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Einleitung

1  EINLEITUNG

„Nachhaltige Entwicklung hat sehr viel mit der 
Vision davon zu tun, wie wir in Zukunft leben 
wollen, mit Phantasie und Kreativität.“
(Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie)

„Die Zukunft der Nachhaltigkeit in der Region 
wird deshalb davon abhängen, ob es gelingt, 
ein gesamträumlich getragenes Verständnis 
für eine zukunftsfähige und behutsame Regi-
onalentwicklung zu erzeugen. Davon ist die 
Metropolregion Hamburg aber noch weit ent-
fernt…“
(Thaler 2008: 155)

1.1  AUSGANGSLAGE UND ZIELSETZUNG

Für die Metropolregion Hamburg (MRH) wird 
in Zukunft eine räumlich differenzierte Be-
völkerungsentwicklung prognostiziert (BBSR 
2015a). Unterschiedlich stark wachsende Re-
gionen und ein Nebeneinander von Wachs-
tum und Schrumpfung machen dabei eine 
übergeordnete Raumentwicklung notwendig. 
Insbesondere in der Stadt Hamburg und dem 
direkt angrenzenden Umland ist der Siedlungs-
druck bereits aktuell sehr hoch. Durch das im 
April 2016 beschlossene Wohnungsbauziel für 
die Stadt Hamburg, welches die jährliche Ge-
nehmigung von 10.000 neuen Wohneinheiten 
vorsieht, wird dieser Druck auf die Fläche wei-
ter wachsen (Freie und Hansestadt Hamburg 
2015). Zur Bewältigung der damit einherge-
henden Herausforderungen ist eine verstärk-
te Kooperation auf regionaler Ebene sinnvoll. 
Dies zeigt sich ebenso im strategischen Hand-
lungsrahmen der MRH, in dem es heißt, dass 
die unterschiedlichen Entwicklungen in den 
Teilräumen der Region nur partnerschaftlich 
gelöst werden können (MRH 2013: 3).

In der Vergangenheit haben extremer Flächen-
verbrauch in Folge von Suburbanisierungs-
prozessen, wachsender Energiebedarf und 
gestiegenes Verkehrsaufkommen vor dem 
Hintergrund begrenzter Ressourcen zu erheb-
lichen Problemen in Städte und Regionen ge-
führt. Das Konzept der  Nachhaltigkeit bietet 
in diesem Zusammenhang Lösungen an, wes-
halb eine nachhaltige Planung mittlerweile zu 
einem zentralen Element der Stadt- und Regi-
onalentwicklung geworden ist. Dabei geht es 
insbesondere darum, Städte und Regionen zu-
kunftsfähig zu gestalten, wobei entsprechend 
des klassischen Nachhaltigkeitsverständnisses 
ökologische, ökonomische und soziale Aspekte 
zu berücksichtigen sind. Bei der angestrebten 
nachhaltigen Entwicklung handelt es sich um 
eine gesetzlich verankerte Leitvorstellung der 
räumlichen Planung (ROG, BauGB). Insbeson-
dere die regionale Ebene ist in diesem Zusam-
menhang aufgrund zahlreicher Verflechtungen 
zwischen den Städten und ihrem Umland be-
deutend, ohne deren Beachtung bestimmte 
Nachhaltigkeitsziele, wie z.B. eine flächenspa-
rende Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, 
nicht zu erreichen wären (Bauriedl et al. 2008). 
Im Zuge einer nachhaltigen Raumentwicklung 
ist die Berücksichtigung der einzelnen sied-
lungsstrukturellen Komponenten (Siedlung, 
Freiraum, Infrastruktur) unerlässlich, da deren 
Ausgestaltung die Rahmenparameter für zu-
kunftsfähige Städte und Regionen darstellen.

Der Erfolg einer nachhaltigen Entwicklung in 
der Metropolregion Hamburg hängt maßgeb-
lich davon ab, ob gemeinsam eine gesam-
träumliche Vorstellung über die Regionalent-
wicklung geschaffen werden kann (Bauriedl 
et al. 2008: 155). Diesbezüglich ist die Erar-
beitung einer übergeordneten Vision hilfreich, 
da diese dazu beiträgt, gemeinsame Ziele zu 
formulieren und eine Grundlage für eine Rau-
mentwicklung auf dem Weg zu einer nachhal-
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tigen Region zu bilden. Letzteres wird dadurch 
ermöglicht, dass solche Pläne i.d.R. eine um-
fassende und langfristige Perspektive für eine 
zukunftsfähige Raumentwicklung aufzeigen 
und somit einen geeigneten Rahmen für nach-
haltige Entwicklung bilden. In diesem Sinne 
kann seit der letzten Jahrhundertwende eine 
sogenannte Renaissance Großer Pläne beob-
achtet werden, infolgedessen vermehrt groß-
maßstäbliche Visionen, Leitbilder und Konzep-
te für ganze Städte und Regionen aufgestellt 
werden (Frey et al. 2003).

In der Metropolregion Hamburg wird bereits 
seit längerem angestrebt, eine gemeinsame 
Kommunikations- und Planungsgrundlage für 
die regionale Abstimmung der Raumentwick-
lung zu erarbeiten. Für die Stadt Hamburg exis-
tieren einige Planungsdokumenten (Bsp.: Per-
spektiven der Stadtentwicklung, Räumliches 
Leitbild). Für die gesamte Metropolregion be-
stehen dahingegen bisher keine umfassenden 
Zielsetzungen zur Raumentwicklung, obwohl 
bereits im Jahr 2012 die Grundlage dafür ge-
schaffen wurde. Die sogenannte Raumstruk-
turkarte fasst die vorhandenen räumlichen 
Strukturen sowie die Entwicklungstrends der 
Region zusammen (Sempell 2016). Das Be-
streben ist es, darauf aufbauend ein Zukunfts-
bild für die Region aufzuzeigen. Diesbezüglich 
werden im Arbeitsprogramm 2016 der MRH 
die Aufgaben, Überarbeitung der Raumstruk-
turkarte und Entwicklung einer Zukunftsvision 
(Chancen-Karte) formuliert (MRH 2016: 2).

Die vorliegende Arbeit knüpft an dieser Stelle 
an und verfolgt das Ziel, eine solche regiona-
le Vision für die Metropolregion Hamburg zur 
Darstellung von Entwicklungsmöglichkeiten im 
Umgang mit dem gestiegenen Siedlungsdruck 
zu erarbeiten. Die zentrale Fragestellung, die 
im Rahmen dieser Arbeit untersucht wird, lau-
tet:

Welche Aspekte muss eine regionale Vision für 
die Metropolregion Hamburg beinhalten, um 
einen Beitrag zu einer nachhaltigen Siedlungs-
struktur zu leisten?

1.2  METHODIK UND VORGEHENSWEISE

Anhand der Analyse ausgewählter Fachlitera-
tur erfolgt eine Einführung in die Themenbe-
reiche Nachhaltigkeit und Siedlungsstruktur. 
Diese theoretischen Grundlagen werden im 
ersten Teil der Arbeit aufgezeigt. Der Schwer-
punkt bei der Auseinandersetzung mit dem 
Thema Nachhaltigkeit liegt auf den für die 
Raumplanung relevanten Aspekten. Darüber 
hinaus wird die Relevanz der regionalen Ebene 
im Kontext einer nachhaltigen Raumentwick-
lung thematisiert. Basierend auf unterschied-
lichen Ansätzen aus der wissenschaftlichen 
Literatur wird ein Nachhaltigkeitsverständnis 
definiert, welches dieser Arbeit zugrundeliegt. 
Die theoretischen Grundlagen zum Thema 
Siedlungsstruktur umfassen die Definition, 
die auf der Einteilung in verschiedene Kom-
ponenten des Raumordnungsgesetzes basiert, 
und die Darstellung allgemeiner Entwicklungs-
trends. Ausgehend von den Grundsätzen der 
Raumordnung (§ 2 ROG) werden zentrale He-
rausforderungen einer nachhaltigen Entwick-
lung für die einzelnen Siedlungsstrukturkom-
ponenten ermittelt.
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Einleitung

Im darauffolgenden Kapitel werden aufbau-
end auf den vorangegangenen Grundlagen 
Nachhaltigkeitsindikatoren betrachtet. Dabei 
steht die Entwicklung eines Indikatorensets 
zur Bewertung nachhaltiger Siedlungsstruktur 
im Mittelpunkt. Die Entwicklung eines Indika-
torensets trägt zur Konkretisierung des weit-
gefassten Begriffs Nachhaltigkeit bei. Dadurch 
dient diese Zusammenstellung von Indikatoren 
als Orientierung für die Analyse. Das Indikato-
renset wird von bestehenden Indikatorenkon-
zepten abgeleitet und durch eine zusätzliche 
Literaturrecherche ergänzt.

Der zweite Teil der Arbeit stellt die Analyse dar, 
die wiederum in drei Abschnitte gegliedert ist. 
Hierbei handelt es sich um eine qualitativ aus-
gerichtete, indikatorenbasierte Analyse. Zur 
Strukturierung der Analyse werden im Rah-
men der Erläuterung der einzelnen Indikato-
ren Leitfragen aufgestellt.

Im ersten Abschnitt der Analyse werden klas-
sische Siedlungsstrukturmodelle anhand des 
zuvor abgeleiteten Indikatorensets untersucht. 
Dabei wird unter Anwendung einer dreistufi-
gen Bewertung beurteilt, in welchem Umfang 
Aussagen zu den einzelnen Indikatoren in den 
Plänen der untersuchten Modelle enthalten 
sind. Die daran anschließende Analyse ist auf 
die Siedlungsstrukturmodelle fokussiert, die 
umfassende Aussagen in Form definierter 
Merkmale beinhalten. Anhand der Visualisie-
rung dieser Merkmale und der vergleichenden 
Gegenüberstellung der untersuchten Modelle 
können inhaltliche Erkenntnisse zur räumli-
chen Ausgestaltung der Indikatoren gewonnen 
werden.

Der zweite Analyseabschnitt dient der Aus-
einandersetzung mit der Fallstudie Metro-
polregion Hamburg mit dem Ziel zentrale 
Handlungsbedarfe zu ermitteln. Dabei wird zu-

nächst ein kurzer historischer Überblick über 
die siedlungsstrukturelle Entwicklung und ei-
nige Modelle der Siedlungsstruktur gegeben. 
Die räumliche Analyse der Metropolregion 
Hamburg erfolgt anhand des Indikatorensets 
und basiert vorrangig auf der bestehenden 
Raumstrukturkarte. Zusätzlich liefert die er-
gänzende Auswertung statistischer Daten, wis-
senschaftlicher Literatur und politischer Doku-
mente weitere Informationen. Zudem gibt ein 
leitfadengestütztes Experteninterview einen 
Einblick über den Bearbeitungsprozess des an-
gestrebten Zukunftsbildes und über die allge-
meine Zusammenarbeit in der MRH.

Ausgehend von dem für die MRH ermittelten 
Handlungsbedarf werden im dritten Abschnitt 
der Analyse bestehende regionale Visionen als 
Referenzbeispiele untersucht. Dies trägt dazu 
bei, einen Überblick über aktuelle Ansätze zu 
erhalten und Anregungen für die Erarbeitung 
einer Vision für die MRH zu sammeln. Neben 
der Auswertung der konzeptionellen Maßnah-
men erfolgt zudem die Bewertung der Darstel-
lungsart. Die Untersuchung wird exemplarisch 
anhand ausgewählter Stadtregionen durchge-
führt (Region Randstad, Greater Helsinki).

Die im Rahmen der Analyse gewonnenen Er-
kenntnisse werden im dritten Teil der Arbeit 
zusammengeführt. Auf dieser Grundlage wird 
im Konzeptteil die regionale Vision für die 
MRH erarbeitet. Die entwickelten Maßnah-
men werden dabei sowohl in einem visuellen 
Entwurf dargestellt als auch textlich erläutert. 
Dadurch beinhaltet die regionale Vision gra-
phische und konzeptionelle Perspektiven für 
eine zukünftige, nachhaltige Entwicklung der 
Siedlungsstruktur.
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Theoretische Grundlagen

2  NACHHALTIGKEIT IM
REGIONALEN KONTEXT

Wie bereits in der Einleitung thematisiert, ent-
wickelte sich die Nachhaltigkeitsdebatte aus 
dem Bestreben heraus, Lösungen für drängen-
de Probleme zu finden. Zu diesen zählten u.a. 
die zunehmende Zersiedlung in Folge starkem 
Städtewachstums, der steigende Energiebe-
darf bei gleichzeitigem Bewusstsein über die 
Grenzen des Wachstums1  sowie das stetig 
wachsende Verkehrsaufkommen.

Die Notwendigkeit einer nachhaltigen Ent-
wicklung wurde Anfang der 1970er Jahre of-
fensichtlich. Grund hierfür war die Erkenntnis, 
dass ein Fortführen der bisherigen Lebenswei-
se der Menschen gravierende Folgen für Um-
welt und Gesellschaft mit sich bringen würde 
und daher nicht länger ungebremst fortgesetzt 
werden kann (Wheeler 2013: 25). In diesem 
Sinne lautet die am häufigsten verwendete De-
finition des Begriffes Nachhaltigkeit wie folgt:

„Nachhaltige Entwicklung ist eine Entwicklung, 
die den Bedürfnissen der heutigen Generation ent-
spricht, ohne die Möglichkeiten künftiger Genera-
tionen zu gefährden, ihre eigenen Bedürfnisse zu 
befriedigen.“ (Weltkommission für Umwelt und Ent-

wicklung („Brundtland-Kommission“) 1987)

1 Im Jahr 1972 veröffentlichte der Club of Rome 
das Buch Grenzen des Wachstums, indem anhand ver-
schiedener Szenarien aufgezeigt wurde, welche verhee-
renden Folgen damit verbunden wären, wenn aktuelle 
Trends unverändert fortgeführt werden würden. Diese 
Veröffentlichung gilt als die erste Studie zur nachhalti-
gen Entwicklung (Aachener Stiftung Kathy Beys 2015a).

Diese im sogenannten Brundtland-Bericht ent-
haltene Definition bezieht sich insbesondere 
auf den Aspekt der Generationengerechtigkeit 
(Hahne 2002: 22; Bauriedl et al. 2008: 202) 
und fordert somit eine umsichtige Lebenswei-
se, bei der stets die Konsequenzen heutigen 
Handelns für die Zukunft zu berücksichtigen 
sind. Angestrebt wird dadurch eine „langfris-
tige Zukunftssicherung“ (Menzel 2008: 176). 
Indirekt enthält diese Formulierung zudem 
die Aufforderung, schonend mit Ressourcen 
umzugehen. Dadurch wird auf den ursprüngli-
chen, aus der Forstwirtschaft stammenden Ge-
danken der Nachhaltigkeit Bezug genommen, 
bei dem das Maß der Rodung so zu bemessen 
ist, dass eine dauerhafte Nutzung des Rohstof-
fes Holz gewährleistet werden kann (Schuler 
2000: 499).

Seit der im Jahr 1992 in Rio de Janeiro stattge-
fundenen Konferenz für Umwelt und Entwick-
lung ist der Begriff Nachhaltigkeit und damit 
einhergehend die Forderung nach einer dem 
Prinzip der Nachhaltigkeit entsprechenden 
Entwicklung international zum Mainstream ge-
worden (Wheeler 2013: 29). Das Ergebnis die-
ser Konferenz ist das Aktionsprogramm Agen-
da 21, mit dem sich die Unterzeichnerstaaten 
dazu verpflichten „eine Strategie zu entwi-
ckeln, die eine wirtschaftlich leistungsfähige, 
sozial gerechte und ökologisch verträgliche 
Entwicklung zum Ziel hat“ (Bundesregierung 

TEIL I:
THEORETISCHE GRUNDLAGEN
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2002: 1). Dies beruht auf der Einsicht, dass zur 
Problemlösung eine integrative Herangehens-
weise erforderlich ist, bei der die drei Dimensi-
onen Ökologie, Ökonomie und Soziales zu be-
achten sind (Birkmann et al. 1999: 15f.).

2.1  EINZUG DER NACHHALTIGKEIT IN DIE  
RAUMPLANUNG

Bereits in den 1960er Jahren wurde der Ver-
kehr – insbesondere aufgrund steigender Be-
lastungen durch zunehmenden intraregionalen 
Verkehr – zu einem massiven Problem in Stadt-
regionen (Bose 1995: 16 und 37). Im Laufe der 
nächsten Jahrzehnte kamen weitere Probleme 
hinzu (ebd.: 37). Diese umfassen die bereits 
zuvor angesprochene Zersiedlung der Städte, 
die trotz Urbanisierungstrends weiter voran-
schreitet (Leitungsgruppe des NFP 54 2011: 
19) sowie – neben diversen weiteren Aspekten 
– den steigenden Ressourcenverbrauch, sozi-
ale Ungleichheiten, wachsenden Wohnungs-
druck und die zunehmende Beeinträchtigung 
der natürlichen Lebensgrundlagen. Dadurch 
werden Städte, Regionen sowie der ländliche 
Raum vor die Herausforderung gestellt, den 
Umgang mit Raum und Mobilität grundlegend 
zu überdenken (Wegener/Spiekermann 2000: 
409). Im Zuge einer nachhaltigen Entwick-
lung können die räumlichen Aspekte somit als 
„Schlüsselthema der gesellschaftlichen Diskus-
sion in den kommenden Jahrzehnten“ angese-
hen werden (ebd.: 411).

Durch den Umstand, dass viele der Probleme, 
denen durch eine nachhaltige Entwicklung Ab-
hilfe geschaffen werden soll, einen direkten 
räumlichen Bezug aufweisen, wird Nachhaltig-
keit mit der Novelle des Raumordnungsgeset-
zes im Jahr 1998 (ARL 2000: 11) zum zentralen 
Ziel der Raumplanung:

„Leitvorstellung (…) ist eine nachhaltige Raument-
wicklung, die die sozialen und wirtschaftlichen 
Ansprüche an den Raum mit seinen ökologischen 
Funktionen in Einklang bringt und zu einer dauer-
haften, großräumig ausgewogenen Ordnung mit 
gleichwertigen Lebensverhältnissen in den Teilräu-
men führt.“
(§ 1 Abs. 2 ROG)

Mit der Aufnahme ins Raumordnungsgesetz 
wurde die Forderung nach einer nachhaltigen 
Entwicklung im deutschen Planungsrecht ver-
ankert. Zudem nahm die Nachhaltigkeit Einzug 
in weitere planungsrechtlich relevante Gesetze 
(Bsp.: § 1 Abs. 5 BauGB, § 1 BNatSchG, § 1 EEG, 
§ 1  BBodSchG). Dies unterstreicht den zent-
ralen Stellenwert einer nachhaltig ausgerichte-
ten Entwicklung und verdeutlicht die Komple-
xität des Themenfeldes. 

Der starke Zusammenhang zwischen Raum-
planung und Nachhaltigkeit manifestiert sich 
somit in erster Linie darin, dass nachhaltige 
Entwicklung eine „ausgeprägte räumliche Di-
mension“ (Wegener/Spiekermann 2000: 406) 
aufweist. Dies ist insbesondere dadurch be-
gründet, dass über Standortentscheidungen 
Einfluss auf den erforderlichen Ressourcenein-
satz, den Flächenverbrauch, den induzierten 
Verkehr, die ökologischen Belastungen sowie 
auf die Entstehung räumlicher Disparitäten 
genommen wird (ebd.). Aufgrund dessen 
nimmt die Raumplanung eine zentrale Funk-
tion im Rahmen der Umsetzung einer am Ziel 
der Nachhaltigkeit orientierten Entwicklung 
ein. Dadurch machen die in Plänen der räum-
lichen Planung festgelegten Entscheidungen 
zur Siedlungsentwicklung und zur Flächennut-
zung maßgeblich die Bedingungen aus, in de-
ren Rahmen nachhaltige Entwicklung erfolgen 
kann (Birkmann et al. 1999: 11).
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Des Weiteren ist sowohl in der Raumplanung 
als auch im Kontext nachhaltiger Entwicklung 
ein sektorenübergreifender, integrativer An-
satz gefordert. Die „Querschnittsorientierung 
des Nachhaltigkeitsprinzips“ (Hahne 2002: 23) 
ergibt sich aus der Anforderung, die drei Di-
mensionen der Nachhaltigkeit gleichermaßen 
zu berücksichtigen (ARL 2000: 5). Hierin liegt 
eine Parallele zur räumlichen Planung, in der 
verschiedenste Belange zusammengeführt und 
gegeneinander abgewogen werden müssen. In 
diesem Sinne gehören Raumentwicklung und 
Flächeninanspruchnahme zu den wenigen Be-
reichen, in denen ökologische, ökonomische 
und soziale Ansprüche so direkt miteinander 
konkurrieren (Osthorst 2008: 287). Aufgrund 
dieser Zuständigkeiten hinsichtlich Abwägung 
und Koordination ist die Raumplanung für die 
Implementierung nachhaltiger Entwicklung 
prädestiniert (Keiner 2005: 60; ARL 2000: 4). 
Dies zeigt sich zudem darin, dass durch den 
bezogen auf die Nachhaltigkeit geforderten in-
tegrativen Ansatz „der typische gesamtplane-
rische Gestaltungsauftrag der Raumordnung 
gestärkt und akzentuiert“ wird (ARL 2000: 15).

Darüber hinaus geht mit der Raumordnung 
eine Vorsorgeverpflichtung einher (§ 1 Abs. 1 
Nr. 2 ROG; ARL 2000: 12). Vorsorge bedeutet 
vorrausschauendes Handeln, infolgedessen 
durch frühzeitige Entscheidungen die Vermei-
dung negativer Entwicklungen angestrebt wird 
(Siegler 2012: 37). Durch diesen vorsorgenden 
Ansatz der Planung besteht auch hier ein Be-
zug zum Konzept der Nachhaltigkeit, das sich 
insbesondere durch eine zukunftsorientierte 
Perspektive und den Anspruch der intergene-
rativen Gerechtigkeit auszeichnet.

2.2  RELEVANZ DER REGIONALEN EBENE  
FÜR EINE NACHHALTIGE ENTWICKLUNG

Aufbauend auf der allgemeinen Thematisie-
rung von Nachhaltigkeit in der Raumplanung 
wird im folgenden Abschnitt explizit auf die 
regionale Ebene eingegangen und deren Be-
deutung zur Zielerreichung einer nachhaltigen 
Entwicklung aufgezeigt. Dies ist dahingehend 
relevant, dass die Region diejenige Maßstab-
sebene darstellt, die im Rahmen dieser Arbeit 
untersucht wird. Die analysierte Fallstudie ist 
die Metropolregion Hamburg, weshalb der 
metropolitanen Ebene als spezieller Form der 
Region eine besondere Bedeutung beigemes-
sen wird.

Eine Region ist ein „Teilraum mittlerer Größen-
ordnung“, die zwischen der örtlichen (Kom-
mune, Stadt, Kreis) und der staatlichen Ebene 
angesiedelt ist (ARL 2005: 919). In diesem Sin-
ne wird in der Regionalplanung überörtliche 
Raumplanung betrieben. Metropolregionen 
verfügen zwar über keine eindeutige Defini-
tion, allerdings bestehen verschiedene Ver-
ständnisse darüber, was eine Metropolregion 
auszeichnet (Knieling/Matern 2009: 325). All 
diesen Ansätzen ist gemein, dass die von Me-
tropolregionen ausgeübten Funktionen (Inno-
vations-, Steuerungs-, Gateway- und Symbol-
funktion) ein wesentliches Merkmal darstellen 
(Baumheier 2007: 5; Blotevogel/Danielzyk 
2009: 25). Diese Funktionen sind von über-
geordneter Bedeutung und führen dazu, dass 
Metropolregionen als Motor der Entwicklung 
mit internationaler Ausstrahlungskraft fungie-
ren (Miosga 2007: 7; Knieling/Matern 2009: 
327).

„Im politisch-administrativen Sinne wird un-
ter Metropolregionen ein mehr oder weniger 
institutionalisierter Kooperationsraum lokaler 
und regionaler Akteure verstanden“ (Baum-
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heier 2007: 5). Diese Charakterisierung als 
Kooperationsraum ist in der Praxis der Rau-
mordnung üblich, birgt jedoch die Gefahr der 
räumlichen Ausweitung und somit der Auf-
weichung der Begrifflichkeit hinsichtlich einer 
konkreten räumlichen Abgrenzung in sich, da 
angrenzende Räume  mitunter bestrebt sind, 
Teil dieser Kooperationsverflechtungen zu sein 
(Blotevogel/Danielzyk 2009: 24). Hinsichtlich 
der räumlichen Dimension umfasst eine Me-
tropolregion eine oder mehrere Städte sowie 
den umliegenden Raum, sodass grundsätzlich 
zwischen monozentrischen und polyzentri-
schen Metropolregionen unterschieden wird 
(ARL 2005: 542; Blotevogel/Danielzyk 2009: 
23).

Die regionale Ebene verzeichnet in jüngster 
Zeit einen allgemeinen Bedeutungszuwachs. 
Dies äußert sich anhand einer in Wissenschaft 
und Politik thematisierten „Renaissance der 
Regionen“ (ARL 2005: 920). Dieser Wandel 
wird durch allgemein stattfindende ökonomi-
sche, siedlungsstrukturelle und soziokulturelle 
Transformationsprozesse begünstigt (Bauri-
edl/Winkler 2004: 2). Zudem unterstreicht die 
Existenz der Regionalentwicklung als eigen-
ständiger Aufgabenbereich, die wichtige Be-
deutung der Region als Wirkungs- und Hand-
lungsebene (ARL 2005: 680). Insgesamt kann 
in diesem Zusammenhang vom sogenannten 
New Regionalism gesprochen werden, der sich 
durch die „Wiederbelebung regionaler Ökono-
mien“ auszeichnet (Wheeler 2013: 262; Läpple 
2001: 17). Hierbei handelt es sich somit vor-
rangig um einen ökonomisch geprägten Be-
griff, allerdings verdeutlicht der damit einher-
gehende Wandel im Verständnis der Region 
einen darüber hinaus gehenden allgemeinen 
Bedeutungszuwachs, indem die Region anstel-
le eines rückständigen Raumes als wichtiges 
Handlungsfeld und Hoffnungsträger bei der 
Lösung von Problemen angesehen wird (Läp-

ple 2001: 18 und 13). Diese Beobachtung lässt 
sich auch für Metropolregionen feststellen, 
die aufgrund der angestrebten Gewährleis-
tung gleichwertiger Lebensverhältnisse sowie 
der zunehmenden Globalisierung an Einfluss 
gewinnen (Knieling 2009: 1). Die wachsende 
Bedeutung von (Stadt-) Regionen und met-
ropolitanen Räumen verlangt, dass auch auf 
dieser Maßstabsebene Anstrengungen unter-
nommen werden, um der Leitvorstellung einer 
nachhaltigen Entwicklung gerecht zu werden 
(Bauriedl et al. 2008: 13).

Die Abgrenzung einer Region kann anhand 
vorhandener räumlicher Verflechtungen er-
folgen, wodurch sich je nach thematischer 
Ausrichtung unterschiedliche Gebiete erge-
ben (ARL 2000: 9). Dementsprechend ist eine 
Region nicht zwangsläufig an administrativen 
Grenzen orientiert, sondern vielmehr ent-
sprechend erforderlicher Kooperationen hin-
sichtlich gemeinsamer Abstimmungen im Pla-
nungsprozess festgelegt. Es handelt sich somit 
um „zweckgebundene Raumaufteilungen“ im 
Sinne des Verflochtenheitsprinzips (ARL 2005: 
920f.). Diese räumlichen Verflechtungen be-
treffen insbesondere die linearen Infrastruk-
turen (Straßen, Bahnschienen, Versorgungs-
trassen), die aufgrund ihrer Eigenschaften in 
den meisten Fällen nicht an administrativen 
Grenzen enden. Im Bereich der Verkehrspla-
nung ist bspw. eine Kooperation über admi-
nistrative Grenzen hinweg zur Gewährleistung 
einer flächendeckenden Erschließung erfor-
derlich. Die über städtische und kommunale 
Grenzen hinweg gehende Abgrenzung von 
Regionen spiegelt zudem die Tatsache wider, 
dass Siedlungsgebiete in vielen Fällen ungleich 
der administrativen Grenzen sind (Agenda 21 
Kapitel 7). Auch in diesem Zusammenhang 
sind Abstimmungs- und Kooperationsprozes-
se notwendig. Diese umfassen insbesondere 
die Stadt-Umland-Kooperationen, aber auch 
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die Metropolregionen mit ihren vielfältigen 
und weitreichenden Verflechtungsbeziehun-
gen (Miosga 2007: 7). Die Bezeichnung Funk-
tionsräume (Oßenbrügge et al. 2004: 43) un-
terstreicht diese räumliche und thematische 
Verflechtung. Hierin liegt ein wesentlicher As-
pekt begründet, weshalb die regionale Ebene 
für die Umsetzung einer nachhaltigen Entwick-
lung geeignet ist: Einige Probleme machen 
nicht an administrativen Grenzen halt (ARL 
2000: 184), sodass diese auch nur in Koopera-
tion zu bewältigen sind. Klassisches Beispiel ist 
der Umweltschutz, aber auch Klimaschutz und 
–anpassung zählen dazu. Des Weiteren sind 
die Themen Landnutzung, Transport, Luft- und 
Wasserqualität sowie soziale Gerechtigkeit am 
besten auf der regionalen Ebene zu behandeln 
(Wheeler 2000: 133), da kommunale Grenzen 
hierbei keine Rolle spielen, weshalb auch die 
Planung darüber hinaus gehen sollte. Auch im 
Zuge von Stoff- und Wirtschaftskreisläufen ist 
die Region die geeignetere Ebene, sodass es 
sinnvoll ist den Nachhaltigkeitsansatz auch auf 
regionaler Ebene zu verankern (Hahne 2002: 
25).

Aufgrund der zahlreichen Verflechtungen las-
sen sich zudem bestimmte Nachhaltigkeits-
ziele von Kernstädten (z.B. eine flächen- und 
verkehrssparende Siedlungsentwicklung) nicht 
ohne Abstimmung mit dem Umland erreichen, 
sodass „urbane Nachhaltigkeit [...] zwingend 
einer nachhaltigen Regionalentwicklung [be-
darf]“ (Bauriedl et al. 2008: 13). Zu diesem 
Zweck wurden in Deutschland sogenannte Pla-
nungsregionen festgelegt, die zur Lösung der 
o.g. Probleme beitragen sollen, bezüglich de-
rer die vorhandenen administrativen Raumzu-
schnitte auf kommunaler Ebene nicht geeignet 
sind (ARL 2005: 919).

Zusätzlich zu den grenzüberschreitenden Pro-
blemen, die eine Auseinandersetzung mit 

dem Ziel der Nachhaltigkeit auf regionaler 
Ebene erforderlich machen, kann ferner die 
hohe Problemdichte als Begründung  für die 
Relevanz der Region herangezogen werden. 
Dadurch, dass in einer Region viele Probleme, 
wie bspw. zunehmende Wegelängen zwischen 
Wohn- und Arbeitsort und für die Naherho-
lung sowie räumliche Disparitäten hinsicht-
lich ökologischer, ökonomischer und sozialer 
Belastungen, aufeinandertreffen, scheint es 
angemessen, das angestrebte Nachhaltigkeits-
ziel auf der regionalen Ebene anzugehen (ARL 
2000: 6f.). Zudem können im Vergleich zur in-
ternationalen und nationalen Ebene eher po-
sitive Handlungsanreize geschaffen und direkt 
sichtbare Ergebnisse für die einzelnen Betrof-
fenen erzielt werden (ARL 2005: 680).

2.3  NACHHALTIGKEITSVERSTÄNDNIS IN DER 
REGIONALENTWICKLUNG

Grundsätzlich existiert keine eindeutige Defi-
nition des Begriffes Nachhaltigkeit (ARL 2000: 
163). Dies liegt v.a. daran, dass der Begriff an-
stelle einer konkreten Bestimmung immer wei-
ter aufgeweicht wurde (Hahne 2002: 22). Als 
Folge dessen ergeben sich „breite Interpretati-
onsspielräume“ (ARL 2005: 683), wodurch eine 
Festlegung des jeweiligen Nachhaltigkeitsbe-
griffes als Basis für ein gemeinsames Verständ-
nis unerlässlich ist. Als Grundlage für ein dieser 
Arbeit zugrundeliegendes Verständnis dienen 
die Definition des Brundtland-Berichtes sowie 
die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit.

Darüber hinaus sollte eine nachhaltige Regi-
onalentwicklung darauf abzielen, „für jeder-
mann, jetzt und in der Zukunft, eine gute Le-
bensqualität zu erhalten und wo möglich zu 
verbessern“ (Bundesregierung 2002: 14). Dazu 
gehören u.a. eine intakte Umwelt, angemesse-
ner Wohnraum sowie sichere und lebenswerte 
Städte (ebd.). Dies ist stets unter Berücksichti-
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gung der intra- und intergenerativen Gerech-
tigkeit umzusetzen, über die eine gleichwertige 
Verteilung der Möglichkeiten angestrebt wird 
(ARL 2005: 679). Diese Forderung macht den 
Ausgleich regionaler Disparitäten zu einem 
übergeordneten Ziel nachhaltiger Entwicklung.

Im Zuge der Umsetzung einer nachhaltigen 
Entwicklung spielt die Beteiligung der Bürger 
in Planungsprozessen eine zunehmend be-
deutende Rolle (Hahne 2002: 26; Bauriedl et 
al. 2008: 210). Im Rahmen der vorliegenden 
Untersuchung wird dieser Aspekt jedoch auf-
grund des wissenschaftlichen Charakters der 
Arbeit nicht weiterführend betrachtet. Die 
theoretische Auseinandersetzung mit dem 
Thema nachhaltiger Siedlungsstruktur steht 
im Vordergrund.

Die in der Agenda 21 und im ROG geforderte 
Einbeziehung der drei Nachhaltigkeitsdimensi-
onen ist allgemeiner Konsens (siehe Abbildun-
gen 2 bis 5). Die darüber hinaus gehende Frage 
lautet, wie diese einzelnen Aspekte zueinander 
gewichtet werden. Dabei ist zu beachten, dass 
nachhaltige Entwicklung kein starres Konzept 
darstellt, sondern einen prozesshaften Charak-
ter aufweist, der je nach Zusammenhang eine 
neue Gewichtung dieser Dimensionen erfor-
derlich macht (ARL 2000: 5). Diesbezüglich sind 
zwei Positionen vorherrschend: Zum einen die 
Auffassung einer „prinzipiellen Gleichgewich-
tigkeit der Dimensionen der Nachhaltigkeit“ 
und zum anderen die Ansicht, dass die ökolo-
gische Dimension aufgrund ihrer fundamenta-
len Bedeutung als Lebensgrundlage zu priori-
sieren ist (ARL 2005: 679). Eine dem zweiten 
Standpunkt entsprechende Ökologisierung der 
Nachhaltigkeit wird vom Sachverständigenrat 
für Umweltfragen (SRU) damit begründet, dass 
ökonomische und soziale Nachhaltigkeitsziele 
nur dann zu erreichen sind, wenn bestimmte 
ökologische Belastungsgrenzen nicht über-

schritten werden (SRU 2011: 3). Im Folgenden 
werden vier bestehende Ansätze zum Ver-
ständnis von Nachhaltigkeit mit jeweils unter-
schiedlicher Gewichtung und Ausrichtung der 
drei Dimensionen betrachtet.

Im Säulenmodell der Nachhaltigkeit stehen die 
drei Dimensionen gleichwertig nebeneinander 
(siehe Abbildung 2). Es handelt sich dabei um 
„ein theoretisches Modell, das motivieren soll, 
einen Ausgleich zwischen den Interessen zu 
schaffen und das Ziel einer nachhaltigen Ent-
wicklung im Sinne der Brundtland-Definition 
zu erreichen“ (Aachener Stiftung Kathy Beys 
2015b). Der Ursprung des Drei-Säulen-Modells 
ist nicht eindeutig zu benennen, ist jedoch eng 
mit der im Zuge der Agenda 21 aufgekomme-
nen Benennung dreier Nachhaltigkeitsdimen-
sionen verknüpft (Kleine 2009: 5). Mittlerwei-
le stellt das Drei-Säulen-Modell, welches die 
erste grafische Übersetzung der Dimensionen 
darstellt, eine Grundlage zahlreicher Nachhal-
tigkeitsdefinitionen dar (ebd.).
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ABBILDUNG 2: Drei-Säulen-Modell
[Eigene Darstellung]

Neben dem Drei-Säulen-Modell hat sich seit 
Anfang der 1990er Jahre das Nachhaltigkeits-
dreieck „als dominantes Nachhaltigkeitsver-
ständnis durchgesetzt“ (Bauriedl et al. 2008: 
211). Auch hierbei steht die gleichwertige 
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Berücksichtigung der drei Dimensionen im 
Vordergrund. Zusätzlich dazu sind die Dimen-
sionen über das Dreieck miteinander verbun-
den, wodurch der Zusammenhang deutlicher 
wird als im Säulenmodell. Die Anordnung der 
Dimensionen im Nachhaltigkeitsdreieck ist da-
bei beliebig zu wählen und spiegelt u.U. eine 
Priorisierung wider (von Hauff/Kleine 2005: 
7). Hinsichtlich der Zuordnung von Aufgaben 
einer nachhaltigen Entwicklung können diese 
entweder einer Dimension zugeordnet oder 
zwischen zwei Dimensionen verortet werden 
(ebd.: 10).

Das Integrative Nachhaltigkeitsmodell kann 
auch als sogenanntes Schnittmengen-Modell 
bezeichnet werden (von Hauff/Kleine 2005: 9). 
Jede Dimension der Nachhaltigkeit wird als ein 
Kreis abgebildet, wobei diese Kreise so dicht 
beieinander liegen, dass diese sich z.T. über-
lappen (siehe Abbildung 4). Die Überschnei-
dung der drei Kreise in der Mitte stellt den zen-
tralen Kern nachhaltiger Entwicklung dar, da es 
sich hierbei um die Schnittmenge aus  Ökono-
mie, Ökologie und Soziales handelt (ebd.). Auf 
diese Weise werden die Wechselbeziehungen 
zwischen den Dimensionen stärker hervor-
gehoben als in den beiden vorangegangenen 
Modellen.

Bei den Zauberscheiben der Nachhaltigkeit 
handelt es sich um ein von Prof. Diefenbacher 
im Jahr 1997 entwickeltes Verständnis von 
Nachhaltigkeit (siehe Abbildung 5). Hierbei 
stellt jede Scheibe eine Dimension dar und ist 
jeweils in sechs konkrete Teilziele unterteilt 
(Diefenbacher et al. 1997: 71ff.). Durch die 
Verbindung der Zauberscheiben miteinander 
sollen insbesondere die Wechselbeziehungen 
und die Ganzheitlichkeit dargestellt werden: 
Erfolgt eine Änderung in einer der Dimensio-
nen, so bringt dies stets Folgewirkungen für 
die anderen beiden Dimensionen mit sich 

(ebd.). Dadurch wird auf das Prozesshafte der 
nachhaltigen Entwicklung hingewiesen. Dieses 
Nachhaltigkeitsverständnis stellt die Weiter-
entwicklung der anderen Modelle dar.
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ABBILDUNG 3: Nachhaltigkeitsdreieck
[Eigene Darstellung]
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ABBILDUNG 4: Integratives Nachhaltigkeitsmodell
[Eigene Darstellung]
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Das im Säulenmodell vorgeschlagene gleich-
gewichtete Nebeneinander der drei Dimensi-
onen Ökologie, Ökonomie und Soziales wird 
der Realität nicht gerecht. Grund hierfür ist die 
Tatsache, dass sich je nach thematischem Kon-
text und Interessengruppe zwangsläufig unter-
schiedliche Prioritäten ergeben (Hahne 2002: 
22). Dies ist zwar grundsätzlich mit starren 
Modellen nicht abzubilden, allerdings greifen 
die weiteren Grafiken zum Nachhaltigkeitsver-
ständnis (siehe Abbildung 3 bis 3) zumindest 
die Verzahnung der Dimensionen auf, wodurch 
diese den Anspruch der Berücksichtigung von 
Wechselbeziehungen (ARL 2005: 680; Hul-
liger/Lussmann 2009: 17) erfüllen. Dadurch 
entspricht das Säulenmodell nicht dem integ-
rativen Ansatz einer nachhaltigen Entwicklung 
(siehe Kapitel 2.1) und dient somit nicht als 
Grundlage für diese Arbeit. Das Nachhaltig-
keitsdreieck ist bezogen auf die Darstellung 
von Wechselwirkungen weniger ausgeprägt 
als das Schnittmengen-Modell, wodurch letz-
teres zu präferieren wäre. Dieses begrenzt „die 
nachhaltige Entwicklung thematisch sehr stark 
auf die übereinstimmenden Aspekte, wäh-
rend die überschneidungsfreien Flächen in der 
Nachhaltigkeitsdiskussion zurückgestellt wer-
den“ (von Hauff/Kleine 2005: 9). Dies birgt die 
Gefahr, dass die nachhaltige Entwicklung nicht 
umfassend thematisiert und umgesetzt wird. 
Gleiches gilt für die Zauberscheiben, die zwar 
modellhaft die Auswirkungen von Handlungen 
und somit die enge Verzahnung der Dimensi-
on deutlich aufzeigen, durch die Begrenzung 
auf sechs Teilziele jedoch als allgemeines Ver-
ständnis zu präzise sind. Zudem machen die 
beiden letztgenannten Modelle eine genaue 
Zuordnung von Maßnahmen, Indikatoren etc. 
zu bestimmten voneinander klar abgegrenzten 
Bereichen erforderlich. Dies könnte zu einem 
Problem führen, da Wechselbeziehungen nicht 
ausreichend berücksichtigt werden können.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit liegt der 
Fokus des zugrunde liegenden Nachhaltigkeits-
verständnisses auf den Wechselbeziehungen, 
die die drei Dimensionen miteinander verbin-
denden. Dadurch geht es nicht um eine trenn-
scharfe Zuordnung von einzelnen Themen zu 
einer Dimension der Nachhaltigkeit, sondern 
vielmehr um die Einsicht, dass zur Zielerrei-
chung nachhaltiger Entwicklung diese als Gan-
zes zu betrachten ist und dass die Übergänge 
zwischen den Dimensionen mitunter fließend 
sind. Die Auswirkungen einzelner Maßnahmen 
auf damit in Verbindung stehende Themen 
sind stets zu berücksichtigen. Dadurch wird 
auf den angesprochenen Standpunkt Bezug 
genommen, der eine grundsätzliche Gleich-
gewichtigkeit der Dimensionen fordert. Als 
Darstellung für dieses Verständnis von nach-
haltiger Entwicklung bietet sich ein Kreis an, 
auf dem mit fließenden Übergängen die drei 
Dimensionen verortet und mit Pfeilen, die die 
Wechselwirkungen darstellen, verbunden sind 
(siehe Abbildung 6).

ÖKONOMIE SOZIALES

ÖKOLOGIE

Ökologie
+

Ökonomie

Soziales
+

Ökologie

Ökonomie
+

Soziales

ABBILDUNG 6: Nachhaltigkeitsverständnis
[Eigene Darstellung]
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Dieses Verständnis ist im Sinne der Raumpla-
nung, da über die erforderliche Abwägung in 
Planungsprozessen verschiedene Aspekte in 
Einklang gebracht werden müssen und sich 
viele raumplanerische Entscheidungen nicht 
nur auf eine dieser Dimensionen auswirken. 
Nachhaltige Regionalentwicklung muss auf ei-
nen Ausgleich „der ökologischen, sozialen und 
ökonomischen Teilsysteme der Region ausge-
richtet werden und dabei neben den intrare-
gionalen auch die interregionalen Austausch-
prozesse einbeziehen“ (ARL 2005: 680). Das 
Beispiel der Ausweisung von Siedlungs- und 
Verkehrsflächen verdeutlicht diese Zusam-
menhänge: hinsichtlich der ökologischen Di-
mension sind Auswirkungen auf die Ressour-
ce Fläche und Immissionen durch womöglich 
anfallenden Verkehr damit verbunden, aus so-
zialer Sicht gehen die Aspekte Erreichbarkeit, 
Versorgung, gleichwertige Lebensverhältnisse 
damit einher und entsprechend der ökonomi-
schen Dimension wird Einfluss auf Bodenprei-
se und Infrastrukturkosten genommen.

Darüber hinaus ist im Sinne einer nachhaltigen 
Regionalentwicklung zu beachten, dass die An-
forderungen an eine nachhaltige Entwicklung 
in dünn besiedelten Räumen andere sind als 
in hochverdichteten Räumen. Dadurch ist eine 
„Unterscheidung in Agglomerationsräume ei-
nerseits und ländliche Räume andererseits [...] 
für eine nachhaltige Entwicklung nicht sinn-
voll“ (ARL 2005: 683). Daher sind Kooperati-
onen innerhalb einer Region erforderlich, um 
eine aufgabenbezogene Zusammenarbeit zu 
ermöglichen (ebd.).

Entsprechend des Themenschwerpunkts die-
ser Arbeit erfolgt eine weitere Eingrenzung 
des weitgefassten Begriffs Nachhaltigkeit auf 
die relevanten Aspekte einer regionalen Sied-
lungsstruktur. Dadurch erfolgt keine umfas-
sende Bearbeitung aller aus raumplanerischer 
Sicht relevanten Nachhaltigkeitsaspekte. Die 
Fokussierung erfolgt mithilfe von Indikatoren, 
die dazu beitragen sollen, zentrale Themenbe-
reiche abzugrenzen.
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3  SIEDLUNGSSTRUKTUR IM
REGIONALEN KONTEXT

Entsprechend den vorangegangenen Ausfüh-
rungen zur Nachhaltigkeit wird auch im folgen-
den Kapitel die Siedlungsstruktur im Kontext 
der für diese Arbeit relevanten Maßstabsebe-
ne der Region betrachtet. Somit bleiben die 
städtischen Strukturen auf Stadtteil- und Quar-
tiersebene unberücksichtigt. Der Fokus liegt 
auf großmaßstäblichen Strukturen, wodurch 
insbesondere die Verflechtungen zwischen 
Stadt und Umland von Bedeutung sind.

3.1  DEFINITION REGIONALER SIEDLUNGS-
STRUKTUR

Siedlungsstruktur umfasst im Allgemeinen die 
Anordnung von Flächennutzungen im Raum 
und die Infrastruktur, die diese miteinander 
verbindet (Albers 1974b: 70; Bose 1995: 66). 
Letztere umfasst dabei verschiedene Elemen-
te, zu denen Bose bspw. die Kommunikations-
netze und die Verkehrswege zählt (Bose 1995: 
66).

Bei der Auseinandersetzung mit Siedlungs-
struktur auf regionaler Ebene spielen weniger 
kleinteilige Nutzungsbereiche und deren Ein-
bindung in den städtischen Kontext eine Rolle, 
sondern vielmehr übergeordnete raumstruk-
turelle Elemente. Dennoch können Auswirkun-
gen auf kleinere Maßstabsebenen nicht grund-
sätzlich außer Acht gelassen werden. Auch auf 
Ebene der Region bilden die Flächennutzun-
gen sowie die dazwischenliegende Infrastruk-
tur die prägenden Teilbereiche der Siedlungs-
struktur.

In §8 Abs. 5 ROG wird die Raumstruktur näher 
definiert: 

Die Raumordnungspläne sollen Festlegungen zur 
Raumstruktur enthalten, insbesondere zu:

1. der anzustrebenden Siedlungsstruktur; hierzu 
können gehören
• Raumkategorien,
• Zentrale Orte,
• besondere Gemeindefunktionen, wie Entwick 
 lungsschwerpunkte und Entlastungsorte,  
 Siedlungsentwicklungen,
• Achsen;

2. der anzustrebenden Freiraumstruktur; hierzu 
können gehören
• großräumig übergreifende Freiräume und 
 Freiraumschutz,
• Nutzungen im Freiraum, wie Standorte für die  
 vorsorgende Sicherung sowie die geordnete  
 Aufsuchung und Gewinnung von  
 standortgebundenen Rohstoffen,
• Sanierung und Entwicklung von   
 Raumfunktionen,
• Freiräume zur Gewährleistung des  
 vorbeugenden Hochwasserschutzes;

3. den zu sichernden Standorten und Trassen für
Infrastruktur; hierzu können gehören
• Verkehrsinfrastruktur und Umschlaganlagen  
 von Gütern,
• Ver- und Entsorgungsinfrastruktur.

Die Abgrenzung der Begriffe Raumstruktur 
und Siedlungsstruktur ist nicht immer ganz 
eindeutig, sodass diese z.T. synonym verwen-
det werden, wodurch je nach Quelle beide als 
Oberbegriff fungieren können. Zudem wird in 
der Literatur in einigen Fällen der Freiraum der 
Siedlung zugeordnet (Hensold 2013: 79). In der 
vorliegenden Arbeit wird Siedlungsstruktur als 
übergeordneter Begriff verwendet.
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Siedlungsstruktur kann in die vier Komponen-
ten Siedlung, Freiraum, Verkehr sowie Ver- und 
Entsorgung gegliedert werden (siehe Abbil-
dung 7). Diese Unterteilung basiert auf der im 
ROG enthaltenen Auflistung über die in Rau-
mordnungsplänen zu treffenden Festlegungen 
zur Raumstruktur (§8 Abs. 5 ROG).

Siedlung

Siedlung umfasst ganz allgemein alle bebau-
ten Flächen. Dennoch ist Siedlung nicht direkt 
mit versiegelter Fläche gleichzusetzen, da ne-
ben den Gebäuden und anderen versiegelten 
Flächen auch solche zur Siedlung gehören, die 
freie Flächen darstellen (Statistisches Bundes-
amt 2014: 15). In der Statistik werden im Kon-
text der Flächennutzung die Siedlungs- und 
Verkehrsfläche zusammen betrachtet, wobei 
darauf Gebäude- und Freiflächen, Verkehrsflä-
chen, Erholungsflächen inklusive Friedhöfe so-
wie Betriebsflächen entfallen (ebd.: 14f.). Die 
Verkehrsflächen werden im Zuge dieser Arbeit 
gesondert unter der Komponente Verkehr 
untersucht. Freiflächen von übergeordneter 
Bedeutung, wie bspw. zusammenhängende 
Grüngürtel, regional bedeutsame Landschaft-
sachsen und Wälder werden der Komponen-
te Freiraum zugeordnet. Dahingegen werden 

kleinteilige Frei- und Erholungsflächen auf-
grund der großmaßstäblichen Betrachtung im 
Rahmen der vorliegenden Arbeit im Sinne der 
Statistik zur Siedlungsfläche gezählt. Zudem 
wird diese Komponente durch die der Siedlung 
gemäß ROG zugeordneten Funktionen gekenn-
zeichnet (§8 Abs. 5 ROG). Laut BauNVO umfas-
sen die Baugebiete einer Siedlung u.a. Wohn-
gebiete, Misch- und Kerngebiete mit ihren 
vielfältigen Nutzungen, Gewerbegebiete sowie 
Industriegebiete (§1 Abs. 2 BauNVO). Dadurch 
wird die zu berücksichtigende Verknüpfung der 
Siedlungsfläche mit den bereitgestellten Nut-
zungen offensichtlich. Der BBSR unterscheidet 
entsprechend der siedlungsstrukturellen Prä-
gung nach ländlichen, teilweise städtischen 
und überwiegend städtischen Gebieten (siehe 
Abbildung 8). Dies verdeutlicht, dass es ver-
schiedene Formen von Siedlung gibt, die sich 
hinsichtlich der Siedlungsstruktur voneinander 
unterscheiden. Das ist im Rahmen dieser Ar-
beit zu beachten.

KOMPONENTEN DER SIEDLUNGSSTRUKTUR 

SIEDLUNG FREIRAUM INFRASTRUKTUR 
VERKEHR VER- UND ENTSORGUNG 

ABBILDUNG 7: Komponenten der Siedlungsstruktur
[Eigene Darstellung]
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ABBILDUNG 8: Raumtypen 2010 Besiedlung
[BBSR 2016]
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Freiraum

Freiraum kann, insbesondere in einem über-
geordneten Kontext, als „Gegenbegriff zum 
Siedlungsraum“ (Philipp 2001: 9) verstanden 
werden. Somit kann Freiraum mit unbebau-
ter Fläche gleichgesetzt werden (ebd.). Daraus 
kann allerdings nicht geschlussfolgert werden, 
dass es sich beim Freiraum ausschließlich um 
Grünflächen handelt. Im allgemeinen Sprach-
gebrauch wird dies jedoch oft impliziert (ebd.). 
Im Rahmen dieser Arbeit wird jedwede Fläche, 
die nicht der Siedlung zugeordnet wird, als 
Freiraum verstanden ganz gleich, wie grün und 
ökologisch wertvoll diese Fläche tatsächlich 
ist. Wie bereits hinsichtlich der Komponente 
Siedlung erläutert, werden – bezogen  auf den 
Freiraum – die Freiflächen mit übergeordneter 
Bedeutung und Relevanz für die Region be-
trachtet. Der Freiraum ist sowohl für die Erfül-
lung ökologischer Funktionen als auch für die 
Ermöglichung einer Raumnutzung für bspw. 
Landwirtschaft und Erholung von zentraler 
Bedeutung, weshalb „Freiraum ein funktional 
mehrdeutiger Begriff“ ist (ARL 2005: 336). Dies 
sollte bei der Auseinandersetzung mit diesem 
stets Beachtung finden.

Infrastruktur

Infrastruktur bezieht sich auf die Bereitstel-
lungen von Einrichtungen zur „Erfüllung wich-
tiger Basisfunktionen für Volkswirtschaft und 
Lebensqualität“ (Moss 2011: 76). Dazu ge-
hören grundsätzlich sowohl soziale als auch 
technische Infrastrukturleistungen (Einig 
2011: 95). Im Zuge der Siedlungsentwicklung 

spielt die technische Infrastruktur und dar-
unter insbesondere die Verkehrsinfrastruktur 
eine wesentliche Rolle (Hühner/Tietz 2011: 
2). Die soziale Infrastruktur ist dahingegen 
unter raumstrukturellen Aspekten auf regio-
naler Ebene von untergeordneter Bedeutung. 
Mithilfe der Funktionen, die von der Siedlung 
übernommen werden (Zentrale Orte, Gemein-
defunktionen gemäß §8 Abs. 5 ROG), soll eine 
flächendeckende Versorgung mit entspre-
chenden Angeboten gewährleistet werden. 
Darüber hinaus kann die soziale Infrastruktur 
im Kontext von Regionalplanung außen vor ge-
lassen werden. Dies wird durch die Beschrän-
kung auf explizit technische Infrastruktur in §8 
Abs. 5 ROG unterstrichen. Im Sinne des ROG 
werden in dieser Arbeit die, der technischen 
Infrastruktur zugeordneten, Komponenten 
Verkehr sowie Ver- und Entsorgung betrachtet. 
Diese Unterteilung erscheint aufgrund der un-
terschiedlichen Anforderungen und Aufgaben 
dieser beiden Bereiche sinnvoll (siehe Kapi-
tel 3.3.2). Die Verkehrsplanung ist stärker mit 
der Siedlungsentwicklung verknüpft und die 
Ver- und Entsorgung steht in Zeiten der Ener-
giewende einer grundlegenden Umstrukturie-
rung bevor. Durch die Fokussierung auf zwei 
Elemente der Infrastruktur bleiben zwar einige 
Aspekte, wie z.B. die zuvor aufgeführten Kom-
munikationsnetze, unberücksichtigt, allerdings 
ermöglicht dies eine konkretere Abgrenzung 
der zu untersuchenden Infrastruktur. Es kann 
aufgrund ihrer Nennung im ROG davon ausge-
gangen werden, dass mit den Komponenten 
Verkehr sowie Ver- und Entsorgung diejenigen 
Elemente ausgewählt wurden, die die größte 
Raumrelevanz auf regionaler Ebene aufwei-
sen.
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Verkehr

Zur Komponente Verkehr gehören prinzipiell 
alle Verkehrswege und –mittel. Aufgrund der 
Fokussierung auf die regionale Ebene werden 
im Rahmen dieser Arbeit vorrangig Straßen von 
übergeordneter Bedeutung (Bundesautobah-
nen, Bundesstraßen etc.) sowie insbesondere 
der schienengebundene Verkehr betrachtet. 
Letzterer leistet einen entscheidenden Beitrag 
zur Förderung umweltgerechter Mobilität (§ 
2 Abs. 2 Nr. 3 ROG). Zwischen Verkehrs- und 
Siedlungsentwicklung gibt es einen engen Zu-
sammenhang, wie zum einen die Überlegun-
gen zu punkt-axialen Modellen (siehe Kapitel 
5) und zum anderen die Ausrichtung der Sied-
lungsentwicklung entlang von Verkehrsachsen 
aufzeigen.

Ver- und Entsorgung

Ver- und Entsorgung umfassen insbesondere 
die Strom-, Wärme- und Wasserversorgung  
und die Abwasserentsorgung, die zu den so-
genannten Netzinfrastrukturen gehören (Hüh-
ner/Tietz 2011: 2). Diese zeichnen sich durch 
Netze aus Ver- und Entsorgungsleitungen aus, 
die flächendeckend die Anbindung von Ver- 
und Entsorger mit den Nutzern gewährleisten. 
Durch die Anforderung, die Siedlungsgebiete 
zu erschließen (ebd.: 3), ist diese Komponente 
eng mit der Siedlungsentwicklung verbunden. 
Aufgrund der Aktualität der Energiewende 
liegt der Fokus im Rahmen der vorliegenden 
Arbeit auf der Strom- und Wärmeversorgung.

3.2  ALLGEMEINE ENTWICKLUNG DER REGIO-
NALEN SIEDLUNGSSTRUKTUR

Die bisherige Entwicklung der Siedlungsstruk-
tur auf regionaler Ebene war insbesondere ge-
prägt durch:

• ein Wachstum der Siedlungs- und  
 Verkehrsflächen,
• die Phänomene Suburbanisierung  
 und Reurbanisierung sowie
• einen Anstieg des motorisierten  
 Individualverkehrs.

Mit dem Wachstum der Siedlungs- und Ver-
kehrsfläche (SuV-Fläche) geht die Inanspruch-
nahme von Freiräumen einher, die das zentrale 
Problem dieses bundesweiten Trends darstellt 
(Dietrichs 2006: 53). Der Grund hierfür ist v.a. 
der wachsende Bedarf an Wohnflächen in Fol-
ge geänderter Wohntrends, die sich insbeson-
dere durch die wachsende Anzahl an 1- und 
2-Personenhaushalten auszeichnen (Statisti-
sches Bundesamt 2011: 3). Im Jahr 2004 lag 
der Anstieg bei etwa 130 ha/Tag (siehe Abbil-
dung 9). Seitdem sinkt die täglich neu in An-
spruch genommene SuV-Fläche. Trotz dieses 
Rückgangs steigt die absolute Fläche, die für 
Siedlungs- und Verkehrszwecke genutzt wird, 
weiter an. Dadurch ist der Flächenzuwachs 
zwar bereits etwas verringert, dennoch han-
delt es sich nach wie vor um einen anhalten-
den Trend, wodurch dieser immer noch eine 
aktuelle Herausforderung für die Raumpla-
nung darstellt (siehe Kapitel 3.3). Das Wachs-
tum der SuV-Fläche geht insbesondere zu Las-
ten der Landwirtschaft (BBSR 2014: 3). Dabei 
erfolgt „das Siedlungswachstum [...] innerhalb 
der Regions- und Kreistypen überwiegend 
räumlich dispers statt dezentral konzentriert“ 
(Dosch 2006: 27). Schrumpfende und wach-
sende Gebiete liegen oftmals räumlich dicht 
beieinander (ebd.: 27f.). Verstärkt wird der 
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allgemeine Prozess des Siedlungswachstums 
dadurch, dass sich auch andere Flächenbe-
darfe bspw. für den Anbau nachwachsender 
Rohstoffe im Zuge der Energiewende ebenfalls 
ausdehnen, wodurch die generelle Flächen-
konkurrenz steigt (BBSR 2012: 18).

Die von Cedric Price stammende Grafik fasst 
die Phasen der Stadtentwicklung der letzten 
Jahrhunderte anschaulich zusammen (siehe 
Abbildung 10). Die Grundaussage dessen, ist 
eine Auflösung der baulichen Stadtgrenze und 
die steigende Ausdehnung der Stadt ins Um-
land. Dieser Prozess wird als Suburbanisierung 
bezeichnet und hat „die innerregionale Dekon-
zentration raumrelevanter Potentiale, insbe-
sondere von Einwohnern und Arbeitsplätzen“ 
zur Folge (Tönnies 2002: 66). Mit der Subur-
banisierung geht das Bauen auf der Grünen 
Wiese einher (ebd.: 68). Die Suburbanisierung 
hat sich zudem auf die technische Infrastruktur 
ausgewirkt, da „die Ver- und Entsorgungsleis-
tungen den Einwohnern in die Stadtrandzonen 
nachfolgen mussten“ (Tietz 2011: 9). Die Fol-
ge des Suburbanisierungsprozesses sind u.a. 
flächenintensive Standorte insbesondere für 
Gewerbe, Industrie und Einzelhandel im Stad-

tumland (Dosch 2006: 28). Mittlerweile gibt es 
zumindest teilweise eine Kehrtwende in die-
sem Prozess, die als Reurbanisierung bezeich-
net wird.

In der Auseinandersetzung mit dem Trend 
der Reurbanisierung wird oftmals der Begriff 
Renaissance der Städte verwendet, der die 
Rückbesinnung auf urbane Werte und den 
Rückzug der Bevölkerung vom Stadtrand zu-
rück in die Zentren beschreibt. Unterstützt 
wird dieser Prozess durch die, in Folge des 
Gesetzes zur Stärkung der Innenentwicklung 
geforderte, Innen- vor Außenentwicklung, bei 
der insbesondere Nachverdichtung und damit 
einhergehend die Konversion von Brachflä-
chen angestrebt werden (§ 1 Abs. 5 BauGB; § 
1a Abs. 2 BauGB). Auf regionaler Ebene sind 
diesbezüglich die grundsätzliche Abkehr von 

ABBILDUNG 9: Entwicklung der SuV-Fläche
[Statistisches Bundesamt 2013]

ABBILUNG 10: „The city as an egg“
[Jacobs 2011]
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einer fortschreitenden Zersiedlung der Städte 
in das Umland und der Bedeutungszuwachs 
bestehender Zentren ausschlaggebend. Mit 
der Reurbanisierung kann jedoch eine Ver-
knappung des Freiraumbestandes – insbeson-
dere in den Zentren und an den Rändern der 
Kernstädte – einhergehen (Dosch 2006: 26), 
weshalb dieser Prozess bestimmten qualita-
tiven Anforderungen genügen muss. Zudem 
wird, trotz dieser Trendwende, nach wie vor 
auf der Grünen Wiese gebaut, sodass die fort-
schreitende Expansion der Siedlungsfläche 
zwar verringert, jedoch nicht gänzlich aufge-
halten wird (BBSR 2014: 17). Diese Planungs-
aufgabe ist daher auch weiterhin von aktueller 
Bedeutung.

Mit den zuvor beschriebenen Entwicklungen 
geht der Anstieg des motorisierten Individu-
alverkehrs (MIV) einher. Die Entmischung der 
Nutzungen in Verbindung mit dem generellen 
Wachstum der Städte macht das Zurücklegen 
längerer Wege erforderlich, wodurch mehr 
Verkehr erzeugt wird (Meyer 2013: 4). Zusätz-
lich zum Anstieg des gesamten Verkehrsauf-
kommens, steigt auch der Anteil des MIV am 
Gesamtverkehr (ebd.). 

Die Betrachtung der Verkehrsmittelwahl ent-
sprechend unterschiedlicher Kreistypen er-
gibt, dass in den Ballungsräumen der Anteil 
des ÖPNV vergleichsweise am höchsten ist. 
Im ländlichen Raum dominiert der MIV sehr 
stark. Insgesamt nimmt der MIV in allen drei 
Kreistypen den größten Anteil ein, wodurch 
dessen Stellenwert deutlich wird. Der Anteil 
umweltfreundlicher Verkehrsmittel lag im Jahr 
2012 unter 20 Prozent an der gesamten Per-
sonentransportleistung (siehe Abbildung 12). 
Die Förderung umweltgerechter Mobilität ist 
daher noch stark ausbaufähig, insbesondere 
da im Zeitraum 2003 bis 2012 keine nennens-
werten Fortschritte erzielt werden konnten.

ABBILDUNG 12: Anteil umweltfreundlicher Verkehrsmittel an der gesamten Personentransportleistung [BMVI 2014]

ABBILDUNG 11: Verkehrsmittelwahl nach Kreistypen 
2012[Statistisches Bundesamt 2014b]
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3.3  NACHHALTIGKEIT ALS AKTUELLE
AUFGABE REGIONALER SIEDLUNGSSTRUKTUR

Wie bereits in Kapitel 2.1 aufgezeigt, ist eine 
dem Nachhaltigkeitsprinzip entsprechende 
Entwicklung zu einer der zentralen Zielsetzun-
gen in der Raumplanung geworden. Ziel der 
vorliegenden Arbeit ist es, Empfehlungen für 
die Entwicklung und den Erhaltung einer nach-
haltigen Siedlungsstruktur zu erarbeiten. Daher 
dient dieses Kapitel dazu, die beiden Themen-
bereiche Nachhaltigkeit und Siedlungsstruktur 
in Zusammenhang zu bringen. Dies geschieht, 
indem die zentralen Herausforderungen einer 
nachhaltigen siedlungsstrukturellen Entwick-
lung betrachtet werden (siehe Tabelle 1). Auf 
diese Weise erfolgt eine Annäherung daran, 
was Nachhaltigkeit hinsichtlich der einzelnen 
Komponenten der Siedlungsstruktur bedeutet.

Aus den Grundsätzen der Raumordnung (§ 2 
ROG) wurden zentralen Herausforderungen 
abgeleitet. Diese Grundsätze benennen neben 
übergeordneten Zielen, wie dem Ausgleich von 
Disparitäten, der Sicherung prägender Vielfalt, 
der Daseinsvorsorge, der Wettbewerbsfähig-
keit sowie der Funktionsfähigkeit der Umwelt, 
konkrete Grundsätze, die als Aufgaben der 
Raumordnung verstanden werden können. 
Diese bilden die Basis für die Zusammenstel-
lung zentraler Herausforderungen im Zuge ei-
ner nachhaltigen Entwicklung.

Für die Auswahl der aufgeführten Herausfor-
derungen waren zum einen der Bezug zur re-
gionalen Ebene und zum anderen die Relevanz 
für die Siedlungsstruktur ausschlaggebend. 
Es werden somit nur solche Herausforderun-
gen betrachtet, denen mit raumstrukturellen 
Maßnahmen auf regionaler Ebene begeg-
net werden kann. Darüber hinaus gibt es auf 
Stadt-, Quartiers- und Gebäudeebene weitere 
Herausforderungen, wie die Förderung von kli-

magerechter Mobilität (bspw. den Ausbau des 
Radverkehrssystems) sowie bauliche Maßnah-
men im Sinne von Klimaschutz und -anpassung 
(bspw. Vermeidung von Wärmeinseln in der 
Stadt, Wärmedämmung der Gebäude), die im 
Rahmen dieser Arbeit jedoch keine Beachtung 
finden. Ferner bleiben auch solche Herausfor-
derungen unberücksichtigt, deren Anforde-
rungen zu kleinteilig oder nutzungsspezifisch 
sind (bspw. Zivilschutz in § 2 ROG). Ansonsten 
finden alle Grundsätze der Raumordnung eine 
Entsprechung in den zentralen Herausforde-
rungen nachhaltiger Entwicklung (siehe Tabel-
le 1).

Die Tabelle der zentralen Herausforderungen 
für Siedlung, Freiraum, Verkehr sowie Ver- und 
Entsorgung dient zur Begründung der späteren 
Herleitung eines Indikatorensets (siehe Kapi-
tel 4.3), mithilfe dessen siedlungsstrukturelle 
Nachhaltigkeit bewertet werden kann. Im Fol-
genden werden die einzelnen Herausforderun-
gen nachhaltiger Entwicklung näher erläutert.
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3.3.1   Zentrale Herausforderungen
für die Komponente Siedlung
Für die Komponente Siedlung konnten vier 
zentrale Herausforderungen identifiziert wer-
den. Dabei steht insbesondere die Entwicklung 
zukünftiger Siedlungsfläche im Vordergrund. 
Laut ARL „ist eine auf Nachhaltigkeit ausge-
richtete, umweltorientierte Raum- und Sied-
lungsstruktur den Prinzipien Dichte, Mischung, 
Vielfalt und Polyzentralität verpflichtet“ (ARL 
2000: 86). Dieser Forderung wird mit den auf-
gelisteten Herausforderungen entsprochen.

Flächenneuinanspruchnahme reduzieren

Die übergeordnete Zielsetzung im Bereich der 
Siedlungsentwicklung ist die Vermeidung neu-
er Flächeninanspruchnahme (MKRO 2016: 3f.). 
In diesem Sinne wird auch in den Grundsätzen 
der Raumordnung gefordert, die Inanspruch-
nahme von Freiflächen für Siedlungs- und Ver-
kehrszwecke, wenn möglich, zu vermeiden (§ 2 
Abs. 2 Nr. 6 ROG). Dies ist insofern von zentraler 
Bedeutung, als dass es sich bei Fläche um eine 
vor allem in Stadtregionen begrenzte Ressour-
ce handelt (Bauriedl et al. 2008: 12). Die Flä-
chen werden zwar nicht verbraucht, was durch 
die Bezeichnung Inanspruchnahme, die eine 
Umwidmung der Flächen für andere Nutzun-
gen beschreibt, deutlich wird (Dietrichs 2006: 
52), allerdings stehen in Anspruch genommene 
Flächen für andere Nutzungen nicht mehr zur 
Verfügung. Daher ist ein schonender Umgang 

Komponenten der 
Siedlungsstruktur 

Grundsätze der Raumordnung 
(§ 2 ROG) 

Zentrale Herausforderungen einer 
nachhaltigen Entwicklung 

SIEDLUNG •  Inanspruchnahme von Freiflächen für SuV vermeiden 
•  Siedlungstätigkeit konzentrieren,  
 Landschaftszerschneidung vermeiden 
•  Erreichbarkeit gewährleisten, Entwicklung auf  Siedlungen mit 
    ausreichender Infrastruktur ausrichten 
•  Siedlungstätigkeit konzentrieren, Zentrale Orte, 
 Erhalt Innenstädte/Zentren (Nachverdichtung, 
 Innenentwicklung) 

 Flächenneuinanspruchnahme reduzieren 
 Weitere Zersiedelung vermeiden 
 
 Siedlungsentwicklung entlang der ÖV-Achsen 
 
 Zentren stärken 

FREIRAUM •  Flächeninanspruchnahme im Freiraum begrenzen 
•  Freiraum schützen, Biotopverbundsystems schaffen 
•  Hochwasserschutz, Anpassung an den Klimawandel 
•  Anpassung an den Klimawandel, 
   Freiraumverbundsystem schaffen 
•  räumliche Voraussetzungen für den Ausbau erneuerbarer 
   Energien, räumliche Erfordernisse des Klimaschutzes 
•  Kulturlandschaften erhalten/entwickeln, räumliche 
 Voraussetzungen der Land- und Forstwirtschaft für die 
 Nahrungs- und Rohstoffproduktion erhalten/schaffen 

 Flächenneuinanspruchnahme reduzieren 
 Ausweisung/Erhaltung von Naturschutzgebieten 
 Vorbeugender Hochwasserschutz 
 Freihaltung von Frischluftschneisen/Grünzügen 
 
 Flächen für erneuerbare Energien bereitstellen 
 
 Regionale Landwirtschaft fördern 

VERKEHR •  Verkehrsbelastung verringern, Verkehr vermeiden 
•  Voraussetzungen für nachhaltige Mobilität und 
 integriertes Verkehrssystem schaffen 
•  Erreichbarkeits- und Tragfähigkeitskriterien, Entwicklung auf 
    Siedlungen mit ausreichender Infrastruktur ausrichten 

 Verkehrsaufkommen reduzieren 
 Verlagerung des Verkehrs vom MIV zum ÖV 
 
 Vorhandene Strukturen optimal ausnutzen 

VER- UND ENTSORGUNG •  räumliche Voraussetzungen für den Ausbau erneuerbarer 
    Energien, Klimaschutz 
•  Ausbau von Energienetzen für eine kostengünstige, 
 sichere und umweltverträgliche Energieversorgung 
•  Tragfähigkeitskriterien, Entwicklung auf Siedlungen 
    mit ausreichender Infrastruktur ausrichten 

 Standorte für erneuerbare Energien ausweisen 
 
 Ausbau eines dezentralen  Systems 
 
 Vorhandene Strukturen optimal ausnutzen 

TABELLE 1: Zentrale Herausforderungen nachhaltiger Entwicklung bezogen auf die einzelnen Siedlungsstrukturkom-
ponenten [Eigene Darstellung]
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notwendig, um allen Nutzungsansprüchen in-
nerhalb einer Region gerecht zu werden. Hin-
sichtlich einer nachhaltigen Raumentwicklung 
wird der Flächeninanspruchnahme und der 
Siedlungsentwicklung aufgrund ihrer Eigen-
schaft als Schnittstelle mit komplexen Folge-
wirkungen eine Schlüsselrolle zugeschrieben 
(Bauriedl et al. 2008: 12). Grundsätzlich nimmt 
die Inanspruchnahme von Flächen sowohl di-
rekt als auch indirekt Einfluss auf die drei Di-
mensionen der Nachhaltigkeit (ARL 2000: 85; 
Dosch 2006: 16).

Mit einer gestiegenen Flächeninanspruchnah-
me gehen Prozesse der Suburbanisierung so-
wie der räumlichen und sozialen Segregation 
aufgrund der Verlagerung bestimmter Nutzun-
gen in periphere Lagen einher (ARL 2000: 85). 
Des Weiteren führt die Flächeninanspruch-
nahme u.a. zum Verlust von Lebensräumen 
für Tiere und Pflanzen, zur Beeinträchtigung 
natürlicher Bodenfunktionen sowie zur Zer-
schneidung und Verlärmung der Landschaft 
(Dosch 2006: 15). Darüber hinaus werden Inf-
rastrukturen übermäßig ausgedehnt, wodurch 
die Auslastung und die finanzielle Effizienz ggf. 
nicht gewährleistet werden können (ebd.).

Als Gegenmaßnahme, um die negativen Fol-
gen eines weiteren Wachstums der Sied-
lungsfläche zu begrenzen, wurde im Rahmen 
der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie1  das 
30-ha-Ziel formuliert. Dieses zielt darauf ab, 
die Flächeninanspruchnahme bis zum Jahr 
2020 auf maximal 30 ha pro Tag zu begren-
zen (Bundesregierung 2002: 99). Gleichzeitig 
wird zudem im Zuge einer Doppelstrategie 
aus quantitativer und qualitativer Steuerung 
eine Aufwertung angestrebt (Bundesregierung 
2002: 189, 290f.). Dabei wird zum einen die 
Flächeninanspruchnahme über eine restrikti-
ve Steuerung eingedämmt und zum anderen 
der Schutz von Freiflächen im Außenbereich 
in Kombination mit einer Aufwertung der Sied-
lungsflächen im Zuge der Innenentwicklung 
anvisiert (Hinzen/Preuß 2011: 41; Dosch 2006: 
13). Trotz einer Reduktion der Flächeninan-
spruchnahme von 123 ha/Tag seit Einführung 
des Ziels im Jahr 2002 auf bereits 69 ha/Tag im 
Jahr 2014 (Statistisches Bundesamt 2015; sie-
he Abbildung 13), sind weitere Anstrengungen 
erforderlich, wenn künftig nur noch 30 ha täg-
lich für Siedlungs- und Verkehrszwecke umge-
widmet werden sollen.
1 Mit der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie 
befolgt die Bundesregierung im Jahr 2002 die im Zuge 
der Agenda 21 geforderte Erarbeitung von Strategien zur 
Umsetzung einer nachhaltigen Entwicklung (Bundesre-
gierung 2002: 2). Dadurch wird das zunächst internatio-
nal formulierte Ziel auf die nationale Ebene übertragen.
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Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsfläche

Hektar pro Tag

1) Die Flächenerhebung beruht auf der Auswertung der Liegenschaftskataster der Länder. Aufgrund von 
Umstellungsarbeiten in den amtlichen Katastern  (Umschlüsselung der Nutzungsarten im Zuge der 
Digitalisierung) ist die Darstellung der Flächenzunahme ab den Jahr 2004 verzerrt.

2) Das UBA hat Zwischenziele für das Ziel der Bundesregierung für das Jahr 2020 (30 ha/Tag) 
vorgeschlagen: 80 ha/Tag im Jahr 2010 und 55 ha/Tag im Jahr 2015.

1)

Ziel der Nachhaltigkeitsstrategie Zwischenziele des UBA für 2010 und 2015 2)

Ziel 55 Ziel
30

ABBILDUNG 13: Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsfläche und 30-ha-Ziel [Umweltbundesamt 2016]
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In Zeiten eines partiell zunehmenden Sied-
lungsdrucks (Philipp 2001: 346) ist der Stellen-
wert dieses Ziels in den Wachstumsregionen 
fraglich: Sollte dieses Ziel um jeden Preis ange-
strebt werden, auch wenn damit Probleme bei 
der Versorgung mit Wohnraum einhergehen? 
Dies wäre allerdings in Einzelfallentscheidun-
gen zu beurteilen. Dennoch dürfen trotz der 
positiven Effekte, die eine Reduktion der Flä-
cheninanspruchnahme aus ökologischer Sicht 
mit sich bringt, mögliche Risiken, wie bspw. 
Preissteigerungen und soziale Segregation, 
nicht außer Acht gelassen werden (BMVBS 
2011: 25). Des Weiteren äußern Kritiker, dass 
es sich bei diesem Ziel vorrangig um eine „po-
litisch gesetzte Zielmarke“ ohne wissenschaft-
liche Fundiertheit handelt (BMVBS/BBR 2007: 
125) und dass Aussagen zur Regionalisierung 
fehlen, mit denen kommunalen und regiona-
len Entscheidungsträgern ihr jeweiliger Beitrag 
zur Umsetzung dieses Reduktionsziels aufge-
zeigt werden kann (Henger et al. 2010: 298). 
Für die Zielerreichung ist ferner eine bedarfs-
orientierte Flächenausweisung (BMVBS 2011: 
14) notwendig, im Zuge derer insbesondere 
auch Festlegungen hinsichtlich verschiedener 
Flächennutzungsarten und deren Anteile zu 
treffen sind (ebd.: 70). Die Wirkung des 30-ha-
Ziels ist somit kritisch zu reflektieren und ein-
zelfallspezifisch abzuwägen. Nichtsdestotrotz 
ist eine grundsätzliche Reduktion der Inan-
spruchnahme für eine nachhaltige Entwicklung 
aufgrund der genannten Vorteile zwingend 
erforderlich. Einen wesentlichen Beitrag zur 
Reduktion weiterer Flächeninanspruchnahme 
können das Flächenrecycling, die Nutzungs-
mischung, verkehrssparende Siedlungsstruk-
turen sowie die Konzentration der Siedlung an 
Verkehrsachsen und –knoten leisten (Bundes-
regierung 2002: 291.

Weitere Zersiedlung vermeiden

Trotz des aktuell aufkommenden Urbanisie-
rungstrends, zeichnen sich auch weiterhin 
noch Suburbanisierungstendenzen ab, die zu 
einer fortschreitenden Zersiedlung von Städ-
ten und Regionen führen. Im Zuge der Zer-
siedlung „wächst die Stadt an allen möglichen 
Ecken und Enden ins Umland“ (Dietrichs 2006: 
54f.). Dadurch zeichnet sich dieser Prozess 
durch einen Anstieg der Siedlungsfläche, eine 
zunehmende Streuung der Siedlungsfläche 
und/oder einen wachsenden Flächenanspruch 
pro Person (siehe Abbildung 13). Die Folge sind 
aufgelockerte Siedlungsstrukturen (Hensold 
2013: 80), die flächenintensiver sind als dichte 
und kompakte Siedlungen.

ABBILDUNG 14: Die drei Dimensionen der Zersiedlung 
[Schwick et al. 2011]

Im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung ist 
eine weiter fortschreitende Zersiedlung zu ver-
meiden. Dies begründet sich dadurch, dass bei 
geringerer Zersiedlung der benötigte Verkehr-
saufwand abnimmt und die Wirtschaftlichkeit 
der Infrastruktur steigt (BMVBS/BBR 2007: 
85). Darüber hinaus kann dadurch der Entste-
hung von „weniger kompakten, material- und 
energieeffizienten und damit ressourcenzeh-
renden Bau- und Wohnformen“ entgegenge-



35

Theoretische Grundlagen

wirkt werden (Dosch 2006: 15). Daher wird in 
den Grundsätzen der Raumordnung gefordert, 
die Siedlungstätigkeit zu konzentrieren und 
Landschaftszerschneidungen zu vermeiden (§ 
2 Abs. 2 Nr. 2 ROG). Durch die enge Verknüp-
fung mit der Flächeninanspruchnahme kann 
auch diese Herausforderung zunächst allen 
drei Dimensionen der Nachhaltigkeit zugeord-
net werden.

In Anlehnung an die geforderte Innen- vor Au-
ßenentwicklung geht es zur Vermeidung wei-
terer Ausdehnung der Siedlungsfläche (Meyer 
2013: 19) im Kontext der Region darum, die 
übergeordnete Ausweisung von SuV-Flächen 
vorrangig am Bestand anzugliedern. Dadurch 
besteht ein Zusammenhang zur Entwicklung 
der Siedlungsflächen entlang der Verkehr-
sachsen und zur Stärkung der Zentren (siehe 
Beschreibungen der nächsten Herausforde-
rungen). Im Zuge der Vermeidung weiterer 
Zersiedlung wird ein Beitrag zur Reurbanisie-
rung geleistet. Zu beachten ist, dass Kompakt-
heit und Dichte nicht unbegrenzt erhöht wer-
den können, da es infolgedessen zu Konflikten 
kommen kann. Dadurch ist im Sinne einer 
nachhaltigen Entwicklung ein Ausgleich zu an-
deren Themen, wie bspw. den Frischluftschnei-
sen und der Durchgrünung zu erzielen.

Siedlungsentwicklung entlang der ÖV-Achsen

Sowohl bei der Reduktion der Flächeninan-
spruchnahme als auch bei der Vermeidung 
weiterer Zersiedlung wurde bereits eine an 
den Verkehrsachsen orientierte Siedlungsent-
wicklung als notwendiger Beitrag zur Nach-
haltigkeit thematisiert. Die Ausrichtung der 
Siedlungsentwicklung am ÖPNV-Netz ist ein 
wesentlicher Bestandteil einer zukunftsweisen-
den Siedlungsstruktur (Bose 2001: 257). Durch 
eine aufeinander abgestimmte Siedlungs- und 
Infrastrukturanordnung kann ein Beitrag zur 

Steuerung des Siedlungswachstums geleistet 
werden, indem einer ringförmigen Ausdeh-
nung der Siedlungsflächen durch die Orientie-
rung entlang von Achsen Einhalt geboten wird 
(Bose 1995: 45). Dies ist insofern sinnvoll, als 
dass sich bei ringförmiger Stadtausbreitung ins 
Umland ein überproportionaler Zuwachs der 
Siedlungs- und Verkehrsflächen ergibt (Die-
trichs 2006: 54). Eine Fokussierung auf die Ach-
sen des schienengebundenen Verkehrs sollte 
darüber hinaus auch das stetig steigende Ver-
kehrsaufkommen begrenzen, da die räumliche 
Nähe von Haltestellen und Siedlungsgebieten 
kurze Wege begünstigt sowie die Abkehr vom 
MIV ermöglicht (Bose 1995: 45).

Die Ausrichtung der Siedlungsflächen entlang 
der Achsen trägt aufgrund der damit ermög-
lichten Verkehrsreduktion, wodurch weniger 
CO2 ausgestoßen wird, zum Schutz des Kli-
mas bei (Vallée 2011: 150). Des Weiteren wird 
eine effektivere Erschließung des Raumes er-
möglicht und dadurch die Erreichbarkeit ver-
bessert (Bose 1995: 62). Die Gewährleistung 
der Erreichbarkeit wird in den Grundsätzen 
der Raumordnung gefordert (§ 2 Abs. 2 Nr. 3 
ROG). Zudem soll die zukünftige Entwicklung 
auf Siedlungen mit ausreichender Infrastruk-
tur ausgerichtet werden (§ 2 Abs. 2 Nr. 2 ROG).

Aufgrund des Beitrags zur Flächenentwicklung, 
zur CO2-Einsparung und zur Erreichbarkeit 
nimmt diese Herausforderung insbesondere 
auf die ökologische sowie soziale Dimension 
der Nachhaltigkeit Bezug. Zusätzlich hat die 
an Verkehrsachsen orientierte Entwicklung 
Auswirkungen auf ökonomische Aspekte, wie 
Untersuchungen – wie bspw. der im Jahr 2009 
an der HafenCity Universtität Hamburg ent-
wickelte Wohn- und Mobilitätskostenrechner 
(WoMo-Rechner) – zeigen.
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Zentren stärken

Eine disperse Siedlungsentwicklung entspricht 
nicht dem Ansatz einer nachhaltigen Raumpla-
nung (Tönnies 2002: 73), wie bereits im Kon-
text der vorangegangenen Herausforderungen 
aufgezeigt wurde. Daher ist die Entwicklung 
auf die Ortskerne auszurichten (Meyer 2013: 
19). Als konzeptionelle Grundlage bietet sich 
dafür das Zentrale-Orte-Konzept an (Tönnies 
2002: 73). Hierbei stehen die Zentren und die 
Funktionen, die von diesen übernommen wer-
den sollen, im Vordergrund. Das Zentrale-Or-
te-Konzept basiert auf der von Walter Chris-
taller im Jahr 1933 erarbeiteten Theorie der 
Zentralen Orte (Blotevogel 2002: 11). Diese 
Theorie ist insbesondere auf die Versorgungs-
funktion der einzelnen Orte ausgerichtet (ebd.: 
12). Das darauf aufbauende Zentrale-Orte-Kon-
zept wurde ergänzt und umfasst zusätzlich u.a. 
Pendlerverflechtungen und eine Entwicklungs-
funktion (ebd.: 12ff.). Die Grundausrichtung 
des Konzeptes ist eine dezentrale Konzentrati-
on auf Orte mit unterschiedlichen Hierarchie-
stufen (Hensold 2013: 80; siehe Abbildung 15). 
Das Konzept trägt dazu bei, die Siedlungsstruk-
tur zu ordnen und zu beschreiben (Hensold 
2013: 80f.). Dabei ist stets zu beachten, dass 
ein zukunftstaugliches Zentrale-Orte-Konzept 
so ausgerichtet sein muss, „dass es offen ist 
für Rückbau und Schrumpfungsszenarien als 
mögliche Handlungsoptionen“ (ARL 2013: 5). 
Mit dem Zentralen-Orte-Konzept wird insbe-
sondere auf die Gewährleistung gleichwerti-
ger Lebensverhältnisse abgezielt (ebd.: 4). Bei 
diesem Konzept geht es u.a. um Erreichbarkeit 
und Tragfähigkeit (ebd.: 1). Allerdings handelt 
es sich um eine abstrakte Darstellung, weshalb 
die Anwendung in der Realität stets kritisch 
und im Einzelfall zu prüfen ist.

Eine Ausrichtung der Siedlungstätigkeit auf 
Zentrale Orte wird im zweiten Grundsatz der 
Raumordnung gefordert (§ 2 Abs. 2 Nr. 2 ROG). 
Darüber hinaus sind Innenstädte und Zentren 
zu erhalten, indem Nachverdichtung und Inne-
nentwicklung verstärkt werden (§ 2 Abs. 2 Nr. 
3 und 6 ROG). Dadurch besteht eine Wechsel-
wirkung zur Reduktion der Flächeninanspruch-
nahme, bei der die Forderung der Innen- vor 
Außenentwicklung ebenfalls eine Rolle spielt. 
Eine „Konzentration der Siedlungstätigkeit auf 
die Hauptsiedlungsbereiche“ trägt zur Vermei-
dung weiterer Zersiedlung bei (UBA 2003b: 
242), sodass auch zwischen diesen beiden He-
rausforderungen Wechselbeziehungen beste-
hen.

Durch die im Zentralen-Orte-Konzept vorge-
sehene Anordnung von Siedlungsgebieten im 
Raum kann ein Beitrag zur Energieeffizienz in 
Städten geleistet werden (Hensold 2013: 80). 
Zudem kann mithilfe dezentraler Konzentra-
tion die Vermeidung von Verkehr begünstigt 
werden, „indem durch eine engere Verteilung 
und Zuordnung von Nutzungsfunktionen die 
regionalen Verkehrsverflechtungen kleinräu-
miger, ressourcenschonender und effizienter 
organisiert werden“ (Motzkus 2001: 193). 
Auch die Auslastung öffentlicher Verkehrsmit-
tel kann durch hohe Siedlungsdichten begüns-
tigt werden (BMVBS/BBR 2007: 107). Über die 
Stärkung von Zentren innerhalb einer Region 
kann eine funktionale Arbeitsteilung erreicht 
werden, die eine größere Vielfalt bietet (Gro-
we/Lamker 2012: 4). Die einzelnen Zentren 
sollten dabei trotz möglicher Spezialisierung 
auch Nutzungsmischungen bieten, um einen 
Beitrag zur Grundversorgung leisten zu kön-
nen. Aus diesen Gründen sind polyzentrale 
Regionen mit starken, weitgehend eigenstän-
digen Zentren im Sinne einer nachhaltigen Re-
gionalentwicklung.
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Die Herausforderung Zentren zu stärken 
nimmt Bezug auf alle drei Dimensionen der 
Nachhaltigkeit. Durch eine bessere Auslastung 
wird die Tragfähigkeit der Infrastruktur opti-
miert und auch die Versorgung verbessert, 
was der ökonomischen Dimension zugeordnet 
werden kann. Hinsichtlich der sozialen Dimen-
sion weist die Stärkung zentraler Orte Vorteile 
hinsichtlich der Gewährleistung gleichwertiger 
Lebensverhältnisse sowie der besseren Er-
reichbarkeit auf. Durch die Beiträge zur Ener-
gieeffizienz und Verkehrsvermeidung wird 
darüber hinaus der Bezug zur ökologischen 
Dimension hergestellt.

3.3.2 Zentrale Herausforderungen  
 für die Komponente Freiraum
Auf Grundlage der Raumordnungsgrundsätze 
konnten für die Komponente Freiraum sechs 
zentrale Herausforderungen einer auf Nach-
haltigkeit ausgerichteten Entwicklung abgelei-
tet werden. Hierbei hat der Schutz der Freiflä-
chen einen besonderen Stellenwert, denn „das 
zukünftig zu erwartende Siedlungsflächen-
wachstum macht den sparsamen Umgang mit 
natürlichen und naturnahen Flächen zu einer 
wesentlichen Zukunftsaufgabe räumlicher Pla-
nung“ (Henger et al. 2010: 203). Darüber hi-
naus ist der Erhalt der vielfältigen Funktionen 
des Freiraums für eine nachhaltige Region be-
deutend. Durch die Herausforderungen wer-
den auch Aspekte des Klimaschutzes und der 
Anpassung an nicht mehr abwendbare Folgen 
des Klimawandels aufgegriffen.

Zu der Komponente Freiraum wird grundsätz-
lich jede unbebaute Fläche zugeordnet (siehe 
Kapitel 3.1). Hinsichtlich nachhaltiger Entwick-
lung spielt jedoch die genaue Beschaffenheit 
der Freifläche (Versiegelungsgrad, Vegetati-
onsanteil etc.) insbesondere im Kontext ökolo-
gischer Belange eine wesentliche Rolle, sodass 
der Fokus vorrangig auf Grünflächen liegt.

Flächenneuinanspruchnahme reduzieren

Die Reduktion der Flächeninanspruchnahme 
in Verbindung mit dem 30-ha-Ziel wurde be-
reits bei der Komponente Siedlung aufgeführt. 
Zusätzlich ist diese Herausforderung auch für 
den Freiraum von Bedeutung, da im ROG mit 
der Forderung, die Flächeninanspruchnahme 
im Freiraum zu begrenzen, eine explizite Be-
zugnahme auf diese Komponente vorgenom-
men wird (§ 2 Abs. 2 Nr. 2 ROG).

ABBILDUNG 15: Zentrale-Orte-Konzept
[Christaller 1933]
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Neben der Begrenzung einer flächenhaften 
Ausdehnung der Siedlungsflächen, zielt eine 
reduzierte Flächeninanspruchnahme auch auf 
den Schutz des Freiraums ab. Dieser ist vor 
baulicher Nutzung und Versiegelung zu schüt-
zen und eine Landschaftszerschneidung durch 
Infrastrukturtrassen ist zu vermeiden (Bun-
desregierung 2002: 292). Der Handlungsbe-
darf begründet sich v.a. darin, dass unbebaute 
Flächen eine begrenzte Ressource darstellen 
(ebd.: 99) und dass das Wachstum der Sied-
lungs- und Verkehrsflächen verstärkt zu Las-
ten der Freiflächen geht (Dietrichs 2006: 52). 
Die Begrenzung der Flächeninanspruchnahme 
trägt zum schonenden Umgang mit natürli-
chen Böden bei, was aufgrund der essentiel-
len Funktionen, die diese für Umwelt und Kli-
ma übernehmen, von zentraler Bedeutung ist 
(BMVBS 2011: 25). Dies spielt insbesondere für 
die Landwirtschaft, die auf hochwertige Böden 
angewiesen und zugleich übermäßig von der 
Inanspruchnahme betroffen ist, eine wichtige 
Rolle (ebd.). Ist eine Flächeninanspruchnah-
me nicht zu vermeiden, dann ist zwingend ein 
Ausgleich zu schaffen, damit die ökologischen 
Funktionen trotzdem gewährleistet werden 
können (Dietrichs 2006: 53).

Vorrangig geht es darum, die Freiräume vor 
Bebauung zu schützen. Darüber hinaus kön-
nen die Freiflächen jedoch auch selbst zur 
Reduzierung der Flächeninanspruchnahme 
beitragen. Das Ziel, welches mit entsprechen-
den Maßnahmen einhergeht, ist es, „die Sied-
lungsentwicklung mit Hilfe von Freiräumen zu 
steuern, indem diese als Barrieren gegen die 
von den Städten ausgehende Siedlungsfläche-
nexpansion eingesetzt wurden“ (Philipp 2001: 
352, Kufeld 2013: 6).

Insgesamt wird der Stellenwert des Freiraum-
schutzes im Zuge einer nachhaltigen Entwick-
lung dadurch deutlich, dass die Begrenzung 

des Landschaftsverbrauchs einen der inhalt-
lichen Schwerpunkte in aktuellen raumstruk-
turellen Konzepten in Deutschland darstellt 
(Bose 2001: 257). In diesem Sinne muss „sich 
die Erkenntnis durchsetzen, dass unter Berück-
sichtigung der Qualität von Böden und des Bei-
trags der jeweiligen Flächen zum Naturhaus-
halt, zum Artenschutz, zum Wasserhaushalt, 
zur Hochwasservorsorge und zur Naherholung 
für den Menschen nur ein geringer Teil des 
heute noch verfügbaren Freiraums überhaupt 
für künftige Siedlungsentwicklung in Betracht 
gezogen werden kann“ (UBA 2003b: 39).

Aufgrund der Fokussierung der Flächeninan-
spruchnahme auf den Schutz des Freiraums 
mit den damit verbundenen Funktionen für 
Umwelt, Klima und Landwirtschaft kann die 
Herausforderung im Kontext dieser siedlungs-
strukturellen Komponente insbesondere der 
ökologischen Nachhaltigkeitsdimension zuge-
ordnet werden.

Ausweisung und Erhaltung von Naturschutz-
gebieten

Die Notwendigkeit, diese Herausforderung im 
Zuge einer nachhaltigen Entwicklung umzu-
setzen, begründet sich darin, dass die Lebens-
qualität einer Region maßgeblich auf einer 
intakten und vielfältigen Natur basiert (Bun-
desregierung 2002: 15). Neben der Natur mit 
ihren Tier- und Pflanzenarten ist zudem die 
Landschaft zu schützen (Meyer 2013: 9). Dies 
wird auch im BNatSchG gefordert, indem das 
grundlegende Ziel den Schutz von Natur und 
Landschaft umfasst und auf den Erhalt der 
Funktionsfähigkeit des Naturhaushalts, des 
Lebensraums für Tiere und Pflanzen sowie des 
Erholungsraums für den Menschen ausgerich-
tet ist (§ 1 Abs. 1 BNatSchG). Dieses Ziel ist so-
wohl im unbesiedelten als auch im besiedelten 
Bereich anzustreben (ebd.).
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Eines der wesentlichen Instrumente im Be-
reich des Naturschutzes ist die Ausweisung von 
Schutzgebieten (§§ 22 BNatSchG). Die Wahl 
der jeweils erforderlichen Schutzgebietskate-
gorie hängt von der Schutzwürdigkeit, der Grö-
ße des Gebiets und dem speziell angestrebten 
Schutzziel ab (ARL 2005: 700). Zu diesen Ka-
tegorien gehören insbesondere Naturschutz-
gebiete, Nationalparks, Biosphärenreservate, 
Landschaftsschutzgebiete und Naturparks (§ 
23-27 BNatSchG). Die Vernetzung dieser un-
terschiedlichen Schutzgebiete zum flächen-
deckenden Erhalt der Lebensräume (Biotope) 
von Tieren und Pflanzen wird als Biotopver-
bundsystem bezeichnet (§ 20 BNatSchG).

Für eine langfristig umweltverträgliche Ent-
wicklung des Raumes ist der Naturschutz von 
zentraler Bedeutung (ARL 2005: 701), sodass 
dieser auch in der Raumplanung einen ent-
sprechenden Stellenwert einnehmen sollte. 
Zudem wird der Rückgang der Artenvielfalt 
vorrangig durch den Städtebau und den Ver-
kehr verstärkt (Meyer 2013: 7). Dies liegt ins-
besondere an der Flächenzerschneidung durch 
Verkehrstrassen, welche sich nachteilig auf die 
Lebensräume von Tieren und Pflanzen aus-
wirkt (Bundesregierung 2002: 99). Dadurch 
werden die Relevanz und der Handlungsbedarf 
für die Raumplanung zusätzlich unterstrichen. 
Aus diesem Grund wird im ROG sowohl der 
grundlegende Schutz des Freiraums (§ 2 Abs. 
2 Nr. 2 ROG) als auch die Berücksichtigung der 
Erfordernisse des Biotopverbundes gefordert 
(§ 2 Abs. 2 Nr. 6 ROG). 

Mit der Ausweisung von Naturschutzgebieten 
im Zuge der Raumplanung geht einher, dass in 
diesen Bereichen prinzipiell keine Baumaßnah-
men zulässig sind und Nutzungen bei Bedarf 
eingeschränkt werden können (Meyer 2013: 
7). Daher ist auch bezüglich dieser Nutzung ein 
Abstimmungsbedarf mit anderen Flächenbe-

darfen erforderlich.

Die Ausweisung bzw. der Erhalt von Natur-
schutzgebieten ist insbesondere der ökologi-
schen Dimension, aufgrund des Beitrags zum 
Artenschutz und zum Erhalt der natürlichen 
Lebensgrundlage, zuzuordnen. Da Letzteres 
jedoch, wie im Kontext der Ökologisierung der 
Nachhaltigkeit aufgezeigt wurde (siehe Kapi-
tel 2.3), eine wesentliche Voraussetzung für 
die soziale und die ökonomische Dimension 
darstellt, hängen auch diese indirekt damit zu-
sammen.

Vorbeugender Hochwasserschutz

In Folge das Klimawandels werden geänderte 
Hochwasserwahrscheinlichkeiten in Verbin-
dung mit vermehrten Starkregenereignissen 
prognostiziert (MKRO 2016: 19). Diese können 
zu häufigeren und stärkeren Überschwemmun-
gen führen, weshalb dem Hochwasserschutz 
eine hohe Bedeutung zukommt. Dieser leistet 
einen Beitrag zur Risikovorsorge (ebd.). Daher 
sind der vorbeugende Hochwasserschutz und 
die Anpassung an den Klimawandel in den 
Grundsätzen der Raumordnung enthalten (§ 
2 Abs. 2 Nr. 6 ROG). Auch das Umweltbundes-
amt fordert, dass Flächen für den Hochwasser-
schutz in ausreichendem Umfang zu sichern 
sind (UBA 2003b: 12).

Das Ziel, vorbeugenden Schutz vor Hochwas-
ser zu gewährleisten, umfasst den Schutz von 
Siedlungsgebieten, Verkehrsflächen und ande-
ren Nutzungsbereichen (ARL 2005: 451). Dies 
schließt den Schutz des Menschen mit ein. Laut 
ROG ist für einen Hochwasserschutz sowohl an 
der Küste als auch im Binnenland zu sorgen 
(§ 2 Abs. 2 Nr. 6 ROG). Grundsätzlich umfasst 
dieser Schutz neben dem raumplanerischen 
Hochwasserschutz zudem den technischen 
Hochwasserschutz mit Schwerpunkt auf den 
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baulichen Maßnahmen (Deiche, Talsperren 
etc.) sowie den operativen Hochwasserschutz, 
der prinzipiell mit dem Katastrophenschutz 
gleichzusetzen ist (ARL 2005: 451). Der im 
Zuge dieser Arbeit relevante raumplanerische 
Hochwasserschutz ist mithilfe von Retentions-
flächen und Überschwemmungsbereichen si-
cherzustellen (ebd.; MKRO 2016: 19).

Die Retentionsflächen tragen zum Wasser-
rückhalt in der Fläche bei und sind daher in 
den Einzugsgebieten von Flüssen verortet 
(MKRO 2016: 19). Diese sind mitunter den 
Überschwemmungsgebieten an oberirdischen 
Gewässern gleichzusetzen (§ 76 WHG). In der 
Raumplanung ist zudem die Ausweisung über-
schwemmungsgefährdeter Bereiche vorgese-
hen.  Grundsätzlich herrscht in diesen Gebie-
ten ein Bauverbot, sodass dort nur in speziellen 
Fällen zum Wohle der Allgemeinheit und bei 
gleichzeitigem Ausgleich gebaut werden darf 
(ARL 2005: 452). Mithilfe von Überschwem-
mungsgebieten können zudem „mengenmä-
ßig die größten Flächen geschützt werden“ 
(UBA 2003b: 170). In diesem Sinne bestehen 
Wechselwirkungen zwischen dem Hochwas-
serschutz und der Begrenzung der Flächenin-
anspruchnahme. Darüber hinaus können sol-
che Gebiete hinsichtlich ökologischer Belange 
u.U. besonders wertvolle Räume darstellen, 
wenn diese als Lebensraum für viele Tier- und 
Pflanzenarten dienen oder zur ökologischen 
Stabilität der Gewässer beitragen (ebd.).

Aufgrund dieser ökologischen Vorteile kann 
der vorbeugende Hochwasserschutz zur öko-
logischen Nachhaltigkeitsdimension zugeord-
net werden. Durch den Beitrag zur Risikovor-
sorge und dem damit einhergehenden Schutz 
vor Gefahr oder Schäden ist diese Herausfor-
derung auch für die soziale und ökonomische 
Dimension von Bedeutung.

Freihaltung von Frischluftschneisen und 
Grünzügen

Wie bereits thematisiert, steht die Forderung 
der Innen- vor Außenentwicklung im Fokus der 
Raumplanung (siehe Kapitel 3.3.1). Dadurch 
hat sich jedoch der Druck auf die Siedlungs-
fläche erhöht (Philipp 2001: 346), sodass die-
se mit einer zusätzlichen Durchgrünung zum 
Erhalt innerstädtischer Freiräume einherge-
hen muss. Dieser Prozess wird als sogenann-
te doppelte Innenentwicklung beschrieben 
(BfN 2008: 15). Dies ist auch hinsichtlich des 
im Zuge des Klimawandels zu erwartenden 
Temperaturanstiegs in Kombination mit der 
möglichen Entstehung von innerstädtischen 
Wärmeinseln zu beachten (KLIMZUG-NORD 
Verbund 2014: 28). Auf regionaler Ebene spie-
len in diesem Zusammenhang die großflächi-
geren Freiräume mit Funktion zur Frischluft-
zufuhr eine zentrale Rolle. Das ROG fordert in 
diesem Zusammenhang, dass der Anpassung 
an den Klimawandel Rechnung zu tragen und 
ein großräumig übergreifendes und ökologisch 
wirksames Freiraumverbundsystem zu schaf-
fen ist (§ 2 Abs. 2 Nr. 6 und 2 ROG).

Das Freihalten von Flächen innerhalb besiedel-
ter Bereiche bzw. zwischen Siedlungsgebieten 
zwecks Frischluftzufuhr gehört zu den Maßnah-
men der Klimaanpassung (Vallée 2011: 150). 
Diese Grünschneisen sollen die Kaltluftent-
stehung und Durchlüftung in Städten sichern 
(ebd.: 155). Somit kann dem Freiraum eine 
Klimarelevanz zugeschrieben werden (Hensold 
2013: 79). Regionale Grünzüge stellen darüber 
hinaus ein regionalplanerisches Instrument zur 
Ordnung und Sicherung des Freiraums dar (ARL 
2005: 434). Mit der Ausweisung regionaler 
Grünzüge sind verschiedene Ziele verbunden, 
die u.a. die Gewährleistung von Klimafunkti-
onen und die Bereitstellung von Gebieten zur 
Naherholung umfassen (ebd.: 435). Insgesamt 
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geht es darum, hochwertige Freiräume mitei-
nander zu verbinden, diese aufzuwerten und 
eine durchgängige Grünverbindung zu schaf-
fen (MKRO 2016: 14).

Die Freihaltung von Grünflächen entspricht 
vorrangig der ökologischen Dimension, ist aber 
auch für die soziale Nachhaltigkeitsdimension 
relevant. Diese Flächen übernehmen zum ei-
nen wesentliche ökologische Funktionen im 
Zuge der Klimaanpassung. Zum anderen tra-
gen große, zusammenhängende Grünflächen 
zur Erholung bei.

Flächen für erneuerbare Energien 
bereitstellen

Die Energiewende zählt zu den wesentlichen 
Aspekten einer nachhaltigen Entwicklung (sie-
he Kapitel 3.3). Zur Umsetzung dieser müs-
sen u.a. im Freiraum Flächen für erneuerbare 
Energien bereitgestellt werden. Im ROG wird 
diesbezüglich gefordert, die räumlichen Vor-
aussetzungen für den Ausbau der erneuerba-
ren Energien zu schaffen (§ 2 Abs. 2 Nr. 6 ROG). 
Über Vorrang- und Vorbehaltsgebiete können 
entsprechende Flächen ausgewiesen werden, 
die für die Nutzung regenerativer Energien zu 
priorisieren sind (§ 8 Abs. 7 Nr. 1 und 2 ROG).

Infolgedessen sind die ohnehin schon vielfäl-
tigen Flächenfunktionen um die Anforderun-
gen der Energiewende zu ergänzen. Dadurch 
geht mit der Bereitstellung der Flächen für 
erneuerbare Energien eine Funktionserweite-
rung des Freiraums einher (Kufeld 2013: 14). 
Dabei ist zu beachten, dass die Raumplanung 
allen Ansprüchen an den Freiraum gerecht 
wird und mögliche Konflikte der Flächenkon-
kurrenz vermeidet. Zudem sind Themen wie 
Flächeninanspruchnahme und Monokultu-
ren zu berücksichtigen, die v.a. bei besonders 
flächenintensiven Formen der erneuerbaren 

Energien zum Problem werden können und die 
– wenn möglich – zu vermeiden sind (Vallée 
2011: 154). Die Auswirkungen auf die Natur 
sind grundsätzlich zu beachten, denn obwohl 
sich der Ausbau der erneuerbaren Energien 
aufgrund des Beitrags zum Klimaschutz posi-
tiv auf die Umwelt auswirkt, können ebenso 
Belastungen auftreten, wenn dieser Prozess 
unkontrolliert abläuft (BMWi 2015: 55). Dem-
zufolge ist es erforderlich, die Ausweisung von 
Standorten für regenerative Energien auf sol-
che Flächen zu beschränken, die dafür geeig-
net sind, wodurch dazu beigetragen wird, die 
potenziellen Belastungen so gering wie mög-
lich zu halten (ebd.).

Diese Herausforderung entspricht durch den 
Beitrag zum Klimaschutz und der allgemeinen 
Nutzung von Freiflächen vorrangig der ökolo-
gischen Nachhaltigkeitsdimension. Darüber 
hinaus nimmt der Ausbau der erneuerbaren 
Energien in Ansätzen auch Bezug zur ökono-
mischen und sozialen Dimension, indem die 
langfristige Versorgung mit Energie aufgrund 
der Abkehr von endlichen Ressourcen gewähr-
leistet wird.

Regionale Landwirtschaft fördern

Wie bereits im Kontext der Flächeninan-
spruchnahme thematisiert, ist die Landwirt-
schaft übermäßig vom Siedlungsflächenwachs-
tum betroffen (siehe Kapitel 3.3.1). Dies liegt 
insbesondere daran, dass landwirtschaftliche 
Flächen oftmals in räumlicher Nähe zu be-
stehenden Siedlungsgebieten verortet sind 
(BMVBS 2011: 25). Daher ist es notwendig, die 
hochwertigen Böden für die Landwirtschaft 
verstärkt zu schützen. Der reine Schutz der Flä-
chen wird bereits durch die Herausforderun-
gen einer reduzierten Inanspruchnahme und 
der Verminderung der Zersiedlung abgedeckt, 
sodass der Fokus im Kontext dieser Heraus-
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forderung auf der Sicherung und Entwicklung 
einer regionalen Landwirtschaft mit der damit 
einhergehenden Gewährleistung lokaler Ver-
sorgung liegt. Dadurch wird der Forderung der 
MKRO entsprochen, nach der für Kulturland-
schaften ein Ausgleich zwischen dem Erhalt 
und den unterschiedlichen Nutzungsanforde-
rungen zu erzielen ist (MKRO 2016: 15).

Im ROG heißt es diesbezüglich, dass die Kultur-
landschaften, die u.a. landwirtschaftliche Flä-
chen umfassen, zu erhalten und zu entwickeln 
sind und zudem die räumlichen Vorausset-
zungen der Land- und Forstwirtschaft für die 
Nahrungs- und Rohstoffproduktion erhalten 
bzw. geschaffen werden sollen (§ 2 Abs. 2 Nr. 
4 und 5 ROG). Der Schutz der Landwirtschaft 
ist auch dahingehend sinnvoll, dass eine regio-
nale Versorgung Vorteile mit sich bringt. Durch 
regional ausgerichtete Versorgung können die 
Transportwege und –kosten gering gehalten 
und eine maximale Frische der Nahrungsmittel 
gewährleistet werden (Molitor 1997: 13; Al-
bert et al. 2015: 6). Zusätzlich kann die Region 
durch die Unabhängigkeit vom Weltmarkt und 
durch die Förderung regionaler Wertschöp-
fung gestärkt werden (Molitor 1997: 13). Da-
rin können Potenziale – insbesondere für  den 
ländlichen Raum – liegen. Darüber hinaus ist 
es notwendig, dass die Landwirtschaft um-
weltverträglich betrieben wird. Darauf wird im 
Rahmen der vorliegenden Arbeit jedoch nicht 
explizit eingegangen.

Die Förderung regionaler Landwirtschaft lässt 
sich grundsätzlich allen drei Nachhaltigkeits-
dimensionen zuordnen. Durch ein reduzier-
tes Verkehrsaufkommen und die Förderung 
umweltverträglicher Landwirtschaft werden 
ökologische Aspekte abgedeckt, durch die 
Verringerung von Transportkosten und einer 
Stärkung der lokalen Wirtschaft werden öko-
nomische Belange aufgegriffen und durch die 

Versorgung mit frischen Produkten aus der 
Region wird der sozialen Dimension Rechnung 
getragen.

3.3.3 Zentrale Herausforderungen 
für die Komponente Verkehr
Generell ist das Prinzip der Nachhaltigkeit so-
wohl für die Raumplanung im Allgemeinen als 
auch für die Planung und den Betrieb von tech-
nischer Infrastruktur aufgrund der langfristi-
gen Planung von besonderer Relevanz (Vallée 
2011: 143). Dies umfasst auch die siedlungs-
strukturelle Komponente Verkehr.

Zwischen dieser Komponente und der Kompo-
nente Siedlung sind Abstimmungen im Zuge 
einer integrierten Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung notwendig (Kufeld 2013: 6), wodurch 
der Zusammenhang dieser beiden Themen, 
die sich z.T. gegenseitig bedingen, deutlich 
wird. Zur Umsetzung nachhaltiger Mobilität 
sind daher verkehrsarme Siedlungsstrukturen, 
die sich durch Dichte, Nutzungsmischung und 
Polyzentralität auszeichnen, notwendig (Bun-
desregierung 2002: 182). Dieser Zusammen-
hang ist im Kontext der Raumplanung stets zu 
berücksichtigen. Für die Komponente Verkehr 
wurden drei zentrale Herausforderungen er-
mittelt, die vorrangig auf die Reduktion des 
motorisierten Verkehrs abzielen.

Verkehrsaufkommen reduzieren

Das steigende Verkehrsaufkommen und der 
hohe MIV Anteil am Gesamtverkehr wurde 
bereits zuvor thematisiert (siehe Kapitel 3.2). 
Im anhaltenden Wachstum des motorisierten 
Verkehrs aufgrund der weiter zunehmenden 
Zersiedlung der Städte (Meyer 2013: 13) und 
in den mit dem Verkehr einhergehenden Be-
lastungen begründet sich der Handlungsbedarf 
dieser Herausforderung. Diese Belastungen 
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äußern sich in Form von Luftverunreinigungen, 
einem hohen Energieverbrauch (Meyer 2013: 
14ff.) sowie der Emission von klimaschädlichen 
Gasen (BMVBS 2011: 24). In den Grundsätzen 
der Raumordnung wird dementsprechend ge-
fordert, dass die Verkehrsbelastungen zu ver-
ringern sind und weiterer Verkehr zu vermei-
den ist (§ 2 Abs. 2 Nr. 3 ROG).

Zur Reduktion des Verkehrsaufkommens ist 
der notwendige Verkehrsaufwand zu verrin-
gern. Dies kann erreicht werden, indem zum 
einen die erforderliche Anzahl an Wegen und 
zum anderen die Länge der einzelnen Wege 
verringert wird. Daher ist es zwingend not-
wendig kompakte und gemischte Siedlungen 
zu ermöglichen, da „flächenintensive, disperse 
Siedlungsformen und entmischte, monofunkti-
onale Strukturen [...] für den steigenden Ver-
kehrsaufwand verantwortlich“ sind (Motzkus 
2001: 193). Durch die gezielte Anordnung von 
Nutzungen in räumlicher Nähe zueinander, 
können die Wege sowohl hinsichtlich der An-
zahl als auch der erforderlichen Entfernung 
reduziert werden (Helm et al. 2010: 314). Da-
durch kann zudem eine gute Erreichbarkeit re-
levanter Versorgungseinrichtungen ermöglicht 
werden (Hensold 2013: 80). Dieser Umstand 
ist nicht nur für einzelne Siedlungsgebiete zu 
realisieren, sondern aufgrund der Verflechtun-
gen zwischen Zentren und dem Umland auch 
auf die Region zu übertragen, sodass in die-
sem Zusammenhang eine Region der kurzen 
Wege zu realisieren ist (Motzkus 2001: 194ff.; 
siehe Abbildung 16). Dementsprechend bildet 
die dezentrale Konzentration „ein distanzmini-
mierendes Grundmodell für eine nachhaltige 
Gestaltung des Mobilitätsgeschehens in Me-
tropolregionen“ (ebd.: 203). In diesem Sinne 
schreibt auch das ROG vor, dass die Raum-
strukturen so zu gestalten sind, dass der Ver-
kehr reduziert werden kann (§ 2 Abs. 2 Nr. 3 
ROG).

Durch die räumliche Anordnung von Nutzun-
gen wird Einfluss auf das Verkehrsverhalten 
genommen. Aufgrund der damit einherge-
henden Auswirkungen auf die Gestaltung des 
gesellschaftlichen Lebens in Städten und Re-
gionen kann diese Herausforderung der sozia-
len Dimension zugeordnet werden. Zusätzlich 
wird aufgrund der angestrebten Verringerung 
der mit dem Verkehr verbundenen Belastun-
gen ein Bezug zur ökologischen Nachhaltig-
keitsdimension hergestellt.

Verlagerung des Verkehrs vom MIV zum ÖV

Neben der Verringerung des allgemeinen Ver-
kehrsaufkommens trägt auch die Verkehrsver-
lagerung auf umweltverträglichere Verkehrs-
mittel entscheidend zur Reduzierung der 
Emissionen sowie zur Verringerung des Ener-
gieverbauchs bei. Daher ist die anzustrebende 

ABBILDUNG 16: Region der kurzen Wege
[Motzkus 2001]
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Energieeffizienz im Verkehrssektor ein zentra-
les Element einer auf Nachhaltigkeit basieren-
den Entwicklung (Helms et al. 2010: 312).

Im ROG wird gefordert, die Voraussetzungen 
für eine nachhaltige Mobilität und ein integrier-
tes Verkehrssystem zu schaffen (§ 2 Abs. 2 Nr. 
3 ROG). Neben den Wasserwegen werden dort 
die Schienen als umweltverträgliche Verkehr-
sträger ausgeführt (ebd.). Aufgrund dessen ist 
insbesondere der schienengebundene Verkehr 
zu fördern. Dies ist von zentraler Bedeutung, 
da zum einen mithilfe der Verkehrsverlagerung 
von der Straße auf die Schiene viel Energie ein-
gespart werden kann (Meyer 2013: 13) und 
zum anderen der schienengebundene ÖPNV 
gegenüber dem Fuß-, Rad- und Busverkehr im 
regionalen Kontext relevanter ist.

Die Verkehrsverlagerung kann über verschie-
dene Maßnahmen erreicht werden. Grund-
sätzlich kann diese über eine zweigeteilte 
Strategie begünstigt werden: Auf der einen 
Seite wird der öffentliche Verkehr gefördert 
und möglichst attraktiv für die Nutzer gestaltet 
und auf der anderen Seite werden Restriktio-
nen für den MIV auferlegt (Helms et al. 2010: 
316). Über eine bereits in Kapitel 3.3.1 thema-
tisierte Orientierung der Siedlungsentwicklung 
entlang der ÖV-Achsen kann die Nutzung die-
ses Verkehrsmittels erleichtert werden. Dafür 
ist jedoch im Sinne guter Erreichbarkeit eine 
möglichst flächendeckende Anbindung an den 
schienengebundenen Verkehr zu gewährleis-
ten. In diesem Zusammenhang spielt die inte-
grierte Verkehrsplanung mit ihrem Beitrag zur 
Vernetzung unterschiedlicher Verkehrsträger 
eine entscheidende Rolle (Bundesregierung 
2002: 183f.).

Die Verlagerung des Verkehrs vom MIV zum 
ÖV nimmt Bezug auf alle drei Dimensionen der 
Nachhaltigkeit. Durch den Beitrag zur Redukti-

on von Emissionen und Energieverbrauch wird 
die ökologische Dimension einbezogen, durch 
die Bereitstellung eines attraktiven Verkehrs-
angebots mit möglichst guter Erreichbarkeit 
wird die soziale Dimension bedient und durch 
die finanziellen Anreize und Restriktionen 
spielt die ökonomische Dimension ebenfalls 
eine wichtige Rolle.

Vorhandene Strukturen optimal ausnutzen

Entsprechend der Langlebigkeit von Infrastruk-
tursystemen (Hühner/Tietz 2011: 3) ist es be-
sonders relevant, eine effiziente Auslastung 
dieser Strukturen über einen langen Zeitraum 
zu gewährleisten. Dafür müssen diese Syste-
me nachfragegerecht konzipiert und insge-
samt wirtschaftlich tragfähig sein (BMVBS/BBR 
2006: 5). Im Zuge des demografischen Wan-
dels und dem aktuellen Bestreben mit Res-
sourcen möglichst sparsam umzugehen, ist die 
optimale Ausnutzung vorhandener Strukturen 
von besonderer Bedeutung für eine nachhalti-
ge Entwicklung.

Daher fordert das ROG, die Entwicklung auf 
Siedlungen mit ausreichender Infrastruktur 
auszurichten (§ 2 Abs. 2 Nr. 2 ROG). Zudem 
sind die Erreichbarkeits- und Tragfähigkeitskri-
terien des Zentralen-Orte-Konzeptes im Sinne 
regionaler Bedürfnisse auszunutzen (§ 2 Abs. 2 
Nr. 3 ROG). Neben der Erreichbarkeit ist somit 
auch die finanzielle Auslastung der Infrastruk-
tur zu gewährleisten. Daher sollte darauf ab-
gezielt werden, die Erschließungskosten durch 
die Nutzung vorhandener Strukturen gering 
halten. Dabei gilt grundsätzlich, dass weniger 
dichte Siedlungsformen mit höheren Kosten in 
der Erschließung verbunden sind (Tietz 2011: 
9). Dadurch ist eine verstärkte Abstimmung 
zwischen Verkehrs- und Siedlungsplanung er-
forderlich, damit diese sowohl finanziell als 
auch räumlich tragfähig ist (MKRO 2016: 8). 
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Hinsichtlich der Infrastrukturkosten sind drei 
siedlungsstrukturelle Merkmale von Relevanz: 
die Bebauungsdichte, die räumliche Anord-
nung bebauter Flächen und die Siedlungs-
konzentration (BMVBS/BBR 2006: 6). Im Zuge 
künftiger Siedlungsentwicklung auf regionaler 
Ebene ist die Ausrichtung der Bautätigkeiten 
auf bereits bestehende Zentren aufgrund da-
mit verbundener positiver Skaleneffekte zu 
präferieren und gleichzeitig die Entstehung ei-
ner Parallelinfrastruktur im suburbanen Raum 
aufgrund von Randwanderungen zu vermei-
den (ebd.: 7f.). Zur größtmöglichen Einsparung 
von Kosten wird die Mitnutzung bereits beste-
hender Straßen innerhalb vorhandener Sied-
lungsgebiete empfohlen (ebd.: 8). Dies lässt 
sich auch auf die Schienen übertragen.

Des Weiteren sind auch die laufenden Kosten 
zu berücksichtigen. Dabei ist die Auslastung 
der Verkehrsinfrastruktur entscheidend, die 
trotz der demografischen Entwicklungen ge-
währleistet werden sollte (Preuß 2009: 13). 
Darüber hinaus sind die sogenannten Rema-
nenzkosten zu beachten, die insbesondere in 
schrumpfenden Gebieten negative Auswir-
kungen in Form steigender Pro-Kopf-Kosten 
aufgrund nicht mehr gänzlich ausgelasteter 
Infrastrukturen mit sich bringen (ebd.: 16). In 
diesem Kontext ist zu berücksichtigen, dass 
„gerade eine gering verdichtete disperse Sied-
lungsweise einen höheren Infrastrukturauf-
wand als eine Siedlungsform mit höherer Dich-
te“ benötigt (ebd.).

Die Ausnutzung vorhandener Strukturen ist 
vorrangig der ökonomischen Dimension der 
Nachhaltigkeit zuzuordnen, da die Erschlie-
ßungskosten und die Kosten des Betriebs der 
Infrastruktur im Fokus stehen. Aber auch die 
ökologische Dimension wird aufgrund des re-
duzierten Ressourceneinsatzes durch die Nut-
zung des Bestandes im Ansatz mit einbezogen. 

Die soziale Dimension kann in der grundlegen-
den Versorgung mit Infrastruktur gesehen wer-
den.

3.3.4 Zentrale Herausforderungen 
für die Komponente Ver- und Entsorgung
Das allgemeine Ziel im Kontext der Kompo-
nente Ver- und Entsorgung ist die Förderung 
der Energiewende hin zu erneuerbaren Ener-
gien. Dementsprechend sind zwei der drei 
aufgezeigten Herausforderungen im Bereich 
der Ver- und Entsorgungsinfrastruktur diesem 
Thema zuzuordnen. Es ist unbestritten, dass 
die Energiewende zwingend notwendig ist. In 
der wissenschaftlichen Literatur wurde dies 
bereits ausführlich thematisiert (Bsp.: BMVI 
20151; Hopkins 2008).

Der Ausbau einer zukunftsfähigen Energie-
versorgung auf Basis regenerativer Energien 
ist aus zwei Gründen anzustreben: Zum einen 
handelt es sich bei den fossilen Energieträger 
um endliche Ressourcen und zum anderen 
sind diese mit dem Ausstoß schädlicher Treib-
hausgase verbunden (Bundesregierung 2002: 
97). Im Fokus der Energiewende stehen der 
Wandel von fossilen zu regenerativen Energie-
trägern und der raumstrukturell bedeutsame 
Wandel von einer zentralen zu einer dezentral 
ausgerichteten Versorgung.

Grundsätzlich ist auch hier die Langlebigkeit 
der Systeme zu beachten (Hühner/Tietz 2011: 
3), wodurch eine vorrausschauende und zu-
kunftsfähige Planung erforderlich ist. Hin-
sichtlich des Prinzips Nachhaltigkeit ist dies 
aufgrund der intergenerativen Perspektive 
(Generationenvertrag) bedeutend.

1 MORO-Forschungsvorhaben „Regionale Ener-
giekonzepte als strategisches Instrument der Landes- 
und Regionalplanung“
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Dabei geht es im Rahmen dieser Arbeit nicht 
um die einzelnen Betriebe oder um Bewirt-
schaftungsformen, sondern um die mit der 
Energiewende einhergehenden Veränderun-
gen der technischen Infrastruktur, die mit 
Auswirkungen für die Siedlungsstruktur ver-
bunden sind. Durch den Fokus auf die Ener-
giewende als der momentan zentralen Heraus-
forderung im Bereich der Ver- und Entsorgung 
steht die Energieversorgung (Strom und Wär-
me) im Vordergrund.

Standorte für erneuerbare Energien
ausweisen

Bereits im Zusammenhang mit der Kompo-
nente Freiraum wurde die Notwendigkeit der 
Bereitstellung von Flächen für den Ausbau 
der erneuerbaren Energien thematisiert (sie-
he Kapitel 3.3.2). Dies ist ebenso im Kontext 
dieser Komponente von Bedeutung, sodass 
die Grundsätze der Raumordnung auch hier 
zutreffen, nach denen die räumlichen Vor-
aussetzungen für den Ausbau erneuerbarer 
Energien zu schaffen sind und den räumlichen 
Erfordernissen des Klimaschutzes Rechnung zu 
tragen ist (§ 2 Abs. 2 Nr. 6 ROG). Hinsichtlich 
der Energieversorgung geht es darum, geeig-
nete Standorte für die Nutzung regenerativer 
Energien auszuweisen. Dabei ist es die Aufga-
be der Raumplanung, „das Zusammenwirken 
von sozialen, ökologischen, ökonomischen und 
technischen Aspekten der Stromversorgung im 
Raum untereinander und miteinander mit ei-
nem langfristigen Blick zu koordinieren“ (Tietz 
2007: 164).

Raumplanerische Instrumente zur Standor-
tausweisung sind bspw. die Vorrang- und Vor-
behaltsgebiete, die bereits im Rahmen der 
Komponente Freiraum aufgegriffen wurden 
(siehe Kapitel 3.3.2). Bei der Ausweisung von 
Standorten ist entscheidend, um was für eine 

Art von Standort es sich hinsichtlich der tech-
nischen Anforderungen handelt, da sich hier-
über die entsprechend erforderlichen Ansprü-
che an den Raum ergeben (Tietz 2007: 167). 
Bezüglich der Ausweisung von  Standorten für 
die Energieerzeugung aus regenerativen Ener-
gieträgern gibt es grundsätzlich zwei mögliche 
Vorgehensweisen: Die Umwidmung bereits 
bestehender Standorte der Energieversorgung 
für die Nutzung erneuerbarer Energien und 
die Festlegung neuer Standorte. Allerdings ist 
bei der ersten Strategie zu beachten, dass sich 
nicht alle Anlagen technisch dafür eignen, auf 
die Nutzung erneuerbarer Energieträger um-
gestellt zu werden bzw. dies aus wirtschaftli-
cher Sicht nicht uneingeschränkt zu empfehlen 
wäre (ebd.: 166).

Ein auf erneuerbaren Energien basierendes 
Energiesystem wirkt sich aufgrund des hohen 
Flächenbedarfs in besonderem Maße auf den 
Raum aus (BBSR 2010: 1). Dies betrifft v.a. die 
Windenergie und Photovoltaik-Freiflächen-
anlagen, die besonders flächenintensiv sind 
(Bosch/Peyke 2010: 11f.). Aber auch für den 
Anbau von Energiepflanzen sind große Flächen 
notwendig.

Durch den hohen Flächenbedarf entstehen 
Nutzungskonflikte zwischen den verschiede-
nen Ansprüchen an den Raum. Aber auch die 
Anforderungen hinsichtlich der Verortung von 
Standorten im Raum können zu Konflikten füh-
ren. Dies begründet sich darin, dass die Stand-
orte dort auszuweisen sind, wo die optimale 
Nutzung des jeweiligen erneuerbaren Ener-
gieträgers gewährleistet ist und diese dabei 
aber auch in möglichst räumlicher Nähe zum 
Verbraucher angesiedelt sein sollten (Tietz 
2007: 156). Des Weiteren sind mögliche Belas-
tungen für Natur und Landschaft aufgrund der 
konkurrierenden Nutzungsansprüche und der 
mit den Anlagen einhergehenden Auswirkun-
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gen auf die Umwelt zu berücksichtigen und wo 
möglich zu vermeiden (Bosch/Peyke 2010: 11; 
Tietz 2007: 154).

Daher muss „bei der Entwicklung von Stand-
ortkonzepten [...] darauf geachtet werden, 
dass die Gewinnung von regenerativer Energie 
unter größtmöglicher Schonung von Flächen 
vollzogen wird und ein Ausgleich mit konkur-
rierenden Flächennutzungen – unter Berück-
sichtigung der Umweltverträglichkeit – statt-
findet“ (Bosch/Peyke 2010: 13). Zudem gibt es 
Möglichkeiten, den Flächenverbrauch durch 
bestimmte technische Ausgestaltungen zu 
verringern. Dazu gehören z.B. das Repowering 
von Windkraftanlagen und die Nutzung der So-
larenergie auf Dachflächen (ebd.: 12).

Die Ausweisung von Standorten für die Nut-
zung erneuerbarer Energien ist vorrangig der 
ökologischen Nachhaltigkeitsdimension zuzu-
ordnen. Denn mithilfe der Energiewende wird 
ein Beitrag zum Klimaschutz geleistet und über 
die Einflussnahme auf die Flächennutzung, 
können nutzungsbedingte Konflikte und nega-
tive Auswirkungen auf die Umwelt soweit wie 
möglich reduziert werden. Durch den Beitrag 
zur Sicherung einer zukunftsfähigen Energie-
versorgung ist diese Herausforderung auch 
maßgebliche Voraussetzung für die anderen 
beiden Dimensionen.

Ausbau eines dezentralen Systems

Mit der Energiewende ist der Wandel von einer 
zuvor eher zentral ausgerichteten Versorgung 
hin zu einem dezentraleren System verbunden 
(siehe Abbildung 17). Dies ist aufgrund des 
z.T. dezentralen Aufkommens einiger regene-
rativer Energieträger erforderlich (Tietz 2007: 
157). Zudem sind die Standorte dort zu veror-
ten, wo die Verfügbarkeit und Nutzung erneu-
erbarer Energieträger optimal gewährleistet 

ist (Tietz 2007: 158). Infolgedessen verändert 
sich das gesamte Raumgefüge (BBSR 2010: 2). 
Im ROG wird der Ausbau von Energienetzen 
für eine kostengünstige, sichere und umwelt-
verträgliche Energieversorgung gefordert (§ 2 
Abs. 2 Nr. 4 ROG). Dementsprechend spielen in 
diesem Kontext neben den einzelnen Standor-
ten auch die Leitungen und Trassen eine Rolle.

ABBILDUNG 17: Wandel der Energieversorgung von 
einer zentralen zu einer dezentralen Struktur
[Naturstrom AG 2016]

Durch die im Zuge der Energiewende stattfin-
dende Dezentralisierung der Energieerzeu-
gung rückt zunehmend auch der ländliche 
Raum in den Fokus, indem dieser als Potenzial-
raum für die Ausweisung von Anlagen erkannt 
wird (BBSR 2010: 6). Zudem steigt in diesem 
Zusammenhang der Bedarf an kleinen Stand-
orten, die jedoch aufgrund der Möglichkeit, 
diese auch in Gebäuden zu integrieren, nur 
teilweise über die Raumplanung beeinflusst 
werden können (Tietz 2007: 171f.).

In Folge der flächendeckenden Verortung von 
Standorten und Trassen können aber auch 
Probleme, wie die Konkurrenz zu anderen 
Nutzungen, auftreten. So ist die Ausweisung 
von neuen Standorten und Trassen aufgrund 
des Schutzes bestimmter Flächen zunehmend 
schwieriger (ebd.: 156).  Des Weiteren sind 
mögliche Zerschneidungs- und Barrierewirkun-
gen der Trassen zu berücksichtigen (Hühner/
Tietz 2011: 3), mit denen negative Auswirkun-
gen in Form von Landschaftszerschneidungen 
und ökologischen Defiziten einhergehen kön-
nen (siehe Kapitel 3.3.2). Diese Probleme gilt 
es zu vermeiden.
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Die Herausforderung der Schaffung eines de-
zentralen Energiesystems nimmt prinzipiell 
Bezug auf alle drei Dimensionen der Nach-
haltigkeit. Dies liegt an der grundlegenden 
Umstrukturierung der Versorgung und an 
der damit einhergehenden Veränderung des 
Raumgefüges, was sich auf ökologische, öko-
nomische und soziale Aspekte auswirkt.

Vorhandene Strukturen optimal ausnutzen

Diese Herausforderung ist hinsichtlich Kosten- 
und Ressourceneffizienz ein grundsätzliches 
Thema in der Infrastrukturentwicklung (siehe 
Kapitel 3.3.3). Genau wie bei der Komponente 
Verkehr ist daher auch im Bereich der Ver- und 
Entsorgung die Entwicklung auf Siedlungen 
mit ausreichender Infrastruktur auszurichten 
und die Tragfähigkeitskriterien sind entspre-
chend der regionalen Erfordernisse zu nutzen 
(§ 2 Abs. 2 Nr. 2 und 3 ROG).

Ziel ist es daher, auch hinsichtlich dieser Inf-
rastrukturkomponente, die Erschließungskos-
ten durch die Nutzung vorhandener Struktu-
ren gering zu halten. Dort wo möglich sollten 
vorhandene Strukturen genutzt und Trassen-
führungen kombiniert werden (Hühner/Tietz 
2011: 3). Wie bereits hinsichtlich des Verkehrs 
angesprochen, ist auch im Bereich der Ver- 
und Entsorgung die Mitnutzung bestehender 
Leitungswege innerhalb des Siedlungsbestan-
des zur Einsparung von Kosten zu empfehlen 
(BMVBS/BBR 2006: 8). Eine solche Bündelung 
von Trassen in Verbindung mit einer möglichst 
direkten Trassenführung kann zur Reduktion 
sowohl der Kosten als auch der Eingriffe bei-
tragen (Hühner/Tietz 2011: 3). Allerdings ist 
eine Nutzung bereits existierender Strukturen 
zurzeit aufgrund des Wandels des Systems im 
Zuge der Energiewende nur bedingt möglich. 
Insbesondere Standorte zur Erzeugung von 

Strom und Wärme sind neu auszuweisen.

Dichte und flächensparsame Siedlungen tra-
gen ebenfalls zur Senkung der Kosten für die 
Erschließung und den Betrieb bei (BMVBS 
2011: 25). Folglich sinkt umgekehrt die wirt-
schaftliche Tragfähigkeit der Infrastruktur mit 
abnehmender Siedlungsdichte (Dosch 2006: 
29). Auch hier spielen, genau wie beim Ver-
kehr, die Remanenzkosten eine Rolle, denn 
„bei einer nun langfristig abnehmenden Be-
völkerung wird eine effiziente Auslastung von 
Siedlungsinfrastruktur immer bedeutender“ 
(ebd.: 29). Allerdings ist der Einfluss der Inf-
rastrukturplaner auf die bauliche Dichte nur 
begrenzt möglich, weshalb Abstimmungen 
notwendig sind, die insbesondere im Kontext 
einer übergeordneten Planung und einer sek-
torübergreifenden Koordination von Bedeu-
tung sein können.

Diese Herausforderung ist – entsprechend der 
angestrebten Kosteneffizienz – vorrangig der 
ökonomischen Dimension der Nachhaltigkeit 
zuzuordnen. Darüber hinaus sind die ökologi-
sche (Ressourceneffizienz) und soziale Dimen-
sion (Gewährleistung der Versorgung) in An-
sätzen enthalten.
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4  INDIKATOREN ZUR BEWERTUNG  
NACHHALTIGER
SIEDLUNGSSTRUKTUR

Indikatoren sind dazu geeignet, nachhaltige 
Entwicklungen zu operationalisieren und so-
mit eine Bewertbarkeit dieser zu ermöglichen 
(Birkmann et al. 1999: 17). Seit den 1990er 
Jahren wird die Verwendung von Nachhaltig-
keitsindikatoren diskutiert, woraus geschluss-
folgert werden kann, dass solche „Messkon-
zepte politischer Ziele“ als notwendig erachtet 
werden (BBSR 2011: 19). Daher wird in die-
sem Kapitel auf Basis der vorangegangenen 
Einführungen zu den Themen Nachhaltigkeit 
und Siedlungsstruktur ein Indikatorenset zur 
Bewertung nachhaltiger Siedlungsstruktur auf 
regionaler Ebene entwickelt. 

4.1  DEFINITION UND ANWENDUNG VON 
NACHHALTIGKEITSINDIKATOREN

Indikatoren sind Anzeiger und Messgrößen 
(Birkmann et al. 1999: 17), die als Steuerungs-
instrument genutzt werden können (UBA 
2003a: 2). In erster Linie soll mithilfe von In-
dikatoren eine Reduktion komplexer Prozesse 
und Zusammenhänge erreicht werden (ebd.: 
1). Dazu werden Kriterien ausgewählt, „die 
stellvertretend für die Fülle des potenziell ver-
fügbaren Datenmaterials eine repräsentative 
Aussagekraft besitzen“ (ebd.). In diesem Sinne 
stellen Indikatoren „vereinfachte Modelle der 
komplexen Wirklichkeit“ dar (Birkmann et al. 
1999: 18).

Im Kontext einer nachhaltigen Entwicklung 
dienen Indikatoren folglich dazu, den umfas-
senden Begriff Nachhaltigkeit zu konkretisie-
ren und diesen in explizite Planungsaufgaben 
zu übertragen. Zu berücksichtigen ist hierbei, 

dass es sich bei Indikatoren lediglich um rei-
ne Messgrößen handelt, die den Istzustand 
darstellen (ebd.). Erst durch die Verknüpfung 
von Indikatoren mit konkreten Zielen, kann der 
Fortschritt der Erreichung eines angestrebten 
Sollzustands bewertet werden (ebd.). Indikato-
ren tragen mithilfe der Festlegung von Zielwer-
ten zur Erfolgskontrolle bei (ARL 2000: 198; 
Hahne 2002: 29).

Im Zuge der Auseinandersetzung mit Nach-
haltigkeit sind Indikatoren von zentraler Be-
deutung, weshalb seit Mitte der 1990er Jahre 
bereits viele Indikatorenkonzepte mit dem An-
spruch Trends aufzuzeigen, als Orientierungs-
werte zu dienen und Nachhaltigkeit zu steuern 
entwickelt wurden (Birkmann et al. 1999: 136). 
Die Verwendung von Indikatoren begründet 
sich insbesondere in der Notwendigkeit, die 
abstrakte Leitvorstellung einer nachhaltigen 
Entwicklung zu operationalisieren (Reuß 2003: 
447). Daher wird in der Agenda 21 die Erarbei-
tung von Indikatoren gefordert:

„Es müssen Indikatoren für nachhaltige Entwick-
lung erarbeitet werden, um eine solide Grundlage 
für die Entscheidungsfindung auf allen Ebenen zu 
schaffen und zu einer selbstregulierenden Nachhal-
tigkeit integrierter Umwelt- und Entwicklungssyste-
me beizutragen.“
(Agenda 21 Kapitel 40)

Der Nutzen von Indikatoren zeichnet sich 
durch deren Beitrag zur Handlungsorientie-
rung aus (Hahne 2002: 30). Dadurch lassen 
sich Planungsentscheidungen langfristig an 
Nachhaltigkeitsbelangen ausrichten (Birkmann 
et al. 1999: 78). Zu beachten ist jedoch, dass 
die Umsetzung einer am Prinzip der Nachhal-
tigkeit orientierten Planung nicht allein durch 
die Verwendung von Indikatoren erreicht wird 
(ebd.). Allerdings wird diese mithilfe von Indi-
katoren vereinfacht.
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Damit ein Indikator zur Bewertung von Nach-
haltigkeit beitragen kann, muss dieser be-
stimmte Anforderungen erfüllen. Dazu gehört 
allen voran ein eindeutiger Bezug zum Ziel 
nachhaltiger Entwicklung (Birkmann 1999: S. 
58). Darüber hinaus ist der Raumbezug von 
Indikatoren aufgrund der Verbindung eini-
ger ökologischer und sozio-kultureller Aspek-
te mit dem Raum wichtig (ebd.: 59). Dieser 
ist insbesondere im Zusammenhang mit der 
Verwendung von Indikatoren in der Raumpla-
nung erforderlich. Im Rahmen der nationalen 
Nachhaltigkeitsstrategie wird gefordert, dass 
Indikatoren mit konkreten Zielen verbunden 
werden müssen, die wenn möglich quantifi-
zierbar sein sollten, da dies v.a. für die Politik 
von Relevanz ist (Bundesregierung 2002: 90). 
Dafür ist es jedoch notwendig, dass die erfor-
derlichen Daten vorliegen und eine Quantifi-
zierung der jeweiligen Zielsetzung entspricht. 
Wie bereits angesprochen tragen Indikatoren 
dazu bei, komplexe Sachverhalte zu vereinfa-
chen. Daher müssen diese viele Informationen 
komprimiert zusammenfassen, wobei jedoch 
stets die Plausibilität und Handhabbarkeit 
der Indikatoren gewährleistet sein muss (ARL 
2000: 198). Trotz dieser Bündelung von Infor-
mationen ist es „nur selten möglich, mit einer 
einzigen Messgröße auf den Zustand eines Sys-
tems zu schließen“ (Birkmann et al. 1999: 17). 
Daher sind in den meisten Fällen umfassende-
re Indikatorenkonzepte erforderlich (Hulliger/
Lussmann 2009: 17).

Damit diese Konzepte wiederum nicht zu kom-
plex werden und dadurch der mithilfe von 
Indikatoren angestrebten Vereinfachung ent-
gegenstehen, ist eine Begrenzung der Indika-
torenzahl in Kombination mit der Bildung von 
Schlüsselindikatoren sinnvoll. Schlüsselindika-
toren stellen den für anschließende Entschei-
dungen und Maßnahmen relevanten Kern des 
Konzeptes dar, der durch die Informationen 

weiterer Indikatoren ergänzt wird (BMVBS/
BBR 2007: 48). Die Festlegung von Schlüsse-
lindikatoren erfolgt entweder über die Zusam-
menlegung von Daten bzw. mehrerer Indikato-
ren oder über die gezielte Auswahl einzelner 
Indikatoren (Birkmann et al. 1999: 60). Die 
Beschränkung auf zentrale Indikatoren ist auf-
grund der Annahme, „dass mit zunehmender 
Verfeinerung und Vervielfältigung die Indikato-
ren und die Ergebnisse nicht zwangsläufig bes-
ser werden“, zu empfehlen (ARL 2000: 201). 
Auch in der nationalen Nachhaltigkeitsstrate-
gie wurden einige wenige Schlüsselindikatoren 
mit der Begründung, dadurch einen schnellen 
Überblick über erzielte Fortschritte zu ermögli-
chen, ausgewählt (Bundesregierung 2002: 89).

Die Reduktion komplexer Sachverhalte ist je-
doch nicht uneingeschränkt positiv zu bewer-
ten, da in der Vereinfachung die Gefahr liegt, 
dass Zusammenhänge nicht in ihrer Gänze 
erfasst werden (Bauriedl/Winkler 2004: 4). 
Daher ist eine Abwägung bezüglich der Ver-
wendung von Indikatoren erforderlich, damit 
die Indikatoren so weit vereinfacht werden, 
wie es zur Darstellung und übersichtlichen 
Kommunikation notwendig ist, jedoch nicht 
so sehr, dass wesentliche Informationen ver-
nachlässigt werden. Zudem fehlen einfach 
anwendbare Bewertungsmethoden für die An-
wendung von Indikatorenkonzepten (BMVBS/
BBR 2007: 124). Dies wird dadurch verstärkt, 
dass immer noch kaum wissenschaftlich fun-
dierte Grenzwerte vorhanden sind, die festle-
gen, wie nachhaltige Entwicklung v.a. auf regi-
onaler Ebene aufzufassen ist (BBSR 2011: 4). 
Hinzu kommt der mangelnde Durchsetzungs-
erfolg, der sich durch einen trotz verwendeter 
Indikatoren weiter wachsenden Problemdruck 
auszeichnet (Osthorst 2008: 304). Diesem 
Trend sollte entgegengewirkt werden, um dem 
Zweck der Nachhaltigkeitsindikatoren gerecht 
zu werden. Ein möglicher Lösungsansatz ist die 
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Festlegung von sogenannten Zielkorridoren, 
die vor dem Hintergrund der Grundprinzipien 
der Nachhaltigkeit die Entwicklungsrichtung 
beschreiben und dadurch zu gezielteren Hand-
lungserfolgen beitragen können (Meisel 2012: 
237). Zu beachten ist darüber hinaus, dass In-
dikatoren nicht überall die gleiche Bedeutung 
haben, was zum einen an der Erhebungsart 
und zum anderen an der unterschiedlichen 
Anwendung und Interpretation der Indikato-
ren liegt (Hahne 2002: 30). Dies ist insbeson-
dere beim Vergleich von indikatorenbasierten 
Bewertungen in verschiedenen räumlichen 
Kontexten oder auf Basis unterschiedlicher 
Indikatorenkonzepte zu berücksichtigen. Ins-
gesamt warnen Birkmann u.a. davor, zu hohe 
Erwartungen an Indikatoren hinsichtlich ihres 
Beitrags zur Systematisierung von Nachhaltig-
keit zu haben (Birkmann et al. 1999: 17).

Trotz der genannten Defizite bei der Anwen-
dung von Indikatoren stellen diese dennoch 
das am besten geeignete Instrumentarium 
zur Bewertung von Nachhaltigkeit dar (ebd.). 
Aus diesem Grund wird die Verwendung von 
Indikatoren in der Agenda 21 gefordert (Agen-
da 21 Kapitel 40). Zudem wird der zentrale 
Stellenwert der Nachhaltigkeitsindikatoren 
darin deutlich, dass bereits viele Indikatoren-
konzepte mit unterschiedlichen thematischen 
Schwerpunkten und unter Bezugnahme auf 
verschiedene Maßstabsebenen (von interna-
tional bis lokal) entwickelt wurden (Bsp.: CSD 
Indicators of Sustainable Development (United 
Nations), Green Growth Indicators (OECD) Na-
tionale Nachhaltigkeitsstrategie (Bundesregie-
rung Deutschland)). Aufgrund dessen werden 
auch im Rahmen dieser Arbeit Indikatoren 
verwendet, um Nachhaltigkeit zu operationa-
lisieren und diese zumindest in Ansätzen zu 
bewerten.

4.2  VORHANDENE INDIKATORENKONZEPTE 
ZUM THEMA NACHHALTIGKEIT

Im Zuge der Nachhaltigkeitsdebatte wurden 
zu den unterschiedlichsten Aspekten Indika-
toren zur Bewertung nachhaltiger Entwicklung 
aufgestellt. Diese dienen als Grundlage für die 
Erstellung eines für diese Arbeit geeigneten In-
dikatorensets.

Bei der Auswahl der im Folgenden betrachte-
ten Indikatorenkonzepte war v.a. der Bezug zur 
Raumplanung ausschlaggebend. Zudem müs-
sen die untersuchten Konzepte Indikatoren 
ausweisen, die für die Siedlungsstruktur und 
die regionale Ebene von Relevanz sind. Unter 
der Berücksichtigung dieser Aspekte wurden 
zwei Indikatorenkonzepte ausgewählt: 

• Regionalentwicklung auf dem Weg zu  
 mehr Nachhaltigkeit – Aktuelle Ergebnisse  
 des BBSR-Indikatorenkonzepts (BBSR 2011)
• Nachhaltigkeitsbarometer Fläche –   
 Regionale Schlüsselindikatoren nachhalti- 
 ger Flächennutzung für die Fortschrittsbe- 
 richte der Nationalen Nachhaltigkeitsstra- 
 tegie – Flächenziele (BMVBS/BBR 2007)

Die Betrachtung von lediglich zwei bestehen-
den Indikatorenkonzepten kann als ausrei-
chend angesehen werden, da dem Indikato-
rensystem von BMVBS/BBR die Analyse von 
insgesamt 44 Indikatorenkonzepten der unter-
schiedlichen administrativen Ebenen zugrun-
de liegt (BMVBS/BBR 2007: 41). Infolge der 
Erarbeitung des Nachhaltigkeitsbarometers 
wurden bereits diejenigen Indikatoren identifi-
ziert, die für die Fläche relevant sind. An diese 
Aufbereitung kann angeknüpft werden. Das 
Konzept vom BBSR nimmt explizit Bezug auf 
die regionale Ebene und ist daher im Rahmen 
dieser Arbeit von Bedeutung.
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4.2.1 BBSR-Indikatorenkonzept
Das Indikatorenkonzept des BBSR wurde im 
Jahr 2011 erstellt und dient dazu, die Ziele und 
Fortschritte nachhaltiger Raumentwicklung 
messbar zu machen (BBSR 2011: 2). Dazu wird 
die sogenannte Defizitmethode verwendet, 
mit deren Hilfe aufgezeigt werden kann, inwie-
fern eine Region die vorgegebenen Nachhal-
tigkeitsziele, die als Mindestanforderung einer 
nachhaltigen Entwicklung anzusehen sind, er-
reicht hat (BBSR 2011: 4; siehe Abbildung 18). 
Die Fokussierung auf die Defizite trägt dazu 
bei, bestehenden Handlungsbedarf aufzuzei-
gen. Mithilfe dieser Bewertungsmethode soll 
ein interregionaler, bundesweiter Vergleich 
ermöglicht werden (ebd.). Dieses Indikatoren-
konzept ist somit in erster Linie für die regiona-
le Maßstabsebene konzipiert.

ABBILDUNG 18: Defizitmethode zur Bewertung nachhal-
tiger Raumentwicklung [BBSR 2011]

Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) 

Titel Regionalentwicklung auf dem Weg zu mehr Nachhaltigkeit – Aktuelle 
Ergebnisse des BBSR-Indikatorenkonzepts 

Jahr 2011 
Basiert auf Kernindikatoren aus dem Raumordnungsbericht 2005 
Maßstabsebene Regionen 
Anzahl der Indikatoren 17 Kernindikatoren 

Oberthemen 
Ökonomische Wettbewerbsfähigkeit 
Soziale und räumliche Gerechtigkeit 
Schutz der natürlichen Lebensgrundlagen 

Angestrebtes Ziel Ziele nachhaltiger Raumentwicklung messbar d.h. überprüfbar zu machen 
Bewertungsmethoden Zielwerte, Defizitmethode 
 

TABELLE 2: Steckbrief zum Indikatorenkonzept des BBSR
[Eigene Darstellung]

Insgesamt umfasst dieses Indikatorenkonzept 
17 Kernindikatoren, die je nach thematischer 
Ausrichtung einem der drei Oberthemen zuge-
ordnet sind (siehe Anhang). Die drei Oberthe-
men (Ökonomische Wettbewerbsfähigkeit, so-
ziale und räumliche Gerechtigkeit, Schutz der 
natürlichen Lebensgrundlagen) entsprechen 
den Nachhaltigkeitsdimensionen (Ökonomie, 
Soziales, Ökologie). Zudem stimmen diese mit 
der im ROG formulierten Leitvorstellung einer 
nachhaltigen Raumentwicklung überein (BBSR 
2011: 2). Im Sinne der im Kontext dieses Kon-
zepts angewandten Bewertungsmethode sind 
die Indikatoren mit Zielen verknüpft.

4.2.2  Nachhaltigkeitsbarometer Fläche des 
BMVBS/BBR
Das Nachhaltigkeitsbarometer Fläche wurde 
im Jahr 2007 vom BMVBS und BBR veröffent-
licht. Auf Basis der Auswertung von insgesamt 
44 bestehenden Indikatorensystemen ver-
schiedener administrativer Ebenen – von der 
Kommune bis zum Bund – wurde dieses Indi-
katorenkonzept entwickelt, indem die für flä-
chenpolitische Belange relevanten Indikatoren 
ermittelt wurden (BMVBS/BBR 2007: 41). Da-
durch kann das Nachhaltigkeitsbarometer auf 
allen Maßstabsebenen Anwendung finden. 
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Durch die explizite Beschränkung auf Flächen-
ziele und die Flächennutzungsstruktur ist die-
ses Konzept von zentraler Bedeutung für die 
Umsetzung nachhaltiger Entwicklung in der 
Raumplanung. Trotz der z.T. erfolgten Betrach-
tung qualitativer Aspekte dominiert die quan-
titative Bewertung in diesem Konzept. Dabei 
wird mit Transformationsfunktionen (siehe Ab-
bildungen 19 bis 21) anhand von Wertstufen 
auf einer Skala angegeben, bei welchem Zu-
stand entsprechend der einzelnen Indikatoren 
die größtmögliche Nachhaltigkeit erreicht wird 
(BMVBS/BBR 2007: 123f.). Dies ist jedoch auf-
grund fehlender Messbarkeit nicht für jeden 
Indikator möglich, weshalb teilweise lediglich 
die Entwicklungsrichtung aufgezeigt und be-
wertet wird (ebd.: 124).

Das Indikatorenkonzept ist mit insgesamt 39 
Indikatoren umfangreicher als das Konzept 
des BBSR. Von diesen Indikatoren stellen 18 
sogenannte Kernindikatoren dar, die für die 
Vermittlung einer nachhaltigen Entwicklung 
im politischen Kontext dienen und Bestandteil 
der Berechnungen sind (BMVBS/BBR 2007: 
48). Die Indikatoren wurden in vier Gruppen 

Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) und 
Bundesamt für Bauwesen und Raumordnung (BBR) 

Titel 
Nachhaltigkeitsbarometer Flächen – Regionale Schlüsselindikatoren 
nachhaltiger Flächennutzung für die Fortschrittsberichte der Nationalen 
Nachhaltigkeitsstrategie – Flächenziele 

Jahr 2007 
Basiert auf 44 Indikatorensysteme der verschiedenen politisch-administrativen Ebenen 
Maßstabsebene Bund, Länder, Regionen, Kreise, Kommunen 

Anzahl der Indikatoren 18 Kernindikatoren und 21 Ergänzungsindikatoren 
(Gesamt: 39 Indikatoren) 

Oberthemen 

Reduktionsziele 
Erhaltungs- und Schutzziele 
Nutzungsstrukturelle Ziele 
Nutzungseffizienzziele 

Angestrebtes Ziel Die derzeitige Flächennutzungsstruktur und deren Veränderungen zu 
bewerten  

Bewertungsmethoden Indexbildung mithilfe von Transformationsfunktionen 
 

TABELLE 3: Steckbrief zum Indikatorenkonzept von BMVBS/BBR
[Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 21: Transformationsfunktion Flächeninan-
spruchnahme [BMVBS/BBR 2007]

ABBILDUNG 20: Transformationsfunktion Verkehrliche 
Erschließung [BMVBS/BBR 2007]

ABBILDUNG 19: Transformationsfunktion Durchgrünung 
[BMVBS/BBR 2007]
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unterteilt, von denen jede eine eigene Zielset-
zung darstellt (siehe Anhang). Dabei umfassen 
die beiden Zielsetzungen zur Flächennutzung 
die meisten Indikatoren, wodurch der zentrale 
Stellenwert einer an Nachhaltigkeitsprinzipien 
orientierten Nutzung deutlich wird. Zusätzlich 
wird für jeden Indikator angegeben, wie dieser 
gemessen wird.

4.3  INDIKATORENSET ALS GRUNDLAGE 
FÜR DIE FOLGENDE ANALYSE

4.3.1 Ableitung des Indikatorensets
Die im vorherigen Kapitel betrachteten Indika-
torenkonzepte bilden die Grundlage für die Er-
stellung eines zur Analyse einer nachhaltigen 
Siedlungsstruktur auf regionaler Ebene geeig-
neten Indikatorensets. Der Bezug der Indikato-
ren zu siedlungsstrukturell relevanten Aspek-
ten der Regionalentwicklung – inklusive dem 

damit einhergehenden Raumbezug – ist daher 
zwingend erforderlich. Dementsprechend wird 
das Indikatorenset mithilfe der in Kapitel 3.3 
erarbeiteten Herausforderungen einer nach-
haltigen Entwicklung im Kontext der einzelnen 
Komponenten der Siedlungsstruktur abgelei-
tet. Dies geschieht durch die Zuordnung von 
Indikatoren aus den untersuchten Konzepten 
des BBSR und des BMVBS/BBR (siehe Anhang).

Einige Herausforderungen bleiben nach erfolg-
ter Zuordnung ohne einen entsprechenden 
Indikator. Dies betrifft die Themen Verkehr-
saufkommen, Regionale Landwirtschaft, Hoch-
wasserschutz und Energiewende. Letzteres 
umfasst sowohl Herausforderungen der Kom-
ponente Freiraum als auch solche der Kompo-
nente Ver- und Entsorgung. Für die Themenbe-
reiche, denen noch kein Indikator zugewiesen 
werden konnte, werden Indikatoren aus er-
gänzender Literatur abgeleitet. Zur Konkreti-

Komponenten der 
Siedlungsstruktur 

Zentrale Herausforderungen einer 
nachhaltigen Entwicklung 

Zuordnung der Indikatoren 
(Quelle: BBSR und BMVBS/BBR) 

SIEDLUNG •  Flächenneuinanspruchnahme reduzieren 
•  Weitere Zersiedelung vermeiden 
•  Siedlungsentwicklung entlang der ÖV-Achsen 
•  Zentren stärken 

 Flächeninanspruchnahme 
 Zerklüftungsgrad (Zersiedlung) 
 Verkehrliche Erschließung von Siedlungsflächen 
 Siedlungskonzentration 

FREIRAUM •  Flächenneuinanspruchnahme reduzieren 
•  Ausweisung/Erhaltung von Naturschutzgebieten 
•  Vorbeugender Hochwasserschutz 
•  Freihaltung von Frischluftschneisen/Grünzügen 
•  Flächen für erneuerbare Energien bereitstellen 
•  Regionale Landwirtschaft fördern 

 Flächeninanspruchnahme 
 Geschützte Gebiete 
 ? 
Durchgrünung des Siedlungsraums 
 ? 
 ? 

VERKEHR •  Verkehrsaufkommen reduzieren 
•  Verlagerung des Verkehrs vom MIV zum ÖV 
•  Vorhandene Strukturen optimal ausnutzen 

 ? 
 Verkehrliche Erschließung von Siedlungsflächen  
 Siedlungskonzentration 
Verkehrliche Erschließung von Siedlungsflächen 

VER- UND ENTSORGUNG •  Standorte für erneuerbare Energien ausweisen 
•  Ausbau eines dezentralen  Systems 
•  Vorhandene Strukturen optimal ausnutzen 

 ? 
 ? 
 Siedlungskonzentration 

 

TABELLE 4: Zuordnung von Indikatoren zu den zentrale Herausforderungen nachhaltiger Entwicklung der einzelnen 
Komponenten der Siedlungsstruktur [Eigene Darstellung]



55

Theoretische Grundlagen

sierung und einheitlichen Darstellung werden 
die Indikatoren im abgeleiteten Set teilweise 
umbenannt.

Das Indikatorenset, welches in der vorliegen-
den Arbeit zur Bewertung siedlungsstrukturel-
ler Nachhaltigkeit auf regionaler Ebene dient, 
beinhaltet zehn Indikatoren. Zur umfassenden 
Bewertung nachhaltiger Siedlungsstruktur ist 
es notwendig, alle Komponenten (Siedlung, 
Freiraum, Verkehr, Ver- und Entsorgung) zu be-
rücksichtigen. Jede Komponente muss daher 
durch mindestens einen Indikator abgedeckt 
werden. Dies ist aufgrund der Vorgehensweise 
bei der Erstellung des Indikatorensets mithilfe 
der zuvor aufgezeigten Herausforderungen ge-

währleistet. Ferner ist aus demselben Grund 
mindestens ein Indikator pro Dimension der 
Nachhaltigkeit (Ökologie, Ökonomie, Soziales) 
erforderlich. Durch die erfolgte Auswahl der 
Indikatoren wird dieser Anforderung Rech-
nung getragen. Entsprechend des Nachhal-
tigkeitsverständnisses, das dieser Arbeit zu-
grunde liegt (siehe Kapitel 2.3), werden die 
Indikatoren zwar in Verhältnis zu den drei Di-
mensionen gesetzt, jedoch nicht einer einzel-
nen Dimension zugeordnet. Dies unterstreicht 
die wichtige Bedeutung der im Kapitel zum 
Nachhaltigkeitsverständnis hervorgehobenen 
Wechselbeziehungen und dem daraus resul-
tierenden Bedarf einer ganzheitlichen und in-
tegrierten Planung.

Mobilitätsnetze
mit Netzknoten

ÖKONOMIE SOZIALES

Erneuerbare 
Energien

Landwirt-
schaftliche 
Nutzfläche

Flächen-
inanspruchnahme

Zersiedlung

Siedlungs-
konzentration

Schienen-
gebungene
Erschließung der 
Siedlungsflächen

Durch-
grünung
des Siedlungsraums

Hochwasser-
schutz

Naturschutz-
gebiete

ÖKOLOGIE

ABBILDUNG 22: Abgeleitetes Indikatorenset
[Eigene Darstellung]
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4.3.2 Erläuterung der einzelnen Indikatoren
Im Folgenden werden die einzelnen Indika-
toren des abgeleiteten Indikatorensets näher 
erläutert. Dabei stehen die Beschreibung der 
jeweiligen Ziele und die Aussagen hinsichtlich 
einer nachhaltigen Entwicklung im Vorder-
grund, um zu verdeutlichen, was entsprechend 
der unterschiedlichen Indikatoren als nachhal-
tig angesehen werden kann. Darüber hinaus 
erfolgt ein Abgleich mit den beiden analysier-
ten Indikatorenkonzepten.

Im Indikatorenkonzept von BMVBS/BBR wird 
mithilfe sogenannter Transformationsfunkti-
onen eine Quantifizierung der einzelnen Indi-
katoren angestrebt (siehe Abbildungen 19 bis 
21). Im Rahmen der vorliegenden Arbeit er-
folgt dahingegen eine qualitative Bewertung 
anhand des abgeleiteten Indikatorensets, da 
die für eine quantitative Berechnung erforder-
lichen Werte nur begrenzt entnommen wer-
den können. Dies trifft insbesondere auf die 
Siedlungsstrukturmodelle zu. Der Grund dafür 
liegt darin, dass es sich dabei um abstrakte 
und überwiegend realitätsferne Modelle han-
delt (Bose 1995: 79; Albers 1974b: 82f.). Daher 
können die Indikatoren des Nachhaltigkeitsba-
rometers von BMVBS/BBR nur als Orientierung 
dienen und müssen an die qualitative Vorge-
hensweise angepasst werden.

Die folgenden Erläuterungen sind so aufge-
baut, dass zunächst ein Bezug zu den zuvor 
thematisierten zentralen Herausforderungen 
einer nachhaltigen Entwicklung hergestellt 
und kurz aufgezeigt wird, was hinsichtlich des 
jeweiligen Indikators als nachhaltig anzusehen 
ist. Darauf aufbauend werden als Grundlage 
für die Analyse Merkmale benannt, die zur Be-
wertung der einzelnen Indikatoren vorhanden 
sein müssen, und Leitfragen als Orientierungs-
hilfe für die qualitativ ausgerichtete Analyse 
aufgelistet.

Flächeninanspruchnahme

Dieser Indikator entspricht der gleichnamigen 
Herausforderung, die sowohl im Kontext der 
Komponente Siedlung als auch der Komponen-
te Freiraum von Belang ist. Die Reduktion der 
Flächeninanspruchnahme zielt darauf ab, die 
Siedlungsentwicklung zu begrenzen und da-
durch den Freiraum zu schützen. Daher basiert 
dieser Indikator auf dem Anteil der SuV-Fläche 
(BMVBS/BBR 2007: 56; BBSR 2011: 3). Grund-
sätzlich sollte diese Fläche im Sinne der Nach-
haltigkeit nicht der Gesamtfläche entsprechen. 
Bezüglich neuer Flächeninanspruchnahme ist 
es nachhaltig, diese so gering wie möglich zu 
halten und zwingend bedarfsorientiert zu pla-
nen. Insgesamt ist eine ausgewogene, bedarfs-
gerecht Nutzung der Flächen für Siedlungs- 
und Verkehrszwecke unter Berücksichtigung 
der Wechselbeziehungen zum Freiraum anzu-
streben.

Der Indikator Flächeninanspruchnahme ist 
prinzipiell allen drei Dimensionen der Nachhal-
tigkeit zuzuordnen (ARL 2000: 85). Da die so-
ziale Komponente der Segregation jedoch aus 
raumstruktureller Sicht auf regionaler Ebene 
nicht vordergründig von Belang ist, wird dieser 
Indikator im Rahmen dieser Arbeit zwischen 
der ökologischen und ökonomischen Dimensi-
on verortet (siehe Abbildung 22).

Erforderliche Merkmale zur Bewertung: Sied-
lungsfläche, Freifläche

Leitfragen für die qualitative Analyse:
• Gibt es klar abgegrenzte    
 Siedlungsbereiche?
• Dominieren die Flächen für Siedlung das  
 Gebiet (bezogen auf einzelne Siedlungs- 
 gebiete)?
• Gibt es gezielte raumstrukturelle Maßnah 
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 men, um eine neue Flächeninanspruch- 
 nahme einzugrenzen?

Zersiedlung

Dieser Indikator ist die Entsprechung zum In-
dikator Zerklüftungsgrad aus dem Nachhaltig-
keitsbarometer des BMVBS/BBR. Der Zusam-
menhang zum Phänomen der Zersiedlung, 
dem im Zuge einer nachhaltigen Entwicklung 
entgegengewirkt werden soll, wird durch die 
Umbenennung des Indikators offensichtlicher. 
Dieser Indikator wurde von der Herausforde-
rung, weitere Zersiedlung zu vermeiden, ab-
geleitet und ist somit für die Komponente der 
Siedlung relevant. In diesem Sinne ist die Sied-
lungsfläche, einschließlich des Siedlungsran-
des, für diesen Indikator entscheidend. Dabei 
kann eine Region als nachhaltig gelten, wenn 
die Zersiedlung so gering wie möglich ist. Das 
heißt, je geringer die Streuung, desto nachhal-
tiger die Siedlung. Zusätzlich sollten der Flä-
chenanspruch sowie die Größe der Siedlung 
dem Bedarf entsprechen.

Der Indikator wurde im Rahmen dieses Indi-
katorensets vorrangig der ökonomischen Di-
mension zugeordnet, da zersiedelte Gebiete 
weniger effizient hinsichtlich des Material- und 
Energieverbrauchs sind. Zudem ist die Wirt-
schaftlichkeit von Infrastrukturen in kompak-
ten Siedlungen höher. Nichtsdestotrotz darf 
die Bedeutung zersiedelter Gebiete für die 
ökologische und die soziale Dimension nicht 
gänzlich vernachlässigt werden.

Erforderliche Merkmale zur Bewertung: Sied-
lungsfläche, Rand der Siedlung

Leitfragen für die qualitative Analyse:
• Ist die Siedlungsfläche eher über das   
 gesamte Gebiet gestreut oder gibt es eher  
 wenige, kompakte Zentren?
• Wie weit reicht die Siedlung in die   
 umliegende Fläche?
• Wie ist das tendenzielle Verhältnis   
 zwischen Siedlungsrand und –fläche?

Siedlungskonzentration

Der Indikator Siedlungskonzentration wurde 
von drei Herausforderungen abgeleitet, von 
denen zwei auf die optimale Ausnutzung vor-
handener Strukturen, zum einen im Bereich 
der Verkehrsinfrastruktur und zum anderen 
im Kontext der Ver- und Entsorgung, abzie-
len. Die dritte Herausforderung bezieht sich 
auf die Stärkung von Zentren. Allgemein kann 
festgehalten werden, je disperser eine Sied-
lungsstruktur ist, desto schlechter ist dies aus 
Sicht einer nachhaltigen Entwicklung (BMVBS/
BBR 2007: 128). Die Siedlungskonzentration ist 
dann als nachhaltig zu bewerten, wenn sich 
ein möglichst hoher Anteil der gesamten Sied-
lungsfläche in ober- und mittelzentralen Orten 
befindet (ebd.: 57).

Durch den Fokus darauf, möglichst geringe 
Erschließungskosten über die Ausnutzung 
vorhandener Strukturen bei gleichzeitig wirt-
schaftlicher Tragfähigkeit von Infrastrukturen 
zu gewährleisten, wurde der Indikator im Rah-
men dieser Arbeit vorrangig der ökonomischen 
Nachhaltigkeitsdimension zugeordnet.

Erforderliche Merkmale zur Bewertung: Zent-
ralität der Siedlungsgebiete, Funktionen/Nut-
zungen, Siedlungsfläche
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Leitfragen für die qualitative Analyse:
• Ist die Siedlungsstruktur auf ein einziges  
 Zentrum ausgerichtet oder gibt es ein  
 abgestuftes System zentraler Orte?
• Inwiefern stehen diese unterschiedlichen  
 Zentren in Verbindung zueinander   
 (verkehrliche Erschließung, ergänzende  
 Funktionen etc.)?
• Gibt es Siedlungsfläche außerhalb der  
 Zentren?
 » Wenn ja, überwiegt die Fläche innerhalb  

 der Zentren?

Schienengebundene Erschließung
der Siedlungsflächen

Im Nachhaltigkeitsbarometer gibt es die In-
dikatoren Verkehrliche Erschließung beste-
hender und neuer Siedlungsflächen (BMVBS/
BBR 2007: 57). In Anlehnung daran wurde im 
Rahmen dieser Arbeit der Indikator Schienen-
gebundene Erschließung der Siedlungsflächen 
in das  Indikatorenset aufgenommen. Durch 
diese explizite Benennung wird der Bezug zum 
schienengebundenen Verkehr, der auf regio-
naler Ebene die umweltfreundlichste Varian-
te darstellt, verdeutlicht. Im Grunde enthält 
das Konzept des BMVBS/BBR diesen Bezug 
ebenfalls, da die dort aufgeführten Indikato-
ren anhand des Anteils der Siedlungsfläche 
im Einzugsbereich des schienengebundenen 
Verkehrssystems gemessen werden. Dieser 
Indikator wurde von zwei Herausforderungen 
abgeleitet: Siedlungsentwicklung entlang der 
ÖV-Achsen und vorhandene Strukturen op-
timal ausnutzen. In diesem Sinne ist es nach-
haltig, wenn die Siedlungsflächen und das 
schienengebundene Verkehrssystem räumlich 
aneinander ausgerichtet sind.

Dieser Indikator wurde in diesem Indikatoren-
set der sozialen Dimension nachhaltiger Sied-

lungsstruktur zugeordnet, da die flächende-
ckende Anbindung an den ÖPNV in Verbindung 
mit der Gewährleistung guter Erreichbarkeiten 
im Vordergrund steht.

Erforderliche Merkmale zur Bewertung: schie-
nengebundenes Verkehrssystem, Siedlungsflä-
chen(entwicklung)

Leitfragen für die qualitative Analyse:
• Gibt es hinsichtlich der räumlichen Lage/ 
 Verteilung im Gebiet einen Zusammen- 
 hang zwischen einem schienengebun- 
 denen Verkehrssystem und den Siedlungs- 
 flächen?
 » Wenn ja, ist dieser Zusammenhang im  

 gesamten Gebiet zu beobachten oder nur  
 in Teilbereichen?
• Sind die Siedlungsflächen entlang von  
 (schienengebunden) Verkehrsachsen  
 orientiert?
 » Wenn ja, als bandartige Strukturen oder  

 als punktuelle Zentren?
• Dominieren tendenziell die Siedlungs- 
 flächen, die im Bereich des ÖV liegen  
 oder die, die davon entfernt liegen?

Mobilitätsnetze mit Netzknoten

Dieser Indikator stammt nicht aus einem der 
beiden vorhandenen Indikatorenkonzepte, 
sondern wurde im Zuge der nachträglichen 
Literaturrecherche ergänzt. Damit bildet der 
Indikator Mobilitätsnetze mit Netzknoten die 
fehlende Zuordnung zu der Herausforderung, 
das Verkehrsaufkommen zu reduzieren (Dril-
ling/Weiss 2012: 7).

Dadurch, dass kurze Wege zur Verringerung 
des Verkehrsaufwandes beitragen, was wiede-
rum insgesamt zu geringerem Verkehr führen 
kann, sollten die Verkehrsnetze neben Ach-
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sen auch Querverbindungen aufweisen (Bose 
2001: 250). Ein solches Verkehrssystem bietet 
Knotenpunkte, die  – z.B. durch die Möglich-
keit dort die Richtung, wenn erforderlich durch 
Umsteigen, zu wechseln – dazu beitragen, die 
Wege so kurz wie möglich zu gestalten. Infol-
gedessen kann geschlussfolgert werden, je 
mehr Umsteigeknotenpunkte ein Verkehrssys-
tem aufweist, desto nachhaltiger ist dieses. Zu-
sätzlich sollten jedoch auch die ÖV-basierten 
Verkehrsmittel das Mobilitätsnetz dominieren, 
um wirklich von nachhaltigem Verkehr spre-
chen zu können.

In der Betrachtung der Siedlungs- und Ver-
kehrsstruktur spielt Erreichbarkeit eine zent-
rale Rolle. Aus sozialer Sicht ist dies vor dem 
Hintergrund der Daseinsvorsorge, der Teilhabe 
sowie der Versorgung v.a. mit Gütern des täg-
lichen Bedarfs relevant. Zudem führen dezen-
trale Strukturen, die Voraussetzung für eine 
zeitlich optimierte Erreichbarkeit und eine 
flächendeckende Versorgung sind, zu einer 
Verringerung der Verkehrsströme. Dies ist aus 
ökologischer Sicht (geringere Immissionen) 
und aus ökonomischer Sicht (Einsparung bei 
Spritkosten) relevant. Über die Erreichbarkeit 
wird somit auf die drei Dimensionen der Nach-
haltigkeit Einfluss genommen. Der ökonomi-
sche Aspekt ist bei der priorisierten Nutzung 
des ÖV nachrangig. Daher wird der Indikator 
Mobilitätsnetze mit Netzknoten zwischen der 
sozialen und der ökologischen Dimension ver-
ortet, wobei im Verständnis dieses Indikato-
rensets der soziale Aspekt überwiegt.

Erforderliche Merkmale zur Bewertung: Tras-
senführung des Verkehrssystems, Art der Ver-
kehrsmittel

Leitfragen für die qualitative Analyse:
• Ist das gesamte Gebiet mit dem schienen 
 gebundenen Verkehrssystem erschlossen?
• Ist das Schienennetz auf ein Zentrum  
 ausgerichtet?
• Wie verzweigt ist das Schienennetz? Gibt  
 es im schienengebundenen Verkehrs- 
 system auch Querverbindungen oder  
 besteht das System nur aus Achsen?
• Ist das schienengebundene Verkehrs- 
 system im gesamten Gebiet gleich   
 strukturiert oder gibt es Unterschiede?

Durchgrünung des
Siedlungsraums

Dieser Indikator stammt aus dem Nachhal-
tigkeitsbarometer (BMVBS/BBR 2007: 56) 
und wurde der Herausforderung Freihaltung 
von Frischluftschneisen/Grünzügen zugeord-
net. Der Fokus liegt hierbei auf überörtlichen 
Freiräumen, da kleinere Freiflächen im Quar-
tierskontext für die Regionalplanung weniger 
relevant sind. Zudem macht die Herausfor-
derung großflächige Freiräume erforderlich. 
Im Rahmen des Nachhaltigkeitsbarometers 
wird dieser Indikator anhand des sogenann-
ten Durchgrünungsgrades gemessen (BMVBS/
BBR 2007: 128). Da es sich dabei um eine der 
zuvor angesprochenen Transformationsfunk-
tionen handelt, die auf eine quantitative Be-
wertung abzielen, kann dieser für die folgende 
qualitativ ausgerichtete Analyse nicht direkt 
verwendet werden. Allerdings sollte die dahin-
terstehende Annahme berücksichtigt werden, 
„dass bei zunehmender Durchgrünung des 
Siedlungsraumes ein Sättigungspunkt erreicht 
wird, bei dessen Überschreitung keine zusätz-
lichen positiven Wirkungen mehr zu erwarten 
sind“ (ebd.). Anstelle positiver Effekte kann mit 
einem zu hohen Freiflächenanteil ein Verlust 
der Urbanität einhergehen (ebd.). Daher soll-
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te der Anteil der Siedlungsfläche innerhalb der 
Siedlungsgebiete deutlich überwiegen.

Eine im Sinne dieser Annahme größtmögliche 
Durchdringung der Siedlungsfläche mit grö-
ßeren – idealerweise zusammenhängenden 
– Grünstreifen ist aufgrund der dadurch ge-
währleisteten Frischluftzufuhr, der guten Er-
reichbarkeit siedlungsnaher Erholungsflächen 
und der Vernetzung der Freiflächen als nach-
haltig anzusehen.

Der Indikator Durchgrünung des Siedlungs-
raums wird in diesem Indikatorenset zwischen 
der ökologischen und der sozialen Nachhaltig-
keitsdimension eingeordnet. Aus ökologischer 
Sicht ist dies hinsichtlich der positiven Auswir-
kungen auf Klima und Umwelt und aus sozialer 
Sicht aufgrund der Bereitstellung von Naher-
holungsflächen zu begründen.

Erforderliche Merkmale zur Bewertung: Freif-
lächen, Siedlungsflächen, Art der Freifläche

Leitfragen für die qualitative Analyse:
• Gibt es mehrere Freiräume?
• Um was für eine Art von Freiräumen   
 handelt es sich?
• Sind diese in räumlicher Nähe zur Siedlung  
 verortet?
• Wie verzahnt sind die Freiflächen mit den  
 Siedlungsbereichen?
• Sind die Freiflächen gleichmäßig über das 
  jeweilige Gebiet verteilt?
• Besteht ein zusammenhängendes System  
 aus Freiflächen?

Hochwasserschutz

Für die Herausforderung des vorbeugenden 
Hochwasserschutzes existierte keine Entspre-
chung in den beiden untersuchten Indikato-
renkonzepten. Daher wurde dieser Indikator 
nachträglich dem Indikatorenset, das dieser 
Arbeit zugrunde liegt, hinzugefügt. Dabei wird 
Bezug auf den in einem Diskussionspapier des 
BfN aufgeführten Indikators Verminderung 
von Hochwassergefahren durch Wasserreten-
tion in Auen genommen (Albert et al. 2015: 
27). Betrachtet werden in diesem Zusammen-
hang jene Flächen „der nicht durch Dämme 
abgetrennten, frei überflutbaren Aue außer-
halb von Siedlungsflächen“ (ebd.).

Im Zuge dieses Indikators ist es nachhaltig, 
wenn Maßnahmen zum Schutz vor Hochwas-
ser ergriffen werden. Dabei kommt im Sinne 
des oben aufgeführten Indikators insbeson-
dere der Existenz von Retentionsflächen eine 
besondere Bedeutung zu. Allerdings ist die 
Voraussetzung hierfür, dass Gewässer vorhan-
den sind. Andernfalls sind keine Maßnahmen 
notwendig, sodass in diesen Fällen das Fehlen 
von Maßnahmen dennoch nicht als mangeln-
de Nachhaltigkeit zu bewerten ist.

Der Indikator Hochwasserschutz befindet sich 
in diesem Indikatorenset zwischen der ökologi-
schen und der sozialen Dimension. Die vorbeu-
gende Vermeidung möglicher Sachschäden, 
würde zwar auch eine Zuordnung zur ökono-
mischen Dimension rechtfertigen, allerdings 
stehen der Beitrag zur Klimaanpassung und 
der damit einhergehende Schutz von Natur 
und Menschen im Vordergrund der Betrach-
tung.
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Erforderliche Merkmale zur Bewertung: Ge-
wässer, Siedlungsflächen, Schutzmaßnahmen 
(insbesondere Überschwemmungsbereiche, 
Retentionsflächen)

Leitfragen für die qualitative Analyse:
• Sind Gewässer (Flüsse, Seen) vorhanden?
 » Wenn nicht, dann sind auch keine   

 Maßnahmen notwendig.
 » Wenn ja: Reicht die Siedlungsfläche direkt  

 an das Gewässer heran oder gibt es   
 dazwischen Abstandsflächen?
• Ist das Gewässer durch Dämme begrenzt?
• Sind Maßnahmen zum Schutz vor Hoch- 
 wasser (insbesondere Retentionsflächen)  
 vorhanden?

Naturschutzgebiete

Dieser Indikator entspricht dem Indikator Ge-
schützte Gebiete aus dem Konzept des BBSR, 
der den Anteil der Naturschutzgebiete und Na-
tionalparks an der Gesamtfläche misst (BBSR 
2011: 3). Für diese beiden Schutzgebietskate-
gorien gibt der BBSR einen regionalen Anteil 
von 3% der Fläche als erforderlich an, wenn 
das von der EU ausgegebene Schutzziel er-
reicht werden soll (ebd.: 13).

Im Rahmen dieser Arbeit werden zwar kei-
ne quantitativen Anteile berechnet, dennoch 
kann diese Angabe als grobe Orientierung die-
nen. Generell gilt es als nachhaltig, wenn in 
einer Region Gebiete für den Naturschutz vor-
handen sind. Im Sinne der Nachhaltigkeit sind 
hierbei eine möglichst ausgeglichene Vertei-
lung innerhalb der Region und das Vorhanden-
sein von vernetzten Schutzgebieten als positiv 
zu bewerten.

Der Indikator Naturschutzgebiete ist vorrangig 
der ökologischen Nachhaltigkeitsdimension 

zuzuordnen. Dies liegt daran, dass der Beitrag 
zum Artenschutz und zum Schutz der natürli-
chen Lebensgrundlage diesen Indikator domi-
niert.

Erforderliche Merkmale zur Bewertung: 
Schutzgebiete (Verortung der Flächen), Art der 
Schutzgebiete

Leitfragen für die qualitative Analyse:
• Sind Naturschutzgebiete vorhanden?
• Werden verschiedene Kategorien von  
 Naturschutzgebieten abgedeckt?
• Sind diese Naturschutzgebiete gleichmäßig  
 über das Gebiet verteilt?
• Besteht eine räumliche Verbindung   
 zwischen den Naturschutzgebieten?

Erneuerbare Energien

Für die mit der Energiewende verbundenen 
Herausforderungen gibt es in den Indikatoren-
konzepten von BMVBS/BBR und BBSR keinen 
Indikator, der diesen zugeordnet werden kann. 
Bestehende Indikatoren in der Literatur zum 
Thema regenerative Energien sind auf die Leis-
tung (Energieverbrauch) oder die Wirtschaft-
lichkeit bezogen (Bsp.: Frauenhofer IFAM 
2015; BMWi 2015). Dabei fehlt jedoch der im 
Rahmen dieser Arbeit relevante Raumbezug. 
Von Photovoltaik abgesehen, die auf Dächern 
realisiert werden kann, benötigen alle anderen 
erneuerbaren Energien Fläche. Insbesondere 
Windkraft und Biomasse sind flächenintensive 
Nutzungen (siehe Kapitel 3.3.2). Daher konn-
te kein in der Literatur vorhandener Indikator 
verwendet werden. Stattdessen musste eine 
eigene für die vorliegende Arbeit brauchbare 
Festlegung getroffen werden.

Dabei kann grundsätzlich angenommen wer-
den: Je mehr Flächen für erneuerbare Energi-
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en ausgewiesen werden, desto höher ist der 
Anteil, mit dem die regenerativen Energien zur 
gesamten Energieerzeugung beitragen. Daher 
wird vorrangig bewertet, ob Flächen  für er-
neuerbare Energien in der Region vorhanden 
sind. Aussagen zum tatsächlichen Beitrag aus-
gewiesener Standorte für regenerative Energi-
en zur Energiewende sind anhand dessen nicht 
möglich. Zudem können Aussagen über die 
räumliche Verteilung von Flächen für erneuer-
bare Energien innerhalb der Region ohne tech-
nisches Know-how nicht umfassend getroffen 
werden. Obwohl das Energiesystem im Zuge 
der Energiewende grundsätzlich zu einem de-
zentralen System umgebaut wird, kann daraus 
nicht zwangsläufig gefolgert werden, dass eine 
flächendeckende Verteilung von Standorten 
für erneuerbare Energien die nachhaltigste Va-
riante ist. Bei diesen Standortentscheidungen 
spielen zahlreiche Faktoren (bspw. effektive 
Nutzung, Eignung der Standorte für die Nut-
zung regenerativer Energieträger) eine Rolle.

Aufgrund dieser Anforderungen für eine um-
fassende Bewertung im Bereich der erneuer-
baren Energien, die im Rahmen dieser Arbeit 
nicht geleistet werden kann, gilt es hinsichtlich 
dieses Indikators bereits als nachhaltig, wenn 
grundsätzlich Flächen für erneuerbare Energi-
en vorhanden sind. Diese sollten idealerweise 
die gesamte Energieversorgung der Region do-
minieren, damit eine größtmögliche Nachhal-
tigkeit erzielt wird.

Der Indikator Erneuerbare Energien wird der 
ökologischen Nachhaltigkeitsdimension zuge-
ordnet. Dies ist durch den vorrangigen Beitrag 
zum Klimaschutz begründet.

Erforderliche Merkmale zur Bewertung: Ener-
gieversorgungssystem (Standorte/Trassen), 
Art der Energieversorgung

Leitfragen für die qualitative Analyse:
• Gibt es Flächen für die Nutzung   
 erneuerbarer Energien?
• Handelt es sich dabei um eine oder   
 mehrere Flächen?
• Sind diese gleichmäßig über das Gebiet  
 verteilt?

Landwirtschaftliche Nutzfläche

Die Herausforderung regionale Landwirtschaft 
zu fördern weist keine Entsprechung in den 
beiden untersuchten Indikatorenkonzepten 
auf. Daher musste ein Indikator im Zuge einer 
zusätzlichen Literaturrecherche ermittelt wer-
den. Infolgedessen umfasst das vorliegende 
Indikatorenset den Indikator Landwirtschaftli-
che Nutzfläche, der in der Schweizer Statistik 
verwendet wird (Bundesamt für Statistik BFS 
2015: 2). Dabei wird die für die Pflanzenpro-
duktion verwendete Fläche gemessen (ebd.). 
Im Rahmen des vorliegenden Indikatorensets 
wird der Indikator um alle anderen für land-
wirtschaftliche Zwecke (bspw. Weideflächen) 
genutzten Flächen ergänzt.

Zu beachten ist, dass das bloße Vorhandensein 
landwirtschaftlicher Flächen nicht zwangsläu-
fig bedeutet, dass es sich um eine nachhalti-
ge Landwirtschaft mit ökologisch verträglicher 
Nutzung des Bodens und einer Ausrichtung 
auf regionale Versorgung handelt. Aber durch 
das Bereitstellen von Flächen wird zumindest 
die Voraussetzung dafür geschaffen. In diesem 
Sinne gilt es als nachhaltig, wenn Flächen für 
die Landwirtschaft in der Region vorhanden 
sind. Die Landwirtschaft sollte dabei idealer-
weise auf die Versorgung der Region ausge-
richtet sein und umweltverträglich betrieben 
werden, um größtmögliche Nachhaltigkeit in 
diesem Bereich zu erzielen. Grundsätzlich ist 
darüber hinaus ein Ausgleich zwischen der 
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Landwirtschaft und anderen Flächennutzun-
gen zu schaffen.

Der Indikator Landwirtschaftliche Nutzflä-
che ist in diesem Indikatorenset zwischen der 
ökologischen und der ökonomischen Nach-
haltigkeitsdimension verortet. Die ökologi-
sche Dimension wird durch die Nutzung von 
Freiflächen und die damit einhergehenden 
Auswirkungen auf die Natur begründet. Die 
Versorgung, die im Sinne der Nachhaltigkeit 
möglichst regional erfolgen sollte, macht die-
sen Indikator für die Ökonomie relevant.

Erforderliche Merkmale zur Bewertung: Flä-
chen für Landwirtschaft, Ausrichtung der Ver-
sorgung

Leitfragen für die qualitative Analyse:
• Gibt es Flächen für Landwirtschaft?
• Sind diese gleichmäßig über das Gebiet  
 verteilt?
• Ist die Nahrungsproduktion und   
 -versorgung der Landwirtschaft   
 regional ausgerichtet?
• Welchen Stellenwert hat die    
 Landwirtschaft in der Region?
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TEIL II:
ANALYSE

5  KLASSISCHE MODELLE DER
SIEDLUNGSSTRUKTUR

Im Zuge der Auseinandersetzung mit der Sied-
lungsstruktur im städtischen und regionalen 
Kontext wurden im 20. Jahrhundert zahlreiche 
Siedlungsstrukturmodelle entwickelt. Auslöser 
waren insbesondere die in Folge der Verstäd-
terung aufgekommenen Probleme, zu deren 
Lösungsfindung diese konzeptionellen Über-
legungen zur Gestaltung der Siedlungsräume 
beitragen sollten (Bose 1995: 65). Diese Mo-
delle können daher als „Organisationsmittel 
der Raumstruktur“ angesehen werden (ebd.: 
67).

Klassische Siedlungsstrukturmodelle sind stark 
abstrahierte Leitvorstellungen zur Gestaltung 
und Weiterentwicklung von Siedlungsstruktu-
ren. Durch die schematische Darstellungsform 
werden oftmals keine differenzierten Aussa-
gen zur Funktion der Siedlungsgebiete getrof-
fen. Die umliegende Landschaft wird meist 
nur dahingehend thematisiert, dass die Sied-
lungsentwicklung abgegrenzt wird und somit 
freizuhaltende Flächen definiert werden (Bose 
2001: 248). Der Fokus liegt vorrangig auf der 
räumlichen Anordnung von Siedlungsgebieten 
sowie auf der Verknüpfung von Siedlung und 
Verkehr. Die Siedlungsstrukturmodelle wurden 
i.d.R. nicht für einen konkreten Raum entwi-
ckelt, sondern zeigen theoretische Vorstellun-
gen zur siedlungsstrukturellen Konzeption von 
Städten und Regionen auf schematische Weise 
(Bose 1995: 65). Die schematischen Siedlungs-

strukturmodelle lassen daher in vielen Fällen 
keine Rückschlüsse auf die Größenordnung 
und die Nutzungsintensität zu (Bose 1995: 
79). Dies ist bei einem Vergleich der Modelle 
zu berücksichtigen. Zudem sind die jeweiligen 
siedlungsstrukturellen Gegebenheiten bei der 
Übertragung der abstrakten Modelle auf reale 
Stadtregionen zu berücksichtigen (Bose 2001: 
255).

Anhand der klassischen Siedlungsstrukturmo-
delle können theoretische Erkenntnisse zur 
räumlichen Strukturierung von Stadtregionen 
gewonnen werden. Dafür werden im Folgen-
den exemplarische Modelle erläutert und ent-
sprechend des zuvor entwickelten Indikato-
rensets analysiert.

5.1  SYSTEMATISIERUNG DER SIEDLUNGS-
STRUKTURMODELLE

Die klassischen Siedlungsstrukturmodelle kön-
nen hinsichtlich ihrer grundlegenden, theore-
tischen Konzeption in unterschiedliche Grup-
pen eingeordnet werden. Im Rahmen dieser 
Arbeit wird dabei auf die von Albers im Jahr 
1974 entwickelte Typologie zurückgegriffen. 
In dieser schlägt Albers eine Systematisierung 
auf Grundlage der Elemente Punkt, Band und 
Fläche vor (Albers 1974a: 12). Diese Elemen-
te entsprechen in abstrakter Form der Anord-
nung der Infrastruktur im Raum, die entweder 
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zentriert, bandförmig oder flächendeckend zu-
gänglich ist (Albers 1974b: 81).

Die punktförmigen Modelle setzen vorrangig 
auf Kompaktheit, wodurch das Größenwachs-
tum der Städte begrenzt wird (Kunert/Zimmer-
mann 2012: 148f.). Die bandförmigen Modelle 
zeichnen sich dadurch aus, dass die Siedlungs-
flächen entlang linienförmiger Verkehrsinfra-
struktur angeordnet sind (ebd.: 148). Durch 
diese Ausrichtung wird eine ebenfalls lineare 
Gestaltung der Siedlungsfläche forciert (Kain-
rath 1997: 55). Bei den flächenhaften Model-
len handelt es sich um homogene Siedlungs-
gebiete, die aufgrund ihrer Struktur im Grunde 
kaum noch als Stadt bezeichnet werden kön-
nen (Albers 1974a: 12). Diese Form der Besied-

lung basiert auf der unrealistischen Vorstellung 
flächendeckend gleichmäßiger Verfügbarkeit 
von Infrastruktur und Produktionsmöglichkei-
ten, wodurch die bauliche Dichte im Vergleich 
mit den anderen Siedlungsstrukturmodellen 
am geringsten ist (ebd.; Kunert/Zimmermann 
2012: 148).

Neben den Modellen, die eindeutig einem 
Grundelement zugeordnet werden können, 
bestehen zudem Zwischenformen, die eine 
Kombination aus den Grundelementen dar-
stellen. Ein bedeutendes Beispiel aus der Pla-
nungspraxis ist diesbezüglich das punkt-axiale 
Siedlungsstrukturmodell (Bose 2001: 249). 
Dieses umfasst sowohl Aspekte der punkt- als 
auch der bandförmigen Modelle.

ABBILDUNG 23: Typologie der Siedlungsstrukturmodelle nach Albers [Albers 1974a]
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In der Typologie hat Albers den einzelnen 
Grundelementen sowie den Zwischenformen 
beispielhafte Siedlungsstrukturmodelle zuge-
ordnet (siehe Abbildung 23). Bei den zugeord-
neten Beispielen werden zum einen in der Re-
alität umgesetzte Planungen und zum anderen 
abstrakte Konzepte aufgegriffen (Bose 1995: 
68). Von diesen werden im folgenden Kapitel 
ausgewählte Modelle analysiert.

5.2  ANALYSE AUSGEWÄHLTER 
SIEDLUNGSSTRUKTURMODELLE

Die Analyse der Siedlungsstrukturmodelle 
erfolgt in zwei Schritten: Die Verfügbarkeit 
notwendiger Planinhalte wird mithilfe einer 
dreistufigen Bewertung beurteilt und darauf 
aufbauend wird eine qualitative Analyse auf 
Basis des zuvor erarbeiteten Indikatorensets 
durchgeführt.

Zu beachten ist, dass diese Modelle keines-
wegs statisch sind, sondern von den jeweils 
vorherrschenden gesellschaftlichen Bedingun-
gen bestimmt werden und sich somit in einem 
stetigen Wandel befinden (Bose 1995: 66). Ein 
Bewusstsein über die Rahmenbedingungen 
der jeweiligen Entstehungszeit der Siedlungs-
strukturmodelle ist daher für eine Beurteilung 
notwendig. Es kann keine unreflektierte Über-
tragung der abstrakten Modelle auf die heu-
tige Realität erfolgen. Trotzdem können die 
Modelle als Orientierung dienen und wichtige 
Erkenntnisse über die räumliche Anordnung 
der Siedlungsstrukturkomponenten liefern.

Die Analyse wird exemplarisch anhand sechs 
ausgewählter Siedlungsstrukturmodelle 
durchgeführt. Bei der Auswahl der Modelle ha-
ben verschiedene Faktoren eine Rolle gespielt: 
Jedes Grundelement (Punkt, Band und Fläche) 
muss vertreten sein, wenn möglich sollten 
Aussagen zum Zusammenhang von Stadt und 

Umland getroffen werden und verschiedene 
Maßstabsebenen (Anzahl der Siedlungsgebie-
te) sollten Berücksichtigung finden. Neben der 
Reinform jedes Grundelements ist die Betrach-
tung von Zwischenformen sinnvoll, da „keines 
dieser Extreme […] für den Verdichtungsraum 
der Gegenwart geeignet ist“ (Albers 1974b: 
81).

Ausgewählte Modelle für die Analyse:

• Punkt: Punktuelle Streuung (Gloeden),  
 Gartenstadtmodell (Howard)
• Band: Bandstadt (Miljutin),    
 Regionalstadtmodell (Hillebrecht)
• Fläche: Broadacre City (Wright),   
 Raster (Le Cobusier)

Das Modell der Punktuellen Streuung wurde 
im Jahr 1923 von Erich Gloeden entwickelt. 
Dieses besteht aus mehreren gleichwertigen 
Siedlungseinheiten, die ohne eine funktiona-
le Hierarchie nebeneinander angeordnet sind. 
Dadurch ergibt sich eine wabenförmige Struk-
tur der Siedlungen, die von Freiraum umgeben 
sind. Aufgrund der Annahme vollkommener 
Gleichwertigkeit in diesem polyzentrischen 
System handelt es sich dabei um ein utopi-
sches Modell (Kainrath 1997: 45).

ABBILDUNG 24: Punktuelle Streuung von Gloeden 
[Albers 1974a]
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ABBILDUNG 25: Punktuelle Streuung von Gloeden im 
Detail [ Kainrath 1997]

Das Gartenstadtmodell wurde Ende des 19. 
Jahrhunderts von Ebenezer Howard entwor-
fen. Kern des Modells ist die Zentralstadt, die 
von autonomen Satellitenstädten umgeben ist 
(Kainrath 1997: 41). In diesem Sinne bezeich-
net Albers in seiner Typologie das von Ho-
ward stammende Modell als Satellitensystem 
(siehe Abbildung 23). Durch die Fokussierung 
auf mehrere Siedlungseinheiten handelt es 
sich, genau wie bei der Punktuellen Streuung, 
ebenfalls um ein regionales Modell. Die Auto-
nomie der Gartenstädte wird erreicht, indem 
diese funktional so ausgestattet sind, dass sie 
nicht auf die Großstadt angewiesen sind, son-
dern als eigenständige Funktionseinheiten 
bestehen können. Im Hinblick auf die Anord-
nung sind die Gartenstädte so positioniert, 
dass diese nicht in den Sog der Zentralstadt 
geraten können. Howard zielte mit diesem 
Modell darauf ab, das unkontrollierte Wachs-
tum der Großstädte zu vermeiden (Kainrath 
1997: 41f.). Trotz dieser Konzeption kann der 
Bedeutungsüberschuss der Großstadt nicht 
überwunden werden. Entgegen der Planung 
autonomer Gartenstädte mit allen städtischen 
Funktionen sind die in der Realität vielerorts 
entstandenen Gartensiedlungen überwiegend 
als Einfamilienhaussiedlungen konzipiert und 
widersprechen somit den Vorstellungen Ho-
wards (Kainrath 1997: 42f.).

ABBILDUNG 28: Aufbau einer Gartenstadt
[Kainrath 1997]

ABBILDUNG 27: Gartenstädte und Zentralstadt
[Kainrath 1997]

ABBILDUNG 26: Gartenstadtmodell von Howard
[Universität Münster 2016]
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Die Bandstadt ist ein städtisches Modell, wel-
ches zur Umsetzung sehr spezielle Anforde-
rungen an die Topologie stellt. Zur Bandstadt 
gibt es verschiedene modellhafte Darstellun-
gen und Umsetzungen in der Realität. Daher 
wird zunächst auf die allgemeinen Grundzüge 
dieses Siedlungsstrukturmodells eingegangen 
und darauf aufbauend der Bandstadtentwurf 
von Miljutin für Stalingrad näher erläutert, da 
dieser Entwurf die Grundlage für die qualitati-
ve Analyse darstellt. Grundsätzlich zielt dieses 
Modell darauf ab, dass die Siedlungsflächen 
bandförmig entlang der Verkehrstrassen – 
dem Rückgrat des Siedlungsbandes – errichtet 
werden. Dadurch kann die Siedlung in Längs-
richtung prinzipiell unbegrenzt fortgeführt 
werden. In Querrichtung besteht dabei gleich-
zeitig eine enge Verflechtung von Siedlung und 
Freiraum (Kainrath 1997: 17f.). Die strukturelle 
Konzeption der Bandstadt wird dadurch be-
günstigt, dass die Infrastruktur auf diese Weise 
aufgrund ihrer bandförmigen Trassen optimal 
ausgenutzt werden kann (Albers 1974a: 12). 
Miljutin sieht in seinen Entwürfen zur Band-
stadt ein sogenanntes Zonierungskonzept vor, 
welches die Nutzungen räumlich voneinander 
trennt und dabei zwischen dem Siedlungsband 
für das Wohnen und dem für die Industrie ei-
nen Grünstreifen freihält (Kainrath 1997: 67).

ABBILDUNG 29: Bandstadt von Miljutin als Wettbewerb-
sentwurf für Magnitogorsk 1930 [Kainrath 1997]

ABBILDUNG 30: Bandstadt von Miljutin als Wettbewerb-
sentwurf für Stalingrad 1930 [Kainrath 1997]

Das Regionalstadtmodell ist ein über die Stadt 
hinausgehendes Modell, welches dadurch die 
Verknüpfung von Stadt und Umland in beson-
derem Maße thematisiert. Dieses Modell wird 
in der Typologie von Albers nicht als Beispiel 
genannt. Das Regionalstadtmodell ist aber mit 
dem in der Typologie aufgeführten sternför-
migen Modell von Reichow zu vergleichen, da 
beide eine Weiterentwicklung des Bandstadt-
modells in Kombination mit punktförmiger 
Konzentration darstellen. Insgesamt gehört 
dieser Modelltyp zu den am meisten verbreite-
ten Strukturvorstellungen für Agglomerations-
räume (Albers 1974a: 11). Das Regionalstadt-
modell von Hillebrecht bildet die schematische 
Grundlage zahlreicher Planungskonzepte in 
Deutschland (Bose 1995: 85f.). Die Regional-
stadt ist im Modell so strukturiert, dass aus-
gehend von einem zentralen Kerngebiet Ver-
kehrsachsen sternförmig angeordnet sind, an 
denen Wohnbauschwerpunkte aufgefädelt 
sind. Zwischen diesen Achsen sind Grünkeile 
verortet, die von Bebauung freizuhalten sind 
und bis weit ins Zentrum hineinreichen (Kain-
rath 1997: 64; Dietrichs 2006: 56). In einiger 
Entfernung vom Zentrum (etwa 40 Kilometer) 
sind selbstständige zentrale Orte vorgesehen, 
die über Schiene und Straße mit der Kernstadt 
verbunden sind (Kainrath 1997: 64). Das Regi-



70

onalstadtmodell trägt dazu bei, das Siedlungs-
wachstum zu fokussieren, da dieses lediglich 
entlang der Achsen zulässig ist (Dietrichs 2006: 
55). Dieses Siedlungsstrukturmodell ist trotz 
aller positiver Aspekte auch mit „negativen 
Trenn- und Umwelteffekte[n]“ verbunden, da 
zum einen die Verkehrsachsen durch die Sied-
lungsgebiete verlaufen, wodurch diese räum-
lich in zwei Abschnitte zerteilt werden, und 
zum anderen durch die Nähe zu den Verkehr-
sachsen verkehrsbedingte Umweltbelastun-
gen – insbesondere in Form von Lärm – die die 
Lebensqualität innerhalb der Siedlungsgebiete 
beeinträchtigen können (Dietrichs 2006: 57).

ABBILDUNG 31: Regionalstadtmodell von Hillebrecht 
1962 [ Dietrichs 2006]

Bei der Broadacre City von Frank Lloyd Wright 
handelt es sich um ein städtisches Modell, 
welches auf eine starke Verflechtung von städ-
tischen und ländlichen Komponenten inner-
halb des Siedlungsgebiets abzielt. Dadurch 
kann dieses als ein „extrem ländliches Sied-
lungsmodell“ bezeichnet werden. Durch die 
gleichmäßige Anordnung von Versorgungs-
einrichtungen und Einfamilienhäusern, die die 
typische Wohnform dieses Modells darstellen, 

entsteht eine „gleichbleibende Siedlungsland-
schaft“. Die Broadacre City weist aufgrund 
dieser Gleichförmigkeit keine Zentren auf. Das 
rasterförmige Straßennetz unterstreicht diese 
monotone Struktur zusätzlich (Kainrath 1997: 
50f.).

ABBILDUNG 32: Broadacre City von Wright 1932-35 
[Next City 2016]

Das Modell des Rasters wurde von Le Cobusier 
im Jahr 1957 entworfen. Hierbei handelt es 
sich um die Planung der indischen Stadt Chan-
digarh, die anschließend in der Realität umge-
setzt wurde. Bei dieser Stadt handelt es sich 
um eine neugegründete Planstadt, weshalb 
es möglich war, das modellhafte Flächenras-
ter zu realisieren. Dieses Raster wird vorrangig 
durch die Anordnung der Straßen gebildet. Die 
infolgedessen entstandenen quadratischen 
Siedlungseinheiten sind funktional in unter-
schiedliche Sektoren aufgeteilt, sodass eine 
strikte Nutzungsmischung erzeugt wird. Auch 
in diesem Modell findet vergleichbar mit der 
Broadacre City eine „Stadt-Land-Verschmel-
zung“ statt (Kainrath 1997: 53).

ABBILDUNG 33: Plan für Chandigarh von Le Cobusier 
1957 [ The Polis Blog 2016]
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5.2.1  Dreistufige Bewertung:
Verfügbarkeit relevanter Planinhalte
Zur Überprüfung, inwiefern die einzelnen Sied-
lungsstrukturmodelle zur Bewertung nachhal-
tiger Siedlungsstruktur geeignet sind, dient 
eine dreistufige Bewertung, die der eigent-
lichen Analyse vorgeschaltet ist. Dabei wird 
entsprechend der Indikatoren des zuvor erar-
beiteten Sets untersucht, inwiefern die erfor-
derlichen Angaben (Merkmale) in den jeweili-
gen Modellen enthalten sind. Die drei Stufen 
der Bewertung geben dementsprechend an, 
ob die Merkmale vollständig (ü), teilweise (o) 
oder nicht vorhanden sind (-).

Die Fälle, in denen ein Modell die notwendi-
gen Merkmale für die Analyse des jeweiligen 
Indikators nicht bzw. nur teilweise aufweist, 
bleiben im Folgenden unberücksichtigt. Es 
werden demnach pro Indikator nur diejenigen 
Siedlungsstrukturmodelle untersucht, die alle 
erforderlichen Merkmale beinhalten. Dies soll 

gewährleisten, dass die im Rahmen der quali-
tativen Analyse untersuchten Inhalte nicht zu 
weit eingeschränkt werden.

Die dreistufige Bewertung ergab, dass in 30 
Fällen die notwendigen Informationen für 
die Analyse vorhanden sind (siehe Tabelle 5). 
In den restlichen Fällen sind die Merkmale 
nicht vollständig verfügbar, weshalb vier der 
zehn Indikatoren kein Bestandteil der Analyse 
sind. Dies betrifft die Indikatoren Hochwas-
serschutz, Naturschutzgebiete, Erneuerbare 
Energien und Landwirtschaftliche Nutzfläche. 
Für diese weist keines der Modelle alle erfor-
derlichen Merkmale auf. Das Ergebnis lässt 
sich insbesondere im Fall der erneuerbaren 
Energien damit begründen, dass dieses The-
ma zum Entstehungszeitpunkt der klassischen 
Siedlungsstrukturmodelle noch keine Rolle 
spielte. Zudem fehlen bei den abstrakten Sied-

Nachhaltige Siedlungsstruktur Klassische Siedlungsstrukturmodelle 

Indikatoren Merkmale 
(erforderliche Angaben) 

Punktuelle 
Streuung 

Gartenstadt Bandstadt Regional-
stadt 

Broadacre 
City 

Raster 

Flächeninanspruch-
nahme 

• Siedlungsfläche 
• Freifläche       

Zersiedlung • Siedlungsfläche 
• Rand der Siedlung     o  

Siedlungs-
konzentration 

•Zentralität der Siedlungsgebiete 
• Funktionen/Nutzungen 
• Siedlungsfläche 

o  o  o o 

Schienengebundene 
Erschließung der 
Siedlungsflächen 

• schienengebundenes 
  Verkehrssystem 
• Siedlungsflächen(-entwicklung) 

    o  

Mobilitätsnetze mit 
Netzknoten 

• Trassenführung des 
   Verkehrssystems 
• Art der Verkehrsmittel 

      

Durchgrünung des 
Siedlungsraums 

• Freiflächen 
• Siedlungsflächen 
• Art der Freiflächen 

      

Hochwasserschutz • Gewässer 
• Siedlungsflächen 
• Schutzmaßnahmen 

o x o x o o 

Naturschutzgebiete • Schutzgebiete 
   (Verortung der Flächen) 
• Art der Schutzgebiete 

x x x x x x 

Erneuerbare Energien • Energieversorgungssystem 
   (Standorte/Trassen) 
• Art der Energieversorgung 

x x x x x x 

Landwirtschaftliche 
Nutzfläche 

• Flächen für Landwirtschaft 
• Ausrichtung der Versorgung x o o o o x 

TABELLE 5: Dreistufige Bewertung zur Überprüfung der Verfügbarkeit relevanter Planinhalte [Eigene Darstellung]
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lungsstrukturmodellen oftmals detaillierte 
Aussagen zur umliegenden Landschaft (Bose 
2001: 248), womit sich erklären lässt, weshalb 
die Merkmale zu den anderen drei Indikatoren 
nicht bzw. nicht vollständig vorhanden sind.

Insgesamt kann die Analyse der Siedlungs-
strukturmodelle für sechs Indikatoren erfol-
gen. Von diesen können für drei Indikatoren 
alle Modelle ausgewertet werden. Dabei han-
delt es sich um die Indikatoren Flächeninan-
spruchnahme, Mobilitätsnetze mit Netzknoten 
und Durchgrünung des Siedlungsraums. Beim 
Indikator Zersiedlung kann die Broadacre City 
nicht bewertet werden, da diese aufgrund ih-
rer Eigenschaft einer homogenen Besiedlung 
keinen Siedlungsrand aufweist. Hinsichtlich 
des Indikators Siedlungskonzentration kön-
nen lediglich zwei Siedlungsstrukturmodelle 
untersucht werden. Dies liegt daran, dass nur 
die Gartenstadt und die Regionalstadt neben 
der Siedlungsfläche sowohl Angaben zu Nut-
zungsbereichen als auch zur Zentralität der 
Siedlungsgebiete aufweisen. Letzteres ist bei 
den anderen Modellen, die mit Ausnahme 
der Punktuellen Streuung auf einer monozen-
trischen Struktur basieren, nicht vorhanden. 
Das Modell von Gloeden fordert stattdessen 
explizit eine Gleichwertigkeit der Siedlungs-
einheiten, was im Widerspruch zur Zuordnung 
unterschiedlicher Zentralitäten steht. Für den 
Indikator Schienengebundene Erschließung 
der Siedlungsfläche kann hinsichtlich der Bro-
adacre City keine Analyse durchgeführt wer-
den, da diese nicht über ein schienengebunde-
nes Verkehrssystem verfügt, sondern für den 
MIV konzipiert ist. Für alle anderen Siedlungs-
strukturmodelle kann die qualitative Analyse 
erfolgen.

5.2.2 Qualitative Analyse
Die qualitative Analyse der Siedlungsstruktur-
modelle erfolgt, indem die relevanten Merk-
male in den Modellen visualisiert werden. 
Die auf diese Weise erstellten Abbildungen 
werden dann vor dem Hintergrund der the-
oretischen Grundlagen qualitativ bewertet. 
Dadurch kann die räumliche Ausprägung der 
Indikatoren aufgezeigt werden und über den 
Vergleich der Modelle können Erkenntnisse 
über Gemeinsamkeiten, Unterschiede sowie 
über die im Sinne der Nachhaltigkeit beste Va-
riante gewonnen werden.

Flächeninanspruchnahme

In allen sechs untersuchten Siedlungsstruktur-
modellen kann die Siedlungsfläche klar von 
den Freiflächen abgegrenzt werden (siehe Ab-
bildungen 34 bis 39). Die Form der jeweiligen 
Siedlungsgebiete verdeutlicht die Grundele-
mente Punkt, Band und Fläche, denen die Mo-
delle zuzuordnen sind.

Durch eine Begrenzung der Siedlungsfläche 
im Gartenstadtmodell und der festgelegten 
Breite des Siedlungsbandes in der Bandstadt 
wird einer Ausdehnung der Siedlung entge-
gengewirkt. Auch beim Modell der Punktu-
ellen Streuung wird prinzipiell eine geringe 
Flächeninanspruchnahme durch kompakte 
Siedlungseinheiten mit dazwischenliegendem 
Freiraum angestrebt. Trotz der Größenbe-
grenzung der einzelnen Siedlungen, kann eine 
flächenhafte Ausdehnung in diesem Modell 
aufgrund der Anordnung dieser Einheiten in 
unmittelbarer Nähe zueinander in Kombina-
tion mit der Möglichkeit zur Erweiterung der 
bestehenden bzw. Bildung einer neuen An-
sammlung punktueller Siedlungen nicht aus-
geschlossen werden. In der Broadacre City ist 
die Flächeninanspruchnahme durch die Ver-
zahnung ländlicher und städtischer Strukturen 



73

Analyse

gering. Auch die Siedlungsflächen, die vorran-
gig aus Einfamilienhausgebieten bestehen, 
weisen keine für städtische Strukturen übliche 
Inanspruchnahme der Fläche auf. Dennoch ist 
bei den flächenhaften Modellen anzumerken, 
dass diese prinzipiell unbegrenzt fortgeführt 
werden können und somit große Flächen für 
sich beanspruchen können.

Grundsätzlich können die Siedlungsstruktur-
modelle hinsichtlich des Verhältnisses von 
Siedlungs- zu Freifläche in zwei unterschied-
liche Typen aufgeteilt werden: Die Modelle, 
bei denen die Siedlungsgebiete überwiegen 
und diejenigen, bei denen die Freiflächen do-
minieren. Zur ersten Kategorie gehören die 
beiden flächenhaften Modelle Broadacre City 
und Raster sowie das Modell der Punktuellen 
Streuung, bei dem die Siedlungsflächen zwar 
in den Freiraum eingebettet sind, die Abstände 
zwischen den einzelnen Einheiten jedoch ver-
gleichsweise gering sind. Beim Regionalstadt-
modell überwiegt ebenfalls die Siedlungsflä-
che, allerdings werden hierbei die Grünkeile 
mit zunehmender Entfernung vom Zentrum 
immer dominanter. Zur zweiten Kategorie zäh-
len die Bandstadt und das Gartenstadtmodell. 
Die Bandstadt zielt auf eine „enge Verflech-
tung von Stadt und Land“ ab (Kainrath 1997: 
17). Durch die starke Begrenzung der Sied-
lungsfläche in der Breite, kombiniert mit der 
Funktionstrennung Wohnen in dem einen und 
Arbeiten in dem anderen Band, kann jedoch 
die Frage zur Qualität des Siedlungsgebiets 
hinsichtlich der möglicherweise fehlenden Ur-
banität gestellt werden. Im Gartenstadtmodell 
dominiert der Freiraum, da ein breiter Grün-
gürtel um die Zentralstadt notwendig ist, um 
ein Zusammenwachsen der Gartenstädte mit 
der Großstadt zu verhindern (Kainrath 1997: 
43f).

Hinsichtlich der abgestrebten Nachhaltigkeit 
schneidet das Regionalstadtmodell am bes-
ten ab, da hier das Verhältnis zwischen Sied-
lungsfläche und Freiraum am ausgewogens-
ten ist. Dadurch können sowohl die Sicherung 
der ökologischen Funktionen des Freiraums in 
Kombination mit einer guten Erreichbarkeit 
von Naherholungsflächen als auch die Entste-
hung von Siedlungsgebieten mit urbanen Qua-
litäten gewährleistet werden. Prinzipiell gilt 
dies auch für das Gartenstadtmodell. Durch 
den, für die Vermeidung eines unbegrenzten 
Wachstums der Städte notwendigen, Abstand 
zwischen den Gartenstädten und der Zentral-
stadt mit den damit verbundenen langen We-
gen erzeugt dies jedoch andere Probleme, auf 
die später noch weiter eingegangen wird (sie-
he Indikator Mobilitätsnetze mit Netzknoten). 
Beim Regionalstadtmodell wird zudem einer 
flächenhaften Ausdehnung der Siedlungsflä-
che im Zuge einer wachsenden Inanspruch-
nahme durch die festgelegten Grünkeile und 
der Orientierung der Siedlungsflächen entlang 
der Verkehrsachsen entgegengewirkt. Daher 
kann das Regionalstadtmodell im Kontext die-
ses Indikators als die nachhaltigste Variante 
angesehen werden.

ABBILDUNG 34: Punktuelle Streuung: Flächeninan-
spruchnahme [Eigene Darstellung]
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ABBILDUNG 35: Gartenstadt: Flächeninanspruchnahme 
[Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 36: Bandstadt: Flächeninanspruchnahme 
[Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 37: Regionalstadt: Flächeninanspruchnah-
me [Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 38: Broadacre City: Flächeninanspruchnah-
me [Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 39: Raster: Flächeninanspruchnahme
[Eigene Darstellung]

Zersiedlung

Im Vergleich zur Broadacre City, die ebenfalls 
ein flächenhaftes Modell darstellt, verfügt 
das Raster über eine Abgrenzung nach au-
ßen hin. Anhand des im Modell dargestellten 
Ausschnitts scheint die Zersiedlung im Raster 
gering zu sein, da die Siedlungsfläche entspre-
chend ihrer Ränder nicht weit verzweigt ins 
Umland ragt. Aufgrund der rasterförmigen 
Struktur ist die Siedlungsfläche überwiegend 
in Rechtecken angelegt. Allerdings ist diese 
Modelldarstellung nur ein Ausschnitt, wo-
durch keine Rückschlüsse auf mögliche Neben-
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zentren gezogen werden können. Zudem ist in 
der Darstellung bereits angedeutet, dass die 
Siedlungsfläche nicht vollständig gezeigt wird. 
Zur Verdeutlichung dieser Tatsache, dient die 
gestrichelte Linie (siehe Abbildung 44).

Die restlichen vier Siedlungsstrukturmodelle, 
die entsprechend dieses Indikators bewertet 
werden können, lassen sich in zwei Gruppen 
unterteilen: Das Gartenstadtmodell und die 
Bandstadt bestehen aus wenigen und eher 
kompakten Siedlungsgebieten während die 
Punktuelle Streuung und das Regionalstadt-
modell weitaus mehr Siedlungseinheiten um-
fassen. Die Bandstadt kann zwar im Prinzip 
unbegrenzt fortgesetzt werden, sodass diese 
nicht direkt als kompakt bezeichnet werden 
kann, allerdings kann die Ausdehnung nur 
in Längsrichtung erfolgen. Dadurch entsteht 
keine Streubesiedlung und wenn das Wachs-
tum der Bandstadt entsprechend des Bedarfs 
erfolgt, steht dies auch nicht im Widerspruch 
zu den Nachhaltigkeitsanforderungen dieses 
Indikators. Allerdings lässt sich dieses sehr 
abstrakte Modell nicht auf polyzentrale Re-
gionen übertragen. Das Gartenstadtmodell 
weist grundsätzlich eine geringe Zersiedlung 
auf, denn durch die kreisförmige Struktur der 
Städte ist das Verhältnis von Siedlungsrand 
zur –fläche optimal (BMVBS/BBR 2011: 87). Es 
ist jedoch zu beachten, dass die Zentralstadt 
und die umliegenden Gartenstädte räumlich in 
einem so engen Zusammenhang stehen soll-
ten, dass die Streuung so gering wie möglich 
ausfällt. Dies kann zu einem Problem für den 
zuvor thematisierten notwendigen Abstand 
werden, weshalb das Gartenstadtmodell im 
Kontext dieses Indikators nur bedingt positiv 
zu bewerten ist.

Die Modelle der zweiten Gruppe weisen meh-
rere Siedlungsgebiete auf, die in beiden Fällen 
entsprechend ihrer räumlichen Anordnung 

Bezug aufeinander nehmen. Die Bezeichnung 
Punktuelle Streuung deutet bereits auf eine 
vorhandene Streuung hin. Die einzelnen Sied-
lungseinheiten weisen aufgrund ihrer Kreis-
form, ebenso wie das Gartenstadtmodell, 
zwar eine geringe Zersiedlung auf, allerdings 
kann die Streuung punktueller Siedlungen un-
begrenzt fortgesetzt werden, sodass infolge 
einer solchen flächendeckenden Erweiterung 
insgesamt ein zersiedeltes Gebiet entstehen 
kann. Im Regionalstadtmodell sind die einzel-
nen Siedlungseinheiten entsprechend einer 
Perlenkette entlang der Verkehrsachsen auf-
gereiht. Bis zu einem gewissen Grad ist durch 
diese räumliche Fokussierung die Zersiedlung 
begrenzt. Darüber hinaus können die Sied-
lungsachsen bei starkem Wachstum der Stadt 
weit ins Umland reichen, wodurch das Gebiet 
zunehmend zersiedelt wird.

Im Kontext des Indikators Zersiedlung schnei-
det keines der untersuchten Modelle durchweg 
positiv ab. Die Bandstadt weist einen geringen 
Zersiedlungsgrad auf, solange die Ausdehnung 
der Siedlungsfläche insgesamt dem Flächenan-
spruch entspricht. Aufgrund der  nicht mögli-
chen Übertragbarkeit auf polyzentrale Systeme 
ist dieses Modell jedoch für eine nachhaltige 
Siedlungsstruktur auf regionaler Ebene nicht 
geeignet. Das Gartenstadtmodell kann als gu-
tes Beispiel einer geringen Zersiedlung gelten, 
wenn ein optimaler Ausgleich für das Dilemma 
mit dem notwendigen Abstand bei gleichzeitig 
geringer Streuung gefunden wird. Das Regio-
nalstadtmodell kann ansatzweise als nachhal-
tiges Modell angesehen werden, solange die 
Ausdehnung der Siedlungsfläche in Grenzen 
bleibt. Diese drei Siedlungsstrukturmodelle 
können in Ermangelung eines optimalen Mo-
dells als die vergleichsweise besten Varianten 
angesehen werden, wobei die geäußerten Ein-
wände nicht außer Acht gelassen werden dür-
fen. 
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ABBILDUNG 40: Punktuelle Streuung: Zersiedlung
[Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 41: Gartenstadt: Zersiedlung
[Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 42: Bandstadt: Zersiedlung
[Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 43: Regionalstadt: Zersiedlung
[Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 44: Raster: Zersiedlung [Eigene Darstellung]

Siedlungskonzentration

Der Indikator Siedlungskonzentration kann le-
diglich anhand von zwei Modellen bewertet 
werden. Dies begründet sich darin, dass sich 
die Standortwahl in Band- und Rasterstruk-
turen nicht anhand räumlicher Faktoren des 
Systems ableiten lässt und daher – wenn über-
haupt – eher zufällig erfolgt (Albers 1974b: 
82). Daher entfallen die flächenhaften Model-
le und die Bandstadt ebenso wie die Punktuel-
le Streuung. Letztere zeichnet sich durch eine 
angestrebte Gleichwertigkeit der Siedlungs-
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einheiten aus. Es verbleiben für diese Analyse 
also das Gartenstadtmodell und das Regional-
stadtmodell.

Mit der Zentralstadt und den umliegenden 
Gartenstädten gibt es zwei Abstufungen der 
Zentralität, wobei die Gartenstädte aufgrund 
des Bestrebens autonome Zentren zu bilden 
über dieselben Nutzungen verfügen wie die 
Großstadt (siehe Abbildung 45). Die Siedlungs-
fläche befindet sich in diesem Modell vollstän-
dig innerhalb zentraler Orte.

Das Regionalstadtmodell weist ebenfalls ein 
abgestuftes System zentraler Orte auf, wel-
ches drei Zentralitätsstufen umfasst (siehe 
Abbildung 46). Verständlicherweise liegt die 
Siedlungsfläche auch in diesem Modell in den 
zentralen Orten. Allerdings befindet sich im 
Gegensatz zum Gartenstadtmodell auch zwi-
schen diesen Orten Siedlungsfläche. Zudem 
handelt es sich bei der untersten Stufe der 
Zentralität um Nebenzentren, die von nach-
rangiger Bedeutung sind, da für eine nachhalti-
ge Siedlungskonzentration ein möglichst hoher 
Anteil der Siedlungsfläche in ober- und mittel-
zentralen Orten liegen sollte. Daher überwiegt 
der Anteil an Siedlungsfläche außerhalb dieser 
Zentren.

Die unterschiedlichen zentralen Orte stehen 
in beiden Modellen zumindest entsprechend 
der verkehrlichen Erschließung in Verbindung 
zueinander. Im Falle des Regionalstadtmodells 
findet auch eine Differenzierung der Nutzun-
gen statt, sodass sich die einzelnen Zentren ge-
genseitig ergänzen.

Die aus Sicht der Nachhaltigkeit im Kontext 
der Siedlungskonzentration beste Variante ist 
das Gartenstadtmodell. Hierbei liegt mit der 
gesamten Siedlungsfläche der höchstmögliche 
Anteil der gesamten Siedlungsfläche in zentra-

len Orten, was maßgeblich dafür ist, ob eine 
Siedlungskonzentration nachhaltig ist. Insge-
samt kann darüber hinaus in beiden Siedlungs-
strukturmodellen durch die Festlegung von 
Siedlungsschwerpunkten einer dispersen und 
somit nicht nachhaltigen Entwicklung entge-
gengewirkt werden.

ABBILDUNG 45: Gartenstadt: Siedlungskonzentration 
[Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 46: Regionalstadt: Siedlungskonzentration 
[Eigene Darstellung]
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Schienengebundene Erschließung
der Siedlungsflächen

Das Raster unterscheidet sich von den ande-
ren Siedlungsstrukturmodellen, da dieses hin-
sichtlich der räumlichen Lage keinen Zusam-
menhang zwischen der Siedlungsfläche und 
dem schienengebundenen Verkehrssystem 
aufweist (siehe Abbildungen 47 bis 51). Der 
Schienenverkehr liegt hierbei am Rand des 
Siedlungsgebiets und ist ausschließlich auf 
das Industriegebiet ausgerichtet. Bei den an-
deren Modellen lässt sich dahingegen ein Zu-
sammenhang feststellen, der grundsätzlich in 
den einzelnen Darstellungen gleichmäßig im 
gesamten Gebiet vorzufinden ist. Im Vergleich 
der Siedlungsstrukturmodelle werden aller-
dings Unterschiede in der Qualität der Ausge-
staltung deutlich.

In der Bandstadt ist die Siedlungsfläche ent-
lang der linienhaften Verkehrsachse verortet. 
Dadurch ist grundsätzlich ein Zusammenhang 
bezüglich der räumlichen Anordnung gegeben. 
Allerdings ist lediglich das Siedlungsband mit 
den Fabriken und der gewerblichen Nutzung 
in unmittelbarer Nähe neben der Schiene an-
geordnet. Die Wohngebiete im zweiten Sied-
lungsband sind nicht darüber erschlossen. 
Das schienengebundene Verkehrssystem im 
Gartenstadtmodell ist vorrangig darauf ausge-
richtet, die Gartenstädte mit der Zentralstadt 
zu verbinden. Zusätzlich besteht eine ringför-
mige Erschließung der Gartenstädte unterein-
ander. Dadurch sind alle Siedlungsgebiete an-
gebunden, wobei die Haltestellen jeweils am 
Rand der Gartenstädte liegen. Bei den letzten 
beiden Modellen (Punktuelle Streuung und 
Regionalstadtmodell) verläuft das schienen-
gebundene Verkehrssystem mittig durch die 
Siedlungsflächen, die vergleichbar einer Per-
lenkette daran aufgereiht sind. Dadurch liegen 

in diesen beiden Fällen alle Siedlungsflächen 
im Gegensatz zu den anderen Modellen direkt 
im Bereich der ÖV-Achsen. Bei der Punktuellen 
Streuung ist diese Erschließung jedoch etwas 
diffuser als im Regionalstadtmodell. Letzteres 
weist klare vom Zentrum ausgehende Sied-
lungsachsen entlang des Verkehrssystems auf.

Im Sinne dieses Indikators ist es nachhaltig, 
wenn die Siedlungsflächen und das schienen-
gebundene Verkehrssystem räumlich anein-
ander ausgerichtet sind. Dies entspricht der 
Erkenntnis, dass es notwendig ist, den schie-
nengebundenen ÖV zum „Rückgrat des Sied-
lungsgefüges zu machen“ (Albers 1974b: 84). 
Dementsprechend schneiden das Regional-
stadtmodell und die Punktuelle Streuung am 
besten ab. Die anderen Modelle weisen zwar 
mit Ausnahme des Rasters ebenfalls einen Zu-
sammenhang zwischen Siedlungsfläche und 
Schienenverkehrssystem auf, aber dieser ist 
weniger stark ausgeprägt. Das Regionalstadt-
modell und die Punktuelle Streuung bestechen 
durch eine im gesamten Gebiet gewährleistete 
Anbindung der Siedlungsflächen an den schie-
nengebundenen ÖV.

ABBILDUNG 47: Punktuelle Streuung: Schienengebunde-
ne Erschließung der Siedlungsflächen
[Eigene Darstellung]
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ABBILDUNG 48: Gartenstadt: Schienengebundene Er-
schließung der Siedlungsflächen [Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 49: Bandstadt: Schienengebundene Er-
schließung der Siedlungsflächen [Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 50: Regionalstadt: Schienengebundene 
Erschließung der Siedlungsflächen [Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 51: Raster: Schienengebundene Erschlie-
ßung der Siedlungsflächen [Eigene Darstellung]

Mobilitätsnetze mit Netzknoten

Allgemein zielt dieser Indikator darauf ab, 
möglichst kurze Wege zu ermöglichen. Daher 
werden die Siedlungsstrukturmodelle insbe-
sondere dahingehend geprüft, ob neben Ver-
kehrsachsen auch Querverbindungen vorhan-
den sind. Dies ist mit Ausnahme der Bandstadt 
bei allen Modellen der Fall (siehe Abbildung 52 
bis 57). Hierbei existiert zwar eine Querverbin-
dung, aber es handelt sich dabei nur um eine 
einzige Straße, sodass das Verkehrssystem ins-
gesamt kein verzweigtes Netz darstellt.

Die beiden Flächenmodelle lassen zunächst 
aufgrund der Rasterstruktur einigermaßen 
kurze Wege vermuten. Durch eine Funktions-
trennung innerhalb der Siedlungsgebiete müs-
sen entgegen dieser Annahme jedoch meist 
lange Strecken zurückgelegt werden. Im Gar-
tenstadtmodell besteht die Problematik, dass 
bei zu großer Entfernung der Gartenstädte von 
der Zentralstadt ineffizient lange Wege entste-
hen (Kainrath 1997: 44). Dies ist jedoch, wie 
bei der Analyse der Flächeninanspruchnahme 
bereits thematisiert, zur Vermeidung eines Zu-
sammenwachsens der Städte untereinander 
notwendig.
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Im Sinne der Nachhaltigkeit sollte das Ver-
kehrssystem zudem auch das umweltfreundli-
che Verkehrsmittel Bahn integrieren und wenn 
möglich schwerpunktmäßig darauf basieren. 
Im Modell der Punktuellen Streuung ist dies 
in besonderem Maße der Fall, da hier aus-
schließlich Aussagen zum schienengebunde-
nen Verkehr getroffen werden. Der MIV spielt 
hier – wenn überhaupt – eine lediglich unter-
geordnete Rolle. Im Gegensatz dazu weist die 
Broadacre City nur ein Straßenverkehrsnetz 
auf und auch das Raster ist auf den Autover-
kehr fokussiert. Die Vernetzung der Verkehrs-
mittel in der Bandstadt ist aufgrund der bereits 
angesprochenen mangelhaften Ausgestaltung 
des Verkehrssystems an sich ebenfalls nicht als 
nachhaltig zu bezeichnen. Dahingegen setzen 
das Gartenstadt- und das Regionalstadtmodell 
auf eine Verknüpfung von MIV und ÖV.

Die Anzahl und Verteilung von Knotenpunk-
ten in den Modellen zeigt, dass die Punktu-
elle Streuung und das Regionalstadtmodell 
wesentlich mehr Punkte aufweisen als das 
Gartenstadtmodell. Allerdings verfügt Letz-
teres auch über weniger Siedlungsgebiete, 
weshalb dieses trotzdem als umfassend ver-
netzt bewertet werden kann. Im Vergleich zur 
Punktuellen Streuung, die eine einigermaßen 
gleichmäßig Strukturierung in der gesamten 
Fläche aufweist, sind die Verkehrssysteme der 
anderen beiden Modelle klar auf das Zentrum 
ausgerichtet.

Aufgrund der flächendeckenden Vernetzung 
mit mehreren Knotenpunkten in Kombination 
mit einer Einbindung des schienengebunde-
nen Verkehrs sind die drei Modelle Punktuelle 
Streuung, Garten- und Regionalstadt als die im 
Sinne der Nachhaltigkeit besten Varianten zu 
bewerten. Die Punktuelle Streuung ist dabei 
wegen der ausschließlichen Fokussierung auf 
den Schienenverkehr besonders hervorzuhe-
ben.

ABBILDUNG 52: Punktuelle Streuung: Mobilitätsnetze 
mit Netzknoten [Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 53: Gartenstadt: Mobilitätsnetze mit Netz-
knoten [Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 54: Bandstadt: Mobilitätsnetze mit Netz-
knoten [Eigene Darstellung]
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ABBILDUNG 55: Regionalstadt: Mobilitätsnetze mit Netz-
knoten [Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 56: Broadacre City: Mobilitätsnetze mit 
Netzknoten [Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 57: Raster: Mobilitätsnetze mit Netzknoten 
[Eigene Darstellung]

Durchgrünung des
Siedlungsraums

Alle analysierten Siedlungsstrukturmodelle 
weisen mehrere Freiräume auf, bei denen es 
sich zum Großteil um Grünräume handelt (sie-
he Abbildungen 58 bis 63). In den Modellen 
existieren aber auch Flächen, zu denen keine 
näheren Aussagen zur Art des Freiraums ge-
macht werden. Darüber hinaus umfasst der 
Freiraum in der Bandstadt und im Regional-
stadtmodell u.a. Sportflächen, die nicht zwin-
gend Grünflächen sein müssen. Generell bie-
ten jedoch alle Modelle mit den Freiräumen 
einen Gegenpart zur bebauten Siedlungsflä-
che.

In den beiden punktförmigen Modellen sind 
die Siedlungsflächen in den umliegenden Frei-
raum eingebettet, wodurch eine regelmäßige 
Verteilung im gesamten Gebiet gegeben ist. Im 
Gartenstadtmodell sind die Flächen für Land-
wirtschaft und Wälder allerdings ausschließ-
lich in einer Hälfte des Modells verortet, wäh-
rend die Verteilung im Modell der Punktuellen 
Streuung gleichmäßiger ist. Dafür bestehen im 
Gartenstadtmodell innerhalb der Siedlungsge-
biete Parkflächen, sodass hier eine Auflocke-
rung der bebauten Fläche gewährleistet ist.

Eine solche kleinteilige Verzahnung findet sich 
auch bei den beiden flächenhaften Modellen. 
Im Raster ist das gesamte Siedlungsgebiet von 
grünen Parkflächen durchzogen. Dahingegen 
sind die Freiflächen in der Broadacre City eher 
am Rand angesiedelt. Durch die vorrangige Be-
bauung mit Einfamilienhäusern weist jedoch 
auch das Siedlungsgebiet mit den Gärten Frei-
räume auf. Diese sind allerdings privat und aus 
regionaler Sicht zu kleinteilig.

Die anderen vier Siedlungsstrukturmodelle 
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weisen Freiräume von übergeordneter Be-
deutung auf. Während in den punktförmigen 
Modellen eine zusammenhängende Fläche 
an Freiräumen geschaffen wird, gibt es in 
der Bandstadt und dem Regionalstadtmodell 
bandartige Freiflächen. Bei diesen bandarti-
gen Strukturen wechseln sich die Siedlungsflä-
chen und die Grünräume ab. In der Bandstadt 
gibt es eine klare Trennung der Nutzungen. 
Im Regionalstadtmodell sind die Grünkeile so 
konzipiert, dass in Zentrumsnähe die Park- und 
Sportflächen und weiter draußen die landwirt-
schaftlich genutzten Flächen und Wälder ver-
ortet sind.

Das Regionalstadtmodell kann im Zuge dieses 
Indikators als gute Variante angesehen wer-
den, da dieses durch die Grünkeile und die 
Siedlungsachsen eine Verzahnung von Sied-
lungsflächen und Freiräumen bis zum Zentrum 
gewährleistet. Dadurch bilden die Grünkeile 
auf regionaler Ebene Schneisen zur Versor-
gung der Siedlungsgebiete mit Frischluft. Auf 
kleinerer Maßstabsebene bietet das Raster 
ebenfalls eine gute Durchgrünung.

ABBILDUNG 58: Punktuelle Streuung: Durchgrünung des 
Siedlungsraums [Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 59: Gartenstadt: Durchgrünung des Sied-
lungsraums [Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 60: Bandstadt: Durchgrünung des Sied-
lungsraums [Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 61: Regionalstadt: Durchgrünung des Sied-
lungsraums [Eigene Darstellung]
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ABBILDUNG 62: Broadacre City: Durchgrünung des Sied-
lungsraums [Eigene Darstellung]

ABBILDUNG 63: Raster: Durchgrünung des Siedlungs-
raums [Eigene Darstellung]

5.3 ZUSAMMENFASSUNG

Die Analyse der Siedlungsstrukturmodelle un-
terstreicht die Notwendigkeit der Berücksichti-
gung von Wechselbeziehungen zwischen ver-
schiedenen siedlungsstrukturellen Aspekten. 
Besonders deutlich wird dies bspw. anhand 
des Gartenstadtmodells: Hinsichtlich der An-
ordnung der Gartenstädte im Verhältnis zur 
Zentralstadt ist ein Ausgleich zwischen den As-
pekten der Flächeninanspruchnahme und der 
verkehrlichen Erschließung zu schaffen. Darü-
ber hinaus wird die Anforderung einer umfas-
senden Betrachtung auch in anderen Fällen 
deutlich: Werden z.B. lediglich die verkehrsbe-

zogenen Indikatoren berücksichtigt, schneidet 
das Modell der Punktuellen Streuung posi-
tiv ab. Daraus allerdings zu schlussfolgern, es 
handele sich um ein nachhaltiges Siedlungs-
strukturmodell, ist aufgrund der Möglichkeit 
zur flächendeckenden Erweiterung der Sied-
lungseinheiten in diesem Modell nicht korrekt. 
Daher ist eine wechselseitige Berücksichtigung 
möglichst vieler Aspekte für die Bewertung 
nachhaltiger Siedlungsstruktur notwendig.

Bezogen auf die Komponenten der Siedlungs-
struktur lassen sich den klassischen Siedlungs-
strukturmodellen keine Aussagen zur Ver- und 
Entsorgung entnehmen. Erst im Zuge der Ener-
giewende wurde die Aufmerksamkeit verstärkt 
auf diese Infrastruktursysteme gerichtet, wo-
durch diese daraufhin zu einer zentralen Kom-
ponente der raumstrukturellen Entwicklung 
wurden. Zudem sind die Verkehrssysteme „für 
die Gesamtstruktur weitaus bestimmender 
als etwa die räumliche Disposition der Versor-
gungsnetze oder des Abwassersystems“ (Al-
bers 1974b: 76). Die Komponenten Siedlung, 
Freiraum und Verkehr werden dahingegen bei 
allen Modellen thematisiert. Dies erfolgt je-
doch in unterschiedlicher Tiefe, sodass einige 
Siedlungsstrukturmodelle umfassendere Aus-
sagen bspw. zur Art des Freiraums oder zur 
Zentralität der Siedlungsgebiete beinhalten. 
Die Auseinandersetzung mit dem Freiraum 
findet in den Modellen überwiegend nur an-
satzweise statt, wobei der Schwerpunkt darauf 
liegt, Flächen festzulegen, die von Bebauung 
freizuhalten sind, ohne diese näher zu defi-
nieren. Aufgrund der Relevanz des Freiraums 
für eine nachhaltige Entwicklung sollte dieser 
differenzierter betrachtet und nicht nur als Ge-
genpart zur Siedlung angesehen werden.

Obwohl das Regionalstadtmodell im Vergleich 
der Modelle am besten abschneidet, gibt es 
kein Modell, das als durchweg nachhaltig be-
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zeichnet werden kann. Allerdings weisen die 
Modelle einige siedlungsstrukturelle Eigen-
schaften auf, die eine nachhaltige Siedlungs-
struktur begünstigen können:

• Die Dimensionierung der Siedlungsgebiete 
 ist bedarfsorientiert zu gestalten.   
 Gleichzeitig müssen Möglichkeiten für  
 ein eventuelles Siedlungswachstum   
 bestehen.
• Der Schienenverkehr sollte das Rückgrat  
 der Siedlungsstruktur sein.
• Verschiedene (Maßstabs-)Ebenen sind zu  
 berücksichtigen: Aussagen sind sowohl für  
 die Anordnung von Siedlungsgebieten zu 
 einander als auch zur inneren Differenzie 
 rung dieser Gebiete zu treffen.
• Ein ausgewogenes Verhältnis zwischen  
 Siedlung und Freiraum ist unter Berücksich 
 tigung folgender Aspekte erforderlich: Be 
 grenzung des Siedlungswachstums (Aus 
 dehnung), Freihaltung und Zugänglichkeit  
 des Freiraums, Gewährleistung urbaner  
 Siedlungsgebiete.

Insgesamt können somit Erkenntnisse über die 
räumliche Ausgestaltung der Indikatoren ge-
wonnen werden. Bei der Übertragung dieser 
theoretischen Einsichten auf die Realität sind 
stets die regionalen Gegebenheiten zu berück-
sichtigen. Eine einzelfallspezifische Anpassung 
ist dabei unerlässlich. 
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6  FALLSTUDIE METROPOLREGION  
HAMBURG

Die Metropolregion Hamburg (MRH) umfasst 
drei kreisfreie Städte (Hamburg, Lübeck und 
Neumünster) sowie 17 Landkreise. Die Han-
sestadt Hamburg bildet das zentrale Zentrum, 
sodass es sich um eine monozentrische Metro-
polregion handelt. Die MRH erstreckt sich ne-
ben Hamburg auf Teile der drei Bundesländer 
Schleswig-Holstein, Niedersachsen und Meck-
lenburg-Vorpommern, wodurch mit der gren-
züberschreitenden Ausdehnung dieser Metro-
polregion ein besonderer Kooperationsbedarf 
einhergeht.

Die MRH existiert seit Anfang der 1990er Jahre 
und wurde im Jahr 1995 als europäische Me-
tropolregion anerkannt. Es handelt sich um 
einen freiwilligen Zusammenschluss mit dem 
Ziel, das politische und planerische Handeln 
in bestimmten Bereichen aufeinander abzu-
stimmen (Matern 2009: 233). Dies ist aufgrund 
räumlicher Verflechtungen sinnvoll (siehe Ka-
pitel 2.2).

Seit der Entstehung der Metropolregion wurde 
deren ursprüngliche Abgrenzung im Laufe der 
letzten Jahre erweitert. Im Jahr 2012 wurde das 
Gebiet um die in Mecklenburg-Vorpommern 
liegenden Landkreise (Nordwestmecklenburg, 
Altkreis Ludwigslust), den Kreis Ostholstein 
sowie die Städte Neumünster und Lübeck auf 
den aktuellen Flächenzuschnitt ergänzt (Hol-
termann/Otto 2015: 7). Zukünftig wird eine er-
neute Erweiterung angestrebt, in deren Folge 
die MRH zusätzlich die Stadt Schwerin und den 
Altkreis Parchim umfassen soll (Sempell 2016).

Aufgrund der erfolgten Gebietserweiterung 
wurde „das Konstrukt der Metropolregion von 
der gesamten Raumkulisse“ her geändert. Ne-
ben Hamburg umfasst die MRH seitdem zwei 
weitere kreisfreie Städte und das Bundesland 
Mecklenburg-Vorpommern ist nun ebenfalls 
Teil dieses Zusammenschlusses. Zudem wird 
die geplante Erweiterung zu einer erneuten 
Veränderung führen (Sempell 2016). Daher 
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ABBILDUNG 64: Übersichtskarte Metropolregion Hamburg
[Eigene Darstellung; Grundlage: MRH 2012]

ABBILDUNG 65: Entwicklung 
der Metropolregion Hamburg 
[Eigene Darstellung]
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wird als Basis für eine aufeinander abgestimm-
te Entwicklung der Siedlungsstruktur innerhalb 
der Metropolregion die Erstellung eines Raum-
bildes angestrebt, welches zum einen die ana-
lytische Raumstrukturkarte und zum anderen 
Zielaussagen zur künftigen Entwicklung der 
Region beinhaltet (MRH 2013: 6). Die Raum-
strukturkarte (RSK) wurde bereits im Jahr 2012 
– nach der räumlichen Erweiterung der Metro-
polregion – erstellt und fasst den Ist-Zustand 
der Siedlungsstruktur sowie verschiedene Ent-
wicklungstrends in Themenkarten zusammen. 
Das darauf aufbauend angestrebte visuelle Zu-
kunftsbild soll die Chancen der Region aufzei-
gen und somit eine Grundlage für gemeinsame 
Planungen darstellen (Sempell 2016). 

6.1  GESCHICHTLICHER ÜBERBLICK ÜBER
SIEDLUNGSSTRUKTURELLE ENTWICKLUNG 
UND MODELLE

Die Entwicklung der Siedlungs-, Verkehrs- und 
Freiflächen in der MRH wurde für den Zeitraum 
2000 bis 2014 untersucht. Die prozentuale Be-
trachtung der Flächenanteile ist dahingehend 
sinnvoll, dass auf die jeweilige Gebietsabgren-
zung der MRH Bezug genommen werden kann. 
Darüber hinaus zeigen die Anteile das Verhält-
nis der einzelnen Komponenten der Siedlungs-
struktur zueinander. Aussagen zur Ver- und 
Entsorgung können in diesem Zusammenhang 
nicht getroffen werden, da diese Komponen-
te in der Statistik nicht unter dem Aspekt Flä-
chennutzung aufgeführt wird. Die Auswertung 
der Flächenanteile ergab weder auf Ebene 
der gesamten Metropolregion noch auch auf 
Ebene der Stadt Hamburg nennenswerte Ver-
änderung im Zeitraum 2000 bis 2014 (siehe 
Tabelle 6). Dies scheint aufgrund der Prognose 
weiterhin steigender Flächeninanspruchnah-
me im Raum Hamburg (Henger et al. 2010: 
303f.) verwunderlich, kann aber anhand des 

Betrachtungsmaßstabs begründet werden. Die 
gesamte MRH ist so groß, dass die Ausweisung 
neuer Baugebiete bezogen auf die Gesamtflä-
che nicht ins Gewicht fällt. Selbst in der Stadt 
Hamburg beträgt der Zuwachs an Gebäudeflä-
chen gerade einmal zwei Prozent bezogen auf 
vierzehn Jahre. Diese Entwicklung wird jedoch 
dann zum Problem für die Flächennutzung – 
insbesondere im Hinblick auf die Verfügbar-
keit innerstädtischer Freiflächen, wenn dieser 
Prozess ungebrochen fortgeführt bzw. künftig 
noch verstärkt wird, da die Ressource Fläche 
begrenzt ist. Diese Raumknappheit kann be-
reits aktuell schon auf lokaler Ebene (Stadtteil, 
Quartier) eine zu Lasten der Freiflächen unglei-
cher Verteilung der Flächennutzung darstellen.

Anteile - gesamte MRH
2014 2000

Gebäude 6,9 6,8
Verkehr 4,4 4,4
Freiraum 82,6 82,0

Anteile - Stadt Hamburg
2014 2000

Gebäude 37,7 35,6
Verkehr 12,4 11,7
Freiraum 39,1 39,9

TABELLE 6: Entwicklung der Flächenanteile im Zeitraum 
2000 bis 2014 [Eigene Darstellung, Datengrundlage: 
Statistische Ämter des Bundes und der Länder 2000 und 
2014]
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Die folgende Zeitleiste gibt einen beispielhaf-
ten Überblick über die entwickelten Modelle 
und Konzepte zur Raumentwicklung in der Me-
tropolregion Hamburg:

1919: Federplan von Schuhmacher

Der Federplan von Schuhmacher gehört zu 
den wohl bekanntesten konzeptionellen Über-
legungen für Hamburg und das angrenzende 
Umland. In diesem Achsenkonzept wechseln 
sich Siedlungs- und Grünachsen ab. Letztere 
erfüllen wichtige ökologische Funktionen (Fri-
schluftzufuhr) und sollen einer Zersiedlung des 
Raumes entgegenwirken (Knieling et al. 2012: 
34). Das Modell basiert auf einer „monozen-
trischen, ringförmigen Nutzungszuordnung“ 
(Bose 1995: 127). Dieses axiale Schema ist in 
Ansätzen vergleichbar mit der Regionalstadt 
von Hillebrecht, die allerdings erst einige Jahr-
zehnte nach dem Federplan entwickelt wurde.

1925: Grüngürtelplan Groß-Altona

Dieser Plan wurde von Gustav Oelsner entwor-
fen. Dieser stellt zwei Grüngürtel um das Ham-
burger Zentrum herum dar.

1958: Konzeption der gemeinsamen Landes-
planungen Hamburgs mit den Nachbarlän-
dern

Durch die Definition von Trabantenstädten 
nimmt dieses Konzept Bezug auf das Garten-
stadtmodell von Howard. Dabei gibt es Un-
terschiede in der Ausgestaltung: Im südlich 
von Hamburg gelegenen Umland werden drei 
niedersächsische Städte als Entwicklungs-
schwerpunkte festgelegt, während im schles-
wig-holsteinischen Umland der Fokus auf der 
Stärkung der sogenannte Aufbauachsen liegt. 
Auf diesen Achsen befinden sich mehrere Tra-
bantenstädte, die unterschiedlichen Hierar-
chiestufen zuzuordnen sind (Bose 1995: 141f.).

ABBILDUNG 66: Federplan von Schuhmacher
[Bose 1995]

ABBILDUNG 67: Grüngürtelplan Groß-Altona
[Bose 1995]

ABBILDUNG 68: Konzeption der gemeinsamen Landes-
planungen [Bose 1995]
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1969: Entwicklungsmodell für Hamburg und 
sein Umland

Dieses Achsen- und Dichtemodell wurde vom 
Hamburger Senat verabschiedet. Es zielt u.a. 
darauf ab, die unterschiedlichen Funktionen 
des Raumes zu koordinieren. In dieser modell-
haften Darstellung wird neben dem Achsen-
konzept von Schuhmacher eine ringförmige 
Grünflächenstruktur – in Anlehnung an Oels-
ner – entworfen (Bose 1995: 157ff.).

1970er Jahre: Theoretische Strukturmodelle 
für Hamburg und sein Umland

Die vier Modelle sehen folgende Konzepti-
on vor: 1. Einachsiges Modell, 2. Vielachsi-
ges Modell, 3. Ringförmiges Modell und 4. 
Flächenstadt mit Schwerpunkten. Vor dem 
Hintergrund der in Abstimmung mit Schles-
wig-Holstein festgelegten Aufbauachsen wird 
das vielachsige Modell präferiert. Dadurch 
wird sich erneut für das Achsensystem ausge-
sprochen (Bose 1995: 158f.).

1989: Landschaftsachsenmodell

Anlass zur Entwicklung dieses Modells war der 
Umstand, dass die Achsenzwischenräume nicht 
ausreichend geschützt wurden. Daher werden 
in diesem Modell die Landschaftsachsen ge-
sondert hervorgehoben. Die Landschafts- und 
Grünachsen werden vom Umland bis ins Zent-
rum geführt (Umweltbehörde Hamburg 1989: 
1). Dies gleicht den im Regionalstadtmodell 
beschriebenen Grünkeilen. 

ABBILDUNG 69: Entwicklungsmodell für Hamburg und 
sein Umland [Bose 1995]

ABBILDUNG 70: Theoretische Strukturmodelle für Ham-
burg und sein Umland [Bose 1995]

ABBILDUNG 71: Landschaftsachsenmodell [Umweltbe-
hörde Hamburg 1989]
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2007: Räumliches Leitbild der Stadt Hamburg
Neben den detaillierten Aussagen zu Entwick-
lungspotenzialen innerhalb der Stadt existiert 
zumindest in Ansätzen auch eine Einbettung in 
die Region. Die dabei aufgezeigten Siedlungs-
achsen nehmen Bezug auf die von Schuhma-
cher formulierte Achsenkonzeption.

2014: Leitplan zur Stadtentwicklung Hamburg 
2030

Auch in diesem Konzept bleibt die Fokussie-
rung auf Siedlungsachsen bestehen.

Insgesamt dominiert der Fokus auf die Ach-
senkonzeption, die stark von Schuhmachers 
Federplan geprägt wird. Die Strukturierung 
des Siedlungsraumes steht im Vordergrund. 
Bis auf wenige Ausnahmen (Bsp.: Landschaft-
sachsenmodell) wird der Freiraum dabei nur 
nebensächlich thematisiert. Hervorzuheben 
ist darüber hinaus die starke Ausrichtung auf 
die Stadt Hamburg.

6.2 RÄUMLICHE ANALYSE DER AKTUELLEN 
SIEDLUNGSSTRUKTUR

Der Vergleich der Stadt Hamburg mit der ge-
samten Metropolregion zeigt, dass ein Anteil 
von etwa 35% der Gesamtbevölkerung der 
MRH in der Stadt Hamburg lebt. Die Stadt 
nimmt dabei allerdings einen sehr geringen 
Anteil der Fläche der Metropolregion ein (sie-
he Abbildungen 74 und 75).

Die Metropolregion Hamburg zählt zu den dy-
namischsten und wirtschaftsstärksten Räumen 
Deutschlands. Diese umfasst neben dem domi-
nanten Stadt-Umland-Bereich auch periphere, 
strukturschwache Räume (Matern 2009: 223). 
Dies bedeutet für die Regionalplanung eine 
Herausforderung hinsichtlich der Koordina-
tion der unterschiedlichen und zahlreichen 

ABBILDUNG 72: Räumliches Leitbild der Stadt Hamburg 
(Quelle: Freie und Hansestadt Hamburg 2007)

ABBILDUNG 73: Leitplan zur Stadtentwicklung Hamburg 
2030 [Freie und Hansestadt Hamburg 2014]

ABBILDUNG 74: Verhältnis der Fläche zwischen MRH 
und Stadt Hamburg [Eigene Darstellung; Datengrundla-
ge: Statistikamt Nord 2014a]

ABBILDUNG 75: Verhältnis der Bevölkerung zwischen 
MRH und Stadt Hamburg [Eigene Darstellung; Daten-
grundlage: Statistikamt Nord 2014b]
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Nutzungsansprüche (Thaler 2008: 146). Die 
MRH stellt somit keinen homogenen Raum 
dar, sondern weist eine differenzierte Struktur 
auf. Dementsprechend bestehen unterschied-
liche Ansätze die MRH in einzelne Teilräume 
zu gliedern (siehe Abbildung 76 und 77). Im 
Anschluss an die Analyse wird auf Basis dieser 
vorhandenen Unterteilungen eine Gliederung 
der MRH in Teilräume vorgenommen, die den 
Analyseergebnissen und dem daraus resultie-
renden Handlungsbedarf gerecht wird (siehe 
Kapitel 7.3).

Siedlungsstrukturelle
Regionstypen 2013

Städtische Regionen
Regionen mit 
Verdichtungsansätzen

Ländliche Regionen

Datenbasis:
Laufende Raumbeobachtung
des BBSR
Geometrische Grundlage:
BKG, Kreise/Raumordnungsregionen,
31.12.2013
Bearbeitung: P. Kuhlmann
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ABBILDUNG 76: Siedlungsstrukturelle Regionstypen 
nach BBSR [BBSR 2013; Ausschnitt]

ABBILDUNG 77: Teilräume der Metropolregion aus der 
Studie zum Wohnungsmarkt der HWWI [Holtermann/
Otto 2015]

Siedlungsstrukturelle
Regionstypen 2013

Städtische Regionen
Regionen mit 
Verdichtungsansätzen

Ländliche Regionen

Datenbasis:
Laufende Raumbeobachtung
des BBSR
Geometrische Grundlage:
BKG, Kreise/Raumordnungsregionen,
31.12.2013
Bearbeitung: P. Kuhlmann

!

!

!

!

!

!

!

!

!

!

!

!

!

!

!

!

NL

BE

LU

FR

CH

AT

CZ

PL

DK

 

 

 

 

 

 

 

  
  

 

 

 

 

 

Kiel

Mainz

Erfurt

Berlin

Bremen

Potsdam

Dresden

Hamburg

München

Schwerin

Hannover

Magdeburg

Stuttgart

Düsseldorf

Saarbrücken

Wiesbaden

100 km BBSR Bonn 2015©

6.2.1  Qualitative Analyse anhand der Raum-
strukturkarte
Die qualitative Analyse der Metropolregion 
Hamburg basiert vorrangig auf der Raumstruk-
turkarte. Zusätzlich werden statistische Daten 
und andere Quellen verwendet, um einen 
möglichst umfassenden Überblick über die 
Siedlungsstruktur zu geben. Die Analyse er-
folgt entsprechend der Indikatoren des zuvor 
erarbeiteten Indikatorensets.

Flächeninanspruchnahme

Bezogen auf die gesamte Metropolregion neh-
men die Gebäude- und Verkehrsflächen zu-
sammen gerade einmal elf Prozent der Fläche 
ein. Der Großteil der Fläche steht somit dem 
Freiraum zur Verfügung. Dieser wird wieder-
um von den landwirtschaftlichen Flächen do-
miniert (siehe Tabelle in Kapitel 6.1). 

Die differenzierte Betrachtung auf Ebene der 
Kreise und kreisfreien Städte zeigt, dass die 
Städte die höchsten Anteile an SuV-Fläche auf-
weisen. Dies ist aufgrund der siedlungsstruktu-
rellen Eigenschaften von Städten – insbeson-
dere einer im Vergleich zum Umland höheren 
Bebauungsdichte – zu erwarten. In der Ge-
genüberstellung der drei Städte fällt der ver-
gleichsweise geringe Anteil an SuV-Fläche der 
Stadt Lübeck auf. Die Kreise der Metropolregi-
on weisen insgesamt einen geringen Anteil an 
Flächen, die für Siedlungs- und Verkehrszwe-
cke genutzt werden, auf. Der Anteil entspricht 
in etwa dem Kreisdurchschnitt von elf Prozent. 
Ausnahmen bilden einige direkt an die Stadt 
Hamburg angrenzende Kreise.

Hinsichtlich künftiger Flächenentwicklung wird 
für den Großraum Hamburg eine starke Neui-
nanspruchnahme in Vorrang- und Vorbehalts-
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gebieten bis 2030 prognostiziert. Die Bebau-
ung solcher Flächen deutet auf einen hohen 
Siedlungsdruck hin (BBSR 2014: 16). Dies ent-
spricht der Tatsache, dass die flächenexpansi-
ve Entwicklung in der Region Hamburg auch 
zukünftig besteht und maximal leicht abschwä-
chen wird (Henger et al. 2010: 303f.). In diesem 
Sinne wird der Fokus in der MRH verstärkt auf 
die Innenentwicklung gelegt. Hier besteht ak-
tuell ein Umsetzungsdefizit. Zur Erprobung un-
terschiedlicher Ansätze für die verschiedenen 
Ausgangssituationen in der Metropolregion 
(Wachstum, Schrumpfung, Demographischer 
Wandel) wird aktuell ein Leitprojekt durchge-
führt, in dem in verschiedenen Modellkommu-
nen Lösungen für eine aktive und qualitätsvol-
le Innenentwicklung erarbeitet werden (MRH 
2016a).
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ABBILDUNG 78: Raumstrukturkarte | Anteil der SuV-Fläche
[Eigene Darstellung; Datengrundlage: Statistische Ämter des Bundes und der Länder 2014]

Zersiedlung

Der Schwarzplan zeigt, dass es in der MRH so-
wohl kompakte Zentren als auch flächenhafte 
Besiedlung gibt. Zudem wird deutlich, dass die 
Siedlungsfläche der Stadt Hamburg nicht zwin-
gend an der Stadtgrenze abschließt, sondern 
an vielen Punkten darüber hinaus in die um-
liegende Fläche reicht. Wie bei der späteren 
Betrachtung der Verkehrstrassen offensichtlich 
wird, handelt es sich dabei in einigen Fällen 
um die Siedlungsachsen entlang dieser Tras-
sen. Darüber hinaus weisen auch andere der 
kompakten Siedlungsgebiete – wie bspw. das 
südöstlich von Hamburg gelegene Lüneburg – 
vergleichsweise große Siedlungsschwerpunkte 
in direkten Umkreis auf.

Die Analyse der flächenhaften Besiedlung zeigt 
zwei unterschiedliche strukturelle Gebiete: 
Zum einen die zu Mecklenburg-Vorpommern 
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gehörenden Teile der Metropolregion, die eine 
wesentlich geringere Besiedlung ausweisen, 
und zum anderen der restliche Teil der MRH. 
Letzerer zeichnet sich durch eine relativ hohe 
Streuung aus, was prinzipiell auf ein zersiedel-
tes Gebiet hinweist. Hinsichtlich der einzelnen 
Siedlungsgebiete ist es aufgrund der regiona-
len Maßstabsebene nicht möglich, Aussagen 
darüber zu treffen, ob diese zersiedelt sind 
und ggf. kompakter strukturiert sein sollten. 
Generell sollte jedoch im Zuge der Ausweisung 
neuer Baugebiete ein Fortschreiten der Zer-
siedlung nicht begünstigt werden.

Siedlungskonzentration

Die MRH umfasst insgesamt vier Oberzentren 
(Hamburg, Neumünster, Lübeck und Lüne-
burg) und mehrere Mittelzentren. Obwohl die 
Metropolregion dadurch nicht nur auf ein ein-
ziges Zentrum ausgerichtet ist, dominiert die 

ABBILDUNG 79: Schwarzplan Metropolregion Hamburg [Eigene Darstellung; Grundlage: MRH 2012]

Stadt Hamburg aufgrund der vielfältigen Funk-
tionen, die von dieser bereitgestellt werden, 
die Region. Durch diese starke Fokussierung 
auf die Stadt Hamburg ist der Kern der Metro-
polregion überlastet, während die peripheren 
Räume mit vereinzelten zentralen Orten Defi-
zite aufweist, was insgesamt zu einer Zunahme 
räumlicher Disparitäten führt (Sempell 2016).

Die Mittelzentren sind grob betrachtet in 
zwei Ringen angeordnet: Ein engerer Ring um 
die Stadt Hamburg und ein weiterer Ring am 
Rande der Metropolregion. Die einzelnen zen-
tralen Orte sind – wie im Zuge des nächsten 
Indikators näher erläutert wird – über das Ver-
kehrssystem miteinander verbunden.

Die Siedlungsfläche liegt vorrangig innerhalb 
der Ober- und Mittelzentren, was im Sinne ei-
ner nachhaltigen Siedlungskonzentration po-
sitiv zu bewerten ist. Darüber hinaus gibt es 
Siedlungsgebiete, die außerhalb dieser Orte 
liegen, was von der Vielzahl an Grundzentren 
unterstrichen wird.
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ABBILDUNG 80: Raumstrukturkarte | Zentrale Orte [Eigene Darstellung; Grundlage: MRH 2012]

Schienengebundene Erschließung
der Siedlungsflächen

Zwischen dem schienengebundenen Verkehrs-
system und den Siedlungsflächen innerhalb 
der MRH gibt es hinsichtlich der räumlichen 
Lage einen Zusammenhang. Dieser ist grund-
sätzlich in der gesamten Region zu beobach-
ten, da zumindest die zentralen Orte (OZ und 
MZ) über das Schienennetz erschlossen sind. 
Besonders deutlich wird dieser Zusammen-
hang allerdings im direkten Umfeld der Stadt 
Hamburg. Dort sind die Siedlungsflächen in 
Form von Siedlungsachsen explizit entlang der 
schienengebundenen Verkehrsachsen geplant 
und entwickelt worden.

Bei diesen Achsen handelt es sich vorrangig 
um bandartige Strukturen. Zusätzlich bestehen 
auch einzelne eher punktuelle Gebiete entlang 
der Schienen. Auffällig ist die Siedlungsachse 
östlich der Hamburger Stadtgrenze, da diese 
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im Gegensatz zu den anderen nicht in Richtung 
der Verkehrsachsen verläuft.

Insgesamt ist der Großteil der Siedlungsgebie-
te über das schienengebundene Verkehrssys-
tem erschlossen. Allerdings nehmen mit wach-
sender Entfernung von der Stadt Hamburg die 
benötigten Fahrzeiten schnell zu, weshalb der 
ÖPNV eine gute Taktung bieten sollte, um als 
attraktives Verkehrsmittel mit dem MIV kon-
kurrieren zu können.

LEGENDE
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 Siedlungsachsen

 Siedlungsfläche

ABBILDUNG 81: Raumstrukturkarte | Schienennetz und Siedlungsachsen [Eigene Darstellung; Grundlage: MRH 2012]

ABBILDUNG 82: Zeitdistanzen des ÖPNV [HCU 2013]
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Mobilitätsnetze mit Netzknoten

Das Verkehrsnetz in der Metropolregion ist 
vorrangig auf die Stadt Hamburg ausgerich-
tet, von der sowohl der Straßen- als auch der 
Schienenverkehr strahlenförmig ausgehen. 
Dadurch ist das Verkehrssystem im gesamten 
Gebiet zwar grundsätzlich gleichmäßig struk-
turiert, allerdings dominiert die Fokussierung 
auf die Stadt Hamburg. Die Pendlerverflech-
tungen unterstreichen diese Ausrichtung. Die-
se Verflechtungen reichen – insbesondere in 
die Richtungen Bremen, Kiel und Schwerin – 
auch über die Grenzen der MRH hinaus.

Durch die achsenbasierte Gestaltung des Ver-
kehrssystems gibt es nur wenige Querverbin-
dungen. Demzufolge sind die Knotenpunkte in 
einigen Teilen der MRH – insbesondere in den 
Kreisen am Rand der Region – seltener. Im Sin-
ne der Nachhaltigkeit ist es positiv zu bewer-

ten, dass die Metropolregion zusätzlich zum 
Straßennetz auch über ein schienengebunde-
nes Verkehrssystem erschlossen ist.

LEGENDE

 Schienenverkehr

 Bundesautobahn

 Bundesstraße

 

ABBILDUNG 83: Raumstrukturkarte | Schienen- und Straßennetz [Eigen Darstellung; Grundlage: MRH 2012]

ABBILDUNG 84: Pendlerverflechtungen
[BBSR 2011, Ausschnitt]
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Durchgrünung des
Siedlungsraums

Insgesamt kann die MRH als Grüne Metropol-
region bezeichnet werden (MRH 2013: 4). Der 
Freiraumanteil der Metropolregion liegt – wie 
bereits aufgezeigt – bei über 80 Prozent. Dem-
zufolge gibt es mehrere Freiräume, die über 
das gesamte Gebiet der Region verteilt sind. 
Die Freiräume umfassen v.a. landwirtschaftli-
che Flächen, aber auch Schutzgebiete, Naher-
holungsflächen und andere Landschaften.

Die Siedlungsflächen sind vom Freiraum umge-
ben. Hinsichtlich des Indikators Durchgrünung 
des Siedlungsraums sind insbesondere die 
Städte von zentraler Bedeutung für die Analy-
se, weshalb die Städte Hamburg, Neumünster 
und Lübeck gesondert betrachtet werden.

Der Anteil an Waldflächen und Grünanlagen ist 
in Lübeck am höchsten und in Neumünster am 
geringsten. In Hamburg nehmen beide Flächen 
jeweils sieben Prozent der Gesamtfläche ein. 
Anhand der Landschaftsachsen ergibt sich eine 
Verzahnung der Freiflächen mit den Siedlungs-
gebieten. Diese Grünkeile reichen von außer-
halb weit ins Stadtzentrum und sorgen somit 
für eine gute Durchgrünung. Diese grünen 
Zwischenräume sind prinzipiell von Bebauung 
freizuhalten und tragen zu einer klimaange-
passten Siedlungsstruktur bei. Das Konzept der 
freizuhaltenden Zwischenräume wurde jedoch 
nicht immer konsequent verfolgt, weshalb es 
zunehmend zur Bebauung dieser Grünräu-
me kommt (Knieling et al. 2014: 31) Für die 
Stadt Lüneburg wird zur Zeit das Konzept eines 
Grünrings erarbeitet, der hinsichtlich seiner 
Funktionen vergleichbar mit den Hamburger 
Grünachsen ist (Schutz ökologisch wertvol-
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ABBILDUNG 85: Anteil Grünflächen
[Eigene Darstellung; Datengrundlage: Statistische Ämter des Bundes und der Länder 2014]
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ler Flächen, Frischluftzufuhr, Begrenzung der 
Siedlungsentwicklung). Die in der Abbildung 
dargestellte Verortung ist ein Vorschlag des 
NABU (NABU 2016; siehe Abbildung 86).

ABBILDUNG 86: Grüngürtel West für Lüneburg
[NABU 2016]

troffen sind die Gebiete, die an die Elbe und 
teilweise an deren Nebenflüsse angrenzen. In 
diesem Bereich befinden sich einige Siedlungs-
flächen, da die Bebauung – v.a. im Bereich der 
Stadt Hamburg, aber auch entlang der Elbe 
Richtung Stade – direkt am Fluss liegt.

Infolge des Klimawandels wird sich die Hoch-
wassergefahr voraussichtlich verschärfen, 
sodass Renaturierungsmaßnahmen allein 
nicht ausreichen werden. Insbesondere für 
die betroffenen Siedlungsgebiete und für die 
Landwirtschaftsflächen sind technische Maß-
nahmen erforderlich. Diese existieren bereits, 
müssen aber bei Bedarf angepasst werden 
(Jensen et al. 2014: 84f.)

Naturschutzgebiete

In der MRH sind verschiedene Schutzgebie-
te vorhanden. Abgesehen von den Biosphä-
renreservaten, die sich auf den östlichen Teil 
der Metropolregion und auf die Elbmündung 
beschränken, sind die anderen drei Schutzge-
bietskategorien relativ gleichmäßig über das 
Gebiet verteilt. Die Gebiete sind zum Teil räum-
lich miteinander verbunden, sodass mitunter 
netz- oder bandartige Systeme von Schutzge-
bieten existieren. Die Schutzgebiete, die sich 
am ehesten innerhalb der Städte befinden, 
gehören zur Kategorie der Landschaftsschutz-
gebiete. In einigen Fällen überlagern sich die 
einzelnen Schutzgebiete, wodurch einige Be-
reiche gleich mehreren Kategorien zugeordnet 
werden können.

Hochwasserschutz

In der MRH sind aufgrund der Elbe und der 
Lage zwischen Nord- und Ostsee Maßnah-
men zum Schutz vor Hochwasser notwendig. 
Das Hochwasserrisikogebiet zeigt die Lage der 
überschwemmungsgefährdeten Bereiche. Be-
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ABBILDUNG 87: Hochwasserrisikogebiete entlang der Elbe [Eigene Darstellung; Grundlage: FGG Elbe 2014]
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ABBILDUNG 88: Raumstrukturkarte | Schutzgebiete [Eigene Darstellung; Grundlage: MRH 2012]
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Erneuerbare Energien

Die erneuerbaren Energien wurden im Falle 
der MRH exemplarisch anhand der Windkraft 
untersucht. Die Region ist für diese Form der 
Energiegewinnung bestens geeignet, da „ste-
tige Winde und offene Landschaften zwischen 
Elbe, Nord- und Ostsee […] optimale Bedingun-
gen für die Windenergie“ bieten (MRH 2016b). 
Aus diesem Grund dominiert in gesamt Nord-
deutschland die Windkraft (BBSR 2010: 5).

Die Windkraftanlagen sind relativ gleichmä-
ßig über das Gebiet der MRH verteilt. Eine 
Ausnahme ist der Landkreis Ludwigslust, der 
kaum Anlagen aufweist. Zudem befinden sich 
in den kreisfreien Städten ebenfalls weniger 
Windkraftanlagen, was in diesen Fällen jedoch 
mit den Konflikten zu anderen Nutzungen – 
insbesondere dem Wohnen – begründet wer-
den kann. Ein Schwerpunkt in der Nutzung der 
Windenergie liegt an der Nordseeküste.

Landwirtschaftliche Nutzfläche

Landwirtschaftliche Fläche findet sich im ge-
samten Gebiet der MRH, sogar in den kreisfrei-
en Städten. Die Stadt Hamburg weist zwar den 
vergleichsweise geringsten Anteil auf, aller-
dings kann die Stadt aufgrund von Spezialisie-
rung im Bereich Obst- und Gartenbau dennoch 
eine Wertschöpfung erzielen, die über dem 
Durchschnitt liegt. Insgesamt nimmt die Land-
wirtschaft in der gesamten Metropolregion 
einen wichtigen Stellenwert ein (Kowalewski/
Schulze 2010: 8f.). Dies ist insofern bemerkens-
wert, als dass die Landwirtschaft eigentlich in 
den Flächenländern im Vordergrund steht und 
in Metropolregionen dahingegen eher die 
Siedlungs- und Verkehrsnutzung von Bedeu-
tung sind (Menzel 2008: 4).

Hinsichtlich der räumlichen Verteilung der 
landwirtschaftlichen Nutzflächen innerhalb 
der MRH kann folgendes festgestellt werden: 
Am Rande der Metropolregion Richtung Nord- 

LEGENDE

 
 Windkraanlagen

 Vorranggebiete für
 Windkra Wi

ABBILDUNG 89: Verortung Windkraftanlagen und Vorranggebiete [Eigene Darstellung; Kartengrundlage: MRH 2012; 
Datengrundlage: MRH 2016d]
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und Ostsee befinden sich die meisten Flächen 
für die Landwirtschaft. Grund hierfür sind die 
nährstoffreichen Marschböden (MRH 2016c). 
Ein besonderes Gebiet landwirtschaftlicher 
Nutzung ist die „hoch spezialisierte Teilregi-
on“ Altes Land zwischen Hamburg und Stade 
(ebd.). Südlich der Stadt Hamburg liegen die 
Landkreise mit den geringsten Anteilen land-
wirtschaftlicher Fläche.

Insgesamt ist die Ernährungswirtschaft (inkl. 
Landwirtschaft) von zentraler Bedeutung für 
den ländlichen und suburbanen Raum in der 
Metropolregion, deren räumliche Struktur 
von den landwirtschaftlichen Flächen geprägt 
ist. Die Produktion ist jedoch nur begrenzt auf 
die regionale Versorgung ausgerichtet, da die 
Verbrauchermärkte der Städte nur einen Teil 
der Abnehmer darstellen. Ein Großteil wird 
– insbesondere über den Hafen – exportiert. 

Zur Stärkung der regionalen Versorgung wird 
im Rahmen der MRH das Leitprojekt Aus der 
Region – Für die Region durchgeführt, welches 
zu einer verbesserten Vernetzung innerhalb 
der Region führen soll. Dadurch wird ange-
strebt, die regional erzeugten Produkte besser 
auf dem regionalen Markt positionieren zu 
können und das Bewusstsein über die Vorteile 
regionaler Produkte (Frische, kurze Transport-
wege) bei den Verbrauchern zu stärken (MRH 
2016c).
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ABBILDUNG 90: Anteil Landwirtschaft [Eigene Darstellung; Kartengrundlage: MRH 2012; Datengrundlage: Statisti-
sche Ämter des Bundes und der Länder 2014]
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6.2.2  Siedlungsstruktureller Ziele, geplante 
Maßnahmen und Entwicklungspotenziale
Ergänzend zur Analyse der aktuellen Sied-
lungsstruktur werden einige Ziele und geplan-
te Maßnahmen aufgezeigt, die Einfluss auf 
die künftige Gestaltung der Siedlungsstruktur 
nehmen werden. Dies erfolgt entsprechend 
der einzelnen Komponenten der Siedlungs-
struktur.

Siedlung

Für die MRH wird ein partielles Bevölkerungs-
wachstum prognostiziert. Neben diesen wach-
senden Bereichen gibt es auch Räume, die von 
Abwanderung und Schrumpfung geprägt sein 
werden. Dieses Nebeneinander von wach-
senden, stagnierenden und schrumpfenden 
Gebieten ist zu berücksichtigen. In diesem Sin-
ne ist im strategischen Handlungsrahmen der 
MRH das Ziel formuliert, „eine langfristig aus-

gewogene Verteilung und Altersstruktur der 
Bevölkerung, ganz besonders in den entlege-
neren ländlichen Räumen“ anzustreben (MRH 
2013: 1). Dies bezieht sich insbesondere auf 
die Gewährleistung der Daseinsvorsorge.

In den Bereichen, in denen Bevölkerungs-
wachstum zu erwarten ist, müssen künftig 
vermehrt Wohnungen gebaut werden, um der 
steigenden Nachfrage begegnen zu können. 
Insgesamt wird in der Wohnungsmarktpro-
gnose des BBSR für die gesamte Metropol-
region ein Neubaubedarf von über 276.500  
Wohnungen bis zum Jahr 2030 erwartet (BBSR 
2015b). Die regionale Verteilung zeigt, dass 
davon allein über 100.000 Wohnungen in der 
Stadt Hamburg entstehen müssen. Zusam-
menfassend kann festgestellt werden, dass die 
Wachstumsschwerpunkte in der Metropolregi-
on insbesondere in den an die Stadt Hamburg 
angrenzenden Kreisen liegen.

ABBILDUNG 91: Prognose der Bevölkerungsentwicklung in der Metropolregion Hamburg bis 2035 [Eigene Darstel-
lung; Datengrundlage: BBSR 2015a]
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Der hohe Bedarf nach städtischem Wohnraum 
begründet sich in dem weiterhin anhaltenden 
Trend zur Urbanisierung. Allerdings profitie-
ren die Städte Lübeck und Neumünster nicht 
in gleichem Maße von diesem Trend, weshalb 
dort u.U. Strategien entwickelt werden müs-
sen, wie mit dem möglicherweise steigenden 
Leerstand dauerhaft umgegangen werden soll 
(Holtermann/Otto 2015: 8 und 28). Insgesamt 
ist es in allen Siedlungsbereichen sinnvoll, den 
Schwerpunkt so weit wie möglich auf die Inne-
nentwicklung zu setzen. Wie bereits im Zuge 
der Analyse aufgezeigt, wird diesbezüglich ak-
tuell ein Leitprojekt in der MRH durchgeführt. 
Die daraus gewonnenen Erkenntnisse sollten 
anderen Städten und Kommunen zur Verfü-
gung gestellt werden, um die Innenentwick-
lung in der gesamten Metropolregion optimal 
zu gestalten.

Die Tatsache, dass neben Hamburg auch für 
die angrenzenden Bereiche Bevölkerungs-
wachstum prognostiziert wird, verdeutlicht 
u.a. eine starke Ausstrahlwirkung der Nach-
frage auf das Umland. In diesem Sinne deu-
ten „steigende Fortzugszahlen in den engeren 
Verflechtungsbereich […] darauf hin, dass der 
Hamburger Stadt-Umland-Raum eine Ventil-
funktion für die Wohnungsmärkte der Hanse-
stadt einnimmt“ (GEWOS 2014: 5).

Entsprechend dieses hohen Wachstumsdrucks 
auf die Stadt Hamburg wurde Anfang 2016 das 
Wohnungsbauziel angepasst. Künftig sollen 
statt 6.000 jährlich 10.000 neue Wohneinhei-
ten genehmigt werden, um die angemesse-
ne Versorgung mit Wohnraum langfristig si-
cherstellen zu können (Freie und Hansestadt 
Hamburg 2015: 2). Zu beachten ist dabei, die 
oftmals „deutliche Lücke zwischen Baugeneh-
migungen und Baufer¬tigstellungen“ (BBSR 
2015b: 15). Im Jahr 2013 wurden bspw. mehr 
als 20 Prozent weniger Wohnungen fertigge-
stellt als genehmigt wurden (ebd.).

ABBILDUNG 92: Schwerpunkte des Neubaubedarfs 
(mind. 10% des Wohnungsbestands)
[Eigene Darstellung/Berechnung, Datengrundlage: BBSR 
2015b, Statistikamt Nord und Statistische Landesämter 
Niedersachsen und Mecklenburg-Vorpommern 2014]

Hinsichtlich der Art der benötigten Wohnun-
gen zeichnen sich Schwerpunkte innerhalb der 
Metropolregion ab. Für Mehrfamilienhäuser 
ist der Neubaubedarf in der Stadt Hamburg 
am höchsten, während Ein- und Zweifamili-
enhäuser dahingegen in den Kreisen der MRH 
benötigt werden (siehe Abbildung 93). Dies 
verdeutlicht den hohen Stellenwert den der 
Geschosswohnungsbau in den Großstädten 
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einnimmt. Bemerkenswert ist, dass in Nord-
westmecklenburg der Neubaubedarf ver-
gleichsweise hoch ausfällt (BBSR 2015: 14).

ABBILDUNG 93: Jährlicher Neubaubedarf Ein- und Zwei-
familienhäuser und Mehrfamilienhäuser bis 2020
[BBSR 2015b, Ausschnitt]

Durch die im Verhältnis zur gestiegenen Nach-
frage begrenzte Flächenverfügbarkeit inner-
halb der Hamburger Stadtgrenzen, stellt sich 
die Frage, ob langfristig ausreichend Flächen 
bereitgestellt werden können (GEWOS 2014: 
6). Daher kann es sinnvoll sein, regionale Ko-
operationen im Bereich des Wohnungsbaus 
– insbesondere zwischen Hamburg und dem 

direkt angrenzenden Verdichtungsraum - auf-
zubauen und zu verstärken (Holtermann/Otto 
2015: 6, Sempell 2016). Darüber hinaus ist es 
aufgrund der differenzierten Entwicklung in-
nerhalb der Region mitunter erforderlich, ei-
nige Herausforderungen in Zusammenarbeit 
zu lösen (MRH 2013: 3). Außerhalb der Ver-
dichtungsräume sollten die Mittelzentren als 
Entwicklungskerne gezielt gestärkt werden, da 
diese zur regionalen Stabilisierung beitragen 
(Warner 2015: 51). Dies bezieht sich u.a. auf 
die vorhandenen Pendlerverflechtungen und 
trägt dazu bei, dass nicht alles geballt auf die 
Stadt Hamburg bzw. die anderen Oberzentren 
fokussiert ist.

Freiraum

Die MRH kann  aufgrund der zahlreichen Na-
turräume und Grünachsen als Grüne Metro-
polregion bezeichnet werden. Zukünftig gilt 
es, dieses Qualitätsmerkmal weiter zu stärken. 
Insbesondere hinsichtlich des prognostizierten 
Bevölkerungswachstums in Teilen der Metro-
polregion ist es erforderlich, diese Qualitäten 
trotz der infolge des Wachstums notwendigen 
Siedlungsentwicklung zu gewährleisten (MRH 
2013: 4). Insbesondere in Hamburg und im di-
rekt angrenzenden Umland besteht die Gefahr, 
dass die dortigen Grünachsen wegen des stei-
genden Siedlungswachstums zugebaut wer-
den.

Bei der Auseinandersetzung mit dem Freiraum 
sollte es allerdings nicht nur um dessen Schutz 
gehen. Stattdessen sollte der Fokus auf der Zu-
weisung von Kompetenzen liegen. Hinsichtlich 
der eher strukturschwachen, peripheren Räu-
me innerhalb der Metropolregion ist die Frage, 
welche Funktionen diesen Räumen zugeord-
net werden können, um deren Chancen und 
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Potenziale aufzuzeigen (Sempell 2016). Die 
Stärkung der Landwirtschaft und der regiona-
len Versorgung im Zuge des aktuellen Projekts 
Aus der Region – Für die Region stellt einen gu-
ten Ansatz dar. Zusätzlich sollten weitere Maß-
nahmen erprobt und umgesetzt werden.

Verkehr

Im Bereich des Straßennetzes sind zukünftig 
einige Maßnahmen vorgesehen. Ein Beispiel 
ist der geplante Ausbau der A20 mit einer Elb-
querung bei Glückstadt (siehe Abbildung 94). 
Da der Fokus im Sinne nachhaltiger Mobilität 
auf dem schienengebundenen Verkehr liegt, 
werden die Straßenbauprojekte nicht weiter 
thematisiert. Die MRH fordert im strategi-
schen Handlungsrahmen, eine Stärkung des 
ÖPNV (MRH 2013: 8).

ABBILDUNG 94: Geplanter Ausbau der A20 [BUND 2016]

Hinsichtlich des schienengebundenen Ver-
kehrs zeichnet sich zukünftig ein deutlicher 
Anstieg der Nachfrage auf den Nahverkehrs-
strecken, die auf Hamburg zulaufen, ab. Daher 
muss die Infrastruktur im Sinne einer erhöhten 
Leistungsfähigkeit verbessert werden. Andern-
falls würde der Schienenknoten Hamburg den 
Verkehr nicht mehr bewältigen können. Ver-
stärkt wird dies durch die nur unzureichend 
ausgeprägten Querverbindungen im schienen-

gebundenen Verkehrssystem (PBV 2011: 21 
und 51ff.). Im Sinne der Nachhaltigkeit wäre 
der Ausbau zu einem Verkehrsnetz mit erhöh-
ter Taktung zu begrüßen (Sempell 2016). 

In Folge des Demographischen Wandels wer-
den strukturelle Defizite generell verstärkt. 
Daher ist „zur Stabilisierung der entfernteren 
Regionen […] eine Wechselbeziehung und ein 
leistungsfähiger Austausch mit Hamburg von 
wesentlicher Bedeutung“ (PBV 2011: 48). Da-
rüber hinaus sollte die Verknüpfung wichtiger 
Zentren untereinander insgesamt gestärkt 
werden und auch Bus und Bahn sollten besser 
aufeinander abgestimmt werden. Diesbezüg-
lich bestehen Defizite insbesondere außerhalb 
des vom HVV erschlossenen Gebiets (ebd.: 
49ff.).

Beim Ausbau des Verkehrsnetzes sind die Aus-
wirkungen auf den Freiraum zu beachten. Die 
Zerschneidung der Landschaft durch Verkehr-
strassen sollte so gering wie möglich gehalten 
werden.

Ver- und Entsorgung

Ziel ist es die installierte Leistung der Win-
denergie von 25.000 MW im Jahr 2009 auf 
55.000 MW im Jahr 2020 auszubauen. Dies soll 
vorrangig über die Nutzung der Potenziale im 
Bereich der Offshore-Windenergie und über 
Repowering bestehender Anlagen erfolgen. 
Durch die infolge des Repowering installierten 
leistungsfähigeren Anlagen sind Nutzungskon-
flikte neu zu bewerten, da diese Anlagen meist 
größer sind als die alten. Beispiele für mögli-
che Konflikte sind die Beeinträchtigung des 
Landschaftsbildes und Konflikte mit dem Na-
turschutz (ROB 2011: 95).
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Der Ausbau erneuerbarer Energien bringt v.a. 
für den ländlichen Raum einen Bedeutungsge-
winn mit sich. Auf diese Weise trägen die länd-
lich geprägten Räume der Metropolregion zum 
Klimaschutz, zum Wirtschaftswachstum und 
zur Schaffung von Arbeitsplätzen bei (MRH 
2013: 4).

6.3  ZUSAMMENFASSUNG UND ABLEITUNG 
DES HANDLUNGSBEDARFS AUF DEM WEG ZU 
EINER NACHHALTIGEN SIEDLUNGSSTRUKTUR

Anhand der vorangegangenen Analyse konn-
ten siedlungsstrukturelle Defizite ermittelt 
werden, die den erforderlichen Handlungsbe-
darf in der Metropolregion Hamburg darstel-
len. Dieser bildet die Grundlage für die konzep-
tionelle Erarbeitung der regionalen Vision.

Eine übergeordnete Aufgabe ist der Ausbau 
des regionalen Verkehrssystems. Der Fokus 
liegt hierbei auf der Bahn, als dem im Vergleich 

?

?

?

?

?
?

?

ABBILDUNG 95: Defizite im schienengebundenen Verkehrsnetz [Eigene Darstellung]

zum Auto umweltfreundlicheren Verkehrsmit-
tel. Es konnten Defizite in der Vernetzung des 
Schienensystems ermittelt werden, die sich 
auf fehlende Querverbindungen zwischen den 
Verkehrsachsen beziehen. Zudem ist der Ver-
kehrsknoten Hamburg durch die starke Aus-
richtung des achsenförmigen Verkehrsnetzes 
auf die Kernstadt überlastet.

Aufgrund unterschiedlicher Anforderungen ist 
es sinnvoll, die Metropolregion in unterschied-
liche Teilräume zu gliedern. Dabei erfolgt die 
Einteilung nicht entsprechend der administ-
rativen Grenzen, sondern auf Grundlage der 
siedlungsstrukturellen Gegebenheiten. Diese 
spiegeln die räumlichen Verflechtungen besser 
wider als die politisch festgelegten Grenzen.
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Entsprechend der Analyseergebnisse wird die 
Unterteilung in folgende Teilräume vorgenom-
men:

• Hamburg und Umland
• Verkehrsachsen mit Wachstumskernen
• Wachsendes Oberzentrum
• Stagnierende Oberzentren
• Erschlossene Region
• Periphere Region

Für die Einteilung waren insbesondere die As-
pekte Bevölkerungsentwicklung, Schwerpunk-
te im Neubaubedarf, schienengebundene Er-
schließung, Siedlungsachsen und die zentralen 
Orte ausschlaggebend. Die zweite Teilregion 
bezieht sich auf die zwischen den Oberzent-
ren gelegenen Verkehrsachsen. Dabei wurden 
auch die außerhalb der MRH liegenden Ober-
zentren Bremen und Bremerhaven miteinbe-
zogen. Hinsichtlich der Abgrenzung der letzten 

beiden Teilräume war die Anbindung an den 
Schienenverkehr entscheidend. Die periphere 
Region ist daher zwar meist über Straßen er-
schlossen, allerdings liegt der Fokus auf der 
im Zuge der Nachhaltigkeit angestrebten För-
derung des schienengebundenen Verkehrs. 
Insgesamt kann die MRH entsprechend struk-
tureller Eigenschaften in sechs Teilräume ge-
gliedert werden.

Für die einzelnen Teilräume ergeben sich un-
terschiedliche Handlungsbedarfe. Diese Diffe-
renzierung ist bei der Erstellung der regionalen 
Vision zu berücksichtigen.

ABBILDUNG 96: Teilräume der Metropolregion Hamburg [Eigene Darstellung]
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Hamburg und Umland

• Wohnungsbau und Siedlungsentwicklung  
 steuern
• Kooperationen im Wohnungsbau zwischen  
 Stadt und Umland ausbauen (nicht alles  
 auf Hamburg ausrichten)
• Innenentwicklung in den einzelnen   
 Zentren betreiben
• Trotz Wachstum die Qualitäten der Grünen  
 Metropole erhalten (Achsenzwischen- 
 räume freihalten)

Verkehrsachsen mit Wachstumskernen

• Wohnungsbau und Siedlungsentwicklung  
 steuern
• Zusammenwachsen der einzelnen   
 Siedlungsgebiete verhindern
• Angebot städtischer Funktionen in   
 Abstimmung mit den OZ entwickeln

Wachsendes Oberzentrum

• Wohnungsbau und Siedlungsentwicklung  
 steuern
• Suburbanisierung ins Umland vermeiden
• Innenentwicklung betreiben
• Trotz Wachstum den Freiraum erhalten  
 (Grüngürtel freihalten)

Stagnierende Oberzentren

• Entwicklungspotenzial aktivieren
• Funktionen und Angebot erweitern   
 (Stadt Hamburg entlasten)
• Wohnungsbau und Siedlungsentwicklung  
 langsam ankurbeln (dem Bedarf entspre- 
 chend Planen)

Erschlossene Region

• Mittelzentren als Entwicklungskerne   
 stärken
• (Frei-)Raum durch Zuweisung von   
 Kompetenzen (Chancen und Potenzialen)  
 stärken
• Ausbau der Windenergie (Repowering)

Periphere Region

• Schienengebundene Erschließung   
 ausbauen (übergeordneter Ausbau des  
 Verkehrsnetzes)
• Abstimmung zwischen Bus und Bahn  
 verbessern
• Austausch mit starken Zentren (funktionale  
 und räumliche Vernetzung mit MZ und OZ)
• Kooperation zwischen Siedlungen zur  
 Sicherung der Daseinsvorsorge aufbauen
• (Frei-)Raum durch Zuweisung von   
 Kompetenzen (Chancen und Potenzialen)  
 stärken
• Ausbau der Windenergie (Repowering)

In der folgenden Tabelle wird der Handlungs-
bedarf unabhängig von den Teilräumen zusam-
mengefasst. Dies dient als Grundlage für die 
anschließende Analyse der Referenzbeispiele.



108

Komponenten der 
Siedlungsstruktur 

Metropolregion Hamburg 
Handlungsbedarf 

SIEDLUNG  Wohnungsbau und Siedlungsentwicklung steuern 
 Kooperation zwischen Zentren ausbauen (Wohnungsbau, 

Daseinsvorsorge, Angebot städtischer Funktionen) 
 Innenentwicklung 
 Entwicklungspotenziale aktivieren/Funktionen stärken 

FREIRAUM 
 
 
 
 

 Freiraum trotz Siedlungswachstum von Bebauung freihalten 
 Freiraum durch Zuweisung von Kompetenzen stärken 

VERKEHR 
 
 
 
 

 Regionales schienengebundenes Verkehrsnetz ausbauen 
 Verkehrsknoten der Kernstadt entlasten 
 Verknüpfung Bus und Bahn verbessern 

VER- UND 
ENTSORGUNG 
 
 
 

 Ausbau der erneuerbaren Energien 
(Repowering der Windkraftanlagen) 

 
TABELLE 7: Handlungsbedarf in der Metropolregion Hamburg [Eigene Darstellung]
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7  AKTUELLE VISIONEN FÜR
STADTREGIONEN

Mehrere Städte und Regionen haben im Laufe 
der letzten Jahre Visionen zur Steuerung der 
künftigen Entwicklung erarbeitet (Bsp.: Gre-
ater Helsinki, Region Randstad, Grand Paris, 
Öresund, Barcelona, Stockholm). Dies verdeut-
licht die gestiegene Relevanz solcher überge-
ordneter Konzepte. In diesem Sinne wird von 
einer Renaissance großer Pläne gesprochen 
(Frey et al. 2003: 13). Die Vorteile solcher 
großmaßstäblichen Visionen als Beitrag zu ei-
ner nachhaltigen Entwicklung werden im Fol-
genden aufgezeigt. Anschließend werden zwei 
exemplarische Visionen als Referenzbeispiele 
analysiert, um Erkenntnisse für den folgenden 
konzeptionellen Part dieser Arbeit zu gewin-
nen.

7.1  REFLEXION DES INSTRUMENTS DER 
GROSSMASSSTÄBLICHEN VISION

Bei großmaßstäblichen Visionen handelt es 
sich um ein informelles Planungsinstrument. 
Es bestehen Ähnlichkeiten zwischen Visionen 
und räumlichen Leitbildern. Beide „dienen 
der Ausrichtung und Steuerung von städte-
baulichen Entwicklungen durch bestimmte, 
dominierende Zielkonzepte“ (Bose 1995: 119). 
Durch die großmaßstäbliche Ausrichtung an-
visierte Fokussierung auf gesamte Städte und 
Regionen werden neben städtebaulichen 
Aspekten, insbesondere auch allgemeine 
raumstrukturelle Aspekte und übergeordnete 
Entwicklungen bedeutend. Neben den inhalt-
lichen Konzeptionen spielt vor allem auch die 
graphische Darstellung der Ziele eine zentrale 
Rolle, um diese Visionen anschaulich zu gestal-
ten und somit die Inhalte optimal zu kommuni-
zieren (Bose 2001: 247).

7.1.1  Bedeutung für eine nachhaltige Sied-
lungsstruktur
Die Orientierung an Leitbildern gehört zu den 
„Basisorientierungen nachhaltiger Entwick-
lung“ (Hahne 2002: 26). In diesem Sinne ist es 
im Rahmen einer am Prinzip der Nachhaltigkeit 
ausgerichteten Entwicklung erforderlich, Visio-
nen mit langfristiger Perspektive zu erarbeiten 
(Keiner 2005: 48). Diese Festlegung von Zielen 
für einen langen zeitlichen Horizont entspricht 
der im Zuge der Nachhaltigkeit geforderten in-
tergenerativen Gerechtigkeit.

Mithilfe von Visionen und Leitbildern kann das 
abstrakte Paradigma einer nachhaltigen Ent-
wicklung in konkrete Ziele umgesetzt werden 
(Hahne 2002: 31). Zudem können Visionen als 
Impulsgeber dienen, indem diese „innovative 
Ansätze zur Gestaltung der Stadtregionen“ auf-
zeigen (Bornhorst/Schmid 2015: 62; Knieling/
Schmid 2012: 27). Durch diese Impulsfunktion 
können bestehende Planungspraxen weiter-
entwickelt und an neue Rahmenbedingungen 
angepasst werden (Ache 2011: 172).

Zusätzlich weisen Visionen eine Orientie-
rungsfunktion auf, da diese aufgrund der For-
mulierung übergeordneter Ziele vorhandene 
Maßnahmen, Projekte und Entwicklungsvor-
stellungen strukturiert bündeln (Bose 1995: 
122). Die übergreifenden Visionen schaffen so-
mit einen Überblick, weshalb solche Visionen 
neben den konkreten Projekten sinnvoll sind 
(Frey et al. 2003: 15).

Darüber hinaus tragen Visionen dazu bei, die 
zukünftigen Entwicklungen aufzuzeigen und 
auf diese Weise auch das Image einer Region 
– sowohl innerhalb der Region als auch nach 
außen hin – zu stärken (Ache 2011: 169). Vi-
sionen übernehmen somit auch eine Kommu-
nikationsfunktion (Frey et al. 2003: 16). Die-
se kann als Anreiz und Inspiration für andere 
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Städte und Regionen auf dem Weg zu einer 
nachhaltigen Entwicklung hilfreich sein.

Bei einer Vision handelt es sich zwar nicht um 
eine konkrete Strategie, allerdings stehen visu-
elle, leitbildhafte Konzepte meist am Anfang 
solcher Prozesse (Ache 2011: 174). Wichtig ist 
dabei die Frage, wie die Visionen in tatsächli-
che Planungen umgesetzt werden (Wheeler 
2013: 276). Insgesamt können räumliche und 
konzeptionelle Visionen aufgrund der aufge-
führten Funktionen einen zentralen Beitrag zur 
Verwirklichung nachhaltiger Siedlungsstruktur 
leisten.

7.1.2  Vorteile visueller Darstellungen
Die visuelle Gestaltung künftiger Planungen 
und Ziele trägt dazu bei zu veranschaulichen, 
wie ein möglicher, wünschenswerter Endzu-
stand aussehen könnte (Förster 2009: 1). In 
raumplanerischen Wettbewerben wird der 
Schwerpunkt vorrangig auf die Visualisierung 
der Inhalte gelegt, um diese besser kommuni-
zieren zu können, wodurch ein Mehrwert für 
diese Verfahren entstehen kann (Bornhorst/
Schmid 2015: 69). Entsprechende Pläne sind 
auf die gestalterischen Elemente fokussiert, 
sodass „dem entwurflichen Erkunden von Ent-
wicklungspotenzialen“ eine besondere Rolle 
zuteilwird (Frey et al. 2003: 15). Zudem ermög-
lichen Bilder, die für eine Region entwickelt 
werden, eine Identifikation mit diesem Raum 
(Krings 2002: 540).

Visualisierungen übernehmen verschiedene 
Funktionen (Förster 2009: 3ff.):
• Unterstützung bei der Erarbeitung der  
 Inhalte räumlicher Planung,
• Denkhilfen und Mittel zur Veranschauli- 
 chung von Ideen und Lösungsvarianten,
• Organisation, Durchführung und Bereitstel- 
 lung der entworfenen Lösungen und
• Vermittlung von Ideen und Inhalten an  
 verschiedene Interessenten.

Diese Funktionen stellen die Vorteile dar, die 
mit der gestalterischen Ausarbeitung von Zie-
len und Planungsansätzen einhergehen. Leider 
sind die Visualisierungen in der räumlichen 
Planung oftmals den textlichen Erörterungen 
untergeordnet, was in der Fachwelt kritisch 
gesehen wird (Förster 2009: 2f.). Das Potenzial 
visueller Darstellungen sollte stärker genutzt 
werden. Dabei ist stets zu beachten, dass die 
im Zuge der Visualisierung auf regionaler Ebe-
ne notwendige Komplexitätsreduktion nicht 
dazu führen darf, dass Inhalte nur teilweise 
dargestellt werden und damit die Diskussi-
onsgrundlage beeinträchtigt wird (Knieling/
Schmid 2012: 28).

7.2  ANALYSE AUSGEWÄHLTER REFERENZBEI-
SPIELE

Zur Inspiration hinsichtlich möglicher Darstel-
lungsformen im Rahmen regionaler Visionen 
werden im Folgenden zwei exemplarische Vi-
sionen analysiert. Zusätzlich werden die aufge-
zeigten Entwicklungsperspektiven untersucht. 
Der Fokus liegt dabei entsprechend dem The-
menschwerpunkt dieser Arbeit auf den sied-
lungsstrukturellen Aspekten.
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Ausgewählte Referenzbeispiele für die Analy-
se:
• Randstad 2040 Structural Vision
• Greater Helsinki Vision 2050

Die Vision für die Region Randstad wurde aus-
gewählt, da der Schwerpunkt dieser Vision ex-
plizit auf strukturellen Aspekten liegt. Bei der 
Greater Helsinki Vision (GHV) können aufgrund 
der Wettbewerbsform möglichst innovative 
Ansätze erwartet werden. Diese Vision stellt 
ein gutes Beispiel für Bestrebungen zur Gestal-
tung zukünftiger Entwicklung dar (Ache 2011: 
156). Zudem bieten „die in den vergangenen 
Jahren durchgeführten Visionswettbewerbe 
europäischer Metropolregionen interessante 
Ansätze für einen planerischen wie auch räum-
lich-strategischen Umgang mit der regionalen 
Ebene“ (Bornhorst/Schmid 2015: 64). Von den 
eingereichten Wettbewerbsbeiträgen wird der 
Siegerentwurf Emerald untersucht.

7.2.1  Beschreibung der Referenzen
Die Region Randstad liegt in den Niederlanden 
und umfasst die Städte Amsterdam, Rotter-
dam, Den Haag und Utrecht. Trotz der Domi-
nanz von Amsterdam hinsichtlich vieler Aspek-
te, handelt es sich um eine polyzentrale Region 
mit funktionalen Schwerpunkten: Hafenwirt-
schaft (Rotterdam), internationales Recht (Den 
Haag), Bildung und Forschung (Utrecht), Krea-
tivwirtschaft und Tourismus (Amsterdam). Auf-
grund dieser Funktionen ist die Region Rand-
stad das wirtschaftliche, kulturelle, politische 
und demographische Zentrum der Niederlan-
de (van der Burg/Vink 2008: 6ff.).

Die Structural Vision wurde im Jahr 2008 erar-
beitet. Die Erstellung der Vision ging mit der 
politischen Diskussion der Region Randstad als 
einem Ganzen einher (ebd.: 6). Dadurch sollte 
das regionale Bewusstsein gestärkt werden. 

ABBILDUNG 97: Schematische Karte der Region Rand-
stad [wikipedia (Jeroencommons), verändert]

Anlass für diese Vision war insbesondere das 
prognostizierte Bevölkerungswachstum in den 
nächsten Jahrzehnten, in dessen Folge mindes-
tens 500.000 zusätzliche Wohnungen bis zum 
Jahr 2040 benötigt werden (Ministry of VROM 
2008: 4 und 49). Mithilfe der Vision werden 
die wesentlichen Entwicklungsrichtungen der 
räumlichen Planung in der Region Randstad 
aufgezeigt (TU Delft 2008: II_11). Das Ziel der 
Vision 2040 ist es, die Region Randstad lang-
fristig zu stärken, indem der Klimawandel, die 
Mobilitätsprobleme und die hohe Flächen-
nachfrage angegangen werden (TU Delft 2008: 
I_2). Dabei wird eine vielseitige, bunte Region 
mit starken Städten und attraktiver Landschaft 
angestrebt (TU Delft 2008: II_9).

ABBILDUNG 98: Randstad 2040 | Structural Vision
[TU Delft 2008]

Amsterdam

Den Haag

Rotterdam

Utrecht
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Bei der Region Greater Helsinki handelt es sich, 
genau wie bei der Metropolregion Hamburg, 
um eine monozentrale Region, in der die Stadt 
Helsinki das Zentrum bildet. Insgesamt gehö-
ren vierzehn Gemeinden zur Metropolregion 
Helsinki (Ache 2008: 199).

Im Jahr 2007 wurde ein internationaler Ide-
enwettbewerb durchgeführt, im Zuge dessen 
die Zukunft der Metropolregion Helsinki bis 
zum Jahr 2050 aufgezeigt werden sollte (Jury 
GHV 2007: 6). Anlass dazu war ebenfalls ein zu 
erwartender Wachstumsdruck infolge starken 
Bevölkerungswachstums (Ache 2008: 199). In 
den nächsten 50 Jahren wird ein Anstieg der 
Bevölkerungszahl von 1,3 auf 2 Millionen pro-
gnostiziert. Aufgrund dessen zählt die Region 
Helsinki zu den dynamischsten Metropolen 
in Europa. Insgesamt werden mindestens 70 
Millionen Quadratmeter neuer Bauflächen 
erforderlich sein. Ziel des Wettbewerbs war 
es daher nachhaltige Lösungen zu entwickeln, 
um diese Entwicklung zu bewerkstelligen und 
dabei gleichzeitig die Attraktivität der Region 
zu erhalten, die sich vorrangig durch die Na-
tur auszeichnet (Jury GHV 2008: 3f.). Darüber 
hinaus verlangt auch die Anbindung der länd-
lichen Gemeinden an die Kernstadt Helsinki 
nach angemessenen und nachhaltigen Lösun-
gen. Des Weiteren verzeichnet die Region ei-
nen Anstieg der Zersiedlung (ebd.: 6).

Zur Lösungsfindung wurde der Visionswettbe-
werb durchgeführt, von dem wichtige Impulse 
für die Raumplanung in der Metropolregion 
Helsinki ausgegangen sind und der einen Rah-
men für die einzelnen Projekte innerhalb der 
Region bilden sollte (Ache 2008: 199ff.). Die 
eingereichten Entwürfe testen detailliert ver-
schiedene Formen regionaler Raumstruktu-
ren und machen Vorschläge für nachhaltigen 
Transport und Siedlungsentwicklung (Ache 
2011: 166). Dadurch ergibt sich eine Bandbrei-

te unterschiedlicher visueller und inhaltlicher 
Ansätze. Im Folgenden wird der Siegerentwurf 
Emerald des Ingenieurbüros WSP Finland un-
tersucht.

ABBILDUNG 99: Karte der Region Greater Helsinki
[Jury GHV 2008]

ABBILDUNG 100: Wettbewerbsbeiträge GHV 2050

Stadt Helsinki
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7.2.2  Qualitative Analyse der Referenzen
Die Analyse der ausgewählten Referenzbe-
ispiele wird vor dem Hintergrund des für die 
Metropolregion Hamburg ermittelten Hand-
lungsbedarfs durchgeführt. Daher stellt die 
Analyse keinen Überblick über alle im Rahmen 
der jeweiligen Vision vorgeschlagenen Inhalte 
dar, sondern fokussiert auf die jeweils relevan-
ten Maßnahmen. Dadurch sollen gezielt Anre-
gungen für die anschließende Erarbeitung ei-
ner regionalen Vision für die MRH gesammelt 
werden. Neben der inhaltlichen Konzeption 
wird auch die Art der Darstellung untersucht.

Komponenten der 
Siedlungsstruktur 

Metropolregion Hamburg 
Handlungsbedarf 

Region Randstadt 
Structural Vision 2040 

Greater Helsinki 
Vision 2050 (Entwurf Emerald) 

SIEDLUNG  Wohnungsbau und 
Siedlungsentwicklung 
steuern 

 Kooperation zwischen 
Zentren ausbauen 
(Wohnungsbau, 
Daseinsvorsorge, Angebot 
städtischer Funktionen) 

 Innenentwicklung 
 Entwicklungspotenziale 

aktivieren/Funktionen 
stärken 

 Reihenfolge zur Verortung 
neuer Baugebiete 

 Entwicklung von Almere 
(neuer Schwerpunkt in der 
Region) 

 Umstrukturierung und 
Verdichtung im Bestand 

 Fokus auf die Metropolis 
 Bebauung entlang der 

Bahnachsen 
 Polycentric Region 

FREIRAUM 
 
 
 
 
 
 

 Freiraum trotz 
Siedlungswachstum von 
Bebauung freihalten 

 Freiraum durch Zuweisung 
von Kompetenzen stärken 

 Interaktion zwischen Grün, 
Blau und Rot 

 Grüne buffer zones 
 Metropolitan parks 
 Vom Grünen Herz zum 

green-blue Delta 

 Grüne Buchten (green bays) 
innerhalb der Siedlungen 

 Grünes Netzwerk (green 
spine) 

VERKEHR 
 
 
 
 
 
 
 

 Regionales 
schienengebundenes 
Verkehrsnetz ausbauen 

 Verkehrsknoten der 
Kernstadt entlasten 

 Verknüpfung Bus und Bahn 
verbessern 

 Urban networks 
 Erreichbarkeit und 

Anbindung verbessern 

 Verzweigtes Schienennetz 
 Lokal verfügbare 

Dienstleistungen 
 Working Oasis 
 Lokale Mobility Center 

VER- UND 
ENTSORGUNG 
 
 

 Ausbau der erneuerbaren 
Energien (Repowering der 
Windkraftanlagen) 

 k.A.  k.A. 

 TABELLE 8: Handlungsbedarf MRH und zugeordnete Maßnahmen der Referenzbeispiele [Eigene Darstellung]

INHALTLICHE KONZEPTION

Die Maßnahmen der Referenzbeispiele wer-
den zunächst hinsichtlich ihrer inhaltlichen 
Konzeption thematisiert, indem einzelne Maß-
nahmen aufgezeigt werden. Dies erfolgt ent-
sprechend der einzelnen Siedlungsstruktur-
komponenten.

Siedlung

In der Region Randstad ist die Stärkung der 
eigenen Identität der einzelnen Städte ist von 
zentraler Bedeutung (Ministry of VROM 2008: 
38). Ein Nebeneinander von sehr hoher und 
sehr niedriger Dichte sollte gegeben sein (TU 
Delft 2008: II_39). Die Bauvorhanden in der 
Region Randstad sollen vorrangig auf die vier 
großen Städte konzentriert werden (TU Delft 
2008: II_39). Daneben soll die Stadt Almere 
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schwerpunktmäßig entwickelt werden (soge-
nannte step change in scale for Almere). Dies 
soll zur Entlastung der gesamten Region hin-
sichtlich Wohnungs- und Arbeitsmarkt beitra-
gen (Ministry of VROM 2008: 54). Aufgrund 
des wachsenden Flächenbedarfs ist es von 
höchster Priorität neue Inanspruchnahme zu 
begrenzen und die Landschaft von Bebauung 
freizuhalten. Die Konzentration auf bestehen-
de städtische Gebiete ist dabei notwendig, um 
dies zu erreichen (van der Burg/Vink 2008: 7). 
Falls neue Baugebiete notwendig sein sollten, 
dann sind diese in folgender Reihenfolge zu 
entwickeln (Ministry of VROM 2008: 50):

1. In bestehenden Bebauungsgebieten
2. Neben bestehenden Städten und   
vorzugsweise in der Nähe vorhandener   
Infrastrukturen
3. Auf weiter entfernt gelegenen Flächen

Die gleichzeitige Bereitstellung verschiedener 
Wohnformen ist notwendig, um den verschie-
denen Ansprüchen gerecht zu werden (TU 
Delft 2008: I_4). Zudem sind Maßnahmen zur 
Umstrukturierung und Verdichtung innerhalb 
der bestehenden Bebauung vorgesehen, um 
die zentralen Siedlungsgebiete optimal zu nut-
zen.

ABBILDUNG 101: Randstad 2040 | Entwicklung der Sied-
lung in der Region Randstad [Ministry of VROM 2008]

Greater Helsinki kann in zwei unterschiedliche 
Abschnitte unterteilt werden: Die dichte Met-
ropole an der Küste (Metropolis) und die Regi-
on mit kleineren Städten und Dörfern entlang 
der Schienen (regional frame). Im Bereich Me-
tropolis soll die Dichte der Bebauung weiter 
erhöht und die Siedlungsentwicklung entlang 
der Küste ausgedehnt werden. Dadurch wird 
eine Fokussierung der Siedlungsentwicklung 
vorrangig auf diesen Bereich vorgeschlagen. 
Durch die Konzeption der Städte im regional 
frame als selbstständige Einheiten weist die-
ser Ansatz Parallelen zum Gartenstadtmodell 
auf (Jury GHV 2007: 13). Die Siedlungsstruk-
tur innerhalb der Region kann als ausgewogen 
bezeichnet werden (ebd.: 19). Die dichtesten 
Siedlungsgebiete befinden sich im Umfeld der 
Bahnstationen. In diesem Sinne sollen in der 
Region kleine Städte entlang der Bahnlinien 
ausgebaut werden. Für die gesamte Region 
wird vorgeschlagen, ein Netzwerk von Zentren 
mit verschiedenen Funktionen zu etablieren 
und somit eine Polycentric Region zu schaffen.

ABBILDUNG 104: GHV 2050 Emerald | Regional Frame 
detailed structure [WSP Finland 2007]

ABBILDUNG 102: GHV 2050 
Emerald | Regional Frame 
[WSP Finland 2007]

ABBILDUNG 103: GHV 2050 
Emerald | Growth Principles 
[WSP Finland 2007]
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ABBILDUNG 106: GHV 2050 Emerald | Zentralitäten 
[WSP Finland 2007]

ABBILDUNG 105: GHV 2050 Emerald | Polycentric Grea-
ter Helsinki (Quelle: WSP Finland 2007)

Freiraum

Eines der Leitprinzipien der Vision für die Regi-
on Randstad ist die Schaffung einer stärkeren 
Interaktion zwischen Grün (Landschaft), Blau 
(Wasser) und Rot (Siedlung) (Ministry of VROM 
2008: 20). Dazu sind u.a. kleinräumige green-
blue links mit den Städten als Steigerung der 
Attraktivität der Siedlungsgebiete angedacht 
(ebd.: 26). Die Qualitäten und die Vielfalt der 

Landschaft sollen gestärkt und weiterentwi-
ckelt werden. Im Rahmen der Vision wird ein 
Wandel der Landwirtschaft vorgeschlagen, 
infolgedessen durch die Fokussierung auf be-
stimmte Produkte und Angebote die Verbin-
dung von Stadt und Land gestärkt werden soll 
(Ministry of VROM 2008: 31). Zudem soll den 
grünen buffer zones zwischen den Städten 
verstärkt eine Erholungsfunktion zugewiesen 
werden (Ministry of VROM 2008: 34). Diese 
buffer zones stellen Grüngürtel um die Städte 
herum dar. Auf diese Weise soll ein Zusam-
menwachsen der Städte verhindert werden 
(van der Burg/Vink 2008: 10).

In der Region Randstad sollen künftig zusätz-
liche Parks geschaffen und die bestehenden 
erweitert werden, um die Erholungsmöglich-
keiten in der Region mithilfe dieser sogenann-
ten metropolitan parks zu verbessern (van 
der Burg/Vink 2008: 10). Diese Parks sollen in 
räumlicher Nähe zu den Städten entstehen (TU 
Delft 2008: I_3). Die zentral gelegene große 
Grünfläche – das Grüne Herz der Region Rand-
stad – soll künftig stärker in die Region einge-
bunden werden (TU Delft 2008: I_3). Dadurch 
soll ein Wandel vom Grünen Herz zum green-
blue Delta erfolgen.

ABBILDUNG 107: Randstad 
2040 | From Green Heart to 
green-blue Delta [Ministry 
of VROM 2008]
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ABBILDUNG 108: Randstad 
2040 | Creating Quality 
through greater interaction 
between green, blue and 
red [Ministry of VROM 
2008]

Im Entwurf Emerald sind die Siedlungsflächen 
entlang sogenannter grüner Buchten (green 
bays) angeordnet, wodurch eine einheitliche 
Verflechtung zwischen Siedlung und Freiraum 
ermöglicht wird (Jury GHV 2007: 19). Zudem 
sieht der Entwurf ein grünes Netzwerk (green 
spine) vor, welches weit in die Region hin-
einreicht. Das Freiraumkonzept im Entwurf 
Emerald sieht u.a. grüne Korridore, urbane 
Promenaden, die den Innenbereich mit Parks 
verbinden, zusammenhängende Wälder und 
Grünverbindungen über Straßen hinweg vor.

ABBILDUNG 109: GHV 2050 
Emerald | Green Bays [WSP 
Finland 2007]

ABBILDUNG 110: GHV 2050 Emerald | Landscape Con-
cepts [WSP Finland 2007]

ABBILDUNG 111: GHV 2050 Emerald | Green Bays Types 
in Metropol Area [WSP Finland 2007]

ABBILDUNG 112: GHV 2050 Emerald | Green Network 
[WSP Finland 2007]
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ABBILDUNG 113: GHV 2050 Emerald | Freiraumkonzept 
[WSP Finland 2007]

Verkehr

Im Rahmen der Structural Vision für die Re-
gion Randstad spielt der Verkehr vorrangig 
hinsichtlich der Verbesserung der nationalen 
und internationalen Verbindungen eine Rol-
le. Zusätzlich werden sogenannte urban net-
works vorgesehen, die eine Verknüpfung von 
Siedlungsgebieten in der Region vorsehen. 
Diese Netzwerke stellen Hotspots dar, die über 
Hauptverkehrsachsen miteinander verbunden 
sind (van Remmen/van der Burg 2008: 8). Da-
rüber hinaus wird vorgeschlagen, die Erreich-
barkeit und Anbindung der Städte unterein-
ander zu verbessern. Dies bezieht sich sowohl 
auf den Schienen- als auch auf den Straßenver-
kehr.

ABBILDUNG 114: Randstad 
2040 | Improving the links 
[Ministry of VROM 2008]

ABBILDUNG 115: Randstad 
2040 | Improve accessibility 
[Ministry of VROM 2008]
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Im Entwurf für Helsinki spielt die Reduktion 
des Verkehrs eine wichtige Rolle. Dafür wird 
als eine Maßnahme der Ausbau des Angebots 
lokal verfügbarer Dienstleistungen vorgeschla-
gen, wobei z.B. große regionale Verbraucher-
märkte durch örtliche Läden ersetzt werden. 
Diese sind mitunter in Form von Shop-on-
tracks als mobile Versorgung konzipiert. Zu-
dem sieht der Entwurf vor, die Pendlerströme 
zwischen dem Wohn- und Arbeitsort dadurch 
zu reduziert, dass in sogenannten Working Oa-
ses (office cafés) gearbeitet werden kann. Die-
se sollten lokal in fast allen Stadtvierteln und 
somit in der Nähe der Wohnorte verfügbar 
sein. Eine weitere Maßnahme sind die lokalen 
Mobility Center, von denen aus ein verzweig-
tes Verkehrsnetz unterschiedlicher Verkehrs-
mittel abgeht. Insgesamt bietet das für Grea-
ter Helsinki vorgeschlagene neue Verkehrsnetz 
eine flächendeckende Schienenverbindung. 
Das alte Verkehrsnetz wird dabei durch lokale 
Nahverkehrsstrecken ergänzt.

ABBILDUNG 116: GHV 2050 Emerald | Transport Princip-
le [WSP Finland 2007]

ABBILDUNG 117: GHV 2050 Emerald | Metropolis Passenger Rail Network [WSP Finland 2007]

ABBILDUNG 118: GHV 2050 Emerald | Metropolis Road 
Hierarchy & Metropolis Forms of Traffic
[WSP Finland 2007]
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Ver- und Entsorgung

Die Tatsache, dass weder der Entwurf zur GHV 
noch die Structural Vision für die Region Rand-
stad Aussagen zur Ver- und Entsorgung ent-
halten, zeigt den geringen Stellenwert dieser 
Siedlungsstrukturkomponente im Rahmen re-
gionaler Visionen. Diese sind auf die Aspekte 
Siedlung, Freiraum und Verkehr fokussiert.

ART DER DARSTELLUNG

Die beiden betrachteten Visionen unterschei-
den sich hinsichtlich ihrer Darstellungsformen 
stark voneinander. Der untersuchte Siegerent-
wurf für die Greater Helsinki Vision umfasst 
Pläne mit unterschiedlichen Darstellungsfor-
men. Neben detaillierten Karten sind auch 
erläuternde Piktogramme, Querschnitte und 
3D-Ansichten enthalten. Dadurch ist die Vi-
sion für Helsinki vorrangig auf die graphische 
Darstellung fokussiert. Diese werden lediglich 
durch kurze Textabschnitte ergänzend erläu-
tert. Der Text stellt dabei in einer fiktiven Ge-
schichte das Leben zukünftiger Bewohner der 
Region dar. Der Fokus auf die Grafiken ist durch 
die Entstehung im Rahmen eines Wettbewerbs 

begründet, bei dem die Teilnehmer mit ihrem 
Ansatz überzeugen müssen. Dies ist leichter 
mithilfe von aussagekräftigen Grafiken als mit 
Texten zu erreichen. Im Gegensatz dazu wird 
die Vision für die Region Randstad von der 
textlichen Konzeption dominiert. Diese be-
schreibt neben der Ausgangssituation, die Ent-
wicklungstrends für die Region und stellt die 
geplanten Maßnahmen vor. Bei der Structural 
Vision 2040 handelt es sich um ein politisches 
Dokument.

Bei der Vision für die Region Randstad ist es 
positiv zu bewerten, dass es pro Thema Kar-
ten gibt, in denen nur die jeweils relevanten 
Planinhalte abgebildet sind. Durch die Überla-
gerung entsteht dann am Ende ein Gesamtbild 
der Vision. Dieses ist durch die schrittweise 
erfolgte Erläuterung des Konzepts besser ver-
ständlich. Zudem gibt es neben der reinen 
Überlagerung der Themen zusätzlich eine ab-
strakte Darstellung der Vision (siehe Abbildun-
gen 120 und 121). Allerdings sind die Beschrei-
bungen in den Legenden teilweise nicht ganz 
eindeutig, da meist viele Aspekte unter einer 
Bezeichnung zusammengefasst werden und 
diese zusätzlich nicht aussagekräftig sind. In 
einigen Fällen kann der textliche Part dazu bei-
tragen, die Maßnahmen näher zu erläutern.

ABBILDUNG 119: Randstad 2040 | Einzelne Elemente pro Thema [Ministry of VROM 2008]
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ABBILDUNG 120: Randstad 2040 | Überlagerung der 
einzelnen Themen [Ministry of VROM 2008]

ABBILDUNG 121: Randstad 2040 | Vereinfachte Darstel-
lung der Vision [Ministry of VROM 2008]

Durch die Entstehung im Rahmen eines Wett-
bewerbs weist der Entwurf Emerald eine kom-
plexe Darstellungsform auf (Ache 2011: 171). 
Das einheitliche Farbkonzept sorgt für ein zu-
sammenhängendes Bild. Vergleichbar mit der 
Vision für die Region Randstad wird die grund-
legende Konzeption auch hier mithilfe von 
Darstellungen erläutert. Dabei werden neben 
den Karten ebenso Piktogramme verwendet, 
die z.B. die Prinzipien der Siedlungsentwick-
lung schematisch aufzeigen. Dies ist für das 
Verständnis hilfreich. Allerdings kann kritisiert 

werden, dass die Abbildungen die angestreb-
ten räumlichen Qualitäten nicht immer auf die 
beste Weise darstellen und der Maßstab nicht 
immer angemessen ist (Jury GHV 2007: 19).

ABBILDUNG 122: GHV 2050 Emerald | Übersicht [WSP 
Finland 2007]

ABBILDUNG 123: GHV 2050 Emerald | Piktogramme 
[WSP Finland 2007]
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7.3  ZUSAMMENFASSUNG

Aus der Analyse der Referenzbeispiele können 
einige Erkenntnisse für die Erarbeitung einer 
regionalen Vision für die MRH übernommen 
werden. Die grundlegende Feststellung ist, 
dass es keine einheitlichen Vorgaben zur in-
haltlichen und graphischen Ausgestaltung ei-
ner solchen Vision gibt. Die Erarbeitung sollte 
entsprechend des jeweiligen regionalen Be-
darfs erfolgen.

Die Art der Darstellung sollte anhand der beab-
sichtigen Aussage und unter Berücksichtigung 
der geeigneten Maßstabsebene gewählt wer-
den. Eine textliche Erläuterung ist nur zwin-
gend notwendig, wenn die Abbildungen die 
inhaltliche Konzeption nicht ausreichend ver-
deutlichen. Insgesamt bietet sich eine schritt-
weise Darstellung der Inhalte vorzugsweise 
mithilfe von Piktogrammen an. Die Darstellun-
gen sollten aufeinander abgestimmt sein (Dar-
stellungsform, Farbkonzept etc.), damit ein 
einheitliches Gesamtbild entsteht.

Entsprechend der aufgezeigten Maßnahmen 
ergeben sich einige spannende Ansätze für die 
MRH. Bei der Übertragung ist jedoch zu beach-
ten, dass die räumlichen Gegebenheiten nicht 
immer übereinstimmen. Ein Beispiel ist die 
hohe Bebauungsdichte in Deutschland, die es 
in dieser Form in der Region Helsinki nicht gibt 
(Ache 2008: 200; Jury GHV 2007: 6). Dadurch 
ergeben sich unterschiedliche Anforderungen 
an die Planung der Siedlungsstruktur. Die Maß-
nahmen sind daher ggf. anzupassen.
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TEIL III: KONZEPT
REGIONALE VISION 2050

8  VISION FÜR DIE METROPOL-
REGION HAMBURG

8.1  GRAPHISCHE KONZEPTION

Auf Grundlage der zuvor gewonnenen Er-
kenntnisse wurde für die Metropolregion 
Hamburg eine regionale Vision erarbeitet. 
Diese umfasst einen visuellen Part und eine er-
gänzende textliche Erläuterung (siehe Kapitel 
8.2). Die graphische Konzeption beinhaltet ein 
abstraktes Zukunftsbild, eine Gesamtkarte mit 

ABBILDUNG 124: Regionale Vision 2050 für die Metropolregion Hamburg (Zukunftsbild) [Eigene Darstellung]

allen Maßnahmen und visuelle Erläuterungen 
zu den einzelnen Maßnahmen in Form von Pik-
togrammen.

Das Zukunftsbild zeigt eine vielfältige, poly-
zentrale und vernetzte Region. Durch diese 
Differenzierung ist die Metropolregion in der 
Lage den Siedlungsdruck in Kooperation zu 
bewältigen. Zudem trägt die Einbeziehung der 
unterschiedlichen Teilräume dazu bei, dass die 
Region als Ganzes wahrgenommen wird.
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ABBILDUNG 125: Regionale Vision 2050 für die Metropolregion (Maßnahmen) [Eigene Darstellung]

   Ausbau Verkehrsnetz
   (Schiene)

   Mobility Hub

   Kooperaon zwischen
   Grundzentren

   Kooperaon mit Mielzentrum

   Absmmung mit Oberzentren

LEGENDE

   Schwerpunkte Wohnungsbau
   (nach Intensität)

  
   Entlastungszentren

   Dezentrales Arbeiten

   Kooperaon Wohnungsbau

 
   Freizuhaltender Freiraum

   Stärkung des Freiraums   St

   Mo

   Sc
   (n

   En

   Fr
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8.2  TEXTLICHE ERLÄUTERUNG

Die Vision zielt darauf ab, einen Beitrag zu ei-
ner nachhaltigen Siedlungsstruktur auf regio-
naler Ebene leisten. Dabei spielt insbesonde-
re die Steuerung der zukünftigen (Siedlungs-)
Entwicklung eine zentrale Rolle. Die in der 
Vision enthaltenen Maßnahmen ergeben sich 
aus dem im Rahmen dieser Arbeit ermittel-
ten Handlungsbedarf für die Metropolregion 
Hamburg. Die analysierten Visionen der Refe-
renzbeispiele dienten als Anregungen für die 
Ausarbeitung.

In Anlehnung an die Greater Helsinki Vision 
2050 wird die regionale Vision für die Met-
ropolregion Hamburg ebenfalls mit dem zeit-
lichen Horizont 2050 konzipiert. Eine kürzere 
Zeitspanne ist ungeeignet, da die Umsetzung 
von Planungsprozessen, insbesondere im Inf-
rastrukturbereich, in der Regel sehr zeitinten-
siv ist.

Die einzelnen Maßnahmen sind in der Gesamt-
karte der Vision räumlich verortet (siehe Abbil-
dung 125). Dabei ist zu beachten, dass diese 
Verortung aufgrund der regionalen Maßstab-
sebene nicht parzellenscharf erfolgt, sondern 
vielmehr Räume mit Entwicklungsschwer-
punkten und –potenzialen aufgezeigt werden. 
Die Maßnahmen werden im Folgenden erläu-
tert:

Der Ausbau des regionalen, schienengebun-
denen Verkehrssystems sorgt für eine bessere 
Vernetzung und Anbindung innerhalb der Re-
gion. Die neuen Schienenwege schaffen über 
Querverbindungen eine optimale Verknüp-
fung von zentralen Orten. Darüber hinaus tra-
gen diese zur Entlastung des Verkehrsknotens 
Hamburg bei, da es nicht mehr zwingend erfor-
derlich ist, dass alle Verkehrsströme sternför-
mig auf die Stadt Hamburg zulaufen.

In der peripheren Region sind insbesondere 
im südlichen und westlichen Teil der Metro-
polregion zahlreiche Grundzentren nicht an 
das schienengebundene Verkehrssystem an-
gebunden. Der Ausbau des regionalen Ver-
kehrsnetzes ist vorrangig an den Mittelzentren 
orientiert, sodass eine zusätzliche Lösung not-
wendig ist. In der Vision wird vorgeschlagen, 
an den neuen oder bestehenden Schienenwe-
gen Mobility Hubs einzurichten, an denen Bus 
und Bahn optimal aufeinander abgestimmt 
sind. Dies dient der Anbindung der peripher 
gelegenen Siedlungen.

Eine weitere Maßnahme, die ebenfalls dazu 
beiträgt, den Verkehrsknoten Hamburg zu ent-
lasten, ist das Dezentrale Arbeiten. Durch die 
Etablierung von Working spaces in der Nähe 
zu den Wohnorten können die Pendlerströme, 
die momentan in der Region sehr hoch sind, 
immens reduziert werden. Daher erfolgt die 
Verortung dieser dezentralen Arbeitsmöglich-
keiten dort, wo die meisten Pendler unterwegs 
sind. Durch die Einrichtung solcher Working 
spaces ist der (tägliche) Weg ins Büro nicht 
notwendig. Das Dezentrale Arbeiten bietet 
eine Alternative zum Home Office.

Nicht nur im Verkehrsbereich kann eine Ent-
lastung der Kernstadt dazu beitragen, dass die 
Metropolregion langfristig zukunftsfähig ist. 
Auch im Hinblick auf die Bereitstellung von 
Funktionen (Kultur, Bildung) und den Woh-
nungsmarkt ist eine weniger auf die Stadt 
Hamburg ausgerichtete Verteilung sinnvoll. 
Dies bedeutet keinesfalls eine flächenhafte 
Besiedlung zu betreiben und die gesamte Regi-
on gleichförmig zu gestalten. Es soll weiterhin 
eine Konzentration auf zentrale Orte bestehen, 
allerdings soll die Bedeutung einiger Zentren 
im Sinne der im Zukunftsbild gezeigten Dar-
stellung einer polyzentralen, vielfältigen Re-
gion hervorgehoben und gestärkt werden. In 
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diesem Zuge sieht die Vision die Entwicklung 
der Oberzentren (Lüneburg, Lübeck und Neu-
münster) als Entlastungszentren für die Stadt 
Hamburg vor. Während Lüneburg in Folge 
wachsender Bevölkerung bereits an Bedeu-
tung gewinnt, sind die anderen beiden Städte 
zu aktivieren. Aus Sicht der gesamten Region 
wäre es nicht nachhaltig, wenn einige Räu-
me – insbesondere die Stadt Hamburg – mit 
dem hohen Siedlungsdruck zu kämpfen haben, 
während Lübeck und Neumünster Leerstand 
aufweisen.

Für den Wohnungsbau in der Metropolregion 
wurden im Rahmen der Vision unterschied-
liche Schwerpunkte gesetzt. Diese befinden 
sich vorrangig in den Städten (Innenentwick-
lung) und entlang der Achsen des schienen-
gebundenen Verkehrs. Dabei werden neben 
den größeren Städten auch Mittelzentren als 
Entwicklungskerne hervorgehoben. Die zu-
künftigen Neubaugebiete sollten einen Mix 
verschiedener Wohnformen anbieten, um 
den unterschiedlichen Bedürfnissen (Familien, 
Singles, Senioren, etc.) gerecht zu werden.

Zur bedarfsgerechten Siedlungsentwicklung 
sind Kooperationen im Wohnungsbau über 
administrative Grenzen hinweg bzw. zwischen 
Städten und deren Umland sinnvoll. Darüber 
hinaus sieht die Vision eine insgesamt engere 
Verknüpfung der einzelnen Orte innerhalb der 
Metropolregion über Kooperationen (bspw. 
im Bereich der Daseinsvorsorge) und der Ab-
stimmung von Entwicklungsmaßnahmen vor. 
Dadurch soll eine funktionale und räumliche 
Vernetzung angestrebt werden.

Im Zuge der Siedlungsentwicklung ist der Frei-
raum zu berücksichtigen, der dadurch nicht 
beeinträchtigt werden soll. Die Vision hebt 
dafür Freiräume hervor, die dazu beitragen 
sollen, die flächenhafte Ausdehnung der Sied-

lungsflächen zu begrenzen und somit von Be-
bauung freizuhalten sind. Der Grüngürtel um 
die Stadt Lüneburg, trägt, ebenso wie die ach-
senförmigen Strukturen der anderen Städte, 
dazu bei, eine Suburbanisierung ins Umland zu 
vermeiden. Zwischen den Siedlungen entlang 
der Verkehrsachsen sind ebenfalls Grünstrei-
fen festgelegt, die ein Zusammenwachsen der 
einzelnen Siedlungsgebiete verhindern sollen.

Der Freiraum in der Metropolregion ist insge-
samt im Hinblick auf seine Bedeutung zu stär-
ken. Dafür sind die Kompetenzen des Freiraums 
zu entwickeln. Diese umfassen insbesondere 
den Beitrag zur Energiewende, die (regionale) 
Versorgung durch die Landwirtschaft und die 
Erholungsfunktion.

Die Maßnahmen der Vision lassen sich den 
Komponenten der Siedlungsstruktur zuord-
nen. Dabei werden vorrangig die Themen Sied-
lung, Freiraum und Verkehr behandelt. Durch 
diese Ausrichtung leistet die regionale Vision 
für die Metropolregion Hamburg einen Beitrag 
zu einer nachhaltigen Siedlungsstruktur.
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9  FAZIT

9.1  INHALTLICHES FAZIT

Die vorliegende Arbeit hat gezeigt, dass in der 
Metropolregion Hamburg Handlungsbedarf 
auf dem Weg zu einer nachhaltigen Siedlungs-
struktur besteht. Dieser bezieht sich insbeson-
dere auf den Ausbau des Verkehrssystems, die 
Steuerung künftiger Siedlungsentwicklung un-
ter Berücksichtigung des Freiraums sowie den 
Ausgleich räumlicher Disparitäten zwischen 
den Teilräumen.

Der steigende Siedlungsdruck infolge partiel-
len Bevölkerungswachstums in der Region bie-
tet diverse Chancen zur Umstrukturierung und 
Erprobung neuer Ansätze in der Gestaltung der 
Siedlungsstruktur. Die erarbeitete Vision liefert 
dafür erste Vorschläge, wie bspw. Dezentrales 
Arbeiten, Entlastungszentren und den Ausbau 
des regionalen Verkehrsnetzes.

Im Zuge der durchgeführten Analyse und der 
Ausarbeitung der regionalen Vision wurde 
deutlich, dass eine entsprechende Vision Be-
zug zu den Komponenten der Siedlungsstruk-
tur nehmen und dabei die Wechselbeziehun-
gen zwischen siedlungsstrukturellen Aspekten 
berücksichtigen muss. Die Komponente Ver- 
und Entsorgung spielt dabei insgesamt eine 
eher untergeordnete Rolle. Aussagen zur 
Siedlung, zum Freiraum und zum Verkehr sind 
dahingegen zwingend notwendig. Zwischen 
der Siedlungsfläche und dem schienenge-

bundenen Verkehrssystem ist eine räumliche 
Verknüpfung als Beitrag für eine nachhaltige 
Siedlungsstruktur von zentraler Bedeutung. 
Darüber hinaus ist ein ausgewogenes Verhält-
nis zwischen Siedlung und Freiraum anzustre-
ben. Dabei sollten keine starren Strukturen 
konzipiert, sondern stets Möglichkeiten für 
eventuelle Weiterentwicklungen aufgezeigt 
werden.

Im Laufe der Analyse hat sich herausgestellt, 
dass eine über die oben aufgeführten Erkennt-
nisse hinausgehende Beurteilung einer nach-
haltigen Siedlungsstruktur von den jeweiligen 
regionalen Gegebenheiten abhängig ist. Hier-
zu gehören die prognostizierte Bevölkerungs-
entwicklung, die Art der Region (poly- oder 
monozentrisch) und die vorhandene Bebau-
ungsdichte, die je nach Region individuell aus-
geprägt sind und die Beschaffenheit der Sied-
lungsstruktur elementar beeinflussen.

Für Regionen mit homogener Struktur hat sich 
die Einteilung in Teilräume als sinnvoll erwie-
sen, da somit eine gezielte Steuerung der Rau-
mentwicklung im Hinblick auf den jeweiligen 
Handlungsbedarf des einzelnen Teilraums er-
möglicht wird. Auf diese Weise wird gewähr-
leistet, dass die Maßnahmen dort umgesetzt 
werden, wo sie notwendig sind.
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Grundsätzlich zeigen die Auseinandersetzung 
mit nachhaltiger Siedlungsstruktur und die da-
raus resultierenden Erkenntnisse, wie komplex 
das Thema der nachhaltigen Entwicklung ist. 
Für die Entwicklung einer nachhaltigen Sied-
lungsstruktur besteht keine allgemeingültige 
Vorgehensweise, da jede Siedlungsstruktur 
individuell zu bewertet ist. Dabei sind diverse 
Faktoren zu berücksichtigen, die sich wech-
selseitig beeinflussen und daher aufeinander 
abgestimmt werden müssen. Somit stellen 
die individuell erstellten Maßnahmen und die 
aufeinander abgestimmten Siedlungsstruktur-
komponenten essentielle Aspekte einer regio-
nalen Vision dar.

9.2  METHODISCHE REFLEXION UND AUSBLICK

Nachhaltige Entwicklung ist grundsätzlich ein 
komplexes Themenfeld. Mithilfe der Konzen-
tration auf die Komponenten der Siedlungs-
struktur und der Erarbeitung eines Indikatoren-
sets konnte dies teilweise eingegrenzt werden. 
Das Themenfeld ist jedoch weiterhin sehr um-
fangreich, was die Betrachtung von insgesamt 
zehn Nachhaltigkeitsindikatoren verdeutlicht. 
Dadurch wurden im Rahmen der Analyse zwar 
viele Aspekte einbezogen, diese konnten aller-
dings meist nur in Ansätzen vertieft werden. 
Für eine erste Ermittlung von Handlungsbedar-
fen in der Metropolregion Hamburg war dies 
jedoch zunächst ausreichend.

Das Experteninterview war für einen Überblick 
zum Bearbeitungsstand des angestrebten Zu-
kunftsbildes, zu aktuellen Aufgabenschwer-
punkten in der Metropolregion sowie zur all-
gemeinen regionalen Zusammenarbeit sehr 
hilfreich. Die daraus gewonnenen Erkenntnis-
se konnten als zusätzliche Hintergrundinfor-
mation herangezogen werden.

Die ausgewählten Referenzbeispiele konnten 
einen wichtigen Beitrag zur Erstellung der Visi-
on leisten. Die dabei erfolgte Betrachtung aus-
gehend vom ermittelten Handlungsbedarf für 
die MRH erwies sich als sinnvoll, da auf diese 
Weise gezielte Anregungen gesammelt wer-
den konnten.

Die Analyse der Referenzbeispiele sowie die 
Ausarbeitung der regionalen Vision hat ver-
deutlicht, dass eine solche Vision prinzipiell 
aus zwei Teilen bestehen sollte: Einem visuel-
len Part zur aussagekräftigen Darstellung der 
angestrebten Maßnahmen und einem textli-
chen Part zur näheren Erläuterung. Zudem ist 
die Darstellungsform im Hinblick auf die Ver-
ständlichkeit entscheidend. Diesbezüglich ist 
es sinnvoll, die einzelnen Maßnahmen neben 
der Zusammenstellung in einem gesamtregio-
nalen Plan gesondert zu erläutern. Dafür bie-
ten sich ergänzende Piktogramme an.

Die regionale Vision für die Metropolregion 
Hamburg ist nicht  auf eine konkrete Umset-
zung ausgerichtet, sondern soll in erster Linie 
Ansätze und Möglichkeiten aufzeigen. In die-
sem Sinne stellt diese Vision eine Diskussions-
grundlage für Entwicklungspotenziale hinsicht-
lich einer nachhaltigen Siedlungsstruktur dar. 
Dadurch konnte die Erarbeitung unabhängig 
einer Einbeziehung politischer Interessen auf 
einer rein wissenschaftlichen Basis erfolgen. 
Die aufgezeigten Ansätze können als Anstoß 
für weitere Überlegungen dienen.

Aus der Analyse- und Konzeptphase resultie-
ren verschiedene Themenkomplexe, die es 
über diese Arbeit hinaus zu erforschen gilt. 
Hierzu gehören u.a. eine weiterführende Un-
tersuchung der aus der Analyse hervorgegan-
genen Teilräume, eine nähere Analyse des 
Freiraums zur Ermittlung spezifischer Kompe-
tenzen und die Erprobung innovativer Ansätze 
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zum Verhältnis von Siedlung und Freiraum auf 
lokaler Ebene.

Zukünftig gilt es den bisher starken Fokus auf 
die Stadt Hamburg aufzulösen, da die Domi-
nanz der Kernstadt im Gefüge der Metropol-
region ein regionales Bewusstsein erschwert. 
Eine regionale Vision als gemeinsame Pla-
nungs- und Verständigungsgrundlage ist ein 
guter Ansatzpunkt zur Stärkung der koopera-
tiven Zusammenarbeit in der Metropolregion. 
Diese Kooperation ist  darüber hinaus sukzes-
sive zu intensivieren.

Ferner wirft die geplante Erweiterung der 
MRH zusätzlichen Forschungs- und Handlungs-
bedarf auf. In diesem Zusammenhang gilt es 
zu untersuchen, inwiefern sich die Siedlungs-
struktur der MRH dadurch verändert und wie 
die räumliche und funktionale Integration der 
neuen Räume erfolgreich vollzogen werden 
kann. Zusätzlich sind siedlungsstrukturelle 
Zusammenhänge auch über die Grenzen der 
MRH hinaus zu berücksichtigen. Hierbei ist die 
räumliche Einbindung der Metropolregion in 
den nationalen und internationalen Kontext 
weiter zu vertiefen.
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ANHANG



Ziel Indikatoren

Wirtschaftliche Leistungskraft erhalten Bruttowertschöpfung

Innovationstätigkeit in der Wirtschaft 
verbessern

Forschung und Entwicklung

Zukunftsfähige Qualifikationen und 
Berufe schaffen und erhalten

Beschäftigte mit abgeschlossener 
höherer Berufsausbildung

Angemessene Einkommen aus 
Erwerbstätigkeit sichern

Erwerbseinkommen

Abhängigkeit von staatlichen 
Transfereinkommen mindern

Einkommen aus Transferleistungen

Beschäftigung steigern Erwerbstätigenquote

Beschäftigung der Frauen steigern Erwerbstätigenquote der Frauen

Adäquate Versorgung mit 
Arbeitsplätzen sichern

Arbeitslosenquote

Bildungschancen verbessern Schulabgänger ohne 
Hauptschulabschluss

Integration (junger) ausländischer 
Mitbürger verbessern

Ausländische Schüler an höhreren 
Schulen

Angemessene Versorgung mit 
Wohnraum sichern

Wohnfläche

Öffentliche Haushalte stabilisieren Kommunale Schulden

Flächeninanspruchnahme reduzieren Siedlungsflächenentwicklung

Lebensbedrohte Arten schützen Geschützte Gebiete

Nutzung endlicher Ressourcen 
verringern

Energieverbrauch

Stoffströme und Ressourcenverbrauch 
reduzieren

Siedlungsabfälle

Gewässergüte verbessern und erhalten Fließgewässer mit biologischer 
Gewässergüte II

BBSR
Regionalentwicklung auf dem Weg zu mehr Nachhaltigkeit – Aktuelle Ergebnisse 

des BBSR-Indikatorenkonzepts

Ökonomische Wettbewerbsfähigkeit

Soziale und räumliche Gerechtigkeit

Schutz der natürlichen Lebensgrundlagen

TABELLE INDIKATOREN DES BBSR
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