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Neue Konzepte fiir eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung — das Beispiel Wohnen

Weiter denken statt weiter fahren

Eine dkologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung hiingt nicht nur von der stid-
tischen Infra- und Siedlungsstruktur oder der Hohe der Mineraldlstever ab.
Entscheidend ist auch, wie der hierdurch gesetzte Rahmen von den Akteuren
individvell genutzt wird. Dies erfordert eine Erweiterung der Perspektive hin
zv bestands- und einzelfallorientierten Konzepten. Vielversprechende Ansatz-
punkte fiir eine Verringerung der zuriickgelegten Distanzen liegen im Bereich

Wohnen.

Von Christian Holz-Rau

Die Verkehrsstrukturen einer Gesellschaft

ergeben sich als Summe zahlreicher, teil-
weise tiglich neuer, teilweise aber auch lang-
fristiger verkehrsrelevanter Entscheidungen
aller Verkehrsakteure, also von Privatpersonen,
Unternehmen und Behorden. Staatliche Ver-
kehrsplanung und Verkehrspolitik beeinflussen
diese Verkehrsentscheidungen, ohne sie jedoch
bisher erfolgreich im Sinne einer nachhaltigen
Verkehrsentwicklung zu lenken. Im Mittelpunkt
der Verkehrsdiskussion stehen dabei ,,struktu-
relle“ Rahmensetzungen, z.B. die Siedlungs-
struktur, die Verkehrsinfrastruktur und die
Hohe der Mineralolsteuer.
Die Vorschlige richten sich u.a. auf eine besse-
re Integration der Raum- und Verkehrsplanung.
Die baulichen Rahmensetzungen einer ausgewo-
gen gemischten, kompakten und am offentli-
chen Personennahverkehr (OPNV) orientierten
Siedlungsstruktur bilden dabei eine notwendige,
aber noch lange ke\ine hinreichende Bedingung
einer zukunftsfihigen Mobilitit. Kompakte und
gemischte Siedlungsstrukturen schaffen nur die
Maglichkeit zu einem verkehrssparsamen Ver-
halten - nicht mehr aber auch nicht weniger.
Jeder Einzelne bestimmt mit seinen Entschei-
dungen zur Lage des Wohnortes, des Arbeits-
platzes, der bevorzugten Geschifte und Frei-
zeitorte iiber den eigenen Verkehrsaufwand und
iiber seine Verkehrsmittel-Alternativen. Beste-
hende Optionen zu einem verkehrssparsamen
und am Umweltverbund orientierten Handeln
werden dabei immer seltener genutzt.
Erginzend zu den strukturellen rdumlichen und
verkehrlichen Rahmensetzungen sind daher
Konzepte erforderlich,
@ die im gegebenen Bestand wirksam sind und
@ die sich moglichst direkt an den einzelnen
Verkehrsteilnehmer wenden.
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Dieser Schritt von einer Planung der kollektiven
Rahmensetzungen zu einer individuellen Bera-
tung wird unter der Bezeichnung Mobilitéitsma-
nagement bzw. Mobilititsberatung teilweise
bereits vollzogen. Die folgenden Ausfiihrungen
beziehen in diesen Perspektivwechsel den
Aspekt der zuriickgelegten Distanzen ein.

Zur Erlduterung eines bestands- und einzelfall-
orientierten Ansatzes soll zunéchst die beispiel-
hafte Betrachtung von Park-+Ride als Beitrag zur
Verkehrsverlagerung und ein Belegungsmanage-
ment von kommunalen Wohnungen als Beitrag
zur Verkehrsvermeidung dienen. Anschlieflend
wird die Thematik der Wohnungsbauforderung
zur weiteren Erlduterung des Ansatzes herange-
zogen.

» Verkehrsverlagerung
durch Park+Ride

Das Konzept Park+Ride (P+R) ist ein leicht ver-
stindliches Verlagerungskonzept. Trotzdem
lohnt sich der Blick darauf, um die unspezifi-
sche Wirksamkeit struktureller Konzepte zu ver-

Struktureller Rahmen

Abb. 1: Beispiele fiir bestands- und einzelfallorientierte Konzepte in der Verkehrsplanung

Planungsstrategien

deutlichen. Ausgehend von Untersuchungen zur
Wirksamkeit von P+R lisst sich formulieren
(1):

Die Verlagerungspotenziale liegen eher im
P+R-Bestand als im Neubau, der auch aus finan-
ziellen Griinden sowie aus Mangel an verfiigha-
ren und geeigneten Flichen kaum noch méglich
ist. Nur etwa ein Drittel der Nutzer von P+R-
Anlagen sind tatsichlich Umsteiger vom Pkw
(2). Die Mehrzahl der Stellplitze wird dagegen
von bisherigen Nutzern des offentlichen Ver-
kehrs (OV), Radfahrern, vorher ,wilden P+R-
lern“ oder von Fremdnutzern (z. B. Kunden
benachbarter Geschifte, Beschiftigte benach-
barter Unternehmen) belegt bzw. steht einfach
leer. Das Verkehrsverlagerungspotenzial der
bestehenden P+R-Anlagen wird also nur zu
einem geringen Teil genutzt.

Das Bemithen um eine effizientere Nutzung
des P+R-Bestandes im Sinne einer mdoglichst
starken Reduzierung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (MIV) muss daher im Mittelpunkt
jedes P+R-Konzeptes stehen (Abb. 1, links). Als
Handlungsansitze kommen in Frage:

@ Eine mit den OV-Tarifen abgestimmte Bewirt-
schaftung der Stellplitze einschliefSlich einer
teilweisen Begrenzung der Parkzeit: So lassen
sich Umsteiger vom OV zu P+R auf den Zubrin-
gerstrecken fiir den OV zuriickgewinnen, das
Uberspringen von Tarifgrenzen verhindern und
Nachfragesteigerungen aufSerhalb der Spitzen-
stunden erreichen.

@ Eine Bevorrechtigung von ,,Anwohnern®, d.h.
der Bevolkerung im niheren Einzugsbereich: So
lassen sich die Zugangsstrecken verkiirzen. P+R
kann als Angebot fiir die Bewohner von schlecht
mit dem OV erschlossenen Gebieten spezifiziert
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Park-+Ride-Angebote

Schritte zu einer
effizienteren Nutzung
des Bestandes

- Erhohen der Verlagerungseffekte
- Verkiirzen der Zugangsstrecken
- Erhghen der Auslastung

- Erhdhen des Umschlags

\

Handlungsansiitze
- Bewirtschaftung

- Anwohnervorrechte

- Mobilitditsheratung...

Distanzen reduzieren / -
(Verkehrsvermeidung) \‘\ Schritte zu einer effiziente-

\\ Verkehr auf vertriglichere

Verkehrsmittel verlagern

Verkehr vertrdglicher
abwickeln: sicherer, leiser,
sauberer, sparsamer

Mischung und Dichte

ren Nutzung des Bestandes
Kleinrdumigere Zuordnung

auf der Ebene von Personen,
Haushalten und Unternghmen

Handlungsansiitze

- Belegungsmanagement
- Jobbrsen

- Standortberatung

Quelle: eigene Darstellung
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werden. Ein derartiger Ansatz wird bei der Ver-
gabe von Fahrradboxen ebenso praktiziert wie
bei der Anwohnerbevorrechtigung in bewirt-
schafteten Innenstadtbereichen.

Eine spezifische Information und Mobilititsbe-
ratung, z.B. die offensive ,Vermarktung“ von
P+R ausschlieRlich in schlecht vom OV
erschlossenen Bereichen, kann diese Bemiihun-
gen zusitzlich unterstiitzen.

Diese Ansitze sind am Bestand orientiert, an der
besseren Ausschopfung der bestehenden Verla-
gerungspotenziale. Konzepte wie die Anwohner-
bevorrechtigung oder ein rdumlich selektives
Marketing sind spezifischer auf den einzelnen
Verkehrsnachfrager zugeschnitten (einzelfallori-
entiert) als die derzeitige P+R-Praxis bzw. eine
nicht flankierte Angebotserweiterung. Die bishe-
rige Praxis kann dagegen nicht zwischen
erwiinschten und unerwiinschten P+R-Nutzern
unterscheiden.

» Verkehrsvermeidung durch
~grine Wohnungsvergabe”

Ausgehend von Untersuchungen zur Wirksam-
keit siedlungsstruktureller Konzepte ldsst sich
ebenfalls formulieren: Die Vermeidungspoten-
ziale liegen eher im Bestand als im Neubau.
Natiirlich bildet eine nutzungsgemischte und
kompakte Siedlungsstruktur eine wesentliche
Voraussetzung verkehrssparsamer Handlungs-
muster. Eine Stadt und Region der kurzen Wege
basiert jedoch nicht allein auf diesen strukturel-
len Voraussetzungen, sondern muss diese auf
individueller Ebene ergéinzen um Hilfestellungen
fiir ein verkehrssparsames Handeln. Ansonsten
bleibt eine nutzungsgemischte und kompakte
Stadt (oder Region) der kurzen Wege eine Stadt
des nicht genutzten Verkehrsvermeidungspoten-
zials.

Ein in Albertslund (bei Kopenhagen) praktizier-
ter Ansatz eines Belegungsmanagements macht
dies deutlich. Die Stadt bietet einen Teil ihrer
freiwerdenden kommunalen Wohnungen im
Rahmen der ,griinen Wohnungsvergabe“
Berufseinpendlern an, die bisher mit dem Pkw
nach Albertslund zur Arbeit fahren. Da die mei-
sten Interessenten an diesem Angebot aus relativ
grofler Entfernung pendeln und teilweise zwei
Einpendler in den umzugswilligen Haushalten
leben, werden bei einer geringen Anzahl an
Umziigen erhebliche Verkehrsdistanzen einge-
spart (vgl. Abb. 2).

Dabei sind derartige Konzepte verglichen mit
Infrastrukturinvestitionen in der Regel dufSerst

Abb. 2: Infrastrukturelle und organisatorische Konzepte - ein Vergleich

Manahme | Bau

rung

kostengiinstig. Dies verdeutlicht der Vergleich
eines Park+Ride-Neubaus in Frottmaning bei
Miinchen mit der ,Griinen Wohnungsvergabe*
in Albertslund in Abbildung 2.

Vor allem aufgrund der hohen Investitionskos-
ten ergeben sich fiir den P+R-Terminal in Miin-
chen spezifische Kosten von mindestens 1,65
Mark je verlagertem MIV-Kilometer (ohne
Berticksichtigung der Kosten fiir das Leit- und
Informationssystem und weiterer Kosten im
0V). Demgegeniiber schneidet das Belegungs-
management in Albertslund, fiir das hier eine
Halbtagsstelle kalkuliert wurde (genaue Anga-
ben liegen nicht vor), mit 0,125 Mark je ver-
miedenem MIV-Kilometer deutlich giinstiger ab.

» Beispiel Wohnungsbauforderung

Der Aspekt der Einzelfallorientierung lisst sich
auch anhand der Wohnungsbauforderung ver-
deutlichen (4). In einigen Bundeslindern
berticksichtigen die Modalititen im sozial gefor-
derten Wohnungsbau verkehrsrelevante Aspekte.
So bindet Nordrhein-Westfalen die Mittelvergabe
im Mietwohnungsbau an einen schienen-
gebundenen OPNV-Anschluss, die Forderhthe in
der Mietwohnungs- und Eigentumsforderung
variiert mit dem Standort (hohere Fordersitze in
den Kernstiddten und im nzheren Umland) und ist
im Sinne der Flichensparsamkeit in der Eigen-
heimforderung an eine maximale Grundstiicks-
grofle gebunden. Durch diese an strukturellen
Kriterien orientierte Differenzierung der Forde-
rung erhofft man sich eine verstirkte Wohnungs-
bautitigkeit an Standorten, die giinstige Voraus-
setzungen fiir einen verkehrssparsameren und
am OV orientierten Alltag bieten. Allerdings wer-
den dabei auch Objekte gefordert, in die Haus-
halte einziehen, die diese Option in ihrem Alltag

I P+-Groﬂunluge mit ].70 Pkw-Stellpliitzen
einschlieBlich verkehrsabhdngiger Informationssysteme

26 Prozent ’ Nutzer (ca. 3) sidNeukune
0V, Verringerung des MIV um 1.700.000 km//Jahr (3)

Wohnungsangebot fir
jihrlich ca. 190 durch Fluktuation
freierdende Wohnungen

vermittelt, Verringerung des MIV um
387.000 km/Jahr

Quelle: eigene Darstellung

nicht nutzen. Mogliche Griinde konnen sein, dass
die OV-Verbindung vom Haltepunkt in der Nzhe
der Wohnung nicht zum Arbeitsplatz fiihrt oder
dass das kleine Grundstiick des Eigenheims weit
entfernt vom Arbeitsplatz liegt.

Auf individueller Ebene lassen sich dagegen
Handlungsansitze entwickeln, die im Vergleich
zu den strukturellen Ansitzen zuverlissiger wir-
ken:

Die Forderhohe konnte an die resultierenden
Distanzen im Berufsverkehr gekoppelt werden.
Wer in die Nihe seines Arbeitsplatzes zieht,
erhilt dann eine hohere Forderung. Dieser
Ansatz entspricht einer Erhohung der Transport-
kosten, wird aber nur bei neuen Standortent-
scheidungen wirksam und schafft so keine Frik-
tionen im Bestand (5).

Bei der Belegung der Mietwohnungen konnen
Programme wie die ,,griine Wohnungsvergabe“
in Albertslund verfolgt werden. Im Eigenheim-
bau 14t sich bei der Vergabe kommunaler
Grundstiicke der resultierende Arbeitsweg
beriicksichtigen (Beispiel Bonn).

In Modellprojekten ist die Forderung von
Kooperationen zwischen Wohnungsbautrigern
und benachbarten Unternehmen moglich.
Dabei erhilt das Unternehmen (gegebenenfalls
durch eine finanzielle Beteiligung) Belegungs-
rechte fiir diejenigen Mitarbeiter, die die Krite-
rien fiir den Bezug einer Sozialbauwohnung
erfiillen.

Bei vielen Standortentscheidungen sind die Ver-
kehrskonsequenzen fiir den betreffenden Haus-
halt nicht vollstindig durchschaubar. Eine ent-
sprechende Standortberatung (dhnlich einer
Mobilititsberatung) kann dieses Defizit verrin-
gern und so verkehrsparsamere Entscheidungen
fordern (6).
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Abb. 3: Integrierte Verkehrsplanung: Nicht enfweder-oder sondern und

Quelle: eigene Darstellung

» Fazit

Die beschriebenen Beispiele geben einen Klei-
nen Eindruck von einer méglichen Erweiterung
vor allem des Verkehrsvermeidungsansatzes
durch individual- und bestandsorientierte
Ansitze, durch eine verkehrssparsamere Orga-
nisation. Oft ist nur ein geringer Aufwand
vonndten, um die Moglichkeiten zu einer ver-
kehrssparsameren Lebensweise zu verbessern,
Distanzen zu reduzieren und so den Alltag zu
erleichtern (7).
Verkehrsvermeidung durch Organisation setzt
dabei auf unterschiedliche Akteure, auf kommu-
nale und regionale Verwaltungen, auf privatwirt-
schaftliche und offentliche Unternehmen sowie
auf die Beteiligung der privaten Haushalte. Die
Thematisierung organisatorischer Konzepte bie-
tet die Chance, die Diskussion um eine nachhal-
tige Verkehrsentwicklung zu erweitern und den
wichtigen Aspekt der zuriickgelegten Distanzen
verstirkt einzufiihren. Gleichzeitig verdeutlicht
der organisatorische Ansatz die Mitwirkungs-
moglichkeiten und die Verantwortlichkeit aller
Beteiligten.
Um hier jedoch nicht missverstanden zu werden.
Organisatorische Konzepte machen eine an den
Kriterien von Dichte und Mischung orientierte
_ Siedlungsentwicklung nicht entbehrlich. Viel-
mehr bilden
@ cine kompakte und gemischte Siedlungs-
struktur,
@ cin hochwertiges Angebot fiir die Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes,
@ Restriktionen im MIV sowie
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@ die gesetzlichen, infrastrukturellen und tech-
nischen Rahmenbedingungen einer moglichst
vertriglichen Verkehrsabwicklung

gemeinsam mit bestands- und individualorien-
tierten Konzepten die Voraussetzungen einer
zukunftsfihigen Verkehrsentwicklung (vgl. Abb.
3). Konsistente Planungsstrategien sind fiir ein
verkehrssparsames und am Umweltverbund ori-
entiertes Handeln unverzichtbar (8).
Organisatorische Konzepte erhthen dabei die
Wirksamkeit struktureller Ansitze, die anson-
sten mehr und mehr an Wirksamkeit einbiiflen.
Sie bieten konkrete Hilfestellungen zu einem
vertraglicheren Verkehrshandeln. Gleichzeitig
bieten sie die Moglichkeit, bereits heute mit dem
Verkehrssparen zu beginnen, auch wenn man-
che anderen Ansitze zur Zeit nicht umsetzbar
erscheinen. Erforderlich ist bei jeder Entschei-
dung, die Auswirkungen im Verkehrsbereich
haben kann, die Frage: ,Darf es ein bisschen
weniger Verkehr sein? Denken wir weiter, um
nicht immer weiter zu fahren.
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