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Zusammenfassung

Vor dem Hintergrund der Bedeutung der Standortwahl fiir die Alltagsmobilitat vertieft
der Beitrag die Frage, ob die intensiv in der Fachwelt diskutierte ,Renaissance der Stadte”
eine Chance fur eine nachhaltige Entwicklung der Verkehrsnachfrage darstellt. Schwer-
punkt ist hierbei, inwieweit auch Mittelzentren (am Beispiel von Aalen) von einer Renais-
sance der Stadte profitieren und welche Rolle hier Aspekte der Erreichbarkeit bei der
Standortwahl einnehmen. Grundlage der Ausfiihrungen sind erste Auswertungen aus
dem Forschungsprojekt ,Chancen des OPNV in Zeiten einer Renaissance der Stidte”
(FoPS FE-Nr. 70.0336) im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Stadt-
entwicklung. Es wird gezeigt, dass die ,Renaissance der Stadte” ein stark standortselekti-
ver Prozess ist, der bisher insbesondere in einigen Innenstadten prosperierender Grof3-
stadte festzustellen ist, dass jedoch auch Anzeichen dafiir bestehen, dass von diesem
Trend auch strukturell starke Mittelzentren profitieren. Am Beispiel Aalen kann gezeigt
werden, dass sich auch hier etwa 50 % der Zu- und Umziigler gezielt fiir einen innerstad-
tischen Standort entscheiden. Die Analyse der Standortwahlkriterien von Zu- und Um-
zuglern zeigt eine verhdltnismallig groBe Bedeutung von Aspekten der Erreichbarkeit
insbesondere bei Bewohnern der Kernstadt. Deutlich wird auch die grol’e Bedeutung
der Erreichbarkeit von Aktivititengelegenheiten mit dem Rad oder zu Ful} fiir Stadtbe-
wohner. Die Analyse der Alltagsmobilitat verdeutlicht jedoch deutlich die Dominanz des
motorisierten Individualverkehrs und somit die Notwendigkeit flankierender MafSnah-
men der Nachfragesteuerung zur Erreichung einer nachhaltigen Alltagsmobilitat.
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Schliisselworter
Renaissance der Stadte - Standortwahl - Standortwahlkriterien - Mobilitat - Stadt Aalen
Abstract

Against the background of the influence residential location choice has for mobility behav-
ior the following paper explores the question of which opportunities the often discussed
phenomenon of reurbanisation offers for a sustainable development of daily mobility. In
this context the paper focuses on the relevance of reurbanisation for middle-size cities and
the importance of mobility aspects in the course of residential location choice. The paper
is based on first empirical data stemming from the research project “Opportunities for Pub-
lic Transport in a Decade of Reurbanisation” (FoPS 73.336), launched by the Federal Minis-
try of Transport and Urban Development. It is shown that reurbanisation up to now can
only be detected in certain prospering metropolises and thus cannot be regarded as a
common trend. Nevertheless there are hints that even medium-size cities may under cer-
tain circumstances profit from the development. The example of Aalen shows that app.
50% of all new citizens choose a location within the city center. Analyzing the location
choice of households moving into central areas shows a relatively high importance of ac-
cessibility related aspects, especially the accessibility of opportunities as well as shops and
key infrastructures using non-motorized transport modes. Despite this a look at actual mo-
bility behavior shows the dominance of car traffic and makes clear that a shift towards sus-
tainable traffic modes requires additional measures e.g. transport demand management.

Keywords

Urban renaissance - locational choice - criteria of locational choice - mobility - city of
Aalen

1 Ausgangspunkte und Fragestellungen

Eine wesentliche Voraussetzung fiir nachhaltige (Alltags-)Mobilitét sind verkehrssparen-
de Siedlungsstrukturen. Die Zusammenhange zwischen Siedlungsstruktur und Verkehr
sind seit langem fester Bestandteil der Verkehrsursachenforschung (z.B. Motzkus 2002;
Holz-Rau 1997; Kagermeier 1997; zusammenfassend Scheiner 2009). Siedlungsstruktu-
ren im Sinne von ,Opportunitdtsstrukturen” (z. B. Scheiner 2005) beeinflussen die Entste-
hung von Verkehr sowohl tber die raumliche Lage verschiedener Funktionen zueinan-
der (Wegeldngen) als auch durch die Qualitit des Angebots verschiedener Verkehrstra-
ger (Verkehrsmittelwahl) und wirken sich somit auf die verkehrsmittelspezifische Ver-
kehrsleistung aus. Die Ergebnisse der Erhebung ,Mobilitdt in Deutschland 2008“ zeigen
einen Unterschied des verkehrsleistungsbezogenen Modal Splits zwischen verschiede-
nen rdumlichen (Dichte-)Kategorien. In der Kategorie ,Kernstddte” haben die als nach-
haltig betrachteten Modi des Umweltverbundes (6ffentlicher Personennahverkehr
(OPNV) und nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV)) einen deutlich héheren Anteil
als in der weniger dichten Kategorie der ,ldndlichen Kreise” (Infas/DLR 2010: 45).

Zentral fiir eine nachhaltige Entwicklung der Verkehrsnachfrage sind daher die in der
Regel langfristigen Standortentscheidungen von Haushalten. Nachhaltige Verkehrspla-
nung im Sinne der Trias aus ,Verkehr vermeiden, verlagern oder vertraglich abwickeln”
muss vor diesem Hintergrund als Voraussetzung immer mit einer Planung verkehrsspa-
render Siedlungsstrukturen einhergehen. Dies spiegelt sich in etablierten Leitbildern der
radumlichen Planung (z.B. ,Stadt der kurzen Wege” oder ,Transport Oriented Develop-
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ment”) wider, welche prinzipiell darauf abzielen, ,Erreichbarkeiten” zu schaffen und so-
mit ein verkehrssparsames Mobilitatsverhalten zu ermoglichen.

Im Rahmen der in den letzten Jahrzehnten dominanten (Wohn-)Suburbanisierung er-
folgte jedoch dementgegen eine Wanderung von Haushalten in Raume mit vergleichs-
weise schlechter Erreichbarkeit mit 6ffentlichem Nahverkehr und nichtmotorisiertem
Individualverkehr. In der Konsequenz entwickelte sich die Alltagsmobilitdt der Bewoh-
ner stark auf den motorisierten Individualverkehr zentriert, was zu entsprechenden Fol-
geaufwénden fiir Mobilitdt (zeitlich und monetdr) fithrte. Verschiedene Studien zeigen,
dass Grund fiir diese Entwicklung insbesondere auch die Vernachléssigung von Aspekten
der Mobilitat im Rahmen der Standortwahl ist (BMVBS/BBR 2007; Beck-
mann/Hesse/Holz-Rau et al. 2006). In den letzten Jahren wird jedoch zunehmend der
Trend einer ,Reurbanisierung” bzw. einer ,Renaissance der Stadte” im Sinne einer be-
wussten Entscheidung von Haushalten fiir den Standort (Innen-)Stadt diskutiert (z.B.
Briihl/Echter/Frélich von Bodelschwingh et al. 2005; Siedentop 2008; Hesse 2008). In
diesem Zusammenhang stellt sich die Frage nach den Ursachen und den Chancen, die
hieraus fiir eine nachhaltige Entwicklung der Alltagsmobilitat entstehen:

Inwieweit ist dieser Trend darauf zurtickzufiihren, dass die Erreichbarkeitsvorteile ur-
baner Wohnstandorte von den neuen ,bewussten Stadtbewohnern” hoher bewertet
werden? Bedeutet die ,Renaissance der Stadte” also auch eine Renaissance bewusst ver-
kehrssparender Lebensformen, wie es die bisherigen Erkenntnisse zur Standortwahl von
Stadtbewohnern nahelegen?

Wenn ja, wie umfanglich ist dieser Trend? Werden nur Grof3stadte betroffen sein oder
,das Stadtische” insgesamt? In der Literatur wird Reurbanisierung primar fiir grolere und
entsprechend attraktive Stadte bejaht. Ein Drittel der Bundesbiirger lebt jedoch in Mit-
telzentren. Hieraus ergibt sich die Frage, inwieweit auch Mittelzentren von der Renais-
sance der Stadte profitieren und welche Rolle bei der Standortwahl in Mittelzentren ver-
kehrliche Erreichbarkeiten haben.

Vor diesem Hintergrund werden in diesem Beitrag die folgenden Fragen betrachtet:
= Gibtes eine Renaissance ,des Stadtischen” allgemein oder gewinnen nur Metropolen?

* Inwieweit profitieren Mittelzentren von diesen Entwicklungen? Gibt es auch in Mit-
telzentren ,bewusste Stadtbewohner”?

= Welche Rolle spielen ,harte” Aspekte wie die Erreichbarkeit von Aktivititengelegen-
heiten bei der Standortwahl ,bewusster Stadtbewohner” in Mittelzentren?

Die folgenden Ausfiihrungen basieren primar auf ersten Ergebnissen des Forschungs-
projekts ,Chancen des OPNV in Zeiten einer Renaissance der Stidte” im ,Forschungs-
programm Stadtverkehr” (FOPS FE-Nr. 70.0336) im Auftrag des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS). Das Projekt wird durch das Bundesinstitut
fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) fachlich betreut und durch das Institut fir
Stadtbauwesen und Stadtverkehr (ISB) der RWTH Aachen und der STRATA GmbH, Karls-
ruhe, bearbeitet. Die Ergebnisse des Projektes sollen nach Abschluss in einer BMVBS-
Online-Publikation veroffentlicht werden. Die Verantwortung flir den vorliegenden Arti-
kel liegt bei den Autoren.

Ziel des Forschungsprojekts ist es, den Einfluss der ,Renaissance der Stadte” bzw. von
Reurbanisierungsprozessen auf die Entwicklung des OPNV fiir verschiedene Stadttypen
zu analysieren und hieraus resultierende Chancen und Risiken fiir den OPNV zu identifi-
zieren. Schwerpunkt des Vorhabens ist die Analyse des Stellenwerts des OPNV als
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Standortfaktor bei der Wohnstandortwahl. Hierzu wird eine Charakterisierung des Typs
der ,bewussten Stadtbewohner” hinsichtlich Mobilitatsverhalten und Verkehrsmittelpra-
ferenzen anhand einer umfangreichen Primarempirie in den drei Modellstadten Ham-
burg, Leipzig und Aalen vorgenommen. Auf Basis von Szenarien werden zudem ver-
schiedene verkehrs- und stadtplanerische Interventionsstrategien hinsichtlich ihrer Aus-
wirkungen auf den OPNV bewertet. Hierauf aufbauend werden praxisnahe Empfehlun-
gen fiir die strategische Ausrichtung von OPNV und Stadtplanung in Zeiten einer ,Re-
naissance der Stadte” erarbeitet.

2 ,Renaissance der Stadte”

Seit einigen Jahren wird in der Forschung und in der Planungspraxis verstarkt das Pha-
nomen einer ,Renaissance” bzw. einer ,Reurbanisierung” der (Innen-)Stadte diskutiert.
Demzufolge stehen die Innenstadte bei Stadtplanung und kommunaler Politik wieder im
Fokus des Interesses und geniefSen bei der Standortwahl der Bevolkerung und der Wirt-
schaft eine wachsende Aufmerksamkeit. Insbesondere zum letzteren Aspekt der Reur-
banisierungsthese besteht im fachwissenschaftlichen Diskurs jedoch keineswegs Einig-
keit. Grund ist vor allem der Mangel an belastbaren empirischen Belegen fiir eine Riick-
kehr bzw. einen bewussten Verbleib in innerstadtischen Lagen.

Entsprechend den obengenannten Fragestellungen wird im Folgenden zunachst die
Diskussion zur ,Renaissance der Stadte” skizziert. Im Mittelpunkt stehen hierbei die un-
terschiedlichen Begriffsdimensionen sowie Erkldrungsansatze. Hieran anschlieSend wer-
den die vorhandenen empirischen Erkenntnisse dargestellt. Schwerpunkt ist die Frage,
inwieweit verschiedene Stadtetypen und insbesondere Mittelzentren von dieser Ent-
wicklung profitieren.

2.1  Bedeutungsdimensionen und Ursachen

Die Diskussion zur ,Renaissance der Stadte” ist vielschichtig (vgl. Hesse 2008), der Begriff
umfasst mehrere Bedeutungsdimensionen, die jeweils verschiedene Aspekte des Grund-
themas beleuchten:

*= Die ,planerisch normative” Dimension bezieht sich auf den Bedeutungsgewinn der
Innenstadt als Wohnstandort in der rdaumlichen Planung und stellt sozusagen die
,Angebotsseite” des Phanomens dar: in der Folge des Ziels, attraktive (Innen-)Stadte
zu schaffen, forcieren die Stadte die Entwicklung entsprechenden Wohnraums in in-
nerstadtischen Lagen.

= Die ,psychologisch qualitative” Dimension bezieht sich auf den Bedeutungsgewinn
der Innenstadt als Wohnstandort aus Sicht der ,Kunden” und stellt somit die ,Nach-
frageseite” des Phanomens dar. In dieser Hinsicht wird in der Literatur insbesondere
der Wandel des Images der (Innen-)Stadt als Wohnstandort diskutiert. War bis in die
1990er Jahre das ,Eigenheim im Griinen” der dominierende Wohnwunsch vieler
Menschen, so wird nun ein zunehmender Wandel hin zum Wunsch nach einem ur-
banen Wohnumfeld konstatiert.

= Die ,analytisch quantitative” Dimension des Begriffs bezieht sich auf die tatsdchlich
empirisch feststellbaren Entwicklungen im Stddtesystem im Sinne einer ,feststellba-
re(n) Anteilsveranderung verschiedener Raumtypen [...] an der Gesamtbevolkerung
und -beschéftigung eines Staates oder einer Region” (Siedentop 2008: 194). Diese
Dimension entspricht somit am ehesten dem, was unter dem Begriff der ,Reurbani-
sierung” im Sinne einer charakteristischen Phase der Stadtentwicklung gefasst wird.
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Im Folgenden wird der Begriff ,Renaissance der Stadte” als Bezeichnung fiir den ge-
samten beschrieben Komplex verwendet, wahrend der Begriff ,Reurbanisierung” im Sin-
ne der zuvor beschriebenen ,quantitativ analytischen” Dimension verwendet wird.

In der Literatur wird die Renaissance der Stadte (ibereinstimmend als multikausales
Phdnomen betrachtet. Zusammenfassend werden in der Diskussion die folgenden Hy-
pothesen als Ursachen fiir die Entwicklungen angefihrt:

* Demographische und sozialstrukturelle Verdnderungen: relative Zunahme stadtaffi-
ner Haushaltstypen bei gleichzeitiger Entspannung urbaner Wohnungsmarkte durch
Bevolkerungsriickgédnge (z.B. Siedentop 2008: 204).

= Okonomische Verianderungen: Entwicklung von Wissensokonomien und hierdurch
Entstehung neuer, stadtaffiner Arbeits- und Lebensformen (z.B. Lipple 2006: 6).

= Veranderungen der Konsumgewohnheiten: insbesondere gut verdienende Arbeit-
nehmer und Kreative, aber auch Haushalte der Mittelschicht schatzen zunehmend
die konsumtiven und kulturellen Angebote eines urbanen Umfelds und wéhlen ent-
sprechende Standorte (z.B. Siedentop 2008: 202). Die stadtaffine Bevolkerungs-
gruppe insgesamt wird breiter und differenzierter (Brithl 2005: 13 f.).

= Internationale Migration: Stadte werden weiterhin bevorzugtes Ziel von Migranten
sein und somit Uberproportional durch Zuwanderung gewinnen (z.B. Bu-
cher/Schlomer 2003:123).

» Planerische und (stadt-)politische Interventionen: bewusste, zielgruppenspezifische
Angebotsplanung der Stadte und Anpassung an die konsumtiven Vorlieben ver-
schiedener Nachfragergruppen (z.B. Innenstadtrevitalisierung, Eigenheimprogram-
me), Verdnderung fiskalischer Rahmenbedingungen (Wegfall der Eigenheimzulage)
(Siedentop 2008: 205).

2.2 Empirisch quantitative Befunde

Insgesamt kann empirisch derzeit noch keine stabile und umfassende Trendumkehr von
Suburbanisierung zu Reurbanisierung belegt werden. So zeigen z.B. Analysen des Bun-
desinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung auf Basis der Daten aus der laufenden
Raumbeobachtung und insbesondere der innerstadtischen Raumbeobachtung ein un-
einheitliches Bild: Werden die Stadte als Ganzes betrachtet, weisen seit 2000 lediglich
Grolistadte (mit Ausnahmen von Regionen mit strukturellen Problemen) ein absolutes
Wachstum auf, wahrend Mittel- und Kleinstadte tendenziell schrumpfen. Sowohl in Ost-
als auch in Westdeutschland sind demnach insgesamt Tendenzen zu einer Stabilisierung
der Grolsstadte seit Anfang der 2000er Jahre zu beobachten, wobei es zwischen den
Stadten zu groBeren Abweichungen kommen kann (BBSR 2010a: 2).

Fir den Nachweis von Reurbanisierung in oben beschriebenem Sinne ist jedoch eine
differenzierte Betrachtung unterschiedlicher innerstadtischer Lagetypen notwendig. Eine
entsprechende Auswertung der Daten der innerstadtischen Raumbeobachtung zeigt
insgesamt eine Tendenz zur Stabilisierung der Bevolkerungsentwicklung sowohl in In-
nenstddten (seit 2003) als auch am Stadtrand. Am Rand zeigen sich seit 2007 Bevolke-
rungsriickgdnge, was auf einen Bedeutungsgewinn der Innenstadt zuritickzufiihren sein
konnte (BBSR 2010b). Das gilt jedoch nicht fiir alle 85 in der innerstadtischen Raumbeob-
achtung erfassten Stadte: In der Zeit zwischen 2000 und 2008 entwickelten sich in im-
merhin 53 Stadten die Innenstddte dynamischer als die Stadtrdnder (auch im Sinne einer
geringeren Schrumpfung). Bis 2010 steigt die Anzahl dieser Stadte sogar auf 63 (BBSR
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2010a: 3). Insgesamt weist die Untersuchung jedoch auf die starke regionale Heterogeni-
tat der Entwicklungen insbesondere im Hinblick auf die Entwicklung unterschiedlicher
Altersgruppen hin (BBSR 2010b).

Trotz dieser offensichtlichen empirischen Unsicherheiten sehen viele Autoren Anzei-
chen, dass sich das Wanderungsverhalten von Bevolkerung und Unternehmen dauerhaft
andert. Dies geschieht laut Siedentop (2008: 206) auch unabhangig von zyklischen kon-
junkturellen und demographischen Schwankungen, die haufig von den Kritikern der
Reurbanisierungshypothese als Begriindung fiir die Abschwéchung der Stadt-Umland-
Wanderung angefiihrt werden (Kaiser/Thebes 2006; Aring 2004). Zusammenfassend
kommt Siedentop auf Basis der vorliegenden Daten zu dem Schluss, dass es sich bei der
Reurbanisierung somit um den ,Ubergang von absoluter zu einer relativen Dekonzentra-
tion innerhalb der Agglomerationsraume bei moderater interregionaler Konzentration
zulasten agglomerationsferner Riume” handelt (Siedentop 2008: 206). Allgemein bejaht
wird jedoch, dass der Prozess der Reurbanisierung standortselektiv stattfindet und auf
wenige prosperierende Regionen begrenzt ist. Schrumpfende und wachsende Stadte
und Quartiere existieren nebeneinander. Suburbanisierung findet parallel zu Reurbani-
sierungsprozessen statt (Siedentop 2008; Beckord 2009).

Die Entwicklungen der Mittelstadte fallen vergleichsweise etwas weniger positiv aus
als bei Grolstddten. Dies gilt sowohl flir Mittelstadte innerhalb von Stadtregionen als
auch fiir solche aufSerhalb. Nach Bevolkerungsgewinnen in den 1990er Jahren weisen
die Mittelstadte seit 2000 im Vergleich zu Grolstadten stirkere Bevolkerungsverluste
auf. Es gibt starke regionale Unterschiede: Im Osten schliefSen sich die neuerlichen Be-
volkerungsverluste an die Nachwendeverluste an, im Westen setzten die Verluste erst
um etwa 2000 ein (BBSR 2010b). Insgesamt profitieren Mittelstadte tendenziell derzeit
scheinbar noch nicht im gleichen Malle von einer Renaissance der Stiadte, wie dies bei
den Grofstadten der Fall ist. Dementgegen stellt das Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung jedoch fest, dass zumindest empirische Anzeichen bestehen, dass auch
die Innenstddte der Mittelstadte an Attraktivitdt gewinnen (BBSR 2010a: 7), sich also auch
hier Reurbanisierungstendenzen abzeichnen.

3 Standortwahl ,bewusster Stadtbewohner” am Beispiel von Aalen

Im Folgenden wird der Standortwahlprozess ,bewusster Stadtbewohner” dargestellt.
Nach der Definition dieser Gruppe werden die Motive der Standortwahl (Innen-)Stadt
aufgezeigt. Dazu werden sowohl die Fachdiskussion als auch eigene Erhebung in Aalen
herangezogen. Entsprechend der Fragestellung liegt der Schwerpunkt der Ausfihrungen
auf der Analyse der Bedeutung von Aspekten der Erreichbarkeit.

3.1  Hintergrund der Erhebung Aalen

Die nachfolgend zitierten Befunde zur Standortwahl in Aalen sind Ergebnisse einer Be-
fragung, die in der Stadt Aalen (Baden-Wiirttemberg) im Rahmen des oben beschriebe-
nen Projekts durchgefiihrt wurde. Die Befragung in Aalen erfolgte als Erganzung zu zwei
weiteren Erhebungen in den Grofstidten Hamburg und Leipzig, um Erkenntnisse auch
zur Situation in Mittelstadten zu gewinnen.

Die kreisangehorige Stadt Aalen liegt als Mittelzentrum im Ostalbkreis in der Raum-
ordnungsregion Ostwiirttemberg zwischen der Region Stuttgart im Westen (ca. 70 km)
und der Stadt Ulm im Stiden (ca. 50 km). Ausgewdhlt wurde Aalen, da es als Mittelzent-
rum nicht im unmittelbaren Verflechtungsraum eines Oberzentrums liegt, sondern zent-
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rale Funktionen fur ein ,eigenes Umland” bereitstellt. Neben der eigentlichen
(Kern-)Stadt gehoren weitere, suburbane aber teilweise auch ldndliche Orte zur Stadt
Aalen. Die Einwohnerzahl der Stadt stieg von 2000 bis 2004 moderat an (auf 66.793),
um bis 2008 leicht auf 66.058 zurlickzugehen. In Prognosen wird von einem weiteren
Bevolkerungsverlust von etwa 4% bis in das Jahr 2025 ausgegangen, wobei in der Kern-
stadt eine stabile Entwicklung erwartet wird. Aalen ist ein traditioneller Standort des pro-
duzierenden Gewerbes und weist dementsprechend einen verhéltnismalig hohen und
stabilen Anteil an Arbeitnehmern in diesem Sektor auf. Der Anteil der Beschéftigten in
Dienstleistungsbranchen verzeichnet starke Zuwéchse. Von der traditionellen Metallver-
arbeitung her hat sich ein erfolgreicher Wandel hin zu Hochtechnologie-Branchen voll-
zogen. Die Stadt ist Sitz international erfolgreicher Unternehmen aus den Bereichen Me-
tall, Optik, Papier, Informatik und Textil. Zudem ist eine Fachhochschule angesiedelt.
Aufgrund dieser guten strukturellen Voraussetzungen ist Aalen insgesamt als attraktiver
Wohnstandort auch fiir Personen in der Familiengriindungsphase anzusehen. Mit Blick
auf die oben formulierten Fragestellungen ist jedoch fraglich, ob hiervon die Kernstadt
profitiert oder die ebenfalls attraktiven ldndlichen Orte, insbesondere vor dem Hinter-
grund insgesamt geringer Entfernungen sowie verkehrlicher Probleme der Stadt im mo-
torisierten Individualverkehr.

Im Rahmen der schriftlichen Erhebung wurden insgesamt 1.450 Haushalte im gesam-
ten Stadtgebiet Aalen zwischen Mai und Juni 2010 angeschrieben. Die Stichprobe be-
stand aus Haushalten, die in den letzten drei Jahren entweder nach Aalen zugezogen
oder innerhalb der Stadt umgezogen waren (Zu- und Umziigler). Der Rucklauf betrug
insgesamt 24,4% (354 Fragebogen). Hiervon entfielen 56 % auf Haushalte, die in die In-
nenstadt gezogen waren. Der Riicklauf verteilte sich anndhernd gleichmélig auf Zu- und
Umaziigler. Hinsichtlich der Haushaltstypen dominieren junge Paare ohne Kinder (36 %)
sowie junge Singles (23%). 15% des Riicklaufs kam von Familienhaushalten mit Kindern,
Rentnerhaushalte waren mit 4% sehr gering reprasentiert, was aufgrund der lebenspha-
sebedingten geringeren Umzugswahrscheinlichkeit im Zusammenhang mit der Auswahl
der Stichprobe zu erwarten war.

3.2 Die ,bewussten Stadtbewohner” und der Standortwahlprozess

Der im Projekt entwickelte Begriff ,bewusste Stadtbewohner” beschreibt Personen, die
sich bewusst und insbesondere langfristig fiir ein Leben in der Stadt bzw. in einem stadti-
schen Umfeld entscheiden. Anders als bei den traditionell stadtaffinen Personengrup-
pen, bestehend aus jungen, ungebundenen Haushaltstypen (ohne Familie, vor der Fami-
liengriindungsphase) oder Migranten, erfolgt die Entscheidung der bewussten Stadtbe-
wohner fiir einen urbanen Wohnstandort nicht nur vortibergehend (z.B. zur Ausbildung)
oder aufgrund bestimmter 6konomischer oder praktischer Notwendigkeiten (z.B. bei
Zuwanderern aus dem Ausland). Vielmehr wird der Standort Innenstadt aufgrund seiner
besonderen Qualitdten (Vielfalt konsumtiver und kultureller Angebote) als dauerhafte
Lebensperspektive gewahlt. Anders als in der von der Gentrifizierung gepragten Diskus-
sion der 1980er Jahre, als insbesondere die beiden Gruppen der ,Yuppies” und der ,Al-
ternativen” zu den ,Neuen Urbaniten” (HduBermann/Siebel 1987: 14 f.) gezéhlt wurden,
liegt der aktuellen Diskussion zur Renaissance der Stadte die Hypothese zugrunde, dass
sich die Gruppe der stadtaffinen Bevolkerungsteile durch Personen unterschiedlicher
Lebensphasen, Haushaltsgroen und Lebensstile deutlich verbreitert hat. Insbesondere
wirden nun auch Familien, bisher die Kernklientel der Suburbanisierung, die Innenstadt
als langfristigen Wohnstandort wéhlen (Briihl 2005: 11).

85



M Standortauswahl ,bewusster Stadtbewohner”

Standortentscheidungen gehen komplexe Abwagungsprozesse voraus, in die zahlrei-
che objektive ,Faktoren” und subjektive ,Motive” einbezogen werden. Grundsatzlich
lassen sich wie in Abbildung 1 dargestellt im Entscheidungsprozess zwei Stufen unter-
scheiden, die sich auf unterschiedliche Aspekte der Wanderung beziehen (Dittrich-
Wesbuer/Brzenczek 2007: 39, BMVBS/BBR 2007: 9): An erster Stelle steht die Entschei-
dung fiir eine Wanderung aufgrund bestimmter Anldsse (,push-Faktoren bzw. -Motive”).
Erklarungsansétze auf dieser Stufe beziehen sich folglich auf die Griinde der Wohnmobi-
litit, also das Ausmals der Standortverdnderungen von Personen oder Haushalten. Die
zweite Stufe stellen die Kriterien der eigentlichen Wahl eines neuen Standorts, also die
Standortwahlmotive im engeren Sinne dar (,pull-Faktoren bzw. -Motive”). Sie sind somit
zentraler Betrachtungsgegenstand der folgenden Ausfiihrungen. Vor dem Hintergrund
eines z.T. angespannten Wohnungsmarktes (insbesondere in den im Kontext der Renais-
sance der Stadte immer wieder genannten attraktiven Grof8stddten) ist zudem eine Diffe-
renzierung der zweiten Stufe des Suchprozesses sinnvoll, zundchst in den urspriinglichen
,Wohnwunsch” als Ausdruck der eigentlichen Standortpraferenzen eines Haushalts. Hie-
ran schliefft sich eine Abwagungssphase an, die im Rahmen eines Optimierungsprozes-
ses vor dem realen Angebot an Wohnraum erfolgt (,trade-offs“) und ggf. zur Wahl eines
deutlich anderen Standorts als urspriinglich intendiert fithren kann.

Abb. 1: Stufen des Standortwahlprozesses

1. Stufe: Wanderungsentscheidung 2. Stufe: Standortwahlprozess Konkrete
- Anlass, Motive der Wanderung a) Erstes konkretisierendes Bild Standortentscheidung
- Wohnmobilitat* - Motive, Kriterien der Standortwahl
- ,Wunsch*
b) Suche und Abwagung
-externe Einflisse
-, Optimierung*

Quelle: eigene Darstellung nach BMVBS/BBR (2007: 9)

Da eine vollstandige Verifizierung der zuvor genannten Kriterien bewusster Stadtbe-
wohner auf alleiniger Basis der Befragungsergebnisse insbesondere hinsichtlich der
Langfristigkeit der Standortentscheidung nicht moglich ist, werden die bewussten Stadt-
bewohner in Aalen in erster Naherung anhand ihres Standortsuchprozesses identifiziert.
Als zentrales Merkmal wird hierbei die gezielte Suche eines urbanen Wohnumfelds he-
rangezogen. Hierzu werden sowohl die Suchraume als auch der tatsachlich gewdhlte
Standort analysiert und dartiber hinaus die Bedingungen des Wohnungsmarktes kontrol-
liert. Diejenigen, die gezielt in der Innenstadt Aalens nach einem Wohnstandort gesucht
haben und schliefSlich auch dort hingezogen sind, werden hier folglich als bewusste
Stadtbewohner kategorisiert.

Hinsichtlich des Wohnungsmarktes zeigen die Einschatzungen der Befragten, dass die
Standortsuche in Aalen grundsatzlich unproblematisch ist, d.h. in keinem Stadtteil wur-
den Schwierigkeiten bei der Verfligbarkeit von Wohnraum gesehen. Insgesamt ist daher
davon auszugehen, dass prinzipiell die Wahl eines ,Wunschstandorts” moglich ist. Ein
Vergleich der Suchraume der Befragten mit den gewdhlten Standorten zeigt zudem eine
hohe Ubereinstimmung: Bewohner innerstadtischer Stadtteile hatten (iberwiegend
(75%, n=146) auch ausschlieSlich in der Innenstadt gesucht, wahrend Umlandbewohner
zu 80% (n=117) im suburbanen und ldndlichen Umland gesucht hatten. Eine Analyse
nach Haushaltstypen zeigt zudem keine eindeutigen Priferenzen bestimmter Haushalts-
typen fiir eine der beiden Standortkategorien (Senioren- und Alleinerziehendenhaushal-
te werden in Aalen wegen zu geringer Fallzahlen nicht betrachtet). Diese Ergebnisse le-
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gen nahe, dass es in Aalen trotz der verhaltnismalig geringen Entfernungen zwischen
den Ortsteilen und der hieraus resultierenden guten Erreichbarkeit des Stadtzentrums
durchaus grofiere Teile der Zu- und Umziigler gibt, die sich zielgerichtet fiir einen
Standort in der dichteren Innenstadt entscheiden und somit in erster Ndherung als be-
wusste Stadtbewohner bezeichnet werden kénnen.

3.3  Kriterien der Standortwahl: allgemein und Erreichbarkeit

Laut einer Metaanalyse von Bleck (2005: 57) dominieren im Standortwahlprozess gene-
rell wohnungsbezogene und wohnumfeldbezogene Griinde mit einem in etwa gleichen
Gewicht. Hinzu tritt als weiteres zentrales Kriterium die Frage der Kosten bzw. des Preis-
Leistungs-Verhdltnisses (Ismaier 2002: 26). Erst danach folgen weitere Aspekte mit deut-
lich geringerem Gewicht. Beispielhaft illustrieren auch die Ergebnisse einer Wohnmotiv-
studie im Projekt Bahn.Ville 2 in Hessen diese Rangreihung der Motive (Bahn.Ville 2 Kon-
sortium 2010: 63). Mit jeweils knapp 83 % Anteil dominieren hier wohnungs- und wohn-
umfeldbezogene Aspekte vor dem Aspekt eines ,attraktiven Preis-Leistungs-
Verhadltnisses” mit 72% (Nennungen ,sehr wichtig” und ,wichtig”). Der Stellenwert der
Kosten als zentraler Aspekt wird auch in der Studie des Instituts fur Landes- und Stadt-
entwicklungsforschung im Bergischen Land und in der Region Bonn deutlich. Insgesamt
bezeichneten hier mehr als 50 % der Befragten in allen analysierten Raumtypen (sowohl
urban als auch suburban) die Kosten als ,sehr wichtig” fiir die Standortwahl (Dittrich-
Wesbuer/Osterhage 2008: 7).

Auch die Ergebnisse aus Aalen zeigen tiber alle Antworten die Kosten an erster Stelle -
jedoch ohne den zu erwartenden Abstand zu anderen Kriterien (vgl. Abb. 2). Bereits an
zweiter Stelle, mit nur marginal geringerem Stellenwert folgt das Kriterium ,Erreichbarkeit
des Arbeitsplatzes”. Ein Vergleich zwischen Stadt- und Umlandbewohnern (nach Umzug)
zeigt die gleiche Reihenfolge bei den ersten drei Kriterien. Umlandbewohner messen
den ersten beiden Kriterien generell zwar etwas weniger Bedeutung bei, das Verhaltnis
zwischen den Kriterien weist jedoch nahezu keine Unterschiede auf. Auch das Kriterium
,ruhige Lage” liegt bei einer nach Wohnortkategorie differenzierten Betrachtung jeweils
an dritter Stelle, wobei dies von Umlandbewohnern als etwas wichtiger eingeschatzt
wird, ebenso wie die Bedeutung eines Gartens oder einer generell ,griinen Umgebung”.
Die grolte Differenz zwischen Stadt- und Umlandbewohnern tritt, wie zu erwarten war,
bei der Beurteilung der Wichtigkeit einer ,zentralen Lage” auf.

Insgesamt lber alle Antworten zeigt die Rangreihung die offensichtlich generell hohe
Bedeutung von Erreichbarkeitskriterien, die in Aalen so vor dem Hintergrund von Ergeb-
nissen aus anderen Erhebungen nicht unbedingt zu erwarten war. Im Folgenden werden
die Standortwahlkriterien, welche die Erreichbarkeit betreffen, daher einer nach Stadt
und Umland differenzierten Betrachtung unterzogen (vgl. Abb. 3).
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Abb. 2: Standortwahlkriterien in Aalen
Wie wichtig waren folgende Kriterien fiir die Wahl Ihres neuen Wohnstandorts?
(Kriterien mit "sehr wichtig" > 15%)

[nz 327 Haushalte]

msehrwichtig  mziemlich wichtig  m mittelmaRigwichtig  ® wenigwichtig M nicht wichtig

0% 20% 40% 60% 80% 100%

1. Kosten Wohnraum i ] 22,9% 14,798,8%
2. Erreichbarkeit Arbeits-, Ausbildungsplatz 9% f Q485 5 7% 11,0%
3. Ruhige Lage
4. Erreichbarkeit Innenstadt FuB, Rad
5. Erreichbarkeit OPNV
6. Gutes Angebot OPNV

7. Erreichbarkeit Geschéfte FuB, Rad 59 ; =t 13,6% | 6,5%
8. Garten, Griine Umgebung ] 17,1% 6,9%
9. Kosten Verkehr TT—_:IG”
10. Ndhe Familie, Freunde, Bekannte 16,9% 23,4% e 5 21,0%

11. Qualitdt Versorgung 16,1% 31,7% 11,4%  6,7%
12. Ndhe Fernbahnhof ?F_m?
T | e —

14. FuB-, fahrradfreundliches Umfeld 15,6% 37,7% 246% 132% | 9,0%
15. Zentrale Lage Tm—,_m

Abb. 3: Vergleich Standortwahlkriterien Stadt-Umland Teil ,Umfeld”

Wie wichtig waren folgende Kriterien fiir die Wahl lhres neuen Wohnstandorts?
"Vergleich Stadt- Umlandbewohner Teil Umfeld"

[Netat = 182 Haushalte, nymang = 145 Haushalte]

M sehrwichtig ® ziemlich wichtig m mittelmaRig wichtig m wenigwichtig mnicht wichtig
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kosten Wohnraum Stadt
Kosten Wohnraum Umland

Zentrale Lage Stadt
Zentrale Lage Umland

Ruhige Lage Stadt
Ruhige Lage Umland

Garten, griilne Umgebung Stadt
Garten, griine Umgebung Umland

Nahe Schule, KiGa Stadt 7% 13,7% 10,4% @ 12,1%
s eade e e _—-
N&he Schule, KiGa Umland 9% 10,3% 15,0% 7% 25,9%
Image Wohngegend Stadt 3 31,9%
e I S T
Image Wohngegend Umland O3 31,1%

Nahe Familie, Freunde, Bekannte Stadt
Nahe Familie, Freunde, Bekannte Umland
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Unter den Begriff der Erreichbarkeit werden hierbei die folgenden Aspekte gefasst:

* Erreichbarkeit im Sinne von Nédhe zu Aktivititengelegenheiten (Arbeitsplatz, Versor-
gung, Kultur, Verwaltung, Gesundheit etc.) sowie

= Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln (z.B. Nahe von Haltestellen) und Angebotsquali-
tdt (z.B. auch Takt im OPNV).

Aspekte der Mobilitdt und der Erreichbarkeit sind bei den Anldssen zur Wanderung (1.
Stufe) noch relativ nachrangig, ihre Bedeutung steigt jedoch generell in der zweiten Pha-
se der Standortwahl. Dies wird in der Literatur insbesondere fiir die Gruppe der Stadt-
wanderer bejaht, wahrend bei Stadt-Umland-Wanderungen eher davon ausgegangen
wird, dass Aspekte der Erreichbarkeit tendenziell eine geringere Rolle spielen
(BMVBS/BBR 2007). Dass Stadtwanderer oder -bewohner eine gute Erreichbarkeit von
Einrichtungen insbesondere im Hinblick auf die tdgliche Versorgung sowie eine gute
OPNV—Anbindung als ,urbane Qualititen” mit ,dem Stadtischen” verbinden, zeigen
auch andere Untersuchungen (Haase/Kabisch/Steinfithrer 2005: 91; Fuchte 2006: 109;
Kasper/Scheiner 2006: 181). Die bereits zitierte Studie im Bergischen Land zeigt zudem
den Unterschied des Stellenwerts von ErschlieBung mit 6ffentlichem und motorisiertem
Individualverkehr zwischen urbanen und suburbanen Quartieren. Obwohl die Autoren
bemerken, dass der Unterschied zwischen Stadt und Land weniger grofs ist als erwartet,
zeigt sich, dass der OPNV insbesondere fiir Wanderer in urbane und semiurbane Quar-
tiere relevant ist, wahrend im suburbanen Bereich der motorisierte Individualverkehr in
den Vordergrund riickt (Dittrich-Wesbuer/Osterhage 2008: 7).

Auch die Befragungsergebnisse aus Aalen zeigen einen Unterschied in der Bewertung
von Erreichbarkeiten zwischen Stadt- und Umlandbewohnern (vgl. Abb. 4). Fir die
Stadtbewohner scheinen Kriterien der Erreichbarkeit generell eine wichtigere Rolle bei
ihrer Standortwahl einzunehmen als fiir Umlandbewohner. Dennoch zeigen sich auch in
Aalen Unterschiede hinsichtlich der Bedeutung verschiedener Verkehrsarten fur Stadt-
und Umlandbewohner. Wie Abbildung 4 zeigt, sind die Unterschiede im Hinblick auf
den OPNV vor dem Hintergrund der in der Literatur beschriebenen Befunde mit knapp
5% (nur ,sehr wichtig”) relativ gering. Deutliche Unterschiede zeigen sich jedoch in der
Bewertung der Bedeutung von Full- und Radverkehr fiir das Erreichen der Innenstadt
(36,9% zu 9,9%) und von Geschaften (31,7% zu 10,7 %). Vor dem Hintergrund der gene-
rell geringen Entfernungen in der Kernstadt Aalens erscheint diese offensichtlich geringe
Bedeutung des OPNV als innerstadtisches Verkehrsmittel im Vergleich zum FuB- und
Radverkehr durchaus plausibel.

Diese ersten Auswertungen der Befragungsdaten legen nahe, dass insbesondere die
nahraumliche Erreichbarkeit zu Fuls oder mit dem Rad ein relevantes Standortwahlkrite-
rium fiir die bewussten Stadtbewohner in der Mittelstadt Aalen darstellen. Der OPNV
wird dagegen weniger als innerstadtisches Verkehrsmittel angesehen. Relativiert werden
missen diese Aussagen jedoch vor dem Hintergrund der realen Verkehrsmittelnutzung
der Befragten. Hier zeigt sich sowohl bei Stadt- als auch bei Umlandbewohnern eine
deutliche Dominanz des PKW vor allen anderen Modi. Insbesondere bei den Stadtbe-
wohnern wére hier auf Basis der Standortpraferenzen ein starkerer Unterschied der Nut-
zung von Rad und FufS zu erwarten gewesen. Vor dem Hintergrund der eingangs be-
schriebenen Hypothese, dass gut erreichbare Standorte potenziell auch eine nachhaltige
Mobilitat fordern, ist dieses Ergebnis, bei aller gebotenen Vorsicht hinsichtlich der Aus-
sagekraft der Daten, dennoch erniichternd. Offensichtlich werden OPNV, Fuf8 und Rad
eher als Riickfallebene betrachtet, im Alltag wird dennoch dem motorisierten Individual-
verkehr der Vorzug gegeben (vgl. Abb. 5).
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Abb. 4: Vergleich Standortwahlkriterien Stadt-Umland, Teil ,Verkehr”

Kosten Verkehr Stadt
Kosten Verkehr Umland

Erreichbarkeit Arbeits-, Ausbildungsplatz Stadt

land

I J
splatz L

Erreichbarkeit Arbeits-, A

Gutes Angebot OPNV Stadt
Gutes Angebot OPNV Umland

Néhe Fernbahnhof Stadt

N&he Fernbahnhof Umland

Gutes Parkplatzangebot Stadt

Gutes Parkplatzangebot Umland

Erreichbarkeit Innenstadt FuR, Rad Stadt

Erreichbarkeit Innenstadt FuB, Rad Umland

Erreichbarkeit Geschifte FuR, Rad Stadt

Erreichbarkeit

Wie wichtig waren folgende Kriterien fiir die Wahl lhres neuen Wohnstandorts?
"Vergleich Stadt- Umlandbewohner Teil Verkehr”

W sehrwichtig

 ziemlich wichtig

[Neagr 2 182 Haushalte, nymang = 145 Haushalte]

@ mittelmaRig wichtig B wenigwichtig

M nichtwichtig

hafte FuB, Rad Umland

20% 40% 60% 80% 100%
18,9% 28,6% 23,2% 15,7% 13,5%
15,4% 20,8% 34,9% 18,1% 10,7%
38,0% 35,3% 10,2% 3,7% 12,8%
31,1% 31,1% 20, 8,1% 8,8%
24,3% 25,9% 19,6% 14,8% 15,3%
| E——
20,8% 20,1% 29,5% 14,1% 15,4%
19,3% 23,0% 27,3% 15,5% 15,0%
12,2% 13,5% 27, 21,6%
13,4% 31,0% 26,2% 12,8% 16,6%
|
10,6% 24,5% ) 30,5% 13,2% 21,2%
36,1% 43,5% 12,0% 6,3%
|
9,9% 32,5% 28,5% 17,2% 11,9%
31,7% 43,4% 122% 10,1%
|
10,7% 29,5% 30,2% 18,1% 11,4%

Abb. 5: Tatsachliche Verkehrsmittelnutzung nach Umzug
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4 Fazit

Die vorliegenden Daten zur Stadtentwicklung zeigen, dass Reurbanisierung als Teil einer
,Renaissance der Stadte” in einzelnen Grofstadten als verhaltnismalig starkere Dynamik
ihrer Innenstadte festzustellen ist. Es handelt sich jedoch nicht um einen das gesamte
Stadtesystem erfassenden Trend. Vielmehr wird in der fachlichen Diskussion betont,
dass es sich bei der Reurbanisierung um einen stark rdumlich selektiven Prozess zwi-
schen Regionen, Stadten aber auch einzelnen Quartieren handelt. Zudem wird keine
Umbkehr des bisherigen Trends der Suburbanisierung durch die Reurbanisierung ange-
nommen, sondern ein nebeneinander beider Prozesse, jedoch unter Verschiebung der
Intensitaten zugunsten einer Starkung der Stadtzentren. Insgesamt erscheint es jedoch
nicht so, als wiirden ausschliefSlich Grol3stidte von der Reurbanisierung profitieren,
vielmehr gibt es auch im Hinblick auf Mittelstddte empirische Anzeichen fiir Entwicklun-
gen analog denen in Grofstadten. Auch in Mittelstddten werden die strukturellen Aus-
gangsbedingungen, wie z.B. Attraktivitdt des Arbeitsmarktes und des kulturellen Ange-
bots, sowie die jeweiligen Anstrengungen der Stadte darliber entscheiden, inwieweit
diese profitieren konnen. Am Beispiel Aalens konnte gezeigt werden, dass sich, unab-
hangig vom Haushaltstyp, etwa 50 % der Zu- und Umzugler gezielt flr einen innerstadti-
schen Standort entscheiden und somit als ,bewusste Stadtbewohner” klassifiziert wer-
den konnen.

Die Analyse der Standortwahlkriterien von Zu- und Umziiglern zeigt eine verhaltnis-
malig grolle Bedeutung von Aspekten der Erreichbarkeit (Ndhe zu Aktivititengelegen-
heiten und Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln) tiber alle Befragten. Ein Vergleich zwi-
schen Stadt- und Umlandbewohnern macht jedoch deutlich, dass fiir Erstere Erreichbar-
keitsaspekte generell eine hohere Bedeutung haben. Zudem zeigt sich, dass Stadtbe-
wohner insbesondere die nahraumliche Erreichbarkeit von Aktivititengelegenheiten mit
dem Rad oder zu FuR hoher bewerten. Der OPNV wird offenbar als fiir Innenstadte kaum
relevantes Verkehrsmittel wahrgenommen. Trotz der groSen Bedeutung ,nachhaltiger”
Verkehrsmittel bei der Standortwahl zeigt sich in der Alltagsmobilitat eine deutliche
Dominanz des PKW. Dies legt die Vermutung nahe, dass die Moglichkeit zu Ful$ zu ge-
hen oder mit dem Rad zu fahren eher als eine Art Riickfallebene angesehen wird. Insge-
samt wird deutlich, dass Erreichbarkeitskriterien trotz insgesamt geringer Entfernungen in
der Gesamtstadt auch in der Mittelstadt Aalen eine grofSe Bedeutung fiir eine Standort-
wahlin der ,Innenstadt” haben.
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