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Kurzfassung: Winsche nach Verkehrsminderung und -gestaltung gibt es auf landesweiter
Ebene insbesondere seit der Klimadiskussion. 10 Jahre spater mussen die Gestaltungsmog-
lichkeiten durch eine nationale Verkehrspolitik allerdings - angesichts Globalisierung und
europaischer Integration - noch skeptischer beurteilt werden als zuvor. Die Suche nach er-
folgversprechenderen Handlungsfeldern lenkt die Aufmerksamkeit deshalb auf die "Stadtre-
gion", da hier nicht nur Einfluss auf den Verkehr, sondern auch auf die "verkehrsverursa-
chenden" Raumstrukturen ausgelibt werden kann.

Die genaue Analyse zeigt, dass die Verkehrsentwicklung in Regionen ganz erheblich von
raumstrukturellen Entwicklungen gepragt wird, die selbst wiederum mafigeblich durch indivi-
dualverkehrsgepragte Mdoglichkeiten angestoRen werden. Gestaltung des regionalen Ver-
kehrs muss deshalb Gestaltung der regionalen Raum-und-Verkehrs-Entwicklung sein. Dies
erfordert neue Methoden und Modelle fir die integrierte Planung und ein wesentlich erweiter-
tes MalRnahmenspektrum. Fir den Beispielraum "Region Dresden" werden solche Malinah-
men zur (Verkehrs-)Nachfrage-Beeinflussung einerseits fir die offentlichen Institutionen
(Planung, Genehmigungspraxis, finanzielle Regelungen) skizziert; hinzu kommen neue In-
strumente, die die individuellen Entscheidungen der privaten und wirtschaftsseitigen Akteure
- insbesondere die Standortentscheidungen - einbeziehen.
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1 Einleitung

Ausgangspunkt der folgenden Argumentation ist die Hypothese, dass das wichtigste Hand-
lungsfeld fiir Verkehrsgestaltung in den stadtregionalen Lebensrdumen liegt. Die Dimensio-
nen des Handlungsfeldes beim "tdglichen Einerlei" wurden allerdings bisher kaum hinrei-
chend wahrgenommen; insbesondere wird bisher nicht klar genug gesehen, dass nur unmittel-
bar "vor Ort" die Moglichkeite besteht, eine Vielzahl von Mallnahmen unterschiedlicher 6f-
fentlicher Institutionen in sinnvoller Weise untereinander zu kombinieren. Um diese Mog-
lichkeiten eines regionalen Siedlungs- und Verkehrsmanagements angemessen herauszuarbei-
ten, werden im Folgenden

- die geringen Erfolgschancen der nur auf den "schon entstandenen" Verkehr zielenden all-
gemeinen Minderungsstrategien aufgezeigt,

- die elementare Bedeutung der regionalen rdumlichen Struktur fiir den Prozess des Ver-
kehrswachstums "vor Region" belegt sowie

- daran anschlieBend die "vorverkehrlichen" Moglichkeiten in der Region skizziert, die zu
einem dauerhaft besseren Umgang mit Raum und Verkehr in den regionalen Lebens- und
Wirtschaftsraumen beitragen konnten.

2 Regionen werden zu Hoffnungstragern der Verkehrsgestal-
tung

21 Gestaltungsansatz einer nationalen Verkehrspolitik bisher ohne Erfolg

Verkehrspolitik war und ist in Deutschland eine "Staatsangelegenheit". Zwar wurden augen-
féllige Notstinde in den Stddten mit finanziellen Ausgleichen durch das Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz (GVFG) bedacht, aber grundsétzlich wurde Verkehr auf oberster staatli-
cher Lenkungsebene positiv gesehen. Wenn die Anspriiche aus den als volkswirtschaftlich
niitzlich erachteten Verflechtungserfordernissen stiegen, passte man die Verkehrsmoglichkei-
ten - also Infrastrukturen und betriebliche Moglichkeiten - hieran an. Heute dagegen scheint
dies nicht mehr akzeptabel, weil Verkehr insgesamt enorme Quantitdten erreicht hat, die ii-
berproportionale (verglichen mit dem Wirtschaftswachstum) Steigerung als wenig zukunfts-
fahig eingeordnet und der steigende Ressourcenverbrauch nicht mehr uneingeschrankt akzep-
tiert wird. Aus dieser - auf den Sektor bezogenen - "wachstumskritischen" Sicht entstand eine
neue Begriffswelt der Minderungsstrategien.

Besonders aktuell wurden solche strategischen Uberlegungen um 1990 im Zusammenhang
mit der Klimadiskussion, bei der z. B. die "EK-Klima" [3] zunichst von einer sehr euphori-
schen Einschidtzung der Minderungsmdglichkeiten ausging: "Emissionsminderungen im Ver-
kehrsbereich konnen durch Vermeidung von Verkehrsleistung, Verlagerung auf andere Sys-



teme, Steigerung der Effizienz bei den Verkehrsabldufen sowie durch Aktivierung einer bes-
seren Technik der Systemkomponenten (insbesondere an den Fahrzeugen) erreicht werden."

Hierbei genannt sind gewiinschte Effekte, der Weg zu einer tragfiagigen Strategie ist (leider)
etwas komplizierter: Die mit den Stichworten angesprochenen Wirkungen sind ja das Ergeb-
nis von Eingriffen in das Verkehrssystem, die erst entwickelt werden miissen; hierfiir ist fol-
gender Ablauf erforderlich: Mdngel im System (Analyse des Zustands) sind Ausgangspunkt
der Mafinahmenkonzeption; daran anschlieBend wird fiir den "konzeptionell veranderten" Zu-
stand eine Wirkungsabschdtzung vorgenommen und diese Wirkungen bilden dann die Grund-
lage fiir die Bewertung und die Festlegung eines Handlungsprogramms. Insbesondere wegen
der Forderung, die Reaktionen eines realen Verkehrssystems einzubeziehen, muss dieser Pro-
zess oft mehrmals wiederholt werden ("Probierprozess"). Und es liegt in der "Natur" des Re-
alweltsegmentes Verkehr begriindet, dass die Aussagen liber Mafinahmenwirkungen nur dann
stichhaltig sind, wenn sie aus den in der Realitdt vorgefundenen Zusammenhédngen zwischen
gestaltbaren Rahmenbedingungen auf der einen Seite und den dazugehdrigen Verkehrsergeb-
nissen auf der anderen Seite entwickelt werden konnen. Trotzdem ist auch ein Riickgriff auf
qualitative Einschédtzungen unverzichtbar, weil ein Teil der hypothetisch vorstellbaren Wir-
kungszusammenhénge verkehrspolitisches Neuland betritt und nicht durch eine angemessene
"empirische Lage" fundiert werden kann (besonders ausgeprégt bei der Preispolitik).

Es kommt hinzu, dass die Wirkungen von Eingriffen in den Vekehrsbereich auerordentlich
vielschichtig sind. Dieser Schliisselzusammenhang wurde von der EK-Klima am Beispiel der
Preispolitik verdeutlicht [3]:

"Als Reaktion auf hohere Preise fiir Energie wire Folgendes zu erwarten:
- Es wird eine Verlagerung auf das dann preiswertere System angeregt,

- gleichzeitig setzen bei den hauptbetroffenen Verkehrstrigern MaBBnahmen ein, durch die
beispielsweise die hoheren Preise liber technische Losungen kompensiert werden.

- Das vorhandene, bisher nicht geniitzte Potential fiir eine bessere Organisation wird stirker
aktiviert und

- mittelfristig entstehen Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen, bei denen weniger Verkehr
erforderlich ist."

Es kann also zu enormen Fehlschliissen kommen, wenn eine MalB3nahme nur aus einer eindi-
mensionalen Perspektive entwickelt wird ("interessengebunden"). Besonders populdres Bei-
spiel ist hierfiir der Kapazitdtsausbau im Straflennetz, der von (fast) allen Institutionen als
MafBnahme zum Abbau von Stau, "stop & go" und dem damit verbundenen Energieverbrauch
empfohlen wird. Zwar entspricht alles, "was Mdglichkeiten schafft", der klassischen Begriin-
dung fiir staatliche Infrastrukturvorleistung, die sich dadurch rechnet, dass die Ausgaben spi-
ter aus einer florierenden Wirtschaft (iiber Steuern) wieder riickvergiitet werden. Aber dieses
Ermdglichen hat auf der anderen Seite die heutige Dynamik der Verkehrsentwicklung erst
moglich gemacht, ist Ursache der strikten Ausrichtung von Logistikstrategien auf "unbegrenz-
te Verkehrserreichbarkeit". Mit dieser Erkenntnis aber wird ein allgemeines Ziel "Minderung
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des Verkehrsaufwands" im Wesentlichen abhédngig von restriktiven MaBBnahmen, also ord-
nungsrechtlichen und insbesondere preispolitischen Eingriffen in den Verkehrssektor, da die
andere Alternative, den Verkehr "in einen Engpass laufen zu lassen" (Selbstregulierung),
wenn Kapazititen nicht "unendlich" ausgebaut werden konnen, keine akzeptable Moglichkeit
darstellt.

Alle diese Sachverhalte waren vor 7 Jahren im Rahmen der Klimadiskussion bekannt; und
hieraus entstand konsequenterweise das "Rechenwerk" im Minderheitenvotum [5] der EK-
Klima: Gemill der Kommissionsaufgabe, ein Nebenprodukt technischer Vorgdnge kurzfristig
zu minimieren, lag damals das Schwergewicht auf der Aktivierung der besseren Technik. Der
Vorschlag skizzierte hierzu ein Gesamtprogramm mit strikten Vorgaben beim Ordnungsrecht
(Verbrauchslimits, "down-sizing", Tempolimit) und drastischer Preispolitik (z. B. Festlegung
auf eine Steigerung +0,25 DM Mineral6lsteuer/Jahr fiir eine Dauer von 10 Jahren). Doch trotz
der Hineinnahme aller damals bekannten Wirkungsebenen wurde das Minderungsziel "-25 %
CO; in 15 Jahren" (ausgehend von der Trendentwicklung "Basis 1990 + 46 %") schon auf der
Potentiale abschdtzenden Ebene verfehlt. Allerdings liefert das damalige Handlungsprogramm
- erginzt um Einschidtzungen aus der seitherigen Entwicklung - zahlreiche Hinweise auf
Handlungsmoglichkeiten, die mehr an der Umsetzung orientiert sind.

Wesentliche Fehleinschidtzungen waren damals die folgenden:

- Im Bereich des regionalen Personenverkehrs beruhte der seinerzeit angesetzte Zuwachs
auf ausschlieBlich soziookonomischen Weiterentwicklungen (BVWP). Heute liegen sehr
viel mehr Informationen vor {iber die Effekte der raumstrukturellen Verdnderungen in den
Lebensrdumen, die zu einem Zuwachs weit iiber den genannten 20 % fithren. Diesem Me-
hrverkehr stehen allerdings Minderungskonzepte fiir "Raum und Verkehr" gegeniiber, die
jetzt weitaus umsetzungsbezogener ausgearbeitet sind.

- Die Einschitzung der "technischen Entwicklung" kann heute nur als euphorisch bezeich-
net werden: Zwar gibt es auf der einen Seite ldngst das "3-Liter-Auto" (sehr "edel" und
teuer), aber generell ist die Steigerung der "Stérke" des Normalautos hoher als je zuvor
und besonderer Beliebtheit erfreuen sich die sogenannten "Off-Roader". Realistischerwei-
se miissen die damaligen Minderungserwartungen fiir den Bereich des privaten Personen-
verkehrs erheblich reduziert werden. Ahnlich unrealistisch waren - vor dem Hintergrund
aktueller "Okosteuer-Debatten" - die Vorstellungen zu den Chancen einer nationalen
Preispolitik.

- Dem heute noch hoher zu erwartenden Zuwachs durch extreme Entwicklung der Logistik-
strategien der Wirtschaft (z. B. diverse "Sourcing-Strategien") stehen neue Minderungs-
strategien (umfassende Logistikberatung, Standortmonitoring (und -beratung) gegeniiber,
die in erster Linie die Effizienzebene, indirekt aber auch Verlagerungsmoglichkeiten
betreffen. Sehr "diister" diirften dagegen alle Weiterentwicklungen auf der Basis einer eu-
ropdischen Bahnpolitik einzuordnen sein.



Die so kurz umrissene Situation bei Minderungsstrategien fiir den Verkehrssektor auf der
nationalen Ebene ist mehr als erniichternd: Grof3e Hoffnungen in die Wirkung der technischen
Fortentwicklung haben sich praktisch vollstidndig zerschlagen; mafgebliche Hemmnisse lie-
gen flr Preispolitik und Ordnungsrecht in der Internationalisierung von Wirtschaft und Ver-
kehr - insbesondere im Rahmen der EU. Und die Dynamik der Verkehrsentwicklung hat eher
zu- als abgenommen. Und so stellt sich schlieBlich die Frage, wo denn im Verkehrsbereich
tiberhaupt noch landeseigene Handlungsmdoglichkeiten existieren.

2.2 Dynamik der Entwicklung von Raum und Verkehr eréffnet neue Gestaltungs-
perspektiven

Ausgangspunkt der Frage nach Strategien "unterhalb" der Ebene Deutschland ist zunédchst -
nach fast 15 Jahren intensiver Energieverbrauchsdebatte (fossile Energietrager) und diversen
"Klimagipfeln" - die Feststellung, dass Aufwand im Verkehr und verkehrsbezogener Energie-
verbrauch weiter kriftig zunehmen. Bei der allgemeinen Suche nach den Ursachen aber spie-
len Vorgénge in den unmittelbaren Lebensrdaumen kaum eine Rolle; als Erkldarung werden
stattdessen Begriffe wie "Freizeitgesellschaft", "Wochenendverkehr", "Globalisierung der
Wirtschaft" oder "die vielen Urlaubsreisen" angefiihrt. Dass aber das Verkehrswachstum nicht
nur von Effekten unserer "SpaBigesellschaft" und der "Weltwirtschaft" abhdngt, ldsst sich
durch die Aufbereitung ein paar niichterner Statistiken iiber die Entwicklung insgesamt und
speziell in Ballungsrdumen schnell belegen [15, 16].

Von 1970 bis 1987 - Zeitspanne zwischen den beiden letzten Volkszdhlungen in der alten
Bundesrepublik - hat sich die gesamte Personenverkehrsarbeit (Pers km) um 42 %, die Ver-
kehrsarbeit im mot. IV um 52 % erhoht. Wére der Zuwachs nur vom "Spafverkehr" verur-
sacht, so miisste die entsprechende Entwicklung in den Regionen erheblich hierhinter zuriick-
bleiben. Das Gegenteil ist der Fall: Im Zeitraum 1970-88 nahmen die mittleren Entfernungen
im Berufsverkehr von 6,69 km auf 9,96 km (um 49 %), im Einkaufsverkehr von 3,15 auf 4,92
km (56 %), also in durchaus vergleichbarer Gréf3enordnung zu. Die Entferungsvergroerung
in den regionalen Lebensrdumen war verbunden mit dem Niedergang "kleinrdumig-
vollstdndiger" Strukturen: In der Folge ist "Arbeiten und Wohnen auf dem gleichen Grund-
stiick" kaum noch eine Option. Und Ahnliches gilt fiir das Einkaufen im Wohnumfeld. Ver-
kehrszunahme steht also in einem wichtigen Zusammenhang mit Entwicklungen bei der Sied-
lungsstruktur.

Offensichtlich fiihrte die globale Betrachtung zu einer Unterschédtzung des "tdglichen und
lokalen Einerlei". Denn auch vom Gesamtvolumen her verursacht das, was sich in Regionen
im Verkehr abspielt, einen maBgeblichen Anteil am Ressourcenverbrauch des Gesamtver-
kehrs Deutschlands. Tendenziell diirften auch die Entwicklungszahlen (vgl. Tabelle 1) hoher
als vor 7 Jahren einzuschitzen sein, da die Auswirkungen der Ausdehnung der Lebensrdume
"in die Flache hinein" heute besser bekannt sind, wihrend sie in der BVWP Anfang der 90er
Jahre nicht enthalten waren.



Tabelle 1: Réumliche Differenzierung des Energieverbrauchs im Verkehr 1990 [10]

Verkehrsbereiche Réaumliche Bereiche

in Regionen interregional und insgesamt
international

Giiter- u. Wirtschafts-

verkehr 9% B%)"| 18% (23%) | 27% (31 %)

Personenverkehr 50%  (46%) | 23% (23%) | 3% (69 %)

Verkehr in Deutsch-

o o o o
land insgesamt 59 % (54 %) 41 % (46 %)

Y Vorausschitzungen auf der Basis der BVWP-Prognosen '92 fiir 2010

Die heute bessere Kenntnis der Realentwicklungen in den regionalen Rdumen der Verkehrs-
entstehung lenkt das Augenmerk der integrierten Verkehrsplanung mehr und mehr auf die
durch Individualisierung mdglichen Freiheitsgrade der Entwicklung einer (regionalen)
"Raum-und-Verkehrs-Struktur": Frei wihlbar ist nicht nur die Nutzung von Verkehrssyste-
men, sondern es sind dies auch die Wahl unter Attraktionen (Ziele im Raum) sowie der rdum-
lichen Lagen von Wohn- und Wirtschaftsstandorten. Einschrinkende Rahmenbedingungen
ergeben sich zwar aus (individuellen) finanziellen Mdglichkeiten und der Infrastrukturverfiig-
barkeit - aber was heif3t dies schon angesichts des heutigen Wohlstandsniveaus und der schon
erreichten Motorisierung sowie der enormen Vorhaltung von iiber 600 Tausend km Straf3en.

Gerade solche Erkenntnisse fiihren dazu, den stadtregionalen Handlungsmoglichkeiten - also
den Losungsstrategien fiir reale Lebens- und Wirtschaftsrdume - sehr viel mehr Bedeutung als
frilher beizumessen. Diese differenziertere Sicht der ortlich gegebenen Mdglichkeiten zur
Verkehrsgestaltung (hier auch bei den "Verkehrsursachenstrukturen") ist selbstverstdndlich
auch eine Reaktion auf die Erkenntnis, dass "Handeln im Verkehr" (allein) ldngst zu einer
globalen, zumindest europdischen Angelegenheit geworden ist, bei der Nationalstaaten im
Alleingang kaum noch viel bewirken kénnen.

Besonders deutlich wird die Notwendigkeit von Verkehrsstrategien fiir die Regionen, wenn
der eine Region betreffende (und belastende) Verkehr, differenziert nach regionalen und au-
Berregionalen Verkehrsursachen, betrachtet wird. In einer solchen Betrachtung "verschwin-
det" der iiberregionale Verkehr mit seinen grolen Distanzen geradezu: Stellt man beispiels-
weise den eine Region betreffenden (und belastenden) Stralenverkehr insgesamt dar [11], so
zeigt sich, dass die Region fiir den weitaus liberwiegenden Teil mit ihrem Leben und Wirt-
schaften selbst Verursacher ist (Tabelle 2). AusschlieBlich "regionsbezogener" Verkehr
(Quelle und Ziel in der Region) erreicht in der Kernstadt mit Anteilen von 87 % bzw. 89 %
(Prognose) Maximalwerte. Das Wachstum von 15 % im regionalen Wirtschaftsverkehr und
von 73 (!) % im privaten Personenverkehr geht im ersteren Fall ausschlieBlich und beim Pri-
vatverkehr zu knapp zwei Dritteln auf die rdumliche Entwicklung der Region zuriick (siche
hierzu Kap. 3.3). Diese enorme Bedeutung des "hausgemachten" Verkehrs in regionaler Be-
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trachtung trifft sich mit dem sehr viel hoheren "Storpotential" der Folgeeffekte des Verkehrs
in den viel dichter bebauten Hauptlebensgebieten. Diese Sachverhalte sind ein plausibler Ein-
stieg in auf die Region ausgerichtete Verkehrsminderungsstrategien.

Tabelle 2: Simulation des Kfz-Gesamtverkehrs fiir einen regionalen Lebens-
und Wirtschaftsraum

Verkehrsarbeit in Verkehrsarbeit im Verkehrsarbeit im OER
Dresden Umland
absolut Anteil absolut Anteil absolut Anteil
[Tsd. km] [%] [Tsd. km] [%] [Tsd. km] [%]
Ist-Zustand 1994 im "Oberen Elbraum"
VERKEHR MIT LKW
- Giterfernverkehr 16 0,4 299 2,2 315 1,8
- Giiternahverkehr 176 4.8 750 5,6 926 5,4
VERKEHR MIT PKW
- gewerbl. Personen- 28 0,8 480 3,6 508 3,0
fernverkehr
- priv. Personen- 257 7,0 4397 32,9 4654 27,3
fernverkehr
- regionaler Wirt- 910 24,8 3623 27,1 4533 26,6
schaftsverkehr
- priv. regionaler 2284 62,2 3 808 28,5 6092 35,8
Personenverkehr
Gesamtverkehr Region 3671 (100) 13 357 (100) 17 028 (100)
Szenario 2010, Fall "TrendgeméBe Entwicklung"
VERKEHR MIT LKW
- Giiterfernverkehr 12 0,2 499 2,6 511 2,1
- Giiternahverkehr 179 3,7 870 4.5 1 049 43
VERKEHR MIT PKW
- gewerbl. Personen- 36 0,7 646 3,4 682 2,8
fernverkehr
- priv. Personen- 324 6,6 5818 30,3 6142 25,5
fernverkehr
- regionaler Wirt- 926 18,9 4281 22,3 5207 21,6
schaftsverkehr
- priv. regionaler 3427 69,9 7 109 37,0 10 536 43,7
Personenverkehr
Gesamtverkehr Region 4904 (100) 19223 (100) 24 127 (100)
133,6” 143,9" 141,79
“Entwicklung (in %) bezogen auf den Ist-Zustand.
Quellen: Giiterfernverkehr und Personenfernverkehr nach Berechnungen des DIW fiir die Bundesrepublik Deutschland;
Giiternahverkehr und regionaler Wirtschaftsverkehr berechnet mit dem Modell "WIVER" der Fa. IVU, gewerblicher
Personenfernverkehr als Anteil am Personenfernverkehr geschitzt; regionaler Personenverkehr berechnet mit dem "Ber-
liner Personenverkehrsmodell" (Kutter/Mikota, 1990), modifiziert fiir den Oberen Elbraum.




3 Wichtigste Determinanten regionaler Raum-und-Verkehrs-
Entwicklungen

Die bisher sehr negative Bilanz der Verkehrspolitik beziiglich einer nachhaltigen Strategie zur
Gestaltung der Verkehrsentwicklung lenkt die Aufmerksamkeit verstdrkt auf regionale Hand-
lungsraume. Erfahrungen mit der "Beeinflussung" liegen aber hier genausowenig vor wie auf
der gesamtstaatlichen Ebene - beschrinkten sich doch die "Hilfsprogramme zur Verbesserung
der Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden" [20] bisher ebenfalls auf Vervollstindigung von
Angebotsstrukturen. Erforderlich ist deshalb zunichst eine intensive Auseinandersetzung mit
den differenzierten Verursachungsstrukturen der regionalen Verkehrsentwicklung.

3.1 Regionale Verkehrsbilder: Dramatische Veranderung der Verflechtungs-
realititen

Wie bereits erwidhnt, ist fiir den Zeitraum zwischen den beiden letzten Volkszéhlungen (1970
und 1987) eine enorme Zunahme der Pendeldistanzen festzustellen. Hinter dieser Aufwands-
steigerung im Berufsverkehr verbergen sich zwei Phanomene (vgl. Tabelle 3): Einerseits ha-
ben in allen Pendelkategorien die Distanzen zugenommen, weil "Wohnen und Arbeiten auf
dem gleichen Grundstiick" immer seltener vorkommt; und andererseits haben die Kategorien
mit den hohen Distanzen die groBten Zuwéchse, wihrend "Binnenpendeln" erheblich ab-
nimmt [16].

Tabelle 3: Kenngrof3en der Entwicklung des Berufspendelns 1970-87 in Beispielstadt-

regionen
Region Hamburg Region Stuttgart Region Bremen
Pendelkategorie Anteil Kat. | Distanz | Anteil Kat. | Distanz | Anteil Kat. | Distanz
[%0] [km] [%0] [km] [0] [km]
Binnenpendler Werte '87 55 7,9 52 6,0 51 49
A 87/70 -18 % +13 % -13% +15 % -18 % +32 %
Einpendler Werte '87 18 28,0 16 22,0 16 15,5
A 87/70 +64 % +5 % +78 % +16 % +45 % +3 %
Umlandpendler Werte '87 24 5,4 30 39 30 4,7
A 87/70 +20 % +46 % +0 +56 % +15 % +60 %
Alle Pendler Werte '87 (100) 11,61 (100) 8,14 (100) 6,76
A 87/70 +31 % +42 % +41 %
Quellen: Kutter, E. und A. Stein, 1998, Minderung des Regionalverkehrs, Forschungsberichte des BBR, Heft 87, Bonn; S. 7 ff.
Albers, K. und G. Bahrenberg, 1999, Siedlungsstruktur und Verkehr in der Stadtregion, Uni Bremen, ZWE Arbeit und Region,
Arbeitspapier Nr. 37; S. 22 ff; eigene Berechnungen.




Auch das Bild der Umschichtungen bei der Verkehrsmittelwahl (vgl. Tabelle 4) zeigt fiir
Pendler in der Kernstadt, Einpendler und Pendler im Umland sehr hohe Ubereinstimmungen:
Autopendeln in der Kernstadt nimmt um knapp 50 % zu, dem stehen -10 bis 20 % bei den
OPNV-Anteilen gegeniiber und der groBte Lieferant des Autopendelns ist hier der Riickgang
der Eigenfortbewegung um iiber ein Drittel. Bei den Einpendlern liegen die Zunahmen der
Autoanteile zwischen 30 und 40 %, dem stehen (als direkte Wechsler) -40 bis 60 % bei den
OPNV-Anteilen gegeniiber. Das Pendeln im Umland verindert sich tendenziell in dhnlicher
Weise. Insgesamt ist dariiber hinaus zu vermuten, dass sich grofe Anteile der Verkehrs-
bildveranderungen vor allem aus den Verdanderungen der rdumlichen Verflechtungsrealititen
begriinden lassen.

Tabelle 4: Verdnderung der relativen Verkehrsmittelanteile beim Berufspendeln von
1970-87 in den Beispielregionen Hamburg, Stuttgart, Bremen fiir maf3geb-
liche” Pendelkategorien

Hamburg Stuttgart Bremen

mot. IV | OPNV | nicht mot. IV | OPNV | nicht mot. IV | OPNV | nicht

motori- motori- motori-

siert siert siert
Binnenpendler (Kern) 1970 32,1% | 41,0% | 269% | 438% | 299% | 263% | 37,1% | 303% | 32,6%
1987 46,5% | 35,7% 17,7% | 60,3% | 24,1 % 156 % | 56,7% | 26,0% 17,2 %

A 87/70 145 % 87 % 66 % 138 % 81 % 59 % 153 % 86 % 53%

Einpendler 1970 523% | 47,7% 2 54,0 % | 44,0 % - 57,0% | 38,9% -
1987 699% | 273% - 69,5 % | 28,1 % - 81,1 % 16,2 % -
A 87/70 134 % 57 % - 129 % 64 % - 142 % 42 % -
Umlandpendler 1970 548 % | 149% | 303% | 52,8% 179% | 293 % | 40,2% 9,2 % 50,6 %
1987 72,2 % 9,4 % 18,4% | 66,0% 122% | 21,7% | 633% 4,3 % 32,4 %

A 87/70 132 % 63 % 61 % 125 % 68 % 74 % 157 % 47 % 64 %

Die drei aufgefiihrten Kategorien umfassen 97 bis 98 % aller Pendler; die Zusammenfassung der Umlandpendler (inner- und zwi-
schengemeindliche Pendler) erleichtert den interregionalen Vergleich, da die Umlandgemeinden von sehr unterschiedlicher GroBe
sind;

2 Der Anteil der Pendler "zu Fu/Rad" ist iiber Gemeindegrenzen hinweg sehr gering.

Quellen: Kutter, E. und A. Stein, 1998, Minderung des Regionalverkehrs, Forschungsberichte des BBR, Heft 87, Bonn; S. 7 ff.

Albers, K. und G. Bahrenberg, 1999, Siedlungsstruktur und Verkehr in der Stadtregion, Uni Bremen, ZWE Arbeit und Region,
Arbeitspapier Nr. 37; S. 22 ff; eigene Berechnungen

Weil die letztere Hypothese von enormer Bedeutung fiir die Beeinflussungsmdoglichkeiten ist,
sind allerdings einige Fragen zu kldren: Wie kommt es im Detail zu dieser Umstrukturierung
der Verflechtungsrealititen, welche Ursachen waren malgeblich fiir die abgelaufenen Pro-
zesse? Ist etwa die neue Verkehrsmittelnutzung doch nur ein Produkt von verdnderten Ge-
wohnheiten, von Bequemlichkeit, also letztlich nur ein "anderes Verhalten"? Oder gilt nicht
doch eher: Zwar beruht jede einzelne Zielwahl und die damit verbundene Verkehrsmittelwahl
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grundsétzlich auf einer individuellen Entscheidung; aber solche Entscheidungen erfolgen vor
einem sachstrukturellen Hintergrund, das Individuum arrangiert sich gewissermallen mit einer
rdumlichen Struktur, es fiigt sich in einem Prozess in ein Umfeld ein. Merkmale dieses Pro-
zesses (liber einen ldngeren Zeitraum) sind Gegenstand des folgenden Exkurses.

3.2 Individuelle Verkehrsmoglichkeiten: Zugleich Segen und Fluch regionaler
Raum-und-Verkehrs-Strukturen

Das Umfeld in Stadtregionen ist fiir den Zeitraum 1970-87 einerseits bestimmt durch eine
erhebliche Umverteilung von Wohn- und Beschiftigungsstandorten im regionalen Raum; an-
dererseits ist es geprdgt durch ein Anwachsen der Motorisierung auf 208 % und durch eine
Zunahme der BAB-Strecken auf ebenfalls 205 %, also insgesamt durch ein erhebliches An-
wachsen der zeitlichen Autoerreichbarkeit.

Aber selbst in diesen beeindruckenden statistischen Zahlen zur Infrastrukturverfiigbarkeit und
zur Individualisierung kommt nur unzureichend zum Ausdruck, welcher qualitative (und
quantitative) Unterschied zwischen "geplanter Verkehrserreichbarkeit" (Bahn, Systeme des
Massenverkehrs) und der freien Nutzbarkeit eines allgemeinen Strafsennetzes (iiber 600 Tsd.
km Streckenlénge in Deutschland) besteht. Dieser qualitative Unterschied ist aber entschei-
dend fiir die heutigen Ausgangspositionen der Systeme und die der Systementwicklung im-
manente Dynamik [13].

Klassische Verkehrssysteme sind geschlossene Systeme fiir die Verbindungsfunktion: Diese
Systeme haben eigene Infrastruktur und/oder feste Regeln fiir die Nutzung verfiigbarer Infra-
struktur und ein speziell entwickeltes Betriebssystem. Ohne wesentliche Verkehrsbedeutung
dagegen waren frither (bis Mitte des 20. Jahrhunderts) die erginzenden ErschlieBungsnetze:
ErschlieBungsnetze waren (und sind) als Grundvoraussetzung jeder Flichennutzung und Be-
bauung nach voéllig anderen Regeln - d.h. nahezu flaichendeckend (vgl. Abb. 1) - bereitzustel-
len.

Mit der Individualisierung der Fahrzeuge (Lkw und Pkw) und ihres Betriebs kann aber heute
auch dieses zusétzliche - in Jahrhunderten aufgebaute - ErschlieBungsnetz fiir Transport (und
Logistik) genutzt werden. Die Dichte der nutzbaren Infrastruktur wéchst kurzfristig auf ein
Mehrfaches. Letztendlich bringt die Individualisierung von Fahrzeugen und Betrieb eine Po-
tenzierung der Moglichkeiten. Aber andererseits hat sich auch Konsequenzen, an die bisher
kaum jemand gedacht hat: So ist insbesondere das gleichgewichtige und geplante Gefiige
zwischen Nachfrage und Angebot - Grundlage jeder 6ffentlichen Regulation iiber Infrastruk-
turbereitstellung - erheblich gestort; die Folge: Offentliche Planung, die die infrastrukturelle
Vorsorge auch als Instrument zur Steuerung von Raum und Verkehr einsetzen mochte, "greift
nicht mehr". Und entsprechend hat das neue System auch fiir seine Nutzer Grenzen. Eine be-
deutsame Begrenzung der Gesamtkapazititen liegt darin, dass das bis heute ausgebaute Netz
kaum mehr nennenswert erweitert werden kann. Denn als zur Nutzung und Bebauung kom-
plementdire Infrastruktur (Zuwegung, Ver- und Entsorgungsnetz) hat es gewissermallen schon
eine Maximaldichte und jede Erweiterung fiihrt grundsétzlich zu Nutzungskonflikten.
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friiher: Spezielle Wegenetze fiir die Zusitzlich eine Grundversorgung
"Verbindungsfunktion" mit "Erschliefungsnetz"
(Leitungen, Entwésserung, Kabel, "Zuwege")

Kanéle (Seewege)

Eisenbahn, OPNV (Stadt, Region)
Fernstra3en, (BAB, B,...) grofle
Stadtstralen I

z. B.

lokale Strallennetze
ohne "Verkehrsbedeu-
tung"

spezielle Netze bei
SCHIENE i STRASSE

heute:

BAHN FERNSTRASSEN LOKALE STRASSEN

30-40 Tsd. | {110 Tsd. km 530 Tsd. km
km (komplementér zu den
sonstigen Nutzungen)

Individualisierung der Fahrzeuge (Lkw, " "
Pkw) ermdglicht eine enorme Auswei- Zweckentfremdung
tung der nutzbaren Wegestruktur des ErschlieBungsnet-

Z€S

Zusammenfassung der (fiir die Verbindung) geplanten
und der "ungeplanten" (ErschlieBung) Netzelemente

Kutter 2001

Abbildung 1: Vervielfachung der nutzbaren Wegeinfrastruktur durch Individualisierung
von Fahrzeugen und Betrieb

Zwar sind also diese neuen Moglichkeiten vollig unvergleichbar mit frither gegebenen Ver-
kehrsmoglichkeiten (der "geplanten Verbindungsfunktion"). Aber bilanzierend muss heute
festgestellt werden, dass die Wirtschaft bei der Neu- und Weiterentwicklung von Wertschop-
fungssystemen erheblich "tiber das Ziel hinausschieBt": Angesichts der Rahmenbedingungen
eines insgesamt begrenzten Gesamtsystems ist es durchaus "blaudugig", nur von der Maxime
"Effizienz der Objektfliisse verbessern" auszugehen und so [6, 17] letztlich vollstandig "am
Tropf" einer (hoffentlich) allzeit verfligbaren Straleninfrastruktur zu hangen.

Diese Rechnung kann nicht aufgehen, wenn in einem zwar gro3en Wegenetz alle Wirtschafts-
und Lebensbereiche die gleiche freie Verfiigbarkeit von Infrastruktur unterstellen und um die
begrenzte Infrastruktur konkurrieren. Da alle Einzelnutzer "individuell fahren", fehlt die Or-
ganisation fiir das Gesamtsystem, die neu gewonnene Flexibilitit wird zum Engpass. Weil
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moderne logistische Strukturen ohne Individualitdt nicht "funktionieren", finden also die Lo-
gistikstrategien beider Seiten - sowohl der Wirtschaft als auch der Privathaushalte - Begren-
zungen in rdumlichen und zeitlichen Engpéssen [17] im realen Verkehrsnetz.

Wenn schon das qualitativ iiberlegene Individualverkehrssystem keine optimalen Dauerldsun-
gen bieten kann, wieviel schwerer miissen da die Folgen der Individualisierung fiir ein aus der
Defensive operierendes Offentliches System sein: Ein besonders schwerwiegender Neben-
effekt wirtschaftsseitiger Logistikstrategien z. B. beim Handel (und auch bei dem zu beobach-
tenden Boom von zentralisierten Freizeiteinrichtungen) ist der daraus erwachsende Zwang zu
motorisiertem Individualverkehr: GroBflachige Einrichtungen von Handel und Freizeit mégen
aus der Perspektive der Anbieter sogar relative Vorteile bei den Lieferprozessen und Trans-
portvorgéngen bieten. In dieser "Rechnung" ist dagegen bisher nicht beriicksichtigt, dass viele
dieser Einrichtungen aufgrund ihrer Standorte am besten - oder nur - mit dem Pkw zu errei-
chen sind, der Biirger also jetzt das letzte Glied in der Kette der Distributionsprozesse indivi-
duell "abarbeitet".

Dies hat Konsequenzen fiir die 6ffentlichen Verkehrsangebote, die ja davon abhéngig sind,
Verflechtungswiinsche mit rdumlichen KenngréBen vorzufinden, auf die sie "einigermallen
Okonomisch" reagieren konnen. Und genau dies ist im Umland der Kernstddte leider kaum
noch moglich, da die dort entstehenden (und verursachten) Verkehrswiinsche eben nicht att-
raktiv [14] bedient werden konnen. Dieser Mangel ist aus 6konomischen Griinden auch {iber-
haupt nicht grundlegend verdnderbar, bzw. fiir seine Behebung miissten die heute gingigen
kommerziellen Gesichtspunkte nahezu vollstindig ausgeklammert werden (vgl. hierzu die
Uberlegungen im Rahmen eines "Flichen-OPNV" [1, 14].

Auf die entsprechend diirftigen Angebote bei der 6ffentlichen Bereitstellung von Verkehrs-
erreichbarkeit haben die Nutzer lingst reagiert. Der resultierende "modal split" (vgl. Tab. 5)
weist entsprechend differenzierte Ausprigungen auf: Die OPNV-Anteile liegen im Umland
nur bei Bruchteilen der Anteile in der Stadt; besonders gravierend sind die Unterschiede bei
Einkauf/Freizeit, hier erreichen die OPNV-Anteile nur 1/3 der Stadtwerte. Komplementir
hierzu erreichen die Anteile der Mitfahrer im Umland ("privater OPNV", "serve passenger")
insgesamt 23 % gegeniiber 12,5 % in der Kernstadt (im Reisezweck "Freizeit" stehen im Um-
land sogar 37 % Mitfahrer einem OPNV-Anteil von knapp 10 % gegeniiber). Das heift kon-
kret, dass im Umland und bei den disponiblen Zwecken die "Logistik der Haushalte" ldngst
offentliche Verkehrsangebote ersetzt hat.

Derartige Uberlegungen zur rdumlichen Struktur von Beforderungswiinschen - "irgendwann"
einmal induziert durch Verkehrserreichbarkeiten und ihre Entwicklung - und die Folgesituati-
on von Verkehrssystemen der klassischen Art gelten selbstverstdndlich genauso fiir Transport-
erfordernisse der Wirtschaft: Auch hier operiert die Bahn mit ihrem Biinde-
lungserfordernissen - "...Ganzziige rechnen sich erst ab 25 Waggons" [21] - gegeniiber moder-
nen Logistikstrategien mit ihren enormen Anforderungen an Flexibilitdt und Transportqualitdt
vor dem heutigen organisatorischen Hintergrund aus einer sehr schlechten Position.

Tabelle 5:  Modal Split beim gesamten privaten Personenverkehr und

bei den "disponiblen" Aktivitdten in Kernstadt und Umland
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Verkehrszwecke "Hinwege" mit Verkehrsmitteln
zu FuB / Rad mot. IV-Fahrer | Mitfahrer OPNV
abs. % | abs. % | abs. % | abs. %

Verkehr mit Quelle in Dresden (Bin DD + Aus P)

alle Zwecke Quellverk. insges. 197.783 | 31,8 | 200.934 | 32,3 66.673 | 10,7 157.250| 25,2

AuBenverkehr 62.855| 14,0 | 180.197 | 40,2 55943 (12,5 | 149.523| 33,3
Versorgung Quellverk. insges. 103.648 | 45,4 61.301| 26,9 24.277 | 10,6 38.971 17,1
AuBenverkehr 26.171| 19,9 50.523 | 38,4 19.652 | 15,0 35.041| 26,7
Freizeit Quellverk. insges. 26.696 | 20,7 | 47.441]| 36,9 27.649 | 21,5 26916 | 20,9
AuBenverkehr 9.680| 9.8 40.437| 41,2 22.096 | 22,5 26.020| 26,5

Verkehr mit Quelle im Umland (Bin Uml. + Ein P)

alle Zwecke Quellverk. insges. 515.886| 48,5 | 338.916| 31,8 | 130.778 | 12,3 78.568 7,4

AuBlenverkehr 37.837| 8,3 | 240.863| 52,6 | 105.317| 23,0 73.446 | 16,1
Versorgung Quellverk. insges. 271.954| 59,2 | 130.193 | 28,3 42.502| 9,3 14.788 3,2
AuBlenverkehr 11.655| 8,1 85.114| 59,5 32.830| 22,9 13.551 9,5
Freizeit Quellverk. insges. 70.003 | 29,1 90.972 | 37,8 65.347 | 27,1 14.356 6,0
AuBenverkehr 9.540 6,4 70.116 | 47,4 54.124 | 36,6 14.153 9,6

Quelle: Verkehrssimulationen fiir den Status quo des Oberen Elbraumes, eigene Berechnungen [14]

3.3 Entwicklung von Raum und Verkehr in der Region: individuell umgesetzt und
doch im Wesentlichen "geplant”

Die hier skizzierten Entwicklungen sind Kombinationen von Raumstruktur und Verkehr und
betreffen insbesondere die regionalen Raum-und-Verkehrs-Systeme. Und zweifellos gelten
gerade flr die Effekte der Verkehrspolitik "vor Ort", dass eine Reihe von Determinanten "von
aullen" kommt und sich gewissermaflen dem Einfluss einer stadtregionalen Gestaltung ent-
zieht; hierzu gehoren beispielsweise

- aus der Globalisierung der Wirtschaft erwachsende Zwinge, die Ausnutzung von Arbeits-
kostengefillen oder daraus sich ergebende Rahmenbedingungen fiir Logistikstrategien,

- aus Lebensstilen abgeleitete Mobilitdtsstile, die wiederum eng mit Marktstrategien der
Wirtschaft zusammenhéngen, etc.
Aber gerade in den Stadtregionen existieren - liber die nur begrenzten Mdglichkeiten "im
Verkehr" hinaus - weitere Instrumente fiir die Gestaltung des konkreten regionalen Raum-
und-Verkehrs-Systems. Denn selbstverstdndlich trigt die offentliche Planung letztlich die
Verantwortung dafiir, wenn Standorte dispers in die Umlénder ausufern, wenn Attraktionen
konzentriert, aber fernab des OPNV auf der griinen Wiese entstehen, wenn gut erschlossene
Lagen "viel zu diinn" und "viel zu monofunktional" genutzt werden etc. Ohne die Frage nach
der Durchsetzung anderer Strukturen schon hier abschlieend beantworten zu wollen, muss
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deshalb konsequent die Frage gestellt werden, welche Anteile der Verdnderungen von regio-
nalen Verkehrsbildern

- ausschlieBlich freier privater oder wirtschaftlicher Wille, also Ergebnis von Verhaltens-
dnderungen oder anderen Wirtschaftsweisen sind oder aber

- in erster Linie darauf zuriickzufiihren sind, dass die Vielzahl der Nutzungen in Stadt und
Umland rdumlich anders angeordnet (damit aber auch genehmigt) werden.

Eine solche Trennung in die wichtigsten Determinanten kann bei entsprechender Kenntnis der
zugrunde liegenden Entstehungszusammenhénge (des Verkehrs) simulativ erfolgen [18] und
geht im hier gezeigten Beispielfall - Entwicklung des privaten Personenverkehrs in der Regi-
on Dresden fiir einen 15-Jahres-Zeitraum - von folgenden Grundhypothesen aus:

- Sachstrukturell determiniert sind die simulativ (unter Annahme konstanter Reaktionen)
abbildbaren Verdnderungen der Verflechtungsrealitdt aufgrund anderer rdumlicher Struk-
turen (einschlieBlich weiterentwickelter Verkehrserreichbarkeiten);

- "verhaltensverursacht" sind die verbleibenden, nicht auf konstante Reaktionen und andere
Rahmenbedingungen riickfiihrbaren Verdanderungen.

Die hier skizzierte Beispielanalyse fiir einen 15-Jahres-Zeitraum basiert auf Szenariobildung
und Simulation mit den "externen" Determinanten Verkehrserreichbarkeit (Motorisierung)
und rdumliche Struktur der Nutzungen sowie der verdanderlichen Verhaltenskenngréfe "Phkw-
Einsatzkoeffizient” und unter der Annahme konstanter Zeitdistanzreaktionen; Messgrof3e zur
Beschreibung der Verkehrsetnwicklung ist der Verkehrsaufwand (Kfz km) im mot. IV (vgl.
Tabelle 6).

Auf der Basis der Simulation der Verkehrsverflechtungen fiir einen typischen Prognose-
horizont (15-Jahres-Zeitraum) - unter Beachtung aller Verdnderungen von Gelegenheiten-
verteilungen und Verkehrserreichbarkeiten - in einer Region zeigt sich, dass die (aus der
raumlichen Entwicklung resultierende) sachstrukturelle Determination der Verkehrsverflech-
tungen fiir den regionalen privaten Personenverkehr insgesamt Anteile von rund 60 % er-
reicht; bei der "fixen Aktivitat" Arbeit liegt dieser Anteil niedriger zwischen 40 und 50 %, bei
der "disponiblen Aktivitdt" Einkauf um 70 %. Beim Berufsverkehr sind die nicht sach-
strukturell determinierten Verkehrssteigerungen etwa zu gleichen Teilen bestimmt durch ei-
nerseits mehr individuelle Verkehrserreichbarkeit und andererseits Angleichung der Auto-
nutzung an westliche Gewohnheiten. Verhaltensdeterminiert ("freier Wille") ist nur der letzte-
re Anteil von 1/4 bis (im Extremfall) 2/5 der zu erwartenden Verkehrssteigerungen.

Der Anteil an den Verkehrssteigerungen, der auf die zunehmende Autoverfligbarkeit zurtick-
zufiihren ist, kann im Sinne der oben dargelegten Argumente (selbstverstirkende Prozesse bei
allseitiger Zugrundelegung von automobiler Erreichbarkeit) keineswegs als ausschlieBlich
verhaltensverursacht eingeordnet werden. Diese Befunde stirken die Position der 6ffentlichen
Institutionen bei der Verkehrsgestaltung - vorausgesetzt die 6ffentliche Hand findet Wege, auf
die Entwicklung der rdumlichen Ausgangsbedingungen mehr als bisher einzuwirken.
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Tabelle 6: Simulation der Raum-und-Verkehrs-Entwicklung" fiir einen 15-Jahres-Zeitraum
sowie Beitridge der wichtigsten Determinanten zur Verkehrssteigerung

alle Kfz-Fahrten im privaten Berufsverkehr mit Kfz Einkaufsverkehr mit Kfz
regionalen Personenverkehr

Beitrag der De- Anteil an der Beitrag der De- Anteil an der Beitrag der De- Anteil an der
terminanten zur Gesamtsteige- terminanten zur Gesamtsteige- terminanten zur Gesamtsteige-
zur Steigerung rung zur Steigerung rung zur Steigerung rung

Basisjahr (94/95) Einw. <100> <100> <100>

Beitrige der Determinanten zur Verkehrssteigerung im Szenario "Moderate Angleichung"

Motorisierung (+28 %) 11% 21 % 10 % 24 % 11 % 19 %
Angleichung Pkw-Nutzung? 8 % 15% 11% 26 % 5% 9%
Entwicklung Raumstruktur 34 % 64 % 21 % 50 % 41 % 72 %

Verkehrsarbeit im Kfz km 4,38 1,76 1,58
Prognosejahr 2010 Einw. <161> <148> <164>

Beitridge der Determinanten zur Verkehrssteigerung im Szenario "Volle Angleichung"

Motorisierung (+28 %) 11 % 17 % 10 % 18 % 11 % 15%
Angleichung Pkw-Nutzung” 16 % 24 % 22 % 41 % 10 % 14 %
Entwicklung Raumstruktur® 39% 59 % 22 % 41 % 51 % 71 %

Verkehrsarbeit im Kfz km 4,89 1,95 1,77
Prognosejahr 2010 Einw. <179> <164> <184>

D Simulation der Raum-und-Verkehrs-Entwicklung fiir einen 15-Jahres-Zeitraum fiir diverse Szenarien, auf deren Basis die Wirkung der Einze-

leinflussgroBen unter Ceteris-paribus-Bedingungen herausgearbeitet wird.

Der entsprechende "Einsatzkoeffizient" lag 1995 in den NBL bei 0,60; fiir die Prognose wird von den beiden Varianten a) Steigerung auf 0,68

(moderate Angleichung) bzw. b) Steigerung auf 0,75 (volle Angleichung) ausgegangen.

¥ Bei einem hoheren Einsatzkoeffizienten der Pkw erzeugt auch die Entwicklung der Raumstruktur hohere Wirkungen im Bereich des Kfz-Verkehrs
(modal split "noch schlechter").

Quelle: Kutter, E. und A. Stein, 1998, Minderung des Regionalverkehrs, Forschungsberichte des BBR, Heft 87, Bonn; S. 59 ff.

4 Bausteine regionaler Raum-und-Verkehrs-Strategien
4.1 Regionale Strategien miissen auf raumliche Entwicklungen zielen

Wie die bisherigen Ausfiihrungen gezeigt haben, beginnen nachhaltige Verkehrsstrategien
zweckmiBigerweise an den wichtigsten Orten der Entstehung von Verkehrsvorgingen, den
regionalen Lebens- und Wirtschaftsriumen. Und in diesen Regionen wiederum haben als
Handlungsoption alle Eingriffe, die auf mittel- und langerfristige "rdumliche Entscheidungen"
einwirken, weitaus mehr Bedeutung als die auf das "schon entstandene" Verkehrsbild ausge-
richteten Beeinflussungsversuche. Die Idee, das Standortgefiige einer Region zu lenken, ist
mindestens so alt wie die abgestimmte Nutzungsplanung in der "Stadt des Massenverkehrs".
Aber derartige Konzepte - wie z. B. das "Zentrale-Orte-Konzept" oder die "Stadt der kurzen
Wege" oder die "OPNV-Stadt" - gehen bisher alle von der Fiktion einer planbaren Verkehrs-
erreichbarkeit aus, die, wie in Kap. 3.2 beschrieben, heute nicht mehr gegeben ist. Die mit der
Individualisierung von Transport und Verkehr eingetretene mal3gebliche Verdnderung der
Rahmenbedingungen der Raum-und-Verkehrs-Planung erfordert stattdessen eine vollstindige
Uberarbeitung des in die Betrachtung einzubeziehenden MaBnahmenspektrums. Hierbei wich-
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tigste Wirkungsebenen in den Regionen sind Vermeidung und Verlagerung, da bei diesen
beiden Wirkungsoptionen die (regionalen) raumstrukturellen Ausgangsbedingungen - "plan-
bar" nur in Regionen - die Schliisselbedeutung einnehmen.

Tabelle 7 skizziert den aktuellen Stand der "Vermeidungswiinsche", konkretisiert diese fiir
Wirkungsebenen und stellt dem so umrissenen Kriterienkatalog MaBnahmen sowohl zur "Er-
moglichung" der Wirkungen als auch zur Umsetzung der Wirkungen gegeniiber. Dabei wird
Bezug genommen auf die Diskussionen in der EK-Klima [4]. Der Schwerpunkt der Argumen-
tation in der EK-Klima lag - verstindlicherweise - bei den potentialschaffenden Ma3inahmen:
Sowohl Aspekte der Personenverkehrsminderung als auch der Wirtschaftsverkehrsvermei-
dung wurden von der d6ffentlichen Planung her angegangen ("Vermeidung in Planung einbe-
ziehen", "Standorte priifen", "PriifgroBen einfiihren", "Verkehrsfolgen beachten" etc.). Wah-
rend allerdings wirtschaftsseitige Standortwahlen ausfiihrlich diskutiert sind, fehlten solche
Standortwahlvorgénge bei den Privaten (als Mitursache aufwendiger Verflechtungen) voll-
standig in der Argumentation - hier sind sie deshalb vom Verfasser ergénzt.

Gleichfalls unvollstindig war vor sieben Jahren der Umgang mit den privaten und wirt-
schaftsseitigen Aktivitdten (und dem dafiir erforderlichen Verkehr); es gab nur einige zaghafte
Hinweise auf die wesentliche Wirkung von Preisen, aber von der Wirtschaft wurden sie da-
mals mit dem Argument gekontert, dass selbst so geringe "Trucking-Kosten" wie 1-2 % der
Bruttowertschopfung hoher seien als die Gewinnmargen. Heute aber wissen wir, dass fiir die
Produktions- und Lieferverflechtungen die Logistikstrategien der Branchen die ausschlagge-
bende Bedeutung haben und wir in dieser umfassenderen Betrachtung nicht iiber 1-2 %, son-
dern tiber etwa 20 % der Wertschopfung diskutieren. Die wesentliche Ergédnzung der Tabelle
7 besteht deshalb darin, Information und Beratung (z. B. iiber neue integrierte Logistikstrate-
gien) bei den potentialschaffenden MaBBnahmen anzufiihren.

"Verlagerung" 1ist sicherlich die meistgenannte "Verdnderungshoffnung", hat sie doch
(scheinbar) nichts mit Verzicht zu tun. Zudem scheint sie absolut plausibel, ldsst sich doch z.
B. ein 10-Tsd.-Beschiftigten-Quartier mit einer Stralenbahnlinie bedienen, wihrend man fiir
die Durchfiihrung mit mot. IV mehrere Hauptverkehrsstralen benétigt und auBerdem mindes-
tens 20 % der Flidche zum Abstellen der Fahrzeuge. Entsprechend der historischen Bedeutung,
die der OPNV fiir die Raum-und-Verkehrs-Entwicklung der GroBstidte hatte, ist der Begriff
"Verlagerung" hier erstmals entstanden. Und ohne Zweifel diirften die Chancen fiir Verlage-
rung hier (insbesondere im stddtischen Berufsverkehr) am hochsten sein, aber die Freude ist
nicht uneingeschrinkt, denn der OPNV konkurriert hier unmittelbar mit den Partner-
Verkehrsmodalititen des "Umweltverbundes". Und fiir den Giiter- und Wirtschaftsverkehr
schlieBlich wurde in der verkehrspolitischen Debatte bisher vollig tibersehen, dass logistische
Strukturen auf der Basis des Stralennetzes vollig andere Qualitdten aufweisen als bei einem
bahngestiitzten System, das sich mit etwa 5 % (!) der Netzlinge begniigen muss (siche die
obigen Ausfithrungen zur Individualisierung des Transports).
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Tabelle 7: Grundzusammenhinge bei der Wirkungsstrategie "Vermeidung von Ver-
kehrsaufwand" (Pers km, t km)

Wirkungsansétze Wirkung iiber.... Mafinahmen- und Handlungsansétze
a) Potentiale schaffen |b) Verdnderungen
("ermdglichen") umsetzen
@ 2 3 4
Realisierung kiir- Gute Nahausstattung, Genehmigungspraxis, —¥% [Vernetzung mit@,
zerer Distanzen Funktionsmischung” Instrumente mit Raum- — Moderation Pro-
imAlltag (Stadtstruktur) bedeutung (z.B. Finan- — zesse]
zen)
[Standortwahl Private”] |) [Information] [Verkehrskosten,
Info iiber Kosten]
aktionsrduml. Nutzung | [Information] "Wertewandel be-
wirken" (?)
@Realisierung kiirz- | Standortwahl von Genehmigungspraxis, —¥ [Vernetzung mit @,
zerer Distanzen Unternehmen Instrumente mit Raum —% Moderation
im Verkehr der bedeutung Prozesse]
Wirtschaft [Information] [Info {iber Kosten]
[Produktions- und [Moderation zu den [Verkehrskosten
Lieferverflechtungen] Logistikstrategien] Info iiber Kosten]
[Argumentation mit
Kostenstrukturen]
Substitution durch | Ersatz physischen Ver- | [technolog. Mdoglich [Tele-Mobilitits-
1&K-Techniken kehrs durch nichtphys. keiten vorhalten] beratung]
Kommunikation

" Ein besseres Standortgefiige (z. B. "Stadt der kurzen Wege"...) schafft beziiglich der Vermeidung von Ver-
kehrsaufwand prinzipiell nur die Voraussetzungen; insofern bezieht sich die Umsetzung (Spalte 4) hier auf die
Umsetzung der raumstrukturellen Wunschvorstellungen

Anmerkung: Die von der EK-Klima aufgelisteten Vorschlige [4] sind ergéinzt um die aus dem aktuellen Diskus-
sionsstand abgeleiteten Vorschldge in "[]".

Tabelle 8 skizziert den aktuellen Stand der "Verlagerungswiinsche”. Allerdings geht hier
schon die Konkretisierung der Wirkungsebenen (Spalte 2) iiber die Angaben der EK-Klima
weit hinaus, da dort vor 7 Jahren lediglich auf die "ermoglichenden" Aspekte eingegangen
wurde. Schwachpunkt der bisherigen Verlagerungsstrategien ist das Wirksamwerden der (von
allen geforderten) Verbesserungen auf der Verkehrsangebotsseite auf der Nutzer/Nachfrage-
seite. Bei grundsétzlich gegebener "freier Wahl" zwischen den verschiedenen Verkehrssyste-
men ist die Angebotsumgestaltung zwar notwendige Voraussetzung, aber nicht hinreichend
fiir den Erfolg der Strategie. Es gibt allerdings sowohl im Bereich des Personennahverkehrs
als auch im Bereich Giiter-/Wirtschaftsverkehr Verbesserungen der Umsetzungschancen,
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wenn auch an Eingriffe gedacht wird, die auf die rdumlichen Strukturen der Verflechtungen
einwirken.

Tabelle 8: Grundzusammenhénge bei der Wirkungsstrategie "Verlagerung von mot. IV auf

Bahn / OPNV"
Wirkungsansétze Wirkung {iber.... MaBnahmen- und Handlungsansétze
a) Potentiale schaffen | b) Verdnderungen
("ermdglichen") umsetzen
(@) 2 3) 4
Verlagerung im Struktur der Verkehrs- Ausbau "Umweltver- [Restriktionen MIV,
Personennahverkehr | angebote ("Attraktivitit") | bund" relative MIV-Kosten]"
Nutzung der Verkehrs- | [rdumliche Struktur der |[Verkehrskosten,
mittel ("modal split") Verkehrswiinsche] Info tiber Kosten]
[Information]
Verlagerung im Struktur der Verkehrs- z.B. Ausbau Bahn, [Restriktionen MIV,
Personenfernverkehr | angebote ("Attraktivitdt")| "europdische Bahn" relative MIV-Kosten]"
Nutzung der Fernver- [Information] [Verkehrskosten,
kehrssysteme Info iiber Kosten]
Verlagerung im Struktur der Transport- | Bahnkapazitéten, [Restriktionen Lkw,
Giter-/Wirtschafts angebote (Leistungsfa- "europdische Bahn" relative Lkw-Kosten]"
verkehr higkeit, Geschwindig-
keit etc.)
Nutzung der Systeme [rAumliche Struktur der | [Restriktionen Lkw,
Transporterfordernisse] | relative Lkw-Kosten]
[Moderation zu den [Argumentation mit den
Logistikstrategien] Kostenstrukturen]

" Attraktivere Angebote des "erwiinschten Systems" schaffen prinzipiell nur die Voraussetzungen fiir Verlage-
rung; die in Spalte (4) genannten "push"-Komponenten dienen gleichfalls zur Steigerung der relativen Att-
raktivitit dieser Angebote.

Anmerkung: Die wenigen Vorschlidge der EK-Klima [4] sind hier entsprechend dem aktuellen Diskussions-
stand wesentlich erweitert um die Vorschldge in "[]".

Aus der vorstehenden kurzen Darstellung der allgemeinen (nationsweiten) Teilstrategien zu
"Vermeidung" und "Verlagerung" [4] wird sehr deutlich, dass bei den Handlungsansétzen im
Feld "Ermoglichen"” die Regionen eine Schliisselposition einnehmen. Auch die neue Mal3-
nahmenkategorie "Information und Beratung" wird noch am ehesten "vor Ort" Erfolge haben,
da hier z. B. iiber konkrete Standortwahlen mit 6ffentlichen Institutionen verhandelt werden
muss. Die Umsetzungsebene wird erwartungsgemal3 durch rechtliche Vorgaben oder preisli-
che Lenkung als einfachste Denkmodelle dominiert. Aber angesichts der grolen Bedenken
gegen nationale Alleingénge im "push"-MaBnahmenbereich (Schaden fiir internationale Kon-
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kurrenzfahigkeit) scheinen selbst in diesem Bereich die regionalen Lebens- und Wirtschafts-
raume iiber Informationspolitik und Moderation noch die groBBeren Mdglichkeiten zu haben.

4.2 Dominanz raumlicher Entwicklungen erfordert Modelle zur Prozesserfassung
(Simulation raumlicher Entwicklungen)

Die Analysen - und auch die plausiblen Hypothesen zu den wichtigsten Bestimmungsgréf3en
der Raumentwicklung - belegen, dass das Ergebnis von "Verhalten im Raum" entscheidend
durch die Verkehrserreichbarkeit bestimmt ist. Aus der dominierenden Rolle der individuellen
Erreichbarkeitsstandards fiir die mittel- und langfristigen raumbedeutsamen Entscheidungen,
der Bedeutung sowohl dieser Raumentscheidungen als auch der Verkehrserreichbarkeit fiir
die letztendliche (kurzfristige) Verkehrsentscheidung resultiert, dass die Verkehrsstrategien
von einer erweiterten Theorie der Entstehung des Personenverkehrs ausgehen sollten (vgl.
hierzu Abb. 2): Ausgehend von einem auf langer Historie beruhenden Status quo (ty), entwi-
ckeln sich die Raumstruktur und die Verkehrserreichbarkeit kontinuierlich in Wechselbezie-
hung. Das momentane Verkehrsbild t, ist determiniert durch die zeitgleichen Rahmenbedin-
gungen Raumstruktur to und Verkehrserreichbarkeit to; es entsteht durch Realisierung von
Aktivitdten im Raum unter Wirkung der aktuellen "Verkehrsverhaltensweisen".

Die Erweiterung der bisherigen Modellbildung beginnt bei der Betrachtung des Prognosezeit-
raumes: Bevor die Entstehung eines zukiinftigen momentanen Verkehrsbildes t; betrachtet
werden kann, ist fiir den Entwicklungszeitraum t, bis t; die Verdnderung der Standorte (z. B.
fiir Wohnen und Arbeiten) und der Zielpriferenzen (z. B. Arbeits- und Ausbildungsstandorte)
nachzuvollziehen. Verkehrserreichbarkeit hat in der hier skizzierten Modellstruktur die domi-
nierende Rolle, da sie einer direkten Beeinflussung der Standortwahlen fiihrt. Die entschei-
dende Bedeutung eines solchen Vorlaufs fiir die zweite Verkehrssimulation t; liegt darin be-
griindet, dass mit den darin enthaltenen (und abbildbaren) Standortverdnderungen die raum-
strukturellen Ausgangsbedingungen fiir die (dann wiederum momentane) Verkehrsentstehung
vollig neu konstituiert werden - bzw. hier: modellmifig abgebildet werden.

En typisches Beispiel flir das enorme Ausmal} von raumstrukturellen Entwicklungen wéhrend
eines fiir die Planung tiblichen 15-Jahres-Zeitraumes sind die "Umziige" innerhalb einer Re-
gion. Die Dynamik dieser Standortverinderungen wurde z. B. mit den Ergebnissen einer
Haushaltsbefragung in den Berliner Umlandgemeinden eindrucksvoll belegt: In einem Zeit-
raum von 9 Jahren [8] sind nur gut die Hilfte aller Regionsbewohner nicht umgezogen, in
typischen "Randgemeinden" sind dies sogar nur 40 %; bedeutender fiir die Verkehrsentste-
hung ist allerdings der Befund, dass von den 30-50 % "von auflerhalb der Gemeinde Zugezo-
genen" 50-60 % aus der Kernstadt Berlin stammen. Diese "Neubiirger" haben eine vollig an-
dere aktionsrdumliche Orientierung - offensichtliches Festhalten an den am alten Wohnort
aufgesuchten Zielen (vgl. Abb. 3) -, wobei die zeitliche Stabilitit solcher "historischer" Orien-
tierungen selbstverstindlich Gegenstand permanenter Beobachtungen sein muss.
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Abbildung 2: Rahmenbedingungen der Abbildung der regionalen
Verkehrsentstehung im Zeitverlauf (Prozess)

Derartige Standortverdanderungen in der Region und die damit zu erwartenden Neuausrichtun-
gen von aktionsrdumlichen Orientierungen haben u.a. auch elementare Bedeutung fiir die
"richtige Einordnung" aller in der Region verfiigbaren empirischen Befunde fiir einen Status
quo: Wihrend wir bisher vor allem bestrebt waren, fiir den Ist-Zustand eine moglichst perfek-
te Zustandserfassung vorzulegen, sagt diese vor dem Hintergrund der differenzierteren Ent-
stehungsgeschichte (z. B. mit Umziigen iiber eine mittlere Frist) nur noch sehr wenig aus iiber
zukiinftig mogliche Verkehrsverflechtungen. Vielmehr kénnen die Informationen iiber Zu-
sammenhdnge im Zeitquerschnitt nur dazu dienen, die zeitstabilen RegelmdfSigkeiten bei Zu-
standekommen von Standortkonstellationen und aktionsrdumlichen Ausprdgungen herauszu-
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arbeiten; dies erfordert u.a. auch die (retrospektive) Prozessbetrachtung iiber ldngere Zeitrau-
me. Und erst bei Einhaltung dieser Rahmenbedingungen kann man die prospektive modell-
mdfige Betrachtung wagen, die im Ubrigen in ihrer Bedeutung durch die "Unméglichkeit der
(fuir die Zukunft) aussagefdhigen Verkehrsbilderfassung" enorm aufgewertet wird: Im Verlauf
eines "beplanten" Zeitraumes orientieren sich die Verkehrserzeuger im regionalen Umfeld
laufend neu und die Auspragung der Aktionsrdume (= Verflechtungen) ist prozesshaften Ver-
anderungen unterworfen, die es fiir die Planung mit geeignetem Instrumentarium abzubilden
gilt.
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100%

80% -+ H H H H H H H T HH HHHT

60% - - H H H H H H H —~HHHHHHHGF

u OBerlinpendler
490 HHHHHHHMHHBE — HHHHH H H Osonst. Auspendler
- OBinnenpendler

20% + ( (H H —H —~HHHHHFHHF

0 0/0 T

Z 3 E=32 22 =2 =2 7 3 E= 3222 =2z
o O ¥ L L L L L D o 0 ¥ L L L L L D
= - 5 9 o 9 o o o = - 5 9 o 9 o o o
g (= o o o o o o o i c o o o o o o o
£ T 4 © @ © 9 9o 9 £ T 4 © @ © 9 9o 9
= [ — = [ —
s 8 B8 8§29y & 8§y
[a2] [ 1 [ m [ h 1
vorheriger Wohnort Berlin sonstige vorherige Wohnorte

Abbildung 3: Differenzierung der Ziele bei den Arbeitsreisen nach der
(Zuzugs-)Herkunft der Erwerbstitigen, Quelle: [9]

Das skizzierte Konzept ist bisher keineswegs umfassend erforscht, insbesondere existieren
Hypothesen zum mittel- und langfristigen raumbedeutsamen Verhalten bzw. den hier wirksa-
men Mechanismen des Regierens nur in Ansédtzen. Gleichwohl erlauben bereits diese bruch-
stiickhaften Kenntnisse Aussagen zur relativen Bedeutung der Entscheidungen nach ihrer
Fristigkeit sowie zu den wichtigsten Einflussgrof3en.

- Fir die Mittel- und langfristigen rdumlichen Entscheidungen ist bisher nicht exakt zu dif-
ferenzieren, welche Anteile der realen Entscheidungen auf externe Rahmenbedingungen
und welche auf "rein individuelle Motive" zuriickgehen. Grundsétzlich ist aber zu beach-
ten, dass Standortwahlvorginge sowohl voll "6ffentlich abgesegnet" (genehmigt) werden
als auch hochgradig in momentanen Werthaltungen ("Zeitgeist") angelegt sind.
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- Vermutlich beruhen die individuellen (subjektiv gesehenen) rdumlichen Moglichkeiten -
Grundlage fiir Standortentscheidungen (in groberer Perspektive) - auf individuellen Schét-
zungen der machbaren Verkehrserreichbarkeit; fiir den {iberwiegenden Teil der Bevolke-
rung ist dabei inzwischen die Autoerreichbarkeit Kalkulationsgrundlage, die Limitierung
der Distanzen (iiber die erreichbare Geschwindigkeit) folgt aus einem maximal moglichen
(oder "tiblichen") Verkehrszeitaufwand pro Tag [2, 18]. Die hieraus resultierende mittel-
bis langfristige Konstellation von Standorten ist plausiblerweise autoerreichbarkeitsbe-
stimmt - und das programmiert dann selbstverstindlich die kurzfristigen Verkehrsent-
scheidungen mafigeblich vor.

- Fir die kurzfristigen Verkehrsentscheidungen stellen sich die momentan angetroffenen
rdaumlichen Strukturen wie auch die momentane Verkehrserreichbarkeit praktisch als ex-
terne EinflussgroBen - weil im davorliegenden Zeitraum mittelfristig ausgeprigt - dar; sie
konnen deshalb auch nicht als individuelle Determinanten interpretiert werden.

4.3 Beispiel einer regionalen Raum-und-Verkehrs-Strategie

Im vom BMBF - im Rahmen des Forschungsschwerpunktes "Mobilitét in Ballungsrdumen" -
geforderten Leitprojekt "intermobil Region Dresden” werden die vorstehenden Uberlegungen
zu regionalen Verkehrsstrategien zu einer Gesamtstrategie fiir den regionalen Personenver-
kehr verdichtet. Wesentliche Grundhypothese ist hierbei, dass es unverzichtbar ist, die diver-
sen "Ermoglichungen" auf der Verkehrs-Angebotsseite dadurch wirkungsvoller zu machen,
dass im Vorfeld aller auf die Verkehrsdurchfiihrung bezogenen Maflnahmen (Bereiche C, D,
E in Abb. 4) durch geeignete Instrumente (Bereiche A, B in Abb. 4) auf die Nachfrageentste-
hung in der Region eingewirkt wird. Entsprechend dem ausdriicklichen Ziel der Leitprojekte,
wesentliche neue Aktivitdten im Bereich der Umsetzung anzustoBen, entwickelt "intermobil
Region Dresden" fiir die Wirkungsebenen Demonstratoren, die an ausgewdhlten typischen
Anwendungsfeldern Aussagen zur Umsetzbarkeit, Effizienz und quantitativen Wirkung der
Konzepte begriinden sollen.

In der Verkehrsplanung bisher sehr ungewo6hnlich sind Mallnahmen, die geeignet sind, die
Standort- und Verflechtungsentscheidungen von privaten Haushalten bzw. Privatpersonen
sowie von Wirtschaftsunternehmen bzw. Einzelakteuren im Wirtschaftsumfeld zu beeinflus-
sen. Dieser innovative Bereich der Nachfrage-Beeinflussung enthilt im Leitprojekt intermobil
Region Dresden folgende Demonstratoren [7]:

Demonstrator Al: Flachen- und Standortmonitoring

Demonstrator A2: Boden- und Gebietsmanagement

Demonstrator A3: Betriebliches und privates Mobilititsmanagement mit abgestuften,
wohnstandortabhéngigen Maflnahmen in einem groB3en Industrieun-
ternehmen

Demonstrator A4: Mobilitdtsberatung und Mobilitismanagement fiir ein Amt der Stadt-
verwaltung Dresden
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Demonstrator A5:

Demonstrator A6:

Demonstrator A7:
Demonstrator AS:
Demonstrator A9:

Aufwertung des Wohnstandorts Dresden durch Maflnahmen im Be-

stand einer kommunalen Wohnungsbaugesellschaft in den Bereichen
Wohnberatung, Mobilititsberatung und Mobilitdtsdienstleistung

Kommunale Strategien u. MaBBnahmen zur Beeinflussung von Wohn-

standortbindung und Wohnstandortentscheidung in der Stadt Pirna

Beratung der Regionalplanung beim Einsatz ihrer Instrumente
Interkommunale Kooperation
Beratung fiir verkehrsbezogen nachhaltige Kommunalplanung

Demonstra-
torbereich

... wirkt auf die folgenden Ent-
scheidungsschritte und Entchei-

dungshintergriinde der Nutzer...

... mit folgenden Auswirkungen
auf das regionale
Gesamtverkehrsbild

A

Standort- und Verflechtungs-
entscheidungen von privaten
Haushalten und Unternehmen

Verflechtungsbediirfnisse in der
Region (rduml. Verteilung, Biin-
delungsfahigkeit, Entfernungen)

Moglichkeiten und Ausgestaltung
der Nutzung von Tele-Optionen
(Tele-Arbeit, Tele-Einkauf, ...)

v

Aufteilung in nicht-physischen
und physischen Verkehr

v

Leistungsfahigkeit, Attraktivitat
und Nachfrageanpassungs-
fahigkeit der OV-Systeme

Aufteilung des physischen
Verkehrs in nicht-motorisierten
und motorisierten Verkehr

v

_Benutzerfreundlichkeit der
OV-Systeme in den Bereichen
Tarif, Ticketing und Information

Aufteilung des motorisierten
Verkehrs in Verkehr mit
dem MIV und dem OPNV

Energieverbrauch
der Verkehrssysteme

l

Ressourcenverbrauch zur
Bewiltigung der Verflechtungs-
bediirfnisse in der Region

Abbildung 4: Einwirkungsebenen der Demonstratorbereiche auf die Raum- undVerkehrs-
entscheidungen der Nutzer in der Region (Entscheidungsweg stark vereinfacht

und ohne Riickkopplungen dargestellt) [7]
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Der Begriff der Nachfrage-Beeinflussung - neudeutsch "demand management" - ist an sich
nicht neu; auch Verlagerungen vom mot. IV auf den OPNV nach dem Stichwort "push &
pull" hatten solche Beeinflussungen als Strategiebestandteil. Der Schliissel zu wesentlich
mehr Eingriffsbandbreite liegt hier in der Hineinnahme der mittel- und ldngerfristigen Ent-
scheidungen, die maBgeblich sind fiir die rdumliche Struktur der Transport- und Verkehrs-
nachfrage:

- Standortentscheidungen der Wirtschaft und der Privaten programmieren die Verteilungen
der Nutzungen im Raum und ihre Erreichbarkeiten ldangerfristig vor,

- die Auswahl von Zielen im Raum erfolgt - je nach Aktivitit - mehr oder weniger mittel-
fristig und legt dann die Verflechtungserfordernisse (und damit in zahlreichen Fillen auch
schon die "Verkehrsmittelmoglichkeiten") fest.

Ein entsprechend umfassendes Management der raumbedeutsamen Entscheidungen in einer
Region muss auf zwei sehr verschiedenartigen Ebenen ansetzen, einerseits bei den offentli-
chen "Rahmensetzern" fiir jede Art von rdumlicher Verdnderung und andererseits bei den in
diesen Rahmenbedingungen real handelnden Individuen und Wirtschaftssubjekten. Das ei-
gentliche Neue an der Vorgehensweise ist die integrierte Betrachtung der unterschiedlichen
Entscheidungsebenen, die bisher meist von vollig getrennten Voraussetzungen ausgehen:

- Die offentliche Hand fiillt gesetzliche Rahmenbedingungen durch das Entwickeln von
Programmen und Plénen aus und versucht diese Ordnungsvorstellungen durch Genehmi-
gungspraxis und Anreizsysteme in Realitdt umzusetzen;

- die individuellen (wirtschaftsseitigen) Entscheider richten ihr Hauptaugenmerk in erster
Linie darauf, die Spielrdume der "6ffentlichen Rahmensetzungen" im Eigeninteresse so-
weit wie moglich auszuschopfen.

Ein solcher Mangel an Integration ist heute die wesentliche Ursache des hidufigen Misserfolgs
von Plénen (vgl. hierzu Abb. 5). Auf der Planungsebene entwickelt die 6ffentliche Hand Ord-
nungsvorstellungen fiir den Raum; da die Einzelkommunen in diesem Rahmen aber Flachen
in Konkurrenz untereinander anbieten, diese Konkurrenz zudem unkoordiniert "gefordert"
oder "finanziell ausgestattet" wird, ist das Ergebnis freie Auswahl fiir die individuellen Ent-
scheider; da diese dariiber hinaus iiber Folgeeffekte ihres Handelns mangelhaft informiert
sind, kommt es letztlich zur ungeordneten Entwicklung der Gesamtstruktur. In diesem Durch-
einander setzt sich einerseits die 6ffentliche Hand durch inkonsequente Anwendung ihrer viel-
faltigen Instrumente selbst auBBer Gefecht, beachtet aber andererseits auch nicht hinreichend
die vielfaltigen individuellen (wirtschaftsseitigen) Beweggriinde.

Die Wirksamkeit der institutionellen Rahmensetzungen hiangt in der Entwicklungsrealitét also
davon ab, ob die einzelnen ortlichen Entscheidungen der Wirtschaft und der privaten Haushal-
te hierzu passen. Hier gilt es also, die bei den individuellen Entscheidungen wirksamen Be-
stimmungsgroflen zu ermitteln, Spielrdume der Beeinflussbarkeit auszuloten, eine Beratungs-
form fiir Wirtschaft und Private zu entwickeln sowie die Effekte dieser Beeinflussungsmog-
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lichkeiten fiir die 6ffentliche Planung abzuschitzen und dann die Planungsabldufe entspre-
chend zu modifizieren.

Rahmensetzungen, 6ffentliche Hand Wirtschaftsseitige und private
Foérderungen, Finanzausstattung Entscheidungen
Raumordnung

individuelle Gewohnheiten

Reglcznalplan und Préferenzen
Flachennutzungsplan |
¢ mangelnde Information
Flachenangebote ¢

in der Region "froio A 1 pwisch
p ' freie Auswahl” zwischen

Standorten
Konkurrenz um *

Investoren und Ansiedler

ungeordnete Entwicklung

"ungeplante" Forderung und
neep gt der Siedlungsstruktur

Finanzausstattung
und: ungewollte Ausgangs-

bedingungen fiir die
Verkehrsverflechtungen

[ hidufig: Unkenntnis der
"Verkehrsbedeutung" ]

Kutter, 1999

Abbildung 5: Heutiges "Zusammenwirken" raum- und verkehrsbedeutsamer
regionaler Entscheidungsvorgénge (bei der Standortwahl)

Wihrend tiber die "Inkraftsetzung" der raumbedeutsamen Plidne und Instrumente der 6ffentli-
chen Hand bereits zahlreiche Studien erarbeitet wurden [12], wird mit der Frage nach Beein-
flussung des fiir die Region bedeutsamen Verhaltens von individuellen (und wirtschaftsseiti-
gen) Entscheidungstragern relatives Neuland betreten:

Zu beachten sind alle Entscheidungen der Wirtschaft sowie der privaten Haushalte mit Raum-
relevanz. Hierzu gehdren sowohl die Standortwahl, Entscheidungen iiber Verflechtungen (Be-
ziehungen Wohnung - Ort von Aktivitdten) als auch Entscheidungen zum Autokauf und letzt-
lich die Verkehrsmittelwahl. Im Sinne der angestrebten Beeinflussung ist darauf zu achten,
dass alle Entscheidungen eng miteinander vernetzt sind (siche hierzu auch Abb. 6) sowie in
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Zukunft auch eine Wahl zwischen physischer und virtueller Kommunikation moglich sein
wird.

R&umliche Struktur
(gebaute Umwelt)

Motorisierung (indiv.
Verkehrsméglichkeiten

v v v 1

ENTSCHEIDUNGEN MIT
VERKEHRSWIRKUNGEN

Standort- Verflechtungsentscheidungen Kauf v. Fahrzeugen
> entscheidungen physische oder Verkehrs- (Marktverhalten,
(Wohng. / Betriebe) virtuelle Ziele verhalten Zahlungsbereitschaft)
A A A A

In&nationen uber @@nbedingung@&/erkehrssit@tigen, Regeln, Preise

A + + A

Neue Informations-
(direkte iWirkung "Raumwiderstand" dienstleistungen
mangelhaft) (Verkehrserreichbarkeiten, ‘
Tele-Optionen) [INSTRUMENTENEBENE |
T A
Raumbedeutsame Verkehrs- Regeln fiir den Verkehr:
Instrumente: infrastruktur:

Plane (Gesetze)

Netze, Angebots-

Bodenmarkt qualitat, Kapazité- Parkraumbewirtschaftung)
finanzielle ten, Organisation,
Forderungen Info (Telematik) Ordnungsrecht

Preise, Gebiihren
(z. B. Stellplatz- und

(Vorgaben, Limits)

RAHMENBEDINGUNGEN UND VORGABEN

Abbildung 6: Komplexe Maflnahmen zur Beeinflussung individueller Entscheidungen

Die Voraussetzungen fiir eine Einflussnahme auf diese zahlreichen individuellen Entschei-
dungen liegen einerseits in einer besseren Beachtung der vernetzten Prozesse und andererseits
in einer innovativen Nutzung der neuen Informationsméglichkeiten. Wahrnehmung und Aus-
nutzung der Prozesse bedeutet fiir die 6ffentliche Planung in gewissem Sinn, Abschied vom
Plan zu nehmen: Der einmal erstellte (und beschlossene) Plan konnte in der Realitdt nicht
hinreichend wirksam werden, weil er sich nur um duflere Rahmensetzungen, nicht aber um die
vielfdltigen Teilprozesse kiimmerte; hierzu einige Beispiele: Die Wohnungssuche neuer Mit-
arbeiter eines Betriebes ist bisher 1.d.R. dem Zufall (Annoncen, oberflachliche Preisverglei-
che) iiberlassen; hier kdnnten gezielt bereitgestellte Informationen die "Entfernungserforder-
nisse" verringern und den Suchprozess verkiirzen. Die Standortwahl von Betrieben erfolgt
bisher oft genauso mit mangelnder Information; auch hier konnte breite Information die ganze
Palette der Moglichkeiten aufbereiten, aber auch auf die vielfdltigen Implikationen unter-
schiedlicher Standorte hinweisen. Schon mit diesen wenigen Beispielen wird deutlich, dass es
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sich bei vielen ("raumbedeutsamen") Entscheidungsvorgingen um Prozesse handelt, die /au-
fend betreut werden miissen.

Fiir die entsprechende Betreuung solcher Prozesse ist eine Zusammenfiihrung vielféltiger
Einzelinformationen erforderlich. Ein Beispiel hierfiir ist die Kombination von Wohnungs-
kosten-Informationen mit Informationen iiber den "zwangsweise" mit unterschiedlichen
Standorten (z. B. des Einfamilienhauses) verbundenen Verkehrsaufwand (vgl. hierzu die Initi-
ative der Landesbausparkasse Hamburg [19]. Die Voraussetzungen fiir solche Informations-
zusammenfiithrung und -vermittlung sind allerdings heute sehr viel giinstiger als jemals zuvor:
Informations- und Kommunikationstechnologien sind in rasanter Entwicklung, die Diffusion
neuer Medien ldsst allgemeine Verfligbarkeit in wenigen Jahren erwarten. All dies wird die
Basis fiir neue Informationsdienstleistungen (zu raumbedeutsamen Entscheidungsprozessen)
in kurzer Zeit auf ein vollig neues Niveau bringen, wenn die Komplexitét der Prozesse akzep-
tiert und neues Wissen in die permanente planerische Moderation integriert wird.

5 Zusammenfassung und Ausblick

In der jlingeren Vergangenheit wurden Gestaltungsvorstellungen fiir den Verkehrssektor vor-
rangig auf nationaler Ebene - ausgehend von Sicherheits-, Umwelt-, Energieverbrauchs- und
Klimaaspekten - diskutiert. Tendenzen der Entwicklungen von Wirtschaftsweisen und Le-
bensstilen im Zuge der Globalisierung sowie der europdischen Integration beschneiden aller-
dings die Moglichkeiten "verkehrspolitischer Alleingdnge" Deutschlands. Konsequenterweise
ist dies der Anlass, an den wichtigsten Orten der Verkehrsentstehung, die zugleich auch am
meisten unter seinen Folgen zu leiden haben, nach neuen Ansatzpunkten fiir die Verkehrsges-
taltung zu suchen.

In dieser genaueren Analyse der regionalen Verkehrsentwicklungen zeigt sich einerseits, dass
sehr alltdgliche Dinge mindestens genauso stark zum Verkehrswachstum beitragen wie die
viel hédufiger diskutierten internationalen Verflechtungen oder die vielen Freizeitaktivitéten.
Andererseits wird in der Analyse deutlich, dass rdumliche Entwicklungen in den Regionen die
ausschlaggebende Determinante von enormer allgemeiner Entfernungszunahme sind. Und der
zunehmende Hang schlieflich zum individualisierten Verkehrssystem beruht auf der Tatsa-
che, dass sich die "Raum-und-Verkehrs-Struktur" der Regionen seit mehreren Jahrzehnten
vollkommen "abhéngig" von den individuellen Verkehrsmdglichkeiten entwickelt hat. Schon
die analytische Durchdringung dieser Sachverhalte allerdings erfordert die Prozessbetrach-
tung. Und aus solchen Prozessen schlieBlich entsteht eine "normative Kraft des Faktischen",
die den Verkehrsteilnehmern in der momentanen Situation kaum noch individuelle Entschei-
dungsspielraume belésst.

Fiir die Entscheidungstrager in den Regionen folgt hieraus zwingend eine Abkehr von "Ver-
kehrslosungen" fiir momentane Zustdnde und stattdessen die Hinwendung zur mittel- bis 1dn-
gerfristigen Prozessbetrachtung. Durch diese Abkehr vom "Plan" werden bisher v6llig unbe-
achtete Instrumente - Information, finanzielle Regelungen, permanente Moderation von Pro-
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zessen - aufgewertet; auch das methodische Instrumentarium ist an diese Prozesserfordernisse
anzupassen. Und die bisher auf Angebotsbereitstellung fixierte Gestaltung im Verkehr muss
erginzt werden durch innovative Methoden zur parallelen Gestaltung der Verkehrs- und
Transportnachfrage und -verflechtungen. Das im Letzteren angesprochene "Demand Mana-
gement" steht am Beginn einer intensiven Entwicklungsphase. Eine erhebliche Initiativwir-
kung diirfte dabei von den auf Umsetzung zielenden Demonstratoren und Pilotuntersuchun-
gen im Rahmen des Forschungsprogramms "Mobilitét in Ballungsrdumen" ausgehen. Der
Erfolg fiir die Regionen wird - nach dieser Vorlaufphase - allerdings erheblich davon abhén-
gen, im Raum der Regionen Institutionen mit "regionaler Verantwortung" erfolgreich zu mo-
tivieren und zu installieren.
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