B Durch Raumplanung Verkehr vermeiden

MNIKLAS SIEBER
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Eine Synopse von Forschungsergebnissen

Kurzfassung

Die disperse Siedlungsentwicklung der letzten Jahrzehnte ist eine der wesentlichen Ursa-
chen fiir das Verkehrswachstum. Die Raumplanung sollte diesem weiterhin andauernden
Trend entgegenwirken, Eine Region der kurzen Wege orientiert sich am Konzept der dezen-
tralen Konzentration der Bevolkerung in den Mittel- und Stadt(teil)zentren. Mittelzentren
werden verdichtet und verstarkt mit Arbeitsplitzen und zentralortlichen Funktionen ausge-
stattet. Die Entwicklung der Achsen wird auf ein enges Siedlungsband beschrankt und der
Zuzug in die Zwischenstadt wird soweit wie méglich reduziert. Der leistungsfahige OV fahnt
liniengebunden zwischen den Zentren und der "neue, innovative OV” erschlieft flichenhaft
die Zwischenstadt. Verdichtete Siedlungen fordern die Nutzung des OV und den NMV. Der
Verdichtung ist durch den wachsenden Freizeitverkehr eine Obergrenze gesetzt. Eine Nut-
zungsmischung der Funktionen Wohnen, Arbeiten, Versorgung und Freizeit kann nur in getin-
gem Male direkt zur Verkehrsvermeidung beitragen. Sie kann aber durch die Steigerung der
Attraktivitit stadtischer Quartiere beim wachsenden Fréizeitverkehr Wirkung zeigen. Sied-
lungsstrukturelle Mainahmen sind eine notwendige, aber nicht hinreichende Bedingung zur
Verkehrsvermeidung. Sie sind nur wirkungsvoll, wenn sie von preispolitischen MaRnahmen
begleitet werden, die den Raumwiderstand erhahen.

1.  Kann die Raumplanung zur Verkehrsvermeidung beitragen?

Die raumstrukturellen Trends der vergangenen Jahrzehnte waren gepragt von einer iiber-
regionalen Dekonzentration, verbunden mit innerregionalen zentrifugalen Bewegungen.
Abb. 1 veranschaulicht am Beispiel Stuttgarts die raumliche Dynamik der letzten 50 Jahre,
die zu einer Entmischung der Funktionen flhrte. Es ist allgemeiner Konsens, dass diese
Entwicklung die motorisierte Verkehrsleistung anwachsen lief. Da die Pendlerverflechtun-
gen disperser wurden und die Verkehrsstréme sich zunehmend auf den Tangenten beweg-
ten, konnte der traditionelle OV, dessen Rentabilitit bei flichenhafter Bedienung sinkt, im-
mer weniger die wachsende Nachfrage befriedigen. Eine BiLR-Prognose sagt, dass der Sied-
lungstrend nicht gebrochen ist und die Rander der Ballungsraume bis zum Jahr 2010 um
weitere 10% zunehmen werden.

Fiir den Raumplaner stellt sich nun die Frage, ob durch die Planung raumstruktureller
Mabnahmen gine Reduktion der Verkehrsbelastungen erreicht werden kann, ohne die Mo-
bilitat zu beschranken. Das Zielist zum einen, die zuriickgelegten Entfernungen zu reduzie-
ren (Verkehrsvermeidung), zum anderen Verkehr auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel
zu verlagern. Untersucht werden soll hier die Frage, ob das Leitbild der dezentralen Konzen-
tration - verbunden mit einer Siedlungsverdichtung und Nutzungsmischung - einen Beitrag
dazu leisten kann.
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Dieses Kapite! befasst sich ausschlief-
lich mit dem Personenverkehr; raumstrulk-
turelle Mafnahmen im Giterverkehr sird
vergleichsweise gering erforscht. Einige
Hinweise finden sich in Baum et al. (1994).
Die raumliche Betrachtungsebene kon-
zentriert sich auf Regionen und Kommu-
nen.

2. Landes-und Regionalplanung

21 Empirische Erkenntnisse zu
Verkehr und Siediungsstruktur

Die erste umfassende Untersuchung zu
dem Thema wurde von Aiggecir et al.
(1985} auf der Basis von Daten aus dem
Jahr 1975 durchgeftihrt: Abb. 2 stellt fiir ver-
schiedene Raumtypen den Energiever-
brauchim Verkehr pro Einwohner dar. Der
Energieverbrauch in den landlichen Riu-
men ist geringer als in den anderen Raum-
typen, wahrend die hohen Energieverbrau-

‘che inden hoch verdichteten Raumen zu
finden sind. Hier werden sie vor allemn durch
die landlichen Gemeinden verursacht, die
im Einzugshereich der groBen Zentren lie-
gen. In allen Raumtypen haben die lindli-
chen Gemeinden einen hoheren Energie-
verbrauch als die jeweiligen Zentren der Re-
gion, Offensichtlich ist das Umland der Stid-
te, in das viele Einwohner der Zentren in
den letzten 30 jahren abwanderten, zum
grofien Teil verantwortlich fiir die hohen En-
ergieverbrauche. Die Oberzentren, mit
Ausnahme der Millionenstidte, schneiden
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Abb. 1: Siedlungsdynamik im Raum Stuttgart

Stuttgart und mittlerer Neckarraum 1950

Region Stuttgart 1995

Quelle: Sieverzs 1998, 149

in jedem Raumtyp glinstiger ab. Mittelzentren haben inshesondere dann einen geringeren
Energieverbrauch, wenn sie wirklich zentraldriliche Funktionen iibernehmen. Dieses trifft zu fiir
die grofien Mittelzentren (>50.000 E) in hoch verdichteten Regionen und weniger verdich-
teten Regionen (>20 000 E) und die Zentren im landlichen Raum. Abb. 2 macht deutlich, dass
das Einsparungspotential siedlungsstruktureller MaRnahmen nicht tiberschitzt werden sollte:
Die Differenz zwischen dem besten und schlechtesten Wert betragt 28% und die Abweichung
vom BRD-Durchschnitt (West) liegt bei maximal £16 %. '
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Holz-Rau und Kurrer Abb. 2; Energieverbrauch je Einwohner im Verkehr 1975
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zeitaktivititen bei den

GroBRstidtern. Kurrer (1991) ergdnzt, dass kleine Umlandgemeinden und Stadtrandsiedlun-
gen ohne zentralortliche Ausstattung (sog. Schlafstadte) die hichsten Leistungen im Verkehr
aufweisen. Dagegen schneidet der Innenstadtbereich Berlins in seiner Untersuchung mit
Abstand am ginstigsten ab.

Die letzten Untersuchungen von Hautzincer (1999), dargestellt in Abb. 3, unterstiitzen
die oben genannten Ergebnisse. Kernstidte weisen eine Pkw-Fahrleistung pro Einwohner
auf, die 13% unter dem Bundesschnitt liegt, verdichtete und hochverdichtete Kreise in Ag-
glomerationsraumen liegen dagegen mit 6% bzw. 12% tiber dem Bundesdurchschnitt. Im
Vergleich zu der Uintersuchung von Aisrect werden hier aber die Fahrleistungen mit dem
dffentlichen Verkehr nicht mit einbezogen. Das Einsparpotential in Verkehr ist aufgrund des
hoheren OV-Verkehrs in den Agglomerationen niedriger.

Abb. 3: Plew-Fahrleistung pro Einwohner 1993
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Cluelle: Eigene Berechnung nach Harraweer etal. 1999, 30
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Diese Ergebnisse werden durch den ForscHUNGSVERBUND " OKOLOGISCH VERTRAGLICHE MOBIL-
TAT IN STADTREGIONEN" (1995 relativiert. Der Verbund kritisiert die reine quellbezogene Analy-
se, weil Verkehr durch Quelle und Ziel generiert werde. Es lassen sich ,keine signifikanten
Unterschiede im Verkehrsaufwand nachweisen ..., die sich auf raurnstrukturelle Bedingun-
gen zurtickfuhren lieBen.”(S. 21). Lediglich Grofstidte tiber 500.000 Einwohner weisen im
Berufsverkehr einen hhere Verkehrsleistung auf. Nach Meinung des Forschungsverbundes
ldsst sich “aus diesen Ergebnissen ... jedoch keineswegs die Schlussfolgerung ableiten, dass
sich Mohbilitit indifferent gegeniiber den vorhandenen Raumstrukturen verhielte” (5. 22).
Unstrittig sei, dass langiristige raumstrukturelle Anderungen in den letzten Jahrzehnten die
Entfernungen und die motarisierte Leistung im Individualverkehr haben anwachsen lassen.
Groferen Aufschluss iiber den Prozesscharakter von Raumstrukturen und Mohilitat kénne
ein noch zu erstellendes Raumentwicklungsmodell liefern.

Eine Untersuchung am Beispiel Stdbayerns durch Kacermaier (1997, 173) kommt zu dem
Schluss, dass “siedlungsstrukturelle Malnahmen nicht nurin der direkten Reduzierung des
Verkehrsaufwands, sendern auch fiir die Effizienzsteigerung anderer verkehrsgestaltender
Malinahmen” von Bedeutung sind. Die punkt-axiale Konzentration ist demnach derflachen-
haften Raumnutzung tiberlegen. Entscheidend ist fiir Kactrmiek die starkere "Binnenorientie-
rung" in den Mittelzentren im Umland Miinchens.

Hovz-Rau uno Kutrer stellen fest, dass Sozialstrukturen und "Lebensstile" wesentlich gro-
Beren Einfluss auf das Verkehrsverhalten haben als Gemeindegrofen. Beispielsweise sind
berufliche Spezialisierungen und Neigungen in der Freizeit von gréRerer Bedeutung fiir das
Verkehrsgeschehen. Hoiz-Rau verdeutlicht dies am Beispiel von Universitdts-Pofessoren,
die sich in eine ,Toskana-" und eine ,Garten-Fraktion” aufteilen lassen, welche unabhangig
vom Wohnort ein sehr unterschiedliches Verkehrsverhalten aufweisen.

Die disperse Siedlungsentwicklung der letzten Jahrzehnte ist eine der wesentlichen
Ursachen fiir das Verkehrswachstum. Die Raumplanung sollte diesem weiterhin:
andavernden Trend entgegenwirken. Wenn auch die Wirkung der Dezentralen
Konzentration auf das gesamite Verkehrsvolumen gering zu bewerten ist, kann sie
‘dennoch ihre positiven Wirkungen in derVerlagerung aut OV und NMV entfalten.
Das Gegenstuick der dispersen Entwicklung ist eine MIV-arme Region der kurzen
Wege.

2.2 Die MIV-arme Region der kurzen Wege

Wie miisste nun das Leitbild einer MIV-armen Region der kurzen Wege aussehen, das:
dem Trend der dispersen Entwicklung gegeniibergestellt werden kénnte? Abb. 4 stellt die
regionalplanerischen Zielvorstellungen am Beispiel eines Agglomerationsraumes visuell dar.
Im Mittelpunkt befindet sich eine Millionenstadt mit Kern und Kernrandzone und in 30-80
km Entfernung eine Reihe von Mittelzentren. Im weiten Umland der Grofistadt dominieren
disperse Siedlungsstrukturen, die Sieverts (1998) treffend mit dem Begriff der "Zwischen-
stadt"' beschreibt.

"'Weitere Erlduterungen im Beitrag von Rowmmo in diesem Band.



B Durch Raumplanung Verkehr vermeiden

Der wichtigste Beitrag der
Raumplanung zur Verkehrs-
vermeidungist die , Stabilisie-
rung der Grenzen der Stadt
und ... Schutz und ... Entwick-
lung der stadtnahen Land-
schaft” (Aorian 1987, 8).

m Im wesentlichen gilt es,
die sich weiterhin vollzie-
hende disperse Siedlungs-
entwicklung im Umland
der Zentren zu bremsen.
Dieses konnte durch Ver-
dichtung in den umliegen-
den Mittelzentren oder
den Stadl(teil)zentren ge-
schehen, wahrend der Zu-
zug in kleineren Gemein-
den gestoppt wird.

m Verkehrlich negativ wirkt
sich eine weitere Zuwan-
derung in Gemeinden
ohne zentrale Einrichtun-
gen aus. Positivist dagegen
eine bessere Ausstattung
von Mittel-und stadtischen
Nebenzentren mit zentral-
ortlichen Einrichtungen
und Arbeitsplatzen.

® Ohne einen leistungsfihi-
gen OV ist eine MIV-arme
Region nicht denkbar. Fur
diesen liniengebundenen
OV sind punkt-achsiale
Siedlungsstrukturen vorteil-
haft. Entscheidend ist dabei

Abb. 4: Zielvorstellungen fiir eine Pkw-verkehrsarme
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die Entfernung zu den Haltestellen. Eine Starkung der Mittelzentren wird eine Zunahme der
tangentialen Verkehrsstréme mit sich bringen. Da das Aufkormmen relativ gering ist, sollte der
tangentiale OV, wie das Beispiel Karlsruhe zeigt, flexibel gestaltet werden.
® Eine scharfe seitliche Abgrenzung der Siedlungsbander entlang der Verkehrsachsen verhin-
dert, dass die Achse in ginen breiten, dispersen Siedlungsbrei zerfliefit, der MiV-orientiert ist.
® Derweitere Zuzug in die Réume zwischen den Achsen sollte soweit wie maglich redu-

ziert werden. Verkehrin der Zwischenstadt kann vermieden werden, indem Kristallisati-
onspunkie geschaffen werden, die mit Nachbarschaftsbiiros zur Telearbeit, Liden fir den

138




1%

Durch Raumplanung Verkehr vermeiden [

taglichen Bedarf und mit einem Minimum an &ffentlichen Einrichtungen ausgestattet
sind. Diese Raume werden am besten mit dem "neuen innovativen OV" bedient, der
flexibel und nachfrageorientiertin der Fliche operieren kann.

®m Der Freizeitverkehr sollte in Naherholungsriume, die unmotorisiert oder mit dem OV
erreichbar sind, gelenkt werden. Dieses kann erleichtert werden, indem Flachen zwi-
schen den Achsen und in einem Ring um die Siedlungen bereitgestellt werden. Sie sind
primir fiir land- und forstwirtschaftliche Nutzung, Naturschutz und zur Freizeitgestaltung
vorbehalten. Parks und andere Griinanlagen sind in den Stadtzentren vorgesehen.

Eine MIV-arme Region der kurzen Wege orientiert sich am Konzept der dezentralen

| Konzentration der Bevolkerung in den Mittel- und Stadt(teil)zentren. Mittelzentren
werdenverdichtet und verstarkt mit Arbeitsplatzen und zentralGrtlichen Funktionen
ausgestattet. Die Entwicklung der Achsen wird auf ein enges Siedlungsband be-
‘schrankt und der Zuzug in die Zwischenstadt wird soweit wie maglich reduziert.

| Der Ie;swngsféhrge OV fahrt liniengebunden zwischen den Zentren und der "neue,

. innovative OV” erschliefSt flichenhaft die Zwischenstadt

3.  Oris-und Stadtplanung

Wie sollen nun die landes-und regionalplanerischen Vorgaben in der Stadt-und Regionalpla-
nung umgesetzt werden? Im wesentlichen geht es darum, verdichtete und funktional gemisch-
te Siedlungsstrukturen zu fordern und gleichzeitig die stadtische Attraktivitit zu steigern.

31 Attraktive, verdichtete Abb. 5: Unmotorisierte Erreichbarkeit
Siedlungen im Griinen einer kreisrunden Stadt
Ausgangspunkt ist die Uberle- e

gung, dass eine Verdichtung von
Siedlungen den nicht motorisier-
ten Verkehr und den OPNV at-
traktiver macht. Abb. 5 zeigt das
theoretische Potential, das Zen-
trum einer kreisrunden Stadt nicht
motorisiert zu erreichen. Bei Sied-
lungsdichten von 5000 E/gkm
wehnen 15.000 Einwohner nur 50000
einen Kilometer entfernt vom
Zentrum, das fuBlaufigin 15 Mi-
nuten erreicht werden kann. Mit
dem Fahrrad erhéht sich bei glei-

10

Fimwolmer

cher Reisezeit der Einzugshereich 0 _
auf zwei bis drei km und die Zahl e e U0
der Einwohner auf etwa 100.000. Eimwishnir/cjlem

Annahmen: Geschwindighet zu Fub 4 km/h, Fahrrad 12 kmith

* Rufbusse, Sammellaxis, Carsharing und Car-pooling ¢tc,, s. Beitrag Kil, in diesem Band,
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Innerbialb einer Grofstadt kann auf Abb. 6: Unmatorisierter Verkehr und urbane Dichte
Staditeilebene die Dichte von Sied-

lungen noch erheblich héher lie- il

gen: Bei einer Dichte von 200 E/ *E "
ha kann theroretisch in der Hilfte £ %
der Zeit die gleiche Zahl von Ein- £
wohnern das Stadtteilzentrum (Di- T 40
stanzen: FuR 1/2 km, Rad 1-2km) £ 30
unmotorisiert erreichen. _§ 20

Diese theotetischen Uberle- = '°

0% 34 W% 13% W% 5% 30%  35%
Anteil innotorisisier Fabirten zur Avbisit

gungen zur Dichte werden besti-
tigt durch weltweiten Daten von
26 Stidten in europdischen, ame-
rikanischen und australischen Indu- Dlatan: Keswouty et al, 1997, Welibanl, nur industrielinder
strieldndern. Der Anteil nicht mo-
torisierter Arbeitswege nimmt in der Tat mit urbaner Dichte zu (s. Abb. 6). Deutlich wird aber
auch, dass durch die Férderung des nicht motorisierten Verkehrs in Ziirich, Amsterdam und
Kopenhagen eine ebenso groBe Wirkung erzielen kann.

Eine mafvolle Verdichtung in der Zwischenstadt von freistehenden Einfamilienhiusern
auf Reihen- und Doppelhduser wird zu einer ,sehr wirkungsvollen Halbierung des Baube-
darfs fiihrt, ohne die typischen, besonders hiufig nachgefragten Wohnungsqualititen zu
schmaélern” (SieverTs 1998, 41). In Neubaugebieten sollte im Wohnbereich eine Dichte deut-
lich oberhalb freistehender Einfamilienhduser angestrebt werden. Der Forschungsauftrag
kosten- und flichensparendes Bauen (BunpesminisTer fUR RAUMORDNUNG, BAUWESEN UND STAD-
TeBaU 1991) zeigt eine Vielzahl von attraktiven stidtischen Wohnformen, die trotz GFZ iiber
0,6 die Wohnwiinsche im Griinen befriedigen konnen. Viele andere Beispiele zeigen, dass
auch bei einer dichten Bebauung ein komfortables Wohngefihl entstehen kann, sofern das
Wohnumfeld attraktiv gestaltet ist’.

Hinsichtlich der erforderlichen kleinraumigen Funktionsmischung muss wahrscheinlich
von Fall zu Fall umterschieden werden, ob die Nachverdichtung im Wohnbereich und die
Umnutzung von Flachen wirklich zu lebenswerten und dkologisch funktionsfahigen Quar-
tieren fithren oder ob dadurch eine Uberfrachtung bislang schon dicht bebauter Quartiere
resultiert. Darliber hinaus sind der Vermeidungswirkung von Verdichtung durch den zuneh-
menden Freizeitverkehr Grenzen gesetzi: Beispielsweise legen Gartenbesitzer in ihrer Frei-
zeit weniger Kilometer zuriick als Haushalte ohne Garten (Howz-Rau, Kutter 1995). Deshalb
erscheint es sinnvoll, eine Obergrenze der Verdichtung festzulegen. Zum einen haben Sied-
lungen mit GFZ tiber 1 geringe Wirkung auf die Einwohnerdichte (Kaaemagr 1997, 183),
zum anderen wird der geringere Griinflichenanteil zu héherem Freizeitverkehr fihren.

! Kemwing auf der Sitzung des Arbeitskreises am 29.9.1995.
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Abb. 7a: Massivbau: Beispiel Ingolstadt -
Auferer Buxheimer Weg

Abb. 7b: Holzsystembau:
Beispiel Ingolstadt -
Permoserstralie
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Eine weiterer Effekt einer kleinrdumigen Siedlungsverdichtung ist ein besserer Zugang
zu OV-Haltestellen. Im Hamburger Dichtemodell wird von einer Luftlinien-Entfernung von
600 m als fuBldufiger Einzugsbereich ausgegangen (Kagermerr 1997, 55). Eine MIV-arme
Siedlung kanin nur entstehen, wenn OV-und Siedlungsplanung eng miteinander abgestimmt
werden.

Verdichtete Siedlungen fordern die Nitzung des OV und den NMV. Der Verdich-
tung ist durch den wachsenden Freizeitverkehr eine Obergrenze gesetzt

32 Lebensqualitit durch Nutzungsmischung

Hunze beschreibt in diesern Band mit dem Begriff der , Dérferstadt” eine Stadt mit vielen
Kernen, in der die Dichten, Funktionen und Aufenthaltsqualititen gemischt sind und sich der
Verkehr auf , Binnenverkehrsviertel” konzentriert. Die Grundidee ist, dass eine kleinraumige
Mischung der Funktionen Wohnen, Arbeiten, Versorgung und Freizeit die Weglangen ver-
kiirzen und den Anteil des nicht motorisierten Verkehrs erhéhen kann. Dariitber hinaus ist
eine Kombination von Aktivitaten leichter méglich.

Alle Verkehrsanalysen belegen die Gberdurchschnittliche Akzeptanz von Gelegenheiten
im Nahverkehr'. Deshalb kann “eine ausgewogene Mischung von Wohnen und Arbeiten
bei kleineren Orten auf Gemeindeebene und in griferen Gemeinden auf Stadtteilebene”
(Howz-Rau, Kutrer 1995) den Verkehrsaufwand reduzieren.

Gemeinden mit einem ausgewogenen Erwerbstatigen/Arbeitsplatz-Verhiltnis verursa-
chen weniger Berufsverkehr (ForscHunasversunD 1995, 21). Langfristige Betrachtungen er-
geben allerdings, dass ein Ausgleich des Erwerbstatigen/Arbeitsplatz-Verhiltnisses auf Ge-
meindeebene keineswegs zu einer Abnahme der Pendlerbeziehungen liber die Gemeinde-
grenze fishrt. Ursache ist vermutlich die zunehmende Spezialisierung der beruilichen Ttig-
keiten. Dariiber hinaus ist es auch bei einem idealen Arbeitsplatzbesatz unwahrscheinlich,
dass alle Erwerbstatigen einer Gemeinde oder einer Stadtviertels dort ihre Arbeitsstétte
finden. Dieses wird besonders dadurch erschwert; dals hiufig mehrere Personen eines Haus-
haltes erwerbstitig und in verschiedenen Gemeiden/Stadtteilen beschiftigt sind. Aller-
dings steigt die Wahrscheinlichkeit, in dem gleichen Wohnort zu arbeiten, linear mit zuneh-
mender Gemeindegrolle und mit wachsendem Arbeitsplatz-zu-Erwerbstatigen-Verhaltnis
an; d.h,, in Stadten wird eher der gewiinschte Arbeitsplatz am Wohnort gefunden als in
kleinen Gemeinden.

Die Mischung der Funktionen Wohnen und Arbeiten ist dann unvereinbar, wenn Unter-
nehmen die Wohnqualitat im Umfeld mindern. Betriebe mit hohem Verkehrsaufkommen
oder starken Larm-und Schadstoffemissionen sollten in nicht gemischten Gewerbegebieten
angesiedelt sein.

Wohnungsnahe Nachbarschaftsldden kénnen nur dann den Verkehrsaufwand reduzieren,
wenn das Angebot den Anspriichen der Anwohner hinsichtlich der Preise und des Warenan-

* Thesenpapier von Howz-Rau zur Sitzupng am 29.9.1995,
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gebotes entsprechen (Frenn 1995, 105). Deshalb sind , Tante-Emma-Laden” angesichts des
starken Wettbewerbs im Einzelhandel ohne Subvention wohl kaum konkurrenzféhig,

Synergieeffekte entstehen durch die Biindelung verschiedener Dienstleistungsangebote
urm OV-Haltepunkte. Denkbar ist beispielsweise eine Konzentration von Dienstleistungsbe-
| trieben fiir die tagliche Versorgung (z.B. Friseur, Kaufladen, Apotheke) und Freizeiteinrich-
tungen (z.B. Fitnesscenter) in den verdichteten Siedlungen um die Haltestellen. Es sollte fast
schon eine Selbstverstandlichkeit sein, daB die Standorte besucher- und beschaftigungsin-
tensiver Einrichtungen so geplant werden, dass ein Anschluft an das OV-Netz maglich ist.
Die Neuansiedlung grofflachiger und autoorientierter Einrichtungen steigert dagegen MIV.
Rensiolp et al. (1997) schitzen die Verkehrsinduktion des Einkaufscenters Siidring bei Rangs-
dorf (siidlich von Berlin) auf mindestens 50 Mie. Fahrzeugkilometer pro Jahr.

Kacermaer (1997, 194) kritisiert den hohen Stellenwert, den die kleinrdumige Nutzungsmi-
schung in der Diskussion einnimmt, weil sie lediglich zu einer Reduzierung des weniger
bedeutenden Binnenverkehrs fithren kann. Das ExWost- Forschungsprojekt , Nutzungsmi-
schung im Stadtebau® (HoizRau 1999) bestatigt diese Kiitik. Ein Vergleich des Verkehrsauf-
wandes in vier Stadtvierteln Kélns zeigt, dass sich eine Nutzungsmischung lediglich auf den
Einkaufsverkehr und mit Einschrinkungen auf den quartiersbezogenen Freizeitverkehr posi-
tiv auswirkt (s. Abb. 8). Der Verkehrsaufwand in allen vier Stadtteilen wird aber vorrangig
bestimmt durch die Distanzen im Berufs-und Freizeitverkehr. Wihrend beim Arbeitsverkehr
die Lage zu den Arbeitsplatzschwerpunkten wichtiger erscheint, wird der Freizeitverkehr
wesentlich durch den , Lebens- oder Mobilitatsstil“* bestimmt.

Dennoch soll die Nutzungsmischung nicht
ginzlich verworfen werden, weil sie neben den
(geringen) verkehrlichen Effekten zur Steigerung

Abb. 8: Verkehrsaufwand pro Jahr
nach Verkehrszwecken in vier Kolner
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In diesem Zusammenhang sind die Forschungen von Humeert etal. (1996) von Relevanz,
der weltweit 60 Metropolen untersuchte und feststellte, dass mit zunehmender Stadtgrofie
die Zerfransung des Stadtrandes zunimmt, wihrend die durchschnittliche Entfernung, die
Einwohner zum Siedlungsrand zurticklegen miissen, gleich bleibt. Freie Sicht und Zugang zu
Griinflichen scheint offensichtlich ein so starkes anthropologisches Bedirfnis zu sein, dass
es sich wenig steuern ldsst. Allerdings lasst sich der Trend ausnutzen, indem die heute locker
bebauten Siedlungsrinder durch attraktive 2-3stéckige Wohnhauser verdichtet werden. Die-
ses hat allerdings nur dann Wirkung, wenn die angrenzenden Grinflachen vor weiterer
Bebauung geschiitzt werden und weiterhin in der Freizeit nutzbar sind.

Der Konflikt zwischen Durchgriinung und Siedlungsverdichtung kann dadurch vermin-
dert werden, indem Verkehrsflichen, die in den Verdichtungsraumen 18,5 % und in Raumen
mit Verdichtungsansaizen 11,3 % der Siedlungsflache ausmachen (Raumordnungsbericht
1990, 69), teilweise umgewidmet werden. Denkbar sind hier der Riickbau von Straflen, die
Anlage von Alleen und Umwidmung von Parkierungsflichen, Sieverts (1998) unterstreicht
die grofen Flachenpotentiale, bemingelt aber die starre Handhabung der Normen durch die
Strafenverkehrsamter. Hier ist insbesondere die Stellplatzverordnung hervorzuheben, die
beispielsweise von der Stadt Frankfurt aufgehoben wurde®. Mit welcher Begriindung wird
den OV-Nutzern in der Regel ein wesentlich lingerer Weg zur Haltestelle zugemutet als
dem Autofahrer zu seinem Stellplatz?

Verkehrsberuhigie Zonen finden hdufig groffe Zustimmung bei den Anwohnern; in auto-
armen Stadtquartieren kann der Verkehr zusétzlich reduziert werden, indem Anwohnerpar-
ken lediglich am Rand der Siedlung maglich ist. In autofreien Stadtvierteln verzichten viele
Bewohner auf einen eigenen Pkw und Parkraum wird nur fiir Besucher und Car-Sharing
bereitgestellt. Pilotprojekte mit unterschiedlichem Erfolg gibt es in Amsterdam-Westerpark,
Rotterdam, Bremen-Hollerland, Tiibingen-Kasernenquartier, Nirnberg-Langwasser, Darm-
stadt-Kranichstein, Viernheim und in einigen Kurorten in Bayern und auf Nordseeinseln.

Romero kritisiert in diesem Band die Initiative der Deutschen Bahn AG zur Umgestaltung
innerstadtischer Bahnanlagen. Es darf aber nicht vergessen werden, dass dadurch der Stadt-
planung neuer Spielraum entsteht, der, bei adaquater Nutzung, erheblich zur Vermeidung
von Verkehr beitragen kann, Die neu gewonnenen Flichen sollten dicht und durchgriint
bebaut und durch eine verkehrsvermeidende Mischung von Wohnen und Dienstleistungs-
gewerbe genutzt werden. Die zentrale Lage und die Nahe zum Bahnhof férdern die Nut-
zung des OV und nicht motorisierter Verkehrsmittel. Fraglich ist allerdings, ob die 6konomi-
schen Sachzwinge den zur Verkehrsvermeidung notwendig hohen Anteil an Wohnnutzung
erfauben.

& Bericht von Wermrime auf der Arbeitskreis-Sitzung am 13.6.1995.
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4.  Umsetzung der Zielvorgaben

Aus der geschilderten Vielfalt von Handlungsoptionen wird deutlich, dass Verkehr nur
durch eine ressortiibergreifende Planung vermieden werden kann. Angesichts der Planungs-
realitdtist allerdings Skepsis angebracht, ob die oben geschilderten Maknahmen tatsichlich
umsetzbar sind. Kacermeir (1997, 185ft.) schildert an Hand von vielen Beispielen die Griinde,
warum das Konzept der Dezentralen Konzentration, obwohl es als Zielvorgabe seit vielen
Jahren festgeschrieben ist, selten konsequent umgesetzt wurde. Haufig wird der “Egoismus
der Gemeinden” fiir das Scheitern der Pliane verantwortlich gemacht. Inshesondere Ge-
meinden im Umland von Grofistadten haben hiufig die Planungsvorgabe "Eigenentwick-
lung” dazu genutzt, (einkommensstarke) Einwohnerschichten anzusiedeln, um die kommu-
nalen Einnahmen aus der Einkommenssteuer zu steigern.

Aus dieser Kritik resultiert die Forderung nach Einschrinkung der Planungshoheit der
Gemeinden, z.B. durch Beschrankung der Eigenentwicklung und regionale Flachennutzungs-
plane. Dieses zentralistische Planungsverstindnis widerspricht dem Konsensprinzip, das zu-
nehmend in der Regionalplanung an Bedeutung gewinnt.” Kacermeir (1997, 189) stellt des-
halb die Frage, ob Gemeinden in Hinsicht auf iibergeordnete Planungsziele iiberhaupt kon-
sensfahig sind. Aorian (1997, 6) meint sogar, dass , die Konflikte zwischen Stadt und Umland
- bosartig geworden (sind). Sie kénnen auf dem Konsenswege nicht mehr gelést werden,”

Dennoch besteht kein Bedarf fiir die Beschrankung der kommunalen Planungshoheit: ,Eine
Kompetenzverlagerung zugunsten einer kommunalunabhingigen Regionalplanung wiirde
die Entwicklung einer ortsspezifischen ... Bauleitplanung erschweren. Erfolgversprechender ist
demgegentiber die starkere Verantwortung der Kommunen fiir die regionale Entwicklung,..”
(Scrreckensera 1999, 12). Das Deutsche Institut fiir Urbanistik schizgt deshalb vor, die Planungs-
hoheit von den Kreisen auf kommunalverfasste Stadtregionen zu iibertragen. Obwohl diese
Organe mit gewichtiger Entscheidungsgewalt versehen und demokratisch legitimiert sein soll-
ten, haben Moderationsverfahren eine grofe Bedeutung (Sieverrs 1998, 141).

Ein Beispiel fr Konsensfindung auf der kommunalen Ebene liefert die Stadt Heidelberg®
mit der Griindung eines Verkehrsforums, welches die Biirgerbeteiligung im Planungspro-
zess sicherstellen soll. Der Konsens zwischen Verkehrsforum und Gemeinderat reicht von
der Planung einer "Stadt der kurzen Wege” bis zur Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel.
Insbesondere im Bereich des Radverkehrs liefert die Heidelberger Planung eindrucksvolle
Belege fiir Forderungsmoglichkeiten: 70 km neue Radwege, Park&Bike-Anlagen, bewachte
unterirdische Stellplatze am Bahnhof (Gebiihr); Verbreiterung der Radwesge auf 2,80 m;
Fahrradstationen fiir Verleih, Verkauf und Reparatur; Genehmigung, Einbahnstrafen in Ge-
genrichtung zu befahren etc.

Interkommunale Konsensfindung wird erleichtert, wenn die Nachteile in Gemeinden, die
nicht von den regionalen Zielvorgaben profitieren, durch finanzielle Vorteile kompensiert
werden. Deshalb ist die Neuregelung des kommunalen Finanzausgleichs, der heute Anreize
fiir Neuansiedlung von Einwohnern gibt, ein wesentlicher Schritt in Richtung Verkehrsver-
meidung. Hotz-Rau (1996, 108) schligt vor, die Lohn- und Einkommenssteuer und die Ge-

7 5. dazu den Beitrag von Porit in digsem Band.
® Bericht von Ficrne auf der Arbeitskreis-Sitzung am 15.6,1995.
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werbesteuer abhadngig von dem Anteil der in der Gemeinde beschiftigten und wohnenden
Erwerbstatigen zu verteilen. Die Differenz zu den jetzigen Zuteilungen wird in einen regio-
nalen Strukturfonds gezahlt. Dariiber hinaus konnte das Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG) dahingehend umgestaltet werden, dass Kommunen fir verkehrsvermeiden-
de MabBnahmen Férdermittel erhalten.

Aber auch auf individueller Ebene lassen sich die Anreiz-Systeme verandern. Zunichstist
die Entfernungspauschale zu verindern, die Anreize fiir lange Berufsfahrten gibt. Die Woh-
nungsbauforderung kénnte dahingehend geandert werden, dass anstelle einer flichenhaf-
ten Forderung verstarkt Projekte wie flichensparendes Bauen, kompakter Mietwohnungs-
bau oder arbeitstattennahe Betriebswohnungen geférdert werden. Zur Siedlungsverdich-
tung konnie der Ersatz der Grundsteuer durch eine kombinierte Bodenwert- und Bodenfla-
chensteuer (AreL 1999, 259) beitragen. Auch die Vergabe handelbarer Nutzungsrechte fiir
Mischgebiete in Bebauungsplinen wird diskutiert (Stirrmactes, Gucaer 1988). Dieses wiir-
dezu einer Variation der Bodenpreise nach Nutzungsart fithren, aber keine Verdringung der
geringerwerligen Nutzungen mit sich bringen.

Das Konzept der Dezentralen Konzentration konnte bisher selten konsequent
umgesetzt werden. Deshalb miisser fi nanzielle Anreize geschaffen werden, die
sowoh| Kommunen als auch Individuen zur Verkehrsvermeidung anregen.

Organisatorische Malnahmen wirken nicht nur erganzend, sondern kénnen u.U. effizien-
ter sein als kostspielige Anderungen der Siedlungsstruktur: Holz-Rau und Kurrer (1995) schla-
gen ein Belegungs-und Umzugsmanagement, z.B. in Form von Tauschborse fur Arbeitsplat
ze und Wohnungen vor. Wie ein Projekt im Raum Lorrach/Basel zeigt, kann Car-Pooling® im
Berufsverkehr erheblich zur Verkehrsvermeidung beitragen. Wesentlicher Anstof war bei
diesem Projekt die Reduzierung der bereitgestellten betrieblichen Parkplatze. In den Nie-
derlanden und den USA " gibt es eine Vielzahl von Erfahrungen auf diesem Gebiet.

Es muss allerdings klargestellt werden, dass die oben angefiihrten Malnahmen lediglich
eine notwendige, aber keine hinreichende Bedingung fir wirkungsvolle Verkehrsvermei-
dung sind. Siedlungsstrukturelle Veranderungen kénnen nur dann verkehrssparend wirken,
wenn sie von ordnungs- und preispolitischen Mafinahmen begleitet werden, die den Raum-
widerstand erhthen. Diese MaRnahmen reichen von der Erhéhung der Transportkosten bis
hin zu "Mafnahmen aus dem Giftschrank!, die den motorisierten Verkehr durch ortlich/
zeitliche Zufahrts- und Geschwindigkeitsheschrankungen hemmen. Diese Thematik wird
ausfiihrlich in dem Kapitel , Preisliche Lenkung des Verkehrs” dargelegt.

Siediungsstrukturelle Mafinahmen sind eine notwendige, aber nicht hinreichende
Bedingung zur Verkehrsvermeidung. Sie sind nur wirkungsvoll, wenn sie von preis-
politischen MaBnahmen hegleitetwerden, d:e den Raumwiderstand erhdhen.

* Bericht von Aaras aul der ArbejtskreisSitzung am 15.6.1995.
5, Veraffentlichung van IFC Inc.

146




Durch Raumplanung Verkehr vermeiden W

5.  Fazit

Das neue Raumordnungsgesetz stellt das Prinzip der Nachhaltigkeit dem Ziel der Gleich-
wertigkeit der Lebensbedingungen voran. In Gemeinden mit geringer Zentralitit und schlech-
ter Ausstattung wurde letzteres bisher durch gute Verkehrsverbindungen zu den Zentren
sichergestellt. Dieses forderte den Zuzug insbesondere in Gemeinden im weiten Umland
von GroBzentren und trug zu einem Anwachsen der motorisierten Verkehrsleistung bei,
dessen Umweltwirkungen dem Nachhaltigkeitsziel entgegenstehen.

Um den neuen Prioritiiten gerechtzu werden, gilt es, zunichst den weiterhin bestehen-
den Siedlungstrend zu bremsen und verkehrsvermeidende Strukturen zu fordern. Das ange-
strebte Gegenkonzept ist eine MIV-arme Region der kurzen Wege, die entsteht aus einer
dezentralen Konzentration auf der grokrdumigen Ebene, verbunden mit einer Siedlungsver-
dichtung und Nutzungsmischung auf der lokalen Ebene. Die angestrebten “verkehrsarme(n)
Siedlungsstrukturen sind ausgewogen gemischt, vertriglich dicht und verfiigen tiber eine
hohe Wohn-und Freiraumqualitat” (Hovz-Rau, Kurrer 1995).

Das vermutete Einsparungspatential von siedlungsstrukturellen Mafnahmen liegt in der
Griolenordnung von 10 bis 20 %. Die Wirkung dieser Mafinahmen sollte aber nicht iiber-
schitzt werden: Lebensstile haben einen starken Einfluss auf das als Mobilititsverhalten,
insbesondere angesichts der zunehmenden Bedeutung des Freizeitverkehrs; Siedlungen
kannen nur malvoll verdichtet werden; Nutzungsmischung ist nur begrenzt méglich und in
der Wirkung beschrankt durch unterschiedliche Mobilitat von Lebenspartnern. Wahrschein-
lich sind erganisatorische Malnahmen, wie Car-Pooling, Wohnungs- und Arbeitsplatztausch
etc., wesentlich kosteneffizienter.

Anstelle der bisher praktizierien "nachvollziehenden" Verkehrsplanung wird durch inte-
grierte Planung ein gestalterischer Gesamtplan erstellt, der Synergieeffekte erméglicht. Auch
im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung kénnen raumordnerische Belange starker
beriicksichtigt werden, indem

m alternative Netzvarianten verglichen werden,

® der sekundarinduzierte Verkehr (langfristig durch siedlungstrukturelle Anderungen) mit
einbezogen wird und

® raumordnerische Kriterien bei der Bewertung ein stiirkeres Gewicht erhalten.

Aber nicht nur die Planung ist gefragt; auch der Gesetzgeber kann neue Anreizsysteme
fur verkehrsparende Siedlungsstrukturen schaffen. Maglichkeiten bieten sich durch Ande-
rung der Entfernungspauschale, der Wohnungsbauférderung und einer stirkeren Besteue-
rung von ungenutzten Flachen. Es muss aber betont werden, dass allein die Schaffung
verkehrssparender Raumstrukturen geringe Wirkung zeigen wird, sofern nicht Malnahmen

ergriffen werden, welche die Raumwiderstande im Verkehr erhohen. Hier seiinsbesondere
aufdie Bedeutung preislicher Malinahmen' hingewiesen.

""'S. auch Beitrag von Sieser in diesern Band,
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