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Kurzfassung

1.1

Zielsetzung und Einbindung
in den Forschungszusammenhang von IMAGO

Das IMAGO-Gesamtprojekt strebt eine Verbesserung der Angebotsqualititen des of-
fentlichen Personennahverkehrs an. Hier wird daher untersucht, inwieweit alternative
zukiinftige Entwicklungen von Siedlungsstrukturen und Verkehrsangeboten (Szen-
arien) die Angebotsqualititen im Untersuchungsrdume Ostwestfalen-Lippe be-
einflussen konnen. Das untersuchte Mafnahmenspektrum umfasst sowohl die Sied-
lungs- und Verkehrsplanung im engeren Sinne als auch relevante Politikbereiche, die
damit in Zusammenhang stehen. Die Wirkungen auf rdumliche Wahlmoglichkeiten
werden modellhaft simuliert und quantifiziert.

INTEGRIERENDE SICHTWEISE

Die vergleichende Bewertung von Szenarien oder MaBnahmen im Hinblick auf
Angebotsqualitdten erfordert

e die Auswabhl eines aussagekriftigen Bewertungskriteriums fiir Angebotsqualititen
und seine Operationalisierung fiir die konkrete Fragestellung sowie

e die Bestimmung von mdglichen zukiinftigen Ausprigungen der fiir OV-Angebots-
qualititen relevanten Merkmale in Siedlungsstruktur und Verkehr als unterein-
ander und mit dem Bestand zu vergleichende Szenarien.

Die Untersuchung versteht sich auch als Beitrag zur Diskussion um nachhaltige
rdumliche Strukturen. Qualitit und Effizienz der Verkehrssysteme im Allgemeinen
und des oOffentlichen Verkehrs im Besonderen stehen in dieser Diskussion regelmé-
Big an vorderster Stelle. Die einschligige Raumwissenschaft steht jedoch in der
Entwicklung geeigneter Methoden zur Erfassung und Bewertung von Qualitit und
Effizienz im Verkehr noch am Anfang.

Die Komplexitidt der Zusammenhénge erfordert hierbei eine inhaltlich breite Be-
trachtung:

o Integration von Kosten und Nutzen (Effizienz): Qualitit hat ihren Preis. Be-
forderungsleistungen sind ein Wirtschaftsgut, fiir das knappe Ressourcen in An-
spruch genommen werden. Reine Outputangaben (Geschwindigkeiten, Reise-
zeiten, Leistungsfahigkeiten o. a.) oder Kostenexternalisierungen fiihren im Be-
wertungsmodell wie in der Wirklichkeit zu Fehleinschitzungen der Verkehrssys-
teme. Verkehrspolitische und -planerische Bewertungen erfordern daher eine um-
fassende Abbildung aller wichtigen Kostenfaktoren, unabhingig von Kostenart
(Geld, Zeit, unbepreiste Umweltgiiter, sonst. Lasten und Schiden) und Kostentra-
gern (Nutzer, Betreiber, Dritte, Allgemeinheit). Die angebotene Qualitit und Ka-
pazitit muss dazu ins Verhiltnis gesetzt werden, Angebotsqualititen sind als
Nutzen-Kosten-Relation aufzufassen.

o Integration der Verkehrsmittel: Die Verkehrsmittel stehen miteinander einer-
seits im Verhiltnis gegenseitiger Konkurrenz um Nachfrage, Flachen, (Griin-)
Zeiten etc. Andererseits lassen sich durch die Vernetzung von Verkehrsmitteln

Krug, H:  Angebotsqualitdten in Szenarien der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung 3
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Synergieeffekte erzielen. Daher konnen Verkehrsmittel nicht isoliert bewertet
werden; es sind vielmehr immer die Auswirkungen der Szenarien auf alle rele-
vanten Verkehrsmittel zu betrachten. Gleichzeitig sind die Wahlmdglichkeiten in
konkurrierenden Verkehrssystemen der beste Mal3stab fiir die Einordnung und In-
terpretation der verkehrsmittelspezifischen Ergebnisse.

Integration von Verkehr und Siedlungsstruktur: Kosten und Qualititen der
Verkehrsmittel im Allgemeinen und des oOffentlichen Verkehrs im Besonderen
hingen in hohem Malle von siedlungsstrukturellen EinflussgrofBen ab. Daher
miissen die Szenarien neben der Verkehrssystem- auch die Siedlungsentwicklung
umfassen. Aufgrund der groBeren Persistenz von Siedlungsstruktur erfordert dies
eine lidngerfristige Perspektive. Die Anwendung iiblicher verkehrsplanerischer
Zeithorizonte von 5 bis 10 Jahren erzwingt die Fortschreibung bestehender Sied-
lungsstrukturen und verstellt dadurch den Blick auf erhebliche Entwicklungs-
moglichkeiten gerade im Offentlichen Verkehr. Um den langfristigen Handlungs-
spielraum und die moglichen Qualitdtsspriinge aufzuzeigen, wurde in dieser Un-
tersuchung das Jahr 2050 als Zeithorizont ausgewéhlt.

Siedlungsstrukturen Raumerschlieung Verkehrssysteme
Raumentwertung Brwi
< Stérwirkung >
Konkurrenz Konkurrenz

< > radumliche Verteilung < >

von Gelegenheiten S i
< ynergie >

Raumwiderstand

Abb. 1 Wechselwirkungen zwischen Siedlungsstruktur und Verkehr

Integration der Wegezwecke bzw. Nutzungsarten: Ziel der Studie sind plane-
rische bzw. politische Empfehlungen zur Weiterentwicklung der Verkehrsangebo-
te und Siedlungsstrukturen. Eine solche anwendungsnahe Forschung muss den
Gegenstandsbereich stets in moglichst grofler Breite erfassen, da sich auch die
Wirkungen der daraus abgeleiteten politisch-planerischen Entscheidungen in der
Regel nicht auf bestimmte Wegezwecke oder Nutzungsarten beschrinken.

Integration von Planung und Politik: Verkehrssystem- und Siedlungsentwick-
lung unterliegen in &hnlicher Weise erheblicher Einflussnahme durch rdumliche
Planung und politisch gesetzte Rahmenbedingungen und Anreizsysteme. Splirbare
Veranderungen von Angebotsqualititen setzen in beiden Bereichen Ver-
dnderungen von Rahmenbedingungen voraus. Die Annahme einer Umorientierung
der Siedlungsentwicklung ist nicht per se unrealistischer als die Annahme einer
Umorientierung der Verkehrssysteme (sondern eben vielmehr ihre Voraus-
setzung).

Krug, H: Angebotsqualitaten in Szenarien der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung 4



Kurzfassung

1.2

ANGEBOTSQUALITATEN ALS RAUMLICHE WAHLMOGLICHKEITEN

Die Arbeit definiert Angebotsqualititen als rdumliche Wahlmoglichkeiten und
nimmt eine vergleichende Bewertung von Szenarien der Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung in Ostwestfalen-Lippe vor.

Réaumliche Wahlmdglichkeiten beschreiben den Nutzwert von Personenverkehr. Mo-
bilitdt im Sinne rdumlicher Wahlmoglichkeiten sind die Freiheitsgrade der Menschen
in der Auswahl ihrer rdumlichen Ziele und Beziehungen (rdumliche Kommunika-
tions-/Aktivitdtschancen). Sie werden gemessen als Summe moglicher Verkehrsbe-
ziehungen eines Raumes, wobei jede Beziehung mit dem erforderlichen Verkehrs-
aufwand gewichtet wird.

Verkehrsaufwand ist die Summe verkehrsbedingter Kosten, Schiden und Belas-
tungen. In einer Systembewertung ist Verkehrsaufwand mdglichst vollstindig zu
erfassen, unabhingig von "Kosten"-Trdgerschaft bzw. -Zurechnung. R&umliche
Wahlmoglichkeiten stellen somit Nutzen und "Kosten" in ein Verhiltnis, sie sind ein
Kriterium ganzheitlicher Effizienz oder Nachhaltigkeit.

Im Unterschied zu den gebriduchlichen Mobilititsindikatoren, zuriickgelegte Entfer-
nung, Reisezeit u. a., beschreiben rdumliche Wahlmoglichkeiten nicht Verhalten,
sondern Verhaltensmoglichkeiten. Letztere ergeben sich vor allem aus den materi-
ellen Eigenschaften des Siedlungs- und Verkehrssystems (Lage zueinander, Ver-
kehrsnetze, Verkehrswiderstinde). Dagegen ist Verhalten wesentlich komplexer; Zu
seiner richtigen Prognose und Interpretation miissen jenseits der materiellen Syste-
meigenschaften zahlreiche Einflussgroflen berticksichtigt werden (Wahrnehmung,
Bewertung, Information, Kostenzurechnung etc.). AuBlerdem konnen alleine Verhal-
tensdnderungen wie etwa Verkehrs- oder Geschwindigkeitszunahmen noch nicht als
Nutzengewinn interpretiert werden, wie es nicht nur in politischen Diskussionszu-
sammenhéngen gerne getan wird.

Relevante Siedlungsstrukturmerkmale

Réumliche Wahlmoglichkeiten in den verschiedenen Verkehrsarten unterliegen
starken Einfliissen der Siedlungsstruktur. Die in der Tabelle 1 genannten Siedlungs-
strukturmerkmale sind in der jeweiligen MaBstéblichkeit giinstig fiir hohe Wahl-
moglichkeiten im jeweiligen Verkehrsmittel. Die relevanten Merkmale werden zu
zwei Hauptmerkmalen zusammengefasst:

e Lokale Urbanitit: Auf den Maflstabsebenen Quartier und Stralenraum sind vor
allem Nutzungsdichte, Nutzungsmischung und Offentlichkeit des StraBenraums
relevant. Es werden drei Siedlungstypen unterschieden: urban, semiurban und
suburban. Urban bedeutet hohe Dichte, Mischung und Offentlichkeit und damit
beste Voraussetzung fiir groBe Wahlmoglichkeiten in den Verkehrsarten des Um-
weltverbunds. Der suburbane Siedlungstyp ist dagegen mit hoher MIV-
Orientierung vereinbar. Der semiurbane Siedlungstyp geht ohne besondere
Orientierung auf Umweltverbund oder Autoverkehr einher.
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Regionale Geometrie: Auf kommunaler und regionaler Maf3stabsebene sind die
Geometrien der Siedlungsflichen, der Verkehrsnetze und der Beziehungsmuster
relevant. Bei gleichem Raumtyp bzw. gleicher StadtgroBe konnen insbesondere
zwei Erscheinungsformen unterschieden werden:

a) sternformige und eher groBflichige Geometrien, die ihre Verkehrsgunst vor
allem tber die gemeinsamen Zuordnung und Nidhe zu einem "Zentrum" de-
finieren und

b) netzférmige und eher kleinteiligere Geometrien, die ihre Verkehrsgunst vor
allem tiber die allseitige Vernetzung definieren.

Dem Autosystem entsprechen eher netzférmige Geometrien, der Umweltverbund
verhdlt sich uneinheitlich: Wéhrend die nichtmotorisierten Verkehrsmittel eher
von der Minimierung von Randlagen in groBflichigen Geometrien profitieren,
setzt ein hochwertiger OV eine allseitige Vernetzung ohne Qualititsbriiche und
entsprechend eher netzformige Siedlungsgeometrien voraus.

StraBenraum Quartier Region
ca. 50m, 1ha, 1:500 ca. 500m, 1km?, 1:5.000 | = 5km, 100km?, 1:50.000
FuB Bezug hohe Nutzungsdichte Nahversorgungsbereich
(Rad) Bebauung — Stralte Mischung (Nzhe) als Siedlungseinheit
Mischung . kompakte Geometrie
Konzentration L
(Tag-/Nachtbev.) Publikumsintensitat (Minimierung Randlagen)
offener Stadtgrundriss Freiraumnetze
integrierte E-Netze
ov Bezug hohe Nutzungsdichte H-Einzugsbereich als
Bebauung — Stralte Mischung (ausgeglichene Siedlungseinheit
Mischung Auslastung) (punkt-)achsiale
(Tag-/Nachtbev.) Konzentration Publikums- Verteilung
intensitat an Haltestellen | eng vermaschte
Siedlungsnetze
Konzentration Publikums-
intensitat an Netzknoten
Auto Abwendung niedrige Dichte flachige Besiedlung
Bebauung — Stralle (Konflikte MIV-MIV) siedlungsfreie Korridore
niedrige Dichte getrennte Netze fur SchnellstralRen
(Konflikte MIV-Siedlung) | (Konflikte MIV-NMIV) Konzentration Publikums-
intensitat an Schnell-
strallen(knoten)
,Jokale Urbanitat” »regionale Geometrie*

Tab.1 Relevante Siedlungsstrukturmerkmale nach MaRstabsebenen
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3 Von Leitbildern...

Die genannten Merkmale werden zu Leitbildern der Siedlungs- und Verkehrsge-
staltung kombiniert. Die Auswahl der Kombinationen orientiert sich am Stand der
wissenschaftlichen Diskussion sowie an eigenen Hypothesen zu einer verglei-
chenden Bewertung raumlicher Wahlmdglichkeiten (s. auch Tab. 2 und Abb. 2):

Kompakte Stadt und Stidtenetz als Leitbilder mit vorwiegend urbaner Sied-
lungsstruktur und hohen Anteilen des Umweltverbunds am Verkehrsaufkommen
(ca. 75%). Die Kompakte Stadt weist eine groBflichige ("kompakte") regionale
Geometrie auf, wahrend das Stédtenetz die netzformige Variante der Umweltver-
bund-Orientierung darstellt.

Autoland als suburbane Zukunft mit hohen Autoverkehrsanteilen (ca. 75%) und
theoretisch netzformiger, aufgrund der flachigen Lagegunstverteilung aber eher
amorpher Geometrie.

Nivellierung als Zukunft ohne die Einseitigkeit der vorgenannten in Urbanitét
und Verkehrssystem-Orientierung. In diesem Leitbild bleiben die klassischen
Ziele angeglichener Lebensbedingungen und zentraldrtlicher Anbindung wirksam.
Sie bedingen angesichts des Bestands von Siedlungsstruktur und Verkehrsangebo-
ten eine Nivellierung auf mittlerem Niveau sowie sternférmige und eher grofB3fla-
chige regionale Geometrien.

Differenzierung kombiniert die verkehrlich gegensdtzlichen Verkehrs- und Sied-
lungssysteme Stddtenetz und Autoland zu einem kleinteiligen Nebeneinander. Im
Gegensatz zu Nivellierung betont dieses Leitbild vor allem die urbanen und sub-
urbanen Pole der Siedlungsentwicklung. Es werden die spezifischen verkehrlichen
und nicht-verkehrlichen Qualititen beider Siedlungstypen geschiitzt und entwi-
ckelt. Dies beinhaltet eine hochwertige urban-urban-Vernetzung durch den Um-
weltverbund und suburban-suburban-Vernetzung durch das Auto. Die urban-sub-
urban-Vernetzung ist jedoch in beiden Verkehrssystemen wesentlich teurer und
ineffizient und daher eher schwach ausgepragt.

Bestand Komp. Stadt | Stadtenetz Autoland | Nivellierung | Differenzierg
(urban) (urban) (suburban) | (semiurban) (urban)
FuB 15 25 20 10 15 20
Rad 10 25 15 10 20 15
ov 10 25 40 5 15 40
MIv 65 25 25 75 50 25
Alle 100 100 100 100 100 100

Tab.2 Modal-Split in den maBgeblichen Siedlungstypen der Leitbilder
(Anteil Wege in %)
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Siedlung Infrastrukturnetze Beziehungen +
Publikumsintensitat

[ Kompakte Stadt

. 4..............%mmumu»

" Stadtenetz
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men noll
[ Autoland
a
@
" Nivellierung

" Differenzierung )
[ |
oL AL 7 gliigis
[ | ( )
\ 4 I
[ urban Nahverkehr Beziehungen
; m—  Komfort-OV (7,5') alle Verkehrsmittel
@ semiurban — Standard-OV (15-60"
Q suburban Regional-/ Expressverkehr Publikumsintensive
i Komfort-OV (7,5") Einrichtungen
01 2 5 8km i Standard-OV (15'-60") A Ao hohe Konzentrationen
1: 200.000; ca. 50.000 EW = Schnellstrae

Abb. 2 Leitbilder der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
(schematisch und am Beispiel einer "Stadt” mittlerer GroRe)

Krug, H:  Angebotsqualitdten in Szenarien der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung 8



Kurzfassung

4

...zU Szenarien "Lippekreis" 2050

Die Leitbilder werden in einem Raumausschnitt, der in etwa dem Landkreis Lippe in
Ostwestfalen entspricht, zu konkreten Szenarien entwickelt und die rdumlichen
Wahlmoglichkeiten in allen vier Verkehrsarten berechnet. Der Zeithorizont 2050
ermoglicht eine signifikante Ausprdgung der Szenarien Autoland, Nivellierung und
Differenzierung. Die Fortschreibung der Siedlungsstruktur unterstellt dabei
Nachfrageverschiebungen sowie Anreize und Instrumente fiir Riickbau und Umbau
des Bestands. Das OV-Angebot (in Fahrzeugkilometern) passt sich den szenariospe-
zifischen Verdanderungen des Verkehrsautkommens vollstindig an; Auslastung und
spezifische Personenkilometerkosten konnen somit als konstant angenommen
werden. Das MIV-Angebot unterscheidet sich in der SchnellstraBendichte pauschal
zwischen urbanen, suburbanen und gemischten Szenarien.

Weitere Belange rdumlicher Planung wie Topographie, Landschafts- und Natur-
schutz etc. wurden nicht oder nur am Rande beriicksichtigt. Die Szenarien stellen
keinen Planungsvorschlag dar! Sie konnen jedoch bei Einbeziehung der weiteren
Aspekte durch kleinrdumige Anpassungen ohne Verdnderung des Grundmusters zu
Planungsvorschligen weiterentwickelt werden.

Krug, H:  Angebotsqualitdten in Szenarien der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung 9
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5 Berechnung Raumlicher Wahimaoglichkeiten

Szenarien "Lippekreis 2050" I
div. Parameter Lokale Urbanitat Regionale Geometrie
v

|||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||

Netze Widerstande Gelegenheiten-
| | verteilung

v

angepasstes Aufwand (A;)

Rechenmodell
Erreichbarkeit (E; ) Geliengiel:]r?gijten
Verkehrsmodell Siedlungsmodell

Raumliche Wahlmdglichkeiten (W)

A 4

| Vergleichende Bewertung, alle Aktivitaten, alle Verkehrsmittel I

Abb. 4 Wahlmdglichkeiten-Modell im Untersuchungszusammenhang

Fiir das Wahlmoglichkeiten-Kriterium wird ein operables Rechenverfahren entwi-
ckelt, um die Szenarien vergleichend bewerten zu kdnnen. Bestimmte Teilmodelle
werden dabei aus anderen Zusammenhédngen iibernommen (insbesondere aus Ver-
kehrsnachfragemodellen oder géngigen Verfahren der Nutzen-Kosten-Analyse).
Andere Teilmodelle sind dagegen weiter- oder neuentwickelt, deren Verwendung
nicht auf die hier verfolgte Fragestellung (Wahlmoglichkeiten und Szenarienver-
gleich) beschrinkt bleiben muss. Dies betrifft vor allem folgende Methoden:

e Als rdumliches Bezugssystem ("Verkehrszellen") wird ein feinkorniges 500m-
Quadrat-Gitter gewéhlt, da im FuBBginger- und insbesondere im 6ffentlichen Ver-
kehr bereits Entfernungen von wenigen 100 Metern Erreichbarkeits-relevant sind.
Die Schwichen der (amtlichen) Statistik fiir eine feinkornige Siedlungsstruktur-
analyse werden umgangen durch eine Siedlungstypisierung anhand der Topo-
graphischen Karte 1:50.000 und eine empirische Korrelationsanalyse von Sied-
lungstyp und Einwohner-Arbeitsplatz-Dichte (s. Tab. 3).

Krug, H: Angebotsqualitaten in Szenarien der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung 11
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Siedlungstypen Einwohner-Arbeitsplatzdichte (E+A pro ha) Siedlungstypen
Analyse (TK50) 1960 2000 2050 Planung
6) Block dicht 300 180

140 110 urban
5) Block 200 120
4) Zeile 150 90
8) Halle dicht 150 90 80 60 semiurban
3) Mix 115 70
2) Einzel 75 45
7) Halle locker 60 35 40 30 suburban
1) Einzel locker 15 10

Tab. 3 Einwohner-Arbeitsplatz-Dichte nach Siedlungstypen

e Weitere Gelegenheiten neben Einwohnern und Arbeitspliatzen (Einkauf, Freizeit,
Bildung) werden als Einwohner-Arbeitsplatz-Aquivalente erfasst. Thre Anteile
werden aus empirischen Tétigkeitsmustern, ihre rdumliche Verteilung diffe-
renziert nach Szenarien aus Uberlegungen zur ihren Standortanspriichen abgelei-
tet (s. Abb. 5). Nur ca. 20 % aller Gelegenheiten werden vom Modell nicht

erfasst.
Aktivitaten Gelegenheiten-
Wohnen Arbeiten Versorgen Erholen Andere verteilung
zu 60 — 70 %
35 % 10 % 3-10 % 9-12 % 3 % | wie Einwohner und
Arbeitsplatze
zu 10 -20 % in
10-3 % 74 % 3 % | Clustern an Standorten
hoher Ver-kehrsgunst
zu 20 % nach anderen
7% 9% 4% Kriterien
35 % 10 % 20 % 25 % 10 % =100 %

Abb. 5 Aktivititenspezifische Gelegenheitenverteilung

e Neben den zeitlichen Komponenten von Verkehrsaufwand werden alle monetér
bewertbaren Komponenten in Zeitiquivalente umgerechnet. Entsprechend werden
pro km Strecke Geschwindigkeitsdquivalente gebildet. Da der Grad der Kostenzu-
rechnung zu Nutzern keine systemtechnische Eigenschaft ist, sondern eine poli-
tische Frage der Marktordnung im Verkehrsbereich, werden auch derzeit "exter-
ne" Kosten zugerechnet bzw. "internalisiert". Die Zeit- und Geschwindigkeitsd-

Krug, H: Angebotsqualitaten in Szenarien der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
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quivalente werden in oben genannter Feinkdrnigkeit siedlungsstrukturell diffe-
renziert (s. Abb. 6).

MIV-Fahrgeschwindigkeiten MIV-Geschwindigkeitsaquivalente

/

StraRennetz: 1 mm entspricht ca. 25 km/h
graue Quadrate: lokale Urbanitat (25ha-Gitter)

Abb. 6 Vergleich Fahrgeschwindigkeiten und Geschwindigkeitsaquivalente im MIV

6 Ergebnisse

Die Wahlmdéglichkeiten-Berechnung erbringt folgende Ergebnisse (s. Abb. 7):

e Den Vergleich nach lokaler Urbanitit gewinnt die urbane Stadt klar vor Ni-
vellierung und Autoland: In der Kompakten Stadt betragen die Wahlmoglichkei-
ten im Umweltverbund ca. das Zwanzigfache des Autolands und ca. das Fiinffa-
che des Nivellierungsszenarios. Selbst im Autoverkehr bietet die Kompakte Stadt
ca. doppelt so groBe Wahlmoglichkeiten wie Autoland oder Nivellierung.

e FEin Status-Quo-Szenario wurde nicht berechnet. Seine lokale Urbanitit diirfte
zwischen Nivellierung und Autoland und damit in einem Bereich relativ geringer
Wahlmoglichkeiten liegen. Die Trendentwicklung verzeichnet weitere Subur-
banisierung und damit weitere MobilititseinbuBlen. Der Vergleich mit den ur-
banen Szenarien offenbart das verkehrliche Desaster der Trendentwicklung.

e Der Vergleich sternformiger mit netzformiger (Re-)Urbanisierung endet unent-
schieden. Wihrend die Kompakte Stadt Vorteile im Fullgdnger- und Radverkehr
aufweist, schneidet das Stddtenetz im Offentlichen Verkehr besser ab. Die Mobili-
tétsvorteile hoher Urbanitit lassen sich auch in kleinstddtischen Strukturen und in
allseitigen Siedlungsnetzen realisieren.

e Die urbanen Szenarien Kompakte Stadt und Stddtenetz erscheinen jedoch in der
hier simulierten "Reinform" als planerisches Leitbild eher ungeeignet. Sie be-
trachten die im Bestand groflen Anteile suburbaner Siedlungsstruktur nur als Po-
tenzial fiir Umbau (Urbanisierung) und Riickbau (Renaturierung). Es fehlt ein
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auch auf lange Sicht notwendiger konstruktiver Umgang mit Suburbanitit, nicht
nur als Relikt, sondern auch als besondere Funktionalitét.

Von groBBerer praktischer Relevanz ist daher der Vergleich der Szenarien Ni-
vellierung und Differenzierung. Dieser Vergleich ergibt klare Vorteile fiir das
kleinteilige Nebeneinander von urbanem Stiddtenetz und suburbanem Autoland.
Die intensive Stadt-Umland-Verflechtung und die dafiir notwendige Angleichung
(Nivellierung) der Verkehrsangebote zwischen urbanen und suburbanen Sied-
lungsstrukturen erweist sich als nachteilig. Das Szenario Differenzierung erreicht
demgegeniiber sogar ein dhnliches Niveau rdumlicher Wahlmdglichkeiten wie das
Stidtenetz, trotz wesentlich geringerer urbaner Siedlungsstrukturanteile. Es zeigt
somit auch, dass hochste Mobilititsvorteile urbaner Strukturen bereits bei einer
teilweisen (Re-)Urbanisierung erzielt werden konnen.

Absolutwerte (Potentielle Beziehungen in Millionen)

Stidtenetz Kompakte Autoland Nivellierung Differen-
Stadt zierung
Vergleich fir Hypothese |
FuB 1,2 3,2 0,2 0,7 1,2
Rad 55 9,4 0,8 2,3 54
ov 28,3 13,9 0,5 4,1 22,4
Miv 19,4 20,6 9,7 11,2 27,5
Vergleich fiir Hypothese I Vergleich fur Hypothese llI

Vergleichende Bewertung (Nivellierung = 1)

Stadtenetz Kompakte Autoland Nivellierung Differen-
Stadt zierung
Okonomisch - 25
Jeweils 18
bestes 0.9 1,0
Verkehrs-
mitel H B
. R’Q
Sozial 55
Jeweils
o), >4
I
Okologisch —
Jeweils ) )
Fuk+Rad <! <!
1,0
0,3
— [

Abb. 7 Ergebnisse der Wahimoglichkeiten-Berechnung
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7 Weiterfiihrende Uberlegungen fiir eine Differenzierung in
Stadtenetz und Autoland

Aus den verwendeten Methoden und ihren Ergebnissen werden folgende Schliisse
gezogen:

Wahlméglichkeiten statt Verkehrsverhalten: Die vorherrschenden Bewertungs-
verfahren in der Verkehrs- und Siedlungsplanung kdnnen die massiven Verluste
an rdumlichen Handlungs- und Kommunikationschancen durch Suburbanisierung,
Auto-Orientierung und Stadt-Umland-Verflechtung nicht abbilden. Es wird eine
starkere Ausrichtung am Wahlmaoglichkeiten-Kriterium empfohlen.

"Feines Korn" statt Kommunalstatistik: Die vorherrschenden rdumlichen Be-
zugssysteme auf der Basis von Ortsteilen oder Gemeinden verwischen die klein-
rdumigen Erreichbarkeitsunterschiede im FuBgingerverkehr und im Umfeld von
OV-Haltestellen. Es werden ein Quadratgitter mit 500 Metern Kantenlinge als
Bezugssystem und Siedlungstypen der Topographischen Karte 1:50.000 als Da-
tengrundlage empfohlen.

Lokal urban und suburban statt Stadt und Land: Die klassischen Kategorien
der rdumlichen Planung wie Stadt und Land, Verdichtungsraum und Léndlicher
Raum, GroBstidtisch und Kleinstidtisch etc. konnen die verkehrlich maBgebliche
lokale Urbanitit im feinen Korn nicht abbilden. Geméfl dem Differenzierungs-
Leitbild wird eine Polarisierung der Siedlungsstruktur in urbane und suburbane
Bereiche empfohlen. Dazu gehort die Forderung der jeweils spezifischen Lage-
qualititen und Funktionalititen, dem widerspricht jedoch die Forderung der
Verflechtung zwischen urbanen und suburbanen Bereichen.

Regionalitit durch grenzenlose Siedlungsnetze statt zentralortliche Zuord-
nung: Zentralortliche Ordnungsvorstellungen und daraus entlehnte Begriffen wie
"Zentrum und Peripherie" oder "Kernstadt und Umland" sind mit hochwertigen
motorisierten Netzen im Allgemeinen und mit dem Konzept einer Differenzierung
in Stddtenetz und Autoland im Besonderen nicht vereinbar. Insbesondere fiir eine
allseitige regionale OV-Vernetzung konnen kleine urbane Trittsteine in der "Peri-
pherie" wichtiger sein als weitere (suburbane) Arrondierungen am Rand der
"Kernstadt". An Autoland oder kleinteiligem Stddtenetz konnen im Grunde alle
Kommunen teil haben. GroBflachige Entwicklungsbeschrankungen in der "Peri-
pherie" sind entbehrlich.

Verinderte Regeln fiir Raum und Transport statt "Planung gegen den
Markt": Suburbanisierung, Verkehrswachstum und Stadt-Umland-Verflechtung
sind nicht zuletzt Folge von mindestens 70 Jahre alten Leitbildern in Planung und
Politik. Die fiir das Differenzierungs-Szenario notwendige (Re-)Urbanisierung-
Phase setzt weder massive Planungszwinge "gegen den Markt" noch grof3e
Wachstumsschiibe voraus, wohl aber die Uberpriifung vieler weiterer Politik-
felder, die auf die laufenden kleinen Standort- und Verkehrsentscheidungen ein-
wirken. Die Neubewertung der Standorte und Verkehrsangebote vergrofert dabei
die Entwicklungsmasse. Ein friihzeitiges, langsames Umsteuern vermeidet ernst-
haftere Krisen mit mdglicherweise nicht mehr beherrschbaren Verkehrskosten.
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