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Kurzfassung

Aufbau der Untersuchung

Siedlungsentwicklung und Mobilitat

Das Projekt ,Siedlungsentwicklung und Mobilitat” versteht sich als Beitrag zu einer
nachhaltigen Entwicklung der Region Minchen. Es will glinstige Voraussetzungen
fur eine auf den Umweltverbund orientierte Mobilitat und eine langfristig bezahlba-
re Siedlungsstruktur schaffen. Die Ergebnisse sollen eine verbesserte Entschei-
dungsgrundlage fiir die Weiterentwicklung des schienengebundenen OPNV sowie
fur eine nachhaltige, am SPNV orientierte Siedlungsentwicklung schaffen. Sie rich-
ten sich an die Entscheidungstrager auf regionaler und kommunaler Ebene sowie
an die MaBnahmentréager des 6ffentlichen Verkehrs und die privaten Haushalte als
Wohnstandortentscheider.

Das Projekt ist zweistufig angelegt. In Stufe 1 liegt der Schwerpunkt der Betrach-
tung auf der regionalen Ebene sowie bei den privaten Haushalten.

Baustein 1
Siedlungsentwicklung
(PV)

Baustein 3
Kostentransparenz
(Prof. Gertz)

Baustein 2
Mobilitat
(MVV)

l Gemeinsame Definition von Standertklassen, Abstimmung Untersuchungsraster etc. ‘

l
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E Erhebung der Leerbauflachen im Darstellung des Angebots und der
E Umfeld der Haltestellen des SPNV + Planungen zum schienengebunden
i ausgewdhlte Standorte ohne SPNV < - Nahverkehr, Grobbewertung
E nach GréBe und Art der Nutzung
E Vorschlage fir die Definition von Standorttypen Ermittlung und
' Siedlungsent- Auswahl von 3 - 5 Gemeinden Darstellung der
i wicklung auf fur vertiefte Betrachtungen Zusammenhénge
H regionaler Ebene ‘ von Siedlungsent-
: wicklung und OV
2 Empfehlungen fir Bilanzierung von Wohn- und auf regionaler
i | die Regionalplanung | — Mobilitatskosten privater - Ebene
E l—— Haushalte -
i Empfehlungen fiir die Kom- Empfehlungen fiir
' munalplanung sowie fur die die Ma!&nah_men—
+ Gestaltung von Rahmensetzungen trager des OPNV
| TR b r v
Vertiefte Untersuchung Entwicklung eines Vertiefte Untersuchung
der Leerbauflachen im fiskalischen Wirkungs- der Haltepunkte
Hinblick auf umsetzungs- modells und Anwendung (qualitative und quan-
relevante Aspekte auf ca. 3 Beispiel- titative Bewertung)
Identifizierung weiterer kommunen (Wohnen, Ermittlung und Darstell-
Entwicklungsflachen Einzelhandel) ung der Zusammenhan-
' Varschlage fir die ge von Siedlungsent-
H Siedlungsentwicklung wicklung und OV auf
kommunaler Ebene
Handlungsempfehlungen Handlungsempfehlungen Handlungsempfehlungen
fir die kommunale | fiir die Kommunalpla- fiir die MaRnahmen-
Planung ¢ nung / fir die Gestaltung tréger des dffentlichen
von Rahmensetzungen Verkehrs
+ l Bericht ‘
l evtl. Folgeprojekte gemeinsam mit Kommunen ‘
Abbildung 1: Der Projektaufbau
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Die Untersuchung besteht aus drei Bausteinen, die inhaltlich unterschiedliche
Schwerpunkte haben und von unterschiedlichen Institutionen bearbeitet werden.
Die drei Teile ergédnzen sich:

Baustein 1: Siedlungsentwicklung (PV)
Baustein 2: Mobilitat (MVV)
Baustein 3: Kostentransparenz bei Wohn- und Mobilitatskosten

(Prof. Gertz, TUHH/Gertz Gutsche Rimenapp)

Der betrachtete Untersuchungsraum umfasst den MVV Verbundraum plus die Re-
gion Minchen. Er umfasst also die LH Minchen sowie die Landkreise Dachau, E-
bersberg, Erding, Freising, Flrstenfeldbruck, Landsberg/Lech, Miinchen und Starn-
berg. AuRerdem sind aufgrund ihrer Zugehdérigkeit zum MVV Verbundraum Teile
der Landkreise Bad Télz — Wolfratshausen und Miesbach sowie eine Gemeinde aus
dem Landkreis Weilheim — Schongau einbezogen.
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Abbildung 2: Das Untersuchungsgebiet
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Baustein Siedlungsentwicklung

Aufgabe des Bausteins Siedlungsentwicklung war es, die unbebauten Flachenpo-
tenziale im Untersuchungsgebiet im 1 bzw. 2 km Umfeld von Bahnhaltepunkten zu
erheben sowie bereit vorhandene wichtige Verkehrsziele i.S. von Arbeitsplatz-
schwerpunkten und groRRflachigen Einzelhandelseinrichtungen sowie Uberértlich
bedeutsamen, stark frequentierten Freizeitzielen zu erfassen.

Flachenpotenziale im Umfeld von Bahnhaltestellen (chne LH Miinchen)

Im Untersuchungsgebiet (ohne LH Minchen) sind umfangreiche Flachenpotenziale
innerhalb des 2 km Radius von Bahnhaltepunkten vorhanden und zwar in allen vier
betrachteten Nutzungskategorien — Wohnbauflachen, gemischte Bauflachen, ge-
werbliche Bauflachen und Sonderbauflachen. Das groRte Flachenpotenzial bilden
die Wohnbauflachen mit insgesamt rd. 1.223 ha, gefolgt von den gewerblichen
Bauflachen und den Sonderbauflachen. Gemischte Bauflachen sind vom Umfang
her untergeordnet. Im Hinblick auf die SPNV-Erreichbarkeit positiv ist, dass rd.
60% der Wohn- wie auch der gemischten Bauflachen innerhalb eines 1 km Radius
eines SPNV-Haltepunktes, also in fuRRlaufiger Erreichbarkeit, liegen. Bei den ge-
werblichen und Sonderbaufldchen sind die Flachenanteile im 1 km Radius geringer.
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Abbildung 3: Leerbauflachen im Umfeld von Bahnhaltepunkten differenziert nach
Nutzungsart

Wohnbauflachen und gemischte Bauflachen

Fast alle betrachteten Gemeinden im Untersuchungsgebiet besitzen Wohnbaufla-
chenpotenziale im Umfeld eines Bahnhaltepunktes, nur in sechs der 100 Gemein-
den wurden keine Potenziale ermittelt, davon zwei Gemeinden — Neubiberg und
Grafelfing — die Uber eigene S-Bahnhalte verfligen. Das Wohnbauflachenpotenzial
im Umfeld von Bahnhaltepunkten weist gro3e Unterschiede auf. Betrachtet man
den 2 km Radius so liegt die Spannbreite des Flachenpotenzials in den Gemeinden
zwischen rd. 0,5 und 66 ha.
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Betrachtet man nur den engeren Untersuchungsradius von 1 km zum Bahnhalte-
punkt liegt die Spanne des Flachenpotenzials immer noch zwischen rd. 0,5 ha und
46 ha. Das Oberhachinger Flachenpotenzial (46 ha) stellt in dieser Gr6Renordnung
aber eine Ausnahmeerscheinung dar, an die nur noch Moosburg mit 39,8 ha heran-
reicht. In den Ubrigen Gemeinden liegt das Potenzial deutlich darunter, erreicht aber
immerhin in finf Gemeinden noch eine GréfRe zwischen 20 und 35 ha. In insge-
samt 16 Gemeinden hat das Wohnbaufldchenpotenzial im Radius von 1 km eine
GroRRe zwischen 10 und 20 ha.

ha 0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0 40,0 45,0 50,0

Oberhaching
Moosburg
Erding
Gilching
Garching b Minchen
Langenbach
Karlsfeld
Marzling
Dachau
Petershausen
Erdweg
Neufahrn
Unterféhring
Kirchheim
Hohenbrunn
Holzkirchen
Ismaning
Sauerlach

Ottenhofen 11,5

Schwabhausen 11,4

B Wohnbauflachen 1 km Radius

Abbildung 4: Die 20 Gemeinden mit dem gré6RRten Wohnbauflachenpotenzial im 1
km Radius

Wie die nachfolgende Karte zeigt, ist ein besonderes Muster hinsichtlich der raum-
lichen Verteilung groRRer oder kleiner Wohnbauflachenpotenziale im 1 km Umkreis
um einen Bahnhaltepunkt nicht erkennbar. Bereiche mit gréReren Potenzialen liegen
z.B. im Osten des Landkreises Freising, im Landkreis Dachau, insbesondere entlang
der Linie A sowie im Norddstlichen und Stdéstlichen Landkreis Minchen. Auffal-
lend sind die geringen Flachenpotenziale in der Kreisstadt Freising sowie die eher
niedrigen Potenziale in den Gemeinden des Landkreises Starnberg und des Land-
kreises Firstenfeldbruck.
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Karte 1: Wohnbaufldchen in der Gemeinde im 1 km Radius um einen Bahn-

haltepunkt

Das Potenzial der gemischten Bauflachen im Umfeld von Bahnhaltepunkten liegt
insgesamt deutlicher niedriger als das Wohnbauflachenpotenzial. Diese Flachenka-
tegorie spielt bei der Neuausweisung unbebauter Flachen vermutlich eine weniger
groRe Rolle als bei der Uberplanung von bestehenden Siedlungsgebieten. Nur 52,
also etwa die Halfte aller Gemeinden mit Flachenpotenzialen, haben tberhaupt ge-
mischte Bauflachenpotenziale. Diese Potenziale selbst sind erheblich kleiner als bei
den Wohnbauflachen, die Spannbreite liegt zwischen 0,6 und 8,6 ha. Tendenziell
liegen die gemischten Bauflachen eher in den weiter von Miinchen entfernt liegen-
den Teilen des Untersuchungsgebiets.

Gewerbliche Bauflachen und Sonderbaufldchen

67 von den 100 untersuchten Gemeinden (ohne LH Minchen) mit Fldchenpotenzia-
len besitzen ein gewerbliches Bauflachenpotenzial im Umfeld von Bahnhaltepunk-
ten. Dieses weist grof3e Unterschiede auf, die Bandbreite liegt - bei Betrachtung
des 2 km Radius - zwischen rd. 0,5 und 87,8 ha. Mit 87,8 ha nimmt die Stadt
Landberg / Lech darunter eine deutliche Sonderstellung ein, ihr Potenzial macht
bereits mehr als 10% des ermittelten Gesamtgewerbeflachenpotenzials im 2 km
Radius von rd. 696 ha aus. Dieser Flachenumfang wird von den anderen Gemein-
den mit ebenfalls groRen Flachenausweisungen bei weitem nicht erreicht.

Betrachtet man nur den Radius von 1 km zum Bahnhaltepunkt, liegt die Spanne
des Flachenpotenzials immer noch zwischen rd. 0,5 ha und 31 ha. Unterféhring
(31,0 ha), Markt Indersdorf (23,0 ha) und Markt Schwaben (21,0 ha) liegen hier an
erster Stelle. In vier weiteren Gemeinden liegt das Potenzial immerhin noch bei rd.
15 ha, bei den Ubrigen darunter.
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Abbildung 5: Die 20 Gemeinden mit dem groRten gewerblichen Bauflachenpoten-
zial im 1 km Radius

Wie die nachfolgende Karte zeigt, ist ein besonderes Muster ist hinsichtlich der
rdumlichen Verteilung groRRer oder kleiner Gewerbebauflachenpotenziale im 1 km
Umkreis um einen Bahnhaltepunkt nicht erkennbar. Bereiche mit gr6Reren Potenzia-
len liegen wie auch bei den Wohnflachen z.B. im norddéstlichen und stidéstlichen
Landkreis Minchen und im Landkreis Dachau, insbesondere entlang der Linie A.
Auffallend sind die fehlenden oder geringen Flachenpotenziale in nahezu allen
Kreisstadten, nur Erding bildet hier eine Ausnahme.

Das Potenzial der Sonderbauflachen im 2 km Umfeld von Bahnhaltepunkten um-
fasst 382,8 ha. Nur 40 der 100 untersuchten Gemeinden (ohne LH Mlinchen) mit
Flachenpotenzialen haben Flachen dieser Nutzungsart. Die Spannbreite zwischen
den Potenzialen ist erheblich und liegt zwischen 0,6 und 45,6 ha. Nur in 20 Kom-
munen gibt es unbebaute Sonderbauflachen im 1 km Radius zum Bahnhaltepunkt.
GroRere Flachenpotenziale finden sich eher in Siedlungsschwerpunkten im Nahum-
feld der LH Minchen oder in einer Kreisstadt.
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Karte 2: Gewerbliche Bauflachen in der Gemeinde im 1 km Radius um einen
Bahnhaltepunkt

1.1 Leerbauflachen in der Stadt Miinchen

In der LH Muinchen gibt es aufgrund des dichten S- und U- und Trambahnnetzes
keine Flachenpotenziale, die nicht mindestens innerhalb eines 2 km Radius zu ei-
nem Bahnhaltepunkt liegen. Der Schwerpunkt der Flachenpotenziale liegt in allen
drei betrachteten Nutzungskategorien innerhalb eines 1 km Radius, besonders aus-
gepragt bei den gemischt genutzten Flachen. Deren gute Erreichbarkeit ist vor al-
lem deshalb positiv zu sehen, da sie neben der wohnbaulichen Nutzung auch Ein-
zelhandels- und Biroflachen umfassen.

Im Vergleich zu den anderen beiden Nutzungskategorien weisen die Wohnbaufla-
chen die geringste Haltestellenndhe auf, wenngleich auch hier mehr als die Halfte
der Flache in weniger als 1 km zum Bahnhof liegt. Dabei ist aber zu bertcksichti-
gen, dass geplante U-Bahn- und Trambahnlinien sowie geplante zuséatzliche S-
Bahnhaltepunkte nicht berlcksichtigt sind. Dadurch ist das gré3te Wohnflachenpo-
tenzial der LH, der Standort Freiham, heute als weniger gut erschlossen einzustu-
fen. Bei einer Realisierung des S-Bahn-Haltepunkts Freiham wirde sich die Situati-
on auch im sidlichen Teil verbessern. Eine Verlangerung der Straldenbahn L 19
brachte eine zuséatzliche Verbesserung. Beide MalRnahmen hatten auch eine besse-
re Erreichbarkeit des grof3flachigen Einzelhandels im Stiden Freihams zur Folge.

Weitere grofde Wohnbauflachenpotenziale auRerhalb eines 1 km Radius stellen die
Bayernkaserne in Freimann und die Prinz Eugen Kaserne in Oberféhring dar, die
aber bei Realisierung der im VEP der Stadt enthalten Ergdnzungen des StraRen-
bahnnetzes ebenfalls eine bessere Schienenanbindung erhalten wirden.
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Abbildung 6: Leerbauflachen in der LH Minchen (Quelle: Flacheninformationssys-
tem der LH Minchen, Stand Nov. 2006 und eigene Berechnungen)

GrolRe gewerbliche Flachenpotenziale au3erhalb eines 1 km Radius liegen auler in
Freiham (s.o.) in Allach (Ludwigsfelder StrafRe) und Langwied (FreilandstralRe).

1.2 Potenzielle Einwohner und Arbeitsplatze

Die nachfolgenden Karten stellen die auf den erfassten Flachenpotenzialen mdogli-
chen Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen im Untersuchungsgebiet ohne LH Min-
chen fir den 1 km Radius dar.

Im Untersuchungsgebiet kdnnen unter den getroffenen Annahmen auf den ermittel-
ten Leerbauflachen rd. 97.000 Einwohner untergebracht werden, davon rd.
57.000 im 1 km Radius und rd. 40.000 im 1-2 km Radius'. Zudem kénnen rd.
103.000 Arbeitsplatze entstehen, rd. 49.000 im 1 km Radius und rd. 54.000 im
1-2 km Radius. Die nachfolgenden Karten stellen die méglichen Einwohner- und
Arbeitsplatzzahlen im Untersuchungsgebiet ohne LH Minchen jeweils fir den 1 km
Radius, den 1-2 km Radius sowie den Gesamtwert des 2 km Radius gemeindewei-
se dar.

Innerhalb der Stadt Minchen kénnen auf Grundlage der angenommenen Pro-Kopf-
Wohnflache von 40 gm rd. 115.000 Einwohner auf den Leerbauflachen unterge-
bracht werden. Nach den Annahmen des Flacheninformationssystems kénnen auf
den gewerblichen Flachen zudem rd. 78.000 Arbeitsplatze entstehen.

" Es ist allerdings zu berlcksichtigen, dass ein Teil der Flachenpotenziale fir die steigende
Pro-Kopf-Wohnflachennachfrage der Bestandsbevélkerung in Anspruch genommen wird.

10



Kurzfassung Siedlungsentwicklung und Mobilitat

DONAU-RIES ‘S / f‘J \ i

PO
.

_ . L
- ) ._PFnFFmeFfm’n,a 1L ? I

S
/’&“f

) 1 Gemainde im 1 km Radius um
i y einen Bahnhaltepunkt
T e
™ ) .
EY. »

;’4?7

1001 - 2000

mehr a5 2000

S-Bahn, DB

" U-Bahn

Kilometer

Planungsverband
Aularer
Winschaftsraum
Minichen

2008

Karte 3: Potenzielle Einwohner in der Gemeinde im 1 km Radius um einen
Bahnhaltepunkt

DONAU-RIES KELHERA

SCHROBENHAYSEN-

und

Potenzielle Arbeitspldtze in der
Gemginde im 1 km Radius um
einen Bahnhaltepunkt

bis 100

101 - 500

501 - 1000

1001 - 2000

mehr als 2000
— SBahn, DB

U-Bahn

[ unersuctumaspesien

Gemaingegrenze

D Landkreisgranze

Kilomater

Pisnungaverband

g panTENNACHER

Karte 4: Potenzielle Arbeitsplatze in der Gemeinde im 1 km Radius um einen
Bahnhaltepunkt

11



Kurzfassung Siedlungsentwicklung und Mobilitat

1.3 Wichtige bestehende Verkehrsziele

Die Erhebung wichtiger bestehender Verkehrsziele erfolgte je nach zur Verfligung
stehendem Datenmaterial durch schriftliche Befragung, durch Auswertung von
Stadtplanen und durch Auswertung des Regionalen Einzelhandelskonzepts.

Bestehende Arbeitsplatzschwerpunkte

Viele Bereiche mit sehr gro3en Arbeitsplatzzahlen liegen ginstig im 1 km oder 1-2
km Einzugsbereich des schienengebundenen Verkehrs.

Interessant im Hinblick auf eine mdgliche Verbesserung der Anbindung an den 6f-
fentlichen Schienenverkehr sind vor allem Arbeitsplatzschwerpunkte, die heute oh-
ne Schienenanbindung sind. Den Spitzenreiter unter den nicht SPNV-erschlossenen
Gebieten bildet in Bezug auf die Arbeitsplatzzahl das Gewerbegebiet Dachau-Ost
mit etwa 7.000 bis 10.000 Arbeitsplatzen. Auch in Gewerbegebieten in Hallberg-
moos (ca. 5.000 AP), Taufkirchen (ca. 4.100 AP), Ismaning (ca. 3.500 AP) und
Karlsfeld (ca. 3.200 AP) ist eine groRe Zahl an Arbeitsplétzen nicht an den Schie-
nenverkehr angebunden. Dabei verfiigen vier der finf Kommunen {ber einen Bahn-
haltepunkt in ihrer Gemeinde, in Karlsfeld liegt der Bahnhaltepunkt unmittelbar an
der Grenze des Gemeindegebietes. Die Gewerbeflachen liegen aber von diesen
Bahnhaltepunkten deutlich entfernt. Interessant ist, dass sich die ErschlieRungs-
qualitat der Gewerbegebiete Dachau-Ost und Karlsfeld BajuwarenstraRe mit Reali-
sierung der Stadt-Umland-Bahn erheblich verbessern wiirde. Der Standort in Da-
chau lage dann vollstandig, der in Karlsfeld zum Gberwiegenden Teil innerhalb eines
1 km Radius zur Stadt-Umland-Bahn.

Eine vergleichbare Verbesserung ware in Geretsried durch die Verlangerung der S7
zu erreichen. Die drei groRen Gewerbegebiete der Stadt mit insgesamt rd. 7.000
Arbeitsplatzen haben heute keine Schienenanbindung. Durch die S-Bahn-
Verlangerung lagen kinftig alle Flachen mindestens innerhalb eines 1-2 km Radius,
im Falle von Geretsried Nord und Sid sogar in Teilen im 1 km Radius.

Einzelhandelseinrichtungen

Insgesamt wurden 436 Einrichtungen des gro3flachigen Einzelhandels in der Regi-
on Minchen (ohne LH Miinchen) erfasst. 196 davon (45%) liegen innerhalb eines
1 km Radius zu einem Bahnhaltepunkt, 140 (32,1%) im 1-2 km Radius und 100
(22,9%) aulerhalb eines 2 km Radius, etwa die Halfte aller Einrichtungen ist also
noch fulRlaufig von der Bahn aus erreichbar.

Bei einer differenzierteren Betrachtung der verschiedenen Betriebstypen zeigt sich
ein vom Durchschnitt durchaus unterschiedliches Bild. So sind z.B. Supermarkte
>700 gm Uberdurchschnittlich gut an den Schienenverkehr angebunden — fast
zwei Drittel (62,9%) aller Einrichtungen liegen im 1 km Radius. Unterdurchschnitt-
lich ist hingegen die SPNV-Anbindung bei der Kategorie Verbrauchermarkt/SB-
Warenhaus sowie beim sonstigen Einzelhandel groRer 800 gm. In beiden Fallen ist
eine fullaufige Erreichbarkeit vom Bahnhaltepunkt aus nur fir weniger als 40%
aller Einrichtungen geben. Von den Verbrauchermérkten liegen 16,2% weiter als 2
km vom Bahnhof entfernt, von den sonstigen Einzelhandelseinrichtungen > 800
gm rund ein Viertel (24,7%). Hierbei handelt es sich des Ofteren um groRe Fach-
markte wie z.B. Baumarkte, Mobelmarkte oder Gartencenter. Diese grofden Einrich-
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tungen finden sich fast nur in den Siedlungszentren im Umfeld der Landeshaupt-
stadt oder in zentralen Orten héherer Stufe. lhre Standorte liegen solitar oder in
bzw. in der Nachbarschaft von Gewerbegebieten und sind eher an einer PKW- als
an einer SPNV-Erreichbarkeit orientiert.

Einrichtungen Anteil
aulRer- aulRerhalb
im im 1-2 halb 1 km 1-2 km 2 km
Ge- 1 km km 2 km | Radius Radius Radius
samt Radius Radius Radius in % in % in %
Verbrauchermarkt /
SB-Warenhaus 37 14 17 6 37,8 45,9 16,2
Kaufhaus /
Warenhaus 5 3 1 1 60,0 20,0 20,0
Drogeriefachmarkt 3 1 1 1 33,3 33,3 33,3
Supermarkt
> 700 gm 97 61 14 22 62,9 14,4 22,7
Discounter
> 700 gm 79 37 25 17 46,8 31,6 21,5
Sonstiger Einzel-
handel > 800 qm 215 80 82 53 37,2 38,1 24,7
Summe 436 196 140 100 45,0 32,1 22,9
Tabelle 1: Einzelhandelseinrichtungen im Untersuchungsgebiet (ohne LH Min-

chen und ohne LK Bad To6lz/Wolfratshausen und Miesbach) nach
Lage zu einem Bahnhaltepunkt

Von den 14 groRten Einzelhandelseinrichtungen mit mehr als 10.000 gm Verkaufs-
flachen liegen nur zwei in fuRlaufiger Erreichbarkeit zu einem Bahnhaltepunkt, neun
liegen in einer Entfernungen zwischen einem und zwei Kilometern und drei in mehr
als zwei Kilometern Entfernung.

Dabei ist allerdings grundsatzlich zu berticksichtigen, dass Einzelhandelseinrichtun-
gen, vor allem Discounter und Supermarkte, zum grof3en Teil auch von der 6rtli-
chen Bevdlkerung aufgesucht werden und fiir diese die Bahnanbindung fir die Er-
reichbarkeit der Einrichtung nicht so relevant ist. Gleichermalen sollte nicht ver-
kannt werden, dass GroReinkadufe bzw. der Kauf von Mdébeln, Garten- und Bauarti-
keln in der Regel mit dem Pkw erfolgen, wenn ein Pkw im Haushalt verfiigbar ist.

Sonstige Einrichtungen

Nach den Ergebnissen der Erhebung der verkehrsbedeutsamen Einrichtungen liegt
ein groRBer Teil der weiterfihrenden Bildungseinrichtungen in fuBlaufiger Entfernung
zum schienengebundenen Verkehr.

Von den erfassten Freizeiteinrichtungen liegen die wenigsten in fuBlaufiger Entfer-
nung zu einem Bahnhaltepunkt (26). Oft handelt es sich dabei um Blirgerhduser
u.a., die zumeist in den Ortmitten, und damit i.d.R. eben glinstig zum SPNV liegen.
Von allen Freizeiteinrichtungen machen die 44 erfassten Badeseen oder Badeplatze
und Freizeitgelande an Seen mehr als die Halfte aus. Von diesen 44 liegen 24, also
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mehr als 50% weiter als 2 km von einem Bahnhaltepunkt entfernt. Teilweise wird
dieser Wert nur geringfligig tGberschritten, teilweise sind die Entfernungen zur
nachsten Haltestelle aber auch deutlich gréRRer, wie z.B. bei den Badeseen in
Glonn, Moosach, Oberding, Wartenberg oder Haag an der Amper oder den Erho-
lungsgelanden in Miinsing (Starnberger See), Herrsching (Ammersee), Inning und
Eching a. Ammersee (Ammersee bzw. Wdorthsee).

Sporteinrichtungen finden sich in allen drei betrachteten Entfernungskategorien.
Das Ubergewicht der Einrichtungen im 1 km Radius hangt u.a. damit zusammen,
dass die Einrichtungen in nichtzentralen Orten aufgrund ihres rein 6rtlichen Bezugs
nicht erfasst wurden und die Schienenanbindung von zentralen Orten héherer Stufe
eher gut ist.

Die erfassten Krankenhauser liegen (iberwiegend nah zum Haltepunkt, wie z.B. die
Kreiskrankenhauser in Wolfratshausen, Dachau, Erding, Freising oder Starnberg.
Von den sieben erfassten universitdren Standorten sind vier fuRlaufig von der Bahn
aus zu erreichen.

Die erfassten Museen liegen zum Uberwiegenden Teil in fuRlaufiger Entfernung
zum Bahnhaltepunkt. Bei den erfassten Tagungs- und Schulungseinrichtungen zeigt
sich entweder eine sehr gute oder eine schlechte SPNV-Erreichbarkeit.

Handlungsempfehlungen

Auf Grundlage der Analyse werden Handlungsempfehlungen fiir die Regional- und
Kommunalplanung formuliert.

Far die Regionalplanung wird z.B. die Aufnahme eines Grundsatzes im Regionalplan
zur Berlcksichtigung von siedlungstypisch differenzierten Baudichten im Umfeld
von Bahnhaltepunkten angeregt. Zudem wird vorgeschlagen, den Stellenwert der
SPNV-ErschlieBung als Beurteilungskriterium fir Flachenausweisungen im Rahmen
von Bauleitplanverfahren deutlicher herauszustellen (Vorrang fir Flachenauswei-
sungen und Forderung baulicher Verdichtung im Umfeld von Bahnhaltepunkten).

Die Empfehlungen an die Kommunalplanung erfolgen unter Berlicksichtigung der
SPNV-ErschlieBungsqualitat einer Kommune sowie des Umfangs der Flachenpoten-
ziale. Sie umfassen bei gut erschlossenen Gemeinden u.a.

e die vorrangige Neuausweisung bzw. Umsetzung von haltepunktnahen Flachen,
e die Berlicksichtigung standortangemessener Baudichten,

e die Aktivierung von Nachverdichtungspotenzialen im Siedlungsbestand,

e das Schaffen attraktiver Ful- und Radwege zu den Haltepunkten (incl. B +R).

Die Empfehlungen fir nicht oder weniger gut durch den SPVN erschlossene Ge-
meinden umfassen u.a.

e eine generell eher behutsame Siedlungsentwicklung,

e vorrangige Bauflachenausweisungen an Bushauptachsen,

e die Ausschodpfung der Nutzungsmaoglichkeiten von Park + Ride.

Die betrachteten SPNV-Planungen werden unter dem Aspekt der verbesserten Er-
schlieBungsqualitat in den betroffenen Gemeinden positiv gesehen.
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Baustein Mobilitat

Arbeitsprogramm

Ausgangspunkt ist eine Bestandsaufnahme des aktuellen und geplanten OPNV-
Angebotes im Untersuchungsraum, der neben dem MVV-Verbundgebiet auch den
Landkreis Landsberg am Lech umfasst. Anhand der unterschiedlichen OPNV-
Angebotsqualitaten wurden sinnvolle Gruppen gebildet, die zusammen mit anderen
Kriterien eine Zusammenfassung zu strukturdhnlichen Gemeinden und eine repra-
sentative Auswahl von Gemeinden fir weiterfihrende Untersuchungen ermdégli-
chen.

Darstellung des OPNV in der Region Miinchen

Im MVV-Verbundraum stand im Jahr 2005 fir die 580 Mio. Fahrgaste ein Gesamt-
liniennetz von 5.608 km Lange zur Verfiigung. Rickgrat des OPNV in der Region
Minchen ist die S-Bahn, die eine schnelle Verbindung zwischen den Landkreisen
und der Minchner Innenstadt sicherstellt. Innerhalb der Stadt Minchen wird die
tragende Rolle von der U-Bahn Glbernommen, Tram und Buslinien ergdnzen das
Netz und stellen die engmaschige ErschlieBung sicher. Aufgrund des regionalen
Ansatzes im Projekt SuM stehen im folgenden aber die regionalen Verkehrsmittel
im Vordergrund, wahrend die stadtischen Verkehrsmittel hier nur am Rande darge-
stellt werden.

Das S-Bahn-Streckennetz, welches bei Inbetriebnahme der S-Bahn 1972 ca. 365
km umfasste, ist mittlerweile auf 442 km angewachsen, darauf wurde 2006 eine
Verkehrsleistung von insgesamt 19,8 Mio. Zugkilometer erbracht. Eine deutliche

Attraktivitatssteigerung konnte mit Einfihrung von Takt 10 auf zunachst 4 Linie-
nasten zum Fahrplanwechsel 2004/5 umgesetzt werden.

Das Busnetz umfasst insgesamt iber 4.000 Kilometer, allein in der Region werden
ca. 2.280 Bushaltestellen von 185 Linien bedient. Fir eine flachendeckende und
zugleich kostenglinstige ErschlieRung landlicher Rdume wurden in den letzten Jah-
ren insbesondere die Bedarfsverkehre in den Landkreisen Erding, Freising und Firs-
tenfeldbruck ausgeweitet.

Im Jahr 2006 sind rd. 590 Millionen Fahrgaste im Minchner Verkehrs- und Tarif-
verbund (MVYV) befordert worden. Das sind per Saldo rund 10 Millionen mehr als
noch im Jahr 2005. Jeden Werktag sind damit inzwischen rd. 1,8 Millionen Fahr-
gaste mit Verkehrsmitteln des MVV-Verbundes unterwegs — rund 10% mehr als
vor zehn Jahren und Gber. 60% mehr als zum Verbundstart im Jahre 1972. Der
Grol3teil der Fahrten wurde allerdings im Stadtgebiet Miinchen abgewickelt. Die
Zunahme der Fahrgastzahlen zwischen 1973 und 2006 entspricht einem durch-
schnittlichen Jahresanstieg von etwa zwei Prozent.

Im MVV-Raum werden an einem Werktag (Stand 2000) insgesamt 4,828 Mio. Per-
sonenfahrten zuriickgelegt, davon etwa 1,744 Mio. Personenfahrten mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln. Der OV-Anteil betragt im MVV-Raum also 36,1% (Berech-
nungsgrundlage: vereinfachter Modal-Split OV/MIV). Im Binnenverkehr der LHM
liegt der OV Anteil bei 48,1%.
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Tarifstruktur

Im MVV-Verbundraum kommt ein generalisierter Entfernungstarif zur Anwendung.
Die Tarifzonen des MVYV setzen sich aus konzentrischen Kreisringen zusammen
und ermoglichen bei den radial auf Miinchen ausgerichteten S-Bahn-Strecken eine
annahernd entfernungsabhéangige Preisgestaltung. Der MVV-Verbundraum besteht
aus vier Bartarifzonen (als Grundlage fir Einzel- und Streifenkarten) die ihrerseits
wieder in vier Zeitkartenringe unterteilt sind. Das in der Tarifreform von 1999 ein-
gefthrte Tarifmodell ,4x4" folgt dem Grundsatz, die Preisbildung fir den Gelegen-
heitskunden moglichst einfach und fir Stammkunden méglichst fein differenziert
und damit ,gerecht” zu gestalten.

Die Preise fiir eine Monatskarte reichen derzeit (Tarifstand 01.04.2007) von 40,10 €
(2 Ringe) bis 165,00 € (16 Ringe). Mit zunehmender Ringzahl steigt auch die Be-
deutung des Abonnements, bei dem je nach Zahlweise 2 bis 2,5 Monatsbetréage
pro Jahr gespart werden kdénnen.

Der Landkreis Landsberg am Lech gehért mit Ausnahme der Gemeinde Geltendorf
nicht mehr zum MVV-Verbundraum. Hier gilt der Tarif der Landsberger Verkehrs-

gemeinschaft (LVG) bzw. flr die Bahnstrecken der DB-Tarif, die fiir Fahrten nach

Minchen zusétzlich zum MVV-Tarif ab Geltendorf bezahlt werden miissen. Neben
der hohen Reisezeit mit mehrmaligem Umsteigen ergibt sich daraus ein sehr hoher
OPNV-Fahrpreis fur Fahrten in die Landeshauptstadt, was zu einem entsprechend

niedrigen Modal-Split-Wert und einem hohen Park + Ride-Aufkommen am Bahnhof
Geltendorf fihrt.

Regionale Strukturen im Untersuchungsraum

Einwohnerzahlen

Der Untersuchungsraum (MVV-Verbundraum + Planungsregion 14) besteht aus
200 Gemeinden mit zusammen 1.408.803 Einwohnern (Stand: 31.12.2005, ohne
Minchen). Knapp drei Viertel der Bevolkerung leben in den 91 Gemeinden mit
SPNV-Anbindung, nur 26% in den 109 Gemeinden ohne Bahnhaltepunkt. Im Mittel
ist eine Bahn-Gemeinde mit 11.455 Einwohnern also ca. 3 % mal so grof3 wie eine
durchschnittliche Gemeinde ohne Bahn-Haltepunkt (3.362 Einwohner).

Daraus lasst sich allerdings nicht ableiten, dass die aktuelle Siedlungsentwicklung
noch immer den Entwicklungsachsen des SPNV folgt. Zum einen wéchst die Be-
volkerung in den nicht vom SPNV erschlossenen Gemeinden — wenn auch von ei-
nem niedrigeren Ausgangsniveau aus — bereits seit etwa 30 Jahren starker als in
den Gemeinden mit Bahnhaltepunkt. Zum anderen werden auch in Gemeinden mit
Bahnanschluss neue Siedlungsgebiete aufgrund der Flachenverfligbarkeit zuneh-
mend aulRerhalb der fuRlaufigen Einzugsbereiche ausgewiesen. Hier ist eine klein-
raumlichere Betrachtung erforderlich.

Die Bevoélkerungsdichte ist in direkter Nahe zu Miinchen und in den Siedlungs-
schwerpunkten am héchsten und nimmt grundsétzlich mit zunehmender Entfer-
nung zur Landeshauptstadt ab. Aber auch entlang der S-Bahn-Achsen wird eine
hoéhere Bevoélkerungsdichte deutlich, besonders ausgepragt nach Freising, Markt
Schwaben/Ebersberg und Tutzing. Besonders landlich gepragte Raume mit geringer
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Bevolkerungsdichte findet man nur auRerhalb des S-Bahn-Bereiches im Landkreis
Landsberg am Lech, im nérdlichen Freisinger und &stlichen Erdinger Landkreis.

Bei der Bevdlkerungsentwicklung seit 1990 werden drei Trends in der Region deut-
lich:

e Der Flughafen Miinchen fiihrte vor allem im westlichen Landkreis Erding zu ei-
ner starken Bevélkerungszunahme

e Im Landkreis Miinchen verlagert sich das Bevdélkerungswachstum von den be-
reits hoch verdichteten Siedlungsschwerpunkten auf die bisher noch eher land-
lich strukturierten Gemeinden wie Hohenbrunn, Brunnthal oder Aying im Sid-
osten.

e Der prozentual groRte Bevolkerungszuwachs verlagert sich vom sog. ,Speck-
glrtel” um Minchen in ein stadtferneres Entwicklungsband, das sich von Je-
senwang Uber Erdweg und Fahrenzhausen bis Nandlstadt zieht und somit die
stadtferneren Bereiche der Landkreise Firstenfeldbruck, Dachau und Freising
umfasst.

Die PKW Dichte in den Gemeinden steht insbesondere mit der Entfernung nach
Minchen und dem Vorhandensein eines SPNV-Angebots (vor allem eines S-
Bahnhaltes) in hohem Zusammenhang.

Eine geringe Kfz-Dichte (in griin dargestellt) ist zum einen bei vielen Gemeinden
vorzufinden, die an die Landeshauptstadt Miinchen angrenzen. In den Gemeinden,
die einen S-Bahn-Haltepunkt besitzen, ist ein geringer Motorisierungsgrad klar er-
kennbar. Dies zeigt sich besonders entlang der noérdlichen S-Bahn-Strecken der S1
und S2.

Gemeinden mit einer hohen Pkw-Dichte weisen schwerpunktmaRig folgende Merk-
male auf: groRBere Entfernung zur Landeshauptstadt Miinchen; kein SPNV Angebot.
Besonders in einigen Gemeinden in den Landkreisen Erding und Freising liegen der
Kfz-Besatz- auf einem sehr hohen Niveau.
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Kfz-Dichte
(PKW / 1.000 Einwohner)

Pkw je 1.000 Einwohner
(nur private Py

I #15-506 [ | wonchen
[ 507 - 543 [ Staststorste
[ Jsa4-578 [ ] seen

[ 579614 Regionalzug_db
I 515 - 500

Guuelle (Kfz Daten):
Kraftfahrt-Bundesamt
Stand: 01.01.2006

Abbildung 7: Kfz-Dichte im Untersuchungsraum

Der Anteil an Auspendlern einer Gemeinde nach Miinchen hangt wie zu erwarten
malfgeblich von der Entfernung nach Minchen ab. Hohe Auspendleranteile nach
Minchen sind in Gemeinden im ndheren Umkreis von Mlnchen zu finden. Generell
gilt: je weiter entfernt die Gemeinden von Miinchen liegen, desto kleiner ist auch
der Anteil der Auspendler nach Minchen. Jedoch steht auch das Vorhandensein
eines S-Bahn-Haltepunktes in einem starken Zusammenhang mit den Auspendler-
anteilen nach Minchen. Ein weiterer in sich plausibler Zusammenhang konnte zwi-
schen den Auspendleranteilen nach Miinchen und den OPNV-Zeitkarten-Anteilen
festgestellt werden. Je gréRer der Auspendleranteil nach Minchen ist, desto héher
ist auch der Anteil der Zeitkartenbesitzer in einer Gemeinde.

Auch die Einpendlerstrome aus Miinchen — gemessen an den Einwohnerzahlen der
Gemeinden - hangen von der Entfernung zur Landeshauptstadt Miinchen ab. Die
Analyse der Einpendler von Miinchen zeigt, dass sich in den Gemeinden, die direkt
an Minchen angrenzen, teilweise groRere Einpendlerstréme aus Muinchen befin-
den. Besonders in den &stlich von der Landeshauptstadt Miinchen liegenden Ge-
meinden bestehen grolRe Pendlerstrome aus Minchen. Ein weiterer Zusammenhang
ergibt sich mit der Qualitat des OPNV-Angebotes. Gemeinden mit einem SPNV-
Haltepunkt verfligen Uber hoéhere Einpendlerzahlen als Gemeinden ohne SPNV-
Anschluss.

Fur den OV-Anteil am Modal Split ist grundsatzlich festzustellen, dass je weiter die
Gemeinden von Miinchen entfernt sind, desto geringer wird der OV-Anteil am Mo-
dal Split. Die Gemeinden die direkt an Minchen angrenzen weisen zumeist groRRe
OV-Anteile auf. Desweiteren weisen v.a. Gemeinden an den S-Bahn-Asten einen
hohen OV-Anteil auf.
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Die Analyse bestehender Korrelationen mit dem Indikator Modal Split ergab, dass
naturgemaR hohe Abhingigkeiten mit den Faktoren OPNV-Qualitat und Zeitkarten-
quote bestehen. Der sog. ,Sprawl-Index” gibt den Zersiedlungsgrad einer Gemein-
de an und steigt mit zunehmend dichteren Siedlungsstrukturen an.

(Als Hochstwert wurde fir die Landeshauptstadt Minchen der Wert 100 festge-
legt.) Auch hier konnte eine hohe Korrelation mit dem OV-Anteil, insbesondere a-
ber mit der OPNV-Qualitat und den Bodenpreisen (0,82!) nachgewiesen werden.

Um die Aussagekraft Gber die Anzahl der Zeitkartenbesitzer zu verbessern, wurden
die Daten in Bezug zu der Auspendlerzahl nach Minchen gesetzt. Der Zeitkarten-
Anteil ist bei den Gemeinden mit einem S-Bahnanschluss oder einem DB-
Haltepunkt auf einem hohen Niveau. Die héchsten Zeitkarten-Anteile werden in den
SPNV-Gemeinden in direkter Nachbarschaft zu Miinchen erreicht. Bei den Gemein-
den, die weiter entfernt und ohne S-Bahnanschluss sind, ist der Zeitkarten-Anteil
sehr gering. Ein weiterer Zusammenhang der Zeitkartenanteile konnte mit der
PKW-Dichte nachgewiesen werden. Je geringer die PKW Dichte in den Gemeinden
ist, desto hoher ist die Quote der Zeitkartenbesitzer.

Klassifizierung der Gemeinden

Parameter fir die Klassifizierung der Untersuchungsgemeinden sind die Qualitat
des OPNV -gemessen an der Anzahl der Fahrtméglichkeiten in Richtung Miinchen
pro Tag - sowie der jeweiligen Durchschnittsbodenpreis der Gemeinde. Diese bei-
den Kennzahlen verhalten sich prinzipiell proportional zueinander: mit sinkenden
Bodenpreisen, verschlechtert sich tendenziell auch die OPNV-Qualitit; mit zuneh-
mender OPNV-Qualitat erhoht sich der Bodenpreis.

Das Niveau der Bodenpreise wurde in drei Gruppen unterteilt:
- bis 249 €/m?2

- 250 - 399 €/m?

- Uber 400 €/m?

Bei der OPNV Qualitat wurden 5 Gruppen gebildet:
- 1. Gber 70 Zughalte

- 2. 50-70 Zughalte

- 3. 11-49 Zughalte oder Uber 60 Bushalte

- 4. bis 10 Zughalte oder 16-60 Bushalte

- 5. bis 15 Bushalte

Um die Anzahl der moglichen Gruppen der Gemeinde-Kategorisierung zu reduzie-
ren, wurde die OPNV-Qualitat in drei Gruppen zusammengefasst. Die Gruppen 1
und 2 sowie die Gruppen 3 und 4 wurden in jeweils eine neue Gruppe zusammen-
geflhrt.

Auf die Problematik des Informationsverlustes bei der Zusammenfassung von
OPNV-Qualitatsstufen wird im Untersuchungsbericht naher eingegangen.
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OPNV-Qualitét
(Anzahl der Fahrten
nach Miinchen pro Tag)

OPNV-Gruppe

I coer 70 Bahnhaite
[ 50 - 70 Bahnhatte

11 - 49 Bahnhalte od. Gber 60 Bushalte
| bis 10 Bahnhalte od. 16-50 Bushalte

F. ] - d
ff B s 15 Gushalte

Stand: Oktober 2007

Abbildung 8: OPNV Qualitat (gemessen an der Fahrtzahl)

Mit der Klassifizierung ber OPNV Qualitdt und Bodenpreisniveau konnten sieben
Gruppen gebildet werden, die fast alle Untersuchungsgemeinden umfassen. Nur bei
drei Gemeinden (Geltendorf, Neufarn b. Freising und StraRlach) standen Bodenpreis
und OPNV-Qualitat in einem so untypischen Verhéltnis zueinander, dass sie keiner
Gruppe zugeordnet werden konnten.

Im Einzelnen wurden folgende Gemeindegruppen gebildet:

Gruppe 1: OPNV 1 + 2, Bodenpreis: 250-399 €/m? (3)
Gruppe 2: OPNV 1 + 2, Bodenpreis: ab 400 €/m? (4)
Gruppe 3: OPNV 3 +4, Bodenpreis: bis 249 €/m? (3)
Gruppe 4: OPNV 3 + 4, Bodenpreis: 250-399 €/m? (3)
Gruppe 5: OPNV 3 + 4, Bodenpreis: ab 400 €/m? (3)
Gruppe 6: OPNV 5,  Bodenpreis: bis 249 €/m? (3)
Gruppe 7: OPNV 5, Bodenpreis: 250-399 €/m? (3)
Gruppe 8: Landkreis Landsberg mit SPNV-Haltepunkt (2)
Gruppe 9: Landkreis Landsberg ohne SPNV-Haltepunkt (2)
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Strukturelle Kennziffern nach Gemeindegruppe

Bev.-Entw. ::t“'N . Modal | Anteil

1990 - 'ev.- Kaufkraft- P.kw - S"pllt Auspend-

2005 2000 Dichte | kennziffer | Dichte | OV- ler nach

2005 Anteil | Miinchen
Gruppe | 1 23,5% 3,7% 400,9 121,2| 519,3 19,0 47,44
Gruppe | 2 17,6% 4,5% | 1.079,1 130,3| 512,6 21,5 57,67
Gruppe | 3 24,8% 5,2% 129,5 110,4| 596,2 8,2 31,71
Gruppe | 4 24,0% 51% 219,8 121,9| 5541 12,1 39,91
Gruppe | 5 22,6% 6,2% 492,4 144,1| 547,8 13,4 47,28
Gruppe | 6 29,7% 7,3% 93,2 102,8| 602,2 4,5 22,56
Gruppe | 7 31,.2% 5,8% 104,3 108,7| 578,9 5,0 28,48
Gruppe | 8 21,4% 5,0% 351,1 114,5| 532,3 - 30,26
Gruppe | 9 25,9% 6,2% 109,9 103,9| 592,2 - 16,95

Tabelle 2: Strukturelle Kennziffern nach Gemeindegruppen

Analyse der OPNV-ErschlieBung in den ausgewihlten Gemeinden

Mit Hilfe eines geographischen Informationssystems kénnen Adressdaten aus der
elektronischen Fahrplanauskunft des MVV und die geographische Lage der Halte-
stellen zueinander in Bezug gesetzt werden. Somit ist es méglich, Aussagen Uber
die ErschlieBung, also die rdumliche Abdeckung durch das OPNV-Haltestellennetz

zu treffen.

Als fuBlaufig erreichbare Entfernung fir einen SPNV Haltepunkt wird der 1.000
Meter Einzugsbereich verwendet, der in der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in
Bayern (Juli 1998) vom Bayerischen Staatsministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und
Technologie fur Ober- und Mittelzentren fiir Gebiete mit niedriger Nutzungsdichte
und fir Unter-/Kleinzentren in tbrigen Gebieten genannt wird. Zuséatzlich wurde ein
Radius von 1.500 Meter um SPNV Haltestellen definiert, der die erweiterte Er-
reichbarkeit, z.B. mit einem Fahrrad, darstellen soll. Als Einzugsbereich fiir Bushal-
testellen wurde der in der Leitlinie fir Kernbereiche in Ober- und Mittelzentren an-
gegebene Grenzwert von 400 Meter flir die Analyse aller Gemeinden verwendet.

Fir die in Kapitel 2 ausgewahlten Gemeinden, die hinsichtlich des Bodenpreis-
Niveaus und der Qualitdt des OPNV-Angebotes exemplarisch fiir eine Vielzahl an-
derer Gemeinden stehen, wurde die raumliche Abdeckung des OPNV-Angebotes
auf diese Weise analysiert. Die folgende Tabelle zeigt eine zusammenfassende Dar-
stellung der jeweiligen OPNV-ErschlieRung. Die untersuchten Gemeinden sind nach
der OPNV-Abdeckung im 1.000 Meter-Einzugsradius sortiert. Gemeinden ohne
SPNV-Haltepunkt sind nach ihrer ErschlieRung durch den 400 Meter-Bereich um
die Bushaltepunkte geordnet.
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SUM: Gemeindeauswahl - OPNV Abdeckung

Adressen 1000m 5- 1500m 5- Zug 1000m /

insgesarmt] Bahn % Bahn %) in400m Bus %|  Bus 400m
Garching 2.672 2276 g5% 2521 94% 2.627 90%
P oing 2.218 1.734 T8% 2.156 7% 2171 98% 2.198 99%
Oberaching 3.244 2.208 68% 2.934 0% 2,556 79%* 2.903 99%*
Geretsried 4.307 2726 53% 35972 92% 4.164 97% 4190 97 %
K aufering (m=) 2657.880 1.587.260 60% 2.181.193 82%
Dieken (m=) 2816.358 1.654 954 9% 2.169.308 Ti%
Sauerlach 1.818 1.066 59% 1.202 G6% 1512 3% 1.764 7%
P etershausen 1.570 Mo 0% 1.007 64% 1.542 98% 1.549 99%
harkt Indersdorf 2.501 1.179 47% 1.619 65% 2393 6% 2.399 95%
Furstenfeldbruck 6.151 1.711 28% 3.085 50% 5,365 g87% 5.817 95%
Ciorfen 3.543 951 28% 1.818 1% 1.962 5% 2.378 67%
Freising 8.255 2.262 27% 4.322 592% 7.897 96% g.057 98%
I arlsfeld 3.572 613 17% 70 29% 3.271 92% 3.500 90%
A schheim 1.714 a3 5% 271 16% 1.696 93% 1.598 93%
Oberding 1.376 9 1% 11 1% 1.104 0%
Oberschweinbach 404 404 100%
Andechs 929 813 g8%
Eerglem 635 343 86%
B runnthal 1.374 1.097 g80%
Moosach 407 274 67% 274 67%
Gammelsdort 383 253 G6%
[El=ge] 2.306 22 1% 1495 65%
Allershausen 1.356 762 6%
Finsing 993 488 49%
Fuchstal
P enzing
* Berlcksichtigung der Orishusverkehre

Tabelle 3: OPNV-ErschlieBung in ausgewahlten Gemeinden

Fir die grau markierten Gemeinden im Landkreis Landsberg am Lech stehen dem
MVYV keine Adressdaten zur Verfligung. Daher wurde flr diese Gemeinden der An-
teil der Siedlungsflachen innerhalb der jeweiligen Einzugsbereiche berechnet.

Die Stadt Garching weist seit dem den Ausbau der U-Bahnlinie U6 mit 85% die
hoéchste ErschlieBungsquote im 1.000 Meter Bereich auf. Bei den Gemeinden ohne
SPNV-Haltepunkt steht Finsing mit einer Abdeckungsrate von nur knapp 50% in-
nerhalb des 400 Meter Einzugsradius von Bushaltepunkten am Ende der Tabelle.

Beriicksichtigung aktueller Planungen im OPNV

Eine weitere Zielsetzung des Projektes ist es, auch OPNV-Planungen zu beriicksich-
tigen. Bei der oben beschriebenen Analyse der OPNV Abdeckung wurde daher z.B.
auch fur die S-Bahn Verlangerung nach Geretsried, eine der gré3ten derzeitigen
Planungen im MVV Verbundraum, durchgefiihrt. Durch die beabsichtigte Verldnge-
rung der S-Bahn Linie S7 werden kiinftig drei neue S-Bahn-Haltepunkte im Ge-
meindegebiet eingerichtet (Gelting. Geretsried Mitte, Geretsried Sid).

Durch die zuséatzlichen Bahnhéfe wird ein GroR3teil des bebauten Gemeindegebietes
in Geretsried erschlossen. Die OPNV-Abdeckung umfasst heute (ohne SPNV-
Anbindung) bereits rund 97% der Adressen in Geretsried in einem Umkreis von
400 m zu einer Bushaltestelle. Kiinftig werden knapp 2/3 der Adressen in den
1.000-Meter Einzugsradien der S-Bahn Haltepunkte liegen. Innerhalb des 1.500m
Einzugsradius um die drei S-Bahnhaltepunkte liegen sogar 92% der Adressen.

22




Kurzfassung Siedlungsentwicklung und Mobilitat

Baustein ,Kostentransparenz”

Privathaushalte achten in der Phase der Wohnstandortentscheidung vorrangig auf
die Wohnkosten. Eine Folge dieser Orientierung an niedrigen Grundstlickspreisen
und niedrigen Mieten ist die Wahl eher peripherer Wohnstandorte. Die Konsequenz
ist eine starke Autoorientierung, die fir die Haushalte oftmals mit langen Wegen,
geringer Wahlfreiheit sowie der Anschaffung eines Zweit- oder sogar Drittwagens
verbunden ist. Untersuchungen in anderen GrofRstadtregionen haben gezeigt, dass
diese zusatzlichen Mobilitatskosten an peripheren Standorten die dortigen Wohn-
kostenvorteile erheblich relativieren.

Ziel des Untersuchungsteils ,Kostentransparenz” ist es daher, vor dem Hintergrund
des Immobilienmarkts und der Verkehrssituation in der Region Miinchen zu bilan-
zieren, welche Wohn- und Mobilitatskosten den privaten Haushalten an alternati-
ven Wohnstandorten innerhalb der Region Miinchen entstehen (Abbildung 9).

Summe aus Wohn- und Mobilitatskosten Summe aus Wohn- und Mobilitatskosten
im Bilanzierungsmodell Miete in den Bilanzierungsmodellen Eigentumsbildung
Wohnkosten Mobilitatskosten Wohnkosten Mobilitdtskosten
Monat-
. Variable | [ Kosten liche . Variable | | Kosten
Fixkos- Fixkos-
ten d Kosten von Belas- Grund- ten des Kosten _von
Miete en des der OPNV- tung bei der OPNV-
Pkw- P " steuer Pkw- 5
5 Pkw- Zeitkar- Eigen- . Pkw- Zeitkar-
Besitzes Besitzes
Nutzung ten tums- Nutzung ten
erwerb

Abbildung 9: Struktur der drei Bilanzierungsmodelle ,Miete” (links), ,Eigentums-
bildung mit Neubauprojekt” und ,Eigentumsbildung mit Bestandsob-
jekt” (beide rechts)

Im Ergebnis zeigt sich, dass auch in der Region Miinchen die bestehenden Wohn-
kostenunterschiede zwischen Kernstadt und Umland, Umlandzentren und kleineren
Umlandgemeinden sowie zwischen S-Bahn-Gemeinden und dem Achsenzwischen-
raum durch die an den jeweils periphereren Standorten zusatzlich auftretenden
Mobilitatskosten deutlich nivelliert werden. Beispielhaft verdeutlich dies die Abbil-
dung 3-2 fir einen Haushalt mit zwei Erwachsenen und einem Schulkind, der zur
Miete in einer Doppelhaushéalfte wohnen will. Addiert man zu den standortabhangi-
gen Wohnkosten (oben) die Mobilitatskosten (Mitte) hinzu, so ergeben sich die un-
ten dargestellten Gesamtkosten. Dabei kommt es in vielen Féllen zu einer deutli-
chen Nivellierung.

Um diesen Effekt im Detail zu beleuchten wird eine Modellrechnung durchgefihrt,
die in ihrer Differenziertheit deutlich Gber den Stand bisheriger Untersuchungen in
anderen Stadtregionen hinausgeht. Die Bilanzierung unterscheidet 18 verschiedene
Haushaltstypen. Diese sind gekennzeichnet durch die Haushaltsgréf3e, dessen Zu-
sammensetzung und die Einkommenssituation. Die Wohn- und Mobilitatskosten
dieser Haushaltstypen werden flir 223 alternative Standorte in der Region Min-
chen fir die drei Immobilienteilmarkte ,Miete”, ,Eigentumsbildung mit Neubauob-
jekt” und ,Eigentumsbildung mit Bestandsobjekt” untersucht. Die Modellrechnung
erfolgt dabei nach der in Abbildung 10 dargestellten Grundstruktur.
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Wohnkosten fiir Haushaltstyp C2
(Zwei Erwachsene, ein Schulkind)

Verhaltensannahme 1 e
"Uberall die gleiche Wohnform

und Wohnflache"
{Variante 1.2: Doppelhaushélfte) ..~

Bilanzierungsmodell
Miete

[ ] bis 700 Euro [[1] bis 1025
[ ] bis 775 I bis 1150
[ ] bis 850 B bis 1225

[ ] bis 925 B bis 1300
[] bis 1000 [ Gber 1300

Mobilitatskosten fiir Haushaltstyp C2
(Zwei Erwachsene, ein Schulkind)
Verhaltensannahme 1

"Uberall die gleiche Wohnform

und Wohnflache"
(Variante 1.2: Doppelhaushalfte)

Bilanzierungsmodell
Miete

[ ] bis 500 Euro [ bis 750

[] bis 550 I bis 800
[ ] bis 600 B bis 850
[ bis 650 Il bis 200
[] bis 700 Il iber 900

Summe der Wohn- und Mobilitatskosten

Verhaltensannahme 1
"Uberall die gleiche Wohnform
und Wohnflache"

Bilanzierungsmodell
Miete

[ ] bis 1470 Euro [[F] bis 1770
[ bis 1530 B bis 1830
[ bis 1590 B bis 1890
[ bis 1650 Il bis 1950
[ bis 1710 B iber 1950

Abbildung 10: Uberlagerung von Wohn- und Mobilitatskosten fiir den Haushaltstyp
C2 (Zwei erwerbstatige Erwachsene, ein Schulkind) im Bilanzie-
rungsmodell ,Miete” und mit Verhaltensannahme 1.2 (,,Uberall die
gleiche Wohnform und Wohnflache”, hier: Doppelhaushalfte)
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Wesentlichen Einfluss auf die Ergebnisse hat die Annahme, wie die Haushalte ihre
Wohnform (Einfamilienhaus, Zweifamilienhaus bzw. Doppelhaushalfte, Reihenhaus,
Mehrfamilienhaus) und ihre Wohnfldche an Standorten unterschiedlichen Boden-
preises wahlen. Da hier verschiedene Annahmen gut begriindbar und - je nach Ar-
gumentationszusammenhang — notwendig sind, werden der Bilanzierung drei alter-
nativedrei Verhaltensannahmen zugrunde gelegt.

e Verhaltensannahme 1 unterstellt, dass der jeweils betrachtete Haushaltstyp
an allen Standorten (,Von Apfeldorf bis zum Marienplatz”) immer die glei-
che Wohnform und die gleiche Wohnflache nachfragt — und diese entspre-
chend in der Kostenbilanzierung zu berlicksichtigen sind. Dazu wird zu je-
der der vier Wohnformen jeweils eine Variante der Verhaltensannahme 1
betrachtet, also 1.1 (,,Uberall ein Einfamilienhaus®”), 1.2 (,Uberall eine Dop-
pelhaushalfte”, vgl. Abbildung 3-1), 1.3 (,Uberall ein Reihenhaus”) und 1.4
(,Uberall eine Wohnung im Mehrfamilienhaus®).

e Verhaltensannahme 2 unterstellt, dass die Haushalte an allen Standorten
der Region zwar die gleiche Wohnflache, nicht aber zwangslaufig die glei-
che Wohnform nachfragen. Hintergrund dieser Annahme ist, dass im stad-
tischen Raum eher verdichtete, im landlichen Raum eher lockere Bebauung
nachgefragt und realisiert wird. In der Verhaltensannahme 2 werden dabei
die Wohnkosten an jedem Standort Giber einen gewichteten Durchschnitt
der Wohnkosten in den vier betrachteten Wohnformen (Einfamilienhaus,
Zweifamilienhaus bzw. Doppelhaushalfte, Reihenhaus, Mehrfamilienhaus)
errechnet. Die Wichtung ergibt sich dabei aus der Baustruktur. Je stadti-
scher, desto mehr gehen die Wohnkosten in Reihenhausern und Mehrfami-
lienhdusern ein — je landlicher, umso starker werden die Wohnkosten in Ein-
familienhdusern und Doppelhaushalften gewichtet.

e Verhaltensannahme 3 entspricht hinsichtlich der Wohnformwahl der Ver-
haltensannahme 2, geht aber zusatzlich davon aus, dass die Haushalte in
Mehrfamilienhausern etwas weniger und in Einfamilienhdusern etwas mehr
Wohnflache nachfragen. Eine Annahme, die nach den Statistiken zur
Wohnraumversorgung nicht unplausibel ist. In Verbindung mit der stand-
ortabhangigen Wichtung der Wohnformen flihrt dies zu etwas geringeren
Wohnflachen in stadtischen Lagen und etwas gréRBeren Wohnflachen in pe-
ripheren Lagen.

Die in Abbildung 10 veranschaulichte Uberlagerung von Wohn- und Mobilitatskos-
ten an alternativen Wohnstandorten stellt somit nur eine von vielen Berechnungs-
varianten dar. Die Auswertung beschéaftigt sich daher vor allem mit den folgenden
Fragen:

e In welchem Umfang werden die Wohnkostenunterschiede zwischen den
zentralen und dezentralen bzw. den OPNV-nahen und OPNV-fernen Stand-
orten in den drei Bilanzierungsmodellen ,Miete”, ,Eigentumsbildung mit Be-
standsobjekt”, ,Eigentumsbildung mit Neubauprojekt” durch die Mobilitats-
kosten nivelliert?

e Zeigen sich hierbei Unterschiede zwischen den Haushaltstypen?

o Welchen Einfluss haben die drei eben beschriebenen Verhaltensannahmen?

e Zeigen sich Unterschiede zwischen dem Nord- und dem Siidraum der Regi-
on?
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Die zuletzt genannte Frage bezieht sich auf die auch in Abbildung 10 erkennbaren
deutlichen Unterschiede der nivellierenden Wirkung zwischen dem nérdlichen und
dem sidlichen Umland. Diese resultieren vor allem aus den héheren Immobilien-
preisen im Siiden der Region, die sich u.a. aus den besonderen landschaftlichen
Reizen (Seen, Forste, Alpennahe) und der damit einhergehenden traditionellen Be-
liebtheit dieses Regionsteils als Wohnstandort ergeben. Zusétzlich wird fir die wei-
tere Auswertung eine Einteilung der Gemeinden und Stadtteile in sieben Lageklas-
sen vorgenommen. Die Lageklassen entsprechen dabei einer bestimmten Qualitat
der OPNV-Anbindung. Karte 5 zeigt sowohl die Einteilung der Lageklassen als auch
die Abgrenzung von Nord- und Sitdraum.

Lageklassen
mit Abgrenzung Nord- und Siidraum

mEmm S-Bahn und Regionalbahn [ Lageklasse 1 [ ] Lageklasse 5

Autobahnen [ | Lageklasse 2 [ | Lageklasse 6
BundesstraRen Lageklasse 3 [ | Lageklasse 7
Staatsforste [ | Lageklasse 4 @ | Siidraum

Karte b: Zusammenfassung der Standorte (Gemeinden und Stadtteile) zu

sieben Lageklassen und zwei regionalen Teilrdumen
Wendet man diese Einteilung der Standorte in Lageklassen und Teilrdume fiir den

schon in Abbildung 10 dargestellten Haushaltstyp (zwei Erwachsene, ein Schul-
kind, mittleres Einkommen) an, so lasst sich die dort mit Karten dargestellte Auf-
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summierung von Wohn- und Mobilitdtskosten auch in Form von Séaulengrafiken be-
schreiben (Abbildung 11 und Abbildung 12). Jede Séaule reprasentiert die durch-
schnittlichen Wohn- bzw. Mobilitdtskosten in den Gemeinden bzw. Stadtteilen der
angegebenen Lageklasse.

Bilanzierungsmodell "Miete"
Verhaltensannahme 1.2 ("Uberall eine Doppelhaushilfte mit 95 gm")
Haushaltstyp C2 (zwei Erwachsene, ein Schulkind, mittleres Einkommen)
Nordlicher Teil des Untersuchungsgebietes

g 2.000
@ 1.800
[e]
$ & 1.6007 B Mobilitats-
® §° 1.400 kosten
= 1.200 +
Q2 o
2 5 1.000
- © 800 A B Wohn-
S2 600 - kosten
&S 400 -
G 200
= 0
7 6 5 4 3 2 1

"sehr "sehr

zentral peripher

_und Lageklasse des Wohnstandorts _und

OPNV- OPNV-

nah” fern"”

Abbildung 11: Uberlagerung von Wohn- und Mobilitdtskosten im nérdlichen Teil
des Untersuchungsraums (Miete, Verhaltensannahme 1.2, Haus-
haltstyp C2)

Bilanzierungsmodell "Miete"
Verhaltensannahme 1.2 ("Uberall eine Doppelhaushilfte mit 95 gm")
Haushaltstyp C2 (zwei Erwachsene, ein Schulkind, mittleres Einkommen)
Siidlicher Teil des Untersuchungsgebietes

S 2.000
% 1.800
o 4
% & 1600 B Mobilitats-
S § 1.400 7 kosten
= 1.200 -+
Q2 o
S & 1.000
- 2 800 @ Wohn-
= D 600 kosten
LS 400
S 200 1
e 0
7 6 5 4 3 2 1

"sehr "sehr

zentral peripher

_und Lageklasse des Wohnstandorts _und

OPNV- OPNV-

nah" fern"

Abbildung 12: Uberlagerung von Wohn- und Mobilitatskosten im stdlichen Teil des
Untersuchungsraums (Miete, Verhaltensannahme 1.2, Haushaltstyp
C2)
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Die Saulengrafiken erméglichen einen direkteren Vergleich der in den unterschiedli-
chen Lageklassen auftretenden Wohn- und Mobilitdtskosten. Die GroRenordnungen
sind durchaus bemerkenswert: Dem dargestellten Haushaltstyp entstehen an den
zentraleren und giinstiger zum OPNV gelegenen Wohnstandorten Kosten fiir Woh-
nen und Mobilitat in einem Verhéltnis von etwa 3:1. An den peripheren Standorten
liegt das Verhaltnis dagegen bei anndhernd 1:1, d.h. den Haushalten entstehen
etwa so viele Kosten fir ihre Alltagsmobilitat wie fir ihre Wohnung. Wie die Abbil-
dungen zeigen liegt die absolute Summe fiir alle Lageklassen in etwa gleicher Gro-
Renordnung. Die deutlich erkennbaren Wohnkostenvorteile der periphereren Lage-
klassen werden somit durch die zuséatzlichen Verkehrskosten annahernd vollstéandig
aufgezehrt. Interessant ist auch ein Vergleich des Nord- und des Stidraumes der
Region. So flhrt die hohe Attraktivitat des sidlichen Umlandes mit den entspre-
chenden Bodenpreisen dazu, dass in den Lageklassen 3 bis 5 die Mittelwerte der
Gesamtkosten der Haushalte fiir Wohnen und Mobilitdt sogar etwas hoher liegen
als in den Minchner Lageklassen 6 und 7.

Die Abbildungen machen deutlich, dass die Mobilitatskosten die Wohnkostenunter-
schiede zwischen den Lageklassen ganz oder teilweise nivellieren. Um die Vielzahl
der Berechnungsergebnisse fiir die einzelnen Haushaltstypen, Verhaltensannahmen,
Teilrdume und Bilanzierungsmodelle systematisch analysieren und die Ergebnisse
am Schluss in wenigen Satzen zusammenfassen zu kdnnen, wird eine Mal3zahl fir
die Nivellierung eingeflihrt. Diese bringt zum Ausdruck, welcher Anteil der Wohn-
kostendifferenz zwischen zentralen, gut vom OPNV erschlossenen und peripheren,
schlecht an den OPNV angebundenen Standorten durch die hoheren Mobilitatskos-
ten der Haushalte an den peripheren Standorten ausgeglichen wird. Dazu wird die
Wohnkostendifferenz von der nach Einbeziehung der Mobilitdtskosten verbleiben-
den Gesamtkostendifferenz abgezogen und danach ins Verhéltnis zur urspriingli-
chen Wohnkostendifferenz gesetzt (Abbildung 13).

. Mobilitatskosten
D Wohnkosten

Gesamtkosten

Gesamt- MaRzahl fir
kosten- die Nivellierung der Wohnkostenunterschiede
differenz durch die Mobilitdtskosten
Wohn-
osite- Wohn- Gesamt-
Hiffeon2 kosten- | — | kosten-
differenz differenz
MaR- -
zahl
Wohn-
kosten-
differenz
Zentrale Periphere
Standorte Standorte

Abbildung 13: Malzahl fiir die Nivellierung der Wohnkostenunterschiede durch die
Mobilitdtskosten
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Stellt sich eine Situation ein, in der die Mobilitdtskosten die Wohnkostendifferenz
vollstandig ausgleichen, so ist die Gesamtkostendifferenz Null. Nach der Definition
in Abbildung 13 ist die MalRzahl der Nivellierung somit 100%. Verringern in einem
anderen - theoretischen - Fall die Mobilitdtskosten die Wohnkostendifferenz tGber-
haupt nicht, ergibt sich eine Mafzahl von 0%. Ist die Gesamtsumme aus Wohn-
und Mobilitdtskosten an den peripheren Standorten sogar hoher als an den zentra-
len Standorten, so ergibt sich eine MaRzahl von tber 100%. Werte tiber 100%
driicken eine Uberkompensation der Wohnkostendifferenz durch die Mobilitatskos-
ten aus: Periphere Standorte mit geringeren Wohnkosten sind nach Einbeziehung
der Mobilitatskosten in diesem Fall sogar insgesamt teurer als zentrale Standorte.

Ein Sonderfall stellt sich ein, wenn die Wohnkostendifferenz bereits flr sich ge-
nommen negativ ist, d.h. die Wohnkosten an peripheren Standorten héher sind als
an zentralen Standorten. Dieser Fall tritt in einigen Féllen bei der Verhaltensannah-
me 3 auf, da — vereinfacht gesprochen — eine etwas gréfR3ere Einfamilienhauswoh-
nung an einem peripheren Standort ggf. teurer ist als eine etwas kleinere Wohnung
im Mehrfamilienhaus in der Stadt. In diesem Fall ist die Mal3zahl bedeutungslos, da
eine mdgliche Nivellierung der Wohnkostendifferenz durch die Mobilitatskosten hier
keine relevante Fragestellung mehr ist.

Die nachfolgenden drei Abbildungen zeigen, in welchem Wertebereich sich die so
ermittelten Maf3zahlen der Nivellierung, differenziert nach den Teilméarkten, Verhal-
tensannahme und Nord- bzw. Sidteil der Region bewegen.

Bilanzierungsmodell , Miete*

160%
150% ’
140%
130%
120%
110%
100% +

90%

80%

Uberkompensierende Nivellierung

Vollstandige Nivellierung

MaR der Nivellierung der Wohnkostendifferenzen
durch Einbeziehung der Mobilitdtskosten

70%

60%

50% + (@) .. AT

20% Spiirbare Nivellierung

30% T

20% + e . .
MaRige Nivellierung

10%

0% } } } t t

Nordteil Sudteil Nordteil Sudteil Nordteil Sudteil
der Region der Region der Region der Region der Region der Region

. . Weitgehende Nivellierung

Verhaltensannahme 1:
~Uberall die gleiche
Wohnform und Wohnflache

Verhaltensannahme 2:
+Wohnform
in Abhéngigkeit des Bodenpreises”

Verhaltensannahme 3:
+Wohnform und Wohnflache
in Abhéngigkeit des Bodenpreises”

Abbildung 14: Malizahl fur die Nivellierung der Wohnkostenunterschiede durch die

Mobilitdtskosten im Immobilienteilmarkt ,Miete” (jeweils Minimum,
Maximum und Median der Mal3zahlen fir die untersuchten Haus-
haltstypen und Varianten)
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110%
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MafR der Nivellierung der Wohnkostendifferenzen
durch Einbeziehung der Mobilitatskosten

Siedlungsentwicklung und Mobilitat

Bilanzierungsmodell ,Eigentumsbildung mit Bestandsobjekt”

Uberkompensierende
Nivellierung
Vollstéandige Nivellierung
Weitgehende
Nivellierung
o Spiirbare Nivellierung
)
A
MaRige Nivellierung
Nordteil Sudteil Nordteil Sudteil Nordteil Sudteil
der Region der Region der Region der Region der Region der Region

Verhaltensannahme 3:
»~Wohnform und Wohnflache
in Abhéngigkeit des Bodenpreises”

Verhaltensannahme 2:
»~Wohnform
in Abhangigkeit des Bodenpreises”

Verhaltensannahme 1:
.Uberall die gleiche
Wohnform und Wohnflache

Abbildung 15: Malzahl fiir die Nivellierung der Wohnkostenunterschiede durch die
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MafR der Nivellierung der Wohnkostendifferenzen
durch Einbeziehung der Mobilitatskosten

Mobilitatskosten im Immobilienteilmarkt ,Eigentumsbildung mit Be-
standsobjekt” (jeweils Minimum, Maximum und Median der Mal3-
zahlen fir die untersuchten Haushaltstypen und Varianten)

Bilanzierungsmodell , Eigentumsbildung mit Neubauprojekt”

Uberkompensierende

Nivellierung

1 Vollstéandige Nivellierung

Weitgehende Nivellierung
{1 Spirbare S)
1 Nivellierun
1 9 o
©) .
1 o MaRige
Nivellierung
Nordteil Sudteil Nordteil Sudteil Nordteil Sudteil
der Region der Region der Region der Region der Region der Region

Verhaltensannahme 1:
LUberall die gleiche
Wohnform und Wohnfléche

Verhaltensannahme 2:
+Wohnform

in Abhéangigkeit des Bodenpreises”

Verhaltensannahme 3:
+Wohnform und Wohnflache
in Abhéngigkeit des Bodenpreises”

Abbildung 16: MalRzahl fir die Nivellierung der Wohnkostenunterschiede durch die

Mobilitatskosten im Immobilienteilmarkt ,Eigentumsbildung mit
Neubauobjekt” (jeweils Minimum, Maximum und Median der Mal3-
zahlen fir die untersuchten Haushaltstypen und Varianten)
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Dabei lassen sich die folgenden Ergebnisse festhalten:

Uber fast allen Berechungsvarianten werden die preislichen Unterschiede, die Haus-
halte bei ihren Wohnkosten an unterschiedlichen Standorten innerhalb der Region
Minchen vorfinden, bei einer Einbeziehung der Mobilitatskosten ganz oder teilwei-
se nivelliert. In vielen Féllen kommt es zu einer vollstandigen Nivellierung, d.h. die
Summe aus Wohn- und Mobilitatskosten ist an den zentralen, gut mit dem OPNV
erschlossenen Standorten etwa gleich grof3 wie an den peripheren, nur schlecht
mit dem OPNV zu erreichenden Standorten. Nicht selten sind auch Uberkompensa-
tionen zu finden, bei denen die zusatzlichen Mobilitdtskosten periphere Standorte
in der Gesamtbilanz aus Wohn- und Mobilitdtskosten flrr die Haushalte teurer ma-
chen als zentraler gelegene Standorte. In Féallen, bei denen es zu keiner vollstandi-
gen Nivellierung kommt, sind die Wirkungen der Mobilitatskosten auf die Kosten-
verhéltnisse der Standorte untereinander trotzdem von erheblicher Bedeutung. lhre
Vernachlassigung wiirde somit zu einer verzerrten Kostenwahrnehmung fiihren.

Das Niveau der Nivellierung von Wohnkostenunterschieden durch die Einbeziehung
von Mobilitdtskosten liegt in der Region Miinchen niedriger als in anderen Regio-
nen. So zeigen Untersuchungen fir den GroBraum Hamburg, dass dort selbst im
Teilmarkt ,Eigentumsbildung mit Neubauobjekt” bei Ansatz der Verhaltensannahme
1.1 (,Uberall Einfamilienhaus”) Wohnkostenunterschiede durch die Mobilitatskos-
ten nahezu vollstandig ausgeglichen werden. Die wesentliche Erkldrung fir die un-
terschiedliche Intensitat der Kostennivellierung ist im Niveau der Baulandpreise zu
suchen, die in der Region Miinchen mit Abstand hdher liegen als in den meisten
anderen deutschen Ballungsrdumen (Grobvergleich: Hamburg: 250,-, Minchen:
600,- EUR). Ein héheres Bodenpreisniveau fihrt zu héheren absoluten Wohnkos-
tenunterschieden zwischen den zentralen und peripheren Standorten. Dass es
trotzdem auch in der Region Miinchen zu erheblichen Nivellierungen der Wohnkos-
tenunterschiede kommt, unterstreicht die Wichtigkeit der Berlicksichtigung der
Mobilitatskosten bei der Beurteilung von Wohnstandorten.

Die Auswertungen zeigen deutliche Unterschiede zwischen den drei betrachteten
Teilmarkten ,Miete”, ,Eigentumsbildung mit Bestandsobjekt” und ,Eigentumsbil-
dung mit Neubauobjekt”. Wéhrend es beim Bilanzierungsmodell ,,Miete” in den
meisten Fallen zu einer mehr oder weniger vollstandigen Nivellierung der Wohnkos-
tenunterschiede durch die Mobilitdtskosten kommt, liegt das Niveau der Kostenni-
vellierung in den beiden Eigentumsmodellen deutlich geringer. Bei Neubaumodellen
ist dabei zudem tendenziell eine geringere Kostennivellierung festzustellen als bei
Bestandsobjekten. Hintergrund ist die absolute Héhe der Wohnkostendifferenz zwi-
schen den zentralen und peripheren Lageklassen in den Teilméarkten, die vom Teil-
markt ,Miete” Gber den Teilmarkt ,Eigentumsbildung mit Bestandsobjekt” hin zum
Teilmarkt ,Eigentumsbildung mit Neubauobjekt” schrittweise ansteigt. Zuséatzlich
wirken sich die Finanzierungskosten der Haushalte aus. Deren vorgegebenes Ei-
genkapital verteuert zentralere Standorte und teurere Objekte Gberproportional.
Sind die Wohnkostendifferenzen — wie z.B. im Bilanzierungsmodell ,,Miete” — ver-
gleichsweise niedrig, kommt es zu einer relativ starken Nivellierung durch die Mobi-
litatskosten. Sind die Wohnkostendifferenzen zwischen den Lageklassen — wie im
Bilanzierungsmodell ,Eigentumsbildung mit Neubauobjekt” — sehr hoch, gleichen
die Unterschiede bei den Mobilitatskosten nur einen Teil dieser Differenzen aus.
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Wesentlichen Einfluss auf das Niveau der Nivellierung haben zudem die Annahmen
zum Wahlverhalten der Haushalte bezliglich Wohnform und Wohnflache. Wird un-
terstellt, dass die Haushalte an allen Standorten die gleiche Wohnform und Wohn-
flache nachfragen — im Extremfall ,,von Apfeldorf bis zum Marienplatz ein Einfami-
lienhaus” (Verhaltensannahme 1.1), ergeben sich sehr groRe Wohnkostendifferen-
zen, die durch die dagegen gerechneten Mobilitdtskosten nur zum Teil ausgegli-
chen werden. Wird hingegen angenommen, dass die Haushalte ihre Wohnform
(Verhaltensannahme 2) bzw. ihre Wohnform und ihre Wohnflache (Verhaltensan-
nahme 3) dem jeweiligen Wohnstandort anpassen, so kommt zu einer héheren, bei
Miete und Eigentumsbildung aus dem Bestand sogar meist vollstandigen Nivellie-
rung oder gar zu einer Uberkompensation der Wohnkostenunterschieden. Keine der
drei Verhaltensannahmen ist dabei die allein Richtige. Je nach Bewertungs- und
Argumentationskontext entspricht die eine oder die andere mehr der Realitat.

Da im Norden der Bodenpreis mit zunehmender Entfernung von Miinchen schneller
abfallt als im Stden, kommt es hier zu einer etwas geringeren Nivellierung der
Wohnkostendifferenzen durch die Mobilitatskosten als im Sidteil. Gerade im als
Wohnstandort besonders beliebten Sidteil der Region ist die nivellierende Wirkung
der Mobilitatskosten somit tberdurchschnittlich hoch.

Bei einer Auswertung nach den Haushaltstypen zeigt sich, dass die in der Subur-
banisierungsdiskussion besonders im Vordergrund stehenden Haushaltstypen
(,DINKs* und Familien mit Kindern) Gberdurchschnittlich stark von dem nivellieren-
den Effekt der Mobilitdtskosten beriihrt werden. Deutlich schwaéachster ist dieser fir
Rentnerhaushalte zu spiren. In der aktuellen Diskussion tber die Auswirkung des
demografischen Wandels wird jedoch immer wieder darauf hingewiesen, dass ge-
rade Rentnerhaushalte aufgrund der guten Erreichbarkeitsverhaltnisse eine beson-
dere Neigung zeigen, ,zurilick in die Stadt” zu ziehen. Hierbei spielen somit eher
Aspekte wie der Zeitaufwand oder die Auswirkungen persoénlicher Mobilitatsein-
schréankungen eine Rolle.

Im Rahmen der Modellrechnung wurde darauf verzichtet, den Zeitaufwand der
Haushalte in Geldeinheiten umzurechnen (wie dies z.B. haufig bei der Bewertung
von VerkehrsmalRnahmen der Fall ist). ,Zeitkosten” wurden somit nicht in die Bi-
lanzierung mit aufgenommen. Gleichwohl ist darauf hinzuweisen, dass mit den
deutlich héheren Mobilitdtskosten der Haushalte an peripheren Standorten in aller
Regel auch erheblich groRere tagliche Zeitaufwendungen verbunden sind.
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