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1. Einleitung

1.1 Heranfiihrung an die Thematik

In aktuellen gesellschaftlichen Debatten wird in unterschiedlichen Zusammenhangen
gerne auf den Begriff Nachhaltigkeit zurlickgegriffen. So soll beispielsweise die Armut
nachhaltig bekampft und die Umwelt nachhaltig geschiitzt werden, Banken sollen
nachhaltig wirtschaften.

Die Wiederbelebung dieses urspriinglich aus der Forstwirtschaft stammenden
Begriffes (zur Regeneration des Waldbestandes miissen ebenso viele Baume gepflanzt
wie gefdllt werden), erfolgte als umfassende Antwort auf vielschichtige Heraus-
forderungen einer globalisierten Welt. Festgeschrieben wurde das Konzept der
nachhaltigen Entwicklung erstmals im so genannten Brundtland - Report im Jahr 1987.
Danach ist Entwicklung nachhaltig, ,wenn sie den Bedirfnissen der heutigen
Generationen entspricht, ohne die Maoglichkeiten kiinftiger Generationen zu
gefahrden, ihre eigenen Bedlrfnisse zu befriedigen und ihren Lebensstil zu wahlen"
(Hauff 1987, S.15). Im Rahmen der UN - Konferenz fiir Umwelt und Entwicklung in Rio
de Janeiro im Jahr 1992 wurde das Konzept der Nachhaltigkeit als Leitbild flr
unterschiedliche Politikfelder ausgearbeitet. Nachhaltigkeit wird seitdem meist als
ganzheitliches Konzept aufgefasst, mit dem sowohl 6kologischen, sozialen und

0konomischen Missstanden begegnet werden soll.

Auch die europdische Stadt des 21. Jahrhunderts steht vor vielschichtigen
Okologischen, sozialen und Okonomischen Herausforderungen. In Agglomerations-
raumen leben nicht nur viele Menschen auf engem Raum, auch die negativen Folgen
menschlichen Handelns treten hier gebilindelt auf. Das Leitbild der nachhaltigen
Entwicklung bietet sich hier zur Problembewaltigung an.

Aus 0Okologischer Sicht gehort dazu insbesondere ein Wandel im stadtischen
Verkehrssystem. Das massenhafte Bedirfnis nach Fortbewegung flihrt im stadtischen
Raum zu einer Reihe von unerwiinschten Effekten wie Staus, Larm, Unfallen,
Flachenverbrauch und Abgasen. Dies beeintrachtigt nicht nur die Umwelt auf lokaler

und globaler Ebene, sondern auch die subjektive menschliche Wahrnehmung des



Lebensraums Stadt. Eine 6kologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung wird somit zum
wichtigen Ansatzpunkt fir eine vorausschauende Stadt- und Verkehrsplanung mit dem
Ziel einer hohen urbanen Lebensqualitat.

Viele der MalRnahmenvorschladge fir eine 6kologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung
sind dazu entworfen, bei stadtischem Wachstum ein paralleles Verkehrswachstum zu
vermeiden. In mehreren deutschen Stadten ist jedoch mit weiteren Wachstums-
prozessen nicht mehr zu rechnen. Vielerorts zeichnen sich die Folgen des so
genannten demografischen Wandels ab. Strukturwandel, Bevolkerungswanderungen
und eine niedrige Geburtenziffer fihren zu Bevolkerungsriickgang und einem
veranderten Altersaufbau der Bevolkerung. Dieses Phanomen wird in der Stadt-
geographie oft mit dem Begriff der schrumpfenden Stadt umschrieben. Fir diese
Stadte wird im Bereich der 6kologisch nachhaltigen Verkehrsentwicklung gerne eine
automatische Zielerfiillung getreu dem Motto weniger Bevélkerung = weniger Verkehr

= weniger Umweltbelastungen angenommen.

Ziel dieser Bachelorarbeit ist es, diesen Automatismus zu hinterfragen und darzulegen,
in welchem Umfang und mit welchen Mitteln eine 6kologisch nachhaltige Verkehrs-
entwicklung auch in schrumpfenden Stadten zu gewahrleisten ist.

Dazu wird Uberprift, inwieweit Schrumpfungsprozesse den Nachhaltigkeitszielen
entgegenkommen und wo Konflikte entstehen. Des Weiteren wird geklart, ob
derzeitige Handlungsempfehlungen fiir eine 06kologisch nachhaltige Verkehrs-
entwicklung auch unter Schrumpfungsbedingungen wirksam und zutreffend sind und

inwieweit diese angepasst werden miissen.

1.2 Aufbau

Die Bearbeitung der Fragestellung erfolgt in vier Teilen. Bevor das Konzept der
Okologisch nachhaltigen Verkehrsentwicklung auf die besonderen Gegebenheiten in
schrumpfenden Stadten Uberprift werden kann, muss zunachst auf die theoretischen

Grundlagen beider Themenkomplexe eingegangen werden.



Als erstes wird dabei — nach einer Erlduterung des akuten Handlungsbedarfs — das
Konzept der 6kologisch nachhaltigen Verkehrsentwicklung vorgestellt. Anhand dreier
Handlungsfelder (Stadtentwicklung, Verkehrsplanung und Mobilitatsmanagement)

werden Strategien zur Umsetzung prasentiert.

Im zweiten Teil werden zunéachst die Grundlagen des demografischen Wandels in der
BRD aufgezeigt sowie das Phdanomen der stadtischen Schrumpfung erldutert.
AnschlieBend werden die moglichen Auswirkungen des demografischen Wandels auf
das stadtische Verkehrssystem diskutiert.

Die Synthese der beiden Teilfragen 6kologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung und
Auswirkungen des demografischen Wandels auf das Verkehrssystem erfolgt in Teil drei.
Dabei werden die drei erwdahnten Handlungsfelder einer o6kologisch nachhaltigen
Verkehrsentwicklung unter Schrumpfungsbedingungen untersucht. AbschlieSend
werden konkrete Strategien fiir eine 6kologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung in
der schrumpfenden Stadt aufgezeigt. Dies erfolgt anhand von Best Practice
Fallbeispielen erfolgreicher Handlungsansatze in den Stadten Dessau-Roflau, Gera

und Essen.

Die Schwerpunktsetzung der Arbeit auf die 6kologische Dimension der Nachhaltigkeit
ist den stark negativen Umweltwirkungen des Verkehrs und der daraus resultierenden
erhohten Dringlichkeit dieses Bereiches geschuldet. Auch wenn diese Arbeit auf einer
Okologisch nachhaltigen Verkehrsentwicklung als Leitkriterium aufbaut, werden soziale
Bereiche (z.B. Erfullung der Mobilitatsbedirfnisse) oder Aspekte 6konomischer
Nachhaltigkeit (z.B. Haushaltslage der Kommunen) nicht komplett ausgeklammert.
Denn auch okologische Ansdtze miissen sozial akzeptabel und 6konomisch vertraglich
sein, um eine Chance auf gesellschaftliche Zustimmung und politische Durchsetz-
barkeit zu wahren.

Eine weitere Abgrenzung ist hinsichtlich der unterschiedlichen Verkehrsarten zu
treffen. Mogliche Auswirkungen des demografischen Wandels auf den Guterverkehr
sind nur erschwert prognostizierbar, da sie davon abhangen, wie Schrumpfungs-
prozesse auf das Bruttoinlandsprodukt und damit auf die Gliternachfrage wirken. Da

diese Wirkungszusammenhange noch weitgehend ungeklart sind und somit auch den



Rahmen der vorliegenden Arbeit Uberschreiten wirden, betrachtet diese
ausschlieBlich den Personenverkehr.

Ebenso konzentriert sich die Arbeit auf den stadtischen Raum. Aufgrund der oftmals
hohen Verflechtungen von Stadten mit ihrem Umland kann von der Darstellung von

Wirkungszusammenhangen jedoch nicht immer abgesehen werden.

1.3 Forschungsstand

Sowohl die Moglichkeiten einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung, als auch der
demografische Wandel und die schrumpfende Stadt, gehdren in der Sozial- und
Wirtschaftsgeographie sowie in benachbarten sozialwissenschaftlichen Disziplinen, zu
viel diskutierten Themenkomplexen. Zu beiden Bereichen existieren zahlreiche
Publikation in Monographien, Zeitschriftenartikeln und so genannter grauer Literatur®.
Eher wenig Beachtung fand bisher das Zusammenspiel von stadtischer Schrumpfung
und Verkehr. Wahrend Stadtumbaukonzepte in Fragen des Wohnungsmarktes und der
Siedlungsentwicklung seit vielen Jahren existieren und ausgiebig diskutiert werden,
beschaftigt sich die Wissenschaft mit den Auswirkungen auf den Verkehr erst seit
kurzer Zeit und zumeist reduziert auf den Bereich Infrastruktur. Nur wenige
Publikationen gehen auf die komplexen Wirkungszusammenhdnge zwischen
demografischem Wandel, stadtischer Schrumpfung und einer sich andernden
Verkehrsnachfrage ein (beispielsweise Ahrens/LieBke 2005, Chlond/Beckmann 2006
oder Holz-Rau/Scheiner 2004).

Wissenschaftlich noch nicht ausreichend untersucht wurde dabei das Verhdltnis
zwischen den demografischen Auswirkungen auf das stadtische Verkehrssystem und
dem Ziel einer 0okologisch nachhaltigen Verkehrsentwicklung. Die vorliegende

Bachelorarbeit soll dazu beitragen, diese Liicke zu schlieRen.

1 Als graue Literatur werden Schriften bezeichnet, die sehr konkrete fachliche Beziige enthalten,
allerdings nicht in einem geeigneten Medium (Zeitschrift, Buch) veroffentlicht wurden. Dazu zahlen
neben Vortragen und Workshops, Berichten aus Forschungsprojekten und studentischen Arbeiten auch
viele Artikel im Internet.



2. Okologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung:
Handlungsbedarf und Strategien

2.1 Verkehrswachstum und Hegemonie des MIVs

Verkehr, definiert als ,realisierte Ortsverdnderung von Personen, Gitern und
Nachrichten” (Nuhn/Hesse 2006, S.18) besitzt in unserem global vernetzten
Wirtschafts- und Gesellschaftssystem einen hohen Stellenwert. Er ermdglicht das
Austiben verschiedener Daseinsgrundfunktionen® und wird oft als Motor von
Fortschritt und Entwicklung empfunden. Dennoch birgt er auch Schattenseiten. Aus
einer okologischen Perspektive miissen insbesondere die jahrelang ungebremste
Dynamik eines rasanten Verkehrswachstums und die Bedeutung des motorisierten
StraBenverkehrs als dessen Uberwiegender Akteur, kritisch betrachtet werden.

Neben einem enormen Anstieg des Gulter- und Warentransports verzeichnete auch
der im Mittelpunkt dieser Arbeit stehende Personenverkehr Uber lange Zeit ein
ungebremstes Wachstum. Im Personenverkehr gingen die Wachstumszahlen
groBRtenteils auf den motorisierten Individualverkehr (MIV) und damit das

Verkehrsmittel Automobil zurtck:

Personenkilometer in Mrd.
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Abb. 1: Verkehrswachstum im MIV und OV in Deutschland im Vergleich
(Quelle: Eigene Darstellung nach Nuhn/Hesse 2006, S.44; erweitert durch Daten aus DIW 2006)

2 Als Daseinsgrundfunkionen (Grunddaseinsfunktionen oder im Folgenden auch Funktionen) werden in
der Geographie soziale Basisaktivitdten der Menschen (Arbeit, Wohnen, Freizeit, Versorgung, u.a.) und
deren Verortungen im Raum bezeichnet (vgl. Meynen 1985, S. 451).

10



Wie in Abbildung 1 ersichtlich, zeichnet sich ein allmahliches Abflauen erst in den
letzten Jahren ab (vgl. Gather/Kagermeier/Lanzendorf 2008, S.39). Trotz eines
Anstieges der Verkehrsleistung® des offentlichen Verkehrs zwischen 1990 und 2006
um mehr als 100%, bleiben seine Zahlen noch immer weit hinter denen des MIVs

zurick.

Der Anstieg der Verkehrsleistung geht grofitenteils auf eine Verlangerung der
zurlickgelegten Wege zurilick. Wahrend die Anzahl der Wege kaum merklich anstieg,
wuchsen die Aktionsraume und damit die zurlickgelegten Distanzen (vgl. Holz-
Rau/Scheiner 2004, S.343). Das Verkehrswachstum und die Dominanz des MIVs
konnen somit unter anderem als direkte Folge einer dispersen, d.h. weit gestreuten
Siedlungsentwicklung in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts interpretiert werden.
Die Charta von Athen, ein neues Siedlungskonzept entworfen auf dem Internationalen
Kongress fiir neues Bauen im Jahre 1933, legte den Grundstein flr eine weitlaufigere
Stadtentwicklung und symbolisierte den Abschied vom Prototyp der traditionellen
europaischen Stadt mit ihrer Mischung der Daseinsgrundfunktionen. So versuchte sie
ungesunde Wohnverhaltnisse, verursacht durch Larm und Abgase, durch die
raumliche Trennung belastender Nutzungen zu reduzieren (vgl. Koch 2001, S.63).
Durch ihre Umsetzung in der zweiten Halfte des vergangenen Jahrhunderts
entstandenen monofunktionale Wohn-, Industrie- und Gewerbegebiete. Diese zogen
jedoch langere Wegdistanzen zur Befriedigung der Grundbediirfnisse nach sich und

erhohten dadurch das Verkehrsaufkommen (vgl. Lersner 2008, S.190).

Die neue, durch das Automobil geschaffene Maoglichkeit, auch weitere Distanzen
schnell, kostengiinstig und flexibel zuriickzulegen, hatte umgekehrt wiederum Einfluss
auf die Siedlungsstruktur. Die Aktionsraume der Bevélkerung vergrofRerten sich und
damit auch die Distanzen der zuriickgelegten Wege. Das disperse Siedlungswachstum
wurde so durch das Verkehrsmittel Automobil gefordert. Beispielsweise beglinstigte
es den vielfachen Wechsel des Wohnortes von der Kernstadt in das stadtische

Umland, die so genannte Suburbanisierung (vgl. Apel 2005, S.57). Zu beobachten war

3 Die Verkehrsleistung ist die Summe der zuriickgelegten Distanzen in Personenkilometern / Pkm (vgl.
Gather/Kagermeier/Lanzendorf 2008, S. 26)
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ein sich selbst verstarkendes System von Siedlungsflachenausdehnung und Verkehrs-
wachstum, auch beschrieben als ,verkehrsinduzierte ... und verkehrsinduzierende
Siedlungsentwicklung” (BMVBS 2005, S.14). Auch das Gewerbe und der Einzelhandel
wanderten durch gesteigerten Flachenbedarf und Flachenverfligbarkeit verstarkt in
stadtische Randlagen. Eine hohe Erreichbarkeit wurde durch das Automobil weiterhin
gewabhrleistet (vgl. Bauer/Glaser et al. 2006, S.76ff).

Dieses Phanomen ist auch in den neuen Bundeslandern anzutreffen. Im Gegensatz zur
alten Bundesrepublik entwickelte sich der MIV in der DDR deutlich langsamer, der
Verkehr wurde weithin Uber oOffentliche Verkehrsmittel abgewickelt. Nach der
politischen Wende glich sich der Grad der Motorisierung jedoch weitgehend an.
Aufgrund des geringen Standards innerstadtischer Wohnungen und dem Wunsch nach
einem Eigenheim im Griinen setzte in den 90er Jahren auch hier die Stadtflucht ein.
Diese nachholende Suburbanisierungsdynamik erreichte zwar nicht das gleiche
Ausmald wie in westdeutschen Stadten, verlief jedoch deutlich schneller. Auch hier
beschrankte sich die Suburbanisierung nicht auf den Bereich Wohnen. Wahrend der
90er Jahre erfolgte eine rasche Entwicklung des Gewerbes und des Einzelhandels an

den Stadtrandern (vgl. Glaser/Koch 2006, S.154).

Als Ergebnis pragt viele Stadte — sowohl in Ost- als auch in Westdeutschland — heute
eine disperse Siedlungsstruktur mit meist monofunktionalen Nutzungen an ihren
Rdndern. Die dadurch entstandene hohe Abhéangigkeit vom Verkehrsmittel Automobil,
auch als ,erzwungene Mobilitat” (Lersner 2008, S.190) bezeichnet, fihrt gleichzeitig
zu einer geringeren Nutzung alternativer Verkehrsmittel des Nahverkehrs (FuR,
Fahrrad) aber auch des OPNVs (vgl. Gutsche/Kutter et al. 2006, S. 17).

Obwohl sich Teile dieser Siedlungsstruktur, beispielsweise durch das Phanomen der
Suburbanisierung, oft Uber die Grenzen der Kernstadt erstrecken, sind die
Auswirkungen des Verkehrs in dieser besonders signifikant. Grund dafiir ist das
erhohte Aufkommen durch Pendlerstrome. Die Stadtflucht, die auch aus der als
negativ wahrgenommenen stadtischen Verkehrssituation hervorgeht, wird somit zum
Paradox: Die Hauptbelastung im stadtischen Strallenverkehr resultiert zum gréRten

Teil aus dem Regionalverkehr (vgl. Holz-Rau/Scheiner 2004, S. 347).
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Neben siedlungsstrukturellen Entwicklungen beruht der Erfolg des MIVs auch auf
weiteren gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und psychologischen Faktoren:

In Deutschland ist eine hohe gesellschaftliche Fixierung an das Verkehrsmittel
Automobil zu erkennen, die auch als , automobiles Leitbild“ oder ,Hegemonie der
Automobilitat” umschrieben werden kann (vgl. CITY:mobil 1999, S.12). Neben einem
hohen Anteil des MIVs am Verkehrswachstum manifestiert sich diese Hegemonie
zudem in der wirtschaftlichen Abhangigkeit von der Automobilindustrie, einer
kulturellen Erwartung jederzeit und Uberall erreichbar zu sein und einer affektiven
Bindung des Einzelnen an den Gegenstand Automobil. Die Vorteile des Pkws
gegenlber anderen Verkehrsmitteln liegen insbesondere in einem antizipierten
erhohten Reisekomfort, =zeitlicher und raumlicher Flexibilitat, einem nahezu
unbeschrankten Aktionsradius und hohen Geschwindigkeiten. Durch die Entwicklung
eines neuen, individuellen Lebensstils sowie steigender Einkommen und Freizeit-

moglichkeiten kann es diese Vorziige ausspielen (vgl. CITY:mobil 1999, S.25f).

Heute ist das Automobil das alltagsbestimmende Verkehrsmittel eines GroRteils der
Gesellschaft. 75,6% der Haushalte in der BRD verfligen liber einen eigenen Pkw. Unter
Einbezug von Zweit- und Drittwagen kommen auf 100 Haushalte 98 Fahrzeuge (vgl.
Nuhn/Hesse 2006, S. 49). Der Anteil des MIVs am Modal Split* liegt im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln (OPNV, Fahrrad, FuB) konstant an erster Stelle. Im
stadtischen Verkehr reicht dieser von vergleichsweise niedrigen Anteilen in Stadten
mit mehr als 500.000 Einwohnern (Berlin 32,3%, Frankfurt am Main 34,2%), bis hin zu
Uber 50% in Stadten wie Chemnitz, Furth, Kaiserslautern oder Zwickau (vgl. Ahrens
2009). Betrachtet man seinen Anteil an der Verkehrsleistung, liegt sein Wert seit dem
Jahr 1985 stets Gber 80 Prozent (vgl. DIW 2006).

So erweist sich ,ungeachtet aller Krisen- und Erosionstendenzen ... das automobile

Leitbild ... als gesellschaftlich auRerordentlich stabil“ (CITY:mobil 1999, S.26).

4 Als Modal Split werden die prozentualen Anteile der Verkehrsmittel an den zuriickgelegten Wegen
bezeichnet (vgl. Gather/Kagermeier/Lanzendorf 2008, S.29).
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2.2 Umweltwirkungen des stadtischen Personenverkehrs

Die Schattenseiten des Verkehrswachstums liegen insbesondere in den negativen
Einflissen auf Mensch und Umwelt. Vergleicht man die Umweltwirkungen der
Verkehrsmittel im Personenverkehr, sticht besonders das Automobil negativ hervor.
Im Folgenden werden die durch den Verkehr und insbesondere den MIV
hervorgerufenen Belastungen aufgefiihrt, sowohl aus einer globalen Perspektive als
auch spezifisch fir den stadtischen Raum.

Mit dem Konzept der Nachhaltigkeit unvereinbar ist der insbesondere im MIV hohe
Verbrauch an nicht-erneuerbaren, fossilen Energien und dem damit verbundenen
AusstoB von Kohlendioxid (CO?), der Hauptursache der sich abzeichnenden globalen
Erwdrmung. Wahrend zwischen 1990 und 2008 in Deutschland die CO? Gesamt-
emissionen um insgesamt 15% abnahmen, verzeichnete der Verkehrsbereich lange
Zeit einen weiteren Anstieg. Seit der Jahrtausendwende ist aufgrund der niedrigeren
Verkehrsleistung und einer gesteigerten Effizienz der Fahrzeuge jedoch auch hier ein
Rickgang der Treibhausgasemissionen zu verzeichnen. Dennoch ist er immer noch fir
ca. 20% des gesamten CO? AusstoRes verantwortlich, von denen — bei Nichtbeachtung
des internationalen Flugverkehrs — wiederum 95% auf den StraRenverkehr

zurlickzufiihren sind (UBA 2009).

Doch nicht nur aus globaler Sicht stellen die Umweltbeeintrachtigungen des Verkehrs
ein dringliches Problem dar. Im stadtischen Raum sind die 06kologischen
Folgewirkungen durch die starke Konzentration des Verkehrsaufkommens am
gravierendsten. Die Belastungen gehen einher mit einer generellen Gefahrdung des
Systems Stadt als lebenswertem Wohnort, Aufenthaltsraum und Lebensmittelpunkt.

Insbesondere die stadtische Luftqualitdt ist durch den motorisierten Verkehr
beeintrachtigt, jedoch sind hier erste Erfolge zu verzeichnen. So konnte in den letzten
Jahren durch technische Neuerungen oder gesetzliche Abgasnormen die Emission von
Stickoxiden gesenkt werden. Auch bei der Feinstaubbelastung zeichnet sich durch
eingeleitete politische MaBnahmen (Kennzeichnungspflicht, Einfihrung stadtischer

Umweltzonen) eine Reduktion ab (vgl. Keimel/Berghof et al. 2004, S.55).
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Zwei dringende, durch den Verkehr verursachte Probleme im stadtischen Raum
bestehen weiterhin: Larmemissionen und Flachenverbrauch.

Larm, definiert als ,die Ausbreitung stérend empfundener Schallwellen” (Gather/
Kagermeier/Lanzendorf 2008, S.127), ist die das subjektive Wohlbefinden am
starksten mindernde Umweltbeeintrachtigung des Verkehrs. Seine negative Wirkung
entfaltet Larm auch auf die menschliche Gesundheit in Form von Horschaden, Herz-
Kreislauf-Erkrankungen oder Schlafstérungen. Der StraBenverkehr wird dabei als
groflte Larmbelastigung empfunden. Versuche, die Larmemissionen zu beschranken,
werden durch eine Erhéhung der Fahrleistung jedoch nahezu aufgehoben (vgl. ebd.,
S.128).

Eine weitere 6kologische Folge des Verkehrs ist der hohe Flachenverbrauch, der direkt
Uber den Bau von Verkehrswegen oder wie im vorherigen Kapitel erldutert, indirekt
Uber den Siedlungsbau erfolgt.

Auch hier schneidet das Automobil — im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln — am
schlechtesten ab. In deutschen Stadten werden ca. 20 — 40 Prozent des Raumes durch
StraBen, Platze und Wege beansprucht. Dabei bedarf das Auto pro beférderter Person
funfmal soviel Flache wie das Fahrrad und zehnmal soviel Flache wie Bus und Bahn. Da
in diese Zahlen der Flachenverbrauch fiir den ruhenden Verkehr (Park- und Stellplatze)
nicht eingeflossen ist, dirfte die wahre Flacheninanspruchnahme des Pkws diese
Zahlen noch um ein Weites Ubersteigen (vgl. Apel/Lehmbrock et al. 1997, S.406). Die
UibermaRige Bodenversiegelung, hervorgerufen durch den MIV, hat somit nicht nur
negativen Einfluss auf das Okosystem Stadt, sondern auch auf dessen Lebensqualitit,

da seinen Bewohnern Aufenthalts- und Kommunikationsraume vorenthalten bleiben.

2.3 Das Konzept der okologisch nachhaltigen Verkehrsentwicklung

Die Wachstumsdynamik des Verkehrs, die bedeutende Rolle des MIVs und die daraus
entstehenden Umweltbeeintrachtigungen sind die groRten Herausforderungen fiir
Verkehrswissenschaft und Politik. Diese Erkenntnis setzt sich jedoch nur allmahlich
durch und auch heute noch existiert — vor allem in der Politik — fiir die 6kologischen

Folgen des Verkehrs nur ein geringes Problembewusstsein.
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Die Verkehrswissenschaften wurden traditionell durch die Ingenieurs- und
Wirtschaftswissenschaften bestimmt. Auch in der Geographie wurde Verkehr lange
Zeit nur unter dem Gesichtspunkt eines wirtschaftlichen Standortfaktors und
vorwiegend unter Erreichbarkeitsaspekten betrachtet (vgl. Gather/Kagermeier/
Lanzendorf 2008, S. 33).

Seit den 70er Jahren ist jedoch auch ein gegenliufiger Trend erkennbar. Der Olpreis-
schock und die sich abzeichnenden Umwelt- und Ressourcenprobleme fiihrten zu
einem veranderten Problembewusstsein. Konzepte zur Verkehrsverlagerung und
Verkehrsbeeinflussung wurden erarbeitet, der Umstieg auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel sollte Uber die Férderung des OPNVs sowie des FulR- und
Fahrradverkehrs erfolgen. Erkennen lielen sich erste UmsetzungsmaRBnahmen auch
am Stadtbild. So entstanden groRR angelegte Ful’gangerzonen und verkehrsberuhigte
Bereiche in Wohngebieten (vgl. Gather/Kagermeier/Lanzendorf 2008, S. 34f).

Die Verkehrswissenschaften sind heute geprigt von einer interdisziplindren Offnung
und einer starkeren Betonung sozialwissenschaftlicher Ansatze hinsichtlich der
Methoden und des Gegenstands ihrer Forschung. Zusatzlich zu traditionellen
Erklarungsmustern Uber technologische und o6konomische EinflussgroBen, wird
weichen Faktoren, wie individuellen Handlungsmustern, Bediirfnissen und Motiven,
groBerer Einfluss zuerkannt. Gesprochen wird in diesem Zusammenhang auch
zunehmend von Mobilitétsforschung (vgl. ebd., S.36).

Der eindeutigen Abgrenzung der Begriffe Verkehr und Mobilitdt kommt dabei eine
neue Bedeutung zu. Es handelt sich dabei um ein Begriffspaar, bei der Mobilitat die
Bediirfnisseite einer Bewegung und Verkehr deren Umsetzung abbildet (vgl. Topp
2001, S.11). ,,Mobilitat ist demnach die Moglichkeit, in einem bestimmten Zeitbudget
verschiedene Aktivitaten auszuliben .. , Verkehr dagegen ist das Instrument der
realisierten Mobilitat, also der effektive Beforderungsaufwand” (Gather/Kagermeier/
Lanzendorf 2008, S.64). Mobilitatsforschung setzt daher primar an den Ursachen und
nicht an den Symptomen raumlicher Bewegung an. Die Frage, was Mobilitat erzeugt
und wie es gelingt Alternativen anzubieten, steht im Vordergrund. Ausgehend vom
Ziel, die Bedirfnisse weiterhin zu erfillen, soll die Mobilitat aufrecht erhalten bleiben.
Wenn negative Auswirkungen vermieden werden sollen, muss der daflr notwendige

Aufwand — und damit der Verkehr — so weit wie moglich reduziert werden.
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Aus dieser Logik lasst sich das Ziel der Verkehrsvermeidung (oft auch
Verkehrsminimierung) erklaren, das in einem weit verbreiteten dreistufigen Konzept
zur okologisch nachhaltigen Verkehrsentwicklung, den sogenannten drei V's, an erster
Stelle steht. Als nachrangige Ziele gelten die Verkehrsverlagerung (modal shift), die
den weiterhin notwendigen Verkehr auf moglichst ressourcenschonende Verkehrs-
trager umleiten soll. Dazu soll auch die Verkehrsverbesserung beitragen, beispiels-

weise durch die Optimierung der Fahrzeuge und Verkehrsablaufe (vgl. ebd., S. 64).

Auch wenn die Zielsetzung Verkehr o6kologisch nachhaltig zu gestalten, Einzug in die
Verkehrswissenschaften gefunden hat, bleiben konkrete HandlungsmalBnahmen und
dadurch auch die erwiinschten Ergebnisse oftmals aus. Der Verkehrssektor gilt im
Gegensatz zu anderen Bereichen, die im Kontext einer nachhaltigen Entwicklung
diskutiert werden, als besonders ,sperrig und veranderungsresistent” (Nuhn/Hesse
2006, S. 332). Nachhaltige Verkehrsentwicklung findet sich in der Politik oft nur als
Schlagwort in der Rhetorik, offiziellen Stellungnahmen und Leitlinien wieder. Dennoch
besteht an der Notwendigkeit, die Ziele Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung
und Verkehrsverbesserung zu verwirklichen, kein Zweifel. Die drei V's definieren somit
auch das Grundgeriist fir das Konzept einer o©kologisch nachhaltigen Verkehrs-

entwicklung in dieser Arbeit.

2.4 Handlungsstrategien fiir den stadtischen Raum

Im Folgenden werden Handlungskonzepte aufgezeigt, die im stadtischen Raum den
Weg zu einer umweltvertraglichen Verkehrsgestaltung mit kiirzeren Wegen und
Alternativen zum ressourcenverbrauchenden Automobil ebnen kdnnen.

Insbesondere die Ziele Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung stehen dabei im
Mittelpunkt. Das nachgelagerte Ziel Verkehrsverbesserung wird hier nur ansatzweise
und im Sinne einer Verbesserung der Verkehrsablaufe betrachtet. Zwar kénnen auch
alternative, ressourcenschonende Antriebssysteme (z.B. Elektromobil) einen Beitrag
zu einer 6kologisch nachhaltigen Verkehrsentwicklung leisten. Auf eine ausfihrliche
Darstellung der Umsetzbarkeit und der zu erwartenden Umweltwirkung wird im

Rahmen dieser Arbeit jedoch verzichtet.
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Da sich bei vielen MalRnahmen die drei V's nicht vollstandig trennen lassen, soll hier
eine Anordnung vorgenommen werden, die unterschiedliche Handlungsebenen
betont. Diese ergeben sich aus den verschiedenen Einflussfaktoren auf das Verkehrs-
aufkommen, wie Siedlungsstruktur, Verkehrsangebot und auch so genannten weichen
(psychologischen, sozio-demografischen, wirtschaftlichen) Faktoren. Das Kapitel
unterteilt sich somit in Strategien der Stadtentwicklungsplanung, der Verkehrs-

planung sowie des Mobilitatsmanagements.

2.4.1 Stadtentwicklungsplanung: Naherreichbarkeit durch kurze Wege

Bevor an dieser Stelle konkrete MalRnahmen der Stadtentwicklungsplanung aufgezeigt
werden, bedarf es zunidchst einer Erlduterung des Begriffes selbst. Unter
Stadtentwicklungsplanung fallen alle Konzepte zur zukinftigen Entwicklung des
Systems Stadt und die MaBnahmen zur Erreichung dieser Ziele. Durch die
Beriicksichtigung verschiedener raumwirksamer Faktoren ist der Begriff weiter gefasst
als der gebrauchlichere, jedoch oftmals auf die physische Planung reduzierte Begriff

Stadtplanung (vgl. Meynen 1985, S. 1078ff.).

Das Verkehrswachstum speist sich zu einem groRRen Teil aus einer ,Explosion der
Distanzen” (Koch 2001, S.119 / vgl. Kapitel 2.1). Deswegen mussen Strategien der
Verkehrsvermeidung, die menschliche Mobilitdatsbedirfnisse nicht einschranken
wollen, bei einer Verringerung der hierflir notwendigen Wegeldangen ansetzen. Aus
diesem Gedanken sind Leitbilder der Stadtentwicklung entstanden, die als Stadt der
kurzen Wege oder kompakte Stadt das Ziel haben, moglichst wenig Distanz-
Uberwindung Uberhaupt erst entstehen zu lassen (vgl. Gather/Kagermeier/Lanzendorf
2008, S.151).

Als grundlegendes Prinzip gilt dabei eine ausgewogene Mischung der Daseins-
grundfunktionen. Dadurch soll die lokale Nachfrage gestarkt und die Befriedigung von
Bedirfnissen in groRtmoglicher Nahe, vorzugsweise in fuBlaufiger Entfernung,
ermoglicht werden. Fir einen direkten Einfluss raumlicher Nahe auf das Verkehrs-

verhalten spricht beispielsweise eine von Holz-Rau in Berlin durchgefiihrte Studie.
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Diese zeigt, dass Distanzen bis zu 300 Metern hauptsachlich zu FuR, bereits ab 700
Metern jedoch vorwiegend mit dem Auto zuriickgelegt werden (vgl. Holz-Rau 1991 zit.
nach: Apel/Lehmbrock et al. 1997, S.410). Die Priorisierung der Naherreichbarkeit
birgt somit ein hohes Potential zur Verkehrsvermeidung und Verlagerung,
insbesondere im Versorgungs- und Freizeitverkehr. Kann bei einer Mischung der
Funktionen Wohnen und Arbeit nicht davon ausgegangen werden, dass sofort jeder
Erwerbstatige in Wohnungsnahe arbeiten wird, liegt die Akzeptanz wohnungsnaher
Freizeit- und Versorgungseinrichtungen wesentlich hoher. So koénnten in einer
y,autoverkehrssparsamen, kompakten Stadt .. die Bewohner, Beschaftigten und
Besucher viele alltagliche Tatigkeiten und Besorgungen der kurzen bis mittleren Wege
zu FuR oder mit dem Fahrrad erledigen” (Apel/Lehmbrock et al. 1997, S.43).

Eine grundlegende Strategie zur Schaffung einer solchen Stadt der kurzen Wege ist die
Aufwertung der Kernstadt und die Starkung ihrer traditionellen Nutzungsvielfalt sowie
die Herstellung einer ausgewogenen Funktionsmischung in bisher monofunktionalen
oder neuen Stadtquartieren (vgl. Koch 2001, S.125). In Innenstddten ist insbesondere
auf einen angemessenen Anteil an Wohnnutzung einzuwirken. Innenstadtnahe
Quartiere sollten durch Sanierungen und Wohnumfeldverbesserungen als attraktive
Alternative zum Wohnen im Stadtumland aufrecht erhalten werden. Auch in mono-
funktionalen, peripheren GroRraumsiedlungen sollte versucht werden, den Mangel an
Arbeits-, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen auszugleichen und durch Nachver-
dichtung und Nachmischung eine ausgewogene Funktionsmischung zu ermaglichen

(ebd., S.466).

Neben dem Ziel einer kompakten Kernstadt steht das Konzept der dezentralen
Konzentration. Hier soll bei urspriinglich dezentralen Siedlungsstrukturen eine
Schwerpunktbildung der Siedlungsentwicklung an wenigen zentralen Orten
stattfinden und somit eine Dekonzentration der Siedlungsflache vermieden werden.
Urspriinglich entworfen als Uberdrtliches, regionales Konzept, kann auch innerhalb
von Stadten — bei den entsprechenden Stadtstrukturen — das Ziel kompakte Stadt eine
Herausbildung und Starkung polyzentrischer Strukturen (beispielsweise durch
Stadtteilzentren) bedeuten (vgl. Apel/Henckel 1995, S.47). Auch wenn dieses Konzept

urspriinglich zu einer zielgerichteten Verteilung von Entwicklungschancen und nicht im
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Sinne einer Verkehrssteuerung angelegt wurde, bietet es Chancen zur Verkehrs-
vermeidung. Diese sind insbesondere verbunden mit der Erwartung eines verringerten
Pendleraufkommens, ausgelost durch selbststandige, vom Zentrum entkoppelte
Kerne. Mit dem OPNV erschlossene Stadtteilzentren kénnen die Aufgabe eines
nutzungsgemischten Nebenzentrums (ibernehmen und somit die Kernstadt von
Verkehr entlasten (vgl. Holz-Rau 2009, S.798). Das Konzept wird aber auch kritisch
hinterfragt, so ,sind die verkehrsrelevanten Aspekte (Modal-Split, Fahrtenwege und
-haufigkeiten) durchaus ambivalent zu beurteilen, da dezentrale Siedlungsstrukturen
auch verkehrserzeugend sein kénnen” (Apel/Henckel 1995, S.49).

Als gemeinsame Ziele einer auf Naherreichbarkeit gerichteten Stadtentwicklungs-
planung stehen also — je nach stadtspezifischer Ausgangslage — die Konzentration der
Siedlungsentwicklung auf die Innenstadt oder die Schwerpunktbildung an dezentralen
Punkten sowie eine ausgewogene Mischung der Daseinsgrundfunktionen in allen
Stadtquartieren.

Mit dem Instrument der Bauleitplanung haben Stadte Einfluss auf das Standort-
angebot in der Stadt. Dies kdnnte zu einer Forderung sowohl von Wohn-, als auch
Industrie- und Gewerbeansiedlungen an Standorten mit kurzen Wegen und einer
ausgewogenen Nutzungsmischung beitragen (beispielsweise durch Nachver-
dichtungen und die Nutzung von Brachflachen). Hindernisse bilden in dieser Hinsicht
der interkommunale Wettbewerb um den billigsten Standort und eine Politik, die sich
auf die ,Marktakzeptanz von Bebauungsplanen” ausrichtet (vgl. Bauer/Glaser 2006,
S.66).

Gefordert werden sollte ein besseres Zusammenspiel der verschiedenen Akteure. Dies
konnte Uber akteursorientierte Informations- und Beratungsangebote geschehen, die
auch Verkehrsentscheidungen vorgelagerte Standortentscheidungen einbeziehen.
Auch eine Verbesserung der intraregionalen Zusammenarbeit der Stadte und ihrer
Umlandgemeinden ist fir eine verkehrsvermeidende Stadtentwicklungsplanung

anzustreben (vgl. ebd., S.148).

Generell bietet eine die Naherreichbarkeit priorisierende Siedlungsstruktur eine grolRe
Chance fiir eine 6kologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung. Durch sie kann Verkehr

vermieden oder wegen der verbesserten Rahmenbedingungen umweltfreundlicher
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Fortbewegungsarten, verlagert werden. Eine direkte Anderung des Verkehrs-
verhaltens ist Uber sie allerdings nur in begrenztem Rahmen moglich. So ist der
Einfluss rdumlicher Nahe auf das Verkehrsverhalten nicht immer eindeutig. Zwei
Drittel der im MIV zurilickgelegten Wege in Deutschland sind kirzer als finf Kilometer
(vgl. CITY:mobil 1999, S.22). Diese Distanz kdnnten die meisten Menschen auch ohne
Umstiande mit dem Fahrrad oder dem OPNV zuriicklegen. In diesem Fall scheinen auch
andere Grinde als die Wegdistanz fiir die Nutzung des Automobils zu sprechen. Fir
das Ziel einer 6kologisch nachhaltigen Verkehrsentwicklung sind kurze Wege damit
zwar grundlegend, es ist ohne den Einsatz weiterer Handlungsfelder jedoch nicht zu

erreichen.

2.4.2 Verkehrsplanung: Attraktivitidtssteigerung des Umweltverbundes

Verkehrsplanung wird definiert als die planmalRige Beeinflussung des Verkehrs-
systems, der Verkehrsstruktur sowie des Verkehrsangebots. Berlicksichtigt werden
somit die verschiedenen Verkehrsmittel als auch die Verkehrswege (vgl. Meynen 1985
1222ff.).

In Deutschland richtete sich die Verkehrsplanung lange Zeit auf die Erflllung
automobiler Bedirfnisse. Oberstes Planungsziel war der optimale Verkehrsfluss. Fir
eine Okologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung ist im Bereich des MIVs deswegen
ein Paradigmenwechsel notwendig. Ausbaumalnahmen induzieren oft weiteren
Verkehr und sind somit , haufig mit den Anforderungen einer nachhaltigen Raum- und
Verkehrsentwicklung unvereinbar“ (BMVBS 2005, S.71).

Um Verkehr zu vermeiden oder zu verlagern werden vielmehr restriktive push-
Mafinahmen gefordert. Neben einer Kostenbeteiligung der Nutzer an der
Infrastrukturbereitstellung tGber die EinflUhrung einer City-Maut, sind weitere Beispiele
die Einfihrung von Tempolimits oder die Limitierung und Bewirtschaftung von Park-

und Stellplatzen (vgl. ebd., S.71).

Eine Verkehrsplanung, die sich an den Prinzipien einer 6kologisch nachhaltigen

Entwicklung und dem Ziel der Verkehrsverlagerung orientiert, impliziert einen Vorrang
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der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (FuR, Fahrrad, OPNV). Diese gilt es zu
fordern und als attraktive Alternative zum privaten Automobil zu gestalten.
Insbesondere FuB und Fahrrad kommt in stadtischen Raumen bei geeigneter
Siedlungsstruktur ein hohes Potential zu.

Dieses auch zu nutzen, bedeutet fir den Bereich des FuRverkehrs vor allem eine
Starkung der Attraktivitat des offentlichen Raumes. MaRnahmen dazu kénnen die
Einrichtung groRflachiger FuBgangerzonen oder konsequente Verkehrsberuhigungen
(nach Menge, Geschwindigkeit und Flache) mit einer Rickgewinnung von StralRen-
flache fur den offentlichen Raum (Biirgersteige, Bepflanzungen, etc.) sein. Es gilt eine
alltigliche, raumlich erlebbare Offentlichkeit stidtischer StraBen und Plitze zu
erhalten oder wiederzugewinnen (vgl. Apel/Lehmbrock et al. 1997, S.423). Ein
innovatives Beispiel dafir ist das Konzept des Shared Space, das derzeit in mehreren
europadischen Stdadten (darunter die niedersdchsische Kleinstadt Bohmte) erprobt
wird. Beim Shared Space werden ehemals Pkw-Nutzern vorbehaltene Strallenrdaume
fir andere Arten der Fortbewegung und Nutzung geo6ffnet. Durch einen Abbau
baulicher und verkehrsrechtlicher Trennungen (beispielsweise Senkung der Biirger-
steige, Rucknahme von Verkehrsregelungen) werden auch soziale Funktionen als
Aufenthalts- und Kommunikationsort erfiillt und unterschiedliche Fortbewegungs-
arten gleichgestellt (vgl. Keuning Instituut 2005, S.10ff).

Generell ist eine Aufwertung des Wohnumfeldes hilfreich, eine nahrdaumliche
Orientierung und die gesellschaftliche Akzeptanz des FuRverkehrs zu unterstiitzen. So
tendiert bei autofreundlichen Strukturen der FuBverkehr dazu, nach wenigen hundert
Metern abzusterben. Bei interessanten StraBen (Dichte, Funktionsmischung, Schau-
fenster, Passanten) konnen die zurlckgelegten Wegeldangen 1000 bis 2000 Meter
erreichen (vgl. Holz-Rau 1991 zit. nach: Apel/Lehmbrock et al. 1997, S.410).
Insbesondere der Radverkehr besitzt bei Strecken unter funf Kilometern ein hohes
Potential zur Verkehrsverlagerung. Neben seinen Okologischen Qualitdten
(Emissionsfreiheit, geringer Flachenbedarf) sprechen fiir das Verkehrsmittel Fahrrad
vor allem auch der durch kérperliche Bewegung hervorgerufene positive Gesundheits-
aspekt und eine hohe soziale Qualitdt, da es fir nahezu alle Bevolkerungsteile
erschwinglich ist. Flr Autofahrer ist es insbesondere durch seine Eigenschaft als

Individualverkehrsmittel attraktiv, da es selbstbestimmtes Reisen ermoglicht. Um
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diese Potentiale zu starken, aber auch FulRganger vor moglichen Gefahrdungen durch
Fahrradfahrer zu schiitzen, gilt es Fahrradwege, die in den letzten Jahrzehnten in
vielen Stadten zur Norm geworden sind, weiter auszubauen und zu einem Gesamt-
netz zusammenzufiigen. Denn insbesondere im Fahrradverkehr gilt die Dichte des
Netzes als Hauptkriterium fiir dessen Akzeptanz (vgl. Kotter 2005, S.474). Der Fahrrad-
verkehr sollte in alle offentlichen Planungen und Verkehrsmodelle einbezogen
werden. Um dies zu bewerkstelligen, konnen beispielsweise kommunale Fahrrad-
beauftragte eingesetzt werden (vgl. CITY:mobil 1999, S.114). Im Fahrradverkehr sind
zudem forderliche MalRnahmen auch ohne groBen Kostenaufwand mdoglich. Als
Beispiele gelten die Offnung von EinbahnstraRen oder die Bevorzugung an Ampel-
schaltungen. Auch eine bessere Beschilderung der Fahrtwege, die Verbesserung der
Verkehrssicherheit, Fahrradabstellplatze oder Haltegriffe an Ampelanlagen kdnnen
einen Beitrag zur besseren Akzeptanz des Verkehrsmittels Fahrrad beitragen (vgl.

BMVBS 2005, S.70).

Fiir einen okologisch nachhaltigen Stadtverkehr ist aber auch eine Stdrkung des
zweiten Standbeines des Umweltverbundes, des OPNVs, von Bedeutung. Seit der
Privatisierung stadtischer Verkehrsbetriebe in den 90er Jahren sieht sich der OPNV
zunehmend einem Spannungsverhdltnis zwischen Marktorientierung (Verkehrs-
verbindungen sollten auch wirtschaftlich effizient betrieben werden koénnen) und
seiner Pflicht zur Daseinsvorsorge ausgesetzt (vgl. Gegner/Scholler 2005, S.64).
Insbesondere bei Fragen der Netzgestaltung oder des Ausbaus muss in neuen Wegen
gedacht werden. So spricht die traditionelle, radiale Ausrichtung der offentlichen
Verkehrssysteme oft nicht mehr den siedlungsstrukturellen Gegebenheiten. Ein
engmaschiges System mit Knotenpunkten an den stadtischen Nebenzentren kdnnte in
vielen Stadten eine Alternative darstellen (vgl. Apel/Lehmbrock et al. 1997, S. 425).
Eine schon in mehreren Stadten erfolgreiche Strategie zur Riickgewinnung von
Fahrgasten ist das so genannte Karlsruher Modell. Eine Weiterflihrung der
StralRenbahn auf Bahngleisen ermdglicht die direkte Verbindung der Kernstadt mit
dem Umland. Fahrzeitverluste durch Umsteigezeiten werden abgebaut und der
Schienenverkehr gewinnt an Attraktivitat hinzu (vgl. BMVBS 2005, S.71).

Wie beim Rad- und FuBverkehr kann eine Priorisierung umweltfreundlicher Verkehrs-
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trager auch beim OPNV (ber einen Vorrang im StraRenverkehr verlaufen. Die
Bevorzugung an Lichtsignalen oder eigene Busspuren konnen dazu beitragen, einen
Geschwindigkeitsnachteil gegeniber des Pkws auszugleichen. Durch den Einsatz von
Telematik® kénnen Schnittstellenproblematiken gelést und Warte- und Umsteige-
zeiten verklirzt werden. Auch eine einfache, verstandliche Tarifstruktur bietet eine
wesentliche Basis daflir, Neu- und Gelegenheitskunden zu gewinnen (vgl. Franke/
Maertins 2005, S.238).

Allen Verbesserungen des traditionellen o6ffentlichen Verkehrssystems zum Trotz,
sieht sich der OPNV im Vergleich zum Automobil weiterhin strukturellen Defiziten, wie
einer starren Linienfihrung und festen Fahrplanen ausgesetzt. Um auch den
Kundenanspriichen an Individualitdat und Flexibilitdit nachzukommen, muss das
traditionelle Angebot um neue Dienstleistungen erweitert werden. Gesprochen wird
von flexiblen Bedienformen, durch die eine ,Individualisierung des o6ffentlichen
Verkehrs” bewerkstelligt werden soll (vgl. CITY:mobil 1999, S.122). Als Beispiel dafir
gilt das Anrufsammeltaxi. Dieses verbindet die Vorteile des Individualverkehrs (kurze
Wartezeiten, hoher Komfort durch das Abholen an der Haustiir) mit denen des

offentlichen Verkehrs (niedrige Kosten, passives Reisen).

Eine kompakte Raumordnung mit hoher Nutzungsmischung und kurzen Wegen wird,
mit einem attraktiven Verkehrsangebot im Umweltverbund kombiniert, zum wichtigen
Baustein einer 6kologisch nachhaltigen Verkehrsentwicklung. Dass dieses Angebot
auch die entsprechende Nachfrage erfdhrt, ist die Aufgabe des Handlungsfeldes

Mobilitdtsmanagement.

2.4.3 Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement wird definiert als ,Konzept zur Forderung des nachhaltigen
Verkehrs und zur Verringerung der Autonutzungs-Nachfrage, und zwar durch die
Veranderung von Einstellungen und Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmer”

(EPOMM 2009, S.3).

5 Als Telematik werden im Verkehrsbereich alle Verfahren bezeichnet, die bestehende
Verkehrssysteme durch Telekommunikation optimieren (vgl. Hibner/Ernst: 2000: S.126)
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Mobilitatsmanagement setzt dabei im Gegensatz zu harten InfrastrukturmaBnahmen
auf weiche Faktoren und auf die Umsetzung auch durch nichtstaatliche Akteure.
Ausgangspunkt sind dabei in erster Linie die sozialen Handlungskontexte und
Verhaltensmuster der Verkehrsteilnehmer, ohne deren Beachtung das Verkehrs-
verhalten oft nicht ausreichend beschrieben und daher auch nicht beeinflusst werden
kann (vgl. CITY:mobil 1999, S.43). Die zentralen Handlungsfelder sind Marketing,
Information und Beratung, sowie Organisation und Koordination, wobei die einzelnen
MaRnahmen zahlreich und vielseitig sind. Im Folgenden soll eine Ubersicht und
Kategorisierung verschiedener Instrumente des Mobilitdtsmanagements vorgenom-
men werden. Diese kann jedoch — aufgrund der hohen Anzahl an Mallnahmen —

keinen Anspruch auf Vollstandigkeit erheben.

Der geringe Anteil des Umweltverbundes am Verkehrsaufkommen beruht unter
anderem auf Informationsdefiziten. Mobilitaitsmanagement versucht Gber Information
und Beratung Unkenntnis U(ber vorhandene Alternativen zum Verkehrsmittel
Automobil abzubauen und Gber deren Vorziige aufzuklaren.

Individuelle Mobilitatsberatung oder grundlegende Informationsdienstleistungen wie
Fahrplan- und Tarifauskiinfte gehoren zu den Dienstleistungen so genannter
Mobilitdtszentralen, die bereits heute von vielen Stadten oder Verkehrsbetrieben als
Anlaufstelle fur potenzielle Kunden angeboten werden. Durch die Nutzung neuer
Kommunikationswege (beispielsweise durch Fahrplanauskiinfte im Internet oder
Verspiatungsanzeigen per SMS), soll die Attraktivitit des OPNVs erhéht werden
(BMVBS 2005, S.98). Unter die Kategorie Information und Beratung fallen auch
Schulungen und Bildungsangebote. So soll beispielsweise durch die Einbindung
umweltpadagogischer Aspekte in die schulischen Lehrplane bereits im Kindesalter eine
Affinitat zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes hergestellt und 6kologisches
Bewusstsein aufgebaut werden (vgl. EPOMM 2009, S.7).

Eng verbunden mit Informations- und Beratungsdienstleistungen sind Mallnahmen im
Bereich Marketing. Hier gilt es aktiv fir ein umweltbewusstes Verkehrsverhalten zu
werben. Dabei werden keine neuen Alternativen zum Auto angeboten. Gestarkt
werden soll vielmehr das Bewusstsein flr bereits bestehende Alternativen. Menschen

sollen zu einer selbststindigen Anderung ihres Verkehrsverhaltens angeregt werden
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(vgl. ebd., S.6).

Marketingmalinahmen haben auch zum Ziel, den Bekanntheitsgrad neuer Angebote
(z.B. Einfihrung eines Anrufsammeltaxis, Eroffnung einer neuen StraBenbahnlinie) zu
steigern und insbesondere im OPNV vorhandene Negativimages (,heiR*, ,voll“) des
Umweltverbundes abzubauen. So kdnnen beispielsweise durch kostenlose Schnupper-
tickets Bus und Bahn als Alternative zum Pkw getestet und mogliche Vorurteile
abgebaut werden (vgl. ebd., S.13). Im Bereich Marketing ist es von Vorteil, die Vorzlige
des Umweltverbundes auch auBerhalb der oft zu rationalen Kategorie umwelt-
freundlich gezielt darzustellen. Eine Verbindung mit emotionalen Elementen ist meist
vielversprechender (vgl. Mobiel21 2009, S.12). So kann der oft als Belastung
empfundene Kontakt mit fremden Menschen in offentlichen Verkehrsmitteln auch
positiv als Ort der Kommunikation dargestellt werden. Beim Verkehrsmittel Fahrrad ist
besonders der Gesundheits- und Fitnessaspekt positiv hervorzuheben. Auch eine
Forderung des Fahrrads als Freizeitverkehrsmittel kann zu einer Wiederentdeckung
desselben im Alltag beitragen (vgl. BMVBS 2005, S.70).

Eine besondere Art von Marketing stellen so genannte Travel Awareness MaRnahmen
dar. Projekte und Kampagnen unterschiedlicher Art haben vor allem zum Ziel, Giber die
negativen Folgen des Verkehrs aufzuklaren und die Verkehrsmittelwahl wieder als
bewussten, ergebnisoffenen Prozess zu gestalten. Das prominenteste Beispiel fir
Travel Awareness Kampagnen ist die European Mobility Week, in der unter anderem
jedes Jahr ein autofreier Tag durchgefiihrt wird. An dieser Kampagne beteiligen sich
(in unterschiedlichem Umfang) Gber 2000 europaische Stadte (vgl. Energie Cités 2010).
Durch den eintdgigen Verzicht auf das Automobil soll die Autonutzung als
Routinehandlung unterbrochen und DenkanstdBe fir ein alternatives Verkehrs-

verhalten gegeben werden.

Der derzeit wohl bekannteste Ansatz des Mobilitatsmanagements stammt aus dem
Bereich Organisation und Koordination. Mobilitatsdienstleistungen verschiedener
Verkehrstrager werden intelligent kombiniert und koordiniert, wobei das Automobil
nur genutzt werden soll, wenn dieses aus rationalen Griinden als das geeignetste

Verkehrsmittel erscheint. Gesprochen wird dabei auch von intermodaler Mobilitiit.
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Dabei steht das Konzept des Car-Sharings an erster Stelle. , Als Car-Sharing bezeichnet
man die Nutzung von Fahrzeugen gegen eine Stunden-/Tagesgebuhr, bei der das
Fahrzeug Eigentum eines kommerziellen Unternehmens ist. Dabei befinden sich die
Fahrzeuge nicht an einem zentralen Standort, sondern an vielen Standorten innerhalb
einer Stadt oder sogar mehrerer Stadte” (EPOMM 2009, S.10). Ziel des Car-Sharings ist
die Entkopplung der bisher oft fest verwobenen Faktoren Autobesitz und
Autonutzung. Durch den Autobesitz wird die Autonutzung zur Routine und mogliche
Alternativen werden oft nicht geprift. Dabei spielen auch 6konomische Faktoren eine
Rolle. So fahrt wer einen Pkw besitzt kaum noch Bahn, weil sich dessen hohe Fixkosten
tragen missen (vgl. CITY:mobil 1999, S.37). Car-Sharing setzt darauf, das Autofahren
aus Routine zu durchbrechen, da jeder Automobilnutzung eine Entscheidung Ulber
dessen Zweck und Kosten vorangestellt wird. Damit wird es den Zielen der
Verkehrsvermeidung und Verlagerung gerecht (vgl. ebd., S.108).

Eine wichtige Rolle auf dem Weg zu einer intermodalen Mobilitdat kénnen auch private
Organisationen oder die 6ffentlichen Verkehrsbetriebe spielen. Um sich auch neuen
Kundenkreisen zu 6ffnen, sollten diese nach Zemlin (vgl. 2008, S.346) ein neues Selbst-
verstandnis als Gesamtmobilitdtsanbieter entwickeln, der verschiedene Verkehrs-
mittel und Mobilitatsdienstleistungen miteinander verknipft. Die Organisation von
Fahrradverleihsystemen oder Bike & Ride Angeboten gelten als Beispiele. Eine
integrierte Mobilitatskarte konnte Zugang zu unterschiedlichen Dienstleistungen (Car-
Sharing, Fahrrad, OPNV) gewihrleisten (vgl. CITY:mobil 1999 S.109).

Im so genannten betrieblichen Mobilitditsmanagement werden Unternehmen aktiv,
die ihre Mitarbeiter zu umweltbewusstem Verkehrsverhalten anregen. Beispiele sind
die Organisation von Telearbeit, Fahrgemeinschaften oder in Zusammenarbeit mit den
Verkehrsbetrieben, die Schaffung eines verbilligten Jobtickets fir Arbeitnehmer (vgl.
Bauer/Holz-Rau 2006, S.116). Um Unternehmen zur Schaffung eines Mobilitats-
managements zu bewegen, sollte dieses in die Unternehmensziele (z.B. punktliche
und gesunde Mitarbeiter, Einsparungen bei der Stellplatzflache) ,Ubersetzt” werden
(vgl. Knobloch/Haendschke 2008, S. 82).

Mobilitatsmanagement erfolgt aber auch Uber Prozesse gesellschaftlicher Selbst-
organisation. So sind Mobilitatsdienstleistungen, die direkt von den Akteuren und

deren spezifischen Handlungskontexten ausgehen, in vielen Fallen attraktiver als
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Angebote der offentlichen Hand. Neben einer Individualisierung des offentlichen
Verkehrs (vgl. Kapitel 2.4.2), gilt es daher auch den Individualverkehr auszuweiten und
Offentlicher zu gestalten.

Als Beispiele gelten Pkw - Mitnahmesysteme und Fahrgemeinschaften, bei denen
durch die gemeinsame Nutzung eines einzelnen Fahrzeugs Effizienzvorteile entstehen.
Auch die ehrenamtliche Organisation von Birgerbussen (vgl. Kapitel 5.3) auf Strecken,
die nicht durch die 6ffentlichen Verkehrsbetriebe abgedeckt werden, fillt unter diese
Kategorie. Die Potentiale, die in den Ansatzen gesellschaftlicher Selbstorganisation
stecken, gilt es durch die Schaffung von glinstigen Rahmenbedingungen (u.a. rechtlich
und finanziell) zu starken (vgl. CITY:mobil 1999, S.45).

Auch wenn derzeit viele Hoffnungen auf eine Okologisch nachhaltige Verkehrs-
entwicklung mit einem effektiven Mobilitdtsmanagement verbunden werden, ist ein
solches an vielen Orten — wenn Uberhaupt — erst in Fragmenten erkennbar. Sein
Potential ist noch nicht anndhernd ausgeschopft. Die angespannte Haushaltslage
vieler Kommunen kénnte eine Anderung der Priorititen von einer angebots-
orientierten Verkehrsplanung zu einem nachfrageorientierten Mobilitdtsmanagement
vereinfachen. Mobilitditsmanagement erweist sich oft als billiger und kosteneffizienter
als Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur. Hemmnisse sind jedoch ein
yunzureichender Informations- und Kenntnisstand der potenziellen Akteure Gber die
Moglichkeiten und das gute Kosten-Nutzen Verhiltnis dieses Ansatzes” (Knobloch/

Haendschke 2008, S. 86).

2.4.4 Bewertung der drei Handlungsfelder

Stadtentwicklungsplanung und angebotsorientierte Verkehrsplanung bieten viel-
versprechende Ansdtze zur Verkehrsvermeidung und Verlagerung, konnen in der
Praxis jedoch oft nur ungentigend einem automobilen Lebensstil entgegenwirken.

So ist die Stadt der kurzen Wege zwar Grundvoraussetzung fiir die Realisierbarkeit von
Verkehrsminderungszielen, stellt letztlich jedoch nur ein Angebot dar, welches auch
genutzt werden muss. Der hohe Anteil an Autofahrten lber sehr kurze Distanzen

belegt, dass raumliche Ndhe nicht immer das Verkehrsverhalten beeinflusst.
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Fir eine okologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung sind integrierte Planungs-
strategien fir die sich wechselseitig beeinflussenden Siedlungs- und Verkehrs-
strukturen notwendig. Nur bei stetiger Einbeziehung des Verkehrsbereiches bei der
Standortplanung und die Belange der Standortplanung bei der Anlage von
Verkehrsinfrastruktur, kann die Aufwartsspirale von Siedlungs- und Verkehrs-
wachstum durchbrochen und den Anforderungen nach raumlicher Nahe nachgekom-
men werden.

Fir eine starkere Forderung der Naherreichbarkeit und eine Priorisierung der
Verkehrstrager des Umweltverbundes ist zudem auch eine Anderung der politischen
und 6konomischen Rahmenbedingungen notwendig. Eine starkere Internalisierung der
externen Kosten® des Verkehrs kénnte dazu auch 6konomische Anreize bieten. Bisher
werden die Kosten des Automobilverkehrs von deren Nutzern bei weitem nicht
gedeckt. Nach einer aktuellen Studie des Umweltbundesamtes belaufen sich die
externen Kosten des MIVs in Deutschland auf 46,8 Milliarden Euro (vgl. Erdmenger/
Hoffmann et al. 2010, S.4). Fir eine Internalisierung stehen verschiedene Optionen,
wie die Erhohung der Mineraldlsteuer oder die Einfiihrung von Mautsystemen, zur
Verfligung. Alternative Kriterien fir die Standortwahl, wie raumliche Nahe oder
geringer Fahrtaufwand wiirden an Bedeutung gewinnen. Gegenwartige finanzielle
Rahmenbedingungen, wie die steuerliche Subventionierung des Wohnens an
peripheren Standorten durch die Entfernungspauschale, bieten dafir jedoch wenig
Anreiz (vgl. CITY:mobil 1999 S.47).

Weil restriktive, die Automobilitat einschrankende MaRnahmen politisch jedoch nur
sehr schwer und Uber sehr lange Zeitraume durchsetzbar sind, kann Mobilitats-
management dazu beitragen, dass aus nahrdaumlichen Raumstrukturen und einem
guten Angebot des Umweltverbundes auch die entsprechende Nachfrage entsteht.
Mobilitatsmanagement sorgt dafiir, dass die Abkehr vom Auto nicht zwangslaufig als
Verlust empfunden wird. Die Entwicklung eines (umwelt)bewussten, Verkehrsmittel
Ubergreifenden Mobilitatsverstandnisses kann — im Zusammenspiel mit einer
nahrdaumlich orientierten Siedlungsentwicklung und einem attraktiven Umwelt-

verbund — entscheidend zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung beitragen.

6 Als externe Kosten werden in der Volkswirtschaftslehre negative Auswirkungen der Produktion
oder Konsumtion auf andere Individuen bezeichnet, die sich (ohne eine gesteuerte Internalisierung)
nicht im Preis niederschlagen (vgl. Meyer 1999: S. 34).
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3. Der demografische Wandel und erforderliche Anpassungen
im Verkehrsbereich

3.1 Der demografische Wandel in Deutschland

Die derzeitige Bevolkerungsentwicklung in der BRD, in der aktuellen Diskussion oft mit
dem Stichwort demografischer Wandel tituliert, ist ein mehr-dimensionaler Prozess.
Neben einer Individualisierung und einer ethnisch-kulturellen Heterogenisierung der
Gesellschaft sind insbesondere eine Abnahme der Bevdlkerungszahl und eine sich
verandernde Altersstruktur kennzeichnend (vgl. Hullen 2004, S.15ff). Da die beiden
zuletzt genannten Faktoren in ihren Auswirkungen —auch auf das Ziel einer 6kologisch
nachhaltigen Verkehrsentwicklung — den gréRten Einfluss haben, stehen sie im

Mittelpunkt folgender Betrachtungen.

Die Bevolkerungsentwicklung eines Gebietes beruht auf zwei Einflussfaktoren: Eine
naturliche Bevdlkerungsbewegung, die sich aus der Anzahl der Geburten und Sterbe-
falle ergibt, wird erganzt durch Zu- und Abwanderungsbewegungen (iber die Gebiets-

grenze hinweg. Zusammengefasst ergibt sich Gleichung:

Pz+n = Pt + Bl,l+n - Dl,l+n + 1t,z+n — it4n

wobei:

P = Bevolkerung zum Zeitpunkt t
P,.,=Bevélkerung zum Zeitpunkt t+ n

B, ,.,=Zahl der Geburten zwischentundt+n
D, ,.,= Zahl der Sterbefille zwischent und t+n
1, ,.,=Zuwanderung zwischentund t+n
E, ,,,=Abwanderung zwischentundt+n

Die Anderung der Bevdlkerungszahl errechnet sich somit aus den Zuwéchsen durch
Geburten und Zuziigen sowie den Abnahmen durch Todesfdlle und Auswanderungen

(vgl. Bshr 2004, S. 151).
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In der BRD liegt die Sterbeziffer seit dem Jahr 1972 Uber der Geburtenziffer. Eine
Abnahme der Bevolkerungszahlen konnte lange Zeit nur tiber die Kompensation durch
Zuwanderung vermieden werden (vgl. Hullen 2004, S.15). Verantwortlich fir das
Absinken der Geburtenziffer ist ein ,vielschichtiges und kompliziertes Geflecht von
Ursache-und-Wirkungs-Zusammenhangen, die regional, sozialgruppenspezifisch und
auch im Zeitverlauf ein unterschiedliches Gewicht haben kénnen" (Bahr 2004, S.203f.).
Zu diesen gehoren wirtschaftliche Beweggriinde ebenso wie neue Familienformen und
verbesserte Moglichkeiten der Empfangnisverhiitung, wobei letztere lediglich ein
Mittel darstellen, um aufgrund anderer Erwagungen getroffene Entscheidungen in die

Tat umzusetzen (vgl. ebd., S. 204f.).

Um die Geburtenhaufigkeit zu berechnen, wird meist die so genannte
zusammengefasste Geburtenziffer (englisch: total fertility rate, TFR) verwendet, die
angibt, wie viele Kinder eine Frau im Laufe ihrer reproduktiven Periode
durchschnittlich zur Welt bringt (vgl. ebd., S.159). Diese Zahl liegt in der BRD seit drei
Jahrzehnten relativ konstant bei 1,4 Kindern pro Frau, wobei sie regional variiert.
Obwohl auch andere Staaten insbesondere in Siid- und Osteuropa niedrige Geburten-
ziffern aufweisen, bezeichnet Kaufmann (2005, S.14) Deutschland als ,,Pionier der
lowest Fertility", der erst in letzter Zeit von Landern wie Spanien und Italien
yunterboten" wird. Da sich durch die geringe Anzahl von Geburten die Bevélkerung
nur noch zu zwei Dritteln selbst reproduziert und damit auf jede Generation eine noch
kleinere Generation folgt, nimmt die Bevdlkerungsentwicklung die Form einer steil
abwarts flihrenden Funktion an. Dieser ,progressive Charakter des Bevolkerungs-
rickgangs" kann auch durch kontinuierliche Zuwanderung nicht mehr ausgeglichen
werden. Zu rechnen ist mit einer ,,Bevolkerungsimplosion" (vgl. ebd., S.52).

Folgendes Schaubild beschreibt den Bevolkerungsriickgang, der im Jahr 2003 einsetzte
und vom Statistischen Bundesamt in der 12. Bevdlkerungsvorausrechnung bis ins Jahr

2060 prognostiziert wird:

31



Bevilkerungzahl von 1950 bis 2060
A 2009 Ergebnisse der 12, koordinierten Bevdlkerungsvorausberechnung
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Abb. 2: Bevolkerungsprognose fiir Deutschland bis 2060
(Quelle: Statistisches Bundesamt 2009: S.13.)

Bei dieser Bevolkerungsprognose wurde von verschiedenen moglichen Szenarien
ausgegangen, die auf unterschiedlichen Annahmen bezliglich der Geburtenhaufigkeit,
Lebenserwartung und Wanderungsstrome beruhen. Bei Geburtenziffern zwischen 1,2
und 1,6 Kindern pro Frau und Zuwanderungssalden zwischen 100.000 und 200.000
Personen pro Jahr wurde die Ober- und Untergrenze eines Korridors errechnet, in dem
sich die BevolkerungsgrofRe entwickeln soll. Demnach liegt die Bevdlkerungszahl der
Bundesrepublik je nach Szenario im Jahr 2060 zwischen 65 und 70 Millionen
Einwohnern (im Vergleich zu heute ca. 82 Millionen) (vgl. Statistisches Bundesamt
2009, S.12).

Auch wenn das Statistische Bundesamt bei seinen Prognosen mit unterschiedlichen
Szenarien arbeitet, ist an dieser Stelle anzumerken, dass demografische Prognosen
stets mit Vorsicht zu genieRen sind, da sie von gegenwartigen Bedingungen ausgehen

und zukinftige Entwicklungen nur ungeniigend eingeschatzt werden kdnnen.

Der Bevolkerungsriickgang geht einher mit einer sich verandernden Altersstruktur.
Festzustellen ist eine zunehmende Alterung der Gesellschaft. Neben dem

jahrzehntelang niedrigen Geburtenniveau liegt diese begriindet in der zunehmenden
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Alterung der geburtenstarken 1960er Jahrgdange sowie einer gestiegenen Lebens-
erwartung. Auch die bereits Jahrzehnte andauernde und fir die Zukunft weiter
prognostizierte Verringerung der Alterssterblichkeit fihrt zu einer Verstarkung des
Prozesses demografischer Alterung (vgl. Schimany 2003, S.153).

Die 12. Bevdlkerungsvorausrechnung prognostiziert auch Zahlenwerte fir die
Verschiebung der Altersstruktur. Eine Kennzahl dabei ist der so genannte
Altenquotient, der das Verhaltnis aller Personen im Erwerbsalter (20 - 65 Jahre) zu
allen Personen, die alter als 65 Jahre alt sind, angibt. Lag der Altenquotient im Jahr
2008 bei 34 (auf 100 Personen im Erwerbsalter kommen 34 Altere), soll er bereits bis
zum Jahr 2030 um uber 80% steigen und im Jahr 2060 je nach Szenario bei 63 oder 67
liegen (vgl. Statistisches Bundesamt 2009, S.6).

Veranschaulicht wird die Bevolkerungszusammensetzung nach Alter und Geschlecht
gerne in so genannten Bevolkerungspyramiden. Die klassische Form einer Pyramide,
wie sie beispielsweise vor dem ersten Weltkrieg im Deutschen Reich vorzufinden war,
wird dabei schon seit Jahrzehnten nicht mehr erreicht. Das Bild gleicht heute eher
einer zerzausten Wettertanne mit bevolkerungsstarken mittleren Jahrgangen und wird

kiinftig zunehmend eine Urnenform annehmen (vgl. ebd., S.14).

Altersaufbau: 2010 Altersaufbau; 2040
Deutschland Deutschliand

100

=
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Abb. 3: Altersstruktur der deutschen Bevolkerung 2010 und 2040 im Vergleich
(Quelle: Statistisches Bundesamt 2010)
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Die veranderte Bevodlkerungszahl und Zusammensetzung hat Auswirkungen auf
samtliche Lebensbereiche. Diese betreffen — neben den in der Offentlichkeit oft im
Vordergrund stehenden Einflissen auf die sozialen Sicherungssysteme und die
wirtschaftliche Entwicklung — auch die Bereiche der Stadt- und Verkehrsplanung, wie

in folgenden zwei Kapiteln dargestellt wird.

3.2 Das Phanomen der schrumpfenden Stadt in der BRD

Bei der Diskussion demografischer Auswirkungen auf urbane Raume wird gerne der
Terminus schrumpfende Stadt gebraucht. Spatestens seit den 1970er Jahren ist
Schrumpfung ein weltweit auftretendes Phanomen stadtischer Entwicklung,
insbesondere in den alten Industriezentren Westeuropas und Nordamerikas (vgl.
Owzar 2008, S.15).

An dieser Stelle soll zunachst der Begriff des Schrumpfens selbst erklart werden, um
von diesem ausgehend das Phdnomen der schrumpfenden Stadt zu erldutern. Nach
Kaufmann steht Wachstum und Schrumpfen dem Begriffspaar Zunahme und Riickgang
gegenitber und unterscheidet sich durch seine Mehrdimensionalitdit. Wahrend
Zunahme und Riickgang allein quantitative, die Bevolkerung in Zahlen abbildende
Prozesse darstellen, bilden Wachstum und Schrumpfen auch qualitative,
wechselseitige Einfllisse zwischen gesellschaftlichen Teilentwicklungen ab. ,Vom
Schrumpfen als systematischem Phanomen ist zu sprechen, wenn ricklaufige
Entwicklungen dominant werden und sich wechselseitig zu verstarken tendieren"
(Kaufmann 2005, S.8).

Vor diesem Hintergrund lasst sich auch das Phanomen der schrumpfenden Stadt
erklaren. In einer solchen liberlagern den quantitativen Bevdlkerungsverlust auch
qualitative Aspekte. So miinden die 6konomischen Folgen des Strukturwandels oft in
eine ,Spirale des Niedergangs" (Glock 2002, S. 3). Okonomischer Niedergang fiihrt zu
Arbeitsplatzverlusten, die eine sozial selektive Abwanderung speziell von jungen,
qualifizierten Menschen zur Folge haben. Es kommt zu einem Riickgang von Kaufkraft
und Steuereinnahmen und es fehlt an Geld fir Investitionen. Durch dauerhaften

Leerstand von Gebduden und sozialen Folgen wie Armut und prekaren Lebens-
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verhaltnissen wird ein negativer Ruf kreiert, der den 6konomischen Niedergang weiter

beflugelt (vgl. Fritsche/Langner et al. 2007, S.18).

Das Phanomen Schrumpfung ist dabei regional sehr ungleich verteilt. Deutschland teilt
sich zunehmend auf in Wachstums- und Schrumpfungsregionen. In den alten Bundes-
landern konzentriert sich das Schrumpfen vorerst meist auf altindustrielle Stadte des
Ruhrgebiets und des Saarlands. Der Schrumpfungsprozess wird hier meist durch den
Strukturwandel, ausgelost durch den Wegbruch der industriellen Basis (Bergbau,
Kohle, Stahl), erklart. Stadte, die wie Miinchen, Stuttgart oder Frankfurt als Gewinner
des Wandels zur Dienstleistungsgesellschaft zahlen, stehen Verlierer wie Bochum,
Duisburg oder Bremen gegenliber (vgl. Glock 2002, S.4).

Wahrend in Westdeutschland Schrumpfung vorerst auf bestimmte Raume mit
spezifischen Problemen beschrankt ist, hat sie in den neuen Bundeslandern einen
ykumulativen, strukturell bedingten Reduktionsprozess eingeleitet, der anders als in
Westdeutschland, durch Zuwanderung nicht annahernd ausgeglichen werden kann"
(Miller/Siedentop 2003, S.1). So konnten in den 1990er Jahren lediglich vier der 116
ostdeutschen Stadte mit mehr als 20.000 Einwohnern einen Bevdlkerungszuwachs
verzeichnen. Mit Ausnahme weniger stabiler Stadtregionen wie Berlin, Leipzig und
Dresden sowie einiger Stadte in Thiringen, kann der Schrumpfungsprozess als
flachenhaft bezeichnet werden (vgl. Siedentop/Kausch 2003, S.11).

Als Ausloser der ostdeutschen Schrumpfungsprozesse gilt der durch die
Transformation und Marktoffnung hervorgerufene komplette Zusammenbruch der
industriellen Basis innerhalb weniger Jahre. So ist — neben einer verstarkten Sub-
urbanisierung in den 1990er Jahren — vor allem die Arbeitsmigration in wirtschaftlich
prosperierende Regionen, insbesondere in den Siiden Deutschlands, fir die
Bevolkerungsverluste der Stadte verantwortlich. Insgesamt wanderten zwischen 1989
und 2002 per Saldo 1,4 Millionen Einwohner von den neuen in die alten Bundeslander
(vgl. Bahr 2004, S.307f.). Ein wichtiger Faktor ist jedoch nach wie vor auch der Fall des
Geburtenniveaus und die damit unausgeglichene natirliche Bevélkerungsbilanz. So
gingen im Bundesland Sachsen im selben Zeitraum mehr als drei Viertel der
Bevolkerungsverluste auf natirliche Bevolkerungsbewegungen zurick (vgl. Siedentop/

Kausch 2003, S.15). Da auch in Zukunft die Wanderungsbewegungen sowohl im In- als
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auch aus dem Ausland vermehrt den Wachstumsregionen zulaufen werden, handelt
es sich bei den Schrumpfungsprozessen ,kaum um eine kurzzeitige, voriibergehende
Krise, sondern vielmehr um langfristige und sich wahrscheinlich kinftig noch

verfestigende strukturelle Verwerfungen" (Glock 2002, S.5).

Schrumpfungsprozesse haben vielschichtige Auswirkungen auf die Stadtentwicklungs-
planung. Sie erfordern einen fundamentalen Paradigmenwechsel, da von einer
Umkehr in eine von Wachstum gepragte Entwicklung vorerst nicht auszugehen ist.
Von einem sich seit mehreren Jahrhunderten ndahrenden Wachstumsdenken gehen
die Anforderungen nun Uber zur Steuerung der Schrumpfung und zur Anpassung an
deren Erfordernisse.

Neben einem Leerstand auf dem Wohnungsmarkt haben die Stadte vor allem mit
einer Unterauslastung der Infrastruktur zu kampfen. Sowohl bei der sozialen
Infrastruktur (u.a. Schulen, Krankenhduser, Bibliotheken), als auch bei der technischen
Infrastruktur (u.a. Wasserversorgung und Entsorgung, Elektrizitdt), stehen immer
weniger Nutzer zur Verfligung. Vor allem technische Systeme, jedoch auch soziale
Einrichtungen kénnen oft nicht adaquat an Kapazitatsriickgange angepasst werden.
Der Unterhaltungsaufwand fir Einrichtungen je Bewohner steigt. So werden die
kommunalen Haushalte, die bereits durch steigende Sozialausgaben und ausbleibende

Steuereinnahmen getroffen sind, zusatzlich belastet (vgl. Winkel 2003, S.4f).

Bei einer Steuerung von Schrumpfungsprozessen ist auch auf die stadtspezifischen
Rahmenbedingungen zu achten. So existieren in vielen Stadten sowohl wachsende als
auch schrumpfende Gebiete parallel (vgl. Chlond/Beckmann et al. 2006, S.602). Die
innerstadtische Steuerung von Schrumpfung erfordert einen Vorrang der
Bestandsentwicklung vor weiteren Ausbaumalnahmen sowie die kontrollierte
Schrumpfung von aullen nach innen. Dies soll dazu beitragen, die Vorziige einer
kompakten Stadt zu erreichen und die Kosten fiir Infrastruktur zu minimieren.

In der Uberregionalen Politik schlug sich dieses erste Umdenken in dem mit 2,7
Milliarden Euro an Férdergeldern und einem vorerst siebenjahrigen Zeitrahmen (2002
- 2009) ausgestatteten Programm Stadtumbau Ost nieder. Dieses wurde im Jahr 2004

durch den Stadtumbau West mit einem jedoch geringeren Fordermittelsatz erganzt.
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Durch massive Forderungen von RickbaumalRnahmen sollte insbesondere dem
Wohnungsleerstand und seinen fir stadtische Wohnungsgesellschaften fatalen
Auswirkungen auf dem Mietmarkt entgegengewirkt werden. Neben Riickbau-
malknahmen wurden auch AufwertungsmalRinahmen, insbesondere in benachteiligten
innenstadtnahen Vierteln, gefordert (vgl. Heineberg 2006, S.244ff.).

Auch wenn mit Hilfe dieser Forderprogramme ein Paradigmenwechsel eingeleitet und
erste Erfolge hinsichtlich einer Stabilisierung der Leerstandsquoten und Wohnungs-
markte sowie sichtbare stadtebauliche Aufwertungen erzielt werden konnten, wurden
nicht alle Ziele erreicht. Eine Evaluierung des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung im Jahr 2008 legte Defizite in verschiedenen Bereichen offen. So
wurden, durch eine in der Anfangsphase des Programmes starke Konzentration der
Mittel auf MaBnahmen im Wohnungsmarkt, AufwertungsmaRnahmen und integrierte
Konzepte zur stadtebaulichen Einbindung des Rilickbaus vernachldssigt. Defizite
bestehen weiterhin bei der erforderlichen Anpassung der technischen und sozialen
Infrastruktur. Kritisiert werden auch Rickbaumalnahmen in zentrumsnahen Altbau-
guartieren, die trotz der gewiinschten Priorisierung und Aufwertung innerstadtischer
Bereiche geférdert wurden (vgl. BMVBS 2008, 292ff). Sollte das Programm aufgrund
eines weiterhin bestehenden Handlungsbedarfes fortgefiihrt werden, gilt es diese

Defizite abzubauen.

3.3 Auswirkungen der stadtischen Schrumpfung auf die
Verkehrsentwicklung

Die benannten Schrumpfungsprozesse haben vielseitige Folgen. Ein Bereich, der in der
offentlichen Diskussion bisher weitgehend ausgeklammert wurde, ist der Verkehr.

Der Bevolkerungsriickgang und eine veranderte Altersstruktur haben eine
Veranderung der Verkehrsnachfrage zur Folge. Die Verkehrsinfrastruktur und generell
das Verkehrsangebot sehen sich einem erhéhten Anpassungsdruck ausgesetzt, der
durch die meist angespannte Haushaltslage schrumpfender Stadte weiterhin verstarkt

wird.
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3.3.1 Entwicklung der Verkehrsnachfrage

Durch den Bevolkerungsriickgang ist in schrumpfenden Stadten auch mit einer
Abnahme der Verkehrsnachfrage zu rechnen. Diese wird jedoch nicht parallel zur
Abnahme der Bevolkerungszahlen verlaufen. AulRerdem ist mit Auswirkungen auf die
Verkehrsmittelwahl zu rechnen.

Dies liegt unter anderem daran, dass auch die Veranderung der Altersstruktur einen
Einfluss auf die Verkehrsnachfrage hat. Menschen in unterschiedlichen Lebenszyklen
pflegen ein unterschiedliches Mobilitdtsverhalten, weswegen sich auch der
zahlenmafRige Anstieg von Senioren ab 65 Jahren und die sich verkleinernde Gruppe
von Kindern und Jugendlichen auf die Verkehrsnachfrage auswirken.

Letztgenannter Effekt wird sich vor allem negativ in den Fahrgastzahlen des OPNVs
widerspiegeln. Da Kinder und Jugendliche keinen Flhrerschein besitzen, gelten sie als
so genannte Captives (Zwangskunden des OPNVs). Der Schiiler- und Ausbildungs-
verkehr ist damit heute noch eine zentrale Stiitze des OPNVs, wird jedoch
voraussichtlich durch die Verkleinerung dieser Altersgruppe einbrechen (vgl. Canzler
2007, S.523). Dies ginge einher mit einer Kiirzung der Ausgleichszahlungen, was auch
die finanzielle Lage der Verkehrsbetriebe zuspitzen wiirde (vgl. Topp 2006, S.87).

Auch der Anteil der 18-60 jahrigen Berufstatigen wird kiinftig abnehmen. Dies wirkt
sich vor allem in einer Abflachung der Verkehrsspitzen des raumlich und zeitlich
gebindelten Berufsverkehrs aus, die durch zeitlich flexiblere Arbeitsbedingungen im
Dienstleistungsbereich verstarkt wird. Zwar wiirde dies zu einer Verkehrsentlastung
der Innenstadte beitragen. Da durch eine geringere Anzahl von Staus der MIV an
Attraktivitat gewinnt, ist jedoch auch eine weitere Verkehrsverlagerung zu seinen
Gunsten absehbar (vgl. Sommer 2005, S.16).

Der steigende Anteil von Senioren an der Bevélkerungszusammensetzung ist in seinen
Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage nicht eindeutig. So wird einerseits erwartet,
dass die Gesamtverkehrsleistung abnimmt, da Senioren durchschnittlich weniger
Wege zurlicklegen als jlingere Bevolkerungsgruppen. Da kiinftig Senioren gesiinder
und daher auch mobiler sein werden als heutzutage, wird andererseits auch hier von
einer steigenden Anzahl und ldangeren Wegen insbesondere im Freizeitverkehr

ausgegangen (vgl. Holz-Rau/Scheiner, S.344). Genaue Prognosen zur Verkehrs-
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nachfrage sind jedoch nur schwer moglich, da diese auch stark vom zur Verfligung
stehenden Einkommen und der Preisentwicklung im Verkehr abhangig sind.

Deutliche Verdanderungen werden aber fir die Verkehrsmittelwahl und damit den
Aufbau des Modal Splits prognostiziert. Dabei kommt dem so genannten Kohorten-
effekt eine tragende Rolle zu. Dieser ,stellt dar, mit welchen Veranderungen in den
Nachfragestrukturen als Folge von Eigenschaften und Gewohnheiten zu rechnen ist,
die aus friiheren Lebensphasen (ibernommen werden" (Chlond/Beckmann et al. 2006,
S.604). Die Nutzung des Automobils stellt eine solche lbernommene Gewohnheit dar.
Wihrend Senioren derzeit meist noch Stammkunden des OPNVs sind, werden kiinftig
Altere, die bereits in ihrem Berufsleben fast ausschlieRlich mit dem Auto gefahren
sind, auch im Alter auf dieses Verkehrsmittel nicht verzichten wollen. Nach Ahrens
und LieBke (et al. 2005, S. 109) kdnnen somit bei einer Prognose der zukiinftigen
Verkehrsmittelwahl der Pkw- sowie der Fihrerscheinbesitz als zentrale, mobilitats-
bestimmende GroRen betrachtet werden.

Da immer mehr Menschen mit Flhrerschein in die Alterspyramide hineinwachsen,
verringert sich die Anzahl der auf den OPNV angewiesenen Zwangskunden.
Gegenwartig erreicht die erste weitgehend mit Flihrerschein und Pkw aufgewachsene
Generation das Rentenalter. So verfligt die Altersklasse der heute 18-60 Jahrigen
bereits zu 90% Uber einen eigenen Fihrerschein (vgl. Oeltze/Bracher et al. 2007,
S$.108). Ein zukiinftig hoherer Fuhrerscheinbesitz macht sich auch Uber eine
nachholende Motorisierung von Frauen bemerkbar. Geschlechtsspezifische
Unterschiede, wie sie bei heutigen Senioren noch anzutreffen sind, werden sich in
Zukunft nahezu angleichen (vgl. Holz-Rau/Scheiner, S.344).

Selbst nachlassende Kérperkrafte im Alter sind nicht unbedingt ein Argument gegen
den MIV. So wirken beispielsweise Gehbehinderungen im Auto weniger einschrankend
als in Bussen und Bahnen. Ein Auto zu fahren bedeutet gleichzeitig soziale Teilhabe
und selbstbestimmtes Leben, der Abschied vom Auto wird so lange wie moglich
hinausgezogert. Auch die Automobilindustrie stellt sich mit der Schaffung von
seniorengerechten Autos mit hohem Komfort, Sicherheit und Fahrassistenzen schnell
auf einen neuen, wachsenden Kundenkreis ein (vgl. Dalkmann/Bohler 2004, S.283).
Fir zuklnftige Kohorten alterer Jahrgange wird automobile Mobilitat zum Normalfall.

Sie verfligen Uber einen Fiihrerschein, Fahrpraxis und einen eigenen Pkw. Da bei
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Senioren bereits heute ein deutlicher Zusammenhang zwischen Pkw-Verfligbarkeit
und erhohtem Fahrtenaufkommen erkennbar ist, wird auch fir die Zukunft ein
weiterer Anstieg des MIV - Anteils am Modal Split prognostiziert (vgl. Ahrens/ LieRke
et al. 2005, S.109).

Diese vielfachen Vermutungen zur Verkehrsentwicklung wurden anhand des BFVBS -
Projektes Verkehr in schrumpfenden Stddten erstmals quantifizierbar dargestellt. Flr
acht schrumpfende Stadte unterschiedlicher GroBe wurden Prognosen zur
Verkehrsentwicklung fir das Jahr 2020 erstellt. Das Szenario 2020A Ubernimmt als
Basisannahme das Verkehrsverhalten des Jahres 2003 und gilt damit als direkter
Gradmesser des demografischen Einflusses (Bevolkerungsabnahme und verdnderte
Altersstruktur) auf die Verkehrsnachfrage. Bei den zwei Szenarien 2020B werden auch
Verhaltensanderungen aufgrund von Kohorteneffekten und maogliche Veranderungen
der Siedlungsstrukturen bericksichtigt. Wahrend 2020B Dispers dabei einen
ungesteuerten Entwicklungsverlauf im Sinne eines Laissez-faire-Szenarios beschreibt,
bezient die Variante 2020B Dicht verkehrsaufwandsbegrenzende Rahmen-
bedingungen, wie beispielsweise einen erfolgreich gestalteten Stadtumbau, mit ein

(vgl. Ohm/Fiedler et al. 2006, S.96).

_l 2005 - 2020A | 2005 - 20204
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NIV | ' OPN

0 Salzgitter (-13%) oL 4 Kil Salzgitter (-13%)
Stralsund (-15%) Stralsund {-15%)
Dessau (-18%) Dessau (-18%)
Zittau (-20%) Zitiau (-20%)
Hogegrf;‘\;erda Hoyerswerda

T T T T T t- } {G 1 %]
40% -30% -20% -10% D% 10% 20% ; ; ;

45% -35% -28% -15% -5% 5%

Abb. 4: Prognose der Verkehrsnachfrage in schrumpfenden Stadten
Die Zahl hinter den Stadtenamen gibt den relativen Bevdlkerungsriickgang an.
(Quelle: Ohm/Fiedler et al. 2006, S.112)
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Die Abbildung zeigt den Zusammenhang zwischen Bevolkerungsriickgang und
erzeugtem Verkehr. Insbesondere kleinere Stadte mit starken Schrumpfungsprozessen
(z.B. Hoyerswerda) kénnen auch einen deutlichen Riickgang der Verkehrsleistung
verzeichnen. Ebenso schlagt sich in der Grafik auch die erwartete Verlagerung vom
OPNV auf den MIV nieder. So fillt in beiden, das Verkehrsverhalten
miteinbeziehenden Szenarien, der Riickgang im OPNV stirker und im MIV schwicher
aus, als in der rein demografischen Variante 2020A (mit den Ausnahmen Bochum und
Salzgitter im OPNV). Gleichzeitig verdeutlicht die Darstellung, dass je nach Ausrichtung
der Stadtpolitik unterschiedliche Entwicklungen maoglich sind.

Wahrend beispielsweise in Dessau der MIV bei einer rein demografischen Betrachtung
um Uber 20% abnehmen soll, ist der Riickgang unter Annahme einer Anderung des
Verkehrsverhaltens und einer dispersen Stadtentwicklung kaum spirbar. Bei
begrenzenden MaBnahmen wie einem erfolgreichen Stadtumbau, koénnte der
Rickgang immerhin ca. 12% betragen.

Bei weniger starken Schrumpfungsprozessen und unter Annahme eines Laissez-faire-
Szenarios (2020B Dispers) kann die Verkehrsleistung im MIV sogar weiter zunehmen.
Beispiele dafiir sind Bochum, Halle und Gera (vgl. Ohm/Fiedler et al. 2006, S.111).
Diese Zahlen verdeutlichen nicht nur, dass eine 6kologisch nachhaltige Verkehrs-
entwicklung in schrumpfenden Stadten — wegen einer Verkehrsverlagerung auf den
MIV — kein Automatismus ist, sondern besonderen Anstrengungen bedarf. Auch die
Bedeutung von den Verkehrsaufwand begrenzenden MaBBnahmen, wie eine kompakte
Stadtentwicklung, wird durch die stark differierenden Zahlen der Szenarien 2020B
Dicht und 2020B Dispers hervorgehoben.

Die in dieser Aufstellung nicht bericksichtigten FuB- und Fahrradverkehre werden als
weithin konstant prognostiziert. So impliziert die wachsende Gruppe der Senioren,
trotz des steigenden Anteils des Automobilverkehrs, einen ebenfalls hohen FulRanteil.
Dies gilt in abgeschwachter Form auch fir den Radverkehr, dessen Anteil jedoch leicht

abnehmen kénnte (vgl. Oeltze/Bracher et al. 2007, S.148).

Festzuhalten ist letztlich, dass in den meisten schrumpfenden Stadten mit einem
Rickgang der Verkehrsleistung zu rechnen ist. Dieser besitzt jedoch nicht das Niveau

des Bevolkerungsriickgangs und geht einher mit einer Verlagerung von den
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offentlichen Verkehrsmitteln zum MIV. Wahrend beim MIV der Bevolkerungsverlust
durch eine steigende Motorisierung teilweise kompensiert wird, gibt es beim OPNV
kein vergleichbares Korrektiv. Da ein Teil der Bevolkerung (Kinder, Behinderte,
wachsende Zahl von Hochbetagten) jedoch weiterhin auf fremde Hilfe angewiesen
sein wird um seine Mobilitdtsbedirfnisse zu befriedigen, bleibt der offentliche
Nahverkehr trotzdem wichtige Aufgabe — und dies neben einer 6kologischen auch aus

einer sozialen Perspektive.

3.3.2 Anpassung an eine sinkende Verkehrsnachfrage

Wie die dargestellten Prognosen belegen, ist in schrumpfenden Stadten in Zukunft mit
starken Einbriichen der Verkehrsnachfrage zu rechnen. Aus finanzieller Sicht ware
aufgrund der angespannten Haushaltslage der Stidte eine Anpassung des Verkehrs-
angebots, sowohl auf Seiten der Verkehrsinfrastruktur (StrafRe, Schiene), als auch der
im OPNV zur Verfiigung gestellten Verkehrsmittel, dringend geboten. Dieser
Paradigmenwechsel, von Wachstum auf die Gestaltung von Schrumpfungsprozessen,
wird im Verkehrsbereich — wenn lberhaupt — erst ansatzweise vollzogen. Bei der
kommunalen Umsetzung des Forderprogramms Stadtumbau Ost fehlt es vielerorts an
integrierten, die Zusammenhange zwischen Raum- und Verkehrsentwicklung behan-
delnden Konzepten. Grund dafir ist, neben dem vielerorts ausgepragten
Ressortdenken in der Verwaltung, auch die zeitliche Ungleichheit zwischen einer
innerhalb kurzer Zeitrdume abnehmenden Bevolkerung und den langen Planungs-
zeitraumen und Nutzungsdauern von Infrastrukturanlagen (vgl. Ohm/Fiedler et al.
2006, S.53f.).

In den Verkehrswissenschaften ist man sich jedoch weitgehend einig, dass ein Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur in vielen Fallen nicht zum erwinschten Wirtschafts-
wachstum fiihrt. Dies ist insbesondere an den getatigten Straenbauinvestitionen in
den neuen Bundeslandern ersichtlich. Dort , haben sich beinahe alle Erwartungen, die
mit der expansiven Infrastrukturpolitik ... verbunden waren, als Illusionen entpuppt"
(Canzler 2007, S.529).

Auch in der Verkehrsplanung ist deswegen ein Paradigmenwechsel vom Ausbau zum

Erhalt der Verkehrsinfrastruktur erforderlich. In Schrumpfungsregionen sind viele
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Verkehrswege angesichts der sinkenden Nachfrage Uberdimensioniert. Eine
Auseinandersetzung mit den demografischen Effekten auf die Verkehrsnachfrage ist
angesichts der auf lange Zeit angelegten Infrastrukturanlagen dringend erforderlich.
Investitionsentscheidungen sind mit wesentlich grolRerer Vorsicht zu fdllen. So
empfehlen Chlond und Beckmann (vgl. et al. 2006, S.604) beispielsweise, auch
Engpésse zu Spitzenzeiten in einer Ubergangsphase des hohen Verkehrsaufkommens
voriibergehend in Kauf zu nehmen.

Durch den weiteren Ausbau kommen auf die schon jetzt durch hohe Betriebs- und
Unterhaltskosten angespannten kommunalen Haushalte weitere Ausgaben hinzu. Die
bestehenden und die zusatzlichen Kosten miissen von einer sinkenden Bevoélkerungs-
zahl Gbernommen werden (vgl. Vallée 2009, S.31). Neben einem Umdenken in
Verwaltung und Politik ist auch eine Anderung der Férdergrundsitze erforderlich, da
viele Forderprogramme den neuen Anforderungen nicht nachkommen und weiteren

Infrastrukturausbau beglinstigen (vgl. Holz-Rau/Scheiner 2004, S.347).

Eine Anpassung des Verkehrsangebots ist auch im Bereich des OPNVs notwendig. Hier
wird mit noch deutlicheren Riickgdngen der Fahrgastzahlen gerechnet (vgl. Kapitel
3.3.1). Notwendig ist deswegen ein Uberdenken des Busangebotes und in vielen
Stadten auch des schienengebundenen Personennahverkehrs (Straflen- und
Stadtbahnen).

Bei einer niedrigen Nachfrage im OPNV steigen nicht nur die Kosten pro Kopf, auch
sein Vorteil in der Umweltbilanz droht angesichts einer niedrigen Auslastung zu
schmelzen. Auch seine klassische Legitimation Uber die Aufgabe in der Daseins-
vorsorge wird angesichts einer nahezu vollstdndigen Motorisierung briichig (vgl.
Canzler 2007, S.523f).

Angesichts knapper Kassen droht vielen Stadten ein so genannter Spin-Down Effekt im
OPNV: Durch sinkende Fahrgastzahlen kann ein hochwertiges Angebot finanziell nicht
mehr erbracht werden. So drohen beispielsweise die Ausweitung der Taktzahlen und
die Ausdiinnung der Angebote, insbesondere abends und am Wochenende. Dieses
geringere und schlechtere Angebot wird durch eine Abkehr weiterer Fahrgaste

erwidert (vgl. Ohm/Fiedler et al. 2006, S.129).
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Gesucht wird nach Losungen, die eine geringere Nachfrage bericksichtigen und
trotzdem die Daseinsvorsorge und den Anspruch auf gesellschaftliche Teilhabe
erfillen, sowie auch 6kologisch vertraglich sind. Im Mittelpunkt der Diskussion stehen
dabei die flexiblen Bedienformen. Dies sind Angebote, durchgefiihrt durch kleinere
Fahrzeuge wie beispielsweise Anrufsammeltaxis und Vans, die keinem festen Takt
folgen, aber auf bestimmten Strecken und nach Bedarf Haus-zu-Haus Services
anbieten (vgl. Kapitel 2.4.2). So soll in nachfrageschwachen Gebieten und Zeiten der
Einsatz von so genannten GrofSraumgefdfien wie Omnibus und Stralenbahn
vermieden werden (vgl. Guttsche, Kutter et al., S.168). In landlichen Raumen schon
vielfach erprobt, stellen sie in Stadten trotz eines hohen Bedarfes (beispielsweise als
Quartiersbusse, die vom reguldren OPNV schlecht erschlossene Stadtteile bedienen)
bis heute eine Ausnahme dar. Dies liegt unter anderem an den rechtlichen Rahmen-
bedingungen, die neben einem komplexen Personenbefdorderungsgesetz weitere
Anforderungen an Planung, Genehmigung, Betrieb und Finanzierung stellen (vgl.
Bliimel/Canzler et al. 2007, S.36). Diese hohe Regelungsdichte wirkt abschreckend und
selbst zivilgesellschaftliches Engagement zur Erbringung derartiger Leistungen wird

stellenweise abgewiirgt (vgl. Canzler 2007, S.528).

Probleme fiir den OPNV entstehen in vielen schrumpfenden Stidten auch durch das
starre Liniensystem der Straenbahn, das (iber Jahre hinaus fixiert ist. Im Gegensatz zu
Buslinien kann dieses nicht flexibel den innerstadtisch oft stark variierenden
Nachfragesituationen angepasst werden (z.B. Linienfihrung, FahrzeuggroRe).

In einigen ostdeutschen Stadten (Frankfurt an der Oder, Cottbus) konnte trotz einer
relativ geringen StadtgrofRe nach der Transformation das Straflenbahnsystem erhalten
werden. Diese Stadte konnten durch den demografischen Wandel nun in
GroRenordnungen vordringen, in denen Straenbahnen hinsichtlich der Kosten nicht
mehr zu bewaltigen und hinsichtlich der Stadtentwicklungsziele nicht mehr
erforderlich waren (vgl. Forschungsprogramm Stadtverkehr 2010, S.4).

Um- und Einstellungen im StralBenbahnsystem kdnnten sich auch in grofleren Stadten
als notwendig erweisen. Die Strallenbahnlinien entsprechen oft nicht mehr den, durch
demografischen Wandel und Stadtumbau veranderten Siedlungs- und Nachfrage-

schwerpunkten. So verlaufen in Chemnitz drei von vier stadtischen Bahnen zumindest
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teilweise durch die von Einwohnerverlust und Rickbau mit am starksten betroffenen
Stadtviertel (Altchemnitz, Hutholz, Morgenleite). In Halle wurde noch bis ins Jahr
2003 eine StraBenbahnlinie in das vom Einwohnerriickgang besonders stark

betroffene Halle - Neustadt gebaut.

Zusammenfassen lassen sich die neuen Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur-
planung in der Forderung Bestand vor Ausbau. Die Abkehr vom Wachstumsdenken,
das in anderen Bereichen schon eingesetzt hat, sollte auch in die Verkehrsplanung
(eingebunden in eine integrierte Stadtentwicklungsplanung) Einzug erhalten. Sollte
sich ein Ausbau dennoch als notwendig erweisen, ist auf eine Sicherung der
Anpassungsfahigkeit auch bei sich verandernden Nachfragestrukturen zu achten.
Insbesondere der OPNV wird zunehmend mit Spin Down - Effekten, ausgel®st durch
Nachfragerlickgdange, konfrontiert sein. Eine mogliche Antwort darauf ware die
effiziente Konzentration der Mittel dort, wo der groRte gesamtgesellschaftliche
Nutzen gestiftet werden kann, namlich an zentralen Siedlungskernen und Achsen. In
weniger zentralen, nachfrageschwachen Rdumen konnte wegen des Spannungs-
verhaltnisses zwischen Daseinsvorsorge und Wirtschaftlichkeit zukiinftig eine
Orientierung an Erschliefungsgesichtspunkten (grundsatzliche Existenz einer
Verbindung) statt an Qualitatsgesichtspunkten (z.B. Reisegeschwindigkeiten)
notwendig werden. Hier stellen flexible Bedienformen eine die Mobilitatsbedifnisse

absichernde Alternative dar.

3.3.3 Ausrichtung auf die Bediirfnisse dlterer Menschen

In schrumpfenden Stadten ist das Verkehrsangebot nicht nur auf eine sinkende
Nachfrage hin anzupassen. Auch die veranderte Altersstruktur und damit die hohere
Anzahl alterer Verkehrsteilnehmer sind bei der Gestaltung des Verkehrssystems zu
berlicksichtigen.

Um Mobilitat auch im Alter zu gewahrleisten, missen Verkehrswege und Verkehrs-
mittel an die Bedirfnisse alterer Menschen angepasst werden. Obwohl sich die

Personengruppe ab 65 Jahre weiter in Personen mit unterschiedlichen Bedirfnissen
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gliedert, gelten neue, grundsatzliche Anforderungen: Sicherheit, Barrierefreiheit und

niedrigere Geschwindigkeiten.

Senioren sehen sich bei der Verkehrsauslibung Sicherheitsdefiziten ausgesetzt. So
stieg in den letzten Jahren die Zahl der Verkehrstoten insbesondere im Seniorenalter.
Im Jahr 2003 war fast die Halfte aller getdteten FuBganger (48%) und Fahrradfahrer
(45%) mindestens 65 Jahre alt (vgl. Dalkmann/Bdhler 2004, S.282). Insbesondere hohe
Geschwindigkeiten tragen dazu bei, dass sich viele Senioren eine aktive
Verkehrsteilnahme nicht mehr zutrauen. Sicherheitsaspekte — und dabei vor allem die
Entschleunigung des Verkehrs — werden deswegen zu einer der Hauptanforderungen
kiinftiger Verkehrsgestaltung.

Ein weiterer Aspekt ist die so genannte Barrierefreiheit. Nach dem Gesetz zur
Gleichstellung behinderter Menschen sind Verkehrsanlagen barrierefrei, ,,wenn sie ...
in der allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne
fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind" (Bundesministerium fir Arbeit und Soziales
2002, §4). Neben einer technischen Barrierefreiheit — wie zum Beispiel durch den
Einsatz von Niederflurbussen oder die Absenkung von Bordsteinkanten — gehoren
dazu auch organisatorische Aspekte. So sind auch die Netz- und Fahrplangestaltung an
die Anspriiche einer dlteren Kundschaft mit oft eingeschrankten koérperlichen und
kognitiven Fahigkeiten anzugleichen.

EinzelmaBnahmen wurden in den Forschungsprojekten SIZE (vgl. Zakowska/Monterde
2003) und Anbindung (vgl. Engeln/Schlag 2010) durch empirische Studien erarbeitet.
So sollten beispielsweise Griinphasen an FulRgdngerampeln oder Umsteigezeiten im
OPNV verldngert werden. Auch Orientierungshilfen, eine verbesserte Lesbarkeit von
Informationen, die Erleichterung des Fahrscheinerwerbs oder die Verhinderung des
Schwarzfahrens aus Versehen kdnnten die Mobilitat alterer Verkehrsteilnehmer
vereinfachen. Im OPNV seien dariiber hinaus Konzepte zu fordern, die die
Dienstleistung Wohnen mit der Dienstleistung Mobilitat verkniipfen. Uber integrierte
Angebote konnten Abhol- und Bringdienste sowie Gepadck- und Lieferservices direkt

ans Haus erfolgen (vgl. Dalkmann/Bohler 2004, S.287).
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Auch der FuBR- und Fahrradverkehr muss sich an dlteren Verkehrsteilnehmern
orientieren. Neben einer Berlicksichtigung unterschiedlicher Geschwindigkeiten
gehoren dazu beispielsweise auch das Einplanen von Gehhilfen bei der Gestaltung von
Verkehrsanlagen oder die Anlage von Ruhebdnken und 6ffentlichen Toiletten. Fiir eine
seniorengerechte Gestaltung der Verkehrssysteme ist auch eine verstarkte Einbindung
alterer Menschen in die Planungsverfahren notwendig (vgl. Zakowska/Monterde 2003,

S.51ff).
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4. Okologische Nachhaltigkeit und Schrumpfung — Konflikt oder
Konvergenz?

In den vorangegangenen Kapiteln wurde auf die Umweltwirkung des Verkehrs und
MalRRnahmen um diese zu reduzieren sowie auf Entwicklungen und Anpassungen im
Verkehrsbereich aufgrund des demografischen Wandels eingegangen.

In diesem Abschnitt wird nun der Frage nachgegangen, in welchem Umfang die
Zielsetzung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung mit den Entwicklungen in
schrumpfenden Stadten konvergiert und wo sich Konflikte ergeben. Erste
Rickschllsse lassen sich dabei schon aus der in Kapitel 3.3.1 dargestellten Entwicklung
der Verkehrsnachfrage gewinnen. Wahrend der grundsatzliche Trend weniger
Bevélkerung = weniger Verkehr 6kologischen Zielsetzungen entgegenkommt, ist eine
absehbare weitere Verkehrsverlagerung auf den MIV aus der Sicht einer 6kologisch
nachhaltigen Verkehrsentwicklung als negativ zu bewerten.

Fir eine detailliertere Betrachtung stellt sich nun die Frage, wie sich der
demografische Faktor und das Phanomen der stadtischen Schrumpfung auf die drei
betrachteten Handlungsfelder einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung (Stadt-
entwicklung, Verkehrsplanung, Mobilitatsmanagement) auswirken. Dabei wird auf
auftretende Konflikte ebenso eingegangen wie auf mogliche Konvergenzen. Die
Malnahmen fiir eine 6kologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung werden dabei auch
auf ihre Wirksamkeit unter Schrumpfungsbedingungen Gberpriift. Es wird erldutert,
wie diese Handlungsfelder gegebenenfalls erweitert oder angepasst werden missen,
um das Ziel der 6kologisch nachhaltigen Entwicklung auch vor dem Hintergrund

stadtischer Schrumpfung zu gewahrleisten.

4.1 Handlungsfeld Stadtentwicklungsplanung

Eine auf okologische Nachhaltigkeit ausgerichtete Stadtentwicklung impliziert die
Schaffung einer kompakten Stadt mit kurzen Wegen und eine Priorisierung der
Innenentwicklung. Der demografische Wandel lauft diesen Zielen teilweise zuwider.

Durch den Bevolkerungsverlust und dem damit oft verbundenen Wegbrechen von
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Einrichtungen der sozialen Infrastruktur, des Einzelhandels oder des Gewerbes, ist in
schrumpfenden Stadten grundsatzlich mit langeren Wegen zu rechnen. Laut Holz-
Rau/Scheiner (vgl. 2004, S.343) ist auch eine weitere Entmischung der Funktionen zu
erwarten, da kleinrdumlich orientierte Einrichtungen bei einer riicklaufigen
Bevolkerungsentwicklung einem harteren Wettbewerb ausgesetzt sind. Statt einer
Stadt der kurzen Wege droht vielmehr eine weitere Perforation der Siedlungsstruktur

mit abnehmender Dichte und grofReren Entfernungen.

Nichtsdestotrotz bieten sich auch Chancen. Diese liegen beispielsweise in einer
Konvergenz der Ziele einer 6kologisch nachhaltigen Verkehrsentwicklung mit weiteren
Zielen des Stadtumbaus. Denn die in den Stadtumbauprogrammen geférderte
Innenentwicklung und die Entwicklung hin zu einer kompakten Stadt sorgen nicht nur
fir eine Minderung des Verkehrsaufkommens, sondern senken auch den Flachen-
verbrauch und die Infrastrukturkosten. Eine ausgewogene Mischung der Daseins-
grundfunktionen und kleinteilige Strukturen kommen insbesondere alteren
Bevolkerungsschichten zu Gute, da sich &altere Menschen oft auf kiirzere Wege
beschranken und durch kirzere Entfernungen ein héherer Grad an Selbststandigkeit
und gesellschaftlicher Teilhabe gewahrleistet werden kann (vgl. Dalkmann/Bdhler
2004, S. 284). Eine weitere Forcierung des Stadtumbaus, beispielsweise lber eine
Fortschreibung und Weiterentwicklung der entsprechenden Forderprogramme, wiirde
neben einer stadtebaulichen Steuerung der Schrumpfungsprozesse auch den
Anforderungen an eine 0©kologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung entgegen-
kommen. Bei einer stdrkeren Bericksichtigung des Verkehrsbereiches konnte
beispielsweise auch auf eine Konzentration der Siedlungsentwicklung an Achsen und
Haltestellen des OPNVs geachtet werden. Durch einen rdumlich konzentrierten
Rickbau konnten kompakte Strukturen (beispielsweise im Sinne einer dezentralen

Konzentration) erhalten bleiben (vgl. Holz-Rau/Scheiner 2004, S. 346).

Trotz dieser Zielkongruenz ist auBerhalb der Férderprogramme zum Stadtumbau die
Wirksamkeit des Handlungsfeldes Stadtentwicklungsplanung unter Schrumpfungs-
bedingungen nur begrenzt. So entfalten deren Instrumente (z.B. Bauleitplanung) nur

eine begrenzte Wirkung, da sie meist auf Neuansiedlungen und die Verteilung von
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Zuwachsen konzipiert sind (vgl. Menze 2006, S.43). In schrumpfenden Stadten sind die
Raumstrukturen zum groBten Teil festgeschrieben. Durch weite Distanzen gekenn-
zeichnete Raumstrukturen lassen sich daher nur begrenzt und nur in einem sehr

langsamen Prozess reorganisieren.

4.2 Handlungsfeld Verkehrsplanung

Eine Verkehrsplanung, die mit dem Ziel der Verkehrsverlagerung den Umweltverbund
priorisiert, wird in schrumpfenden Stadten erschwert. Prinzipiell ,wird eine
schrumpfende Stadt autofreundlicher, da Stau- und Parkplatzprobleme entfallen"
(Forschungsprogramm Stadtverkehr 2010, S.6). Problematisch wird die zurtickgehende
Nachfrage fiir den OPNV. Insbesondere in Klein- und Mittelstadten kénnte der OPNV
gezwungen sein, sein Angebot zurlickzuschrauben und wirde somit seine wichtige

Funktion als Alternative im Verkehrssystem verlieren (vgl. Kapitel 3.3.2).

Der OPNV gilt vielfach nur noch als Verkehrsmittel der Captives, bestehend aus
Schiilern und hochbetagten, gesundheitlich eingeschrankten Senioren. Seine Vorteile
als o©kologisch zu bevorzugende Alternative werden vielfach nicht ausreichend
wahrgenommen. So besteht nicht nur die Gefahr, dass das Angebot des OPNVs
ausgediinnt wird, sondern auch, dass dies als legitime Nebenwirkung des
demografischen Wandels hingenommen wird. Auch in den Verkehrswissenschaften
wird die Diskussion um eine zuriickgehende Verkehrsversorgung durch den OPNV
vorwiegend unter Erreichbarkeitsaspekten geflihrt. So fordert beispielsweise Canzler
(2007, S.529) einen Wechsel in der Finanzierung des OPNVs. Statt einer
flachendeckenden Versorgung sollen individuelle Hilfsleistungen erbracht werden.
Dies soll (iber die Ausgabe eines Mobilitatsgeldes, Taxigutscheine oder Beihilfen fir
eine Autoanschaffung erfolgen. Insbesondere letztgenannter Vorschlag wiirde dabei
dem Ziel einer 6kologisch nachhaltigen Verkehrsentwicklung deutlich zuwider laufen.

Die ledigliche Anpassung des OPNV - Verkehrsangebots an eine sinkende Nachfrage
widerlauft den Zielen einer 6kologisch nachhaltigen Verkehrsentwicklung. Dies kann
am Beispiel einer drohenden Einstellung des StraRenbahnsystems verdeutlicht

werden: So klingt ein Umstieg auf Busse auf den ersten Blick lukrativ, da diese flexibler
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auf sich verandernde Siedlungsstrukturen reagieren kénnen. Dennoch sollte dies als
letztmogliche Option und ultima ratio angesehen werden. Das Verkehrsmittel
Strallenbahn ist fur viele Menschen deutlich attraktiver als der Bus und ein weiteres
Absinken der Kundenzahlen bei einer Umstellung ist nicht ausgeschlossen. In
Bremerhaven wurde seit der Einstellung der StralBenbahn im Jahr 1982 ein Riickgang
der Fahrgastzahlen von 25 Mio. auf 13 Mio. verzeichnet, obwohl der Bevdlkerungs-
riickgang im selben Zeitraum nur 15% betrug (vgl. Forschungsprogramm Stadtverkehr

2010, S.9).

Doch es ergeben sich auch Chancen. Diese liegen beispielsweise in der angespannten
Haushaltslage vieler schrumpfender Stadte. Durch diese konnte ein Umdenken in der
Planung der Verkehrs- und dabei insbesondere der StraBeninfrastruktur auf den
Grundsatz Erhalt vor Ausbau erzwungen werden. Auch fiir die Bereitstellung
innovativer, flexibler Bedienformen bietet die schwierige finanzielle Situation eine
Moglichkeit zur Realisierung, da diese trotz notwendiger Zuschiisse durch die
offentliche Hand deutlich kostengtlinstiger zu betreiben sind, als die flachendeckende

Versorgung durch GroRraumgefaRe (vgl. BMVBS / BBSR 2009, S.56).

Eine weitere Chance fiir nachhaltige Entwicklungstendenzen ergibt sich im Bereich des
Fu- und Fahrradverkehrs. Bei abnehmender Verkehrsnachfrage sinkt gleichzeitig die
Flachennachfrage, da geringere Verkehrsmengen eine geringere Kapazitat bendtigen.
Uberdimensionierte StraRenziige oder wenig genutzte Nebenstralen bieten die
Moglichkeit der Umnutzung oder des Rickbaus (vgl. Oeltze/Bracher et al. 2007,
S.197). Auf Uberdimensionierten Stralenrdaumen konnen neue Full- oder Fahrrad-
wege entstehen. Ebenso kénnen sie flr verkehrsfremde Zwecke genutzt, abgesperrt
oder zu SpielstraBen umgestaltet werden. So birgt Schrumpfung auch Chancen fir

eine attraktive Nahmobilitat oder ruhiges Wohnen in der Stadt.

MaBnahmen, die ein hohes und attraktives Verkehrsangebot des Umweltverbundes
zum Ziel haben, koénnen auch unter Schrumpfungsbedingungen eine hohe
Wirksamkeit fir eine 6kologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung erlangen. Nur Gber
ein attraktives Alternativangebot lassen sich die prognostizierten hohen Anteile des

MIVs und Spin-Down Effekte im OPNV vermeiden. Damit ein solches Angebot auch
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wirtschaftlich effizient erbracht werden kann, sollte dieses den Siedlungs- und
Nachfrageschwerpunkten folgen. In nachfrageschwachen Gebieten und Zeiten kdnnen
flexible Bedienformen eine attraktive Alternative darstellen. Auch der Bereich des
FuR- und Fahrradverkehrs ist weiterhin zu fordern, auch hier lassen sich bereits mit

niedrigen Kosten hohe Wirkungen erzielen (vgl. Kapitel 2.4.2).

4.3 Handlungsfeld Mobilitatsmanagement

Mobilitdtsmanagement kommt den Anforderungen schrumpfender Stadte entgegen,
insbesondere durch seine hohe Kosten/Nutzen Effizienz.

Einige Bereiche des Mobilitatsmanagements sind jedoch nicht auf den kiinftig
groReren Anteil dlterer Menschen ausgerichtet. So basieren gerade im OPNV viele
Malnahmen auf technischen Neuerungen. Festzustellen ist ein Technisierungs- und
Entpersonalisierungsprozess wie beispielsweise durch Fahrscheine per SMS (vgl.
Dalkmann/Bohler 2004, S.282). Viele MaRnahmen, die eigentlich dazu gedacht sind
die Verkehrsteilnahme zu vereinfachen, kdnnen gerade fir dltere Verkehrsteilnehmer,
die oft nur reduziert Gber kognitive, physische und auch technische Fahigkeiten
verfligen, zum Hindernis werden.

Auch bei der Neuorganisation von Mobilitdt, beispielsweise durch Car-Sharing, ist
fraglich, inwieweit dadurch ein dlteres Kundenpotential angesprochen werden kann.
Zwar stellt Car-Sharing ,gerade fir Senioren, die einerseits nur eine geringere
Fahrleistung und Pkw-Nutzungsintensitdt haben, die andererseits aber Uber
ausreichende zeitliche Souveradnitdt und Flexibilitat verfliigen ... eine sinnvolle
Alternative zum personlichen Pkw-Besitz dar" (Chlond/Beckmann et al. 2006, S.606).
Dennoch ist fraglich, ob Uber Jahre gewachsene Routinen, wie die Benutzung des
privaten Pkws, aufgebrochen werden kdnnen. Untersuchungen belegen, dass die
hauptsachlichen Nutzer von Car-Sharing Personen mit Uberdurchschnittlichem
Bildungsniveau im Alter zwischen 30 und 40 Jahren sind (vgl. Pesch 1995 zit. nach:
Dalkmann/Bohler 2004, S.283). Bei gleich bleibendem Verkehrsverhalten kann ein
Durchbruch des Car-Sharings auch unter Senioren somit nur auf lange Sicht erwartet

werden.
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Generell stellt Mobilitatsmanagement auch unter den Vorzeichen des demografischen
Wandels ein erfolgversprechendes Konzept fiir eine 6kologisch nachhaltige Verkehrs-
entwicklung dar. Daflr muss sich jedoch auch dieses auf einen groReren Anteil alterer
Verkehrsteilnehmer einstellen.

Ein gelungenes, auf die demografischen Rahmenbedingungen angepasstes Mobilitats-
management, kann auch im OPNV dazu beitragen, dass Bus und Bahn wieder als
attraktive Alternative zum Automobil wahrgenommen werden.

Erfolgversprechende MaRnahmen im Mobilitditsmanagement, die auf ein sich
verdanderndes Kundenklientel eingehen, sind beispielsweise Mobilitdtstrainings fir
Senioren. Nach dem urspriinglichen Konzept einer fir Kinder ausgerichteten
MalBnahme, werden zum Beispiel in der Stadt Miinchen bereits dltere Menschen
speziell auf neue Anforderungen im OPNV (Fahrscheinerwerb etc.) trainiert. Auch in
der Form von gesellschaftlicher Selbstorganisation (Birgerbusse, Bring- und Abhol-
dienste, Lieferservices), entspricht Mobilitatsmanagement den Bedirfnissen alterer
Menschen. Durch altersgerechte, verlassliche und einfache Angebote (vgl. Kapitel
3.3.3) kénnen auch Fiihrerschein- und Pkw-Besitzer (sogenannte Choice Riders), fir
den OPNV gewonnen und der Nachfrageriickgang somit abgeschwicht werden (vgl.

Dalkmann/Béhler 2004, S.287).

53



5. Best Practice Beispiele aus schrumpfenden Stadten

Trotz der prognostizierten Verschiebung des Modal Splits vom OPNV hin zum MIV
konnten schrumpfende Stadte die zuriickgehende Verkehrsmenge als Ausgangspunkt
flir eine okologisch nachhaltige Entwicklung benutzen. Um die Prognosen nicht
Realitat werden zu lassen und um zu beweisen, dass eine schrumpfende Stadt nicht
automatisch autofreundlich gestaltet sein muss, sind erh6hte Anstrengungen auf
kommunaler Ebene gefragt. Im folgenden Kapitel werden drei Best-Practice Beispiele
aus den Bereichen Stadtentwicklung, Verkehrsplanung und Mobilitditsmanagement
dargestellt, die sowohl den Zielvorstellungen einer 0Okologisch nachhaltigen
Verkehrsentwicklung als auch den Anforderungen stadtischer Schrumpfung

entsprechen.

5.1 Naherreichbarkeit durch integrierten Stadtumbau in Dessau-RoBlau

Die sachsen - anhaltische Doppelstadt Dessau-Rol3lau entstand am 1. Juli 2007 durch
eine Fusion der beiden benachbarten Stadte Dessau und RoBlau. Insbesondere Dessau
ist gepragt von dispersen Strukturen und ,ist im eigentlichen Sinne keine dichte und
urbane Stadt" (Planungswerkstatt Stadtumbau 2004, S.23). Durch naturrdumliche
Gegebenheiten im Hochwasserbereich der Mulde und Elbe erfolgte die
Siedlungsentwicklung auf einzelnen, getrennten Bereichen, so genannten Schollen
(vgl. Stadt Dessau 2004, S.35). Die historischen Siedlungskerne wurden wahrend des
zweiten Weltkrieges weitestgehend zerstort, der Wiederaufbau erfolgte im
sozialistischen Stil. Die betroffenen Stadtteile sind von Abwanderung in peripher
gelegene Stadtteile gepragt, der Stadt fehlt es an einem starken Innenstadtzentrum.
Durch die Ansiedlung von Einzelhandelseinrichtungen aullerhalb der gewachsenen
Versorgungsbhereiche wurde auch das dichte Netz einer wohnungsnahen Grund-
versorgung gestort, was sich wiederum negativ auf die Nahmobilitat auswirkt. Dessau-
RofRlau ist Uberdies von einem starken Bevoélkerungsriickgang gepragt, der auch in
Zukunft andauern wird (vgl. Innovationsagentur Stadtumbau NRW 2009, S.45ff).

Trotz dieser unglinstigen Ausgangslage fir eine auf Naherreichbarkeit ausgerichtete
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Stadtentwicklung ist das Vorgehen der Stadt Dessau-RoRlau beispielhaft. Damit es
nicht zu einer weiteren, ungeregelten Zersiedlung der Stadtstrukturen kommt, hat sich
die Stadt schon frih fir ein Gegensteuern entschieden. Im Rahmen der IBA’ 2010
Sachsen-Anhalt wurde im Jahr 2002 ein Konzept entwickelt, durch das sowohl die
Innenstadt als auch die polyzentrischen Strukturen gestarkt werden sollen.

Statt dem klassischen Modell des Stadtumbaus (Riickbau von auflen nach innen)
wurde, den siedlungsstrukturellen Begebenheiten folgend, das Konzept der
dezentralen Konzentration angewandt.

Unter dem Titel ,,Stadtinseln — Urbane Kerne und landschaftliche Zonen” wird seitdem
der Stadtumbau so gestaltet, dass auf der einen Seite verdichtete urbane Kerne
entstehen und auf der anderen Seite freiwerdende Flachen zu einer zusammen-
hangenden Griinzone umgestaltet werden. Ein Schwerpunkt des Plangebietes ist dabei
die Innenstadt, die als starkster Kern entwickelt wird und letztendlich die Funktion
einer Sonne in einem Planetensystem urbaner Kerne (bernehmen soll (vgl.
Bauhausstiftung Dessau 2004, S.6ff).

Ein so genanntes Zentrenkonzept tragt dazu bei, dass auch in der Bauleitplanung das
Konzept der polyzentrischen Stadtinseln angewandt wird. Darin werden ein Stadtkern
(Innenstadt Dessau), ein Stadtteilzentrum (Innenstadt RoRlau) sowie 15
Nahversorgungszentren ausgeschrieben. Fir jedes dieser Zentren werden konkrete
Entwicklungsziele und MalBnahmenvorschldage festgeschrieben, wobei auch hier den
innerstadtischen Kernen von Dessau und Roflau Prioritdt eingerdumt wird. Fir alle
Zentren gilt aber als Grundsatz stets eine ausgewogene Standortverteilung der
Nahversorger, um eine wohnungsnahe Versorgung zu gewahrleisten (vgl. Stadt
Dessau-Rof3lau 2009, S.45).

Ein Flachenmanagement sorgt dafiir, dass gebaute Strukturen im Cut and Paste -
Verfahren aus dem zukiinftigen Freiraum herausgenommen und dafiir andere
Quartiere als urbane Kerne verdichtet werden (vgl. Planungswerkstadt Stadtumbau
2004, S.8). Eine weitere Expansion des Stadtgefliges wird vermieden. Auler bei bereits
rechtskraftigen Erschliefungen soll jeglicher verbliebene Neubaubedarf auf den Stadt-

umbaufldachen erfolgen (vgl. Stadt Dessau 2004, S.28).

7 Die Internationale Bauausstellung (IBA) Stadtumbau 2010 ist ein Kooperationsprojekt des Landes
Sachsen-Anhalt und verschiedenen 6ffentlichen Einrichtungen mit dem Ziel, modellhafte Projekte fir
einen gelungenen Stadtumbau zu entwickeln ( vgl. Innovationsagentur Stadtumbau NRW 2009, S.17).
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Fir eine Okologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung birgt das Stadtumbaukonzept
der Stadt Dessau-Rof3lau mehrere Vorteile: So trdagt das Konzept der Stadtinseln zur
Schaffung kurzer Wege innerhalb dieser neuen Kerne bei. Mit der Konzentration auf
die Innenstadt werden zudem weite Wege (beispielsweise zu Einzelhandels-
einrichtungen am Stadtrand) vermieden. Durch die Schaffung groRRzligiger Freirdume
mit zusammenhangenden, weitflachigen Griinflaichen werden ,Stadtrandlagen im
Innern der Stadt" geschaffen (vgl. Planungswerkstatt 2004, S.6). Die Kernstadt bietet
somit auch die traditionellen Vorteile des suburbanen Raumes, womit sich die
Hoffnung verbindet, dass ein weiterer, Verkehrsaufkommen erzeugender Drang ins
Grine gestoppt werden kann.

Eine Besonderheit des Stadtumbaus in Dessau-Rof3lau ist auch die weit fort-
geschrittene Integration von Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanung. Neben
Verkehrsberuhigungen in der Innenstadt und StraBenriickbau in zu entwickelnden
landschaftlichen Zonen, wird auch bei der Aufwertung der urbanen Kerne versucht
ErschlieBungen durch den OPNV zu erhalten.

Bei geplanten Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur werden den demografischen
Wandel bericksichtigende  Verkehrsprognosen einbezogen. Der Verkehrs-
entwicklungsplan wird kontinuierlich fortgeschrieben und einzelne Ausbau-
malnahmen systematisch auf ihre verkehrserzeugende Wirkung tberprift. So wurde
bereits auf geplante Projekte verzichtet, die unter den neuen demografischen
Rahmenbedingungen nicht mehr erforderlich waren (vgl. Ohm/Fiedler et al. 2006,
S.140ff).

Ein weiteres Beispiel fir eine erfolgreiche Verknipfung von Stadt- und
Verkehrsplanung ist das Konzept des roten Fadens. So wurde im Jahr 2008 entlang der
Schwerpunkte des Stadtumbaus ein Weg fiir Spaziergianger und Fahrradfahrer
eroffnet. Dieser verbindet, einem symbolischen roten Faden folgend, die neu
gewonnenen Landschaftszonen und hilft Gber Informationstafeln die Ziele des
Stadtumbaus zu kommunizieren (vgl. Innovationsagentur Stadtumbau NRW 2009,

S.50).

Das Beispiel Dessau-Rolllau zeigt, welche Chancen in einem auf nachhaltige

Entwicklung angelegten Stadtumbau liegen. Die grundsatzlich disperse Siedlungs-
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struktur stellt eine schwierige Ausgangslage fiir eine 6kologisch nachhaltige Verkehrs-
entwicklung dar. Der eingeschlagene Weg eines auf Naherreichbarkeit orientierten
Stadtumbaus zeigt dennoch, wie auch unter diesen Umstanden ein auf Nachhaltigkeit
fuBendes Konzept durchgefiihrt werden kann. Auch wenn sich das Beispiel Dessau-
RofRlau wegen seiner stadtspezifischen Siedlungsstruktur nicht unbedingt flir eine
direkte Ubertragung auf andere Stidte eignet, kann es dennoch — gerade wegen des

umfassenden, integrierten Ansatzes — als Vorbild dienen.

5.2 Neue Attraktivitit fir den OPNV: Stadtbahnlinie 1 in Gera

Wie die vorigen Kapitel gezeigt haben, bieten schrumpfende Stadte vor allem Vorteile
fiir das Verkehrsmittel Automobil. Im Bereich des OPNVs muss mit einem Riickgang
der Fahrgastzahlen gerechnet werden. Die Stadtbahnlinie 1 in Gera ist jedoch ein
gutes Beispiel, wie auch unter negativen Rahmenbedingungen das OPNV - Angebot,
sowie dessen Attraktivitat und Nutzung, gesteigert werden kann. In Gera konnte ein
Spin-Down Effekt aus einem schlechten Verkehrsangebot und sinkenden Fahrgast-
zahlen vermieden werden. Trotz Einwohnerverlusten sind die Fahrgastzahlen des
OPNVs gestiegen (vgl. Ohm/Fiedler et al. 2006, S.132).

Gera ist eine traditionelle Stralenbahnstadt. Hier wurde 1892 die zweite StraBenbahn
Deutschlands eingeweiht. Seitdem pragt diese das Stadtbild. Auch wenn zu DDR -
Zeiten verschiedene Verbindungen eingestellt wurden, konnte das Verkehrsmittel
StraBenbahn nach der Transformation erhalten werden. Die beiden verbliebenen
Linien verbanden die DDR - Neubaugebiete mit der Innenstadt (vgl. Geraer Verkehrs-
betrieb 2006, S.5). Zwischen 1990 und 2004 verlor Gera jedoch nicht nur 20 Prozent
seiner Einwohner, es kam auch zu einer Verschiebung der Siedlungsstruktur. Von dem
Einwohnerriickgang Uberproportional betroffen waren erwahnte, von der Strallen-
bahn angebundene Gebiete. Andere Stadtteile, in denen die Einwohnerzahlen
teilweise sogar stiegen, waren durch den OPNV deutlich schlechter erschlossen (vgl.
Ohm/Fiedler et al. 2006, S.134).

Eine Chance zur Anpassung des Netzes an die Siedlungsstruktur bot die

Bundesgartenschau 2007. Die daflir geplante Stadtbahnlinie 1, die urspriinglich
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lediglich das Gelande der Bundesgartenschau mit dem Hauptbahnhof verbinden sollte,
wurde in die Stadtteile Zwotzen und Untermhaus verlangert. Bei der Planung wurden
Potentialanalysen unter Gesichtspunkten des demografischen Wandels und der Stadt-
teilentwicklung durchgefiihrt. Neben der rein nominalen Einwohnerentwicklung
wurden dabei auch andere Faktoren wie die Bevolkerungszusammensetzung und das
dadurch resultierende Verkehrsverhalten miteinbezogen (vgl. Ohm/Fiedler et al. 2006,
S.133).

Nach positiver Bewertung im Rahmen dieser Potentialanalyse, erschlieffit seit
November 2006 die Stadtbahnlinie 1 auf einer Strecke von sechs Kilometern die neuen
Siedlungs- und Aufkommensschwerpunkte der Stadt. In folgender Abbildung werden
die alten StraBenbahnlinien 2 und 3 durch die rote Markierung wiedergegeben, die

neue Stadtbahnlinie 1 ist blau:

Linien 2 /3: Lusan - Bieblach Ost

Linie 1: Untermhans - Zwitzen

Abb. 5: Ausrichtung der Stadtbahnlinie 1 an neue Siedlungsschwerpunkte

Quelle: eigene Darstellung mit Bevolkerungszahlen des Einwohnermelderegisters der Stadt Gera. Die
Zahlen geben die relative Einwohnerentwicklung in den entsprechenden Stadtteilen zwischen 1995 und
2009 wieder (vgl. Stadt Gera 2009)
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Die Grafik verdeutlicht die konsequente Ausrichtung der Stadtbahnlinie 1 an den
neuen Siedlungsschwerpunkten. So verbindet sie einen relativ stabilen Stadtteil

(Zwotzen) Uber die Innenstadt mit dem stark wachsenden Untermhaus.

Der Erfolg der Stadtbahnlinie 1 beruht jedoch nicht nur auf ihrer Linienfiihrung. lhre
Attraktivitat resultiert aus einem Biindel von Faktoren, die auch soziale und
Okologische Aspekte miteinbeziehen.

Besonderes Merkmal der Stadtbahnlinie 1 ist beispielsweise die direkte Verbindung
zum Regionalverkehr. Diese wird durch eine Tunnelunterfihrung am Hauptbahnhof
gewadhrleistet. Hier wird das direkte Umsteigen an einer Haltestelle unter den
Eisenbahngleisen ermoglicht (vgl. Geraer Verkehrsbetrieb 2006, S.16). Der Verkehr
erfolgt generell in barrierefreien Niederflurbahnen und auch der Takt ist auf
Einfachheit und Merkbarkeit ausgerichtet. So verkehrt die Stadtbahn in der
Hauptverkehrszeit (8-17 Uhr) im standigen 10 - Minutentakt (vgl. Geraer Verkehrs-
betrieb 2007).

Beim Bau der Stadtbahn wurden sowohl dsthetische als auch okologische Aspekte
berlicksichtigt. So diente der Ausbau auch der Aufwertung des StrafRenbildes. Zum
Beispiel wurde ehemals versiegelte StralBenflaiche begriint: Auf zwei Kilometern
verlauft die Stadtbahn auf eigens errichteten Rasenflachen. Auch 400 Baume wurden
entlang der Trasse gepflanzt (vgl. Geraer Verkehrsbetrieb 2006, S.19).

Strategien des Mobilititsmanagements lassen sich im Bereich Offentlichkeitsarbeit
und Marketing erkennen. Schon die AusbaumaBnahmen wurden von stetiger
Information der Bevdlkerung begleitet. Unter dem Slogan ,Ein starkes Stiick Gera”
wurden Fahrgaste fiir die neue Stadtbahnlinie geworben. Durch weitere MaBnahmen,
wie die verstarkte Bewerbung eines Espresso-Tickets (verbilligter Fahrschein am
Wochenende, der als Gutschein fiir einen Espresso in einem Partnerrestaurant dient)
oder einer 2-fiir-1 Testaktion, wurden Stammkunden gebunden und neues

Kundenpotential erschlossen (Geraer Verkehrsbetriebe 2008, S.51).
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Die Stadtbahnlinie 1 in Gera zeigt, dass auch ein Ausbau des OPNV - Angebots unter
bestimmten Rahmenbedingungen hilfreich sein kann, um einem drohenden Fahrgast-
verlust entgegenzuwirken. Die enge Abstimmung zwischen Verkehrs- und Siedlungs-
entwicklung ist hier fiir den Erfolg entscheidend. Auch eine attraktive und kundennahe
Betriebsflihrung tragt zur neuen Attraktivitdt des Verkehrsmittels StraBenbahn und
dessen hohen Akzeptanz in der Bevolkerung bei. Aufgrund des Erfolgs der Stadtbahn-
linie 1 werden weitere Ausbauschritte des StralRenbahnnetzes in Erwagung gezogen

(vgl. Geraer Verkehrsbetrieb 2008, S.52).

5.3 Mobilitaitsmanagement in Essen: Der Biirgerbus

Ein Beispiel fiir Mobilitditsmanagement (Uber den Weg gesellschaftlicher
Selbstorganisation ist der Blirgerbus in Essen.

Durch die zuriickgehende OPNV - Nachfrage in schrumpfenden Stidten ist eine
flichendeckende Grundversorgung wirtschaftlich oft nicht mehr tragbar. Offentliche
flexible Bedienformen stellen wegen einer komplexen Rechtslage in deutschen
Stadten noch eine Ausnahme dar (vgl. Kapitel 3.3.2).

Eine Alternative dazu bieten Blrgerbusse. Dies sind Kleinbusse, die von
ehrenamtlichen, meist in Vereinen organisierten Fahrern betrieben werden und
flexibel oder im reguldaren Taktverkehr auf festgelegten Routen verkehren. Um nicht
gegen die Rechtsgrundlage der Daseinsvorsorge als o6ffentliche Aufgabe zu verstoRRen,
diirfen sie keine reguldren OPNV - Angebote ersetzen. Der Einsatz erfolgt daher in
Gebieten, in denen vormals keine addquate OPNV-Anbindung vorhanden war (vgl.
BMVBS/BBR 2009: S.61).

Die Idee des Biirgerbusses stammt aus GroRbritannien, stark verbreitet ist er als so
genannter Buurtbus auch in den Niederlanden. In Deutschland wird das System des
Blirgerbusses unter dem Motto Biirger fahren Biirger insbesondere vom Bundesland
Nordrhein - Westfalen unterstiitzt. Nach ersten Pilotprojekten in den 80er Jahren
wurde eine Foérderung durch finanzielle Zuwendungen und eine Anderung des
Regionalisierungsgesetzes fiir den offentlichen Nahverkehr beschlossen. Inzwischen

verkehren in Nordrhein-Westfalen bereits nahezu 100 Blrgerbusse. Diese werden oft
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in landlichen Gebieten oder Kleinstddten eingesetzt. Sie kommen aber auch in
GroRstidten zum Einsatz, in denen Stadtteile durch den OPNV mangelhaft
erschlossenen sind (z.B. Essen, Remscheid, Wuppertal). Dort schlieRen sie Liicken im
Angebot und gewahrleisten einen hohen Grad an Mobilitdt (vgl. Pro Blirgerbus NRW
2010, S.5).

Biirgerbusse werden durch private Initiative ins Leben gerufen und meist durch
Vereine betrieben. Unterstiitzt werden sie durch die jeweilige Kommune und die
kommunale Verkehrsgesellschaft. Alle Fahrer arbeiten ehrenamtlich. Dies bedeutet
nicht nur finanzielle Einsparungen und die Moglichkeit, Birgerbusse nahezu
kostendeckend zu betreiben (vgl. BMVBS/BBR 2009, S.103). Die niedrigen
Betriebskosten konnen auch durch einen glinstigen Fahrpreis an den Kunden weiter-

gegeben werden.

In Essen verkehrt der Birgerbus seit August 2005. Ein fir das Projekt gegriindeter
Verein ist fur die Organisation verantwortlich, von Finanzierungsfragen Uber die
Linienfihrung bis hin zum eigentlichen Fahrbetrieb. Der Bus verbindet dabei die
Stadtteile Haarzopf, Margarethenhdhe und Riittenscheid. Diese Stadtteile waren bis
zum Start des Blirgerbusses aus Griinden der Wirtschaftlichkeit und aufgrund einer
ungiinstigen topographischen Lage hinsichtlich des OPNVs unterversorgt. Der
Blirgerbus verkehrt wochentags alle 60 Minuten von sieben Uhr friih bis in die
Abendstunden. Auch am Sonntag werden Fahrten, beispielsweise zu Gottes-
dienstbesuchen, angeboten (vgl. Birgerbus Essen HMR e.V.).

Das Beispiel Essen zeigt, dass der Bilirgerbus auch in Stadten, insbesondere unter
Schrumpfungsbedingungen (disperse Siedlungsstrukturen, dltere Bevdlkerung) ein
sinnvolles Konzept darstellt. Durch ihn kann Mobilitat auch in nachfrageschwachen
Gebieten aufrecht erhalten werden. Gerade altere Blirger werden zu regelmaRigen
Kunden, denn durch Kundenndhe, niedrige Tarife und seine lokale Identitat wird der
Blirgerbus zu einer attraktiven Alternative zum privaten Automobil. Birgerbusse
kdnnen somit zu einem Verzicht auf den Besitz eines Pkws beitragen und neue Kunden
fir den reguldren OPNV gewinnen.Auch wenn der Biirgerbus nicht zum Ersatz eines
reguliren OPNVs werden darf, dient er in der dargestellten Form sowohl der

Mobilitatssicherung als auch der Vermeidung von MIV.
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6. Fazit und Ausblick

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass von einem Automatismus hin zu einer
Okologisch nachhaltigen Verkehrsentwicklung in schrumpfenden Stadten nicht
auszugehen ist.

Vielmehr wird dieses Ziel durch stadtische Schrumpfungsprozesse erschwert. Zwar
wird durch den Bevolkerungsverlust Verkehr vermieden und die gesamte Verkehrs-
leistung geht zuriick. Andererseits wird jedoch fiir den Modal Split ein relativer Anstieg
des MIVs prognostiziert. Dieser ist zurlckzufihren auf eine verdnderte
Bevolkerungszusammensetzung und ein verandertes Verkehrsverhalten. Auch andere
Gegebenheiten, wie disperse Stadtstrukturen und zunehmend entlastete Strallen
auch zu Spitzenzeiten, sprechen in schrumpfenden Stadten tendenziell flr eine
gesteigerte Attraktivitit des MIVs. Alternative Angebote — vor allem des OPNVs —
werden sich wegen eines Nachfragertickgangs zunehmend Schwierigkeiten bei der
Finanzierung eines attraktiven Angebots ausgesetzt sehen. Durch diese Faktoren wird
insbesondere in Klein- und Mittelstadten die fir eine 6kologisch nachhaltige Verkehrs-
entwicklung erforderliche Verlagerung zugunsten des Umweltverbundes stark

erschwert.

Dass es trotzdem Moglichkeiten gibt, diese Herausforderung anzunehmen und
erfolgreich zu bewaltigen, beweisen die dargestellten Best Practice - Beispiele. Denn
Stadte verfligen Uber ein hohes MaR an eigener Gestaltungskraft. So liegt es
beispielsweise in ihren Handen, ob durch Riickbau freiwerdende Flachen zu
Parkplatzen oder zu Orten der Naherholung umgestaltet werden.

Fir eine nachhaltige Entwicklung ist es daher notwendig, die verschiedenen
Handlungsfelder Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanung sowie Mobilitats-
management zu starken, miteinander zu vernetzen und an neue Rahmenbedingungen
anzupassen.

Im Bereich Stadtentwicklungsplanung ist gerade wegen der verminderten Wirksamkeit
von Planungsinstrumenten unter Schrumpfungsbedingungen ein verstarktes

Engagement erforderlich. Nur Uber einen Paradigmenwechsel, der wie im Beispiel
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Dessau-Rof}lau Naherreichbarkeit als fundamentale Strategie begreift, kann langfristig
eine verkehrsvermeidende Siedlungsstruktur geschaffen werden. Auf eine fort-
schreitende Besiedlung an nicht integrierten Standorten und auf einen Ausbau
insbesondere der StralReninfrastruktur ist zu verzichten. Integrierte Konzepte missen
zudem daflir sorgen, Siedlungsstruktur und Verkehrsverbindungen miteinander in
Einklang zu bringen.

Besonders im Bereich OPNV ist ein verstirktes Gegensteuern erforderlich, um Busse
und Bahnen als attraktive Verkehrsmittel nicht nur fiir Zwangsnutzer aufrecht zu
erhalten. Hier zeigt das Beispiel Gera, wie durch eine hohe Attraktivitdit und eine
konsequente, an Nachfrageschwerpunkten ausgerichtete Linienfihrung, der OPNV
gestarkt und die Fahrgastzahlen von der demografischen Entwicklung entkoppelt
werden konnen. Ein solches Gegensteuern kann auch (ber den verstarkten Einsatz
von Mobilitditsmanagement erfolgen. Mobilitditsmanagement wird insbesondere durch
seine hohe Effizienz bei relativ niedrigen Kosten zum sinnvollen Instrument fir eine
Okologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung in schrumpfenden Stadten. Dazu ist aber

eine Ausrichtung auf die Bedirfnisse alterer Verkehrsteilnehmer notwendig.

Zur Chance wird die angespannte Haushaltslage vieler Stidte. So gebietet die
Finanzknappheit eine Priorisierung des Erhalts statt des Ausbaus von Infrastruktur.
Auch durften angesichts klammer Kassen kiinftig Modelle der Nutzerfinanzierung,

beispielsweise Uber die Einfliihrung einer City-Maut, verstarkt diskutiert werden.

Auch wenn viele MalRnahmen fir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung durch die
Stadte selbst getroffen werden konnen, ist Handeln auch auf anderen Ebenen
erforderlich.

Rahmenbedingungen werden auf europaischer, Bundes-, Landes-, oder Regionalebene
vorgegeben. Der folgenreichste Faktor ist dabei wohl die fiskalische Steuerung der
Verkehrsnachfrage. Fir eine 6kologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung waren eine
verstarkte Internalisierung externer Kosten und der Abbau von steuerlichen
Subventionen (Entfernungspauschale) hilfreich. Aber auch eine Neujustierung von
Forderprogrammen oder eine Verbesserung der Moglichkeiten flexibler Bedien-

formen Uber verdanderte gesetzliche Rahmenbedingungen spielen eine Rolle.
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AuBerdem sollten vermehrt wissenschaftliche Erkenntnisse und Best Practice -
Beispiele durch eine den Stadten Ubergeordnete Ebene verbreitet werden. Durch eine
verbesserte regionale Kooperation kann Konkurrenzdenken vermieden und Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung gemeinsam gesteuert werden.

Das Handeln mit dem Ziel einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung sollte sich jedoch
nicht nur auf die offentliche Hand beschrianken. Auch Unternehmen (speziell die
stadtischen Verkehrsbetriebe) oder Privatpersonen kdnnen einen Beitrag leisten. Ein
Beispiel dafiir ist der Blirgerbus in Essen, bei dem Uber gesellschaftliche Selbst-

organisation offentliche Verkehrsleistungen erbracht werden.

Nur durch ein Umdenken und ein integriertes Handeln auf allen Ebenen kann eine
Okologisch nachhaltige Verkehrsentwicklung eingeleitet werden — auch in
schrumpfenden Stadten. Wenn das Ziel erreicht und die sinkende Verkehrsnachfrage
auch okologisch Uber Verkehrstrager des Umweltverbundes abgewickelt wird, kann
Schrumpfung — wie vielfach beschworen — zur Chance werden. Wenn belastende
Umweltwirkungen wie Larm, Abgase und Bodenversiegelung reduziert werden,
konnen schrumpfende Stadte eine neue Lebens- und Aufenthaltsqualitat
zurlickgewinnen, die fir Stadte im Wachstumsprozess in dieser Form nicht zu

erreichen ist.
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