VERKEHRSEFFIZIENZ ALS RAUMLICHE WAHLMOGLICHKEIT -
DAS UBERRASCHENDE ZUKUNFTSMODELL , DIFFERENZIERUNG"”

Henning Krug

Mobilitét durch Stadt?

Das Thema ist so alt wie die Raumwissenschaft: Wie
soll sich eine Gesellschaft, der bestimmte Techniken der
Flachennutzung und des Verkehrs zur Verfigung ste-
hen, rdumlich organisieren2 Von der mittelalterlichen
(FuBgdnger-)Stadt bis zu den griinderzeitlichen Stadt-
erweiterungen an Bahnhof und StraBBenbahntrasse ver-
figt die mitteleuropdische Stadtebautradition iiber spe-
zifische und eindeutige Antworten auf diese Frage. Mit
der Verbreitung des Autos ging diese Eindeutigkeit ver-
loren. Die Antworten, die sich in der jingeren Litera-
tur finden, lesen sich wie ein Kaleidoskop postmoder-
ner Beliebigkeit: Zwischenstadt, Netzstadt, Kompakte
Stadt, Stadtlandschaft, Verstadterter Raum, Stadtregi-
on etc. ,Stadt” bleibt dabei irgendwie wichtig, eben-
so ,Mobilitat”; jedoch ohne dass mit diesen urspriing-
lich zentralen Begriffen der Raumwissenschaft noch kla-
re Aussagen verbunden waren. Ersatz ist bislang nicht
in Sicht, wohl aber die Marginalisierung des Fachs.

Folgende Uberlegungen zu den Griinden dieser Ori-
entierungslosigkeit sind Anlass und thematischer Rah-
men dieses Beitrags':

Mobilitat und Erreichbarkeit haben fir die raumliche
Organisation von Gesellschaft seit jeher eine hachst
rangige Bedeutung. Trotzdem gibt es bislang keine
anerkannte Operationalisierung von Mobilitat als Nut-
zen-KostenKriterium. Fast alle verkehrlichen Bewer-
tungsansatze verwenden ausschlieBBlich Indikatoren

des Verkehrsaufwands. Mobilitat aus zurickgelegter
Entfernung oder Geschwindigkeit abzuleiten war je-
doch nur solange vertretbar, wie ein Ausbau motori-
sierter Verkehrssysteme noch Mobilittsgewinne garan-
tierte. Dies hat sich in der zweiten Halfte des vergan-
genen Jahrhunderts grundlegend gedndert, einerseits
durch das erreichte Niveau an Entfernung und ande-
rerseits durch ihre Auswirkungen auf Siedlungsstruktur,
Nahe und Ressourcenentwertung. Inzwischen wird ver-
mutet, dass vor allem ,Stadt” im Sinne einer Rickge-
winnung der Nahe noch Mobilitatsgewinne verspricht.
Dies zu belegen und konkrete Anforderungen an
,Stadt” daraus abzuleiten, ist jedoch ohne eine Ope-
rationalisierung von Mobilitat als Effizienzkriterium
nicht méglich.

Die technisch-physikalischen Bedingungen des Perso-
nenverkehrs der Zukunft erscheinen kontinuierlich durch

die jeweils aktuellen Heilsversprechen der ,Raumiber-

windung” relativiert. Heute sind dies vor allem neue

Energiespeicher (Wasserstoff), die Vernetzung bis Ver-

schmelzung von &ffentlichem und Autoverkehr sowie
der Ersatz von physischem Verkehr durch Datenverkehr.
Langst zeichnet sich ab, dass auch diese Technologien

Aufwand und Ressourcenentwertung fir Kommunikati-
on nicht wesentlich verringern werden. Jedoch verfijh-
ren sie in den Debatten um Stadt und Verkehr der Zu-
kunft immer noch zu Nachlassigkeit gegeniber den Zu-

sammenhdngen zwischen effizientem Verkehr und
Siedlungsstruktur.
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Die Konzepte der Stadt- und Regionalplanung haben
bislang nur wenig gegen Suburbanisierung und Au-
to-Orientierung ausrichten kénnen. Dies wird nicht sel-
ten damit erklart, dass sich in diesen Entwicklungen
die wahren Praferenzen der Akteure Guf3ern wiirden.
Dariber hinaus sei die zukinftige Siedlungsstruktur
bereits vorhanden, da ihr Wandel nur durch selekti-
ves Wachstum und daher derzeit nicht erfolgen kan-
ne. Beides wird als Argument gegen eine Neuorien-
tierung raumlicher Entwicklung und fir konzeptionel-
le Zurickhaltung verwendet. Diese Argumentation
verwechselt die Nachfrage (nach Einfamilienhaus
und Autokilometern) mit den dahinter stehenden Pra-
ferenzen. Sie verkennt, dass Infrastrukturplanung und
viele andere Politikfelder und Anreizsysteme noch im-
mer Enffernung 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 Strukturanderungen im Siedlungsbe-
stand.

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

Chancen statt Verhalten: Mobilitdt im Sinne
raumlicher Wahlmaglichkeiten

Mobilitat im Sinne rdaumlicher WahImdglichkeiten
sind die Freiheitsgrade? der Menschen in der Aus-
wahl ihrer raumlichen Ziele und Beziehungen (raum-
liche Kommunikations-/Aktivitatschancen). Sie wer-
den gemessen als Summe méglicher Verkehrsbezie-
hungen eines Raumes, wobei jede Beziehung mit dem
erforderlichen Verkehrsaufwand gewichtet wird.
Raumliche Wahlmdglichkeiten stellen somit Nutzen
und Aufwand beziehungsweise Kosten in ein Verhalt-
nis, sie sind ein Kriterium ganzheitlicher Effizienz
oder Nachhaltigkeit®.

Austausch, Vernetzung, Mdrkte efc. bendtigen Kontakt
und Kommunikation. MaBgeblich fir 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 WahImdglichkeiten-Relation
von 10.000 Beziehungen (100 x 100 Einwohner) zu
400 Beziehungen (20 x 20 Einwohner) oder von 25
zu 1. Wahrend rein technische Betrachtungen in diver-
sen Bereichen Effizienzfaktoren von 2 bis 4 heraus-
stellen?, birgt das Verkehrs- und Siedlungssystem allei-
ne durch die Mathematik der Dichte Effizienzfaktoren
(im Sinne réumlicher Wahlméglichkeiten) von bis zu
25. Der wirtschaftliche und kulturelle Erfolg der euro-
paischen Stadt dirfte maf3geblich auf diese Vorteile zu-
rickzufihren sein.
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Im Unterschied zu den gebrduchlichen Mobilitatsindi-
katoren, zuriickgelegte Entfernung, Reisezeit u. a., be-
schreiben raumliche Wahlmaglichkeiten nicht Verhal-

ten, sondern Verhaltensmdglichkeiten oder Chancen.
Chancen ergeben sich zundchst aus den materiellen Ei-
genschaften des Siedlungs- und Verkehrssystems, ihrer
Geometrie, Technik und Physik (Lage zueinander, Ver-
kehrsnetze, Verkehrswiderstdnde). Um Siedlungs- und
Verkehrssysteme zu bewerten, kdnnen 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, Férderung/Subvention bestimmter Strukturen
und Systeme, externe Effekte und Kostenzurechnung
etc. Die gesamte verhaltenstheoretische Diskussion
kann ausgeblendet werden.

Folglich sind Wahlméglichkeiten-Modelle wesentlich
Uberschaubarer beziehungsweise weniger komplex
als Verhaltensmodelle oder kénnen im Hinblick auf Gil-
tigkeitsbereich, Sicherheit und/oder Genauigkeit dar-
aus abgeleiteter Aussagen ein wesentlich hdheres Ni-
veau erreichen. Die eher geringen Signifikanzen der
Abhéngigkeit des Verkehrsverhaltens von siedlungs-
strukturellen Merkmalen beférdern dagegen eher den
wissenschaftlichen Streit als klare planerisch verwert-
bare Ergebnisse.

Hauptmerkmale Lokale Urbanitat und Regionale
Geometrie

Theoretische Grundlage der weiteren Uberlegungen ist
die Kenntnis der fir Wahlmdglichkeiten relevanten

Merkmale der Siedlungsstruktur. Dabei wird primér
vorhandenes Wissen in der hier eingenommenen Sicht-
weise neu systematisiert (in Begriffen, Kategorisierun-
gen und Maf3staben). Die Ergebnisse werden hier da-
her nicht néher erldutert, sondern lediglich in Tabelle
1 zusammengefasst. Wichtig aber haufig vernachlas-
sigt wird dabei die Unterscheidung von MafBstabsebe-
nen, da etwa die Merkmale Dichte und Mischung je
nach MaBstab eine vollig andere Bedeutung erhalten.
Fur verkehrliche Betrachtungen der Siedlungsstruktur
empfiehlt es sich, folgende drei MaBstabsebenen zu
unterscheiden:

Der StraBenraum beziehungsweise das unmittelbare
Umfeld eines Verkehrswegs. MafBgeblich sind Reich-
weiten akustischer und visueller Wahrnehmung von we-
nigen bis circa 50 Metern. Ein Gblicher Planungsmaf-
stab ist 1:500.

Das Quartier. MaBgeblich sind die Organisation der
ErschlieBungsnetze sowie kurze FuBwege zu und Trag-
fahigkeiten von Versorgungsangeboten des téglichen
Bedarfs und offentlichen Verkehrsmitteln. Reichweiten
liegen bei circa 500 Metern, ein ginstiger Planungs-
mafstab bei ca. 1:5.000.

Stadt und Region: Maf3geblich fir die Bestimmung ei-
nes geeigneten Maf3stabs sind Aspekte der Netzbil-
dung in OV und MIV sowie Entfernungen im alltagli-
chen Verkehr von bis zu 50 km.

Die in der Tabelle 1 aufgefihrten, fir Wahlméglichkei-
ten relevanten Merkmale der Siedlungsstruktur kénnen
zur Vereinfachung zu zwei Hauptmerkmalen zusam-
mengefasst werden:
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StraBenraum Quartier Region
ca. 50m, 1ha, 1:500 ca. 500m, 1km?, 1:5.000 | 2 5km, 100km?, 1:50.000
Fup Bezug hohe Nutzungsdichte Nahversorgungsbereich
(Rad) Bebauung — Straite Nutzungsmischung als Siedlungseinheit
Nutzungsmischung fiir Néhe kompakte Geometrie der
Publikumsintensitét g 9
offener Stadtgrundriss Frelraumnetze
integriertes Strafbennetz
ov Bezug hohe Mutzungsdichte Halte stellen-Einzugsbe-
Bebauung — Strafle Nutzungmischung fiir reich als Siedlungseinheit
Nutzungsmischung gleichmaRige Auslastung | (punkt-)achsiale Verteilung
fur Anwesenheit Konzentration von eng vermaschte
Publikumsintensitat an Siedlungsnetze
Haltestellen Konzentration Publikums-
intensitdt an Netzknoten
Auto Abwendung niedrige Nutzungsdichte | fidchige Besiedlung
Bebauung — Strafle (Konflikte MIV-MIV) siedlungsfreie Korridore
niedrige Nutzungsdichte | getrennte Netze fiir Schnellstraien
(Konflikte MIV-Siedlung) | (Konflikte MIV-NMIV) Konzentration von
Publikumsintensitat an
Schnellstrafen(knoten)
.Jokale Urbanitat* «regionale Geometrie*
Lokale Urbanitat: Auf den MaB3stabsebenen Quar-
tier und StraBenraum sind fir réumliche Wahlmég-
lichkeiten vor allem Nutzungsdichte, Nutzungsmi-
schung und Offentlichkeit des StraBenraums rele-
vant. Diese drei Merkmale werden in der Literatur
gerne als Konstruktionsmerkmale von Urbanitat be-
trachtet.®
Hier werden im Weiteren drei Siedlungstypen unter-
schieden: urban, semiurban und suburban. Urban
bedeutet hohe Dichte, Mischung und Offentlichkeit
und damit beste Voraussetzung fir grole Wahlmég-
40 lichkeiten in den Verkehrsarten des Umweltverbunds

Tabelle 1: Fiir Wahlméglichkeiten relevante Merkmale der Siedlungsstruktur

(FuB, Rad, OV). Der suburbane Siedlungstyp ist da-
gegen aufgrund grofBer Absténde und geringer
Stérwirkung MIV-affin. Der semiurbane Siedlungstyp
geht ohne besondere Orientierung auf Umweltver-
bund oder Autoverkehr einher.

Regionale Geometrie: Auf kommunaler und regiona-
ler MaBBstabsebene sind die Geometrien der Sied-
lungsflachen, der Verkehrsnetze und der Bezie-
hungsmuster relevant. Bei gleichem Raumtyp bezie-
hungsweise gleicher Stadtgréfe kdnnen insbesonde-
re zwei Erscheinungsformen unterschieden werden:
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Schematisch am Beispiel einer Stadt mittlerer GréRe

Abb. 1: Leithilder der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

sternférmige und eher grofifléchige Geometrien, die ih-
re Verkehrsgunst vor allem Uber die gemeinsamen Zu-
ordnung und Néhe zu einem ,Zentrum” definieren und
netzformige, eher kleinteiligere Geometrien, die ihre
Verkehrsgunst vor allem Gber die allseitige Vernetzung
definieren.

Dem Autosystem entsprechen eher netzférmige Geome-
trien, der Umweltverbund verhdlt sich uneinheitlich:
Wahrend die nichtmotorisierten Verkehrsmittel eher
von der Minimierung von Randlagen in groBflachigen
Geometrien profitieren, setzt ein hochwertiger OV ei-
ne allseitige Vernetzung ohne Qualitatsbriche und

entsprechend eher netzférmige 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)¢:

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

Infrastrukturnetze Beziehungen +

Publikumsintensitat
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Anteilen des Umweltverbunds am Verkehrsaufkom- ¢ Autoland als suburbane Zukunft mit hohen Autover-

men. Die Kompakte Stadt weist eine groBflachige kehrsanteilen und theoretisch netzfdrmiger, aufgrund
(,kompakte”) regionale Geometrie auf, wdhrend der flachigen Lagegunstverteilung aber eher amor-
das Stadtenetz die netzfdrmige Variante der Umwelt- pher Geometrie.

verbund-Orientierung darstellt.

Bestand Kompakte Stadt

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

+ Differenzierung kombiniert die verkehrlich gegen-
satzlichen Verkehrs- und Siedlungssysteme Stadte-
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-
litaten beider Siedlungstypen geschitzt 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-

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

kehrssystemen wesentlich teurer und ineffizient und
daher eher schwach ausgepréagt.

Die Leitbilder wurden in einem Raumausschnitt, der in
etwa dem Landkreis Lippe in Ostwestfalen entspricht,
zu konkreten Szenarien entwickelt und die raumlichen
Wahlméglichkeiten in allen vier Verkehrsarten berech-
net. Der verwendete Zeithorizont 2050 erméglichte ei-
ne signifikante Auspragung der Szenarien Autoland,
Nivellierung und Differenzierung. Die Fortschreibung
der Siedlungsstruktur unterstellt dabei Nachfragever-
schiebungen sowie Anreize und Instrumente fir Rick-
bau und Umbau des Bestands. Das OV-Angebot (in
Fahrzeugkilometern) passt sich den szenariospezifi-
schen Veranderungen des Verkehrsaufkommens voll-
standig an; Auslastung und spezifische Personenkilo-
meterkosten kdnnen somit als konstant angenommen
werden. Das MIV-Angebot unterscheidet sich in der
SchnellstraBendichte pauschal zwischen urbanen, sub-
urbanen und gemischten Szenarien.

Weitere Belange rdumlicher Planung wie Topogra-
phie, Landschafts- und Naturschutz efc. wurden nicht

Nivellierung Differenzierung
Barmirup Barntrup
Detmold Detmold
B Blberg Blomberg
R, -
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oder nur am Rande bericksichtigt. Die Szenarien stel-
len keinen Planungsvorschlag dar! Sie kénnen jedoch
bei Einbeziehung der weiteren Aspekte durch klein-
raumige Anpassungen ohne Verdnderung des Grund-
musters zu Planungsvorschlagen weiterentwickelt wer-
den.

Modellrechnung: Vollkosten in feinem Korn
Fir die vergleichende Bewertung der Szenarien wur-
de ein operables Verfahren zur Berechnung raumli-
cher Wahlméglichkeiten entwickelt. Bestimmte Teil-
modelle wurden dabei aus anderen Zusammenhan-
gen Ubernommen (insbesondere aus Verkehrsnach-
fragemodellen oder géngigen Verfahren der Nutzen-
Kosten-Analyse). Andere Teilmodelle sind dagegen
weiter- oder neuentwickelt, deren Verwendung nicht
auf die hier verfolgte Fragestellung (Wahlméglichkei-
ten und Szenarienvergleich) beschrankt bleiben
muss. Dies betrifft vor allem folgende methodische
Bausteine:
 Als réumliches Bezugssystem (,Verkehrszellen”)
wurde ein feinkdrniges 500m-Quadrat-Gitter ge-
wahlt (s. Abb. 2 und 3), da im FuBgdnger- und ins-
besondere im offentlichen Verkehr bereits Entfer-
nungen von wenigen 100 Metern Erreichbarkeits-
relevant sind. Die Schwéchen der (amtlichen) Sta-
tistik fur eine feinkdrnige 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

Arbeitsplatzen (Einkauf, Freizeit, Bildung) wurden

MIV-Fahrgeschwindigkeiten MIV-Geschwindigkeitsaquivalente

/

Stralennelz; 1 mm entspricht ca. 25 km/h
graue Quadrale: lokale Urbanilat (25ha-Giller)

als Einwohner-Arbeitsplatz-Aquivalente erfasst. Ih-
re Anteile wurden aus empirischen Téatigkeitsmus-
tern, ihre raumliche Verteilung differenziert nach
Szenarien aus Uberlegungen zur ihren Standortan-
sprichen abgeleitet. Nur ca. ein Finftel aller Ge-
legenheiten bzw. ein Drittel aller Beziehungen
werden vom Modell nicht erfasst.

 Neben den zeitlichen Komponenten von Verkehrs-
aufwand wurden alle monetar bewertbaren Kom-
ponenten in Zeitdquivalente umgerechnet. Ent-
sprechend wurden pro km Strecke Geschwindig-
keitsdquivalente 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-
digkeitsaquivalente wurden in oben genannter
Feinkornigkeit siedlungsstrukturell differenziert

(s. Abb. 4).

Ergebnisse:

Hochste Effizienz durch ,Differenzierung”

Die vergleichende Bewertung der Szenarien findet in
den drei Hauptdimensionen von Nachhaltigkeit statt,
der 6konomischen, der sozialen und der ékologischen
Dimension:

+ Fir Akfivitaten mit hochsten Anforderungen an
WahIméglichkeiten kann eine volle Wahlfreiheit der
Verkehrsmittel unterstellt werden. Fir den ékonomi-
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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Abb. 4: Riiumliche Wahlmaglichkeiten in den Szenarien (Nivellierung = 1,0)

+ Die soziale Dimension bewertet die Chancengleich-
heit der Szenarien. Als Indikator fir Chancengleich-
heit werden die Wahlméglichkeiten im Offentlichen
Verkehr verwendet — als motorisiertes Verkehrsmit-
tel fir Menschen (fast) jeden Alters, Einkommens, je-
der Befdhigung etc.

+ Die 8kologische Dimension bewertet das Maf3 der
Inanspruchnahme natirlicher Ressourcen fir Ver-
kehr. Als Hilfsindikator werden die Wahlméglichkei-
ten in den umweltvertraglichsten weil nichtmotorisier-
ten Verkehrsmitteln verglichen.

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

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

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

Zwar wurde ein Status-Quo-Szenario nicht berechnet.
Die Trendentwicklung dirfte 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 sternférmiger mit netzférmiger (Re-)Urba-
nisierung endet unentschieden. Wéahrend die Kompak-
te Stadt Vorteile im FuBgdnger- und Radverkehr auf-
weist, schneidet das Stadtenetz im offentlichen Verkehr
besser ab. Die Mobilitatsvorteile hoher Urbanitét las-
sen sich demzufolge auch in kleinstadtischen Struktu-
ren und in allseitigen Siedlungsnetzen realisieren.

Die urbanen Szenarien Kompakte Stadt und Stadtenetz
erscheinen jedoch in der hier simulierten ,Reinform” als
planerisches Leitbild eher ungeeignet. Sie betrachten
die im Bestand grofien Anteile suburbaner Siedlungs-
struktur nur als Potenzial fir Umbau (Urbanisierung)
und Riickbau (Renaturierung). Es fehlt ein auch auf lan-
ge Sicht notwendiger konstruktiver Umgang mit Subur-
banitat, nicht nur als Relikt, sondern auch als beson-
dere Funktionalitat. Von gréBerer praktischer Relevanz
ist daher der Vergleich der Szenarien Nivellierung und
Differenzierung. Dieser Vergleich ergibt klare Vorteile
fir das kleinteilige Nebeneinander von urbanem Stad-
tenetz und suburbanem Autoland. Die intensive Stadt
Umland-Verflechtung und die dafir notwendige Anglei-
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chung (Nivellierung) der Verkehrsangebote zwischen
urbanen und suburbanen Siedlungsstrukturen erweist
sich als nachteilig. Das Szenario Differenzierung er-
reicht demgegeniber sogar ein &hnliches Niveau
raumlicher Wahlméglichkeiten wie das Stadtenetz,
trotz wesentlich geringerer urbaner Siedlungsstruktur-
anteile. Es zeigt somit auch, dass héchste Mobilitéts-
vorteile urbaner Strukturen bereits bei einer teilweisen
(Re-)Urbanisierung erzielt werden kénnen.

Weitere Fragestellungen fir 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 fir weitere Forschungstatigkeit zu
verstehen:

 Wahlméglichkeiten statt Verkehrsverhalten: Die vor-
herrschenden Bewertungsverfahren in der Verkehrs-
und Siedlungsplanung kénnen die massiven Verlus-
te an rdumlichen Handlungs- und Kommunikations-
chancen durch Suburbanisierung, Auto-Orientierung
und Stadt-Umland-Verflechtung nicht abbilden. Es
wird eine starkere Ausrichtung am Wahlmaglichkei-
ten-Kriterium empfohlen.

» ,Feines Korn” statt Kommunalstatistik: Die vorherr-
schenden réumlichen Bezugssysteme auf der Basis
von Ortsteilen oder Gemeinden verwischen die
kleinrdumigen Erreichbarkeitsunterschiede im FuB-
gangerverkehr und im Umfeld von OV-Haltestellen.
Es werden ein Quadratgitter mit 500 Metern Kan-
tenlénge 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 rdumlichen Planung wie
Stadt und Land, Verdichtungsraum und Landlicher
Raum, Grof3stadtisch und Kleinstadtisch etc. kénnen
die verkehrlich maB3gebliche lokale Urbanitat im fei-
nen Korn nicht abbilden. GemaB dem Differenzie-
rungs-Leitbild wird eine Polarisierung der Siedlungs-
struktur in urbane und suburbane Bereiche empfoh-
len. Dazu gehdrt die Férderung der jeweils spezifi-
schen Lagequalitéten und Funktionalitéten und da-
mit auch eine deutliche Trennung urbaner und sub-
urbaner Verkehrsnetze und Beziehungsmuster.

+ Regionadlitét durch grenzenlose Siedlungsnetze statt
zentralortliche Zuordnung: Zentralsriliche 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 Stadtenetz und Autoland im Beson-
deren nicht vereinbar. Insbesondere firr eine allsei-
tige regionale OV-Vernetzung kénnen kleine urba-
ne Trittsteine in der ,Peripherie” wichtiger sein als
weitere (suburbane) Arrondierungen am Rand der
.Kernstadt”. An Autoland oder kleinteiligem Stad-
tenetz kdnnen im Grunde alle Kommunen teil haben.
GroBflachige Entwicklungsbeschrankungen in der
.Peripherie” sind entbehrlich.

« Veranderte Regeln fir 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 fir das Dif-
ferenzierungs-Szenario notwendige Phase teilrgum-
licher (Re-)Urbanisierung setzt weder massive Pla-
nungszwange ,gegen den Markt” noch grofe
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Wachstumsschibe voraus. Notwendig ist aber die
Uberprifung vieler weiterer Politikfelder, die auf
Siedlung und Verkehr einwirken”. Nur gedanderte
Anreize und Spielregeln kénnen die laufenden klei-
nen Standort- und Verkehrsentscheidungen in eine
neue, effizientere Richtung lenken. Die Neubewer-
tung der Standorte und Verkehrsangebote vergré-

Der Beitrag basiert auf der Dissertation ,Réumliche Wahlmag-
lichkeiten als Effizienzkriterium fir Siedlung und Verkehr: Sze-
narien — Modellrechnung - Vergleichende Bewertung” Kassel
2006

Wohlfahristheoretisch begrindet etwa bei Dahrendorf, Ralf, Le-
benschancen. Anléufe zur sozialen und politischen Theorie,
Frankfurt a. M. 1979

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., Raumliche und
zeitliche Aktivittschancen. Kriterien fir die Beurteilung von Er-
reichbarkeitsverhéltissen in der Verkehrsplanung, Berlin 1984
(= Schriftenreihe des Instituts fir Verkehrsplanung und Verkehrs-
wegebau — Technische Universitat Berlin; 14)

Vgl. Weizsdcker, Ernst Ulrich von, Lovins, Amory B. und Lo-
vins, L. Hunter, Faktor Vier. Doppelter Wohlstand — halbierter
Naturverbrauch, Miinchen 1996

Mit unterschiedlichen Betonungen etwa bei Curdes, Gerhard,
Stadtstruktur und Stadtgestaltung, Stuttgart u. a. 1997; Feldt-
keller, Andreas, Die zweckentfremdete Stadt: wider die Zersto-
rung des &ffentlichen 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: Beitréige zur Wirtschafts- und So-
zialgeschichte der Bundesrepublik Deutschland, Bd 2, Marburg
1993, S. 293-356

Bert dabei auch die Entwicklungsmasse. Ein frihzei-
tiges, langsames Umsteuern vermeidet ernsthafte Kri-
sen mit moglicherweise nicht mehr beherrschbaren
Verkehrskosten.

Dr.-Ing. Henning Krug arbeitet als Verkehrsplaner im

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

Apel, Dieter u. a., Szenarien und Potenziale einer nachhaltig
flachensparenden 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 Einfihrung 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 Stadtebaus. Basel u. a. 1997, S.19-54

Jessen, Johann, Stadtmodelle im europdischen Stadtebau —
Kompakte Stadt und NetzStadt, in: Becker, Heidede u. a.
(Hg.): Ohne Leitbild2 Stadtebau in Deutschland und Europa.
Stuttgart u. Zirich 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., Flachen
sparen, Verkehr reduzieren. Méglichkeiten zur Steuerung der
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung. Berlin 1995 (= Difu-Bei-
trdge zur Stadtforschung, 16); Winning, Hans-Henning von,
Zeit, Geschwindigkeit, Verkehr — Bausteine einer Verkehrsre-
form, in: Widerspruch, Heft 36/1998
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