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Mobilität durch Stadt?
Das Thema ist so alt wie die Raumwissenschaft: Wie
soll sich eine Gesellschaft, der bestimmte Techniken der
Flächennutzung und des Verkehrs zur Verfügung ste-
hen, räumlich organisieren? Von der mittelalterlichen
(Fußgänger-)Stadt bis zu den gründerzeitlichen Stadt-
erweiterungen an Bahnhof und Straßenbahntrasse ver-
fügt die mitteleuropäische Städtebautradition über spe-
zifische und eindeutige Antworten auf diese Frage. Mit
der Verbreitung des Autos ging diese Eindeutigkeit ver-
loren. Die Antworten, die sich in der jüngeren Litera-
tur finden, lesen sich wie ein Kaleidoskop postmoder-
ner Beliebigkeit: Zwischenstadt, Netzstadt, Kompakte
Stadt, Stadtlandschaft, Verstädterter Raum, Stadtregi-
on etc. „Stadt“ bleibt dabei irgendwie wichtig, eben-
so „Mobilität“; jedoch ohne dass mit diesen ursprüng-
lich zentralen Begriffen der Raumwissenschaft noch kla-
re Aussagen verbunden wären. Ersatz ist bislang nicht
in Sicht, wohl aber die Marginalisierung des Fachs.

Folgende Überlegungen zu den Gründen dieser Ori-
entierungslosigkeit sind Anlass und thematischer Rah-
men dieses Beitrags1:

Mobilität und Erreichbarkeit haben für die räumliche
Organisation von Gesellschaft seit jeher eine höchst-
rangige Bedeutung. Trotzdem gibt es bislang keine
anerkannte Operationalisierung von Mobilität als Nut-
zen-Kosten-Kriterium. Fast alle verkehrlichen Bewer-
tungsansätze verwenden ausschließlich Indikatoren

des Verkehrsaufwands. Mobilität aus zurückgelegter
Entfernung oder Geschwindigkeit abzuleiten war je-
doch nur solange vertretbar, wie ein Ausbau motori-
sierter Verkehrssysteme noch Mobilitätsgewinne garan-
tierte. Dies hat sich in der zweiten Hälfte des vergan-
genen Jahrhunderts grundlegend geändert, einerseits
durch das erreichte Niveau an Entfernung und ande-
rerseits durch ihre Auswirkungen auf Siedlungsstruktur,
Nähe und Ressourcenentwertung. Inzwischen wird ver-
mutet, dass vor allem „Stadt“ im Sinne einer Rückge-
winnung der Nähe noch Mobilitätsgewinne verspricht.
Dies zu belegen und konkrete Anforderungen an
„Stadt“ daraus abzuleiten, ist jedoch ohne eine Ope-
rationalisierung von Mobilität als Effizienzkriterium
nicht möglich.

Die technisch-physikalischen Bedingungen des Perso-
nenverkehrs der Zukunft erscheinen kontinuierlich durch
die jeweils aktuellen Heilsversprechen der „Raumüber-
windung“ relativiert. Heute sind dies vor allem neue
Energiespeicher (Wasserstoff), die Vernetzung bis Ver-
schmelzung von öffentlichem und Autoverkehr sowie
der Ersatz von physischem Verkehr durch Datenverkehr.
Längst zeichnet sich ab, dass auch diese Technologien
Aufwand und Ressourcenentwertung für Kommunikati-
on nicht wesentlich verringern werden. Jedoch verfüh-
ren sie in den Debatten um Stadt und Verkehr der Zu-
kunft immer noch zu Nachlässigkeit gegenüber den Zu-
sammenhängen zwischen effizientem Verkehr und
Siedlungsstruktur.

VERKEHRSEFFIZIENZ ALS RÄUMLICHE WAHLMÖGLICHKEIT – 
DAS ÜBERRASCHENDE ZUKUNFTSMODELL „DIFFERENZIERUNG“

Henning Krug
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Die Konzepte der Stadt- und Regionalplanung haben
bislang nur wenig gegen Suburbanisierung und Au-
to-Orientierung ausrichten können. Dies wird nicht sel-
ten damit erklärt, dass sich in diesen Entwicklungen
die wahren Präferenzen der Akteure äußern würden.
Darüber hinaus sei die zukünftige Siedlungsstruktur
bereits vorhanden, da ihr Wandel nur durch selekti-
ves Wachstum und daher derzeit nicht erfolgen kön-
ne. Beides wird als Argument gegen eine Neuorien-
tierung räumlicher Entwicklung und für konzeptionel-
le Zurückhaltung verwendet. Diese Argumentation
verwechselt die Nachfrage (nach Einfamilienhaus
und Autokilometern) mit den dahinter stehenden Prä-
ferenzen. Sie verkennt, dass Infrastrukturplanung und
viele andere Politikfelder und Anreizsysteme noch im-
mer Entfernung und Dispersion massiv subventionie-
ren. Gezielte und aufeinander abgestimmte Reformen
vorausgesetzt, erscheint eine Neubewertung der ge-
bauten Strukturen, Standorte und Verkehrsangebote
durch die Akteure selbst denkbar und in der Folge
auch erhebliche Strukturänderungen im Siedlungsbe-
stand.

Das Anliegen dieses Beitrags ist es, der raumbezoge-
nen Wissenschaft und Planung methodische und kon-
zeptionelle Denkansätze zur Überwindung der skizzier-
ten Defizite an die Hand zu geben. Ausgangspunkt ist
eine Querschnittsbetrachtung von Siedlung und Verkehr
über ein spezifisches Mobilitätskriterium. Die für die-
ses Mobilitätskriterium relevanten Merkmale der Sied-
lungsstruktur werden beschrieben und zu Leitbildern
der räumlichen Entwicklung kombiniert. Die Leitbilder
werden zu Szenarien in einem konkreten Untersu-
chungsraum entwickelt und anhand des Mobilitätskri-
teriums vergleichend bewertet.

Chancen statt Verhalten: Mobilität im Sinne 
räumlicher Wahlmöglichkeiten
Mobilität im Sinne räumlicher Wahlmöglichkeiten
sind die Freiheitsgrade2 der Menschen in der Aus-
wahl ihrer räumlichen Ziele und Beziehungen (räum-
liche Kommunikations-/Aktivitätschancen). Sie wer-
den gemessen als Summe möglicher Verkehrsbezie-
hungen eines Raumes, wobei jede Beziehung mit dem
erforderlichen Verkehrsaufwand gewichtet wird.
Räumliche Wahlmöglichkeiten stellen somit Nutzen
und Aufwand beziehungsweise Kosten in ein Verhält-
nis, sie sind ein Kriterium ganzheitlicher Effizienz
oder Nachhaltigkeit3.

Austausch, Vernetzung, Märkte etc. benötigen Kontakt
und Kommunikation. Maßgeblich für die Verkehrseffi-
zienz eines Siedlungsraumes ist daher die Leichtigkeit
von Kontakten bzw. Beziehungen. Folgendes Rechen-
beispiel verdeutlich den erheblichen Einfluss der Sied-
lungsdichte auf die Anzahl beziehungsweise Leichtig-
keit von Beziehungen: Unterstellt man durchaus reale
Unterschiede der Siedlungsdichte um den Faktor 5 und
vergleicht ein Zellenpaar mit hoher Dichte (je 100 Ein-
wohner) und eines mit niedriger Dichte (je 20 Einwoh-
ner), so ergibt sich eine Wahlmöglichkeiten-Relation
von 10.000 Beziehungen (100 x 100 Einwohner) zu
400 Beziehungen (20 x 20 Einwohner) oder von 25
zu 1. Während rein technische Betrachtungen in diver-
sen Bereichen Effizienzfaktoren von 2 bis 4 heraus-
stellen4, birgt das Verkehrs- und Siedlungssystem allei-
ne durch die Mathematik der Dichte Effizienzfaktoren
(im Sinne räumlicher Wahlmöglichkeiten) von bis zu
25. Der wirtschaftliche und kulturelle Erfolg der euro-
päischen Stadt dürfte maßgeblich auf diese Vorteile zu-
rückzuführen sein.
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Im Unterschied zu den gebräuchlichen Mobilitätsindi-
katoren, zurückgelegte Entfernung, Reisezeit u. a., be-
schreiben räumliche Wahlmöglichkeiten nicht Verhal-
ten, sondern Verhaltensmöglichkeiten oder Chancen.
Chancen ergeben sich zunächst aus den materiellen Ei-
genschaften des Siedlungs- und Verkehrssystems, ihrer
Geometrie, Technik und Physik (Lage zueinander, Ver-
kehrsnetze, Verkehrswiderstände). Um Siedlungs- und
Verkehrssysteme zu bewerten, können alle verhaltens-
relevanten Faktoren ausgeblendet werden, die nicht in
den Siedlungs- und Verkehrssystemen selbst, sondern
in der Psyche des Nutzers oder in der planerischen und
politischen Behandlung dieses Lebensbereichs veran-
kert sind: zum Beispiel Informiertheit beziehungsweise
mentales Abbild, subjektive Disponiertheit, staatlicher
Ausbau, Förderung/Subvention bestimmter Strukturen
und Systeme, externe Effekte und Kostenzurechnung
etc. Die gesamte verhaltenstheoretische Diskussion
kann ausgeblendet werden.

Folglich sind Wahlmöglichkeiten-Modelle wesentlich
überschaubarer beziehungsweise weniger komplex
als Verhaltensmodelle oder können im Hinblick auf Gül-
tigkeitsbereich, Sicherheit und/oder Genauigkeit dar-
aus abgeleiteter Aussagen ein wesentlich höheres Ni-
veau erreichen. Die eher geringen Signifikanzen der
Abhängigkeit des Verkehrsverhaltens von siedlungs-
strukturellen Merkmalen befördern dagegen eher den
wissenschaftlichen Streit als klare planerisch verwert-
bare Ergebnisse.

Hauptmerkmale Lokale Urbanität und Regionale
Geometrie
Theoretische Grundlage der weiteren Überlegungen ist
die Kenntnis der für Wahlmöglichkeiten relevanten

Merkmale der Siedlungsstruktur. Dabei wird primär
vorhandenes Wissen in der hier eingenommenen Sicht-
weise neu systematisiert (in Begriffen, Kategorisierun-
gen und Maßstäben). Die Ergebnisse werden hier da-
her nicht näher erläutert, sondern lediglich in Tabelle
1 zusammengefasst. Wichtig aber häufig vernachläs-
sigt wird dabei die Unterscheidung von Maßstabsebe-
nen, da etwa die Merkmale Dichte und Mischung je
nach Maßstab eine völlig andere Bedeutung erhalten.
Für verkehrliche Betrachtungen der Siedlungsstruktur
empfiehlt es sich, folgende drei Maßstabsebenen zu
unterscheiden:

Der Straßenraum beziehungsweise das unmittelbare
Umfeld eines Verkehrswegs. Maßgeblich sind Reich-
weiten akustischer und visueller Wahrnehmung von we-
nigen bis circa 50 Metern. Ein üblicher Planungsmaß-
stab ist 1:500.

Das Quartier. Maßgeblich sind die Organisation der
Erschließungsnetze sowie kurze Fußwege zu und Trag-
fähigkeiten von Versorgungsangeboten des täglichen
Bedarfs und öffentlichen Verkehrsmitteln. Reichweiten
liegen bei circa 500 Metern, ein günstiger Planungs-
maßstab bei ca. 1:5.000.

Stadt und Region: Maßgeblich für die Bestimmung ei-
nes geeigneten Maßstabs sind Aspekte der Netzbil-
dung in ÖV und MIV sowie Entfernungen im alltägli-
chen Verkehr von bis zu 50 km.

Die in der Tabelle 1 aufgeführten, für Wahlmöglichkei-
ten relevanten Merkmale der Siedlungsstruktur können
zur Vereinfachung zu zwei Hauptmerkmalen zusam-
mengefasst werden:
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• Lokale Urbanität: Auf den Maßstabsebenen Quar-
tier und Straßenraum sind für räumliche Wahlmög-
lichkeiten vor allem Nutzungsdichte, Nutzungsmi-
schung und Öffentlichkeit des Straßenraums rele-
vant. Diese drei Merkmale werden in der Literatur
gerne als Konstruktionsmerkmale von Urbanität be-
trachtet.5 . 
Hier werden im Weiteren drei Siedlungstypen unter-
schieden: urban, semiurban und suburban. Urban
bedeutet hohe Dichte, Mischung und Öffentlichkeit
und damit beste Voraussetzung für große Wahlmög-
lichkeiten in den Verkehrsarten des Umweltverbunds

(Fuß, Rad, ÖV). Der suburbane Siedlungstyp ist da-
gegen aufgrund großer Abstände und geringer
Störwirkung MIV-affin. Der semiurbane Siedlungstyp
geht ohne besondere Orientierung auf Umweltver-
bund oder Autoverkehr einher.

• Regionale Geometrie: Auf kommunaler und regiona-
ler Maßstabsebene sind die Geometrien der Sied-
lungsflächen, der Verkehrsnetze und der Bezie-
hungsmuster relevant. Bei gleichem Raumtyp bezie-
hungsweise gleicher Stadtgröße können insbesonde-
re zwei Erscheinungsformen unterschieden werden:

Tabelle 1: Für Wahlmöglichkeiten relevante Merkmale der Siedlungsstruktur
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sternförmige und eher großflächige Geometrien, die ih-
re Verkehrsgunst vor allem über die gemeinsamen Zu-
ordnung und Nähe zu einem „Zentrum“ definieren und 
netzförmige, eher kleinteiligere Geometrien, die ihre
Verkehrsgunst vor allem über die allseitige Vernetzung
definieren. 

Dem Autosystem entsprechen eher netzförmige Geome-
trien, der Umweltverbund verhält sich uneinheitlich:
Während die nichtmotorisierten Verkehrsmittel eher
von der Minimierung von Randlagen in großflächigen
Geometrien profitieren, setzt ein hochwertiger ÖV ei-
ne allseitige Vernetzung ohne Qualitätsbrüche und

entsprechend eher netzförmige Siedlungsgeometrien
voraus.

Leitbilder und Szenarien: Von Kompakter Stadt bis
Autoland
Die genannten Merkmale werden nun zu Leitbildern der
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung kombiniert. Die
Auswahl der Kombinationen orientiert sich am Stand
der wissenschaftlichen Diskussion sowie an dem Ziel
einer vergleichenden Bewertung (s. Abb. 1)6:

• Kompakte Stadt und Städtenetz als Leitbilder mit vor-
wiegend urbaner Siedlungsstruktur und sehr hohen

Abb. 1: Leitbilder der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
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Anteilen des Umweltverbunds am Verkehrsaufkom-
men. Die Kompakte Stadt weist eine großflächige
(„kompakte“) regionale Geometrie auf, während
das Städtenetz die netzförmige Variante der Umwelt-
verbund-Orientierung darstellt.

• Autoland als suburbane Zukunft mit hohen Autover-
kehrsanteilen und theoretisch netzförmiger, aufgrund
der flächigen Lagegunstverteilung aber eher amor-
pher Geometrie.

Bestand

Städtenetz

Kompakte Stadt

Autoland
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• Nivellierung als Zukunft ohne die Einseitigkeit der
vorgenannten in Urbanität und Verkehrssystem-Ori-
entierung. In diesem Leitbild bleiben die klassischen
Ziele angeglichener Lebensbedingungen und zentral-
örtlicher Anbindung wirksam. Sie bedingen ange-
sichts des Bestands von Siedlungsstruktur und Ver-
kehrsangeboten eine Nivellierung auf mittlerem Ni-
veau sowie sternförmige und eher großflächige re-
gionale Geometrien.

• Differenzierung kombiniert die verkehrlich gegen-
sätzlichen Verkehrs- und Siedlungssysteme Städte-
netz und Autoland zu einem kleinteiligen Nebenein-
ander. Im Gegensatz zur Nivellierung betont dieses
Leitbild vor allem die urbanen und suburbanen Po-
le der Siedlungsentwicklung. Es werden die spezi-
fischen verkehrlichen und nicht-verkehrlichen Qua-
litäten beider Siedlungstypen geschützt und entwi-
ckelt. Dies beinhaltet eine hochwertige urban-urban-
Vernetzung durch den Umweltverbund und subur-
ban-suburban-Vernetzung durch das Auto. Die ur-
ban-suburban-Vernetzung ist jedoch in beiden Ver-

kehrssystemen wesentlich teurer und ineffizient und
daher eher schwach ausgeprägt.

Die Leitbilder wurden in einem Raumausschnitt, der in
etwa dem Landkreis Lippe in Ostwestfalen entspricht,
zu konkreten Szenarien entwickelt und die räumlichen
Wahlmöglichkeiten in allen vier Verkehrsarten berech-
net. Der verwendete Zeithorizont 2050 ermöglichte ei-
ne signifikante Ausprägung der Szenarien Autoland,
Nivellierung und Differenzierung. Die Fortschreibung
der Siedlungsstruktur unterstellt dabei Nachfragever-
schiebungen sowie Anreize und Instrumente für Rück-
bau und Umbau des Bestands. Das ÖV-Angebot (in
Fahrzeugkilometern) passt sich den szenariospezifi-
schen Veränderungen des Verkehrsaufkommens voll-
ständig an; Auslastung und spezifische Personenkilo-
meterkosten können somit als konstant angenommen
werden. Das MIV-Angebot unterscheidet sich in der
Schnellstraßendichte pauschal zwischen urbanen, sub-
urbanen und gemischten Szenarien.
Weitere Belange räumlicher Planung wie Topogra-
phie, Landschafts- und Naturschutz etc. wurden nicht

DifferenzierungNivellierung

Abb. 2 a–f: Szenarien 2050 Landkreis Lippe Ostwestfalen (32,5 km x 30 km). 
Verkehrsnetze und urbane, semiurbane und suburbane Bereiche im 500m-Gitter
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oder nur am Rande berücksichtigt. Die Szenarien stel-
len keinen Planungsvorschlag dar! Sie können jedoch
bei Einbeziehung der weiteren Aspekte durch klein-
räumige Anpassungen ohne Veränderung des Grund-
musters zu Planungsvorschlägen weiterentwickelt wer-
den.

Modellrechnung: Vollkosten in feinem Korn
Für die vergleichende Bewertung der Szenarien wur-
de ein operables Verfahren zur Berechnung räumli-
cher Wahlmöglichkeiten entwickelt. Bestimmte Teil-
modelle wurden dabei aus anderen Zusammenhän-
gen übernommen (insbesondere aus Verkehrsnach-
fragemodellen oder gängigen Verfahren der Nutzen-
Kosten-Analyse). Andere Teilmodelle sind dagegen
weiter- oder neuentwickelt, deren Verwendung nicht
auf die hier verfolgte Fragestellung (Wahlmöglichkei-
ten und Szenarienvergleich) beschränkt bleiben
muss. Dies betrifft vor allem folgende methodische
Bausteine:
• Als räumliches Bezugssystem („Verkehrszellen“)

wurde ein feinkörniges 500m-Quadrat-Gitter ge-
wählt (s. Abb. 2 und 3), da im Fußgänger- und ins-
besondere im öffentlichen Verkehr bereits Entfer-
nungen von wenigen 100 Metern Erreichbarkeits-
relevant sind. Die Schwächen der (amtlichen) Sta-
tistik für eine feinkörnige Siedlungsstrukturanalyse
wurden umgangen durch eine Siedlungstypisie-
rung anhand der Topographischen Karte
1:50.000 und eine empirische Korrelationsanaly-
se von Siedlungstyp und Einwohner-Arbeitsplatz-
Dichte.

• Weitere Gelegenheiten neben Einwohnern und
Arbeitsplätzen (Einkauf, Freizeit, Bildung) wurden

als Einwohner-Arbeitsplatz-Äquivalente erfasst. Ih-
re Anteile wurden aus empirischen Tätigkeitsmus-
tern, ihre räumliche Verteilung differenziert nach
Szenarien aus Überlegungen zur ihren Standortan-
sprüchen abgeleitet. Nur ca. ein Fünftel aller Ge-
legenheiten bzw. ein Drittel aller Beziehungen
werden vom Modell nicht erfasst.

• Neben den zeitlichen Komponenten von Verkehrs-
aufwand wurden alle monetär bewertbaren Kom-
ponenten in Zeitäquivalente umgerechnet. Ent-
sprechend wurden pro km Strecke Geschwindig-
keitsäquivalente gebildet. Da der Grad der Kos-
tenzurechnung zu Nutzern keine systemtechni-
sche Eigenschaft ist, sondern eine politische Fra-
ge der Marktordnung im Verkehrsbereich, wur-
den auch derzeit „externe“ Kosten zugerechnet
bzw. „internalisiert“. Die Zeit- und Geschwin-
digkeitsäquivalente wurden in oben genannter
Feinkörnigkeit siedlungsstrukturell differenziert
(s. Abb. 4).

Ergebnisse: 
Höchste Effizienz durch „Differenzierung“
Die vergleichende Bewertung der Szenarien findet in
den drei Hauptdimensionen von Nachhaltigkeit statt,
der ökonomischen, der sozialen und der ökologischen
Dimension:

• Für Aktivitäten mit höchsten Anforderungen an
Wahlmöglichkeiten kann eine volle Wahlfreiheit der
Verkehrsmittel unterstellt werden. Für den ökonomi-
schen Vergleich wird daher kein bestimmtes, son-
dern das jeweils beste Verkehrsmittel eines Szena-
rios herangezogen.

Abb. 3: Siedlungsstrukturell differenzierte Vollkostenabbildung, hier MIV-Netz
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• Die soziale Dimension bewertet die Chancengleich-
heit der Szenarien. Als Indikator für Chancengleich-
heit werden die Wahlmöglichkeiten im Öffentlichen
Verkehr verwendet – als motorisiertes Verkehrsmit-
tel für Menschen (fast) jeden Alters, Einkommens, je-
der Befähigung etc.

• Die ökologische Dimension bewertet das Maß der
Inanspruchnahme natürlicher Ressourcen für Ver-
kehr. Als Hilfsindikator werden die Wahlmöglichkei-
ten in den umweltverträglichsten weil nichtmotorisier-
ten Verkehrsmitteln verglichen. 

Die Wahlmöglichkeiten-Berechnung erbringt klare Er-
gebnisse im Vergleich der Szenarien. 

Den Vergleich nach lokaler Urbanität gewinnt die ur-
bane Stadt klar vor Nivellierung und Autoland: In der

Kompakten Stadt betragen die Wahlmöglichkeiten im
Umweltverbund ca. das Zwanzigfache des Autolands
und ca. das Fünffache des Nivellierungsszenarios.
Selbst im Autoverkehr bietet die Kompakte Stadt ca.
doppelt so große Wahlmöglichkeiten wie Autoland
oder Nivellierung. 

Zwar wurde ein Status-Quo-Szenario nicht berechnet.
Die Trendentwicklung dürfte jedoch in einem Zustand
zwischen Nivellierung und Autoland resultieren. Der
Vergleich dieser beiden mit den urbanen Szenarien of-
fenbart somit auch das verkehrliche Desaster der Trend-
entwicklung.

Der Vergleich sternförmiger mit netzförmiger (Re-)Urba-
nisierung endet unentschieden. Während die Kompak-
te Stadt Vorteile im Fußgänger- und Radverkehr auf-
weist, schneidet das Städtenetz im öffentlichen Verkehr
besser ab. Die Mobilitätsvorteile hoher Urbanität las-
sen sich demzufolge auch in kleinstädtischen Struktu-
ren und in allseitigen Siedlungsnetzen realisieren.
Die urbanen Szenarien Kompakte Stadt und Städtenetz
erscheinen jedoch in der hier simulierten „Reinform“ als
planerisches Leitbild eher ungeeignet. Sie betrachten
die im Bestand großen Anteile suburbaner Siedlungs-
struktur nur als Potenzial für Umbau (Urbanisierung)
und Rückbau (Renaturierung). Es fehlt ein auch auf lan-
ge Sicht notwendiger konstruktiver Umgang mit Subur-
banität, nicht nur als Relikt, sondern auch als beson-
dere Funktionalität. Von größerer praktischer Relevanz
ist daher der Vergleich der Szenarien Nivellierung und
Differenzierung. Dieser Vergleich ergibt klare Vorteile
für das kleinteilige Nebeneinander von urbanem Städ-
tenetz und suburbanem Autoland. Die intensive Stadt-
Umland-Verflechtung und die dafür notwendige Anglei-

Abb. 4: Räumliche Wahlmöglichkeiten in den Szenarien (Nivellierung = 1,0)
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chung (Nivellierung) der Verkehrsangebote zwischen
urbanen und suburbanen Siedlungsstrukturen erweist
sich als nachteilig. Das Szenario Differenzierung er-
reicht demgegenüber sogar ein ähnliches Niveau
räumlicher Wahlmöglichkeiten wie das Städtenetz,
trotz wesentlich geringerer urbaner Siedlungsstruktur-
anteile. Es zeigt somit auch, dass höchste Mobilitäts-
vorteile urbaner Strukturen bereits bei einer teilweisen
(Re-)Urbanisierung erzielt werden können. 

Weitere Fragestellungen für Wissenschaft, 
Planung und Politik
Die verwendeten Methoden und ihre Ergebnisse regen
zu weitreichenden Schlussfolgerungen an. Aufgrund
der Neuartigkeit des Ansatzes sind sie hier in erster Li-
nie als Steinbruch für weitere Forschungstätigkeit zu
verstehen:

• Wahlmöglichkeiten statt Verkehrsverhalten: Die vor-
herrschenden Bewertungsverfahren in der Verkehrs-
und Siedlungsplanung können die massiven Verlus-
te an räumlichen Handlungs- und Kommunikations-
chancen durch Suburbanisierung, Auto-Orientierung
und Stadt-Umland-Verflechtung nicht abbilden. Es
wird eine stärkere Ausrichtung am Wahlmöglichkei-
ten-Kriterium empfohlen.

• „Feines Korn“ statt Kommunalstatistik: Die vorherr-
schenden räumlichen Bezugssysteme auf der Basis
von Ortsteilen oder Gemeinden verwischen die
kleinräumigen Erreichbarkeitsunterschiede im Fuß-
gängerverkehr und im Umfeld von ÖV-Haltestellen.
Es werden ein Quadratgitter mit 500 Metern Kan-
tenlänge als Bezugssystem und Siedlungstypen der
Topographischen Karte 1:50.000 als Datengrund-
lage empfohlen.

• Lokal urban und suburban statt Stadt und Land: Die
klassischen Kategorien der räumlichen Planung wie
Stadt und Land, Verdichtungsraum und Ländlicher
Raum, Großstädtisch und Kleinstädtisch etc. können
die verkehrlich maßgebliche lokale Urbanität im fei-
nen Korn nicht abbilden. Gemäß dem Differenzie-
rungs-Leitbild wird eine Polarisierung der Siedlungs-
struktur in urbane und suburbane Bereiche empfoh-
len. Dazu gehört die Förderung der jeweils spezifi-
schen Lagequalitäten und Funktionalitäten und da-
mit auch eine deutliche Trennung urbaner und sub-
urbaner Verkehrsnetze und Beziehungsmuster.

• Regionalität durch grenzenlose Siedlungsnetze statt
zentralörtliche Zuordnung: Zentralörtliche Ord-
nungsvorstellungen und daraus entlehnte Begriffen
wie „Zentrum und Peripherie“ oder „Kernstadt und
Umland“ sind mit hochwertigen motorisierten Net-
zen im Allgemeinen und mit dem Konzept einer Dif-
ferenzierung in Städtenetz und Autoland im Beson-
deren nicht vereinbar. Insbesondere für eine allsei-
tige regionale ÖV-Vernetzung können kleine urba-
ne Trittsteine in der „Peripherie“ wichtiger sein als
weitere (suburbane) Arrondierungen am Rand der
„Kernstadt“. An Autoland oder kleinteiligem Städ-
tenetz können im Grunde alle Kommunen teil haben.
Großflächige Entwicklungsbeschränkungen in der
„Peripherie“ sind entbehrlich.

• Veränderte Regeln für Raum und Transport statt
„Planung gegen den Markt“: Suburbanisierung, Au-
toverkehrswachstum und Stadt-Umland-Verflechtung
sind nicht zuletzt Folge von mindestens 70 Jahre al-
ten Leitbildern in Planung und Politik. Die für das Dif-
ferenzierungs-Szenario notwendige Phase teilräum-
licher (Re-)Urbanisierung setzt weder massive Pla-
nungszwänge „gegen den Markt“ noch große
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Wachstumsschübe voraus. Notwendig ist aber die
Überprüfung vieler weiterer Politikfelder, die auf
Siedlung und Verkehr einwirken7. Nur geänderte
Anreize und Spielregeln können die laufenden klei-
nen Standort- und Verkehrsentscheidungen in eine
neue, effizientere Richtung lenken. Die Neubewer-
tung der Standorte und Verkehrsangebote vergrö-

ßert dabei auch die Entwicklungsmasse. Ein frühzei-
tiges, langsames Umsteuern vermeidet ernsthafte Kri-
sen mit möglicherweise nicht mehr beherrschbaren
Verkehrskosten.

Dr.-Ing. Henning Krug arbeitet als Verkehrsplaner im
Stadtplanungsamt Heidelberg.
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1 Der Beitrag basiert auf der Dissertation „Räumliche Wahlmög-
lichkeiten als Effizienzkriterium für Siedlung und Verkehr: Sze-
narien – Modellrechnung – Vergleichende Bewertung“ Kassel
2006

2 Wohlfahrtstheoretisch begründet etwa bei Dahrendorf, Ralf, Le-
benschancen. Anläufe zur sozialen und politischen Theorie,
Frankfurt a. M. 1979

3 Vgl. zum Beispiel Breheny, Michael J., The Measurement of
Spatial Opportunity in Strategic Planning, in: Regional Studies
12/Nr.4, 1978, S.463–479; Koenig, J. G., Indicators of Ur-
ban Accessibility: Theory and Application, in: Transportation,
Jg. 9/1980, S. 145–172; Volkmar, Harro F., Räumliche und
zeitliche Aktivitätschancen. Kriterien für die Beurteilung von Er-
reichbarkeitsverhältnissen in der Verkehrsplanung, Berlin 1984
(= Schriftenreihe des Instituts für Verkehrsplanung und Verkehrs-
wegebau – Technische Universität Berlin; 14)

4 Vgl. Weizsäcker, Ernst Ulrich von, Lovins, Amory B. und Lo-
vins, L. Hunter, Faktor Vier. Doppelter Wohlstand – halbierter
Naturverbrauch, München 1996

5 Mit unterschiedlichen Betonungen etwa bei Curdes, Gerhard,
Stadtstruktur und Stadtgestaltung, Stuttgart u. a. 1997; Feldt-
keller, Andreas, Die zweckentfremdete Stadt: wider die Zerstö-
rung des öffentlichen Raums. Frankfurt a. M. und New York
1994; Polster, Werner und Voy, Klaus, Eigenheim und Auto-
mobil – Materielle Fundamente der Lebensweise, in: Voy,
Klaus u. a. (Hg.), Gesellschaftliche Transformationsprozesse
und materielle Lebensweise: Beiträge zur Wirtschafts- und So-
zialgeschichte der Bundesrepublik Deutschland, Bd 2, Marburg
1993, S. 293–356

6 Hilfestellung bei der Leitbild-Bildung gaben u. a. folgende Ar-
beiten:

7 Apel, Dieter u. a., Szenarien und Potenziale einer nachhaltig
flächensparenden und landschaftsschonenden Siedlungsent-
wicklung, Berlin 2000 (= Berichte Umweltbundesamt; 2000,1)
Calthorpe, P., Pedestrian Pockets – New Strategies For Subur-
ban Growth, in: Kelbaugh, D. (Hg.): The Pedestrian Pocket
Book. A New Suburban Design Strategy, New York 1989
Fehl, Gerhard und Juan Rodriguez-Lores, Von der „Bandstadt“
zur „Bandstruktur“. Eine Einführung in das Thema, in: dies.
(Hg.), Die Stadt wird die Landschaft sein und die Landschaft
die Stadt: Bandstadt und Bandstruktur als Leitbilder des moder-
nen Städtebaus. Basel u. a. 1997, S.19–54
Jessen, Johann, Stadtmodelle im europäischen Städtebau –
Kompakte Stadt und Netz-Stadt, in: Becker, Heidede u. a.
(Hg.): Ohne Leitbild? Städtebau in Deutschland und Europa.
Stuttgart u. Zürich 1998, S. 490–504
Guggenberger, Bernd, Die Zukunft der Stadt ist ihr Verschwin-
den, in: Sauberzweig, D. und Laitenberger, W. (Hg.), Stadt der
Zukunft – Zukunft der Stadt. Baden-Baden 1998, S. 53–69
Sieverts, Thomas, Zwischenstadt – zwischen Ort und Welt,
Raum und Zeit, Stadt und Land. Braunschweig, Wiesbaden
1998
vgl. zum Beispiel Apel, Dieter, Dietrich Henkel u. a., Flächen
sparen, Verkehr reduzieren. Möglichkeiten zur Steuerung der
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung. Berlin 1995 (= Difu-Bei-
träge zur Stadtforschung, 16); Winning, Hans-Henning von,
Zeit, Geschwindigkeit, Verkehr – Bausteine einer Verkehrsre-
form, in: Widerspruch, Heft 36/1998

Nachhaltige Raumentwicklung   16.11.2007  10:47 Uhr  Seite 47



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice




