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Zusammenfassung
Verändert sich die Erreichbarkeit einer Stadt, beispielswei-
se da sie erstmalig an das Schienenfernverkehrsnetz an-
geschlossen wird, hat dies nicht nur Auswirkungen auf die
Verkehrsnachfrage, sondern kann auch katalytische Effekte
auf die Stadtentwicklung haben. Die in diesem Beitrag vor-
gestellte Studie untersucht mittels eines Mixed-Methods-
Ansatzes, ob von Fernverkehrsbahnhöfen in Deutschland zwi-
schen 2004/2005 und 2016/2017 über deren Erreichbarkeits-
niveau und -dynamik solche Impulse für die städtebauliche
Entwicklung in den jeweiligen Einzugsbereichen der Bahnhöfe
ausgehen. Die Ergebnisse zeigen, dass vielfach keine direkten
Impulse der Erreichbarkeit auf die Stadtentwicklung entste-
hen und deuten darauf hin, dass andere Faktoren wie der Be-
völkerungs- und Wohnungsdruck oder das Vorhandensein von
innerstädtischen (ungenutzten) Entwicklungsflächen für die
städtebauliche Entwicklungsdynamik bedeutend sind. Zudem
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unterliegen Erreichbarkeitsveränderungen oftmals betriebs-
wirtschaftlichen Überlegungen, die in der Regel losgelöst von
lokalen politischen und planerischen Zielen und Interessen
getroffen werden.

Schlüsselwörter: Schienengebundener Fernverkehr �

Erreichbarkeit � Fernverkehrsbahnhöfe � Stadtentwicklung �

Transit-Oriented Development

Urban development dynamics at long-distance
railway stations in Germany

Abstract
Changes in the accessibility of a city – for example, due to
the connection to the long-distance rail network for the
first time – not only affect transport demand but can also
have catalytic effects on urban development. Using a mixed-
methods approach, the study presented in this paper investi-
gates whether long-distance rail stations in Germany between
2004/2005 and 2016/2017 generate such impulses for urban
development in their catchment areas via their accessibility
level and dynamics. Results show no direct impulses of acces-
sibility on urban development in many cases, suggesting that
other reasons such as population and housing pressure or
the existence of inner-city (unused) development sites are the
more significant factors for urban development dynamics. In
addition, accessibility changes are often subject to business
considerations that are generally detached from local political
and planning goals and interests.

Keywords: Long-distance rail � Accessibility � Long-
distance rail stations � Urban development � Transit-oriented
development
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1 Einleitung
Die Verfügbarkeit von Verkehrsinfrastrukturen ist ein zen-
traler Faktor dafür, wie sich Regionen, Städte und Stand-
orte entwickeln. Dies zeigt sich besonders in Veränderungen
der nicht ubiquitär im Raum verfügbaren Erreichbarkeit im
Schienenfernverkehr. Deren Haltepunkte ermöglichen den
Austausch von Menschen, Waren, Ideen und Wissen (Saif/
Zefreh/Torok 2019). Der Ausbau des Fernverkehrsnetzes
reduziert die Fahrzeiten zwischen den direkt und indirekt
angebundenen Orten und Regionen und beeinflusst so die
Erreichbarkeit von Standorten bzw. deren relationale Nähe
zueinander (van Meeteren/Neal/Derudder 2016).

Zugleich werden eine großräumig integrierte Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung und ein kleinräumiges Transit-
Oriented Development (TOD) als zentral für die nachhal-
tige Raumentwicklung und den Klimaschutz herausgestellt
(Fleischhauer 2018: 1118). In Deutschland wurde seit den
1990er-Jahren erheblich in die Schienenfernverkehrsinfra-
struktur investiert. Seitdem wurden mehr als 1.500 km im
Netz des Hochgeschwindigkeitsbahnverkehrs neu- oder aus-
gebaut.1 Auch um die Dekarbonisierung des Verkehrssek-
tors als Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele zu un-
terstützen, soll der Ausbau des Fern- und Hochgeschwindig-
keitsbahnverkehrs zukünftig noch verstärkt werden. So hat
beispielsweise die Bundesregierung im Koalitionsvertrag
vereinbart, mehr in den Schienenverkehr zu investieren als
in den Straßenverkehr (SPD/Bündnis 90 Die Grünen/FDP
2021: 48).

Verändert sich die Erreichbarkeit einer Stadt signifikant,
da sie möglicherweise erstmalig an das Schienenfernver-
kehrsnetz angeschlossen wird, hat dies nicht nur Auswirkun-
gen auf die Verkehrsnachfrage, sondern auch auf die Stadt-
und Regionalentwicklung. Im Fokus der raumwissenschaft-
lichen Forschung stehen dabei weniger die direkten Kosten
und Nutzen des Baus neuer Verkehrsinfrastrukturen (Hak-
foort/Poot/Rietveld 2001; Blanquart/Koning 2017), sondern
vielmehr die mittel- und langfristigen Wirkungen der ver-
änderten Erreichbarkeit auf die Raumentwicklung auf ver-
schiedenen räumlichen Maßstabsebenen, die unter Konzep-
ten wie „katalytische Effekte“ (ACI Europe 2015) oder „wi-
der economic impacts“ (Bråthen/Givoni 2017) diskutiert
werden. Diese rücken die Wirkungen der Infrastrukturen
und veränderter Erreichbarkeiten etwa auf die Ansiedlung
von Haushalten und Unternehmen und daraus resultierende
Folgeeffekte für die Stadt- und Regionalentwicklung in den
Blickpunkt.

Bis auf wenige Studien zu veränderten Erreichbarkei-

1 https://uic.org/IMG/pdf/20220901_high_speed_lines_in_the_
world.pdf (21.10.2022).

ten (z. B. Wenner/Thierstein 2021) sowie regionalökonomi-
schen Wirkungen des Ausbaus des Fernverkehrsnetzes (Ahl-
feldt/Feddersen 2018; Heuermann/Schmieder 2019) liegen
bislang kaum empirische Studien im Kontext des deutschen
Fernverkehrsnetzes vor. Hinzu kommt, dass sich das deut-
sche Städtesystem (insbesondere durch seine polyzentrale
Struktur) und sein Fernverkehrsnetz (insbesondere durch
die Integration von Nah-, Fern-, Hochgeschwindigkeits- und
Güterverkehr) elementar von denen anderer Staaten unter-
scheidet (vgl. Wenner/Thierstein 2021). Forschungsergeb-
nisse zu den katalytischen Wirkungen des Ausbaus des
Fernverkehrs sind daher nicht unmittelbar auf Deutschland
übertragbar. Nicht zuletzt aufgrund fehlender kleinräumi-
ger statistischer Daten werden die Wirkungen zudem häu-
fig auf regionaler oder städtischer Ebene analysiert (Chen/
Loukaitou-Sideris/de Ureña et al. 2019), während Studien
zu den baulichen Wirkungen im direkten Bahnhofseinzugs-
bereich kaum vorliegen. Diese sind aber zentral, um die
katalytischen Wirkungen des Ausbaus des Fernverkehrsnet-
zes für eine nachhaltige Raumentwicklung und den Klima-
schutz abschätzen zu können.

Im Rahmen dieses Beitrags sollen daher am Beispiel des
deutschen Fernverkehrsnetzes einige zentrale Forschungs-
lücken in der Analyse der katalytischen Wirkungen des Aus-
baus des schienengebundenen Fernverkehrs auf die Stadt-
und Regionalentwicklung geschlossen werden. Mithilfe ei-
nes Mixed-Methods-Ansatzes, der eine bundesweite quanti-
tative Analyse und eine Fallstudienanalyse verbindet, wer-
den hierzu die folgenden Forschungsfragen untersucht:

– Wie hat sich das Fernverkehrsangebot zwischen 2004 und
2016 in Deutschland verändert?

– Lässt sich ein Einfluss des Fernverkehrsangebots auf die
städtebauliche Entwicklungsdynamik in den Einzugsbe-
reichen der Fernverkehrsbahnhöfe belegen?

– Welche weiteren Faktoren – neben der Erreichbarkeit –
gibt es, die die städtebauliche Entwicklungsdynamik im
Einzugsbereich der Fernverkehrsbahnhöfe beeinflussen?

Im folgenden Kapitel wird der Stand der Forschung zu den
Wechselwirkungen zwischen Verkehrsinfrastrukturen und
Flächen- bzw. Siedlungsentwicklungen porträtiert. In Ka-
pitel 3 werden die zentralen Charakteristika der deutschen
Fernverkehrsbahnhöfe sowie des deutschen Fernverkehrs-
netzes dargestellt, bevor in Kapitel 4 die Methodik der
durchgeführten empirischen Untersuchung erläutert wird.
In Kapitel 5 werden die zentralen Ergebnisse der Untersu-
chung aufgeführt. Die Ergebnisdiskussion erfolgt in Kapi-
tel 6. Schlussfolgerungen, Ausführungen zu den Limitatio-
nen der Untersuchung sowie ein Ausblick auf den weiteren
Forschungsbedarf werden abschließend in Kapitel 7 gege-
ben.
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2 Stand der Forschung
Seit Langem wird ein Wandel der Raumstrukturen konsta-
tiert, der durch parallele Prozesse räumlicher Konzentrati-
on (Metropolisierung/Reurbanisierung) und Dekonzentrati-
on (Regionalisierung/Suburbanisierung) gekennzeichnet ist
(Soja 2015; Volgmann/Growe/Münter et al. 2022). Treiber
dieser Prozesse sind unter anderem die Globalisierung der
Ökonomie, der Strukturwandel zur Wissensökonomie, Bo-
den- und Immobilienpreise, urban amenities – im Sinne von
Kultur-, Freizeit- und Konsummöglichkeiten –, aber auch
der Ausbau von Verkehrsinfrastrukturen auf unterschied-
lichen Maßstabebenen und damit verbundene Erreichbar-
keitsveränderungen (Florida 2005; Duranton/Turner 2012).
Im Ergebnis mündet dieses komplexe Zusammenspiel ver-
schiedener konzentrierend und dekonzentrierend wirkender
Treiber der Raumentwicklung vielerorts in eine polyzen-
trale Raumentwicklung (Münter/Volgmann 2014; Münter/
Volgmann 2021).

Die Interdependenzen zwischen Verkehrsinfrastrukturen
und Flächen- bzw. Siedlungsentwicklungen sind seit Lan-
gem Gegenstand der Forschung. Einseitige kausale Zusam-
menhänge gelten als umstritten und es wird von vielfach
komplexeren Wirkungsbeziehungen ausgegangen, in die
auch Prozesse gesellschaftlicher Veränderungen einfließen,
welche stärker zu einem höheren Verkehrsaufwand beitra-
gen als die bloße Raumentwicklung (Wegener/Fürst 1999;
Handy 2005; Holz-Rau/Scheiner 2016). Dem Gedanken
des konstanten Reisezeitbudgets und der empirischen Beob-
achtung weitgehender Reisezeitkonstanz folgend, führt der
Ausbau von Verkehrsinfrastrukturen zu einer Verringerung
des Raumwiderstands (Holz-Rau/Scheiner 2016: 454).

Die sich in diesen Prozessen formierende Wirtschafts-
aktivität und deren räumliche Organisation hängen somit
entscheidend von Transportkosten von Waren und Personen
ab. Umstritten bleibt jedoch, ob Verkehrsinfrastrukturen zu
Wachstum beitragen oder vorhandene Mittel umverteilen
(Redding/Turner 2015: 1394). In Bezug auf den Schienen-
verkehr wird oft die Ansicht geteilt, dass diese Effekte, auch
wenn Wirtschaftswachstum erzeugt würde, weder automa-
tisch noch universell seien – mit der Schlussfolgerung, dass
Verkehr eine notwendige, aber nicht hinreichende Bedin-
gung für Wachstum sei (Chen/Hall 2011: 703). Nichtsdes-
totrotz handele es sich bei den endogenen Beziehungen von
Verkehrsinfrastruktur und Landnutzung um weitaus komple-
xere und schwer fassbare Interaktionen, die von unzähligen
exogenen Faktoren beeinflusst werden (Handy 2005: 163).

Es wird unterstellt, dass insbesondere ökonomische Aus-
strahlungseffekte nicht linear von einem Zentrum nach
außen verlaufen, sondern durch funktionale Entwicklungs-
schwerpunkte unter anderem an Infrastrukturknoten geprägt
werden (Volgmann/Growe/Münter et al. 2022: 410). Über-

tragen auf den Schienenverkehr werden Bahnhöfe entlang
neu entstandener Achsen als potenzielle Standorte für die
Ansiedlung von Firmen und Haushalten und demnach zu
Promotoren von polyzentralen Raumstrukturen beschrie-
ben (Koomen/Rietveld/Bacao 2009: 1021). Im Gegenteil
bewirke die Schließung von Eisenbahn(neben)strecken
eine Zunahme der räumlichen Polarisierung (González-
González/Nogués 2016). Der Hochgeschwindigkeitsver-
kehr ist mit unterschiedlichen Fragestellungen bedeutender
Gegenstand der internationalen Forschung (Yin/Bertolini/
Duan 2015: 26; Chen/Loukaitou-Sideris/de Ureña et al.
2019). Im Kontext des Hochgeschwindigkeitsverkehrs spre-
chen Blum, Haynes und Karlsson (1997: 1) von einer Ver-
knüpfung von Städten in eine integrated corridor economy.
Im Vergleich zur Autobahn, die Suburbanisierung, Dezen-
tralisierung von Arbeitsplätzen und Zersiedlung befördert
(Kasraian/Maat/Stead et al. 2016), werden neue Verkehrs-
infrastrukturknoten entlang solcher Korridore als mögliche
Kristallisationspunkte zur Herausbildung neuer räumlicher
Konzentrationen bzw. Subzentren auch abseits der tra-
ditionellen wertschöpfenden Zentren gesehen (Koomen/
Rietveld/Bacao 2009; Garcia-López/Hémet/Viladecans-
Marsal 2017).

Hieran anknüpfend verfolgt der planerische Ansatz
des Transit-Oriented Development das Ziel, neue ver-
dichtete Wohn- und Gewerbenutzungen mit einer guten
lokalen Infrastrukturausstattung, attraktiven öffentlichen
Räumen und einer weit gefächerten Auswahl an Mobi-
litätsoptionen in fußläufiger Erreichbarkeit an regional
integrierten Knotenpunkten des öffentlichen Verkehrs zu
entwickeln, um so eine nachhaltige Stadt- und Regio-
nalentwicklung zu unterstützen (für einen Überblick vgl.
Ibraeva/Correia/Silva et al. 2020; Diller/Eichhorn 2021).
Studien zu Transit-Oriented Development befassen sich
zumeist mit dem Schienenpersonennahverkehr, wohinge-
gen der Personenfernverkehr einer teilweise abweichen-
den Bewandtnis unterliegt. In diesem Zusammenhang sei
auf ausgewählte Studien der internationalen Literatur mit
Schwerpunkt auf die städtebaulichen Einzugsbereiche von
(Hochgeschwindigkeitsverkehrs-)Bahnhöfen verwiesen (Pe-
ters/Novy 2012; Wenner/Thierstein 2022). Zu berücksich-
tigen sind länderspezifische Charakteristika hinsichtlich
der Netzstruktur und der administrativen Strukturen, die
die Übertragbarkeit auf und die Vergleichbarkeit der Er-
gebnisse mit dem deutschen Fernverkehrsnetz erschweren.
Somit bleibt festzuhalten, dass für das Fernverkehrsnetz
in Deutschland bisweilen nur wenige Studien vorliegen.
Dazu zählt die Analyse von Veränderungen der Flächennut-
zung an 232 Stationen des Hochgeschwindigkeitsverkehrs
in Europa durch Wenner und Thierstein (2022), bei der
auch Bahnhöfe des deutschen Hochgeschwindigkeitsnetzes
einbezogen wurden, sowie die Erreichbarkeitsbewertungen
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von Otsuka, Wittowsky, Damerau et al. (2021) an den Fern-
verkehrsbahnhöfen Düsseldorf, Frankfurt am Main und
Karlsruhe im Sinne des Walkability-Ansatzes. Peters und
Novy (2012) widmeten sich großen internationalen Stadt-
umbauprojekten auf Bahnhofsarealen mit dem Ziel einer
Typologisierung und bezogen dabei mehr als 25 Umbaupro-
jekte in Deutschland ein. In einer Fallstudie des neuen ICE-
Bahnhofs Kassel-Wilhelmshöhe stellt Schütz (1998: 374)
städtebauliche Verdichtungen, hervorgerufen durch das An-
gebot an Hochgeschwindigkeitsverkehr, im unmittelbaren
Einzugsbereich des Bahnhofs heraus. Sowohl in diesen als
auch weiteren internationalen Studien (z. B. Loukaitou-Si-
deris/Peters 2020: 436; Ribalaygua/Sánchez/de Ureña 2020:
462) werden wesentliche Voraussetzungen für erfolgreiche
bahnhofsnahe urbane Entwicklungen herausgestellt, deren
Wirkungszusammenhänge weiterhin diskutiert werden, da
– auch wenn die Bestrebungen der Kommunalplanung
hoch seien – hinsichtlich Transit-Oriented Development
noch viel wünschenswert bleibe und sich kein genereller
Zusammenhang zwischen dem Verkehrsangebot und der
urbanen Entwicklung an Hochgeschwindigkeits- bzw. Fern-
verkehrsbahnhöfen zeige (Wenner/Thierstein 2022: 244).

Bisherige Studien haben katalytische Wirkungen des
schienengebundenen Fernverkehrs zumeist auf aggregierter
Ebene durchgeführt, während Untersuchungen zu klein-
teiligen baulichen Entwicklungen andere methodische Zu-
gänge erfordern. Zudem werden oftmals solche Bahnhöfe
untersucht, die Erreichbarkeitszuwächse erfahren haben,
wodurch sich ein Forschungsbedarf insbesondere für Bahn-
höfe mit rückläufigem Angebot ergibt (Seydack 2015). Aus
diesen Überlegungen resultiert der vorliegende Forschungs-
ansatz, um bauliche Entwicklungen an Fernverkehrsbahn-
höfen mit unterschiedlichen Erreichbarkeitsniveaus und
-dynamiken besser nachvollziehen zu können.

3 Grundlagen zu
Fernverkehrsbahnhöfen in
Deutschland

Das deutsche Fernverkehrsnetz hat verschiedene Entwick-
lungsstufen durchlaufen. Die Zeit der deutschen Teilung
war insofern prägend, als dass die meisten Strecken nach
Ostdeutschland unterbrochen waren und das Fernverkehrs-
netz mit neuen, leistungsfähigen Nord-Süd-Strecken ausge-
baut wurde. Mit dem gleichzeitigen Anstieg des Straßenver-
kehrs wurden jedoch zunehmend Strecken stillgelegt (Nuhn/
Hesse 2006: 73), während sich die Qualität des Angebots
auf den aktiven Strecken deutlich verbesserte (Schliephake
2001: 32). Ab Ende der 1980er-Jahre wurden schrittweise
erste Neubaustrecken im Hochgeschwindigkeitsverkehr in
Betrieb genommen und ab 1991 mit InterCityExpress-Zü-

gen (ICE) bedient, die mit Geschwindigkeiten von bis zu
300 km/h deutliche Zeitgewinne gegenüber dem bisherigen
Zugangebot erzielen.

Im Zuge der Wiedervereinigung wurde eine Reihe
verkehrsinfrastruktureller Großprojekte (Verkehrsprojek-
te Deutsche Einheit – VDE) zur besseren Verknüpfung
von Ost und West initiiert. Infolge dieser Verknüpfung
steigerte sich das Erreichbarkeitspotenzial in den meisten
ostdeutschen Regionen überdurchschnittlich, wenn auch die
Regionen in Westdeutschland weiterhin über die besten Be-
dingungen verfügen (Wenner/Thierstein 2021: 99, 104). Die
Umwandlung der beiden bis dahin bundeseigenen Eisen-
bahnen zu einem privatrechtlichen Unternehmen erfolgte
im Rahmen der Bahnreform in zwei Stufen 1994 und 1999
und hatte eine Konzentration auf den profitablen Bereich
des Fernverkehrs zur Folge, wohingegen (inter)regionale
Leistungen seither entfielen oder per Subventionierung und
Ausschreibung den Bundesländern obliegen (Regionalisie-
rung) (Schliephake 2001: 33; Wenner/Thierstein 2021: 99).
In den Folgejahren wurden sukzessive weitere Neu- bzw.
Ausbaustrecken des Hochgeschwindigkeitsverkehrs errich-
tet bzw. ertüchtigt, wodurch dessen Netz bis heute auf eine
Länge von knapp 1.600 km gewachsen ist.2

Die polyzentrale Raumstruktur spiegelt sich zusammen
mit der föderalen Entscheidungsstruktur Deutschlands im
Aufbau des Zugnetzes wider. Im Vergleich zu anderen euro-
päischen Ländern mit einem eher radial auf eine Metropole
ausgerichteten Zugnetz ist das deutsche deutlich disperser
angelegt. Auch sind die Hochgeschwindigkeitsstrecken bis-
weilen teils als Neubaustrecken, teils als Ausbaustrecken
eher unzusammenhängend zwischen einzelnen metropolita-
nen/regionalen Zentren errichtet worden. Gleichzeitig lie-
gen eine hohe Stationsdichte und eine gute Einbindung in
lokale Verkehrsnetze vor. Die Tatsache, dass es sich meist
um für den Fern- bzw. Hochgeschwindigkeitsverkehr er-
tüchtigte Strecken und Bestandsbahnhöfe handelt, drückt
das Streben nach Interoperabilität und intermodalen Kno-
tenpunkten zwischen (Hochgeschwindigkeits-)Fernverkehr
und konventionellem Nahverkehr aus.

Durch den überwiegenden Bau von Bahnanlagen im In-
dustriezeitalter wurden Bahnhöfe in Deutschland mehrheit-
lich an den Rändern der damaligen Stadtkerne realisiert
(Baranowsky/Zehner 2020: 23). Somit sind die Bahnhöfe
aus heutiger Sicht zumeist in zentralen integrierten Lagen
und damit umgeben von dichten baulichen Strukturen zu fin-
den. Nur in einigen Ausnahmefällen liegen sie in peripherer
Lage bzw. zwischen Siedlungskernen (z. B. Limburg-Süd,
Kreiensen und Wiesloch-Walldorf).

2 https://uic.org/IMG/pdf/20220901_high_speed_lines_in_the_
world.pdf (21.10.2022).
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Spätestens mit dem seit den 1950er-Jahren prominen-
ten planerischen Leitbild der autogerechten Stadt büßten
Bahnhöfe und Bahnhofsviertel enorm an Bedeutung und
Repräsentativität ein. Die Bahnreform und der Einhalt des
Hochgeschwindigkeitsverkehrs in den 1990er-Jahren führ-
ten jedoch zu neuen Impulsen im Schienenverkehr. Damit
einhergingen auch Inwertsetzungen von Bahnhofseinzugs-
bereichen und Bahnbrachen, die vor allem durch die Priva-
tisierung der Bundesbahn und Bundespost sowie Verlage-
rungen des Güterverkehrs auf die Straße entstanden. Über-
wiegend in Großstädten vollzogen sich Entwicklungen der
Bahnhofseinzugsbereiche hin zu multifunktionalen Zentren
mit hoher Aufenthaltsqualität (Baranowsky/Zehner 2020:
24–25).

Aufgelassene Bahnflächen bilden somit große Potenzia-
le für Revitalisierungen (vgl. OBB 2015; Rößler/Mathey
2018). Durch ihre Umnutzung können Beiträge zur Innen-
entwicklung im Sinne von Transit-Oriented Development,
gleichzeitig aber auch zur städtebaulichen Aufwertung ge-
leistet werden (Beckmann/Tintemann 2004). Verglichen mit
anderen Typen von Brachflächen ergeben sich jedoch He-
rausforderungen hinsichtlich des Fachplanungsvorbehalts,
der Vielfalt an Akteuren sowie der Lage und Größe der
Flächen. Stellen sich Bahnflächen als entbehrlich heraus,
können diese zugunsten anderer städtebaulicher Zwecke ent-
widmet werden (Renner 2004: 541). Die Ermittlung des tat-
sächlichen Brachflächenbestandes ist allerdings erschwert
und es existiert bislang kein bundesweites Monitoring (Röß-
ler/Mathey 2018: 294). Allein in Nordrhein-Westfalen sind
jedoch zwischen 2002 und 2016 rund 2.000 ha ehemaliger
Bahnflächen neuen Entwicklungen zugeführt worden (BEG
2016: 11).

Für die vorliegende Untersuchung sind insbesondere sol-
che Bahnflächen relevant, die sich unmittelbar bzw. im en-
geren Einzugsbereich eines Fernverkehrsbahnhofs befinden.
Dabei ist eine städtebauliche Inwertsetzung solcher aufge-
lassenen Bahnflächen nicht nur durch die potenzialreiche
Verknüpfung mit dem dortigen Angebot des Nah- und Fern-
verkehrs sinnvoll, sondern spielt auch im Sinne einer nach-
haltigen Entwicklung von Flächenarealen in stadträumlich
bedeutungsvollen Lagen eine zentrale Rolle für die Stadt-
entwicklung (Renner 2004).

4 Methodik
Um den Einfluss der Fernverkehrserreichbarkeit auf die
Stadtentwicklung und städtebauliche Entwicklungsdynamik
im Einzugsbereich von Bahnhöfen zu untersuchen, kommt
ein Mixed-Methods-Ansatz zum Einsatz, der eine bundes-
weite quantitative Analyse und eine Fallstudienanalyse mit-
einander verbindet. Dieses methodische Vorgehen bietet die

Möglichkeit, die durch die bundesweite Analyse generier-
ten Ergebnisse vertieft zu untersuchen und Wirkungszu-
sammenhänge, die quantitativ nur schwer abbildbar sind,
nähergehend zu erklären (vgl. Yin 2014).

4.1 Bundesweite quantitative Analyse

Ziel der bundesweiten quantitativen Analyse ist es, die
Dynamik der Stadtentwicklung anhand der Erreichbarkeit
des schienengebundenen Fernverkehrs zu untersuchen. Auf-
grund der zum Zeitpunkt der Analyse vorliegenden Daten
zur Bautätigkeit wird die Erreichbarkeit für die Jahre 2004
bis 2016 operationalisiert. Das Sample der Analyse be-
steht aus 207 deutschen Fernverkehrsbahnhöfen, die im
Untersuchungszeitraum über ein kontinuierliches Fernver-
kehrsangebot und mindestens acht Fernverkehrsabfahrten
pro Tag verfügten.

Die Messung der Erreichbarkeit basiert auf einem Zwei-
Komponenten-Operationalisierungsansatz und der Daten-
bank „Fernverkehr“, die umfangreiche Daten zum Fernver-
kehr in Deutschland bereitstellt.3 Mit dem Ansatz werden
für alle 207 Bahnhöfe zum einen ein Erreichbarkeitsniveau
(1. Komponente) und zum anderen eine Erreichbarkeits-
dynamik (2. Komponente) ermittelt. Das Erreichbarkeits-
niveau basiert auf den Angaben des Jahresplans und wird
mithilfe der Anzahl der Abfahrten je 24 Stunden – in-
klusive Tages- und Nachtzüge – für das Ausgangsjahr
2004 berechnet. Nicht berücksichtigt werden tagesaktuelle
Baustellen, Umleitungen, Sonder- oder Zusatzzüge sowie
Abweichungen an Feier- und Brückentagen. Die Anzahl
der Abfahrten wird auf einen Wert zwischen 0 und 1
normalisiert und anhand von Quartil-Schwellenwerten den
Klassen gering (< 0,050), moderat (>= 0,050 – < 0,190) und
hoch (>= 0,190) zugeordnet. Die Erreichbarkeitsdynamik
basiert auf den normalisierten Erreichbarkeitsniveaus für
die Jahre 2004, 2008, 2012 und 2016 und wird ermittelt,
indem die Veränderungen der Erreichbarkeitsniveaus zwi-
schen den Jahren 2004-2008, 2008-2012 und 2012-2016
addiert werden. Analog zum Erreichbarkeitsniveau wird
die Erreichbarkeitsdynamik nach Quartil-Schwellenwer-
ten klassifiziert. Hierbei werden die Klassen abnehmend
(< -0,020), stabil (>= -0,020 – < 0,017) und zunehmend
(>= 0,017) gebildet. Abschließend werden das klassifizierte
Erreichbarkeitsniveau für das Jahr 2004 und die klassifizier-
te Erreichbarkeitsdynamik 2004-2016 zu einer 9-Felder-
Matrix kombiniert.

Die Matrix wird genutzt, um die Stadtentwicklung in
den Einzugsbereichen der Bahnhöfe – abgebildet über die

3 http://grahnert.de/fernbahn/datenbank/suche/ (24.10.2022).
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Bautätigkeit von Wohn- und gewerblich genutzten Gebäu-
den – quantitativ zu untersuchen. Die Datengrundlage bil-
det der bundesweite Datensatz des RWI/microm, der zwi-
schen reinen Wohn- und Gewerbegebäuden auf der Ebe-
ne des 1 km2 INSPIRE-Grids auf Basis des microm un-
terscheidet.4 Die Bautätigkeit ergibt sich aus der Differenz
des Gebäudebestandes zwischen Anfangs- und Endjahr des
Untersuchungszeitraumes. Da davon auszugehen ist, dass
Impulse durch Erreichbarkeitsveränderungen auf die städ-
tebauliche Entwicklungsdynamik mit einer zeitlichen Ver-
zögerung eintreten, wird die Bautätigkeit abweichend für
die Jahre 2005-2017 aufgeschlüsselt. Die Abgrenzung der
Bahnhofseinzugsbereiche erfolgt – analog zu den Daten der
Bautätigkeit und in Anlehnung an vorherige Studien (Riba-
laygua/Sánchez/de Ureña 2020; Wenner/Thierstein 2022) –
über das 1 km2 INSPIRE-Grid. Ausgehend von der Zelle, in
der der jeweilige Bahnhof liegt, werden diese und die acht
angrenzenden Zellen (

P
9 km2) als näherer Bahnhofsein-

zugsbereich definiert. Sowohl die Ergebnisse zur Erreich-
barkeit als auch zur Bautätigkeit werden anhand der Sied-
lungsstrukturellen Kreistypen des Bundesinstituts für Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR)5 räumlich spezifiziert.

4.2 Fallstudienanalyse

Die Fallstudienanalyse wird für acht der 207 quantitativ ana-
lysierten Fernverkehrsbahnhöfe durchgeführt. Das Auswahl-
verfahren basiert auf der in Kapitel 4.1 genannten 9-Felder-
Matrix und umfasst Bahnhöfe mit hohem Erreichbarkeits-
niveau und abnehmender Erreichbarkeit, hohem Erreich-
barkeitsniveau und zunehmender Erreichbarkeit sowie ge-
ringem Erreichbarkeitsniveau und zunehmender Erreichbar-
keit (vgl. Abbildung 3). Die Auswahl berücksichtigt zudem
die innerstädtische Lage der Bahnhöfe, sodass in Anlehnung
an die Bahnhofstypen nach Wenner und Thierstein (2022)
Hauptbahnhöfe in integrierter Lage (Typ I), (bedeutende)
weitere Bahnhöfe in integrierter Lage (Typ II) und zentrale
Bahnhöfe am Siedlungs- bzw. Stadtrand (Typ III) durch die
Fallstudien abgedeckt werden.

In Ergänzung zur Analyse der Bautätigkeit wird für die
Fallstudien eine Analyse der Siedlungs- und Freiraument-
wicklung auf Basis der Urban-Atlas-Daten durchgeführt.6
Diese für die Jahre 2006, 2012 und 2018 bereitgestellten

4 https://www.da-ra.de/dara/study/web_show?res_id=768765&
lang=en&mdlang=en&detail=true (24.10.2022).
5 https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/
raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/kreise/
siedlungsstrukturelle-kreistypen/kreistypen.html (24.10.2022).
6 https://land.copernicus.eu/user-corner/technical-library/
urban_atlas_2012_2018_mapping_guide (24.10.2022).

Geodaten ermöglichen eine kleinräumige Analyse von Ver-
änderungen der Flächennutzung untergliedert in Wohnbau-
flächen, Industrie- und Gewerbeflächen, Grün- und Freiflä-
chen, Landwirtschaft sowie Wald- und Wasserflächen mit
einer Mindestkartierungseinheit von 0,25 ha. Demzufolge
bietet diese Datenquelle eine differenziertere Aufschlüsse-
lung der Veränderungen der Siedlungsstruktur in den Ein-
zugsbereichen der Fernverkehrsbahnhöfe.

Um die in Kapitel 2 aufgeführten Wirkungszusammen-
hänge zwischen städtebaulicher Entwicklungsdynamik und
Erreichbarkeit herauszuarbeiten, werden über historische
Luftbilder und Planungsdokumente (z. B. Stadtentwick-
lungs- und andere sektorale Konzepte) Informationen zur
Siedlungsstruktur, zu größeren innerstädtischen Konversi-
onsflächen, (planerischen) Entwicklungsrestriktionen sowie
städtebaulichen Entwicklungstendenzen und städteplaneri-
schen Zielsetzungen recherchiert und ausgewertet.

5 Ergebnisse

5.1 Bundesweite quantitative
Analyse zur Entwicklung der
Fernverkehrserreichbarkeit

Die Analyse nach siedlungsstrukturellen Kreistypen zeigt,
dass es einen deutlichen Zusammenhang zwischen Bevöl-
kerung, Einwohnerdichte, Urbanisierungsgrad und Erreich-
barkeitsniveau gibt. Die Mehrzahl der Fernverkehrsbahn-
höfe mit hohem Erreichbarkeitsniveau liegt in Großstädten
(46 von 52, zirka 89%). In den städtischen Kreisen liegen
lediglich vier Bahnhöfe mit hohem Erreichbarkeitsniveau
(Hanau, Göttingen, Hannover, Baden-Baden), in den Kreis-
typen ländlicher Kreis mit Verdichtungsansätzen und dünn
besiedelter ländlicher Kreis jeweils nur ein Bahnhof (Ful-
da, Eisenach). Rund 49% aller Fernverkehrsbahnhöfe (102)
weisen ein moderates Erreichbarkeitsniveau auf. Von ins-
gesamt 53 Bahnhöfen mit niedrigem Erreichbarkeitsniveau
befinden sich 68% in dünn besiedelten ländlichen Kreisen
oder ländlichen Kreisen mit Verdichtungsansätzen.

Die Analyse der Erreichbarkeitsdynamik nach siedlungs-
strukturellen Kreistypen zeigt ein heterogeneres Bild: Er-
reichbarkeitsgewinne oder -verluste folgen demnach nicht
siedlungsstrukturellen Merkmalen, sondern richten sich au-
genscheinlich nach anderen Kriterien, die an späterer Stelle
diskutiert werden. Mit 26 Fällen sind mehrheitlich (52%)
Fernverkehrsbahnhöfe in Großstädten von einer abnehmen-
den Erreichbarkeit betroffen. Zeitgleich lässt sich bei 23
Bahnhöfen in Großstädten eine positive Erreichbarkeitsdy-
namik beobachten (43% aller Bahnhöfe mit zunehmender
Erreichbarkeit). 50% aller Fernverkehrsbahnhöfe (104) wei-
sen eine stabile Erreichbarkeitsdynamik auf.
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Abbildung 1 Bahnhofsklassifikation der Fernverkehrsbahnhöfe in Deutschland

Von einem niedrigen Erreichbarkeitsniveau mit negativer
Erreichbarkeitsdynamik sticht die Strecke Trier–Koblenz
heraus (vgl. Abbildung 1, Nr. 1). Ein niedriges Erreichbar-
keitsniveau mit stabiler Erreichbarkeitsdynamik trifft auf
die Strecken Berlin–Stralsund, Hamburg–Westerland (Sylt)
und Pforzheim–Singen (Hohentwiel) zu (vgl. Abbildung 1,
Nr. 2-4). Fernverkehrsbahnhöfe mit niedrigem und mode-
ratem Erreichbarkeitsniveau, bei denen sich die Erreichbar-
keit im Untersuchungszeitraum verbessert hat, liegen insbe-
sondere auf der Strecke Bremen–Emden (vgl. Abbildung 1,
Nr. 5). Darüber hinaus profitieren von Erreichbarkeitszu-
wächsen die Bahnhöfe der Städte und Gemeinden Neustre-

litz, Lübeck, Kiel, Bad Bentheim, Aachen, Frankfurt Main
(Süd), Wiesloch-Walldorf, Karlsruhe-Durlach, Donauwörth
und Ingolstadt.

Von einem moderaten Erreichbarkeitsniveau bei abneh-
mender Erreichbarkeit sind die Strecken Bochum–Alten-
beken sowie Göttingen–Hildesheim betroffen (vgl. Abbil-
dung 1, Nr. 6-7). Eine positive Erreichbarkeitsdynamik
bei moderatem Erreichbarkeitsniveau trifft auf die Stre-
cken Leipzig–Berlin, Darmstadt–Heidelberg und Baden-
Baden–Freiburg zu (vgl. Abbildung 1, Nr. 8-10). Bei den
Fernverkehrsbahnhöfen mit hohem Erreichbarkeitsniveau
und negativer Erreichbarkeitsdynamik stechen die Rhein-
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Ruhr-Schiene und mehrere der dort liegenden Großstädte
hervor. Ein hohes Erreichbarkeitsniveau mit zunehmen-
der Erreichbarkeit trifft mit Berlin-Spandau, Frankfurt
Flughafen, Freiburg, Fulda, Göttingen, Hamburg, Hanno-
ver, Karlsruhe, Leipzig, München, Nürnberg, Stuttgart,
Ulm, Wolfsburg und Würzburg mehrheitlich auf große
Großstädte zu. Insgesamt kann zusammengefasst werden,
dass Fernverkehrsbahnhöfe mit hoher und zunehmender
Erreichbarkeit hauptsächlich entlang der Hochgeschwindig-
keitsstrecken liegen. Im Vergleich befinden sich Bahnhöfe
mit abnehmender Erreichbarkeit vorwiegend in der Metro-

Abbildung 2 Bautätigkeit in den Einzugsbereichen der Fernverkehrsbahnhöfe

polregion Rhein-Ruhr und entlang der Tangenten Hanno-
ver–Göttingen, Leipzig–Eisenach und Koblenz–Trier sowie
entlang der Thüringer Städtekette – ausgenommen Erfurt.

5.2 Bautätigkeit in den Einzugsbereichen der
Fernverkehrsbahnhöfe

Abbildung 2 zeigt – differenziert nach Wohnen und Gewer-
be – die absolute Bautätigkeit in den Einzugsbereichen der
Fernverkehrsbahnhöfe zwischen 2005 und 2017. Es wird
deutlich, dass sich die absolute Bautätigkeit mit großer
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Tabelle 1 Bautätigkeit bei Wohn- und Gewerbegebäuden in den Einzugsbereichen der Fernverkehrsbahnhöfe nach Erreichbarkeitsni-
veau und -dynamik 2005-2017

abnehmend stabil zunehmendErreichbarkeitsniveau
n 1 2 n 1 2 n 1 2

Wohngebäude +12.053 12,5% +9.096 12,6% +11.018 15,0%hoch
Gewerbegebäude

21
+15.731 28,2%

14
+10.376 20,1%

17
+21.405 50,3%

Wohngebäude +7.401 10,0% +25.411 12,3% +10.603 12,1%moderat
Gewerbegebäude

22
+6.422 40,1%

61
+22.218 37,0%

19
+8.299 27,3%

Wohngebäude +3.257 17,4% +8.162 15,3% +9.239 17,7%gering
Gewerbegebäude

7
+1.984 41,2%

29
+5.638 36,6%

17
+6.132 37,4%

Anmerkung: 1 = absolute Veränderung, 2 = durchschnittliche prozentuale Veränderung

Mehrheit auf die Fernverkehrsbahnhöfe der kreisfreien
Großstädte konzentriert, wobei Hamburg, Berlin, Frank-
furt am Main, Leipzig, Stuttgart, Freiburg und München
klar hervorstechen. Eine hohe absolute Bautätigkeit lässt
sich zudem im Ruhrgebiet und entlang der Rheinschiene
beobachten. Während die Bautätigkeit in den kreisfrei-
en Großstädten mehrheitlich gewerblich geprägt ist, ist
die Wohnbautätigkeit in den Einzugsbereichen der Fern-
verkehrsbahnhöfe abseits der großen Ballungsräume oft
gleichbedeutend oder sogar bedeutender.

Die Wohnbautätigkeit konzentriert sich zwischen 2005
und 2017 mit rund 76.000 neuen Wohngebäuden (etwa
79%) auf die Einzugsbereiche der Bahnhöfe mit hohem
und mittlerem Erreichbarkeitsniveau (vgl. Tabelle 1). Mit
rund 59.000 Wohngebäuden fallen über 75% der Wohn-
bautätigkeit dabei auf die Großstädte und städtischen Krei-
se. Gleiches gilt für die Bautätigkeit bei gewerblich ge-
nutzten Gebäuden, die sich mit rund 84.000 Gebäuden (et-
wa 86%) noch stärker auf die Bahnhöfe mit mittlerem
und hohem Erreichbarkeitsniveau konzentrieren (vgl. Ta-
belle 1). Mit knapp 70.000 Gewerbegebäuden fallen 83%
der Bautätigkeit auf die Großstädte und städtischen Krei-
se. Bei 116 Fernverkehrsbahnhöfen (meist größere Städte)
übersteigt die Bautätigkeit bei Gewerbegebäuden die bei
Wohngebäuden (etwa 56%). Die prozentuale Veränderung
bei den Gewerbegebäuden liegt in allen Kategorien über
der Veränderung bei den Wohngebäuden. Die prozentuale
Veränderung der Wohnbautätigkeit liegt in allen Kreistypen
im Durchschnitt dort am höchsten, wo das Erreichbarkeits-
niveau am geringsten ist. Eine hohe relative Bautätigkeit
bei gewerblich genutzten Gebäuden findet sich vorrangig in
den Einzugsbereichen der Bahnhöfe in den dünn besiedel-
ten ländlichen Kreisen, unabhängig vom Erreichbarkeitsni-
veau. Mit Zunahme des Erreichbarkeitsniveaus nimmt die
Bedeutung gewerblich genutzter Gebäude in den Einzugsbe-
reichen der Bahnhöfe zu. Während der Anteil gewerblich ge-
nutzter Gebäude bei hohem Erreichbarkeitsniveau bei 47%
liegt, befindet sich der Anteil bei Fernverkehrsbahnhöfen
mit moderatem bzw. niedrigem Erreichbarkeitsniveau nur

noch bei 28 respektive 25%. Eine Auswertung der Bautä-
tigkeit anhand der Erreichbarkeitsdynamik zeigt ein diffu-
ses räumliches Bild. Die absolute Wohnbautätigkeit kon-
zentriert sich mit rund 73.500 Wohngebäuden (etwa 76%)
auf Bahnhöfe mit stabiler und zunehmender Erreichbarkeit.
Ein ähnliches Ergebnis zeigt sich bei der Bautätigkeit bei
Gewerbegebäuden (74.000, etwa 75%). Hohe prozentuale
Veränderungsraten können sowohl in den Einzugsbereichen
der Bahnhöfe mit abnehmender, stabiler und zunehmender
Erreichbarkeit beobachtet werden.

Die deskriptive Beschreibung der Ergebnisse zum Er-
reichbarkeitsniveau bzw. zur Erreichbarkeitsdynamik und
der Bautätigkeit wird durch ermittelte Korrelationen bestä-
tigt. Mit Korrelationen von 0,026 und 0,011 zwischen pro-
zentualem Wachstum bei Wohngebäuden und Erreichbar-
keitsniveau respektive Erreichbarkeitsdynamik fällt der Zu-
sammenhang sehr gering aus. Ähnliche Ergebnisse werden
mit Korrelationen von 0,050 und 0,061 zwischen prozen-
tualem Wachstum bei Gewerbegebäuden und dem Erreich-
barkeitsniveau bzw. der Erreichbarkeitsdynamik ermittelt.

Die für die bundesweite Analyse entwickelte 9-Felder-
Matrix dient – wie in Kapitel 4.1 beschrieben – als Raster
für die Fallauswahl zur Studie. Die Auswahl konzentriert
sich hierbei auf die Felder in den äußeren Kanten der Ma-
trix. Für die Fallstudienauswahl außer Betracht gelassen
werden Bahnhöfe an den Rändern des Bahnnetzes bzw.
Deutschlands (sensiblere Reaktion auf Fahrplanänderun-
gen), Hauptbahnhöfe in Metropolregionen (hohe und stabile
Erreichbarkeitsniveaus sowie keine signifikanten Flächen-
veränderungen durch sehr verdichtete Bahnhofseinzugs-
bereiche) sowie Kopfbahnhöfe (bauliche Besonderheiten
und größerer Flächenbedarf für Bahnanlagen erschweren
Flächenumwidmungen). Abbildung 3 zeigt die unter Be-
rücksichtigung der genannten Kriterien final ausgewählten
Fallstudien.
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Abbildung 3 Erreichbarkeitsniveau und -dynamik der ausgewähl-
ten Fallstudien

5.3 Fallstudienanalyse

Die Fallstudienbahnhöfe liegen alle in Städten im näheren
Umland weiterer größerer Städte bzw. sind selbst die größte
Stadt im Umland. Im Durchschnitt aller Fallstudien beträgt
die Luftlinienentfernung zu den nächsten drei Oberzentren
rund 28 km (vgl. Abbildungen 4 und 5). Alle Fallstudien
verzeichnen im Untersuchungszeitraum eine positive Bevöl-
kerungsentwicklung. Ein positiver Pendlersaldo sowie eine
Einpendelintensität von in der Regel über 0,5 deuten bei al-
len Fallstudien auf eine übergemeindliche Attraktivität als
Arbeitsplatzstandort hin. Die Ergebnisse des Urban Atlas
bestätigen – mit einer gewissen Unschärfe aufgrund von
zum Teil nicht deckungsgleichen Betrachtungszeiträumen –
die im Rahmen der flächendeckenden Analyse identifizier-
te Bautätigkeit. Es lassen sich mehrheitlich eine Zunahme
von Flächen für Wohnen sowie Industrie und Gewerbe so-
wie ein Rückgang an Grün- und Freiflächen und landwirt-
schaftlichen Flächen in den Einzugsbereichen der Bahnhöfe
beobachten (vgl. Tabelle 2).

Die Mehrheit der untersuchten Fernverkehrsbahnhö-
fe verfügt über eine sehr gute intermodale Verknüpfung
mit Verkehrsträgern des Regional- und Nahverkehrs. Dies
drückt sich sowohl über die täglichen Abfahrten im Re-
gionalverkehr (aufgrund von Datenverfügbarkeit für 2004
und 2013) als auch über das Vorhandensein von Bus- und/
oder Trambahnhöfen im direkten Bahnhofseinzugsbereich
aus (vgl. Abbildungen 4 und 5). Eine Ausnahme stellt der
Fernverkehrsbahnhof Wiesloch-Walldorf dar, der aufgrund
seiner Lage am Siedlungsrand lediglich über eine einfache

Bushaltestelle mit dem öffentlichen Nahverkehr verknüpft
ist.

Die Einzugsbereiche der Fernverkehrsbahnhöfe des La-
ge-Typs I (Hauptbahnhof in integrierter Lage) sind durch-
weg hoch verdichtet. Die Bebauungsstruktur ist aufgrund
der sehr zentralen Lagen vielfach geprägt von gründerzeitli-
cher Blockrandbebauung und Gebäuden in Zeilenbauweise
(z. B. Fulda, Göttingen und Karlsruhe). Punktuell gibt es so-
litäre Hochhäuser. Trotz der hohen urbanen Dichte ist in den
Einzugsbereichen ebenfalls in nicht unerheblichem Umfang
verdichtete bis lockere Einfamilienhausbebauung zu finden.
Größere unbebaute Flächen bei den Typ-I -Bahnhöfen sind
auf innerstädtische Parks (z. B. Zoologischer Stadtgarten
Karlsruhe), Friedhöfe (z. B. Göttingen und Koblenz) oder
städtische Waldgebiete (z. B. Oberwald Karlsruhe) zurück-
zuführen. Die Einzugsbereiche der Fernverkehrsbahnhöfe
des Lage-Typs II (bedeutender weiterer Bahnhof in inte-
grierter Lage) sind ebenfalls hoch verdichtet. Die dominie-
renden Gebäudetypen sind – ähnlich wie bei Typ I – die
Blockrandbebauung und Zeilenbauweise. Bemerkenswert
ist die Bebauungsstruktur im Einzugsbereich des Bahnhofs
München-Pasing, die – ausgenommen des direkten Einzugs-
bereichs nördlich und südlich der Gleise – von freistehen-
den Ein- und Mehrfamilienhäusern mit hohem Grünanteil
geprägt ist.

Die Bahnhöfe des Typs II weisen aufgrund ihrer Lage
in sekundären Zentren tendenziell größere unbebaute Frei-
flächen in den Einzugsbereichen auf als die Typ-I-Bahn-
höfe. Die Freiflächen sind entweder größere Waldgebie-
te oder landwirtschaftlich genutzte Flächen. Der Bahnhof
Wiesloch-Walldorf als Vertreter des Lage-Typs III (zentra-
ler Bahnhof am Siedlungs- bzw. Stadtrand) ist umgeben
vom Gewerbegebiet MetropolPark Wiesloch-Walldorf. Die
Bebauungsstruktur unterscheidet sich dadurch deutlich von
der der anderen Fallstudien und ist durch großflächige Ge-
werbe- und Industriegebäude geprägt. Größere Freiflächen
sind hier entweder mit Wald bedeckt oder werden landwirt-
schaftlich genutzt. Hinzu kommen topographische Hürden,
die bauliche Nutzungen verwehren (z. B. Kalvarienberg Ful-
da, Höhenzug Karthause Koblenz) sowie Flüsse und andere
Gewässer. Freiflächen in allen Einzugsbereichen sind entwe-
der über Landschafts- oder Naturschutzgebiete oder andere
Schutzgebietskategorien planerisch geschützt.

Die Auswertung der Luftbilder und Planungsdokumente
bestätigt die Ergebnisse der flächendeckenden Analyse. So-
wohl Wohn- als auch Industrie- und Gewerbebau haben in
den Einzugsbereichen der Fernverkehrsbahnhöfe zwischen
2005 und 2017 stattgefunden. Der Wohnbau erfolgte da-
bei vorrangig in mehrgeschossiger Bauweise und orientiert
sich maßgeblich an der bestehenden Bebauung. Industrie
und Gewerbe wurden auf planerisch dafür vorgesehenen
Flächen und vor allem in räumlicher Nähe zu bestehenden
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Abbildung 4 Fallstudien nach Untersuchungskriterien

Industrie- und Gewerbeansiedlungen realisiert. Ein nicht un-
erheblicher Anteil des Wohnbaus wurde – sofern vorhan-
den – auf ehemaligen Bahnarealen (z. B. Güterbahnhof und
Bahnausbesserungswerk Karlsruhe) oder anderen ehemals
gewerblich genutzten Konversionsflächen (z. B. Henninger
Brauereigelände Frankfurt oder Pasinger Kuvertfabrik Mün-
chen) realisiert. Auf dem Gelände des Güterbahnhofs und
Bahnausbesserungswerks in Karlsruhe wurde beispielswei-
se auf über 150 ha mit dem City Park ein neues Wohn-
quartier mit rund 3.100 Wohnungen für etwa 7.500 Be-
wohnerinnen und Bewohner geplant und gebaut. Kleinere
Konversionsentwicklungen für Wohnen und Gewerbe wie
in Koblenz auf dem Areal der Halbinsel Oberwerth oder in
Frankfurt am Main auf dem Gelände des ehemaligen Güter-
bahnhofs Süd lassen sich ebenfalls identifizieren. Die Bautä-
tigkeit im Einzugsbereich des Bahnhofs Wiesloch-Walldorf
beschränkt sich auf eine lockere Einfamilienhausbebauung
und Erweiterungen der bestehenden Gewerbe- und Indus-
triehallen.

Der Zusammenhang zwischen dem ermittelten Erreich-
barkeitsniveau und der ermittelten Erreichbarkeitsdynamik
und Bautätigkeit muss anhand der analysierten Planungs-
dokumente sehr differenziert betrachtet werden. Hierbei

muss insbesondere die Langfristigkeit von städtebaulichen
Entwicklungsprozessen berücksichtigt werden, weshalb
weitere, dem Analysezeitraum vor- und nachgelagerte Ent-
wicklungen, anzuführen sind. So wurden beispielsweise
durch die 1991 eröffnete Hochgeschwindigkeitsstrecke
Hannover–Würzburg die städtebauliche Umgestaltung des
Bahnhofsvorplatzes und die Errichtung des Zentralen Bus-
bahnhofs in Fulda (1988-1992) sowie die städtebauliche
Nachnutzung und umfassende Entwicklung der Westseite
in Göttingen (ehemaliges Ausbesserungswerk; Mehrzweck-
halle mit 7.500 Plätzen (Eröffnung 1998), Bau diverser
öffentlicher und privater Gebäude (1995-2000)) initiiert.

Gleichfalls vollzogen sich in den Fallstudienstädten ent-
scheidende Entwicklungen in den frühen 2000er-Jahren. Zu
nennen sind unter anderem die Errichtung eines großen
Hotel-, Kongress- und Kulturzentrums mit überregionaler
Bedeutung in Fulda (2005) sowie die Neuentwicklung der
Konversionsfläche in Karlsruhe (City Park). Auch fallen ge-
wisse Entwicklungen in das Ende des Analysezeitraums,
wie z. B. die Errichtung eines Gebäudekomplexes in Göttin-
gen oder der Baubeginn des Musikerviertels auf der Brach-
fläche der Halbinsel Oberwerth in Koblenz. Diese Entwick-
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Abbildung 5 Fallstudien nach Untersuchungskriterien (Fortsetzung)

lungen spiegeln sich daher noch nicht vollumfänglich in
dem verwendeten Datensatz zur Bautätigkeit wider.

Ein Blick auf sich andeutende Entwicklungen zeigt eben-
falls weitere zu erwartende Impulse in den Einzugsberei-
chen der Bahnhöfe. So stehen die Umsetzung des städte-
baulichen Wettbewerbs Westliches Bahnhofsumfeld (2018)
sowie die Entwicklung des großen (Wohn-)Quartiers Wai-
desgrund (rund 300 Wohneinheiten) in Fulda an. Darüber
hinaus zeichnet sich in Göttingen die Nachnutzung des Post-
Areals als Urbanes Gebiet (rund 160 Wohneinheiten) ab.
Gleiches gilt für weitere Bautätigkeiten im Einzugsbereich
des Bahnhofs München-Pasing sowie für die Entwicklung
des Rosenquartiers als Urbanes Gebiet auf dem ehemaligen
Güterbahnhof in Koblenz-Lützel (nördlich gelegen) mit stär-
kerer städtebaulicher Integration des dortigen Bahnhofs.

6 Diskussion
Die bundesweite quantitative Analyse zeigt, dass es viel-
fach keinen direkten Zusammenhang zwischen Erreichbar-
keitsniveau bzw. Erreichbarkeitsdynamik und Bautätigkeit
in den Einzugsbereichen der Fernverkehrsbahnhöfe gibt.

Vielmehr zeigt sich, dass es mitunter starke Entwicklungen
trotz abnehmender Erreichbarkeiten gibt und umgekehrt.
Die Fallstudienanalyse bestätigt diese Ergebnisse für den
Untersuchungszeitraum (2005-2017). Lediglich für die Fall-
studie München-Pasing kann ein höherer Zusammenhang
festgestellt werden, der unter anderem auf Nachverdichtun-
gen zurückgeführt werden kann. Bei den restlichen Fallstu-
dien muss von einem geringen bis moderaten Zusammen-
hang ausgegangen werden. Im Zuge der Fallstudienanalyse
konnten über die Erreichbarkeit hinaus Faktoren identifi-
ziert werden, die auf die Bautätigkeit in den Einzugsberei-
chen wirken. Im Folgenden sollen diese Faktoren im Kon-
text von Ergebnissen anderer Studien diskutiert werden.

In allen Fallstudien konnten im Untersuchungszeitraum
keine sprunghaften Erreichbarkeitsgewinne oder -verluste
beobachtet werden. Da die Eröffnung der Fernverkehrsan-
schlüsse mehrheitlich – Ausnahme Wiesloch-Walldorf –
viele Jahre zurückliegt, müssen Erreichbarkeitsverände-
rungen auf operationale Änderungen in der Bedienung
zurückgeführt werden. Die Fallstudienanalyse bestätigt da-
mit Ergebnisse anderer Studien, die zeitlich nachgelagerten,
eher marginalen Erreichbarkeitsgewinnen bzw. -verlusten
nur einen geringen Effekt für die Stadtentwicklung zuschrei-
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Tabelle 2 Klassifizierung der Fallstudien und Überblick über Flächen-, Gebäude- und Bevölkerungsentwicklung sowie Pendlersaldo
und Einpendelintensität der Fallstudienstädte

Bahnhof Einzugsbereich Gesamtstadt

Flächenentwicklung (in ha) GebäudeentwicklungName Erreich-
barkeits-
niveau

Erreich-
barkeits-
dynamik

Service-
Typ

Anschluss
an Fern-
verkehr

tägliche
Abfahrten
im Fern-
verkehr
2004 /
2016

tägliche
Abfahr-
ten im
Regional-
verkehr
2004 /
2013

Wohnen Industrie
und
Gewerbe

Grün-
und Frei-
flächen

Landwirt-
schaft

Wohnen Gewerbe

Bevölke-
rungsent-
wicklung
2004-
2016

Pendler-
saldo /
Einpen-
delinten-
sität
2017

Fulda 0.42 0.44 2 1971 (IC),
1991 (ICE)

117 / 142 85 / 80 0,6 3,1 0,1 0,0 +363
8,2%

+474
25,0%

3.800
+6,0%

26.400
0,69

Göttingen 0.44 0.43 2 1971 (IC),
1991 (ICE)

123 / 145 84 / 103 4,1 5,8 -6,1 -0,9 +478
10,9%

-30
-1,0%

-1.900
-1,6%

26.800
0,56

Karlsruhe 0.47 0.01 2 1971 (IC),
1992 (ICE)

132 / 142 114 / 123 8,3 1,6 -5,6 0,0 +586
+15,9%

+370
+23,3%

21.200
+7,3%

58.400
0,58

Koblenz 0.28 -0.04 1 1971 (IC),
1995 (ICE)

79 / 68 196 / 214 0,6 5,5 -5,6 0,0 +242
4,8%

+1.198
55,8%

7.600
+7,1%

32.300
0,67

Frankfurt (Main)
Süd

0.04 0.07 3 1997 (ICE) 15 / 26 199 / 255 14,4 -2,0 0,3 0,0 +1.420
24,8%

+1.015
16,6%

82.000
+12,3%

267.800
0,64

Karlsruhe-
Durlach

0.02 0.03 3 1991 (IR),
2006 (ICE)

7 / 17 42 / 38 0,8 6,3 -0,9 -12,8 +643
16,4%

+563
39,2%

21.200
+7,3%

58.400
0,58

München Pasing 0.41 -0.11 1 1977 (IC),
1992 (ICE)

114 / 85 178 / 165 6,0 1,3 -8,9 -1,1 +620
10,3%

+313
11,9%

16.300 204.900
0,45

Wiesloch-
Walldorf

0.01 0.08 3 2003 (IC),
2006 (ICE)

4 / 27 19 / 19 3,5 9,3 1,8 -8,4 +557
34,4%

+311
43,4%

1.700
+4,3%

16.800
0,78

Service-Typ: 1 = hohes Erreichbarkeitsniveau und abnehmende Erreichbarkeit, 2 = hohes Erreichbarkeitsniveau und zunehmende Erreichbarkeit, 3 = geringes Erreichbarkeitsniveau
und zunehmende Erreichbarkeit
Einpendelintensität (EPI) = EPI = EP

BA ; W = Œ0I1�, mit: EP = Einpendler; BA = Arbeitsplätze (Beschäftigte am Arbeitsort)
Flächenentwicklung (Urban Atlas): Fulda (2012-2018), Göttingen (2006-2018), Karlsruhe (2006-2018), Koblenz (2006-2018), München (2006-2018), Wiesloch-Walldorf (2012-2018)
Gebäudeentwicklung (RWI/microm 2020): 2005-2017

ben (Papa/Bertolini 2015: 81; Kasraian/Maat/Stead et al.
2016; Wenner/Thierstein 2022). Im Fall von Wiesloch-
Walldorf muss darüber hinaus davon ausgegangen werden,
dass die städtebauliche Entwicklung nicht der Erreichbar-
keit folgte, sondern das Angebot der Nachfrage bzw. den
Bedarfen der ansässigen Unternehmen angepasst wurde,
sodass hier von einem umgekehrten kausalen Wirkungszu-
sammenhang gesprochen werden kann.

Hervorzuheben ist, dass der Untersuchungszeitraum ins-
gesamt von einer Phase des Städtewachstums und der Reur-
banisierung geprägt war (vgl. Stawarz/Sander 2019). So
sind alle Fallstudienstädte von einer deutlich positiven Be-
völkerungsentwicklung gekennzeichnet. Die in den Einzugs-
bereichen identifizierte Bautätigkeit kann – ausgehend von
untersuchten Planungsdokumenten – auf einen generellen
Wohnraumbedarf bzw. -mangel zurückgeführt werden. Die
Schaffung von Wohnraum war daher, so die Einschätzung,
von so hoher Priorität für die Stadtplanung, dass weitere
Einflussfaktoren überlagert wurden bzw. eine untergeordne-
te Rolle spielten. Peters und Novy (2012: 13) sprechen in
diesem Zusammenhang auch von Transit-Adjacent Devel-
opment statt Transit-Oriented Development, wenn sich Ent-

wicklungen in der Nähe von Bahnhöfen vollziehen, ohne
dass die räumliche Nähe bewusst ausgeschöpft wird.

Sowohl Wohn- als auch Gewerbegebäude sind im Un-
tersuchungszeitraum in größerem Umfang auf bestehenden
Konversionsflächen entstanden. Den Planungsdokumenten
folgend stehen entsprechende Entwicklungen aber nicht
in direkter Verbindung mit dem Erreichbarkeitsniveau
bzw. der Erreichbarkeitsdynamik, sondern sind Ausdruck
unabhängiger vorgelagerter siedlungsstruktureller und städ-
tebaulicher Veränderungen wie der Schließung größerer
Industrie- und Gewerbebetriebe oder nicht mehr benö-
tigter Bahnanlagen (vgl. Renner 2004; Keller/Kramer/
Mühlender 2015). Die Inwertsetzung dieser Entwicklungs-
flächen spielt in wachsenden Städten mit angespannten
Wohnungsmärkten eine besonders bedeutende Rolle. Bei
hohem Handlungsdruck, zunehmend knapper werdenden
Innenentwicklungspotenzialen und Entwicklungsflächen im
Außenbereich werden diese im Sinne von Transit-Orien-
ted Development oftmals als gut versorgte und gemischte
Quartiere in sehr zentralen Lagen entwickelt (Bertolini/Spit
1998).

Die Typ-I -Bahnhöfe sind in der Regel in einen hoch
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verdichteten städtebaulichen Kontext eingebettet. Entwick-
lungsoptionen sind, sofern es die oben genannten größeren
und kleineren Konversionsflächen nicht gibt, oft stark limi-
tiert (Wenner/Thierstein 2022). Sich eher dynamisch verän-
dernden Erreichbarkeiten stehen – sollte es sich nicht um
einen neuen Haltepunkt handeln (z. B. Montabaur) – somit
eher träge und persistente städtebauliche Strukturen gegen-
über, was dämpfend auf den hier untersuchten Zusammen-
hang zwischen Bautätigkeit und Erreichbarkeit wirkt. Die
Einzugsbereiche der Typ-II-Bahnhöfe sind ebenfalls hoch
verdichtet, bieten aber im Vergleich mehr Entwicklungsop-
tionen. Die Fallstudien zeigen, dass diese sekundären Bahn-
höfe bis zu einem gewissen Grad als Ventile für die posi-
tive Bevölkerungsentwicklung fungieren können. In ihrem
Umfeld entwickeln bzw. erweitern sich Subzentren inner-
halb polyzentraler Raumstrukturen (Garcia-López/Hémet/
Viladecans-Marsal 2017).

Während die flächendeckende Analyse zeigt, dass die
Einzugsbereiche der Hauptbahnhöfe der Großstädte von ei-
ner Bautätigkeit im Gewerbebereich (insbesondere Büro-
gebäude und höherwertige Dienstleistungen) geprägt sind,
zeigt sich bei den Fallstudien – ausgenommen Koblenz und
München-Pasing – ein ausgewogeneres Bild. Dies liegt da-
ran, dass der Wohn- und Gewerbenutzung unterschiedli-
che Standortkriterien zugrunde liegen. So profitieren bei-
spielsweise Einkaufszentren (z. B. München-Pasing, Ber-
lin-Spandau), Hotels (z. B. Fulda, Karlsruhe) oder Factory
Outlets (Montabaur) besonders von einer guten Erreichbar-
keit, hoher Zentralität und einer hohen Besucherfrequenz.
Entsprechende Kriterien spielen für Wohngebiete eine weni-
ger bedeutende Rolle. Eine geringe Lärmbelastung und ein
attraktives Wohnumfeld sind Kriterien, die in den Einzugs-
bereichen der Typ-II-Bahnhöfe tendenziell eher angetroffen
werden (Wenner/Thierstein 2022).

Mit der Bündelung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs
auf die leistungsfähigeren Strecken geht oftmals die Be-
fürchtung einher, dass andere Regionen bzw. Bahnhöfe
ins Hintertreffen geraten (Seydack 2015). Hierzu schluss-
folgern Wenner und Thierstein (2021: 112) allerdings,
dass die Einführung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs
keine Belege für wachsende Erreichbarkeitsdisparitäten in
Deutschland liefere, wenn auch Direktverbindungen zuneh-
mend zwischen großen Ballungszentren konzentriert sind.
In Verbindung mit den Ergebnissen der vorliegenden Stu-
die bedeutet dies, dass der Hochgeschwindigkeitsverkehr
nicht auch eine grundsätzliche Polarisierung der baulichen
Entwicklungen in den Einzugsbereichen nach sich zieht,
sondern auch das Vorhandensein eines angemessenen Fern-
verkehrsangebotes eine ausschlaggebende Attraktivität mit
sich bringt. Daher kann abgeleitet werden, dass durch den
Entfall eines Fernverkehrshalts auch bedeutende Entwick-
lungsimpulse im Einzugsbereich einbrechen (können).

Dass Stadtentwicklung rund um Bahnhöfe des Hochge-
schwindigkeitsverkehrs insbesondere mit wissensintensiver
Aktivität aufgrund der hohen Relevanz von (temporärer)
räumlicher Nähe und persönlichen Interaktionen in Verbin-
dung gebracht werden kann (Chen/Hall 2011; Yin/Bertolini/
Duan 2015: 26), zeigt sich bei den vorliegenden Fallstudien
noch deutlicher, wenn auch solche größeren baulichen Ent-
wicklungen berücksichtigt werden, die sich innerhalb des
Untersuchungszeitraums in Planung bzw. im Bau befanden:
So wurde die neue Konzernzentrale von dm zwischen 2016
und 2019 am Bahnhof Karlsruhe-Durlach errichtet, im Jahr
2019 ein Trainingszentrum der Deutschen Bahn AG in Ful-
da eröffnet sowie 2020 ein großer Bürokomplex am Karls-
ruher Hauptbahnhof von 1&1 / IONOS eingeweiht. Abseits
dieser prominenten Entwicklungen ist vielfach von weite-
ren individuellen Ansiedlungen auf beispielsweise umge-
nutzten Bestandsarealen zugunsten wissensintensiver Nut-
zungen (z. B. BMD Areal Karlsruhe-Durlach) auszugehen.

Neben der Erreichbarkeit über das Schienennetz spie-
len die intermodale Erreichbarkeit und die Autobahnanbin-
dung, insbesondere für Pendlerinnen und Pendler, ebenfalls
eine bedeutende Rolle für die Attraktivität des Wohn- und
Arbeitsortes (Holz-Rau/Scheiner 2016: 456; Loukaitou-Si-
deris/Peters 2020: 436). Während sich das (höherwertige
und wissensintensive) Dienstleistungsgewerbe sowie unter-
nehmensbezogene Einrichtungen wie Hotels und Tagungs-
einrichtungen oft in zentralen Innenstadtlagen mit guter
Anbindung an den öffentlichen Verkehr niederlassen, fin-
det sich das produzierende Gewerbe – planerisch gewollt –
vielfach in Gewerbegebieten mit guter Autobahnanbindung
(Nuhn/Hesse 2006: 29). Insbesondere im Fall von Wies-
loch-Walldorf kann den Autobahnanbindungen für die an-
sässigen – auch wissensintensiven – Unternehmen daher ein
hoher Stellenwert zugeschrieben werden. Die Fallstudien
zeigen, dass der Einfluss der Schienenerreichbarkeit auf die
Stadtentwicklung stets vor dem Hintergrund der bestehen-
den Flächennutzung und der weiteren lokalen verkehrlichen
Faktoren betrachtet werden muss.

7 Fazit
Bahnhöfe bilden die Knoten im Schienennetz, die je nach
Verkehrsaufkommen und weiterer Funktionen eine unter-
schiedliche Bedeutung für den Bahnverkehr als auch für
die jeweilige Stadt und die städtebauliche Entwicklung im
Bahnhofseinzugsbereich haben. In vielen internationalen
Studien werden die Impulse von Bahnhöfen auf die Stadt-
entwicklung untersucht und mit sehr unterschiedlichen Er-
gebnissen belegt. Studien für Deutschland stellen bislang
die Ausnahme dar.

Ziel der Studie war es zu untersuchen, ob von Fern-
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verkehrsbahnhöfen – über deren Erreichbarkeitsniveau und
-dynamik – Impulse für die Stadtentwicklung in den jewei-
ligen Einzugsbereichen ausgehen. Der dieser Studie zugrun-
de liegende methodische Ansatz zeigt, wie Ergebnisse einer
in dieser Form erstmalig für Deutschland durchgeführten
bundesweiten quantitativen Analyse (1 km2 Raster-basiert)
mit einer Fallstudienanalyse verknüpft werden können. Die
mittels Mixed-Methods-Ansatz erzielten Ergebnisse zeigen,
dass es im Untersuchungszeitraum vielfach keine direkten
Impulse der Erreichbarkeit auf die Stadtentwicklung gibt.
Sofern Entwicklungen erfolgten, deuten die Ergebnisse da-
rauf hin, dass oftmals andere Gründe wie Druck durch ei-
ne wachsende Bevölkerung und fehlende Wohnungen oder
das Vorhandensein von innerstädtischen (ungenutzten) Ent-
wicklungsflächen (z. B. ehemalige Bahnflächen) die bedeu-
tenderen Faktoren für die städtebauliche Entwicklungsdyna-
mik sind. Doch insbesondere bei sekundären Bahnhöfen in
integrierter Lage zeigen sich über längere Zeiträume rege
Entwicklungs- und Nachverdichtungstätigkeiten, unter an-
derem durch Ansiedlungen wissensintensiver Unternehmen.
In mehreren Fallstudien zeigt sich ein allgemeiner Trend zur
Umwandlung von Gewerbe in Wohnen (über Konversions-
flächen).

Zudem müssen Stadtentwicklungsimpulse von Erreich-
barkeitsveränderungen vor dem Hintergrund der Regionali-
sierung von Fernverkehrsleistungen sowie der tendenziellen
Verlagerung des Fernverkehrs auf leistungsfähige Strecken
interpretiert werden. Erreichbarkeitsveränderungen liegen
oftmals betriebswirtschaftliche Überlegungen zugrunde, die
in der Regel losgelöst von lokalen politischen und stadtpla-
nerischen Zielen und Interessenlagen getroffen werden. Ein
weiterer zentraler Grund für das geringe Zusammenwirken
von Erreichbarkeitsveränderungen und Bautätigkeit muss in
den unterschiedlichen Entwicklungsdynamiken städtebauli-
cher Strukturen und operativer betrieblicher Entscheidun-
gen gesehen werden.

Im Rahmen zukünftiger Entwicklungsimpulse durch den
Deutschlandtakt („Fernverkehrsoffensive“) sollte die Ver-
zahnung des schienengebundenen Fernverkehrs und der
Stadtentwicklung stärker in den Fokus genommen werden,
um so Synergien für eine klimaschonende Mobilität und
eine Aufwertung der Bahnhofseinzugsbereiche besser zu
nutzen. Dies setzt eine offensive und antizipierende Planung
von allen betroffenen Akteuren voraus.

Die vorliegende Analyse unterliegt gewissen Limitierun-
gen: Die Messung der Erreichbarkeit beruht auf den Abfahr-
ten bestimmter Zuggattungen im Zeitverlauf. Trotz Prüfung
und Bereinigung des verwendeten Datensatzes ist es mög-
lich, dass Veränderungen der Erreichbarkeit nicht auf Ände-
rungen in der Bedienung, sondern lediglich auf Änderung
der Zuggattungen zurückzuführen sind. Dies kann zu Un-
schärfen der Analyse führen, da keine tatsächlichen Erreich-

barkeitsgewinne oder -verluste abgebildet werden. Die Fall-
studienauswahl basiert auf der in dieser Studie entwickel-
ten 9-Felder-Matrix. Trotz der einheitlich zugrunde liegen-
den Kriterien unterscheiden sich die Fallstudien dennoch
in ihrer innerstädtischen Lage sowie teilweise erheblich im
Jahr des Fernverkehrsanschlusses. Impulse auf die Stadtent-
wicklung sind damit zwischen den Fallstudien nicht voll-
ständig vergleichbar. Größere Projektentwicklungen werden
teilweise über viele Jahre hinweg realisiert. Eine klare zeit-
liche Abgrenzung ist in der Retrospektive nicht immer ein-
deutig möglich. Eine kausale Verknüpfung zwischen Er-
reichbarkeitsveränderungen und städtebaulichen Prozessen
ist dadurch teilweise schwer vorzunehmen, wodurch die Be-
wertung des Zusammenhangs zwischen Bautätigkeit und Er-
reichbarkeit beeinflusst werden kann. Die Daten des Urban
Atlas liegen nicht flächendeckend und über alle Zeitpunkte
für Deutschland vor. Die Analyse zur Siedlungsentwicklung
und Flächennutzung ist daher mit gewissen Ungenauigkei-
ten in Bezug auf die Bautätigkeit aus dem Datensatz des
RWI/microm behaftet.

Weiterer Forschungsbedarf wird darin gesehen, Analysen
zur Nachverdichtung mit zunehmend kleinräumigen amtli-
chen Daten oder Daten der Fernerkundung weiterzuentwi-
ckeln. Zudem bieten – in Ergänzung zu quantitativen und
Dokumentenanalysen – Interviews einen weiteren methodi-
schen Zugang, um spezifische Interessenlagen und Zielvor-
stellungen unterschiedlicher Akteurgruppen mit ihrem Ein-
fluss auf die Stadtentwicklung zu untersuchen. Die Analyse
zeigt, dass Stadtentwicklungsprojekte von der Planung bis
zur Realisierung zum Teil viele Jahre dauern. Um kausale
Wirkungszusammenhänge adäquat zu erfassen, ist es sinn-
voll, möglichst lange Untersuchungszeiträume zu bilden.
Welche Impulse für die Stadtentwicklung durch neue Fern-
verkehrsanschlüsse ausgehen, kann in Zukunft anhand von
Bahnhöfen untersucht werden, die im Rahmen des Deutsch-
landtakts einen neuen Anschluss erhalten.
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