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Problem

Siedlungsentwicklung und Verkehr
Siedlungsentwicklung beeinflusst Verkehr:

Die raumliche Trennung menschlicher Aktivitédten erzeugt
Bedarf fiir Verkehr von Personen und Gutern.

Beispiel:
Suburbanisierung fuihrt
zu zunehmender raum-
licher Arbeitsteilung
und somit Verkehr.
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Bautitigkeit

Was ist passiert?

Im Dezember 2007 stieg der Rohdlpreis zum ersten Mal auf
tber 100 $ je Barrel.

Damit hat er sich real seit 1970 um mehr als das Achtfache
erhoht.

Die meisten Fachleute erwarten, dass der Rohdlpreis weiter
steigen wird.

Was werden die Auswirkungen auf Regionen und Stadte in
Europa sein? Mussen wir unsere Stadte umbauen?

Problem

Es wird heute immer deutlicher, dass der in den Stadten
der reichsten Landern praktizierte Lebensstil nicht nach-
haltig ist.

Die Stadte in den reichsten Landern verbrauchen deutlich
mehr Energie und Ressourcen und produzieren mehr
Treibhausgase, Schadstoffemissionen und Abfallstoffe
als die Stadte in den armsten Regionen der Welt.

Dieses Ungleichgewicht ist eine Folge der marktgesteuer-
ten Wechselwirkungen zwischen Siedlungsentwicklung
und Verkehr.

Siedlungsentwicklung und Verkehr
Verkehr beeinflusst Siedlungsentwicklung:

Die Entwicklung des Verkehrssystems beeinflusst die
Standortwahl von Unternehmen und Haushalten.

Beispiel:

Durch das Auto ist fast
jeder Ort in der Stadt-
region gleich gut als
Standort geeignet.
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Unified Mechanism of Travel (Zahavi, 1981)

Aufgrund von Verkehrsdaten von mehr als 100 Stadtre-
gionen stellte Zahavi (1981) die folgenden Hypothesen
auf:

(1) Haushalte beriicksichtigen bei Wegeentscheidungen
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Das bedeutet ...

- Wenn Verkehr schneller oder billiger wird, werden mehr
und ldngere Wege gemacht.

- Wenn Verkehr schneller oder billiger wird, werden weiter
entfernte Standorte gewahlt.

- Mit steigendem Einkommen machen Haushalte mehr und
weitere Wege und wahlen weiter entfernte Standorte.

- Bei sinkenden Arbeitszeiten machen Haushalte mehr und
weitere \Wege und wahlen weiter entfernte Standorte.

- Wenn all dies zusammen eintrifft, machen Haushalte mehr
und weitere WWege und wahlen weiter entfernte Standorte.

Geld- und Zeitbudgets.

(2) Die Geld- und Zeitbudgets fiir Verkehr verandern sich
nur sehr langsam.

(3) Im Rahmen ihrer Geld- und Zeitbudgets maximieren
Haushalte raumliche Gelegenheiten (d.h. Reiseent-
fernungen).

Neue Herausforderungen
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Weltdlverbrauch 1970-2025 (US DoE, 2004)
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China

Chinas Energieverbrauch

- ist seit 1990 um 80% gewachsen (EU 20%)
- ist nach dem der USA der gréRte in der Welt
Chinas Energieintensitét

- ist finfmal so grof3 wie die der USA

Chinas CO,-Emissionen

- sind nach den USA die groRten der Welt

- sind groRer als die der EU

Chinas Pkw-Bestand

- betragt heute 10 Millionen Pkw

- das sind 7-8 Pkw je 1000 Einwohner (EU 470)
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Das Ende des Olzeitalters
4 -

Mrd. Tonnen je Jahr

1900 2000 2100
Wenn der weltweite Erddlverbrauch weiter ansteigt wie in
der Vergangenheit, werden die heute bekannten Erddlvor-
rate der Erde im Jahre 2060 erschopft sein..
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Energie wird teurer

Zwischen 1970 und heute stieg der Rohélpreis inflations-
bereinigt auf das Achtfache. In den letzten beiden Jahren
hat er sich fast verdoppelt.

In Nordamerika sind die Treibstoffpreise um ein Drittel
gestiegen, in Europa wegen der hohen Mineraldlsteuern
um rund 4 Prozent im Jahr.

Fachleute gehen davon aus, dass wegen der Erschopfung
der Erdélvorréte, wegen politischer Instabilitdt im Nahen
Osten und wegen des Energiebedarfs schnell wachsender
Entwicklungsldnder wie China und Indien die Treibstoff-
preise weiter steigen werden.
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CO,-Emissionen (Mrd. t) 1990-2005
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Das Projekt STEPs (2004-2006)

Das Projekt STEPs (Scenarios for the Transport System and
Energy Supply and their Potential Effects) des 6. Rahmen-
programms fiir Forschung und Technologienentwicklung der
EU entwarf und bewertete mogliche Szenarien der zukdinfti-
gen Entwicklung von Verkehr und Energieversorgung.

In dem Projekt wurden finf Simulationsmodelle der Stadt-
und Regionalentwicklung eingesetzt, um die langfristigen
wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen Auswirkungen
verschiedener Szenarien von Treibstoffverteuerungen und
Kombinationen von Infrastruktur-, Technologie- und Nach-
fragebeeinflussungsmalRnahmen abzuschatzen.

Hier werden ausgewahlte Ergebnisse fiir die Stadtregion
Dortmund vorgestellt.
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Das Projekt STEPs: Szenarien

Das Projekt kombinierte drei Energiepreisszenarien mit fiinf

MaRnahmenszenarien:
Treibstoffpreise
+1% p.a.|+4% p.a.|+7% p.a.

Do-nothing B-1 C-1
Business as usual BO co
Infrastruktur & Technologie B1 C1
Nachfragebeeinflussung B2 C2
Alle MaBnahmen B3 C3
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Okonomische Auswirkungen

In einem ersten Schritt wurden mit Hilfe des SASI-Modells
die Auswirkungen der Treibstoffpreiserhdhungen auf die
Wirtschaft der Stadtregion Dortmund vorausgeschatzt:

+5 - BIP relativ zum Referenzszenario A-1 2030 (%)
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Mittlere Wegelange (km) Verkehrsunfille je 1.000 Einwohner je Jahr

12 25 STEPS:
£
©
> |
. ° WV ’ i
1" o A 2 2 A m— ] — —
= 4%‘1= = & s~ ‘Am’ SO
£ At = oy B3 814 i
< Ve : / NN,
- 81 Al A :
S 10 /’“ \ & 15 / AR %m\\,\%%
S / o \ B\CU N~
23 A1 =1 ;’1 \ A2 N Al
D = AN - H
> / 2 10 / 3 N 00\61
) 7 o 7 B3, \AYB.‘
= (o} '
g e © /A-1 \\Ag\%'&
s o E o N
P 7] B3y A3
8 g £ 5 ¢ ;
g AN
5 N
> ] i
7 0 2&C%
1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030
Treibstoffverbrauch je Autofahrt je Reisender (I) CO,-Emissionen je Einwohner je Tag (kg)
~ 125 STEPs 10 STEPsE
) - o g ] T ] | g
g iy THNE e e Pt B A
o / A3 3 © / cal 50! B-1
o e B N = p, 2 é}-‘RAo\
£ At \ 2 o A oo PINw
< - £ /. B3
£ 075A T=SPRS NORNNN S S T——N P o
S H 7/ c3 Ag\m H
E: h= ot \310
< w s B3 C-1 H
2 s A \\ Aa\(a:?
£ 050 c 4 L
g 2 N \Ba\gs%
g 2 N
£ ; N\
= 1)
g £ NeN
£ 025 o o2 ;.
2 ' N
2 [o) c3
2 . 8
" 000 : 0 ‘
1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030
Siedlungsstrukturszenarien Einwohner
Szenario B3
Treibstoffpreise verglichen mit
Szenario A-1
+1% p.a. | +4% p.a. | +7% p.a. 2030 (%)
Do-nothing A-1 B-1 Cc-1
Business as usual A0 B0 Cco
Infrastruktur & Technologie A1 B1 C1
Nachfragebeeinflussung
Alle MaBnahmen
Il s0- 100
|:| Business as usual - Polyzentrisch - Kompakte Stadt R
=
[ 20- o
Bl - 20
= -60 - -40
53 0 0
W oo e Polyzentrisch
Einwohner Auswirkungen der Siedlungsstruktur
Szenario C3 . . . .
verglichen mit Dichte, durchmischte Siedlungsstrukturen haben einen
Szenario A-1 signifikanten Einfluss auf das Verkehrsverhalten:
2030 (%)
+60 7 Autokilometer relativ zum Referenzszenario A-1 2030 (%)
0
-60
-120
— 2 ITI2a8583585088
Bl 20- 4
0 o- 20
3 20- o
Bl - 20
= 56

= Kompakte Stadt



Auswirkungen der Siedlungsstruktur

Dichte, durchmischte Siedlungsstrukturen haben einen
signifikanten Einfluss auf das Verkehrsverhalten:

+50 1 Anteil Autowege relativ zum Referenzszenario A-1 2030 (%)
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Okonomische Auswirkungen

Steigende Treibstoffkosten haben signifikante negative Aus-
wirkungen auf die Wirtschaft stadtischer Regionen.

Zusammen mit darauf reagierenden politische Ma3nahmen
fihren sie zu einer Verringerung von Erreichbarkeit und
Wirtschaftswachstum.

Hohere Frachtkosten machen Waren teurer und erhéhen
die Lebenshaltungskosten.

Die wirtschaftlich starkeren Stadtregionen sind absolut
mehr betroffen. Dies fiihrt zu einer Reduzierung raumlicher
Disparitéaten und polyzentrischeren Stadtsystemen.

59

Soziale Auswirkungen

Diese Veranderungen des Verkehrsverhaltens erfolgen
nicht freiwillig, sondern als Reaktionen auf einschnei-
dende Einschrankungen und fiihren zu einem starken
Verlust an Lebensqualitt.

Die Verringerungen von Wegezahl und Wegelangen
betreffen hauptsachlich Besuchs- und Freizeitwege:
jeder unterlassene Weg bedeutet einen Freund nicht
besucht, ein Treffen versdumt oder eine Theaterauffiih-
rung oder ein FuRballspiel nicht gesehen.

Steigende Verkehrskosten bedeuten auch zusatzliche
finanzielle Belastungen fur Haushalte, deren Einkom-
men ohnehin langsamer wéchst.
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Umweltauswirkungen

Die positiven Nebeneffekte steigender Treibstoffpreise
sind ihre Auswirkungen auf die Umwelt.

Jede Autofahrt weniger und jeder Kilometer, den die
verbleibenden Autofahrten kiirzer sind, bedeuten weniger
Treibstoffverbrauch, Treibhausgasemissionen, Luft-
verschmutzung, Verkehrslarm und Verkehrsunfalle.

Hohere Treibstoffpreise beschleunigen die Entwicklung
energieeffizienter Fahrzeuge und alternativer Treib-
stoffe und tragen so zur positiven Umweltbilanz bei.

Aus der Sicht der Erreichung der Kyoto-Ziele sind hohe
Treibstoffpreise die beste Zukunftsperspektive.
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Schlussfolgerungen

Auswirkungen auf die Mobilitat

Steigende Treibstoffkosten flhren zu signifikanten Ver-
anderungen im Verkehrsverhalten.

Der Trend zu immer mehr und ldngeren Wegen und
mehr \Wegen mit dem Auto wird gestoppt. Die mittleren
Reiseweiten je Einwohner gehen auf Werte der neunzi-
ger Jahre zuriick; die mittleren Reiseweiten mit dem
Auto je Einwohner auf Werte der achtziger Jahre.

Es werde wieder sehr viel mehr Wege zu FuB3 oder mit
dem Fahrrad zuruckgelegt, und die Anzahl der Wege
mit dem OPNV steigt auf mehr als das Doppelte. Der
Anteil Fahrten mit dem Auto an allen Wegen sinkt auf
Werte der siebziger Jahre.
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Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur

Europaische Stadte verfligen lber ein grofRes Potential
zur besseren raumlichen Koordination von Aktivitaten
durch interne Reorganisation.

Wenn Mobilitat teurer wird, wird das taglich Leben orts-
bezogener: weiter entfernte Ziele werden durch nahere
ersetzt, die zu Full oder mit dem Fahrrad erreicht werden
kénnen.

Erreichbarkeit wird wieder ein wichtiger Standortfaktor:
Haushalte ziehen in die Nahe von Arbeitsplatzen und
Betriebe, Laden und Schulen naher an die Wohnungen
ihrer Beschaftigten, Lieferanten und Kunden.

62

Weitere Informationen

Fiorello, D., Huismans, G., Lépez, E., Marques, C., Steen-
berghen, T., Wegener, M., Zografos, G. (2006): Transport
Strategies under the Scarcity of Energy Supply. Final Report
of the EU project "STEPs — Scenarios for the Transport and
Energy Supply and their Potential Effects", edited by A. Mon-
zon and A. Nuijten. The Hague: Bucks Consultants. http://
www.steps-eu.com/reports.htm.
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