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1. Einleitung

Ziel der in diesem Bericht dokumentierten Studie ist es, das vom Institut fiir Landes- und Stadt-
entwicklungsforschung und Bauwesen des Landes Nordrhein-Westfalen (ILS NRW) im Auftrag
des Ministeriums flir Verkehr, Energie und Landesplanung des Landes Nordrhein-Westfalen
(MVEL) durchgefiihrte Forschungsprojekt "Untersuchung zentraler Rahmenbedingungen, Instru-
mente und Zielkriterien der Landesverkehrsplanung Nordrhein-Westfalen" um modellbasierte
Berechnungen zu erganzen. Hiermit sollen insbesondere die Module 2 "Instrumente zur Steue-
rung von Raumentwicklung und Verkehrsnachfrage" und 3 "Verkehrssystem der Metropolregion
Rhein-Ruhr" des Ubergreifenden Projekts unterstitzt werden.

Hierzu wurde das Simulationsmodell des Ostlichen Ruhrgebiets angewandt. Das Modell wurde
dazu entwickelt, die langfristigen Auswirkungen von 6ffentlichen PlanungsmalRnahmen aus den
Bereichen Wirtschaftsforderung, Wohnungswesen, offentliche Einrichtungen und Verkehr auf
Siedlungsentwicklung, Verkehr und Umwelt im &stlichen Ruhrgebiet vorauszuschatzen. Das Mo-
dell wurde zuletzt im EU-Projekt PROPOLIS weiter entwickelt und dort zur Abschatzung der lang-
fristigen Auswirkungen verschiedener MalRnahmenszenarien benutzt (Lautso u.a., 2004; Spie-
kermann und Wegener, 2004). Dieses Modell ist im Rahmen der hier dokumentierten Studie dazu
verwendet worden, zusatzliche MalRnahmenszenarien zu untersuchen und in ihren Auswirkungen
auf Verkehr und Siedlungsentwicklung im &stlichen Ruhrgebiet darzustellen.

Das Interesse galt vor allem zusatzlichen Szenarien zu zwei Themen. Zum einen sollte unter-
sucht werden, welche Auswirkungen auf Verkehrsverhalten und Standortwahl von Unternehmen
und Haushalten zu erwarten waren, wenn nicht nur der motorisierte Individualverkehr sondern
auch der — hoch subventionierte — 6ffentliche Personennahverkehr teurer gemacht wirde. Zum
anderen sollte untersucht werden, welche Wirkungen von MaRnahmen zu erwarten waren, die
auf die Konzentration von Nutzungen (Arbeiten, Einkaufen, Wohnen) in zentraler gelegenen Sied-
lungskernen zu Lasten peripherer landlicher Bereiche abzielen. Erganzend hierzu wurden weitere
Verkehrskosten und Verkehrsinfrastrukturszenarien durchgerechnet, um eine bereitere Ver-
gleichsbasis fir die Wirkungsanalyse zu haben. Abschlieliend wurden die unterschiedlichen Sze-
narien in MalRnahmenpaketen kombiniert, um maogliche Wechselwirkungen (Synergien) zwischen
ihnen festzustellen.

Der Bericht stellt zunachst das Modell des 6stlichen Ruhrgebiets und die fir diese Studie vorge-
nommenen Modifikationen des Modells vor (Kapitel 2). Anschlielend werden die untersuchten
Szenarien definiert (Kapitel 3). Kapitel 4 ist der Darstellung der Auswirkungen dieser Szenarien
auf Verkehrsnachfrage und Raumentwicklung gewidmet. Der Bericht schliel3t mit einem Fazit
(Kapitel 5).

Fir die Begleitung der Studie und insbesondere die Entwicklung der zu untersuchenden Szena-
rien ist auf Seiten des Auftraggebers Dr. Herbert Kemming, Andrea Dittrich-Westbuer, Anke Hei-
lemann und Olaf Nordwig vom ILS NRW und Herrn Bernd Michalski vom MVEL NRW zu danken.
Besonderer Dank gilt Bjorn Schwarze vom Institut fir Raumplanung, Universitdt Dortmund
(IRPUD), der die Erweiterung der Verkehrsnetzdatenbasis flr die neuen externen Zonen des
Modells erstellt hat, sowie Katharina Glnther und Nils Leber (S&W) fir die Erstellung der Struk-
turdatenbasis der externen Zonen sowie der neuen Verkehrskosten- und Pendlermatrizen.
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2. Modell des dstlichen Ruhrgebiets

Das Modell des 6stlichen Ruhrgebiets wurde dazu entwickelt, die langfristigen Auswirkungen von
offentlichen Planungsmalinahmen aus den Bereichen Wirtschaftsférderung, Wohnungswesen,
offentlichen Einrichtungen und Verkehr auf Siedlungsentwicklung, Verkehr und Umwelt im 6stli-
chen Ruhrgebiet vorauszuschatzen. Dieses Kapitel gibt zunéchst einen Uberblick (iber das Simu-
lationsmodell mit seinen theoretischen Grundlagen, seiner Struktur und wesentlichen Teilmodel-
len, seinen Ergebniskategorien und seinem Anwendungsraum. Danach werden die im Rahmen
dieser Studie getatigten Modellmodifizierungen vorgestellit.

2.1 Modelliberblick

Das Modell des 6stlichen Ruhrgebiets ist ein Simulationsmodell intraregionaler Standortwahl- und
Mobilitdtsentscheidungen in einer Stadtregion (Wegener, 1983; 1985; 1998a; 1998b; 1998c;
1999). Das Modell wurde zuletzt im EU-Projekt PROPOLIS (Planning and Research of Policies
for Land Use and Transport for Increasing Urban Sustainability) weiter entwickelt und zur Ab-
schatzung der langfristigen Auswirkungen von MaRnahmenszenarien und deren Bewertung unter
Nachhaltigkeitskriterien angewendet (Lautso u.a., 2004, Spiekermann und Wegener, 2004). Das
Modell erhalt seine rdumliche Dimension durch die Einteilung der Untersuchungsregion in Zonen,
die untereinander durch Verkehrsnetze verbunden sind. Die Verkehrsnetze enthalten die wich-
tigsten Verbindungen des offentlichen Nahverkehrs und des Stra3ennetzes in Form eines integ-
rierten multimodalen Netzes einschlieRlich von FuBweg- und Radfahrverbindungen und aller
Netzanderungen der Vergangenheit und Zukunft. Das Modell erhalt seine zeitliche Dimension
dadurch, dass die Zeit in Perioden von einem oder mehreren Jahren Dauer eingeteilt wird.

2.1.1 Theoretische Grundlagen

Die wichtigsten dem Modell zugrunde liegenden Theorieannahmen sind folgende:

Akteure

Der Prozess der Siedlungsentwicklung wird als ein Teilprozess der gesellschaftlichen Entwick-
lung verstanden, in dem offentliche und private Akteure in Verfolgung ihrer jeweils unterschiedli-
chen Ziele zusammenwirken.

- Offentliche Akteure der Stadtentwicklung sind die Gebietskorperschaften von der kommunalen
bis zur gesamtstaatlichen Ebene. Fur die raumliche Stadtentwicklung relevante Entscheidun-
gen sind alle direkten Investitions- oder BaumalRnahmen der Stadt und anderer staatlicher
Planungstrager sowie alle indirekten staatlichen oder kommunalen MaRnahmen aus dem Be-
reich der Steuergesetzgebung und des Bau- und Bodenmarkts einschlieBlich der Bauleitpla-
nung. Die staatlichen Eingriffe in die rdumliche Stadtentwicklung bilden den Planungssektor
der raumlichen Stadtentwicklung.

- Private Akteure der Stadtentwicklung sind Unternehmen, Haushalte oder Individuen. Fir die
raumliche Stadtentwicklung relevante Entscheidungen sind deren nicht oder nur indirekt durch
offentliche Planungsentscheidungen beeinflussbaren Standortwahl- und Mobilitdtsentschei-
dungen. Die privaten Akteure der Stadtentwicklung interagieren miteinander auf speziellen
Markten wie dem Bau- und Bodenmarkt oder dem Wohnungsmarkt. Die privaten Entscheidun-
gen bilden daher den Marktsektor der raumlichen Stadtentwicklung.
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'Plan' und 'Markt' sind somit zwei grundsatzliche Kategorien der Stadtentwicklung, die sich ge-
genseitig bedingen: Die offentliche Planung setzt Rahmenbedingungen flir das Verhalten der
privaten Marktakteure oder greift selbst direkt in den Markt ein. Umgekehrt ist sie oft nur Reaktion
auf vorangegangene Marktentwicklungen oder gar Erfullungsgehilfe 6konomisch starker Markt-
krafte. Nicht selten beschrankt sich ihre Rolle darauf, durch den Markt verursachte Benachteili-
gungen kompensatorisch aufzufangen. Je nach Gesellschafts- und Wirtschaftssystem ist das
Verhaltnis von 'Plan' und 'Markt' verschieden. In jingerer Zeit wird die Unterscheidung zwischen
offentlichen und privaten Akteuren durch halbstaatliche Akteure wie Public-Private Partnerships
oder privatisierte 6ffentliche Unternehmen schwieriger.

Fir das Modell ist allerdings nur wichtig, welche Entscheidungen welcher Akteure im Modell en-
dogen abgebildet werden sollen, und welche Entscheidungen als exogen angenommen werden.

Entscheidungen staatlicher Akteure werden exogen vorgegeben, ebenso wie Entscheidungen
halbstaatlicher oder privater Akteure, sofern sie weitgehend von 6ffentlichen Akteuren bestimmt
werden, sowie private GroRvorhaben wie grofliere Industrieansiedlungen, die als 'historische Ein-
zelereignisse' von keinem Modell prognostiziert werden kénnen. Alle Ubrigen Entscheidungen
sind private Entscheidungen, die endogen im Modell abgebildet werden. Dabei wird unterstellt,
dass ein relativ groRer Anteil der fir die Entwicklung der stadtischen Siedlungsstruktur relevanten
Entscheidungen durch private Akteure gefallt wird.

Dementsprechend bildet das Modell vor allem das Verhalten der privaten Akteure im Rahmen
von durch '6ffentliche’ Entscheidungen vorgegebenen Handlungsspielrdaumen ab.

Verhaltensannahmen

Uber das Verhalten der Akteure werden auf der Grundlage handlungstheoretischer und sozial-
psychologischer Theorieansatze folgende Grundannahmen getroffen:

- Die Akteure versuchen rational zu handeln, das heil3t ihre Interessen (Praferenzen) wahrzu-
nehmen und zu verwirklichen.

- Dabei unterliegen sie gruppenspezifisch unterschiedlichen 6konomischen, rechtlichen und
informationellen Restriktionen.

- Angesichts dieser Restriktionen begnigen sie sich mit der Realisierung von Anspruchsni-
veaus.

- Die Hohe der Anspruchsniveaus wird durch die Erfahrungen der Akteure beim Versuch ihrer
Realisierung bestimmt.

- Vor allem 6konomisch schwéachere Akteure sind haufig gezwungen, nicht realisierbare An-
spruchsniveaus zu reduzieren.

Praferenzen und Restriktionen sind die BestimmungsgréRen fir das Verhalten der Akteure in
Entscheidungssituationen, in denen sie zwischen Handlungsalternativen auswahlen. Es wird un-
terstellt, dass sie hierbei heuristische Entscheidungsregeln anwenden, was zur Folge hat, dass
die Ergebnisse der Entscheidungen nicht durchweg optimal im Sinne der individuellen Nutzen-
maximierung sind, sondern systematische Abweichungen vom Optimum darstellen, deren Vertei-
lung geschatzt werden kann.
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Flachennutzung und Verkehr

Mit diesen Grundannahmen Uber das Verhalten der privaten Akteure werden die fir die raumliche
Stadtentwicklung relevanten Standortwahl- und Mobilitatsentscheidungen im Modell abgebildet.
Abbildung 2.1 zeigt die dabei bertcksichtigten Wirkungszusammenhange in Form des Regelkrei-
ses 'Siedlungsentwicklung und Verkehr' ('land-use transport feedback cycle'):

Werkehrsmittel-
Routen- & Wahl <

wahl Ziehwahl
K DN
Strecken- Fahrt-
b?stungen entscheidung
Reisezeiten/-ent- / :SHW-KEUI-
fernungen/-kosten > entscheidung
\_L . Verkehr i,
Erreichbarkeit ——===—=———eeeeeeeeeeeee———- Akfivitaten
L Flachennutzung
Attraktivitat > Umzlge
Standortent- Standortent-
scheidungen scheidungen
der Investoren der Mutzer
\5' Bautatigkeit —7

Abbildung 2.1. Der Regelkreis 'Siedlungsentwicklung und Verkehr' (Wegener, 1999)

- Die Verteilung der Flachennutzungen wie Wohngebiete oder Industrie- und Gewerbegebiete
bestimmt die Standorte der Haushalte und Betriebe und damit die Standorte der menschlichen
Aktivitaten wie Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Ausbildung und Erholung.

- Die Verteilung der Aktivitdten erfordert Ortsveranderungen, um die raumliche Entfernung zwi-
schen diesen Standorten zu Uberwinden.

- Diese Ortsveranderungen erfolgen Uber das Verkehrssystem aufgrund von Entscheidungen
der Verkehrsteilnehmer Gber die Verfigbarkeit eines Verkehrsmittels, die Haufigkeit von We-
gen und Uber Ziele, das benutzte Verkehrsmittel und die eingeschlagene Route. Die Folge die-
ser Entscheidungen sind die Verkehrsstrome und, im Falle von Verkehrsstaus, Erhéhungen
der Reisezeiten, Wegelangen und Wegekosten.

- Reisezeiten, Wegeldngen und Wegekosten schaffen Gelegenheiten fir Ortsveranderungen,
das heif3t Erreichbarkeit. Die raumliche Verteilung von Erreichbarkeit beeinflusst, mit anderen
Attraktivitatsmerkmalen, die Standortentscheidungen von Bauinvestoren und resultiert in Neu-
bau, Modernisierung oder Abriss, das heift in Verdnderungen der Siedlungsstruktur. Diese
schlief3lich bestimmen die Umzugsentscheidungen von Haushalten und Betrieben und somit
die Verteilung der Aktivitaten im Raum.
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Mobilitat

Die Abbildung von taglichen Mobilitatsentscheidungen erfolgt auf der Grundlage der folgenden
Verhaltensannahmen:

Es wird angenommen, dass Menschen ihr Leben in ihrem jeweiligen Aktionsraum raumlich orga-
nisieren (Hagerstrand, 1970). Der Aktionsraum eines Individuums ist die Menge der ihm infolge
seines Alters, seines Einkommen, seines Wohnorts und anderer BestimmungsgroRen zur Verfu-
gung stehenden raumlichen Gelegenheiten. Der Aktionsraum wird durch drei Arten von Restrikti-
onen eingeschrankt:

- Kapazitatsrestriktionen: personenbezogene nichtrdumliche Einschrankungen der Mobilitat wie
Geldbudget, Zeitbudget, Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln oder Fahigkeit zu dessen Nutzung;

- Kopplungsrestriktionen: Einschrankungen der Verknipfung von Aktivitdten durch Standorte
und Zeitplane von Einrichtungen und anderen Individuen;

- Institutionelle Restriktionen: Einschrankungen des Zugangs zu Einrichtungen durch &ffentliche
oder private Festlegungen wie Eigentum, Offnungszeiten, Eintrittsgebiihren oder Preise.

Bei taglichen Mobilitatsentscheidungen sind Geld- und Zeitbudgets die wichtigsten Restriktionen.
Zahavi (Zahavi u.a., 1981) hat auf der Grundlage der Aktionsraumtheorie die Hypothese aufge-
stellt, dass Individuen bei ihren taglichen Mobilitdtsentscheidungen keineswegs, wie es die her-
kémmliche Theorie des Verkehrsverhaltens unterstellt, den Raumiberwindungsaufwand minimie-
ren, sondern vielmehr im Rahmen ihrer fir die Raumiberwindung zur Verfiigung stehenden Zeit-
und Geldbudgets die Zahl der erreichten Gelegenheiten maximieren. Daruber hinaus stellte er
durch Untersuchungen in zahlreichen Stadten in verschiedenen Landern fest, dass die flr den
Verkehr zur Verfigung stehenden Zeit- und Geldbudgets zwar innerhalb von Stadtregionen je
nach Alter, Einkommen und Wohnstandort variieren, im Mittel der ganzen Stadtregion aber eine
hohe zeitliche Stabilitédt aufweisen.

Die Stabilitat der Zeit- und Geldbudgets erklart, warum jede Beschleunigung des Verkehrs in der
Vergangenheit nicht fiir Zeiteinsparungen genutzt wurde, sondern fir mehr und langere Fahrten —
mit dem Ergebnis, dass die von einem durchschnittlichen Verkehrsteilnehmer im Verkehr ver-
brachte Zeit seit vielen Jahren bei etwas mehr als eine Stunde taglich liegt. Sie erklart auch, wa-
rum die Tatsache, dass die Kraftstoffpreise in den letzten vierzig Jahren real auf weniger als die
Halfte gesunken sind, nicht zu einer Senkung der Verkehrsausgaben, sondern zu einer enormen
Ausweitung des Autoverkehrs gefuhrt hat. Sie erklart schlieRlich auch, warum Beschleunigung
und Kostensenkung zusammen es mehr und mehr Menschen erlauben, ohne gréRere Erhéhung
ihrer fir den Verkehr aufgebrachten Zeit- und Geldbudgets mit weiten Fahrten verbundene
Wohnstandorte im Umland der Stadte zu wahlen, und warum Einkaufszentren im dinnbesiedel-
ten Umland Kunden aus einem immer grélieren Einzugsbereich anziehen.

Die Theorie Zahavis erlaubt auch Aussagen dariber, was geschehen wirde, wenn Geschwindig-
keit und Kosten der Raumuberwindung durch Planung gezielt verandert werden wirden. Be-
schleunigungen und Kostensenkungen des Verkehrs filhren zu mehr, schnelleren und weiteren
Fahrten, Verlangsamung und Verteuerung zu weniger, langsameren und kurzeren Fahrten. Dies
hat mittelfristig Auswirkungen auf die Raumstruktur. Weitere Fahrten ermdglichen disperse
Standorte und grofliere raumliche Arbeitsteilung, kiirzere Fahrten erfordern eine engere raumliche
Koordination der Standorte. Allerdings flihren Verlangsamung und Verteuerung des Verkehrs
nicht unbedingt zu einer Rekonzentration der Nutzungen in Richtung auf das Stadtzentrum. In
vielen heutigen Stadtregionen ist die Bevdlkerung bereits so weit dezentralisiert, dass eine Be-
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schleunigung der Dezentralisierung der Arbeitsplatze wirksamer zu kirzeren Wegen fihrt als
eine Rekonzentration der Einwohner.

Im Modell des 6stlichen Ruhrgebiets sind diese Verhaltensannahmen durch haushaltstypspezifi-
sche Zeit- und Geldbudgets fiir Verkehr sowie durch eine Einteilung der taglichen Wege in not-
wendige und disponible Fahrten operationalisiert. Berufs- und Schulwege gelten als notwendig,
Einkaufs- und Freizeitfahrten als disponibel. Beide Budgets reagieren elastisch auf Anderungen
der Geschwindigkeit und der Kosten des Verkehrs. Steigt (sinkt) der Zeitbedarf fiir die notwendi-
gen Fahrten, erhoht (verringert) sich das Zeitbudget, und es werden weniger (mehr) disponible
Fahrten gemacht. Steigen (sinken) die Kosten fiir die notwendigen Fahrten, erhéht (verringert)
sich das Geldbudget, und es werden weniger (mehr) Pkw gekauft und weniger (mehr) disponible
Fahrten gemacht. Auf diese Weise ergeben sich die charakteristischen Unterschiede in Motorisie-
rung und Mobilitdtsverhalten der Haushalte mit unterschiedlichem Alter, Einkommen und Wohn-
standort.

Darlber hinaus wird sichergestellt, dass die mittleren Geldbudgets aller Haushalte einer Ein-
kommensgruppe mit exogen prognostizierten Verkehrsbudgets Ubereinstimmen. Dies beruht auf
der Annahme, dass im Falle einer starken Verteuerung des Verkehrs auch die tbrigen Ausgaben
der Haushalte durch héhere Lebenshaltungskosten, Heizungskosten, Mieten und Bodenpreise
steigen wirden, so dass fur eine Umschichtung der Haushaltsausgaben zugunsten des Verkehrs
nur wenig Spielraum bleibt.

Standortwahl

Der Einfluss von Geschwindigkeit und Kosten des Verkehrs auf das Standortwahlverhalten von
Unternehmen und Haushalten wird durch verschiedene Formen von Erreichbarkeitsmafien im
Modell realisiert.

Standortsuchende Bauinvestoren und Unternehmen berlcksichtigen bei der Standortwahl — ne-
ben anderen Attraktivititsmerkmalen — die Erreichbarkeit der zur Auswahl stehenden Grundsti-
cke in Bezug auf die fir die vorgesehene Nutzung relevanten Gelegenheiten. Bei der Wohn-
standortwahl berticksichtigt ein wohnungssuchender Haushalt neben anderen Attraktivitats- und
Erreichbarkeitsmaflen sowohl die Entfernung der neuen Wohnung vom Arbeitsplatz des Haus-
haltsvorstands als auch die Entfernung von der alten Wohnung (Abbildung 2.2, links). Dies tragt
der Tatsache Rechnung, dass auch nach einem Umzug soziale Kontakte zu der alten Wohnum-
gebung bestehen bleiben. Aus ahnlichen Griinden beriicksichtigt ein Erwerbstatiger bei der Wahl
eines Arbeitsplatzes nicht nur dessen Entfernung von seiner Wohnung, sondern gegebenenfalls
auch die von seinem alten Arbeitsplatz (Abbildung 2.2, rechts).

Arbeitsplatz Wohnung
. MNeue Wohnung _-® Meuer Arbeitsplatz
Alte Wohnung hd Alter Arbeitsplatz

Abbildung 2.2. Wohnstandortwabhl (links) und Wahl des Arbeitsplatzes (rechts)



Raumliche Szenarien fiir das 6stliche Ruhrgebiet 10

2.1.2 Modellstruktur

Das Modell des 6stlichen Ruhrgebiets prognostiziert fir jede Simulationsperiode intraregionale
Standortentscheidungen von Unternehmen, Wohnungsbauinvestoren und Haushalten, die aus
ihnen resultierenden Wanderungen und Verkehrsstrome, die Entwicklung der Bautatigkeit und
Flachennutzung und die Wirkung 6ffentlicher Planungseingriffe in den Bereichen Wirtschaftsfor-
derung, Wohnen, Infrastruktur und Verkehr.

Abbildung 2.3 ist eine schematische Darstellung der wichtigsten im Modell abgebildeten Teilsys-
teme und Wechselwirkungen zwischen ihnen und den wichtigsten Planungsmaflnahmen, deren
Wirkung mit dem Modell untersucht werden kann.

BESCHAFTIGTEN- WIRTSCHAFTS- BEVOLKERUNGS-
PROGMOSEN FORDERUNG PROGHOSEM
BESCHAFTIGTE ARBEITSMARKT EINWOHMER
Arbeitsplitze Arbeitsplatz- Erwerbstitige
< « | « |
—- — — - Bk

Betricbe Verkehrsnachfrage Haushalte
1K ra
Betricbsver Verkehr
% lagarungen Erreichbarkait Wandemngen
Varke hrssicher hait
Z | Verkehrslarm -
L Luftverschmutzung
Energieverbrauch
g v 1 v K ) é
Z
Gewerbe- Verkehrsangebot Wohnundan
.E fchen Flschenverbrauch il
: g
g =

T i 7

ggm Bautatigkeit Lqrﬁﬂm, ] Bautitigheit WOHNGEBALUDE
BiN € T - —
- > >
BAL- UND BODENMARKT
COFFENTLICHE BODEMNPOLITIK WOHNUNGS-
EINRICHTUNGEN POLITIK
GROSSBETRIEBE

Abbildung 2.3. Das Modell des 6stlichen Ruhrgebiets
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Die vier Quadrate in den Ecken des Diagramms zeigen die hauptsachlichen Bestandsgrofien des

Modells: Bevolkerung, Arbeitsplatze, Wohnungen und Nichtwohngebaude (Industrie- und Gewer-

begebaude und 6ffentliche Einrichtungen). Die Akteure, die diesen Bestandsgrofien entsprechen,

sind Individuen, Haushalte, Beschaftigte, Unternehmen und Bauinvestoren. Diese Akteure inter-

agieren auf funf Teilmarkten der Stadtentwicklung. Die flnf Teilmarkte und die auf ihnen ablau-

fenden Transaktionen sind:

- der Arbeitsmarkt: Einstellungen und Entlassungen,

- der Markt fir Nichtwohngebaude: Betriebsansiedlungen, Betriebsverlagerungen und Betriebs-
schlieflungen,

- der Wohnungsmarkt: Zuwanderung, Abwanderung, Einztige und Umzlge,

- der Bau- und Bodenmarkt: Neubau, Modernisierung und Abriss,

- der Verkehrsmarkt: Ortsveranderungen und ihre Folgen Erreichbarkeit, Staus, Unfalle, Larm
und Energieverbrauch.

Fir jeden Teilmarkt zeigt das Diagramm Angebot und Nachfrage und die sich daraus ergebenden
Markttransaktionen. Das Angebot in den Teilmarkten ist eine Funktion der Nachfrage; die Nach-
frage in der Gesamtregion eine Funktion exogener Vorgaben. Die Nachfrage in den Teilrdumen
der Stadtregion ist eine Funktion der Gesamtnachfrage; ihre rdumliche Verteilung wird durch das
Angebot an Arbeitsplatzen, Gebauden und Flachen in den Teilrdumen und dessen Attraktivitat
bestimmt. Die Attraktivitdt des Angebots ist allgemein eine benutzergruppenspezifische Funktion
von Lage (Erreichbarkeit), Qualitdt und Preis. Die gro3en Pfeile in der Abbildung bezeichnen
exogene Vorgaben: entweder Prognosen der Wirtschafts- und Bevolkerungsentwicklung der Ge-
samtregion auf der Grundlage langfristiger 6konomischer und demographischer Trends oder Poli-
tikmallnahmen in den Bereichen Wirtschaftsférderung, Wohnungsbau, 6ffentliche Einrichtungen
und Verkehr.

2.1.3 Teilmodelle

Das Modell des dstlichen Ruhrgebiets hat eine modulare Struktur und besteht aus sechs eng
miteinander verknipften Teilmodellen, die in zyklischer Abfolge auf eine gemeinsame raumzeitli-
che Datenbasis einwirken (fiir detaillierte Beschreibungen siehe Wegener, 1998a).

(1) Im Teilmodell Verkehr werden Berufs-, Einkaufs-, Dienstleistungs- und Ausbildungswege flr
vier soziodkonomische Gruppen und drei Verkehrsarten (Fahrrad/Ful, OPNV, Pkw) berech-
net. Das Modell ermittelt eine Lésung, bei der Pkw-Besitz, Wegezahl, Ziel-, Verkehrsmittel-
und Routenwahl und Stauzeiten im Verkehrsnetz im Gleichgewicht sind.

(2) Im Teilmodell Altern werden Veranderungen der Modellvariablen, die sich aus biologischen,
technischen oder langfristigen soziobkonomischen Trends ergeben, mit Hilfe probabilistischer
Ubergangsmodelle vom Markov-Typ mit dynamischen Ubergangswahrscheinlichkeiten simu-
liert. Es gibt drei derartige Modelle, eins fiir Arbeitsplatze, eins fir Einwohner und eins fir
Haushalte/Wohnungen.

(3) Im Teilmodell Offentliche MalRnahmen werden vom Benutzer vorgegebene 6ffentliche Pla-
nungsmafnahmen aus den Bereichen Wirtschaftsforderung, Wohnungsbau, Gesundheits-
und Sozialwesen, Bildung, Erholung und Verkehr ausgefihrt.

(4) Im Teilmodell Private Bautatigkeit werden Standortwahlentscheidungen privater Bauinvesto-
ren simuliert, die Gewerbe- oder Wohngebaude abreilen, modernisieren oder zum Verkauf,
zur Vermietung oder zur Eigennutzung neu errichten. Das Teilmodell ist somit ein Modell des
regionalen Bau- und Bodenmarkts.
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(5) Im Teilmodell Arbeitsplatzwechsel wird die intraregionale Arbeitsplatzmobilitdt in Form von
Entscheidungen von Arbeitnehmern fir freie Arbeitsplatze innerhalb der Region simuliert.

(6) Im Teilmodell Wohnungsmarkt werden intraregionale Wanderungen von Haushalten als
Suchprozesse auf dem regionalen Wohnungsmarkt simuliert. Das Wohnungsmarktmodell ist
ein stochastisches Mikrosimulationsmodell vom Monte-Carlo-Typ. Die Ergebnisse des Woh-
nungsmarktmodells sind intraregionale Wanderungsstrome von Haushalten nach Haushalts-
typ zwischen Wohnungen nach Wohnungstyp in den Zonen.

Abbildung 2.4 veranschaulicht die zyklische Abfolge der sechs Teilmodelle. Das Verkehrsmodell
ist ein Gleichgewichtsmodell fiir einen Zeitpunkt. Alle tbrigen Teilmodelle modellieren Verande-
rungen in einer Zeitperiode. Die Teilmodelle (2) bis (6) werden in jeder Simulationsperiode einmal
ausgefliihrt, das Verkehrsmodell (1) am Anfang jeder Periode und am Ende der letzten Periode.
Jedes Teilmodell tGbergibt Informationen sowohl an das nachfolgende Teilmodell als auch an
seine nachste eigene lteration in der folgenden Periode.
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Abbildung 2.4. Abfolge der Teilmodelle im Modell des ¢stlichen Ruhrgebiets
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2.1.4 Modelldaten

Die fir das Modell des Ostlichen Ruhrgebiets bendtigten Daten kdnnen in vier Gruppen eingeteilt
werden: Modellparameter, Regionsdaten, Zonendaten und Netzdaten:
Modellparameter

Modellparameter sind alle Eingabedaten zur Festlegung von Lage und Verlauf der Modellglei-
chungen. Es gibt sechs Gruppen von Modellparametern:

Bevolkerungsparameter
Haushaltsparameter
Wohnungsparameter
technische Parameter
monetare Parameter
Praferenzparameter

Regionsdaten

Das Modell bendtigt Informationen Gber die 6konomische und demographische Entwicklung der
Gesamtregion:

- Beschaftigung
- Zuwanderung
- Abwanderung

Zonendaten

Die Zonendaten beschreiben die Verteilung von Gebauden und Aktivitadten in der Stadtregion im
Basisjahr. Fir jede Zone werden die folgenden Daten benétigt (die Zahlen in Klammern geben
die Anzahl Klassen an):

Bevdlkerung: Nationalitat (2), Geschlecht (2), Alter (20)

Erwerbstatige/Arbeitslose: Nationalitat (2), Geschlecht (2), Qualifikation (4)
Haushalte: Nationalitat (2), Alter (3), Einkommen (4), Grofie (5)

Wohnungen: Gebaudetyp (2), Eigentumsform (3), Qualitat (4), Grofie (5)
Haushalte/Wohnungen: Haushaltstypen (30), Wohnungstypen (30), Belegung (30x30)
Beschaftigte/Arbeitsplatze: Branchen (40)

Offentliche Einrichtungen: Einrichtungstypen (40)

Flachennutzung: Flachennutzungsarten (30)

Mieten/Preise: Wohnungstypen (30), Flachennutzungsarten (10)

Netzdaten

Das Verkehrsnetz der Region wird als einheitliches multimodales Netz des o6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs und des Strallenverkehrs streckenweise verschlisselt. Fir jede Strecke werden
die folgenden Informationen benétigt:

- Streckentyp

- Anfangsknoten

- Endknoten

Streckenlange
Streckenreisezeit (OPNV)
Basisgeschwindigkeit (Straf3e)

Fir jede Linie des offentlichen Personennahverkehrs werden die folgenden Informationen bend-
tigt:

- Liste der angefahrenen Knoten
- Zug- oder Wagenfolge in der Spitzenstunde
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2.1.5 Mdogliche PlanungsmalRnahmen

Das Modell des Ostlichen Ruhrgebiets dient zur Abschatzung der Wirkungen von 6ffentlichen
Planungsmallnahmen aus den Bereichen Wirtschaftsférderung, Wohnungswesen, 6ffentliche
Einrichtungen und Verkehr.

In allen Anwendungen ist der erste Simulationslauf das so genannte Basis- oder Referenzszena-
rio. Das Basisszenario dient als Vergleichsbasis fir alle durchgespielten Szenarien. Es ist defi-
niert als die wahrscheinlichste Entwicklung der Region, die eintreten wirde, wenn alle heutigen
Trends wahrend des gesamten Prognosezeitraums gultig bleiben wirden. Das bedeutet nicht,
dass im Basisszenario keine Planungsmafnahmen durchgefiihrt werden; vielmehr umfasst es
alle Mallnahmen, die sich bereits in der Ausflihrung befinden oder bereits beschlossen sind.

MaRnahmenszenarien sind Simulationslaufe, in denen die Auswirkungen von Politik- oder Pla-
nungsmafinahmen durchgespielt werden. Das Modell unterscheidet zwei Arten von Politik- oder
Planungsmalnahmen: globale und lokale Malinahmen:

Globale Malknahmen betreffen die 6konomischen oder institutionellen Rahmenbedingungen der
Gesamtregion:

- globale wirtschaftspolitische MaRnahmen: Veranderungen der Steuergesetze oder Foérderbe-
dingungen; Vorausschatzungen von Beschaftigung nach Branchen und Zuwanderung in die
Region und Abwanderung aus der Region;

- globale wohnungspolitische MalRnahmen: Steuergesetze und Foérderrichtlinien fir den Woh-
nungsbau oder neue planungsrechtliche Regelungen in den Bereichen Flachennutzung und
Bautatigkeit;

- globale verkehrspolitische MaRnahmen: Steuern oder Subventionen mit Auswirkungen auf
Kraftstoffpreise, Parkgebihren oder Tarife im o6ffentlichen Personennahverkehr; allgemeine
Geschwindigkeitsbeschrankungen oder Stral’enbenutzungsgebihren.

Lokale Planungsmafinahmen sind auf einzelne Zonen oder Strecken des Verkehrsnetzes bezo-
gene planungsrechtliche Regelungen oder Investitionsprojekte:

- lokale Bauleitplanung: Festsetzungen fiir einzelne Zonen in einem Flachennutzungs- oder Be-
bauungsplan;

- lokale wirtschaftliche MalRnahmen: Betriebsansiedlungen, Betriebsverlagerungen oder Be-
triebsstilllegungen in bestimmten Zonen;

- lokale Wohnungsbaumaflinahmen: Wohnungsbau- oder Stadterneuerungsprojekte in bestimm-
ten Zonen;

- lokale offentliche Einrichtungen: Schulen, Krankenhauser, Freizeiteinrichtungen usw. in be-
stimmten Zonen;

- lokale VerkehrsmafRnahmen: Neubau, Umbau oder Schliefung einzelner Strecken des Stra-
Rennetzes, Geschwindigkeitsbeschrankungen auf einzelnen StraRenziigen, Neueinrichtung,
Stilllegung oder Angebotsveranderungen auf Linien des 6ffentlichen Personennahverkehrs.
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2.1.6 Modellergebnisse

Das Modell des 6stlichen Ruhrgebiets erzeugt umfangreiche Ergebnisdateien, aus denen ein
breites Spektrum von graphischen und tabellarischen Ergebnisausgaben abgerufen werden
kann. Folgende Indikatoren kénnen fiir jede Zone des Modells zu Beginn und Ende jeder Simula-
tionsperiode abgerufen werden:

Bevolkerung:

- Einwohner insgesamt

- Anteil auslandische Einwohner (%)

- Anteil Einwohner 0-4, 5-14, 15-19, 20-24, 25-29,30-59, 60+ Jahre (%)
- Mittleres Alter

Haushalte:

- Haushalte insgesamt (Basisjahr = 100)

- Mittlere Haushaltsgrofe (Personen)

- Anteil Haushalte mit 1, mit mehr als 4 Personen (%)

- Anteil Haushalte mit geringem, mittlerem, hohem Einkommen (%)
- Mittleres Haushaltseinkommen (Euro/Monat)

Wanderungen:

- Wanderungssaldo (%/Jahr)

- Wanderungssaldo 0-14, 15-19, 60 + Jahre (%/Jahr)

- Wanderungssaldo Auslander (%/Jahr)

- Wanderungssaldo Haushalte (%/Jahr)

- Wanderungssaldo Haushalte mit geringem, mittlerem, hohem Einkommen (%/Jahr)

Beschétftigte:

Beschaftigte insgesamt (Basisjahr = 100)

- Beschaftige in Landwirtschaft, produzierendem Gewerbe, Einzelhandel, Dienstleistungen (%)
- Erwerbsquote (%)

- Verhaltnis Arbeitsplatze/Erwerbstatige (%)

- Arbeitslosenquote (%)

Wohnungen:

- Wohnungen insgesamt (Basisjahr = 100)

- Anteil Einfamilienhauser (%)

- Wohnflache je Einwohner (gm)

- Mittlere Miete je gm (Euro)

- Anteil Haushalte in kleinen, in grofien Wohnungen (%)
- Anteil Untermieter (%)

- Anteil Leerwohnungen (%)

- Anteil Neubauwohnungen (%/Jahr)

- Wohnungsabrisse (%/Jahr)

Flachennutzung:

- Bevolkerungsdichte (Einwohner/ha)

- Nettobevdlkerungsdichte (Einwohner/ha)

- Anteil Wohnsiedlungsflache (%)

- Veranderungsrate Wohnsiedlungsflache (%/Jahr)

- Anteil verfigbares Wohnbauland, verfugbare Industrie- und Gewerbeflachen (%)
- Bodenpreis Wohnbauland, Industrie- und Gewerbeflachen (Euro/gm)
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Erreichbarkeit:

- Erreichbarkeit der Arbeitsplatze (0-100)

- Erreichbarkeit des Einzelhandels (0-100)

- Erreichbarkeit der Sekundarschulen (0-100)

- Erreichbarkeit der Bevélkerung (0-100)

- Erreichbarkeit der Einzelhandelskaufkraft (0-100)
- Erreichbarkeit der Intercity-Stationen (0-100)

- Erreichbarkeit der Autobahnauffahrten (0-100)

- Erreichbarkeit der Innenstadt Dortmund (0-100)

Attraktivitat:

- Attraktivitat fir Einfamilienhauser (0-100)

- Attraktivitat fir Mehrfamilienhauser (0-100)

- Attraktivitat fir Industriebetriebe (0-100)

- Attraktivitat fir Gewerbebetriebe (0-100)

- Attraktivitat fir Einzelhandelsbetriebe (0-100)
- Attraktivitat fur Dienstleistungsbetriebe (0-100)

Verkehr: (Wege):

- Wege insgesamt (Basisjahr = 100)

- Anteil FuB- und Radwege, Wege mit dem OPNV, Wege mit dem Pkw (%)

- Mittlere Reisezeit (min), Wegelange (km) und Wegekosten (Euro) Berufswege
- Mittlere Reisezeit (min), Wegelange (km) und Wegekosten (Euro) alle Wege

Verkehr (Einwohner):

- Weg je Einwohner je Tag

Reisezeit je Einwohner je Tag (min)

Entfernung je Einwohner je Tag (km)

Pkw-Entfernung je Einwohner je Tag (km)

- Ausgaben fir OPNV-Fahrten je Einwohner je Monat (Euro)
- Verkehrsausgaben je Einwohner je Monat (Euro)

- Pkw je 1000 Einwohner

Verkehr (Haushalt):

- Wege je Haushalt je Tag

- Reisezeit je Haushalt je Tag (min)

Entfernung je Haushalt je Tag (km)

Pkw-Entfernung je Haushalt je Tag (km)

Ausgaben fiir OPNV-Fahrten je Haushalt je Monat (Euro)

- Ausgaben fir Pkw-Fahrten je Haushalt je Monat (Euro)

- Verkehrsausgaben je Haushalt je Monat (Euro)

- Anteil der Verkehrsausgaben am Haushaltseinkommen (%)

Umwelt (Flachennutzung)
- Einwohner im Umland (Prozent der Gesamtregion)
- Arbeitsplatze im Umland (Prozent der Gesamtregion)

Umwelt (Verkehr)

- CO.-Emissionen Pkw je Einwohner je Tag (g)

- COx-Emissionen des Verkehrs insgesamt je Einwohner je Tag (g)
- Anteil Einwohner mit Luftverschmutzung Gber Grenzwerten (%)

- Anteil Einwohner mit Verkehrslarmbelastung tber 55 dB(A)

- Anteil Freiraum mit Verkehrslarmbelastung uber 55 dB(A)

- Fullaufige Erreichbarkeit des Freiraums (0-100)
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Ergebnisdarstellung

Die Modellergebnisse werden in tabellarischer und graphischer Weise aufbereitet. Die graphische
Ausgabe erfolgt in Form von Zeitreihendiagrammen, Karten und 3D-Oberflachen:

- Zeitreihendiagramme enthalten Kurven, die die Entwicklung einzelner Modellvariablen oder
Outputindikatoren im Zeitverlauf darstellen. Zeitreihendiagramme enthalten entweder Zeitrei-
henkurven flir mehrere Zonen oder Teilregionen (Gruppen von Zonen) oder fur die Gesamtre-
gion oder fur verschiedene Planungsalternativen oder Szenarien.

- Karten zeigen die Verteilung der oben genannten Indikatoren in der Untersuchungsregion,
entweder in Form der Indikatorwerte selbst oder als Differenzen zwischen den Ergebnissen der
MalRnahmenszenarien und des Referenzszenarios.

- 3D-Oberflachen sind eine Alternative zur Veranschaulichung der radumlichen Verteilung der
Indikatorwerte oder der Differenzen.

Bewertung

Darlber hinaus kdnnen die Modellergebnisse fir jedes Szenario im Hinblick auf die drei Dimen-
sionen der Nachhaltigkeit Umweltvertraglichkeit, Sozialvertraglichkeit und ékonomische Effizienz
bewertet werden. Die Bewertung in den Dimensionen Umweltvertraglichkeit und Sozialvertrag-
lichkeit erfolgt durch eine Nutzwertanalyse teilweise mit Indikatoren fir Rasterquadrate von 100 x
100 m Seitenlange. Die Bewertung der 6konomischen Effizienz erfolgt durch eine Kostennutzen-
analyse. Die folgenden Indikatoren werden flr die drei Dimensionen beriicksichtigt:

Umweltindikatoren

Globaler Klimawandel Treibhausgasemissionen des Verkehrs (kg/Einwohner/Jahr)

Luftverschmutzung NOy- und SO«-Emissionen des Verkehrs (kg/Einwohner/Jahr9
VOC-Emissionen des Verkehrs (kg/Einwohner/Jahr)

Naturliche Ressourcen Verbrauch von Mineraldlprodukten (kg/Einwohner/Jahr)

Anteil Siedlungsflache (%)
Bedarf fur Neubau (%/Jahr)

Freiraum Fragmentierung des Freiraums (Basisjahr = 100)
Qualitat des Freiraums (Basisjahr = 100)

Sozialindikatoren
Gesundheit Anteil Einwohner mit Feinstaubimmissionen tiber Grenzwert (%)
Anteil Einwohner mit NO,-Immissionen Uber Grenzwert (%)
Anteil Einwohner durch Verkehrslarm gestort (%)
Tote durch Verkehrsunfalle je 1 Million Einwohner
Verletzte durch Verkehrsunfélle je 1 Million Einwohner
Gerechtigkeit Verteilung des 6konomischen Nutzens (Index)
Verteilung der Feinstaubimmissionen (Index)
Verteilung der NOo-Immissionen (Index)
Verteilung der Verkehrslarmbelastungen (Index)
Segregation (Gini-Koeffizient)
Chancen Anteil Haushalte in kleinen Wohnungen (%)
Vitalitdt des Stadtzentrums (Basisjahr = 1)
Vitalitdt der Umlandregion (Basisjahr = 1)
Produktivitatssteigerung durch Flachennutzung (Basisjahr = 0)
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Erreichbarkeit Gesamtreisezeit (Stunden/Einwohner/Jahr)
Mittlere Lange der OPNV-, FuRR- und Radwege (min)
Erreichbarkeit der Innenstadt (min)
Erreichbarkeit der Dienstleistungsbetriebe (min)
FuBlaufige Erreichbarkeit des Freiraums (Basisjahr = 100)

Okonomische Indikatoren

Gesamtnettonutzen Verkehrsinvestitionen (Euro/Einwohner/Jahr)
Nutzen der Verkehrsteilnehmer (Euro/Einwohner/Jahr)
Nutzen der Verkehrsbetriebe (Euro/Einwohner/Jahr)
Nutzen der Gebietskérperschaften (Euro/Einwohner/Jahr)
Externe Kosten von Verkehrsunféllen (Euro/Einwohner/Jahr)
Externe Kosten der Verkehrsemissionen (Euro/Einwohner/Jahr)
Externe Kosten der Treibhausgasemission (Euro/Einwohner/Jahr)
Externe Kosten des Verkehrslarms (Euro/Einwohner/Jahr)

Auf dieses im PROPOLIS-Projekt (Lautso u.a., 2004) entwickelte Bewertungsverfahren wird al-
lerdings im Rahmen dieser Studie nicht zurlckgegriffen.

2.1.7 Raum und Zeit

Anwendungsregion des Modells ist das 6stliche Ruhrgebiet mit der Stadt Dortmund im Zentrum.
Dortmund (ca. 590.000 Einwohner) ist die Ostlichste der grolen Stadte des Ruhrgebiets. Die
Stadt war friiher ein bedeutendes Zentrum des Bergbaus und der Stahlerzeugung. Seit dem Nie-
dergang von Kohle und Stahl ist es heute das Verwaltungs-, Dienstleistungs- und Einkaufszent-
rum fur eine grol3e Einzugsregion mit teilweise suburbanem und landlichem Charakter. Die Un-
tersuchungsregion ist der Pendlereinzugsbereich Dortmunds mit Dortmund selbst und 25 Um-
landgemeinden. Die Stadtregion ist ziemlich kompakt; die meisten ihrer Siedlungsbereiche liegen
weniger als dreifdig Minuten mit dem Auto von der Innenstadt Dortmunds entfernt. Die Gesamtre-
gion hat ungefahr 2,6 Millionen Einwohner.

Fir die Anwendung des Modells wurde die Stadtregion in 246 Zonen unterteilt: Diese wurden zu
sechs raumstrukturell unterschiedlichen Teilregionen zusammengefasst (siehe Abbildung 2.6):

DI Die Dortmunder Innenstadt umfasst den engeren Stadtkern Dortmunds mit der eigentlichen
City und den drei innerstadtischen Stadtbezirken hoher Dichte. Die Dortmunder Innenstadt
umfasst zehn Modellzonen.

DA Die Dortmunder Auf3enstadt umfasst die ringférmig um die Innenstadt gelegenen neun Gbri-
gen Stadtbezirke Dortmunds und ist im Modell in 52 Zonen aufgeteilt.

DU Das Dortmunder Umland besteht aus einen um Dortmund gelagerten unvollstandigen Ring
von 18 kleineren und mittleren Umlandgemeinden mit eindeutiger Ausrichtung auf Dortmund.
Im Modell wird das Dortmunder Umland durch 84 Zonen abgebildet.

WR Die Westlichen Regionen dienen zur Abgrenzung der eigentlichen Untersuchungsregion
gegenulber dem polyzentrischen Ruhrgebiet im Westen und bestehen aus 81 Modellzonen.

HB Hamm/Bonen ist eine bedeutende Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzkonzentration im Osten
des Untersuchungsraums, die sich strukturell von den suburban gepragten Umlandgemein-
den unterscheidet. Hamm/Bdnen besteht aus 19 Modellzonen.
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Abbildung 2.6. Die Zonen und Teilregionen der Stadtregion Dortmund

Die raumlichen Einheiten des Modells werden durch ein detaillierts, alle Verkehrsmittel umfas-
sendes multimodales Verkehrsnetz verkniipft. Die Modellzonen werden ausgehend von ihrem so
genannten Zentroiden mittels — virtueller — Zugangsstrecken an die nachstgelegenen Knoten des
Modellnetzes angeschlossen. Das Modellnetz ist dynamisch Uber die Zeit, d.h. die Entwicklung
des Verkehrsnetzes in der Vergangenheit ist mit allen Anderungen kodiert. Gleiches gilt fiir die
Zukunft; im Basisszenario sind alle begonnenen und konkret geplanten Verkehrsnetzanderungen
enthalten. Dieses kann dann szenariospezifisch verandert werden, um unterschiedliche Infra-
strukturpolitiken abzubilden (Schwarze und Talaat, 2003).
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Abbildung 2.7. Modellnetz des Strafl3enverkehr fir das Jahr 2004

Die Abbildungen 2.7 und 2.8 zeigen — aus Grinden der Lesbarkeit — jeweils nur sachliche Teil-
bereiche des multimodalen Verkehrsnetzes. Abbildung 2.7 zeigt das Stralennetz fir den motori-
sierten Individualverkehr fir das Jahr 2004, welches sich aus den Autobahnen sowie allen
Hauptverkehrsstrallen der Region zusammensetzt. Fir jedes Segment sind der Streckentyp, die
Lange und die Basisgeschwindigkeit kodiert. In Abbildung 2.8 ist das Netz des o6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs fir das gleiche Jahr dargestellt. Dieses besteht aus samtlichen in der Region
vorhandenen Eisenbahn-, Stadt- und Strallenbahnstrecken sowie allen Buslinien. Fir alle Teil-
strecken sind Reisezeiten hinterlegt. Zudem ist jede Linie des 6ffentlichen Personennahverkehrs
mit ihrem genauen Verlauf und der Bedienungsfrequenz in der Spitzenstunde kodiert.

Die zeitliche Struktur des Modells wird durch 20 Simulationsperioden von drei Jahren Dauer be-
stimmt, so dass das Modell einen Zeitraum von 60 Jahren abbildet. Basisjahr aller Simulationen
ist das Jahr 1970, um nachzuweisen, dass das Modell die Entwicklung der Stadtregion Uber ei-
nen langeren Zeitraum der Vergangenheit in ihren Grundziigen richtig wiederzugeben vermag.
Die im Modell durchgespielten Planungsmaflnahmen setzen in dieser Anwendung ab dem Jahre
2006 ein. Prognosehorizont des Modells ist das Jahr 2030.
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Abbildung 2.8. Modellnetz des offentlichen Verkehrs fiir das Jahr 2004
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2.2 Modifizierung des Simulationsmodells

Im Rahmen dieser Studie werden Mallnahmenszenarien zu den Kostenstrukturen des offentli-
chen Personennahverkehrs im Gebiet des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr sowie MaRnahmen-
szenarien zur direkten Beeinflussung der Siedlungsstruktur untersucht. Dazu waren Modifikatio-
nen des im Abschnitt 2.1 beschriebenen Modells des Ostlichen Ruhrgebiets erforderlich. Diese
Modifikationen betreffen die Einbeziehung externer Zonen in das Modell als auch eine realitats-
nahere Abbildung der Verkehrskosten im 6ffentlichen Nahverkehr. Die vorgenommenen Erweite-
rungen als auch die dadurch erforderliche Neukalibration des Modells des &stlichen Ruhrgebiets
werden nachfolgend kurz beschrieben.

2.2.1 Externe Zonen

Das Modell des o6stlichen Ruhrgebiets arbeitete bislang mit einem abgeschlossenen raumlichen
System, d.h. mit Ausnahme von Annahmen Uber den jahrlichen Umfang der Zu- und Abwande-
rungen Uber die Grenzen des Untersuchungsraums hinaus wurde das Untersuchungsgebiet qua-
si als Insel behandelt. Die Grundannahme hierbei war, dass sich die Austauschbeziehungen mit
Gebieten aulerhalb der Untersuchungsregion in etwa die Waage halten und zudem fiir die raum-
liche Entwicklung innerhalb des dstlichen Ruhrgebiets nicht sehr relevant sind. Da in dieser Stu-
die auch MalRnahmenszenarien untersucht werden, die auf die Verkehrskosten von Fernpendlern
abzielen, ist die Ausblendung der externen Beziehungen nicht mehr angemessen. Das bedeutet,
dass der raumliche Bezugsraum des Modells erweitert werden musste.

Die ideale Erweiterung des Untersuchungsgebiets ware eine Erweiterung des vom Modell abge-
deckten Gebiets auf das gesamte Ruhrgebiet oder noch besser auf die gesamte Metropolregion
Rhein-Ruhr bis hin nach Kéln und Bonn einschlieBlich der umliegenden landlichen Einzugsberei-
che. Eine solche Erweiterung ware jedoch mit erheblichem Aufwand fir die Beschaffung der voll-
standigen Daten aus den Bereichen Bevolkerung, Erwerbstatige, Arbeitsplatze, Gewerbegebau-
de, Wohnungen, Flachennutzung und Verkehr in der gleichen raumlichen Auflésung wie im &stli-
chen Ruhrgebiet verbunden.

Daher wurde eine weniger aufwandige Erweiterung des Untersuchungsgebiets um so genannte
externe Zonen vorgenommen. Dabei handelt es sich um eine Erweiterung um grofRere raumliche
Gebietseinheiten, die als Quellen und Ziele der Verkehrsbeziehungen zu und von den internen
Zonen des Untersuchungsgebiets dienen. Fir die externen Zonen wird die Entwicklung der Sied-
lungsentwicklung nicht simuliert; vielmehr wird deren Entwicklung fiir die Vergangenheit mittels
Daten zur tatsachlichen Entwicklung und fur die Zukunft mittels vorliegender Prognosen und An-
nahmen extern vorgegeben.

Das Modell des 6stlichen Ruhrgebiets wurde damit um 54 externe Zonen erweitert. Das Untersu-
chungsgebiet deckt nun das gesamte Ruhrgebiet, mit K&ln und Dusseldorf die wichtigsten Stadte
entlang des Rheins sowie Teile des Minsterlands, des Sauerlands und des Bergischen Lands
und somit den weiteren Pendlerverflechtungsbereich der Stadtregion Dortmund ab. In den exter-
nen Zonen leben etwa 10 Millionen Einwohner. Abbildung 2.9 zeigt die internen und externen
Zonen des Modells. Die externen Zonen variieren in ihrer GroRe in Abhangigkeit von der Entfer-
nung zum o6stlichen Ruhrgebiet. Zunachst gibt es einen Ring von externen Zonen, die aus einzel-
nen Gemeinden bestehen. Daran anschlieend bilden Kreise bzw. Restkreise und kreisfreie
Stadte die externen Zonen.
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Fir die externen Zonen wurden historische und zuklnftige Strukturdaten (Einwohner nach Alter,
Haushalte, Einkommen, Erwerbstatige und in Ausbildung befindliche Personen, Arbeitsplatze
nach Sektoren etc.) gesammelt und aufbereitet, um Verkehrsquellen und -ziele abzubilden.

Zudem wurde das multimodale Verkehrsnetz auf das Gebiet der externen Zonen erweitert. Das
Modell verfligt nun flr das gesamte Gebiet der internen und externen Zonen Uber eine integrierte
Netzdatenbasis, die in sachlicher und historischer Detaillierung dem bisherigen Netz fir die inter-
nen Zonen entspricht. Allerdings sind die Verkehrsnetze in den externen Zonen raumlich weniger
detailliert. Da das Ziel lediglich in der Anbindung der externen Zonen, reprasentiert durch ihre
Siedlungsschwerpunkte, lag, war eine Erfassung der Stadtbahn-, StralRenbahn- und Buslinien
innerhalb der externen Zonen nicht erforderlich. Abbildung 2.10 zeigt das Strallennetz, Abbildung
2.11 das Netz des schienengebundenen o6ffentlichen Personennahverkehrs fur die internen und
externen Zonen.

Alle Szenarien dieser Studie wurden mit dem um die externen Zonen erweiterten Modell des 6st-
lichen Ruhrgebiets gerechnet. Da das Verkehrsmodell nunmehr mit Matrizen von 300 x 300 Zo-
nen (246 interne Zonen plus 54 externe Zonen) rechnet und sich damit die méglichen Reisedis-
tanzen stark erhéhten, war eine Neukalibration des Modells erforderlich (siehe Kapitel 2.2.3).

2.2.2 Verkehrskosten

Die zweite wesentliche Modifikation des Modells des dstlichen Ruhrgebiets bestand in der Ande-
rung der Verkehrskostenbasis flr den o6ffentlichen Personennahverkehr. Bislang wurden Ver-
kehrskosten im offentlichen Personennahverkehr im Modell als ein konstanter Betrag je Kilometer
Fahrtstrecke angesetzt. Dies entspricht der gangigen Praxis der Preisgestaltung bei der Deut-
schen Bahn und in vielen Nahverkehrsbetrieben und Verkehrsverblinden, aber nicht der Tarifsi-
tuation im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR), zu dem der GroRteil der internen und externen
Zonen gehort. Der VRR hat sich durch die Vereinfachung des Tarifsystems mit nur drei Preisstu-
fen (A, B und C) sowie einem Kurzstreckentarif von einer linearen, d.h. entfernungsbezogenen
Preisgestaltung abgewandt. Dies fuhrt insbesondere bei weiten Strecken zu geringeren Fahrtkos-
ten je Kilometer als bei einem linear entfernungsabhangigen Tarif. Da zu den zu untersuchenden
MaRnahmenszenarien auch Verkehrskostenszenarien zahlen, war eine realistischere Abbildung
der aktuellen Preisgestaltung im Modell des 6stlichen Ruhrgebiets erforderlich.

Hierzu wurden die tatsachlichen Fahrtkosten flr Fahrten im offentlichen Personennahverkehr
zwischen den 300 Modellzonen empirisch ermittelt. Zunachst wurde eine Fahrtkostenmatrix fiir
80 Gemeinden (26 interne und 54 externe Gemeinden) erstellt. Mittels Internetrecherche wurde
fur jedes Feld dieser Matrix der tatsachliche Fahrpreis bzw. in den Verkehrsverblinden die Preis-
stufe ermittelt. Lediglich im Bahnverkehr zwischen externen Zonen wurde naherungsweise ein
entfernungsabhangiger Preis berechnet. Die Kostenmatrix zwischen den 80 Gemeinden wurde
dann auf die erforderliche Kostenmatrix zwischen den 300 Modellzonen Ubersetzt. Hierbei wurde
im Gebiet des VRR bei nahe beieinander liegenden Zonen (weniger als 2 km Abstand der Sied-
lungsschwerpunkte) der preisgiinstige Kurzstreckentarif angesetzt, und bei benachbarten aber in
unterschiedlichen Gemeinden liegenden Zonen wurde anstatt der Preisstufe B die ginstigere
Preisstufe A angesetzt, falls deren Siedlungsschwerpunkte weniger als 5 km auseinander liegen.

Mit diesen Informationen wurden je eine Fahrtkostenmatrix fir den Berufspendlerverkehr und fur
sonstige Fahrten erstellt. Bei den Berufspendlern wird angenommen, dass diese ein Monatsticket
benutzen und fir 40 Fahrten im Monat brauchen. Bei den sonstigen Fahrten wurde die Nutzung
von Preisnachlassen wie beispielsweise des Vierertickets im VRR unterstellt.
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Abbildung 2.11. Netz des schienengebundenen 6ffentlichen Personennahverkehrs fir die Internen und externen Zonen im Jahre 2004
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Fir die Ausbildungsfahrten im Schiler- und Studierendenverkehr wurde keine eigene Matrix ent-
wickelt. Aufgrund der stark subventionierten entfernungsunabhangigen Monats- und Semesterti-
ckets wurde hier ein pauschaler Preis von 0,30 € je Fahrt angesetzt. Eine weitere verkehrskos-
tenbezogene Modellanderung betrifft die explizite EinflUhrung der Pendlerpauschale, d.h. die
steuerliche Absetzbarkeit von entfernungsabhangigen Kosten flr die Berufspendlerfahrten, in
den Verkehrskostenbudgets der Haushalte. Alle Kostenangaben wurden nach dem Preisstand
des Jahres 2004 eingegeben und im Modell mit Preisindizes auf das Preisniveau der jeweiligen
Simulationsperiode umgerechnet.

2.2.3 Neukalibration des Simulationsmodells

Die zuvor beschriebenen Anderungen und Erweiterungen des Modells des 6stlichen Ruhrgebiets
machten eine Neukalibration seines Verkehrsmodells erforderlich. Die Einbeziehung der externen
Zonen mit den nun moglichen langen Reisezeiten und hdheren Reisekosten erforderte eine Neu-
bestimmung der entsprechenden distanzempfindlichen Verhaltensparameter. Die Anderung der
Verkehrskosten im offentlichen Personennahverkehr und die explizite Einfihrung der Pendler-
pauschale machte eine Neujustierung der Verkehrskostenbudgets der Haushalte und der ent-
sprechenden Entscheidungsfunktionen erforderlich.

Die Neukalibration des Verkehrsmodells kann hier nicht ausfihrlich dokumentiert werden. Als ein
Beispiel fur die erfolgreiche Modifizierung des Modells werden die berechneten Reisezeit- und
Reiseentfernungsverteilungen im Berufsverkehr den empirisch ermittelten Daten gegentliberge-
stellt. Abbildung 2.12 zeigt Kurven der kumulierten Haufigkeiten der Reisezeit- und Reiseentfer-
nungen im Berufsverkehr im Jahre 2000 aggregiert flir Gemeinden. Die graue Linie zeigt die vom
Modell prognostizierten Reisezeiten und Wegelangen zwischen den internen und externen Ge-
meinden des Modells und den internen Gemeinden (das heil3t ohne Binnenpendler und Pendler-
beziehungen zwischen externen Gemeinden). Die schwarze Linie zeigt die empirisch ermittelten
Pendlerstrome aus der Pendlerrechnung des Landesamtes flir Datenverarbeitung und Statistik
(LDS, 2002) verknlpft mit dem vom Modell berechneten Reisezeiten und Wegelangen.
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Abbildung 2.12. Berechnete und empirisch ermittelte kumulierte Reisezeitverteilung (links) und
Wegelangenverteilung (rechts) im Berufsverkehr 2000
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Abbildung 2.13 zeigt einen Vergleich der vom Modell prognostizierten Einwohner und Beschaftig-
tenzahlen fir die Gemeinden des Untersuchungsgebiets fiir die Jahre 1990 und 2000 (1997 fir
Beschaftigte). Die Diagramme zeigen die Qualitat der allein auf Daten des Jahres 1970 beruhen-
den Vorhersagen: Besonders die Einwohnerzahlen der groflen Stadte Dortmund und Bochum
werden sehr gut vorausgeschatzt. Die Einwohnerzahl Hagens wird etwas Uberschatzt, wahrend
Hamm und Herne unterschatzt werden. Bei den Beschaftigtenzahlen fiir 1990 wird Dortmund
sehr gut getroffen, wahrend Bochum, Hagen, Iserlohn und Menden leicht Gberschatzt werden.
Fir den Zeitraum nach 1990 wurden etwas zu giinstige Annahmen Uber die wirtschaftliche Ge-
samtentwicklung zugrunde gelegt, so dass auch Dortmund leicht Uberschatzt wird.
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Abbildung 2.13. Berechnete und empirisch ermittelte Einwohner (links) und Beschéftigte (rechts)
in den Gemeinden des Untersuchungsgebiets 1990 and 1997/2000

Die gezeigten Beispiele demonstrieren dass das Modell die wesentlichen raumlichen Entwick-
lungsprozesse in der Region richtig wiedergibt. Die geringfiigigen Abweichungen von der Realitat
haben keinen Einfluss auf die Aussagekraft der Ergebnisse, zumal bei deren Interpretation keine
Absolutwerte, sondern stets Differenzen zwischen MalRnhahmenszenarien und Referenzszenario
betrachtet werden.
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3. Definition der Szenarien

Im EU-Forschungsprojekt PROPOLIS (Lautso u.a., 2004) sind mit dem Modell des &stlichen
Ruhrgebiets bereits eine Vielzahl von verschiedenen MalRhahmenszenarien untersucht worden.
Die MaRnahmen umfassten Szenarien in den Bereichen Verkehrsinfrastrukturausbau, Erhéhung
der Pkw-Benutzungskosten (km-Kosten, Parkkosten, Innenstadt-Maut und Geschwindigkeit),
Verringerung der OPNV-Reisezeiten und Fahrpreise, Flachennutzungsmafnahmen und Kombi-
nationsszenarien. Als wesentliches Ergebnis der PROPOLIS-Studie kann festgehalten werden,
dass unter Nachhaltigkeitskriterien bewertet diejenigen Szenarien am erfolgreichsten sind, die
eine deutliche Erhéhung der Pkw-Benutzungskosten vorsehen und dass die Wirkung anderer
MafRnahmen deutlich geringer ist, dass sich aber zusatzliche Synergien zwischen Verkehrskos-
tenszenarien and anderen MafRnahmen ergeben kénnen.

Das Interesse in der hier vorgelegten Studie galt vor allem zusatzlichen Szenarien zu zwei The-
men. Zum einen sollte untersucht werden, welche Auswirkungen auf Verkehrsverhalten und
Standortwahl von Unternehmen und Haushalten zu erwarten waren, wenn nicht nur der motori-
sierte Individualverkehr sondern auch der — hoch subventionierte — 6ffentliche Personennahver-
kehr teurer gemacht wirde. Zum anderen sollte untersucht werden, welche Wirkungen von MafR-
nahmen zu erwarten waren, mit denen die Konzentration von Nutzungen (Arbeiten, Einkaufen,
Wohnen) in zentraler gelegenen Siedlungskernen zu Lasten peripherer landlicher Bereiche be-
fordert wird.

Insgesamt wurden neben dem Referenzszenario 31 verschiedene MalRnahmenszenarien in vier
Szenariogruppen definiert:

000 Referenzszenario

P01-P62 Verkehrskostenszenarien

P01-P04  OPNV-Fahrpreise

P11-P12  Benzinpreis

P21-P22 Innenstadtzugang

P31 Pendlerpauschale

P41-P62  Mehrere MaRnahmen kombiniert

S01-S02 Siedlungsstrukturszenarien

S01 Oberzentren

S02 Dezentrale Konzentration
V01-V04 Verkehrsinfrastrukturszenarien

V01 Stralle

V02 Schiene

V03-V04  Stralle und Schiene

K01-K33 Kombinationsszenarien

K01-K12  Kombinationsszenarien fur Oberzentren
K21-K33 Kombinationsszenarien fir dezentrale Konzentration

Die nachfolgenden Tabellen 3.1 bis 3.3 geben einen Uberblick (iber alle MaBnahmenszenarien.
Anschlielend wird die genaue Spezifizierung der Szenarien beschrieben. Die Ergebnisse der
Simulation der Szenarien werden in Kapitel 4 prasentiert.
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Tabelle 3.1. Verkehrskostenszenarien

Szenario

Szenariobeschreibung

OPNV-Fahrpreise

P01 Aufteilung Preisstufe C

OPNV-Tarifstufen D und E im VRR

P02 P01 + Linearisierung

PO1: OPNV-Tarifst_L_ern D und E im VRR (P01)
Linearisierung der OPNV-Fahrpreise im VRR

P03 P02 +
OPNV-Fahrpreise +100%

P02: OPNV-Tarifstufen D und E im VRR (P01)
Linearisierung der OPNV-Fahrpreise im VRR (P02)

OPNV-Fahrpreise Berufsfahrten +100%

OPNV-Fahrten sonstige Fahrten +50%

P04 OPNV-Fahrpreise —50%

OPNV-Fahrpreise —-50%

Benzinpreis

P11 Pkw-km-Kosten +100%

Benzinpreis +100%

P12 Pkw-km-Kosten +200%

Benzinpreis +200%

Innenstadtzugang

P21 City-Parkkosten +100%

City-Parkkosten Bochum, Dortmund, Hagen +100%

P22 Innenstadt-Maut 6 €

Innenstadt-Maut Bochum, Dortmund, Hagen 6 €

Pendlerpauschale

P31 Pendlerpauschale

Abschaffung der Pendlerpauschale

OPNV-Fahrpreise + Pendlerpauschale

P41 P03 + P31

P03: OPNV-Tarifstufen D und E im VRR (P01)
Linearisierung der OPNV-Fahrpreise im VRR (P02)
OPNV-Fahrpreise Berufsfahrten +100%
OPNV-Fahrten sonstige Fahrten +50%

P31: Abschaffung der Pendlerpauschale

P42 P03 + P11 + P31

P03: OPNV-Tarifstufen D und E im VRR (P01)
Linearisierung der OPNV-Fahrpreise im VRR (P02)
OPNV-Fahrpreise Berufsfahrten +100%
OPNV-Fahrten sonstige Fahrten +50%

P11: Benzinpreis +100%

P31: Abschaffung der Pendlerpauschale

Innenstadtzugang + Benzinpreis

P51 P21 + P22

P21: City-Parkkosten Bochum, Dortmund, Hagen +100%
P22: Innenstadt-Maut Bochum, Dortmund, Hagen 6 €

P52 P11+ P21 + P22

P11: Benzinpreis +100
P21: City-Parkkosten Bochum, Dortmund, Hagen +100%
P22: Innenstadt-Maut Bochum, Dortmund, Hagen 6 €

OPNV-Fahrpreise + Benzinpreis

P61 P04 + P11

P04: OPNV-Fahrpreise —-50%
P11: Benzinpreis +100%

P62 P04 + P12

P04: OPNV-Fahrpreise —-50%
P12: Benzinpreis +200%
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Tabelle 3.2. Siedlungs- und Verkehrsinfrastrukturszenarien

Szenario

Szenariobeschreibung

Siedlungsstruktur

S01 Oberzentren

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Oberzentren
Dortmund, Bochum, Hagen und Flachenrestriktionen im Umland

S02 Dezentrale Konzentration

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Siedlungsschwer-
punkte an Bahnhdofen und Flachenrestriktionen im Umland

Verkehrsinfrastruktur

V01 Ausbau Autobahnen

Ausbau der Autobahnen auf drei Fahrspuren bis 2010

V02 Rhein-Ruhr-Express

Realisierung des Rhein-Ruhr-Express Koln-Dortmund
Beschleunigung der S-Bahn S1 auf 100 km/h

V03 V01 + V02

VO01: Ausbau der Autobahnen auf drei Fahrspuren bis 2010
V02: Realisierung des Rhein-Ruhr-Express Kéln-Dortmund
Beschleunigung der S-Bahn S1 auf 100 km/h

V04 Ausbau Schienenverkehr

Beschleunigung aller Schienenstrecken um 20%
Verbesserung aller Zugfrequenzen um 20%




Raumliche Szenarien fiir das 6stliche Ruhrgebiet 32

Tabelle 3.3 Kombinationsszenarien: Oberzentren

Szenario

Szenariobeschreibung

Oberzentren: Siedlungsstruktur und Verkehrsinfrastruktur

K01 S01 + V01 S01:

VO1:

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Oberzentren Dort-
mund, Bochum, Hagen und Flachenrestriktionen im Umland
Ausbau der Autobahnen auf drei Fahrspuren bis 2010

K02 S01 + V02 S01:

V02:

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Oberzentren Dort-
mund, Bochum, Hagen und Flachenrestriktionen im Umland
Realisierung des Rhein-Ruhr-Express KéIn-Dortmund bis 2010
Beschleunigung der S-Bahn S1 auf 100 km/h

K03 S01 + V03 S01:

VO03:

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Oberzentren Dort-
mund, Bochum, Hagen und Flachenrestriktionen im Umland

Ausbau der Autobahnen auf drei Fahrspuren bis 2010 (V01)
Realisierung des Rhein-Ruhr-Express Kéln-Dortmund bis 2010 (V02)
Beschleunigung der S-Bahn S1 auf 100 km/h (V02)

Oberzentren: Siedlungsstruktur + Verkehrinfrastruktur + Verkehrskosten

K11 S01 +V03 + P42 SO01

V03

P42:

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Oberzentren Dort-
mund, Bochum, Hagen und Flachenrestriktionen im Umland
Ausbau der Autobahnen auf drei Fahrspuren bis 2010 (V01)
Realisierung des Rhein-Ruhr-Express Kéln-Dortmund bis 2010 (V02)
Beschleunigung der S-Bahn S1 auf 100 km/h (V02)
OPNV-Tarifstufen D und E im VRR (P01)

Linearisierung der OPNV-Fahrpreise im VRR (P02)
OPNV-Fahrpreise Berufsfahrten +100% (P03)

OPNV-Fahrten sonstige Fahrten +50% (P03)

Benzinpreis +100% (P11)

Abschaffung der Pendlerpauschale (P31)

K12 S01 + V03 + P61 SO1:

V03:

P61:

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Oberzentren Dort-
mund, Bochum, Hagen und Flachenrestriktionen im Umland

Ausbau der Autobahnen auf drei Fahrspuren bis 2010 (V01)
Realisierung des Rhein-Ruhr-Express Kéln-Dortmund bis 2010 (V02)
Beschleunigung der S-Bahn S1 auf 100 km/h (V02)
OPNV-Fahrpreise —-50% (P04)

Benzinpreis +100% (P11)

K13 S01 +V03 + P62 S01:

VO03:

P62:

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Oberzentren Dort-
mund, Bochum, Hagen und Flachenrestriktionen im Umland

Ausbau der Autobahnen auf drei Fahrspuren bis 2010 (V01)
Realisierung des Rhein-Ruhr-Express Kéln-Dortmund bis 2010 (V02)
Beschleunigung der S-Bahn S1 auf 100 km/h (V02)
OPNV-Fahrpreise —-50% (P04)

Benzinpreis +200% (P12)
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Tabelle 3.3 (Fortsetzung): Kombinationsszenarien: Dezentrale Konzentration

Szenario

Szenariobeschreibung

Dezentrale Konzentration: Siedlungsstruktur + Verkehrsinfrastruktur

K21 S02 + V04 S02:
\VO04:

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Siedlungsschwerpunkte
an Bahnhofen und Flachenrestriktionen im Umland

Beschleunigung aller Schienenstrecken um 20%

Verbesserung aller Zugfrequenzen um 20%

Dezentrale Konzentration: Siedlungsstruktur + Verkehrsinfrastruktur + Verkehrskosten

K31 S02 + V04 + P42 S02

V04:

P42:

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Siedlungsschwerpunkte
an Bahnhofen und Flachenrestriktionen im Umland

Beschleunigung aller Schienenstrecken um 20%

Verbesserung aller Zugfrequenzen um 20%

OPNV-Tarifstufen D und E im VRR (P01)

Linearisierung der OPNV-Fahrpreise im VRR (P02)
OPNV-Fahrpreise Berufsfahrten +100% (P03)

OPNV-Fahrten sonstige Fahrten +50% (P03)

Benzinpreis +100% (P11)

Abschaffung der Pendlerpauschale (P31)

K32 S02 + V04 + P61 S02:

V04:

P61:

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Siedlungsschwerpunkte
an Bahnhdéfen und Flachenrestriktionen im Umland

Beschleunigung aller Schienenstrecken um 20%

Verbesserung aller Zugfrequenzen um 20%

OPNV-Fahrpreise —-50% (P04)

Benzinpreis +100% (P11)

K33 S02 + V04 + P62 S02:

V04:

P62:

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Siedlungsschwerpunkte
an Bahnhofen und Flachenrestriktionen im Umland

Beschleunigung aller Schienenstrecken um 20%

Verbesserung aller Zugfrequenzen um 20%

OPNV-Fahrpreise —-50% (P04)

Benzinpreis +200% (P12)




Raumliche Szenarien fiir das 6stliche Ruhrgebiet 34

3.1 Verkehrskostenszenarien

Das Ziel der Verkehrskostenszenarien in dieser Studie ist es zu untersuchen, welche Auswir-
kungen auf Verkehrsverhalten und Standortwahl von Unternehmen und Haushalten zu erwarten
waren, wenn nicht nur der Individualverkehr, sondern auch der — hoch subventionierte — offentli-
che Personennahverkehr teurer gemacht wirde. Hier sind insbesondere Szenarien von Interes-
se, in der auf die Verbilligung langerer Fahrstrecken, wie sie heute im Verkehrsverbund Rhein-
Ruhr mit der Preisstufe C erfolgt, verzichtet wird (P01-P03), oder die das Berufspendeln verteu-
ern, beispielsweise durch Beendigung der Subventionierung langerer Pendlerfahrten durch die so
genannte Pendlerpauschale (P31). Zudem werden Szenarien untersucht, in denen der Innen-
stadtzugang fir Pkw verteuert wird (P21-P22). Erganzend werden Szenarien untersucht, in de-
nen die OPNV-Fahrpreise sinken (P04) oder die Benzinpreise steigen (P11-P12). Zunéchst wer-
den die MalRnahmen einzeln simuliert (P01-P31); danach werden unterschiedliche Kombination
von MalRnahmen durchgespielt (P41-P62).

Tabelle 3.4 zeigt die heutige Tarifstruktur im o&ffentlichen Personennahverkehr, die dem Refe-
renzszenario zugrunde liegt. Man erkennt die Kurzstrecke (K) und die Preisstufen A, B und C des
Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr (VRR). AuBerhalb des Tarifgebiets des VRR und im Netz der
Deutschen Bahn wurden die tatsachlichen im Jahre 2004 giltigen Tarife angesetzt.

Tabelle 3.4. Tarifstruktur im Referenzszenario

VRR- | Standard- Berufspendler Einzelfahrt Andere
Preis- | entfernung [ - stskarte | Einzelfahrt | Centkm | Einzelfahrt | Centkm | "or<enrs
stufe | (km) (Euro) (Euro) (Euro) verbinde
und DB
K 2 - 0,90 45,0 0,90 45,0 Tatsich
A 7 40 1,00 14,3 1,40 20,0] 5200
B 20 60 1,50 7,5 3,00 15,0 Tarif
C 35 80 2,00 57 4,00 11,4

Die aktuellen Fahrtpreise im OPNV sind raumlich unausgewogen. Innerhalb des VRR sind weite
Fahrten relativ guinstig, aulRerhalb des VRR-Gebiets steigt der Fahrtpreis kontinuierlich mit der
Entfernung. Abbildung 3.1 zeigt beispielhaft die raumliche Verteilung der OPNV-Fahrtkosten je
Fahrt am Beispiel von Berufsfahrten in die Dortmunder City. Deutlich ablesbar in der Karte ist das
VRR-Gebiet, wo selbst Fahrten aus dem westlichen Niederrhein nach Dortmund weniger als drei
Euro je Fahrt im Berufsverkehr kosten. Dagegen steigen im ndérdlichen, dstlichen und stdlichen
Umland Dortmunds, welches aufRerhalb des VRR liegt, die Fahrtkosten in die Dortmunder City
mit zunehmender Entfernung kontinuierlich an.

Abbildung 3.2 stellt dieselben Fahrtkosten relativiert an der Entfernung dar. Nun dreht sich das
raumliche Bild von glinstigen und teuren Fahrten um. Gemessen in Cent je Entfernungskilometer
zwischen den einzelnen Zonen und der Dortmunder City sind OPNV-Fahrten aus dem Nahbe-
reich, d.h. aus dem Stadtgebiet Dortmund am teuersten. Fahrten aus entfernt liegenden Berei-
chen sind am glnstigsten. Insbesondere bedingt durch das Tarifsystem im VRR sinkt der relative
Fahrtpreis mit der Entfernung. Bei OPNV-Fahrten aus den nicht zum VRR-Gebiet gehdrenden
Bereichen aus dem Dortmunder Umland kénnen ebenfalls noch relativ hohe Fahrtkosten je km
auftreten.
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Abbildung 3.1. Referenzszenario: OPNV-Fahrpreise je Fahrt in die Dortmunder City im Berufs-
verkehr.

Abbildung 3.2. Referenzszenario: OPNV-Fahrpreise je km in die Dortmunder City im Berufsver-
kehr
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Szenario PO1: Aufteilung Preisstufe C

In der heutigen Tarifstruktur des VRR sind lange Wege, gemessen in Kosten je Entfernungskilo-
meter, sehr glinstig im Vergleich zu kirzeren Fahrten. Dies liegt an der einheitlichen Tarifstufe C,
die fUr Fahrten in die Ubernachste Stadt, aber auch bis an den Rand des Verbundraums genutzt
werden kann. Dem gegeniber sind in den anderen Verkehrsverblinden des Untersuchungsge-
biets und bei der Deutschen Bahn weite Entfernungen preislich besser differenziert, oder die
Fahrtkosten werden sogar distanzbezogen berechnet. Im Szenario PO1 werden daher im VRR
zwei neue Preisstufen D und E eingefuihrt, welche fir die weiten Entfernungen héhere Fahrtkos-
ten bewirken. Tabelle 3.5 stellt das Tarifsystem des Szenarios dar.

Tabelle 3.5. Tarifstruktur in Szenario PO1

VRR- | Standard- Berufspendler Einzelfahrt Andere
Preis- fi Verkehrs-
reis- | entiemung [y, atskarte | Einzelfahrt | Centrkm Einzelfahrt | Cent/km erienrs
stufe | (km) E £ £ verblinde
(Euro) (Euro) (Euro) und DB
K 2 - 0,90 45,0 0,90 45,0
A 7 40 1,00 14,3 1,40 20,0 (.., .
Wie in
B 20 60 1,50 7.5 3,00 15,0 Szenario
C 35 80 2,00 57 4,00 11,4 000
D 50 110 2,75 5,5 5,50 11,0
E 80 140 3,50 4,4 7,00 8,8

Die Tarife in den Preisstufen K, A, B und C bleiben wie im Referenzszenario. Fr die Berufspend-
ler wird wie in allen Szenarien angenommen, dass sie Uber eine Monatskarte verfigen und diese
fur vierzig Fahrten im Monat nutzen. Fiur Einzelfahrten wird angenommen, dass Uberwiegend mit
glnstigeren Vierertickets gefahren wird. Zur Ermittlung typischer Fahrtpreise je Entfernungskilo-
meter werden fir jede Preisstufe Standardentfernungen unterstellt. In den anderen Verkehrsver-
binden und bei der Deutschen Bahn bleiben die Fahrtkosten unverandert.

Szenario P02: Linearisierung der OPNV-Fahrpreise

Tabelle 3.4 zeigt bei den Fahrtkosten je Kilometer die Vergunstigungen, die langen Fahrten im
Verbundraum eingeraumt werden. Dabei sind die sehr niedrigen Kilometerpreise, welche die
heutige Preisstufe C fir die langen Fahrten bewirkt, gar nicht ausgewiesen. In Szenario P02 wer-
den daher die Fahrpreise der hoheren Preisstufen linearisiert, d.h. es wird ein einheitlicher Preis
je Kilometer angesetzt. Da in den anderen Verkehrsverbiinden und bei der Deutschen Bahn be-
reits heute die Fahrtkosten quasi linearisiert sind, andert sich hier im Szenario P02 nichts. Die
angenommene Tarifstruktur ist in Tabelle 3.6 dargestellt.

Tabelle 3.6. Tarifstruktur in Szenario P02

VRR- | Standard- Berufspendler Einzelfahrt Andere
Preis- | entferung 1y, - tskarte | Einzelfahrt | Centrkm Einzelfahrt | Cent/km Verkehrs-
stufe | (km) (Euro) (Euro) (Euro) verbiinde
und DB

K 2 - 0,70 35,0 0,90 45,0

A 7 28 0,70 10,0 1,40 20,0 Wie in

B 20 64 1,60 3,20 Szenario

C 35 112 2,80 80 5,60 16.0 | 000

D 50 160 4,00 ’ 8,00 ’

E 80 256 6,40 12,80
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Szenario P03: Verteuerung der OPNV-Fahrten

In Szenario P03 wird das linearisierte Tarifsystem von Szenario P02 deutlich verteuert. Die
Fahrtkosten steigen im Berufsverkehr um 100 Prozent, bei den sonstigen Fahrten um 50 Prozent.
Nun werden auch bei den anderen Verkehrsverbiinden und bei der Deutschen Bahn die Fahrt-
preise um 100 bzw. 50 Prozent erhéht. Tabelle 3.7 zeigt das Tarifsystem des Szenarios.

Tabelle 3.7. Tarifstruktur in Szenario P03

VRR- | Standard- Berufspendler Einzelfahrt Andere
Preis- | entfernung Verkehrs-
stufe (km) Monatskarte | Einzelfahrt Cent/km Einzelfahrt Cent/km verbiinde
(Euro) (Euro) (Euro) und DB
" - 110 55,0 120 0,60
A 44 1.10 1,70 Szenario
B 20 128 3,20 4,80 000 plus
’ 100 bzw.
c 35 208 5,60 16,0 840 24,0| 50 pro-
D 50 320 8,00 12,00 zent
E 80 512 12,80 19,20

Szenario P04: Verbilligung der OPNV-Fahrten

Zur Uberpriifung der Wirkungen der Manahmen zur Verteuerung der OPNV-Pendlerfahrten wird ein
Kontrastszenario durchgespielt, in dem die OPNV-Fahrpreise des Referenzszenarios (siehe Tabelle
3.4) halbiert werden. Die Verbilligung erfolgt in zwei Stufen bis zum Jahre 2009.

Szenario P11-P12: Erh6éhung der Benzinpreises

In diesen beiden Szenarien wird untersucht, wie sich das Verkehrsverhalten andern wiirde, wenn
der Benzinpreis — durch steigende Mineral6lpreise oder durch weitere Erh6hungen der Mineral-
Olsteuer — um 100 Prozent (P11) oder um 200 Prozent (P12) steigen wirde. Es wird angenom-
men, dass die Verteuerung allmahlich bis zum Jahr 2009 wirksam wird.

Szenario P21: City-Parkkosten

In diesem Szenario werden die Parkgebuhren in den Geschaftszentren der drei Stadte Bochum,
Dortmund und Hagen verdoppelt, um mehr Berufspendler und Kunden zum Umsteigen auf den
offentlichen Personennahverkehr bei Fahrten zur City zu bewegen. Die Verteuerung erfolgt in
zwei Stufen bis zum Jahre 2009.

Szenario P22: Innenstadt-Maut

Szenario P22 orientiert sich an der erfolgreichen Einfuhrung der City-Maut in London. In dem
Szenario wird der Zugang zu den Innenstadten der drei Oberzentren der Region Bochum, Dort-
mund und Hagen durch eine Innenstadt-Maut von 6 Euro fiir die Einfahrt in die Innenstadt erho-
ben. Diese Maut ist rdumlich nicht auf den Geschaftsbereich der City beschrankt, sondern um-
fasst samtliche Innenstadt-Zonen der drei Stadte. Die Einfiihrung der Innenstadt-Maut erfolgt in
zwei Stufen bis zum Jahre 2009.
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Szenario P31: Abschaffung der Pendlerpauschale

Die so genannte Pendlerpauschale stellt eine weitere Subventionierung langerer Pendlerdistan-
zen dar. Sie fihrt damit tendenziell zu einer weiteren Dekonzentration der Aktivitdten und so zur
Zersiedelung. Im Modell wird die Pendlerpauschale dadurch realisiert, dass die vom Berufspend-
ler wahrgenommenen Kosten von Berufsfahrten mit dem OPNV und dem Pkw um den Betrag
reduziert werden, den er durch das steuerliche Absetzen seiner Fahrtkosten spart. Dabei wird
von einem absetzbaren Betrag von 36 Cent fur die ersten zehn Kilometer und 30 Cent fiir jeden
weiteren Kilometer und einem durchschnittlichen Steuersatz von 20 Prozent ausgegangen. In
Szenario P31 wird diese Verglnstigung im Jahre 2006 abgeschafft.

Szenario P41-P42: Verteuerung der Pendlerfahrten + Abschaffung der Pendlerpauschale

In Szenario P41 werden die MaRnahmen zur Verteuerung der OPNV-Pendlerfahrten aus Szena-
rio PO3 dbernommen und mit der Abschaffung der Pendlerpauschale kombiniert. Im Szenario
P42 wird zusatzlich angenommen, dass der Benzinpreis sich bis 2009 verdoppelt.

Szenario P51-52: Verteuerung Innenstadtzugang

Im Szenario P51 werden die beiden MaRnahmen zur Verteuerung des Innenstadtzugangs fir
Pkw, die Erhéhung der City-Parkkosten in Bochum, Dortmund und Hagen (P21) und die Einfiih-
rung einer Innenstadt-Maut in den drei Stadten, miteinander kombiniert. Im Szenario P52 wird
zusatzlich angenommen, dass der Benzinpreis sich bis 2009 verdoppelt.

Szenario P61-P62: Verbilligung der OPNV-Fahrten, Verteuerung der Pkw-Fahrten

In diesen beiden Szenarien wird untersucht, was geschehen wiirde, wenn die OPNV-Fahrpreise
wie in Szenario P04 gesenkt wirden, wahrend gleichzeitig der Benzinpreis steigt. Im Szenario
P61 wird angenommen, dass der Benzinpreis sich bis 2009 verdoppelt, im Szenario P62 wird
eine Verdreifachung des Benzinpreises angenommen.

3.2 Siedlungs- und Verkehrsinfrastrukturszenarien

Ziel dieser Szenariogruppe ist es, die Wirkungen von Flachennutzungs- und Verkehrsinfrastruk-
turmalinahmen abzuschatzen, die auf eine rdumliche Konzentration von Nutzungen in den hdher-
rangigen Zentren zu Lasten suburbaner und landlicher Bereiche im Untersuchungsraum abzielen.

Szenario S01 Konzentration auf Oberzentren

In Szenario S01 wird die zuklinftig mogliche Siedlungstatigkeit auf die drei Oberzentren der Un-
tersuchungsregion Bochum, Dortmund und Hagen beschrankt. Dies stellt eine restriktive Fla-
chennutzungspolitik dar, welche das Leitbild der kompakten Stadt innerhalb der Metropolregion
Rhein-Ruhr verfolgt. Das Szenario bedeutet, dass in den anderen Gemeinden des &stlichen
Ruhrgebiets keine Siedlungstatigkeit stattfinden darf, d.h. die kommunalen Flachennutzungspla-
ne keine Neubauflachen mehr ausweisen. Dies Szenario kdnnte daher nur durch eine starke
Landes- bzw. Regionalplanung erreicht werden.
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Szenario S02 Dezentrale Konzentration

Szenario S02 verfolgt eine ahnlich restriktive Politik der Siedlungsflachenausweisung in der Un-
tersuchungsregion. Allerdings wird jetzt nicht das Leitbild der kompakten Stadt verfolgt, sondern
das der dezentralen Konzentration. Dazu wurden in der Stadtregion Ostliches Ruhrgebiet Sied-
lungsschwerpunkte ausgewahlt, in denen weiter Siedlungsflachen ausgewiesen werden dirfen.
Diese wurden insbesondere unter dem Aspekt der guten ErschlieBung im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr, d.h. Anschluss an den schienengebundenen OPNV ausgewahlt (siehe Tabelle 3.8).
Abbildung 3.3 zeigt die Lage der Siedlungsschwerpunkte flir das Leitbild der dezentralen Kon-
zentration. AulRerhalb der dargestellten Flachen werden in den kommunalen Flachennutzungs-
planen keine Neubauflachen ausgewiesen. Das heil’t, auch dieses Szenario kénnte nur durch
eine strikte Landes- bzw. Regionalplanung erreicht werden.

Tabelle 3.8. Siedlungsschwerpunkte fur "Dezentrale Konzentration" in Szenario S02

Kommune Siedlungsschwerpunkt Erschliefung im Schienenverkehr

Bochum Zentrum Bochum Hbf., alle Bochumer Stadtbahnen
Langendreer S-Bahnhoéfe Langendreer und Langendreer-West
Wattenscheit Bahnhof Wattenscheid

Castrop-Rauxel | Castrop Bahnhof Cstrop-Rauxel Stid

Dortmund Zentrum Dortmund Hbf, S-Bahnhofe Dortmund Méllerbriicke und
Zentrum Dortmund Stadthaus, alle Dortmunder Stadtbahnen
Aplerbeck Bahnhofe Dortmund-Aplerbeck, Dortmund-Aplerbeck Siid, U47
Hombruch S-Bahnhof Dortmund-Barop, U42
Horde Bahnhof Dortmund-Hoérde, U41

Fréndenberg Zentrum Bahnhof Frondenberg

Hagen Zentrum Hagen Hbf., Bahnhéfe Hagen-Oberhagen u. Wehringhausen
Hohenlimburg Bahnhof Hohenlimburg

Hamm Zentrum Bahnhof Hamm

Herdecke Zentrum Bahnhof Herdecke

Herne Zentrum Bahnhof Herne, U35
Wanne Wanne-Eickel Hbf.

Holzwickede Zentrum Bahnhof Holzwickede

Iserlohn Zentrum Bahnhof Iserlohn

Kamen Zentrum Bahnhof Kamen

Lidnen Zentrum Linen Hbf

Recklinghausen | Zentrum Recklinghausen Hbf

Schwerte Zentrum Bahnhof Schwerte

Unna Zentrum Bahnhof Unna, S-Bahnhof Unna West

Werne Zentrum Bahnhof Werne

Wetter Zentrum Bahnhof Wetter

Witten Zentrum Witten Hbf
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Abbildung 3.3. Szenario S02, Standorte fiir "Dezentrale Konzentration"
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Szenario V01 StraRenausbau

In Szenario V01 wird angenommen, dass es zu einem massiven Ausbau der Stralleninfrastruktur
kommt. Bei dem schon sehr dichten Strallennetz in der Region wird dies allerdings nicht durch
Neubau geschehen, sondern durch Kapazitdtsausweitung des Autobahnnetzes. Die Annahme
des Szenarios ist, dass bis 2010 alle Autobahnen im 6stlichen Ruhrgebiet, auch die in den exter-
nen Zonen, auf drei Fahrbahnen je Fahrtrichtung ausgebaut werden.

Szenario V02 Schienenausbau

Im Szenario V02 zum Schienenausbau wird angenommen, dass bis zum Ende des Jahrzehnts
der Rhein-Ruhr-Express zwischen Kéln und Dortmund in Betrieb geht. Dazu wird die Schienen-
infrastruktur auf der heutigen RE1-Strecke so ausgebaut, dass dort ab dem Ende dieses Jahr-
zehnts von den bisherigen Zugangeboten eine durchschnittliche Reisegeschwindigkeit von 140
km/h erreicht wird. Von dem Ausbau profitiert auch die S-Bahn, auf der dann eine Reisege-
schwindigkeit von 100 km/h erreicht wird.

Zudem wird 2009 eine neue Zuglinie eingefihrt, der Rhein-Ruhr-Express. Dieser halt in Dort-
mund, Bochum, Essen, Duisburg, Disseldorf und Koln. Er startet im Jahre 2009 mit einem Takt
von 20 Minuten, der im Jahre 2012 auf 10 Minuten verkurzt wird.

Szenario V03 Straf’en- und Schienenausbau: Oberzentren

Im Szenario VO3 werden die beiden Verkehrsinfrastrukturszenarien V01 und V02 gleichzeitig
realisiert. Diese Kombination des Ausbaus der héherrangigen Verkehrsinfrastruktur beglnstigt
vor allem die Oberzentren.

Szenario V04 Straflen- und Schienenausbau: Dezentrale Konzentration

Im Szenario V04 wird im Gegensatz zum auf die Oberzentren ausgerichteten Ausbau der héher-
rangigen Verkehrsinfrastruktur die Schieneninfrastruktur in der Flachen verbessert. Es wird an-
genommen, dass schrittweise bis zum Jahr 2009 alle Schienenstrecken im Untersuchungsgebiet
um 20 Prozent beschleunigt und alle Zugfrequenzen um 20 Prozent erhéht werden.

3.3 Kombinationsszenarien

Abschliellend werden die zuvor beschriebenen Szenarien mit Einzelma3nahmen oder Malinah-
men derselben MalRnahmengruppe zu integrierten MaRnahmenbiindeln oder Strategien mitein-
ander verknupft.

Dabei ergeben sich zwei Gruppen von Kombinationsszenarien. Die erste Gruppe kombiniert
MaRnahmen mit dem Ziel, durch Starkung der Oberzentren Bochum, Dortmund und Hagen die
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der Region zu erhéhen. Die zweite Gruppe verfolgt das Ziel,
durch Starkung von Siedlungsschwerpunkten an Haltepunkten des schienengebundenen 6ffentli-
chen Personennahverkehrs zu einer ausgewogenen Siedlungsstruktur und nachhaltigeren Mobili-
tat beizutragen. Innerhalb der beiden Gruppen unterscheiden sich die Szenarien durch die unter-
schiedliche Kombination der eingesetzten MaRnahmen bzw. vorgenommenen Annahmen.
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Szenarien K01-K03: Starkung der Oberzentren + Verkehrsinfrastruktur

In den Szenarien K01-K03 wird die Starkung der Oberzentren durch planerische Restriktionen im
Umland (Szenario S01) durch unterschiedliche Malnahmen zum Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur unterstitzt. In Szenario KO1 wird das Autobahnnetz ausgebaut (Szenario V01), in Szenario
K02 der Rhein-Ruhr-Express (Szenario V02) verwirklicht. In Szenario KO3 werden sowohl das
Autobahnnetz ausgebaut als auch der Rhein-Ruhr-Express verwirklicht (Szenario V03).

Szenarien K11-K13: Starkung der Oberzentren + Verkehrsinfrastruktur + Verkehrskosten

In diesen drei Szenarien wird die Kombination von planerischen MaRnahmen zur Starkung der
Oberzentren (S01) und des gleichzeitigen Ausbaus der StralRen- und Schieneninfrastruktur (Sze-
nario V03) durch zusatzliche Verkehrskostenmalinahmen erganzt. In Szenario K11 werden die
Malnahmen zur Verteuerung der Pendlerfahrten einschlie3lich der Abschaffung der Pendlerpau-
schale und der Benzinpreisverdoppelung (Szenario P42) realisiert. In Szenario K12 werden bei
sonst gleichen Annahmen die OPNV-Fahrpreis gesenkt anstatt erhéht (Szenario P61). Im Szena-
rio K12 wird dabei sogar von einer Benzinpreiserhéhung von 200 Prozent ausgegangen (Szena-
rio P62).

Szenario K21: Dezentrale Konzentration + Verkehrsinfrastruktur

In diesem Szenario werden die planerischen MalRnahmen zur Starkung der Konzentration von
Wohnungen und Arbeitsplatzen in Siedlungsschwerpunkten an Haltepunkten des Schienverkehrs
(Szenario S02) durch die MaBnahmen des Szenarios V04 zur Beschleunigung und Erhéhung der
Zugfolge des Schienenverkehrs in der Flache unterstitzt.

Szenarien K31-K33: Dezentrale Konzentration + Verkehrsinfrastruktur + Verkehrskosten

In den Szenarien K31-K33 werden die MaRnahmen des Kombinationsszenarios K21 zur Star-
kung der dezentralen Konzentration zusatzlich durch VerkehrskostenmaRnahmen unterstitzt.
Analog zu Kombinationsszenario K11 werden in Szenario K31 die Malinahmen zur Verteuerung
der Pendlerfahrten einschlieRlich der Abschaffung der Pendlerpauschale und der Benzinpreis-
verdoppelung (Szenario P42) realisiert. Analog zu Szenario K12 werden in Szenario K32 bei
sonst gleichen Annahmen die OPNV-Fahrpreis gesenkt anstatt erhéht (Szenario P61). Analog zu
Szenario K13 wird im Szenario K33 dabei von einer Benzinpreiserhéhung von 200 Prozent aus-
gegangen (Szenario P62).



Raumliche Szenarien fiir das 6stliche Ruhrgebiet 43

4, Auswirkungen der Szenarien

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Szenariosimulationen beschrieben. Die Darstellung
umfasst jeweils die Entwicklung zwischen den Jahren 1970 und 2030. Dies erfolgt aus zwei
Grinden: Ersten soll durch die Darstellung der bereits bekannten Vergangenheitsperiode de-
monstriert werden, dass das Simulationsmodell in der Lage ist, die wesentlichen rdumlichen Ent-
wicklungen in der Untersuchungsregion in ihren Grundzigen richtig wiederzugeben. Zweitens
sollen die Prognoseergebnisse in den Kontext der langeren Entwicklung gestellt werden. Das ist
besonders bei den MafRnahmenszenarien nitzlich, deren Wirkungen haufig gering sind im Ver-
gleich zu den viel durchgreifenderen Wirkungen der allgemeinen technischen, sozialen und 6ko-
nomischen Makrotrends.

Zunachst wird das Referenzszenario ausfihrlich in seinen siedlungsstrukturellen und verkehrli-
chen Auswirkungen beschrieben. Danach werden die Auswirkungen der durchgespielten Ver-
kehrskosten-, Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur- und Kombinationsszenarien in Zeitreihendia-
grammen und 3D-Oberflachen anhand ausgewahiter Indikatoren im Uberblick dargestellt:

- Anteil Wege im OPNV

- Anteil Wege mit dem Auto

Mittlere Lange der Berufswege

Mittlere Lange aller Wege

Anteil Wohnsiedlungsflache im Dortmunder Umland

- COx-Emissionen Personennahverkehr je Einwohner je Tag

Abschlieflend werden alle Szenarien anhand detaillierter Tabellen der Wirkungen der Einzelmalf3-
nahmen und MaRnahmenkombinationen verglichen.

4.1 Ergebnisse des Referenzszenarios

Das Referenzszenario bildet die Grundlage fur den Vergleich zwischen den MalRnahmenszena-
rien. Es stellt die wahrscheinlichste Entwicklung da, das heif3t diejenige Entwicklung, die eintreten
wirde, wenn alle heute beobachteten technischen, sozialen, dkonomischen und politischen
Trends auch in der Zukunft weiter wirken wiirden und alle bereits heute begonnenen oder bereits
beschlossenen Verkehrsprojekte realisiert werden wirden.

Die Diagramme Uber die rdumliche Entwicklung der Einwohner, Haushalte, Wohnungen und Ar-
beitsplatze zwischen 1970 und 2030 (Abbildungen 4.1-4.6) zeigen den vorherrschenden Subur-
banisierungstrend in der Region.

Abbildung 4.1. zeigt die Einwohnerentwicklung in den Teilregionen des Untersuchungsgebiets.
Die Einwohnerzahl der Gesamtregion (GR) sinkt ab der Jahrtausendwende kontinuierlich. Trotz-
dem wachsen die Umlandgemeinden (DU), wahrend Dortmund (DO) an Einwohnern verliert. Be-
sonders dramatisch ist der Einwohnerverlust der Dortmunder Innenstadt (DlI), die zwischen 1970
und 2030 nahezu die Halfte ihrer Einwohner verliert.

Die Entwicklung der Haushalte (Abbildung 4.2) spiegelt die kontinuierliche Abnahme der mittleren
HaushaltsgroRe in der Region wider. Die Zahl der Haushalte der Gesamtregion (GR) nimmt noch
bis etwa 2010 zu. Die Zahl der Haushalte im Dortmunder Umland (DU) wachst mehr als doppelt
so schnell wie die der Einwohner, aber auch die Vororte innerhalb Dortmunds, die Dortmunder
Auflenstadt (DA), gewinnen an Haushalten, und gemessen in Haushalten ist der Bevdlkerungs-
verlust der Dortmunder Innenstadt (DI) weniger ausgepragt.
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Die Entwicklung des Wohnungsbestands (Abbildung 4.3) dokumentiert den wachsenden Wohl-
stand der Region. Zwischen 1970 und 2030 steigt die Wohnflache je Einwohner von rund 25 auf
rund 45 Quadratmeter, und wahrend die Bevolkerung auf rund 93 Prozent ihres Anfangsbestands
sinkt, wachst die Zahl der Wohnungen um ein Drittel — weit starker als die Zahl der Haushalte.
Lediglich in der Dortmunder Innenstadt (DI) nimmt die Zahl der Wohnungen durch Abriss oder
Nutzungsanderung ab.

Die Zahl der Arbeitsplatze in der Gesamtregion (Abbildung 4.4) bleibt nach dem Einbruch durch
die Wirtschaftskrise der achtziger Jahre nahezu konstant — mdglicherweise ein zu optimistisches
Szenario. Allerdings entstehen neue Arbeitsplatze vor allem im Dortmunder Umland, wahrend die
Arbeitsplatze in der Innenstadt, nicht nur in der Industrie, sondern auch in Dienstleitungen und
Einzelhandel kontinuierlich abnehmen, so dass Dortmund insgesamt an Arbeitsplatzen verliert.

Die Abbildungen 4.5 und 4.6 machen die Suburbanisierung von Einwohnern und Arbeitsplatzen
vergleichbar. Man kann sehen, dass der Anteil Dortmund (DO) und der Dortmunder Innenstadt
(DI) an den Einwohnern und Arbeitsplatzen der Region stetig abnimmt. Es wird aber auch deut-
lich, dass die Suburbanisierung der Einwohner weiter fortgeschritten ist als die der Arbeitsplatze.
Wahrend die Dortmunder Innenstadt noch rund 12 Prozent aller Arbeitsplatze der Region hat,
wohnen in ihr nur noch rund 5 Prozent aller Einwohner.

Die zunehmende raumliche Dispersion duBert sich auch in tiefgreifenden Anderungen des Ver-
kehrsverhaltens (Abbildungen 4.7-4.16). Der Anteil der mit dem offentlichen Personennahverkehr
zurlickgelegten Wege sinkt (Abbildung 4.7), wahrend der Anteil der Autofahrten (Abbildung 4.8)
sich mehr als verdreifacht. Damit steigen auch die mittlere Wegeldnge und in geringerem Male
die mittlere Reisezeit, besonders stark bei Berufsfahrten (Abbildungen 4.9-4.10), aber auf gerin-
gerem Niveau auch fir alle Wege (Abbildungen 4.11-4.12). Da auch die Zahl der Wege je Ein-
wohner zunimmt (Abbildung 4.13), ist der Anstieg der taglich zuriickgelegten Entfernungen noch
groler (Abbildung 4.14). Die Abbildungen 4.15-4.17 zeigen, dass dieser Anstieg ausschlieflich
durch Autofahrten verursacht wird — die zu Ful®, mit dem Fahrrad und mit Bussen und Bahnen
zuruckgelegten Entfernungen nehmen sogar ab (Abbildung 4.15). Alle diese Entwicklungen wa-
ren nicht denkbar ohne den Anstieg der Motorisierung auf das Dreifache seit 1970 (Abbildung
4.18). Die Abbildungen zeigen auch die starken Unterschiede in Pkw-Besitz und Mobilitatsverhal-
ten innerhalb der Region: Bewohner der Innenstadt besitzen weniger Autos und legen weniger
Wege mit dem Auto zurlick, und ihre Wege sind erheblich kiirzer als die der ibrigen Bewohner
der Region, wahrend die Umlandbewohner, wie zu erwarten langere Wege zurticklegen. Bemer-
kenswerter Weise sind Pkw-Besitz und Pkw-Nutzung am starksten in der Dortmunder Aufien-
stadt, was auf die im Mittel héheren Einkommen der Haushalte dort zurtickzuflihren ist.

Abbildungen 4.19 und 4.20 zeigen zwei Auswirkungen auf die Umwelt. Abbildung 4.19 zeigt die
Zunahme des Anteils der Wohnsiedlungsflache in den Teilregionen der Stadtregion infolge der
Suburbanisierung. Mit Ausnahme der Dortmunder Innenstadt (DI), wo fast keine Flachen mehr
zur Verfigung stehen, ist die durch Wohngebaude in Anspruch genommene Flache seit 1970 um
fast ein Drittel gestiegen und nimmt bis 2030 um ein weiteres Drittel zu. Abbildung 4.20 zeigt die
durch den Personennahverkehr (OPNV+Pkw) erzeugten CO,-Emissionen je Einwohner und Tag.
Man sieht die Verdreifachung der Treibhausgasemissionen seit 1970 und die Abnahme durch
sparsamere Autos — flir 2030 wurde ein mittlerer Treibstoffverbrauch von 6 Litern je 100 km an-
genommen — sowie die Unterschiede in CO,-Emissionen zwischen den Teilregionen.

Die weiteren Darstellungen sind 3D-Darstellungen der raumlichen Verteilung der Erreichbarkeit in
der Region am Beispiel der Erreichbarkeit der Einwohner und Arbeitsplatze (Abbildungen 4.21
und 4.22) und der Erreichbarkeit ausgewahlter Ziele wie der Dortmunder Innenstadt und der vier
Intercity-Bahnhofe in der Region (Abbildungen 4.23 und 4.24).
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Abbildung 4.21. Referenzszenario: Erreichbarkeit Arbeitsplatze 2030

Abbildung 4.22. Referenzszenario: Erreichbarkeit Einzelhandel 2030
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Abbildung 4.24. Referenzszenario:

Erreichbarkeit Intercity-Bahnhdfe 2030
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4.2 Ergebnisse der Verkehrskostenszenarien

In den Verkehrskostenszenarien wurde untersucht, welche Auswirkungen auf Verkehrsverhalten
und Standortwahl von Unternehmen und Haushalten zu erwarten waren, wenn durch Marktent-
wicklungen, staatliche Steuern oder Gebuhren oder Fahrpreise im 6ffentlichen Personennahver-
kehr die Kosten der Raumiberwindung verandert wirden. Insbesondere wurde untersucht, wie
die Verkehrsteilnehmer reagieren wirden, wenn nicht nur der Individualverkehr, sondern auch
der — hoch subventionierte — offentliche Personennahverkehr teurer gemacht wiirde (P01-P03),
oder die das Berufspendeln verteuern, beispielsweise durch Beendigung der Subventionierung
langerer Pendlerfahrten durch die so genannte Pendlerpauschale (P31). Darliber hinaus wurden
Szenarien untersucht, in denen der Innenstadtzugang fir Pkw verteuert wird (P21-P22). Ergén-
zend werden Szenarien untersucht, in denen die OPNV-Fahrpreise sinken (P04) oder die Ben-
zinpreise steigen (P11-P12). Zunachst wurden die Mal3nahmen einzeln simuliert (P01-P31); da-
nach wurden unterschiedliche Kombination von verkehrskostenandernden Maflinahmen durchge-
spielt (P41-P62).

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse der flinfzehn Verkehrskostenszenarien anhand sechs
ausgewahlter Indikatoren dargestellt:

- Anteil Wege im OPNV

- Anteil Wege mit dem Auto

Mittlere Lange der Berufswege

Mittlere Lange aller Wege

Anteil Wohnsiedlungsflache im Dortmunder Umland

- COx-Emissionen Personennahverkehr je Einwohner je Tag

In den folgenden sechs Abbildungen 4.25-4.30 wird die zeitliche Entwicklung je eines Indikators
zwischen dem Basisjahr 1970 und dem Prognosejahr 2030 in den flinfzehn Szenarien dargestellt.
In jedem Diagramm stellt die dicke schwarze Linie (000) die Entwicklung des Indikators im Refe-
renzszenario dar. Bis zum Jahre 2003 sind alle Szenarien identisch mit dem Referenzszenario.
Ab dem Jahre 2006 setzt die Wirkung der in den MaRnahmenszenarien durchgespielten Mal3-
nahmen ein. Jede farbige Linie stellt die Entwicklung des Indikators in einem Szenario dar und ist
mit dessen Kurznamen gekennzeichnet. Einzelne Szenarien weichen so geringfiigig vom Refe-
renzszenario oder einem anderen Szenario ab, dass ihre Linie nicht sichtbar ist.

Abbildung 4.25 zeigt die Entwicklung des Anteils der Fahrten im 6ffentlichen Personennahverkehr
an allen Wegen. Die dicke schwarze Linie (000) stellt den Anteil der Wege im OPNV seit 1970 im
Referenzszenario 000 dar; sie ist identisch mit dem Anteil der Wege im OPNV in der Gesamtre-
gion (GR) im Referenzszenario in Abbildung 4.7. Man sieht die kontinuierliche Abnahme des An-
teils des Anteils Wege im OPNV in der Vergangenheit und im Referenzszenario bis zum Progno-
sehorizont 2030. Jede der griinen Linien stellt die Entwicklung des Anteils der Wege im OPNV in
einem Szenario nach 2003 dar. Die meisten durchgespielten VerkehrskostenmalRnahmen wirken
sich zugunsten des Anteils des o6ffentlichen Personennahverkehrs aus. Die starksten Zuwéachse
entstehen durch Erhéhung der Kosten der Autobenutzung durch Benzinpreiserh6hungen (P11
und P12). Wenn zusétzlich die Fahrpreise im OPNV reduziert werden (P61 und P62), ist dieser
Effekt noch gréfier. Auch die Verteuerung des Innenstadtzugangs flr Pkw durch Parkgebihren
und Innenstadt-Maut (P51) filhrt zu mehr Fahrten mit dem OPNV, besonders, wenn diese MaRk-
nahmen mit einer Erhéhung der Benzinpreise verkniipft sind (P52). Dagegen flihren Szenarien, in
denen die Fahrpreise im OPNV verdoppelt werden (P03, P41 und P42) zu einer Reduzierung der
Fahrten im OPNV. In geringem Male gilt dies auch fiir die Szenarien, in denen nur die Fernfahr-
ten im Offentlichen Personennahverkehr durch Reform des Tarifssystems (P01-P02) oder Ab-
schaffung der Pendlerpauschale verteuert werden; diese Effekte sind jedoch so gering, dass sie
in der Abbildung nicht sichtbar sind.
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Antail Wege mit dem Auto (%)
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Abbildung 4.25. Verkehrskostenszenarien: Anteil Wege im OPNV (%)
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Abbildung 4.26. Verkehrskostenszenarien: Anteil Wege mit dem Auto (%)
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Abbildung 4.26 zeigt in analoger Darstellung die Entwicklung des Anteils der mit dem Auto zu-
rickgelegten Wege. Man sieht, dass der Anteil der Pkw-Fahrten an allen Wegen sich seit 1970
fast verdreifacht hat und im Referenzszenario bis zum Prognosehorizont 2030 weiter steigt. Mit
wenigen Ausnahmen wirken alle Ma3nahmen in Richtung auf eine Verringerung der Autofahrten.
Auch hier treten die starksten Effekte in den Szenarien auf, in denen der Benzinpreis erhéht wird
(P11 und P12) und zugleich die Fahrpreise im 6ffentlichen Personennahverkehr gesenkt werden
(P16 und P62), aber auch die MaRnahmen zur Verteuerung des Innenstadtzugangs fir Pkw (P51
und P52) flhren insgesamt zu einer Reduzierung der Pkw-Fahrten. Mallnahmen, in denen der
OPNV teurer gemacht wird (P01-P03 und P41) filhren dagegen, wie zu erwarten, zu einer Zu-
nahme der Pkw-Fahrten. In Szenario P42, in dem OPNV- und Pkw-Fahrten verteuert werden, ist
der Effekt der Benzinpreiserh6hung starker, so dass der Anteil der Pkw-Fahrten abnimmt.

Die beiden Abbildungen machen deutlich, dass die Wirkungen der Verkehrskostenszenarien auf
die Verkehrsmittelwahl zum einen vom Ausmal} der angenommenen Kostenanderungen abhan-
gen, zum anderen davon, ob diese vornehmlich auf den &ffentlichen Personennahverkehr oder
den Autoverkehr ausgerichtet sind oder beide Verkehrsarten betreffen.

Die Abbildungen 4.27 und 4.28 zeigen die Auswirkungen der Verkehrskostenszenarien auf die
mittlere Wegelange von Berufswegen (Abbildung 4.27) und allen Wegen (Abbildung 4.28). Der
Vergleich der beiden Abbildungen zeigt, dass Berufswege langer sind und in der Vergangenheit
starker an Lange zugenommen haben als die Gbrigen Wege. Der Vergleich zeigt auch, dass die
Wirkung der Szenarien bei den Berufswegen geringer ausfallt als bei den Wegen insgesamt, weil
Berufstatige nur sehr langfristig durch Wahl eines nédheren Wohn- oder Arbeitsorts auf Preiserho-
hungen im Verkehr reagieren kdnnen. Szenarien, in denen die Raumiberwindung teurer wird,
fUhren zu einer Verringerung der mittleren Wegelangen; am starksten wiederum die Szenarien, in
denen die Benzinpreise erhdht werden (P11, P12 und P41). Die Wirkung der Benzinpreiserho-
hungen ist geringer, wenn zugleich die Fahrpreise im OPNV reduziert werden (P61 und P62). Bei
den Berufswegen kdnnen bei Benzinpreiserhéhungen zunachst sogar langere Wege entstehen,
wenn Pendler kurzfristig den zumeist wegelangeren OPNV benutzen, ehe sie ihren Wohn- oder
Arbeitsort anpassen. Szenarien, in denen die Raumiberwindung billiger wird, fihren zu langeren
Wegeentfernungen; Szenario P04 zeigt, dass dies auch fir den OPNV gilt.

Abbildung 4.29 zeigt als einen Indikator fir die Suburbanisierung und Freiraumverbrauch den
Anteil der Wohnsiedlungsflache im Dortmunder Umland. Die Abbildung zeigt, dass sich die im
Dortmunder Umland fir Wohnzwecke in Anspruch genommene Flache sich zwischen 1970 und
2030 fast verdoppelt. Die Verkehrskostenszenarien haben nur geringe Auswirkungen auf diese
Entwicklung. Selbst eine Verdreifachung der Benzinpreise (P12) flihrt ohne unterstiitzende Fla-
chennutzungsmafnahmen nicht zu einer verringerten Bautatigkeit im Umland. Die Hoffnung,
durch Verteuerungen der Mobilitat die weitere Suburbanisierung und die Zersiedelung des Um-
lands zu verringern oder gar zu stoppen, ist angesichts der starken gegenlaufigen Krafte vergeb-
lich. Zum einen andert sich die Siedlungsstruktur nur sehr langsam. Zum anderen sind die hier
untersuchten Verkehrskostensteigerungen im Vergleich zu den Bodenpreisunterschieden zwi-
schen Kernstadt und Umwelt gering. Das heif3t jedoch nicht, dass die Verkehrskostenszenarien
ohne Wirkung auf die Wohnstandort- und Arbeitsplatzwahl der Haushalte und die Standortent-
scheidungen der Unternehmen sind. Vielmehr bietet die vorhandene Siedlungsstruktur selbst
ohne Neubauten ein grofles Potential an internen Reorganisationsmoglichkeiten durch starkere
Berucksichtigung der Wegekosten bei Umzlgen oder Arbeitsplatzwechseln. Die Verkirzung bzw.
Verlangerungen der Wege (Abbildungen 4.27 und 4.28) zeigen, dass dieses Potential sowohl bei
Verteuerungen als auch bei Senkungen der Verkehrskosten ausgiebig genutzt wird.
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Abbildung 4.30 zeigt die Entwicklung der CO,-Emissionen durch den Personennahverkehr
(OPNV und Pkw) je Einwohner je Tag in den fiinfzehn Verkehrskostenszenarien. Man sieht, dass
der Ausstol3 an Treibhausgasen sich seit 1970 parallel zur Zunahme der Motorisierung nahezu
vervierfacht hat. In der Zukunft ist damit zu rechnen, dass sich die Emissionen auch bei weiterer
Zunahme des Verkehrs durch sparsamere Pkw verringert — fir 2030 wurde von einem durch-
schnittlichen Benzinverbrauch von 6 Litern je 100 km ausgegangen. Die Abbildung zeigt das er-
hebliche Potential zur Reduktion von CO,-Emissionen. Man sieht, dass auch hier die starksten
Effekte bei den Szenarien auftreten sind, in denen der Benzinpreis erhéht wird (P11, P12, P42,
P52, P61, P62).

Die Abbildungen 4.31 und 4.32 zeigen die Auswirkungen des Szenarios P51, in dem der Zugang
zu den Innenstadten durch Erhéhung der City-Parkgebiihren und die Erhebung einer Innenstadt-
Maut verteuert wird. Diese Kombination von Maf3nahmen ist sehr wirksam in Bezug auf die Ver-
ringerung des Pkw-Verkehrs in den Innenstadten. So fahren Im Szenario P51 zum Beispiel tag-
lich rund 60.000 Besucher weniger mit dem Pkw in das Mautgebiet der Dortmunder Innenstadt.
Aber nur rund 25.000 von ihnen kommen stattdessen zu Full oder mit dem Fahrrad oder mit dem
offentlichen Personennahverkehr; der Rest weicht auf andere Ziele aus. Das hat Auswirkungen
auf die Umsatze der in der Innenstadt ansassigen Einzelhandelsunternehmen. Die beiden Abbil-
dungen zeigen das von den Einzelhandelsstandorten in der Region erreichbare Einzelhandels-
kaufkraftpotential absolut (Abbildung 4.31) und relativ zum Referenzszenario (Abbildung 4.3.2).
Fir die Dortmunder Innenstadt etwa betragt der Verlust an Kaufkraftpotential in Szenario P51
sieben Prozent (siehe Tabelle 4.8). Damit gefahrden diese MaRnahmen die Existenz der Einzel-
handelsbetriebe in den Innenstadten im Wettbewerb mit Einkaufzentren auf der griinen Wiese,
die von ihnen nicht betroffen waren, so dass sie nur in Stadten gerechtfertigt scheinen, deren
Innenstadte ernsthaft unter Verkehrsstaus leiden.

Einige der untersuchten Verkehrskostenszenarien haben so geringe Wirkungen, dass sie in den
Zeitreihendiagrammen der Abbildungen 4.25-4.30 nicht sichtbar werden. Die Ergebnisse dieser
Szenarien sind in den Tabellen 4.1 bis 4.11 im Detail wiedergegeben. Zu diesen Szenarien geho-
ren die Szenarien, in denen weite Pendlerfahrten durch Reorganisation des Tarifsystems im 6f-
fentlichen Personennahverkehr (P01, P02) sowie die Abschaffung der Pendlerpauschale (P31)
teurer gemacht werden. Die geringen Wirkungen dieser MaRnahmen sind vermutlich vor allem
dadurch zu erklaren, dass sie nur einen sehr kleinen Teil der Pendler betreffen. Auflerdem mus-
sen die Mehrkosten durch Wegfall der Pendlerpauschale in Bezug gesetzt werden zu den Ein-
sparungen an Wohnkosten, die durch Wohnen im Umland erzielt werden. Nur bei sehr weiten
Pendlerfahrten dirften diese Mehrkosten die Einsparungen an Wohnkosten Ubertreffen, so dass
ein Umzug naher an den Arbeitsplatz nicht vorteilhaft ware.

Zusammenfassend |asst sich sagen, dass die Verkehrskosten ein sehr wirksames Steuerungsin-
strument zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens sind. Veranderungen der Raumuiberwin-
dungskosten beeinflussen sowohl die Zahl der Wege als auch die Ziel- und Verkehrsmittelwahl
und damit Wegelangen und Energieverbrauch und Emissionen des Verkehrs. Grundséatzlich be-
wirken Verteuerungen der Raumuberwindung, dass weniger und kurzere Wege gemacht werden,
wahrend niedrigere Raumuberwindungskosten mehr und weitere Wege stimulieren. Berufswege
reagieren langsamer auf Verkehrskostenanderungen, weil Anpassungen erst im Lauf der Zeit
durch Anderungen von Wohn- und Arbeitsplatzstandorten mdglich sind, wenn nicht (iberhaupt
Bedingungen des Arbeitsmarkts eine solche Anpassung unmdglich machen. Verteuerungen der
Fahrpreise im offentlichen Personennahverkehr fliihren vor allem zum Verlust von Fahrgasten
und mehr Pkw-Fahrten. Die Auswirkungen von Verkehrskostenanderungen auf die Siedlungs-
strukturentwicklung sind gering, da ein grofes Potential an Reorganisation von Wohn- und Ar-
beitsplatzen innerhalb des vorhandenen Gebaudebestands genutzt werden kann.
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Abbildung 4.31. Szenario P51 (Parkkostenerhéhung und Innenstadt-Maut in Dortmund, Bochum,
Hagen): Erreichbarkeit Einzelhandelskaufkraft (Kaufkraftpotential)

Abbildung 4.32. Szenario P51 (Parkkostenerhohung und Innenstadt-Maut in Dortmund, Bochum,
Hagen): Differenz Erreichbarkeit Einzelhandelskaufkraft im Vergleich zum Referenzszenario
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4.3 Ergebnisse der Siedlungs- und Infrastrukturszenarien

In den Siedlungs- und Infrastrukturszenarien wurde untersucht, welche Auswirkungen auf Ver-
kehrsverhalten und Standortwahl von Unternehmen und Haushalten zu erwarten waren, wenn
durch Flachennutzungsplanung die Entwicklung der Siedlungsentwicklung beeinflusst oder durch
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur das Verkehrsangebot im Stral’en- oder Schienverkehr veran-
dert wirde. Die Siedlungsstrukturszenarien zielen ab auf eine Starkung der Oberzentren (S01)
oder die Forderung der Entwicklung in Siedlungsschwerpunkten an Bahnhofen (S02). Die Ver-
kehrsinfrastrukturszenarien untersuchen die Wirkungen eines Ausbaus der Autobahnen (VO01)
oder des Rhein-Ruhr-Express (V02) oder einer Kombination beider MaRnahmen (V03) oder eines
flachenhaften Verbesserung des Schienenverkehrs durch Beschleunigung und Erhéhung der
Zugfrequenzen (V04).

Die Abbildungen 4.33 und 4.34 zeigen die Wirkung der MalRnahmen zur Veranderung der Sied-
lungsstruktur. Man sieht, dass die Ziele beider MalRnahmen erreicht wurden. Diese Veranderun-
gen wurden allein durch Ma3nahmen der Bauleitplanung erreicht. Dabei waren in beiden Fallen
die restriktiven MaRnahmen, mit denen in allen Ubrigen Gebieten der Stadtregion weitere Bauta-
tigkeit verhindert wurde, wichtiger als die positiven Ma3nahmen, mit denen in den ausgewahlten
Teilzonen Bautatigkeit stimuliert wurde. Das bedeutet, dass diese Szenarien nur in einem institu-
tionellen Rahmen realisiert werden kénnten, in dem der Regionalplanung eine starke Stellung
eingeraumt wird.

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse der sechs Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktursze-
narien anhand sechs ausgewahlter Indikatoren dargestellt:

- Anteil Wege im OPNV

- Anteil Wege mit dem Auto

Mittlere Lange der Berufswege

Mittlere Lange aller Wege

Anteil Wohnsiedlungsflache im Dortmunder Umland

- COx-Emissionen Personennahverkehr je Einwohner je Tag

In den Abbildungen 4.35-4.40 wird die zeitliche Entwicklung je eines Indikators zwischen dem
Basisjahr 1970 und dem Prognosejahr 2030 in den sechs Szenarien dargestellt. In jedem Dia-
gramm stellt die dicke schwarze Linie (000) die Entwicklung des Indikators im Referenzszenario
dar. Bis zum Jahre 2003 sind alle Szenarien identisch mit dem Referenzszenario. Ab dem Jahre
2006 setzt die Wirkung der in den Mallnahmenszenarien durchgespielten MalRnahmen ein. Jede
farbige Linie stellt die Entwicklung des Indikators in einem Szenario dar und ist mit dessen Kurz-
namen gekennzeichnet. Einzelne Szenarien weichen so geringfiigig vom Referenzszenario oder
einem anderen Szenario ab, dass ihre Linie nicht sichtbar ist.

Die Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl (Abbildungen 4.35 und 4.36) gehen in die theore-
tisch erwartete und gewilinschte Richtung. Die Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Ober-
zentren (S01) und Siedlungskerne an Bahnhéfen (S02) erhéhen den Anteil der Fahrten im 6ffent-
lichen Personennahverkehr und reduzieren die Fahrten mit dem Auto. Dabei ist das Modell "de-
zentrale Konzentration" (S02) geringfligig erfolgreicher als das Modell "Oberzentren" (S01). Die
Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturszenarien auf die Verkehrsmittelwahl sind gering. Der
weitere Ausbau der Autobahnen (V01) erhéht den Anteil des Pkw-Fahrten an allen Wegen nur
geringfigig. Dagegen gewinnt der Rhein-Ruhr-Express (V02 und V03) eine spirbare Zahl von
Fahrgéasten fiir den OPNV, darunter allerdings kaum Umsteiger vom Pkw. Die flachenhafte Ver-
besserung des Schienenverkehrs (V04) zieht zusatzliche Fahrgaste an, aber ebenfalls kaum
bisherige Autofahrer.
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Abbildung 4.33. Szenario S01, Starkung der Oberzentren Dortmund, Bochum, Hagen: Differenz
Einwohner im Vergleich zum Referenzszenario (%).

Abbildung 4.34. Szenario S02, Dezentrale Konzentration: Differenz Einwohner im Vergleich zum
Referenzszenario (%).



Raumliche Szenarien fiir das 6stliche Ruhrgebiet 66

'h.. 502 §02
: i 000 -W—W—Vﬂzﬂsm?ﬁwz-—sm
T Y SRS SO SO 000 s V02

Anteil Wege im OPNY (%)

5 ,__, 501-502 Siedlungsstruktur .
i i i i V01-V04 Verkehrsinfrastruktur

0 Lessmmembisssmskensssmbesissinsssss b
1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030

Gesamtregion (GR)

Abbildung 4.35. Siedlungs- und Infrastrukturszenarien: Anteil Wege im OPNV (%)

?‘U 00 0 00 BB B B KB B AR R B R By
H

00 S __.SCH
SEIE

: —
Um‘gg%'—'-sm_

E 50 i .E. ..;. 4
g

= 40 : i K
3 :

-

L

.. 301-802 Siedlungsstruktur

30 VO1VD4 Verkehrsinfrastruktur

20 LT LT T T
1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030

Gesamtregion (GR)

Abbildung 4.36. Siedlungs- und Infrastrukturszenarien: Anteil Wege mit dem Auto (%)



Raumliche Szenarien fiir das 6stliche Ruhrgebiet 67

Die Auswirkungen der Siedlungs- und Verkehrsinfrastrukturszenarien auf die mittleren Wegelan-
gen (Abbildungen 4.37 und 4.38) sind ebenfalls nicht bedeutend. Wie schon bei den Verkehrs-
kostenszenarien beobachtet, sind die Auswirkungen bei den Berufswegen wegen deren geringe-
rer Anpassungsgeschwindigkeit geringer. Wie zu erwarten, bewirkt der Ausbau der Verkehrsinf-
rastruktur, unabhangig ob Strale (V01), Schiene (V02 und V04) oder beides (V03), eine Erho-
hung der mittleren Wegelangen. Die Konzentration der Siedlungsentwicklung in den Oberzentren
oder an den Bahnhofen fuhrt zu einer Verkirzung der mittleren Wegelangen, diese sind jedoch
gering im Vergleich zu dem weiter in Richtung Verlangerung wirkenden Trend.

Die Auswirkungen der Siedlungsstrukturszenarien auf die Siedlungsentwicklung (Abbildung 4.39)
sind definitionsgemal bedeutend. Bei Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Oberzent-
ren (S01) wird im Dortmunder Umland nach 2006 praktisch kein Land mehr fir Wohnbauzwecke
in Anspruch genommen, bei Konzentration der Entwicklung auf Siedlungsschwerpunkte an
Bahnhoéfen (S02) nur wenig. Dies ist jedoch weniger eine Prognose des Modells, sondern die zu
erwartende Folge der rigorosen Flachennutzungsrestriktionen im Umland und sagt nichts tber
die Durchsetzbarkeit dieser Malnahme aus. Der Einfluss der Verkehrsinfrastrukturszenarien auf
die Siedlungsentwicklung ist minimal.

Die Auswirkungen der Siedlungs- und Verkehrsinfrastrukturszenarien auf COx-Emissionen (Ab-
bildung 4.40) sind mit den beobachteten Veranderungen der Wegelangen im Einklang. Jeder
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur (auch des Schienennetzes) fiihrt tendenziell zu einer Erhéhung
der Emissionen, jede Konzentration der Siedlungsentwicklung tendenziell zu einer Verringerung
der Emissionen. Bei Realisierung des Rhein-Ruhr-Express (V02 und V03) sind die CO,-
Emissionen sogar gréRRer als beim Autobahnausbau (V01). Wegen der im Durchschnitt kiirzeren
Fahrten ist die Verringerung bei der Konzentration auf Oberzentren (S01) geringfiigig starker als
bei der dezentralen Konzentration (S02).

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Siedlungs- und Verkehrsinfrastrukturszenarien
deutlich weniger Einfluss auf das Mobilitatsverhalten als die Verkehrskostenszenarien haben.
Dieses Ergebnis scheint auf den ersten Blick mit dem im Kapitel 2 postulierten engen Zusam-
menhang zwischen Flachennutzung und Verkehr im Widerspruch zu stehen. Der Widerspruch
I6st sich jedoch auf, wenn man die unterschiedlichen Reaktionszeiten von Flachennutzung und
Verkehr bericksichtigt. Wahrend das Mobilitatsverhalten sich schnell andert, reagiert die Sied-
lungsentwicklung wegen der langen Lebensdauer von Gebauden und der langen Planungs- und
Bauzeiten flr Neubauten nur sehr langsam auf Veranderungen der Verkehrsinfrastruktur. Auch
ist Erreichbarkeit in modernen Stadtregionen im Uberfluss und tberall vorhanden, so dass nur
noch sehr groRe Mallnahmen eine spurbare Erreichbarkeitsverbesserung mit sich bringen. Um-
gekehrt gibt es auch fir Bewohner durchmischter und verdichteter Stadtteile ohne eine signifikan-
te Verteuerung des Autofahrens nur wenig Anreize, auf das Auto zu verzichten. Dennoch sind
Anstrengungen, durchmischte, verdichtete Siedlungsformen zu férdern, wichtig, da nur sie in der
Zukunft weniger autoabhangige Stadte ermdglichen.
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4.4 Ergebnisse der Kombinationsszenarien

Neben den Szenarien mit einzelnen oder mehreren Maf3nahmen ein und der selben Art wurden
Kombinationsszenarien untersucht. Die Untersuchung der Kombinationsszenarien dient dem
Zweck, etwaige Synergien zwischen den einzelnen Malinahmen aufzuspiren. Synergien sind
positive oder negative Wechselwirkungen zwischen einzelnen Malknahmen, aufgrund derer das
Ergebnis der MaRnhahmenkombination mehr ist als die Summe der Ergebnisse der Einzelmal3-
nahmen.

Es wurden zehn Kombinationsszenarien in vier Gruppen durchgespielt:

- Die erste Gruppe (K01-K03) umfasst Kombinationen des Siedlungsstrukturszenarios "Ober-
zentren" (S01) mit unterschiedlichen Verkehrsinfrastrukturszenarien (V01-V03).

- Die zweite Gruppe (K11-K13) umfasst Kombinationen des Siedlungsstrukturszenarios "Ober-
zentren" (S01) und des Verkehrsinfrastrukturszenarios Ausbau der Autobahnen und Rhein-
Ruhr-Express (V03) mit unterschiedlichen Verkehrskostenszenarien (P42, P61, P62).

- Die dritte Gruppe (K21) besteht aus der Kombination des Siedlungsstrukturszenarios "Dezen-
trale Konzentration" (S02) mit dem Verkehrsinfrastrukturszenario Verbesserung des Schienen-
verkehrs (V04).

- Die vierte Gruppe (K31-K33) umfasst Kombinationen des Siedlungsstrukturszenarios "Dezen-
trale Konzentration" (S02) und des Verkehrsinfrastrukturszenarios Verbesserung des Schien-
verkehrs (V04) mit unterschiedlichen Verkehrskostenszenarien (P42, P61, P62).

Die Ergebnisse dieser zehn Szenarien werden anhand sechs ausgewahlter Indikatoren darge-
stellt:

- Anteil Wege im OPNV

- Anteil Wege mit dem Auto

- Mittlere Lange der Berufswege

- Mittlere Lange aller Wege

- Anteil Wohnsiedlungsflache im Dortmunder Umland

- CO,-Emissionen Personennahverkehr je Einwohner je Tag

In den Abbildungen 4.41-4.46 wird die zeitliche Entwicklung je eines Indikators zwischen dem
Basisjahr 1970 und dem Prognosejahr 2030 in den zehn Szenarien dargestellt. In jedem Dia-
gramm stellt die dicke schwarze Linie (000) die Entwicklung des Indikators im Referenzszenario
dar. Bis zum Jahre 2003 sind alle Szenarien identisch mit dem Referenzszenario. Ab dem Jahre
2006 setzt die Wirkung der in den MalRnahmenszenarien durchgespielten Mallnahmen ein. Jede
farbige Linie stellt die Entwicklung des Indikators in einem Szenario dar und ist mit dessen Kurz-
namen gekennzeichnet. Einzelne Szenarien weichen so geringfiigig vom Referenzszenario oder
einem anderen Szenario ab, dass ihre Linie nicht sichtbar ist.

Die Ergebnisse zeigen in der Tat Synergien zwischen den MafRnahmen. Die Auswirkungen auf
die Verkehrsmittelwahl sind in der Regel gleich gro oder starker als die Summe der Auswirkun-
gen der EinzelmalRnahmen. Die stéarksten Zuwéchse im Anteil des OPNV ergeben sich im Szena-
rio K13, in dem das Siedlungsstrukturszenario "Oberzentren" (S01) mit dem Ausbau der Auto-
bahnen und dem Rhein-Ruhr-Express (V03) sowie der Halbierung der OPNV-Fahrpreise und
Verdoppelung des Benzinpreises (K62) kombiniert wird. Fast genau so wirksam ist das Kombina-
tionsszenario K33, in dem das Siedlungsstrukturszenario "Dezentrale Konzentration" (S02) mit
der flachenhaften Verbesserung des Schieneverkehrs (V04) und ebenfalls der Halbierung der
OPNV-Fahrpreise und Verdoppelung des Benzinpreises (K62) kombiniert wird. Szenarien K12
und K32, bei denen der Benzinpreis nur um 50% steigt, sind weniger erfolgreich. Beim Anteil der
Pkw-Fahrten an allen Wegen zeigt sich das umgekehrte Bild.
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In allen Kombinationsszenarien sinken die mittleren Wegelangen (Abbildungen 4.43 und 4.44) im
Vergleich zum Referenzszenario. Hier sind die Effekte in den Kombinationsszenarien K11 und
K31 am stérksten, weil in ihnen auch der OPNV teurer wird. In einigen Kombinationsszenarien
ergeben sich, wie schon bei den Verkehrskostenszenarien, zunachst langere Berufswege, bis
sich die Pendler durch Wohnungs- oder Arbeitsplatzwechsel den neuen Verhaltnissen angepasst
haben. Bei den mittleren Langen aller Wege dominieren im Kombinationsszenario KO3 zunéachst
die durch Autobahnausbau und Rhein-Ruhr-Express (V03) verlangerten Wege, bis sich die we-
geverkirzende Wirkung der Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Oberzentren (S01)
durchsetzt.

Hinsichtlich Zersiedelung und Flachenverbrauch spiegeln die Kombinationsszenarien die in ihnen
enthaltenen Siedlungsstrukturszenarien wider. Am glinstigsten sind die Szenarien, denen das
Siedlungsstrukturszenario "Oberzentren" (S01) zugrunde liegt; die tbrigen Kombinationsszena-
rien, denen des Siedlungsstrukturszenario "Dezentrale Konzentration" zugrunde liegt, sind jedoch
nur geringfugig schlechter.

Beim CO,-Ausstol} sind die Kombinationsszenarien mit dem geringsten Anteil an Autofahrten am
glnstigsten. Von allen Szenarien hat das Kombinationsszenario K33 auf der Grundlage der de-
zentralen Konzentration die niedrigsten CO,-Emissionen.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass Kombinationsszenarien in der Regel glinstigere Er-
gebnisse erzielen als die ihnen zugrunde liegenden EinzelmaRnahmen. Kombinationsszenarien,
in denen Siedlungsstruktur-, Verkehrsinfrastruktur- und VerkehrskostenmaOnahmen kombiniert
werden, sind im allgemeinen erfolgreicher in Bezug auf Nachhaltigkeitsziele als Kombinations-
szenarien, in denen Siedlungsstruktur- und VerkehrsinfrastrukturmalRnahmen ohne Verkehrskos-
tenmaflnahmen kombiniert werden.

Die Kombination von MaRnahmen in integrierten Strategien hat aber nicht nur vorteilhafte Syner-
gieeffekte. Integrierte Strategien sind auch leichter politisch durchsetzbar, da sie den Blrgern
zwar etwas an nicht umweltvertraglicher Mobilitdt nehmen oder zumindest erschweren, ihnen
aber andererseits attraktive Alternative umweltvertraglicherer Mobilitat und eine vielleicht héhere
Lebensqualitat in weniger dispersen Siedlungsformen bieten.
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4.5 Vergleichender Uberblick der Szenariowirkungen

Die nachfolgenden elf Tabellen zeigen Ergebnisse fiir eine erweitere Liste von Indikatoren fir
jedes Szenario. Jede Zeile der Tabellen entspricht einem Szenario, jede Spalte einem Indikator.
In jeder Spalte sind der Indikatorwert fir das Jahr 2030 und die Abweichung dieses Indikator-
werts von dem entsprechenden Wert des Referenzszenarios in Prozent angegeben. In jeder Ta-
belle sind bemerkenswert starke Wirkungen durch Fettdruck hervorgeheben.

Wege nach Verkehrsart

Tabelle 4.1 und Abbildung 4.47 zeigen die Anzahl der Wege je Einwohner je Tag sowie die Antei-
le der FuB- und Radwege, Wege im OPNV und Wege mit dem Auto.

Die Anzahl der taglichen Wege je Einwohner ist im Modell eine Funktion der Belastung der Ver-
kehrsbudgets der Haushalte durch Fahrtkosten und fixe Pkw-Kosten sowie des Pkw-Besitzes.
Steigen die Kosten fiir notwendige Fahrten (Berufs- und Ausbildungsfahrten) reduzieren die
Haushalte die Zahl ihrer freiwilligen Fahrten (Einkaufs- und Besuchsfahrten). Dies ist in den Ver-
kehrskostenszenarien der Fall, in denen die Benzinpreise erhdéht werden (P11, P12, P42 und
P52) oder in den Kombinationsszenarien, in denen Benzinpreissteigerungen enthalten sind. An-
dererseits spiegeln die Wege je Einwohner auch den Pkw-Besitz wider (siehe Tabelle 4.8):
Haushalte mit weniger Pkw machen auch weniger Fahrten Dies trifft fir die Siedlungsstruktur-
szenarien "Oberzentren" (S01) und "dezentrale Konzentration" (S02) sowie alle Kombinations-
szenarien zu, in denen eines der Siedlungsstrukturszenarien enthalten ist.

Die Szenarien, in denen die Benzinpreise erhdoht werden (P11, P12, P42 und P52), haben auch
die starksten Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl. Werden Autofahrten teurer, sinkt der
Anteil der Autofahrten und steigen die Anteil der FuRR- und Radwege und OPNV-Fahrten. Werden
OPNV-Fahrten teurer (billiger), sinkt (steigt) der Anteil der Fahrten mit dem OPNV. Die stérksten
Verschiebungen in den Anteilen der Verkehrsarten entstehen dann, wenn eine Verkehrsart billi-
ger und eine andere teurer wird, wie dies in den Verkehrskostenszenarien P61 und P62 und den
Kombinationsszenarien K21-K33 der Fall ist.

Reisezeiten und Wegelangen

Tabelle 4.2 und Abbildung 4.48 zeigen die Auswirkungen der Szenarien auf die mittlere Reisezeit
und mittlere Wegelange von Berufswegen und allen Wegen. Die Ziel- und damit die Wegewahl ist
im Modell eine Funktion der generalisierten Kosten der Raumiberwindung, das heil3t einer Kom-
bination von Reisezeit und Wegekosten. Deshalb sind auch hier die Effekte bei den Szenarien
am starksten, bei denen die Verkehrskosten am stérksten steigen, d.h. den Szenarien mit Ben-
zinpreiserhdhungen (P11, P12, P42, P61 und P62) sowie den Kombinationsszenarien, in denen
Benzinpreiserhohungen enthalten sind (K11-K13 und K31-K33). Steigen die Kosten von Pkw-
Fahrten, werden nahere Ziele gewahlt und damit kiirzere Wege gemacht. Zugleich werden mehr
Fahrten mit dem OPNV gemacht (siehe Tabelle 4.1), und da diese in der Regel langsamer sind,
steigen die mittleren Reisezeiten. Dieser Effekt ist besonders ausgepragt bei Berufsfahrten, da
bei ihnen eine Anpassung der Fahrtziele durch Wohnungs- oder Arbeitsplatzwechsel nur allmah-
lich moglich ist. Bei sinkenden Fahrtkosten dagegen wie im Szenario V04 werden weiter entfernte
Ziele gewahlt, so dass sowohl Reisezeiten als auch Wegelangen steigen. In den Siedlungsstruk-
turszenarien SO01 und S02, in denen durchmischte und verdichtete Siedlungsformen gefdrdert
werden, nehmen die mittleren Wegelangen ab, da bei ihnen mehr Ziele in der Nahe erreichbar
sind.
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Tabelle 4.1. Wege nach Verkehrsart

Prognosewerte und Differenz
gegenilber Referenzszenario 2030 (%)

Anzahl Anteil Anteil Anteil
Wege je Fuf3- und Wege im Wege mit
Einwohner Radwege OPNV dem Auto
je Tag (%) (%) (%)
Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 2,32 0,00f 23,8 0,00 999 0,00 66,3 0,00
P01 Aufteilung Preisstufe C 2,32 -0,02| 23,8 +0,12| 9,95 -0,38| 66,3 +0,01
P02 P01 + Linearisierung 2,31 -0,12] 23,8 +0,28| 9,90 -0,90| 66,3 +0,03
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% 2,31 -0,49| 25,0 +511| 8,26 -17,3| 66,8 +0,77
P04 OPNV-Fahrpreise -50% 2,34 +0,80| 22,7 -4,39| 11,6 +16,3| 65,7 -0,88
P11 Pkw-km-Kosten +100% 227 -192| 28,1 +18,3| 11,9 +19,1| 60,0 -9,42
P12 Pkw-km-Kosten +200% 226 -2,62| 32,9 +38,5| 14,5 +453| 52,6 -20,6
P21 City-Parkkosten +100% 2,32 -0,01| 23,8 +0,36| 10,0 +0,11| 66,2 -0,15
P22 Innenstadt-Maut 6 € 2,32 +0,08| 24,7 +3.89| 10,3 +3,28| 650 -1,89
P31 Abschaffung Pendlerpauschale 2,31 -045| 242 +2,09| 9,72 -2,73| 66,0 -0,34
P41 P03 + P31 2,30 -0,82| 255 +7,28| 7,89 -21,0, 66,6 +0,55
P42 P03 + P11 + P31 225 -289| 30,1 +26,8| 9,03 -9,57| 609 -8,17
P51 P21 + P22 2,32 -0,08| 24,7 +4,09| 10,4 +3,60( 64,9 -2,01
P52 P11+ P21 + P22 228 -1,88| 29,1 +22,7| 12,6 +25,6| 58,3 -12,0
P61 P04 + P11 2,30 -0,96| 26,7 +12,5| 13,9 +39,4| 594 -10,4
P62 P04 + P12 2,28 -146| 31,1 +31,1| 16,9 +68,8| 52,0 -21,5
S01 Oberzentren 226 -264| 26,0 +9,36| 11,0 +10,5| 63,0 —-4,94
S02 Dezentrale Konzentration 2,26 -247| 258 +8,74| 11,5 +153| 62,7 -5,44
V01 Ausbau Autobahnen 2,32 0,00 23,7 -0,25| 9,97 -0,17| 66,3 +0,12
V02 Rhein-Ruhr-Express 2,32 -0,03| 234 -1,33| 104 +3,96| 66,2 -0,12
V03 V01 + V02 2,32 -0,09| 234 -169| 104 +3,70| 66,3 +0,05
V04 Ausbau Schienenverkehr 2,32 +0,01 23,7 -0,31 10,1 +1,41 66,2 -0,10
K01 S01 + V01 2,26 -2,67| 259 +9,06| 11,0 +10,3| 63,1 4,79
K02 S01 + V02 2,26 -2,69| 25,7 +8,01 11,5 +14,8| 62,9 -510
K03 S01 + V03 2,25 -2,73| 256 +7,71 11,4 +14,6| 63,0 —4,96
K11 S01 + V03 + P42 2,20 -5,02| 33,1 +39,3| 10,1 +0,81| 56,8 -14,2
K12 S01 + V03 + P61 2,24 -3,22| 29,1 +22,4| 15,8 +57,9| 55,2 -16,7
K13 S01 + V03 + P62 2,23 -3,56| 33,8 +42,1| 18,9 +89,5| 47,3 -28,6
K21 S02 + V04 2,26 -2,54| 25,7 +8,23| 11,7 +17,1| 62,6 -550
K31 S02 + V04 + P42 2,20 -486| 33,0 +39,1| 10,1 +0,66| 56,9 -14,1
K32 S02 + V04 + P61 225 -3,04| 29,1 +22,7| 15,6 +56,6| 55,2 -16,7
K33 S02 + V04 + P62 2,24 -3,32| 33,8 +42,2| 18,5 +85,6| 47,7 -28,0
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Abbildung 4.47. Wege nach Verkehrsart: Differenz gegeniiber Referenzszenario 2030 (%)
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Tabelle 4.2. Reisezeiten und Wegelangen

Prognosewerte und Differenz
gegenlber Referenzszenario 2030 (%)

Berufswege Alle Wege
Mittlere Mittlere Mittlere Mittlere
Reisezeit Wegelange Reisezeit Wegelange
(min) (km) (min) (km)
Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 33,7 0,00f 154 0,00, 274 0,00 12,2 0,00
P01 Aufteilung Preisstufe C 33,7 +0,14| 154 +0,13| 27,4 -0,05| 12,2 -0,22
P02 P01 + Linearisierung 33,8 +0,23| 154 -0,16| 27,4 -0,24| 12,1 -0,68
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% 33,7 +0,06| 152 -1,56| 27,2 -0,83| 11,9 -2,11
P04 OPNV-Fahrpreise -50% 33,7 +0,22| 155 +0,76| 27,8 +1,21 12,4 +1,82
P11 Pkw-km-Kosten +100% 34,9 +3,53| 14,7 -4,90| 27,0 -1,63| 105 -13,8
P12 Pkw-km-Kosten +200% 38,0 +13,0| 14,4 -6,58| 279 +1,81| 9,65 -20,9
P21 City-Parkkosten +100% 33,7 +0,14| 154 +0,12| 27,5 +0,10| 12,2 +0,06
P22 Innenstadt-Maut 6 € 34,2 +158| 154 +0,09| 27,7 +0,99| 12,2 0,00
P31 Abschaffung Pendlerpauschale 33,7 +0,22| 153 -0,84| 27,5 +0,27| 121 -0,57
P41 P03 + P31 33,7 -0,06| 150 -2,34| 27,2 -0,74| 11,9 -2,81
P42 P03 + P11 + P31 35,0 +3,87| 14,2 -8,02| 26,8 -2,40| 10,1 -16,9
P51 P21 + P22 34,3 +1,78| 154 +0,19| 27,7 +1,12| 12,2 +0,04
P52 P11+ P21 + P22 358 +6,44| 14,7 -4,62| 274 0,00 10,5 -13,8
P61 P04 + P11 349 +3,69| 148 -4,06| 274 -0,12| 10,8 -114
P62 P04 + P12 38,0 +12,9| 145 -579| 28,3 +3,34| 9,99 -18,1
S01 Oberzentren 33,7 +0,21 15,1 -2,04| 274 -0,19| 11,8 -3,04
S02 Dezentrale Konzentration 344 +218| 152 -1,61 27,7 +1,16| 12,0 -1,82
V01 Ausbau Autobahnen 33,6 -0,13| 154 +0,23| 27,4 -0,02| 12,3 +0,68
V02 Rhein-Ruhr-Express 334 -096| 156 +1,05| 274 -0,15| 12,5 +2,22
V03 V01 + V02 33,2 -1,31 15,6 +0,98| 274 -0,27| 12,5 +2,80
V04 Ausbau Schienenverkehr 33,7 -0,05| 154 +0,26| 27,4 -0,01 12,2 +0,21
K01 S01 + V01 33,7 +0,07| 151 -182| 274 -0,24| 11,9 -242
K02 S01 + V02 33,4 -0,71 15,3 -0,82| 27,3 -0,32| 12,1 -0,68
K03 S01 + V03 33,3 -1,06| 153 -0,85| 27,3 -0,45| 12,2 -0,15
K11 S01 + V03 + P42 34,7 +3,03| 14,0 -9,24| 26,8 -2,32| 10,0 -17,9
K12 S01 + V03 + P61 345 +2,31| 14,7 -4,39| 275 +0,43| 11,1 -9,10
K13 S01 + V03 + P62 37,7 +11,9| 145 -560| 28,7 +4,71| 10,4 -14,6
K21 S02 + V04 34,4 +2,05| 152 -1,52| 27,8 +1,19| 12,0 -1,58
K31 S02 + V04 + P42 354 +5,15| 13,9 -9,55| 27,1 -1,16| 9,94 -185
K32 S02 + V04 + P61 354 +4,98| 146 -5,26| 27,8 +1,43| 10,7 -12,3
K33 S02 + V04 + P62 38,3 +13,8| 14,3 -6,91| 28,9 +5,21| 9,95 -184




79

Mittlere Lange Berufswege

Mittlere Reisezeit Berufswege

29d+¥0N+20S €eM

1 9d+¥0N+20S CEX
Crd+¥0N+20S TEMA
7OA+20S T2
C9d+E0N+L0S €T
L9d+E0N+1L0S ZTM
Crd+E0N+L0S TTH
€ON+1L0S €0M
CON+10S coM
LOA+L0S TOM
JUYdMJaAUBUBIYDS TOA
COA+L0OA EO0AN
ssaldx3-y-Y Z0A
usuyeqoiny TOA
uonenuazuoy ‘'zeg 2Z0S
uaJjuaziaqQ T0S
¢ld+¥0d 2¢9d

L Ld+¥0d T9d
¢e¢d+led+lld ¢ad
¢¢d+led T1Sd
l€d+l1d+€0d ¢vd
led+€0d Tvd
ajeyosnedis|puad TEd
INe-jpeisusul] ged
%001+ uaied-Au0 Ted
%00¢+ Us1Soy-m3d ¢Td
%001+ Usisoy-m3d T1d
%0S— ANdQ 10d
%001+ ANdQ+¢0d €0d
Buniaisueaur]+1L0d 20d
3+Q usjnissiaid T0d

Mittlere Lange alle Wege

Mittlere Reisezeit alle Wege

+15 5
+10 1
+5 ~

Raumliche Szenarien fir das dstliche Ruhrgebiet

0

5
-10
-15 4
+5 -
0

5
+5 =
0
-5 4
=10 <
-15 4
-20 -

+10

Abbildung 4.48. Reisezeiten und Wegelangen: Differenz gegentiber Referenzszenario 2030 (%)
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Tabelle 4.3 und Abbildung 4.49 differenzieren diese Angaben flir Wege mit dem 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr. Hier sind die Auswirkungen der Verkehrskostenszenarien, in denen die Fahr-
preise im OPNV erhéht werden, viel starker sichtbar, da sie nur die Auswirkungen auf diejenigen
Fahrgaste zeigen, die nicht auf andere Verkehrsmittel ausweichen. Die teureren Fahrpreise wir-
ken sich erwartungsgemaf in kiirzeren Wegen aus, sowohl was die Fahrtzeiten als auch was die
Entfernungen betrifft. Es mag zunachst erstaunen, dass auch im Szenario P04, in dem die Fahr-
preise im OPNV reduziert werden, die mittleren Reisezeiten und Wegelangen abnehmen. Die
Ursache hierfur ist, dass nun auch viele kurze Fahrten, die bisher zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
zuruckgelegt wurden, mit Bus oder Bahn gemacht werden.

In den Szenarien P11 und P12, in denen die Pkw-Kosten steigen, nehmen die mittleren Reisezei-
ten und Wegelangen im OPNV zu, was darauf hindeutet, dass vor allem bei langeren Fahrten
vom Auto auf den OPNV umgestiegen wird. City-Parkkosten (P21) und Innenstadt-Maut (P22)
betreffen OPNV-Fahrgéste naturgemaR weniger; der Unterschied zwischen beiden MaRnahmen
liegt vor allem in der unterschiedlichen rdumlichen Ausdehnung der betroffenen Gebiete, was
sich in den unterschiedlichen Vorzeichen der Differenzen ausdruckt.

Auch im Szenario P31 (Abschaffung der Pendlerpauschale) sind die Auswirkungen starker als
wenn alle Verkehrsarten betrachtet werden, da der Anteil der Fernpendler im OPNV erheblich
héher ist als bei den Pkw-Fahrern (siehe Tabelle 4.4).

Bei den Siedlungsstrukturszenarien S01 und S02 ergeben sich, wie zu erwarten, Reisezeiter-
sparnisse fiir OPNV-Fahrgaste. Die Verkehrsinfrastrukturszenarien V02 und V03, in denen der
Rhein-Ruhr-Express realisiert wird, stimulieren dagegen, ebenfalls erwartungsgemalf, nicht nur
zu mehr (siehe Tabelle 4.1) sondern auch zu langeren Fahrten mit dem OPNV. Die Verbesse-
rung der OPNV-Bedienungsqualitét in der Flache (V04) ist in dieser Hinsicht weniger wirkungs-
voll, wenn sie nicht durch flankierende siedlungsstrukturelle Malnahmen und eine Verteuerung
der Pkw-Nutzung unterstitzt wird (K32 und K33).

Tabelle 4.4 und Abbildung 4.50 richten den Blick auf die langen Wege Uber 45 km. Die Tabelle
macht deutlich, warum MalRnahmen, die vor allem auf die Beeinflussung des Verhaltens von
Fernpendlern ausgerichtet sind, sich nur wenig in den Durchschnittswerten fir alle Wege nieder-
schlagen. Wenn nur 15 Prozent aller Berufswege mit dem OPNV (iber 45 Km lang sind und nur
zehn Prozent aller Wege mit dem OPNV durchgefiihrt werden (siehe Tabelle 4.1), dann betreffen
derartige MaRnahmen allenfalls 1,5 Prozent aller taglichen Wege. Allerdings finden noch weitaus
weniger Berufswege Uber 45 km mit dem Auto statt, das heil3t dass die grol3e Mehrheit alle Fern-
pendler OPNV-Pendler sind, das heilt mit der Bahn reisen. Bei den iibrigen Wegen ist der Anteil
der Wege uber 45 km noch geringer.

Die Zahlen der Tabelle bestatigen die schon bei Tabelle 4.1 gemachte Beobachtung, dass Fahr-
preiserhéhungen bei den langen OPNV-Fahrten zu massiven Abwanderungen von Fernpendlern
von der Bahn auf die StralRe fihren wirde. Umgekehrt wiirden Erhéhungen der Pkw-Fahrtkosten
zu signifikanten Erhéhungen der langen Pendlerfahrten mit der Bahn fihren. Die Abschaffung der
Pendlerpauschale wiirde den Anteil der Fernpendler der Bahn verringern, denjenigen mit dem
Auto jedoch erhéhen.

Die siedlungsstrukturellen Szenarien Oberzentren (S01) und Dezentrale Konzentration (S02)
wirden beide zusatzlich zu den Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl (siehe Tabelle 4.1) und
die Wegelangen (siehe Tabelle 4.2) zu signifikanten Verringerungen des Anteils der Fernpendler
fuhren. Der Ausbau der Autobahnen (V01) wirde zu mehr Fernpendeln mit dem Auto fihren,
wahrend der Rhein-Ruhr-Express (V02) zum Fernpendeln mit der Bahn stimulieren wiirde.



Raumliche Szenarien fir das dstliche Ruhrgebiet

81

Tabelle 4.3. Reisezeiten und Wegelangen OPNV

Prognosewerte und Differenz
gegenlber Referenzszenario 2030 (%)

Berufswege OPNV Alle Wege OPNV
Mittlere Mittlere Mittlere Mittlere
Reisezeit Wegelange Reisezeit Wegelange
(min) (km) (min) (km)
Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 69,8 0,00 24,0 0,00 59,0 0,00 204 0,00
P01 Aufteilung Preisstufe C 69,9 +0,05| 24,0 -0,01| 58,7 -0,49| 20,1 -1,44
P02 P01 + Linearisierung 68,9 -1,29| 234 -228| 57,8 -195| 194 —-4.49
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% 67,9 -2,71| 222 -762| 576 -2,25| 18,9 -7,29
P04 OPNV-Fahrpreise -50% 68,7 -161| 234 -244| 582 -1,36| 20,3 -0,10
P11 Pkw-km-Kosten +100% 75,1 +7,49| 27,3 +13,9| 61,9 +5,02| 22,1 +8,71
P12 Pkw-km-Kosten +200% 778 +11,4| 279 +16,4| 63,9 +8,39| 22,6 +11,0
P21 City-Parkkosten +100% 69,9 +0,17| 24,0 +0,17| 59,0 +0,09| 20,4 +0,11
P22 Innenstadt-Maut 6 € 69,1 -1,03| 236 -167| 586 -0,53| 20,1 -1,06
P31 Abschaffung Pendlerpauschale 684 -198| 23,1 -3,76| 58,0 -1,59| 19,8 -2,53
P41 P03 + P31 65,6 -6,08| 20,4 -149| 559 -511| 17,8 -12/4
P42 P03 + P11 + P31 70,8 +145| 24,3 +1,38| 58,7 -043| 198 -282
P51 P21 + P22 69,1 -1,00| 236 -165| 58,7 -041| 20,2 -0,95
P52 P11+ P21 + P22 74,0 +597| 26,5 +10,7| 61,7 +4,69| 21,8 +7,25
P61 P04 + P11 73,5 +5,27| 26,5 +10,4| 60,5 +2,62| 21,8 +6,91
P62 P04 + P12 76,3 +9,29| 27,2 +13,2| 62,2 +552| 22,2 +8,85
S01 Oberzentren 69,0 -1,24| 234 -224| 586 -0,68| 20,0 -1,97
S02 Dezentrale Konzentration 694 -067| 23,0 -4,01| 59,9 +163| 20,2 -0,78
V01 Ausbau Autobahnen 69,8 -0,05| 23,9 -0,27| 59,0 +0,04| 20,4 -0,02
V02 Rhein-Ruhr-Express 68,9 -140| 25,7 +7,01| 58,6 -0,68| 229 +12,6
V03 V01 + V02 68,7 -164| 255 +6,40| 58,6 -0,68| 22,9 +125
V04 Ausbau Schienenverkehr 694 -057| 241 +0,61| 58,7 -0,37| 20,5 +0,76
K01 S01 + V01 68,9 -127| 234 -2,38| 586 -0,66| 19,9 -2,04
K02 S01 +V02 68,0 -2,61| 25,1 +459| 58,2 -1,32| 22,4 +10,2
K03 S01 + V03 67,9 -281| 25,0 +4,10| 58,2 -1,35| 22,4 +10,1
K11 SO01 + V03 + P42 67,5 -3,29| 24,7 +3,06| 56,8 -3,68| 20,8 +2,40
K12 S01 + V03 + P61 69,8 -0,02| 26,9 +12,0| 58,7 -0,38| 24,0 +18.0
K13 S01 + V03 + P62 72,0 +3,18| 27,2 +13,3| 60,1 +1,90| 24,1 +184
K21 S02 + V04 68,8 -148| 23,1 -3,67| 596 1,17 20,3 -0,10
K31 S02 + V04 + P42 69,2 -0,86| 235 -184| 586 -0,66| 19,7 -3,33
K32 S02 + V04 + P61 71,3 +211| 255 +6,22| 60,0 +1,81| 21,6 +5,88
K33 S02 + V04 + P62 73,5 +5,25| 26,2 +9,10| 61,2 +3,85| 21,9 +7,44




82

Raumliche Szenarien fir das dstliche Ruhrgebiet

Mittlere Reisezeit Berufswege OPNV

Mittlere Lange Berufswege OPNV

Mittlere Reiseit alle Wege OPNV

Mittlere Lange alle Wege OPNV

+15 4

+10 4

+5

0 4

-5 4
=10 -

+20 -

+10 1

=10 =

=20 -

Z9d+0N+20S
L9d+¥0A+20S
Zvd+¥0N+20S

¥OA+20S
Z9d+E0A+10S
L9d+E0A+L0S
Zvd+E0NA+1L0S
SOA+L0S
ZOA+10S
LOA+L0S
JyayJaAusuaIyosg
ZOA+LOA
ssaldx3-y-y
usuyeqoiny
uoljesjuazuoy ‘zeg
usJjusziaqQ
Zld+v0d
LLd+0d
ZZd+lZd+iid
zZd+ied
Led+LLd+€0d
Led+€0d
o_mcom:ma._o_vcmn_
1ne-1pejsuauu|

%001+ uased-A1o

€eN
e
TEX
T
€M
(A%
TTH
€0M
[40)}
TOM
YOA
EO0A
CON
TOA
¢0Ss
T0S
29d
T9d
[Ate|
Tad
evd
vd
Ted
¢cd
Téd

%00¢+ USISOM-M)d ¢Td
%001 + US1SOM-M3d TTd

%0G— ANdQ

%001+ ANdQ+20d
Bunisislieaur]+|0d

3J+Q ualnissiald

¥0d
€0d
c0d
T0d

Abbildung 4.49. Reisezeiten und Wegelangen OPNV: Differenz gegeniiber Referenzszenario

2030 (%)
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Tabelle 4.4. Anteil Wege Uber 45 km

Prognosewerte und Differenz
gegenlber Referenzszenario 2030 (%)

Anteil Berufswege
Uber 45 km (%)

Anteil aller Wege
Uber 45 km (%)

OPNV Pkw OPNV Pkw
Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 15,0 0,00, 3,88 0,00{ 588 0,00, 1,72 0,00
P01 Aufteilung Preisstufe C 15,0 -0,20| 3,88 +0,07| 541 -7,99| 1,72 +0,01
P02 P01 + Linearisierung 14,4 -4,02| 3,90 +0,53| 4,81 -18,2| 1,72 -0,07
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% 12,3 -18,0f{ 4,39 +13,3| 5,12 -13,0| 1,68 -224
P04 OPNV-Fahrpreise -50% 14,3 -442| 3,89 +0,39| 6,82 +158| 1,72 +0,41
P11 Pkw-km-Kosten +100% 205 +36,5| 2,25 -419| 5,64 -4,10| 0,67 -61,1
P12 Pkw-km-Kosten +200% 20,3 +35,6/ 1,80 -53,5| 5,16 -12,4| 0,42 -755
P21 City-Parkkosten +100% 15,0 +0,29| 3,88 -0,05| 5,90 +0,19| 1,72 +0,02
P22 Innenstadt-Maut 6 € 14,4 -3,85| 4,00 +3,03| 5,73 -2,58| 1,80 +5,04
P31 Abschaffung Pendlerpauschale 13,8 -7,71| 4,08 +513| 6,10 +3,61| 1,69 -1,59
P41 P03 + P31 9,8 -34,5| 4,75 +22,4| 534 -932| 1,64 —-443
P42 P03 + P11 + P31 16,3 +8,92| 3,35 -135| 5,16 -12,3| 0,66 -61,8
P51 P21 + P22 14,4 -4,03| 4,03 +3,96| 5,71 -290| 1,80 +4,81
P52 P11+ P21 + P22 19,0 +26,7| 2,35 -39,3| 5,38 -849| 0,70 -59,1
P61 P04 + P11 194 +29,4| 2,27 -41,4| 6,65 +13,1| 0,67 -60,8
P62 P04 + P12 195 +30,1| 1,82 -53,1| 6,18 +4,98| 0,42 -757
S01 Oberzentren 14,2 -513| 3,66 -561| 5,27 -10,5| 1,60 -6,97
S02 Dezentrale Konzentration 13,5 -10.1 3,70 -468| 524 -10,9| 1,69 -1,71
V01 Ausbau Autobahnen 14,9 -0,77| 3,92 +1,03| 5,91 +0,51 1,79 +4,40
V02 Rhein-Ruhr-Express 16,9 +12,8| 3,62 -6,56| 8,44 +43,5| 1,71 -0,62
V03 V01 + V02 16,7 +11,6| 3,65 -584| 8,44 +435| 1,78 +3,58
V04 Ausbau Schienenverkehr 15,1 +0,63| 3,85 -0,77| 5,93 +0,87| 1,72 -0,02
K01 S01 + V01 14,2 -558| 3,69 -480| 5,28 -10,3| 1,67 -2,87
K02 S01 + V02 15,9 +6,31| 3,41 -12,2| 7,59 +289| 1,59 -7,66
K03 S01 + V03 15,8 +5,24| 3,43 -115| 7,59 +29.0| 1,66 -3,51
K11 S01 + V03 + P42 16,5 +9,78| 3,15 -18,8| 6,04 +2,67| 0,67 -61,0
K12 S01 + V03 + P61 19,2 +27,9| 2,03 -47,7| 9,36 +59,1| 0,68 -60,4
K13 S01 + V03 + P62 18,8 +25,3| 1,60 -58,7| 8,67 +47,4| 0,44 -745
K21 S02 + V04 13,4 -10,4| 3,65 -592| 5,26 -10,5| 1,68 -2,07
K31 S02 + V04 + P42 14,9 -0,87| 3,28 -155| 4,79 -185| 0,68 -60,6
K32 S02 + V04 + P61 178 +18,8| 2,11 -456| 6,28 +6,65| 0,69 -59,7
K33 S02 + V04 + P62 179 +19,7| 1,68 -56,8| 5,93 +0,74| 0,45 -73,9
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Abbildung 4.50. Anteil Wege Uber 45 km: Differenz gegenlber Referenzszenario 2030 (%)
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Wegekosten

Die Tabellen 4.5-4.7 und Abbildungen 4.51-4.52 zeigen verschiede Aspekte der Wegekosten.
Tabelle 4.5 und Abbildung 4.51 zeigen die mittleren Kosten von Berufswegen und allen Wegen
sowie die monatlichen Ausgaben der Haushalte fiir OPNV-Fahrten und Autofahrten (ohne Kfz-
Fixkosten). Alle Eurobetrage wurden auf den Preisstand von 2005 umgerechnet. Wie zu erwar-
ten, sind die mittleren Wegekosten bei den Szenarien am gréten, in denen der Benzinpreis er-
hoht wird (P11, P12, P42, P51, P61 und P62) sowie in den Kombinationsszenarien, in denen
Benzinpreiserhdhungen enthalten sind (K11-K13 und K31-K33) und am niedrigsten in Szenario
P04, in dem die OPNV-Fahrpreise reduziert werden. Bis auf Szenario P03, in dem die OPNV-
Fahrpreise verdoppelt werden, haben die Verkehrskostenszenarien, in denen lediglich die lange-
ren Fahrpreise im offentlichen Personennahverkehr modifiziert werden (P01, P02), nur geringe
Wirkung. Auch die Erhéhung der City-Parkkosten, die Einfiihrung der Innenstadt-Maut und die
Abschaffung der Pendlerpauschale haben nur wenig Wirkung auf die mittleren Wegekosten oder
die Verkehrsausgaben der Haushalte, da sie nur einen kleinen Teil aller Wege betreffen. Das
schlie®t natlrlich nicht aus, dass sie in Einzelfallen, etwa bei sehr weiten Pendlerwegen, starke
Wirkungen zeigen.

Tabelle 4.6 und Abbildung 4.5.2 (oben) zeigen, wie sich die in der vierten Spalte der Tabelle 4.5
ausgewiesenen Ausgaben der Haushalte flir Autofahrten (ohne Pkw-Fixkosten) zusammenset-
zen. Den weitaus groften Teil der Kosten von Fahrten mit dem Auto machen die Treibstoffkosten
aus. An zweiter Stelle stehen Parkgebtihren, die rund ein Achtel der Fahrtkosten ausmachen.
Ausgaben fiir Pkw-Maut fallt nur in den Szenarien P22, P51 und P52 an; und da sie nur relativ
wenige Fahrten betreffen, ist ihr Beitrag zu den durchschnittlichen Fahrtkosten gering. Bei den
Treibstoffkosten schlagen naturgemafR vor allem die Benzinpreiserhéhungen in den Szenarien
P12, P12, P42, P52 und P61 und P62 sowie in den Kombinationsszenarien, in denen diese ent-
halten sind, durch. Bei den Parkkosten fallt auf, dass die Szenarien, in denen die City-
Parkgebiihren in Bochum, Dortmund und Hagen verdoppelt werden, nur geringfigig hohere
durchschnittlich Ausgaben flir Parkgeblihren verursachen. Das ist darauf zurlickzuflihren, dass
die Autofahrer zum Teil auf den OPNV und zum Teil auf andere Ziele ausweichen. Die Szenarien
P22 und P51 und P52, in denen die Innenstadt-Maut eingeflihrt wird, weisen dagegen erheblich
geringere Ausgaben fiir Parkgebiihren aus. Wie weiter oben dargelegt wurde, weichen die Auto-
fahrer in diesen Szenarien auf andere Ziele aus, um die Maut zu vermeiden; und das sind Ziele,
in denen das Parken kostenlos ist. Die Siedlungsstrukturszenarien SO1 und S02 und die Kombi-
nationsszenarien, denen diese Szenarien zugrunde liegen, bewirken erheblich héhere Parkge-
blhren. Das kommt daher, dass in diesen Szenarien mehr Einwohner in verdichteten Siedlungs-
formen wohnen, aber dennoch nicht auf ihr Auto verzichten wollen.

Tabelle 4.7 und Abbildung 4.52 (unten) zeigen die Zusammensetzung der Pkw-Fixkosten, d.h.
der Kosten des Autos, die auch anfallen, wenn es nicht genutzt wird. Hier sind die gré3te Kom-
ponente die Fahrzeugkosten, d.h. die Kosten je Fahrzeug je Monat, die nicht von Anzahl, Ziel und
Lange der Autofahrten abhangen, also der auf die durchschnittliche Lebensdauer des Autos un-
gelegte Kaufpreis des Autos sowie alle im Lauf seines Lebens anfallenden Wartungs-, Inspekti-
ons- und Versicherungskosten. Dazu kommen die Kosten der Garage oder des Abstellplatzes,
die abhangig sind vom der am Wohnstandort vorhandenen Nachfrage nach Parkplatzen und dem
dort vorhandenen Angebot an Abstellplatzen auf der Stralle, in Parkhausern und auf Grundsti-
cken. Multipliziert mit der durchschnittlichen Zahl Pkw je Haushalt in Spalte 3 (zu den Bestim-
mungsgréRen des Pkw-Besitzes siehe Tabelle 4.8) ergeben diese Kosten die gesamten Ausga-
ben je Haushalt und Monat fir Pkw-Fixkosten. Diese sind in den Szenarien, in denen der Benzin-
preis erhéht wird (P11, P12 P42, P52, P62) niedriger als im Referenzszenario, da in diesen
Szenarien weniger Autos gekauft werden, und sie sind héher in den Szenarien, in denen Gara-
genkosten wegen der héheren mittleren Einwohnerdichte hoher sind (S01, S02 und KO01-K33).
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Tabelle 4.5. Wegekosten (1)

gegeniber Referenzszenario 2030 (%)

Prognosewerte und Differenz

Mittlere Mittlere Ausgaben Ausgaben )

Wegekosten | Wegekosten OPNV Autofahrten

Berufsayvege alle V\a/ege je Haushalta je HaushaLt

(€) (€) je Monat (€) | je Monat (€)
Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 1.32 0.00 1.09 0.00| 215 0.00f 80.3 0.00
P01 Aufteilung Preisstufe C 1,32 +0,44 1,09 +0,22( 21,7 +0,85| 80,3 +0,03
P02 P01 + Linearisierung 1,32 +0,57 1,09 +0,49| 21,9 +1,74| 80,3 +0,00
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% 1,46 +11,3 1,18 +8,29 28,7 +33,3| 81,0 +0,91
P04 OPNV-Fahrpreise —-50% 1,22 -7,60 0,99 -880f 13,1 -39,1| 80,5 +0,26
P11 Pkw-km-Kosten +100% 1,99 +51,1 1,49 +36,9| 25,1 +16,7| 111,6 +39,0
P12 Pkw-km-Kosten +200% 2,36 +79,6 1,68 +54,2| 29,7 +38,1| 123,2 +53,5
P21 City-Parkkosten +100% 1,32 +0,34 1,09 +0,15| 21,6 +0,24| 80,4 +0,10
P22 Innenstadt-Maut 6 € 1,35 +2,75 1,10 +1,09| 22,0 +2,20| 80,9 +0,70
P31 Abschaffung Pendlerpauschale 1,30 -0,80 1,08 -0,55| 20,9 -2,91 79,9 -047
P41 P03 + P31 1,43 +8,85 1,16 +6,93| 27,0 +25,2| 81,0 +0,91
P42 P03 + P11 + P31 2,20 +67,4 1,61 +47,7| 30,9 +43,6| 1152 +43,4
P51 P21 + P22 1,35 +2,72 1,10 +1,07| 22,1 +2,49| 80,8 +0,59
P52 P11 + P21 + P22 1,98 +50,8 1,48 +36,0| 26,1 +21,2| 109,8 +36,8
P61 P04 + P11 1,86 +41,5 1,38 +26,4| 15,4 -28,4| 112,1 +39,6
P62 P04 + P12 2,20 +67,1 1,54 +41,9| 18,2 -15,6| 124,2 +54,7
S01 Oberzentren 1,32 +0,65 1,11 +1,67| 21,7 +0.84| 79,0 -1,56
S02 Dezentrale Konzentration 1,33 +1,12 1,12 +2,49| 231 +717| 78,7 -1,98
V01 Ausbau Autobahnen 1,32 +0,26 1,09 +0,57| 21,5 -0,10f 80,9 +0,75
V02 Rhein-Ruhr-Express 1,32 +0,01 1,10 +1,38| 23,4 +8,47| 79,8 -0,59
V03 V01 + V02 1,32 +0,05 1,11 +1,88| 23,3 +8,14| 80,4 +0,08
V04 Ausbau Schienenverkehr 1,32 +0,16 1,09 +0,25| 21,9 +1,83| 80,2 -0,16
K01 SO01 + V01 1,33 +0,92 1,11 +2,20f 21,7 +0,62| 79,6 -0,90
K02 S01 + V02 1,32 +0,72 1,12 +3,07| 23,6 +9,34| 786 -2,17
K03 S01 + V03 1,33 +0,81 1,13 +3,54| 23,5 +9,04| 79,0 -1,58
K11 SO01 + V03 + P42 2,16 +64,2 1,60 +47,2| 32,6 +51,5| 109,7 +36,7
K12 S01 + V03 + P61 1,80 +37,2 1,36 +25,0| 17,1 -20,8| 106,1 +32,2
K13 S01 + V03 + P62 2,09 +58,6 1,49 +37,3| 19,9 -7,73| 1149 +43,1
K21 S02 + V04 1,33 +1,11 1,12 +2,76| 23,5 +9,06| 785 -2,24
K31 S02 + V04 + P42 2,19 +66,2 1,61 +476| 32,8 +52,4| 110,2 +37,3
K32 S02 + V04 + P61 1,80 +36,8 1,36 +24,5| 16,5 -23,5| 106,5 +32,6
K33 S02 + V04 + P62 2,09 +59,3 1,50 +37,5| 19,2 -11,1| 116,2 +44,7

? Alle Eurobetrage umgerechnet auf Preisstand von 2005

b

ohne Kfz-Fixkosten
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Abbildung 4.51. Wegekosten (1): Differenz gegenliber Referenzszenario 2030 (%)
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Tabelle 4.6. Wegekosten (2)

Prognosewerte und Differenz

gegeniber Referenzszenario 2030 (%)

Ausgaben fur Pkw-Fahrten je Haushalt je Monat (€a)

Treibstoff Parken Maut Summe
Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 70,5 0,00 9,80 0,00, 0,00 - 80.3 0.00
P01 Aufteilung Preisstufe C 70,5 +0,05 9,80 -0,06f 0,00 - 80,3 +0,03
P02 PO1 + Linearisierung 70,5 +0,04 9,78 -0,23| 0,00 - 80,3 +0,00
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% 71,3 +1,07 9,78 -0,25| 0,00 - 81,0 +0,91
P04 OPNV-Fahrpreise -50% 70,7 +0,27 9,82 +0,22| 0,00 - 80,5 +0,26
P11 Pkw-km-Kosten +100% 102,7 +45,7 8,84 -984| 0,00 - 111,6 +39,0
P12 Pkw-km-Kosten +200% 115,5 +63,9 7,70 -214| 0,00 - 123,2 +53,5
P21 City-Parkkosten +100% 70,5 0,02 9,90 +0,97| 0,00 - 80,4 +0,10
P22 Innenstadt-Maut 6 € 69,8 —0,97 8,63 -11,9| 2,41 - 80,9 +0,70
P31 Abschaffung Pendlerpauschale 70,2 0,40 9,71 -0,96| 0,00 - 79,9 -047
P41 P03 + P31 71,3 +1,17 9,71 -0,96| 0,00 - 81,0 +0,91
P42 P03 + P11 + P31 106,4 +50,9 8,76 -10,6| 0,00 - 115,2 +43,4
P51 P21 + P22 69,8 —1,00 8,66 -116| 2,32 - 80,8 +0,59
P52 P11+ P21 + P22 100,4 +42,4 7,76 -20,9| 1,72 - 109,8 +36,8
P61 P04 + P11 103,2 +46,5 885 -9,71| 0,00 - 112,1 +39,6
P62 P04 + P12 116,5 +65,3 7,73 -21,1| 0,00 - 124,2 +54,7
S01 Oberzentren 64,3 8,86 14,8 +50,9| 0.00 - 79,0 -1,56
S02 Dezentrale Konzentration 64,7 -8,23 14,0 +42,9| 0,00 — 78,7 -1,98
V01 Ausbau Autobahnen 71,1 +0,87 9,78 -0,18| 0,00 - 80,9 +0,75
V02 Rhein-Ruhr-Express 70,0 -0,65 9,79 -0,16| 0,00 - 79,8 -0,59
V03 V01 + V02 70,6 +0,11 9,78 -0,20| 0,00 - 80,4 +0,08
V04 Ausbau Schienenverkehr 70,4 -0,15 9,78 -0,22| 0,00 - 80,2 -0,16
K01 S01 + V01 64,8 -8,04 14,8 +50,4| 0,00 - 79,6 -0,90
K02 S01 + V02 63,8 —9,51 14,8 +50,6| 0,00 - 786 2,17
K03 S01 + V03 64,3 -8,83 14,8 +50,5| 0,00 - 79,0 -1,58
K11 S01 + V03 + P42 96,8 +37,3 13,0 +32,2| 0,00 - 109,7 +36,7
K12 S01 + V03 + P61 93,1 +32,1 13,0 +33,0| 0,00 - 106,1 +32,2
K13 S01 + V03 + P62 103,9 +47,3 11,2 +12,8| 0,00 - 1149 +43,1
K21 S02 + V04 64,5 -8,48 14,0 +42,7| 0,00 - 78,5 -2,24
K31 S02 + V04 + P42 97,8 +38,7 12,5 +27,0f 0,00 - 110,2 +37,3
K32 S02 + V04 + P61 94,0 +33,3 12,5 +27,9| 0,00 - 106,5 +32,6
K33 S02 + V04 + P62 105,3 +49,4 10,9 +10,8| 0,00 - 116,2 +44,7

@ Alle Eurobetréage umgerechnet auf Preisstand von 2005
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Tabelle 4.7. Wegekosten (3)

Prognosewerte und Differenz

gegeniber Referenzszenario 2030 (%)

Ausgaben fur Pkw je Haushalt je Monat (€a)

Kosten je Kosten je Pkw je Haus- Fixkosten
Fahrzeug Garage halt Pkw
Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 438,1 0,00 60,0 0,00 1,26 0,00/ 629 0,00
P01 Aufteilung Preisstufe C 438,1 0,00 60,0 -0,11| 1,26 -0,02| 629 -0,04
P02 P01 + Linearisierung 438,1 0,00 59,9 -0,17| 1,26 -0,17| 628 -0,19
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% | 438,1 0,00 60,0 -0,09, 1,25 -0,83| 624 -0,84
P04 OPNV-Fahrpreise -50% 438,1 0,00 60,1 +0,11| 1,28 +1,46| 639 +1,47
P11 Pkw-km-Kosten +100% 438,17 0,00 59,8 -0,49| 1,22 -3,66| 606 -3,72
P12 Pkw-km-Kosten +200% 438,17 0,00 59,3 -1,21| 1,20 -5,09| 597 -5,22
P21 City-Parkkosten +100% 438,17 0,00 60,0 -0,09, 1,26 0,00/ 629 -0,01
P22 Innenstadt-Maut 6 € 438,17 0,00 60,1 +0,10| 1,26 -0,13| 629 -0,12
P31 Abschaffung Pendlerpauschale | 438,1 0,00 59,8 -0,36| 1,25 -0,90 623 -0,95
P41 P03 + P31 438,17 0,00 60,0 -0,11| 1,24 -1,55| 620 -1,56
P42 P03 + P11 + P31 438,17 0,00 59,5 -0,89| 1,19 -561| 593 -5,71
P51 P21 + P22 438,17 0,00 60,2 +0,25| 1,26 -0,13| 629 -0,10
P52 P11+ P21 + P22 438,17 0,00 59,8 -0,37| 1,22 -3,58| 607 -3,63
P61 P04 + P11 438,1 0,00 59,8 -0,38| 1,24 -1,84| 618 -1,89
P62 P04 + P12 438,17 0,00 59,6 -0,76| 1,23 -2,83| 611 -2,92
S01 Oberzentren 438,17 0,00 97,8 +62,8| 1,20 -532| 641 +1,84
S02 Dezentrale Konzentration 438,17 0,00 91,3 +52,1| 1,20 -4,81| 637 +1,17
V01 Ausbau Autobahnen 438,1 0,00 59,9 -0,22| 1,26 -0,02| 629 -0,05
V02 Rhein-Ruhr-Express 438,17 0,00 59,9 -0,17| 1,26 -0,14| 628 -0,16
V03 V01 + V02 438,1 0,00 599 -0,18| 1,26 -0,19| 628 -0,21
V04 Ausbau Schienenverkehr 438,17 0,00 60,0 -0,11| 1,26 0,01 629 -0,01
K01 S01 + V01 438,1 0,00 97,7 +62,7| 1,20 -535| 641 +1,80
K02 S01 + V02 438,17 0,00 97,7 +62,7| 1,19 -546| 640 +1,69
K03 S01 + V03 438,1 0,00 97,7 +62,7| 119 -551| 640 +1,64
K11 SO01 + V03 + P42 438,17 0,00 96,9 +61,4| 1,13 -10,4| 606 -3,76
K12 S01 + V03 + P61 438,1 0,00 97,5 +62,3| 1,18 -6,57| 632 +0,45
K13 S01 + V03 + P62 438,17 0,00 97,3 +62,1| 1,17 -7,18| 628 -0,23
K21 S02 + V04 438,1 0,00 91,3 +52,1| 1,20 -4,88| 636 +1,10
K31 S02 + V04 + P42 438,17 0,00 90,9 +51,3| 1,14 -9,85| 602 -4,28
K32 S02 + V04 + P61 438,17 0,00 91,7 +52,7| 1,19 -597| 629 0,00
K33 S02 + V04 + P62 438,1 0,00 915 +52,4| 1,18 -6,62| 625 -0,72

 Alle Eurobetréage umgerechnet auf Preisstand von 2005
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Abbildung 4.52. Wegekosten (2-3): Differenz gegenuber Referenzszenario 2030 (%)
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Entfernungen und Pkw-Besitz

Tabelle 4.8 und Abbildung 4.53 zeigen die taglich zurtickgelegten Entfernungen je Einwohner mit
dem Umweltverbund (FuR- und Radwege und Fahrten mit dem OPNV), dem Pkw und insgesamt
sowie die Anzahl Pkw je 1.000 Einwohner. Drei Viertel alle zurlickgelegten Kilometer werden mit
dem Auto zuriickgelegt. Wie zu erwarten, spiegeln die Abweichung der Entfernungen vom Refe-
renzszenario die Verkehrsmittelwahl (siehe Tabelle 4.1) wider: bei steigenden Treibstoffkosten
sinken die mit dem Auto zuriickgelegten Entfernungen und steigen die mit dem OPNV zuriickge-
legten Entfernungen. Die Zahl der Pkw je 1.000 Einwohner ist im Modell abhangig von dem nach
Abzug der Fahrtkosten (siehe Tabelle 4.5) verbleibenden Rest des Verkehrsbudgets der Haus-
halte. Je héher die Fahrtkosten, desto weniger Geld kann der Haushalt fir Pkw ausgeben. Des-
halb sinken in den Szenarien, in denen die Benzinpreise erhéht werden (P12, P12, P42, P52 und
P62) nicht nur die mit dem Pkw zurlickgelegten Entfernungen, sondern auch der Pkw-Besitz.
Aber auch, wenn ein Haushalt tiber eine gute OPNV-Anbindung verfiigt und somit viel mit dem
OPNV fahrt und daflr relativ viel Geld ausgibt, hat er weniger Geld fiir Pkw Ubrig. Drittens werden
die Pkw-Ausgaben der Haushalte durch die Kosten einer Garage oder eines Abstellplatzes an
seiner Wohnung eingeschrankt (siehe Tabelle 4.7). Beide Faktoren fiihren dazu, dass die Zahl
der Pkw je 1.000 Einwohner in den Innenstadten geringer ist als in den Vororten und im Umland
(siehe Abbildung 4.18) und erklart, warum in den Siedlungsstrukturszenarien, in denen verdichte-
te Siedlungsformen geférdert werden (S01 und S02) sowie in den Kombinationsszenarien, in
denen die Siedlungsstrukturszenarien enthalten sind, die Pkw-Dichten niedriger sind als im Refe-
renzszenario. Dagegen steigt die Zahl der Pkw je 1.000 Einwohner, wenn die Verkehrkostenbud-
gets der Haushalte entlastet werden, etwa durch billigere Fahrpreise im OPNV (P04).

Réaumliche Verteilung der Einwohner

Tabelle 4.9 und Abbildung 4.54 zeigen die Auswirkungen der Szenarien auf die Siedlungsstruktur
in Form der Anteile Einwohner an der Gesamtregion in den Teilregionen Dortmunder Innenstadt,
Dortmunder Aufienstadt, Dortmund und Dortmunder Umland (siehe Abbildung 2.6). Diese Wir-
kungen sind nur in den Siedlungsstrukturszenarien, in denen sehr rigorose, kaum realistische
Flachennutzungsmaflnahmen angenommen wurden, erheblich. Im Siedlungsstrukturszenario
"Oberzentren" (S01) findet alle Bautatigkeit innerhalb von Dortmund statt, so dass das Dortmun-
der Umland im Jahre 2030 fast ein Flnftel weniger Einwohner hat als im Referenzszenario. Im
Siedlungsstrukturszenario "dezentrale Konzentration" (S02) dagegen ist die Bautatigkeit zwar
konzentriert, aber gleichmaRiger Uber die ganze Stadtregion verteilt. Innerhalb von Dortmund
findet das Einwohnerwachstum tGberwiegend in der Dortmunder Au3enstadt statt, da in der Dort-
munder Innenstadt kaum Wohnbauflachenreserven verfligbar sind. Die Verkehrskostenszenarien
haben nur sehr geringe siedlungsstrukturelle Auswirkungen. Sie sind noch am starksten bei den
Verkehrskostenszenarien, in denen der Benzinpreis verdreifacht wird (P12 und P62).

Raumliche Verteilung der Beschaftigten

Tabelle 4.10 und Abbildung 4.55 zeigen die raumliche Verteilung der Beschaftigten auf die Dort-
munder Innenstadt, die Dortmunder AuRBenstadt, Dortmund und das Dortmunder Umland. Die
Auswirkungen der Szenarien sind ahnlich wie die auf die Verteilung der Einwohner, allerdings
gelingt es auch in den Siedlungsstrukturszenarien nicht, den Verlust an Arbeitsplatzen in der
Dortmunder Innenstadt aufzuhalten; deshalb werden neue Arbeitsplatze vor allem in der Dort-
munder Aulenstadt angesiedelt. Dies ist insbesondere bei den Szenarien mit Starkung der O-
berzentren (S01, KO1-K13) der Fall, wahrend die Szenarien mit dezentraler Konzentration (S02,
K21-K33) zu Arbeitsplatzverlusten auch in der Dortmunder AuRenstadt fiihren.
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Tabelle 4.8. Entfernungen und Pkw-Besitz

Prognosewerte und Differenz
gegenilber Referenzszenario 2030 (%)

Entfernung je Einwohner je Tag (km) Pkw
Umwelt- je 1000
verbund Pkw Alle Wege Einwohner
Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 6,4 000 21,8 0.00f 283 0.00 626 0.00
P01 Aufteilung Preisstufe C 64 -116| 21,8 +0,03| 28,2 -0,24 626 -0,03
P02 P01 + Linearisierung 6,2 -361| 21,8 +0,03| 28,0 -0,80 625 -0,18
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% 55 -146| 22,0 +0,95| 275 -2,59 621 -0,83
P04 OPNV-Fahrpreise -50% 71 +10,7| 21,9 +0,28| 29,0 +2,64 635 +1,47
P11 Pkw-km-Kosten +100% 8,1 +25,6| 15,8 -27,5| 239 -154 603 -3,67
P12 Pkw-km-Kosten +200% 10,0 +54,7| 11,8 -45,8| 21,8 -229 594 511
P21 City-Parkkosten +100% 6,5 +0,26| 21,8 -0,02| 28,3 +0,05 626 0,00
P22 Innenstadt-Maut 6 € 6,6 +2,79| 216 -094| 28,2 -0,09 625 -0,14
P31 Abschaffung Pendlerpauschale 6,3 -2,80| 21,7 -0,50| 28,0 -1,02 620 -0,91
P41 P03 + P31 5,2 -19,0| 22,0 +0,93| 27,2 -3,61 616 -1,54
P42 P03 + P11 + P31 6,5 +0,52| 16,3 -25,2| 22,8 -19,3 591 -5,62
P51 P21 + P22 6,6 +3,16| 216 -0,98| 28,3 -0,04 625 -0,14
P52 P11 + P21 + P22 8,4 +30,9| 155 -29,1| 23,9 -155 603 -3,60
P61 P04 + P11 8,9 +38,3| 159 -271| 248 -12,2 614 -1,86
P62 P04 + P12 10,9 +69,1| 11,9 -453| 22,8 -19,3 608 -2,84
S01 Oberzentren 6,8 +5,81 19,9 -8,96| 26,7 -5,60 593 -5,28
S02 Dezentrale Konzentration 70 +943| 20,0 -827| 271 -4,24 596 —4,80
V01 Ausbau Autobahnen 6,4 -0,14| 22,0 +0,92| 28,5 +0,68 626 -0,02
V02 Rhein-Ruhr-Express 72 +117| 21,7 -0,62| 28,9 +2,19 625 -0,13
V03 V01 + V02 72 +113| 21,9 +0,18| 29,0 +2,71 625 -0,18
V04 Ausbau Schienenverkehr 6,5 +145 21,8 -0,15| 28,3 +0,22 626 +0,01
K01 S01 + V01 6,8 +541| 20,1 -8,10| 26,8 -5,03 593 5,30
K02 S01 + V02 76 +17,8| 19,7 -959| 27,3 -3,35 592 5,43
K03 S01 + V03 76 +175| 199 -887| 275 -2,88 592 5,46
K11 S01 + V03 + P42 72 +12,0| 14,8 -32,0| 22,0 -22,0 561 -10,4
K12 S01 + V03 + P61 10,5 +63,8| 14,3 -34,4| 24,9 -12,0 585 —6,53
K13 S01 + V03 + P62 12,6 +96,6| 10,6 -51,3| 23,3 -17,6 581 -7,15
K21 S02 + V04 71 +1,00| 20,0 -853| 27,1 —4,08 595 4,88
K31 S02 + V04 + P42 6,9 +7,87| 150 -31,3| 219 -224 564 -9,85
K32 S02 + V04 + P61 9,6 +49,0| 145 -33,8| 24,0 -149 589 -5,97
K33 S02 + V04 + P62 11,5 +78,8| 10,8 -50,6| 22,3 -21,2 585 -6,61
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Abbildung 4.53. Entfernungen und Pkw-Besitz: Differenz gegeniiber Referenzszenario 2030 (%)
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Tabelle 4.9. Raumliche Verteilung der Einwohner

Prognosewerte und Differenz
gegenlber Referenzszenario 2030 (%)

Anteil Einwohner an Gesamtregion (%)

Dortmunder Dortmunder Dort d Dortmunder
Innenstadt Aullenstadt ortmun Umland
Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 42 0,00 16,7 0,00 20,9 0,00f 33,1 0,00
P01 Aufteilung Preisstufe C 42 +0,19| 16,7 0,00/ 20,9 +0,03| 33,2 +0,24
P02 P01 + Linearisierung 41 -0,33| 16,8 +0,31| 20,9 +0,18| 33,1 -0,16
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% 42 +0,70, 16,8 +0,48| 21,0 +0,53| 33,1 -0,08
P04 OPNV-Fahrpreise -50% 41 -0,36| 16,8 +0,21| 20,9 +0,10| 33,1 -0,14
P11 Pkw-km-Kosten +100% 41 -0,59| 16,5 -1,30| 20,6 -1,16| 33,2 +0,20
P12 Pkw-km-Kosten +200% 41 -0,73| 16,3 -2,67| 204 -2,28| 33,2 +0,35
P21 City-Parkkosten +100% 41 -0,24| 16,8 +0,50| 20,9 +0,35| 33,2 +0,18
P22 Innenstadt-Maut 6 € 42 +160| 166 -0,99| 20,8 -047| 33,2 +0,34
P31 Abschaffung Pendlerpauschale 41 -0,30| 16,8 +0,21 20,9 +0,11 33,2 +0,23
P41 P03 + P31 42 +0,39| 16,8 +0,16| 20,9 +0,21| 33,1 -0,18
P42 P03 + P11 + P31 41 -0,16| 16,5 -162| 206 -1,33| 33,0 -0,26
P51 P21 + P22 42 +1,32| 16,6 -0,75| 20,8 -0,34| 33,3 +0,48
P52 P11 + P21 + P22 41 -0,82| 16,3 -2,76| 204 -2,37| 33,3 +0,62
P61 P04 + P11 42 +0,22| 16,5 -1,59| 20,6 -1,23| 33,2 +0,08
P62 P04 + P12 41 -1,60f 16,2 -3,16| 20,3 -2,85| 33,3 +0,64
S01 Oberzentren 48 +16,4| 21,9 +30,9| 26,7 +28,0| 27,1 -18,2
S02 Dezentrale Konzentration 48 +16,0 156 -6,74| 204 -2,22| 32,7 -1,21
V01 Ausbau Autobahnen 41 -0,46| 16,8 +0,43| 20,9 +0,26| 33,1 -0,08
V02 Rhein-Ruhr-Express 4,2 +0,63| 16,7 +0,05| 20,9 +0,16| 33,2 +0,35
V03 V01 + V02 41 -0,19| 16,8 +0,37| 20,9 +0,26| 33,2 +0,18
V04 Ausbau Schienenverkehr 42 +0,38| 16,8 +0,18| 20,9 +0,22| 33,1 +0,06
K01 S01 + V01 48 +14,8| 21,8 +30,3| 26,6 +27,2| 27,2 -17,9
K02 S01 + V02 4,7 +14,4| 21,7 +30,0| 26,5 +26,9| 27,3 -17,6
K03 S01 + V03 4,7 +14,1| 21,8 +30,6| 26,6 +27,3| 27,2 -18,0
K11 S01 + V03 + P42 47 +14,3| 21,4 +27,8| 26,1 +25,1| 27,2 -17.,8
K12 S01 + V03 + P61 4,7 +139| 21,4 +28,1| 26,1 +253| 27,3 -17,7
K13 S01 + V03 + P62 4,7 +13,8| 21,1 +259| 25,8 +235| 27,2 -18,0
K21 S02 + V04 49 +175| 156 -6,71| 20,5 -190| 32,6 -1,62
K31 S02 + V04 + P42 48 +15,2| 155 -7,19| 20,3 -2,74| 324 -2,25
K32 S02 + V04 + P61 48 +149| 153 -8,30| 20,1 -=-3,70| 32,7 -1,33
K33 S02 + V04 + P62 4,7 +135| 153 -8,69| 20,0 428 326 -1,60
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Tabelle 4.10. Raumliche Verteilung der Beschéftigten

gegeniber Referenzszenario 2030 (%)

Prognosewerte und Differenz

Anteil Beschaftigte an Gesamtregion (%)

Dortmunder Dortmunder Dort d Dortmunder
Innenstadt Aullenstadt ortmun Umland
Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 92 0,00, 12,2 0,00f 21,5 0,00 321 0,00
P01 Aufteilung Preisstufe C 9,2 0,00 12,2 -0,02| 215 -0,01| 32,1 +0,02
P02 P01 + Linearisierung 9,2 +0,08| 12,2 -0,08| 21,5 -0,01| 32,1 +0,00
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% 92 +0,19| 12,2 -0,38| 214 -0,13| 32,2 +0,05
P04 OPNV-Fahrpreise -50% 9,2 +0,03| 12,3 +0,48| 21,5 +0,28| 32,0 -0,40
P11 Pkw-km-Kosten +100% 92 -045| 121 -1,38| 21,3 -0,98| 32,2 +0,32
P12 Pkw-km-Kosten +200% 92 -067| 11,9 -261| 21,1 -1,78| 32,4 +0,88
P21 City-Parkkosten +100% 9,2 -0,05| 12,2 -0,17| 214 -0,12| 32,2 +0,06
P22 Innenstadt-Maut 6 € 92 -0,16| 12,0 -2,20| 21,2 -1,16| 32,3 +0,61
P31 Abschaffung Pendlerpauschale 92 -0,05| 12,2 -0,03| 21,5 -0,04| 32,2 +0,04
P41 P03 + P31 9,2 +0,10| 12,2 -047| 214 -0,22| 32,2 +0,11
P42 P03 + P11 + P31 92 -0,32| 12,0 1,72 21,2 -112| 32,3 +0,46
P51 P21 + P22 9,3 -0,29| 12,0 -2,32| 21,2 -1,20| 32,3 +0,63
P52 P11 + P21 + P22 92 -016| 11,8 -3,87| 210 -2,27| 32,5 +1,10
P61 P04 + P11 92 -0,30| 12,1 -0,94| 21,3 -0,66| 32,1 0,00
P62 P04 + P12 92 -064| 12,0 -2,18| 21,1 -1,52| 32,3 +0,57
S01 Oberzentren 89 -348| 20,8 +70,3| 29,7 +38,6| 21,2 -33,9
S02 Dezentrale Konzentration 8,6 -6,60 9,7 -20,7| 18,3 -14,6| 325 +1,08
V01 Ausbau Autobahnen 9,2 +0,03| 12,2 -0,01| 21,5 +0,01| 32,1 +0,01
V02 Rhein-Ruhr-Express 92 -0,03| 12,2 -0,11| 214 -0,08, 32,2 +0,15
V03 V01 + V02 9,2 -0,05| 12,2 -0,04| 215 -0,04| 32,2 +0,14
V04 Ausbau Schienenverkehr 9,2 +0,01 12,3 +0,04| 21,5 +0,03| 32,1 -0,01
K01 S01 + V01 89 -3,53| 20,9 +70,5| 29,8 +38,7| 21,2 -33,9
K02 S01 + V02 8,9 -344| 209 +70,4| 29,8 +38,7| 21,3 -33,9
K03 S01 + V03 89 -344| 209 +70,6| 29,8 +38,8| 21,3 -33,9
K11 S01 + V03 + P42 89 -3,77| 20,6 +68,1| 295 +37,2| 21,3 -33,8
K12 S01 + V03 + P61 89 -3,79| 20,6 +68,2| 295 +37,3| 21,3 -33,8
K13 S01 + V03 + P62 89 -3,93| 20,3 +66,1| 29,2 +36,0| 21,3 -33,7
K21 S02 + V04 8,6 —-6,63 9,7 -20,7| 18,3 -14,7| 32,5 +0,99
K31 S02 + V04 + P42 8,6 —-6,77 96 -215| 18,2 -152| 324 +0,78
K32 S02 + V04 + P61 8,6 —-6,79 9,7 -21,2| 18,2 -15,0| 324 +0,80
K33 S02 + V04 + P62 8,6 —-6,73 96 -21,6| 18,2 -15,2| 325 +1,16
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Erreichbarkeit Aktivitaten

Tabelle 4.11 und Abbildung 4.56 zeigen die Auswirkungen der Szenarien auf die Erreichbarkeit in
der Stadtregion in Bezug auf Einwohner, Arbeitsplatze, Dienstleistungen und Sekundarschulen.
Im Modell werden multimodale Erreichbarkeitsindikatoren fiir vier Einkommensgruppen berech-
net, wobei die Aggregation Uber die drei Verkehrsarten FuR- und Rad, OPNV und Pkw nach dem
Logsum-Verfahren erfolgt. Die dargestellten Erreichbarkeitsindikatoren sind Mittelwerte der mul-
timodalen Erreichbarkeitsindikatoren der vier Einkommensgruppen und auf den Zahlenbereich 0-
100 normiert, wobei 100 optimale Erreichbarkeit bedeutet. Der Mittelwert von rund 65 zeigt die
relativ hohe mittlere Erreichbarkeit in der Stadtregion. Aus den Abbildungen 4.21-4.24 kann man
jedoch ersehen, dass die Erreichbarkeit von den Kernstadten zu den landlichen Bereichen an
den Randern der Stadtregion stark abfallt.

Wie zu erwarten wirken Verkehrskostensteigerungen wie in den Szenarien P11, P12, P42, P52,
P61 und P62 negativ auf die Erreichbarkeit der nach wie vor in den Siedlungskernen konzentrier-
ten Ziele. Bei den Einwohnern, die relativ homogen Uber die Stadtregion verteilt sind, bewirken
Szenarien, die ausschlieRlich Fahrtkostensteigerungen enthalten, dass mehr Einwohner im Nah-
bereich zu Fuld erreicht werden. Die Siedlungsstrukturszenarien, in denen die Konzentration von
Einwohnern und Arbeitsplatzen gefordert wird (S01 und S02), wirken sich erreichbarkeitsmin-
dernd aus. Bei ihnen sind zwar mehr Ziele in kirzeren Entfernungen erreichbar, da aber mehr
Wege zu Fuld oder mit dem Rad oder mit Bus oder Bahn zurlickgelegt werden, sind die mittleren
Reisezeiten langer. Die mittleren Wegekosten steigen trotz Einsparungen beim Treibstoff durch
die héheren Parkkosten (siehe Tabelle 4.6). Da bei der Berechnung der Erreichbarkeiten Reise-
zeiten, Entfernungen und Kosten bertcksichtigt werden, sinken die Erreichbarkeiten. Werden die
Siedlungsstrukturszenarien mit Verkehrsinfrastrukturszenarien (K01-K03, K21) oder mit Ver-
kehrsinfrastruktur- und Verkehrskostenszenarien (K11-K13 und K31-K33) verknlpft, sind die
Effekte noch starker.

Erreichbarkeit Einzelhandel und Kaufkraft

Tabelle 4.12 und Abbildung 4.57 zeigen vier weitere Erreichbarkeitsindikatoren: die Erreichbarkeit
des Einzelhandels aus der Sicht der Haushalte, die Erreichbarkeit der Dortmunder Innenstadt
sowie das Kaufkraftpotential der Dortmunder Innenstadt und des Dortmunder Umlands. Der Indi-
kator Kaufkraftpotential driickt die "Erreichbarkeit” der Konsumausgaben der Haushalte in der
Stadtregion aus der Sicht der Einzelhandelsunternehmen aus, wobei die Reisezeiten und Fahrt-
kosten der Einkaufswege der Einzelhandelskunden zugrunde gelegt werden — so zeigen sich die
Wirkungen von Beschrankungen des Innenstadtzugangs fur Autofahrer.

Es zeigt sich erneut, dass die starksten negativen Wirkungen von Szenarien ausgehen, in denen
die Benzinpreise erhdht werden wie in den Szenarien P11, P12, P42, P52, P61 und P62. Am
deutlichsten sind die Wirkungen, wenn man nur die Innenstadt Dortmunds betrachtet- Deren Er-
reichbarkeit fir die Bewohner der Region nimmt etwa im Szenario P12 um ein Finftel ab. Die
negativen Wirkungen flr die Dortmunder Innenstadt sind noch starker, wenn die Innenstadt-Maut
eingefuhrt wird (P22). Die starksten Wirkungen entstehen, wenn zugleich mit der Innenstadt-Maut
hohere Parkgebiihren eingefliihrt werden (P51) oder héhere Benzinpreise, hbhere Parkgeblhren
und Innenstadt-Maut kombiniert werden (P52). Das vom Einzelhandel in der Dortmunder Innen-
stadt erreichbare Kaufkraftpotential nimmt im Szenario P52 um rund sieben Prozent ab, und die-
ser Wert kann durchaus als wahrscheinlicher Umsatzriickgang interpretiert werden. Bei den Sied-
lungsstrukturszenarien S01 und S02 dagegen sinkt vor allem das Kaufkraftpotential des Um-
lands.
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Tabelle 4.11. Erreichbarkeit Aktivitaten

Prognosewerte und Differenz
gegenlber Referenzszenario 2030 (%)

Erreichbarkeit (0-100)

. e Dienst- Sekundar-
Einwohner | Arbeitsplatze leistungen schulen
Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 61,4 0,00 64,8 0,00 644 0,00 644 0,00
P01 Aufteilung Preisstufe C 61,4 -0,12| 64,7 -0,09| 64,3 -0,10| 64,3 -0,07
P02 P01 + Linearisierung 61,6 +0,19| 64,8 +0,09| 64,4 +0,05| 644 -0,02
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% 62,4 +153| 651 +0,53| 64,7 +0,39| 64,3 -0,13
P04 OPNV-Fahrpreise -50% 60,7 -1,23| 64,8 -0,05| 63,9 -0,72| 644 -0,01
P11 Pkw-km-Kosten +100% 61,6 +0,18| 63,2 -2,49| 62,9 -2,40| 62,7 -2,62
P12 Pkw-km-Kosten +200% 61,9 +0,70| 625 -3,46| 62,3 -3,28| 61,8 -4,09
P21 City-Parkkosten +100% 61,4 -0,05| 64,7 -0,13| 64,3 -0,12| 64,3 -0,16
P22 Innenstadt-Maut 6 € 61,4 -0,11| 64,0 -1,20| 63,8 -0,99| 63,2 -1,77
P31 Abschaffung Pendlerpauschale 614 -0,04| 64,7 -0,11 64,3 -0,17| 64,4 -0,03
P41 P03 + P31 62,5 +166| 651 +0,49| 64,7 +0,39| 64,3 -0,08
P42 P03 + P11 + P31 62,8 +2,15| 63,8 -1,53| 634 -161| 62,8 -2,49
P51 P21 + P22 61,5 +0,08| 64,1 -1,06) 639 -0,79| 63,3 -1,66
P52 P11 + P21 + P22 61,7 +0,35| 62,7 -3,14| 62,6 -2,80| 61,9 -3,85
P61 P04 + P11 60,9 -0,96| 63,3 -2,22| 62,4 -3,07| 628 -2,51
P62 P04 + P12 61,1 -0,63| 626 -3,32| 61,7 —4,13| 61,8 -4,05
S01 Oberzentren 61,2 -043| 639 -1,32| 63,1 -2,00, 64,5 +0,13
S02 Dezentrale Konzentration 61,6 +0,19| 64,5 -0,39| 639 -0,74, 64,1 -0,45
V01 Ausbau Autobahnen 61,5 +0,03| 64,8 +0,05| 64,5 +0,09| 644 +0,09
V02 Rhein-Ruhr-Express 612 -042| 64,6 -0,21| 64,3 -0,15| 64,3 -0,17
V03 V01 + V02 61,1 -050| 64,7 -0,14| 64,3 -0,13| 64,3 -0,12
V04 Ausbau Schienenverkehr 61,3 -0,28| 64,7 -0,13| 64,3 -0,09| 64,3 -0,08
K01 S01 + V01 61,2 -0,40| 64,0 -1,28| 63,1 -1,99| 64,5 +0,18
K02 S01 + V02 60,9 -0,86| 63,8 -1,52| 63,0 -2,18| 64,3 -0,09
K03 S01 + V03 60,9 -087| 639 -141| 63,0 -211| 644 +0,03
K11 S01 + V03 + P42 62,2 +1,21| 62,8 -3,08) 62,0 -3,77| 62,9 -2,30
K12 S01 + V03 + P61 60,2 -2,11| 62,4 -3,64| 61,1 -511| 629 -2,32
K13 S01 + V03 + P62 60,1 -2,14| 61,6 -4,97| 60,2 -6,52| 61,9 -3,82
K21 S02 + V04 61,4 -0,07| 645 -0,44| 639 -0,83| 64,1 -0,52
K31 S02 + V04 + P42 62,7 +2,00| 63,6 -1,85| 63,0 -2,19| 62,7 -2,70
K32 S02 + V04 + P61 60,7 -1,22| 63,1 -2,55| 62,1 -3,62| 62,6 -2,77
K33 S02 + V04 + P62 60,7 -1,15| 62,4 -3,65| 61,4 -4,70| 61,7 -4,14
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Abbildung 4.56. Erreichbarkeit Aktivitaten: Differenz gegeniber Referenzszenario 2030 (%)
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Tabelle 4.12. Erreichbarkeit Einzelhandel und Kaufkraft

Prognosewerte und Differenz
gegenlber Referenzszenario 2030 (%)

Erreichbarkeit (0-100)

Kaufkraftpotential
Einzel- Dortmunder
handel Innenstadt Dortmunder Dortmunder
Innenstadt Umland
Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 654 0,00 516 0,00 70,2 0,00f 644 0,00
P01 Aufteilung Preisstufe C 654 -0,11| 51,6 -0,02| 70,2 +0,05| 64,4 -0,03
P02 P01 + Linearisierung 65,5 +0,03| 51,5 -0,11| 70,3 +0,11| 64,4 +0,05
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% 65,7 +0,33| 51,8 +0,43| 70,6 +0,57| 64,7 +0,50
P04 OPNV-Fahrpreise -50% 65,0 -0,69| 51,9 +0,62| 70,1 -0,10( 63,9 -0,72
P11 Pkw-km-Kosten +100% 64,1 -2,05| 44,7 -13,3| 68,0 -3,07| 62,6 -2,81
P12 Pkw-km-Kosten +200% 63,7 -2,69| 40,0 -22,6| 66,5 -529| 62,1 -3,56
P21 City-Parkkosten +100% 65,4 -0,09| 443 -141| 69,8 -049| 644 -0,03
P22 Innenstadt-Maut 6 € 65,0 -0,73| 39,4 -23,6| 653 -6,95| 644 -0,05
P31 Abschaffung Pendlerpauschale 65,3 -0,18| 514 -0,41 70,2 -0,06f 64,3 -0,07
P41 P03 + P31 65,7 +0,32| 516 -0,01| 70,5 +0,45| 64,7 +0,46
P42 P03 + P11 + P31 64,6 -133| 444 -14,0| 68,3 -2,70| 63,1 -2,09
P51 P21 + P22 65,1 -0,56| 35,3 -31,5| 65,2 -7,12| 64,4 +0,02
P52 P11+ P21 + P22 63,9 -235| 32,7 -36,7| 64,2 -8,54| 62,7 -2,69
P61 P04 + P11 63,8 -2,58| 464 -10,1| 68,0 -3,12| 62,1 -3,54
P62 P04 + P12 63,2 -348| 423 -18,1| 66,4 -542| 61,5 -4,53
S01 Oberzentren 645 -141| 515 -0,19| 70,8 +0,91| 63,5 -1,40
S02 Dezentrale Konzentration 65,0 -0,67| 51,3 -0,54|, 70,6 +0,52| 63,9 -0,73
V01 Ausbau Autobahnen 65,5 +0,05| 51,6 +0,02| 70,3 +0,09| 64,4 +0,02
V02 Rhein-Ruhr-Express 654 -0,13| 51,5 -0,21| 70,1 -0,15| 64,3 -0,08
V03 V01 + V02 654 -0,14| 51,6 -0,09| 70,2 -0,04, 64,4 -0,06
V04 Ausbau Schienenverkehr 654 -0,09| 515 -0,22, 70,1 -0,08, 64,3 -0,13
K01 S01 + V01 64,5 -143| 516 -0,09| 70,8 +0,83| 63,5 -1,34
K02 S01 + V02 644 -161| 514 -0,38) 70,6 +0,56| 63,5 -1,45
K03 S01 + V03 644 -152| 515 -0,29|, 70,6 +0,62| 63,5 -1,39
K11 S01 + V03 + P42 63,5 -297| 446 -13,5| 68,8 -1,99| 61,7 —-4,13
K12 S01 + V03 + P61 62,7 -4,26| 47,3 -8,31| 68,5 -2,37| 60,7 -5,78
K13 S01 + V03 + P62 61,9 -545| 43,7 -153| 67,0 —-4,51| 59,6 -7,42
K21 S02 + V04 65,0 -0,75| 51,3 -0,63| 70,5 +0,46| 63,9 -0,80
K31 S02 + V04 + P42 64,1 -2,00| 443 -14,2| 688 -2,01| 626 -2,79
K32 S02 + V04 + P61 63,3 -3,34| 46,6 -9,68| 68,3 -2,67| 61,6 -4,29
K33 S02 + V04 + P62 62,6 —-4,34| 428 -17,1| 66,9 —-473| 60,9 -537
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Abbildung 4.57. Erreichbarkeit Einzelhandel und Kaufkraft: Differenz gegeniiber Referenzszena-

rio 2030 (%)
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Wohnsiedlungsflache und Freiraum

Die Tabellen 4.13 und 4.14 und die Abbildungen 4.58 und 4.59 illustrieren das unterschiedliche
Ausmal der Zersiedlung und des Freiraumverlusts in den Szenarien. Tabelle 4.13 zeigt zunachst
die Anteile an Wohnsiedlungsflache und Freiraum im Dortmunder Umland und in der Gesamtre-
gion. Tabelle 4.14 gibt an, um wie viel Quadratkilometer die Wohnsiedlungsflache seit dem Jahr
2000 zugenommen hat, und wie viele Quadratkilometer seit dem Jahr 2000 daflr (und fur andere
Nutzungen wie Gewerbe und Verkehrsflachen) verloren gingen. Die Zahlen missen im Zusam-
menhang mit der Gesamtflache der Untersuchungsregion gesehen werden, die 2.014 Quadratki-
lometer betragt. Beide Tabelle zusammen vermitteln den Eindruck, dass der Prozess der Subur-
banisierung und des weiteren Freiraumverbrauchs unaufhaltsam ist, wenn nicht rigorose Gegen-
mafRnahme ergriffen werden. Verglichen mit dem Zustand im Jahre 2000, durften bis zum Jahre
2030 weitere 144 km? Freiraum, etwa sieben Prozent der Gesamtflache der Region, fiir Sied-
lungszwecke in Anspruch genommen werden. Den gréf3ten Anteil daran haben Wohnbauflachen
(114 km?). Nahezu die Halfte dieser Flachen (52 km?) werden im Dortmunder Umland liegen.

Die einzige Moglichkeit, diese Entwicklung abzuwenden, liegt in rigorosen Flachennutzungsbe-
schrankungen im Umland. Die beiden Siedlungsstrukturszenarien "Starkung der Oberzentren”
(S01) und "dezentrale Konzentration" (S02) zeigen, dass insgesamt rund zwei Drittel der im Refe-
renzszenario bebauten Wohnsiedlungsflachen gespart werden konnten. Die Ubrigen Szenarien
haben nur sehr geringe Auswirkungen auf die Standortwahl von Wohnungsbauinvestoren. Selbst
drastische Erhéhungen der Raumiberwindungskosten wie im Szenario P12 kénnen den Zersie-
delungsprozess nur um wenige Prozent verzégern.

CO,-Emissionen

Tabelle 4.15 und Abbildung 4.60 zeigen CO,-Emissionen des Verkehrs als einen zentralen Um-
weltindikator. Dieser Indikator kann ohne Hinzuziehung des vorhandenen Umweltauswirkungs-
modells auf Rasterzelleneben berechnet werden, da es fiir den Klimaschutz ohne Bedeutung ist,
wo in der Region CO,-Emissionen erfolgen. Die CO2-Emissionen des im Modell simulierten Per-
sonennahverkehrs werden nach ihrer Erzeugung durch den OPNV oder Pkw aufgegliedert. Zu-
satzlich ist angegeben, welchen Beitrag die einzelnen Szenarien zur Erfillung der Reduktionsziel
des Kyoto-Abkommens leisten.

Es zeigt sich, dass der Pkw-Verkehr fiir 90 Prozent der CO,-Emissionen des Personenverkehrs
in der Region verantwortlich ist. Das bedeutet, dass MaRnahmen zur Reduzierung der Treib-
hausgasemissionen beim Pkw ansetzen missen. Folgerichtig sind diejenigen Szenarien in dieser
Hinsicht am erfolgreichsten, in denen der Pkw-Verkehr durch Preissteigerungen teurer gemacht
werden (P11, P12, P42, P52, P61 und P62). Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in den Ver-
kehrsinfrastrukturszenarien V01-V03 erzeugt zusatzlichen Verkehr und damit Emissionen. Die
Siedlungsstrukturszenarien S01 und S02, in denen durchmischte und verdichtete Siedlungsfor-
men gefordert werden, weisen noch geringere Emissionen auf, da sie verkehrsarmere Lebenssti-
le ermdglichen.

Vergleicht man die Zahlen der letzten Spalte der Tabelle mit den Reduktionszielen der Bundes-
regierung im Kyoto-Abkommen, so zeigt sich, dass durch technischen Fortschritt der Zuwachs
der Emissionen des Verkehrs gestoppt werden kann. Allerdings reicht die im Referenzszenario
realisiert Reduzierung bei weitem nicht aus, die weitergehenden Reduktionsziele des Internation
Panel on Climate Change (IPCC) von 50% bis zum Jahre 2050 zu verwirklichen. Die Kombinati-
onsszenarien, in denen SiedlungsstrukturmalRnahmen, VerkehrsmaRnahmen und Verkehrskos-
tenmalRnahmen kombiniert werden, zeigen, dass derartige Reduktionen méglich sind.
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Tabelle 4.13. Wohnsiedlungsflache und Freiraum (1)
Prognosewerte und Differenz
gegeniber Referenzszenario 2030 (%)
Dortmunder Umland Gesamtregion
Anteil Wohn- Anteil Anteil Wohn- Anteil
siedlungs- Freiraum siedlungs- Freiraum
flache (%) flache (%)
(%) (%)

Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 20,7 0,00 68,8 0,00 26,2 0,00/ 59,6 0,00
P01 Aufteilung Preisstufe C 20,7 +0,03| 688 -0,01| 26,2 +0,01| 59,6 -0,01
P02 P01 + Linearisierung 20,7 +0,16| 68,7 -0,05| 26,3 +0,09| 59,6 -0,05
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% 20,7 +0,02| 688 -0,01| 26,3 +0,05| 59,6 -0,03
P04 OPNV-Fahrpreise —-50% 20,7 -0,03| 68,8 +0,02| 26,2 -0,02| 59,6 +0,01
P11 Pkw-km-Kosten +100% 20,5 -0,61| 689 +0,20| 26,2 -0,25| 59,7 +0,12
P12 Pkw-km-Kosten +200% 20,5 -0,61| 68,9 +0,19| 26,1 -0,45| 59,7 +0,22
P21 City-Parkkosten +100% 20,7 +0,02| 688 -0,01| 26,2 -0,03| 59,6 +0,01
P22 Innenstadt-Maut 6 € 20,7 +0,36| 68,7 -0,14| 26,2 -0,10| 59,6 +0,05
P31 Abschaffung Pendlerpauschale 20,7 -0,03| 68,8 +0,01 26,2 -0,04| 59,6 +0,02
P41 P03 + P31 20,7 +0,09| 68,7 -0,03| 26,3 +0,08| 59,6 -0,04
P42 P03 + P11 + P31 20,5 -0,60| 689 +0,20| 26,2 -0,20| 59,7 +0,10
P51 P21 + P22 20,8 +0,49| 686 -0,18| 26,2 -0,03| 59,6 +0,01
P52 P11 + P21 + P22 20,6 -0,06| 688 0,00, 26,1 -0,37| 59,7 +0,18
P61 P04 + P11 20,6 -0,53| 68,9 +0,18| 26,2 -0,19| 59,7 +0,10
P62 P04 + P12 20,5 -0,55| 68,9 +0,18| 26,1 -0,41| 59,7 +0,20
S01 Oberzentren 16,4 -205| 74,2 +7,94| 225 -141| 64,2 +7,71
S02 Dezentrale Konzentration 17,3 -16,4| 73,1 +6,26| 23,0 -12,4| 63,7 +6,86
V01 Ausbau Autobahnen 20,7 -0,01| 68,8 +0,00f 26,2 -0,01| 59,6 0,00
V02 Rhein-Ruhr-Express 20,7 +0,03| 68,8 -0,01| 26,2 -0,01| 59,6 0,00
V03 V01 + V02 20,7 -0,02| 68,8 +0,01| 26,2 -0,01| 59,6 0,00
V04 Ausbau Schienenverkehr 20,7 +0,03| 688 -0,01| 26,2 0,03 59,6 -0,01
K01 SO01 + V01 16,4 -205| 74,2 +7,94| 225 -141| 64,2 +7,71
K02 S01 +V02 16,4 -20,5| 74,2 +7,94| 225 -141| 64,2 +7,71
K03 S01 + V03 16,4 -205| 74,2 +7,94| 225 -141| 64,2 +7,72
K11 SO01 + V03 + P42 16,4 -20,5| 74,2 +7,93| 22,6 -14,1| 64,2 +7,71
K12 S01 + V03 + P61 16,4 -20,5| 74,2 +7,93| 22,6 -14,1| 64,2 +7,71
K13 S01 + V03 + P62 16,4 -20,4| 74,2 +7,91| 22,6 -14,0| 64,2 +7,70
K21 S02 + V04 17,3 -16,5| 73,1 +6,28| 23,0 -12,5| 63,7 +6,88
K31 S02 + V04 + P42 17,2 -16,5| 73,1 +6,30| 22,9 -12,5| 63,7 +6,92
K32 S02 + V04 + P61 17,3 -16,5| 73,1 +6,29| 23,0 -12,5| 63,7 +6,91
K33 S02 + V04 + P62 17,3 -16,5| 73,1 +6,29| 22,9 -12,6| 63,8 +6,96
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Abbildung 4.58. Wohnsiedlungsflache und Freiraum (1): Differenz gegeniiber Referenzszenario

2030 (%)
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Tabelle 4.14. Wohnsiedlungsflache und Freiraum (2)
Prognosewerte und Differenz
gegeniber Referenzszenario 2030 (%)
Dortmunder Umland Gesamtregion
Zuwachs Abnahme Zuwachs Abnahme

Wohnsied- Freiraum Wohnsied- Freiraum

lungsflache seit 2000 lungsflache seit 2000

seit 2000 (km?) seit 2000 (km?)

(km?) (km?)

Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 52,1 0,00 671 0,00| 1141 0,00 143,8 0,00
P01 Aufteilung Preisstufe C 521 +0,11| 67,2 +0,10| 114,2 +0,06| 143,9 +0,05
P02 P01 + Linearisierung 524 +0,61| 67,5 +0,55| 114,6 +0,43| 144,4 +0,39
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% 52,1 +0,09| 67,2 +0,08| 1144 +0,26| 144,1 +0,22
P04 OPNV-Fahrpreise —-50% 52,0 -0,11| 67,0 -0,16| 114,0 -0,11| 143,7 -0,10
P11 Pkw-km-Kosten +100% 50,8 -2,37| 65,7 -2,03| 112,8 -1,17| 142,3 -1,04
P12 Pkw-km-Kosten +200% 50,9 -2,35| 658 -1,91| 111,7 -2,13| 141,1 -1,88
P21 City-Parkkosten +100% 52,1 +0,07| 67,2 +0,07| 113,9 -0,13| 143,6 -0,12
P22 Innenstadt-Maut 6 € 52,8 +1,39| 68,0 +1,35| 113,5 -0,50| 143,2 -0,44
P31 Abschaffung Pendlerpauschale 52,0 -0,13| 67,0 -0,11| 113,9 -0,20| 143,6 -0,18
P41 P03 + P31 52,3 +0,35| 67,3 +0,32| 114,5 +0,39| 144,3 +0,34
P42 P03 + P11 + P31 50,9 -2,30| 65,8 -1,95| 113,0 -0,95| 142,6 -0,85
P51 P21 + P22 53,1 +1.89| 68,3 +1,79| 113,9 -0,16| 143,6 -0,13
P52 P11 + P21 + P22 52,0 -0,23| 67,1 0,00| 1121 -1,76| 1416 -1,56
P61 P04 + P11 51,0 -2,05| 659 -1,79| 113,0 -0,92| 1426 -0,82
P62 P04 + P12 51,0 -2,14| 659 -1,75| 111,9 -1,94| 1414 -1,70
S01 Oberzentren 10,9 -79,1| 14,0 -79,2| 37,8 -66,9| 48,7 -66,1
S02 Dezentrale Konzentration 19,1 -63,3| 25,2 -62,4| 46,7 -59,1| 59,2 -58,8
V01 Ausbau Autobahnen 52,1 -0,03| 67,1 -0,03| 114,0 -0,04| 143,8 -0,04
V02 Rhein-Ruhr-Express 521 +0,10| 67,2 +0,10| 114,0 -0,05| 143,8 -0,03
V03 V01 + V02 52,0 -0,07| 67,1 -0,05| 114,0 -0,05| 143,8 -0,04
V04 Ausbau Schienenverkehr 521 +0,11| 67,2 +0,09| 114,2 +0,12| 144,0 +0,11
K01 SO01 + V01 10,9 -79,1| 14,0 -79,2| 37,8 -66,9| 48,7 -66,2
K02 S01 + V02 10,9 -79,1| 14,0 -79,2| 37,8 -66,9| 48,7 -66,1
K03 S01 + V03 10,9 -79,1| 14,0 -79,2| 37,8 -66,9| 48,7 -66,2
K11 SO01 + V03 + P42 10,9 -79,1| 140 -79,1| 37,8 -66,8| 48,7 -66,1
K12 S01 + V03 + P61 10,9 -79,1| 14,0 -79,1| 37,9 -66,8| 48,8 -66,1
K13 S01 + V03 + P62 11,0 -78,8| 14,2 -789| 38,0 -66,7| 48,9 -66,0
K21 S02 + V04 19,0 -63,6| 251 -62,6|/ 46,5 -59,2| 59,0 -59,0
K31 S02 + V04 + P42 18,8 -63,8| 24,9 -62,8| 46,1 -59,6| 585 -59,3
K32 S02 + V04 + P61 18,9 -63,7| 25,0 -62,7| 46,2 -59,6| 58,6 -59,3
K33 S02 + V04 + P62 18,9 -63,6| 251 -62,7| 456 -60,1| 57,9 -59,7
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Zuwachs Wohnsiedlungsflache im Domunder Umland seit 2000

Abnahme Freiraum im Dortmunder Umland seit 2000
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Abnahme Freiraum in der Gesamtregion seit 2000
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Abbildung 4.59. Wohnsiedlungsflache und Freiraum (2): Differenz gegeniiber Referenzszenario
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Tabelle 4.15. CO,-Emissionen des Personennahverkehrs

Prognosewerte und Differenz
gegenilber Referenzszenario 2030 (%)

CO,- CO,- CO,- CO,-
Emissionen Emissionen Emissionen Emissionen
OPNV Pkw OPNV+Pkw | Reduktion
(kg/E/Tag) (kg/E/Tag) (kg/E/Tag) von 1990
(%)
Szenarien 2030 A% | 2030 A% | 2030 A% | 2030 A%
000 Referenzszenario 0,28 0,00 2,77 0,00, 3,06 0,00f 7,73 0,00
P01 Aufteilung Preisstufe C 0,28 -1,75| 2,77 +0,04, 3,05 -0,13| 7,86 +1,73
P02 PO1 + Linearisierung 0,27 -541| 2,77 +0,03| 3,04 -0,48| 8,16 +5,57
P03 P02 + OPNV-Fahrpreise +100% 0,21 -241| 280 +1,07| 3,02 -1,26| 8,84 +14,3
P04 OPNV-Fahrpreise —50% 0,33 +16,8| 2,78 +0,28| 3,11 +1,80| 5,83 -24,5
P11 Pkw-km-Kosten +100% 0,36 +27,7| 2,02 -27,1| 2,38 -22,1| 27,6 +257
P12 Pkw-km-Kosten +200% 0,45 +58,1| 151 -454| 1,96 -358| 39,9 +417
P21 City-Parkkosten +100% 0,28 +0,23| 2,77 -0,01| 3,06 +0,01| 7,67 -0,69
P22 Innenstadt-Maut 6 € 0,29 +221| 2,75 -0,98| 3,03 -0,68| 8,19 +6,03
P31 Abschaffung Pendlerpauschale 0,27 -581| 2,76 -0,41, 3,03 -0,91| 8,55 +10,6
P41 P03 + P31 0,19 -31,9| 2,80 +1,17| 3.00 -1,89| 9,29 +20,2
P42 P03 + P11 + P31 0,24 -15,1| 2,09 -245| 2,33 -23,7| 29,0 +276
P51 P21 + P22 0,29 +261| 2,74 -1,01| 3,03 -0,68 8,43 +9,05
P52 P11 + P21 + P22 0,38 +33,0| 197 -28,8| 2,35 -23,1| 28,5 +269
P61 P04 + P11 0,42 +47,8| 2,03 -26,8| 2,45 -19,9| 255 +230
P62 P04 + P12 0,51 +81,4| 153 -449| 2,04 -332| 375 +386
S01 Oberzentren 0,30 +568| 2,53 -8,82| 2,83 -7,48| 10,6 +36,9
S02 Dezentrale Konzentration 0,32 +114| 2,54 -822| 286 -6,41| 9,48 +22,7
V01 Ausbau Autobahnen 0,28 -0,16| 2,80 +0,87| 3,08 +0,78| 7,04 -8,86
V02 Rhein-Ruhr-Express 0,33 +17,0| 2,75 -0,63| 3,09 +1,00| 6,81 -11,9
V03 V01 + V02 0,33 +16,5| 2,78 +0,12| 3,11 +1,64| 6,29 -18,6
V04 Ausbau Schienenverkehr 0,29 +2,20( 2,77 -0,15| 3,06 +0,07| 7,65 -0,93
K01 S01 + V01 0,30 +525| 2,55 -8,00| 2,85 -6,77 10,1 +30,1
K02 S01 + V02 0,35 +23,1| 2,51 -9,48| 286 -6,46| 9,65 +24.,8
K03 S01 + V03 0,35 +22,7| 253 -8,79| 2,88 -587| 9,17 +18,7
K11 S01 + V03 + P42 0,28 -2,75| 190 -31,3| 2,18 -28,7| 30,3 +293
K12 S01 + V03 + P61 0,51 +80,8| 1,83 -34,0| 2,34 -23,3| 253 +228
K13 S01 + V03 + P62 0,61 +117| 1,36 -50,9| 1,98 -354| 36,4 +371
K21 S02 + V04 0,32 +13,8| 2,54 -849| 2,86 -6,42| 9,49 +228
K31 S02 + V04 + P42 0,26 -8,19| 1,92 -30,7| 2,18 -286| 29,8 +286
K32 S02 + V04 + P61 0,45 +60,4| 1,85 -33,4| 2,30 -24,7| 259 +235
K33 S02 + V04 + P62 0,54 +92,3| 1,38 -50,2| 1,92 -37,0| 37,5 +385
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CO.-Emissionen OPNV je Einwohner je Tag

CO.-Emissionen Pkw je Einwohner je Tag

CO.-Emissionen Verkehr je Einwohner je Tag

CO.-Emissionen Verkehr: Reduktion seit 1980
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Abbildung 4.60. CO,-Emissionen des Personennahverkehrs: Differenz gegeniiber Referenzsze-

nario 2030 (%)
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5. Fazit

Im vorliegenden Projekt wurden 32 MalRnahmenszenarien aus den Politikbereichen Verkehrskos-
ten und Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur mit Hilfe eines integrierten Flachennutzungs- und
Verkehrsmodells untersucht. Das Hauptziel der Untersuchung war eine Beantwortung der Frage
in wie weit Veranderungen der Fahrpreisstruktur im 6ffentlichen Personennahverkehr und der
Kostenstruktur im Strallenverkehr sowie Malinahmen zur Beeinflussung der Siedlungsentwick-
lung einen Beitrag zu einer effizienteren und nachhaltigern Abwicklung des Verkehrs flihren wiir-
den. Die Ergebnisse der Untersuchung lassen sich so zusammenfassen:

Die Verkehrskosten sind ein sehr wirksames Steuerungsinstrument zur Beeinflussung des Ver-
kehrsverhaltens. Veranderungen der Raumiiberwindungskosten beeinflussen sowohl die Zahl der
Wege als auch die Ziel- und Verkehrsmittelwahl und damit Wegeldngen und Energieverbrauch
und Emissionen des Verkehrs. Grundsatzlich bewirken Verteuerungen der Raumuiberwindung,
dass weniger und kirzere Wege gemacht werden, wahrend niedrigere Raumiberwindungskos-
ten mehr und weitere Wege stimulieren. Berufswege reagieren langsamer auf Verkehrskosten-
anderungen, weil Anpassungen erst im Lauf der Zeit durch Anderungen von Wohn- und Arbeits-
platzstandorten méglich sind, wenn nicht Gberhaupt Bedingungen des Arbeitsmarkts eine solche
Anpassung unmdglich machen. Verteuerungen der Fahrpreise im oOffentlichen Personennahver-
kehr fihren vor allem zum Verlust von Fahrgasten und mehr Pkw-Fahrten. Die Auswirkungen von
Verkehrskostenanderungen auf die Siedlungsstrukturentwicklung sind gering, da ein grol3es Po-
tential an Reorganisation von Wohn- und Arbeitsplatzen innerhalb des vorhandenen Gebaudebe-
stands genutzt werden kann.

MaRnahmen zur Steuerung der Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur haben deutlich weniger
Einfluss auf das Mobilitatsverhalten als die Verkehrskostenszenarien. Dieses Ergebnis scheint
auf den ersten Blick mit dem im Kapitel 2 postulierten engen Zusammenhang zwischen Flachen-
nutzung und Verkehr im Widerspruch zu stehen. Der Widerspruch I6st sich jedoch auf, wenn man
die unterschiedlichen Reaktionszeiten von Flachennutzung und Verkehr bericksichtigt. Wahrend
das Mobilitdtsverhalten sich schnell andert, reagiert die Siedlungsentwicklung wegen der langen
Lebensdauer von Gebauden und der langen Planungs- und Bauzeiten flir Neubauten nur sehr
langsam auf Veranderungen der Verkehrsinfrastruktur. Auch ist Erreichbarkeit in modernen
Stadtregionen im Uberfluss und (berall vorhanden, so dass nur noch sehr groke MaRnahmen
eine spurbare Erreichbarkeitsverbesserung mit sich bringen. Umgekehrt gibt es auch fiir Bewoh-
ner durchmischter und verdichteter Stadtteile ohne eine signifikante Verteuerung des Autofahrens
nur wenig Anreize, auf das Auto zu verzichten. Dennoch sind Anstrengungen, durchmischte, ver-
dichtete Siedlungsformen zu foérdern, wichtig, da nur sie in der Zukunft weniger autoabhangige
Stadte ermoglichen.

Kombinationsszenarien, in denen Malinahmen aus unterschiedlichen Politikbereichen kombiniert
werden, erzielen in der Regel glnstigere Ergebnisse als die ihnen zugrunde liegenden Einzel-
malnahmen. Kombinationsszenarien, in denen Siedlungsstruktur-, Verkehrsinfrastruktur- und
Verkehrskostenmaflinahmen kombiniert werden, sind im allgemeinen erfolgreicher in Bezug auf
Nachhaltigkeitsziele als Kombinationsszenarien, in denen Siedlungsstruktur- und Verkehrsinfra-
strukturmalRnahmen ohne Verkehrskostenmalinahmen kombiniert werden.

Die Kombination von MaRnahmen in integrierten Strategien hat aber nicht nur vorteilhafte Syner-
gieeffekte. Integrierte Strategien sind auch leichter politisch durchsetzbar, da sie den Blrgern
zwar etwas an nicht umweltvertraglicher Mobilitdt nehmen oder zumindest erschweren, ihnen
aber andererseits attraktive Alternative umweltvertraglicherer Mobilitat und eine vielleicht hdhere
Lebensqualitat in weniger dispersen Siedlungsformen bieten.
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Die Schlussfolgerungen aus diesen Simulationsexperimenten sind eindeutig. Zur Umsteuerung
des fortwirkenden Trends zur weiteren Zersiedlung und weiter ansteigender meist automobiler
Mobilitat reichen keine kleinteiligen Einzellésungen aus. Wenn eine grundlegende Trendwende in
Mobilitat und Flachenverbrauch politisch gewollt wird, sind integrierte Strategien erforderlich, die
Siedlungsstruktur-, Verkehrsinfrastruktur- und fiskalische Maflnahmen zur Verkehrssteuerung
umfassen. In allen drei Handlungsfeldern sind weitreichende Maflinahmen erforderlich. Im Be-
reich der Flachennutzungsplanung sind wirksamere Verfahren der Steuerung der Siedlungsent-
wicklung und des Freiraumschutzes als bisher notwendig. Beim weiteren Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur miissen Belange der Nachhaltigkeit und des Klimaschutzes mehr als bisher Vorrang
haben. Fiskalische MalRnahmen zur Verkehrssteuerung missen deutlichere Anreize fir nachhal-
tige Mobilitat bieten als bisher.

Zur Unterstitzung der argumentativen Durchsetzung der notwendigen Mallnahmen muissen die
Méglichkeiten integrierter Strategien mehr als bisher genutzt werden. Schmerzhafte Einschnitte
an einer Stelle kdnnen durch Verbesserungen an anderer Stelle kompensiert werden. So kann es
durchaus sinnvoll sein, Uberhéhte Subventionen langer Pendlerfahrten zu kiirzen, wenn die dar-
aus erzielten Einnahmen o6ffentlich sichtbar und nachvollziehbar zur Verbesserung umweltver-
traglicher Nahmobilitat eingesetzt werden.

Das wichtigste Fazit ist vielleicht die Erkenntnis, dass Verkehrspolitik allein ohne Berucksichti-
gung der Wechselwirkungen zwischen Siedlungsentwicklung und Verkehr nicht ausreicht. Selbst
wenn diese Wechselwirkungen gegenwartig bei jederzeit und Uberall verfligbarer billiger Mobilitat
nur schwach ausgepragt sind, muss die Forderung durchmischter und verdichteter Siedlungsfor-
men ein vorrangiges Ziel der Regional- und Landesplanung sein, da nur sie die Voraussetzungen
fur langfristige nachhaltige Stadte bilden.
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