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Verkehr und Siedlungsstruktur -
eine dynamische Gestaltungsaufgabe

Traffic and Settlement Structure —
A Dynamic Planning Task

Kurzfassung

Verkehrsplanung und Verkehrspolitik sind in jhrem Bemiihen um eine zukunftsfihige Ver-
kehrsentwicklung nur eingeschrankt erfolgreich. Die Diskussion konzentriert sich auf
strukturelle Rahmensetzungen (Verkehrsinfrastruktur, Siedlungsstruktur, Mineraldlsteu-
er...), die hiufig nicht umsetzbar sind (5 DM /1 Benzin) und/ oder nicht im erhofften Malle
wirken (Nutzungsmischung). Die heutigen Verkehrsstrukturen und die aktuelle Verkehrs-
entwicklung sind das Resultat von ,hoheitlichen Entscheidungen”, z.B. in der Flichen-
nutzungsplanung, und von ,Individualentscheidungen”, z.B. bei Wohnstandortentschei-
dungen und in der Verkehrsmittelnutzung. Entsprechend miissen die planerischen
Konzepte um eine ,individualisierte” Komponente ergidnzt und verstdrkt am langfristig
dominierenden Bestand ausgerichtet werden.

Abstract

The success of transport planning and transport policy in the endeavour to bring about
sustainable development with regard to transport and traffic has to be seen as no more than
limited. Discussion has been focused on structural factors (transport infrastructure,
settlement structure, fuel tax, etc.) which in many cases are not implementable (punitively
high petrol prices) andlor which are not capable of achieving the envisaged effects to the
degree desired (functional mix). Today's transport structures and the current state of
development of transportation are the result of "sovereign decision-making” (e.g. in the
preparatory land-use plans (zoning plans) of local authorities), and of the "decisions of
individual citizens” (e.g. in choosing where to live and the mode of transport they use).
Accordingly, planning concepts need to be augmented by an "individualised”component and
geared more to those existing assets which will dominate in the long term.

Verkehrsplanung und Verkehrspolitik sind in ihrem Be-
miihen um eine zukunftsfihige, eine nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung hochstens eingeschrankt erfolg-
reich: langfristigen Erfolg.

rische Effekte (z.B. beim Kraftstoffverbrauch: hohere
Energieeffizienz wird kompensiert durch den Kauf
groRerer, leistungsstdrkerer Pkw) verhindern einen

- Den sinkenden Emissionen der ,klassischen“ Luft- - Die planerische und politische Diskussion wird im

schadstoffe und einem deutlichen Riickgang der
Unfalltoten gegeniiber steigen die klimarelevanten
Emissonen (CO,). Gleichzeitig nehmen die vom Ver-
kehr beanspruchten oder entwerteten Flichen zu.
Sowohl die kontinuierliche Verdnderung der Pro-
blemsicht (z.B. bei den Abgasen: zunichst CO, dann
Pb und NO, nun CO,, demnéchst vielleicht auch
Platin aus den Katalysatoren) wie auch kompensato-
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Verkehrsbereich besonders kontrovers gefiihrt. Den
(Umwelt-)Schéaden durch den motorisierten Perso-
nen- und Giiterverkehr steht der Verkehr als Wirt-
schaftsfaktor gegeniiber, verspricht der motorisierte
Individualverkehr (MIV) individuelle Freiheit. Ins-
besondere restriktive MaRnahmen gegen den Kfz-
Verkehr sind kaum umsetzbar. Realisierte Entschei-
dungen erweisen sich entsprechend héaufig als
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inkonsistent (Okosteuer, Kilometerpauschale, Anti-
Stau-Programm) oder erzielen nicht die erhofften
Wirkungen (Angebotsverbesserungen im offentli-
chen Verkehr (OV) tragen kaum zur Reduzierung des
MIV bei).

- Dabei sind Verkehrs- und Siedlungsentwicklung eng
miteinander verbunden. Die flichenhaft zersiedel-
ten Umlandbereiche der groBen Kernstddte wiren
ohne die individuelle Motorisierung breiter Bevilke-
rungsschichten nicht entstanden. Sie fithren umge-
kehrt zur langfristigen Abhdngigkeit vom MIV und
zur Entwertung verkehrsbelasteter Standorte vor al-
lem in den Ortsdurchfahrten und Kernstddten. Wirt-
schaftliche Probleme im Wohnungsbestand sind
ebenso die Folge wie segregationsbedingte soziale
und wirtschaftliche Probleme der Kernstéddte. Die
sozialen Folgekosten, die sich im MIV-abhingigen
Umland bei einer weiteren Uberalterung der Gesell-
schaft ergeben, sind bisher kaum diskutiert.

- Im Fokus der Verkehrsdiskussion steht die
Verkehrsmittelnutzung. Als Ansatz zur Reduzierung
des MIV gelten vor allem Angebotsverbesserungen
beim OV. Dabei werden die langfristigen Veranderun-
gen der Nachfragestrukturen nicht hinreichend be-
achtet. Steigende Distanzen sind generell mit einer
Zunahme des Energieverbrauchs verbunden. Die zu-
nehmende Bedeutung disperser Verflechtungen und
des Freizeitverkehrs stdrkt die Abh#ngigkeit vom
Individualverkehr, vor allem vom MIV.

Die kontroverse Malnahmendiskussion ist geprigt

durch die Diskussion iiber strukturelle Rahmensetzun-

gen:

— iiber den Ausbau oder den Riickbau der Verkehrs-
infrastruktur,

- tiiber Angebotsverbesserungen oder Einsparungen
im OV,

- fiiber die Erhéhung der Mineralolsteuer oder der
Kilometerpauschale

- und nicht zuletzt iiber siedlungsstrukturelle Kon-
zepte.

Anhand von empirischen Befunden und erlduternden
Beispielen wird im Folgenden vor allem der letzte
Punkt behandelt. Es geht um die wechselseitigen Zu-
sammenhédnge zwischen Siedlungsstruktur und Ver-
kehr und um die damit verbundenen Missverstindnis-
se. An zwei Grundvoraussetzungen einer erfolgreichen
Planung sei dabei erinnert, da diese fiir das Thema
»Siedlungsstruktur und Verkehr” auf Grund der lang-
fristigen Realisierungs- und Wirkungszeitrdume von
besonderer Bedeutung sind:

Planungs- und Politikvorstellungen miissen wirksam
und realisierbar sein!

RuR 4/2001

1 Verkehr und Siedlungsstruktur —
ein irrtiitmliches Verhiltnis?

Zum Zusammenhang zwischen Siedlungsstrukturen
und Verkehr liegt eine Vielzahl von auf den ersten Blick
einleuchtenden Befunden vor:

)

Bewohner(innen) der Kernstadt und gréRerer Umland-
gemeinden legen kiirzere Distanzen zuriick als
Bewohner(innen) von kleineren Umlandgemeinden.

(2)

Bewohner(innen) innenstadtnaher Quartiere legen
kiirzere Distanzen zuriick als Bewohner(innen) von
Stadtrandsiedlungen.

3)

Bewohner(innen) von Quartieren mit dichterer Bebau-
ung legen kiirzere Distanzen zuriick als Bewoh-
ner(innen) von Einfamilienhausgebieten.

{4)

Bewohner(innen) nutzungsgemischter Quartiere legen
kiirzere Distanzen zuriick als Bewohner(innen) reiner
Wohngebiete.

5)

Bewohner(innen) von Quartieren und Gemeinden mit
Anschluss an den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) nutzen den OV hiufiger als Bewohner(innen)
von Gemeinden oder Quartieren mit schlechtem
OPNV.

Auf derartige Befunde gesttitzt, erhebt sich die Forde-
rung nach einer besseren Integration der Raum- und
Verkehrsplanung. Die baulichen Rahmensetzungen
einer ausgewogen gemischten, einer kompakten und
am OPNV orientierten Siedlungsstruktur sollen die
Grundlage einer zukunftsfihigen Siedlungs- und Ver-
kehrsstruktur bilden. Doch handelt es sich bei den
beobachteten, teilweise erheblichen Unterschieden
tatsdchlich in vollem Umfang um Ursache-Wirkungs-
Zusammenhdnge, auf die sich eine verkehrsreduzie-
rende Planungsstrategie stiitzen kann?

Diese Frage soll zunichst anhand der Befunde (1) und
(4) beispielhaft beantwortet werden.

1.1 Verkehr in Stadt
und Umland

Das Leitbild der dezentralen Konzentration fiir Stadt-
Umland-Regionen stiitzt sich ,verkehrsseitig® unter
anderem auf den Befund, dass Bewohner(innen) gro-
Rerer Umlandgemeinden kiirzere Distanzen zurtick-
legen als Bewohner(innen) von kleineren Umlandge-
meinden. Dieser Befund kann sich auf zahlreiche
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Abbildung 1

Durchschnittsdistanzen der Wohnbevélkerung in einer Grofstadtregion (Prinzipdarstellung)
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regionale Verkehrsbefragungen stiitzen. Bei der Inter-
pretation wird aber ein wesentlicher Aspekt in der

Regel nicht beachtet:

Die Wohnbevélkerung der kleineren Um-

landgemeinden ist maQgeblich durch die

Randwanderung geprégt. Ein erheblicher

Anteil der Wohnbevolkerung stammt aus

der Kernstadt. Die groferen Umlandge-

meinden waren dagegen kaum das Ziel der

Randwanderung. Als verkehrsreduzieren-

des Konzept wird die Konzentration der

Randwanderung auf gréfere Umlandge-

meinden jedoch nur dann erfolgreich,

wenn sich diese Unterschiede auch bei den
randgewanderten Haushalten zeigen. Eine

Uberpriifung dieser Frage konnte erstmalig

mit der Haushaltsbefragung Berlin-Bran-

denburg 1998 erfolgen. Danach zeigen sich
nur geringe Unterschiede im Verkehrshan-
deln zwischen Haushalten, die aus Berlin in
groBere und in kleinere Umlandgemeinden
gezogen sind (Geier, Holz-Rau, Krafft-Neu-

hiuser 2001):

— Im Berufsverkehr fahren ca. 70 bis 80 %
der aus Berlin stammenden Erwerbstéiti-
gen weiterhin nach Berlin. Die stirkere
Binnenorientierung der Erwerbstétigen
(Binnenpendler = Arbeitsort in der eige-
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nen Gemeinde) aus groferen Umlandgemeinden,
die sich in den Verkehrsbefragungen zeigt, resultiert
fast ausschlieflich aus den Berufsverkehrsbezie-
hungen der angestammten Bevolkerung (Abb. 2).

Abbildung 2
Arbeitsorte der Erwerbstitigen

Berufsverkehr (Erwerbstéatige)

80% A I

60%

100% q M l

40% 4

20%

e
P
]
<1o00EW L 1]

o d s . i 5 LI
= = E =z =z = =z = = = E = =
g3 scadddd §3g55535%
= T B 9 9 9 2 9 ~ @ 2 2 o 9 2 o
£ 88888 T £8 8888 8 8
3 & 883 g & 88?9

vorheriger Wohnort Berlin sonstige vorherige Wohnorte
B Berlinpendier O sonst. Auspendier @ Binnenpendler
Quelle: Geier, Holz-Rau, Krafft-Neuhduser 2001
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- Unter den bereits etwas ldnger in Umlandgemein-
den unter 10 000 EW wohnenden ehemaligen Berli-
nerlnnen (6 bis 10 Jahre)! ist die Berlin-Orientierung
mit ca. 67 % gegeniiber 76 % etwas geringer als bei
den Zugezogenen der letzten Jahre. Allerdings soll-
ten diese Unterschiede nicht allein, vermutlich nicht
einmal vorrangig als neue Verortung verstanden,
sondern wohl eher als Kohorteneffekt interpretiert
werden: Die Randwanderung der ersten Jahre war
starker durch den Bezug zu neuen Arbeitsplitzen
gepragt, wihrend die spétere Randwanderung
durch den Wunsch nach dem Haus mit Garten domi-
niert wird. Damit sollen Anpassungsprozesse nicht
grundsétzlich in Abrede gestellt werden. Sie besitzen
jedoch in der bisherigen Entwicklung nur eine gerin-
ge Bedeutung.

- Auch bei den anderen Aktivitdten fahren die randge-
wanderten Haushalten deutlich hdufiger nach Ber-
lin als die angestammte Bevolkerung. Entsprechend
sind die Unterschiede in der rdumlichen Orientie-
rung zwischen den Ex-Berliner({inne)n, die in gréfe-
re bzw. in kleinere Umlandgemeinden gezogen sind,
deutlich geringer als im Bevélkerungsdurchschnitt
der groReren bzw. kleineren Umlandgemeinden.

Eine Konzentration der Randwanderung auf die grofie-
ren Umlandgemeinden fiihrt also zunédchst zu deutlich
geringeren Verkehrsspareffekten als auf Basis der bis-
herigen Verkehrsanalysen erwartet.

1.2 Verkehr in unterschiedlichen Stadtquartieren

Ein vielleicht noch grundlegenderes Missverstandnis
bei der Interpretation von Verkehrsbefragungen zeigt
sich am Beispiel einer stddtischen Verkehrsanalyse. So
weist beispielsweise eine Untersuchung in vier Wohn-
quartieren in Kéln ebenfalls deutliche Unterschiede im
Verkehrshandeln nach (Fromberg, Gwiasda, Holz-Rau
1999):

- Die befragten Bewohner({innen)? der Quartiere mit
Geschiften vor Ort erledigen ihre Einkdufe in der
Nahe. Bei schlechtem Angebot sind die Distanzen
im Einkaufsverkehr dagegen deutlich héher (Abb. 3
oben).

- Im Berufsverkehr sind die Bewohner(innen) der bei-
den jiingeren Quartiere erheblich weiter unterwegs
als die Bewohner(innen) der beiden dlteren Gebiete
(Abb. 3 Mitte). Diese Unterschiede korrespondieren
mit der Einbettung der Untersuchungsgebiete in der
Stadt. Die beiden élteren Quartiere weisen bei etwa
gleichem Abstand zur Innenstadt im Nahbereich
einen deutlich hoheren Arbeitsplatzbesatz auf als
die beiden jiingeren Quartiere.
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Abbildung 3
Distanzen bei Einkauf, Arbeit und Urlaub
in vier Quartieren Kélns
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zahlreichen Arbeitsplatzen und vielfiltigem wohnungsnahem
Einzelhandel
Weiden (neu, gemischte Struktur): Mehrgeschossiges Quartier
der 70er Jahre mit zahlreichen Arbeitspldtzen (allerdings nur
im tertidren Sektor) und groBerem Einzelhandelszentrum
Vogelsang (alt monostrukturiert): Gartenstadt fast ohne
Arbeitsplédtze mit kleinem Quartierszentrum zur
Grundversorgung
Rondorf (neu, monostrukturiert): Quartier der 70er Jahre vor
allem mit Reihenh#usern, fast ohne Arbeitspldtze und
Einzelhandel

Quelle: Fromberg, Gwiasda, Holz-Rau 1999
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Auf den ersten Blick erscheinen beide Befunde als Fol-
ge des siedlungsstrukturellen Rahmens interpretierbar.
Ergdnzende Fragen stellen diese Interpretation jedoch
vor allem hinsichtlich des Berufsverkehrs in Frage. So
zeigen sich parallele Unterschiede zum Berufsverkehr
zwischen den Quartieren auch im Urlaubsverkehr
(Abb. 3 unten). Diese Unterschiede sind wohl kaum auf
die Binnenstruktur oder auf die Umgebung der Unter-
suchungsgebiete zuriickzufithren. Sie deuten vielmehr
auf weitere Einflussfaktoren. Hierzu zdhlen zunéchst
das Bildungsniveau und das Einkommen der Befrag-
ten, ohne dass diese die beobachteten Unterschiede
vollstindig erklaren konnen. Weitere Fragen weisen
darauf hin, dass bereits bei der Wohnstandortwahl Ver-
kehrskriterien relevant sind, die sich dann im alltdgli-
chen Verkehrsverhalten wieder zeigen. Auch hier sind
also die im Verkehrshandeln beobachteten Unterschie-
de zwischen den Quartieren nur teilweise auf sied-
lungsstrukturelle Einfliisse zuriickzufiihren. Neben der
Siedlungsstruktur sowie den soziodemographischen
und sozio6konomischen Faktoren driicken sich in die-
sen Unterschieden individuelle Mobilitdtspréferen-
zen/-stile im Verkehrshandeln aus, die als mit den
Wohnstandorten eng verbunden erscheinen.

1.3 Zusammenfassende Schlussfolgerungen

Eine erfolgreiche Umsetzung siedlungsstruktureller
Leitbilder ldsst also geringere Verkehrseffekte erwarten
als auf den ersten Blick vermutet. Die Schlussfolgerun-
gen aus diesen erginzenden Uberlegungen lassen je-
doch in keinem Fall den Umkehrschluss zu: Die Sied-
lungssirukturen seien fiir das Verkehrshandeln ohne
Bedeutung. Fiir planerische Schiussfolgerungen muss
vielmehr klar getrennt werden zwischen , direkten Ver-
kehrseffekten“ der Siedlungsstruktur und ,Handlungs-
optionen” im jeweiligen siedlungsstrukturellen Rah-
men:

- Die vorgestellten Analysen belegen auf der einen
Seite sicherlich, dass die direkten Verkehrseffekte
siedlungsstruktureller Konzepte deutlich geringer
sind als die in den Verkehrsbefragungen ermittelten
Unterschiede im durchschnittlichen Verkehrshan-
deln.

~ Auf der anderen Seite stellen die Analysen nicht in
Frage, dass Nutzungsmischung und kompakte Sied-
lungsstrukturen die notwendigen Bedingungen fiir
ein verkehrssparsames Handeln darstellen.

Die aktuelle Verkehrsentwicklung ist dadurch gekenn-
zeichnet, dass die ,Verkehrsspar-Potenziale, die
nutzungsgemischte und kompakte Siedlungsmuster
bieten, immer seltener genutzt werden. Unter den ge-
ringen und weiter sinkenden Raumwiderstinden ent-
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koppeln sich die individuellen Handlungsmuster im-
mer mehr von den siedlungsstrukturellen Rahmenbe-
dingungen. Auch in potenziell verkehrssparsamen
Strukturen wird immer verkehrsaufwendiger gelebt.

Eine dezentral konzentrierte Siedlungsentwicklung
kdnnte sogar kapazititserweiternd wirken. Sie dehnt
die Fiihlungsvorteile der Verdichtungsriume, die im
Kernbereich unter Kapazititsengpissen im Verkehrs-
bereich leiden, durch eine teilweise Verlagerung in den
Randbereich aus. Auf Grund der héheren Systemge-
schwindigkeit des MIV in den AuRenbereichen ermdg-
licht dies eine weitere Ausdehnung der Aktionsrdume /
Einzugsbereiche. Ohne ein anderweitiges Gegensteu-
ern waren noch verkehrsaufwendigere Siedlungs- und
Handlungsmuster die Folge.

Zusammenfassend bedeutet dies also nicht, dass die
weitere Siedlungsentwicklung ohne Belang fiir die Ver-
kehrsentwicklung ist. Vielmehr definiert die Siedlungs-
struktur in der dkologischen Dimension die Spielrdu-
me zum Verkehrssparen und in der sozialen Dimension
die Beteiligungs- und Entwicklungsmaéglichkeiten vor
allem fiir Menschen ohne Auto. Dies sind gegenwiirtig
und auch langfristig viele dltere Menschen und alle
Kinder und Jugendlichen.

So stellen sich also die Fragen:

Welche Umsetzungschancen haben die Leitbilder der
dezentralen Konzentration, der nutzungsgemischten
und kompakten Stadt?

Welche Rahmensetzungen im Verkehrsbereich sind er-
forderlich?

2 Verkehr und Siedlungsstruktur - ein
steuerbares Verhiltnis?

2.1 Siedlungsstruktur als steuerbarer Faktor?

Von entscheidender Bedeutung fiir die Wirksamkeit
jedes Planungskonzeptes ist selbstverstidndlich dessen
Umsetzbarkeit. Auch hier sind die Grenzen (nicht nur)
im Bereich siedlungsstruktureller Konzepte eng gezo-
gen, und zwar aus drei Griinden:

Die heute diskutierten siedlungsstrukturellen Leitbil-
der sind durchweg keine neuen Ideen. Seit langem
propagieren regionale Entwicklungskonzepte die Sied-
lungsentwicklung an den Achsen des Schienenperso-
nennahverkehrs. Der Blick auf die tatsichliche Sied-
lungsentwicklung zeigt den duBerst begrenzten Erfolg
(Abb. 4). Die wesentlichen Zuwanderungsgewinne wei-
sen bis heute auf Grund des individuellen Kalkiils der
Wohnungssuchenden die Gemeinden mit geringen
Bodenpreisen auf. Dies sind in der Regel die kleineren
Umlandgemeinden zwischen den Schienenachsen.

RuR 4/2001



Christian Holz-Rau: Verkehr und Siedlungsstruktur - eine dynamische Gestaltungsaufgabe

Abbildung 4
Siedlungsentwicklung in
GroBstadtregionen (Prinzipdarstellung) |
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Hier stimmen das individuelle Kalkiil und das Kalkdl
der einzelnen Gemeinde (mehr Einwohnerlnnen =
mehr Einnahmen) iiberein. Entsprechend kreativ wer-
den die regionalen Planungsleitbilder von der kommu-
nalen Planungshoheit unterlaufen. Sinngemaf gilt dies
fiir die Ansiedlung von Gewerbebetrieben, auch wenn
hier die Erwartungen hinsichtlich der Gewerbeeinnah-
men héufig nicht erfiillt werden.

Mit dem Stichwort einer verkehrssparsamen Sied-
lungsstruktur verbindet sich hadufig das Bild innerstid-
tischer Griinderzeitquartiere. Diese Quartiere haben in
der Regel eine relativ hohe Dichte und sind hiufig
kleinteilig nutzungsgemischt. Die Quartiere grenzen
an die Innenstadt oder liegen zumindest innenstadt-
nah. Auch hier verldsst ein GroRteil der Bewoh-
ner(innen) im Alltag das eigene Quartier. Mithin ist die
Binnenstruktur fiir das Verkehrshandeln von unter-
geordneter Bedeutung. Die geringen Durchschnitts-
distanzen der Bewohner(innen) resultieren zum er-
heblichen Teil aus der Einbettung der Quartiere in das
Stadtgefiige, aus der Nihe zur Innenstadt mit einem
meist erheblichen Bedeutungsiiberschuss fiix Arbeit
und Versorgung. Dieser Standortvorteil ist jedoch nicht
vermehrbar, der Gestaltungsspielraum entsprechend
auf innenstadtnahe Brachflichen begrenzt. Hinsicht-
lich gréBerer Umlandgemeinden gilt dhnliches. Ein
Wachstum dieser Stddte am bisherigen Stadtrand bie-
tet auch von siedlungsstruktureller Seite nicht die
rdumlichen Rahmenbedingungen, die die heute ver-
kehrssparsamere Struktur dieser Umlandgemeinden

prégt.
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Die Anderungsraten der Siedlungsstruktur sind relativ
gering. Die Siedlungsstrukturen dieses Jahrhunderts
sind zum groBten Teil die Siedlungsstrukturen des letz-
ten Jahrhunderts. Auch dies setzt dem kurz- und mit-
telfristigen Gestaltungsspielraum der strukturorien-
tierten Raumplanung enge Grenzen.

Die direkte Verkehrswirksamkeit der Siedlungsstruktur
und die Steuerungsmoglichkeiten der Siedlungsent-
wicklung sind also deutlich geringer als erhofft. Ist un-
ter diesen Bedingungen ein ,begleitendes Nichts-Tun*,
der Verzicht auf die Erweiterung der Verkehrsinfra-
struktur bereits eine Chance?

2.2 Verkehrsinfrastruktur als begrenzender Faktor?

Vielerorts werden die Kapazitdtsgrenzen der Stralen-
netze in den Spitzenstunden erreicht. Entsprechend
werden Forderungen nach einem Ausbau der Straflen
laut oder es kniipft sich an diese Engpisse die leise
Hoffnung auf eine Ende des Wachstums an den Kapazi-
tatsgrenzen. Doch auch hier ist die Schlussfolgerung
eine Frage der Perspektive:

In den vorhandenen StraRennetzen lésst sich ein Viel-
faches des heutigen Kfz-Verkehrs abwickeln!

(1)

Selbst auf stadtischen Radialstrafen beschrénken sich
die Kapazititsengpésse auf das relativ kurze Zeitinter-
vall der Spitzenstunden. Die vertraute Tagesganglinie
1463t sich als Figur-Grund-Schema eben auch als Gang-
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Strecken mit freien
Kapazitaten in den
Spitzenstunden

Abbildung 5

Engpisse und freie Kapazitit
in einer Stadtregion
(Prinzipdarstellung)

linie der freien Kapazitit lesen (Abb. 5). Danach beste-
hen nicht genutzte Kapazititen im Tagesverlauf, mit-
tags und vor allem in den Abend- und Nachtstunden,
die in etwa der bisherigen Belastung {iber den Tag ent-
sprechen.

(2)

Im Gesamtnetz zeigen sich weitere Spielrdume
(Abb. 6). Die Kapazitdtsengpésse beschrinken sich auf
wenige Segmente des Netzes, vor allem auf die radialen
Hauptstrecken und einige Ringstrecken. Aber auch in
den Spitzenstunden bestehen selbst auf diesen Netz-
abschnitten in Gegenrichtung haufig noch erhebliche
Kapazitdtsreserven. Die nachrangigen Netzelemente
erreichen fast nie ihre Auslastungsgrenzen.

(3)

Weitere Kapazitdtsreserven finden sich bei durch-
schnittlichen Besetzungsgraden von 1,1 Insassen / Pkw
im Berufsverkehr in den Fahrzeugen selbst.

Betrachtet man vor diesem Hintergrund die Verkehrs-
entwicklung in Stadtregionen, so liegen die Verkehrs-
zunahmen vor allem in (1) und (2):

- Das ehemals deutlich ausgeprigte Belastungstal in
den Mittagsstunden fiillt sich immer weiter.

~ Die Zeiten hoher Belastungen dehnen sich in die
Abendstunden aus.

- Starke Zuwéchse verzeichnen die stadtauswirts ge-
richteten Verkehrsstrome.

- Disperse Verflechtungen nehmen stirker zu als die
radialen Verflechtungen in Richtung der Hauptbela-
stung.

- Verflechtungen in den Aulenbereichen weisen hohe
Zuwachsraten auf.
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Abbildung 6
Tagesganglinie der genutzten und der freien Kapazitiit einer
stadtischen Radialstrale (Prinzipdarstellung)
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Teilweise werden diese Entwicklungen durch Verdnde-
rungen der Rahmenbedingungen gestiitzt (z.B. Flexibi-
lisierung von Ladendffnungs- und Betriebszeiten,
flexiblere Arbeitszeiten), teilweise wirkt die Verkehrs-
planung selbst in dieser Richtung. Uber Parkraumbe-
wirtschaftung, road-pricing, Verkehrsleit- und Infor-
mationssysteme kommt es zu einer zeitlichen und
rdumlichen Verlagerung der Nachfrage, zu Veridnde-
rungen der Routenwahl und teilweise der Verkehrsmit-
telnutzung. Ansitze des betrieblichen Mobilitdtsmana-
gements bemiihen sich um hohere Besetzungsgrade.

Wihrend die 6kologischen Belastungsgrenzen bereits
iberschritten sind, bildet die Verkehrsinfrastruktur
selbst im MIV noch lange keinen begrenzenden Faktor
der Verkehrsentwicklung. Die ,List des Systems* nutzt
kontinuierlich bestehende Liicken und schafft neue.

3 Struktur ist nicht alles

Kompakte und gemischte Siedlungsstrukturen schaf-
fen also nur die Moglichkeit zu einem verkehrsspar-
samen Verhalten — nicht mehr aber auch nicht weniger.
Die individuellen Entscheidungen {iber den Wohnort,
tiber den Arbeitsplatz und iiber die bevorzugten Ge-
schifte und Freizeitorte entscheiden innerhalb dieser
Strukturen iiber den Verkehrsaufwand und tber die
Verkehrsmittel-Alternativen. Dabei werden die nach
wie vor bestehenden Optionen zu einem verkehrsspar-
samen und am Umweltverbund orientierten Handeln
immer seltener genutzt. Mit dem Auto wachsen nicht
»Schritt fiir Schritt“, sondern ,Fahrt fiir Fahrt und erst
recht Umzug fiir Umzug sowie Arbeitsplatzwechsel fiir
Arbeitsplatzwechsel“ rdumliche Bindungen, die nur
mit dem Auto zu bewiltigen sind. Man kénnte auch
formulieren: Das individuelle Verkehrshandeln wird in-
nerhalb der strukturellen Rahmenbedingungen immer
flexibler (Holz-Rau 1997, Kriamer-Badoni 1999). Damit
verliert eine sich auf die Strukturen beschridnkende
Planung an Wirksamkeit. So stellt sich fiir eine Ver-
kehrsplanung, die in ,nachhaltigem Sinne“ wirken will
und muss, die Frage nach Konzepten,
- die wegen der geringen Anderungsraten der rdum-
lichen Struktur im Bestand wirksam sind und
- die sich wegen der hohen individuellen Flexibilitdt
der Verkehrsakteure méglichst direkt an den einzel-
nen Verkehrsteilnehmer wenden.

Bezeichnet als Mobilitdtsmanagement und Mobilitéts-
beratung wird ein solcher Schritt von einer Planung der
kollektiven Rahmensetzungen zu einer individuellen
Beratung vor allem in Bezug auf die Verkehrsmittelnut-
zung bereits vollzogen. Im Folgenden werden anhand
von drei Beispielen individual- und bestandsorientier-
te Ansiitze angerissen, die auch die zuriickgelegten
Entfernungen einbeziehen (weitere Bespiele in: Gertz
1998, Fromberg, Gwiasda, Holz-Rau 1999).
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Abbildung 7

Kollektive und individuelle Ebene von Verkehrsangebot und

-nachfrage

Kollektive Ebene

Individuelle Ebene

gebaute und nattirliche
Umwelt als Rahmen
menschlichen Handelns

relativ stabil

Schwerpunkt bisheriger
Untersuchungen und
Konzepte

hiufig nur indirekte und
abnehmende Wirksamkeit

menschliches Handeln in der
gebauten und nattirlichen
Umwelt

relativ flexibel

durch Wechselwirkungen miteiander verbunden

bisher eher am Rande
betrachtet

in kleinen Schritten direkte
Wirksamkeit erzielbar

3.1 Park+Ride und ,,Griine Wohnungsvergabe“

Zur Reduzierung des in die Kernstiddte einpendelnden
MIV werden vielerorts die Park+Ride-Angebote ausge-
baut. Das groBte bisher in Deutschland realisierte Pro-
jekt befindet sich im Umland von Miinchen in Frétt-
manning. Wie sieht das Verhiltnis von Aufwand und
Nutzen aus?

Bei einem Investitionsvolumen von 43 Mio. DM
ergeben sich aus Zinsbelastung und Betriebskosten
flir 1270 Pkw-Stellpldtze jdhrliche Kosten von
2,8 Mio DM, bei Beriicksichtigung einer 20-jdhrigen
Abschreibung von jdhrlich fast 5 Mio. DM. Nach einer
Wirkungsuntersuchung im Rahmen von Munich
COMFORT (Csallner, Hardt, Schlichter 1995) sind ca.
26 % der Nutzer(innen) der Anlage tatsédchlich
Neukund(inn)en des OPNV, reduziert die Anlage den
MIV um 1,7 Mio. Pkwkm /a. Mit Abschreibung wird da-
mit jeder vom MIV auf den OPNV verlagerte Kilometer
mit fast 3 DM bezuschusst.? Fiir jeden neuen Fahrgast
im OPNV werden mehr als 14 000 DM/a aufgewandt.
Selbst bei einer theoretisch vollstindigen Reservierung
aller Stellplitze fiir Neukund(inn)en betragen die Ko-
sten fiir einen neuen Fahrgast immer noch 4 000 DM /a
bzw. 0,80 DM je verlagertem Pkwkm.

Im Gegensatz zu diesem typisch infrastrukturellen
Ansatz betreibt die Stadt Albertslund im Umland von
Kopenhagen eine ,Griine Wohnraumvergabe“. Dieses
im Rahmen der lokalen Agenda entwickelte Konzept
stellt Wohnungen aus dem kommunalen Wohnungs-
bestand gezielt fiir Einpendler zur Verfligung. Die Re-
sultate erscheinen auf den ersten Blick gering. Im Laufe
des ersten Jahres sind 29 Haushalte nach Albertslund
gezogen. Dieses Angebot ist jedoch besonders attraktiv
fiir Haushalte mit groRen Berufsverkehrsdistanzen und
mit zwei Haushaltsangehorigen, die nach Albertslund
pendeln. Daher reduziert sich der MIV-Aufwand im
Berufsverkehr bei nur 29 Umziigen um immerhin
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Abbildung 8

Effekte und Kosten von Park+Ride und Belegungsmanagement

Verkehrsverlagerung durch Ausbau des
P+R-Angebots - P+R-Terminal in Frottmanning
bei Miinchen (1 307 000 EW)

Verkehrsvermeidung durch Belegungs-
management - ,Griine Wohnungsvergabe“ in
Albertslund (24 300 Ew)

Wohnungsangebot fiir Einpendler der Stadt -
jahrlich ca. 190 durch Fluktuation freiwerdende

spez. Kosten 2,90 DM/verlagertem MIV-km

Mafnahme Bau einer P+R-Groflanlage mit 1 270 Pkw-
Stellpldtzen einschl. verkehrsabhédngiger Leit- und
Informationssysteme

Kosten Investition: 43 000 000 DM
Zinsen 5 %: 2150 000 DM/a
Abschreibung 5 %: 2150 000 DM/a
Betrieb: 650 000 DM/a
Gesamtkosten: 4950 000 DM/a

Wirkung

26 % der Nutzer (ca. 350) sind Neukunden des OV, | 29 Einpendler-Haushalte im ersten Jahr vermittelt,
Verringerung des MIV um 1 700 000 MIV-km/a

Wohnungen

kein zusidtzlicher Verwaltungsaufwand,
Marketingkosten max. 100 000 DM/a

Reduzierung des MIV um 387 000 MIV-km/a iiber
weitere Jahre kummulierend

0,08 DM/vermiedendem MIV-km

*) Die Abschétzung geht davon aus, dass die durchschnittliche Wirkungsdauer bei nur 3 Jahren liegt. Das bedeutet, in jedem weiteren
Jahr reduziert sich der Einspareffekt um 20 %. Nach fiinf Jahren haben sich durch erneute Umziige oder Arbeitsplatzwechsel wieder

die alten Distanzstrukturen eingestellt.

387 000 MIV-km/a. Geht man relativ pessimistisch von
einer durchschnittlichen Wirkungsdauer von nur drei
Jahren aus, betragen die spezifischen Kosten nur 8 Pfg.
je vermiedenem MIV-km.

Weitere verkehrsreduzierende Aktivititen von Woh-
nungsgesellschaften  umfassen hinsichtlich der
Verkehrsmittelnutzung Kooperationen mit den OPNV-
Unternehmen (Mieterticket} und mit Car-Sharing-
Unternehmen. Kooperationen mit Arbeitgebern in der
Umgebung oder Aktionen, die den Zuzug von Famili-
enangehorigen und Freunden fordern (z.B. ,Mieter
werben Mieter”), kénnen zu einer Reduzierung der
Distanzen beitragen.

3.2 Mobilitditsmanagement in Unternehmen

Die verkehrsrelevanten Kriterien und Handlungsansat-
ze auf kollektiver Ebene lassen sich durch Konzepte des
betrieblichen Mobilititsmanagements erginzen. Diese
setzen in der Regel im Bestand an und richten sich an
die einzelnen MitarbeiterInnen. Dabei sind die Stand-
ortentscheidungen des Unternehmens und der mei-
sten MitarbeiterInnen bereits getroffen. Ausloser sind
h&ufig Parkraumknappheit infolge von Neueinstellun-
gen, teilweise auch Gkologische Zielsetzungen. Job-
Tickets, Mitfahrb6rsen und eine Bewirtschaftung der
Unternehmensstellplidtze (z.B: Vorrang fiir Fahrge-
meinschaften) reduzieren den MIV. Das mogliche
MafSnahmenspektrum ist jedoch erheblich weiter.

Durch eine Wohnstandortberatung vor allem neuer
MitarbeiterInnen lassen sich die Berufswege ver-
kiirzen. Unternehmen konnen mit benachbarten
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Wohnungsgesellschaften kooperieren. Manche Unter-
nehmen stellen langjdhrigen MitarbeiterInnen zins-
glinstige Wohnungsbaudarlehen zur Verfiigung. Auch
diese lassen sich an Standortkriterien kniipfen, um so
die Distanzen zu reduzieren. Das unternehmerische
Interesse an kurzen Wegen liegt in einer héheren Zeit-
flexibilitdit und geringeren Krankenstinden der Be-
schiftigten mit kiirzeren Wegen.

Abbildung 9
Verkehrsrelevante Konzepte fiir Unternehmen
Kollektive Ebene Individuelle Ebene
Flachensparsamkeit Wohnstandortberatung
Nutzungsmischung distanzabhingiges
Wohnungsbaudarlehen

Mobilitatsdienstleistungen
bei privaten Wegen

Jobticket, Mitfahrbérse
Parkraumbewirtschaftung

integrierte Lage

gute Lage im OPNV-Netz
geringe Stellplatzanzahl

Angebotsverbesserungen
beim Umweltverbund

Mobilitdtsmanagement
bei betrieblichen Wegen

Flottenmanagement

3.3 Verkehrsrelevanz der Wohnungsbauftrderung

Die Wohnungsbauforderung beeinflusst die langfristig
verkehrsrelevanten Standortentscheidungen privater
Haushalte. Die Regelungskompetenz liegt weitgehend
auf Landerebene. In Nordrhein-Westfalen wird die For-
derung des sozialen Wohnungsbaus bereits mit ver-
kehrsrelevanten Kriterien verkniipft:

- Der Mietwohnungsbau wird nur im Einzugsbereich
von SPNV-Haltepunkten gefordert.
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— In der Eigenheimforderung werden die Fordersétze
nach Gemeindetypen gestaffelt.

- Fiir besonders flichensparende Bauweisen wird ein
Zuschlag im Eigenheimbau gewihrt.

- Die Forderung von Eigenheimen ist auf eine Grund-
stiicksgrofRe von maximal 400 m? beschrankt.

Diese Ansidtze stiitzen sich auf verkehrsrelevante
Standortmerkmale, nicht jedoch auf die Verkehrsrele-
vanz der individuellen Standortentscheidung. Wie bei
teuren P+R-Angeboten, die von Pendlern genutzt wer-
den, die vorher nur mit dem OPNV zur Arbeit fuhren,
kénnen auch hier die verkehrsrelevanten Elemente der
Forderung die gewiinschte Wirkung verfehlen:

- In die Wohnungen an den SPNV-Haltepunkten zie-
hen auch Haushalte, die den SPNV nicht nutzen,
eventuell auf Grund anderer Standortbindungen
nicht einmal nutzen kénnen.

- In Gemeinden mit Einpendleriiberschuss beziehen
Haushalte die Wohnungen, die in anderen Gemein-
den arbeiten.

- Das flichensparende Einfamilienhaus wird von
einem Fernpendler gebaut oder gekauft . . .

Eine verkehrswirksamere Wohnungsbauférderung
wiirde dagegen die individuelle Verkehrswirksamkeit
ins Kalkiil ziehen:

- Bei der Uberpriifung der Forderfihigkeit! und einer
damit verbundenen Beratung werden die Verkehrs-
folgekosten einbezogen. So belaufen sich bei MIV-
Kosten von nur 0,50 DM/km und einer Distanz zum
Arbeitsplatz von 20km die jahrlichen Verkehrs-
kosten auf 4 000 DM bzw. {iber eine Finanzierungs-
dauer von ca. 20 Jahren auf 80 000 DM. Dies diirfte
den wenigsten Haushalten bei ihrer Standortsuche
bewusst sein.

- In der Eigenheimférderung konnte die Férderhohe
mit den resultierenden Distanzen im Berufsverkehr
verkniipft werden. Dies entspriche in der Wirk-
samkeit bezogen auf neue Standortentscheidungen
einer Erh6hung der Minerallsteuer, ohne Friktio-
nen im Bestand zu schaffen. Allerdings wirkt sich
dieses Instrument auch nur auf ein kleines Markt-
segment, das des sozial geférderten Erwerbs von
Eigenheimen und Eigentumswohnungen, aus. Es
kann also eine schrittweise Erhéhung der Mineraldl-
steuer nicht ersetzen, aber férderungsfidhige Haus-
halte, die heute einen neuen Wohnstandort suchen,
vor spéteren Kostenbelastungen schiitzen.

- Modellprojekte des ,autofreien Wohnens“ kénnten
erginzt werden durch Modellprojekte des ,arbeits-
nahen Wohnens“. Hier lieBen sich insbesondere
neue Kooperationen zwischen Wohnungsbautré-
gern und Arbeitgebern entwickeln, ohne die sozia-
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len und wirtschaftlichen Probleme des Werkswoh-
nungsbaus aufleben zu lassen.

~ Ein Belegungsmanagement wie in Albertslund und
die vorrangige Vergabe von Grundstiicken im Eigen-
heimbau an Beschiftigte vor Ort reduzieren die Di-
stanzen ebenfalls. Dieser Ansatz bildet ein beson-
ders attraktives Angebot fiir Haushalte mit hohen
Distanzen im Berufsverkehr.

So werden bei der langfristigen Standortentscheidung
liber den Wohnort Vorteile fiir ein verkehrssparsames
Handeln geschaffen und Vorteile fiir ein verkehrsauf-
wendiges Handeln reduziert, ohne dass sich damit die
Anzahl der geforderten Wohnungen oder Hiuser ver-
dndert und damit die Versorgung einkommensschwa-
cherer Haushalte am Wohnungsmarkt verschlechtert.

Die Forderung des Mietwohnungsbaus in NRW hat ein
weiteres verkehrsbezogenes Element. Bei der Ver-
teilung der Forderbetrige fiir Mietwohnungen werden
die Pendlersalden der Gemeinden beriicksichtigt; Ge-
meinden mit Einpendleriiberschuss erhalten einen
hoheren Anteil der Landesmittel. Auch dieser Ansatz
der Wohnungsbauforderung kénnte weiter verkehrsre-
levant geschérft werden. Hierzu sollten die Fordermit-
tel fiir den Mietwohnungsbau in Gemeinden mit Ein-
pendlertiberschuss fiir den Neubau, in Gemeinden mit
Auspendleriiberschuss dagegen nur fiir den Erwerb
von Belegungsrechten im Bestand eingesetzt werden.
Durch den Erwerb von Belegungsrechten lieBen sich
Defizite an kostengiinstigem Wohnraum ohne ver-
kehrserzeugende Effekte auch in den Gemeinden redu-
zieren, in denen ein Auspendleriiberschuss besteht.
Die Mittelverteilung kénnte sich dann sogar im primaé-
ren Sinne der Wohnungsbauférderung allein am Wohn-
raumbedarf orientieren, chne bei der Mittelverteilung
den Verkehrsaspekt beriicksichtigen zu miissen.

4 Zusammenfassung - Auch Organisation ist
nicht alles

Die Verkehrsstrukturen einer Gesellschaft ergeben sich

als Summe zahlreicher, teilweise téglich neuer, teilwei-

se aber auch langfristiger, verkehrsrelevanter Entschei-
dungen aller Verkehrsakteure, von Privatpersonen, von

Unternehmen, Behérden . . . Sie sind das Resultat:

- von ,hoheitlichen Entscheidungen® (Ausweisung
von Flichennutzungen, Bau und Betrieb der Ver-
kehrsinfrastruktur) und

- von ,Individualentscheidungen® (Standortentschei-
dungen von Haushalten und Unternehmen, Ver-
kehrsmittelwahl).

Planung im herkmmlichen Sinn bereitet die hoheit-
lichen Entscheidungen vor und setzt Rahmenbe-
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dingungen fiir das individuelle Handeln. In unserer
ausdifferenzierten Gesellschaft verlieren diese Rah-
mensetzungen jedoch fiir das individuelle Handeln an
Bedeutung. Insbesondere erweist es sich als wenig
Erfolg versprechend, allein auf diese Weise den MIV
reduzieren zu wollen.

In einer individualisierten Gesellschaft miissen auch die
planerischen Konzepte ,individualisiert” werden.

Die Gestaltungsspielrdume durch Planung sind iiber
die Wirksamkeit und Umsetzbarkeit der Konzepte be-
grenzt. Gerade der infrastrukturelle Rahmen weist nur
relativ geringe Anderungsraten auf. Daher steht in ei-
ner gestaltenden Verkehrsplanung der Neubau nicht
im Mittelpunkt.

In einer weitgehend konsolidierten Siedlungsstruktur
miissen sich die planerischen Konzepte verstdirkt am Be-
stand orientieren.

Damit werden die Rahmensetzungen auf kollektiver
Ebene natiirlich nicht irrelevant. Sie bilden den Rah-
men, in dem sich bestands- und individualorientierte
Konzepte entfalten konnen. Damit ergibt sich zusam-
menfassend etwa folgender Handlungsrahmen fiir
eine auf die Ziele der Nachhaltigkeit ausgerichtete Ver-
kehrsplanung:

a) Der siedlungsstrukturelle Rahmen als Klammer
von aullen

Die weitere Siedlungsentwicklung orientiert sich an
den Kriterien der ausgewogenen Mischung, kompakter
Struktur und vertréglicher Dichte - als Stadt der kurzen
Wege und als soziale Stadt fiir eine alternde Gesell-
schaft.

In den Stddten werden Nachverdichtungspotenziale
vor allem fiir attraktive Wohnungsangebote genutzt,
um so der Randwanderung entgegenzuwirken.

Der Wohnungsbau richtet sich an den OPNV-Angebo-
ten aus, im Umland vor allem an den Schienenachsen.
In der Ndhe der Haltepunkte sind kompakte Strukturen
anzustreben.

Entscheidungen tiber Ansiedlungen berticksichtigen
bisherige Defizite, in der Kernstadt in der Regel im
Wohnungsbau, im Umland durchaus bei gewerblichen
Nutzungen, um so eine ausgewogene Mischung zu ent-
wickeln.

Die Planung beriicksichtigt die &uerst differenzierten
Wohnwiinsche, insbesondere die Anspriiche in der
Freizeit.

Die kommunale Planungshoheit bleibt erhalten. Es dn-
dern sich jedoch die Entscheidungsgrundlagen. Neue
Regelungen machen eine verkehrssparsame Entwick-
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lung finanziell attraktiv. Gemeinden, in denen der An-
teil der Ein- und Auspendler(innen) besonders gering
ist, behalten einen besonders hohen Anteil ihrer Ein-
kommens- und Gewerbesteuer.

b) Bau und Betrieb der Verkehrsinfrastruktur

FuRgidnger- und der Radverkehr sind die stadtvertrig-
lichsten Verkehrsarten. Sie sind sauber, leise und fl4-
chensparsam und bergen selbst nur ein geringes Ge-
fédhrdungspotenzial. Die stddtische Verkehrsplanung
rdumt dem Fuligdnger- und Radverkehr den gebiihren-
den Stellenwert ein - in der Sorgfalt der konzeptionel-
len Uberlegungen sowie in der Finanzierung und Um-
setzung.

Die vorhandene Strafeninfrastruktur ist flir den MIV
ausreichend. Bereits die Ausschopfung der verfiig-
baren Kapazitdten iibersteigt die Grenzen der okolo-
gischen Tragfihigkeit erheblich. Im Vordergrund der
Verkehrsplanung steht der Erhalt der benétigten Infra-
struktur und die Integration der Straflen in die stddti-
schen Rdume. Auch fiir die Schieneninfrastruktur geht
Erhalt und Instandsetzung vor Neubau.

Der Betrieb der Verkehrsinfrastruktur orientiert sich
an Belastbarkeitsgrenzen. Geschwindigkeitsdampfung
und Kapazitidtseinschrinkungen reduzieren die Bela-
stungen vor allem des stddtischen Lebens. Die Ent-
wicklung der Telematik wird nicht zur Kapazititserwei-
terung, sondern als Chance zur Reduzierung der
Verkehrserfordernisse genutzt (ARL 2000).

Marktwirtschaftliche Instrumente (Mineralolsteuer
und road-pricing) entwickeln Lenkungswirkungen im
MIV, ohne jedoch kurz- und mittelfristig als ,K6nigs-
weg" fungieren zu kénnen. Der Wettbewerb im O(PN)V
entwickelt sich zum Qualitdtswettbewerb und verbes-
sert so das Angebot.

c¢) Fahrzeugtechnik

Die technischen Fortschritte im MIV und OPNV dienen
vor allem der Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs.
Neben Emissionsgrenzwerten fiir die ,klassischen Luft-
schadstoffe“ werden CO,- bzw. Kraftstoffverbrauchs-
Grenzwerte eingefiihrt.

Die Fahrzeugtechnik orientiert sich an den Ansprii-
chen élterer Menschen und erhilt so deren Mobilitét.

d) Konzepte der Organisation als Klammer von
innen

Organisatorische Konzepte erhéhen die Wirksamkeit
struktureller Ansétze, die ansonsten mehr und mehr an
Wirksamkeit einbiifen. Sie bieten konkrete Hilfestel-
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lungen zu einem vertriglicheren Verkehrshandeln.
Gleichzeitig bieten sie die Mdglichkeit, bereits heute
mit dem Verkehrssparen zu beginnen, auch wenn an-
dere Ansitze zur Zeit nicht umsetzbar erscheinen.

Gemeinsam ist den individualorientierten organisato-
rischen Ansidtzen die Freiwilligkeit. Wer ndher an sei-
nem Arbeitsplatz wohnen will (z.B. Arbeitsplatzborsen
im 6ffentlichen Dienst, Reservierung stiadtischer Woh-
nungen fiir Einpendler(innen) . . .), wer im Alter in eine
kleinere Wohnung umziehen will, erfihrt Unterstiit-
zung. Die Erleichterung im Alltag wird erfahrbar, fiir
den Betreffenden selbst und fiir sein Umfeld.

Die organisatorischen Konzepte orientieren sich vor-
rangig am Bestand. Sie mobilisieren (beispielsweise
durch Tauschbérsen) fiir Familien attraktive Immobili-
en, die fiir die dlteren Bewohner(innen) zunehmend
zur Belastung werden.

Einsparungen bei den Infrastrukturinvestitionen er-
moglichen es den 6ffentlichen Haushalten, die erfor-
derlichen Beratungsleistungen zu finanzieren und die
geeigneten Kooperationen anzuregen. Hier bedeutet
~weniger Verkehr“ auch weniger Verkehrsausgaben.

Uber den Erfolg der planerischen Bemiihungen ent-
scheidet die Akzeptanz im Alltag. Nur wenn die Verant-
wortlichkeit fiir die Verkehrsstrukturen auch auerhalb
der Siedlungs- und Verkehrsplanung erkannt und ernst
genommen wird, gibt es Wege zu einer nachhaltigen
Verkehrsstruktur. Dann und nur dann werden lokale
Kooperationen von Kommunen, Unternehmen und
privaten Haushalten die in den baulichen Strukturen
bestehenden Potenziale zum individuellen Verkehrs-
sparen nutzen. Sie kénnen damit heute beginnen, wie
zahlreiche Einzelbeispiele zeigen (Fromberg, Gwiasda,
Holz-Rau 1999). Denn noch bieten die Strukturen un-
serer Stddte und Regionen die Mdéglichkeit, verkehrs-
sparsam zu leben.

Anmerkungen

1)

Da in diesem Kontext Umziige vor der Vereinigung nicht be-
trachtet werden sollen, ist eine Analyse liber einen lingeren Zeit-
raum nicht méglich. Auf Grund des Stichprobenumfangs muss
sich die Analyse hier auf Gemeinden unter 10 000 EW beschrin-
ken.

(2)

Zur Reduzierung soziotkonomischer Unterschiede wurde in den
vier Quartieren eine quotierte Stichprobe befragt, die sich im Ge-
bietsvergleich zu jeweils gleichen Anteilen aus Erwerbstétigen in
Familien, aus erwerbstétigen Singles, aus Alleinerziehenden und
Rentner(inne)n zusammensetzte. Dies schlieft soziodemogra-
phische und sozio6konomische Unterschiede zwischen den
Teilstichproben nicht aus, reduziert sie jedoch erheblich. Die be-
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obachteten Unterschiede ergeben sich bei entsprechenden Kon-
trollanalysen als stabil.

(3)

Sinnvoll wire ein derartiges Angebot nur, wenn die externen
Kosten des nach Miinchen einpendelnden MIV mindestens
3 DM/Pkwkm betragen. Dies wiirde road-pricing-Gebiihren von
3 DM/Pkwkm begriinden oder umgelegt auf die Mineral6lsteuer
bei einem durchschnittlichen Verbrauch von 101/100 Pkwkm zu
einem Steuersatz von 30 DM/] fiihren.

4)

Bei der Vergabe 6ffentlicher Mittel fiir die Eigenheimforderung
wird tberpriift, ob der betreffende Haushalt auf Grund der Ein-
kommenssituation Anspruch auf Fordermittel besitzt. Zustzlich
wird die Soliditdt der Finanzierung kontrolliert, ohne dass dabei
bisher die resultierenden Verkehrskosten beriicksichtigt werden.
Ein erhhter Verwaltungsaufwand ergibt sich hieraus nicht.
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