Manuskript fiir Beitrag in: RaumPlanung 79, 1997, S. 249 - 252

Andreas Kagermeier
Verkehrsvermeidung durch dezentrale Konzentration
Mdglichkeiten zur MobilitatsbeeinfluBung durch siedlungsstrukturelle Leitlinien

Auch wenn es plausibel erscheint, dal3 dichte und kompakte Siedlungsmuster gegeniiber disper-
sen Strukturen weniger Verkehrsleistungen induzieren, liegen bislang erst wenige empirische
Befunde dafiir vor, in welchem Umfang — auch bei dem heute gegebenen geringem Distanziiber-
windungsaufwand — in Strukturen, die dem Leitbild der Dezentralen Konzentration entsprechen,
geringere Verkehrsleistungen zu verzeichnen sind. Aber auch wenn sich inzwischen abzeichnet,
dal3 merkliche Anteile der Verkehrsleistungen durch siedlungsstrukturelle Bedingungen induziert
sind, wird gegen eine Umsetzung des Leitbildes der Dezentralen Konzentration immer wieder
angefiihrt, da3 das Trdgheitsmoment siedlungsstruktureller Prozesse zu gro3 sei, als dal3 in
absehbaren Zeitrdumen merkliche Verdnderungen der Verkehrsleistungen zu erzielen seien.
Angesichts dieser Situation soll mit diesem Beitrag zum einen ein weiterer Beleg fiir den Umfang
von siedlungsstrukturell bedingten Verkehrsleistungen erbracht und zum anderen das Gestaltungs-
potential einer Umsetzung des Leitbildes der Dezentralen Konzentration mengenmaflig abge-
Sschétzt werden.

Im Rahmen der in den letzten Jahren verstarkt gefuhrten Diskussion uUber Kriterien fir eine nachhaltige
Siedlungsentwicklung wird dem Aspekt der Verkehrsvermeidung zur Schonung der fossilen Ressourcen
mehr und mehr Aufmerksamkeit gewidmet, nachdem sich verkehrsgestaltende Interventionen lange Zeit vor
allem auf die Veringerung der negativen Auswirkungen (Larm, Luftschadstoffe, etc.) und Versuche zur
Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs hin zumGagn Mode konzentriert hatten.

Wahrend die auf Modal-Split-Verédnderungen und Verringerung der negativen Rursgen der motorisier-

ten Verkehrs ausgerichteten Strategien zwar die Art und Weise beeinflussen, mit der aktionsraumliche
Verflechtungsmuster realisiert werden, bleibt die Zielwahl selbst von den Ubegtsgausgeklammert.
Hintergrund fur das in letzter Zeit verstarkt in die Diskussion gebrachte Leitmotiv, iexgoewertung der

Nahe" (vgl. z.B. WIRDEMANN 1993a, HoLZ-RAU/KUTTER 1995, HEINZE/KILL 1997) ist die Uberlegung, daR

unter dem Blickwinkel der Nachhaltigkeit von Ressonntgzung die Verlagerung vom MIV auf den OV je

nach zugrundegelegten Auslastungsgraden der betrachteten Verkehrsmittel Reduzierungen hinsichtlich
Energieverbrauch oder Schadstoffemissionen um dem Faktor zwei bis finf erzielt. Der Einspareffekt, wenn
eine Fahrt mit dem Pkw zur Befrigging eines bestimmten aktionsraumlichen Bedirfnisse nicht mehr 50 km
weit geht, sondern nur noch finf Kilometer, ist grof3er, als wenn die 50 km statt mit dem Auto mit der S-Bahn
zurlckgelegt werden. Der Wahl des Verkehrsmittels kAme damit nur eine nachrangige Moglichkeit zur
weiteren Reduzierung von Energieverbrauch oderA8stol3 zu, wenn die Mdglichkeiten zur Reduzierung

von Distanzen ausgeschopft sind. Wichtig ist in diesem Zusammenhang allerdings auch, dal3 die Forderung
des Umsteigens auf den NMIV nur bei den Wegen ansetzen kann, die d¢imgnbed ange nicht tber-
schreiten. Die Aufwertung von Wahlmdglichkeiten im Nahraum schafft damit auch giinstige Voraussetzung
fur nahezu emissionslose Verkehrsmittel.

Um eine effektive Reduzierung von Verkehrsleistungen zu erreichen wird immer wiedgtraibleung des
Raumwiderstands{fWURDEMANN 1993b, S. 274) gefordert. Unbestritten ist, dal’ sich dieser Effekt durch
eine Erhéhung der Mobilitatskosten (z.B. durch Internalisierung von externen Kosten) erreichen laft.
Allerdings ist die Anwendung dieses Instruments zur Zeit gesamtgesellschaft (noch) nicht konsenféhig. Die
andere Mdoglichkeit zur Reduzierung von Verkehrsaufwand wird darin gesehen, den sich als Folge der
niedrigen Mobilitdtskosten entwickelnden dispersen Siedlungsmustern raumplanerisch entgegenzuwirken. In
diesem Zusammenhang erlebt das Leitbild der Dezentralen Konzentration zur Zeit eine Renaissance (vgl.
z.B. empirica 1996).

Umgekehrt wird immer wieder vor kurzem auch an dieser Stelle(&D 1997)- argumentiert, dal3 eine
Stadt der kurzen Wege letztendlich eine akademische lllusion sei. Mit diesem Beitrag soll aufgezeigt werden,
dal3 es weniger die oftmals an sozialromantischen Vorstellungen orientiertdeinteilige Nutzungs-



mischung ist, die zu einer Reduzierung siedlungsstrukturell bedingter Verkehrsleistungen beitragen kann. Die
aktionsraumlichen Verflechtungsmuster haben diese Grenzen seit langem Uberschritten, so dal3 die Betrach-
tung auch die stadtregionale Ebene mit dem Ziel gRRegion der kurzen Wege" einbeziehen muf3. Damit
werden auch viele vonKBND vorgebrachten Argumente gegen die Durchsetzbarkeit von Gestaltungsmal-
nahmen zur Reduzierung siedlungsstrukturell bedingter Verkehrsvolumina hinféllig, auch wenn sich die
Diskussion dann zuspitzt auf den Aspekt der kommunalen Planungshoheir(ugh 897, S. 128).

Siedlungsstrukturell bedingter Verkehrsaufwand

Im Rahmen einer empirischen Untersuchung wurde im stark monozentrisch gepragten Verflechtungsbereich
von Minchen die Mobilitaitsmuster von mehr 41900 Personen in 12 Gemeindehddren. Aus den
Angaben Uber Ziele und Frequenzen von Orientierungen wurden dabei fiir die einzelnen Gemeindetypen die
Verkehrsleistungen ermittelt und die sozio-demographischen EinfluRfaktoren auf die Verkehrsteilnahme
neutralisiert) Die in Tabelle 1 dargestellten Ergebnisse fiir den Alltagsverkehr zeigen deutlich, daB zwischen
den einzelnen Gemeindetypen erhebliche Unterschiede hinsichtlich der Verkehrgksisbestehen. Im
Berufs- und Ausbilungsverkehr sowie bei der Inanspruchnahme von Dienstleistungen (Arzt, Friseur etc.) ist
der empirisch ermittelte Maximalwert etwa doppelt so hoch wie der niedrigste Wert. Beim Einkauf fiir den
Grundbedarf betragt dieses Verhaltnis sogar 3:1, ein Anzeichen dafiir, dal in vielen Gemeinden bereits fiir
alltéagliche Bedurfnisse erhebliche Verkehrsleistungen verursacht werden. Niedrige Fahrleistungen werden
dabei zum einen in Gemeinden ermittelt, die relativ nahe an der Kernstadt liegen (innerhalb des offiziell
ausgewiesenen Verdichtungsraumes) und zum anderen in den Mittelzentren auRerhalb des Verdichtungs-
raumes. Die niedrigrangigen Gemeinden auf3erhalb des Vendignaumes verzeichnen fast durchgangig

die hochsten Kilometervolumina.

Tab. 1: Index der Kilometerleistung im Bereich der Alltagsmobilitat  Der siedlungsstrukturell bedingte Verkehrs-
nach siedlungsstrukturellen Gemeindetypen aufwand wird damit im wesenthen von

Index der Kilometerleistung pro zwei Faktoren gesteuert: dem Grad der Bin-
Haushaltsmitglied nenorientierung und der Entfemg zur Kern-
(Sudbayerischer Durchschnitt = 100) . . .
Gomeindet stadt. Niedrige Fahrleistungen werden zum
emeindetypen . Ausbil- Einkauf E'”Kadl{f Dienst- | €inen in den Gemeinden (innerhalb des Ver-
S:rfez'r dungs- Grund- P %" leiswn- | dichtungsraumes) registriert, die zwar einen

verkehr bedarf o, . gen hohen Grad der AuRenorientierung aufwei-
sen, in denen aber aufgrund der geringen Ent-
fernung zum Hauptziel der Fahrten, der Kern-

Innerhalb des Verdichtungsraumes

Siedlungschwerpunkte 70 60 89 80 84 stadt Minchen niedrige Verkehrsleistungen
nicht und kleinzentrale pro Fahrt anfallen. Zum anderen wurden
89 98 132 a1 127 o .
Orte niedrige Verkehrsleistungen auch auf3erhalb
mittelzentrale Orte 66 90 73 64 des Verdichtungsraums in den (mittelzentra-
' len) Beispielorten ermittelt, in denen zwar pro
AuBerhalb des Verdichtungsraumes Fahrt in die Kernstadt hohe Verkehrsleistun-
mittelzentrale Orte 95 114 48 ;4 gen anfallen, diese aber durch den geringen
niedrigrangige zentrale Grad der AuBenorlentlgrung kompensiert
Orte mit SPNV- 132 149 114 118 werden. ErwartungsgemaR fallen in den Ge-
Anschluf3 meinden auf3erhalb des Verdichtungsraums
niedrigrangige zentrale die hochsten Verkehrsleistungen an, in denen
Orte ohne SPNV- 111 108 110 105 118 aufgrund des unzureichenden Angebots flr
Anschlufs alltagliche Bedrfnisse, die Wahrscheinlich-
Verlaéltms Maximum 200 195 310 156 198 keit besonders _hoch |st,. ng diese auBerthb
zu Minimum der Wohngemeinde befriedigt werden. Da die

Quelle: eigene Erhebungen ~ Kernstadtnahen Bereiche im wesentlichen be-
reits in den 60er und 70er Jahre besiedelt
wurden, sind in den letzten 15 Jahren nun gerade die kernstadtfernen kleineren Gemeinden im Minchener



Umland Zielorte der Kern-Rand-Verlagerungen geworden und besonders dynamisch gewachsen. Das im
Munchener Raum seit Beginn der 80er Jahre zu beobachtende weite Ausgreifen der Kern-Rand-Verlagerun-
gen, die inzwischen einen Umkreis von etwa 80 km betreffen, haben damit fir die Beispielregion in erhebli-
chem Mafl3 mit zu einem Anwachsen der Verkehrsleistungen beigetragen.

Im Freizeitverkehr bestehen teilweise andere Wirkzusammenhange. Verkiirzt gesagt sind diejenigen, die die
»Stadtflucht" mit detwahl des VWhnstandortes im Griinen vollzogen haben, in der Freizeit weniger oft
motorisiert unterwegs, wahrend die Bewohner der kernstadtnahen Entlastungszentren und der Mittelstadte in
der Freizeit haufigegikleine Stadtfluchten" antreten.

Um das Produkt aus Grad der Auf3enorientierung und Entfernung zur Kernstadt, d.h. siedlungsstrukturell
bedingte Verkehrsleistungen mdglichst gering zu halten, miRte die zukinftige Siedlungstatigkeit entweder
mdglichst nah an (bzw. innerhalb) der Kernstadt oder an Standorten erfolgen, in denen die hohe Binnen-
orientierung die groRRere Entfernung zur Kernstadt ausgleicht (ahnlich z.B.1aBek 8995, S. 97). Da das

nahere Umfeld Minchens wie bereits erwahnt nur noch begrenzte Aufnahmekapazitaten hat und auch die
Nachverdichtungsmdglichkeiten innerhalb des Verdichtungsraoegsenzt bzw. nur sehr schwer zu
realisieren sind, ware es aus dem Blickwinkel der Verkehrsminimierung wiinschenswert, weiteres Siedlungs-
wachstum in den Mittelzentren um Miinchen zu konzentrieren.

Verkehrsvermeidungspotentiale durch siedlungsstrukturelle MaRhahmen

Das Gestaltungspotential zur Reduzierung von siedlungsstrukturell bedingten Verkehrsleistungen resultiert
zum einen aus dem

® Flachenbedarfszuwachs der bereits vorhandenen Funktionen sowie

e der durch quantitatives Wachstum bedingten Siedlungstatigkeit.

Da ein Flachenbedarfszuwachs unter Nachhaltigkeitsgesichtspunkten keine wiinschenswerte Entwicklung
darstellt, wird im folgenden wird nur der aus dem Bevdlkerungszuzug resultierende Teil des Gestaltungs-
potentials berilicksichtigt. Fiur die Beispielregion ware der prognostizierte Bedarf, der unter Status-quo-
Bedingungen aus einer weiteren Zunahme des Flachenbedarfs der vorhandenen Funktionen (im wesentlichen
Wohnen und Arbeiten) bastde, mengenmalRiig in etwa gleich grol3 wie der aus degngstizierten
Mengenwachstum resultierende Flachenbedarf. Andererseits bestiinde durch den Flachenbedarfszuwachs
auch in Regionen mit stagnierenden Bevdlkerungszahlen ein Umstgspotential, das im wesentlichen der

im folgenden vorgestellten Grofenordnung entspricht.

Die BfLR (1994) prognostiziert bis zum Jahr 2010 fiir das Untatswgsgebiet einen Einwohnerzuwachs von
440.000. Dies entspricht in etwa einer Zunahme der Bevolkerung im Umland von Minchen (ohne die Stadt
Munchen selbst) um knapp 20 %. Von der im Jahr 2010 in den einzelnen Gemeindetypen wohnenden Bevdl-
kerung wéren 84 % noch genau so verteilt wie 1992. Lediglich 16 % wirden sich neu ansiedeln. Trotz einer
starken Wachstumsdynamik ist damit ein erhebliches Persistenzmoment vorhanden.

Unterstellt man, daf3 es durch raumplanerische Vorgaben gelingen wiirde, daf3 sich dieikennimande
Bevolkerung nicht wie in den letzten Jahren verstarkt in den kleineren Gemeinden auf3erhalb des Verdich-
tungsraumes ansiedelt, sondern in den heutigen Mittelzentren, denen eine Art Ausbaustadtfunktion zu-
kommen wirde, lassen sich die dann im Jahr 2010 (bei ansonsten unveréanderten Mobilitdtsrahmenbedingun-
gen) ergebenden Verkehrsleistungen ermitteln. Wird unterstellt, daf? nur die Halfte der zuziehenden Bevolke-
rung in die héherrangigen Gemeindetypamtsprechend deren Bevélkerungsanteil 29§8lenkt werden

kann, errechnet sich im Vergleich zu einer (relativ dispersen) Beuiligrerteilung im Statugdo-Fall eine
Reduzierung des Energieverbrauchs im Alltagsverkehr auf 97,2 % der Verkehrsleistungen. Da sich diese
allerdings heute durch tberproportionale Verkehrsleistungen im Freizeitverkehr auszeichnen, reduziert sich
der Vorteil im Gesamtverkeht sofern keine begleitenden MalRBhahmen zur Reduzierung des Ausflugs-
verkehrs unternommen werderauf 98,67 %. Dies erscheint auf den ersten Blick kein besonders hohes



Reduktionspotential und scheint denjenigen recht zu geben, die siedlungsstrukturelle MaRnahmen eher
skeptisch beurteilen.

Um die Wirkung der sied|ungsstrukture”eﬁrab.2: Simulation der Effekte unterschiedlicher EinfluBnahmen auf
EinfluBnahme zu bewerten, ist es allerdings die Verkehrsteilnahme bis zum Jahr 2010
sinnvoll, diese mit anderen MaRnahmen ZuArt der EinfluRnahme | Bezugsbasis: Status-Quo-Bevélkerungs-

vergleichen. In Tabelle 2 sind die rechnerisgh verteilung im Jahr 2010 (= 100 %)
ermltt_elten Ausww!fungen auf den Verkghrs— Alltags- Freizeit- Gesamt-
energieaufwand flr mehrere Interventiongn verkehr verkehr verkehr

mit &hnlicher Eingriffstiefe auf der Basis def
im Jahr 2010 in den nicht oberzentralen Gg=>eungsstrukiur 97,20% 100.43% 98,67%
meinden Sdbayerns whnenden Bevélke- | 6v-Férderung 97,60% 99,12% 98,29%
rung simuliert, wobei die Verkehrsteilnahme
dem in den Beispielgemeinden empirisch
festgestellten Muster entsprechen soll: Binnenorientierung 97,75% 93,38% 95,77%
1) Eine Steigerung des OV-Anteils an der
Verkehrsleistung in den jeweiligen
Gemeindetypen um 10 % (= OV-Foérderung)
2) Eine Zunahme des NMIV-Anteils an der Verkehrsleistung in den jeweiligen Gemeindetypen um 10 %
(= NMIV-Forderung).
3) Eine um 10 % hodhere Binnenorientierung.
Ziel der Simulationsberechnungen ist, die Auswirkung der einzelnen EinfluBnahmen auf den Verkehrsener-
gieaufwand in Stdbayern zu ermitteln. Zwar ist damit nicht von Bedeutung, mit welchen MaRnahmen diese
Wirkungen erzielt werden. Die einzelnen Simulationen beziehen sich allerdings auf gegisnzbare
MaRnahmen bzw. MaRnahmenalternativen. So kann eine Erhéhung des OV-Anteils sowohl durch ko-
stenintensive Anhebung des OV-Angebotsniveaus als auch durch restriktive MalRnahmen beim MIV erzielt
werden. Einer Steigerung des NMIV-Anteils wiirde im wesentlichen eine Erhéhung des Radfahreranteils
durch entsprechende Férderung des Fahrradverkehr entsprechen. Hohere Binnenorientierungsanteile konnten
sowohl durch hohere Kosten der Distanziiberwindung als auch durch eine (mdglicherweise subventionierte)
Bereitstellung von Infrastruktureinrichtungen erfolgen.

NMIV-Foérderung 98,60% 99,64% 99,07%

Fur die einzelnen Orientierungen wurde entsprechend dem Bevdlkerungsanteil in den Gemeindetypen der fir
die vier Szenarien zu erwartende Verkehrsenergieaufwand berechnet. Die Ergebnisse sind in Tabelle 2
zusammengefal3t fir den Alltags- und Freizekear als Prozentwert des Energieaufwands/ifFald

(= keine Eingriffe) ebenso wie die Veranderungen beim Konzentrationsszenario wiedergegeben. Allen
EinfluBnahmen ist gemeinsam, dal nicht die Zahl der Aktivitdten modifiziert wird, sondern nur die Orientie-
rung bzw. Verkehrsmittelwahl bei den einzelnen Aktivitaten, d.h. die Mobilitdtsrate unveréndert bleibt.

Bei allen EinfluBnahmen ergeben sich Verdnderungen des Energieverbrauchs von nur wenigen Prozent-
punkten. Mit keiner Steuerungsart allein ist bei der angenommen Eingriffstiefe eine gravierende Reduzierung
des Verkehrsenergiebedarfs zu erreichen:

e Die Erhthung des OV-Anteils an den Verkehrsleistungen bewirkt zwar im Alltagsverkehr eine spiirbare
Senkung des Energiebedarfs, zeigt beim Freizeitverkehr jedoch aufgrund der dort niedrigen OV-Anteile
kaum Wirkung.

e Noch geringer als eine entsprechende Erhéhung der OV-Anteile wiirde sich eine verstarktmBelestz
Fahrrades bemerkbar machen. Da damit fast ausschlieRlich Fahrten innerhalb des Gemeindegebietes
substituiert wirden, ist der Energieeinsparungseffekt entsprechend gering.

® Der hdchste Einzeleffekt ware mit einer Erh6hung des Binnenorientierungsanteiles verbunden, da dadurch
die Lange der Wege beeinfluf3t wird und unabhangig von der Verkehrsmittelwahl der Energieaufwand
deutlich sinkt. Eine eine starkere Ausrichtung des Ausflugsverkehrs auf den Nahraum ist dabei besonders
wirksam.

Deutlich wird mit diesem Vergleich zum einen, dal3 ein Verkehrsgestaltungskonzept allein nicht in der Lage
ist, erhebliche Reduzierungen des Verkehrsenergieaufwandes zu induzieren. Zum anderen zeigt sich, daf3 die



Beeinflussung der Siedlungsstruktur hinsichtlich der Wirksamkeit gleichwertig neben der OV- und der
NMIV-Fdrderung zu stehen scheint. Als Nachteil dieser Strategie ist anzufiihren, daR bei ihr die Eingriffstiefe
begrenzt ist, da am Siedlungsbestand keine Anderungen erfolgen kénnen. Allerdings sind auch bei der
Verandeung des Modal-Splits zugunsten des OVs oder des Fahrradverkehrs Akzeptanzgrenzen anzunehmen,
d.h. auch dort sind gréRRere Eingriffstiefen nur begrenzt umzusetzen. Die in den letzten Jahrzehnten zumindest
teilweise praktizierte Forderung dieser beiden Verkehrsmittel hat aber auch gezeigt, daf? hierfiir erhebliche
Finanzmittel bendtigt werden, wobei unter den augenblicklicheneigsthéltnissen im OV nicht nur
Investitionsmittel, sondern auch permanent Betriebsmittel von detlidffeem Hand notwendig sind. Der

Vorteil der EinfluBnahme auf Siedlungsmuster liegt nun gerade darin, dal® diese durch raumgestalterische
Vorgaben ohne permanente Subventionen mdglich ist. Die Umsetzung des Leitbildes der Dezentralen
Konzentration wirde zwar von den Kommunen als Verringerung ihres Handlungsspielraums bei der
Bauleitplanung wahrgenommen werden. Von den einzelnen einzelnen Birgern muf3 es demgegenuiber nicht
als Einschrankung ihres Handlungsspielraums ermpfunden werden, wenn durch die raumplanerischen
Vorgaben eine Verknappung von Bauland herbeigefuihrt wird, mit dessen Besiedlung uberpropotionale
Verkehrsleistungen verbunden waren. Dieses wird nur teurer, so dald der zeitiedktor flr disperse
Kern-Rand-Verlagerungen wegfallt.

Bei der Bewertung der einzelnen Malinahmen ist auch zu beriicksichtigen, daB fir die Beeinflussung der
Siedlungsstruktur sehr vorsichtige Parameter gewahlt wurden. Unterstellt man zum einen, daf3 ein gro3erer
Teil des Bevolkerungszuwachses und der heute zu erwartende Flachenbedarfszuwachs auf die Mittelzentren
um Minchen gelenkt werden kdnnte, ergibt sich rein rechnerisch eine Reduzierung im Alltagsverkehr auf bis
zu 89,2 %. Darlber hinaus wurden fiir die Mittelzentren keine Veranderung denBirentieangsgrade
angenommen. Unterstellt man einen parallel mit der Wohnbevdélkerung stattfindenden Ausbau des Angebots
an Arbeitsplatzen und sonstigen Infrastruktureinrichtungen ware von einer Zunahme der Bindungsquoten
auszugehen, die nicht nur die zuziehende Bevélkerung betrifft, sondern auch Auswirkungen auf die Orientie-
rungen der heute dort lebenden Bevélkerung hat und die Wirksamkeit dieses Instruments weiter erhéht.

Bislang noch nicht in der Diskussion aufgetaucht ist ein Argument, dal3 der Beeinflussung des Verkehrsauf-
wands durch siedlungsstrukturgestaltende Strategien weiteres Gewicht verleiht: Im Rahmen der auf dem
empirisch ermittelten Verkehrsverhalten aufbauenden Modellrauieg lonnte nachgewiesen werden, daf3

bei einer Konzentration der Bevolkerung entsprechend dem Leitbild der Dezentralen Konzentration im
Munchener Raum auch die MaRnahmen der Modal-Split-Beeinflussung (OV-Férderung, NMIV-Férderung)
besser greifen (KGERMEIER 1997, S170ff.), da ein groRerer Teil der Regionsbevélkerung an attraktive OV-
Angebote angeschlossen ist. Gleichi#sgch fur die Simulation einer gesteigerten Binnenoriesmigy die

z.B. bei einer kunftigen Erhéhung der Mobilitdtskosten zu erwarten ware. Auch in diesem Fall wird die
Effizienz dieses Instruments gesteigert, wenn ein groRerer Teil der Bevolkerung in Gemeindetypen mit
bereits relativ starker Ausrichtung auf die eigene Wohngaheeliebt. Umgekehrt ist auch dieliische
Durchsetzbarkeit anderer verkehrspolitischer MalRhahmen, wie z.B. die sukzessive Einfiihrung der Kosten-
wabhrheit im Verkehr einfacher, wenn ein gréRerer Teil der Bevolkerung nicht siedlungsstrukturell bedingt auf
den motorisierten Individualverkehr angewiesen ist.

AbschlieRend sei noch darauf hingewiesen, dal3 sich auch bei dieser Studie ein deutlicher Zusammenhang
zwischen dem Umfang des Freizeitverkehrs und der Ausstattung des Wohnumfeldes ergeben hat, der bereits
des ofteren festgestellt worden ist (vgl. z.BLARAU/KUTTER 1995, S. 44ff., HINZE/KILL 1997, S. 49ff.)

Eine der zentralen Herausforderungen bei der stadtebaulichen Umsetzung des regionalen Leitbildes der
Dezentralen Konzentration wére es, das Wohnumfeld so attraktiv zu gestalten, Gictieeaktionen™ in

der Freizeit moglichst gering bleiben.
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Anmerkungen

1 In diesem Beitrag werden einige zentrale Ergebnisse dieser Untersuchung kurz prasentiert. Auf die genauere
Darstellung methodischer Aspekte und die breite Darlegung der empirischen Belege wurde bewul3t verzichtet.
Diese sind in KGERMEIER (1997) ausfihrlich dargestellt.
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