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Erkenntnisinteresse und Voruberlegungen

Erkenntnisinteresse

Die Verkehrsproblematik nimmt trotz starker fi-
nanzieller und ordnungsrechtlicher Einflul3-
nahme fortwadhrend an Schéarfe zu. In dieser
Auffassung besteht weitgehend Ubereinstim-
mung in Fachliteratur und offentlicher Meinung.
Erhebliche Meinungsunterschiede bestehen
dagegen in der Frage, wie denn das Verkehrs-
problem und damit auch die eigentliche Auf-
gabe der Verkehrsplanung zu definieren seien.
Viele EinfluBnahmen sind deshalb einander
entgegengerichtet und heben sich in ihrer
Wirkung auf. Was an ,Nettowirkung" Gbrigbleibt
ist schwer einschatzbar und von den meisten
Standpunkten aus betrachtet nicht zufrieden-
stellend.

Diese Arbeit bemiht sich auf drei Ebenen um

mehr Effizienz in Verkehrsplanung und -politik:

e normativ, indem die zentrale Aufgabe der
Verkehrsplanung aus allgemeinen Wohl-
standsauffassungen abgeleitet wird.

* methodisch, indem die definierte Zielgrolie
zunéachst allgemein und dann beispielhaft
operationalisiert und instrumentalisiert wird.

< inhaltlich, indem untersucht wird, wie sich
Varianten der Verkehrsmittelorientierung
(,modal split*) und der Abwicklung des mo-
torisierten Individualverkehrs (MIV) auf die
Zielerreichung auswirken.

Die normativen und allgemein-methodischen
Schritte der Untersuchung werden hier nur
knapp als Voriberlegung prasentiert. Das
Hauptaugenmerk liegt auf der inhaltlichen
Ebene. Die planerischen SchlufZfolgerungen
kénnen als Beitrag der Verkehrsplanung zu
einem Leitbild der Stadt- und Regionalentwick-
lung verstanden werden.

Normative  Voruberlegungen:  Wahl-

maoglichkeiten als ZielgroRe

Das Verkehrssystem verbindet Orte und macht
dadurch alternative Gelegenheiten fur die Aus-
Ubung einer ortsgebundenen Aktivitat ereich-
bar. Da Verkehr Arbeit bedeutet, ist die Anzahl
erreichbarer  alternativer  Gelegenheiten
(Wahlimdoglichkeiten) stets begrenzt - u.a. in
Abhangigkeit von der Qualtitat eines Verkehrs-
systems. Je grol3er die Wahlmdoglichkeiten, de-
sto wahrscheinlicher ist des, fur die jeweilige
Aktivitat eine sehr gute Gelegenheit zu finden.
Wahlmoglichkeiten sind somit ein Wert flr die
raumlichen Handlungsoptionen der Bevdlke-
rung bzw. fur die Verkehrsqualitat eines Raum-
es. Dabei bleibt offen, welche Gelegenheiten
tatsachlich ausgewahlt werden. Dies wird als
Frage individueller Praferenzen und nicht als
Frage verkehrsplanerischer Steuerung angese-
hen.

An vielen Stellen in der Fachliteratur wird eine
Orientierung am Wahlmdglichkeiten- bzw. Er-
reichbarkeitskonzept empfohlen. In der Pla-
nungspraxis stehen heute jedoch andere

Zielsetzungen im Vordergrund, die unter dem

Wahlmdglichkeitenaspekt zu Fehlsteuerungen

fuhren kénnen:

» Erhohung der Mobilitat. Mobilitdt im dbli-
chen Begriffsverstandnis ist weder ein
Qualitatsmerkmal noch steht sie in direktem
Kausalzusammenhang mit Wahlmdglichkei-
ten.

» Schaffung eines bedarfsgerechten Ver-
kehrsangebots. Ohne Gestaltungsabsicht
bleibt hier jeder Wahlmoglichkeiten-Effekt
dem Zufall Gberlassen.

* Verkehrsdampfung. Fir Nutzen-Kosten-
Abwagungen gentigt ein Vermeidungsziel
nicht. Sonst wéare Null-Verkehr optimal.

Methodische Voriberlegungen: Ein all-
gemeines Wahlmdglichkeiten-Modell

Wahlmdoglichkeiten sind ein wegebezogenes
Merkmal eines Verkehrs- und Siedlungs-
systems. Sie hdngen im einzelnen ab von

e dem maximalen Verkehrsaufwand fir einen
Weg (Aufwandsbudget). Seine Hohe richtet
sich nach individuellen Knappheiten und
Préaferenzen in der Verwendung von Zeit,
Geld u.a. Ressourcen,

e der Entfernung, die mit einem bestimmten
Aufwand Uberwunden werden kann (Ge-
schwindigkeit),

» der rAdumlichen Auspragung des Verkehrs-
netzes (Netzform),

» der raumlichen Verteilung der Gelegenhei-
ten fir eine Aktivitat.

Aufwandsbudget, Geschwindigkeit und Netz-
form grenzen die von einem Bezugsort erreich-
bare Flache ab. Sie wird potentielles Aktions-
feld genannt. Die darin liegenden Gelegenhei-
ten sind in ihrer Summe die Wahlmaéglichkeiten
am Bezugsort fir eine Aktivitat.

Verkehrssystem Siedlungsstruktur
Aufwandsbudget Geschwindigkeit
1 * ]
Potentielles Riéumliche Verteilung
Aktionsfeld der Gelegenheiten
[ |
Wahlmoglichkeiten



Acht Siedlungstypen

Drei Ausgangsmerkmale

Hauptfragestellung ist, wie Verkehrs- und Sied-
lungssysteme beschaffen sein muissen, um
groRe Wahlmadglichkeiten fur ihre Bevolkerung
bieten zu kdnnen. Hier werden zwei Merkmale
von Verkehrs- und Siedlungssystemen ausge-
wahlt, deren Wirkungen auf Wahlmadglichkeiten
in der politischen Diskussion jeweils hdchst un-
terschiedlich eingeschéatzt werden. Durch die
Festlegung der Auspragungen dieser Merkmale
entstehen idealtypische Siedlungen. Sie re-
prasentieren alternative Leitlinien der Verkehrs-
und Stadtentwicklung.

Verkehrsmittelorientierung

Die Verkehrsmittelorientierung einer Stadt
meint die Aufteilung der Wege ihrer Bewohner
auf die Verkehrsmittel zu Ful3, Fahrrad, 6ffent-
licher Verkehr (OV) und motorisierter Indivi-
dualverkehr (MIV). MIV-orientiert heil3t ein
Siedlungstyp in dem die meisten Wege auf den
MIV entfallen.

Die Verkehrsmittelorientierung ist ein fir Ver-
kehrs- und Siedlungssysteme besonders
charakteristisches Merkmal. Es sind erhebliche
Unterschiede zu beobachten (z.B. zwischen In-
nenstadtquartier und suburbanen Vororten), die
sich deutlich im Verkehrs- und Siedlungssys-
tem niederschlagen. Wieviel Autoverkehr eine
Stadt braucht und wieviel sie vertragt sind oft
diskutierte Fragen hoher politischer Brisanz.

Fur die Modellrechnung werden ein OV-, ein
Fahrrad- und ein MIV-orientierter Siedlungstyp
verglichen. Die Wegeanteile werden so
gesetzt, dafd im Ergebnis Unterschiede deutlich
werden und auch die jeweils nicht do-
minierenden Verkehrsmittel mit realistischen
Mindestanteilen vertreten sind.

Zahlreiche Begleitforschungen zu Verkehrsbe-
ruhigungsprojekten verdeutlichen die Moglich-
keiten, Uber Stral3engestaltung und Verkehrs-
ordnung die Stadt- und Umweltvertraglichkeit
des MIV zu verbessern. Eine weiterer noch
wenig beachteter Ansatz ist die ,Verkehrsberu-
higung am Auto“. Eine Umorientierung der
Fahrzeugkonzepte auf die Erfordernisse des In-
nerortsverkehrs konnte, ohne die Tauglichkeit
fir den Uberlandverkehr in Frage zu stellen,
Schadwirkungen erheblich reduzieren.

Hier wird die Frage nach dem rein verkehrli-
chen Nutzen - also dem Wahliméglichkeiten-
Effekt - einer hoheren Vertraglichkeit des MIV
gestellt. Zu diesem Zweck wird der MIV-
orientierte Siedlungstyp unterschieden in eine
konventionelle Variante, die die heute vorherr-
schenden Verhéltnisse abbildet, und eine ver-
tragliche Variante, mit einem hohen flachenbe-
zogenen Wirkungsgrad des MIV-Systems.

Abwicklung des motorisierten Individualverkehrs

konventionelle vertragliche
MIV-Abwicklung MIV-Abwicklung

Zielsetzung Fahrgeometrie und

im StadtstraBenbau Fahrdynamik Nutzungsvielfalt
zulassige Hochst- innerorts 50 }30) innerorts 30
geschwindigkeiten auRerorts 100 / ohne auRerorts 80 / 100
Kfz-Technik JKraftpaket* ,City-Paket"

Siedlungsgroie

Die Siedlungsgrof’e wird hier als Ausgangs-
merkmal behandelt, um einen breiten Giiltig-
keitsbereich zu erzielen. Die Siedlungsgréfie
des kleinstadtischen Siedlungstyps wird de-
finiert als Einzugsbereich eines Eisenbahn-
Haltepunkts. Im gro3stddtischen Siedlungstyp
spielt das Umland nur eine untergeordnete
Rolle fur die Wahlméglichkeiten der Bewohner,
so dal3 es keiner Angaben zur Siedlungsgrofi3e
bedarf.

Verkehrsmittelorientierung

SiedlungsgroRe

Wegeanteile (%) Fahrrad-Typ OV-Typ MIV-Typ
zu FuB 15 30 10
Fahrrad 50 5 5
oV 20 50 10
MIV 15 15 75

Abwicklung des motorisierten Individual-
verkehrs

Alternative Ausgestaltungen der Fahrwege,
Fahrzeuge und Verhaltensregeln werden hier
als Varianten der MIV-Abwicklung betrachtet.
Je nach Variante ist die Fortbewegung im MIV
mit mehr oder weniger groRer Unfallgefahr-
dung, Schadstoff- und Gerduschemissionen,
Flacheninanspruchnahme, Trennwirkung und
Beeintrachtigung des Stadtbildes verbunden.

GroRstadtischer Kleinstadtischer
Siedlungstyp Siedlungstyp
Siedlungsflache undefiniert 113 ha
maximale .
OV-Zugangsweglange undefiniert 0,75 km
gtlgr(]i(ljungsmltten-Ab- undefiniert 8 km

Acht Siedlungstypen im Vergleich

GroRstadtisch « OV-orientiert
» Fahrrad-orientiert
» konventionell MIV-orientiert
« vertraglich MIV-orientiert

Kleinstadtisch « OV-orientiert
» Fahrrad-orientiert
« konventionell MIV-orientiert
« vertraglich MIV-orientiert




Untersuchungsansatz und Kausalzusammenhange 4

Der Untersuchungsansatz

Die Ergebnisse der vergleichenden Wahl-
mdoglichkeiten-Bewertung sollen nicht auf Ein-
zelfalle bezogen sein, sondern der Stadtver-
kehrsplanung im Allgemeinen eine Hilfestellung
leisten. Es ist ein entsprechend breiter Gultig-
keitsbereich anzustreben. Dies bedeutet fir
den Untersuchungsansatz:

« Es werden abstrakte Siedlungstypen ge-
bildet, die sich hinsichtlich der inter-
essierenden  Ausgangsmerkmale  unter-
scheiden. Die Siedlungstypen sind nach
Festlegung der Auspragungen der Aus-
gangsmerkmale fir die Wahlméglichkeiten-
Berechnung noch unterbestimmt. Sie
werden deshalb um eine Reihe weiterer
Merkmale ergéanzt. Wege werden in den
modellhaften Verkehrssystemen simuliert,
die resultierenden potentiellen Aktionsfelder
Uber das Siedlungsmodell gelegt und die
darinliegenden Gelegenheiten gezéhit.

» Die Auspragungen der zuséatzlich notwen-
digen Merkmale orientieren sich soweit als
mdoglich an BRD-Durchschnittswerten. Die
der Literatur entnommenen Daten mussen
z.T. durch eigene Schéatzungen erganzt
werden.

* Die Untersuchung wird nicht auf bestimmte
Personengruppen, Wegezwecke 0.a.
beschrankt.

» Die zu treffenden Annahmen sind beson-
ders sorgfaltig zu begriinden, um ausrei-
chende Genauigkeit und Sicherheit zu
liefern.

Anpassung des allgemeinen Wahl-

maoglichkeiten-Modells

Der Berechnungsweg folgt den Kausal-
wirkungen der Ausgangsmerkmale Verkehrs-
mittelorientierung, MIV-Abwicklung und Sied-
lungsgrofRe auf Wahlmdglichkeiten.

Die Verkehrsmittelorientierung eines Siedlungs-
typs schlagt sich aufgrund der unterschiedli-
chen Flachenbedarfswerte der Verkehrsmittel
in der Gelegenheitendichte nieder. Werden die
Wahlmdglichkeiten, die das jeweils glnstigste
Verkehrsmittel bietet verglichen (=verkehrsmit-
telunabhangiger Wahlmaéglichkeiten-Vergleich),
ist nur dieser Dichteeffekt maf3geblich. Der ver-
kehrsmittelunabhéngige Vergleich geht davon
aus, dal fur einen Weg die Wahl zwischen
allen Verkehrsmitteln besteht, somit also auch
das mit dem gro3ten Aktionsfeld benutzt
werden kann. Werden dagegen die Wahl-
moglichkeiten des jeweils meistbenutzten Ver-
kehrsmittels verglichen (=Vergleich der Haupt-
verkehrsmittel) sind zudem die Unterschiede
der verkehrsmittelspezifischen potentiellen Ak-

tionsfelder zu berucksichtigen. Beide Verglei-
che werden vorgenommen.

Die Abwicklung des motorisierten Individualver-
kehrs wirkt sich ebenfalls Gber den Verkehrsfla-
chenbedarf auf die Gelegenheitendichte aus.
Verstetigung und Vereinheitlichung der Fahr-
und Betriebsablaufe auf niedrigerem Geschwin-
digkeitsniveau verbessern den flachenbezo-
genen Wirkungsgrad des MIV-Systems in der
vertraglichen Variante erheblich. Aber auch die
Geschwindigkeiten und damit die potentiellen
Aktionsfelder sind davon beriihrt.

Mit der Siedlungsgrole variieren die Geschwin-
digkeiten im MIV und OV: In kleinstadtischen
Siedlungstypen sind sie aufgrund léngerer
Uberlandfahrten hoher. Vor allem aber liegt mit
abnehmender Siedlungsgréf3e ein zunehmen-
der Anteil der theoretisch erreichbaren Flache
au3erhalb der Siedlungen. Diese Flachen zah-
len nicht zu den potentiellen Aktionsfeldern, da
sie ndherungsweise keine Gelegenheiten ent-
halten. Auch die Gelegenheitendichte unterliegt
dem Einflu der Siedlungsgrof3e: In gréReren
Siedlungen wird ein groRRerer Teil des Ver-
kehrsflachenbedarfs innerdrtlich wirksam.

Entsprechend den beschriebenen Kausalzu-
sammenhangen kann die rdumliche Verteilung
der Gelegenheiten auf den Aspekt der Ge-
legenheitendichte beschrankt werden. Die
Siedlungsflache setzt sich zusammen aus Ver-
kehrs-, Bau- und Freiflachen. Einheitliche An-
nahmen zum Frei- und Bauflachenbedarf pro
Einwohner ermdglichen, die Gelegenheiten-
dichte vereinfachend als Bruttobaudichte zu
messen (= Bauflachenanteil an der Sied-
lungsflache). WahIimdglichkeiten werden somit
nicht als Anzahl erreichbarer Gelegenheiten,
sondern als erreichbare Bauflache ermittelt.
Beide Indikatoren sind direkt proportional zu-
einander.

Verkehrsmittel-
orientierung
|
MIV-Abwicklung
1

Siedlungsgrofie
I 1
v
Verkehrsflichenbedarf
pro Einwohner
|
v "
Potentielle Gelegenheitendichten
Aktionsfelder (Bruttobaudichten)
| ]
Wahlmdglichkeiten
(Erreichbare Baufldche)



Teilmodell Potentielle Aktionsfelder

Teilmodell Potentielle Aktionsfelder

Die potentiellen Aktionsfelder werden nach Ver-
kehrsmitteln unterschieden. Die Berechnung
bendtigt Daten

* zum Aufwandsbudget,

e zu den verkehrsmittelspezif. Geschwindig-
keiten, differenziert nach MIV-Abwicklung
und Siedlungsgrofie

* zu den verkehrsmittelspezif. Netzformen,
differenziert nach der Siedlungsgréiie.

MIV-Abwicklung Siedlungsgrofie

Aufwands- Geschwindigkeiten Netzformen
budget l ’
1
Reichweiten
l
Potentielle
Aktionsfelder
Aufwandsbudget

Das Aufwandsbudget wird definiert als Summe
aus Unterwegszeit (Zeit fur Verkehrsteil-
nahme), Organisationszeit (Zeit fur Vor- und
Nachbereitung, z.B. Reparaturen oder Fahr-
planinformation) und Arbeitszeit (Zeit fur Erwirt-
schaftung der Verkehrskosten). Nach diversen
empirischen Angaben in der Literatur lassen
sich fur einen BRD-Durchschnittsweg eine Un-
terwegszeit von 23 min., eine Organisationszeit
von 1 min. und eine Arbeitszeit von 3 min. an-
setzen. Das Aufwandsbudget betréagt somit 27
min.

Netzform

Die Netzform stellt die rdaumliche Anordnung
der Verkehrswege und Zugangspunkte eines
Verkehrsmittels dar. Sie beeinflu3t Uber seine
ErschlieBungsfunktion, Uber die Direktheit
eines Weges und uber die mittlere OV-
Zugangsweglange Reichweiten und potentielle
Aktionsfelder.

Netzformen im groBistidtischen Siedlungstyp

o = Verkehrsweg; alle Verkehrsmittel

——— = Verkehrsweg; FuB, Fahrrad, M1V

@ = StraBenbahn-Haltestelle

= Ei einer

im kleinsti

P

05km | !
e mwme = Verkehrsweg; inncrorts alle Verkehrsmittel, auBerorts MIV und Eiseabaha
X —— = Verkehrsweg; FuB, Fahrrad, MIV™

® = Eisenbahn-Haltcpunkt
r. P ich eines Eisenbah s
Jneee sowie Sicdlungsrand R .
-;HJ. 3 gums. 3
=5 ts »g

1.5 km 6,5 km 0,75 km

Modellmerkmal Geschwindigkeit

Der hier verwendete erweiterte Geschwindig-
keitsbegriff integriert alle drei Komponenten
des Aufwandsbudgets. Verkehrsmittel mit ho-
hem Organisationsaufwand oder hohen Ki-
lometerkosten werden dadurch realistischer
abgebildet. In die Kilometerkosten werden so-
wohl Benutzer- als auch externe Kosten einbe-
zogen, da
» die Hohe des Benutzeranteils an den Ge-
samtkosten eine politische Frage der Markt-
ordnung im Verkehrsbereich und keine ver-
kehrstechnische Konstante ist. Mittelfristig

wird der Benutzerkostenanteil splrbar
steigen.
» externe Kosten einen unbezahlten

Ressourcenverbrauch darstellen, der Wahl-
mdglichkeiten bei den Geschadigten ver-
ringert - insbesondere wenn der Wahl-
maglichkeitenbegriff auch auf nichtverkehrli-
che Tatigkeiten ausgedehnt wird.

Es ermitteln sich folgende Werte: Zu Ful3 4
km/h, Fahrrad 12 km/h, OV (ohne Zu- und
Abgangswege) grof3stadtisch 15 km/h (Stra-
Benbahn) und kleinstadtisch 36 km/h (Regio-
nalbahn), MIV innerorts 12 km/h, kon-
ventioneller MIV auBerorts 21 km/h und ver-
traglicher MIV aulRerorts 24 km/h.

Teilmodell-Ergebnisse

Potentielle Aktionsfelder
— verkehrsmittelunabhéingig —

GroBstddtische Siedlungstypen

Kleinstadtische Siedlungstypen

Fahrrad— ov— konvent.  vertrdgl. Fahrrad— ov- konvent.  vertragl.
Typ Typ MIV=Typ MIV-Typ Typ Typ MIV=Typ MIV-Typ

Potentielle Aktionsfelder
mit dem jeweiligen Hauptverkehrsmittel

GroBstdadtische Siedlungstypen Kleinstadtische Siedlungstypen

Fahrrad— ov— konvent.  vertragl.
Typ Typ MIV-Typ MIV—Tgyp

onvent. v

el I8
MIV=Typ MlV—Tgyp




Teilmodell Bruttobaudichten

Teilmodell Bruttobaudichten

Die Bruttobaudichte wird bestimmt aus der

GroRRe der pro Einwohner fir Verkehr, Bebau-

ung und Freiflache zu veranschlagenden Sied-

lungsflache. Bau- und Freiflachenbedarf

werden aus stadtebaulichen Orientiertungs-

werten abgeleitet. Die Berechnung des Ver-

kehrsflachenbedarfs bendtigt Daten

e zum verkehrsmittelspezifischen Fahr- und
Wirkungsflachenbedarf pro Benutzer, diffe-
renziert nach MIV-Abwicklung und Sied-
lungsgroiRe

e zu der verkehrsmittelspezif. Spitzennach-
frage pro Einwohner, differenziert nach der
Verkehrsmittelorientierung

e« zum verkehrsmittelspezif. Abstell- und
Nebenflachenbedarf pro Fahrzeug

» zum verkehrsmittelspezif. Fahrzeugbestand
pro Einwohner, differenziert nach der Ver-
kehrsmittelorientierung

Verkehrsmittel- MIV-Abwicklung SiedlungsgrifRe

ey

Abstell- und Neben-  Fahrzeug- Spitzen- Fahr- und Wirkungs-  Bau- und Frei-
flidiche pro Fahrzeug bestand nachfrage fliche pro Verkehrs-  flichenbedarf
mittelbenutzer pro Einwohner
Abstell- und Neben- Fahr- und Wirkungs-
flichenbedarf flichenbedarf
pro Einwohner pro Einwohner
| * I
Verkehrsflichenbedarf
pro Einwohner
[
Gelegenheitendichten
(Bruttobaudichten)

Fahr- und Wirkungsflachenbedarf

Die Siedlungsflache, die im Moment der Ver-
kehrsteilnahme fiir die Fortbewegung benétigt
wird, setzt sich aus den befahrenen Flachen
und den Flachenbeanspruchungen durch Larm-
und Schadstoffimissionen und Sicherheitsab-
stdanden zusammen. Der Wirkungsflachenbe-
darf ist somit ein Aquivalent fiir die verkehrsbe-
dingten Beeintrachtigungen anderen
Nutzungen. Um ihn in die Modellrechnung
einzubeziehen werden die Gesamtflachen
abgestufter  Beeintrachtigung zu  einem
Wirkungsstreifen bestimmter Breite gebindelt
und wie die Fahrflache als exklusive Verkehrs-
flache behandelt.

Der Fahr- und Wirkungsflachenbedarf ist das
Produkt eines Langen, und eines Breitenma-
Bes. Die Lange hangt ab vom Abstand zum

Wirkungsstreifenbreite zusammen. Es wird von
durchschnittlichen Verhaltnissen in der Haupt-
verkehrszeit ausgegangen. Es ergeben sich
Werte pro Benutzer von vernachlassigbarer
GrolRe im Fulgangerverkehr, von ca. 20 m? im
Fahrradverkehr, von ca. 10 m2 im OV und von
ca. 260 m2 im konventionellen bzw. ca. 165 m?
im vertraglichen MIV.

Spitzennachfrage

Der Einwohneranteil, der maximal gleichzeitig
in einem bestimmten Verkehrsmittel unterwegs
ist, bestimmt sich nach der Verkehrsmittel-
orientierung und einem allgemeinen Spitzen-
zeitanteil am Tagesverkehrsaufkommen.

Abstell- und Nebenflachenbedarf

Fir jedes Fahrzeug mussen Flachen fir das
Abstellen und fur Nebeninfrastruktur vorgehal-
ten werden. Der Abstellflachenbedarf wird aus
Fahrzeugabmessung, der Art der Abstel-
lanlagen, ihrer Anteile und Auslastungen er-
rechnet.

Fahrzeugbestand

Die Anzahl Fahrzeuge pro Einwohner wird aus
empirischen Korrelationen mit der Verkehrs-
mittelorientierung abgeleitet.

Teilmodell-Ergebnisse

Verkehrsflachenbedarf pro Einwohner

s MIV-Typ MIV-Typ
m? Fahrrad-Typ OVv-Typ konventionell vertggl%:h
groRstadtisch 14 13 38 30
kleinstad- 14 12 36 29
tisch

Die Unterschiede im Verkehrsflachenbedarf
kommen deutlich in den Bruttobaudichten zum
Ausdruck. In kleinstadtischen Siedlungstypen
kénnen hoéhere Werte erzielt werden, da ein
gréRerer Anteil des Freiflachenbedarfs im Sied-
lungsumland befriedigt werden kann.

Bruttobaudichten
Bauflagche in Prozent der Siedlungsfléche

GroBstddtische Siedlungstypen Kleinstadtische Siediungstypen

-
=

vorausfahrenden Fahrzeug, von der Flachen- ] SV ————
auslastung und von der Besetzung des Fahr- » "’ e MV PR e MvTTe MVTTR

zeugs. Die Breite setzt sich aus Fahr- und



Ergebnisse und Schlussfolgerungen

Ergebnisse: Wahiméglichkeiten
als erreichbare Bauflache

Eine einfache Multiplikation von Bruttobaudich-
ten und dem mafgeblichen verkehrsmittelspe-
zifischen potentiellen Aktionsfeld ergibt die auf
einem durchschnittlichen Weg erreichbare Bau-
flache eines Siedlungstyps.

Im verkehrsmittelunabhéngigen Vergleich
wird dafir das jeweils grof3te pot. Aktionsfeld
herangezogen. Da dieses in fast allen Sied-
lungstypen gleich grof3 ist, kommen hier im we-
sentlichen die verkehrsflachenbedingten Unter-
schiede der Bruttobaudichten zum Tragen. OV-
und Fahrradorientierung schneiden deutlich
besser ab als die MIV-Orientierung. Auch in der
MIV-Abwicklung ergeben sich eindeutige Re-
lationen: Insbesondere in kleinstadtischen Sied-
lungstypen ist die vertragliche Variante besser.

GroBstadtische Siedlungstypen

Fahrrad— ov- konvent.  vertragl. Fahrrad— ov- konvent.  vertragl.

Wahlmaglichkeiten in erreichbarer Baufldche
— verkehrsmittelunabhdngig —

Kleinstadtische Siedlungstypen

Typ MIV=Typ MIV-Typ Typ Typ MIV=Typ MIV-Typ

Im Vergleich der Hauptverkehrsmittel tber-
lagern sich die Effekte von potentiellem Ak-
tionsfeld und Bruttobaudichte. In groRRstad-
tischen Verhéltnissen liegen die umweltver-
bundorientierten Siedlungstypen wiederum vor-
ne. In kleinstadtischen Verhaltnissen zeigen
sich die Vorteile der vertraglichen MIV-Ab-
wicklung am deutlichsten. Das Fahrrad
schneidet im Regionalverkehr naturgeman
schlechter ab.

GroBstadtische Siedlungstypen

Wahiméglichkeiten in erreichbarer Bauflache
mit dem jeweiligen Hauptverkehrsmittel

Kleinstadtische Siedlungstypen

konvent,  vertragl. konvent.  vertrdgl.
Ty MIV=Typ MIV-Typ Typ Typ MIV=Typ Mlv—fgyp

Ubertragbarkeit der Ergebnisse

Einige der vorgenommen Modellvereinfachun-

gen beschranken die Gultigkeit der Schluf3-

folgerungen auf stadtische Siedlungsrdume mit

* mindestens der durchschnittlichen Netto-
baudichte einer halboffenen bis geschlos-
senen Bebauung mit vier Vollgeschossen,

e Mindestgrofle  hinsichtlich  schienenge-
bundenem OV und punktachsialer Vertei-
lung in kleinstadtischen Siedlungsraumen.

Andere Siedlungsraume schneiden im Wahl-
mdglichkeiten-Vergleich schlechter ab. Deshalb
mussen auch die Werte fur die MIV-Orien-
tierung nach unten korrigiert werden. Sie geht
in der Regel mit niedrigeren Nettobaudichten
und einer dispersen Verteilung einher. Dort
schlagen sich andere Ziele rdumlich nieder, die
mit Wahlmaoglichkeiten in Konflikt stehen (z.B.
Wohnen im Grinen).

Schluf3folgerungen
fur die Stadtverkehrsplanung

Kennzeichen von Stadten mit hoher Verkehrs-

gualitat sind:

» Hohe Anteile des Umweltverbunds am Ge-
samtverkehrsaufkommen. Im Gesamtsys-
tem und im MIV selbst sind vor allem dann
hohe WahIiméglichkeiten erzielbar, wenn
maRvoll vom MIV Gebrauch gemacht wird.

» Eine mit anderen Nutzungen vertraglichere
Ausgestaltung des MIV, Verkehrsberuhigung
in der StralRe und am Auto verringern nicht
nur Schaden, sondern erhthen auch Er-
reichbarkeiten.

* Ein hoher flachenbezogener Wirkungsgrad
des Verkehrssystems.

* Intelligente Verdichtung im Einzugsbereich
von Massenverkehrsmitteln

Eine Abwagung mit den Zielen anderer Pla-
nungsbereiche (z.B. Ressourcenschutz) durfte
diese SchufR3folgerungen noch bekraftigen. Zur
Umsetzung kann auf eine umfangreiche Litera-
tur verwiesen werden. Dabei ist zu beachten:

Die Eigendynamik der MIV-Entwicklung unter
den heutigen Rahmenbedingungen erfordert
ein intensives Gegensteuern auf allen Ebenen.
Eine Steuerung Uber Anreizsysteme und Ver-
kehrswiderstdnde ist sachgerechter als der
massive Einsatz von Ver- und Geboten.
Wirkungsvollster Ansatzpunkt ist die Verringe-
rung von Verkehrsflachen: Sie reduziert tber
die Leistungsfahigkeit das MIV-Aufkommen,
schafft Mdglichkeiten der Verbesserung des
Umweltverbundes und erschlief3t ein grof3es in-
nerstadtisches Frei- und Bauflachenpotential.
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