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�x Kleinzentren: im Regelfall mindestens 8.000 Einwohnerinnen und Einwohner (in 

dünn besiedelten Gebieten kann der Wert auf bis unter 3.500 Einwohnerinnen 

und Einwohner sinken) 

�x Unterzentren: im ländlichen Raum mindestens 10.000 Einwohnerinnen und Ein-

wohner (in Verdichtungsräumen entsprechend mehr) 

�x Mittelzentren: im ländlichen Raum mindestens 35.000 Einwohnerinnen und Ein-

wohner 

�x Oberzentren: mehrere hunderttausend Einwohnerinnen und Einwohner 

Durch die fortschreitende Durchsetzung digitaler Technologien hat sich jedoch die Aus-

gangslage für die Bemessung der ökonomischen Tragfähigkeit von zentralörtlichen Einrich-

tungen verändert. Der stetige Zuwachs beim Online-Shopping reduziert die Umsätze des 

stationären Einzelhandels, so dass hier ggfs. höhere Tragfähigkeitsschwellen anzunehmen 

sind. Selbiges gilt für die höheren Vorhaltekosten von öffentlichen Einrichtungen der Kultur 

und des Sports aufgrund von höheren Faktorpreisen (vor allem Energie- und Arbeit). Dies 

sollte in der Fortschreibung der o.g. Schwellenwerte berücksichtigt werden. 

Mithilfe der o.g. Vorgaben für Erreichbarkeit und Tragfähigkeit werden nachfolgend die Er-

reichbarkeiten der Ober- und Mittelzentren analysiert sowie ihre Verflechtungsbereiche im 

Hinblick auf die Bevölkerungszahl untersucht. Dabei greift die Analyse der Erreichbarkeiten 

auf einen bevölkerungsgewichteten Ansatz zurück, welcher auf Gemeindeebene Aussagen 

über die durchschnittlichen Fahr-/Reisezeiten unter optimalen Bedingungen (keine Staus, 

Ausfälle etc.) zulässt. Eine genauere methodische Beschreibung der Erreichbarkeitsanaly-

sen findet sich im Anhang .  

4.1. Erreichbarkeit der Oberzentren 

Motorisierter Individualverkehr 

Im baden-württembergischen Durchschnitt erreicht die Bevölkerung das nächstgelegene 

Oberzentrum mit dem MIV in 45 Minuten, was unter dem in der RIN gesetzten Schwellen-

wert von 60 Minuten liegt. Dabei lassen sich jedoch deutliche regionale Unterschiede fest-

stellen, die in der Karte in Anhang 13 dargestellt sind. So finden sich in weiten Teilen des 

Kreises Waldshut, im Bereich Zollernalbkreis-Tuttlingen-Sigmaringen und im Kreis Freu-

denstadt Gemeinden, in denen die Fahrzeit zum nächsten Oberzentrum über eine Stunde 

beträgt. Zusätzlich werden fast im gesamten östlichen Gebiet des Regierungsbezirks Stutt-

gart 60 Minuten und in Teilen auch 90 Minuten Fahrzeit überstiegen. Dies liegt insbeson-

dere daran, dass in Ostwürttemberg als einziger Region kein Oberzentrum ausgewiesen ist 

und Heilbronn als Oberzentrum in der Region Heilbronn-Franken in einer westlichen Rand-

lage liegt. Zu beachten ist zudem, dass Zentren im Ausland (wie Basel oder Straßburg) 

sowie in den Nachbarländern Hessen, Bayern und Rheinland-Pfalz nicht berücksichtigt 

wurden.  
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der Bevölkerungsorientierung und nicht bevölkerungsgewichtete Reisezeit sowie dem An-

teil der entsprechenden Verbindungen, die eine solche Reisezeit ermöglichen. Wie schon 

bei den MIV-Verflechtungen zeigt sich auch hier der große Verflechtungsbereich Heil-

bronns, was in der räumlichen Verteilung der Oberzentren begründet ist und in der höchsten 

durchschnittlichen ÖPNV-Reisezeit von 86 Minuten Ausdruck findet. Der weitere Vergleich 

der oberzentralen Verflechtungen des MIV und des ÖPNV zeigt jedoch auch entscheidende 

Unterschiede auf, die Hinweise auf die Qualität des ÖPNVs in den einzelnen Regionen 

geben. So können Oberzentren mit einer vergleichsweise hohen ÖPNV-Erreichbarkeit 

mehr Einwohnerinnen und Einwohner auf sich konzentrieren. Dies trifft z.B. auf Freiburg 

und insbesondere auf Stuttgart zu.  

Vergleich der MIV- und ÖPNV-Erreichbarkeit der Oberzentren 

Ein Vergleich der Erreichbarkeitssituation zwischen dem MIV und dem ÖPNV zeigt, dass 

die Reisezeit mit dem ÖPNV durchschnittlich 40% länger ausfällt als die Fahrzeit mit dem 

MIV (MIV: 45 Minuten und ÖPNV: 63 Minuten). Die zusätzliche Karte im Anhang 19 veran-

schaulicht, in welchen Gemeinden diese Differenz der Verkehrsmittel besonders groß ist 

und bietet somit Hinweise auf räumliche Schwerpunkte, die vor dem Hintergrund einer an-

gestrebten Transformation des Verkehrs besonderen Handlungsbedarf aufweisen. Außer-

dem werden die Gemeinden mit einer konkurrenzfähigen ÖPNV-Erreichbarkeit zu den 

Oberzentren hervorgehoben. So ist beispielsweise die Erreichbarkeit des nächsten Ober-

zentrums aus den Gemeinden rund um die Mittelzentren Baden-Baden, Göppingen und 

Biberach mit dem ÖPNV besser oder zumindest vergleichbar mit der MIV-Fahrzeit.  

4.2. Erreichbarkeit der Mittelzentren 

Wie unter anderem auch die MKRO (2016) festhält, haben die Verflechtungsbereiche der 

Mittelzentren für die flächendeckende Versorgung eine besondere Bedeutung. Da nach der 

Logik der Zentralen Orte die Oberzentren gleichsam die mittelzentralen Funktionen erfüllen, 

wurden bei der Analyse zusätzlich zu den ausgewiesenen Mittelzentren auch die Oberzen-

tren als mittelzentrale Standorte berücksichtigt.  

Motorisierter Individualverkehr 

Die durchschnittliche MIV-Erreichbarkeit der nächsten mittelzentralen Gemeinde liegt in Ba-

den-Württemberg bei 18 Minuten, was deutlich unter dem 30 Minuten Schwellenwert der 

RIN für Mittelzentren liegt. Wie die Karte in Anhang  zeigt, ist die Erreichbarkeitssituation 

zu den Mittelzentren weniger räumlich differenziert und aus den meisten Gemeinden 

(>90%) liegt die MIV-Fahrzeit unter einer halben Stunde. Die zusätzliche Karte in Anhang  

visualisiert darüber hinaus die 30-minütigen Erreichbarkeitsverflechtungen der Mittelstädte 

des baden-württembergischen Umlands. Hier sind einzelne weitere Verbesserungen der 
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Anhang 12: Methodische Erläuterung der Erreichbarkeitsanalysen 

Grundlegende Annahmen und Modelparameter 

Die Erreichbarkeitsanalysen wurden in ArcGIS Pro mit den Analysewerkzeugen der „Net-

work Analyst Tools“ und „Public Transit Tools“ durchgeführt. Die Ausgangs-/Quellpunkte (In-

cidents) wurden auf Grundlage eines 1x1 km Bevölkerungsgrids vom RWI; mircom (2020) 

und dem Basis-DLM (2022) generiert. Dabei wurden zu Optimierungszwecken nur Zellen 

ausgewählt, die mehr als 50 Einwohnerinnen und Einwohner beheimaten, wodurch in ganz 

Baden-Württemberg etwa 140.000 Personen oder 1% der Bevölkerung exkludiert werden. 

Für jede Zelle wurde der Siedlungsschwerpunkt als Ausgangspunkt bestimmt, in dem der 

Mittelpunkt der Siedlungsflächen (=Wohnbauflächen, Flächen gemischter Nutzung und Flä-

chen mit besonderer funktionaler Prägung) des Basis-DLM ermittelt wurde. Dies führt ins-

besondere in nur teilweise besiedelten Zellen zu einem realistischen Ausgangspunkt im 

Vergleich zum Zellmittelpunkt. Außerdem wurde auf Grundlage des Anteils der Bevölkerung 

in den Zellen an der Gesamtbevölkerung der Gemeinde ein Gewichtungsfaktor ermittelt, 

der eine bevölkerungsgewichtete Aggregierung auf Gemeindeebene ermöglicht. So wird 

am Ende die modellierte Reise-/Fahrzeit für jede Zelle mit dem Gewichtungsfaktor multipli-

ziert und abschließend die Werte aller Zellen einer Gemeinde aufsummiert, um die durch-

schnittliche Erreichbarkeit zu erhalten. 

Die Zielpunkte (Facilities) stellen die Schwerpunkte der Mittel- bzw. Oberzentren des LEP 

2002 dar. Sie wurden übernommen aus dem Datensatz „Verwaltungsgebiete“ vom BKG 

(2022), der für jede Gemeinde einen Punkt ausweist, der den Kern der Gemeinde reprä-

sentiert. Für das Straßennetzwerk wurden OpenStreetMap Daten von der Geofabrik (2023) 

verwendet.  

 

Abbildung 25: Beispiel der Ausgangs- und Zielpunkte der Erreichbarkeitsmodellierung 
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Anhang 13: Durchschnittliche MIV-Erreichbarkeit des nächsten Oberzentrums 
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Anhang 19: Erreichbarkeit des nächsten Oberzentrums (ÖPNV vs. MIV) 
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Anhang 20: Durchschnittliche MIV-Erreichbarkeit des nächsten mittelzentralen Orts 

 

  



Zentrale Orte System  83 

 

Anhang 21: MIV-Einzugsbereiche der umliegenden Mittelstädte  
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Ausgehend von den Mittel-/Oberzentren wurden Isochrone mit einer ÖV-Reisezeit von 45 

Minuten berechnet. Diese berücksichtigen nicht die Erreichbarkeitsqualität, das heißt die 

Taktung oder Häufigkeit der Verbindungen. Anschließend wurden die Bevölkerungszellen 

(>50 Personen) eines 1x1km Rasters selektiert, die entweder keine oder nur eine Überla-

gerung mit den Isochronen aufweisen. Die Personen in den selektierten Zellen verfügen 

somit nicht über eine redundante mittelzentrale Versorgung, sondern sind auf einzelne Mit-

tel-/Oberzentren angewiesen. Diese selektierten Personen wurden nach ihrer Orientierung 

für die einzelnen mittelzentralen Gemeinden aufsummiert. Diese Personenzahl wurde an-

schließend ins Verhältnis zur gesamten Bevölkerungsorientierung des jeweiligen Mittel-

/Oberzentrums gesetzt (s. Kapitel 4.1 und 4.2). Somit kann dargestellt werden für welchen 

Anteil der umliegenden Bevölkerung der jeweilige Zentrale Ort eine alleinige Funktion über-

nimmt.  
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Anhang 33: Überprüfung der Mittelbereiche 

Im LEP 2002 wurden 101 Mittelbereiche als Verflechtungsräume der Mittelzentren ausge-

wiesen. Diese orientieren sich weitestgehend auch an den Mehrfachzentren mit den Aus-

nahmen von Friedrichshafen/Ravensburg/Weingarten sowie Tübingen/Reutlingen, denen 

jeweils zwei Mittelbereiche zugeordnet sind. Zusätzlich wurden offene Mittelbereichgrenzen 

für die Verwaltungsräume Neckargerach-Waldbrunn und Schliengen/Bad Bellingen defi-

niert. Die Verwaltungskongruenz ist die Ebene der Regionalverbände. Die nachfolgende 

Karte visualisiert die Mittelbereiche des LEP 2002. 
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In den durchgeführten Analysen wurde auch die Abgrenzung der bestehenden Mittelberei-

che überprüft. Da es keine festgesetzte Methodik für eine Abgrenzung dieser gibt, wurde 

ein eigener Ansatz erarbeitet, der die allgemein diskutierten Ziele von Mittelbereichen be-

rücksichtigt: Hierzu zählt allen voran die Abbildung funktionaler Verflechtungen und realer 

Erreichbarkeiten. Außerdem muss eine ausreichende Tragfähigkeit in Form von Min-

desteinwohnerzahlen gegeben sein und in der Regel wird versucht eine gewisse Verwal-

tungskongruenz (mindestens auf Gemeindeebene) herzustellen. Aus diesen Zielen ergibt 

sich die in der folgenden Abbildung zusammengefassten Methodik. Es werden die Mittel-

bereichsabgrenzung je Gemeinde auf Grundlage der Funktionalen Verflechtungen (Pend-

lerinnen und Pendler, Mobilfunkverflechtungen) und Erreichbarkeiten zum nächsten min. 

mittelzentralen Ort mit dem ÖPNV und MIV (s. Kapitel 4.2) durchgeführt. Daraufhin wird 

jede Gemeinde ihrem meist identifizierten Mittelbereich zugeordnet. Bei einem Gleichstand 

gibt die Erreichbarkeit mit dem ÖPNV den Ausschlag. Abschließend werden die neuen Mit-

telbereiche den bisherigen Mittelbereichen des LEP 2002 gegenübergestellt sowie ihre 

Tragfähigkeit und Verwaltungskongruenz beleuchtet. 

 

Pendlerverflechtungen 

Die nachfolgende Karte zeigt die Mittelbereichsabgrenzung auf Grundlage der Pendlerver-

flechtungen der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten mit dem Stand 30.06.2023. Da-

bei wurde die jeweils stärkste Pendlerverflechtung jeder nicht min. mittelzentraler Ge-

meinde zu einem min. mittelzentralen Ort identifiziert. Für neun kleinere Gemeinden liegen 

keine Daten zu Pendlerinnen und Pendler vor. Wie die Karte zeigt resultiert die Abgrenzung 

über die Pendlerverflechtungen zu großen Mittelbereichen der Oberzentren, da diese als 

Arbeitsmarktschwerpunkte fungieren.  
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Mobilfunkverflechtungen 

Für die Mobilfunkverflechtungen wurde auf die vom BBSR abgegrenzten Mittelbereiche zu-

rückgegriffen. Diesen liegen Mobilfunkbewegungen zugrunde und haben den Vorteil, dass 

sie die zweckungebundenen und somit gesamten Verflechtungen der Bevölkerung abbil-

den. Dazu zählen neben Arbeitsverflechtungen beispielsweise auch Verflechtungen zu Bil-

dungs- oder Freizeitzwecken. Ein weiterer Vorteil der Mobilfunkverflechtungen liegt in ihrer 

tatsächlichen Durchführung. Dies ist insbesondere im Vergleich zu den Pendlerverflechtun-

gen relevant, welche theoretische Verflechtungen zwischen Wohn- und Arbeitsort abbilden 

und keine Information darüber enthalten ob und wie häufig diese Arbeitswege in Realität 
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zurückgelegt werden. Die aus der Abgrenzung des BBSR 2023 resultierenden Mittelberei-

che sind in der nachfolgenden Karte dargestellt. Erneut zeigen die meisten Oberzentren 

einen großen Bereich funktionaler Verflechtungen. Bad Wildbad, Eberbach und Metzingen 

wurden in den BBSR 2023 Mittelbereichen keine eigenen Verflechtungsräume zugeordnet. 

 

BBSR 2023: BBSR-Mittelbereiche. Abgerufen von: https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/for-

schung/raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/regionen/bbsr-mittelberei-

che/Mittelbereiche.html (zuletzt am 14.02.2025) 

 

https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/regionen/bbsr-mittelbereiche/Mittelbereiche.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/regionen/bbsr-mittelbereiche/Mittelbereiche.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/regionen/bbsr-mittelbereiche/Mittelbereiche.html
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Erreichbarkeit 

Die Mittelbereichszuordnung nach Erreichbarkeitsverflechtungen nutzt die in Kapitel 4.2 

vorgestellten Erreichbarkeitsanalysen des MIV und ÖPNV. Bei einer Orientierung auf meh-

rere mindestens mittelzentralen Orte wurde die dominante Verflechtung (gemessen am Be-

völkerungsanteil) gewählt. Die folgenden Karten zeigen die resultierenden Abgrenzungen. 
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Aggregation neuer Mittelbereiche 

Nach Berücksichtigung der häufigsten Zuordnung ergibt sich wie in der folgenden Karte zu 

sehen für 185 Gemeinden (17%) eine Veränderung in ihrem Mittelbereich im Vergleich zum 

LEP 2002. 
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Die Tragfähigkeit der Mittelbereiche gemessen an der Einwohnerzahl im Jahr 2020 weicht 

eher gering von der des LEP 2002 ab. Die durchschnittliche Einwohnerzahl pro Mittelbe-

reich steigt leicht von 109.736 auf 109.931. Eine größere Veränderung gibt es beim Median, 

der bei den Mittelbereichen 2002 etwa bei 67.900 Personen lag und durch die neue Ab-

grenzung auf knapp 78.770 Personen gesteigert werden konnte. Dies spricht dafür, dass 

sich die Verteilung der Bevölkerung auf die Mittelbereiche insgesamt ausgeglichener dar-

stellt. Nichtsdestotrotz gibt es wie bei den Mittelbereichen des LEP 2002 weiterhin sieben 

Mittelbereiche, die die Tragfähigkeitsgrenze von 35.000 Einwohnerinnen und Einwohner 

unterschreiten.  
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Die nachfolgende Karte überlagert die Neuabgrenzung der Mittelbereiche mit den Regionen 

in Baden-Württemberg, die bei den Mittelbereichen des LEP 2002 die Ebene der Verwal-

tungskongruenz waren. Hier fallen für 44 Gemeinden Überlappungen der Regionalver-

bandsgrenzen auf.  
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