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Vermeidung von Personenverkehr
durch verinderte Siedlungsstrukturen

Kurzfassung

Die zunehmenden Umwelthelastungen durch Verkehr, insbesondere aufgrund
des Treibhauseifektes, schaffen einen groBien Handlungshedarf, Die Raum-
planung kann einen Beitrag zur Verkehrsvermeidung und damit zir Schad-
stoffreduktion leisten, indem sie Siedlungsstrukturen plant, di¢ den Energie-
verbrauch des Verkehrs reduzieren. Auf der grofiriumigen Ebene ist dafiir
eine “Dezentrale Konzentration™ in punkt-axialen Siedlungsstruokturen am
geeignetsten, wihrend auf dex kleinrfiumigen Eben eine Verdichtung beste-
hender Siedlungen mit stirkerer Nutzungsmischung und Verkniipfung mi¢
dem OPNV angestrebt werden sollte. Die siedlungsstrukfureilen Anderungen
werden aber ohne begleitende ordnungs- und preispolitische MaBnahmen

wirkungslos bleiben,

Der Handlungsbedarf ist groff

Die UN-Klimakonferenz in Berlin hat
das Thema des Treibhauseffektes
wieder in die Diskussion gebracht. Der
Verkehr triigt in der Bundesrepublik mit
20 % zu den CO»-Emissionen bei, wo-
von der Pkw den weitaus grofiten Anteil
einmimmt (1}. Ein Verminderung dieser
Belastungen ist vorerst nicht abzu-
sehen; im Gegenteil, die Voraus-
schitzungen fir die Bundesverkehrs-
wegeplanung gehen von einer Zunahme
der Verkehrsleistung bis zum Jahr 2010
um 30-40 % aus. Diese Tatbestinde
erschweren die Umsetzung des Be-
schlusses der Bundesregierung, bis zum
Jahr 2005 die CO»-Emissionen des Ver-
kehrs urn 25-30 % zu senken.

Die Enguete-Kommission "Schutz der
Erdatmosphéire™ des Deutschen Bun-
destages {2) schidgt deshalb "Verfinde-
rungen von Siedlungsstrukturen und
Raumnutzungsplanen (vor}, die geeig-
net sind, den Energieeinsatz, die Schad-
stoffemissionen und andere okelogi-
sche Belastungen zu mindern”. Dieses
kann erreicht werden durch eine Ver-
kiirzung der Wege und eine Verlagerung
des motorisierten Individualverkehrs
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{MIV) auf den offentlichen Verkehr
(OV) und nicht motorisierte Verkehrs-
mittel.

Mehr Verkehr als Folge
der Suburbanisierung

Diesen Forderungen vollstindig ent-
gegengesetzt verlief die Raumentwick-
lung in den letzten Jahrzehnter, die im
wesentlichen durch die Suburbanisie-
rung geprigt war: Die Kernstidte ver-
loren Bevilkerung durch Abwanderung
in die Randzonen und das landliche
Umland der Ballungskerne. Die Wande-
rungen zogen eine Trennung der Funk-
tionen Wohnen und Arbeiten nach sich
und verursachten léngere Wege zu den
Arbeitsstitten. Von 1961 bis 1988 ver-
doppelte sich die Anzahl der Berufs-
pendler in der Bundesrepublik beinahe;
die Anzah! derjenigen, die mit dem
Auto zur Arbeit fuhren, wuchs sogar auf
das Finffache an (3). Gleichzeitig voll-
zog sich auch eine Trenmung der Funk-
tionen Wohnen und Versorgung, z.B.
durch die Errichtung grofer Einkaufs-
mérkte "auf der grinen Wiese” und
durch den Riickgang des wohnungs-
nahen kleinen Einzelhandels. Soziale

Segregation und Tertidirisierung der
Innenstddte waren weitere Entwicklun-
gen, die sich wiederum auf die
Verkehrsleistung answirkten. Die neuen
Siedlungsstrukturen  benachteiligten
den OV, fiibrten zu einem Riickgang der
Nachfrage sowie zu einer Ausdiinnung
des Angebots und zwangen dadurch
noch mehr OV-Benutzer zum Um-
steigen auf den Pkw.

Nach der These von HEINZE (4) "Ver-
kehr schafft Verkehr” entbrannte in der
Verkehrswissenschaft eine Diskussion
iiber die Induktion von Neuverkehr
durch den Bau von Verkehrswegen.
Uber die kurziristigen Auswirkungen
besteht bisher weniger Einigkeit als
iiber die langfristigen: Grundlage fiir
die Uberlegungen ist das "Gesetz vom
konstanten Reisezeitbudget” (3), wel-
ches besagt, daB die durch kiirzere
Fahrtzeiten gewonnene Zeiteinsparung
nicht zur Ausiibung von mehr Aktivits-
ten genutzt (6), sondern in gréBere
Entfernungen umgesetzt wird, In der
Bundesrepublik blieben die Zahl der
durchschnitilichen Wege und der
mittlere Zeitaufwand konstant, wih-
rend die tigliche Weglinge von 11 km
im Jahr 1960 auf 17 kmim Jahr 1990 an-
wuchs (7). MEER (8) konnte nachwei-
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sen, daf ein verbessertes Verkehrsange-
bot langfristig ein Anwachsen des
Aufkommens, des Reisezeitbudgets
und der Weglingen zur Folge hat.

Es konnen aber nicht nur die negativen
Seilen des Verkehrsausbaus betrachtet
werden. Die L ebensqualitit der Abwan-
derer in das Umland erhdhte sich erheb-
tich. Unerschlossene ldndliche Riume
wurden besser erreichbar, und die Be-
wohner konnten leichter die Angebote
der stidtschen Zentren nutzen. Aber
auch die lindlichen Riume wurde fiir
die erholungssuchenden Stidter besser
erreichbar,

Empirische Erkenntnisse
zu Verkehr und Siedhumgsstrulkéur

Eine Reihe von empirischen Forschun-
gen (9) beschiiftigte sich bisher mit dem
Zusammenhang zwischen Siedlungs-
struktur und Verkehr. Es liegt aber keine
akwelle, bundesweite Untersuchung
vor, die diesen Zusammenhang nach
Raumtypen quantifiziert.

Die  umfassendste  Untersuchung
stammt von ALBRECHT et al. (10), in der
die “Kontinuvierliche Erhebung des
Verkehrsverhaltens” (KONTIV) 1976
ausgewertet und der Energieverbrauch
im Verkehr fiir 17 verschiedene Ge-
meindetypen ermittel wurde. Der
Verbrauch wird bestimmt von der
Wegehiinfigkeit, der Weglinge, dem
benutzten Verkehrsmittel und der Ge-
schwindigkeit. Die Autoren berechnen

Abbildong 1
Energieverbrauch je Einwohner
im Verkehr 1975
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den Energieverbrauch pro Einwohner
der Ober- und Mittelzentren in hoch
verdichteten, leicht verdichteten und
landlichen GroBraumen, wie in Abbil-
dung 1 dargestellt.

Der Energieverbrauch in den lindlichen
Riumen ist geringer als in den anderen
Raumtypen, wihrend die hohen Ener-
gieverbriauche in den hoch verdichteten
Riumen zu finden sind. Hier werden sie
vor allem durch die 1ndlichen Gemein-
den verursacht, die im Einzugsbereich
der groflen Zentren liegen. In allen
Raumtypen haben die ldndlichen Ge-
meinden einen hodheren Energiever-
brauch als die jeweiligen Zentren der
Region. Offensichtlich ist das Umland
der Stiidte, in das die Abwanderung der
letzten 30 Jahre erfolgte, zum grofen
Teil verantwortlich fiir die hohen Ener-
gieverbriuche, Die Oberzentren, mit
Ausnahme der Millionenstidte, schnei-
den in jedem Raumtyp giinstiger ab.
Mittelzentren haben nur dann einen ge-
ringeren Energieverbranch, wenn sie
wirklich zentralértliche Funktionen
iibernehmen. Dieses trifft zu fiir die gro-
f3en Mittelzentren (> 50 (00 Einw.} in
hoch verdichteten Regionen und weni-
ger verdichteten Regionen (> 20 000
Einw.) und die Zentren im ldndlichen
Raum.

Kutter (1991} stellt die motorisierte
Verkehrsleistung  verschiedener Ge-
meindetypen  zusammen. Deutich
wird, daf Kkleine Umlandgemeinden
und Stadtrandsiedlungen ohne zentral-

ortliche Ausstattung (sog. Schlafstiadte)
die hochsten Leistungen im Verkehr
aufweisen. Der Innenstadtbereich Ber-
lins schneidet mit Abstand am giinstig-
sten ab (11).

Aus den empirischen Untersuchungen
lassen sich folgende Forderungen fiir
die Schaffung verkehrsvermeidender
Siedlungsstrukiuren ableiten:

— Im Umland von stidtischen Zentren
mub die Bevédlkerung in den um-
liegenden Mittelzentren verdichtet
werden. Eine weitere disperse Be-
siedlung ist zu verhindern.

— Aus diesem Grund ist die weitere Zu-
wanderung in Gemeinden ohne zen-
trale Einrichtungen einzuschrinken,

— Mittel- und stidtische Nebenzentren
miissen verstirkt mit zentralortlichen
Einrichtungen und Arbeitsplitzen
ausgestattet werden.

— In GroBstiidten sollte die Beviolke-
rung wieder im Stadtkern und in
Nebenzentren verdichtet angesiedelt
werden. Dazn miissen ausreichender
Wohnraurm und attraktive verdichtete
Wohnformen in den Zentren geschaf-
fen werden.

- AuBerdem sollten aturaktive stadt-
oder wohnungsnahe Freizeitmdg-
Ychkeiten eingerichiet werden.

— In den liéndlichen Grofirdumen sind
die vorhandenen Arbeitsplitze zu
erhalten, einer Abwanderung in die
Verdichtungsridume ist entgepenzu-
wirken.
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Tabelle 1

Standortspezifische tigliche Entfernungsanfwendungen in Abhingigkeit von OrtsgriBe und -typ

Tiglich motorisierte Verkehrs- Gesichrspunkte fiir Flichennatzungs- und Raumplanung
Getneindegrobe Jeistung fiir 1 000 Aktivititen
Umlandgemeinde < 5 000 Einw. 20 500 “Horrorvision™ der Zersiedlung
Umlandgemeinde < 7 500 Einw. 14 300
Umlandzemainde < 20000 Einw. 14 500
Umlandgemeinde < 45 000 Eimw. 13 300 Idealvorstellung eigenstandiger Stavdorte im Umland
Umlandgemeinde 110 000 Einw. % 800
Ballungszentren 13 500
Stadirandsiedlung: Spandau (Berlin) 12 310 Gut ausgestattete Randsiedlungen
Stadirandsiedlung: Unterzentrum (Miinchen) 13 460
Stadtrandsiedlung: Gropiusstadt {Berlin) 14 100
Stadtrandsicdlung: Stadtkante (Hamburg) 18 280 Schlafstidte
Kembezirke (Berlin) & 500 Forderung der Innenverdichiung
Quelle: KUTTER (1991), 8. 478
Abbildung 2
Gemeinden in den Achsen im Rawm Stutigart
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Landes- und
regionalplanerische MaBnahmen

Die angeliihrten Zielvorstellungen kin-
nen durch landes-, regional- und orts-
planerische MaBnahmen erreicht wer-
den, die sich auf allen Mafstabsebenen
ergiinzen miissen: Eine grofriumige
“Dezentrale Konzentration” muff mit
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einer kleinriumigen Verdichtung der
Siedlungen einhergehen. Wesentlicher
Bestandteil der grobriumigen Konzep-
tion ist die Schaffung von punkt-axialen
Siedlungsstrukturen. Die Linienstruk-
tur des Achsenkonzeptes ist grundsitz-
lich vorteilhaft fiir den OV, insbeson-
dere fiir die Schiene. Problematisch
hingegen ist die seitliche Abgrenzung

der Achsenrénder: Wird keine genaue
Festlegung der Siedlungsbénder vorge-
nommen (12), so verwandeln sich die
Verkchrsachsen in breite, disperse Sied-
lungsflichen, wie am Beispiel des
Raumes Stutigart in Abbildung 2 dar-
gestellt, Da dic OV-Achsen von den
Siedlungsrindern her kaum noch un-
motorisiert erreicht werden konnen,
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nimmt die Attraktivitit des OV ab, und
auch die Naherholungsgebicte auBer-
halb der Achsen sind nicht mit dem OV
znginglich. Eine Zusammenlegung der
Aktivitiiten Arbeiten, sich Versorgen
und Wohnen wird durch die dispersen
Strukturen erschwert.

Abhildung 3
Zielvorstellungen fiir eine
MIV-arme” Siedlungsstruktur
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Auf der groBriumigen Ebene bietet das
punkt-axiale Konzept, wie idealisiert in
Abbildung 2 dargestellt, den besten
Ansatzpunkt fiir verkehrsvermeidende
und OV-freundliche Siedlungsstrukeu-
ren. Nach dem Konzept der “dezentra-
len Konzentration™ soliten langfristig
die Mittelzentren gestirkt werden durch

— Ansiedlung von Bevdlkerung
aus dem lindlichen Raum,

- Ansiedlung von Gewerbebetrieben

aus Ober- und GroBzentren und

— Starkung der zentraldrtlichen
Versorgungsfunktionen.
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Diese Klein- und Mittelstidte haben
den Vorteil, dal erstens die Bewochner
eine geringere Verkehrsleistung verur-
sachen, zweitens Pendlerstrome aus
dem Unnland von den weit entfernten
Grofistddten abgezogen werden kénnen
und drittens anfgrund ihrer geringen
Fliachenausdehnung ein hdherer Anteil
unmotorisierten Verkehrs moglich ist.
Eine Voraussetzung fiir dessen Stir-
kung ist, dafi keine weitere flichige
Ausdehnung der Stidte stattfindet.
Deshalb miissen auch in Mittelzentren
verdichtete Wohnsiedlungen angelegt
werden.

"y
Der Freizeitverkehr machte 1982 mehr
als 30 % der Verkehrsleistung aus, wird
aber in Zukunft grifere Bedeutung
erlangen. Der stark anwachsende moto-
risierte Freizeitverkehr, bei dem 30 %
der Fahrleistung auf Wegen zuriickge-
legt werden, die kiirzer sind als 10 km,
birgt grofie Umsteige- und Vermei-
dungspotentiale: Der Freizeitverkehr
konnte in Naherholungsriiume, die mit
Fahrrad oder OV erreichbar sind,
gelenkt werden. Deshalb sollten die
Flichen zwischen den Achsen primir
fiir landwirtschaftliche Nutzung, Natuz-
schutz und zur Freizeitgestaltung reser-
viert werden. Attraktive Freizeitriume
kéinnten in Ortsnihe liegen und in regio-
nale Griinziige iibergehen. Wesentliche
Voraussetzung ist, daB die Achsenbrei-
ten eng definiert werden, keine weitere
fliichige Besiedlung in den Achsen-
zwischenrdumen mehr stattfindet und
eine zusitzliche ErschlieBung dieser
Riume durch Strafien vermieden wird,

Eine Stirkung der Mittelzentren 148t
eine Umorientierung der regionalen
Verkehrsstrome vom Regionszentrum

auf die Mitlelzentren erwarten. Es sind
eine Vielzahl von Moglichkeiten fiir die
Bedienung lindlicher Riaume, z.B.
durch Sammeltaxis, Klein- und Ruf-
busse, denkbar. Auch die Verkehrs-
beziehungen zwischen den Mittelzen-
tren konnten an Bedeutung gewinnen.
Denkbar wiire die Schaffung tangentia-
ler OV-Verbindungen zwischen diesen
Zentren, die gleichzeitig die Naherho-
lungsriiume bedienen. Positiv kénnte
sich die verringernden Sogeffekie aus-
wirken, die durch die bisherige radiale
Ausrichtung der Verkehrsverbindungen
auf das Regionszentrum entstanden
sind. Dariiber hinaus kdnnen tangen-
tiale O'V-Verkehre, die bisher iiber das
Zentrum verliefen, auf kiirzeren Strek-
ken abgewickelt werden.

Orts- und stadtplanerische
MafBnahmen

Die landes- und regionalplanerischen
MaBnahmen miissen auf der klein-
rdumigen Ebene durch die Orts- und
Stadtplanung ergénzt werden. Im
wesentlichen sollen verdichtete Sied-
lungsstrukturen gefordert und trotzdem
eine Steigerung der stadtischen Atirak-
tivitit erreicht werden. Der Deutsche
Stidtetag fordert "durch eine Politik der
kurzen Wege in der Stadtplanung die
Entfernungen zwischen Wohnen, Ar-
beiten und Versorgung zu verringern,
um so Kfz-Verkehr zu vermeiden und
zugleich eine Attraktivititssteigerung
der offentlichen Verkehrsmittel, der
Fahrrad- und der Fullwegenuizung zu
erreichen” (13). Dieses kann geschehen
durch Verdichtung bestehender Sied-
lungen, Mischung von Nutzungen und
Verkniipfungen mit dem OV,

Verdichtung von Siedlungen

Eine Verkiirzung von Weglingen durch
Siedlungsverdichtung kann zu einer
verstirkten Nutzung nicht motorisierter
Verkehrsmittel fiihren. In der Bundesre-
publik werden immerhin 71 % der Wege

-unter zwel Kilometer Linge und 36 %

zwischen zwei und drei Kilometern
nicht motorisiert zurtickgelegt. Eine
Siedlungsstruktur der kurzen Wege
konnte dieses Potential erheblich er-
hohen.

Eine tiberschligige Abschiitzung zeigt,
daf} in verdichteten Siedlungen erstaun-
lich viele Einwohner im “unmotorisier-
ten Einzugsbereich” des Zentrums
wohnen konnen. Die Abbildung 4 gibt
die Anzabhl der Einwohner an, die un-
moterisiert mit einem akzeptablen Zeit-
aufwand das Zentrom einer kreisrunden
Stadt bzw. eines Stadtieils erreichen
kénnten. Bei hohen Siedlungsdichten
von 5 000 Einw./km?2 ( 14) kénnen theo-
retisch fast 16 000 Einwohner fuBBlaufig
das Zentrum in 10-15 Minuten errei-
chen. Mit dem Fahrrad erh&ht sich diese
Zahl auf 63 000 Einwohner! In einer
Groflstadt wie Miinchen mit einer
Siediungsdichte von 8 300 Einw./km?
kinnen in der gleichen Zeit zu Fuf
25 000 und mit dem Rad 100 000 Ein-
wohner die Innenstadt erreichen. Inner-
halb eciner Grofstadt kann auf Stadt-
teilebene die Dichte von Siedlungen
noch erheblich héher liegen. Bei einer
Dichte von 200 Einw./ha kinnen fufi-
laufig 16 600 und mit dem Rad 60 000
Einwohner den Siedlungskern inner-
halb von fiinf Minuten erreichen.

TabeHe 2
Anteil des Verkehrsaufkommens in der Bundesrepublik 1982
Entfernung Full Fahrrad OPNV Pkw Sonstige

Q-2 km 345 % 16.8 % 24 % 235% 18 %
2-3km I8.6 % 17,3 % 11,3 % 48.6 % 4.2 %
J3-4km 9.3 % 12,7 % 16,8 % 55,8 % 4.9 %
45 km 7.5 % 9.0 % 18,1 % 60,8 % 4.6 %
=3 km 1,0 % 321% 16,4 % 71.8 % 73 %

Quelle: KONTIV 82
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Es sind durchaus atiraktive Bauformen
mit GeschoBflichenzahlen von bis zu
0,8 denkbar, die Bruttowohndichten
von iiber 100 Einw./ha erm&glichen. Es
reicht aber nicht aus, nur die Gebiude
attraktiver zu gestalten, sondern auch
das Wohnumfeld sollte verbessert wer-
den. Ausreichende Spielméglichkeiten
fir Kinder koOnnten beispiclsweise
junge Familien bewegen, wieder in die
Zentren zu ziehen.

Abbildung 4
Unmotorisierte Erreichbarkeit
einer kreisrunden Stadt
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Eine Mischung der Funktionen Woh-
nen, Arbeiten, Versorgung und Freizeit
kann die Weglangen verkiirzen und den
Anteil des nicht motorisierten Verkehrs
erhdhen, Deshalb wird hiufig die For-
derung nach vermehrter Ausweisung
von Mischgebieten in der Flichennut-
zungsplanung gestellt. Dieses ist aber
nicht unbedingt erforderlich, sofermn
die Arbeitsstiitten unmotorisiert vom
Wohnort erreichbar sind. Denkbar sind
beispielsweise Gewerbegebiete am
Rande von Kleinstidten (16 000 Ein-
wohner, Dichte 5 000 Einw./km?), die
noch mit dem Fahrrad erreicht werden
kbnnen. In groferen Stidten muf die
Nutzungsmischung  innerhalk  von
Stadtteilen erfolgen. Beispielsweise
kinnten Arbeitsstitten mit geringen
Umweltbelastungen und Geschifte im
unmotorisiert erreichbaren Zentrum des
jeweiligen Stadtteils konzentrieri sein,
wihrend die nicht fiir die Nutzungs-
mischung geeigneten Betriebe in einem
separaten Gewerbegebiet angesiedelt
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werden konnten. Allerdings ist es auch
bei einer idealen Nutzungsmischung
unwahrscheinlich, daB alle Erwerbstiti-
gen eines Stadtviertels hier ihre Arbeits-
stiitte fiinden. Dieses wird besonders
durch die Tatsache erschwert, dal hau-
fig mehrere Personen eines Haushalts
erwerbstitig und in  verschiedenen
Stadtteilen beschiftigt sind. Wenn auch
eine Nutzungsmischung nicht fiir alle
Haushalismitglieder verkehrsvermei-
dend wirkt, so kann sie doch einen Bei-
trag zur Verkehrsvermeidung leisten.

Mehrals zwei Drittel aller Arbeitspldtze
sind nach der Einschitzung von FRANZ
{ 15) fiir eine Nutzungsmischung geeig-
net. Fiir besucher- und beschiiftigungs-
intensive Betriebe sollten die Standorte
so gewihlt werden, daB ein Anschluf an
das OV-Netz méglich ist. Ein Wider-
spruch besteht zwischen dem Ziel der
Nutzungsmischung und der Attraktivi-
titssteigerung der Stédte, wenn inner-
stadtische Gewerbebetriebe zur Beein-
trichtigung der Wohnqualitidt fiihren.
Diese Firmen sollten dann an den Stadt-
rand ausgelagert werden. wodurch wie-
derum Berufsverkehr induziert wird.

Der Einkaufsverkehr kann durch eine
Funktionsmischung reduziert werden.
Es mub unterschieden werden zwischen
den Giitern und Dienstleistungen des
tiiglichen Bedarfs, die von der Wohnung
aus fuBldufig erreichbar sein sollien,
und denen des mittel- und langiristigen
Bedarfs, die unter Nutzong des OPNV
bezogen werden kénnen. Beim Einkauf
der leizteren Giiter konnen aber aunch
die nicht motorisierten Verkehrsmittel
einen Anteil des innenstadtbezogenen
Verkehrs von 40 % in Aachen bis 49 %
in Géttingen erreichen. Die Einrichtung
von offentlichen SchlieBfichern, Ge-
pickaufbewahrungsstationen und Lie-
ferservice wird die Vorteile des Pkw
gegeniiber OV und nicht motorisiertem
Verkehr verringern.

Als schwierige Aufgabe erscheint es,
durch  siedlungsstrukturélle  Mab-
nahmen den bestindig zunchmenden
Freizeitverkehr zu reduzieren. Um die
Autraktivitiit der Stddte zu steigern,
miissen innerstéidtische und stadtnahe
Freizeitméglichkeiten geschaffen wer-
den, die unmotorisiert oder mit dem OV
zu erreichen sind. Dazu zihlen nicht nur

Parks, Freifldchen, Griinanlagen und
Sportplitze, sondern auch Kulturein-
richtungen, Gaststitten und Freizeit-
parks (sofern stadtnah).

Auferund des hohen Flichenbedarfs fiir
innerstiidtische Griinanlagen entsteht
ein Widerspruch zu dem Ziel, die Sied-
lungen zu verdichten. Zu iiberlegen ist,
ob die groBen Verkehrsflichen, die in
den Verdichtungsrdumen 18,5 % und
in Riumen mit Verdichtungsansiitzen
11,3 % der Siedlungsfliche ausmachen
{16}, nicht teilweise umgewidmet wer-
den koénnen. Neuanlage von Alleen mit
beidseitigen Baumreihen, stidtische
Griinziige und attraktive Plitze erhihen
die Aufenthaltsqualitdt, insbesondere
wenn der Autoverkehr an Bedeutung
verliert.

Besonders muf auf die ungiinstige Wir-
kung der Stellplatzverordnung hinge-
wiesen werden. Eine Bereitstellung von
kostenlosem Parkraum in Wohnungs-
oder Arbeitsplatznihe bewirkt eine
weitere  Attraktivititssteigerung  des
Autos. Wenn Stellplitze mindestens so
weit entfernt liegen wie die niichste OV-
Haltestelle und dariiber hinaus noch
eine Gebiihr zu entrichten ist, die die
Opportunitétskosten (17) abdeckt, so
kénnte eine wesentlicher Nachteil des
OV beseitigt werden.

Verkniipfung mit dem
Offentlichen Verkehr

Die Forderung nach Verlagerung auf
Gffentliche Verkehrsmittel macht eine
Mitarbeit der OV-Betreiber an der
Regional- und Bauleitplanung not-
wendig. Zum einen ist der zukiinftige
Transportbedarf genau zu kliren, zum
anderen kann durch siedlungsstruktu-
relle Planung der OV attraktiver
werden. Dichte Besiedlungen um
OV-Haltestellen verringem dic durch-
schuittlichen Zugangszeiten und for-
dern dadurch die Akzeptanz des Sffent-
lichen Verkehrs. Deshalb secllie die
grofirdumige Verdichtung von Siedlun-
gen entlang von OV-Achsen einherge-
hen mit einer kleinriumigen Verdich-
tung der Bebauung um die Haltestellen,
Neubaugebiete sollten so angelegt wer-
den, daf} eine giinstige Versorgung mit
dem OV méglich ist, bestehende Sied-
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lungen sollten, falls sinnvoll, verdichtet
werden. Aber auch Wirkungen neuer-
stellter Regional- und Bauleitpline auf
den Straflenverkehr sollten untersucht
werden.

Auch der Gesetzgeber
ist gefordert

Die Probleme in der verkehrlichen Ent-
wicklung der Bundesrepublik machen
eine gestaltende Planung im Gegensatz
zu der bisher praktizierten nachvoll-
zichenden Planung notwendig. Leider
verzeichnete die Regionalplanung in
der Vergangenheit, wie HECKING (18)
am Beispie! des Raumes Stuttgart be-
legt, wenig Erfolge bei der Schaffung
verkehrssparender  Siedlungsstruktu-
ren. Anstelle der angestrebten Zuwan-
derung in die Entwicklungsachsen kon-
zentrierte sich die Siedlungstitigkeit
zunchmend auf die weniger verdichte-
ten Gebiete zwischen den Achsen.
Hauptursache ist das Interesse, das alle
Gemeinden an einer Zuwanderung (ein-
kommensstarker) Bevilkerung haben,
weil durch die erhohte Lobn- und
Einkommensteuerumlage die Gemein-
definanzen verbessert werden. Deshalb
schldgt auch die Enquete-Kommission
"Schutz der Erdatmosphiire” eine Neu-
regelung des kommunalen Finanzaus-
gleichs vor.

Diein den Regionalplinen festgeschrie-
bene Eigenentwicklung flihite dazu.
daB viele Gemeinden die Siedlungs-
flichen stark ausweiteten. Einerseits ist
der Wohnflichenzuwachs fiir den
Eigenbedarf schwer zu kontrollieren,
andererseits werden die Neubaugebiete
in den Regionalplinen nicht flichen-
scharf ausgeschrieben und kinnen von
~ den Gemeinden in gewissem Rahmen
eigenstiindig erweitert werden. Deshalb
sollte diskutiert werden, ob eine Ein-
schrinkung der kommunalen Planungs-
hoheit die Steuerungsmdéglichkeiten in
Richtung auf eine verkehrssparende
Siedlungsstrukiur verbessern  wiirde.
Dieses kdmnte z.B. geschehen durch
Anfertigung parzellenscharfer Regio-
nalplidne, Festschreibung der Einwoh-
nerentwicklung, Vorgabe von Mindest-
dichten fiir Bebauungspline oder
Besteuerung von Bauliicken.
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Anreize kdnnten durch spezielle For-
derprogramme  geschaffen  werden:
Wohnungsbauférderung auf Gebiete
mit hohen Bebauungsdichten beschrin-
ken, Programme zum kompakten
Mietwohnungsbau konzipieren und ar-
beitsstédttennahe  Betrichswohnungen
fordern.

Komplementiire MaBnahmen
sind unbedingt erforderlich

Die Wirksamkeit der vorgeschlagenen
siedlungsstrukturellen  MaBnahmen
bleibt dennoch fraglich: Dal allein die
Einsicht "Warum in die Ferne schwei-
fen, wenn das Gute liegt so nah” zu einer
Verhaltensinderung im Freizeitbereich
fiihren wird, kann bezweifelt werden.
Solange das Ansteuern anderer, weiter
entfernter Ziele nicht dkonomisch sank-
tioniert wird, bleibt die Hoffnung auf
eine Verringerung des Freizeitverkehrs
gering, zumal die Kosten des Antomo-
bilverkehrs im Verhilinis zu dem ver-
fiigharen Einkommen in den letzten 20
Jahren sogar abgenommen haben.

Abbildung §

Anteil von Pkw-Anschaffungs- und
Unterhaltskosten am verfiigharen
Finkommen
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Preispolitische Malinahmen sind be-
sonders dann theoretisch begriindbar
und politisch vertretbar, wenn die exter-
nen Kosten fiir Umweltschiiden dem
Pkw-Nutzer angelastet werden. Eine
Schitzung der externen Umweltkosten
des Verkehrs in 17 europilischen Lin-
dern (19) ergab externe Kosten des
Pkw-Verkehrs von insgesamt jahrlich
338 Mrd. DM. Eine vollstindige Anla-
stung dieser Kosten wiirde den Benzin-

preis um etwa zwel Mark pro Liter an-
heben.

Dem Vorschlag einer Benzinpreisver-
teuerung wird hiiufig entgegengehalten,
dafl dieses eine Benachteiligung der
ldndlichen Riume mit sich bringe und
somit gegen den im Bundesrawmord-
nungsgesetz von 1965 festgeschriebe-
nen Gleichheitsgrundsatz  verstofen
werde. Die Einfiihrung eines flichen-
deckenden, strecken- und zeitenbezo-
genen Road-Pricings kann dieser
Vorgabe gerechter werden, weil es
eine gezieltere Lenkung des Verkehrs
ermoglicht als eine Erhthung der Mine-
raldlstever. Auf fahrzeuginternen Ab-
buchungsgeriten wird eine Straffenbe-
nutzungsgebiihr erhoben, die nach
Zonen und Zeiten gestaffelt werden
kann. Dadurch bietet sich die Mdglich-
keit an, gerade den Pendlerverkehr aus
dem Umland der Stéidte hiher zu bela-
sten als die Verkehre im peripheren
lindlichen Raum. Aufierdem k&nnen
Verkehrsteilnehmer zu Zeiten hoher
Verkehrsbelastung #hnlich wie beim
OPNV (z.B. in Frankfurl) stirker zur
Kasse gebeten werden.,

Mehr Lebensqualitit durch
verkehrssparende Siedlungen

Hier soll nicht der Eindruck von einer
Okodiktatur vermittelt werden, die den
Birger zwingt, in groBstidtischen
Hochhaussiedlungen zu leben, das Auto
zu verschrotten und den Arbeitsplatz
bei Wind und Wetter mit dem Fahrrad
aufzusuchen. Tm Gegenteil: Siedlungen
mit geringem Pkw-Verkehr sind attrak-
tiver, weil die beruhigten Straffen nicht
nur zum Transportdienen, sondern auch
Aufentbalts-, Kommunikations- und
Spielmoglichkeiten bieten. Attraktive,
begriinte Hinterhofe lassen Gemein-
schaftsaktivititen der Bewohner zu, wo
heute noch Autos parken. Eltern kénnen
hier unbesorgt ihre Kinder spielen las-
sen und sparen lange Aufsichtszeiten,
die bisher zum Schutz der Kinder vor
dem Straflenverkehr geleistet werden
mufiten. In den gréBeren Stédten ist die
City auch abends nicht menschenleer,
sondern wird — ebenso wie die Stadtteil-
zentren — von vielen Bewohnern in der
Freizeit genutzt. Nicht nur Biergiirten
und StraBBencafés mit Musikveranstal-
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tungen und Strafentheater laden zum
Aufenthalt ein, sondemn auch die Parks
und Griinflichen bieten Raum fiir
Spiele, Picknick, Sonnenbaden oder
Mictagsschlifchen.

Diese idealisierende Vorstellung soll
verdeutlichen, dafl ein Verzicht auf
lange motorisierte Wege nicht unbe-
dingt e¢ine Verminderung der Lebens-
qualitiit bedeuten muB, Voraussetzung
ist, daB der MIV stark reduziert wird,
wihrend der OV und der nicht motori-
sierte Verkehr geftrdert werden. Eine
freiwillige Verhaltensénderung ist aller-
dings nicht zu erwarten, weil derjenige,
der sich heute umweltbewut verhilt,
die negativen Wirkungen der anderen
Verkehrsteilnehmer stiirker zu spiiren
bekommt und dariiber hinaus noch
finanziell bestraft wird (20). Deshalb
mulb die Politik Voraussetzungen schaf-
fen, die ein tkologisches Verhalten be-
lohnen. Besonders anzustreben gind
solche Mafinahmen, die weniger tiber
Verbote, sondern iiber Preismechanis-
men operieren, weil die individuelle
Entscheidungsfreiheit des Verkehrsteil-
nehmers erhalten bleibt.

Es mufi die Hoffnung begraben werden,
daB es ausreicht, lediglich verkehrs-
vermeidende Siedlungsstrukturen zu
schatfen, damit sich der Verkehr auto-
matisch reduziert. Siedlungsstrukiu-
relle Verdnderungen kdnnen nur dann
verkehrssparend wirken, wenn sie von
erdnungs- und preispolitischen Mal-
nahmen begleitet werden. Je stirker der
MIV zur Kasse gebeten wird, um so
griBerist die Bereitschaft der Biirger, in
einer "Stadt der kurzen Wege” zu woh-
nen.
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