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Kurzfassung 

Auch wenn der integrierten Siedlungs- und Verkehrsplanung eine hohe Bedeutung beige­

messen wird, sind ihre Erfolge zur Verkehrsreduzierung bisher begrenzt. Vor dem Hinter­

grund von Erfahrungen aus der Planungspraxis in fiinfFallstudienregionen hinsichtlich der 

Siedlungs- und Verflechtungsstrukturen bietet dieser Beitrag Ansatzpunkte fiir die Aktuali­

sierung und Weiterentwicklung siedlungsstruktureller Leitbilder. Dabei wird insbesondere 

der zunehmenden Heterogenitat des suburbanen Raums sowie dem Anspruch einer star­

keren strategischen und umsetzungsorientierten Ausrichtung diesbeziiglicher Leitbilder 

Rechnung getragen. 

Abstract 

Despite the high relevance of integrated land-use and transportation planning, its success 
in reducing traffic growth remains limited. Building on practical experiences in planning of 
transport and settlement structures in Jive regional case studies, this article provides a start­
ing point for a renewal of overall models of spatial development. In doing so, the needs to 
meet the growing heterogeneity of suburbia and a more strategie and practical orientation 
of these models are taken into account. 

l Rahmenbedingungen fiir die
Weiterentwicklung von Leitbildern

Die verkehrlichen Wirkungen der Suburbanisierung 

stellen seit mehreren Jahrzehnten eine scheinbar un­

losbare Herausforderung fiir die Raumplanung dar. 

Das besonders im Stadtumland relativ hohe Verkehrs­

aufkommen im motorisierten Individualverkehr (MIV) 

kann auf die AuBenverlagerung ehemals kernstadti­

scher Funktionen sowie die Ausbreitung suburbaner 

Lebensformen zuriickgefiihrt werden, deren Kernele­

mente geringe Siedlungsdichten und die Automobi­

lisierung darstellen (vgl. Aring/Herfert 2001). Das da­

mit verbundene Wachstum der Siedlungsflachen geht 

einher mit zunehmender Siedlungsdispersion und der 

VergroBerung zurOckzulegender Distanzen. 

Fur die Raumplanung stellt dieser Zusammenhang 

zwischen Siedlungsstruktur und Verkehr den zentralen 

Ansatzpunkt dar, urn das hoch komplexe (und durch­

aus weiter reichende) Wirkungsgefiige Verkehr im Sin­

ne einer nachhaltigen Entwicklung zu beeinflussen. 

Derartige Bemiihungen einer integrierten Siedlungs­

und Verkehrsentwicklungsplanung werden seit den 

1990er Jahren maBgeblich durch die Leitbilder „kom­

pakte Stadt" und „dezentrale Konzentration" gepragt. 

Sie beinhalten jeweils spezifische Grundsatzstrategi­

en, die aufgrund ihrer unterschiedlichen raumlichen 

Bezugsebenen und UmsetzungsmaBnahmen ais sich 

gegenseitig erganzend betrachtet werden konnen. Zur 
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Realisierung der kompakten Stadt soli die nahraum­
liche Orientierung der Bewohner iiber die Umsetzung
hoher baulicher Dichte, funktionaler Mischung und
Aufenthaltsqualitat auf der Ebene von Stadtquartieren
oder stadtischen Teilraumen gefordert werden. Absicht
ist, die Voraussetzungen fur eine verstarkte nichtmo­
torisierte Fortbewegung und die Nutzung der Vorteile
offentlicher Verkehrsmittel zu schaffen (Gertz 1998).
Mit der Strategie der dezentralen Konzentration wird
versucht, auf regionaler Ebene Zentren im Umland in
Erganzung zur Kernstadt zu entwickeln. Ziel ist, da­
durch die Distanzen in der Region zu reduzieren 1 und
die Verkehre zu biindeln, urn Chancen ftir ein attrak­
tives OPNV-Angebot offen zu halten (BfLR 1994; Aring
1996).

Diese in der Wissenschaft und der Planungspraxis vor­
herrschenden Leitbilder werden in jiingster Zeit infra­
ge gestellt, zum einen wegen des durch funktionale
Anreicherung und Ausdifferenzierung fortgeschritte­
nen .Retfestadlums" suburbaner Raume, zum anderen
wegen der veranderten okonomischen und demogra­
phischen Rahmenbedingungen (Schrumpfung; vgl.
Miiller 2002; Kil 2004). Bisherige Umsetzungsdefizite
verweisen ebenfalls auf eine notwendige Aktualisie­
rung und Neuausrichtung raumstuktureller Leitbilder.
Bedeutende Impulse dazu liefern Studien zur Etablie­
rung und Ausformung der .Zwischenstadt" (Sieverts
1997) bzw. "Netzstadt" (Venturi 1998), die einen kon­
struktiveren Umgang mit den suburbanen Realitaten
fordern und den suburbanen Raum als eigenstandigen
und gegeniiber dem Zentrum der Kernstadt gleiehwer­
tigen Teilraum beschreiben. Die Auswirkungen der in
diesen Arbeiten dargestellten Entwicklungen auf das
Verkehrsgeschehen und insbesondere die Implikatio­
nen fur verkehrsplanerische Strategien blieben aller­
dings weitgehend abstrakt und unkonkret (vgl. dazu
Hesse/Schmitz 1998; Siedentop et al. 2005, Teil A).

Demographische und okonomische Schrumpfung be­
deuten jedoch nicht unweigerlich eine Trendwende der
wachsenden Siedlungsdispersion und fuhren entspre­
chend nicht zwangslaufig zur .Entwarnung" fur die aus
verkehrsplanerischer Sieht problematischen Aspekte
suburbaner Siedlungsentwicklung. Insbesondere die
wachsende Siedlungsdispersion stellt aufgrund ihrer
verkehrsverursachenden Wirkung nach wie vor eine
Herausforderung an eine leitbildorientierte und inte­
grierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklungsplanung
dar. Ziel ist es weiterhin, kompaktere Siedlungsstruk­
turen zu schaffen, die sich effizient mit dem OPNV er­
schlieBen lassen und somit eine Substituierung oder
Verlagerung des MIV auf nachhaltigere Verkehrsmittel
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erlauben sowie Mobilitat auch fur nichtmotorisierte
Verkehrsteilnehmer gewahrleisten (vgl. Stein 2006).

1m Rahmen des Forschungsprogramms Stadtverkehr
des BMVBW wurde deshalb ein Forschungsvorhaben­
durchgefuhrt und im vergangenen Jahr abgeschlossen,
das u. a. zum Ziel hatte, die aktuellen raum- und sied­
lungsstrukturellen Leitbilder in ihren Aussagen zu Ver­
kehr und Mobilitat hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und
Aktualitat kritisch zu iiberpriifen. Neben der Auswer­
tung von .harten" Siedlungsstruktur- und Mobilitats­
daten aus Gemeindestatistiken und der Verkehrsbefra­
gung .Mobtlitat in Deutschland" (MiD) wurden anhand
qualitativer Erhebungsmethoden (Dokumentenanaly­
se, Expertenbefragung) der Stand der Leitbildumset­
zung und die dahinter stehenden Handlungslogiken
untersucht. Dazu wurden in funf Fallstudienregionen
(Stadtregionen urn die Kernstadte Berlin, Erfurt, Essen,
Frankfurt a. M., Hannover)? ca. 30 Experteninterviews'
sowohl mit Vertretern der Stadt- und Regionalplanung
als auch jenen der Verkehrsplanung und -organisation
durchgefuhrt.' Deren Ergebnisse sind in diesem Bei­
trag zusammengestellt.

2 Leitbilder auf kommunaler
und regionaler Ebene

Die gefuhrten Interviews galten der Klarung folgender
Fragen:

• Welche Kenntnis haben Planungstrager von den
raum-zeitlichen Nutzungs- und Verflechtungsstruk­
turen im suburbanen Raum?

• Welche Probleme gibt es nach ihrer Einschatzungt
Wie werden diese Probleme wahrgenommen und
kommuniziert?

• Welche Relevanz haben Leitbilder fur die Planung
vor Ort?

• Wie gehen die zustandigen Stellen praktisch mit die­
sen Problemen urn? Welche organisatorisch-institu­
tionellen Vorkehrungen wurden dafur getroffen?

Leitfragestellung hinter diesen Forschungsfragen war:
Sind die existierenden raumplanerischen und sied­
lungsstrukturellen Leitbilder und Handlungskonzepte
den Problemen der Mobilitat im suburbanen Raum
angemessen oder miissen sie iiberarbeitet werden? Die
Untersuchung erstreckt sich dabei nicht nur auf Leit­
bilder, die als solche audriicklich formuliert und fest­
geschrieben sind, sondern auch auf Handlungslogiken
und Zielvorstellungen der Planungspraxis, die impli­
zit vorhanden sind und von Entscheidungs- und Pla­
nungstragern der jeweiligen Region getragen werden.
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2.1 Relevanz raumstruktureller Leitbilder

Der Befund zur Relevanz raumstruktureller Leitbilder
in der Planungspraxis ist ambivalent. Einerseits wird
gerade in Regionen mit einem gewissen .Leitbild­
vakuum" die Notwendigkeit neuer aktueller Leitbilder
und Planungskonzepte gesehen. Andererseits haben
Leitbilder, die mit einem umfassenden Steuerungsan­
spruch verbunden sind, zum Teil einen erheblichen
Akzeptanz- und Vertrauensverlust in der stadtebau­
lichen und raumordnerischen Planungspraxis erfah­
ren.

Die Ursachen dafiir Iiegen in den oftmals bescheide­
nen Umsetzungserfolgen. Neben dem Grundproblem
der begrenzten Moglichkeiten, die Verkehrsentwick­
lung uber die Siedlungsstruktur zu steuern, werden
von den befragten Experten besonders zwei Umset­
zungsschwierigkeiten angesprochen: zunehmend ge­
ringe finanzielle Handlungsspielraume und erhebliche
politische Widerstande, die langwierige Diskussions­
und Aushandlungsprozesse mit sieh bringen. Vor dem
Hintergrund mehrfach geschilderter zerrnurbender
Grundsatzdebatten urn das Verhaltnis zwischen Kern­
stadt und Umland im Allgerneinen und einzelne Um­
setzungsstrategien bzw. -instrumente im Besonderen"
au Bert ein Befragter ausdrucklich .wenlg Freude da­
ran, diese Leitbilder 'runterzuleiern". So gilt fur ihn
- stellvertretend fiir viele - die Wiederaufnahme dieses
Streits als .relativ fruchtlos".

Auf den wissenschaftlichen Diskurs zur Hinterfragung
der vorherrschenden Leitbilder, insbesondere der de­
zentralen Konzentration, nahmen deshalb nur wenige
Experten Bezug. Dies ist darauf zuruckzufuhren, dass
dieser Diskurs noch keine wertvollen Bezuge zur Praxis
aufweist: "Die Zwischenstadt will so eine Abkehr sein
von der kompakten Stadt, aber arbeitet dann doch mit
Begriffen, wo man stadtebaulich den Sprawl qualifizie­
ren will usw."

Aus Aussagen wie dieser lasst sieh neben schwierigen
lokalen Aushandlungsprozessen unter den Akteuren
einer Stadtregion ein Defizit an Praxisbezug und Ope­
rationalisierungsgrad siedlungsstruktureller Leitbilder
ableiten. Entsprechend sollte eine genauere Beschrei­
bung der in den Fallregionen verfolgten Leitbilder
nieht anhand abstrakter, plakativer Begriffe, sondern
vielmehr unter Bezugnahme auf angewandte Strate­
gien und MaBnahmen erfolgen. Diese werden im Fol­
genden differenziert nach ihrem Raumbezug skizziert.

174

2.2 Inhalte von Leitbildern auf kommunaler
und regionaler Ebene

Die in den Untersuchungsregionen verfolgten Leitbil­
der bzw. Handlungsstrategien orientieren sieh an den
zentralen Elementen Polyzentralitat und/oder Axia­
litat. In der Regel wird damit eine Weiterentwieklung
der bestehenden Raumstruktur verfolgt: .Diese poly­
zentrische Struktur ist eigentlich mehr ein Geschenk,
oder ein Erbe, was man ilbernimmt, und das muss
man bewahren." Dem entsprechend beziehen sich die
Leitbilder der Untersuchungsregionen auf die in den
1990er Iahren etablierten Leitbilder der kompakten
Stadt (kommunale Akteure) oder der dezentralen Kon­
zentration (iiberwiegend regionale Akteure). Innerhalb
dieser groben Zuordnung existiert allerdings eine brei­
te Palette an unterschiedlichen lokal- bzw. regionalspe­
zifischen Interpretationen und Auslegungen.

Die in den fiinf untersuchten Kernstddten angewandten
Instrumente orientieren sieh am Leitbild der kompak­
ten Stadt, als dessen wiehtigste Elemente Nutzungsmi­
schung, urbane Vielfalt und Dichte gelten. Dazu wer­
den Strategien verfolgt wie die Innenstadtstarkung und
die Entwieklung von Wohngebieten am Kernstadtrand,
die in Erganzung zum bestehenden Angebot mit sub­
urbanen Wohnformen konkurrieren konnen. Aufgrund
hoherer Diehte und Kernstadtnahe konnen diese Ge­
biete mit in dichter Taktfrequenz betriebenem OPNV
effizient erschlossen werden (z.B. Erfurt: Ringelberg,
Frankfurt: Riedberg, Hannover: Kronsberg)". Der Be­
volkerungsverlust der Innenstadte ist dadurch nach
Meinung vieler dennoch nieht in Ganze aufzuhalten,
zumal die Flachen fur eine Nachverdichtung begrenzt
sind und die bestehenden Freiraume erhalten bleiben
sollen.

Die strategische Bedeutung des Kernstadtrands wird
damit erhoht, FOr die Gestaltung der in der Stadt­
region ablaufenden Verflechtungen bieten diese Raume
teilweise akzeptable Bedingungen, sofern Infrastruktu­
ren vorhanden sind und das Potenzial fur tangentiale
OPNV-Angebote besteht.

Auch die in die Erhebung einbezogenen elf Umland­
gemeinden orientieren sieh in ihrer gegenwartigen
Planung an den Innenstadten bzw. Ortskernen. Uber
die Arrondierung des Siedlungsgebiets, Starkung des
Stadt- bzw. Ortszentrums und Sieherung des umlie­
genden Freiraums wird versucht, die Attraktivitat des
Siedlungsbestands mit vergleiehsweise hoher funk­
tionaler Mischung und urbaner Dichte zu sichern und
auszubauen. So wird auch in einer von dem befragten
Experten selbst als .Schlafstadt" bezeichneten Umland-
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gemeinde versucht, ein bislang fehlendes Ortszentrum
mit relativ hoher baulicher Dichte, funktionaler Mi­
schung und Konzentration offentlicher Einrichtungen
und Raume (Spielplatze, Parkanlage, Platz) zu schaffen.
Unterstutzt wird dieses Projekt durch einen uberdurch­
schnittlichen Anschluss an das lokale Busnetz (Kno­
tenpunkt) sowie die Einbindung in ein geplantes, tiber
die Gemeinde hinaus reichendes Radwegenetz. Solche
Mafsnahmen sind mit der Hoffnung verbunden, nicht
nur attraktive Identifikationsorte zu schaffen oder zu
bewahren, sondern auch die vorhandenen Infrastruk­
turen (insbesondere auch den OPNV) auf diese Weise
weiterhin auslasten zu konnen. Damit ahneln die ange­
wandten Strategien jenen aus den Kernstadten. Sie be­
finden sich allerdings auf einer anderen Mafsstabsebene
und bieten damit auch andere Aussichten, die stadtre­
gionalen Vertlechtungen gestalten zu konnen: Die dies­
bezOglichen verkehrsplanerischen Optionen beschran­
ken sich auf eine verbesserte BinnenerschlieBung
- vorwiegend tiber das Fahrrad, in grolseren Umlandge­
meinden auch tiber Stadtbusse - sowie eine verbesser­
te Anbindung an den nachsten Bahnhaltepunkt durch
intermodale Angebote und teilweise auch Paratransit­
produkte". Dabei sind die befragten Experten bestrebt,
die in unterschiedlicher Auspragung vorhandenen
jeweiligen Gemeindespezifika wie urbane Qualitaten
oder zur lokalen Identifikation geeignete - stadtische,
vorstadtische wie dorfliche - gewachsene Strukturen
zu berOcksichtigen. Hinsichtlich dieser unterschiedli­
chen Spezifika ergeben die Befragungen der Experten
aus Umlandkommunen ein realistisches Abbild sub­
urbaner Vielfalt.

Neben den kommunal definierten Leitbildern der
kompakten Stadt oder der dezentralen Konzentration?
stehen weitere Leitbilder, die von regional tatigen Pla­
nungstragern formuliert wurden. Besonders hier wird
der vielfaltige Interpretationsspielraum der dezentra­
len Konzentration deutlich. Unterschiedliche Ausle­
gungen umfassen

- die Wahrung der kleinstadtischen und dorflichen
Struktur im Stadtumland (Erfurt),

- punkt-axiale Strukturkonzepte mit starkem Bezug
zur Kernstadt (Hannover, Berlin) sowie

- ein Nebeneinander vernetzter spezialisierter Zen-
tren (Frankfurt, Essen).

Die letztere, in den Raumen Essen und auch Frankfurt
vorgefundene Interpretation berOcksichtigt tangenti­
ale Vertlechtungsbeziehungen und beinhaltet damit
starke BezOge zum Konzept der Zwischenstadt. Da in
beiden Raumen als planerische Strategien genau jene
Instrumente genannt werden, die auch fur die klas­
sische Auslegung der dezentralen Konzentration in
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Form punkt-axialer Konzepte herangezogen werden,
erscheint es an dieser Stelle aber nicht weiterfOhrend,
von einem neuen Leitbildtypus zu sprechen.

3 Anhaltspunkte zur Aktualisierung und
Weiterentwicklung raumstruktureller
Leitbilder

Die in den Regionen vorgefundenen, auf Polyzentrali­
tat und Axialitat beruhenden Leitbilder bleiben somit
zwar grundsatzlich weiterhin aktuell, erweisen sich
aber als OberarbeitungsbedOrftig. Aus den Expertenge­
sprachen lassen sich zwei wesentliche Anhaltspunkte
ableiten: Zum einen scheint sowohl eine Konkretisie­
rung (strategische Ausrichtung) als auch Differenzie­
rung der Leitbildinhalte auf Ebene einzelner Umland­
gemeinden oder Siedlungsbereiche angebracht, so dass
sie an den jeweils spezifischen Entwicklungsvorausset­
zungen anknOpfen. Zum anderen erweist sich die Star­
kung der Region als Handlungsebene als notwendig.
Beiden Anhaltspunkten geht der Artikel im Foigenden
nacho Er folgt den aus den Gesprachen gewonnenen
Erkenntnissen zu Erfahrungen aus der Planungspraxis.
Anstelle einer Auseinandersetzung mit mehr oder we­
niger abstrakten Leitbildern bezieht sich deshalb die
Darstellung von Empirie wie Empfehlungen auf den
Strategieeinsatz in der Siedlungs- und Verkehrsent­
wicklung sowie auf die regionale Koordination.

3.1 Empfehlungen zur Differenzierung von
Strategien nach Gemeindetypen

FOreine differenzierte Anwendung von mit Leitbildern
abgestimmten Strategien sind siedlungs- und verkehrs­
strukturelle Unterschiede innerhalb der Stadtregionen
als zentrales Kriterium aufzunehmen. Diese Differen­
zierungen dOrfen nicht allein den Gegensatz zwischen
Kernstadt und Umland herausarbeiten, sondern rnus­
sen sich auch auf die Gemeindeebene erstrecken.

Bei einer standortlich differenzierten Analyse der sub­
urbanen Raumstruktur in deutschen Agglomerationen
lassen sich anhand von Merkmalen wie Zentralitat,
Bevolkerungs- und Siedlungsdichte, Arbeitsplatzaus­
stattung und Erreichbarkeit des nachsten Mittelzen­
trums nicht nur sehr vielfaltige Siedlungsstrukturty­
pen, sondern in Abhangigkeit davon auch erhebliche
Unterschiede im Verkehrsaufwand nachweisen. So zei­
gen Siedentop, Lanzendorf und Kausch (2006), dass
mit sieben nach der Siedlungsstruktur differenzieren­
den Gemeindetypen, die mit Hilfe einer Clusterana­
lyse'? ermittelt wurden, unterschiedliche Mobilitats­
profile (Aufwand, Verkehrsmittelwahl, Vertlechtung)
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Tabelle 1
Gemeindetypen nach sozlodkonomischen und siedlungsstrukturellen Merkmalen

Gemeindetyp (Cluster) Gemeindeindikatoren

Q) -... .t:: ' ... , ..>I: '..>I: :~
... ~ Q.O

.E Q) :<'d Q) ~ :19 ~'a ~'a
::l Q.O >:

C:!l .-::: ..>I: ... .~ .t:: ... >: :::o :0 -; ... <'d- >: <'d § <'d ... ..>I: = ...
Ci ... ... <'d S g ~ ~

Q) =... .!!l.~~ c, ... Q)Co'''' ,.c
<L> ......

.~>: ,.c ~ >: ..>1:"0 '::"0 0 ~<Q) u Q) ...
N 'ij) N :0 :<'d ... ... ~ :<'d'ij) ,.c I:l< Q) '';:... '€ ;;. u

~
...... -e Q)

<L>
~'" i='l Q)

i='l

1 kcrnstadtische Erganzungsorte ++ ++ ++ 0 -- -- - ++ +

2 traditionelle Mittelstadte + ++ ++ ++ 0 - 0 + +

3 zentrennahe Wachstumsgemeinden 0 0 + + + ++ ++ 0 ++

4 periphere Wachstumsgemeinden -- - -- ++ + 0 -- --

5 Wohnstandortgemeinden in Randlage + - + -- + + 0 0

6 solitare Landstadte 0 -- + 0 - 0

7 landliche Schrumpfungsgemeinden -- -- -- -- -- -- -- ++ --

++ stark iiberdurchschnittlich 0 durchschnittlich unterdurchschnittlich
+ iiberdurchschnittlich stark unterdurchschnittlich

Datengrundlage bilden Clusteranalysen fur jene 142 Gemeinden, zu denen in der Erhebung "Mobilitiit in Deutschland" Daten uber das
Verkehrsverhalten der Bevolkerung gesammelt wurden und die in Agglomerationsriiumen Iiegen.

korrespondieren (s.Tab. 1 und 2). Diese Vorgehenswei­
se zeichnet sich dadurch aus, dass fur die Clusterung
sowohl soziodemographische wie auch siedlungsstruk­
turelle VariabIen als Eingangsgrofsen herangezogen
wurden und sarntliche Gerneindegrofsen bzw. -typen
Eingang fanden."

Tabelle 2
Mobilitiitsindikatoren, differenziert nach Gemeindetypen

Gemeindetyp (Cluster)

Die erheblichen Unterschiede in der Siedlungsstruktur
und den damit korrespondierenden Mobilitatsprofilen
legen die Differenzierung raumstruktureller Leitbilder
tiber an diesen Profilen orientierte Strategien nahe. So
konnen auf Basis des in den Expertengesprachen ge­
wonnenen sowie anhand von Beispielen illustrierten
Erfahrungswissens fur jeden der ermittelten sieben
Clustertypen entsprechende Elnschatzungen zu Erfolg

Mobilitiitsindikatoren

Verkehrsaufwand Verkehrsmittelnutzung Verflechtung

1 kernstadtische Ergiinzungsorte - -- -- + ++ 0 - ++

2 traditionelle Mittelstiidte -- -- -- 0 0 0 0

3 zentrennahe Wachstumsgemeinden 0 + 0 + 0 0 + ++ ++

4 periphere Wachstumsgemeinden ++ ++ ++ 0 + 0 0 ++ 0

5 Wohnstandortgemeinden in Randlage 0 0 0 0 0 0 ++ ++ ++

6 solitare Landstiidte - 0 0 - 0 + -- -- --

7 landliche Schrumpfungsgemeinden ++ ++ + 0 ++ 0 0 ++ 0

++ stark iiberdurchschnittlich 0 durchschnittlich unterdurchschnittlich
+ iiberdurchschnittlich stark unterdurchschnittlich

Datengrundlage bildet eine Auswertung der Erhebung "Mobilitat in Deutschland" fiir die sieben Gemeindetypen aus Tabelle 1.
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Tabelle 3
Relevanz des Strategieeinsatzes in der integrierten Verkehrs- und Siedlungsplanung, differenziert nach Gemeindetypen

Gemeindetyp (Cluster) Strategien

Verkehrsplanung Siedlungssteuerung

b.ON ::: N b.O '0 ::: .~ ::: ';> ::: ::: ' ::: ::::: .... '~-a:; ::: ::: Q,l - 0 ~Z~ Q,l'O .. .S::l Q,l ::l ::l~
o:l._ '0 ::: Q,l

'OZ :: :: ::: ...... !:§; .~ :: $3 '" C;j
.S ~ ::l ~ Q,l :o:l cO2 '"t':l ::: ... .- en QJ ..

'0"= is: .. '" Q,l!.t= ::: ~ :: b.O:::"€
Q,l

-gQ., ::: QJ Q,l :: N QJ ~ .~ Q..- ~ :> ::.:: ~ Q,l'O '" .. :: QJ QJ 0
~:O ,Q .. ~ eo 0

::l '0 ;;. 0
::: QJ ~

::l.i!l
~ ::: :: ::.::.S .- ;;. :: QJ :t':l ::l ::

~'O :: ... ::l QJ QJ
QJ - ::l Q,} :S 1::t':l N '0_

i=c: QJ ~~oen ,Q..
~

1 kemstadtische Erganzungsorte ++ ++ 0 ++ r + + r

2 traditionelle Mittelstadte + ++ 0 ++ r + + r

3 zentrennahe Wachstumsgemeinden ++ + (1) 0 + r ++ ++ r

4 periphere Wachstumsgemeinden + 0 0 0 r ++ ++ r

5 Wohnstandortgemeinden in Randlage ++ + (1) 0 0 r ++ ++ r

6 solitare Landstadte + + (2) 0 + r 0 0 r

7 landliche Schrumpfungsgemeinden 0 0 0 0 r 0 0 r

Einbindung in OPNV-Netz: ++ Ausbildung eines dichten Bus- und S-Bahnnetzes im Verdichtungsraum als Grundnetz;
+ Zentren aulserhalb des Verdichtungsraums, mit dem Bedarf nach einer Einbindung in das Regionalbahnnetz mit Stundentakt o. ii.;
o Einbindung in OPNV-Netz wiinschenswert, aber nieht voraussetzbar, Paratransit bildet miiglieherweise das Grundnetz

Einbindung in Radverkehrsnetz: ++ Einbindung in stadtregionales Radverkehrsnetz und Ausbildung eines Radverkehrsnetzes fur
den Binnenverkehr; +(1) Einbindung in stadtregionales Radverkehrsnetz, Ausbildung eines Radverkehrsnetzes fur den Binnenverkehr
wiinsehenswert; +(2) Ausbildung eines Radverkehrsnetzes fur den Binnenverkehr, Einbindung in stadtregionales Radverkehrsnetz
wtln-schenswert: 0 Einbindung in Radverkehrsnetz wiinschenswert

MIV-Planung: 0 dem ortlichen Stadt- und Ortsbild angepasste MIV-Planung, Entlastung sensibler Orts-lagen, Kompensation von
Ausbaumafsnahmen dureh Rtickbaumafsnahmen, Siedlungskonzepte fur MIV-abhiingige Nutzungen

Kerne und Zentren starken: Orientierung der Siedlungsentwicklung am OPNV; Steuerung in den verbleibenden Standorten:
++ sehr grofse Bedeutung; + grofse Bedeutung; 0 sinnvoll

neue Zentralitatsdeflnition: Kooperation: relevant fur aile Kommunen, regional abzustimmen

Quelle: eigene Darstellung

und Sinnhaftigkeit von Planungsstrategien abgelei­
tet werden, wie sie Tabelle 3 im Uberblick auffuhrt."
Grundsatzlich wird dabei nach verkehrsplanerischen
und siedlungssteuernden MaBnahmen unterschieden,
wobei sich die in der Verkehrsplanung verfolgten Stra­
tegien nach den Verkehrsarten OPNY, Radverkehr und
MIV systematisieren lassen.

Die in der Tabelle dargestellten Strategien werden im
Folgenden auf Basis der Empirie naher interpretiert
und zu konkreten Handlungsempfehlungen verdich­
tet.

Einbindung in (jPNV-Netz

Dem OPNV kommt eine Schltisselstellung in der inte­
grierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklungsplanung
zu. Doch Finanzlerungsengpasse und eine geringe oder
rucklaufige Auslastung in weniger dicht besiedelten
Bereichen fuhren vermehrt zu einer Riicknahme des
Angebots in Teilmarkten. Die Finanzierung der OPNV­
Infrastruktur und des OPNV-Betriebs gewinnt daher

RuR3/2006

allgemein und besonders in schrumpfenden Regionen
politische und planerische Relevanz, da herkornmliche
Strategien des Infrastrukturausbaus nicht fortgesetzt
werden konnen. Stattdessen sind Investitionen dort zu
konzentrieren, wo sie sich am effizientesten umsetzen
lassen und gleichzeitig hohe Qualitatsstandards er­
reicht werden konnen, die gleichsam als Pull-Faktoren
wirken. AuBerdem bildet die Flankierung durch nicht­
monetare MaBnahmen aus den Handlungsfeldern Ver­
kehrsorganisation und -information, Bewusstseinsbil­
dung, Ordnungsrecht und Preispolitik zukunftig einen
neuen Schwerpunkt in der integrierten Siedlungs- und
Verkehrsplanung.

Empfehlung:

In den dicht besiedelten kernstadtischen Erganzungs­
orten (Clustertyp 1) erscheint eine solche Strategie des
"selektiven Aus- und Ruckbaus" angemessen und aus­
sichtsreich. Sie stutzt sich in erster Linie auf ein attrak­
tives Bahnangebot, das aus Sicht der befragten Exper-
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ten gegentiber dem Busverkehr besser mit dem MIV
konkurrieren kann und am starksten auf die Siedlungs­
struktur wirkt. Der Ausbau des OPNV - besonders des
schienengebundenen - stoBt allerdings dart an Gren­
zen, wo der MIV bereits tiber hervorragende Strukturen
verfugt oder gleichzeitig ebenfalls mit neuen Trassen
versorgt wird. Die hohe Entwicklungsdynamik sowie
Kernstadtorientierung in den Clustertypen 3 und 5, die
fur den Suburbanisierungsprozess steht, macht es an­
gesichts des planerischen Ziels nachhaltiger und damit
verkehrssparsamer Raumstrukturen erforderlich, auch
dorthin ein gut ausgebautes OPNV-Netz auszudehnen.
Wegen der hohen Einpendlerquote dieser Gemeinden
ist es notig, das Grundnetz nicht nur in Kernstadt­
richtung, sondern auch auf tangentialen Relationen
auszubauen. Dies stoBt allerdings in der Praxis auf
erhebliche Finanzierungsschwierigkeiten und erweist
sich auch dartiber hinaus als politisch schwer durch­
setzbar. 1st es aufgrund solcher Umsetzungsschwie­
rigkeiten nicht moglich, attraktive und mit dem MIV
grundsatzlich konkurrenzfahige OPNV-Strukturen in
den genannten Gemeindetypen zu schaffen, muss dart
im Umkehrschluss die Siedlungsplanung erheblich re­
striktiver gehandhabt werden.

Wegen der peripheren Lage und vergleichsweise ge­
ringen Kernstadtorientierung wird die Option eines
Ausbaus des schienengebundenen OPNV ftir den Clus­
tertyp 4 nicht zu bewerkstelligen sein, weshalb hier in
Tabelle 3 wie auch bei den traditionellen Mittelstadten
(Clustertyp 2) und den solitaren Landstadten (Clus­
tertyp 6) eine andere Gewichtung der Strategie verge­
nommen wurde.

Grundsatzlich ist auch fur die Gruppe der landlichen
Schrumpfungsgemeinden (Clustertyp 7) die Zuord­
nung zum OPNV-Grundnetz sinnvoll, dient aber al­
lein der Gewahrleistung gesellschaftlicher Teilhabe in
diesen Orten. Wegen der mangelnden Nachfrage nach
solchen Leistungen und schwerer Finanzierbarkeit
dtirften besonders hier Farmen des Paratransits als
Grundversorgung zum Einsatz kommen. In den an­
deren Gemeindetypen hat der Paratransit primar die
Funktion, Angebotslticken zu schliefsen.

Einbindung in das Radnetz

Der Radverkehr erfahrt allgemein auch im suburbanen
Raum eine Aufwertung und kommt in den Fallregio­
nen in verschiedenen Konzepten verstarkt zur Geltung.
Wenn auch seine Potenziale zur Verkehrsverlagerung
begrenzt sind, wurden diese bislang nicht voll ausge­
schopft, Projekte des Bike-Ride, die eine intermodale
Verkntipfung des Radverkehrs mit dem OPNVzum Ziel
haben, find en bereits in allen untersuchten Regionen
Anwendung. Hinzu kommen Image-Kampagnen wie
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"Bike and Business" im Raum Frankfurt. Aufgrund der
niedrigen Investitionskosten besteht in diesen Konzep­
ten ein relativ gtinstiges Kosten-Nutzen-Verhaltnis.

Empfehlung:

Die Einbindung von Standorten in ein regionales, all­
tagstaugliches Grundnetz ist zwar grundsatzlich in allen
Teilen einer Stadtregion anzustreben, wird aber wegen
der Entfernungsempfindlichkeit von Radfahrern nur
auf ktirzeren bis mittleren Distanzen zur Reduzierung
des MIV-Verkehrsaufwands beitragen. Die geringe Dis­
tanz zur Kernstadt bietet in den Clustertypen 1 und 2
gute Voraussetzungen fur ein regionales Radverkehrs­
netz. Die Einbindung in ein solches Netz kann wegen
der Nahe zur Kernstadt, starkerVerflechtungen dorthin
und grundsatzlich hoher Aus- und Einpendlerquoten
auch fur die Clustertypen 3 und 5 empfohlen werden.
Anders als in den Typen 1 und 2 dtirften hier die klei­
nere Ortsgrofse und die hohe AuBenverfiechtung die
Chancen verringern, die in der Ausgestaltung eines
Binnenverkehrsnetzes liegen. Dies gilt besonders fur
Wohnstandortgemeinden in Randlage, die eine geringe
Zentralitat aufweisen und daher relativ wenig Ziele im
Radverkehr anbieten.

Solitare Landstadte dtirften wegen ihrer peripheren
Lage nur geringe Verlagerungspotenziale bei der Ein­
bindung in ein regionales Radverkehrsnetz aufweisen,
verfugen aber tiber eine gewisse Versorgungs- und Ar­
beitsmarktzentralitat im Verbund mit nicht zu geringer
Dichte, die die Ausbildung eines Binnenradverkehrs­
netzes empfehlenswert erscheinen lasst. Die verglichen
mit den anderen Clustern hochsten FuB- und Radver­
kehrsanteile im Umland der Kernstadte unterstreichen
dieses Potenzial.

Was schlielslich die Clustertypen 4 und 7 betrifft, so
erschwert deren im Vergleich zu den solitaren Land­
stadten hohere AuBenverfiechtung und geringe GroBe
bzw. Zentralitat die Einbindung in ein Radverkehrsnetz
erheblich.

MlV-Planung

Speziell im MIV wird eine Schwerpunktverlagerung
vorn Infrastrukturausbau hin zur Bestandserhaltung
deutlich, da besonders das StraBenverkehrsnetz einen
hohen Ausbaustandard aufweist." Dies trifft grund­
satzlich auf aile Gemeindetypen zu.

Empfehlung:

Moglichkeiten zum planerischen Umgang mit dem Be­
stand bestehen in der Anpassung der MIV-Planung an
das ortliche Stadt- und Ortsbild, der Entlastung sensib­
ler Ortslagen, der Kompensation von Ausbau- durch
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RtickbaumaBnahmen in den entlasteten Bereichen
und in dem Entwurf von Siedlungskonzepten fur MIV­
abhangige Nutzungen etwa im gewerblichen Bereich.
Differenzierungen sind hier weniger nach Gemeinde­
typen, sondern vielmehr nach der Funktion der betrof­
fenen Stadtquartiere und StraBenziige sowie der Ver­
kehrsbedeutung der entsprechenden Strafsen sinnvoll.

Siedlungssteuerung

Zu den Strategien der Siedlungssteuerung, die von den
befragten Experten angesprochen wurden, zahlen die
.Starkung der Kerne und Zentren", die .Drientierung
am OPNV-Netz" und die .Sreuerung in den verblei­
benden Orten". Die beiden letztgenannten Strategien
erganzen einander und werden im Weiteren daher zu
einem Punkt zusammengefasst.

AuBerdem kam in den Interviews zur Sprache, dass die
Definition des Begriffs "Zentralitat" von der Gemeinde­
ebene gelost und neu auf der Ebene von Standorten er­
folgen sollte; das Einzelhandelskonzept fur die Region
Hannover liefert dafur ein Beispiel. Allerdings handelt
es sich hierbei wie auch bei der Etablierung (iiberkorn­
munaler) Kooperation urn eine Strategie, die auf aile
Gemeinden zutrifft und deshalb auf regionaler Ebene
angewendet werden muss.

Empfehlung:

Bei der Siedlungssteuerung wird hier daher die Inter­
pretation der Tabelle 3 auf zwei Strategien(btindel) be­
schrankt:

• Stiirkung der Kerne und Zentren: Eine Starkung von
Kernen und Zentren ist - sofern diese Termini weit
ausgelegt werden und entsprechende Kerne exis­
tieren - grundsatzlich in allen Gemeinden sinnvoll.
Von stadtregionaler Bedeutung ist eine solche Stra­
tegie hingegen nur in den regionalen Zentren, d. h.
den kernstadtischen Erganzungsorten und den tra­
ditionellen Mittelstadten, mit Abstrichen auch den
solitaren Landstadten und zentrennahen Wachs­
tumsgemeinden. Diese Gemeinden weisen einen un­
terdurchschnittlichen Berufsverkehrsaufwand auf;
die beiden erstgenannten weichen beziiglich des
Aufwands im Versorgungsverkehr erheblich von den
anderen Gemeindetypen nach unten abo

• Siedlungsentwicklung am (jPNV orientieren bzw.
Steuerung in den verbleibenden Standorten verbes­
sern: Eine Lenkung der Siedlungsentwicklung auf
die Zentren, d. h. besonders auf die kernstadtischen
Entlastungsorte und traditionellen Mittelstadte, ist
grundsatzlich auch mit der Strategie einer OPNV­
Orientierung vertraglich. da in diesen Zentren das
OPNV-Netz im Aligemeinen am besten ausgebildet
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ist. Stadtregional von besonderer Bedeutung sind
dariiber hinaus aber die Gemeinden mit grofserer
Wachstumsdynamik ohne eine ausgepragte Zen­
tralitat. Die hier siedelnde Bevolkerung ist auf gute
Verkehrsverbindungen in die Gemeinden mit ent­
sprechender Gelegenheitenausstattung ftir Arbeit,
Versorgung und Freizeit angewiesen. Eine ausrei­
chende Verkehrsanbindung vorausgesetzt, macht
dies die Orientierung der Baugebiete an dieses Netz
unbedingt erforderlich, urn nicht zu sehr von fur die
Fahrgaste urnstandlichen intermodalen Konzepten
wie Park-Ride und Bike-Ride abhangig zu sein.

Durch die hier wie auch in Tabelle 3 wiedergegebenen
Aussagen wird anschaulich, dass Strategien, die Gegen­
stand fachlicher Diskurse sind, in den Stadtregionen
einer gemeindespezifischen Differenzierung bedurfen,
damit sie den ortlichen Lagebedingungen und Entwick­
lungsvoraussetzungen angemessen eingesetzt werden
konnen, Das Ziel sollte darin bestehen, vor dem Hin­
tergrund begrenzter finanzieller Handlungsspielraume
den stadtregionalen Verflechtungen mit angepassten
MaBnahmen bzw. Verkehrslosungen zu begegnen.

Dies kann nicht allein durch Entscheidungen auf kom­
munaler Ebene geschehen. So ist etwa die Starkung
von Kernen und Zentren aus regionaler Perspektive
so hoch zu bewerten, dass das Siedlungswachstum in
erster Linie auf diese Zentren beschrankt und in den
Wachstumsgemeinden entsprechend eingedammt
werden solite. Insofern stellt es nur die zweitbeste La­
sung dar, das in Letzteren nicht vermeidbare Wachs­
tum auf dortige Standorte mit einer guten Einbindung
in das OPNV-Netz zu lenken.

3.2 RegionaIe Koordination als Voraussetzung
fur erfolgreiche Verkehrskonzepte im
suburbanen Raum

Die Differenzierung der einzelnen Strategien nach
Gemeinde(type)n bringt einen entsprechend erhohten
intraregionalen - und deutlich tiber den suburbanen
Raum hinausreichenden - Koordinationsbedarf mit
sich. Vor diesem Hintergrund kristallisiert sich die Re­
gion als zentrale Handlungsebene fur eine erfolgreiche
Verkehrsplanung heraus. Auch die Verflechtungs- und
Austauschbeziehungen zwischen Kernstadt und Um­
land und innerhalb des Stadtumlands legen diesen Be­
zugsraum nahe. Dies ist in Wissenschaft wie auch Pra­
xis unbestritten und reicht tiber die genannten Aspekte
hinaus.

Crundsatzlich existieren bei vielen kommunalen Ent­
scheidungstragern massive Vorbehalte gegen eine Po­
litik der Kompaktheit und Konzentration. Gleichzeitig
fehlen in den meisten Fallen - abgesehen von den
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Kernstadten und grofseren Umlandzentren - Vertreter,
die ihrerseits das Thema der dezentralen Konzentra­
tion forcieren. Die Sorge urn Arbeitsplatze und geringe
wirtschaftliche Impulse machen uberdies derzeit eine
Erh6hung der Raumwiderstande fur den MN sehr un­
wahrscheinlich, so dass raumordnerische Kriterien bei
der Entwicklung von Gewerbestandorten eine unter­
geordnete Rolle spielen. Dadurch besteht die Gefahr,
dass Ansatze zu einer Erhohung der Verkehrsanteile im
OPNV bzw. Radverkehr und zu einer integrierten Sied­
lungs- und Verkehrsplanung unterwandert werden.

Auf Grundlage der empirischen Befunde konnen hier­
zu die folgenden Empfehlungen gegeben werden:

Handlungsfiihige Region

Abgesehen vom hoheren Gewicht anderer regionalpoli­
tischer Themen steht sich die Planung in den Agglome­
rationen haufig "seiber im Weg", indem verschiedene
mit regionalen Themen befasste Planungstrager und
Institutionen in nicht tibereinstimmenden regionalen
Abgrenzungen und mit unterschiedlichen Planungs­
und Organisationskompetenzen nebeneinander be­
stehen. So befindet sich die regionale Ebene der Ver­
kehrs- und insbesondere der OPNV-Planung zum Teil
entweder im wiederholten Umbruch (Essen, Frankfurt)
oder im Aufbau (Verkehrsorganisation in Erfurt und
Frankfurt).

Einzig in der Region Hannover konnten die Experten
auf eine vergleichsweise stringente und regional abge­
stimmte Planung verweisen. In dies em Beispiel spielt
die tiber vier Jahrzehnte zuruckreichende regionale
(und auf punkt-axiale Konzepte abgestimmte) Pla­
nungstradition eine entscheidende Rolle, die durch die
Kongruenz von Kreis-, Regions- und Verkehrsverbund­
sebene erheblich erleichtert wird. Die Bestrebungen,
tiber diese Region hinaus mit Nachbarkreisen ein die
Stadte Gottingen, Braunschweig und Wolfsburg ein­
schliefsendes metropolitanes Netzwerk zur verbesser­
ten Vermarktung auf europaischer Ebene zu bilden,
unterstreichen, dass auch solche gelungene institu­
tionelle Losungen keine Endzustandsvisionen darstel­
len und von Fall zu Fall der Erganzung urn kooperati­
ve Losungen mit anderem Gebietszuschnitt bedurfen
(Priebs 2004a).

Empfehlung:

Derzeit werden in den meisten Landern Debatten tiber
Regierungs- und Verwaltungsreformen mit von Fall zu
Fall unterschiedlichen Aussichten auf zeitnahe Um­
setzung gefOhrt (Hesse 2004). Sie belegen, dass eine
Neustrukturierung der politisch-planerischen Gebiets­
kulisse durchaus moglich ist - eine Starkung der Hand-
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lungskompetenz von Stadtregionen ist allerdings nicht
selbstverstandlich, Insofern entsteht derzeit ein poli­
tisch bedeutendes Zeitfenster zur Installation hand­
lungsfahiger regionaler Gebietskorperschaften.

Wirksame Leitbilder aufder regionalen Ebene

Aber eine handlungsfahige Region allein ist kein Ga­
rant fOr die wirksame Integration von Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung. Die Einbindung eines breiten
Akteurskreises gelang z. B. in den Fallen des Einzel­
handelskonzepts der Region Hannover, wo samtliche
Gemeinden, die Industrie- und Handelskammer so­
wie der Einzelhandelsverband (Priebs 2004b) betei­
ligt waren, und des - ausschlielslich die Kernstadt ab­
deckenden - Berliner Stadtentwicklungsplans Verkehr,
wo eine breite Beteiligung von Wissenschaft sowie ge­
sellschaftlichen Akteuren stattfand (Kunst 2004). In
beiden Fallen suchte die Verwaltung UnterstOtzung in
der Fachwelt und warb in der Offentlichkeit fur eine
neue Politik bzw. fur neue Ansatze zur Steuerung der
Einzelhandelsentwicklung bzw. der Verkehrsentwick­
lung jenseits nicht mehr finanzierbarer Infrastruktur­
programme.

Ergebnis ist in der Region Hannover ein abgestimmtes
und verbindliches Einzelhandelskonzept fur die ge­
samte Region, das der Regionalplanung bei der Fein­
steuerung der Einzelhandelsentwicklung eine wertvolle
Hilfe sein dtirfte. In Berlin gelang es der Senatsverwal­
tung nach mehreren Anlaufen erstmals, einen abge­
stimmten Stadtentwicklungsplan aufzulegen und die
Weichen fur weitere strategische Umsetzungsschritte
zu stellen.

Der - zum gegenwartigen Stand - zu verzeichnende
Erfolg beider Konzepte ist u. a. darauf zuruckzufuhren,
dass die Promotoren in der Lage waren, den relevanten
Akteuren das eigene Problem- und Handlungsbewusst­
sein plausibel zu machen. In Hannover betraf dies die
befOrchtete Dispersion groBer Einzelhandelszentren,
in Berlin die mangelnde Finanzierbarkeit von bis da­
hin von allen Akteuren favorisierten Infrastrukturaus­
bauten.

Empfehlung:

Mit steigendem Einfluss nichtstaatlicher Akteure auf
die Siedlungstatigkeit und auf die Struktur von Ver­
kehrsverflechtungen steigt der Bedarf, tiber den relativ
engen Kreis der eigentlichen Planungstrager auch die
weiteren Akteure in der Region fur die planerischen
Ziele zu gewinnen. Leitbildprozesse auf regionaler Ebe­
ne sind hierfOr ein geeigneter Ansatz. Die Interviews in
den Fallstudienregionen liefern dazu einzelne gelunge­
ne Beispiele.
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4 Fazit

Die in den Regionen verfolgten siedlungs- und ver­
kehrsstrukturellen Leitbilder zeichnen sich durch eine
den regionalen Verhaltnissen angepasste Gewichtung
der Elemente Polyzentralitat und Axialitat aus. Aller­
dings leiden sie unter einem akademischen Image und
vermogen in den regionalen und kommunalen Diskur­
sen kaum Orientierung zu bieten und konsensuale Pla­
nungen zu befordern, Somit ist die von den befragten
Experten eingeholte Position zur Zukunft regionaler
Leitbilder als Instrument der Gestaltung von Verkehr
und Mobilitat im suburbanen Raum ambivalent. Ei­
nerseits gilt: .Das Thema ist tot, das muss man so of­
fen sagen". Andererseits wird in den Interviews das
Bemiihen deutlich, die Steuerung der Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung in den Stadtregionen auf eine
pragmatische, nichtsdestotrotz aber zielgerichtete Wei­
se anzugehen.

Die ambivalente Elnschatzung zur Relevanz von Leit­
bildern hangt unter anderem mit den widersprtich­
lichen Signalen zusammen, die aus den regionalen
Entwicklungsperspektiven gewonnen werden konnen.
Insbesondere in Ostdeutschland wurden die neu ge­
bildeten Verwaltungen und Institutionen mit vollig
verschiedenen Trends wie der Westwanderung, der
stiirmisch ablaufenden Suburbanisierung und schlieB­
Iich der einsetzenden Schrumpfung konfrontiert. Mit
leichter zeitlicher Verzogerung vergegenwartigen auch
Raume in Westdeutschland Tendenzen der Schrump­
fung und Stagnation. Alles spricht dafur, dass es unter
den Kommunen in den Stadtregionen auf Jahre hinaus
ein Nebeneinander von Wachstum und Schrumpfung
geben wird. aber den planerischen Umgang damit
herrscht jedoch weitgehend Unsicherheit.

Die Experten verfolgen nunmehr auf eher inkrementa­
Ie Weise Strategien des Bestandserhalts und der Infra­
strukturabsicherung. Untersttitzt durch die in den letz­
ten Iahren verbesserten Strukturdaten der Kernstadte
vermarkten die dortigen Planer indirekterweise das
Leitbild der kompakten Stadt positiv. Damit leisten sie
einen wichtigen Beitrag zur Kommunikation dieses an
und fur sich sproden Leitbilds. 1m regionalen Kontext
steht hingegen eine Vermarktungsidee fur die dezen­
trale Konzentration noch aus. Anders als die auf ur­
bane Qualitat abzielenden Kernstadte sind solche der
Orientierung dienende "Anker" im Umland der Kern­
stadte seltener auszumachen.

Wegen der generell rucklauflgen bzw. weniger optimis­
tischen Entwicklungserwartungen wird in den Prog­
nosen mit einer geringeren Auslastung der Infrastruk­
turen gerechnet. Es ist die Sicherung des Bestands an
Einkaufs- und Bildungsstatten sowie Infrastrukturen
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des Verkehrs, die in sarntlichen Kommunen einen
hohen politischen und planerischen Stellenwert ein­
nimmt. Sie bildet gegenwartig den roten Faden der
Planung in den untersuchten Regionen. Mit ihr wird
die Balance zwischen Entwicklung und Ausgleich wie­
der zu einem regionalpolitischen Thema. Deshalb ist
es unwahrscheinlich, dass die raumlich differenzierte
Entwicklung und Sicherung von Infrastrukturen tiber
langere Zeit ohne tibergreifenden regionalen Diskurs
allein im Rahmen planerischer und politischer Einzel­
entscheidungen bewaltigt werden kann. Diese Diskur­
se sind darauf angewiesen, dass Leitbilder entwickelt
werden, die zugleich realitatsnah, mit den zentralen
politischen (Nachhaltigkeits-) Zielen vertraglich und
mit praktikablen Strategien untersetzt sind.

Ftir die zuktinftige Gestaltung von Verkehr und Mobi­
litat im suburbanen Raum bedeutet dies, dass die Er­
schlieBung von Standorten mit dem OPNV zu einem
zentralen Entscheidungsparameter werden durfte, Die
Experten rechnen nicht damit, dass mit Angeboten des
Paratransits mehr als Daseinsvorsorge, Ltickenschlie­
Bung im ganztagigen OPNV-Angebot oder Pionierar­
beit filr zuktinftige konventionelle Linienverkehre ge­
leistet werden kann. Auch intermodale Versuche, eine
bessere ErschlieBung des Hinterlands von Bahnhal­
tepunkten zu erreichen, gel ten nicht als Beitrage zur
spiirbaren Reduktion des MIV, Einzig die Koordination
der Siedlungsplanung mit der Planung hochwertiger
OPNV-Angebote und - mit Abstrichen - die Forderung
des Radverkehrs in den Stadten selbst bieten den Ex­
perten zufolge eine Chance. mit den begrenzten Inves­
titionsmitteln auch in Zukunft Verkehr und Mobilitat in
den Ballungsraumen und damit auch den suburbanen
Teilraumen zu gestalten. Einer der Experten fasste dies
in die Worte: .Jch glaube, man muss sich die Potenzia­
Ie angucken und sagen, welche sind gut erschliefsbar".
Dies ist ein Ansatz fur die Weiterentwicklung der in den
Stadtregionen angetroffenen und tiberarbeitungsbe­
dtirftigen Leitbilder.

Damit werden die Leitbilder der kompakten Stadt und
der dezentralen Konzentration in ihrem grundsatz­
lichen Inhalt nicht infrage gestellt; die Grundprinzi­
pien konnen nach wie vor Gtiltigkeit beanspruchen.
SchlieBlich zeigt sich im Rahmen der Erhebungen
auch die Sinnhaftigkeit der Ankntipfung an bestehen­
de Siedlungsstrukturen und die Notwendigkeit einer
zeitlichen Stringenz der raumstrukturellen Leitbilder,
sollen sie erfolgreich umgesetzt werden.

Die erforderliche Weiterentwicklung raumstruktureller
Leitbilder muss folglich weniger an der grundsatzlichen
inhaltlichen, sondern vor allem an der operationalen
Ebene ansetzen. In sektoraler Hinsicht besteht ein gro­
Ber Fundus moglicher Strategien und Mafsnahrnen, die
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bei angemessener gemeindescharfer und standortge­
nauer Differenzierung dem Ziel einer Integration von
Siedlungs- und Verkehrsplanung in allen Teilraumen
der Stadtregionen gerecht wiirden. Die Herausforde­
rung besteht in der Entwickiung von Instrumenten
und Mechanismen regionaler Abstimmung und des
Interessensausgleichs, die die Wirksamkeit der sektora­
len Strategien erheblich erhohen konnen.

Anmerkungen

(1)

Indem die Fahrt in die Kernstadt durch ein Ziel in einem naheren
Zentrum erspart wird

(2)

"Mobilitat im suburbanen Raum. Neue verkehrliche und raurn­
ordnerische Implikationen des raumlichen Strukturwandels"
(FoPS 70.716), finanziert durch das BMVBWund mit fachlicher
UnterstOtzung der TOV Rheinland Group, Bereich Forschung
Stadtverkehr (Arnd Motzkus), Projektbearbeitung durch Insti­
tut fur okologlsche Raumentwicklung (Stefan Siedentop, Stef­
fen Kausch, Dennis Guth), 1nstitut fur Regionalentwick.lung und
Strukturplanung (Axel Stein, Ulrike Wolf) und Universitat Leipzig
(Martin Lanzendorf, Ronny Harbich) unter Mitarbeit von Markus
Hesse (FU Berlin). Zum Abschlussbericht s. Siedentop 2005.

(3)

FOrdie Auswahl der Fallstudienregionen waren die raumstruktu­
relle und thematische Reprasentanz sowie die Anwendung ambi­
tionierter Strategien der Regional-, Siedlungs- und Verkehrspla­
nung maBgebend.

(4)

Die in diesem Beitrag zitierten Aussagen der interviewten Exper­
ten stehen grundsatzlich beispielhaft fur die jeweils dargestellten
Sachverhalte.

(5)

Die Auswahl der Gesprachspartner erfolgte nach dem Schnee­
ballprinzip. Ausgangspunkt biidete in jeder Region eine zentra­
Ie fachliche Anlaufstelle. Insgesamt wurden pro Region zwei bis
drei Vertreter der Kernstadt, Vertreter von zwei bis drei Umland­
gemeinden sowie zwei bis drei Vertreter von regional tatigen Or­
ganisationen befragt.

(6)

Die Skepsis gegenOber Leitbildern ist genereller Art. So distanzie­
ren sich Experten auch von der Hypothese, eine gemeindeweise
Angleichung von Arbeitsplatzen und am Wohnort Beschaftigten
wirke verkehrssparend. Sie sei angesichts oft anzutreffender
Doppelverdienerhaushalte und haufiger Arbeitsplatzwechsel ein
.theoretlsches Konzept".

(7)

AIs Beispiel fur Berlin s. auch Hesse/Wolf 2005.

(8)

Paratransit ist ein Oberbegriff fur Mischformen zwischen dem
raumlich wie zeitlich flexiblen motorisierten Individualverkehr
und dem linien- und fahrplangebundenen offentllchen Linien­
verkehr.
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(9)

Experten aus flachenrnafsig groBeren Gemeinden mit heteroge­
ner Siedlungsstruktur hoben in den Interviews hervor, dass .wir
eigentlich diesem Leitbild der dezentralen Konzentration noch
folgen".

(10)

Ausgangspunkt biidete eine Hauptkomponentenanalyse zur Ana­
lyse von 22 metrisch skalierten Indikatoren. Die sechs extrahier­
ten Faktoren erklaren insgesamt 77 % der Varianz der Variablen.
Die gewahlten Verfahren zur Ciusterbildung legten schliefslich
die Bildung von insgesamt sieben Clustern nahe.

(11)

Grundsatzlich vergleichbare Arbeiten sind dokumentiert in Jahn­
ke/Wolke 2000 sowie Motzkus 2002, S. 134 ff.

(12)

Zwischen den 142 in die quantitative Analyse eingehenden Ge­
meinden und den insgesamt elf befragten Umlandgemeinden
besteht zwar keine Schnittmenge. Es ist aber moglich, die Aussa­
gen der Experten den Profilen der einzelnen Cluster zuzuweisen,
sofern Obereinstimmungen zwischen den Rahmendaten der be­
fragten Gemeinden und den Clustern bestehen.

(13)

Dieses Thema biidete in den durchgefuhrten Interviews keinen
expliziten Schwerpunkt.
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