IMAGO-Teilprojekt
Angebotsqualitaten im offentlichen Verkehr

Arbeitsschritt |, Potentialanalyse:
Eine vergleichende Bewertung von Szenarien
der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Zwischenbericht Szenariobildung

ICEMUS wird durch die Europdische Union
und das Land Hessen kofinanziert

INNOVATIONSCENTRUM
MOBILITATSWIRTSCHAFT
& SCHIENENTECHNOLOGIE

ICEMUS GmbH

Dérnbergstralte 12

D-34119 Kassel

StraRenbahnlinien 4 und 8

Haltestelle Bebelplatz

Tel. 0561 /807 580

Fax. 0561 /807 58 58

Bankverbindung

Konto 212 59 38

Kasseler Sparkasse

BLZ 520 503 53

Geschaftsfiihrer

Dipl.-Ing. Michael Bergholter

Dipl.-Ing. Wolfgang Nickel

Dipl.-Ing. Andreas Schmitz

Steuernummer 026 236 01127

Finanzamt Kassel - Goethestralle

Amtsgericht Kassel HR B 7551



IMAGO-Teilprojekt
Angebotsqualitaten im offentlichen Verkehr

Arbeitsschritt |, Potentialanalyse
Eine vergleichende Bewertung von Szenarien der
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Zwischenbericht Szenariobildung

Der vorliegende Zwischenbericht zur Potentialanalyse von Angebotsqualititen im
Rahmen von Imago konzentriert sich auf die Bildung von Szenarien der Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung im Untersuchungsraum. Da die hierbei relevanten Merk-
male in Siedlungstruktur und Verkehr vom verwendeten Bewertungskriterium ab-
hiangen, wird dieses in Kapitel 1.2 zunédchst kurz beschrieben. Kapitel 2 bildet die
theoretische Grundlage fiir alle weiteren konzeptionellen und analytischen Uberle-
gungen dieser Untersuchung. In Kap. 3 werden die relevanten Strange der fachlichen
Diskussion iiber zukiinftige Verkehrs- und Siedlungssysteme zu flinf Leitbildern zu-
sammengefasst. Kap. 4 {libertrdgt die Leitbilder als konkrete Szenarien auf den Un-
tersuchungsraum. Noch nicht Gegenstand dieses Zwischenberichts ist der mehr ana-
lytische Teil der Potentialanalyse, also die konkrete Operationalisierung des Bewer-
tungskriteriums, seine Anwendung auf die Szenarien und die Darstellung und Inter-
pretation der Ergebnisse. Der Zwischenbericht legt zudem den Schwerpunkt auf in-
nere Schliissigkeit und Vollstindigkeit. Der Bezug zur Fachdiskussion und anderen
Untersuchungen sowie das Literaturverzeichnis werden mit dem Endbericht ergénzt.

Verfasser: Dipl. Geogr. Henning Krug
Kartographie: Dipl.-Ing. Stephan Wagner

Auftragnehmer: ICEMUS - Innovationscentrum fiir Mobilitdtswirtschaft und
Schienentechnologie
GmbH, Dornbergstr. 12,
D-34119 Kassel

Auftraggeber: Universitit Paderborn
- Die Kanzlerin -
Warburger Str. 100
33098 Paderborn

Im Rahmen von IMAGO - Innovative Marketing und Angebotskonzepte in Ge-
meinden mit Ortsbussystemen, Projektleitung: Prof. Dr. Andreas Kagermeier; For-
schungsvorhaben im BMBF-Forschungsfeld "Personennahverkehr fiir die Region"

Kassel im August 2003



Inhaltsverzeichnis

1 Aufgabenstellung Rdumliche Wahlmoglichkeiten 2050.........cc.cooeviiniininiinicniinicieneeee, 1
1.1 Integrative VOTZERENSWEISE......cceiuiiieiiiieeeiiieeiieeeetee ettt e et e et e e e e e e abeeeennaaeeeeneas 1
1.2 Angebotsqualitidten

als raumzeitliche Handlungschancen..............cccoevviriiiiiiiiieiiicecceeeee e 3

2 Eine Theorie der Wechselwirkungen von Siedlung und Verkehr............c..cccoooiiiiiininnnin. 9

2.1 FusSgaANGerVETKENT.......cooiiiiiiiiiieie ettt e s 9
2.1.1 EigenSChaften......cccueiiiiiiiieie e 9
2.1.2 Néhe durch Dichte, Mischung und Freiraum(netze)..........cc.ccceevveriiensiieeninennnen. 11
2.1.3 Verbindungsqualitit durch Offentlichkeit und Verkehrsberuhigung.................. 12

2.2 RAAVETKENT ...ttt ettt et e 13

2.3 Motorisierter Individualverkehr............cocoveiiiiiniiii e 14
2.3.1 Relevante Eigenschaften..........ccccocuiiiiiiiiiiiiiiiciiececeee e 14
2.3.2 Néhe durch flachige Besiedelung und in GroBeinrichtungen..............cccccueee..e. 15
2.3.3 Verbindungsqualititen durch Trennung und Abstand.............cocceevieniiniinnnnnnn. 15

2.4 Offentlicher VEIKERT..........c.ovcvieiuieeieeeeeeeeeeeeeee e sennas 17
2.4.1 Relevante Eigenschaften...........cooouiiiiiiiiiiiiiiiiee e 17
2.4.2 Hohe Nutzungsdichte in kleinen Einzugsbereichen.............c.ccccccvveviineninnnennnen. 19
2.4.3 Lineare und netzformige AnOrdnung..........cccveeeevveeeeiiereeiiieeeeieeeeieeeeveee e 20
2.4.4 GleichmiBige Auslastung durch Nutzungsmischung (und Netzbildung)........... 20
2.4.5 Beforderungsqualitdten durch flichensparenden Vorrang............cccceeevveeneennne. 21
2.4.6 Zugangsqualititen durch Offentlichkeit und Verkehrsberuhigung..................... 21

2.5 Hoffnungen in andere VerkehrsSysteme...........cccoevievuiiiiieniiinieeiieeieeee e 22
2.5.1 Park and Ride.........coouiiiiiiiiiiieie e 22
2.5.2 Offentlicher Verkehr in kleinen Behiltern (OMIV)..........ccooveveivevereeeeeeeenne. 22
2.5.3 Ersatz von physischem Personenverkehr durch Telekommunikation................. 23

2.6 Massstabsebenen
Wahlméglichkeiten-relevanter Merkmale............occoevviiriiiiiiieniiiiiece e, 25
2.6.1 Lokale Urbanitat...........cccuerieiiieiiiiienieieeie ettt st 26
2.6.2 Re@IONAIE INGLZE.....ccueieiiieiieeiie ettt ettt ettt e st etaeenbaeesaeeneeas 30

3 Ausgewdhlte Leitbilder
der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung............cccccooviiiiiiiiiiiiiiniiicceceeee 32
3.1 AUEOLANG. ..ottt e saeean 34
3.2 Kompakte Stadt (COmMPACt CILY).....eeeviueieeiieeeiieeeiieeeieeeeieeeeveeesveeesaeeesreeessseeessveeenns 34
3.3 Stadtenetz (Urban NEtWOTK)........ccveriiiiiiiiiieiieeiee ettt e e 35
3.4 Differenzierung (Differentiation)...........ccccueeeeiiiieeiiiiieeniiieeeiiee e 35
3.5 Nivellierung (LeVEING)......cc.eeeiiiiiiiiiieeiieeie ettt ettt seae e seae e 36

4 Szenariobildung LippeKreis 2050........c.coeiuiiriiiiiieiieeiieeie et 37
4.1 Analyse Siedlung und Verkehr 1960/2000...........cccoeieriiniiiiniiniinieneceeieeeeeeeeen 37
4.2 Verdnderungspotentiale Siedlungsstruktur...........cocevieiiiniiniiniiniiiccceceee 44
4.3 Bemessung der Verkehrsangebote..........c..oovvuiieiiiiiiiiiiiiiiie et 48

4.4 SZENATIENEIEWULT ..o et e e e e e e e e e e e e e eeeeeeeeraaraaeaaaes 50



Abbildungsverzeichnis

Abb. 1 Wechselwirkungen von Siedlungsstruktur und Verkehrssystemen............c.......... 3
Abb. 2 Bestimmungsgrofen rdumlicher Wahlmoglichkeiten.............ccoooiiiiniiininnnne. 6
Abb. 3 Stellenwert von Préferenzen im Vergleich von Verhaltens- und Wahlméglichkei-
EEMANSALZ. ..ttt ettt ettt ettt ettt e et e bt e b eeas 8
Abb. 4 Selbstverstirkungeffekte des motorisierten Individualverkehrs............................ 16
Abb. 5 Siedlungstypen in der Topographischen Karte 1:50.000...........ccccceeevvierrrennrennnen. 28
Abb. 6 Analyse Einwohner-Arbeitsplédtze nach Siedlungstypen 1987.........ccccoevevveennnnne 29
Abb. 7 Fiinf Leitbilder der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung..............cccoevvvvienninnnns 33
Kartenverzeichnis
Karte 1 Siedlungsstruktur ,,Lippekreis® 2000..........ccccveeriiieeiiieeiiieeeiee e 40
Karte 2 Siedlungsstruktur ,,Lippekreis® 1960...........cccuveriieriieiieeiieieeeee e 41
Karte 3 OV-Angebot und publikumsintensive Einrichtungen ,,Lippekreis* 2000............. 43
Karte 4 Szenario Autoland...........cooouiiiiiiiiiiii e 51
Karte 5 Szenario Kompakte Stadt..........cccieviieiiiiiiiiiieriececeeeee e 52
Karte 6 SZeNario StAALENETZ. ... ..eoiueiiiieiiieeie e et 53
Karte 7 Szenario DIifferenzierung..........ccouvvieeiiiiiiiii e e 54
Karte 8 SZenario NIVEIIICIUNG.......cc.eeiiiiiieieeiierie ettt ettt e ssaeebeesaaeesbeees 55



Tabellenverzeichnis

Tab.
Tab.
Tab.

Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.

(O8]

O o0 3 O Wn B~

Relevante Siedlungsstrukturmerkmale nach Verkehrsmittel und MaBstab........... 25
Einwohner-Arbeitsplatzdichte nach Siedlungstypen 1960 - 2000 - 2050.............. 29
Nutzungsmischung als Einwohner-Arbeitsplatz-Verhéltnis

nach Siedlungstypen 1987.......ccvi ittt 30
Anteile Einwohner-Arbeitsplédtze nach Siedlungstypen 1960 und 2000............... 38
Kontrolle der Siedlungstypenanalyse anhand von Gemeindedaten....................... 39

Einwohner-Arbeitsplétze (in %) nach Siedlungstyp in Bestand und Szenarien....47

Besiedelte Fliche (in ha) nach Siedlungstyp in Bestand und Szenarien................ 47
Modal-Split in den Szenarien (Anteil Wege 1n 96).....ccceeeviiiiiiiiiiiiiniiciieeieee 49
Verinderung von OV-Nachfrage und -Angebot in den Szenarien........................ 50



11

Aufgabenstellung Raumliche Wahimdglichkeiten 2050

Aufgabenstellung Raumliche Wahimoglichkeiten 2050

INTEGRATIVE VORGEHENSWEISE

In der Potentialanalyse sollen Angebotsqualititen im Offentlichen Verkehr analysiert
und bewertet werden. Es sind Potentiale zu bestimmen, also Unterschiede zwischen
bestehenden und zukiinftig moglichen Angebotsqualititen. Dies erfordert

* die Auswahl eines aussagekriftigen Bewertungskriteriums fiir Angebotsquali-
taten und seine Operationalisierung fiir die konkrete Fragestellung sowie

+ die Bestimmung von méglichen zukiinftigen Auspriagungen der fiir OV-Ange-
botsqualitdten relevanten Merkmale in Siedlungsstruktur und Verkehr als un-
tereinander und mit dem Bestand zu vergleichende Szenarien.

Die Untersuchung versteht sich auch als Beitrag zur Diskussion um nachhaltige
rdumliche Strukturen. Qualitdt und Effizienz der Verkehrssysteme im Allgemeinen
und des Offentlichen Verkehrs im Besonderen stehen in dieser Diskussion regelma-
Big an vorderster Stelle'. Die einschldgige Raumwissenschaft steht in der Entwick-
lung geeigneter Methoden und Konzepte noch am Anfang (Spiekermann 2000, S.
310)%

Die Komplexitit der Zusammenhédnge erfordert hierbei eine inhaltlich breite Be-
trachtung:

¢ Integration von Kosten und Nutzen (Effizienz): Qualitit hat ihren Preis. Be-
forderungsleistungen sind ein Wirtschaftsgut, flir das knappe Ressourcen in
Anspruch genommen werden. Reine Outputangaben (Geschwindigkeiten, Rei-
sezeiten, Leistungsfdhigkeiten o. a.) oder Kostenexternalisierungen fiihren im
Bewertungsmodell wie in der Wirklichkeit zu Fehleinschitzungen der Ver-
kehrssysteme. Verkehrspolitische und -planerische Bewertungen erfordern
daher eine umfassende Abbildung aller wichtigen Kostenfaktoren, unabhéngig
von Kostenart (Geld, Zeit, unbepreiste Umweltgiiter, sonst. Lasten und Schi-
den) und Kostentridgern (Nutzer, Betreiber, Dritte, Allgemeinheit). Die ange-
botene Qualitdt und Kapazitit muss dazu ins Verhiltnis gesetzt werden, An-
gebotsqualititen sind als Nutzen-Kosten-Relation aufzufassen.

e Integration der Verkehrsmittel: Die Verkehrsmittel stehen miteinander ei-
nerseits im Verhidltnis gegenseitiger Konkurrenz um Nachfrage, Flichen,
(Griin-)Zeiten etc. Andererseits lassen sich durch die Vernetzung von Ver-
kehrsmitteln Synergieeffekte erzielen (s. Abb.1). Daher kdnnen Verkehrsmittel

Etwa bei Schmitz (2001, S.280) "Weit gravierender als eine starre Fixierung auf das Siedlungsfli-
chenproblem als Primdrproblem scheint die Frage nach der Zukunft des Verkehrs in den Stadtregio-
nen zu sein. Das gilt nicht zuletzt deshalb, weil das Verkehrssystem direkt und indirekt auf die Sied-
lungsflachenentwicklung zuriickwirkt. Auf der einen Seite zéhlt das Verkehrssystem selbst, das etwa
40% der gesamten Siedlungs- und Verkehrsflichen beansprucht, zu den groften Flichenkonsumen-
ten. (...) Auf der anderen Seite geben die technischen, finanziellen und infrastrukturellen Verkehrs-
moglichkeiten die entscheidenden Impulse fiir eine weitere Ausdehnung der Flichen fiir die ver-
schiedenen Siedlungszwecke." (280)

Das Literaturverzeichnis wird mit dem Endbericht nachgereicht.
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nicht isoliert bewertet werden; es sind vielmehr immer die Auswirkungen der
Szenarien auf alle relevanten Verkehrsmittel zu betrachten. Gleichzeitig sind
die Wahlmoglichkeiten in konkurrierenden Verkehrssystemen der beste Maf3-
stab fiir die Einordnung und Interpretation der verkehrsmittelspezifischen Er-
gebnisse.

Integration von Verkehr und Siedlungsstruktur: Kosten und Qualitdten der
Verkehrsmittel im Allgemeinen und des 6ffentlichen Verkehrs im Besonderen
hidngen in hohem MaBe von siedlungsstrukturellen Einflussgrofen ab (s.
Abb.1). Daher miissen die Szenarien neben der Verkehrssystem- auch die
Siedlungsentwicklung umfassen. Aufgrund der groferen Persistenz von Sied-
lungsstruktur erfordert dies eine lingerfristige Perspektive. Die Anwendung
iiblicher verkehrsplanerischer Zeithorizonte von 5 bis 10 Jahren erzwingt die
Fortschreibung bestehender Siedlungsstrukturen und verstellt dadurch den
Blick auf erhebliche Entwicklungsmoglichkeiten gerade im Offentlichen Ver-
kehr. Um den langfristigen Handlungsspielraum und die mdglichen Qualitéts-
spriinge aufzuzeigen, wurde in dieser Untersuchung das Jahr 2050 als Zeitho-
rizont ausgewdhlt.

Integration der Wegezwecke bzw. Nutzungsarten: Ziel der Studie sind pla-
nerische bzw. politische Empfehlungen zur Weiterentwicklung der Verkehrs-
angebote und Siedlungsstrukturen. Eine solche anwendungsnahe Forschung
muss den Gegenstandsbereich stets in mdglichst groBBer Breite erfassen, da sich
auch die Wirkungen der daraus abgeleiteten politisch-planerischen Entschei-
dungen in der Regel nicht auf bestimmte Wegezwecke oder Nutzungsarten be-
schrianken.

Integration von Planung und Politik: Verkehrssystem- und Siedlungsent-
wicklung unterliegen in dhnlicher Weise erheblicher Einflussnahme durch
rdumliche Planung und politisch gesetzte Rahmenbedingungen und Anreizsys-
teme. Splirbare Verdnderungen von Angebotsqualititen setzen in beiden Be-
reichen Verdnderungen von Rahmenbedingungen voraus. Die Annahme einer
Umorientierung der Siedlungsentwicklung ist nicht per se unrealistischer als
die Annahme einer Umorientierung der Verkehrssysteme (sondern eben viel-
mehr ihre Voraussetzung).
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Siedlungsstrukturen . Verkehrssysteme
Raumerschlieung

< Raumentwertung < Storwirkung >

Konkurrenz > < Konkurrenz >

raumliche Verteilung
von Gelegenheiten > < Synergie

Raumwiderstand

Abb. 1 Wechselwirkungen von Siedlungsstruktur und Verkehrssystemen

1.2

Der vorliegende Zwischenbericht konzentriert sich auf die Bildung von Szenarien
der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung im Untersuchungsraum. Da die hierbei re-
levanten Merkmale in Siedlungsstruktur und Verkehr vom verwendeten Bewer-
tungskriterium abhédngen, wird dieses in Kapitel 1.2 zunichst kurz beschrieben. Ka-
pitel 2 erldutert die in Abb.1 gezeigten Zusammenhange und bildet somit die theore-
tische Grundlage fiir alle weiteren konzeptionellen und analytische Uberlegungen. In
Kap. 3 werden die relevanten Stringe der fachlichen Diskussion iiber zukiinftige
Verkehrs- und Siedlungssysteme zu flinf Leitbildern zusammengefasst. Kap. 4 iiber-
tragt die Leitbilder als konkrete Szenarien auf den Untersuchungsraum. Noch nicht
Gegenstand dieses Zwischenberichts ist der mehr analytische Teil der Potentialana-
lyse, also die konkrete Operationalisierung des Bewertungskriteriums, seine An-
wendung auf die Szenarien und die Darstellung und Interpretation der Ergebnisse.

ANGEBOTSQUALITATEN
ALS RAUMZEITLICHE HANDLUNGSCHANCEN

Die Qualitdt von Verkehrsangeboten setzt sich aus zahlreichen Nutzen- und Kos-
tenkomponenten zusammen. lhre Operationalisierung fiir den Vergleich von Ver-
kehrsmitteln und Planungsféllen erfordert

a) eine Auswahl der fiir wichtig erachteten Komponenten und
b) ihre (rechnerische) Verkniipfung zu einer Mal3zahl.

Der Nutzen von Verkehrsangeboten wird hier primér in den durch sie gewonnenen
raumzeitlichen Handlungschancen gesehen, d.h. in den Moéglichkeiten, aus mehreren
Gelegenheiten zur Ausiibung ortsgebundener Aktivitdten auszuwéhlen (= rdumliche
Wahlmoglichkeiten). Der Wert grofler rdumlicher Wahlmoglichkeiten wird dabei
folgendermallen begriindet:

»-.. the total number of opportunities may be considered as a crude proxy for the sa-
tisfaction provided at the chosen destination: where the wider the range of choice
among opportunities, the higher the probability of finding a very good one for full-
filling a given trip purpose or need* (so Koenig 1980, 147).
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Unter Angebotsqualitdt wird somit die Eigenschaft von rdumlichen Strukturen ver-
standen, den Menschen Freiheitsgrade in der Auswahl ihrer Ziele zu bieten (=
"rdumliche Wahlmoglichkeiten"). Vertiefte wohlfahrtstheoretische Begriindungen
finden sich bei Dahrendorf oder Sen (jeweils 1987). Seine hoch- bis hochstrangige
Bedeutung fiir die Bewertung und Erkldrung von Verkehrs- wie Siedlungsentwick-
lungen wird vielerorts betont (etwa bei Lynch (1976, S.175), Héagerstrand (1974) und
Curdes (1997, S.16)). Er stellt somit quasi ein raumzeitliches Teilmodell fiir 6ko-
nomische, soziale und 6kologische Aspekte von Wohlstand dar:

* Die Idee der Wahlmoglichkeiten reprédsentiert die klassische wohlfahrtséko-
nomische Vorteilsvermutung fiir groBe Mérkte, Arbeitsteiligkeit, Konkurrenz
und Spezialisierung als Voraussetzung effizienter Ressourcenallokation.

* Gleichzeitig lassen sich bei Differenzierung nach Verkehrsmittelverfiigbarkeit
Fragen der Verteilungsgerechtigkeit bzw. Chancengleichheit im Sinne von
Wahl-, Teilnahme-, Zugangsmdglichkeiten beantworten.

* Auch Fragen des Umweltschutzes konnen mit Wahlmdoglichkeiten als Spezial-
fall des Allokationsziels beantwortet werden, wenn der Schwerpunkt nicht auf
der Gesamtoptimierung, sondern auf dem FEinsatz natiirlichen Ressourcen
(Energie-, Flichen-, Stoffentwertungen) bzw. der Einhaltung von Grenzwerten
liegt.

Exkurs: Bewertungsverfahren in der Verkehrsplanung

Nahezu alle ernsthaften theoretischen Anndherungen an Mobilitét, Verkehrsquali-
tit etc. folgen diesen Uberlegungen und folgern auf den Wahlmdglichkeitenbegriff]
oder verwandte Begriffe (Aktivititschancen bei Volkmar 1984, raumzeitliche Frei-
heitsgrade bei Kreibich u.a. 1987, Teilnahmechancen bei Beckmann 1988, Wahl-
freiheiten bei Sammer 1992 etc.). Umso bemerkenswerter ist, dass die politische
und planerische Praxis kaum Verfahren anwendet, die rdumliche Wahlmoglichkei-
ten messen. Fast alle einschldgigen Verfahren der MaBBnahmenbewertung messen
vorwiegend oder ausschlieBlich Indikatoren des Verkehrsaufwandes; namentlich
den Aufwand an Geld, Zeit, Boden, Energie, sauberer Luft, Ruhe, Gesundheit, Le-
ben etc. (z. B. standardisierte Bewertung fiir OPNV-Investitionen, Richtlinien fiir
die Anlage von Stralen RAS-W oder Bewertungsverfahren Bundesverkehrswege-
plan). Auch Reisezeit ist Aufwand; "Reisezeit"gewinne bedeuten lediglich, dass
eine bestimmte Verkehrsnachfrage mit weniger Aufwand erfiillt werden kann. Die
Befunde konstanter oder sogar leicht zunehmender Reisezeitbudgets lassen vermu-
ten, dass Reisezeit"gewinne" ohnehin ein vorwiegend analytisches Kunstprodukt
sind. Ob die statt dessen feststellbaren Entfernungszunahmen einen héheren Nutzen
durch hohere Wahlmoglichkeiten anzeigen, wird in diesen nachfrageorientierten
Bewertungsverfahren nicht weiter untersucht. Um dies dennoch bejahen zu konnen,
muss - meist stillschweigend - eine Grundannahme der 6konomischen Theorie auf
den Verkehrsbereich iibertragen werden: die Annahme vollkommener Mirkte.
Diese Annahme trifft hier jedoch auf zwei schwerwiegende Einwénde (vgl. Thom-
son, 1978 2091). Erstens sind die Preise der Verkehrsteilnahme aufgrund zahlreicher
externer Effekte nicht an den Grenzkosten ausgerichtet. Zweitens konnen unzéhlige
marginale Wahlentscheidungen eine nichtmarginale Verdnderung herbeifiihren, die
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vorher bei keinem Entscheidungstridger zu den Alternativen gehort hat, also weder
bekannt noch beabsichtigt war. So ergeben sich etwa in der Summe marginaler
Verdnderungen des Verkehrssystems Umwilzungen der Siedlungsstruktur. Die
Schlagworte "Verlust der Nihe" und "Verlust der OV-Affinitit" machen deutlich,
dass dies erhebliche negative Konsequenzen fiir verkehrlichen Nutzen in sich birgt,
die in einem Nachfrage-Indikator jedoch fdlschlicherweise eher positiv zu Buche
schlagen.

Die wesentliche Eigenschaft von Handlungsalternativen bzw. Wahlmdoglichkeiten
liegt darin, dass sie begrenzt sind. Der Unterschied zwischen wahlmoglichen und
nicht wahlmoglichen Gelegenheiten ergibt sich aus den Kosten bzw. dem Aufwand
fiir das Erreichen von Gelegenheiten. Somit erfiillt das Wahlmoglichkeiten-Krite-
rium die in Kap. 1.1 formulierte Forderung einer Integration von Nutzen und Kosten.
Wahlmdéglichkeiten sind ein Effizienzkriterium. (Aufwands-)Grenzen schlagen sich
dabei rdaumlich nieder in Form potentieller Aktionsfelder, die alle innerhalb der
Aufwandsgrenzen erreichbaren Orte umfassen.

Konstituierend fiir rdumliche Wahlmdglichkeiten sind somit:

A) Die Siedlungsstruktur als rdumliche Verteilung von Gelegenheiten zur Aus-
iibung ortsgebundener Aktivititen. Gelegenheiten sind Orte bestimmter Aus-
stattung und besonderer Eignung fiir bestimmte Aktivititen wie Wohnen, Ar-
beiten, Versorgen, Erholen etc.

B) Das Verkehrsystem als Aufwand fiir das Erreichen von Gelegenheiten.

Zur Berechnung rdumlicher Wahlmoglichkeiten wird zunédchst der Best-Weg-Auf-
wand fiir Wege oder Fahrten von einem Ort (Fldche, Zelle) zu anderen Orten (FI&-
chen, Zellen) mit allen relevanten Verkehrsmitteln ermittelt. Die in den anderen Or-
ten (Flachen, Zellen) liegenden Gelegenheiten werden gezdhlt bzw. gemessen und
dann mit dem ermittelten Aufwand abgewertet. Diese Abwertung erfolgt {iber eine
Erreichbarkeitsfunktion, die den Verkehrsaufwand in ecinen dimensionslosen Er-
reichbarkeitsfaktor mit einem Wertebereich von 0 bis 1 umwandelt (1 fiir Gelegen-
heiten am Ausgangsort und 0 fiir nicht mehr erreichbare Gelegenheiten). Das Zwi-
schenergebnis stellt einen Aquivalent der von einem Ausgangsort bzw. fiir einen
einzelnen Akteur erreichbaren Gelegenheiten dar. Aus der hier eingenommen sys-
temischen Gesamtsicht ist weiterhin einzurechnen, wie viele Akteure am jeweiligen
Ausgangsort von diesen Wahlmoglichkeiten profitieren bzw. wie viele Kontaktmog-
lichkeiten oder Kommunikationsbeziehungen sich zwischen potentiellem Ausgangs-
und Zielort ergeben. Das Zwischenergebnis ist daher mit den Gelegenheiten am
Ausgangsort zu multiplizieren. Wahlmoglichkeiten sind also eine Quadratfunktion
der Anzahl Gelegenheiten.
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Abb. 2 BestimmungsgroRen raumlicher Wahimoglichkeiten

Fiir eine Wahlmoglichkeiten-orientierte Theorie von Siedlung und Verkehr sind alle
Merkmale wichtig, die sich auf A oder B auswirken. In einer ersten Anndherung sind
hier vor allem zu nennen:

* Réaumliche Verteilung von Geschossflichen: Ortsgebundene Aktivititen sind
tiberwiegend gebdudebezogen. Eine hohe Geschossflichendichte geht daher
meist mit hoher Gelegenheitendichte einher.

* Freiraumqualitidt: Je hoher die bauliche Geschossflichendichte ist, desto
knapper und wertvoller werden Gelegenheiten fiir Aktivitidten auf Freiflachen.
Bauliche Strukturen sind daher im Hinblick auf Wahlmoglichkeiten auch in
den Quantitdten und Qualitidten der Freirdume zu beurteilen.

* Publikumsintensitdt (von Nutzungen): Die Aktivititen- und damit die Gele-
genheitendichte pro Geschossfliche variiert mit der Nutzungsart. Publikums-
intensive Nutzungen wie Einzelhandel erzeugen hohere Gelegenheitendichten
wie Biiro- oder Wohnnutzungen. Thre rdumliche Verteilung hat daher fiir
Wahlmdéglichkeiten eine besondere Relevanz.

* Entfernungstoleranz (von Verkehrsmitteln): Die Entfernungstoleranz be-
schreibt den spezifischen Aufwand von Geld, Zeit, korperlicher oder geistiger
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Anstrengung pro Knoten oder Léngeneinheit. Dieser Begriff wird hier anstelle
der gebriuchlichere Bezeichnung Geschwindigkeit gewihlt, da letztere nur
einen Teilaspekt von Entfernungstoleranz umfasst, ndmlich den Aufwand von
Zeit im Verkehrsmittel. Der Kehrwert von Entfernungstoleranz ist der Wider-
stand. Der Widerstand von Knoten entsteht z. B. durch Haltezeiten, Umstei-
genotwendigkeiten oder Bedienungshéufigkeiten.

* BehiltergroBe (von Verkehrsmitteln): Die Behéltergrofe ist maBgeblich fiir die
rdumliche Anordnung von Strecken und Knoten und damit fiir die verkehrs-
mittelspezifischen Netzformen. Aus der Lénge der durchfahrenen Strecken und
der Anzahl der durchfahrenen Knoten ergibt sich zusammen mit den spezifi-
schen Widerstdnden der Aufwand fiir den Best-Weg einer Relation.

Zwischen den genannten Merkmalen und ihren Bestimmungsgréfen existieren zahl-
reiche Wechselwirkungen (Abb. 1 gibt einen groben Uberblick). Diese miissen fiir
die beiden Hauptteile dieser Untersuchung néher bekannt sein,

1. um Leitbilder bzw. Szenarien durch die Brille rdumlicher Wahlmdglichkeiten
vollstindig, prdzise und mit den zweckméiBigen Begriffen, Typisierungen und
MaBstéblichkeiten zu beschreiben und zu optimieren,

2. um das Wahlmdglichkeiten-Kriterium so zu operationalisieren, dass alle wichti-
gen Wirkungen bzw. Nebenwirkungen beriicksichtigt sind und ein moglichst rea-
litdtsnahes Ergebnis zustande kommt.

Die notwendigen theoretischen Voriiberlegungen beinhaltet Kap. 2. Der angestrebte
Planungsbezug erfordert dabei eine breite Zusammenschau aller Verkehrsmittel,
Wegezwecke und Nutzungsarten. Es werden daher keine neuen Erkenntnisse im De-
tail angestrebt, sondern primér vorhandenes Wissen unter dem Wahlmoglichkeiten-
Aspekt zusammengestellt und systematisiert. Da es hier nicht um eine Theorie von
tatsdchlichem Verhalten, sondern von Verhaltensmoglichkeiten im Sinne raumlicher
Wahlmoglichkeiten geht, ist der Gegenstandsbereich iiberschaubar und eine Zu-
sammenschau machbar. Die Betrachtung kann sich auf Fragen geometrischer Logik,
physikalischer Zusammenhinge, technischer Systeme und 6konomischer Effizienz
konzentrieren. Es konnen alle verhaltensrelevanten 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
verankert sind: z. B. Informiertheit bzw. Wahrnehmungsfilter, subjektive Dispo-
niertheit gegeniiber Verhaltensalternativen, staatlicher Ausbau, Forderung/Subven-
tion bestimmter Strukturen und Systeme, externe Effekte und Kostenzurechnung etc.

Die erheblich geringere Komplexitit des Forschungsgegenstands ist neben der Ziel-
setzung selbst der wesentliche Unterschied zwischen dem hier verfolgten Wahlmdog-
lichkeiten-Ansatz und der vorherrschenden verhaltensorientierten Befassung mit
Siedlungsstruktur und Verkehr. Zwar kann die Argumentation hier weniger auf em-
pirischen Korrelationen aufbauen, da Verhaltensmoglichkeiten selbst zundchst nicht
empirisch zugénglich sind. Andererseits dienen empirische Korrelation stets nur der
Bestitigung bzw. Ablehnung theoretischer Plausibilitétsiiberlegungen und konnen
nie fir sich eine solche begriinden. Und ist die Plausibilitit im Verhaltensansatz
aufgrund der groBen Komplexitdt bereits strittig, so ist es die Interpretation empiri-



1.2 Angebotsqualitaten als raumzeitliche Handlungschancen

scher Befunde meist auch (vgl. Kagermeier/Bahrenberg). Aufgrund der offensichtli-
chen Probleme, in verhaltensorientierten Studien signifikante Einfliisse rdumlicher
Struktur nachzuweisen bzw. allgemeingiiltige und damit planerisch-politisch ver-
wertbare Aussagen zu gewinnen, betonen zahlreiche Verfasser etwa von Studien zur
Verkehrsvermeidung durch Siedlungsstruktur inzwischen den optionalen Charakter
raumlicher Strukturen. Die methodische Konsequenz, gleich nur die Optionen zu
untersuchen, wird bislang jedoch meist gemieden.

Die geringere Komplexitit des Wahlmoglichkeiten-Ansatzes liegt insbesondere an
dem anderen Stellenwert von Bewertungen bzw. Priaferenzen. Zwar sind sie auch
hier als unabhédngige Variable nétig, etwa zur Gewichtung (Bewertung) verschiede-
ner Qualitdtsmerkmale eines Verkehrsangebots oder zur Bestimmung einer Erreich-
barkeitsfunktion (generell: Standort“qualitit” bzw. Verbindungs“qualitit™). Im Un-
terschied zum Verhaltensansatz miissen hier nicht unbedingt die Praferenzordnungen
des handelnden Individuums abgebildet werden. Sie konnen auch simuliert werden,
d. h. etwa durch gemeinschaftliche (politische) Praferenzordnungen ersetzt werden.

Strukturen sonst
(Siedlung + : Praferenzen
Verkehr) Strukturen
‘ ‘ Sachebene
(Kausalzsh.)
Verhalten
? Werteebene
Verhaltensansatz
Strukturen
(Siedlung +
Sachebene
Verkehr) => Variablen

bzw. Szenarien

y

WahIimaoglichkeiten =

A

Werteebene
=> Parameter bzw.
Praferenzen Fallunterscheidungen

Wahlmaoglichkeitenansatz

Abb. 3 Stellenwert von Praferenzen im Vergleich von Verhaltens- und Wahimoglich-
keitenansatz
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Eine Theorie der Wechselwirkungen von Siedlung und
Verkehr

In diesem Kapitel wird das Siedlungs-und Verkehrssystem durch Brille raumlicher
Wahlmoglichkeiten betrachtet. Es wird eine Theorie rdumlicher Wahlmoglichkeiten
in Siedlung und Verkehr entwickelt. Ziel ist, die fiir dieses Kriterium relevanten
Merkmale, ihre Wechselwirkungen untereinander sowie zweckmifBige Begrifflich-
keiten, Typisierungen und Malstabsebenen zu bestimmen. Im Unterschied zum
Verhaltensansatz (Vermeidungsansatz) sind hier relativ sichere und eindeutige Aus-
sagen zu erwarten, da das betrachtete Sachsystem im Chancenansatz wesentlich we-
niger komplex ist (s. Kap. 1.2). Diese Uberlegungen bilden die theoretische Grund-
lage fiir alle weiteren konzeptionellen und analytischen Arbeitsschritte, die Szena-
riobildung, die Formulierung von Hypothesen und die Operationalisierung des Kri-
teriums rdumliche Wahlmoglichkeiten.

Ausgangspunkt der Uberlegungen sind die technisch-6konomischen Merkmale der
verschiedenen Verkehrs- bzw. Wahlmoglichkeiten-Mittel. Leitfrage ist, welche Ei-
genschaften des Verkehrs- und Siedlungssystems Néhe und Verbindungsqualitét in
den Verkehrsmitteln férdern bzw. behindern.

FUSSGANGERVERKEHR
Eigenschaften

Die geringe Geschwindigkeit im FuBigdngerverkehr von durchschnittlich knapp 5
km/h oder 80 m/min ist wesentliche Ursache zahlreicher im Zusammenhang mit an-
deren Verkehrsmitteln und Siedlungsstrukturen relevanter Eigenschaften:

Entfernungsempfindlichkeit: In einschlidgigen Wegemuster-Erhebungen wie der
Kontiv sind regelmdBig ca. zwei Drittel aller FuBwege ein Kilometer oder kiirzer
(Kontiv 1989). Die Interpretation solcher Daten hat zu beriicksichtigen, dass erstens
sehr kurze FuBwege aus erhebungstechnischen Griinden dabei stets unterreprédsen-
tiert sind, dass zweitens die hier nicht interessierenden Wege ohne Ziel (Spazier-
wege, Stadtbummel u. &.) iiberdurchschnittlich lang sind und drittens fehlende An-
gebote im Nahbereich und fehlende Verkehrsmittelverfiigbarkeit hiufig lingere
FuBBwege erzwingen. Fiir alltidgliche ortsgebundene Aktivititen wird daher auf eine
Aufwandsbereitschaft bzw. Erreichbarkeit geschlossen, die im Bereich zwischen 500
und 1000 Metern gegen Null geht. Wegezweckspezifische kleinrdumige Untersu-
chungen bestitigen dies’. Umgerechnet auf die Fliche ergeben sich daraus FuBgén-
ger-Einzugsbereiche bzw. ,,-Mairkte* zwischen 50 und 100 ha. Dieser nachfragesei-
tigen Restriktion einer fuBBgingerorientierten Verteilung von (Versorgungs-)Ange-

So hat z. B. Holz-Rau (1991) in einer Kunden- und Haushaltsbefragung in Berlin festgestellt, dass bis
zu einer Entfernung von 300m zum néchsten Lebensmittelgeschift Einkdufe fast ausschlielich und
ab einer Entfernung von 700m so gut wie gar nicht mehr zu Fufl unternommen werden.
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boten stehen die angebotsseitig fiir wirtschaftliche Tragfahigkeit bzw. Mindestum-
satz benotigten Einzugsbereiche gegeniiber. Es ist eine zentrale Frage, bei welchen
Angeboten bzw. Aktivititen die nachfrageseitige ,,dullere Reichweite* im Fullgédn-
gerverkehr mindestens so grof3 ist wie die angebotsseitige ,,innere Reichweite®. Ent-
scheidender Einflussfaktor ist hierbei die Nutzungsdichte (s.u.).

Umwegempfindlichkeit: Aufgrund der hohen Entfernungsempfindlichkeit wirken
sich Umwege im FuBgéngerverkehr am schidlichsten auf die Erreichbarkeiten aus.
Umwegfaktoren unterliegen den Einfliissen der Netzgestaltung wie Verkehrsorgani-
sation im Netz.

Fliichenwirkungsgrad und Vertriglichkeit: Vom Fulgénger gehen kaum direkte
Gefihrdungen oder Storungen anderer Verkehrsteilnehmer oder bebauungsbezogener
Nutzungen aus. Sein Flichenanspruch betrdgt bei unbehinderter Fortbewegung ca. 3
qm pro Person (Apel 1992 nach Oeding). Auch héhere Flichenwirkungsgrade sind
ohne wesentliche Geschwindigkeitseinbu3e moglich. Der aufsummierte Fldchenbe-
darf der FuBgénger ist mit Ausnahme von Straflen extrem hoher Publikumsintensitét
iiberlagerbar mit dem Flichenbedarf an gebdudebezogenem oder 6kologischem
Freiraum oder mit stddtebaulichen Abstandserfordernissen. Insofern spielt als eigen-
standiger, zusitzlicher Flachenanspruch quantitativ kaum eine Rolle.

Anteilnahme und Interaktion: Fulgénger treten infolge geringer Geschwindigkeit
und fehlender Abschottung durch eine Karosserie in starke Sicht-, Hor- und Etc.-
Beziehung zu anderen Verkehrsteilnehmern und zu Stralenumfeld und Bebauung.
Sie sind die StraBenraumnutzung, die am stdrksten zu Belebtheit und 6ffentlicher
Sicherheit einer Stra3e beitrdgt und gleichzeitig davon abhingt.

Storungsempfindlichkeit: Sie ist die Kehrseite der starken Anteilnahme. Kein an-
deres Verkehrsmittel ist seinem Umfeld derart ausgeliefert wie der Fullgidnger; dies
betrifft Gefahrdungen durch Fahrzeuge, Lirm- und Geruchsbelédstigungen, Monoto-
nie und Erlebnisarmut sowie die geringe Fluchtgeschwindigkeit bei Bedrohung. Im
Extremfall konnen solche Einfliisse fiir bestimmte Zeiten (Hauptverkehrszeiten,
Nachtzeiten) und Nutzergruppen (Kinder, Frauen, Alte) das baulich vorhandene Netz
stark ausdiinnen.

Grofitmogliche riumliche, zeitliche und soziale Verfiigharkeit: Fast jeder kann
fast immer, fast iiberall und in fast alle Richtungen zu Ful3 gehen. Der Fullginger-
verkehr verlangt keine besondere korperliche Fahigkeit, Technik(-beherrschung) und
gesellschaftliche Organisation (Verkehrsordnung etc.). Auch durch Wetter und Ge-
packtransport ergeben sich nur fiir einen sehr geringen Wegeanteil objektive Ein-
schrankungen.

Aufgrund dieser Merkmale werden hohe Anteile des Fullgédngerverkehrs am Ver-
kehrsaufkommen vielerorts als Leitmerkmal ©kologisch und sozial nachhaltiger
Siedlungs- und Verkehrssysteme angesehen. Im Folgenden ist zu untersuchen, wie
sich die Voraussetzung fiir groBe Wahlmoglichkeiten im Fullgangerverkehr

* grofftmogliche Nahe von Gelegenheiten und

 Offentlichkeit, Erlebnisreichtum und geringe Belastungen durch andere Ver-
kehrsmittel

10
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in Anforderungen an Siedlungsstruktur und Verkehrssystem niederschlagen.
Nahe durch Dichte, Mischung und Freiraum(netze)

Bauliche Merkmale fiir Nahe im FuBgangerverkehr:

Eine hohe Geschossflichendichte (BGF pro qm Bruttobauland) ist bauliche Vo-
raussetzung einer hohen Gelegenheitendichte und damit groBer Nédhe. Faktoren von
Geschossflichendichte sind Uberbauungsgrad und Geschosszahl. Beide kdénnen nicht
beliebig maximiert werden, auch unter dem Wahlmdglichkeiten-Aspekt: Der Uber-
bauungsgrad steht mit Freiraumangeboten in Konflikt (s. 3. Punkt). Das Stapeln von
Geschossen verursacht gebdudeinternen Vertikalverkehr. Zwar sind die entspre-
chenden Entfernungen nur relativ kurz; die Vertikalbewegung verursacht jedoch ein
Mehrfaches an spezifischem Energie- und Infrastrukturaufwand. Wird dieser in die
Wahlmoglichkeiten-Betrachtung einbezogen, konnte sich dort ein Optimum ergeben,
wo motorisierte Verkehrsmittel (Aufzug) als gerade noch nicht notwendig gelten,
also bei etwa 4 bis 5 Vollgeschossen.

Nutzungsmischung sorgt fiir Ndhe spezifischer Gelegenheiten fiir unterschiedliche
Aktivitdten. Anlass eines Weges ist in der Regel der Wechsel der ortsgebundenen
Aktivitit. Daher kommen die Wahlmoglichkeiten-Vorteile hoher Dichte erst in
Kombination mit Nutzungsmischung richtig zum Tragen. Gleichzeitig erzeugt erst
hohe Dichte die Nachfrage nach unterschiedlichen Gelegenheiten im Nahbereich und
fordert die damit Entstehung gemischter Nutzung. Im Wahlmoglichkeiten-Ansatz ist
es dabei irrelevant, ob bzw. wie intensiv das Potential an Néahe auch tatsdchlich im
Verkehrsverhalten realisiert wird. Insoweit fiir diese Frage Raumwiderstinde eine
Rolle spielen, wie z. B. Jessen vermutet (1997, S. 60), werden diese Wechselwir-
kungen iiber Verkehrsaufwand und verkehrsmittelspezifische Verbindungsqualitdten
einbezogen. Wegezweckspezifische Fragestellungen miissten dabei differenzierte
Erreichbarkeitsfunktionen verwenden. Fiir Aktivititen geringer Spezialisierung und
kurzer Aufenthaltsdauer (z. B. sog. Versorgung des alltdglichen Bedarfs) sind Nah-
angebote moglich und entscheidend.

Die Ausstattung mit Freiraum wird als Gelegenheit fiir spezifische komplementire
Aktivitdten umso wichtiger und gleichzeitig ,.knapper, je groBer das Angebot an
baulichen Gelegenheiten bereits ist. Auch bei hoher baulicher Dichte lassen sich at-
traktive Freirdume schaffen: Quantitative Voraussetzung ist ein reduzierter Flachen-
anspruch durch MIV-ErschlieBung und Stellplitze (vgl. Apel u.a. 2000). Qualitative
Voraussetzung sind Vielfalt und Abstufung zwischen Privatheit und Offentlichkeit:
private Balkone und (Dach-)Terrassen, (haus-)gemeinschaftliche Garten und Hofe,
sowie Straflen, Pldtze und Griinanlagen mit Wohnbereichs-, Quartiers- oder gesamt-
stadtischer Offentlichkeit. Hohe bauliche Dichte steht nicht mit allen Qualitéten df-
fentlicher Freirdume in Konflikt, sie ist im Gegenteil fiir einige sogar Voraussetzung
wie z. B. Sehen und Gesehen werden, Anonymitit sowie kurze Entfernung zum 6f-
fentlichen Griinraum.

Raumbezug und MaBstiablichkeit der Aussagen zu den Merkmalen Dichte und
Mischung sind ,,Quartiere in der GroBle von 25 bis 100 ha. Kleinere Flichen hoher

11
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Nahe durch Dichte, Mischung und Freiraum(netze)

Dichte oder Nutzungsmischung im gesamtstidtischen oder regionalen Maf3stab sind
fiir gute Wahlmoglichkeiten im FuBigidngerverkehr nicht hinreichend. Umgekehrt
sind groBere Flachen hoher Dichte oder Nutzungsmischung in StraBenraum und Ge-
biude fiir Ndhe nicht notwendig. Gerade bei hoher Dichte sind Rédnder und regional
vernetzte Griinflichen zwischen benachbarten Quartieren auch fiir Wahlmoglichkei-
ten (von Freiraum) gegebenenfalls wichtiger als weitere gebdudebezogene Gelegen-
heiten bzw. dafiir nétige groBere und unmittelbar zusammenhédngende Siedlungsflé-
chen. So verstanden lieBe sich eine kleinrdumige Durchdringung von Siedlung und
Landschaft, die etwa Sieverts als entscheidendes und weltweites Merkmale heutiger
Siedlungsentwicklung feststellt, durchaus mit hohen Wahlmoglichkeiten im FuB3-
gingerverkehr vereinbaren. Fraktalitdt (= groer Rand/Fldche-Quotient) wird in die-
ser Hinsicht erst dann schadlich, wenn sie noch kleinteiliger wird und die Maf3stib-
lichkeit der Quartiere auflost. Fiir diese sind moglichst kompakte Geometrien der
Siedlungsflachen giinstig. Die Aussagen zur Freiraumaustattung haben aufgrund der
Vielfalt relevanter Qualititen und Grade von Offentlichkeit/Privatheit einen breiteren
Malistabsbereich von Wohnung/ Gebiude bis (Zugang zu) regionaler Griinvernet-
zung.

Fiir die Verteilung publikumsintensiver Einrichtungen, insbesondere solcher des
alltdglichen Bedarfs und daher mit starkem Quartiersbezug, ist eine Konzentration in
der Mitte des Quartiers giinstig. Eine solche Anordnung verkiirzt die Entfernungen
zu und zwischen den besonders Wahlmoglichkeiten-relevanten publikumsintensiven
Einrichtungen.

Verbindungsqualitit durch Offentlichkeit und Verkehrsberuhigung

Ein starker Bezug der Bebauung zur StraBle gewihrleistet Kommunikation und
gegenseitige Anteilnahme. Von Mall und Art der Hinwendung hidngen offentliche
Sicherheit und Erlebnisreichtum im FuBgéngerverkehr ab. Daher ist das Prinzip des
»Augen auf die StraBe* (Jacobs 1963) gerade in normalen Straflen ohne besondere
Offentlichkeitswirksame Nutzungen sowie fiir Zeiten geringer Passantenfrequenz
wichtig, um ein angemessenes bzw. Mindestmall an Offentlicher Sicherheit und
Anwesenheit herzustellen. Bauliche Elemente dieses Prinzips sind eine kleinteilig
parzellierte Bebauung, straBBenseitige Gebaudeeingédnge, baulich gefasste, umschlos-
sene Stralenrdume, schmale und transparente Abstandsflichen (Vorgirten), eine in-
tensive EG-Nutzung, ein gewisser Anteil straBenorientierter Innenrdume, insbeson-
dere in den unteren Geschossen, und eine hohe straBenbezogene Nutzungsdichte
(vgl. auch Apel 1995, Curdes 1997, Feltdkeller 1995).

Kleinteilige Nutzungsmischung fordert ganztigige und ganzwochige Anwesen-
heit (Tag- und Nacht- bzw. Werktags- und Wochenendbevolkerung). Pauschale Be-
dingung ist ein Mindestanteil an Wohnfunktion. Sicht-, Hor- und Eingriffsweiten von
bis zu 50 Metern bestimmen die hier relevante Mafstablichkeit von Nutzungsmi-
schung und Stralenbezug. Eine so kleinteilige Nutzungsmischung ist zumindest in
ihren baulichen Bedingungen Mischungseignung und Anpassungsfahigkeit durchaus
planbar. Dazu gehdren neben einer kleinteiligen Parzellierung und flexiblen
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Verbindungsqualitat durch Offentlichkeit und Verkehrsberuhigung

(EG-)Grundrissen vor allem eine stralenorientierte (Blockrand-)Bebauung mit va-
riablen Nutzungsmoglichkeiten im Innern (vgl. Curdes 1993, S. 210ff) und differen-
zierten Freirdumen flir 6ffentliche Prisentation nach vorne und Arbeit, Lager oder
privaten Ruhebereichen nach hinten.

Gemeinsame Netze aller Verkehrsarten sowie ein engmaschiger offener Stadt-
grundriss sind weitere Voraussetzungen flir hohe Verbindungsqualititen im FuB3-
gingerverkehr. Auch langsame Autonutzer leisten einen Beitrag zur 6ffentlichen Si-
cherheit, insbesondere zu Zeiten geringer Frequentierung. Erst Masse und Ge-
schwindigkeit kehren ihre Wirkung auf den Fullgdngerverkehr ins Schéidliche um.
Zusitzliche FulB3- und Radwege abseits von Stralen konnen dies zwar umgehen, zie-
hen aber weiteres Leben von den Stralen ab und werden spitestens bei Dunkelheit
hiufig selbst zum ,,Angstraum®. Auch am Ende einer Sackgasse geht die Offent-
lichkeit gegen Null. Eine engmaschige Vernetzung verkiirzt dagegen die Entfernun-
gen gerade im Nahbereich und schafft Vielfalt und 'Wahlmdglichkeit' an Wegstre-
cken.

Mit Verkehrsberuhigung in der Strafle und am Auto werden weitere relevante
Merkmale eines attraktiven und sicheren FuBigdngerverkehrs umschrieben. Eine
fuBgéngerorientierte StraBengestaltung betont StraBenumfeld und oOrtliche Beson-
derheit statt Fahrdynamik. Riicksichtnahme und angepasstes Fahrverhalten werden
bereits erheblich erleichtert, wenn die Gestaltung statt der Verkehrsanlage den Wert
und die Funktion als bebauungsbezogener und 6ffentlicher Freiraum in den Vorder-
grund riickt. Wichtigstes Merkmal einer fulligingerfreundlichen Flichenaufteilung
sind schmale Fahrflichen durch Uberlagerung seltener Fahrvorginge bzw. Nutzun-
gen (Vertiefung sowie weitere Aspekte siche Apel 1995, Topp 1987, Winning 1998).

Die hier relevanten Potentiale der Kfz-Technik liegen weniger in Antrieb und Ener-
gietrdger, sondern vor allem in einer Stadtverkehrs-gerechten Steuerungselektronik
und einer generellen Optimierung der Fahrzeugkonzepte auf geringe und mittlere
Geschwindigkeit. Ein Grofteil der Schadwirkungen des MIV lassen sich bereits
durch langsamere und stetigere Fahr- und Betriebsabldufe vermeiden (elektronisch
zuschaltbare Tempo- und Drehzahlbegrenzung, Bremsenergiespeicher, Motor-Aus-
Automatik etc.; vgl. Winning 1999). Ein Verzicht auf die im Gesamtsystem margi-
nale Bedeutung der wenigen Betriebsstunden bei tiber 130 km/h kénnte durch Um-
stellung diverser Komponenten (Leichtbau, Getriebespreizung, Gummimischung
etc.) wesentlich stadtvertriglichere Fahrzeuge ermdglichen.

RADVERKEHR

Die fiir den FuBBgidngerverkehr beschriebenen Eigenschaften treffen alle prinzipiell
auch auf den Radverkehr zu. Daraus folgen gleichgerichtete Zusammenhdnge und
zumeist gleiche Anforderung an Siedlungsstrukturen hochster Wahlmoglichkeiten im
Radverkehr. Der entscheidende Unterschied gegeniiber dem Fuf3génger liegt in einer
mit ca. 15 km/h etwa dreifachen mittleren Geschwindigkeit. Bei unterproportional
bis proportional groferen Storwirkungen und Empfindlichkeiten aber 9 mal so gro-
Ben Einzugsbereichen, ist die Bandbreite ,,guter* Siedlungsstrukturen und Verkehrs-
systeme (Dichte, Mischung, MaBstidblichkeit) deshalb erheblich groBer als im Ful3-
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2.2

2.3

2.31

Radverkehr

gingerverkehr. Der Radverkehr ist somit nicht nur das effizienteste Verkehrssystem
im Innerorts- bzw. Nahverkehr, sondern auch eine naheliegende Mdglichkeit, Ver-
luste an Nihe und Offentlichkeit im Zuge heutiger Siedlungsentwicklung zu kom-
pensieren. Er eignet sich insbesondere als Verkehrssystem zu Vernetzung von Sied-
lungsstrukturen extrem unterschiedlicher Verkehrsmittelaffinitét iiber Entfernungen
von ca. bis zu 5 km".

Radverkehr ist aufgrund seiner begrenzten Funktionalitit insgesamt jedoch kein Er-
satz, sondern eine Ergédnzung von FuBlgingerorientierung. Daher und aufgrund der
Ahnlichkeit seiner Anspriiche werden sie hier nicht vertieft.

MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR
Relevante Eigenschaften

Der motorisierte Individualverkehr ermdglicht relativ schnelle, direkte, allseitige und
jederzeitige Tiir-zu-Tir-Verbindungen. Grundlegende Eigenschaft eines Invidiual-
verkehrsmittels ist seine Unabhdngigkeit von Zeit-, Ziel- Routen- etc. Entscheidun-
gen anderer. Die iiberragende Bedeutung dieser Unabhingigkeit fiir die Attraktivitéit
des MIV zeigt sich u. a. in der im Verhéltnis zur Platzkapazitdt von 4-5 Personen re-
lativ niedrigen mittleren Besetzung von 1,3 Personen. Ein hoherer mittlerer Be-
setzungsgrad wiirde zwar die 6konomische und 6kologische Effizienz proportional
verbessern, er wire jedoch nur unter Verzicht auf diese Unabhéingigkeit machbar und
wiirde also ein véllig anderes Verkehrssystem unterstellen. Entsprechende Uberle-
gungen werden daher nicht hier unter Motorisierter ,,Individual“verkehr, sondern
unter Andere Systeme in Kap. 2.5.2 beriicksichtigt.

Das extrem hohe Transportgewicht pro Person und der durch die Einzelsteuerung
bedingte Abstand zwischen den Fahrzeugen verursachen erhebliche Storwirkungen
und Flichenanspriiche: Lirm, lokal, regional und global wirkende Schadstoffe,
Gefahrdung und Verbrauch von Raumzeit-Fenstern (Stau, Barrierewirkung).

Die mittleren Reisegeschwindigkeiten des MIV sind daher noch keine hinreichende
Anndherung an seine technisch-physikalische Entfernungstoleranz. Neben den
Aufwand an Unterwegszeit treten zahlreiche weitere Aufwéandungen: km-abhingige
Betriebs- und Wartungs-/Reparaturkosten, Kapitalkosten Fahrzeug, Betriebs- und
Kapitalkosten StraBBeninfrastruktur und Stellplatz sowie die Kosten und Belastungen
durch die oben genannten Storwirkungen. Die technisch-physikalische Entfernungs-
toleranz des Systems MIV liegt demzufolge niedriger als die vom Nutzer kalkulierte.
Da hier nicht Verhalten erklidrt werden soll und die Wahlmdglichkeiten-Bewertung
aus Systemsicht unabhéngig von den Varianten der Kostenwahrnehmung und -zu-
rechnung sein muss (s. Kap. 1.1), konnen und miissen alle Aufwendungen einbezo-
gen werden (,,soziale Vollkostenrechnung®). Gleichzeitig konnen im Unterschied
zum Verhaltensansatz Spass-, Thrill- und Triebaspekte ausgeklammert werden, die

Laut Kontiv 89 liegen 31 % der Radwege im Entfernungsbereich von iiber 2 bis 5 km, dariiber nur
noch 10%.
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2.31

2.3.2

2.3.3

Relevante Eigenschaften

einen weiteren erheblichen Anteil an der Attraktivitdt und Durchsetzungskraft des
Autos bzw. an der unvollstindigen Kalkulation des Wegeaufwands im MIV haben
diirften. Unter Bezug auf Abschétzungen bzw. Umrechnungen der soziale Vollkosten
in Zeit (vgl. Illich 1974, Seifried 1991, Krug 1998) und vorbehaltlich einer niheren
Priifung wird hier zundchst davon ausgegangen, dass die Entfernungstoleranz des
MIV im Innerortsverkehr in etwa im Bereich der Radverkehrsgeschwindigkeiten
liegt.

Gefahrlichkeit und hohe Fixkosten bringen es mit sich, dass grofe Bevolkerungs-
gruppen nicht die Fahigkeit oder Berechtigung zum Steuern eines Kfz haben. Indi-
kator fiir die sozio6konomischen Differenzierung von Wahlmoglichkeiten in auto-
orientierten Rdumen ist ein hoher Anteil an Fahrdiensten fiir Familienangehdrige o.

a’.

Nahe durch flachige Besiedelung und in GroReinrichtungen

Nutzungsdichte und -mischung sind fiir Ndhe im MIV von erheblich geringerer Be-
deutung als im FuBlgéngerverkehr. Gleiche Marktgroen im Sinn von Gelegenhei-
tenzahlen erfordern im MIV wie auch im Radverkehr ca. ein Zehntel der fiir den
FuBgingerverkehr notwendigen Nutzungsdichte. Somit konnen zwar auch fiir den
einzelnen MIV-Nutzer Dichte und Mischung noch von Vorteil sein. Als Massenver-
kehr ist das Auto angesichts der durch ihn verursachten Umfeldbeeintrachtigungen
jedoch der groBte Feind von Dichte und Mischung (s. 2.3.3).

Geringe Anforderungen an Dichte und Mischung begriinden noch keine spezifische
MIV-orientierte Siedlungsstruktur. Das Fehlen entsprechender Restriktionen erhoht
zundchst lediglich die relative Bedeutung anderer Ziele und Anforderungen neben
Verkehr und Erreichbarkeit (etwa von Wohnen, gewerblicher Produktion etc.).
GroBBe Einrichtungen mit grofen Einzugsbereichen, billige, erdgeschossige Bau-
weise, das Vorhalten von Reserveflichen u. 4. gewinnen an Attraktivitit. Leichte
Lagevorteile ergeben sich fiir spezifische verkehrsintensive Nutzungen an
Knoten/Anschliissen von SchnellstraBen. Ansonsten ist eine allseitige flachige Aus-
dehnung von Siedlung und Gelegenheiten das einzige die ,,Néhe* im MIV fordernde
Merkmal. Dariiber hinaus bleiben auch bei MIV-Dominanz kurze FuBBwege zwischen
publikumsintensiven Einrichtungen von Vorteil. Konzentrationsmall und Einzugs-
bereiche kdnnen dabei jedoch wesentlich groBer sein als in der ,,FuBBgingerstadt®. Im
Zusammenwirken mit autoorientierter ErschlieBung und Umfeld ist Mallbildung na-
heliegend.

Verbindungsqualitaten durch Trennung und Abstand

Hohe Verbindungsqualitdten im MIV bedeuten einen geringen Gesamtaufwand an
Zeit, Kosten und Lasten pro gefahrenem Kilometer. Infolge seines erheblichen Po-

In Erhebungen des Verkehrsverhaltens meist als Servicefahrt kategorisiert. In den USA hat sich an-
gesichts der Alltaglichkeit solcher Fahrdienste insbesondere von Miittern der Begriff der ,,Soccer-
Mums* gepragt.
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2.3.3

Verbindungsqualitaten durch Trennung und Abstand

tentials an Konflikten und Stérwirkungen sind fiir hohe Verbindungsqualititen im
MIV Siedlungs- und Verkehrssysteme giinstig, die den MIV sowohl mit der Bebau-
ung als auch mit anderen Verkehrsarten mdglichst wenig in Beriihrung kommen las-
sen. Konfliktminimierend mit der Bebauung sind dabei insbesondere:

* die Abwendung der Bebauung von der Stralle durch Abstand, Gebdudestellung,
innere Orientierung...°

* eine geringe straBenbezogene Nutzungsdichte und

* siedlungsfreie Korridore fiir Schnellstraf3en.

Voraussetzungen fiir geringe Eigenbehinderungen und Konflikte mit anderen Ver-
kehrsarten sind

* eine geringe quartiersbezogene Nutzungsdichte und
* getrennte Netze.

Damit stehen die Belange des MIV in vollem Gegensatz zu denen des Fullgdnger-
und Radverkehrs. Abb. 4 zeigt die wichtigsten Wirkungen in einem Regelkreis an-
geordnet. Die zahlreichen positiven Riickkopplungen (Selbstverstarkungen) leisten
einen Beitrag zur Erkldrung der heutigen MIV-Orientierung der Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung. Die Frage nach der Bilanz der gegensétzlichen Wirkungen auf
rdumliche Wahlmoglichkeiten wird im Fortgang dieser Untersuchung gestellt und zu
beantworten versucht.

Steigende
Verkehrsleistung im
Autoverkehr
v 4
Zunehmender Flachenhafte + _ |Entleerung der
Flachenanspruch/ Ausdehnung der %7 g Aktionsraume
Flachenentwertun Aktionsrdume
: Wahl- x
i i maoglichkeiten

Abnehmende Quantitat + Abnehmende Dichte-,
Qualitéat von Flachen fur Lage- und

Abnehmende Aktions-

+/=-7? onent
raume in anderen

andere Ver- |Bebauung +
kehrsmittel |Freiraum

GroéRenrestriktionen
in der Raumnutzung

Verkehrsmittel

Tendenzen der
Siedlungsentwicklung
L,Entformung”
,Entdichtung”
L+Entmischung”

y

Abb. 4 Selbstverstirkungeffekte des motorisierten Individualverkehrs

Daraus folgenr etwa Polster/Voy (1993, S.344): "In einem sehr direkten und profanen Sinne hat das
Auto die Voraussetzungen urbaner Offentlichkeit unterminiert und zerstort."
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Offentlicher Verkehr

OFFENTLICHER VERKEHR
Relevante Eigenschaften

Der offentliche Verkehr biindelt Teilabschnitte von Wegen moglichst vieler Ver-
kehrsteilnehmer in einem groflen Fahrzeug. Sein grundlegendes Merkmal ist nicht
der Betrieb durch die offentliche Hand, sondern seine Massenverkehrseignung und
offentliche Benutzbarkeit. Die BehiiltergroBe klassischer OV-Systeme schwankt
zwischen ca. 50 Pldtzen in einem Standardlinienbus und ca.1.000 Plédtzen einer S-
Bahn’. Aufgrund der hoheren Komplexitit von OV-Angeboten gegeniiber dem In-
dividualverkehr reicht zur Beschreibung der fiir hohe Wahlmdglichkeiten relevanten
Merkmale eine Differenzierung nach Nidhe und Verbindungsqualitidten nicht aus. In
einem Zwischenschritt sind daher zunichst die wichtigen Elemente von Angebots-
qualitit im OV zu bestimmen:

Haltestellenzugang: Der Fullgidngerverkehr ist die empirisch eindeutig vorherr-
schende Verkehrsart fiir Haltestellenzu- und -abgang. Qualititen des Haltestellenzu-
gangs und -aufenthalts bemessen sich an der Entfernungs- und Umfeldempfindlich-
keit des FulBgéngers.

* Naihe: In Anlehnung an Walther (1973) und Ruppert (1978) konnen FuBwege
bis ca. 400 Meter bzw. ca. 5 Minuten als kurz eingestuft® werden. An dieser
Qualitit orientierte Einzugsbereiche von Haltestellen sind ca. 50 ha gro83.

* Qualitdt: Die so umrissenen Einzugsbereiche unterliegen hohen Anspriichen an
Verbindungsqualitit im FuBBgidngerverkehr. Die Wartebereiche selbst und ihre
unmittelbares Umfeld sind Teilrdume hochster Anspriiche an FuBBgénger- und
Aufenthaltsqualitit. Im Zusammenwirken mit Kopplungsmdglichkeiten an der
Haltestelle (Ldden u.4.) verringern sich empfundene wie tatséchliche Zugangs-
und Wartezeiten.

Strecke/Fahrzeug: Der fiir einen Personenkilometer zu betreibende Aufwand wird
durch folgende Systemmerkmale mal3geblich beeinflusst:

* Haltestellen: Verkiirzung H-Zugang versus Zeitverlust, Der Zeitbedarf einer
Haltestelle betrigt einschlieBlich Abbrems- und Beschleunigungsphase ca. 0,5
bis 2 Minuten. Bei gut bevorrechtigten innerdrtlichen OV-Systemen schlagen
Haltestellenabsténde sehr stark auf die Beforderungsgeschwindigkeit durch.

* Auslastung: Die Vielzahl an Aufwandskomponenten im motorisierten Verkehr
erweitert sich im OV um die Kosten fiir das Fahrpersonal. Bezogen auf Fahr-
zeugkilometer betragen die Kostenrelationen von Bus bzw. Stralenbahn zum

Dabei sind aus Komfortgriinden statt iiblicherweise 4 nur ca. 2 Stehplétze pro qm Stehfldchen unter-
stellt.

Laut Walther (1973) nimmt die FuBwegempfindlichkeit nicht mit der Gesamtreiseweite ab. Empirisch
unterschiedliche Zugangsweiten zwischen Bus/Stralenbahn einerseits und S-/Eisenbahn andererseits
sind demzufolge nicht vor allem in systemspezifischen Nutzerpriferenzen und Kompensationen,
sondern in empirisch vorherrschenden Systemauspragungen begriindet. Nur selten liegen empirisch
Bus/Strab und S-/Eisenbahn als sonst gleichwertige Alternativen vor.
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2.41

Relevante Eigenschaften

Pkw ca. 5 zu 1 bzw. 10 zu 1, sowohl im Hinblick auf das Paket der Kapital-/
Betriebs- und Instandhaltungskosten als auch im Hinblick auf ausgewihlte
Umweltaspekte wie Schadstoffemissionen und Flidchenbedarf’. Die Entfer-
nungstoleranz im OV im Sinne des Gesamtaufwands pro Personenkilometer
hingt also extrem vom Auslastungsgrad ab. Mittlere Auslastungsgrade iiber die
gesamte Betriebszeit von 20% ergeben Effizienzvorteile gegeniiber dem MIV
um ca. den Faktor 4. Mit jeden 10 Prozentpunkten zusitzlicher Auslastung
steigt der Effizienzvorteil um 2 bis in etwa auf den Faktor 20 bei theoretischer
Vollauslastung'®.

Bevorrechtigung: Neben dem Haltestellenabstand hdngen die Beforderungs-
geschwindigkeiten (zwischen Ein- und Ausstiegshaltestelle) in den stralenge-
bundenen OV-Systemen (Bus und StraBenbahn) vor allem von der Bevorrech-
tigung im Verkehrsablauf ab. Verkehrstechnisch ist eine OV-Bevorrechtigung
insoweit effizient, wie sie die Wartezeiten in der Summe aller Verkehrsteil-
nehmer reduziert.

* Nebenbeititigkeit: Von der Aufgabe des Steuerns eines Fahrzeuges entbunden

eroftnet sich je nach Fahrkomfort die Moglichkeit zu Nebenbeititigkeiten im
Fahrzeug. Fiir den Fahrgast kann sich bei gegebener Beforderungszeit der einer
Ortsverdanderung anzurechnende Zeitaufwand erheblich reduzieren.

Takt: Besondere Qualititseffekte der Taktdichte/Bedienungshiufigkeit sind in zwei
Stufen feststellbar:

* Mittlere Qualititen lassen sich erzielen, wenn Organisationzeiten bzw. Stress

durch die Anpassung des Tatigkeitsprogramms an den Fahrplan entfallen und
Zwischenzeiten weitgehend verlustfrei mit kleineren Erledigungen o. 4. gepuf-
fert werden konnen. Hier wird davon ausgegangen, dass diese Qualitét ab ca.
einem 30-Minuten-Takt erreicht ist.

Hohe Qualitdten setzen dariiber hinaus einen jederzeitigen spontanen Fahran-
tritt ohne spiirbare Wartezeiten an der Einstiegs- oder Umstiegshaltestelle vo-
raus. In der Konkurrenz mit dem MIV und zur Vermeidung der hohen Fixkos-
ten der Autoverfiigbarkeit erscheint ein spontaner Fahrtantritt fiir alle Wege-
zwecke und damit {iber grofle Teil der tiglichen und wochentlichen Betriebs-
zeiten zwingend. Ein spontaner Fahrtantritt findet ab Taktzeiten von 10 Minu-
ten statt (Walther 1973, Pohlmann 1995). Der Aspekt der mittleren Wartezeit
spricht jedoch eher fiir noch kiirzere Taktzeiten von mindestens 7,5 Minuten.

Netz: Die Netzgeometrie beeinflusst weitere Aspekte von Angebotsqualitit.

10

Ein umweltdkonomischer Systemvergleich von Liidtke (2003) unter Einbezug der Kosten von Kapi-
tal, Betrieb, Instandhaltung und CO2-Aquivalenten ergibt Kostenrelationen zwischen OV und MIV
von ca. 5 zu 1 fiir Gelenkbusse und ca. 10 zu 1 fiir StraBenbahnen. Ahnliche Relationen lassen sich
fiir den Flichenbedarf im Mischverkehr mit OV-Bevorrechtigung ermitteln (vgl. Krug 2003) oder fiir
den Einsatz an Primérenergie (nach Schmidt u.a. 1994, S.34, mit einer angenommenen Besetzung von
20 Personen auf das Fahrzeug umgerechnet.)

Eigene Berechnungen u.a. aus den Angaben bei Liidtke (2003).
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2.41

2.4.2

Relevante Eigenschaften

* Lange Linien verursachen weniger Umsteigezwinge als kurze. Die grofere
Verspatungsanfilligkeit langer Linien ist bei Bevorrechtigung und 7,5-Minu-
ten-Takt nicht ausschlaggebend.

* Gerade und richtungsechte Linienfithrungen gewéhrleisten Direktheit und for-
dern die Begreifbarkeit des Netzes.

¢ Die Haltestellenabstinde weisen eine effiziente Bandbreite auf, die in erster
Linie von der Endgeschwindigkeit des jeweiligen Systems abhingt. Bus und
StraBenbahn kénnen bei OV-Bevorrechtigung Abstiinde bis zu ca. 2 km inner-
orts und ca. 4 km auBerorts in wenigen Minuten (knapp 4) durchfahren. Gro-
Bere Haltestellenabstédnde erfordern schnellere Systeme (Eisenbahn).

* ,Sackgassen halbieren die verfiigbaren Richtungen und damit die rdumlichen
Wahlmoglichkeiten am Linienende. Aus dem gleichen Grund sind kurze Ab-
stinde zwischen Linienverkniipfungen bzw. eine allseitige, engmaschige Ver-
netzung giinstig. Mit jedem einfachen Linienkreuz verdreifachen sich die
rdumlichen Wahlmoglichkeiten (Umsteigeaufwand ausgeklammert), da die
Weiterfahrt nun statt in einer in drei Richtungen moglich ist. Je néher das
nichste Linienkreuz zur Einstiegshaltestelle liegt, desto groBer ist der Zuge-
winn an Wahlmoglichkeiten.

Hohe Nutzungsdichte in kleinen Einzugsbereichen

Unter der MaBBgabe hoher Angebotsqualitét konnen einer Haltestelle ca. 50 Hektar
Siedlungsflache als Einzugsbereich zugeordnet werden. Nutzungsdichte in der MaB3-
stablichkeit solcher Siedlungseinheiten ist Voraussetzung fiir kurze Wege zur Halte-
stelle. Je hoher die Nutzungs- bzw. Gelegenheitendichte ist, desto grofere Nachfra-
gepotentiale entstehen. Der Zusammenhang zwischen Nutzungsdichte und Nachfra-
gepotential kann mathematisch formuliert werden. Er wird jedoch von einer Vielzahl
an Faktoren beeinflusst: Platzkapazitit und geforderte Auslastung, mittlere Fahrt-
linge, Bedienungshiufigkeit und Betriebszeit, Wegezahl und OV-Anteil sowie
Grofe des Einzugsbereichs. Standards lassen sich daher nicht angeben.

Die mittlere Entfernung zwischen Haltestelle und potentiellen Zielen hingt dariiber
hinaus von der kleinrdumigen Dichteverteilung im Haltestelleneinbezugsbereich ab.
Positiv wirken eine Zunahme baulicher Dichte mit der Ndhe zur Haltestelle sowie
eine Konzentration publikumsintensiver Einrichtungen im unmittelbaren Haltestel-
lenumfeld. Letzteres begiinstigt zudem Kopplungsmdoglichkeiten und Nebenbeiti-
tigkeiten bei Haltestellenzugang und -aufenthalt und verringert dadurch den der OV-
Fahrt anzurechnenden Zeitaufwand zusétzlich.

Malvolle Dichteunterschiede kénnen zwischen benachbarten Einzugsbereichen ei-
nes Linienabschnitts ausgeglichen werden, sofern die Relation Ein-/Aussteiger zu
Durchfahrer in einem vertretbarem Rahmen bleibt. Das Anhalten von 50 Durchfah-
rern fiir einen Einsteiger ist ineffizient.
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24.4

Lineare und netzférmige Anordnung

Lineare und netzformige Anordnung

Die Kriterien regionaler OV-ErschlieBung lassen vielseitige Anordnungen dicht be-
bauter Siedlungseinheiten zu. Entscheidend ist, dass sich die zu erschlieenden
Siedlungseinheiten in moglichst viele und engmaschig vernetzte Perlschnurelemente
einteilen lassen.

* Innerhalb eines ,,Perlschnurelements sind eine mittige Anordnung des Fahr-
wegs sowie nicht zu grofe bzw. zu unterschiedliche Haltestellenabstinde zu
beachten. Liicken kdnnen auB3erorts schnell {ibersprungen werden.

* Die Vernetzung der Perlschnurelemente erfordert viele Knoten bzw. kurze
Knotenabsténde.

Mit diesen Anspriichen sind sowohl groBstidtische flachenhafte sowie kleinstadti-
sche Geometrien von Siedlungsfldchen vereinbar. Auch Entwicklungen in Richtung
einer ,,feinmaschigen Durchdringung von Bebauung und Freiraum* (z. B. Sieverts
1998, S.19) sowie einer Aufldsung fester Hierarchien und eindeutiger Zentren (Os-
wald 1999) bzw. einer Zunahme von Verflechtungen ,,in den Aullenbereichen (Hesse
0.J.) miissen, wie vielerorts vermutet wird, die Bedingungen fiir einen hochwertige
OV nicht verschlechtern. Weder miissen lange, bandartige Siedlungsachsen die
Siedlungsgeometrie dominieren noch miissen diese Achsen sternformig auf ein oder
wenige Zentren orientiert sein. Im Gegenteil sind stark zentrenorientierte OV-Netze
in der Regel nur unter den Bedingungen eines eher geringen Stellenwerts der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel zweckméafig- und daher heute vorherrschend -, da nur dann
auf anderen (tangentialen) Verkehrsbeziehungen keine hochwertige Systeme und
Takte mit ausreichender Auslastung betriecben werden konnen. Mit hohen OV-An-
teilen sind sternformige Netze nur schwer vereinbar aufgrund Richtungsarmut, un-
gleichmiBiger Linienauslastung mit erheblichen Uberlastungen und Zeitverlusten im
Zentrum und mischungsfeindlicher Wirkung auf das Bodenpreisgefille.

GleichmaRige Auslastung durch Nutzungsmischung (und Netzbildung)

Hohe Kapazititskosten (Strecke, Fahrzeuge und Personal) machen den OV empfind-
lich gegeniiber Nachfragespitzen in Zeit und Richtung. Nutzungen haben spezifische
zeitliche Rhythmen und rdumlicher Orientierungen. Durch Nutzungsmischung kon-
nen diese iliberlagert und ausgeglichen werden. Als Nutzungen mit besonders ausge-
priagten und gegensétzlichen Eigenschaften ist insbesondere die Mischung von Ein-
wohnern und Arbeitspldtzen hier vorteilhaft. Im Hinblick auf eine mdglichst
gleichmiBige Auslastung der OV-Fahrzeuge ist der maBgebliche Raumbezug ein
Streckenabschnitt; unterschiedliche Nutzungen benachbarter Haltestelleneinzugsbe-
reiche konnen sich ausgleichen. Im Hinblick auf die Bemessung von Wartefldchen,
Zugangsanlagen sowie Car- und Bike-Sharing-Angeboten an Haltestellen ist dariiber
hinaus Nutzungsmischung auch kleinteiliger ndmlich innerhalb eines Haltestellen-
einzugsbereich gilinstig aber von insgesamt geringerer Bedeutung.
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2.4.5

GleichmaRige Auslastung durch Nutzungsmischung (und Netzbildung)

Beforderungsqualitaten durch flachensparenden Vorrang

Eine ziigige Beforderung bei gleichzeitig geringen Storwirkungen, Fldchenansprii-
chen und Kosten pro Fahrgast setzt neben der in der Fachwelt allgemein anerkannten
Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen folgende weitere Merkmale der Verkehrsor-
ganisation in Stralenraum und Stralennetzen voraus:

 Fiihrung auf HauptverkehrsstraBen: Die Anforderungen an innerdrtliche OV-

Strecken sind weitgehend deckungsgleich mit den klassischen Eigenschaften
von innerstddtischen HauptverkehrsstraBen: Priorisierung im Verkehrsablauf,
geradlinige Streckenfiihrung, Biindelung der Immissionsbelastung, Konzentra-
tion von Immissions-unempfindlicheren Nutzungen, hoher Offentlichkeitsan-
spruch und ca. 300 bis 500 m ErschlieBungstiefe beidseitig. Fiir kurze Fahrzei-
ten im OV ist daher in der Regel eine enge Abstimmung bzw. Uberlagerung
von Linienfithrung und HauptstraBenverlauf notwendig.

Staumanagement und Stauvorbeifahrt: Uberlastungserscheinungen bzw. hohe
Verkehrsdichten im MIV diirfen nicht zu Stérungen des OV fithren. Dort wo
sie auftreten, kdnnen nur getrennte OV-Spuren einen ziigigen Fahrtablauf si-
cher stellen. Staustrecken sind daher durch eine gezielte Ampelsteuerung auf
ausreichend breite und unempfindliche Streckenabschnitte zu verlagern und
andere Strecken staufrei zu halten ("Staumanagement").

Pulkfiihrung im Mischverkehr: Der OV hat nur im Mischverkehr mit dem MIV
einen geringeren Flichenbedarf pro Insasse als der MIV. Eigene Gleiskorper
oder besondere Busspuren beeintrichtigen die fiir OV-Zugang und hohe bau-
liche Dichten notwendigen Freiraum-, Aufenthalts- und Zugangsqualitdten in
Stralenraum und an Haltestellen. Pulkfithrung und geeignete Querschnitte und
Haltestellen (Standort und Art) gewéhrleisten dagegen auch im Mischverkehr
hohe Beforderungsgeschwindigkeiten. Der fiir die Entfernungstoleranz rele-
vante Gesamtaufwand pro Lidngeneinheit ist bei prinzipiell getrennter Fithrung
daher hoher als bei Mischverkehr in staufreien Streckenabschnitten (vgl. Krug
2003).

2.4.6 Zugangsqualititen durch Offentlichkeit und Verkehrsberuhigung

Auf den Wegen von und zur Haltestelle gelten die Bedingungen des Fullgdngerver-
kehrs flir hohe Verbindungsqualitéiten (s. Kap. 2.1.3). Einen besonderen Stellenwert
haben dabei die Wartebereiche der Haltestellen und ihr unmittelbares Umfeld.
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2.5.2

Hoffnungen in andere Verkehrssysteme

HOFFNUNGEN IN ANDERE VERKEHRSSYSTEME

Die bisher vorgestellten klassischen Personen-Verkehrssysteme haben — mit Aus-
nahme des Radverkehrs — sehr spezifische Anforderungen an Siedlungsstrukturen.
Um die daraus resultierenden Bindungen und Unvertrdglichkeiten zu umgehen,
werden in Literatur und Praxis technisch-organisatorische Alternativen diskutiert. Im
Folgenden wird erdrtert, ob die darin gesetzten Hoffnungen gerechtfertigt sind.

Park and Ride

Zahlreichen Stadtverkehrskonzepte und anwendungsnahe Forschungsprojekte stre-
ben eine stirkere Vernetzung der Verkehrsmittel an (z. B. Mobinet Miinchen). Wenn
das Umsteigen insbesondere zwischen MIV und OV durch groBe P+R-Kapazititen
und dynamische Wegweisung attraktiver wire, so die zentrale These dieser Ansitze,
lieBe sich Massenverkehr zwischen unterschiedlichen Siedlungsstrukturen effizienter
organisieren. Gerade der Stadt-Umland-Verkehr in Ballungsrdumen lasse sich ver-
trdglich nur mit einem massiven Ausbau von Park-and-Ride-Anlagen am ,,Stadtrand*
bewiltigen.

Die Gegenthese lautet: Die Vernetzung von OV und MIV mittels P+R bringt keinen
Gewinn an Effizienz bzw. Vertriglichkeit. Im Vergleich mit direkt an einer OV-
Haltestelle liegenden Zielen erfordert P+R einen erheblichen zusitzlichen Aufwand.
Schon der Zeitbedarf fiir Parkplatzanfahrt, FuBweg und Wartezeit summiert sich auf
einige Minuten und liegt in der Gréenordnung mittlerer FuBwege zwischen Halte-
stelle und Quelle bzw. Ziel. Zudem sind FuBBweg- und Aufenthaltsqualititen auf
Stellplatzanlagen sehr gering. Bei angemessener Verzinsung der Bodenwerte im
Umfeld attraktiver OV-Angebote sowie Verzinsung und Abschreibung der baulichen
Anlagen ergeben sich erhebliche Kapitalkosten fiir die Infrastruktur, auch fiir ebe-
nerdige Parkplétze, die in den bisherigen Projekten meist voll subventioniert werden.
Hinzu kommen Kapitalkosten fiir die Pkw-Verfiigbarkeit durch lange unproduktive
Standzeiten.

Véllig abwegig erscheinen Uberlegungen den OV als Uberlaufsystem fiir Spitzen-
zeiten und Stau zu benutzen, da diese aufgrund der hoheren Kapazititskosten im OV
noch schwerer gepuffert werden konnen. Auch der Ansatz, durch P+R generell die
Dichtebedingung um OV-Haltestellen an Quelle und Ziel aufzuheben, muss wirt-
schaftlich am doppelten Aufwand fiir Parkplatz und Fahrzeug-Verfiigbarkeit an Ein-
stiegs- und Ausstiegshaltestelle scheitern.

Offentlicher Verkehr in kleinen Behéltern (OMIV)

Ein zweiter Diskussionsstrang zielt auf eine hohere Auslastung kleiner Fahrzeuge ab.
So hofft z. B. Ganser, dass sich die 6kologischen Vorteile des OV mit den Qualititen
des MIV in einem System vereinen lieBen (in Sieverts 1998, S.94): "Der Transport
von Personen mit einem 'kleinen Gefdf3' in einer mdglichst groen Wahlfreiheit von
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2.5.3

Offentlicher Verkehr in kleinen Behaltern (OMIV)

Zeit und Zielort, wird auch in Zukunft die Menge der Verkehrleistung bedienen. (...)
Sein 6kologischer Schrecken ist dann genommen, wenn dieses Auto als 6ffentliches
Verkehrsmittel mit einem hohen Besetzungsgrad agiert".

Die Fahrplan-, Haltestellen- und Linienbindung kann stets nur um den Preis eines
hohen Organisationsaufwands aufgehoben werden. Je genauer Zeitpunkt, Quelle,
Ziel und Route auf den individuellen Nutzerwunsch angepasst werden sollen, desto
schwieriger bzw. langfristiger werden die notwendigen Absprachen. Es erscheint
vollig undenkbar, dass Systeme die im ,,Optimalfall die Anmeldung jeder einzelnen
Fahrt erfordern, wie Ganser glaubt, ,,in Zukunft die Menge der Verkehrsleistung be-
dienen* werden. Viel zu wichtig diirften im alltidglichen Verkehr auch in Zukunft
Qualitdten wie spontaner Fahrtantritt und einfache Benutzbarkeit sein. Weiterhin
sind zumindest OMIV-Systeme mit Fahrpersonal auBerordentlich teuer. Auch in
O6konomisch-0kologischen Gesamtrechnungen ist die Fahrt im eigenen Pkw billiger
als etwa im Sammeltaxi mit drei Fahrgisten. Zugleich bieten 6ffentlich betriebene
Pkw weder die Privatheit des eigenen Autos noch die Anonymitit des klassischen
OV mit groBen Fahrzeugen. Wie in Fahrstithlen gerit die Anwesenheit fremder
Menschen auf engstem Raum mit anthropologischen Distanzbediirfnissen in Kon-
flikt; zwar kann das Auge besser ausweichen als im Fahrstuhl, aber die Fahrt dauert
langer. Mitnahmesysteme ohne Fahrpersonal haben dagegen einen anderen dhnlich
gravierenden Nachteil beziiglicher Sicherheit und Sicherheitsempfinden: Man liefert
sich dem Fahrverm6gen anderer ,,Amateure* aus.

Als Fazit lésst sich feststellen, dass Systeme mit 6ffentlichem Betrieb kleiner Behil-
ter mehr die Nach- als die Vorteile von MIV und OV vereinen. Die Vorteile des Au-
tos werden aufgegeben (Privatheit, direkte Routenwahl, spontaner Fahrtantritt, Tiir-
zu-Tiir-Service) ohne die Vorteile des 6ffentlichen Verkehrs im Hinblick auf 6kolo-
gisch-6konomischer Effizienz, Anonymitéit und geringem Organisationsaufwand zu
erzielen. Sie erscheinen auch in zukiinftigen Siedlungs- und Verkehrssystemen nur
zur sozialen Grundversorgung in Rdumen bzw. Zeiten geringer Verkehrsnachfrage
zweckmaiBig (,,Paratransit™).

Ersatz von physischem Personenverkehr durch Telekommunikation

Manche Autoren erhoffen sich eine selektive Substitution von physischem Verkehr
im Bereich grofler Entfernungen (etwa Hesse/ Schmitz 1998). Physischer Personen-
verkehr wiirde sich demnach vor allem auf kleinrdumige Beziehungen beschrinken
und somit automatisch nachhaltig sein. Gegen diese ,,Substitutionshypothese spre-
chen folgende Aspekte:

* Telekommunikation erleichtert den Aufbau und die Pflege von Kontakten; je
grofer die Entfernungen desto gréBer die Erleichterung gegeniiber physischem
Personenverkehr. Mit hoher Wahrscheinlichkeit entstehen im Zuge der Inno-
vation und Diffusion weiterer TuK-Technologien mehr Kontakte und Bezie-
hungen insbesondere im Bereich grofler Entfernungen.
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Ersatz von physischem Personenverkehr durch Telekommunikation

* Telekommunikation dient hidufig der Vorbereitung und Koordination von phy-
sischem Verkehr. Daraus kann einerseits eine hohere Effizienz im physischen
Verkehr resultieren, andererseits aber auch eine stirkere Teilnahme. Auch das
Telefon hat in der Bilanz keinen physischen Verkehr vermieden; vielmehr steht
ein Drittel aller Telefongespriache im Zusammenhang mit physischem Verkehr
(Vallee/Kdohler 2000, S.329).

» Statistische Befunde konstanter Reisezeitbudgets sowie psychologische Er-
kenntnisse zu den unbewussten und triebhaften Griinden von Verkehrsverhal-
ten lassen vermuten, dass Einsparungen an physischem Verkehr fiir bestimmte
Beziehungen und Zwecke (insbesondere Routineaktivititen etwa im Berufs-
und Einkaufsverkehr) iiber neue Aktivitdten, Standorte, Ziele und Wegemuster
kompensiert werden. Die Alltagsorganisation wird immer auch Bediirfnisse an
Umweltreizen, Unterwegs sein, Tapetenwechsel und Flucht befriedigen miis-
sen. Der Stellenwert freizeitbezogener Aktivititen im physischen Verkehr
diirfte dadurch steigen (Scheiner 2001).

Aus den genannten Griinden wird hier davon ausgegangen, dass eine weitere Ver-
breitung von Telekommunikationstechniken und -anwendungen die absolute Bedeu-
tung rdumlicher Wahlmoglichkeiten im phyischen Personenverkehr nicht schmilert.
Mit der Entlastung des physischen Verkehrs von Routineaktivititen und Trivial-
kommunikation werden die Erreichbarkeitsanspriiche moglicherweise eher noch
grofer, da die nachriickenden Bediirfnisse stirker spezialisiert und ausdifferenziert
sein diirften''.

Auch Telekommunikationsnetze kdnnen spezifische rdumliche Auspragungen haben.
Mogliche raumliche Muster von Lagegunst und Kostenvorteilen sind derzeit noch
kaum erkennbar und werden nicht raumwissenschaftlich diskutiert (Ausnahme
Winning). Diese Raumblindheit erklért sich aus der scheinbaren Miihelosigkeit mit
der ein paar Megabite iiber Telefonkabel oder Satellit iiber beliebige Entfernung,
unsichtbar und zeitgleich tibertragen werden konnen. Zukiinftige Anforderungen an
massenhafter Ubertragung von Trivialdaten und interaktiver Kommunikation be-
wegter Bilder stellen jedoch Anforderungen an Bandbreite bzw. Ubertragungskapa-
zitdt, die um GroBenordnungen iiber den Kapazitdten heutiger Kabelnetze und Satel-
litenfunk liegen diirften. In diesem Fall konnten auch in der Telekommunikation
Entfernung und ,letzte Meile* tatsdchlich eine Rolle spielen. So gesehen konnten
dicht und gemischt genutzte, kleine Siedlungseinheiten und OV-orientierte Sied-
lungsnetze auch fiir die Wahlmoglichkeiten im Datenverkehr (Anzahl der mit einem
bestimmten Aufwand erreichbaren Kommunikationspartner) vorteilhaft sein.

11

So z. B. Lampugnani 2002: Das hypothetische Ergebnis seiner Argumentation ist: Die Stadt wird von
der telematischen Revolution mehr profitieren als unter ihr leiden. Vor dem Hintergrund immer zahl-
reicherer Surrogate und immer perfekterer Imitationen wird ihre suggestive Raumlichkeit und Mate-
rialitit zunehmend an Wert gewinnen.
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2.6 Massstabsebenen Wahlmaoglichkeiten-relevanter Merkmale

2.6 MASSSTABSEBENEN
WAHLMOGLICHKEITEN-RELEVANTER MERKMALE
Tab. 1 fasst die diskutierten Siedlungsstrukturmerkmale differenziert nach folgenden
drei Mafstabsebenen zusammen:

e Der StraBenraum bzw. das unmittelbare Umfeld eines Verkehrswegs. Mallgeb-
lich sind Reichweiten akustischer und visueller Wahrnehmung von wenigen bis
ca. 50 Metern. Ein {iblicher Planungsmalstab ist 1:500.

* Das Quartier. Mal3geblich sind die Organisation der ErschlieBungsnetze sowie
kurze FuBwege zu und Tragfdhigkeiten von Versorgungsangeboten des tagli-
chen Bedarfs und 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Reichweiten liegen bei ca. 500
Metern, ein giinstiger Planungsmaf3stab bei ca. 1:5.000.

e Stadt und Region: MaBgeblich fiir die Bestimmung eines geeigneten Mal3stabs
sind Aspekte der Netzbildung in OV und MIV sowie Entfernungen im alltiig-
lichen Verkehr von bis zu 50 km.

1:500 (0,1ha) 1;3;]‘2’)00 (bis 100ha = >= 1:50.000 (100km?)

NMV Bezug Bebauung — hohe Dichte Nahversorgungsbereich

Stralle Mischung (Nahe) als Siedlungseinheit

Mischung , . _ | flachige Addition

(T?g-/Nachtbev.) ::]?erl:sei?;;atlon Publikums (Minimierung Randlagen)

= Offentlichkeit Stadtgrundriss: Freiraumnetze

- durchlassig
- integrierte E-Netze
- Hierarchie
ov Bezug Bebauung — hohe Dichte H-Einzugsbereich als

Stralle Mischung Siedlungseinheit

Mischung (ausgeglichene (punkt-)achsiale

(Tag-/Nachtbev.) Auslastung) Verteilung

= Offentlichkeit Konz. Publikumsintensitat | eng vermaschte

an Haltestellen Siedlungsnetze
Miv Abwendung Bebauung — | niedrige Dichte flachige Besiedlung

Strafe I(\%ﬁ/”)nge Konflikte MIV- siedlungsfreie Korridore

niedrige Dichte fur SchnellstralRen

(geringe Konflikte MIV- getrennte Netze (geringe Konzentration Publikums-

Siedlung) Konflikte MIV-NMIV) intensitat an Schnell-

stralenknoten
.okal* .regional®
Tab.1 Relevante Siedlungsstrukturmerkmale nach Verkehrsmittel und MaRstab
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2.6.1

2.6.1

Lokale Urbanitat

Lokale Urbanitat

Die auf den lokalen Mafistabsebenen Stralenraum und Quartier relevanten Merk-
male lassen sich unter Dichte, Mischung und Offentlichkeit subsumieren. Sie werden
bei zahlreichen Autoren mit dem Begriff der Urbanitdt in Verbindung gebracht bzw.
sogar als konstituierende Elemente einer problemorientierten und planungsbezoge-
nen Definition von Urbanitét betrachtet (vgl. z.B. Curdes 1997, Feldtkeller 1995,
Polster/Voy 1993). Diese begriffliche Vereinfachung wird im Folgenden {ibernom-
men und folgende Siedlungstypen differenziert:

* urbane Siedlungstypen mit einer relativ starken Auspridgung von mindestens
zwei der drei Hauptmerkmale Dichte, Mischung und Offentlichkeit,

* semiurbane Siedlungstypen mit mittleren Auspragungen oder Kombinationen
von starken mit schwachen Auspragungen,

* suburbane Siedlungstypen mit relativ schwachen Auspriagung.

Auf den ,,lokalen* Maf3stabsebenen Strafle und Quartier kann eine hohe Urbanitét als
entscheidende Voraussetzung fiir groBe Wahlmdglichkeiten im FuBlgénger- und 6f-
fentlichen Verkehr angesehen werden. Auch der Radverkehr profitiert von hoher
Urbanitdt und ist gut mit ihr vertrdglich. Bei hoher Urbanitit auf grofen Fldchen
kann er mit die hochsten Wahlmoglichkeiten bieten, gleichzeitig aber auch Urbani-
tatsunterschiede gut auffangen. Auch langsamer Autoverkehr ist bei geringen Men-
gen mit hoher Urbanitét vertrdglich. Als Massenverkehrsmittel wandelt er sich je-
doch zum gréBten Feind von Dichte, Mischung und Offentlichkeit.

Um diese Zwischenergebnisse fiir Analyse und Planung verwertbar zu machen, ist
zunidchst ein zweckmifBiges rdumliches Bezugssystem auszuwidhlen, das Untersu-
chungsrdume in Untersuchungseinheiten unterteilt. Diese Verkehrszellen sind hier
einerseits Triager von Gelegenheiten bzw. (potentieller) Quellen oder Ziele von
Fahrten und Wegen und andererseits Umfeld der Verkehrswege mit spezifischen
Anspriichen und Empfindlichkeiten. Die entscheidende Anforderung an die Kornig-
keit eines solchen rdumlichen Bezugssystems ergibt sich vor allem aus der Entfer-
nungsempfindlichkeit von FuBgingern auf den Wegen von und zur OV-Haltestelle.
Dartiber hinaus sind die MaBstéiblichkeit empirischer Differenzierungen von Dichte,
Mischung und Offentlichkeit zu beachten und zu starke methodisch bedingte Nivel-
lierungen zu vermeiden. Gleichzeitig erfordert der intensive regionale Verkehrszu-
sammenhang die Abdeckung eines groBen Raums von mehreren zehn Kilometern
Kantenldnge bzw. Tausend und mehr Quadratkilometern GroBe. Als Grenze an
Feinkornigkeit wirkt daher der mit der MalBstdblichkeit exponentiell wachsende
Aufwand fiir Datenerhebung und -verarbeitung.

In der Abwiégung der genannten Aspekte wurde hier ein orthogonales 500 x 500m-
Endlosgitter mit einer Zellengrof8e von 25 ha gewihlt. Der Riickgriff auf existierende
flichendeckende (amtliche) Datengrundlagen ist somit nicht moglich. Als Daten-
grundlage zur Konkretisierung und Quantifizierung der Urbanitdtstypen wurde die
topographische Karte im Mafstab 1:50.000 ausgewéhlt. Anhand der Kriterien Grofe,
Form und Anordnung der Gebdude konnen in der TK 50 acht Siedlungsstrukturtypen
relativ zuverldssig voneinander unterschieden werden (s. Abb. 5). Theoretische
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2.6.1 Lokale Urbanitat

Uberlegungen und empirische Analyse ergeben signifikante Unterschiede dieser
Siedlungstypen im Hinblick auf Dichte, Mischung und Offentlichkeit.

« Offentlichkeit: Eine dem StraBenverlauf folgende bzw. ihn definierende Ge-
baudestellung ist konstitutives Erkennungsmerkmal der Siedlungstypen 5,
Blockrand, und 6, Blockrand dicht, in Abb. 5. Demgegentiber lassen sich die
Typen 4, Zeile, und 7 und 8, Halle, als deutlich nicht straBenbezogene und mi-
schungsfeindliche (s. u.) Bebauung beschreiben. Damit bilden sich bereits zwei
wichtige Bedingungen hoher Offentlichkeit in den TK50-Siedlungstypen ab (s.
Kap. 2.1.2). Des Weiteren ist festzustellen, dass integrierte und offene Er-
schlieBungsnetze in den Blockrandtypen mit héherer Wahrscheinlichkeit anzu-
treffen sind, wihrend sich Einfamilienhausgebiete hdufiger durch Stich- und
SchleifenstraBen und Zeilenbaugebiete durch abgesonderte Wohn- und Ful3-
wege auszeichnen.

* Mischung: Eine klare Differenzierung von oOffentlichem StraBBenraum und
privatem Riickraum (s. Kap. 2.1.2) ist einziges in der TK50 in Erscheinung
tretendes Merkmal hoher Mischungseignung, wiederum mit Vorteilen fiir die
Blockrandtypen. Die Kleinteiligkeit der Parzellierung ldsst sich dagegen nur
noch mit erheblichen Einschrankungen an der Strenge der Geometrien bzw.
dem Vorhandensein von Riickgebdauden ablesen und ist daher nicht in der Ty-
pisierung beriicksichtigt. Die tatsidchliche Mischung, etwa im Sinne des Ver-
héltnisses von Einwohnern zu Arbeitspldtzen, geht jedoch auch in Typen hoher
Mischungseignung im Zuge abnehmender Nahorientierung zuriick. Dennoch
zeigt eine empirische Analyse zumindest noch fiir 1987 eine erhebliche Signi-
fikanz der Siedlungstypen fiir das Einwohner-Arbeitsplatz-Verhéltnisses (s.
Tab. 3)"?. Werte von 3 bis 6 Einwohnern pro Arbeitsplatz bilden die relativ
gute Mischung in den Blockrandtypen ab. Alle anderen Typen weisen Ver-
hédltnisse von 1 zu 10 oder schlechter auf. Der Mix-Typ 3 ist eine Art Rest-
grofe, der alle Siedlungsfldchen zugeordnet wurden, die auch fiir die gewéhlte
Feinkornigkeit immer noch zu kleinteilig differenziert sind. Daraus ergibt sich
auch sein relativ guter Mischungswert.

* Dichte: Signifikante empirische und theoretisch plausible Korrelationen mit
den Siedlungstypen weist ebenfalls die Einwohner-Arbeitsplatz-Dichte auf (s.
Streuungsdiagramm in Abb. 6)". In Tab. 2 sind die Mittelwerte aus der Ana-
lyse grob gerundet und anhand der (prognostizierten) Entwicklung spezifischer
Geschossflachenanspriiche auf 1960, 2000 und 2050 umgerechnet.

Die hier vorgenommene Differenzierung lokaler Siedlungsstruktur in urbane, semi-
urbane und suburbane Siedlungstypen in der MaBstdblichkeit von 25ha-Quadraten
erweist sich insgesamt als inhaltlich richtige, weitgehend widerspruchsfreie und gut

12 Fiir die Analysen von Nutzungsmischung als Verhéltnis von Einwohnern zu Arbeitspldtzen und Nut-
zungsdichte als Anzahl Einwohner und Arbeitspldtze pro Hektar standen ausreichend feinkoérnige
Daten aus fiinf westdeutschen Stadten zur Verfiigung (Liibeck, Ludwigshafen, Niirnberg, Oldenburg,
Paderborn), die zumeist aus der Volks- und Arbeitsstéttenzahlung von 1987 stammten.

13 siehe Fufinote 12
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2.6.1 Lokale Urbanitat

in Planung und Analyse anwendbare Methode. Sie wird in den Kapiteln 3 und 4 auf
Leitbilder und Szenarien angewendet.

Typ Bestimmungsmerkmale Kartenbeispiele
a) kleinste Gebaudesignatur in sehr T - :
1 aufgelockerter Anordnung oder v W
. b) kleine Dorfgrundrisse mit zahlreichen &
Einzelhaus  |gayemhsfen
locker
weit (iberwiegend kleinste
Gebaudesignatur (max. 10 groRere
2 Gebéude)
Einzelhaus
a) Mischung von Einzelhausbebauung
und groReren Gebauden oder
3 b) Uiberwiegend sehr kurze Zeilen bzw.
Mix Reihen
a) Uberwiegend langere Gebaudezeilen,
meist parallel bzw. in Gruppen
4 angeordnet, oder
Zeile b) besondere Geometrien bzw.
Punkthduser mit gréRerem Abstand
a) Uberwiegend grofere, dem
Strallenverlauf folgende Gebaude, oder
5 b) kleinstadtische Kerne
Blockrand
a) Blockrander weitgehend geschlossen
6 und mind. vereinzelte Hofbebauung,
oder
Blockrand  [b) Blockrander zu mind. ca. 50%
dicht geschlossen und intensive
Hofbebauung
Gewerbe- und Industriebebauung, max. | E
30-40 % Uberbaut
7
Halle
a) GrofRgebaude (auler "Hallen" s.u.)
8 oder
. b) Gebaudekomplex, besondere
Halle dicht Geometrien bildend
+ Campus

Abb. 5 Siedlungstypen in der Topographischen Karte 1:50.000
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Lokale Urbanitat

300

200

100

Abb. 6 Analyse Einwohner-Arbeitsplatze nach Siedlungstypen 1987

Einwohner + Arbeitsplatze pro ha

Siedlungstyp

:

]

o &
s
Q
5 0
g8 6
g o
: 1
0$IIIII(I)I
1 2 3 4 5 6 7 8

Siedlungstypen Einwohner-Arbeitsplatzdichte (E+A pro ha)" Siedlungstypen
Analyse 1960 2000 2050 Planung
6) Block dicht 300 180

5) Block 200 120 10 Mo uroan

4) Zeile 150 90

8) Halle dicht 150 90 80 65 semiurban
3) Mix 115 70

2) Einzel 75 45

7) Halle locker 60 35 40 30 suburban
1) Einzel locker 15 10

Entwicklungsfaktor? 0,6 1,0 1,3

1) Werte auf 5 gerundet

2) Analysejahr ist 1987 (Volks- und Arbeitsstattenzahlung). Die erhoben siedlungstypspezifische Einwohner-Arbeitsplatzdichte wird tber
einen Entwicklungsfaktor auf die Jahre 1960, 2000 und 2050 umgerechnet. Der Entwicklungsfaktor gibt die Veranderung der
Geschossflache pro Einwohner bzw. Arbeitsplatz an. Er zeigt eine Zunahme um gut zwei Drittel zwischen 1960 und 2000 sowie um
knapp ein Drittel zwischen 2000 und 2050. Geschossflache pro Einwohner 1960 und 2000: Statistisches Bundesamt (Hrsg.),
Statistisches Jahrbuch BRD; 2050: Wohnungsmarktprognose der Bayerischen Landesbank fiir 2030 (1999, S.21). Fir die
Geschossflache pro Arbeitsplatz liegen keine Analysen oder Prognosen gemittelt iiber alle Branchen vor. Es kann jedoch von einem
geringeren Zuwachsrate als beim Wohnen ausgegangen werden (ebd., S.37).

Tab. 2 Einwohner-Arbeitsplatzdichte nach Siedlungstypen 1960 - 2000 - 2050
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2.6.1 Lokale Urbanitat

Typ Einwohner : Arbeitsplatze

Block dicht 3
Block 6
Zeile 11
Halle dicht 0,1
(Mix) (6)
Einzelhaus 16
Halle locker 0,1
Einzelhaus

locker 11

Tab.3 Nutzungsmischung als Einwohner-Arbeitsplatz-Verhiltnis

2.6.2

nach Siedlungstypen 1987

Regionale Netze

Die regionale Aufteilung der Gelegenheiten auf die Siedlungstypen urban, suburban,
semiurban ist wichtigste Bestimmungsgrof3e fiir die Wahlmoglichkeiten in den ver-
schiedenen Verkehrsmitteln. GroBe Anteil urbaner Siedlungseinheiten sind glinstig
fiir den Umweltverbund aus Fullgénger-, Rad- und 6ffentlichem Verkehr. Insbeson-
dere im oOffentlichen Verkehr bedingen sich ein groBer urbaner EschlieBungsanteil
und ein hochwertiger Takt gegenseitig. Gro3e suburbane Anteile gehen mit stark
MIV-orientierten Verkehrssystemen einher. Grofle semiurbane Anteile sprechen fiir
eine relativ gleichwertige Erschliefung durch MIV und Umweltverbund mit jeweils
mittleren Verbindungsqualitdten.

Die Geometrie der Siedlungsflichen weist bei Autodominanz eher amorphe Muster
von unterschiedlichem Rand-Flachen-Verhéltnis (Fraktalitit) auf. Das Verkehrsnetz
ist systemimmanent extrem engmaschig und allseitig. Auf regionaler Ebene sind von
dieser Struktur jedoch nur die grobmaschigeren SchnellstraBennetze und die dafiir
von Siedlungsflachen freigehaltenen Korridore erkennbar. Entsprechend allseitig
ausgeprdgt sind die rdumlichen Beziechungsmuster.

Fiir die regionale Anordnung von Siedlungseinheiten bei hoher Urbanitit und Um-
weltverbundorientierung sind zwei Prinzipien denkbar, die sich gegenseitig aus-
schlieBen: entweder das Prinzip groBtmoglicher Néhe (auch jenseits kurzer Ful3-
wege) oder das Prinzip allseitiger Vernetzung.

Das Prinzip grofitmoglicher Nihe und gemeinsamer Mitte (Zentrale Orte) erfor-
dert grole zusammenhéingende Siedlungsflichen und einfache, kompakte Geome-
trien mit geringer Fraktalitdt. Damit zwangsldufig verbunden ist die Differenzierung
des OV-Angebots in einen kleinrdumigen sternférmigen Nahverkehr zur inneren Er-
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Regionale Netze

schlieBung mittlerer bis groBer Stidte und einen sehr grobmaschigen Regionalver-
kehr. Publikumsintensive Einrichtungen tendieren unter solchen Bedingungen zu re-
lativ starker Konzentration an den Knoten des Nah- und Regionalverkehrs auf Kos-
ten fuBlaufiger Nahversorgungsbereiche. Die relativ richtungsarme Zuordnungen zu
gemeinsamen Mitten jenseits der MaBstéblichkeit kurzer FuBwege schldgt sich ent-
sprechend auch in den rdumlichen Beziechungsmustern nieder: im Binnenverkehr der
Stadte dominieren sternformige Beziehungen mit der Stadtmitte, im Ziel- und
Quellverkehr lineare Biindel entlang der wenigen OV-Strecken.

Das Prinzip allseitiger Vernetzung bricht dem Zentrale-Orte-Prinzip und mit der
iiblichen Unterscheidung in kleinriumigen Nah-OV und grobmaschigem Regional-
OV. Statt dessen werden in moglichst viele Richtungen regional durchlaufende Li-
nien angeboten, liberlagert durch einen Expressverkehr, der einen Teil der Haltestel-
len und Siedlungsfldchen ausspart bzw. umféahrt. Zu diesem Zweck konzentriert sich
die Siedlungsentwicklung auf relativ kleine zusammenhingende Siedlungsfldchen,
die bestehend aus 1-3 Einheiten eher an der Untergrenze der Tragfahigkeit fiir Ge-
legenheiten der Nahversorgung bzw. des alltiglichen Bedarfs liegen. Dadurch ent-
steht eine groe Anzahl perlschnurartig und netzformig angeordnet Trittsteine der
OV-ErschlieBung. Eine solche Geometrie bietet gleichzeitig groBtmogliche Nihe
zwischen Siedlung und Freiraum(-netzen), Griinziigen und Landschaft. Die publi-
kumsintensiven Einrichtungen bilden kleine Geschéftsbereiche in allen ,,Kleinst-
stidten* bevorzugt an den OV-Haltestellen. GroBere Konzentrationen verteilen sich
auf die relativ groBe Anzahl an OV-Netzknoten. Die rdumlichen Beziehungen wei-
sen dementsprechend ein tendenziell flichenhaftes, allseitiges Muster auf ohne do-
minante punktuelle oder lineare Biindelungen.

Die beschriebenen Ausprigungen der regionalen Verteilungsmuster konnen je nach
Ballungsgrad, regionalen Einwohner-Arbeitsplatzzahlen und landschaftlichen Rah-
men- sowie siedlungsstrukturellen Ausgangsbedingungen mitunter stark variieren.
Im weiteren Fortgang der Untersuchung werden die Uberlegungen auf klein-bis mit-
telstddtische Raume tibertragen; in Abb. 7 (Kap.3) in Form idealtypischer Leitbilder
und in Kap.4 als konkrete Entwicklungsszenarien fiir den ausgewdhlten Untersu-
chungsraum Lippekreis.
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Ausgewabhlte Leitbilder
der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

In diesem Kapitel werden fiinf Leitbilder der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
skizziert. Die Auswahl variiert die Merkmale lokale Urbanitit und regionale Netze
zu Kombinationen, die nach der Theorie von Kapitel 2 hohe Wahlmdoglichkeiten
erwarten lassen; Abb. 7 bietet einen graphischen Uberblick. Dabei werden ,,Endzu-
stainde® unabhingig von Zeithorizonten beschrieben, um Unterschiede deutlich aus-
priagen zu konnen. Leitbilder haben vor allem eine Zielfunktion fiir den fachlichen
und den politischen Diskurs. Sie stellen kein 1:1-Modell zukiinftig moglicher Reali-
tdt dar, sondern bieten Orientierung fiir wissenschaftliche Fragestellungen sowie po-
litisch-planerische MaBnahmen. Die politisch-planerischen Konsequenzen einer
Entscheidung fiir eines der Leitbilder werden hier zunichst nicht diskutiert. Ange-
sichts der offenkundigen iiberragenden gesellschaftlichen Bedeutung von ,,Mobilitét*
im Sinne rdumlicher Wahlmoglichkeiten, diirften politische Mehrheitsfahigkeiten zu
Inhalten und Instrumenten nicht zuletzt von den Ergebnissen fachlicher Bewertung
abhédngen.
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3 Ausgewahlte Leitbilder der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Siedlungsstruktur OV-Netze Beziehungen +
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Regional-/ Expressverkehr Einrichtungen
Ausschnitte von jeweils ca. [N mind. 15-Min-Takt A A Konzentrationsgrad

55.000 EW+Apl; M =1:200.000 e 30-/60-/120-Min-Takt

Abb. 7 Fiinf Leitbilder der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
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3.2

Autoland

AUTOLAND

Die Entwicklungstrends von Motorisierung und Autobenutzung gehen im Autoland
ungebrochen weiter. Geschossflichenwachstum findet fast ausschlieBlich in subur-
banen Strukturen statt. Urbanitit und mit ihr hochwertige OV-Angebote werden auf
Restflachen bzw. kleine Inselnetze zuriickgedriangt. Selbst urbane Standorte wandeln
sich tendenziell durch Leerstand, Abbruch und Extensivnutzung in suburbane um.
Straflen verlieren ihre Funktion als 6ffentlicher Raum, Fullgénger werden zur Rand-
erscheinung und erreichen nur wenige Ziele. Offentliche Verkehrsmittel dienen in
weiten Teilen des Siedlungsraums nur noch der Grundversorgung nichtmotorisierter
Teile der Bevolkerung.

Einer guten bis sehr guten Ausstattung mit privatem Freiraum stehen Defizite an 6f-
fentlichem Freiraum und groflen Griin- und Freifldchen gegeniiber. Die Flichenent-
wertung durch Siedlung und Verkehr ist hoch. Siedlungsflichen wachsen auch bei
abnehmenden Bevolkerungszahlen stark und vor allem an ihren Réndern. Siedlungs-
rinder und Landschaft sind daher kaum zu Fuf} erreichbar und von Schnellstralen
zerschnitten und verlarmt.

Publikumsintensive Einrichtungen konzentrieren sich an Standorten hoher Autoer-
reichbarkeit. Kleine Nahversorgungsbereiche des tdglichen Bedarfs kommen kaum
noch vor.

KOMPAKTE STADT (COMPACT CITY)

Das Leitbild der Kompakten Stadt geht davon aus, dass nachhaltige Siedlungs- und
Verkehrssysteme nicht mit einer massenhaften Benutzung technisch optimierter Au-
tos erzielbar sind. Politik und Planung nutzen ihren Einfluss auf Verkehrs- und Sied-
lungsverhalten zu einer Trendwende. Ndhe und Verkehrsmittel-Vielfalt gewinnen fiir
fast alle Nutzungen und Wegezwecke entscheidend an Bedeutung. Der offentliche
Massenverkehr wird in den urbanen Bereichen konzentriert und dort zu einem
wahrhaft hochwertigen Verkehrsmittel entwickelt, wiahrend andernorts lediglich ein
Mindeststandard angeboten wird. Da die urbanen Bereiche gleichzeitig konsequent
vor einer Uberlastung durch MIV geschiitzt werden (durch StraBenbenutzungspreise,
Mengenbeschrinkung o. 4.), ist gerade die Anbindung suburbaner Bereiche an die
urbanen Bereiche stark eingeschrankt. Demzufolge verlieren sub- und semiurbane
Strukturen erheblich an Attraktivitdt und konzentriert sich die Siedlungsentwicklung
auf urbane Strukturen.

Das Reurbanisierungspotential konzentriert sich auf gro3e und mittlere Stadte um fiir
moglichst viele Aktivititen zwar keine kurzen Fulwege aber dennoch relativ kurze
Wege bzw. relativ grole Mirkte anzubieten. Die Konzentration publikumsintensiver
Einrichtungen auf die klassischen Zentrenstandorte, die weiter entwickelt werden
und einen Grof3teil der Kaufkraft abschopfen, unterdriickt dabei jedoch eine kleintei-
lige fuBgéngerorientierte Nahversorgung. Erreichbarkeitsdefizite im FuBgingerver-
kehr werden durch Radverkehr und OV kompensiert. GroBe und Abstand der Stidte
erfordern ein duales OV-System heutiger Art: Stadtverkehrslinien, die ein Stadtge-
biet sternformig erschlieBen und an mittige Stadtzentren anbinden. Regionalver-
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3.2

3.3

3.4

Kompakte Stadt (Compact City)

kehrsnetze mit wenigen Zugangspunkten in den Stadtzentren bzw. Nahverkehrskno-
ten.

Die Bereiche zwischen den ,.kompakten Stiddten entleeren sich drastisch, da fiir je-
den Quadratmeter ,.kompakter Stadt mehrere Quadratmeter suburbaner Siedlungs-
fliche aus der Nutzung fallen. Es entstehen grofStmdgliche zusammenhdngende
Landschaftsraume.

STADTENETZ (URBAN NETWORK)

Das Leitbild Stddtenetz geht im Hinblick auf die Reurbanisierung der Siedlungs-
entwicklung von den gleichen Prdmissen aus wie die Kompakte Stadt. Der wesentli-
che Unterschied liegt in einer kleinteiligeren rdumlichen Verteilung der urbanen
Siedlungseinheiten. Im Vordergrund stehen jenseits kurzer FuBwege zu unspeziali-
sierten Versorgungsangeboten des tiglichen Bedarfs nicht eindeutige Zuordnungen
zu gemeinsamen Mitten, sondern die Bildung allseitiger und engmaschiger OV-
Netze. Daher verteilen sich die urbanen Siedlungseinheiten entlang regional durch-
gehender Nahverkehrslinien. Auch die publikumsintensiven Einrichtungen verteilen
sich stirker auf die groBere Anzahl an Netzknoten. Ein solches Reurbanisierungs-
Leitbild beriicksichtigt den unter den Gegebenheiten kommunaler Planungshoheit
giinstigen rdumlichen Proporz an Siedlungsflaichen(-entwicklung).

DIFFERENZIERUNG (DIFFERENTIATION)

Das Leitbild Differenzierung meidet die Einseitigkeit der drei voranstehenden Leit-
bilder. Es wird davon ausgegangen, dass immer sowohl suburbane als auch urbane
Siedlungsstrukturen fiir eine Vielzahl von Nutzungen und Lebensphasen attraktiv
sind, trotz oder gerade aufgrund ihrer gegensétzlichen verkehrlichen Eigenschaften.
Gleichzeitig werden jedoch Ineffizienzen und urbane Standortnachteile, die durch
die massenhafte Verflechtung beider Teilraume entstehen, vermieden. Der Komfort-
OV konzentriert sich wie in den rein urbanen Leitbildern auf die urbanen Standorte.
AuBerhalb werden nur Mindeststandards angeboten. Dort ist wie auch im Autoland
der MIV dominant, seine Benutzung innerhalb oder im Ziel- Quellverkehr urbaner
Bereiche aufgrund Kostenzurechnung jedoch relativ teuer, ebenso Park and Ride.

Die regionale Geometrie urbaner Siedlungsflichen, die OV-Netzform und die Ver-
teilung publikumsintensiver Nutzungen entsprechen dem Leitbild Stiddtenetz — bei in
etwa halbiertem Nutzerpotential und daher groferen Netzmaschen. Eine grobkornige
Verteilung urbaner Siedlungsflichen wie im Leitbild der Kompakten Stadt erscheint
in der Kombination mit Autoland weniger zweckmiBig, da sie die Vernetzung beider
Teilsysteme noch ineffizienter werden lieBe (stirkere MIV-Biindelung bzw. noch
teurere P+R-Terminals an schnellen Regionalverkehrslinien).
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NIVELLIERUNG (LEVELING)

Alle voranstehenden Leitbilder inklusive des Leitbilds der Differenzierung unter-
stellen eine extreme Polarisierung der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in ur-
bane, Umweltverbund-orientierte und/oder suburbane, autoorientierte (Teil-)Rdume.
Diese Polarisierung ermdglicht zwar eine hocheffiziente Verkehrsabwicklung (s.
Kap.2). Gleichzeitig steht sie jedoch in starkem Kontrast zu den heute vorherr-
schenden Leitzielen und Strategien rdumlicher Planung. Im Vordergrund der aktuel-
len planerischen und wissenschaftlichen Bemiihungen stehen nach wie vor Ord-
nungsvorstellungen gleichwertiger Lebensbedingungen und des Zentrale Orte-Kon-
zepts erginzt um ,,kooperatives Verkehrsmanagement* in Ballungs- oder bedarfsge-
steuerten OV in lindlichen Rdumen. Meist sind bereits die Zeithorizonte so gewihlt,
dass eine Variation von Siedlungsstruktur kaum in Betracht kommt. Auch das Leit-
ziel von IMAGO ,,Stadtbus goes Region* ist mit keiner der vier aufgefiihrten Ent-
wicklungsoptionen vereinbar. Um diese Strategien zu reprisentieren, wird daher ein
fiinftes Leitbild formuliert.

Das Leitbild Nivellierung vermeidet (teilriumliche) Schwerpunktsetzungen auf ur-
ban und Umweltverbund oder suburban und Auto. Die Standortpraferenzen verteilen
sich stattdessen relativ gleichmaBig iiber die verschiedenen Siedlungsstrukturen. Die
Verkehrssysteme sind flichig relativ gleichmiBig verflochten, die OV-Netze in An-
passung an die Relationen grofite Verkehrsnachfrage sternformig auf die groferen
Zentren orientiert. Die Siedlungs- und Verkehrsplanung sieht in semiurbanen Struk-
turen einen tragfihigen Kompromiss zwischen (vermeintlichem) Nutzerinteressen
und Gemeinwohl und férdert diese u. a. durch die Uberlagerung mittlerer MIV- und
UV-Qualititen (DoppelerschlieBung). Im Ergebnis konzentriert sich die Siedlungs-
entwicklung leicht auf semiurbane Strukturen.
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Szenariobildung Lippekreis 2050

ANALYSE SIEDLUNG UND VERKEHR 1960/2000

Der Untersuchungsraum liegt Ostlich von Bielefeld und umfasst einen Grofteil des
Landkreises Lippe und ca. 615.000 Einwohner und Arbeitsplitze. Er bildet ein na-
hezu quadratisches Rechteck mit 35 bzw. 32 km Kantenlinge und 1.120 km?* Fla-
che'. In der nordwestlichen Ecke liegt Herford, im Siiden mittig Detmold und im
Osten die kleineren Stiddte Barntrup und Blomberg (s. Karte 1). Das Zentrum des
Untersuchungsraums bildet Lemgo, dessen Hauptort auch den engeren Untersu-
chungsraum mit 8 km Kantenldnge und 64 km* Flache darstellt. Die Abgrenzung ei-
nes engeren Untersuchungsraum ist noch nicht in der Szenariobildung in diesem
Kapitel, sondern erst im Zuge der weiteren Operationalisierung und Berechnung
rdumlicher Wahlmoglichkeiten relevant. Als potentiellen Ausgangsorte (Quellen)
werden dann nur die Verkehrszellen im engeren Untersuchungsraum betrachtet. Der
iibrige Untersuchungsraum bildet um ihn einen Kragen der von Lemgo aus erreich-
baren Verkehrszellen und Gelegenheiten (bzw. potentieller Ziele).

Die Karten 1 und 2 zeigen die Verteilung lokaler Urbanitét in den Jahren 2000 und
1960"° (zur Siedlungstypisierung siche Kap. 2.6.1 und Abb. 5). Tabelle 4 prisentiert
die prozentualen Anteile der Siedlungstypen an Einwohner-Arbeitspldtzen in den
beiden Untersuchungsjahren. Der Untersuchungsraum ist ein Beispiel fiir stark mit-
tel- bis kleinstddtisch gepragte Siedlungsraume mit geringer bzw. spiter Industriali-
sierung und geringem griinderzeitlichem Siedlungswachstum. Die Siedlungstypen
Blockrand (5 und 6) beschrinken sich daher weitgehend auf die mittelalterlichen
Stadtkerne. Da sie auch zwischen 1960 und 2000 absolut nicht mehr gewachsen sind,
sank ihr Anteil von 25 auf 10 % der Einwohner und Arbeitspldtze. Auch klassischer
Nachkriegsstiddtebau fand im Untersuchungsraum kaum statt, was sich an dem ge-
ringen und zwischen 1960 und 2000 unveridnderten Anteil des Typs Zeile (4) ablesen
lasst. Dennoch verzeichnen semiurbane Siedlungstypen insgesamt den stdrksten
Zuwachs bezogen auf das Ausgangsniveau. Der mit Abstand grofite Anteil entféllt
auf die hier als suburban bezeichneten Siedlungstypen 1, 2 und 7: im Jahr 1960 be-
reits 50 % und im Jahr 2000 fast 60% der Einwohner und Arbeitsplétze.

14

15

Die Quadratur des Landkreises Lippe fiihrte zu folgenden Abweichungen des U-Raums vom Land-
kreis: abgeschnitten wurden die Flachen siidlich Detmolds und die siidwestliche Ausbuchtung Rich-
tung Liigde; ergénzt wurden insbesondere Herford und Vlotho im Nordwesten.

Die Analyse der Siedlungsstruktur 1960 beschréinkt sich auf ca. die Hélfte des Untersuchungsraums
(s. Karte 2).

37



4.1 Analyse Siedlung und Verkehr 1960/2000

Siedlungstypen Anteil Einwohner-Arbeitsplatze (in %) Siedlungstypen
Analyse 1960 2000 Planung

6) Block dicht 11 4

5) Block 14 6 10 Lrban

4) Zeile 3 3

8) Halle dicht 1 S 32 semiurban

3) Mix 21 24

2) Einzel 39 43

7) Halle locker S 12 58 suburban

1) Einzel locker 6 3

Raumbezug beider Jahre ist der ,Analyseraum 1960" (siehe Karte 2); Kontrollrechnung fiir 2000 im gesamten Untersuchungsraum ergab
vernachlassigbare Abweichungen von +/- 1 Prozent.

Tab. 4 Anteile Einwohner-Arbeitsplatze nach Siedlungstypen 1960 und 2000

Die besiedelte Fliache hat sich zwischen 1960 mit ca. 6 % Flichenanteil und 2000 mit
ca. 12 % verdoppelt. Dieser Zuwachs erklért sich hauptsiachlich aus der Zunahme der
spezifischen Geschossfliche pro Einwohner bzw. Arbeitsplatz'® und zu weiteren
Anteilen aus dem Wachstum der Einwohner und Arbeitspldtze im Untersuchungs-
raum um ca. 25 % sowie dem Strukturwandel zuungunsten flachensparender urbaner
Siedlungstypen.

Das verwendetete Siedlungsmodell (Typisierung anhand TK50 und spezifische
Einwohner-Arbeitsplatzdichte anhand Stadtestatistik, s. Kap. 2.6.1) wurde anhand
der Siedlungsstrukturanalyse im Fallbeispiel Lippekreis auf seine Giiltigkeit gepriift.
Hierzu wurden die Zellen gemeindeweise aggregiert und mit der amtlichen Ge-
meindestatistik verglichen. Tabelle 5 zeigt die erfreulich hohe Genauigkeit des Sied-
lungsmodells am Beispiel der Stadtgebiete von Lemgo und Detmold.

16

Die Wohnfldache pro Person wuchs im BRD-Durchschnitt laut Statistischem Jahrbuch von 19,4 m?
1960 auf 40,8 m? 1998 (Statistisches Bundesamt (Hrsg.), div. Jahrgénge).
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4.1 Analyse Siedlung und Verkehr 1960/2000

Vergleichsfalle Analysewerte" Kontrollwerte Gemeindedaten?
EW + Beschafigte Fehler korrigiert® EW + soz.-vers.-
nach Def. Volkszahlung '87 (+ sonst. Besch.) pflichtig Besch.
Lemgo 1963 55.000 +2% 54.000 48.000
2000 71.000 +3% 69.000 65.000
Detmold 1963 93.000 +4% 89.000 81.000
2000 117.000 -5% 123.000 116.000

1) Analysewerte: Summe aller Verkehrszellen im Gemeindegebiet; um 2 % erh6ht um Fehler durch Nichtbeachtung von
Kleinstsiedlungen (< 10 ha) zu korrigieren.

2) Quelle Gemeindedaten: www.lemgo.de, www.detmold.de unter Berticksichtigung etwaiger Veranderungen der Stadtgebiete zwischen
1960 und 2000.

3) Korrektur der Gemeindedaten ,Beschéttigte” durch Addition nicht sozialversicherungspflichtig Beschaftigter (Selbstandige, Beamte,
mithelfende Familienangehérige); Summand 1961: 37 %, 2000: 21 % (Anteile BRD; errechnet aus: Statistische Jahrblicher BRD 1965,
S.155, und 2001, S. 106). Keine Korrektur der Gemeindedaten ,Einwohner*, da keine (2000) oder nur geringfligige (1963) definitorische
Unterschiede in Melderegister und Volkszahlung '87 (Statistisches Jahrbuch BRD 1991, S.49).

Tab. 5 Kontrolle der Siedlungstypenanalyse anhand von Gemeindedaten
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4.1 Analyse Siedlung und Verkehr 1960/2000

Karte 1 Siedlungsstruktur ,Lippekreis*“ 2000

Lokale Urbanitat
[ ] urban

B  semiurban
suburban

= Dichte, Nutzungsmischung und
Offentlichkeit in Siedlungszellen
von 500 x 500 m bzw. 25 ha
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4.1 Analyse Siedlung und Verkehr 1960/2000
Karte 2 Siedlungsstruktur ,Lippekreis*“ 1960
Herford
Lemgo
M = 1:200.000
Lokale Urbanitat
B urban
B semiurban
suburban

= Dichte, Nutzungsmischung und
Offentlichkeit in Siedlungszellen
von 500 x 500 m bzw. 25 ha
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Analyse Siedlung und Verkehr 1960/2000

Karte 3 zeigt die OV-Angebote im Untersuchungsraum im Jahr 2000. Deutlich wird
die extrem sternformige Ausrichtung der Nahverkehrslinien auf die Zentren der Mit-
telstddte. Hohe Qualitdten (7,5-Minuten-Takt) beschrinken sich auf kurze Linien-
bilindel innerhalb der Innenstddte. Mittlere Qualitdten (15-30-Minuten-Takt) werden
auf den relativ kurzen Radialen zwischen Innenstadt und Stadtrand angeboten. Quer
dazu und auBlerhalb werden in der Regel nur noch Niveaus der sozialen Grundver-
sorgung erreicht. Auch die regionale Vernetzung ist infolge Umsteigezwang und
schlechtem (Stunden-)Takt von eher geringer Qualitét.

Die Kurskilometer in einer Stunde der Hauptverkehrszeit summieren sich im Unter-
suchungsraum auf 2050 km; davon entfallen 1950 Kurs-km auf den Buslinien und
100 Kurs-km auf den Bahnverkehr. Linien mit schlechteren Bedienungsqualitdten als
einem Stundentakt wurden in der Bestandsanalyse und werden in den Szenarien
weder graphisch dargestellt noch rechnerisch beriicksichtigt.

Es soll hier nicht untersucht werden, ob das heutige OV-Angebot bei bestehenden
Siedlungsstrukturen noch optimiert werden kann. Dies ist Aufgabe anderer Teilpro-
jekte von Imago. Auch das vom Verfasser bearbeitete Teilprojekt Angebotsqualititen
wird im Rahmen des Arbeitsschrittes 1I, Evaluation, zu einem spéteren Zeitpunkt
hierzu genauere Aussagen treffen. In dieser Studie wird vielmehr untersucht, welche
Potentiale an Angebotsqualititen ein integrierter Ansatz von Verkehr und Sied-
lungsstruktur eroffnet (s. Kap.1.1). Zu diesem Zweck werden im Folgenden die im
Kap. 3 dargestellten Leitbilder auf den Untersuchungsraum iibertragen.

Die in Karte 3 ebenfalls dargestellten Konzentrationen publikumsintensiver Einrich-
tungen beruhen neben grober Ortskenntnis auf Uberlegungen zum allgemeinen Stel-
lenwert entsprechender Gelegenheiten'’. Im Vordergrund steht nicht die préizise Be-
standsanalyse, sondern die Vergleichbarkeit mit den unterschiedlichen Verteilungs-
prinzipien in den Szenarien.

17

Diese theoretischen Uberlegungen werden Teil der dem Endbericht vorbehalten Kapitel zur Opera-
tionalisierung rdumlicher Wahlmdglichkeiten.
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4.1 Analyse Siedlung und Verkehr 1960/2000

Karte 3 _

OV-Angebot und publikumsintensive Einrichtungen ,Lippekreis® 2000

Lokale Urbanitt OV Nahverkehr

B urban m— 7,5-Minuten-Takt

B semiurban — 15-/ 30-Minuten-Takt
suouroan -~ 60-Minuten-Takt

= Dichte, Nutzungsmischung und
Offentlichkeit in Siedlungszellen

von 500 x 500 m baw. 25 ha OV Regional-/Expressverkehr

e 15-/30-Minuten-Takt
Publikumsintensive Einrichtungen = 60-Minuten-Takt
A hohe Konzentration
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4.2

Veranderungspotentiale Siedlungsstruktur

VERANDERUNGSPOTENTIALE SIEDLUNGSSTRUKTUR

Fiir die Simulation von Siedlungsstrukturen ist die Frage zu beantworten, in wel-
chem Umfang bis 2050 ein Siedlungsstrukturwandel im Sinne der Szenarien eintre-
ten kann, d. h. wie stark sich die Gewichte zwischen den Siedlungstypen verschieben
konnen. Das zu ermittelnde Verdnderungspotential soll dabei im technisch-6kono-
mischen Sinne realistisch sein sowie die volle Vergleichbarkeit der Szenarien unter-
einander und mit dem Bestand gewéhrleisten. Der potentielle Strukturwandel wird zu
diesem Zweck in zwei Teileffekte unterschieden, ndmlich in die Wirkung von selek-
tivem Geschossflichenwachstum einerseits (Wachstumsetfekt) und Abbruch und
Ersatz andererseits (Umbaueffekt). Im ,,technisch-6konomischen Sinne realistisch*
meint, dass der in den Szenarien unterstellte Siedlungsstrukturwandel durch Wachs-
tum ein realistisches Wachstum an Geschossfliche und der Wandel durch Umbau
keine Vernichtung materieller Werte beinhaltet also jeweils erst nach Ablauf der
wirtschaftlichen Nutzungsdauer erfolgt.

Die nachfrageseitigen Standort- und Siedlungstyp-Priaferenzen werden als treibende
Kraft des Siedlungsstrukturwandels betrachtet. Die in Kap. 3 beschriebenen Leitbil-
der sind zum Teil nur mit erheblichen Verschiebungen in der Attraktivitit von
Standorten und Siedlungstypen denkbar. Die nachfrageseitigen Verdnderungen set-
zen politische Reformen insbesondere der Preisbildung in Verkehr und Siedlung vo-
raus. Dem notwendigen politischen Diskussions- und Entscheidungsprozess wird ein
Teil des Szenariozeitraums zugeschrieben und davon ausgegangen, dass die szena-
riospezifischen Siedlungsstrukturpraferenzen erst mit dem Stichjahr 2015 zu wirken
beginnen; bis 2050 also 35 Jahre lang. Fiir den Zeitraum 2000 — 2015 wird dagegen
die Trendentwicklung aus der Vergangenheit fortgeschrieben.

Geringer Wachstumseffekt

Die bloBe Verteilung von Wachstum (an Geschossfliche) kann in Zukunft keinen
wesentlichen Strukturwandel mehr herbei flihren. Dies gilt insbesondere fiir diese
Untersuchung. Fiir die Periode 2000 bis 2050 ist im Verflechtungsraum ein leichtes
Minus an Einwohnern und Arbeitsplidtzen wahrscheinlich'®. Weiterhin zunehmen
wird die spezifische Wohn- bzw. Geschossfliche pro Person, jedoch mit wesentlich
geringeren Zuwachsraten als in der Vergangenheit von zuklinftig ca. einem Drittel
von 2000 bis 2050 gegeniiber zwei Dritteln zwischen 1960 und 2000".
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Die BBR-Bevolkerungsprognose 1999-2020 fiir den Kreis Lippe geht von einem Einwohnerriickgang
um 2,2 % aus (INKAR-PRO); bei linearer Fortschreibung und proportionalem Riickggang der Ar-
beitspldtze kann grob ein Minus von 5 % angenommen werden, wahrend im Zeitraum 1960 bis 2000
ein Wachstum von ca. 30 % statt fand.

Von 1960 bis 2000 stieg die Pro-Kopf-Wohnfléche von 19,4 m? um fast 110 % auf ca. 41 m? (Statis-
tisches Bundesamt). Fiir 2030 prognostiziert die Bayerische Landesbank eine Zunahme um gut 25 %
auf ca. 52 m? (1999, S.21), woraus sich linear fortgeschrieben bis 2050 eine Zunahme um nur mehr
44 % auf 59 m? ergibt. Fiir die Entwicklung der Geschossfliche pro Arbeitsplatz liegen weder Ana-
lysen noch Prognosen gemittelt {iber alle Branchen vor. Es wird insgesamt von geringeren Zuwachs-
raten als denen der spezifischen Wohnfliche und von einer dhnlichen Abnahme der Zuwachsrate
ausgegangen. Daher wird hier eine ungeféhre relative spezifische Geschossfldche pro Einwohner und
Arbeitsplatz von 1,0 im Jahre 2000 und 1,3 im Jahr 2050 sowie als Vergleichswert von 0,6 im Jahr
1960 gesetzt. Das Verdanderungspotential durch Zuwachs an spezifischer Geschossfldche wird so eher
pessimistisch eingeschitzt. Die Szenarien wurden diesbeziiglich gleich gestellt. Zwar wire denkbar,
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Das Wachstum an Geschossfliche im Verflechtungsraum wird somit im Saldo beider
Effekte in allen Szenarien mit ca. 25 % beziffert. Diese teilen sich bei linearer Ent-
wicklung in 8 Prozentpunkte Trendentwicklung bis 2015 und 17 Prozentpunkte
Leitbild-konformer Entwicklung nach 2015 auf. 17 % Leitbild-konformer Ge-
schossflichenzuwachs bis 2050 konnen nur einen geringfiigigen Siedlungsstruktur-
wandel bewirken.

GroRer Umbaueffekt

Als ,,Umbau* von Siedlungsstruktur wird hier vor allem der Ersatz ,alter* abge-
schriebener baulicher Anlagen am Ende ihrer wirtschaftlichen Nutzungsdauer be-
zeichnet. Als Grenzen des Verdnderungspotentials wird somit in erster Linie der der
wirtschaftliche Wert baulicher Anlagen definiert.

Als mafgeblich fiir das Umbaupotential werden hier die Gebdude behandelt. Erstens
werden Verinderungen im Siedlungstyp, d. h. in Dichte, Mischung Offentlichkeit
immer und in in erster Linie liber Gebdude erfolgen (Hohe, Stellung, Orientierung,
Abstand...). Andere Merkmale wie Parzellierung und ErschlieBungssystem sind erst
sekundér relevant, sofern sie die Freiheitsgrade auf Gebaudeebene einschrinken (s.
unten). Zweitens stellen Abschreibungen bzw. Kapazititen von ErschlieBungsanla-
gen gegeniiber den Gebduden einen eher geringen Wert dar, der in dhnlichen Ver-
schleiB3- und Abschreibungszeiten altert. Als MaBeinheit fiir die ,,Menge an Gebiu-
den werden im Folgenden Quadratmeter Geschossflache verwendet.

Die Frage nach dem siedlungsstrukturellen Verdnderungspotential 2000 — 2050 wird
somit operationalisiert als Frage nach dem Anteil Geschossfliche (bezogen auf
2000), der im Jahr 2015 eine wirtschaftliche Restnutzungsdauer von nicht mehr als
35 Jahren hat. Die wirtschaftliche Restnutzungsdauer ist in vereinfachter Betrach-
tung die Differenz von wirtschaftlicher Gesamtnutzungsdauer und Gebdudealter.
Jingere Erfahrungswerte an wirtschaftlicher Gesamtnutzungsdauer liegen fiir
Wohn-, Geschifts und Gewerbegebdude in Massiv-, Holz- oder Tafelbauweise bei
50 — 80 Jahren, fiir Gewerbegebdude in Leichtbauweise bei 10 — 40 Jahren (Krdll,
2002, sowie Linke). Diese empirischen Erfahrungswerte sind nicht reprisentativ fiir
Phasen stirkeren Strukturwandels, wie ihn einige der Leitbilder voraussetzen. Fiir
die abgeleiteten Szenarien sind spiirbar kiirzere Nutzungsdauern des Gebaudebe-
stands abgewerteter Siedlungstypen zu veranschlagen, da die Rentabilitdt von In-
standhaltungsmaBnahmen abnimmt®. Es wird daher fiir Instandhaltungsentschei-
dungen in den abgewerteten Siedlungstypen ab dem Stichjahr 2015 von einer {iber
alle Gebdudearten und Bauweisen gemittelten wirtschaftlichen Gesamtnutzungsdauer
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dass sich die unterschiedlichen Dichtepriferenzen neben dem Uberbauungsgrad und der Geschosszahl
auch in der Pro-Kopf-Ausstattung mit Wohn- und Geschossfliache niederschlagen. Dies hétte jedoch
sachfremde Wahlmoglichkeiten-relevante Unterschiede an Gelegenheitendichte zur Folge, zum
Nachteil disperser Szenarien, ohne dass die damit verbundenen Vorteile an (Wohn-)Qualitit dagegen
gehalten werden konnen (ceteris paribus-Bedingung Wohnraumausstattung, Wohnqualitit).

In Szenarien mit starken Attraktivititsverschiebungen gegeniiber heute (insb. Kompakte Stadt und
Stddtenetz) ist naturgemél von einer schnelleren wirtschaftlichen Abwertung ,.alter” sub- und semi-
urbaner Strukturen auszugehen. In anderen Szenarien (Differenzierung, Autoland und insbesondere
Nivellierung) ist aufgrund geringerer Attraktivititsverschiebungen das Verdnderungspotential gerin-
ger, aber auch der notwendige Strukturwandel. Auf eine unterschiedliche Behandlung der Szenarien
wird daher verzichtet.
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von 50 Jahren ausgegangen®'. In den folgenden 35 Jahren zwischen Start des Struk-
turwandels und Szenario-Zeithorizont erreichen bei gleich verteiltem Gebédudealter
70 % der Gebdude bzw. Geschossfliche das Ende ihrer wirtschaftlichen Gesamtnut-
zungsdauer und kénnen ohne materiellen Wertverlust aufgegeben und ersetzt wer-
den. 30 % der 2015 vorhandenen Geschossfliche des abgewerteten Siedlungstyps
tiberdauern das Jahr 2050.

Um diesen Anteil auf den Siedlungsbestand des Jahres 2000 umzurechnen, sind die
oben unter ,,Wachstumseffekt hergeleiteten 25 % Geschossflichenzuwachs ins
Kalkiil zu ziehen. Diese teilen sich bei linearer Entwicklung in 8 Prozentpunkte
Trendentwicklung bis 2015 und 17 Prozentpunkte szenariokonformer Entwicklung
nach 2015 auf. 30 % verbleibender Geschossfldche bezogen auf 2015 ergeben somit
ca. 32 % bezogen auf den Bestand 2000**. Demzufolge ist in den Szenarien fiir
abgewertete Siedlungstypen mindestens ein Drittel der im Jahr 2000 vorhan-
denen Geschossfliche anzusetzen; maximal zwei Drittel konnen auf die jeweils
anderen Siedlungstypen umverteilt werden. Von diesem Drittel wiederum machen
die zwischen 2000 und 2015 neu besiedelten Flachen ca. ein Viertel aus (8 von 32).
D. h. dass von dem Geschossflichenbestand 2000 eines abgewerteten Siedlungstyps
mit 24 % nur mindestens ein Viertel in den Szenarien erhalten werden muss. Drei
Viertel konnen entsiedelt oder umgebaut werden. 8 % miissen neu entwickelt wer-
den.

Als weitere technisch-okonomische Restriktionen des Verdnderungspotentials sind
geometrische und technische Abhiingigkeiten einer Einzelmalinahme an einem
Gebiude bzw. auf einer Parzelle von Anderungen an Parzellierung und Erschlie-
Bungssystem und damit von weiteren Maflnahmen im Umfeld zu betrachten. Fiir alle
Fille der (Re-)Urbanisierung durch Abbruch und Neubau ist die Frage der Trans-
formierbarkeit bestimmter Siedlungstypen innerhalb des bestehenden Systems von
Parzellierung und Erschlieung zu stellen.

Die Frage der Transformierbarkeit wird auf der Basis der heute existierenden bauli-
chen Siedlungstypen Analyse behandelt (s. Abb. 5). Sollte die Zukunft neue bauliche
Typen hervorbringen, wird das die Spielriume und Transformierbarkeit eher erho-
hen. Wichtigste Transformationen sind die der Typen Einzel, Einzel locker und Mix
in Blockrand oder Blockrand dicht (betrifft die Szenarien Kompakte Stadt, Stidte-
netz und Differenzierung). Alle genannten Siedlungstypen kennzeichnet ein inte-
griertes ErschlieBungssystem ,,Strale* mit einer klaren Unterscheidung von Privat-
grundstiicken als Bauland und 6ffentlichen Straengrundstiicken als ErschlieBungs-
trager. Sowohl die Maschenweiten des ErschlieBungssystems als auch die Straflen-
raumbreiten und ParzellengroBen weisen dhnliche Bandbreiten auf. Selbst im Fall
extrem kleiner Grundstiicks- bzw. StraBenraumbreiten von fiinf bzw. acht Metern
lasst sich eine Blockrandbebauung (mit Vorgérten) etwa nach Art der Bremer Reihe
realisieren. Eine Transformation der genannten Typen auf gleicher Fliche durch ge-
baudebezogene Einzelmalinahmen erscheint also moglich und setzt keine Flichen-
sanierung und Bodenneuordnung im Stile der 70er Jahre voraus. Ohnehin ,,unpro-
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Entspricht der seit 1.3.2003 geltenden steuerlichen Abschreibung von jahrlich 2 %.

Dass sich die 8 Prozentpunkte Trendentwicklung auf semi- und suburbane Siedlungstypen konzen-
triert &ndert angesichts des hohen Ausgangsanteils beider Typen nichts am Ergebnis.
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blematisch® ist eine Abwertung zu geringerer Urbanitdt bzw. Gelegenheitendichte
insb. im Szenario Autoland durch Leerstand, Extensivnutzung, oder Abbruch und
Neubau in geringer Dichte. Es ergeben sich somit keine relevanten Abhingigkeiten
von EinzelmaBnahmen und keine weiteren quantitativen Einschrinkungen des sied-
lungsstrukturellen Veridnderungspotentials.

Die Tabelle 6 zeigt die Umsetzung dieser Ergebnisse auf die Einwohner-Arbeits-
platz-Aufteilung in den Szenarien. Die maximale Reduzierung des Bestands eines
Siedlungstyps auf ein Drittel wird nur fiir die semi- und suburbanen Typen in Kom-
pakter Stadt und Stidtenetz sowie fiir den semiurbanen Typ im Szenario Differen-
zierung angesetzt.

Ist 2000 Autoland

SiedIigstyp
urban
semiurban
suburban

10
32
58

Komp. Stadt| Stadtenetz

70
10
20

70
10
20

5
15
80

Nivellierung
10
60
30

Differenzg
45
10
45

Summe abs.

615.000

615.000"

615.000"

615.000"

615.000"

615.000"

1) Die Summe Einwohner-Arbeitsplatze ist in den Szenarien um ca. 5 % uberhoht, da sie aus Griinden der Vergleichbarkeit von Bestand
und Szenarien bezlglich raumlicher Wahimdglichkeiten auf das Niveau des Bestands angehoben wurden. Dass die Einwohner und
Arbeitsplatze real zwischen 2000 und 2050 leicht abnehmen, wurde nur bei der Ermittlung des siedlungsstrukturellen
Veranderungspotentials (Wachstumseffekt Geschossflachenwachstum) beriicksichtigt.

Tab. 6 Einwohner-Arbeitsplatze (in %) nach Siedlungstyp in Bestand und Szenarien

Die Umrechnung der Einwohner-Arbeitsplitze von Tab. 6 in Siedlungsflidche zeigt
Tab. 7. In den Szenarien Nivellierung und Differenzierung sorgt das absolute Ge-
schossflichenwachstum trotz kompakterer Besiedlung als heute fiir eine nahezu
gleichbleibende Siedlungsfliche. In den Szenarien Kompakte Stadt und Stadtenetz
reduziert sich die Siedlungsfliche um ein Drittel. Im Szenario Autoland wichst die
Siedlungsflache um weitere 40%.

Siedigstyp Ist 2000 |Komp. Stadt| Stadtenetz | Autoland | Nivellierung | Differenzg
urban 400 3.900 3.900 300 500 2.500
semiurban 2.600 1.000 1.000 1.400 5.700 900
suburban 10.300 4.100 4.100 16.500 6.300 9.200
Flache (ha) 13.300 9.000 9.000 18.200 12.500 12.600

Die Flachen sind in den Szenarien leicht iiberh6ht, da aus Griinden der Vergleichbarkeit die Einwohner-Arbeitsplatzzahlen auf das
Niveau des Bestands angehoben wurden.

Tab. 7 Besiedelte Flache (in ha) nach Siedlungstyp in Bestand und Szenarien

Die hier getroffenen Annahmen setzen neben einer Nachfragesteuerung durch An-
reizsysteme und Kostenzurechnung wirksame Planungsinstrumente flir eine gezielte
Einflussnahme in Phasen bzw. Teilrdumen stagnierender oder schrumpfender Sied-
lungsflichen voraus. Die Frage geeigneter Planungs- und Steuerungsinstrumente
wird erst seit gut zehn Jahren vor allem angesichts der massiven Abwanderung aus
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dicht bebauten Quartieren ostdeutscher Stédte sowie angesichts allgemeiner Bevdl-
kerungsprognosen diskutiert. Insbesondere die Leitbilder Kompakte Stadt und Stad-
tenetz bendtigen eine dritte Phase starken Stadtewachstums nach Griinderzeit und
Nachkriegsstiddtebau; diesmal jedoch nicht infolge von Wachstum (Land-Stadt-
Wanderung oder Vertriebene), sondern infolge des Strukturwandels von suburbanen
zu urbanen Siedlungstypen.

Die bundesdeutsche Debatte iiber die Siedlungsentwicklung ist von einem starken
Kontinuitdtsstreben geprigt. Die Bediirfnisse nach Heimat, Ortstypik und Identitét
sind zwar ernst zu nehmen, diirften jedoch den hier unterstellten Entwicklungen
kaum im Weg stehen. Sie machen sich auch heute vor allem an dem geringen Anteil
sehr alter stddtischer oder dorflicher Siedlungsstrukturen fest. Diese sind in jeder
Zukunft Restgrofe, die geschiitzt werden kann. Im Neubau lassen sich regionale oder
ortliche architektonische Besonderheiten von Materialien und Konstruktionen an
StralBe und Gebédude (Fenster, Dachneigung, Stralenbelag etc.) in allen Siedlungs-
typen realisieren. Gerade Szenarien mit starkem Strukturwandel aber geringem
Siedlungsflachenanspruch konnen Stadtgrundriss, Ortsgroflen und Landschaftsbild
am ehesten bewahren. Dichte, Mischung und Offentlichkeit vertragen sich auch und
insbesondere mit kleinteiliger Parzellierung und einem hohen Anteil Wohneigentum.

BEMESSUNG DER VERKEHRSANGEBOTE

Die Bemessung der Verkehrsangebote geht von einheitlichen Angebotskosten pro
Personenkilometer in allen Szenarien und im Bestand aus (bei gleichem Verkehrs-
mittel, gleicher Kategorie und gleichem Siedlungstyp). Auslastung und Knappheiten
der Angebote werden konstant gehalten. Somit konnen die Angebote 1:1 nach den
im jeweiligen Verkehrsmittel nachgefragten Personenkilometern bemessen und heu-
tige mittlere Kostensitze fortgeschrieben werden. Die Angebotsmenge wird dabei als
im Zeithorizont (2050) voll elastisch angesehen.

Unterschiede in der Verkehrsnachfrage werden hier ausschlieBlich aus den szenario-
spezifischen Wegeanteilen der Verkehrsmittel abgeleitet. Nicht differenziert werden
die mittleren Wegeldngen je Verkehrsmittel; sie haben sich auch in der Vergangen-
heit kaum verdndert”. Die wesentliche Ursache zunehmender mittlerer Wegelidngen
iiber alle Verkehrsmittel sind Modal-Split-Verschiebungen von langsamen auf
schnellere Verkehrsmittel.

Die in Tabelle 8 wiedergegebenen Modal-Split-Setzungen orientieren sich an Ex-
tremwerten empirischer Untersuchungen (insb. von Brog/Socialdata und
Newman/Kennworthy). In den FuB3- und Radverkehrsanteilen driickt sich in erster
Linie das unterschiedliche Maf3 an Nahorientierung aus. Es schwankt zwischen 50 %
in Kompakter Stadt und 20 % im Autoland. Der MIV wird mit einem Mindestanteil
von 25 %, der OV mit 5 % (Schiilerverkehr u.4.) veranschlagt. Bei gleichen MIV-
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Einer leichten Abnahme der FuBwegdistanzen stehen ebenso leichte Zunahmen der Distanzen moto-
risierter Wege gegeniiber: im OV von 8 km 1965 auf 9 km im Jahr 2000, im MIV von 14 km 1965
auf 15 km im Jahr 2000 (ViZ, div. Jahrginge).
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Mindestanteilen in Kompakter Stadt und Stddtenetz geht die stirkere Nahorientie-
rung in der Kompakten Stadt zu Lasten des OV. Im Szenario Nivellierung wird der
Modal-Split-Effekt von miBiger Siedlungsverdichtung und OV-Optimierung auf ca.
50 % geschitzt. Die Verkehrsmittel-Anteile liegen hier relativ mittig zwischen den
Szenario-Polen Urbanisierung und Autoland.
Ist 2000 | Komp. Stadt® | Stadtenetz? | Autoland | Nivellierung? | Differenzg®
FuB 15 30 20 10 15 20/10
Rad 10 20 15 10 20 15/10
ov 10 25 40 5 15 40/5
MIV 65 25 25 75 50 25175
Alle 100 100 100 100 100 100/100

1) Die Bestandswerte beruhen auf einer Erhebung der Universitét Paderborn per Wegetagebuch in Lemgo am  (nur Wege von
Personen alter als 6 Jahre). Zur Ubertragung der Ergebnisse auf den gesamten Untersuchungsraum mit im Mittel schwacherer Nah- und
starkerer Autoorientierung wurde der Anteil des Radverkehrs leicht vermindert und der Anteil des Autoverkehrs entsprechend erhéht.

2) MIV-Anteil im Bestand und im Szenario ,Nivellierung* mit deutlichem Peripherie-Zentrum-Geflle.

3) Werte in Kompakter Stadt und Stadtenetz nur fiir urbane Bereiche angegeben; Werte fiir semi- bzw. suburbane Restflachen wie in
Nivellierung bzw. Autoland

4) Getrennte Werte fiir die Teilrdume Stadtenetz und Autoland im Szenario ,Differenzierung®.

Tab.8 Modal-Split in den Szenarien (Anteil Wege in %)

Die Verkehrsmittel werden nun wie folgt behandelt:

Im Fuflgiinger- und Radverkehr haben die Infrastrukturkosten einen &uf3erst
geringen Anteil am Gesamtaufwand. Quantitative Angebotsmerkmale sind von
geringer Relevanz. Daher werden keine szenariospezifischen Fuf3- und Rad-
verkehrsnetze bemessen und entworfen, sondern pauschal liber Luftlinienent-
fernungen und Umwegfaktor simuliert.

Im motorisierten Individualverkehr erzwingt das Konstant-Halten der Ent-
fernungstoleranz, und damit der streckenspezifischen Kosten, Wartezeiten und
Stauwahrscheinlichkeiten, dass die Kapazititen in den Szenarien mit der
Nachfrage wachsen oder schrumpfen miissen. Dies ist ein realistisches Abbild
der Wirkung von Kapazititserweiterung in ausgelasteten Netzen: Stau und
damit Entfernungstoleranz bleiben mittelfristig konstant, bei wachsenden
Verkehrsmengen im MIV. Auch eine Netzverdichtung auf heutigem Niveau
hat keine relevanten Wahlmoglichkeiteneffekte. Eine besondere Bemessung
des MIV-Netzes erfolgt daher nur fiir die Kategorie der SchnellstraBen®. Hier
konnen sich hohere Netzdichten noch spiirbar auf die Verbindungsqualitéten
im MIV auswirken. Im Szenario Autoland werden zusitzliche Schnellstrallen
simuliert. Da Anhaltspunkte fiir eine Berechnung aus dem Modal-Split fehlen,
wird die Lénge an Fahrstreifen auf Schnellstralen im Szenario Autoland pau-
schal verdoppelt.

24

Straen mit Trassierung fiir hohe Geschwindigkeiten und hohenfreien Knoten.
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* Im offentlichen Verkehr hingen die Angebotsqualititen stirker als in den
anderen Verkehrarten von quantitativ beschreib- und berechenbaren Ange-
botsmerkmalen ab. Bedienungshéufigkeit und Linienlédnge sind unmittelbar an
die Anzahl Fahrzeug- bzw. Kurskilometer gebunden. Gleichzeitig muss das
Verhéltnis von Kurskilometer und Fahrgastzahl konstant gehalten werden, um
einheitliche Kosten pro Fahrgast annehmen zu konnen (s.o.). Demzufolge
werden die Kurskilometer in den Szenarien proportional zur Entwicklung der
OV-Nachfrage verindert. Die Entwicklung der OV-Nachfrage ergibt sich aus
dem Anteil eines Verkehrsmittels am Verkehrsaufkommen (Modal-Split-Fak-
tor) sowie dem Einwohner-Arbeitsplatzanteil, auf den sich die Modal-Split-
Setzung bezieht (s. Tabelle 9).

Ist2000 |Komp. Stadt| Stadtenetz | Autoland | Nivellierung | Differenzg"
Modal-Split 1 25 4 05 15 4105
Faktor
EA-Anteil 1 0,75 0,75 1 1 0,5/05
relative OV- 1 1,9 3 05 15 2103
Nachfrage
OV-Angebot
i Kurskm 2.050 3.900 6.150 1.000 3.100 4,100 /500

1) Getrennte Werte fiir die Teilrdume Stédtenetz und Autoland im Szenario ,Differenzierung®.

Tab.9 Veranderung von OV-Nachfrage und -Angebot in den Szenarien

4.4

Die berechneten Quantititen gehen anschlieBend in die Bildung von Kartoszenarien
ein (siche Kapitel 4.4); Thre konkrete rdumliche Verteilung wird in enger Abstim-
mung mit der Verteilung von Siedlungstypen und publikumsintensiven Nutzungen
entworfen. Im Szenario Autoland sowie im autoaffinen Teil des Szenarios Differen-
zierung wird von einer Art bedarfsgesteuertem OV-Angebot (Paratransit) als sozia-
lem Mindeststandard ausgegangen. Fiir diese wurde aus Griinden der geringen Re-
levanz und des hohen Arbeitsaufwands weder ein Entwurf erarbeitet noch wird eine
Wahlmoglichkeiten-Berechnung vorgenommen.

SZENARIENENTWURF

Die Szenarien sind durch die Erlduterungen der Leitbilder in Kapitel 3 und des Be-
stands und der Verdanderungspotentiale in den Kapiteln 4.1 bis 4.3 ausreichend er-
klart. Hier werden sie nun kartographisch dargestellt.
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Karte 4 Szenario Autoland

Lokale Urbanitat Motorisierter Individualverkehr
M urban m—— Schnellstralen

B semiurban
suburban

= Dichte, Nutzungsmischung und
Offentlichkeit in Siedlungszellen
von 500 x 500 m bzw. 25 ha

Publikumsintensive Einrichtungen
A hohe Konzentration
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Karte 5 Szenario Kompakte Stadt

Lokale Urbanitt OV Nahverkehr
M urban [ 5-Minuten-Takt

B  semiurban
suburban

= Dichte, Nutzungsmischung und OV Regional-/Expressverkehr
Offentlichkeit in Siedlungszellen

von 500 x 500 m bzw. 25 ha T 7,5-Minuten-Takt

e 15-/30-Minuten-Takt
Publikumsintensive Einrichtungen
A hohe Konzentration
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4.4 Szenarienentwurf

Karte 6 Szenario Stadtenetz

Lokale Urbanitt OV Nahverkehr
M urban [ 5-Minuten-Takt

B  semiurban
suburban

= Dichte, Nutzungsmischung und OV Regional-/Expressverkehr
Offentlichkeit in Siedlungszellen

von 500 x 500 m bzw. 25 ha T 7,5-Minuten-Takt

e 15-/30-Minuten-Takt
Publikumsintensive Einrichtungen
A hohe Konzentration

53



4.4 Szenarienentwurf

Karte 7 Szenario Differenzierung

Lokale Urbanitt OV Nahverkehr
M urban [ 5-Minuten-Takt

B  semiurban
suburban

= Dichte, Nutzungsmischung und OV Regional-/Expressverkehr
Offentlichkeit in Siedlungszellen M R
von 500 x 500 m bzw. 25 ha 7.5-Minuten-Takt

Publikumsintensive Einrichtungen
A hohe Konzentration
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4.4 Szenarienentwurf

Karte 8 Szenario Nivellierung

Lokale Urbanitt OV Nahverkehr

B urban m— 7,5-Minuten-Takt

B semiurban — 15-/ 30-Minuten-Takt
suouroan -~ 60-Minuten-Takt

= Dichte, Nutzungsmischung und
Offentlichkeit in Siedlungszellen

von 500 x 500 m baw. 25 ha OV Regional-/Expressverkehr

e 15-/30-Minuten-Takt
Publikumsintensive Einrichtungen = 60-Minuten-Takt
A hohe Konzentration
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