktur in der Region Miinsterland

Die Region Miinsterland ist tiber verschiedene Verkehrsachsen tliber Strafde, Schiene,
Wasserstrafée und den Luftverkehr grofdraumig gut angebunden. Die Autobahnen A1, A31 und A
43 verbinden die Region nach Norden mit Bremen und Hamburg sowie nach Siiden mit dem
Ruhrgebiet. Uber die A 30 sind die nichsten Oberzentren nach Osten, Osnabriick und Hannover,
zu erreichen sowie im Westen die Niederlande. Im Stidosten schneidet aufserdem die A2 als
wichtige Verbindung zwischen dem Ruhrgebiet und Berlin die Region (BKG 2012). Die ICE-
Strecke Ruhrgebiet - Bremen/Hamburg fiihrt durch Miinster. Mehrere IC/EC-Linien ins
Ruhrgebiet, nach Norddeich, Bremen, Hamburg, Hannover, Berlin und Amsterdam haben
aufderdem Halte in Miinster und/oder Rheine (DB 2017). Durch den Dortmund-Ems-Kanal und
den Mittellandkanal sowie den Internationalen Verkehrsflughafen Miinster/Osnabriick (FMO)
ist die Region Miinsterland auch auf dem Wasser- bzw. Luftweg erschlossen (Bezirksregierung
Minster 2014a; S. 122ff.) (vgl. Abbildung 31).
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Abbildung 31: Verkehrsanbindung in der Region Miinsterland
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Quelle: bearbeitet nach: Bezirksregierung Miinster (Hrsg.) (2014a): Regionalplan Miinsterland, Erlauterungskarte VII-1.

3.3.1 Offentlicher Personennahverkehr

Gemafd § 3 Abs. 1 des Gesetzes iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-
Westfalen (OPNVG NRW) obliegt die Aufgabentrigerschaft fiir die Planung, Organisation und
Ausgestaltung des OPNV den Kreisen und kreisfreien Stidten. Diese haben zur gemeinsamen
Aufgabenwahrnehmung in den nach § 5 Abs. 1 lit. a) bis ¢) OPNVG NRW bestimmten
Kooperationsraumen einen Zweckverband zu bilden, dem aufierdem die Planung, Organisation
und Ausgestaltung des SPNV zu iibertragen ist (§ 5 Abs. 3 OPNVG NRW). Demnach sind in der
Region Miinsterland die kreisfreie Stadt Miinster sowie die Kreise Borken, Coesfeld, Steinfurt
und Warendorf Aufgabentriger fiir den OSPV und der Zweckverband Nahverkehr Westfalen-
Lippe (NWL) fiir den SPNV. Die Stadt Miinster und die Kreise der Region Miinsterland haben sich
des Weiteren im Zweckverband SPNV Miinsterland (ZVM) mit den Fachbereichen Bahn und Bus
organisiert, welcher regionales Mitglied des NWL ist. Die Kreise, die Stadt Miinster und der NWL
haben jeweils fiir ihren raumlichen und sachlichen Zustdandigkeitsbereich einen
Nahverkehrsplan aufgestellt (§ 8 Abs. 1 OPNVG NRW).

Bei der Umsetzung des OPNV-Angebots in der Region Miinsterland ist eine Vielzahl an
Verkehrsunternehmen beteiligt. Im SPNV sind die DB Regio AG, Region NRW, die NordWestBahn
GmbH, die Kreolis Deutschland GmbH & Co. KG, die WestfalenBahn und die NationalExpress Rail
GmbH tatig (ZVM 2017). Im Busverkehr bedienen 17 verschiedene Verkehrsunternehmen,
darunter die Euregio Verkehrsgesellschaft GmbH & Co. KG, die RVM - Regionalverkehr
Miinsterland GmbH - und die Stadtwerke Miinster GmbH, die Linien in der Region (ZVM Bus
2017a).
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Abbildung 32: Bus- und Bahnnetz in der Region Miinsterland ohne Ortsverkehre
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Quelle: Bezirksregierung Minster (2014b): Mobilitat im ldndlichen Raum — Zukunftsperspektiven, S. 10.

Das SPNV-Netz in der Region Miinsterland betragt rund 480 km, davon sind 207 km zweigleisig
ausgebaut (ZVM 2016; S. 5). Es wird durch 21 Bahnlinien bedient. Allerdings verfiigen nicht alle
Kommunen der Region iiber eine SPNV-Haltestelle. Insbesondere im Siidwesten der Region
sowie norddstlich und siidéstlich von Miinster wird das OPNV-Angebot nur durch Busse
gewdhrleistet (vgl. Abbildung 32). Es verkehren 11 SchnellBus-Linien in der Region. Erganzt
werden sie durch 15 RegioBus-Linien (ZVM 2016b; S. 4ff.) und die verschiedenen Ortsverkehre
in den Kreisen der Region sowie in den Stadten Ahlen, Miinster und Bocholt (ZVM Bus 2017b)
(vgl. Abbildung 32).

3.3.2 Motorisierter Individualverkehr

Der Kraftfahrzeugbestand in der Region Miinsterland hat in den vergangenen Jahren
kontinuierlich zugenommen. Insgesamt waren es im Jahr 2017 mit 1.090.984 Fahrzeugen 14,6
% mehr als noch im Jahr 2008 (951.831 Fahrzeuge). Dabei stieg die Zahl der Pkw um 14,3 % auf
908.253 Fahrzeuge an. Den grofdten Zuwachs verzeichnete aber die Gruppe der Lkw mit 25,6 %
auf 54.510 Fahrzeuge (vgl. Abbildung 33).
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Abbildung 33: Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes in der Region Miinsterland 2008 bis 2017
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: IT.NRW 2017.

Die private Motorisierung in der Region Miinsterland ist hoch. Die Pkw-Dichte betrdgt 539 Pkw
pro 1.000 Personen. Auf kommunaler Ebene verzeichnet die kreisfreie Stadt Miinster mit 441
die geringste Anzahl an Pkw pro 1.000 Einwohner. Insbesondere an den Grenzen der Region
lassen sich dagegen hohe Werte feststellen. Die hochste Pkw-Dichte erreicht die Gemeinde
Nordkirchen im Siiden der Region (644 Pkw je 1.000 Einwohner), gefolgt von der Stadt
Tecklenburg im Nordosten (643 Pkw je 1.000 Einwohner) (vgl. Abbildung 34) (IT.NRW 2017).
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Abbildung 34: Pkw-Dichte in den Kommunen der Region Miinsterland 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: IT.NRW 2017.

Zwar verfiigt damit ein Grofsteil der Bevolkerung iiber einen Pkw, die Fahrzeiten zum Erreichen
des nachstgelegenen Oberzentrums liegen allerdings in einigen Kommunen bei etwa einer
Stunde. Dies ist insbesondere in den westlichen Stadten und Gemeinden der Fall. Die langste
Fahrtzeit ins ndchste Oberzentrum betragt 70 Minuten von der Stadt Vreden aus. Auch dessen
Nachbarkommunen Stadtlohn und Siidlohn weisen Fahrtzeiten von 60 bzw. 62 Minuten auf. Den
geringsten zeitlichen Aufwand haben die Bewohner der unmittelbar an des Oberzentrum
Miinster angrenzenden Stadte und Gemeinden. Dieser betrdgt dort zwischen 18 und 30 Minuten.
Eine Ausnahme bildet die Gemeinde Lotte, aus welcher das im Nordosten direkt an die Region
angrenzende Oberzentrum Osnabriick innerhalb von 11 Minuten erreicht werden kann (vgl.
Abbildung 35).
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Abbildung 35: Erreichbarkeitszeiten aus den Kommunen der Region Miinsterland in das jeweils
nichstgelegene Oberzentrum
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: INKAR 2017.

Die Erreichbarkeit des nachsten Mittelzentrums liegt beim Grofdteil der Kommunen unter 15
Minuten, jedoch immer iiber fiinf Minuten. Die Spitzenwerte von 20 bzw. 19 Minuten werden in
den Gemeinden Havixbeck und Reken erreicht (vgl. Abbildung 36) (INKAR 2017).
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Abbildung 36: Erreichbarkeitszeiten aus den Kommunen der Region Miinsterland in das jeweils
nachstgelegene Mittelzentrum
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: INKAR 2017.

3.3.3 Modal Split

Aufgrund des OPNV-Angebotes und der Entfernung zu bzw. Erreichbarkeit von Orten mit
zentralen Versorgungseinrichtungen sind deutliche Unterschiede im Modal Split der Kreise der
Region Miinsterland und der kreisfreien Stadt Miinster zu erkennen. Mit 29 % betragt der Anteil
des MIV an den Wegen in der Stadt Miinster etwa nur die Halfte des Anteils des MIV im Kreis
Steinfurt (60 %). In den anderen Kreisen liegt dieser nur geringfiigig tiefer. Den OPNV nutzen
die Einwohner der Region Miinsterland in den Kreisen in etwa zu gleich Anteilen fiir das
Zuriicklegen ihrer Wege. Nur im Kreis Borken fillt dieser mit 4 % geringer aus. In der Stadt
Miinster dagegen liegt er mit 10 % deutlichen iiber den Werten der Kreise. Auch der Anteil der
zu Fufd (22 %) oder mit dem Fahrrad (39 %) zuriick gelegten Wege ist dort wesentlich hoher als
in den Kreisen der Region. Dies wird u.a. durch eine hohe fahrradaffine Studierendenzahl in
Miinster bedingt (ADFC 2018). Die ,Fufdwege“ liegen in den Kreisen bei ca. 10 %, die Wege mit
dem Fahrrad bei 24 % mit Ausnahme des Kreises Borken, in welchem der Fahrradanteil mit 32
% fast an den Miinsters heranreicht (vgl. Abbildung 37) (Kreis Borken 2015; S. 46; Kreis
Coesfeld 2017; S. 45; Kreis Steinfurt 2011; S. 30; Kreis Warendorf 2016; S. 53; Stadt Miinster
2016; S. 43).
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Abbildung 37: Modal Split in den Kreisen der Region Miinsterland und der kreisfreien Stadt
Miinster®
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: Kreis Borken (Hrsg.) (2015): Mobilitatsuntersuchung 2015 — Abschlussbericht, S. 46; Kreis Coesfeld (Hrsg.) (2017):
Mobilitdtsuntersuchung 2016 — Abschlussbericht, S. 45. Kreis Steinfurt (Hrsg.) (2011) Mobilitatsverhalten 2011, S. 30; Kreis
Warendorf (Hrsg.) (2016): Mobilitatsuntersuchung 2015, S. 53; Stadt Minster (Hrsg.) (2016): 3. Nahverkehrsplan Stadt
Munster, S. 43.

3.4 Die Siedlungs- und Freiraumentwicklung in der Region Miinsterland

3.4.1 Raumliche GroBe und Bevolkerungsdichte

Die Region Miinsterland umfasst eine Fliche von 5.951 km? (IT. NRW 20117). Dies entspricht
etwa 17 % der Landesflache Nordrhein-Westfalens (Bezirksregierung Miinster 2014a; S. 1). Die
kreisfreie Stadt Miinster ist mit 303 km? die flichenmiRig grofte Kommune in der Region,
gefolgt von der Stadt Diilmen mit 185 km? und der Stadt Warendorf mit 177 km?.

8 Die Daten fiir die Kreise Borken und Warendorf stammen aus dem Jahr 2015, fiir den Kreis Coesfeld aus dem Jahr 2016, fiir den
Kreis Warendorf aus dem Jahr 2011 und fiir die kreisfreie Stadt Miinster aus dem Jahr 2013.
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Abbildung 38: Bevélkerungsdichte in der Region Miinsterland 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: IT. NRW 2017.

Die Bevolkerungsdichte in der Region Miinsterland lag mit 272 Einwohnern/km? im Jahr 2015
deutlich unter dem Landesdurchschnitt von 524 Einwohnern/km?. Deutlich dartiber liegt die
Bevolkerungsdichte der kreisfreien Stadt Miinster. Hier wohnen auf einem Quadratkilometer
1.022 Personen. In den Kreisen erreichen die Stidte Bocholt (598 Einwohner/km?) und Gronaus
(596 Einwohner/km?) sowie Rheine (516 Einwohner/km?) und Emsdetten (504
Einwohner/km?) die héchsten Bevolkerungsdichten. Am wenigsten dicht besiedelt sind dagegen
die Gemeinde Hopsten (77 Einwohner/km?), Schéppingen und Wadersloh (106
Einwohner/km?) (vgl. Abbildung 38) (IT.NRW 2017).

3.4.2 Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflache

In der Region Miinsterland ist seit 1994 mit Ausnahme des Jahres 2003 ein kontinuierlicher
Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsflache zu erkennen (vgl. Abbildung 39). Diese tiberschritt im
Jahr 2013 die 100.000 ha Grenze und nahm seit 1995 insgesamt um 21,7 % zu. Der Zuwachs von
2005 bis 2015 betrug 10,0 %. Die jahrlichen Zuwachsraten schwankten und lagen tiberwiegend
zwischen ein und zwei Prozent. Seit 2013 haben diese sich aber leicht abgeschwéacht und lagen
zwischen 0,5 % (531 ha) und aktuell 0,8 % (836 ha).
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Abbildung 39: Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflache in der Region Miinsterland 1994 bis
2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: IT. NRW 2017.

Mit 101.672 ha betrug der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsfliche im Jahr 2015 in der Region
Minsterland 17,1 % der gesamten Bodenflache. Im Verhéltnis zur Bevolkerung wies die Region
eine Siedlungsdichte von 1.592 Einwohnern je km? Siedlungs- und Verkehrsfldche auf. In den
Kommunen zeigen sich deutliche Unterschiede mit Anteilen von unter 15 % bis solchen iiber 25
%. Den grofdten Anteil an Siedlungs- und Verkehrsflache besitzt die kreisfreie Stadt Miinster mit
33,6 %. Dies entspricht einer Fliche von 10.193 ha. Ahnlich hohe Anteile weisen auch die Stidte
Gronau (30,9 %) und Ibbenbiiren (29,3 %) auf. Sehr wenig Siedlungs- und Verkehrsflache im
Verhaltnis zur Gesamtflache besitzen dagegen Sendenhorst, Hopsten und Wadersloh mit etwa
10 % (vgl. Abbildung 40). Der grofite Flachenzuwachs zwischen 2005 und 2015 erfolgte in
Miinster. 827 ha neuer Siedlungs- und Verkehrsflache entsprachen einer Zunahme von 8,8 %.
Die nachsthohere Flichenneuinanspruchnahme fiir Siedlung und Verkehr erfolgte in der
Gemeinde Ochtrup (462 ha/ +32,6 %) und der Stadt Greven (391 ha/ +17,5 %). Erstere
verzeichnete neben der Gemeinde Heek, die ihren Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache fast
verdoppelte (291 ha/ +48,4 %), einen der hochsten prozentualen Zuwéchse. Als einzige
Kommune in der Region Miinsterland verlor die Stadt Vreden an Siedlungs- und Verkehrsflache.
Der Riickgang dieser um 88 ha entsprach einem prozentualen Verlust von 4,6 % (vgl. Abbildung
41).
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Abbildung 40: Anteil der Siedlungs- und Verkehrsfliche an der Gesamtfliache in den Kommunen der Region Miinsterland 2015
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In der Region Miinsterland entfielen im Jahr 2015 34,7 % der Siedlungs- und Verkehrsflache auf
die Verkehrsflache. Dies waren 35.271 ha. Im Vergleich zu 2005 hat diese um 2.344 ha, also 7,1
% zugenommen. Einen etwas grofderen Zuwachs erfuhr die Siedlungsflache, die von 2005 bis
2015 um 11,7 % von 59.466 ha auf 66.401 ha zunahm (vgl. Abbildung 39). Die einzelnen
Kommunen mit hohen Anteilen der Verkehrsflache an der Siedlungs- und Verkehrsflache von
tiber 40 % liegen verteilt in der Region Miinsterland: einmal geballt westlich von Miinster Heek,
Schoppingen, Legden und Rosendahl, auf einer Nord-Siid-Achse von Hopsten in Richtung Greven
sowie an der stidlichen Grenze der Region. Die geringsten Anteile der Verkehrsflache weisen
Gronau (25,2 %), Miinster (26,6 %), Emsdetten (27,3 %) und Bocholt (27,4 %) auf (vgl.
Abbildung 40). Allerdings hat Miinster zwischen 2005 und 2015 mit 161 ha am meisten
Verkehrsflache dazugewonnen, gefolgt von Heek mit 154 ha, welches mit 60,4 % den grofdten
prozentualen Teil neu in Anspruch nahm, und Ochtrup mit 112 ha. Im Gegensatz dazu nahm die
Verkehrsflache in Greven (-13 ha) und Horstmar (-10 ha) sogar leicht ab (vgl. Abbildung 41).

Auch die Siedlungsflache und die ihr zugeordneten Kategorien Wohnbauflache sowie Gewerbe-
und Industrieflache haben in den vergangenen Jahren in der Region Miinsterland einen Zuwachs
erfahren. Die Siedlungsflache, die von 2005 bis 2015 um 11,7 % von 59.466 ha auf 66.401 ha
zunahm, entspricht daher aktuell einem Anteil von 65,3 % der Siedlungs- und Verkehrsflache.
Der Anteil der Wohnbauflache an letzterer betrug mit 25.317 ha im Jahr 2015 24,9 % und
verzeichnete seit 2005 eine Zunahme um 2.705 ha bzw. 12,0 % (vgl. Abbildung 41). Die Anteile
der Wohnbauflache unterscheiden sich in den Kommunen - teils auch in unmittelbarer
Nachbarschaft - deutlich. So weisen die Stidte Gronau, Emsdetten und die Gemeinde Mettingen
Werte um 35 % auf, wihrend Gemeinden wie Legden, Hopsten und Schéppingen Anteile der
Wohnbauflache an der Siedlungs- und Verkehrsflache von 14 bis 16 % besitzen (vgl. Abbildung
40). Dennoch hat gerade letztere den grofdten prozentualen Zuwachs der Wohnbauflache im
Zeitraum zwischen 2005 und 2015 von 40,2 % (31 ha) erfahren. Am meisten Flache fiir Wohnen
hat im selben Zeitverlauf die kreisfreie Stadt Miinster mit 187 ha, dicht gefolgt von der Stadt
Rheine mit 186 ha in Anspruch genommen. Auffillig ist des Weiteren die Abnahme der
Wohnbauflache in der Stadt Vreden im Westen der Region um 117 ha bzw. 22,4 % (vgl.
Abbildung 41).
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TEXTE Kompakte, umweltvertragliche Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext

Abbildung 41: Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsfliche in den Kommunen der Region Miinsterland 2005 bis 2015
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Auch die Entwicklung der Gewerbe- und Industrieflachen reiht sich in den Trend der Zunahme
ein. Im Jahr 2015 wurden 5,7 % der Siedlungs- und Verkehrsflache in der Region Miinsterland
von Gewerbe und Industrie in Anspruch genommen. Dies entspricht einer Flache von 5.759 ha.
Sie nahm im Vergleich zum Jahr 2005 um 341 ha bzw. 7,1 % zu (vgl. Abbildung 39). Auf
kommunaler Ebene zeichnen sich Schwerpunkte der Gewerbe- und Industrieansiedlung in den
Stadten Gronau, Emsdetten und Beckum ab. Deren Anteile der Gewerbe- und Industrieflichen an
der Siedlungs- und Verkehrsflache liegen knapp iiber 10 %. Die geringsten Anteile weisen
Tecklenburg (1,6 %), Drensteinfurt (2,4 %) und Lienen (2,5 %) auf (vgl. Abbildung 40). Die
grofite Dynamik verzeichnete Greven, wo zwischen 2005 und 2015 64 ha (+53,5 %) Flache neu
fiir Gewerbe und Industrie in Anspruch genommen wurden. In Vreden waren es 50 ha (+45,3 %)
und in Rheine 41 ha (+16,8 %). Im Gegensatz dazu nahmen die Gewerbe- und Industrieflichen
in Ibbenbiiren (21 ha/ -11,3 %), Coesfeld (30 ha/ -17,1 %) und Miinster (36 ha/ -6,6 %) ab (vgl.
Abbildung 41) (IT.NRW 2017).

3.4.3 Wohnungsmarkt

Die Bautéatigkeit in der Region Miinsterland hat sich seit 2008 insbesondere im Bereich der
Wohnungen wieder verstarkt. Die Zahl der Baugenehmigungen fiir diese stieg seit dem Tiefstand
von 4.781 auf 8.279 im Jahr 2015 an. Die Zahl der Baufertigstellungen von Wohnungen lag in
diesen Jahren mit Ausnahme 2011 und 2015 nur leicht darunter. Bei den Baugenehmigungen fiir
Wohngebaude ist ein dhnlicher Verlauf zu erkennen. Von 2005 bis 2015 stieg deren Zahl von
3.769 auf 4.937. Fertig gestellt wurden in dieser Zeit jahrlich ca. 4.000 Wohngebaude. Trotz
dieser positiven Entwicklung ist die Bautdtigkeit noch nicht wieder auf dem Stand des Jahres
2000, in welchem iiber 10.000 Wohnungen in der Region Miinsterland fertig gestellt wurden
(vgl. Abbildung 42) (IT.NRW 2017).
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Abbildung 42: Baugenehmigungen fiir und Baufertigstellungen von Wohngebauden und
Wohnungen in der Region Miinsterland 2000 bis 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: IT. NRW 2017.

Die differenziertere Betrachtung auf kommunaler Ebene zeigt deutlich die kreisfreie Stadt
Minster als Schwerpunkt der Bautatigkeit. Dort wurden 2015 rund 500 Baugenehmigungen fiir
Wohngebaude und fast 1.600 fiir Wohnungen erlassen. Gleichzeitig wurden 483 Wohngebaude
und 1.316 Wohnungen fertig gestellt. In den Kreisen der Region Miinsterland fallen vor allem die
Stadte Rheine und Ibbenbiiren (Kreis Steinfurt) im Norden sowie Gronau, Ahaus, Bocholt und
Borken (Kreis Borken) im Westen bzw. Stidwesten auf. Auch die noérdlich an Miinster
angrenzende Stadt Greven weist mit 165 bzw. 261 Baugenehmigungen fiir
Wohngebiaude/Wohnungen und 143 bzw. 268 Baufertigstellungen dhnlich hohe Werte auf (vgl.
Abbildung 43) (IT.NRW 2017).
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Abbildung 43: Baugenehmigungen fiir und Baufertigstellungen von Wohngebauden und Wohnungen in den Kommunen der Region Miinsterland 2015
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Angesichts der Prognose des Instituts der deutschen Wirtschaft Kéln werden kiinftig dennoch
mehr Wohnungen bendétigt als aktuell bereitgestellt werden. Insgesamt wird fiir die Region
Miinsterland ausgehend vom Jahr 2014 ein Baubedarf von 91.785 Wohnungen bis zum Jahr
2030 vorausberechnet. Dabei werden von 2015 bis 2020 voraussichtlich 6.579 Wohnungen und
bis 2030 nochmals 5.889 Wohnungen nachgefragt werden. Allerdings verteilen sich die Bedarfe
nicht einheitlich iiber die Region. Im Vergleich zur aktuellen Bautétigkeit muss die Zahl der
neuen Wohnungen in der kreisfreien Stadt Miinster bis 2020 auf 2.401 Wohnungen im Jahr und
bis 2030 auf etwas geringere 2.091 Wohnungen im Jahr gesteigert werden. Im Gegensatz dazu
wird der Bedarf an neuen Wohnungen in den Kreisen der Region riicklaufig sein. Statt 5.714
neuen Wohnungen im Jahr 2014 werden in Zukunft bis 2020 jahrlich nur noch 4.178 und bis
2030 nur noch 3.798 neue Wohnungen benétigt (IW Koln 2015; S. 19).

Abbildung 44: Mittlere Wiedervermietungspreise fiir im Internet angebotene Wohnungen in den
Kommunen der Region Miinsterland 2015
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Quelle: NRW.BANK (Hrsg.) (2016): Wohnungsmarktbericht NRW 2016, S. 59.

Die durchschnittlichen Preise fiir den Erwerb von Bauland unterliegen in der Region
Miinsterland sowohl zeitlichen als auch raumlichen Schwankungen. Im Jahr 2016 betrug der
durchschnittliche Kaufwert fiir Bauland 116,58 Euro/m?. Im Jahr davor waren es nur 98,13
Euro, 2014 jedoch 121,60 Euro. Die Werte liegen in der kreisfreien Stadt regelmafdig hoher als in
den Kreisen der Region Miinsterland. Im Jahr 2016 kostete dort ein Quadratmeter Bauland
durchschnittlich 179,97 Euro. Am giinstigsten waren mit 71,81 Euro/m? die Preise im Kreis
Steinfurt (IT.NRW 2017).

Die mittleren Wiedervermietungspreise in den Kommunen der Region Miinsterland weisen eine
hohe Bandbreite auf. Am hochsten sind sie in der kreisfreien Stadt Miinster. Auch in den
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unmittelbar angrenzenden Kommunen wie Altenberge, Havixbeck und Telgte liegen diese auf
einem hohen Niveau von iiber 6 Euro pro Quadratmeter. Aber auch in den Stidten Bocholt,
Rhede und der Gemeinde Raesfeld liegen die Mieten leicht iiber dem Durchschnitt. Im Norden
der Region sind die Mieten jedoch giinstiger (vgl. Abbildung 44) (NRW.BANK 2016; S. 59).

3.4.4 Freiraum und Freiraumschutz

Naturraumlich wird die Region Miinsterland der Miinsterschen Bucht zugeordnet. Im Osten
wird sie durch die nordlichen Auslaufer des Teutoburger Waldes mit Hohenlagen bis 300
Metern begrenzt, im Siiden durch den Haarstrang. Im Nordwesten und Westen liegen die
Norddeutsche und Niederlandische Tiefebene. Das westliche Miinsterland ist gepragt durch
ausgedehnte feuchte Sandniederungen und darin eingesprengte Moorniederungen, wihrend fiir
das ostliche Miinsterland die Emsniederung charakteristisch ist (Bezirksregierung Miinster
2014a; S. 1).

Die Region Miinster umfasst 493.475 ha unbesiedelten Freiraum (IT.NRW 2017). Davon stehen
rund 33.500 ha Flache unter Naturschutz. Dies entspricht einem Anteil von 5,6 % der gesamten
Regionsfliche. Am meisten Naturschutzgebiete besitzt der Kreis Steinfurt. Die 115 Schutzgebiete
nehmen eine Flache von 12.976 ha bzw. 7,23 % des Kreisgebiets ein (Bezirksregierung Miinster
2017d). Des Weiteren gehoren Teile der Region Miinsterland Naturparks an. Im Siidwesten um
die Stadt Borken liegt die Hohe Mark-Westmiinsterland und im Norden der Natur- und Geopark
TERRA.vita (umwelt.nrw 2017).

Abbildung 45: Unzerschnittene verkehrsarme Freirdume in der Region Miinsterland
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: LANUV NRW 2017.
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Grofde unzerschnittene verkehrsarme Rdume sind in der Region Miinsterland aber nur noch
wenige vorhanden. Diese haben grofitenteils eine Fliche von 10-50 km?. Insbesondere im
Nordosten der Region, um die kreisfreie Stadt Miinster und im Bereich Bocholt haben die
unzerschnittenen verkehrsarmen Freiriume nur noch Abmessungen unter 10 km?. Einige
stérungsarme Freiflichen zwischen 50 und 100 km? gibt es noch im Nordwesten der Region bei
Ahaus sowie an der siidlichen Grenze des Kreises Borken und des Kreises Warendorf bei
Beckum (LANUV NRW 2015) (vgl. Abbildung 45).

3.5 Bedeutung der strukturellen Rahmenbedingungen fiir kompakte,
umweltvertragliche Siedlungsstrukturen in der Region Miinsterland

Die Region Miinsterland weist unterschiedliche strukturelle Rahmenbedingungen auf (vgl.
Tabelle 2), welche die Umsetzung kompakter, umweltvertraglicher Siedlungsstrukturen im
regionalen Kontext beeinflussen. So treten raumlich differenziert sowohl Hemmnisse, aber auch
Potenziale auf, welche verschiedene Anforderungen an die Steuerung der Siedlungs-, Freiraum-
und Verkehrsentwicklung stellen.

Tabelle 2: Zusammenfassender Uberblick iiber die strukturellen Rahmenbedingungen in den
Kommunen der Region Miinsterland

Kommune Bevolke- Bevolke- Pendler- Fahrzeit Pkw- Zuwachs Bautatig-

rungsent- | rungsprog- | saldo 2015 | mit dem Dichte* SuV- keit***

wicklung | nose 2013- Pkw in das 2015 Flache** 2015

2005-2015 2040 nachste 2005-2015

0z
2015

Minster + + + 0 - + +
Ahaus + - + 59 + + +
Bocholt - - + 48 - + +
Borken + - + 52 + + +
Gescher - - - 50 + + -
Gronau (Westf.) + + - 55 - - +
Heek + + - 52 + + -
Heiden + - - 44 + - -
Isselburg - - - 44 + - -
Legden + + - 50 - - -
Raesfeld + - - 42 + - -
Reken + - - 46 + = =
Rhede + - - 52 - - -
Schoppingen - + - 38 - + -
Stadtlohn - - - 60 + - -
Stdlohn + - - 62 + = =
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Kommune

Velen
Vreden
Ascheberg
Billerbeck
Coesfeld
Dilmen
Havixbeck
Ludinghausen
Nordkirchen
Nottuln
Olfen
Rosendahl
Senden
Altenberge
Emsdetten
Greven
Horstel
Hopsten
Horstmar
Ibbenbiiren
Ladbergen
Laer
Lengerich
Lienen

Lotte
Metelen
Mettingen
Neuenkirchen

Nordwalde

Bevolke-
rungsent-
wicklung
2005-2015

Bevolke-
rungsprog-
nose 2013-

2040

Pendler-
saldo 2015

75

Fahrzeit
mit dem
Pkw in das
nachste
0z
2015

48
70
23
32
39
29
25
33
34
24
35
39
21
20
32
20
26
36
33
22
22
27
20
24
11
46
25
41

26

Pkw-
Dichte*
2015

Zuwachs
SuV-
Flache**
2005-2015

Bautatig-
keit***
2015



* %

* % %k

Kommune

Ochtrup
Recke
Rheine
Saerbeck
Steinfurt
Tecklenburg
Westerkappeln
Wettringen
Ahlen
Beckum
Beelen
Drensteinfurt
Ennigerloh
Everswinkel
Oelde
Ostbevern
Sassenberg
Sendenhorst
Telgte
Wadersloh
Warendorf

Legende

Bevolke-
rungsent-
wicklung
2005-2015

Bevolke-
rungsprog-
nose 2013-

2040

+ = positiv
- = negativ

Pendler-
saldo 2015

Fahrzeit
mit dem
Pkw in das
nachste
0z
2015

50
32
33
29
35
19
17
42
42
37
40
30
42
26
33
26
40
30
18
39
34

Minuten

@ Deutschland 2015: 548 Pkw/ 1.000 Einwohner (Destatis 2017).

Einen der wesentlichen Einflussfaktoren stellt die zukiinftige Bevolkerungsentwicklung in der

@ Region Minsterland 2005-2015: 141 ha (IT.NRW 2017).
@ Region Minsterland 2015: 168 Fertigstellungen Gebiude und Wohnungen (IT.NRW 2017).
Quelle: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.

Pkw-
Dichte*
2015

Zuwachs
SuV-
Flache**
2005-2015

+

Bautatig-
keit***
2015

+ = Uberdurchschnittlich
- = unterdurchschnittlich

Region Miinsterland dar. Die bereits bestehende Konzentration der Bevolkerung in und rund um

Miinster wird sich verstiarken, aufderdem wird der Nordwesten der Region hinsichtlich der

Bevolkerungszahl wachsen. Das Wachstum wird hier vor allem in den Grundzentren stattfinden.
Der Siidwesten und -osten muss dagegen starke Einwohnerverluste hinnehmen, welche auch die
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Mittelzentren wie bspw. Bocholt, Warendorf oder Borken, letzteres bisher mit
Bevolkerungswachstum, betreffen. Dies flihrt einerseits zu einer starken Nachfrage nach
Einrichtungen und Infrastrukturen in den wachsenden Teilgebieten sowie andererseits geringer
Auslastung dieser in den schrumpfenden. Die Schaffung bendtigter Wohnungen,
Versorgungsmoglichkeiten etc. bedingt eine weitere Flicheninanspruchnahme fiir Siedlung und
Verkehr. Gleichzeitig drohen Leerstdnde und Brachflachen in den Bereichen mit
Bevolkerungsriickgang, welche die Siedlungsstruktur fragmentieren. Auch die Alterung der
Gesellschaft stellt die Siedlungsentwicklung vor neue Herausforderungen. Allerdings wird sich
nicht nur der Altenquotient in der Region erhdhen, sondern auch der Jugendquotient. Diese
beiden Gruppen sind im erhdhten Mafde auf kurze Wege und ein flichendeckendes und
leistungsfahiges OPNV-Netz angewiesen.

Ein Steuerungsbediirfnis ergibt sich daher im Hinblick auf die verstirkte Schaffung kompakter,
umweltvertraglicher Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext. Es sollte eine Konzentration
der Siedlungstatigkeit auf die Mittelzentren der Region erfolgen, da dort eine regional
bedeutsame Ausstattung von Infrastrukturen und Versorgungseinrichtungen bereits besteht. In
den Zentren mit Bevolkerungswachstum sind zunachst die Innenentwicklungspotenziale
auszuschopfen, um Freiraumverlust und Zersiedlung vorzubeugen. Die , Allgemeinen
Siedlungsbereiche” (ASB) fiir neue Baugebiete sind entsprechend im Anschluss an die
bestehende Siedlungsstruktur auszuweisen sowie am OV-Netz zu orientieren. Auch in den
schrumpfenden Gebieten ist die Entwicklung auf den Innenbereich zu konzentrieren. Standorte
mit geeigneter Ausstattung, insbesondere im Umfeld von OPNV/SPNV-Haltestellen konnen als
Entlastungsbereiche fiir die unter Siedlungsdruck stehenden Kommunen dienen. Mittels ASB
sind sie entsprechend dosiert und konzentriert auszuweisen. Sie sind nicht nur fiir Pendler,
sondern gerade auch fiir Altere und Jugendliche attraktiv. Mit dieser indirekten Férderung des
OPNV wird auch Verkehrsbelastungen durch den MIV vorgebeugt.

Der negative Pendlersaldo der Region Miinsterland deutet darauf hin, dass diese eher Bedeutung
als Wohnstandort denn als Arbeitsstandort besitzt. Die positive wirtschaftliche Entwicklung
kann allerdings weitere Zuziige von Arbeitskréften in die Region auslésen, welche die bereits
beschriebenen Effekte verstarken. Hinsichtlich kompakter, umweltvertraglicher
Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext spielt aber auch die Wirtschaftsstruktur eine
wesentliche Rolle. Die hohe Bedeutung des primaren und sekundéren Sektors erschwert eine
vertragliche Mischung der Nutzungen Wohnen und Arbeiten. Dies beeintrachtigt die Schaffung
kurzer Wege in der Region. Das Vorhandensein weniger ,Pendler-Zentren in der Region fiihrt
des Weiteren zu hohen Verkehrsbelastungen und -emissionen in diesen Bereichen.

Deshalb ist es von Bedeutung den regionalen OPNV zu stirken und nicht nur die Wohn-, sondern
auch die Gewerbeentwicklung im Einklang mit dem Bus- und Bahnnetz voranzutreiben. Vor dem
Hintergrund der Bevolkerungsprognose gilt dies insbesondere in der kreisfreien Stadt Miinster,
da sich zukiinftig viele Arbeitskrafte auch in den umliegenden Kommunen ansiedeln werden.
Aber auch in den anderen Stadten mit positivem Pendlersaldo - Ahaus, Coesfeld, Borken und
Bocholt - ist eine Verbesserung der OPNV-Anbindung notwendig, da diese im regionalen
Kontext gerade durch den SPNV nur schlecht angebunden sind. Deshalb sind nicht nur die
Wohnstandorte, sondern auch die gewerblichen und industriellen Gebiete an den OPNV
anzuschliefden und ,Bereiche fiir gewerbliche und industrielle Nutzungen“ (GIB) nur in
Verbindung mit dem Vorhandensein bzw. der Schaffung von Haltestellen des OPNV, bestenfalls
des SPNV auszuweisen. Bahnanschliisse an gewerblichen Standorten begiinstigen zudem die
Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene und kénnen so zur Reduzierung von Emissionen
des Strafdenverkehrs beitragen.
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Eine zentrale Herausforderung im Hinblick auf kompakte, umweltvertrégliche
Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext stellt jedoch das OPNV-System in der Region
Miinsterland dar. Insbesondere im Westen der Region sind einige Kommunen auf den
Busverkehr angewiesen, da sie nicht durch den SPNV erschlossen werden. Auch sind die im
Westen gelegenen Strecken nicht auf die Stadt Miinster, sondern andere, auferhalb der Region
gelegene Zentren ausgerichtet. Die 6ffentlichen Stadtverkehre in der Region werden durch den
Busverkehr getragen. Weiterhin stellt Zustandigkeit fiir den OPNV durch verschiedene Triger
ein Hindernis fiir eine abgestimmte und einheitliche Bedienung dar. Auch aufgrund dieser
Bedingungen steigt die Zahl der Pkw in der Region stetig an. Insbesondere dort, wo kein SPNV-
Anschluss besteht, ist die Pkw-Dichte daher hoch. Ebenso nimmt die Zahl der Lkw zu. Dies
deutet darauf hin, dass auch im gewerblichen Bereich die Nutzung des Schienenverkehrs gering
ist. Es stellt sich daher in der Region Miinsterland die Aufgabe, den hohen Anteil des MIV am
Modal Split zu senken. Positiv hervorzuheben ist allerdings der grof3e Anteil des Radverkehrs
am Modal Split, vor allem in der kreisfreien Stadt Miinster. Dies weist auf kompakte
Siedlungsstrukturen und eine gut ausgebaute Fahrradinfrastruktur hin, ist aber auch zu einem
erheblichen Teil der hohen Studierendenzahl geschuldet.

Aus diesen Rahmenbedingungen ergibt sich ein dringendes Steuerungsbediirfnis hinsichtlich
des OPNV- und insbesondere des SPNV-Angebots. Der Anschluss weiterer Kommunen an das
SPNV-Netz kann deutlich dazu beitragen den MIV in der Region Miinsterland zu verringern und
die Erreichbarkeit nachstgelegener Zentren zu verbessern. Dabei ist der Anschluss der neuen
Infrastruktur an die bestehende Siedlungs- und Verkehrsstruktur zu gewahrleiste, um die
Flachenneuinanspruchnahme und die Zerschneidung des Freiraums gering zu halten. Weiterhin
kann der Anschluss von Gewerbegebieten bzw. die Ansiedlung dieser in der Ndhe von
Bahnhaltepunkten zu einer Reduktion des Lkw-Verkehrs fiihren. Damit wird zur Verringerung
der Luft- und Larmbelastung durch Verkehr in der Region beigetragen. Zu diesem Zwecke eignet
sich die Freihaltung von Trassen durch die Regionalplanung. Einerseits sollten bestehende
Trassen gesichert, aber auch Bereiche fiir neue Verbindungen freigehalten werden. Durch die
verstirkte Zusammenarbeit der Triager des OPNV soll die Abstimmung zwischen Strale und
Schiene verbessert und die Nutzung des OPNV erhoht werden. Die guten Bedingungen fiir den
Fahrradverkehr sollen erhalten und ausgebaut werden, sodass in Verbindung mit dem
FuBverkehr einerseits und dem OPNV andererseits der Umweltverbund insbesondere in der
kreisfreien Stadt Miinster und dem ndheren Umland gestarkt wird. Die Siedlungsentwicklung
soll des Weiteren unbedingt mit dem OPNV-Netz abgestimmt werden, um Wege nicht zusétzlich
zu verlangern und weiteren MIV zu vermeiden.

Trotz bisher moderater Anteile der Siedlungs- und Verkehrsflache an der Bodenflache in der
Region Miinsterland setzt sich die Flichenneuinanspruchnahme weiter fort. Die
Flachenentwicklung - vor allem fiir Wohnbau- und Verkehrsflachen - sowie die Bautatigkeit
spielen sich dabei vor allem in Miinster und an der westlichen Regionsgrenze ab. Dabei bestehen
aber zum Teil Diskrepanzen zwischen der Bevolkerungsentwicklung und der
Flachenneuinanspruchnahme. Wahrend bspw. in Miinster oder Greven Bevolkerungszuwachse
die Nachfrage nach Flachen begriinden, wurde in Rheine oder Steinfurt trotz negativer
Bevolkerungssalden in der Vergangenheit, sowie in Zukunft, viel Flache fiir Wohnen entwickelt.
Eine besondere Herausforderung wird zukiinftig der Siidwesten der Region darstellen.
Angesichts der negativen Bevolkerungsprognose ist es vor dem Hintergrund kompakter,
umweltvertraglicher Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext hier besonders wichtig, die
Flachenneuinanspruchnahme auf ein Minimum zu begrenzen. Aber auch in den bereits
verdichteteren Kommunen wie Miinster, Rheine oder Ibbenbiiren ist der weiteren
Flachenneuinanspruchnahme entgegenzuwirken, um Freirdume zu erhalten sowie in der Folge
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gesunde Lebens- und Arbeitsverhaltnisse zu gewadhrleisten. Auch im Hinblick auf die nur noch
wenigen unzerschnittenen verkehrsarmen Freirdume in der Region, welche wie bspw. bei Ahaus
zum Teil in Bereichen mit grof3er Flichendynamik liegen, ist dies von besonderer Bedeutung.

Eine Steuerung der Siedlungsentwicklung ist daher insofern notwendig, dass die
Flachenneuinanspruchnahme in den Kommunen mit negativer Bevolkerungsentwicklung
moglichst auf null reduziert sowie insbesondere Freiraumverlust und Zersiedlung vermieden
werden, indem fiir den verbleibenden Ersatz- und Ergdnzungsbedarf an Wohnbauflachen die
vorhandenen Innenentwicklungspotenziale genutzt werden. Die bedarfsabhiangige Entwicklung
von ASB entsprechend der zukiinftigen Bevolkerungsentwicklung ist aufierdem in dieser
Hinsicht praktikabel. Fiir die Kommunen mit Eigenentwicklung kann ein Maximalwert dieser die
Flachenneuinanspruchnahme senken. Der Vorrang der Innenentwicklung gilt allerdings auch fiir
die Teilbereiche mit positiver Bevolkerungsentwicklung. Bei einer im Einzelfall nicht
vermeidbaren Auféenentwicklung der Gemeinden ist vor allem darauf zu achten, neue
Baugebiete in den ASB an die bestehende Siedlungs- und Infrastruktur anzuschliefden. Eine
Entlastung der kreisfreien Stadt Miinster kann durch die Konzentration der
Siedlungsentwicklung auf Gemeinden bzw. Gemeindezentren an den SPNV-Achsen Richtung
Rheine, Diilmen, Drensteinfurt oder Warendorf erfolgen. Moglich ware ggf. auch die Ausweisung
von Entwicklungsachsen mit -schwerpunkten entlang dieser.
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Abbildung 46: Administrative Einordnung und Bevodlkerungsstand der Kommunen in der Region Rostock in 2015
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4 Die Region Rostock

Die Region Rostock liegt zentral im Herzen von Mecklenburg-Vorpommern und im Nordosten
des Bundesgebietes. Im Norden grenzt sie unmittelbar an die Ostsee, im Osten an den Landkreis
Vorpommern-Riigen, im Siiden an die Landkreise Mecklenburgische Seenplatte und
Ludwigslust-Parchim sowie im Westen an den Landkreis Nordwestmecklenburg. Die Stadt
Rostock bildet zusammen mit dem Landkreis Rostock die (Regiopol-)Region Rostock (PVRR
2018i).

Die Region Rostock umfasst insgesamt 118 Kommunen, davon Rostock als kreisfreie Hanse- als
auch Universitatsstadt und 117 kreisangehorige Stadte und Gemeinden. Von diesen
kreisangehorigen Stadten und Gemeinden sind 10 amtsfrei. Die 107 amtsangehorigen Stadte
und Gemeinden sind wiederum zu 13 Amtern zusammengeschlossen (vgl. Abbildung 46). Das
Stadtgebiet Rostocks gliedert sich in 31 Ortsteile, welche wiederum fiinf Ortsamtsbereichen
angehoren.

4.1 Die Bevolkerungsstruktur in der Region Rostock

4.1.1 Bevolkerungszahl und -entwicklung

Im Jahr 2015 lebten in der Region Rostock 419.484 Menschen. Knapp die Halfte wohnte in der
kreisfreien Stadt Rostock (206.011). Die zweit- und dritthéchste Einwohnerzahl hatten mit
28.845 bzw. 12.107 Personen die Stadte Giistrow und Bad Doberan. Die Kommune mit der
niedrigsten Bevolkerungszahl war die Gemeinde Penzin mit 138 Einwohnern, gefolgt von den
Gemeinden Stubbendorf und Nustrow mit 140 bzw. 144 Personen (vgl. Abbildung 46).

Die Region Rostock verzeichnete seit 2005 zunachst einen kontinuierlichen
Bevolkerungsriickgang. Seit dem durch den Zensus bedingten Einbruch im Jahr 2012 ist ein
leichtes Bevolkerungswachstum zu verzeichnen. Lebten im Jahr 2005 424.904 Menschen in der
Region, waren es im Jahr 2012 nur noch 413.619, was einem Riickgang von -2,7 % entspricht.
Bis zum Jahr 2015 hat die Einwohnerzahl jedoch um +1,4 % auf 419.484 Menschen
zugenommen. Langfristig betrachtet ist die Bevolkerungszahl im Gesamten im Zeitraum von
2005 bis 2015 um -1,3 % gesunken (vgl. Abbildung 47).
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Abbildung 47: Bevélkerungszahl und -entwicklung in der Region Rostock 2005 bis 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018.

Den grofiten Zuwachs in den Kommunen erzielten Thulendorf (+14,8 %) sowie die Stiadte
Kritzmow (+13,9 %) und Nienhagen (+13,0 %), also jeweils die nordlichen Gemeinden in der
Nihe von Rostock beziehungsweise an der Ostseekiiste. Dennoch stellt sich die Entwicklung auf
teilrdumlicher Ebene differenziert dar. So verlor bspw. Schwasdorf-41,3 % der Einwohner
sowie Steinhagen, Alt Bukow, Liihburg, Boddin, Hoppenrade, Walkendorf, Carinerland,
Schorssow, Lelkendorf, Kuchelmifs und Dalkendorf seit 2005 jeweils tiber 20 % (vgl. Abbildung
48).
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Abbildung 48: Bevélkerungsentwicklung in den Gemeinden der Region Rostock 2005 bis 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018.

Die positive Bevolkerungsentwicklung im Norden der Region profitiert von einem hohen
positiven Wanderungssaldo, wohingegen der natiirliche Saldo, geméaf: dem Trend des
demografischen Wandels, in den meisten Amtern der Region negativ ist (vgl. Abbildung 49).
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Abbildung 49: Bevdlkerungsentwicklung in den Amtern der Region Rostock 2005 bis 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018.

In den Kommunen der Region Rostock sind seit Jahren Geburtendefizite zu verzeichnen. So
ubertraf die Zahl der Gestorbenen im Jahr 2015 mit 4.952 Personen die der Geborenen (3.821)
um 1.131 Personen. Fiir das leichte Bevolkerungswachstum sind daher insbesondere die
Wanderungsbilanzen in der Region relevant. Insgesamt lag der Wanderungssaldo im Jahr 2015
bei +4.350 Personen (vgl. Abbildung 49).

4.1.2 Altersstruktur

Auch in der Region Rostock setzt sich der demografische Wandel fort. Der Jugendquotient sank
von 2005 bis 2015 von 27 auf 26 Personen, wahrend der Altenquotient von 31 auf 37 anstieg.
Diese Tendenz ist auch tiberwiegend in den Kommunen zu erkennen, wenn auch in
unterschiedlicher Intensitit. Einen steigenden Anteil der jiingeren Bevolkerung konnten nur 16
der 118 Kommunen (Rostock, Ad-mannshagen-Bargeshagen, Bartenshagen-Parkentin, Boddin,
Broderstorf, Elmenhorst/Lichtenhagen, Finkenthal, Hoppenrade, Kritzmow, Liissow, Nienhagen,
Papendorf, Rovershagen, Satow, Thulendorf und Vorbeck) vorweisen. Hohe Zuwéchse bei den
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Anteilen der alteren Einwohner verzeichneten insbesondere die Kommunen Rerik und
Kithlungsborn mit einem Anstieg auf einen Altenquotienten von 57 und 54. Graal-Miiritz wies
2015 mit einer Steigerung von 28 sogar einen Wert von 74 auf (Statistisches Amt Mecklenburg-
Vorpommern 2018).

4.1.3 Bevolkerungsprognose

Die Bevolkerungsprognose aus dem Jahr 2014 ergibt fiir die Region Rostock bis 2030 ein
Bevolkerungswachstum um 3,5 % auf rund 436.460 Personen. Mafd3geblich werden dazu die
Wanderungsgewinne der Hansestadt Rostock beitragen (Hansestadt Rostock 2016, S; 18). Dabei
wird es zu unterschiedlichen Entwicklungen in der Hansestadt Rostock und dem Landkreis
Rostock kommen. Wahrend fiir den Landkreis ein Riickgang der Bevolkerungszahl um -1,8 %
prognostiziert wird, soll diese fiir die Hansestadt bis 2030 um 9,1 %, bis 2035 um 12,1 %
ansteigen (vgl. Abbildung 50).

Abbildung 50: Prognose der Bevolkerungsentwicklung in der Region Rostock von 2015 bis 2035
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Wimes 2017, S. 244; Hansestadt Rostock 2016, S 17.

Angesichts der differenzierten Prognosen fiir die Kommunen in der Region Rostock bis zum Jahr
2030 wird deutlich, dass vor allem die Amter, die die Hansestadt Rostock umgeben, Einwohner
um bis zu 8,6 % (Warnow-West) gewinnen werden. Alle anderen Amter, insbesondere im (Siid-)
Osten der Region Rostock, werden von Verlusten bis hin zu -13,4 % (Teterow) betroffen sein
(vgl. Abbildung 51).
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Abbildung 51: Bevdlkerungsprognose fiir die Amter in der Region Rostock bis 2030
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Wimes 2017, S. 244; Hansestadt Rostock 2016, S 17.

4.2 Die Wirtschaftsstruktur in der Region Rostock

4.2.1 Wirtschaftsleistung und Wertschépfung

Die Region hat sich als bedeutender Standort fiir verschiedene Branchen entwickelt. In zehn
Jahren verbesserte sich das BIP um 36,7 % von 8.722 Mio. Euro im Jahr 2005 auf 11.919 Mio.
Euro im Jahr 2015 und entsprach damit knapp einem Drittel des BIP des Landes Mecklenburg-
Vorpommern (Destatis 2018). Die jahrlichen Verdnderungsraten waren allerdings sehr volatil,
jedoch mit Ausnahme des Jahres 2009 fortwahrend positiv und dies zum Teil auch sehr deutlich
wie in den Jahren 2007 und 2013 mit jeweils deutlich iiber 5,5 % (vgl. Abbildung 52).
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Abbildung 52: BIP und Anderungsraten in der Region Rostock 2005 bis 2015
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Quelle: Destatis 2018.

An der Bruttowertschdpfung der Region Rostock besafd der primére Sektor im Jahr 2015 nur
noch einen Anteil von 1,5 %. Der sekundéare Sektor nahm gemessen am deutschen Durchschnitt
einen eher geringen Anteil von 20,5 % ein, vergroferte seinen Anteil gemessen am Wert von
17,7 % im Jahr 2005 aber. Den grofdten Beitrag leistete der Dienstleistungssektor mit 78 %,
wenngleich dessen Anteil an der Bruttowertschopfung im Vergleich zu 2005 (80,7 %) allerdings
sank (Destatis 2018).

4.2.2 Arbeitsmarkt

Hinsichtlich der vorherrschenden Betriebsstrukturen ist die Region Rostock durch
Kleinstbetriebe geprégt. Im Jahr 2015 hatten 88,9 % der rund 16.408 Betriebe weniger als zehn
Mitarbeiter. Des Weiteren gab es etwa 1.771 Klein- und Mittelbetriebe (10,8 %) sowie 58
Grof3betriebe mit mehr als 250 Mitarbeitern (0,3 %), von denen 43 Grof3betriebe im Stadtgebiet
Rostock niedergelassen sind (Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018). Die
Hauptarbeitgeber in der Region waren im Jahr 2014 die Unternehmen AIDA Cruises mit 6.900
Beschéftigten, die Universitdtsmedizin Rostock mit 3.902 Beschéftigten und Nordex SE mit
2.800 Beschaftigten (Norddeutsche Landesbank 2015; S. 5). Im Gesamten befinden sich rund ein
Drittel der gréfiten Unternehmen Mecklenburg-Vorpommerns in der Region Rostock, davon
insbesondere die Mehrheit der Umsatzstarksten (PVRR 2018i).

Insgesamt gab es im Jahr 2016 in der Region Rostock 205.452 sozialversicherungspflichtige
Arbeitsplatze. Im Vergleich zu 194.861 Arbeitspldtzen im Jahr 2010 bedeutete dies eine
Steigerung von 5,4 % (Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018). Raumlicher
Schwerpunkt der Arbeitsplatzverteilung ist die Hansestadt Rostock, gefolgt von den Stadten
Gustrow, Bad Doberan und Teterow (Destatis 2018).
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Abbildung 53: Entwicklung der Arbeitslosenquote in der Region Rostock 2012 bis 2017
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Destatis 2018.

Dennoch ist die Region im Vergleich zu anderen Verdichtungsrdumen von
iiberdurchschnittlichen Arbeitsmarktproblemen gepragt. Im Jahr 2017 lag die
Arbeitslosenquote in der Hansestadt Rostock bei vergleichsweise hohen 8,7 % und im Landkreis
Rostock bei 7,2 %. Insgesamt ist aber in den letzten Jahren ein deutlicher Riickgang der
Arbeitslosigkeit zu verzeichnen (vgl. Abbildung 53).

4.2.3 Branchen

Hinsichtlich der Eingruppierung in die Branchen entfielen im Jahr 2015 79 % der
sozialversicherungspflichtig Beschiftigten auf den Dienstleistungssektor. Das produzierende
Gewerbe spielte mit nur einem Anteil von 19,1 % an den Arbeitsplatzen im Jahr 2015 in der
Region Rostock nur eine untergeordnete Rolle. In der Land-, Forstwirtschaft und Fischerei
waren 1,9 % beschaftigt. Dies zeigt den deutlichen Fortschritt des Strukturwandels in der
Region Rostock (IHK zu Rostock 2017; S. 1). Besonders strukturpragend fiir den
Wirtschaftsstandort Region Rostock und von hoher beschaftigungspolitischer Bedeutung sind
die Leitbranchen mit den Schwerpunkten auf maritime Wirtschaft mit notwendigen
Zulieferbetrieben fiir den Schiffbau, innovativen Entwicklungsdienstleistern und Windenergie.
Zudem ricken die Landwirtschaft, Tourismus und das Gesundheits- und Sozialwesen in den
Mittelpunkt. In vielen Bereichen wurden Netzwerke gegriindet, wie zum Beispiel der
Wirtschafts- und Forschungsverbund BioCon Valley. Diverse Forschungseinrichtungen wie die
Fraunhofer Institute, Einrichtungen der Leibnitz-Gesellschaft, Bundesforschungseinrichtungen
und das Max-Planck-Institut erweitern dieses Wissensnetzwerk (PVRR 2018i).
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4.2.4 Pendler

Die Pendlerverflechtungen in der Region Rostock spiegeln erneut die Dominanz der Hansestadt
Rostock als wirtschaftlicher Schwerpunkt wider. Im Jahr 2015 pendelten insgesamt 18.700
sozialversicherungspflichtig Beschéftigte in die Region ein und 23.810 Personen aus der Region
hinaus, sodass sich insgesamt ein negativer Pendlersaldo von -5.110 Personen ergab.

Abbildung 54: Pendlersaldo der Kommunen in der Region Rostock 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit 2016b.

Das Ziel der meisten Einpendler von aufierhalb der Region war die Hansestadt Rostock (10.450
Personen) (Bundesagentur fiir Arbeit 2016a). Deren globaler Pendlersaldo von +11.017
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sozialversicherungspflichtig Beschiftigten verdeutlicht die liberregionale Bedeutung als
Arbeitsstandort. Auch fast alle amtsfreien Gemeinden sowie wenige amtsangehorige Kommunen
konnten mehr Ein- als Auspendler verzeichnen, wobei die Zahlen dieser deutlich unter derer
Rostocks lagen. In den librigen Kommunen sind die Pendlersalden negativ. Die Kommunen mit
den hochsten negativen Pendlersalden verzeichnen mit jeweils iiber -1.200 Personen Sanitz und
Satow im weiteren Umland der Hansestadt Rostock (vgl. Abbildung 54) (Bundesagentur fiir
Arbeit 2016b).

4.2.5 Tourismus

Uber 1,8 Mio. Urlauber entdecken jahrlich die Region Rostock mit der Einzigartigkeit der Kiiste
sowie den Landschaften im Landesinneren. Neu entstandene Yachthifen wie bspw. in
Kiithlungsborn als auch die Aufwertung von Kiistenorten und Rekonstruktion von Gutshdausern
steigern die Attraktivitit der Region. Neben der ,Warnemiinder Woche"“ oder der ,Hanse Sail“
bietet die Region vielfaltige kulturelle Veranstaltungen wie im Bad Doberaner Miinster oder in
der Barlachstadt Giistrow. Neben den zahlreichen Urlaubern haben auch diverse Unternehmen
die Region Rostock als Tagungsregion anerkannt und unter dem Titel "seaside conferencing" die
Ostseekiistenlandschaft mit erfolgreichen Tagungen vereint (PVRR 2018i).

Die allerdings leicht riicklaufige Entwicklung in der Tourismusbranche der Region Rostock lasst
sich insbesondere am Riickgang der Ankunfts- und Ubernachtungszahlen darstellen. Im Jahr
2017 konnte die Region 1.842.460 Gasteankiinfte (rund -0,6 % weniger Ankiinfte als im Jahr
2016) und 6.716.985 Ubernachtungen (rund -1,1 % weniger Ubernachtungen als im Jahr 2016)
mit einer durchschnittlichen Ubernachtungsdauer von 2,6 Tagen in der Hansestadt und 4,4
Tagen im Landkreis Rostock verzeichnen (Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018).

4.3 Die Verkehrsstruktur in der Region Rostock

Die Region Rostock ist verkehrlich gut erschlossen und stellt einen Verkehrsknotenpunkt in
Europa dar, wodurch die in der Nahe liegenden Metropolen wie bspw. Hamburg, Berlin und
Kopenhagen in je rund 200km zu erreichen sind. Die Einbindung in das tibergeordnete
Strafdennetz erfolgt tiber die Autobahnen A 19 in Richtung Berlin sowie die A 20 in Richtung
Liibeck und Stettin, deren Schnittpunkt sich stidlich der Hansestadt befindet. Aufierdem liegt die
Region an den Eisenbahnverkehrsstrecken (EC/IC) Rostock-Berlin-Miinchen, Rostock-Hamburg-
Hannover-Frankfurt-Karlsruhe, Rostock-Berlin-Cottbus sowie Rostock-Bremen-Miinster-
Mannheim-Stuttgart (DB 2017). Sie ist ebenfalls iiber den Rostock Port fiir Giiterverkehr,
Kreuzschifffahrt, Fihrverkehr nach Skandinavien, ins Baltikum und nach Russland angebunden.
Der Flughafen Rostock-Laage dient als Regionalflughafen sowohl fiir zivile als auch fiir die
militarische Nutzung (vgl. Abbildung 55) (Landkreis Rostock 2018).
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Abbildung 55: Verkehrsanbindung in der Region Rostock
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Quelle: Regionaler Planungsverband Mittleres Mecklenburg/Rostock 2011; S. 10.

43.1 Offentlicher Personennahverkehr

Der gesetzliche Aufgabentréger fiir den 6ffentlichen Schienenpersonennahverkehr ist nach § 3
Abs. 1 des Gesetzes iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Mecklenburg-Vorpommern
(OPNVG M-V) das Land und wird durch das Ministerium fiir Verkehr, Bau und
Landesentwicklung wahrgenommen. Fiir den sonstigen OPNV sind nach § 3 Abs. 3 OPNVG M-V
die Landkreise und kreisfreien Stidte im eignen Wirkungskreis als gesetzliche Aufgabentrager
bestimmt.

Der Regionale Nahverkehrsplan von 2005 stellt den verbindlichen Rahmen fiir die Entwicklung
des OPNV in der Region Rostock dar. Dieser enthilt einheitliche Regelungen und
Qualitatsstandards fiir den Regionalbusverkehr sowie die Stadtverkehre und setzt einen
Rahmen fiir die Angebotsplanung der dffentlichen Verkehrsbetriebe. Des Weiteren ist er
Grundlage fiir die Verkehrsvertrige zwischen den Verkehrsunternehmen und den
Gebietskorperschaften. Derzeit liegt die Verantwortung fiir die Planung und Finanzierung des
OPNV bei der Hansestadt Rostock und dem Landkreis. Zukiinftig soll die Verantwortung in Form
eines regionalen Aufgabentrigerverbunds zusammengefiihrt werden, ganz im Sinne des
dargelegten Organisationsmodells im Nahverkehrsplan. Der Regionalverkehr der Eisenbahn
liegt zurzeit in der Aufgabenwahrnehmung des Landes und wird daher im Nahverkehrsplan
nicht geregelt, eine kiinftige Ubernahme ausgewéhlter Bahnlinien in die regionale
Verantwortung ist jedoch vorstellbar (PVRR 2018;j).

Das OPNV-Angebot in der Region Rostock wird von folgenden fiinf Verkehrsunternehmen
vorgehalten, die zusammen den Verkehrsverbund Warnow (VVW) bilden: Rostocker
Straflenbahn AG (RSAG), rebus - Regionalbus Rostock GmbH, DB Regio AG, Weif3e Flotte GmbH
und Mecklenburgische Baderbahn Molli GmbH (VVW 2018b). So sorgt der VVW mit den
genannten Verbundunternehmen fiir die Mobilitat sowohl in der Hansestadt als auch im
Landkreis Rostock. Der Verbund optimiert die 6ffentlichen Verkehrsangebote, koordiniert das
Liniennetz und schafft einheitliche Beférderungsbedingungen mit abgestimmten Fahrplanen
zwischen Bahn, Bus, Fahre und StrafRenbahn (VVW 2018c).

Im Jahr 2016 umfasste das OPNV-Netz in der Region Rostock 134 Linien mit 2.030 Haltstellen
und 4.550 Linien-Kilometern. Es wurden rund 62.000.000 Menschen durch den VVW beférdert
(VVW 2018d). Der Hauptbahnhof der Hansestadt Rostock sowie der Zentrale Omnibus-Bahnhof
in Bad Doberan fungieren als Fernverkehrsknotenpunkt sowie zusatzlich die regionalen
Verkehrsknotenpunkte in Biitzow, Giistrow, Teterow und Laage (vgl. Abbildung 56).
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Abbildung 56: Liniennetzplan des OPNV in der Region Rostock
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Abbildung 57: Erreichbarkeit des nichsten Zentralen Ortes mit dem Offentlichen Verkehr an
Werktagen zwischen 6 und 8 Uhr und am Samstag zwischen 9 und 11 Uhr in der
Region Rostock
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Quelle: bearbeitet nach Spiekermann & Wegener in: MEIL 2016b; S. 36f.

Die durchschnittliche Reisezeit mit dem 6ffentlichen Verkehr in der Region Rostock aus der
Flache zum nachstgelegenen Zentralen Ort an Werktagen zwischen 6 und 8 Uhr entspricht etwa
16 bis 30 Minuten. Das direkte Umland der entsprechenden Zentralen Orte profitiert von einer
kiirzeren Reisezeit von unter 16 Minuten. Je weiter entfernt eine Kommune von einem Zentralen
Ort ist, desto langer werden die Reisezeiten. Eine auffallig lange Reisezeit (46 bis 90 Minuten)
wird aus den Grenzkommunen der Region sowie einigen Hotspots im Siidosten der Region
bendtigt. Begiinstigt werden diese Zeiten durch den Schiilerverkehr. Die Erreichbarkeit der
Zentren am Wochenende ist dagegen vor allem im Stiden der Region deutlich eingeschrankt.
Herrschen an der Kiiste noch Fahrtzeiten von bis zu 45 Minuten vor, verlangern sich diese im
landlichen Bereich und abseits der SPNV-Haltepunkte grof3flachig bis zu tiber 90 Minuten (vgl.
Abbildung 57). Die Erreichbarkeiten der Zentralen Orte mit dem OPNV stellen sich hier
schlechter als mit dem Pkw dar (MEIL 2016b; S. 35ff.).

4.3.2 Motorisierter Individualverkehr

Im Jahr 2017 waren insgesamt 245.065 Fahrzeuge in der Region Rostock zugelassen. Seit 2012
hat die Anzahl dieser um 5,9 % zugenommen, sodass der MIV im Gesamten anstieg. Die Zahl der
Pkw stieg im selben Zeitraum um 4,2 % an und tliberstieg 2016 erstmals den Wert von 200.000
Fahrzeugen (vgl. Abbildung 58).
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Abbildung 58: Zugelassene Fahrzeuge in der Region Rostock 2012 bis 2017
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Destatis 2018.

Hinsichtlich der Verteilung dieser auf die Bevolkerung besitzen die Gemeinden im Landkreis
Rostock mit 555 Pkw je 1.000 Einwohner im Jahr 2015 die héhere Pkw-Dichte, wohingegen die
Hansestadt Rostock eine viel geringere Pkw-Dichte pro Person aufweist (392 Pkw je 1.000
Einwohner) (INKAR 2017).

Die drei Mittelzentren Bad Doberan, Teterow und Giistrow in der Region Rostock sind von den
meisten Kommunen mit dem Auto nach einer Fahrzeit von mindestens zehn Minuten zu
erreichen. Die einzigen Ausnahmen bilden dabei Bad Doberan-Land (acht Minuten) und
Kropelin (neun Minuten), die jedoch unmittelbar an das Mittelzentrum im Norden angrenzen.
Die Amter Schwaan, Biitzow-Land und Tessin benétigen mit 25 bis 28 Minuten Fahrtzeit mit
dem Pkw zum nédchstgelegenen Mittelzentrum. (vgl. Abbildung 59)

94




TEXTE Kompakte, umweltvertragliche Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext

Abbildung 59: Erreichbarkeiten der Mittelzentren der Region Rostock mit dem Pkw auf
Amterebene
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: INKAR 2017.

Das alleinige Oberzentrum in der Region stellt die Hansestadt Rostock dar. Bereits bei den
direkten Umlandkommunen betragt die Erreichbarkeit mit dem Pkw mindestens zehn Minuten
Fahrtzeit. Nur aus den Amtern Carbik, Warnow- West und der amtsfreien Gemeinden
Dummerstorf liegt die Erreichbarkeit unter 15 Minuten. Mit zunehmender Entfernung zur
Hansestadt erhohen sich auch die Fahrtzeiten, sodass das Amt Mecklenburgische Schweiz mit
47,3 Minuten Fahrzeit die schlechteste Erreichbarkeit aufweist (vgl. Abbildung 60) (INKAR
2017).
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Abbildung 60: Erreichbarkeiten der Oberzentren in der Region Rostock mit dem Pkw auf
Amterebene
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: INKAR 2017.

4.3.3 Modal Split

Genau die Halfte der Wege wurde 2008 in der Region Rostock mit dem Auto zuriickgelegt. Im
Umweltverbund machten der FuRgiangerverkehr 29 %, das Fahrrad 11 % und der OPNV 10 %
aus (vgl. Abbildung 61). Im Vergleich zum bundesdeutschen Durschnitt ist der Anteil der Wege,
die mit dem OPNV, dem Fahrrad oder zu Fuf zuriickgelegt werden, in der Region Rostock leicht

tuberdurchschnittlich.
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Abbildung 61: Modal Split in der Region Rostock 2008 — Anteil der Wege in Prozent
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: MEIL 2016b; S. 60; Hansestadt Rostock 2015; S. 2.

Unterschiede werden speziell in der Hansestadt Rostock deutlich. Wahrend im Oberzentrum nur
35,4 % der Wege mit dem Auto zuriickgelegt werden, ist die Bedeutung des Pkw als
Fortbewegungsmittel in der gesamten Region Rostock mit einem Anteil von 50 % am Modal Split
deutlich hoher. Dementsprechend sind die Anteile der Wege, die mit dem Umweltverbund
zuriickgelegt werden, in der Stadt Rostock um rund 15 % hoéher (vgl. Abbildung 61). In der
weiteren Entwicklung bis 2013 sanken die Anteile des Fahrrads zugunsten der Fuf3wege
(Hansestadt Rostock 2015; S. 2).

4.4 Die Siedlungs- und Freiraumentwicklung in der Region Rostock

4.4.1 Raumliche GroRRe und Bevélkerungsdichte

Die Region Rostock nimmt eine Fliche von 3.603km? ein. Die flichenmégRig grofite Kommune ist
die kreisfreie Stadt Rostock mit 181km?, gefolgt von der Kommune Lalendorf, 6stlich der Stadt
Giistrow, mit 139km?.
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Abbildung 62: Bevélkerungsdichte in der Region Rostock 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018.

Die Bevolkerungsdichte betragt in der Region Rostock rund 116 Einwohner pro km?. Die
Hansestadt weist mit 1.137 Einwohnern pro km? die hochste, Dobbin-Linstow mit 7,5
Einwohnern pro km? die geringste Einwohnerdichte auf (vgl. Abbildung 62).

4.4.2 Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflache

Der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsfldche an der Gesamtfldche in der Region Rostock betrug
im Jahr 2015 10,2 %. Die Siedlungsdichte betrug 1.137 Einwohner je km? Siedlungs- und
Verkehrsflache. Die Flacheninanspruchnahme fiir Siedlungs- und Verkehrsflache nimmt seit
Jahren stetig zu. Von 2005 bis 2015 wuchs sie um 4.439 ha auf 36.879%ha an (+13,7 %). Die
jahrliche Wachstumsrate erhohte sich sogar von 0,8 % im Jahr 2014 auf 3,6 % im Jahr 2015 (vgl.
Abbildung 63) (Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018).
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Abbildung 63: Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflache in der Region Rostock von 2005 bis
2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Destatis 2018.

In den einzelnen Kommunen der Region unterscheidet sich der Anteil der Siedlungs- und
Verkehrsflache an der Gesamtflache stark. Besonders hoch war er 2015 mit 40,9 % in der
Hansestadt Rostock. Auch die an der Ostsee liegenden Kommunen wie Rerik, Graal-Miiritz und
Kiihlungsborn sowie das siidostlich von Rostock liegende Roggentin verzeichneten einen Anteil
von Uber 25 % fiir Siedlung und Verkehr. Den geringsten Wert wies die Kommune Stubbendorf
mit 3,6 % auf, gefolgt von Schorssow (4,1 %) und Boddin (4,3 %) (vgl. Abbildung 64). Dagegen
ist die Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache in fast allen Kommunen der Region Rostock
gegeben. Das grofdte Wachstum verzeichnete zwischen 2005 und 2015 die Hansestadt Rostock
mit 410 ha, gefolgt vom Mittelzentrum Giistrow (320 ha) und der amtsfreien Gemeinden
Dummerstorf (161 ha). Den grofdten prozentualen Zuwachs gab es in der Kommune Grammow
mit 80,7 % und Finkenthal mit 62,7 %. Als einziges kam es in Stubbendorf an der 6stlichen
Grenze der Region mit -1 ha zu einem Riickgang der Siedlungs- und Verkehrsfliche um -2,8 %. In
Kuhs und Gnewitz gab es keine Verdnderung (vgl. Abbildung 65).
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Abbildung 64: Anteil der Siedlungs- und Verkehrsfliche an der Gesamtfldche in den Gemeinden
der Region Rostock 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018.

Der Anteil der Verkehrsflache an der Siedlungs- und Verkehrsflache in der Region Rostock
betrug im Jahr 2015 mit 12.642 ha 34,3 %. Dieser hat seit 2005 mit 5,8 % etwas weniger stark
zugenommen als die Siedlungsfliache mit 7,9 %. Insbesondere die Amter im Siiden der Region
verfligen liber hohe Anteile der Verkehrsflache. Den hochsten Wert verzeichnete mit 57,9 % im
Jahr 2015 das Amt Laage, in welchem der Regionalflughafen liegt (vgl. Abbildung 66). Auf
kommunaler Ebene waren Dolgen am See im Amt Laage (80,9 %), gefolgt von Dobbin-Linstow
im Amt Krakow am See (63,6 %) und Glasewitz im Amt Giistrow-Land (61,4 %) Spitzenreiter.
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Mit 1.783 ha wurden in der Hansestadt Rostock 24,0 % der Siedlungs- und Verkehrsflache fiir
Verkehr in Anspruch genommen. Vergleichsweise wenig prozentuale Verkehrsflache wiesen die
Amter und amtsfreien Gemeinden an der Kiiste auf (vgl. Abbildung 66). Den geringsten Anteil
der Verkehrsflache an der Siedlungs- und Verkehrsfliche nimmt mit Abstand die Kommune
Rerik mit 5,9 % ein. Die Entwicklung zeigt fiir den Zeitraum 2005 bis 2015 in den meisten Teilen
der Region nur ein leichtes Wachstum der Verkehrsflache mit einzelnen AusreifRern auf (vgl.
Abbildung 67). Die Hansestadt Rostock tut sich durch einen Zuwachs von 163 ha (+10,1 %)
kommunal betrachtet ebenso hervor wie die amtsfreie Gemeinden Dummerstorf mit 101 ha
(+25,3 %). Riickgénge hatten vor allem Gemeinden in den Amtern Carbék und Biitzow-Land (vgl.
Abbildung 67) sowie die Gemeinde Behren-Liibbchin zu verzeichnen (-40ha/-25,2) (ebenda).

Abbildung 65: Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflache in den Gemeinden der Region
Rostock 2005 bis 2015

Graal-Miritz

Gelbensande

Elmenhorst/Lichtenhagen Rovershagen
Ménchhagen

Nienhagen

Blankenhagen
Klein Kussewitz

Sy,
| i I
Borgerende-Rethwisch Poppendorf

Kuhlungsbomv Wittenbeck

Sleﬁenéhagen . Bad Doberan
? tubbendorf

% Reddelich "ew\i‘j{S‘,ﬁ
@ Zarnewanz ! #
oy Grammow
Thelkow

Bastorf ?—F:henfef,e%gtzmow Roggentin 7 \
Kropelin | Retschow ! | . (
> Stabelow Papendorf /b_}r)
Am Salzhaff Nustrow
i 1~

: o
Bentwisch / Broderstorf

\Lambrechtshagen Thulendorf

Tessin

Neubukow o Behren-Libchin
- Ziesendorf . Pdlchow Cammin Selpin 3
Alt Bukow é Lihburg Gnolen
(S Carinerland 2 g
> Benitz 4

Walkendorf

Wardow Finkenthal

?
Kirch Mulsow Brobberow "
< \/ Wiendorf Boddin

s Dolgen am See

Schwaan

Klein Belitz
- -
Penzin Rukieten

Jirgenshagen
4

Mistorf

Semit Diekhof

Steinhagen J giitzow ¥ Zepelin 3
o Lassow piaz

GroR Schwiesow

Baumgarten

Hohen Sprenz .Laage
N Prebberede *

GroR Wistenfelde

u
Sarmstorf S Warnkenhagen
-

Glasewitz Dalkendorf

Schwasdorf

Altkalen

Jordenstorf

e

. Sukow-Levitzow ' Lelkendorf

Thirkow

Grof R
{Gustow ] W oo

Tamow , Gillzow-Prizen Lalendor

£
Guiow Mahl Rosin
("
Hoppenrade
o -
Klein Upahl 3 7ehna { Krakow am See

Lohmen

Zuwachs der Siedlungs- und
Verkehrsflachen in ha
2005 bis 2015

[ Biso

E 1 bis unter 50
[ | 50 bis unter 100
B Ober 100

Reimershagen

Dobbin-Linstow

0 5 10 20

Grofl Wokern

»
Hohen Demzin
’

Schorssow

Dahmen

Kilometer
30
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Quelle: Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018.
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Abbildung 66: Anteil der Siedlungs- und Verkehrsfliche an der Gesamtflache in den Amtern der
Region Rostock 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018.
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Der Anteil der Siedlungsflache an der Siedlungs- und Verkehrsflache lag im Jahr 2015 in der
Region Rostock mit 24.237 ha bei knapp zwei Dritteln. Davon waren 6.323 ha Wohnbauflache.
Diese betrug demnach 17,1 % der gesamten Siedlungs- und Verkehrsflache. Langfristig wies die
Wohnbauflache in der Region Rostock seit 2005 einen Zuwachs von 39,5 % (1.791 ha) auf. Die
Amter bzw. amtsfreien Kommunen mit den héchsten Anteilen der Wohnbauflache an der
Siedlungs- und Verkehrsflache liegen im Norden der Region. Der Anteil betragt dort gut ein
Viertel, den hochsten Wert wies Kithlungsborn mit 31,9 % auf (vgl. Abbildung 66). Kommunal
lag der Spitzenwert bei 40,4 % in Nienhagen. Richtung Stiden nimmt die anteilige
Wohnbaufldche deutlich ab. Mit 4,0 % besaf3 die Stadt Dolgen am See den geringsten Anteil der
Wohnbaufliache an der Siedlungs- und Verkehrsflache. Ein so deutliches Muster ist im Hinblick
auf die Entwicklung der Wohnbaufldche von 2005 bis 2015 in der Region Rostock nicht zu
erkennen. Hier wiesen sowohl Rostock (157 ha) und Bad-Doberan Land (136 ha) im Norden,
aber auch das Amt Mecklenburgische Schweiz (138 ha) oder Biitzow-Land (129 ha) hohe Werte
fiir neu in Anspruch genommene Flachen fiir das Wohnen auf (vgl. Abbildung 67). Kommunal
differenziert hebt sich der 14 %-ige Zuwachs von 157 ha in der Hansestadt deutlich ab. Die
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nachstgrofdte Flaichenneuinanspruchnahme fand in Kithlungsborn (71ha) und Sanitz (61ha)
statt. Die grofdten relativen Zuwachse waren in Grammow (500 %/10ha) und Uetze (333
%/10ha) zu beobachten (Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018).

Abbildung 67: Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsfliche in den Amtern der Region Rostock
2005 bis 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018.

Der Anteil der Gewerbe- und Industriefliche an der Siedlungs- und Verkehrsflache betragt mit
2.744 ha in der gesamten Region Rostock 7,4 %. Seit 2005 sank diese insgesamt um -45,3 %.
Regionale Schwerpunkte mit iiber dem regionalen Durschnitt liegenden Gewerbe- und
Industrieflichenanteilen im Jahr 2015 waren in den Amtern Neubukow-Salzhaff (33,1 %) und
Carback (13,8 %), Rostock (10,8 %) und den Mittelzentren Giistrow (11,3 %) und Teterow (10,8
%) (vgl. Abbildung 66). Kommunal stachen Rerik mit 56,4 % und Poppendorf mit 46,3 % hervor.
20 Kommunen in der Region Rostock weisen dagegen keine Gewerbe- und Industrieflichen auf.
Dies ist unter anderem bedingt durch einen starken Riickgang der Gewerbe- und Industrieflache
in den einzelnen Kommunen (vgl. Abbildung 67). Dabei handelt es sich vor allem um die
Riicknahme bauleitplanerisch gesicherter Flachen, welche nicht realisiert wurden (PVRR 2018
miindl.). So wurden statistisch zwischen 2005 und 2015 lediglich in den zwei Gemeinden
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Kassow und Klein Belitz jeweils 2ha Flache fiir Gewerbe und Industrie neu in Anspruch
genommen (Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018).

443 Wohnungsmarkt

Fiir die Region Rostock werden vom Institut der deutschen Wirtschaft bis zum Jahr 2030
Wohnungsneubedarfe von bis zu 980 Wohneinheiten pro Jahr prognostiziert. Dabei werden in
der Hansestadt Rostock mit 789 Wohneinheiten pro Jahr bis 2020 und 669 Wohneinheiten pro
Jahr bis 2030 deutlich mehr gebraucht werden als im gesamten Landkreis Rostock mit 431 und
311 Wohneinheiten pro Jahr (IW Kéln 2015; S. 27).

Die Bautatigkeit gemessen an den erteilten Baugenehmigungen fiir Wohnungen und
Wohngebaude zeigt angesichts dessen in den letzten Jahren ein Defizit auf. Diese sank mit
Schwankungen von 781 Genehmigungen fiir Wohngebaude im Jahr 2011 auf 634 im Jahr 2016.
Ebenso wie die Zahl der Baugenehmigungen fiir Wohnungen, die sich von 1.473 Stiick in 2011
mit einem Hoch im Jahr 2015 (1.861 Wohnungen) zu 1.247 Stiick im Jahr 2016 entwickelte. Die
Zahl der Baufertigstellungen fiir Wohngebaude und Wohnungen lag dabei meist leicht unter den
Genehmigungen, einzige Ausnahme bildete das Jahr 2012. Im Jahr 2016 wurden 591
Wohngebiude und 1.020 Wohnungen fertig gestellt (vgl. Abbildung 68).

Abbildung 68: Baugenehmigungen und Baufertigstellungen fiir Wohngebadude und Wohnungen in
der Region Rostock 2011 bis 2016
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.
Quelle: Destatis 2018.
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Abbildung 69: Anzahl der Baugenehmigungen und Baufertigstellungen fiir Wohngebdude und
Wohnungen in der Region Rostock 2016
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Destatis 2018.

Die differenzierte Betrachtung auf kommunaler Ebene zeigt, dass in der Hansestadt die
Bautdtigkeit am grofdten ist. Hier wurden im Jahr 2015 die meisten Wohngebaude und
Wohnungen genehmigt (159/971) und fertig gestellt (152/660). Aufderhalb dieser herrscht die
grofdte Dynamik in deren unmittelbaren Umlandkommunen sowie der westlichen Ostseekiiste.
In der Gemeinde Kritzmow im Amt Warnow-West konnten mit 66 Gebduden und 97
Wohnungen fast genauso viele Einheiten fertig gestellt werden wie im selben Jahr genehmigt
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wurden. Wohingegen in Bad Doberan Fertigstellungen die Genehmigungen im Jahr 2015
tibertrafen. In Kiihlungsborn wurden von 161 genehmigten Wohnungen lediglich 63
fertiggestellt (vgl. Abbildung 69). Dies lasst in den kommenden Jahren eine steigende Zahl an
Baufertigstellungen erwarten. 29 Gemeinden in der Region Rostock wiesen dagegen keine
Dynamik in der Bautatigkeit auf (Destatis 2018).

Die Preise fiir Bauland schwanken in der Region Rostock. Im Jahr 2016 wurden pro
Quadratmeter in der Hansestadt durchschnittlich 48,52 Euro bezahlt; im Jahr 2014 waren es
115,40 Euro. Im Landkreis wurden dagegen 2016 19,99 Euro pro Quadratmeter bezahlt,
wahrend im Jahr 2014 der Quadratmeter Bauland 42,18 Euro kostete (Destatis 2018).

4.4.4 Freiraum und Freiraumschutz

Naturraumlich wird die Region durch die Ostseekiistenlandschaft, das Vorpommersche
Flachland sowie das Riickland der Mecklenburgischen Seenplatte und die sich anschlief3ende
Mecklenburgische Grofdseenlandschaft mit den Krakower Seen, Miiritz-, K6lpin- und Fleesensee
gepragt (Landesamt fiir Umwelt, Naturschutz und Geologie 2007b).

In der Region Rostock sind 323.499 ha der gesamten Bodenflache Freiraum (Destatis 2018).
Rund 33,5 % der Regionsfliache sind als Landschafts-, Naturschutzgebiet oder Naturpark
ausgewiesen. Die 38 Landschaftsschutzgebiete nehmen mit einer Flache von 90.300 ha 25,1 %
des Regionsgebietes ein. Mit etwa 12.600 ha bedecken 50 vollstdndig oder teilweise in der
Planungsregion liegende Naturschutzgebiete 3,2 % der Flache der Region. Drei anteilig in der
Planungsregion liegende Naturparke mit etwa 18.700 ha nehmen 5,2 % der Regionsflache ein
(Regionaler Planungsverband Mittleres Mecklenburg/Rostock 2010; S. 47.)

Abbildung 70: Unzerschnittene landschaftliche Freiraume in der Region Rostock
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Die Region Rostock verfiigt liber einige grofde unzerschnittene landschaftlicher Freiraume mit
sehr hoher Funktionenbewertung nach Gutachterlichem Landschaftsrahmenplan. Diese liegen
insbesondere an den Aufdengrenzen zu benachbarten Planungsregionen. Aber auch siidlich
Rostocks sind solche grofien Freirdume noch vorhanden (vgl. Abbildung 70).

Die dargestellten unzerschnittenen Raume stellen die Grundvoraussetzung fiir den Schutz
empfindlicher Tier- und Pflanzenarten mit hohen Raumanspriichen dar. Aufgrund der sehr
geringen Bevolkerungsdichte hat die Region Rostock eine grofie Verantwortung in Bezug auf
den Schutz dieser Raume. Es ist von besonderer Wichtigkeit, Funktionsbeeintrachtigungen
durch Zerschneidung, Flichenneuinanspruchnahme, sonstige technische Infrastruktur oder
durch die Siedlungsentwicklung zu vermeiden. (Regionaler Planungsverband Mittleres
Mecklenburg/Rostock 2011; S. 48f.).

4.5 Bedeutung der strukturellen Rahmenbedingungen fiir kompakte,
umweltvertragliche Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext in der
Region Rostock

Aus den strukturellen Rahmenbedingungen in der Region Rostock ergeben sich sowohl
Potenziale als auch Hemmnisse fiir die Ausbildung kompakter, umweltvertraglicher
Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext. Die rdumlich differenzierte Auspragung dieser (vgl.
Tabelle 3) bedingt somit unterschiedliche Anforderungen an die Steuerung der Siedlungs-,
Freiraum- und Verkehrsstruktur.

Tabelle 3: Zusammenfassender Uberblick iiber die strukturellen Rahmenbedingungen in den
Kommunen der Region Rostock

Amtsfreie Stadt oder Bevolk- Bevol- Pendler- Fahrzeit mit Zuwachs Bautatigkeit
Amt erungsent- kerungs- saldo 2015* Pkw in OZ SuV- 2015***
wicklung prognose 2015 Flache**
2005-2015 2015-2030 2005-2015

Rostock + + + 0 + +
Biitzow-Land - - = 39 - -
Bad Doberan-Land + + - 21 - +
Bad Doberan + + + 23 + +
Carbak + + - 13 + R
Dummerstorf - + + 12 - -
Gustrow-Land - - - 39 - -
Gulstrow - - + 32 - -
Gnoien - - - 36 - -
Graal-Mdritz - + + 28 - -
Kihlungsborn + + - 38 - +
Krépelin - - + 29 - -
Krakow am See - - - 37 + -
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Amtsfreie Stadt oder Bevolk- Bevol- Pendler- Fahrzeit mit Zuwachs Bautatigkeit
Amt erungsent- kerungs- saldo 2015* Pkw in OZ SuV- 2015***
wicklung prognose 2015 Flache**
2005-2015 2015-2030 2005-2015
Laage - - = 28 + -
Mecklenburgische - - - 47 + -
Schweiz
Neubukow-Salzhaff - - - 41 + =
Neubukow - - - 39 - -
Rostocker Heide - + + 19 + +
Sanitz - - - 18 - -
Satow - - - 23 - -
Schwaan - - - 28 - -
Tessin - - - 29 + -
Teterow - - + 44 - -
Warnow-West + + - 14 - +
Legende + = positiv Minuten + = Uberdurchschnittlich
- = negativ - = unterdurchschnittlich
* Aufgrund fehlender Daten einzelner Gemeinden nur bedingt reprasentativ, sodass sich nur Tendenzen aufzeigen
lassen.
*x @ Region Rostock 2005-2015: 185 ha (Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2018).
*xk @ Region Rostock 2015: 82 Fertigstellungen Gebidude und Wohnungen (Destatis 2018).

Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.

Eine kiinftige Herausforderung stellt die Bevolkerungsentwicklung in der Region Rostock dar.
Einerseits erfordert das prognostizierte, vor allem durch Zuwanderungen bedingte, leichte
Bevolkerungswachstum der Region, insbesondere in der Hansestadt Rostock und den
unmittelbar angrenzenden Kommunen, die Gewahrleistung und Bereitstellung entsprechender
Wohn- und Infrastruktureinrichtungen wie bspw. in den Bereichen Daseinsvorsorge und
Mobilitat. Dies kann vermutlich nur mit einer weiteren Inanspruchnahme von Flachen
einhergehen. Andererseits sehen sich in den niachsten Jahren insbesondere die Kommunen im
Siiden der Region mit einem starken Bevolkerungsriickgang konfrontiert. Leerstdande,
perforierte Siedlungsstrukturen und eine geringe Auslastung der vorhandenen Infrastruktur
konnen die Folge sein. Dieser kiinftige Riickgang der Einwohnerzahl stellt eine enorme
Herausforderung dar, die ein Umdenken bei der Weiterentwicklung von Kommunen,
Siedlungsstrukturen und Infrastrukturauslastung erfordert. Dariiber hinaus beeinflussen die im
Zuge des demografischen Wandels veranderten Altersstrukturen die alltdglichen Mobilitats- und
Infrastrukturbediirfnisse und -anspriiche der Bevolkerung. So verlangt der vor allem im Umland
wachsende Anteil der Altersklasse liber 65 Jahren die Bereitstellung entsprechender
alternativer und angepasster Einrichtungen sowie eine gute Erreichbarkeit dieser, insbesondere
durch den OPNV.

Deshalb besteht im Hinblick auf kompakte, umweltvertragliche Siedlungsstrukturen im
regionalen Kontext die Aufgabe, auch in Zukunft die Bevélkerung an Standorten zu
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konzentrieren, die iiber eine regional bedeutsame Ausstattung an Infrastrukturen und
Einrichtungen verfiigen, um lange Wege und damit einhergehende wachsende
Verkehrsbelastungen zu vermeiden. Die Biindelung der Siedlungstatigkeit an den Zentralen
Orten sorgt auflerdem sowohl in den wachsenden als auch in den schrumpfenden Bereichen
dafiir, dass grofde unzerschnittene Freirdume méglichst vor Flachenneuinanspruchnahme
geschont und eine Zersiedlung vermieden werden. Durch eine effiziente Flichennutzung kann
der Flachenverbrauch in den Gebieten mit Siedlungsdruck so gering wie moglich gehalten, in
Gebieten mit Bevolkerungsverlusten sogar vermieden werden. Das Instrument der
Eigenentwicklung dient zusatzlich weiterhin der Beschrankung der Siedlungsentwicklung in
schrumpfenden Gegenden. Die Verkniipfung von Entwicklungsschwerpunkten und den
Haltestellen des OPNV, im besten Falle des SPNV, ermoglicht eine umweltvertragliche Mobilitat
und bietet gleichzeitig Mobilitatsvorteile, durch welche ggf. Entlastungsstandorte fiir das
dynamische Zentrum der Region im Bereich der Hansestadt Rostock an Attraktivitdt gewinnen
konnen. Diese liegen insbesondere an den Siedlungsachsen. Weitere Moglichkeiten bietet die
Erweiterung dieser im Zusammenspiel mit einem bedarfsgerechten Ausbau der Infrastrukturen.

Auch die wirtschaftliche Entwicklung der Region Rostock bedeutet eine Herausforderung fiir die
Herstellung kompakter, umweltvertraglicher Siedlungsstrukturen in der Region. Der
6konomische Schwerpunkt liegt in der Hansestadt Rostock und bedingt aufgrund der positiven
Entwicklungen im Arbeitsmarkt und der Wirtschaftsleistung auch zukiinftig eine weitere
Konzentration von Arbeitskraften in diesem Bereich. Die bereits jetzt schon hohen
Pendlerverflechtungen in das Oberzentrum, aber auch in die Mittelzentren bedingen zuséatzliche
Verkehrs- und Umweltbelastungen in diesen Kommunen.

Einerseits kann deshalb die Férderung des OPNV dazu beitragen, die vor allem durch den MIV
bedingten Emissionen zu verringern, indem die Nutzung des Umweltverbundes gestarkt wird.
Dabei gilt es nicht nur die Wohngebiete an den OPNV anzuschliefRen, sondern auch die
gewerblichen und industriellen Standorte in das Netz einzubinden, sodass den Arbeitnehmern
in Produktion und Dienstleistung Alternativen zum eigenen Auto zu Verfiigung stehen.
Andererseits bietet die Verortung neuer Gewerbegebiete an der Schiene bzw. der Anschluss
bestehender Betriebsflachen an das Netz Potenzial fiir umweltvertragliche Siedlungsstrukturen,
die einen emissionsreduzierten Giiterverkehr ermdéglichen. Die Ausweisung entsprechender
Vorranggebiete unter Berticksichtigung des Leitbildes einer dezentralen Konzentration kénnen
gleichzeitig auch kompakte Strukturen im regionalen Kontext begtinstigen.

Die Region Rostock verfiigt iiber ein straflen- und schienengebundenes OPNV-System, welches
insbesondere das Oberzentrum Rostock mit den Kommunen im Umland vernetzt. Trotz
getrennter Aufgabentragerschaften durch das Land, den Kreis und die Hansestadt wird das
offentliche Verkehrsangebot durch den VVW koordiniert und einheitliche
Beférderungsbedingungen mit abgestimmten Fahrpldnen geschaffen. Herausforderungen
bestehen aber noch vor allem bei den Erreichbarkeitszeiten der Zentralen Orte. Insbesondere an
den Grenzen der Region abseits des SPNV und an Wochenenden ist die OPNV-Versorgung mit
Reisezeit bis iiber 90 Minuten mangelhaft. Dies ist auch die Erklarung fiir die Bevorzugung des
MIV vor dem OPNV und bedingt héhere Umweltbelastungen innerhalb der Region. Es stellt sich
daher die Herausforderung, die C)PNV-Anbindung im Umland zu verbessern, aber auch
angesichts der kiinftigen Bevolkerungsentwicklung die Leistungsfahigkeit zu erhalten und
insgesamt den Umweltverbund zu starken.

Zur optimalen Ausnutzung der Vorteile des OPNV in kompakten, umweltvertriglichen
Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext ist es unablassig, die kiinftige Siedlungsentwicklung
an den Haltepunkten des SPNV zu konzentrieren, um moglichst vielen Menschen den Zugang zu
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diesem zu bieten. In die Flache kann ein abgestimmtes Zubringersystem des Busverkehrs die
Erreichbarkeit verbessern. Dafiir sind Trassen sowohl fiir Strafen als auch Schienen zu sichern
und einen moglichen Aus- oder Neubau freizuhalten. Gleichzeitig soll sich die Infrastruktur an
der bestehenden Siedlungsstruktur orientieren, um eine Zerschneidung des Freiraums und die
Beeintrachtigung seiner Funktionen zu vermeiden.

In der Region Rostock nimmt die neu in Anspruch genommene Flache fiir Siedlung und Verkehr
insgesamt weiter zu. Dem niedrigsten Anteil der Siedlungs- und Verkehrsfldche an der
Gesamtfliache in den vier Fallstudien, steht die hochste Wachstumsrate in zehn Jahren
gegeniiber. Allerdings stellt sich insbesondere in Zusammenschau mit der
Bevolkerungsentwicklung ein sehr differenziertes Bild innerhalb der Region dar. Im Bereich der
Hansestadt Rostock verdeutlicht eine starke Inanspruchnahme von Flache parallel zum
bisherigen und auch zukiinftigen Bevolkerungswachstum bei einem bereits hohen Anteil der
Siedlungs- und Verkehrsflache den starken Siedlungsdruck, welcher durch den prognostizierten
Wohnungsbedarf nicht abflachen wird. Dagegen weisen vor allem im Osten und im Stidwesten
einige Kommunen ebenfalls einen deutlichen Flachenverbrauch auf, obwohl sie sich mit
Bevolkerungsriickgang konfrontiert sehen, der eine so deutliche Entwicklung im Sinne
kompakter Siedlungsstrukturen nicht rechtfertigt. Bevolkerungsentwicklung und die
Neuinanspruchnahme von Flache zeigen sich auch in der Region Rostock teils entkoppelt bis hin
zu gegenlaufig. Hinzu kommt, dass die hohen Flachenverbrauche zum Teil in den verbleibenden
unzerschnittenen landschaftlichen Freirdumen stattfinden und diese weiter reduzieren.

Es gilt also neben dem {libergeordneten Ziel, die Flichenneuinanspruchnahme fiir Siedlungs- und
Verkehrsfliche insgesamt zu reduzieren, dies vor allem in den schrumpfenden Kommunen der
Region strikt zu verfolgen und Bedarfen der Eigenentwicklung vorwiegend durch
Innentwicklung zu begegnen. Neue Baufldchen sollten immer an bestehende
Siedlungsstrukturen anschlieflen. Der Schutz des Freiraums durch Siedlungszisuren ist,
insbesondere im bereits verdichteten Bereich der Hansestadt Rostock, unerlasslich und kann
durch weitere Gebietsausweisungen mit Schutzcharakter fiir Freiraumfunktionen erginzt
werden. Denkbar wiren diese Instrumente auch fiir den landlichen Bereich der Region, wo
grofde unzerschnittene landschaftliche Freirdume bestehen. Die enge Abstimmung zwischen
Siedlungs- und Verkehrsstruktur beférdert zudem eine Minimierung der verkehrlichen
Erschliefung und davon ausgehende Emissionen.
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Abbildung 71: Administrative Einordnung und Bevodlkerungszahlen in der Region Stuttgart 2015
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5 Die Region Stuttgart

Die Region Stuttgart liegt im Zentrum Baden-Wiirttembergs. Sie grenzt im Norden an die
Landkreise Heilbronn und Schwabisch Hall, im Osten an den Ostalbkreis und den Landkreis
Heidenheim. Im Siiden der Region befinden sich der Alb-Donau-Kreis sowie die Landkreise
Reutlingen und Tiibingen. Die westliche Grenze teilt sie sich mit dem Landkreis Calw und dem
Enzkreis (vgl. Abbildung 71). Zusammen mit den Regionen Heilbronn-Franken und
Ostwiirttemberg bildet die Region Stuttgart den Regierungsbezirk Stuttgart
(Regierungsprasidium Stuttgart 2018). Sie ist aufderdem Teil der Europdischen Metropolregion
Stuttgart (EMRS), zu dessen metropolitanem Verflechtungsbereich auch die Regionen
Heilbronn-Franken, Neckar-Alb, Nordschwarzwald und Ostwiirttemberg gehéren (VRS 2018a).

Die Region Stuttgart besteht aus den fiinf Landkreisen Boblingen, Esslingen, Goppingen,
Ludwigsburg und Rems-Murr-Kreis sowie dem Stadtkreis Stuttgart. Insgesamt gehéren 179
Stadte und Gemeinden dieser an. Davon liegen mit 26 die wenigsten im Landkreis Boblingen und
mit 44 die meisten im Landkreis Esslingen. Der Landkreis Goppingen zdhlt 38 Kommunen, der
Landkreis Ludwigsburg 39 und der Rems-Murr-Kreis 31 (vgl. Abbildung 121).

5.1 Die Bevolkerungsstruktur in der Region Stuttgart

5.1.1 Bevolkerungszahl und -entwicklung

Rund 2,7 Mio. Einwohner verzeichnete die Region Stuttgart im Jahr 2015. Die grofste
Einwohnerzahl weist mit 623.738 Personen das Oberzentrum Stuttgart auf. Diesem folgen die
Kreisstadte Ludwigsburg mit 92.973 Einwohnern und Esslingen am Neckar mit 91.271
Einwohnern. Die kleinsten Gemeinden sind Drackenstein und Hohenstadt. Deren
Bevolkerungszahl belief sich 2015 auf 408 bzw. 817 Personen (vgl. Abbildung 71).

Die Bevolkerungsentwicklung der letzten 15 Jahre in der Region Stuttgart ist iiberwiegend durch
Wachstum gekennzeichnet. Zwischenzeitlich schwéchte sich dieses bis hin zu einer Stagnation in
den Jahren 2006 und 2009 ab. Seitdem steigt die Bevolkerungszahl wieder an. Der signifikante
Riickgang im Jahr 2011 begriindet sich durch eine Korrektur des Bevolkerungsstandes aufgrund
des Zensus 2011. Mit 1,5 % im Jahr 2015 nahm die Einwohnerzahl besonders stark zu.
Insgesamt wuchs die Region Stuttgart seit 2005 in zehn Jahren um 2,5 % - eine Zunahme um
67.659 Personen auf 2.735.425 im Jahr 2015 (vgl. Abbildung 72).
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Abbildung 72: Bevélkerungszahl und -entwicklung in der Region Stuttgart von 2000 bis 2015
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Allerdings stellt sich dieser Trend auf kommunaler Ebene nicht tiberall dar. Hier sind deutliche
Unterschiede zwischen Kernregion und weiterem Umland zu erkennen. Insbesondere im Osten
der Region weisen die Kommunen riicklaufige Bevolkerungszahlen auf. Das starkste Wachstum
findet dagegen im Oberzentrum Stuttgart sowie den nérdlich und siidlich angrenzenden
Kommunen statt. Die Landeshauptstadt konnte ihre Einwohnerzahl zwischen 2005 und 2015
um 5,3 % erhohen. Ein positiver natiirlicher Wanderungssaldo wird dabei um ein Vielfaches
durch Zuwanderung verstarkt (vgl. Abbildung 74). Insgesamt 10.319 Personen zogen im Jahr
2015 nach Stuttgart. Der natiirliche Saldo lag bei 930. Auch das Wachstum in den
Umlandgemeinden wird maf3geblich durch Wanderungsgewinne generiert. Die hochsten
Wachstumsraten weisen Remseck am Neckar (+14,9 %), Benningen am Neckar (+14,4 %) und
Ehningen (+13,8 %) auf (vgl. Abbildung 73).
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Abbildung 73: Bevélkerungsentwicklung in den Kommunen der Region Stuttgart 2005 bis 2015
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Wahrend 2015 eine mindestens moderate Zuwanderung in den meisten Kommunen stattfand,
stellte sich die natiirliche Bevolkerungsentwicklung sehr unterschiedlich dar. Knapp die Halfte
der Kommunen wies einen negativen natiirlichen Saldo auf. Ohne Ausgleich dieses durch
entsprechende Zuziige kam es daher vor allem in den Stddten und Gemeinden der Region zu
schrumpfenden Bevolkerungszahlen, die im Osten zum Teil sogar iiber 5 % liegen. Die grofiten
Verluste zwischen 2005 und 2015 mussten Wiesensteig (-11,1 %), Deggingen (-6,8 %) und
Heiningen (-6,7 %) hinnehmen (vgl. Abbildung 73) (Statistisches Landesamt Baden-
Wiirttemberg 2018).

Abbildung 74: Bevélkerungsentwicklung in den Kreisen der Region Stuttgart 2005-2015

Entwicklung des...
2.000

] 1000
] Nat Saldo 2015

- Wanderungssaldo 2015

— Bevoélkerungsentwicklung

2005 - 2015

[ unter 0 %
I 0-2%
- Uber 2 %

Boblingen =
Goppingen

N

s Kilometer A
0255 10 15

Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: © Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg, Stuttgart, 2018.

5.1.2 Altersstruktur

In der Region Stuttgart zeigt die Veranderung des Jugend- und Altenquotienten eine Alterung
der Bevolkerung zwischen 2005 und 2015. Der Jugendquotient? sank von 33 auf einen Wert von
31. Auch auf kommunaler Ebene ist ein Riickgang der jiingeren Bevolkerung zu erkennen. Dieser
ist in einzelnen Kommunen wie Hohenstadt (Abnahme von 46 auf 30 unter 20-]Jahrige zu 100
Personen im erwerbsfahigen Alter) oder Spiegelberg (Abnahme um 14 auf einen
Jugendquotienten von 27) sehr hoch, wahrend er bspw. in Stuttgart stagniert.

Beim Altenquotienten!? fand zwischen 2005 und 2015 fast durchgangig eine Erhéhung statt. Der
regionale Durchschnitt stieg um 3 von 29 65-]Jahrigen und éalter pro 100 Personen im
erwerbsfiahigen Alter auf 32 an. Der Wert von 28 stagnierte in Stuttgart. Den hochsten Anteil an

9 Bevolkerung unter 20 Jahren bezogen auf die Bevolkerung von 20 bis unter 65 Jahre.

10 Bevolkerung 65 Jahre und alter bezogen auf die Bevolkerung von 20 bis unter 65 Jahre.
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Alteren besaflen 2015 die Gemeinden Aichwald und Bad Uberkingen mit jeweils 49 %
(Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2018).

5.1.3 Bevolkerungsprognose

Fir die Region Stuttgart liegt eine Bevolkerungsprognose bis zum Jahr 2035 vor. Gemessen an
dem Basisjahr 2014 wird dieser zufolge ein Anstieg der Bevilkerung um 5,1 % stattfinden. 2035
sollen 2.830.140 Personen in der Region leben (Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg
2018). Die Gewinne werden sich voraussichtlich aus der Zuwanderung aus dem Ausland
ergeben. Die Wanderungsbilanz Baden-Wiirttembergs mit anderen Bundeslandern ist dagegen
ausgeglichen. Die natiirliche Bevolkerungsentwicklung wird tendenziell auch in Zukunft negativ
bleiben, da die Zahl der Sterbefille die der Geburten weiterhin libertreffen wird (Statistisches
Landesamt Baden-Wiirttemberg 2015). Die dynamischste Entwicklung wird auf3erdem in den
kommenden Jahren stattfinden. Ab 2023 wird die Bevdlkerungszahl nahezu stagnieren (vgl.
Abbildung 75). Einerseits wird eine geringere Zuwanderung angenommen, andererseits werden
Verdanderungen in der Bevolkerungsstruktur den natiirlichen Saldo starker beeinflussen. Die
Zahl der Frauen im Alter mit hohen Geburtenraten wird abnehmen und gleichzeitig werden die
stark besetzten Altersjahrginge der Babyboomer in ein Alter mit erhéhter
Sterbewahrscheinlichkeit eintreten (Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2015). Die
Entwicklung im Stadtkreis Stuttgart und den umliegenden Landkreisen verlauft dhnlich, wobei
die Stadt zunéachst einen hoheren Bevilkerungszuwachs verzeichnen wird, allerdings zwischen
2025 und 2031 Bevolkerung verlieren wird. Dennoch sind die Einwohnergewinne mit 5,8 % im
gesamten Zeitraum hoher als im Umland mit 4,8 % (vgl. Abbildung 75)(Statistisches Landesamt
Baden-Wiirttemberg 2018).
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Abbildung 75: Prognose der Bevélkerungsentwicklung in der Region Stuttgart, dem Stadtkreis
Stuttgart und den umliegenden Kreisen von 2014 bis 2035
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Trotz dieser positiven Prognose befinden sich auf kommunaler Ebene auch schrumpfende
Bereiche. Die Stadte und Gemeinden mit starkem Bevolkerungsriickgang sind im Osten der
Region zu finden. Die Verluste sollen in Wiesensteig (-12,7 %), Schlat und Adelberg (beide -12,0
%) besonders hoch sein. Grofde Bevolkerungszuwachse werden vor allem fiir die unmittelbar an
Stuttgart grenzenden Kommunen, aber auch vereinzelt fiir an den Grenzen der Region gelegene
Bereiche erwartet. Auffillig ist die Gemeinde Hohenstadt an der siidostlichen Grenze zum Alb-
Donau-Kreis mit einer prognostizierten Zunahme von 31,0 % der Bevolkerung zwischen 2014
und 2035. Ebenfalls zu den Kommunen mit den hdchsten erwarteten Bevolkerungsgewinnen
zahlen mit +18,2 % Altdorf im Landkreis Esslingen und mit +16,3 % Rutesheim (vgl. Abbildung
76).
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Abbildung 76:

Bevolkerungsprognose fiir die Kommunen der Region Stuttgart bis 2035
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Quelle: © Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg, Stuttgart, 2018.
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Hinsichtlich der Altersstruktur wird fiir die Region ein starker Anstieg des Anteils der dlteren
Bevolkerung vorausberechnet. Der Altenquotient soll bis 2035 auf 45 iiber 65-]Jahrige zu 100
Personen im erwerbsfahigen Alter zunehmen. In zwei Dritteln der Kommunen soll dieser kiinftig
bei tiber 50 liegen. Am geringsten wird die Alterung in der Stadt Stuttgart erwartet. Der
Altenquotient soll von einem Wert von 28 im Jahr 2015 auf einen Wert von 33 im Jahr 2035
anwachsen. Im Gegensatz zu vielen anderen Regionen wird der Jugendquotient in der Region
allerdings stabil bleiben. Insgesamt soll er sogar leicht auf 34 unter 20-]Jahrige gemessen an 100
Personen im erwerbsfahigen Alter steigen. Der Hochstwert von 38 wird fiir Spiegelberg
prognostiziert, den geringsten Wert wird Stuttgart mit 29 erreichen (Statistisches Landesamt
Baden-Wiirttemberg 2018).

5.2 Die Wirtschaftsstruktur in der Region Stuttgart

5.2.1 Wirtschaftsleistung und Wertschopfung

Die Region Stuttgart verfiigt liber eine starke Wirtschaftskraft. Von 2005 bis 2015 wuchs das BIP
um 41,9 % auf einen Umsatz von 140.852 Mio. Euro an. Sie erwirtschaftete somit im Jahr 2015
knapp ein Drittel des Bundeslandes Baden-Wiirttemberg. Aber auch die Region Stuttgart musste
wiahrend der Wirtschaftskrise 2009 Einbufen Uber den Landesschnitt hinnehmen, konnte sich
aber umso schneller wieder erholen. Nach einem leichten Riickgang der Wachstumsquoten nach
2010, stiegen diese in den letzten Jahren wieder bis auf 7,8 % (vgl. Abbildung 77) an und liegen
somit etwas liber dem baden-wiirttembergischen Durchschnitt (Statistisches Landesamt Baden-
Wiirttemberg 2018).

Abbildung 77: BIP und Anderungsrate in der Region Stuttgart 2005 bis 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: © Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg, Stuttgart, 2018.
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Im Hinblick auf die Wirtschaftsstruktur ist die Region Stuttgart noch sehr stark durch den
produzierenden Sektor gepragt. Dieser erwirtschaftete im Jahr 2015 42,6 % der regionalen
Bruttowertschopfung und verbesserte sich gemessen am Jahr 2005 um 4,8 Prozentpunkte. Den
grofiten Anteil halt der tertidre Sektor. Der Anteil des Dienstleistungsbereichs von 57,2 % im
Jahr 2015 lag aber unter den 61,8 % im Jahr 2005. Kaum mehr eine Rolle spielt der priméare
Sektor, dessen Anteil an der Bruttowertschopfung sich von 0,2 % im Jahr 2005 auf 0,1 % im Jahr
2015 verringerte (Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2018).

5.2.2 Arbeitsmarkt

Die meisten der knapp 70.000 Betriebe in der Region Stuttgart im Jahr 2015 waren
Kleinstbetriebe mit weniger als zehn Mitarbeitern (54.286 Betriebe). Diese machten 78,1 % der
Betriebe aus. 21,0 % beschaftigten zwischen zehn und 249 Mitarbeiter. Grof3betriebe ab 250
Mitarbeitern gab es 595 in der Region. Dies entsprach einem Anteil von nur 0,9 %. Allerdings
boten diese 472.302 (40,3 %) sozialversicherungspflichtig Beschiftigten einen Arbeitsplatz. Die
meisten waren aber in den Klein- und Mittelbetrieben beschaftigt (46,1 %), die wenigsten in den
Kleinstbetrieben (13,6 %) (IHK Region Stuttgart 2016; S. 14). Hauptarbeitergeber waren im Jahr
2017 mit Abstand die Daimler AG mit 104.500 Beschaftigten. Zu den Betrieben mit den meisten
Beschiftigten zdhlen ebenso die Robert Bosch GmbH (66.014), die Deutsche Bahn AG (20.065)
und die Dr. Ing. h.c. F. Porsche Aktiengesellschaft (17.700) (IHK Region Stuttgart 2017a).

Insgesamt waren im Jahr 2015 in der Region 1.172.954 Personen sozialversicherungspflichtig
beschiftigt. Dies entspricht knapp einem Drittel aller in Baden-Wiirttemberg
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten. Nach einem Tiefpunkt der regionalen
Beschiftigtenzahl im Jahr 2005 (1.029.562) wuchs diese wieder stetig an, sodass sie sich bis
2015 um 13,9 % verbessern konnte. Allerdings ist die Wachstumsrate im Vergleich zu den
anderen baden-wiirttembergischen Regionen eine der geringsten. Innerhalb der Region
Stuttgart liegt der Schwerpunkt der Beschiftigung mit 350.273 Personen (29,9 %) in der
Landeshauptstadt Stuttgart. Die wenigsten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten arbeiten
im Landkreis Goppingen (79.843) (IHK Region Stuttgart 2016; S. 9).
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Abbildung 78: Arbeitslosenquote in der Region Stuttgart, Baden-Wiirttemberg und Deutschland
2005 bis 2015
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Gleichzeitig ist die Arbeitslosigkeit in der Region Stuttgart gering. Mit Ausnahme der Krisenjahre
2009 und 2010 sinkt diese seit 2005, sodass sie sich 2015 bei einem Wert von 3,9 % befand. Sie
lag damit nur knapp iiber dem Landesschnitt Baden-Wiirttembergs und deutlich unter der
deutschlandweiten Arbeitslosenquote (vgl. Abbildung 78). Das Niveau in Stuttgart war dabei mit
5,5 % etwas hoher als in den restlichen Kreisen (3,3-3,8 %) (Destatis 2018).

5.2.3 Branchen

Die meisten Menschen in der Region Stuttgart sind im Dienstleistungsbereich beschéftigt. 66,3
% der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten arbeiteten 2015 im tertidren Sektor. Dieser
konnte seit 2008 2,5 Prozentpunkte dazu gewinnen. Nur leicht nahm die Beschaftigung im
produzierenden Sektor von 35,9 auf 33,4 % ab und verdeutlicht durch das vergleichsweise hohe
Niveau die noch grofée Bedeutung des sekundaren Sektors in der Region. Der Anteil der in der
Land-, Fortwirtschaft und Fischerei Beschiftigten blieb bei konstant 0,3 % (VRS 2016; S. 25). Die
Schwerpunktbranchen der Region sind der Maschinen- und Fahrzeugbau, die
Informationstechnologie mit dem Fokus industriebezogene Dienstleistungen sowie die
Kreativwirtschaft (Wirtschaftsforderung Region Stuttgart GmbH 2018a). Zahlreiche
Universitaten und Forschungsinstitute, wie die Fraunhofer- oder Max-Planck-Institute, sowie
eine tiberdurchschnittlich hohe Investitionsquote in dem Bereich Forschung und Entwicklung
qualifizieren die Hochschul- und Forschungslandschaft (Wirtschaftsférderung Region Stuttgart
GmbH 2018b).
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5.2.4 Pendler

Positive Entwicklungen der Beschaftigtenzahlen fiihrten in der Region Stuttgart zu steigenden
Pendlerzahlen. Die Zahl der Einpendler nahm zwischen 2004 und 2013 kontinuierlich zu. 2014
sank die Zahl leicht auf 183.630 Einpendler iiber die Regionsgrenze hinein ab. Die Zahl der
Auspendler stieg ebenso an, blieb aber stets unter der der Einpendler. 2014 pendelten 107.623
Personen {iber die Regionsgrenze hinaus (VRS 2016; S. 31).

Abbildung 79: Einpendler, Auspendler und Pendlersaldo in den Landkreisen der Region Stuttgart
2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: © Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg, Stuttgart, 2018.

Die schwerpunktmafiige Verortung der Arbeitsplatze innerhalb der Region Stuttgart wird durch
die Pendlerverflechtungen nochmals verdeutlicht. Der Stadtkreis Stuttgart wies dabei 2015 die
meisten Pendleriiberschiisse (+164.595) auf. Wahrend der Landkreis Boblingen ebenfalls mehr
Ein- als Auspendler (+13.565) verzeichnete, verliefien in den restlichen Landkreisen mehr
Beschéftige zum Arbeiten das Gebiet als es aufsuchten (vgl. Abbildung 79).
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Abbildung 80: Pendlersaldo in den Kommunen der Region Stuttgart 2015
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Auf kommunaler Ebene sind es neben Stuttgart insbesondere die Kreisstadte, die
Einpendleriiberschiisse zeigen. Auch die Stadt Sindelfingen stach mit 51.525 Einpendlern im
Jahr 2015 hervor, welche eine Auspendlerzahl von 15.534 deutlich iibertraf. Besonders hohe
Auspendlerraten waren an den Grenzen der Region, aber auch im nahen Umland der
Landeshauptstadt vertreten. Die hochsten negativen Pendlersalden wiesen 2015 Remseck am
Neckar (-8.149), Kornwestheim (-5.362), Filderstadt (-4.777) und Sachsenheim (-4.424) auf (vgl.
Abbildung 80) (Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2018).

5.2.5 Tourismus

Die Region Stuttgart ist eine bedeutende Tourismusdestination in Deutschland. Touristische
Anziehungspunkte sind die Darstellung der Automobilgeschichte in der Region mit diversen
Museen und Sehenswiirdigkeiten, eine Vielfalt von kulturellen Einrichtungen, wie insbesondere
die Museen, das Staatstheater, der Zoo oder die Mineralbader im Oberzentrum Stuttgart,
architektonische Sehenswiirdigkeiten, wie das UNESCO-Weltkulturerbe in der
Weissenhofsiedlung oder das Residenzschloss in Ludwigsburg, sowie das kulinarische Angebot
(Tourismus Marketing GmbH Baden-Wiirttemberg 2018; Stuttgart-Marketing GmbH 2012).

Die positive Entwicklung dieses Wirtschaftsbereichs zeigt die Zunahme der
Beherbergungsbetriebe von 780 im Jahr 2005 auf 848 im Jahr 2015. Im selben Zeitraum wuchs
die Zahl der Ubernachtungen um 50,5 % von knapp 5,6 Mio. auf 8,4 Mio. an. Einen Anteil von
27,1 % der Ubernachtungen (2,3 Mio.) im Jahr 2015 ging auf auslidndische Géste zuriick, deren
Ubernachtungszahlen sich seit 2005 um 78,3 % erhéht haben (Statistisches Landesamt Baden-
Wiirttemberg 2018). Die meisten ausldndischen Besucher kommen aus den USA (12,9 % der
auslindischen Ubernachtungen) und der Schweiz (9,1 %), welche auch zu den wichtigsten
Aufienwirtschaftspartnern der Region gehoren (IHK Region Stuttgart 2017b). Die
durchschnittliche Ubernachtungsdauer liegt mit minimalen Schwankungen konstant bei 2,0
Nachten (Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2018). Diese im Vergleich kurze
Verweildauer ist zum einen auf einen hohen Anteil von Geschéftsreisenden in die wirtschaftlich
starke Region mit Messe- und Kongressstandorten, zum anderen durch attraktive Ziele flir Kurz-
und Tagesreisen zurtck zu fithren. Hinsichtlich der intraregionalen Verteilung konnte die
Landeshauptstadt Stuttgart 2015 mit 3.561.490 die meisten Ubernachtungen aufweisen. Die
wenigsten gab es im Landkreis Goppingen (553.486 Ubernachtungen) (IHK Region Stuttgart
2017b).

5.3 Die Verkehrsstruktur in der Region Stuttgart

Die grofdraumige verkehrliche Anbindung der Region Stuttgart erfolgt liber Strafde und Schiene
sowie liber den Wasser- und Luftweg. Durch den Stidwesten und Siiden der Region verlauft die
Autobahn A 8 und verbindet sie mit Karlsruhe und Ulm bzw. Miinchen. Uber die nord-siidlich
verlaufende Autobahn A 81 sind Heilbronn und Singen sowie Ziirich in der Schweiz zu erreichen.
Die Autobahn A 831 fungiert als Zubringer in die Stadt Stuttgart (VRS 2009a; S. 248).
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Abbildung 81: Verkehrsanbindung in der Region Stuttgart
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Mehrere ICE-Verbindungen fiihren von/iiber Stuttgart nach Miinchen via Ulm und Augsburg
sowie nach Mannheim, von wo das Ruhrgebiet und der Norden Deutschland gut erreichbar sind.
Weitere Strecken mit EC/IC-Bedienung fithren nach Heidelberg, Aalen, Ulm, Reutlingen,
Tibingen, Karlsruhe und Bruchsal (DB 2017). Eine ICE-Sprinter-Verbindung besteht nach
Frankfurt am Main (DB 2018). Durch das Projekt ,Stuttgart 21“ soll zudem eine neue
Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Stuttgart und Ulm geschaffen werden
(Landeshauptstadt Stuttgart 2018). Die Bundeswasserstrafie Neckar mit Hafen in Stuttgart und
Plochingen sowie der Flughafen Stuttgart ergdnzen das Verkehrsangebot (VRS 2009; S. 261ff.)
(vgl. Abbildung 81).

5.3.1 Offentlicher Personennahverkehr

Die gesetzliche Aufgabentrigerschaft fiir den regionalbedeutsamen OPNV und
Schienenpersonennahverkehr in der Region Stuttgart tragt entsprechend § 6 Abs. 1 des Gesetzes
liber die Planung, Organisation und Gestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNVG
BW) und § 3 Abs. 1 Nr. 4 und Abs. 3 Nr.4i.V.m. § 4 Abs. 1 S. 1 Nr. 1 und 3 des Gesetzes iliber die
Errichtung des Verbands Region Stuttgart (GVRS) der Verband Region Stuttgart (VRS). Darunter
fallen auch die Expressbuslinienverkehre (§ 4 Abs. 1 Nr. 1 c) GVRS). Ihm obliegt daher die
Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im
OPNV (§ 5 OPNVG BW). Er koordiniert und férdert das regionale Verkehrsmanagement sowie
die intermodale Vernetzung der Verkehrstrager (§ 3 Abs. 3 Nr. 5i.V.m. § 4 Abs. 1 Nr. 2GVRS).
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Als Ziel einer integrierten Verkehrsgestaltung soll die Zusammenarbeit zwischen den
Aufgabentragern und den Verkehrsunternehmern oder zwischen Verkehrsunternehmern
(Verkehrskooperation) angestrebt werden (§ 9 Abs. 1 OPNVG BW). In der Region Stuttgart hat
sich deshalb der Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VVS) gebildet. Partner dieses sind der
VRS, die Landkreise der Region mit Ausnahme des Landkreises Goppingen, der Stadtkreis
Stuttgart, das Land Baden-Wiirttemberg, 44 Verkehrsunternehmen - darunter die DB Bahn S-
Bahn Stuttgart, die Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg mbH oder die Stadtwerke
Leonberg - sowie weitere Betriebe wie Stadtmobil - CarSharing in Stuttgart (VVS 2018a).

Abbildung 82: Schienennetzplan des Verkehrs- und Tarifverbundes Stuttgart
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Insgesamt wurden 2016 so unter dem Dach der VVS sieben S-Bahn-Linien, 15
Regionalbahnlinien, 19 Stadtbahnlinien inklusive einer Seilbahn und der Zahnradbahn , Zacke*
sowie 422 Buslinien mit einer Gesamtlinienldnge von 7.573 km bereitgestellt. Diese bedienten
4.010 Haltestellen, von denen 385 an der Schiene lagen (VVS 2016b; S. 2f.) (vgl. Abbildung 82).
Zusatzliche verkehren seit Dezember 2016 zusatzlich drei Linien des Expressbusses RELEX.
Diese verbinden in Erganzung des radial auf Stuttgart ausgerichteten S-Bahn-Netzes die
grofderen Stadte und wichtigen Zielen in der Region tangential (VVS 2018b). In den VVS-Tarif
integriert sind auch die ein- und ausbrechenden Schienenverbindungen in den Landkreis
Goppingen sowie mit dem VVS-Tages Ticket Netz der librige Nahverkehr des Filsland
Mobilitatsverbunds (Filsland 2018a). Zu diesem haben sich alle Busunternehmen des
Landkreises Goppingen und die Deutsche Bahn zusammengeschlossen (Filsland 2018b).

Somit verfiigt ein Grofdteil der Kommunen in der Region Stuttgart iiber einen SPNV-Anschluss.
Insbesondere zwischen den Schienenwegen sowie im Landkreis Goppingen befinden sich jedoch
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auch einige Gemeinden ohne direkten Anschluss an das Schienennetz. Das OPNV-Angebot wird
dort ausschliefilich durch den Busverkehr getragen (VVS 2018c).

Insgesamt stieg die Nachfrage im OPNV innerhalb des VVS von 2015 bis 2016 an. Die Zahl der
beforderten Personen wuchs um 2,5 % von 366,3 Mio. auf 375,7 Mio. Die meisten nutzten dabei
die Stuttgarter Stadtbahn, gefolgt vom Busangebot in der Region (VVS 2016Db; S. 5).

5.3.2 Motorisierter Individualverkehr

Gleichzeitig steigt in der Region Stuttgart aber auch die Zahl der Kraftfahrzeuge. Von
urspriinglich 1.648.185 nahm diese zwischen 2008 und 2017 um 17,7 % auf 1.891.045 zu. Mit
Ausnahme der Kategorie Sonstige konnten alle Fahrzeugarten einen Zuwachs verzeichnen.
Insbesondere die Zahl der Lkw und Kraftrader wuchs mit 27,0 bzw. 26,8 % besonders stark. Der
Bestand an Pkw stieg um 13,3 % auf 1.595211 Fahrzeuge im Jahr 2017 an (vgl. Abbildung 83).

Abbildung 83: Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes in der Region Stuttgart 2008 bis 2017
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitadt Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Destatis 2018.

Die Pkw-Dichte als Indikator fiir die private Motorisierung stellt sich innerhalb der Region
differenziert dar. Im Jahr 2015 lag die Pkw-Dichte der ganzen Region bei einem Wert von 572
Pkw je 1.000 Einwohner. In einigen Stddten und Gemeinden wurde dieser Wert lokal aber
deutlich unterschritten. So wies die Landeshauptstadt Stuttgart die geringste Pkw-Dichte von
471 Pkw/1.000 Einwohner auf. Ebenfalls geringe Pkw-Dichten verzeichneten Kornwestheim,
Ludwigsburg, Esslingen am Neckar (528 Pkw/1.000 Einwohner) und Plochingen (545
Pkw/1.000 Einwohner) im Umland Stuttgarts, aber auch Geifdlingen an der Steige an der siid-
oOstlichen Grenze der Region (537 Pkw/1.000 Einwohner). Die hochsten Dichten sind an den
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Grenzen der Region sowie in den Zwischenrdumen der Achsen des SPNV zu erkennen.
Spitzenreiter ist Weissach mit einer Pkw-Dichte von 957 Pkw/1.000 Einwohner, gefolgt von
Affalterbach und Bempflingen mit 734 Pkw/1.000 Einwohner (vgl. Abbildung 84).

Diese Verfiigbarkeit liber einen privaten Pkw in Kombination mit dem vorhandenen
Verkehrsnetz ermdglichte es 2015, das Oberzentrum Stuttgart aus allen Kommunen der Region
unter einer Stunde zu erreichen. Aus einem Grofsteil der Kommunen waren es weniger als 30
Minuten Fahrtzeit. Etwas langer war die Dauer aus den Kommunen im Osten der Region. Aus
den dortigen Grenzgemeinden wurde eine Erreichbarkeitszeit von bis zu 51 Minuten
angenommen (Eislingen an der Fils, Ottenbach, Salach und Murrhardt) (vgl. Abbildung 85).

Die Erreichbarkeitszeiten in die Mittelzentren waren 2015 ebenfalls moderat. Aus nur neun
Kommunen betrugen sie mehr als 15 Minuten. Die ldngsten Fahrtzeiten weisen mit 22 Minuten
Kaiserbach und Welzheim im Rems-Murr-Kreis an der nord-dstlichen Grenze der Region auf
(vgl. Abbildung 86).
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Abbildung 84: Pkw-Dichte in den Kommunen der Region Stuttgart 2015
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Abbildung 85: Erreichbarkeitszeiten aus den Kommunen der Region Stuttgart in das Oberzentrum Stuttgart 2015
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Abbildung 86: Erreichbarkeitszeiten aus den Kommunen der Region Stuttgart in das jeweils niachstgelegene Mittelzentrum 2015
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5.3.3 Modal Split

Im Modal Split werden leichte Abweichungen zwischen der Gesamtregion und dem
Oberzentrum Stuttgart deutlich. Die Verteilung fiel 2009/2010 in beiden Féllen deutlich
zugunsten des MIV aus. Die Fahrer beanspruchten in der Region einen Anteil von 43,3 %, in
Stuttgart waren es mit 33,5 % etwas weniger. Ebenfalls zum MIV zdhlen die Pkw-Mitfahrer,
welche in der Region 13,7 %, in Stuttgart 10,6 % des Modal Split belegten. Deutlich positiver fiel
der Anteil des OPNV in der Landeshauptstadt (24,2 %) gegeniiber der Region (12,5 %) aus. Die
Wege, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt wurden, waren in der Region Stuttgart als auch in
Stuttgart gering. Sie kamen auf einen Anteil von 6,8 % bzw. 5,3 %. In diesem Zusammenhang
spielt auch die Topographie in der Landeshauptstadt eine wichtige Rolle. Der Fuf3gangeranteil
im Modal Split mit rund einem Viertel war dagegen auf beiden Betrachtungsebene dhnlich (vgl.
Abbildung 87).

Abbildung 87: Modal Split in der Region und der Stadt Stuttgart 2010
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Stadt
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: VRS (2011): Mobilitat und Verkehr in der Region Stuttgart 2009/2010, S. 71.

Ein Vergleich des Modal Splits der verkehrserzeugenden Bevolkerung!! in der Region Stuttgart
aus den Jahren 1995 und 2009/2010 zeigt eine nur geringfiigige Verdnderung. Dennoch ist eine
leichte Verschiebung zugunsten des nichtmotorisierten Verkehrs, Fahrrad und zu Fuf, sowie des
OPNV und zulasten des MIV zu erkennen. Insgesamt schrumpfte der Anteil letzteres von 60 %
auf 57 % (VRS 2011; S. 74).

11 Personen ab 10 Jahren.
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Abbildung 88: Bevélkerungsdichte in den Kommunen der Region Stuttgart 2015
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5.4 Die Siedlungs- und Freiraumentwicklung in der Region Stuttgart

5.4.1 Raumliche GréBe und Bevolkerungsdichte

Im Jahr 2015 betrug die Gebietsfliche der Region Stuttgart 3654 km?. Das mit Abstand grofte
kommunale Gebiet besitzt die Landeshauptstadt Stuttgart mit 207 km?. Die zweitgrofite Stadt
nach Fliche ist mit 75 km? Geislingen an der Steige (Destatis 2018).

Die Bevolkerungsdichte in der Region Stuttgart lag mit 749 Einwohnern/km? im Jahr 2015
deutlich tiber dem Landeswert von 305 Einwohnern/km? (Statistisches Landesamt Baden-
Wiirttemberg 2018). Auf kommunaler Ebene wurde der Spitzenwert von 3008 Einwohnern/km?
vom Oberzentrum Stuttgart erreicht. Die niedrigste Bevolkerungsdichte verzeichnete
Hohenstadt (70 Einwohner/km?) (vgl. Abbildung 88).

5.4.2 Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflache

Im Jahr 2015 wurden in der Region Stuttgart 83.372 ha der Bodenflache fiir Siedlung und
Verkehr in Anspruch genommen. Dies entsprach einem Anteil von 22,8 %. Bezogen auf die
Bevolkerung wies die Region eine Siedlungsdichte von 3.281 Einwohnern je km? Siedlungs- und
Verkehrsflache auf. Die Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflache ist von einem stetigen
Wachstum gekennzeichnet. In zehn Jahren (2005 bis 2015) nahm sie um 4,3 % bzw. 3.428 ha zu.
Allerdings haben sich die Wachstumsraten leicht verringert. Wahrend zwischen 2000 und 2008
die Zunahme zwischen 0,5 und 0,8 % lag, betrug diese zwischen 2009 und 2015 nur noch 0,3 bis
0,4 % (vgl. Abbildung 89).

Abbildung 89: Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflache in der Region Stuttgart 1996 bis
2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: © Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg, Stuttgart, 2018.
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Auf kommunaler Ebene stellte sich der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache 2015
differenziert dar. Die hochsten Werte erreichten Asperg im Landkreis Ludwigsburg (57,8 %), die
Landeshauptstadt Stuttgart (51, 6 %) sowie Altbach im Landkreis Esslingen (48,4 %). Im
Gegensatz dazu lagen die Anteile in Altdorf, Wiesensteig, Lauterstein und Spiegelberg nur bei
rund sieben bis acht Prozent. Insgesamt weist der Kern der Region Stuttgart gréfiere Siedlungs-
und Verkehrsflachen gemessen an der Bodenflache auf als die Kommunen an den Grenzen (vgl.
Abbildung 90).

Die Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflache zwischen 2004 und 2015 macht allerdings
auch eine teils starke Dynamik in den an den Regionsgrenzen gelegenen Kommunen deutlich.
Zwar wiesen Stuttgart mit 256 ha (+2,5 %) und Sindelfingen mit 160 ha (+9,1 %) als rdumlich
zentrale Stidte in der Region die flichenmafig grofiten Zuwdachse der Siedlungs- und
Verkehrsflache auf, aber auch die Kommunen in Grenzlage, insbesondere im Nordwesten der
Region verzeichneten einen mafig bis starken Zuwachs. Dieser lag bspw. in Vaihingen an der
Enz bei 109 ha (+8,9 %). Die grofdte anteilige Zunahme von 30,1 % (94 ha) fand in der Gemeinde
Weissach an der westlichen Grenze der Region statt. Mit zwei bis 36 ha war die
Flachenneuinanspruchnahme fiir Siedlung und Verkehr in den letzten Jahren in den Stadten und
Gemeinden des Landkreises Goppingen am geringsten (vgl. Abbildung 91), obwohl bspw.
Heiningen mit 32 ha einen prozentual sehr hohen Zuwachs von 17,7 % aufwies (Statistisches
Landesamt Baden-Wiirttemberg 2018).
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Abbildung 90: Anteil der Siedlungs- und Verkehrsfliche an der Gesamtflache in den Kommunen der Region Stuttgart 2015

1 Hessigheim

2 Beningen am Necker Anteil Siedlungs- und
Verkehrsflache 2015

4 Allmersbach im Tal

5 Birenbach - % o Oberstenfeld

6 Gammelshausen irchheim am Neckar M i .

7 Zell unter Aichelberg Bonnigheim Spiegeiberg Owleriach - Bis unter 15 %
[ 15 bis unter 25 %
- 25 bis unter 35 %

B Ober 35 %

8 Aichelberg ‘Gemmrigheim] Besigheim
9 Holzmaden

10 Dettingen unter Teck mm Grofbottwar Sulzbach an der Murr,

11 Unterensingen m
11 Unkmsnding LLochoau e igneim ) Oppenwoikr
Steinheim an der Murr Murrhardt

13 Neuhausen a.d. Fildern
Murr ) Marbach am Neckar,

14 Grossbettlingen m
Bietigheim-Bissingen
Vaihingen an der Enz F|etdelshe|m Klrchberg an der Mun‘ Backnang

Freiberg am Neckar 4
m Affalterbach Burqs(etten Weissach im Tal Kaisersbach
Markgroningen
SPerg N\ dwigsburg m <

; Qo
i
, Schwisbedingen dMogingen Remseck am Neckar
/
m Korntal-Manchingen Korb Walblm
gen Pladerhausen
Rutesheim J§ Fellbach ke o) Pty —
m ’ CIE
% X "Wems!ad! : Pluderhausen
= I
o) -

" Adelberg Waschenbeuren
Weil der Stadt
Magstadt r - o Baltmannsweiler | Lichtenwald Bd‘mllngen
Hss ingen am Neckar, -nqen _m,‘b“h

1.
Sindelfingen Ostfildern Ebersbach an der Fils =% /
Wernau (Neckar) ~ Goppingen Eislingen/FiIs elmb
> Denkendurl Hochdor! | 4 ajpershausen | [Donzdorf ]
Leinfelden-Echterdingen Albershausen m nzdorf Bohmenkirc!
Aidlingen Wendlingen am Neckar
m Schanaich Filderstadt Wolfschiugen 1 Haltenho'en Gmgen an der Fils
Deckenpfronn T
Kirchheim unter Teck Ohmden D
Holzgerlingen Oberbclmngen 3 Bad Boll | PUmau

Waklenbuch mﬂni* Bad Uberkmgen
m Pttiorr | Weil im Schonbuch — -N“m"ge" ® Welhelm andérTeck Deggingen JRILCe/slingen an der Steige
HildriZhausen S Schiaitdorf .
Altenriet:

 Herrenber | Hm# i gl <) Owen |Bissingen an der Teck T
eckartenzingen [ Bad Ditzenbach)
m W Beuren Neidlingen Z
Bempflingen ¢ Kohlberg - Uhlhausen im Tale

(Neufren] m Drackenstein

Métzingen & Erkenbrechtsweiler Hohenstadt

foorcor

0255 10 15 20
O Kilometer

Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: © Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg, Stuttgart, 2018.
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Abbildung 91: Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflache in den Kommunen der Region Stuttgart 2004-2015
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Die Verkehrsflache betrug im Jahr 2015 mit 34,6 % etwas mehr als ein Drittel der Siedlungs- und
Verkehrsflache in der Region Stuttgart. Sie nahm zwischen 2004 und 2015 um 2,4 % auf 28.847
ha zu. Es wurden somit in diesem Zeitraum 688 ha Flache neu fiir den Verkehr in Anspruch
genommen (vgl. Abbildung 89). Die Anteile der Verkehrsflache an der Siedlungs- und
Verkehrsflache in den Kreisen der Region Stuttgart bewegte sich etwa im Durchschnitt der
Region. Nur Stuttgart wies mit 28,5 % einen geringeren Anteil auf (vgl. Abbildung 92). Auf
Gemeindeebene zeigten sich die hochsten Werte vor allem an der Grenze der Region. Zudem
verfligen diese Gemeinden auch oft iiber keinen SPNV-Anschluss. So auch in Hohenstadt (64,2
%), Gruibingen (63,8 %) und Aichelberg (63,3 %) im Landkreis Goppingen. Den geringsten
Verkehrsflachenanteil besaf Altbach im Landkreis Esslingen mit 21,6 % (Statistisches
Landesamt Baden-Wiirttemberg 2018). Die Entwicklung zeigt allerdings nur vereinzelt grofiere
Zunahmen der Verkehrsflache zwischen 2004 und 2015. In den meisten Kommunen lag sie nur
bei wenigen Hektar. Auch Riickgdnge bei der Verkehrsflache waren zu verzeichnen, bspw. in
Hildrizhausen im Landkreis Boblingen um -16 ha (-24,2 %) (Statistisches Landesamt Baden-
Wiirttemberg 2018). Die meiste Flache fiir Verkehr hatte die Landeshauptstadt Stuttgart in
Anspruch genommen (+77 ha/+ 2,6 %) (vgl. Abbildung 93).

Abbildung 92: Anteil der Siedlungs- und Verkehrsfliche an der Gesamtfldche in den Kreisen der
Region Stuttgart 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: © Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg, Stuttgart, 2018.

Die Siedlungsflache in der Region Stuttgart, welche 2015 knapp zwei Drittel der Siedlungs- und
Verkehrsfliache ausmachte, wuchs seit 2004 um 6,3 % von 51.614 ha auf 54.850 ha an. Als Teil
der Siedlungsfliche nahm auch die Wohnbauflache in der Region zu. Die
Flacheninanspruchnahme fiir Wohnbauzwecke stieg um ein Zehntel von 24.972 ha auf 27.440
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ha. Sie entsprach 2015 32,9 % der Siedlungs- und Verkehrsflache (vgl. Abbildung 89). Hoéhere
Anteile wiesen der Landkreis Esslingen und das Oberzentrum Stuttgart mit 35,8 bzw. 35,4 % auf
(vgl. Abbildung 92). Kommunal wurden Anteile bis 51,5 % (Birenbach im Landkreis Goppingen)
erreicht. Mit 11,2 % besafd Hohenstadt (Landkreis Goppingen) den geringsten
Wohnbaufldchenanteil. Im Kreisvergleich wurde mit 688 ha zwischen 2004 und 2015 im
Landkreis Ludwigsburg die meiste Flache fiir Wohnbau neu in Anspruch genommen. In Stuttgart
waren es 138 ha (+3,8 %) (vgl. Abbildung 93). Daneben verzeichneten auf kommunaler Ebene
Boblingen (+78 ha/+19,5 %) und Vaihingen an der Enz (+69 ha/+21,4 %) die grofdten
Flachenzuwdchse. Relativ gab es in Leutenbach im Rems-Murr-Kreis mit 40,0 % (+34 ha) das
grofite Wachstum. Flachenverluste traten nicht auf. Allein Altbach im Landkreis Esslingen
verbrauchte in diesem Zeitraum keine Flache fiir den Wohnbau (Statistisches Landesamt Baden-
Wiirttemberg 2018).

Abbildung 93: Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflache in den Kreisen der Region Stuttgart
2004 bis 2015
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Ein noch deutlicheres Wachstum zeigte die Gewerbe- und Industrieflache, welche ebenfalls
unter die Siedlungsflache fallt. Zwischen 2004 und 2015 nahm sie in der Region Stuttgart um
15,0 % auf 12.152 ha zu. Sie machte damit 2015 14,6 % der Siedlungs- und Verkehrsflache in
der Region aus (vgl. Abbildung 89). Der Landkreis Boblingen (15,8 %) lag deutlich iiber diesem
Schnitt, der Rems-Murr-Kreis (12,9 %) deutlich darunter (vgl. Abbildung 92). Der kommunale
Spitzenwert betrug 33,3 % in Altbach im Landkreis Esslingen. Hohenstadt im Landkreis
Goppingen wies dagegen kaum Gewerbe- und Industrieflachen auf (0,7 %). Die Schwerpunkte

139



TEXTE Kompakte, umweltvertragliche Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext

der Entwicklung lagen zwischen 2004 und 2015 in den Landkreisen Boblingen und
Ludwigsburg, in welchen 400 bzw. 415 ha Flache fiir Gewerbe- und Industrie in Anspruch
genommen wurden (vgl. Abbildung 93). Auf Gemeindeebene fand der grofdte Flachenverbrauch
in den Stadten Sindelfingen (+117 ha/+39,6 %) und Goppingen (+107 ha/+40,7 %) statt. In 14
Kommunen gab es keine oder sogar eine riicklaufige Flachenentwicklung in Bezug auf Gewerbe
und Industrie (Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2018).

5.4.3 Wohnungsmarkt

Die Bautétigkeit in der Region ist gekennzeichnet von Schwankungen. Wahrend der
Wirtschaftskrise nahmen die Baufertigstellungen zwischen 2008 und 2010 ab. Seitdem stiegen
diese insbesondere fiir Wohnungen mit Ausnahme des Jahres 2013 wieder verstarkt an, sodass
sich die Zahl der fertig gestellten Wohnungen 2015 auf 8.534 belief. Im Bereich der Gebdude war
nur ein leichter Anstieg mit einem erneuten moderaten Abfall in den Jahren 2013 und 2015 zu
beobachten. 2015 wurden daher 2.981 Wohngebdaude fertig gestellt. Einen dhnlichen Verlauf
weist die Zahl der Baugenehmigungen auf. Zwar stiegen die Zahlen sowohl fiir Wohngebaude als
auch Wohnungen nach dem Tief 2008 wieder an, konnten das Niveau der vorherigen Jahre aber
nicht mehr erreichen. Im Jahr 2014 und 2015 wurden mit 2.861 bzw. 2.696 Fillen erneut jeweils
weniger Wohngebaude als im Vorjahr genehmigt. Auch die Genehmigungen fiir Wohnungen
gingen 2014 zuriick und lagen 2015 mit 7.743 nur geringfiigig hoher (vgl. Abbildung 94).

Abbildung 94: Baugenehmigungen fiir und Baufertigstellungen von Wohngebauden und
Wohnungen in der Region Stuttgart von 2000 bis 2015
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Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: © Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg, Stuttgart, 2018.
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Raumlicher Schwerpunkt der Bautatigkeit ist der Westen der Region. Knapp 80 % der 2015
fertig gestellten Wohnungen lagen in den Landkreisen Ludwigsburg, Boblingen, Esslingen und
der Landeshauptstadt Stuttgart. Die meisten Baufertigstellungen von Wohngebauden
verzeichnete der Landkreis Ludwigsburg (681 Falle). Die geringe Rate in Stuttgart (291
Baufertigstellungen Wohngebdude) gemessen an der héchsten Zahl der Baufertigstellungen von
Wohnungen mit 1.837 deutet auf eine hohe Wohnungszahl in den Gebduden der
Landeshauptstadt hin. Auch die Zahl der Baugenehmigungen entspricht diesem Muster. Eine
leicht erhohte Zahl der Baugenehmigungen fiir Wohngebaude zeigte sich in den Landkreisen
Boblingen und Esslingen (vgl. Abbildung 95). Auf kommunaler Ebene bilden die jeweiligen
Kreisstadte sowie die Stadt Leinefelden-Echterdingen bei der Bautétigkeit insgesamt sowie
Renningen in Bezug auf erteilte Baugenehmigungen Schwerpunkte (Statistisches Landesamt
Baden-Wiirttemberg 2018).

Abbildung 95: Baugenehmigungen fiir und Baufertigstellungen von neuen Wohngebauden und
Wohnungen in den Kreisen der Region Stuttgart 2015

Anzahl der Baugenehmigungen/
Baufertigstellungen 2015

I 1.000

500
Ij Baugenehmigungen Gebé&ude
- Baufertigstellungen Gebaude
[:] Baugenehmigungen Wohnungen
- Baufertigstellungen Wohnungen

Rems-Murr-Kreis

Bablingen
Goppingen

N

s Kilometer
0255 10 15

Entwurf: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2018.
Quelle: Destatis 2018.

Die Wohnungsbedarfsprognose des Instituts der deutschen Wirtschaft Kéln zeigt einen Bedarf
von zusatzlich 94.535 neuen Wohnungen bis zum Jahr 2030 auf. Besonders hoch ist der Druck in
der Landeshauptstadt Stuttgart, wo mit 44,8 % (42.365 Wohnungen) der Grofdteil dieser
benotigt werden wird. Zur Befriedigung der Nachfrage miissten in naher Zukunft bis 2020
jahrlich 3.491 Wohnungen neu geschaffen werden, danach sollten es bis 2030 jahrlich 2.491
Einheiten sein. Hier zeigt sich eine enorme Diskrepanz zur aktuellen Bautdtigkeit in Stuttgart.
Ausgeglichener stellt sich die Lage in den Landkreisen Esslingen, Ludwigsburg und dem Rems-
Murr-Kreis dar. Diese bendtigen bis 2020 im Vergleich zur aktuellen Zahl der
Wohnungsfertigstellungen eine nur leicht hohere Rate von 1.940, 2.403 bzw. 1.287 Wohnungen
jahrlich, welche bis 2030 wieder leicht absinkt. In den Landkreisen Boblingen und Géppingen
werden in Zukunft pro Jahr sogar weniger neue Wohnungen gebraucht als derzeit fertig gestellt
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werden. Insgesamt wird sich die Nachfrage in letzterem bis 2030 auf 6.405 Wohnungen belaufen
(IW Koln 2015; S. 22).

Die Kaufpreisentwicklung fiir Bauland in den Kreisen der Region Stuttgart zeigt ebenfalls eine
deutliche Belastung des Oberzentrums Stuttgart. Der durchschnittliche Kaufpreis fiir einen
Quadratmeter Bauland stieg unter starken Schwankungen auf 960,59 Euro im Jahr 2016. Dies
bedeutet eine Steigerung von 124 % im Zeitraum von zehn Jahren. Die Preise in den anderen
Landkreisen bewegten sich unter moderaten Abweichungen auf einem gleichbleibenden Niveau.
Die hochsten Preise erreichte 2016 der Landkreis Boblingen mit 349,43 Euro/mz, die
niedrigsten der Landkreis Goppingen mit 181,72 Euro/m? (Destatis 2018).

Diese Verteilung spiegelt sich auch in den Wiedervermietungsmieten in der Region wider.
Wihrend diese im Landkreis Goppingen bei maximal 8 Euro/m? lagen, wies die
Landeshauptstadt Preise tiber 10 Euro/m? auf. Auch in den unmittelbar angrenzenden
Kommunen wie Leonberg, Sindelfingen, Filderstadt oder Fellbach liegen die
Wiedervermietungsmieten bei iiber 9,50 Euro/m? (vgl. Abbildung 96).
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Abbildung 96: Wiedervermietungsmieten von Wohnungen in der Region Stuttgart 2014 bis 2016
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5.4.4 Freiraum und Freiraumschutz

Naturrdumlich erstreckt sich die Region Stuttgart zwischen Stromberg und den Léwensteiner
Bergen und grenzt an den Schwarzwald sowie die Schwabische Alb. Der Neckar und seine
Zufliisse gliedern die Landschaft, die sich durch landwirtschaftliche Gdulandschaften, aber auch
die Walder des Keuperberglands auszeichnet (VRS 2018b).

Die Freifldche in der Region Stuttgart umfasst 282.026 ha. Insgesamt wurden im Jahr 2015 8.764
ha Flache durch 121 Naturschutzgebiete und 127.221 ha durch 285 Landschaftsschutzgebiete
unter Schutz gestellt. Diese deckten somit 2,4 % bzw. 34,8 % der Regionsflache ab. Die meiste
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Flache an Naturschutzgebieten besaf der Landkreis Goppingen mit 2.877 ha (4,5 % der
Gemarkungsflache). Aber auch Stuttgart verfiigte iiber 1.353 ha Flache in sieben Bereichen, die
unter Naturschutz standen (6,5 % der Gemarkungsflache). Die meiste unter Landschaftsschutz
stehende Flache besitzt der Rems-Murr-Kreis (29.291 ha). Diese betragen 34,1 % der
Gemarkungsflache (Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2018). Die Entwicklung der
Landschaftsraume wird des Weiteren durch den Landschaftspark Region Stuttgart gefordert.
Zwischen 2005 und 2015 wurden durch das Forderinstrumentarium dieses 147 Projekte zur
Qualifizierung von Freirdumen und Erholungsbereichen umgesetzt und vorbereitet (VRS
2015c).

Abbildung 97: Unzerschnittene verkehrsarme Raume in der Region Stuttgart
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Quelle: VRS (2015b): Indikatoren zur Freiraumqualitat in der Region Stuttgart, S. 42.

Trotzdem sind in der Region nur noch wenige grofde unzerschnittene verkehrsarme Raume
vorhanden. Eine Untersuchung im Jahr 2006 konnte nur noch Zugang zu zwei Rdumen mit einer
Grofe von mehr als 75 km? identifizieren. Das in Teilen im Landkreis Boblingen liegende Gebiet
umfasst insgesamt 92 km? und erstreckt sich iiberwiegend in den angrenzenden Landkreis
Tiibingen. Der zweite, 85 km? grof3e Raum liegt iiberwiegend in der Region Stuttgart, in den
Landkreisen Esslingen und Goppingen. An der 6stlichen Regionsgrenze befinden sich vier
weitere Bereiche mit mehr als 50 km? (vgl. Abbildung 97) (VRS 2015b, S. 41).

5.5 Bedeutung der strukturellen Rahmenbedingungen fiir kompakte,
umweltvertragliche Siedlungsstrukturen in der Region Stuttgart

Auch in der Region Stuttgart zeigt sich keine homogene Entwicklung der zugehorigen

Kommunen (vgl. Tabelle 4). Es bilden sich rdumliche Schwerpunkte mit teils gegenlaufigen, teils

sich verstarkenden oder abschwachenden Standortfaktoren, welche Auswirkungen auf die
Schaffung kompakter, umweltvertraglicher Siedlungsstrukturen haben.
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Tabelle 4:

Zusammenfassender Uberblick iiber die strukturellen Rahmenbedingungen in den
Kommunen der Region Stuttgart

Kommune

Stuttgart
Aidlingen
Altdorf
Boblingen
Bondorf
Deckenpfronn
Ehningen
Gartringen
Gaufelden
Herrenberg
Hildrizhausen
Holzgerlingen
Leonberg
Magstadt
Motzingen
Nufringen
Renningen
Rutesheim
Schénaich
Sindelfingen
Steinenbronn
Waldenbuch
Weil der Stadt
Weil im Schénbuch
Weissach
Jettingen

Grafenau

Bevol-
kerungs-
entwick-

lung

2005-

2015

+

Bevol-
kerungs-
prognose
2014-
2035

Pendler-
saldo
2015

145

Fahrzeit
mit dem
Pkw in
das
nachste
0z 2015

0
30
22
23
25
23
23
23
25
23
22
22
24
25
25
23
27
21
27
24
22
22
31
20
17
25

30

Pkw-
Dichte*
2015

Zuwachs
SuV-
Flache**
2004-
2015

Bautatig-
keit***
2015



Kommune

Altbach

Altdorf

Altenriet
Baltmannsweiler
Bempflingen

Beuren

Bissingen an der Teck
Deizisau

Denkendorf
Dettingen unter Teck
Erkenbrechtsweiler
Esslingen am Neckar
Frickenhausen
GroRbettlingen
Hochdorf
Holzmaden
Kirchheim unter Teck
Kéngen

Kohlberg
Lichtenwald
Neckartailfingen
Neckartenzlingen
Neidlingen

Neuffen

Neuhausen auf den
Fildern

Notzingen
Nurtingen

Oberboihingen

Bevol-
kerungs-
entwick-

lung

2005-

2015

+

+

Bevol-
kerungs-
prognose
2014-
2035

Pendler-
saldo
2015

146

Fahrzeit
mit dem
Pkw in
das
nachste
0z 2015

23
17
17
31
17
22
38
23
24
32
33
15
24
24
31
38
32
27
22
31
17
17
38
22

23

32
24

24

Pkw-
Dichte*
2015

Zuwachs
SuV-
Flache**
2004-
2015

Bautatig-
keit***
2015



Kommune

Ohmden

Owen

Plochingen
Reichenbach an der Fils
Schlaitdorf
Unterensingen
Weilheim an der Teck
Wendlingen am Neckar
Wernau (Neckar)
Wolfschlugen

Aichwald

Filderstadt
Leinfelden-Echterdingen
Lenningen

Ostfildern

Aichtal

Adelberg

Aichelberg
Albershausen

Bad Ditzenbach

Bad Uberkingen
Birenbach
Bohmenkirch
Bortlingen

Bad Boll

Deggingen

Donzdorf

Drackenstein

Dirnau

Bevol-
kerungs-
entwick-

lung

2005-

2015

+

Bevol-
kerungs-
prognose
2014-
2035

Pendler-
saldo
2015

147

Fahrzeit
mit dem
Pkw in
das
nachste
0z 2015

38
33
23
31
17
24
38
27
26
24
27
22
18
33
19
18
44
40
34
34
37
44
50
44
40
34
50
31

40

Pkw-
Dichte*
2015

Zuwachs
SuV-
Flache**
2004-
2015

Bautatig-
keit***
2015



Kommune

Ebersbach an der Fils
Eislingen/Fils
Eschenbach

Gammelshausen

Geislingen an der Steige

Gingen an der Fils
Goppingen
Gruibingen
Hattenhofen
Heiningen
Hohenstadt

Kuchen
Mihlhausen im Téle
Ottenbach
Rechberghausen
Salach

Schlat

Schlierbach

SiiRen

Uhingen
Waéschenbeuren
Wangen
Wiesensteig

Zell unter Aichelberg
Lauterstein
Affalterbach

Asperg

Benningen am Neckar

Besigheim

Bevol-
kerungs-
entwick-

lung

2005-

2015

Bevol-
kerungs-
prognose
2014-
2035

Pendler-
saldo
2015

148

Fahrzeit
mit dem
Pkw in
das
nachste
0z 2015

32
51
45
40
37
50
42
31
40
45
31
37
31
51
44
51
42
32
50
34
42
42
31
40
50
32
24
32

25

Pkw-
Dichte*
2015

Zuwachs
SuV-
Flache**
2004-
2015

Bautatig-
keit***
2015



Kommune

Bonnigheim
Ditzingen
Eberdingen
Erdmannhausen
Erligheim

Freudental
Gemmrigheim
Gerlingen
GroRbottwar
Hemmingen
Hessigheim
Kirchheim am Neckar
Kornwestheim
Léchgau
Ludwigsburg
Marbach am Neckar
Markgroningen
Moglingen
Mundelsheim

Murr

Oberriexingen
Oberstenfeld
Pleidelsheim
Schwieberdingen
Sersheim

Steinheim an der Murr
Tamm

Vaihingen an der Enz

Walheim

Bevol-
kerungs-
entwick-

lung

2005-

2015

+

+

Bevol-
kerungs-
prognose
2014-
2035

Pendler-
saldo
2015

149

Fahrzeit
mit dem
Pkw in
das
nachste
0z 2015

22
21
27
32
22
25
25
20
28
23
25
22
16
25
21
32
24
21
25
30
27
26
27
23
27
30
26
27

25

Pkw-
Dichte*
2015

Zuwachs
SuV-
Flache**
2004-
2015

Bautatig-
keit***
2015



Kommune

Sachsenheim
Ingersheim

Freiberg am Neckar
Bietigheim-Bissingen
Korntal-Miinchingen
Remseck am Neckar
Alfdorf

Allmersbach im Tal
Althltte

Auenwald

Backnang
Burgstetten

Fellbach

GroRerlach
Kaisersbach
Kirchberg an der Murr
Korb

Leutenbach
Murrhardt
Oppenweiler
Pliderhausen
Rudersberg
Schorndorf
Schwaikheim
Spiegelberg
Sulzbach an der Murr
Urbach

Waiblingen

Weissach im Tal

Bevol-
kerungs-
entwick-

lung

2005-

2015

+

+

Bevol-
kerungs-
prognose
2014-
2035

Pendler-
saldo
2015

150

Fahrzeit
mit dem
Pkw in
das
nachste
0z 2015

35
26
27
26
20
21
50
35
35
35
35
35
13
42
46
35
19
24
51
35
34
37
28
24
42
42
34
18

35

Pkw-
Dichte*
2015

Zuwachs
SuV-
Flache**
2004-
2015

Bautatig-
keit***
2015



Kommune Bevol- Bevol- Pendler- Fahrzeit Pkw- Zuwachs | Bautatig-
kerungs- kerungs- saldo mit dem Dichte* SuV- keit***
entwick- | prognose 2015 Pkw in 2015 Flache** 2015
lung 2014- das 2004-
2005- 2035 nachste 2015
2015 0Z 2015
Welzheim - - - 46 + = =
Winnenden + + + 24 + + +
Winterbach - - + 28 + - -
Aspach - - - 35 + + -
Berglen + + - 31 + + -
Remshalden + - - 21 + - +
Weinstadt + + - 18 + + +
Kernen im Remstal + + - 17 + + +
Legende + = positiv Minuten + = Uberdurchschnittlich
- = negativ - = unterdurchschnittlich
* @ Deutschland 2015: 548 Pkw/ 1.000 Einwohner (Destatis 2017).
*k @ Region Stuttgart 2004-2015: 22 ha (Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg 2018).
*oEk @ Region Stuttgart 2015: 64 Fertigstellungen Gebidude und Wohnungen (Statistisches Landesamt Baden-

Wirttemberg 2018).
Quelle: Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, Technische Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern 2017.

Die Region Stuttgart ist insgesamt von einem Bevélkerungswachstum gekennzeichnet. Dieses
wird sich zukiinftig weiter verstarken. Im Hinblick auf den Arbeitskraftebedarf und die
Auslastung von Infrastrukturen stellt sich dies als Potenzial dar. Das Wachstum ist allerdings
stark von Wanderungsbedingungen abhangig. Diese gilt es zu erhalten, indem die
Voraussetzungen dafiir - bspw. die Verfligbarkeit von Arbeitspldatzen und Wohnraum -
geschaffen bzw. gesichert werden. Kleinrdumig zeigen sich jedoch auch
Schrumpfungstendenzen. Insbesondere an den Grenzen der Region verlieren die Kommunen
zunehmend Bevolkerung, da die Wanderungsbilanzen die Geburtendefizite nicht mehr
ausgleichen kénnen. Zukiinftig werden die Bevolkerungsverluste zwar zuriickgehen, im Osten
der Region werden aber einige Kommunen weiterhin schrumpfen. Die Herausforderung besteht
daher darin, diese so zu fordern, dass eine angemessene Ausstattung an Infrastruktur- und
Versorgungseinrichtungen gewahrleistet wird. Im Hinblick auf die Entwicklung der
Altersstruktur wird sich der Anteil der jiingeren Bevdlkerung kaum verandern, wohingegen der
der alteren Bevolkerung deutlich ansteigen wird. Dies geht mit dem Erfordernis der Anpassung
der Wohn-, Versorgungs- und Mobilitatsstrukturen an die Bediirfnisse einer alternden
Gesellschaft einher.

Angesichts des Ziels kompakte, umweltvertragliche Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext
zu schaffen, ist es erforderlich, die wahrscheinlich mit dem Bevdlkerungswachstum
einhergehende Siedlungsentwicklung, an geeigneten Standorten mit entsprechender
Infrastrukturausstattung an den Siedlungsachsen zu konzentrieren. Dabei ist eine Zersiedlung
zu vermeiden. Eine in diesem Zusammenhang kaum vermeidbare Flachenneuinanspruchnahme
sollte so gering wie moéglich gehalten werden. Hier ist das Prinzip der Innen- vor
Aufienentwicklung weiterhin zu verfolgen. Dariiber hinaus ist im Sinne einer dezentralen
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Konzentration die Lenkung der Bevolkerung in die Siedlungsbereiche der Mittel- und
Grundzentren empfehlenswert, um das Oberzentrum Stuttgart zu entlasten. Durch eine
Orientierung der Siedlungsentwicklung an den Haltepunkten des SPNV, bspw. verstarkt durch
die Ausweisung von Schwerpunkten des Wohnungsbaus, sollen der Zunahme des MIV
vorgebeugt und gleichzeitig Mobilitatsalternativen fiir jiingere und altere Personen vorgehalten
werden.

Die stetig wachsende Wirtschaftskraft und der starke sekundare Sektor stellen positive Faktoren
der Entwicklung der Region Stuttgart dar. Allerdings geht auch hiermit vermutlich eine weitere
Flachenneuinanspruchnahme, insbesondere fiir flichenintensive Produktions- und
Logistikstandorte, einher, die nicht der Zielsetzung einer kompakten, umweltvertraglichen
Siedlungsentwicklung entspricht. Der sehr hohe Anteil der sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten, welche zum grofien Teil pendeln verursacht erhéhte Verkehrsbelastungen und -
emissionen. Hiervon ist vor allem der Kern der Region mit dem Oberzentrum Stuttgart und den
umgebenden Gemeinden betroffen.

Auch in diesem Bereich ist eine effiziente Befriedigung der Flachenbedarfe anzustreben sowie
eine dezentrale Konzentration in den Siedlungsbereichen als Leitvorstellung zu verwirklichen.
Im Sinne des Freiraumschutzes gilt die vorrangige Nutzung von bestehenden Potenzialen im
Innenbereich und auf Brachflachen. Dabei sollten auch Entlastungsstandorte in der gesamten
Region beriicksichtigt werden, welche insbesondere iiber Anschliisse an das OPNV-Netz
verfiigen. So kann einerseits der Giiterverkehr umweltvertraglicher gestaltet werden und
andererseits der Pendelverkehr vom MIV auf den OPNV gelenkt werden, um die verkehrliche
Belastung des Kernraums zu mindern. Diese Verkniipfung kann als Voraussetzung fiir die
Ausweisung von Schwerpunkten der gewerblichen und industriellen Entwicklung dienen.

Dafiir bietet das bereits bestehende Verkehrsnetz in der Region eine gute Grundlage. Sowohl auf
der Schiene als auch auf der Strafie ist die Erreichbarkeit der Zentralen Orte gewéahrleistet.
Durch den VSS werden ein dichtes OPNV-Netz und eine abgestimmte Bedienung vorgehalten.
Erreichbarkeitsdefizite - im Hinblick auf den Anschluss an den SPNV sowie auf die
Erreichbarkeitszeit des nichsten Mittel- oder des Oberzentrums - und auch die Uberlastung des
OPNV vor allem in den Stof3zeiten férdern allerdings die Nutzung des MIV, wenngleich auch hier
im Zentrum der Region eine starke Uberlastung der Infrastruktur besteht (VM 2014). Defizite
bestehen schwerpunktméfiig in den dstlichen Kommunen der Region. Die Pkw-Dichte ist vor
allen zwischen den SPNV-Achsen hoch. Dies weist auf eine unzureichende Anschlussmobilitat
hin, die es zu verbessern gilt.

Die Schaffung von kompakten, umweltvertréglichen Siedlungsstrukturen im regionalen Kontext
kann auf Grundlage des gut ausgebauten OPNV- bzw. SPNV-Netzes in der Region Stuttgart
verstarkt werden, indem die Siedlungsentwicklung auf Haltepunkte dieses konzentriert wird. So
werden Belastungen durch den MIV und die Flichenneuinanspruchnahme fiir Erweiterungen
des Straflennetzes verringert. Eine Herausforderung stellt dabei die Starkung des regionalen
OPNV-Systems dar. Vor allem die Erhohung der infrastrukturellen Kapazititen sowie die
Verbesserung der Zubringerfunktionen miissen im Fokus stehen. Die Sicherung und Freihaltung
von Trassen ist dabei essenziell.

Die stark monozentrische Pragung der Region Stuttgart wird auch im Hinblick auf die
Entwicklung der Siedlungsstruktur deutlich. Das Oberzentrum Stuttgart und die umgebenden
Kommunen weisen wesentlich hohere Bevilkerungsdichten und Anteile der Siedlungs- und
Verkehrsflache auf als die Stddte und Gemeinden in peripherer Lage. Auch findet dort eine
starkere Flachenneuinanspruchnahme statt, welche in der Folge Auswirkungen auf die dortige
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Lebensqualitat haben kann. Hohe Flachenverbrauche zeigten sich aber auch in manchen
Kommunen an der westlichen Grenze der Region, bspw. in Vaihingen an der Enz, Weissach oder
Renningen sowie in Aspach im Nordwesten der Region. Diskrepanzen bestehen hier im Abgleich
mit der Bevolkerungsentwicklung, welche im selben Zeitraum riicklaufig war. Zwar werden fiir
die meisten Gemeinden wieder steigende Einwohnerwerte prognostiziert, dennoch ist auf eine
bedarfsgerechte Inanspruchnahme von Flache abzustellen. Eine Herausforderung stellt
angesichts der Wohnraumbedarfsprognose und einem an dieser gemessen zu geringen Niveau
der Baufertigstellungen die Bereitstellung von Wohnungen dar. In Kombination mit den hohen
Mietpreisen im Zentrum der Region ist vor allem der Herstellung preiswerten Wohnraums
nachzukommen.

Die Flachenneuinanspruchnahme in der Region Stuttgart geht daher zwar zurtick und stellt sich
im Vergleich zu anderen Regionen moderater dar, im Sinne von kompakten,
umweltvertraglichen Siedlungsstrukturen besteht aber weiterhin Optimierungsbedarf. Sie ist
auf das notwendige Maf$ zu reduzieren und an geeigneten Standorten mit entsprechender
Ausstattung und verkehrlicher Anbindung, insbesondere durch den SPNV, zu konzentrieren. Die
Mittelzentren und - hinsichtlich des zukiinftigen Bevolkerungsdrucks - die Grundzentren sind
dabei als Entlastungsstandorte der Landeshauptstadt zu entwickeln. Durch verdichtetes Bauen
konnen Flachen effizient genutzt und Wohnungen preiswert zur Verfiigung gestellt werden.
Sowohl bei der Realisierung von Wohnbau- als auch von Gewerbe- und Industrieflichen sind
Potenziale im Bestand zu nutzen, um den Freiraum zu schonen.

Grofde unzerschnittene, verkehrsarme Freirdume gibt es nur noch wenige. Positiv zu bemerken
ist, dass in diesen Bereichen auch nur wenig Flachen neu in Anspruch genommen werden. Dies
ist beizubehalten. Auch in den verdichteten Bereichen der Region Stuttgart sind die
verbleibenden Freirdume zur Erholung und Bewahrung der natiirlichen Freiraumfunktionen
durch die regionalen Griinziige und Griinzdsuren zu schiitzen.
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