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. FACHBEITRAGE | Verkehrsplanung | Zukunftsorientierter Mobilititsnachweis statt Verkehrsuntersuchungen fiir die Bauleitplanung

Ein zukunftsorientierter Mobilitatsnachweis muss
kurzfristig die heutigen Verkehrsuntersuchungen
in der verbindlichen Bauleitplanung ablosen

Viele Stédte haben inzwischen fortschrittliche verkehrspolitische Leitbilder entwickelt, die eine umfeldvertrigliche |
Mobilitat anstreben. Gleichzeitig schaffen jedoch konventionelle, auf den Kfz-Verkehr ausgerichtete Bauleitplan- ﬂ
verfahren und ihre zugehdrigen Verkehrsuntersuchungen Tag fiir Tag Rahmenbedingungen, die eine Mobilitits- |
wende erschweren bzw. im Sinne des Wortes verbauen. Die in der Regel zu erbringenden Nachweise der Kfz- l

Leistungsféhigkeit bei Neubauvorhaben erschweren dariiber hinaus die Entwicklung von integrierten und verkehrs- |
sparsamen Lagen. Die Autoren sind der Meinung, dass die heute vielerorts {ibliche Behandiung von Mobilitdt in
der Bauleitplanung nicht mehr zeitgemaB ist und angesichts ihrer massiven Auswirkungen auf die Stadt von
morgen mehr Aufmerksamkeit verdient. Dringend notwendig ist eine Weiterentwicklung der Methoden. Dazu soll
der vorliegende Beitrag eine Diskussion anstoBen.

Many cities have developed progressive guiding principles for transportation policy in pursuit of context sensitive mobility.
At the same time, however, conventional land-use planning procedures and associated traffic impact studies focus on motor
vehicle travel, creating conditions on a daily basis that complicate the transition to sustainable mobility. In addition, new
site developments generally require capacity studies for motor vehicle traffic, which further complicates the development
of locations that would otherwise have the potential for integrated mobility solutions that do not rely on motor vehicle

and should be given more attention considering its effects on the cities of tomorrow. An improvement to these methods is

urgently needed. This article attempts to initiate that discussion.

access. The authors are of the opinion that the current, widespread approach to mobility in land-use planning is outdated ‘
|

1 Was ist das Problem?

Ballungszentren im Fokus

Die Bevélkerung wird in Deutschland bis
zum Jahr 2035 voraussichtlich leicht abneh-
men. Diese Entwicklung wird wie bisher
regional sehr unterschiedlich verlaufen:
Viele wirtschaftsstarke Ballungsriume wer-
den weiterwachsen und die landlich-peri-
pheren und strukturschwachen Riume
schrumpfen.!

Aus verkehrlicher Sicht ist diese Entwick-
lung Fluch und Segen zugleich. Viele GroB-
stddte kdmpfen schon heute mit hohen
Verkehrsmengen und stoBen bei verschiede-
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nen Verkehrsarten an ihre Kapazititsgren-
zen. Dies ist auch immer wieder Thema in
der Offentlichkeit: Routingsoftware-Anbie-
ter kiiren Stauhauptstidte, Parkhausbetrei-
ber zitieren Statistiken iiber Parksuchverkeh-
re, die zwar fachlich nicht haltbar sind, aber
die ,gefithlte* Situation scheinbar bestiti-
gen. Positive Entwicklungen wie sinkende
Kfz-Anteile am Modal Split in Stidten wie
Berlin oder Hamburg stehen steigenden
Bevoélkerungszahlen und teilweise auch
zunehmenden Motorisierungen entgegen
(Bild 1). Vor diesem Hintergrund stellen
weitere Bevilkerungs- und Verkehrszunah-
men die Stddte vor groBe Herausforderun-
gen.

Die Konzentration des Wachstums auf GroB-
stidte hat gleichzeitig Vorteile. Eine weitere
Verdichtung erzeugt in groBstidtischen
Strukturen eine geringere Kfz-Verkehrsleis-
tung pro Kopf als auf dem Land (Bild 2), da
Ballungsriume in der Regel giinstigere
Rahmenbedingungen fiir eine umweltbe-
wusste Mobilitdt bieten. Die hohen Nut-
zungsdichten und -mischungen tragen zu
vergleichsweise kurzen Wegen bei und
bieten damit gute Voraussetzungen fiir die
Entwicklung des Umweltverbunds (OPNV,
FuB- und Radverkehr). Das gute OPNV-
Angebot ist in vielen Fillen eine attraktive
Alternative zum motorisierten Individual-

verkehr, Die Mobilitét zusétzlicher Einwoh-
ner*innen ldsst sich in Ballungsriumen
daher grundsitzlich leichter im Umweltver-
bund abwickeln als im lindlichen Raum.
Auch innerhalb der Ballungsriume ist aus
denselben Griinden daher eine Entwicklung
der integrierten Lagen aus Mobilititssicht
besser als eine weitere Zersiedelung am
Stadtrand oder im Umland.

Hohe Anforderungen an die Verkehrs-
und Mobilitatsplanung

Vielerorts entwickeln sich selbstbewusste
Stadtgesellschaften, die anders als in den
vergangenen Jahrzehnten nicht mehr vor-
rangig den Ausbau der Infrastruktur im
Fokus haben, sondern mehr Wert auf post-
fossile Mobilitit, die Reduzierung von Lirm
und Luftschadstoffen sowie die Qualitiit der
Stadtrdume mit einer quartiersgerechten
Aufteilung der Verkehrsflichen legen. In
diesem Zusammenhang werden auch der
menschliche Mafistab und die Aufenthalts-
qualitit in den kommenden Jahren eine
grofere Rolle in der Diskussion spielen.
Viele Stddte stehen hier vor einem Zielkon-
flikt: Einerseits miissen die Stidte funktio-

! Bund-Lander Demografie Portal, demografie-portal.
de, letzter Abruf am 21.12.2020.
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nieren (wozu auch der notwendige Kfz-
Verkehr und ein leistungsfahiges Strafen-
netz gehoren) und die Bebauungsplanver-
fahren miissen zligig sowie rechtssicher
abgeschlossen werden. Andererseits sollen
Umweltwirkungen des Kfz-Verkehrs redu-
ziert, die Bedingungen des Umweltverbunds
verbessert und Aufenthaltsqualitdten erhéht
werden.

Technische Ansitze wie Elektromobilitét
und autonomes Fahren werden bei diesen
Fragen in den kommenden Jahren nicht
entscheidend zur Problemlosung beitragen.
Welche Wirkungen sie schlussendlich haben
werden, steht noch nicht fest, aber inshe-
sondere das autonome Fahren birgt in dieser
Hinsicht viele Risiken. Sharing-Systeme
oder Last-Mile-Losungen sind sinnvolle
Ergianzungen der Mobilitatsangebote, sie
werden jedoch in erster Linie nur den Shift
auf stadtvertriaglichere Verkehrstriger stir-
ken konnen. Aus heutiger Sicht sind daher
die klassischen Verkehrstriger diejenigen,

die auch in absehbarer Zukunft die relevan-

te , Verkehrsarbeit” in Stiddten {ibernehmen
miissen.

Verkehrsuntersuchungen
in der Bauleitplanung

In diesem Spannungsfeld werden heute
klassische Verkehrsuntersuchungen bei der
Entwicklung neuer Siedlungsstandorte in
der verbindlichen Bauleitplanung als Nach-
weis der verkehrlichen Erschliefung ange-
wandt. Da die Stidte mit den neuen Quar-
tieren nicht nur Siedlungsraum fiir Jahr-
zehnte schaffen, sondem auch die Rahmen-
bedingungen fiir eine nachhaltige Mobilitét
festlegen, miissen die bisherigen Vorgehens-
weisen dringend kritisch hinterfragt werden.
Insbesondere auch deshalb, weil eine aus
heutiger Sicht verkiirzte Sichtweise mit ei-
nem fokussierten Blick auf den Kfz-Verkehr
die Untersuchungen und damit die daraus
abgeleiteten MaBnahmen prégt.

AuBerdem miisste bei einer konsequenten
Anwendung der vielerorts géngigen Stan-
dards in vielen Fillen die Schlussfolgerung
lauten: Eine weitere Verdichtung der Innen-
stidte ist nicht mehr moglich, weil ein den
Bewertungskriterien entsprechend ausrei-
chender Kfz-Verkehrsfluss mit den zusétzli-
chen Verkehrserzeugern nicht mehr nach-
gewiesen werden kann. Die Konsequenz
wiiren steigende Wohnungsnot oder auswei-
chende Bauvorhaben in peripherer Lage mit
einer weiteren Zersiedelung und den damit
verbundenen Nachteilen (in der Summe
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Bild 1: Bevélkerungs- und Motorisierungsentwickiung in Berlin und Hamburg
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Bild 2: Mobilititskennwerte in unterschiedlichen Raumstrukturen. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage
von Gerike et al.: ,Prisentation und Diskussion der Ergebnisse des SrV 2018, Dresden, 13.3.2020

weitere Wege, hohere Motorisierung, mehr
Kfz-Verkehr, groferer Flachenverbrauch
usw.).

Dies kann nicht das Ziel einer nachhaltigen
Stadtentwicklung sein. Die Verkehrsplanung
muss daher die Instrumente fiir Mobilitéts-
nachweise bei Bauvorhaben weiterentwi-
ckeln. Notwendig sind Vorgehensweisen, die
auf Dauer zu lebenswerten Stidten beitra-
gen und gleichzeitig das Funktionieren der
Stadt sowie gerichtsfeste Bauleitplanverfah-
ren gewihrleisten. Wir richten hier bewusst
den Fokus auf Verkehrsuntersuchungen in
der verbindlichen Bauleitplanung, weil die-
se in der fachlichen Diskussion bisher keine
groBe Rolle spielen. In der Praxis entfalten

sie aber Tag fiir Tag enorme und langfristi-
ge Auswirkungen auf die Stadt von morgen.
Der vorliegende Beitrag soll einen Anstofl
zu einer aus unserer Sicht {iberfilligen Dis-
kussion leisten.

2 Amt fir Statistik Berlin-Brandenburg und Statis-
tisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein
(Berlin und Hamburg bis 2019). SenStadtWohn Ber-
lin: Bevéilkerungsprognose fir Berlin und die Bezirke
2018-2030, mittlere Variante (Berlin Prognose bis
2030). Statistisches Bundesamt Destatis 2020, Va-
riante 2 (Hamburg Prognose bis 2030). infas, DLR,
IVT und infas 360 (2019): Mobilitdt in Deutschland
im Auftrag des BMVI (Motorisierung fiir Hamburg).
Technische Universitdt Dresden, IVST: Mobilitdt in
Stadten - SrV 2018. Dresden, 2019 (Motorisierung
fiir Berlin).
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Bild 3: Typi-
scher Ablauf
einer konventio-
nellen Verkehrs-
untersuchung zur
Bauleitplanung
Quelle: Eigene
Darstellung
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2 Verkehrsuntersuchungen zur verbind-
lichen Bauleitplanung heute

2.1 Forderung des Baugesetzbuches nach
gesicherter ErschlieBung

Laut § 30 BauGB3 ist eine Voraussetzung fiir
die Zuldssigkeit eines Vorhabens im Gel-
tungsbereich eines Bebauungsplans oder
eines vorhabenbezogenen Bebauungsplans,
dass ,die Erschliefung gesichert ist.“ Diese
Forderung wurde in der Vergangenheit im
Regelfall so interpretiert, dass eine gute
Erreichbarkeit mit dem Kfz als vorzuweisen-
der Bewertungsmafstab angesetzt wurde. In
der Planungspraxis besteht Unsicherheit,
was unter einer gesicherten ErschlieBung zu
verstehen ist, zumal Bauplanungsrecht, Er-
schlieBungsbeitragsrecht und Landesbau-
ordnungen unterschiedliche Anforderungen
an die ErschlieBung stellen.

Aus diesem Grund muss in einem ersten
Schritt gekldrt werden, was rechtsverbind-
lich unter der Formulierung aus dem Bau-
gesetzbuch: ,wenn die ErschlieBung gesi-
chert ist” zu verstehen ist. Dies kommentie-
ren Diurr/Kénig wie folgt: ,Die gesicherte
ErschlieBung setzt jedenfalls im Planbereich
nach § 30 BauGB und im Innenbereich nach
§ 34 BauGB einen Anschluss an das dffent-
liche StraBennetz voraus sowie das Vorhan-
densein einer ausreichenden Versorqung mit
Elektrizitiit, Wiarme und Wasser sowie einer
Junktionsfihigen Abwasser- und Abfallbe-
seitigung (regelmiBiger Anschluss an die
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«Festlegen des Planungsbereichs und des
Untersuchungsberelchs

*Vorhandene Infrastruktur und
Verkehrsmengen, bereits vorliegende
Pléne etc.

*Vorhabenbezogenes Verkehrsaufkommen
fur alle Verkshrsartan, Umlegung auf die
vorhandene Infrastruktur

»Abgleich mit Bestand und Prognose-
Nullfall, Festiegen des mafigebenden Falls

+Leistungsfahigkeitsnachweise fir die
Knotenpunkte im Umfeld des Vorhabens
fir den mafigebenden Fall, Identifizieren
des Handlungsbedarfs

*Slcherstellen der Kfz-Leistungsfahigkeiten,
gof. Hinweise zu MaRnahmen im
Umweltverbund

zentrale Abwasserbeseitigungsanlage)“.

Demnach meint die BauGB-Formulierung
eine physische Erreichbarkeit des Planbe-
reichs; eine bestimmte Verkehrsqualitit der
Anbindung fir einen bestimmten Verkehrs-
trager wird nicht angesprochen. Die Erreich-
barkeit in einer bestimmten Qualitit, wie die
in der Verkehrsplanung meistangestrebte
Qualititsstufe ,D* laut Handbuch zur Be-
messung von Stralenverkehrsanlagen
(HBS)> auch in den Spitzenstunden, wiire
demnach rechtlich nicht erforderlich.®

2.2 Heutiges Vorgehen

Die verkehrsplanerische Fachliteratur be-
schiftigt sich umfangreich mit Planungs-
prozessen, {ibergeordneten Planungen wie
u. a. Verkehrsentwicklungsplanen, sektora-
len Konzepten (FuBverkehr, Radverkehr,
ruhender Verkehr usw.) und Detailplanungen
(StraBenentwurf, Radabstellanlagen etc.).
Fiir diese Arbeiten gibt es fiir die Planenden
zahlreiche Leitfiden, Hinweise und Arbeits-
hilfen.” Gleichzeitig liegt kaum praxisnahe
Literatur fiir den gesamten Prozess der
Verkehrsuntersuchungen in der Bauleitpla-
nung vor, die vorhandene Literatur betrach-
tet meist nur Teilaspekte der Untersuchun-
gen.® Angesichts der massiven Auswirkun-
gen dieser Planungen auf das zukiinftige
Mobilitdtsverhalten der Stadtbevdlkerung ist
das nicht zufriedenstellend. Zudem fiihrt das
Fehlen von einheitlichen Vorgaben zu sehr
unterschiedlichen Vorgehensweisen und

Schlussfolgerungen. So hat das Land Berlin
festgestellt, ,, dass die Einschitzung der Not-
wendigkeit derartiger Untersuchungen als
auch die Vorgehensweisen und die Bearbei-
tungsqualititen bzw. gqf. auch nur deren
Dokumentation der Arbeiten ganz unter-
schiedlich ausfallen und gibt daher entspre-
chende Hinweise zum Vorgehen, insheson-
dere zur Ermittlung der Verkehrswirkungen.?

Praktisch ist es heute so, dass viele Verkehrs-
untersuchungen zur Bauleitplanung die in
Bild 3 dargestellten Inhalte haben. Obwohl
die oben genannte Fachliteratur die Er-

3 Baugesetzbuch in der Fassung der Bekanntmachung
vom 3.11,2017 (BGBI, | S, 3634), das zuletzt durch
Artikel 2 des Gesetzes vom 8.8.2020 (BGBI. | S. 1728)
gedndert worden ist.

4 Durr/Konig: Baurecht Bayern S, 154 Rn, 234, 5. Auf-
lage, Baden-Baden, 2014,

5 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrs-
wesen e V.. HBS - Handbuch flr die Bemessung
von StraBenverkehrsanlagen, FGSV-Verlag. Kéln,
2015. GemdB HBS ist die mittlere Wartezeit je
Verkehrsteilnehmer*in bzw. Fahrzeug das maBgebli-
che Kriterium fur die Bewertung der Qualitdt eines
Knotenpunkts, Die Gesamtbewertung eines Knoten-
punkts richtet sich nach der am schlechtesten be-
werteten Fahrspur. Das Bewertungsschema fiir die
Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs um-
fasst sechs Stufen von A bis F. Die Qualititsstufe A
bedeutet einen sehr guten Verkehrsablauf ohne oder
mit nur sehr geringen Wartezeiten. Ab der Qualitéts-
stufe E wird der Verkehrsablauf an einem Knoten-
punkt als nicht ausreichend bewertet.

@

Zur Unterstlitzung dieser Sichtweise dient auch der
Kommentar aus der Juraacademy, die zwar einen
Zusammenhang zwischen ErschlieBungserfordernis
und ErschlieBungsbeitragen und damit Ausbauerfor-
dernis skizziert, aber einen direkten Zusammenhang
nicht flr zuldssig halt: ,Sie konnen sich an dieser
Stelle der notwendig werdenden ErschlieBungsanla-
gen mit der gesetzlichen Bestimmung in § 127 Abs.
2 und Abs. 4 BauGB helfen. Dort sind die maBgeb-
lichen ErschlieBungsanlagen genannt, Geben Sie al-
lerdings darauf acht, dass Sie fiir die ErschlieBung in
den §§ 30 ff. BauGB nicht die Vorschrift des § 127
BauGB zitieren. § 127 BauGB betrifft ndmlich nur die
Frage der zuldssigen Erhebung von ErschlieBungs-
beitrdgen und steht damit im Kontext mit Art. 5a
KAG. Es handelt sich daher nur um eine gedankli-
che ,Behelfsbriicke”, um die notwendigen Erschlie-
Bungseinrichtungen im Planbereich des § 30 BauGB
parat zu haben."

Quelle:  https://www.juracademy.defoaurecht-bay-
ern/erfordernis-gesicherten-erschliessung.html,
letzter Aoruf am 11.1.2021.

Vgl. beispielsweise die Verdffentlichungen der For-
schungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswe-
sen e. V. (FGSV Verlag) oder die Beitrige im Hand-
buch der kommunalen Verkehrsplanung (Hrsg:
Bracher et al., Berlin/Offenbach).

Z. B. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen e. V.: Hinweise zur Schatzung des Ver-
kehrsaufkommens von Gebietstypen, FGSV-Verlag.
K&ln, 2006.

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umweit
Berlin: Leitfaden flr verkehrliche Untersuchungen,
Teil - Aufkommensermittlung, Hinweise fiir die Er-
arbeitung verkehrlicher Untersuchungen sowie Priif-
kriterien. Berlin, Mai 2015. Derzeit in Uberarbeitung.

~
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schlieBungswirkung aller Verkehrstriiger
héufig gleichberechtigt thematisiert, kon-
zentrieren sich viele Verkehrsuntersuchun-
gen mabBgeblich auf den motorisierten Indi-
vidualverkehr und bestimmen anhand von
Leistungsnachweisen lediglich die erforder-
lichen MaBnahmen, die die Abwickelbarkeit
des zusitzlichen Kfz- und ggf. 6ffentlichen
Verkehrsaufkommens sicherstellen sollen. In
der Regel werden dariiber hinaus MaBnah-
men fiir den FuB- und Radverkehr nicht
weiter vertieft. Ein Monitoring der Auswir-
kungen der geplanten Entwicklungen wird
in der Regel ganz ausgeblendet, sodass
qualititssichernde Ma3nahmen (Evaluation,
dauerhafter Betrieb etc.) nur selten diskutiert
werden,

2.3 Bewertung von Einzelaspekten im
Rahmen der heutigen Praxis

Die folgenden drei Aspekte sind bei einer
Beurteilung der heute praktizierten Ver-
kehrsuntersuchungen von besonderer Rele-
vanz:

- Zielsetzung: Die meisten politischen
Agenden der Stidte formulieren inzwi-
schen ambitionierte Ziele fiir eine grund-
sitzliche Mobilitdtswende. Viele Verkehrs-
untersuchungen haben jedoch keine Me-
thodik, um diese Zielsetzungen entspre-
chend aufzunehmen und umzusetzen.

- Untersuchungshereich: Wachsende Stid-
te bauen an vielen Stellen. Die {ibliche
Betrachtung einer Verkehrsuntersuchung
zum Bebauungsplan bildet in der Regel
aber nur die Wirkung des jeweiligen Plan-
gebiets ab. Summative Wirkungen mit
auch entfernter liegenden Vorhaben wer-
den hiufig nicht ausreichend betrachtet.

- Aufkommensermittlung und Verkehrs-
folgenabschitzung: Herkommliche Auf-
kommensermittlungen orientieren sich in
der Regel an Verhaltensweisen der Nut-
zenden, wie sie in der Vergangenheit in
vergleichbaren Situationen beobachtet
wurden. Mégliche Anderungspotenziale
infolge von nachhaltigen Mobilititskon-
zepten bleiben auBer Acht. Die darauf
aufbauenden Folgeabschétzungen fiir die
erforderlichen MaBnahmen stellen daher
eine Kfz-lastige Sichtweise dar.

2.3.1 Berlicksichtigung politischer und
gesellschaftlicher Zielsetzungen in
Verkehrsuntersuchungen

Wie ist es heute?

Die Zielsetzungen vieler Stidte verlangen
auch in der Verkehrsplanung nach wirksa-
men MaBnahmen. Die Forderungen einer
groBen politischen Mehrheit nach einer
starken Reduzierung der Umweltbelastungen
und damit nach einer ,lebenswerteren“
Stadt machen zunehmend deutlich, dass ein
Paradigmenwechsel in unserem Planungs-
alltag unumggnglich ist. Gleichzeitig gewin-
nen globale Vereinbarungen wie das Pariser
Klimaabkommen und die Ubereinkommen
auf den UN-Klimakonferenzen auch in den
kommunalen Diskussionen an Bedeutung.

In der strategischen Planungsebene, z. B. auf
Ebene des Verkehrsentwicklungsplans, wer-
den die Ziele heute oft entsprechend disku-
tiert und im Anschluss in den politischen
Gremien wahrgenommen. In der anschlie-
Bend notwendigen Weiterentwicklung in
eine diesen Zielen folgenden Infrastruktur-
planung ist dagegen ein deutlicher Bruch zu
erkennen, der in der einseitigen, Kfz-ausge-
richteten Betrachtungsweise seinen Ur-
sprung hat.

Welche Probleme entstehen daraus?

Die gingigen Nachweise in den heute ge-
forderten Verkehrsuntersuchungen fokussie-
ren sich zum groBen Teil auf die Ziele Ver-
kehrsablauf, Verkehrssicherheit und Wirt-
schaftlichkeit. Weitere Ziele aus den RASt
0619, wie die soziale Brauchbarkeit, die
Strafenraumgestaltung und die Umfeldver-
tréglichkeit werden dagegen nur in wenigen
Fillen ernsthaft abgewogen.

Eine falsch ausgerichtete Methodik, fehlen-
de Handlungsrahmen und nicht gelebte
Beriicksichtigung der vielschichtigen Anfor-
derungen fithren zu Losungen, die nicht die
Ziele widerspiegeln, die im Vorfeld formu-
liert wurden. Was wiederum dazu fiithrt, dass
die Stadtgesellschaft nicht mehr versteht,
wie es zu Planungsergebnissen kommt, die
teilweise sogar die vorher erarbeiteten Ziel-
setzungen konterkarieren.

Welche Handlungsansitze lassen
sich hieraus ableiten?

Die politischen und zunehmend auch die
gesellschaftlichen Zielsetzungen verlangen
eine Vorgehensweise, die eine tatsichliche
Mobilitdtswende oder besser eine Mobilitits-

entwicklung begleitet. Die heutigen Heran-
gehensweisen miissen daher dringend iiber-
priift werden, um den gelebten Planungs-
alltag an die neuen Zielsetzungen und An-
forderungen anzupassen. Hierfiir sind die
strategischen Instrumente konsequent auf
die Zielsetzungen auszurichten. Gleichzeitig
werden neue Methoden zur Beurteilung der
Erreichbarkeit eines Siedlungsraums erfor-
derlich, wobei die Abkehr von der Kfz-
zentrierten Sichtweise ein Schliissel sein
wird.

2.3.2 Untersuchungsbereich

Wie ist es heute?

Verkehrsuntersuchungen zur verbindlichen
Bauleitplanung enden hiufig dort, wo die
rechnerisch ermittelten zusitzlichen Ver-
kehrsmengen des Einzelvorhabens die Kfz-
Leistungsfihigkeiten nicht mehr nennens-
wert beeinflussen. Die Summe mehrerer,
mitunter auch weiter voneinander entfernt
liegender, Vorhaben entfaltet aber hiufig
auch in anderen Bereichen relevante Wir-
kungen, die konsequenterweise zu einer
Erweiterung des Untersuchungsraums fiih-
ren miissten. Solche Ausweitungen des
Untersuchungsraums sind in der Praxis aus
verschiedenen Griinden (z. B. zeitliche Ab-
héngigkeiten in den Planungsverfahren,
unterschiedliche Interessenslagen usw.) sel-
ten, sodass die vielen separaten, kleinteiligen
Betrachtungen sehr eingeschrinkt in groB-
rdumigere Wirkungsriume {iberfiihrt wer-
den. Ein Ruckschluss auf das konkrete
Vorhaben, z. B. eine erforderliche Reduktion
des Verkehrsaufkommens wegen fehlender
Leistungsfahigkeiten im weiteren Umfeld
durch verkehrsreduzierende MaBnahmen,
wird daher oft nur allgemein thematisiert.

Zudem berticksichtigen viele Verkehrsunter-
suchungen die méglichen ErschlieBungswir-
kungen des Umweltverbunds lediglich bei
der Abschétzung des Modal Splits. Vertie-
fende Beurteilungen von einzelnen Ver-
kehrsarten werden hiufig nicht weiter vor-
genommen, da itbergeordnete MaBnahmen-
pakete selten gefordert werden.

Welche Probleme entstehen daraus?

Die heutigen Herangehensweisen reduzieren
die Auswirkungen der jeweils betrachteten
stddtebaulichen Entwicklungen auf das di-

10 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrs-
wesen e, V.: Richtlinien fir die Anlage von Stadtstra-
Ben RASt 06, FGSV Verlag. Koin, 2008.
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Bild 4: Beispiel fiir eine Verkehrsaufkommens-
ermittlung [Wege je Verkehrsart am Tag]
Quelle: Mobilitétskonzept fiir das Quartier
Friedrichshain West in Berlin, August 2020

rekte Umfeld des Vorhabens. Parallel be-
stimmt die Fokussierung der Betrachtungen
auf den Kfz-Verkehr oft den Untersuchungs-
bereich, sodass der Betrachtungsraum nicht
allen Verkehrstrigern gerecht wird und
damit viele wichtige MaBnahmenansitze
nicht beriicksichtigt werden.

Welche Handlungsansétze lassen
sich hieraus ableiten?

Aus diesen Griinden kann die Abgrenzung
des Untersuchungsraums nicht nur Kfz-
orientiert definiert werden. Die Abgrenzun-
gen miissen kiinftig differenziert nach den
einzelnen Verkehrstrigem und ihren mog-
lichen ErschlieBungswirkungen festgelegt
werden. Hierbei ist grundsétzlich die Quali-
tét des jeweiligen Netzes von entscheidender
Bedeutung, die wiederum maBgeblich von
den Reisezeiten und Benutzerqualititen
bestimmt wird.

Dartiber hinaus sind iibergeordnete Auswir-
kungen in einem gesamtstddtischen Ver-
kehrsmodell, soweit vorhanden, zu iiberprii-
fen. So kénnen magliche bzw. erforderliche
Reaktionen, z. B. eine aus gesamtstadtischer
Sicht erforderliche Reduzierung des Kfz-
Aufkommens im Untersuchungsgebiet, wie-
der zurtick in das auszuarbeitende MaBnah-
menpaket gespiegelt werden.

2.3.3 Aufkommensermittlung und Verkehrs-
folgenabschétzung

Wie ist es heute?

Der durch das Vorhaben erzeugte Neuver-
kehr wird auf Grundlage der voraussichtli-
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Bild 5: Beispiel fiir eine Stellplatzbedarfsermittiung zu einem Bebauungsplan. Quelle: Verkehrsuntersuchung
zum B-Plan 1-98 ,Checkpoint Charlie” in Berlin-Mitte, Juni 2019

chen Nutzungsarten und -intensititen der
geplanten Bebauung bestimmt. Die Aufkom-
mensermittlung legt dafiir zunichst die
entsprechenden Daten, beispielsweise m?
Bruttogrundfliche je geplanter Nutzungsart,
zugrunde. Sofern nicht schon detailliertere
Werte vorliegen, wird auf dieser Grundlage
die Anzahl der zukiinftigen Gebietsnutzen-
den bestimmt und nach Nutzungsarten
differenziert, z. B. Bewohnende, Kund*innen,
Beschiiftigte usw..

Im folgenden Schritt werden den Nutzen-
dengruppen mittlere, tagliche Wegezahlen
im Plangebiet sowie eine voraussichtliche
Verkehrsmittelwahl zugeordnet (Beispiel in
Bild 4). Unter Beriicksichtigung von Kon-
kurrenz-, Verbund- und Mitnahmeeffekten
liegen im Ergebnis darauf aufbauend die
durch das Vorhaben erzeugten, tiglichen
Verkehre vor, differenziert nach den Ver-
kehrsarten. Auch der Wirtschaftsverkehr
wird anhand der geplanten Nutzungen be-
stimmt. Die errechneten Verkehrsmengen
werden riumlich auf die vorhandene Infra-
struktur umgelegt. Unter Zugrundelegung
von zumeist standardisierten Tagesgangli-
nien konnen die berechneten Neuverkehre
dann stundenscharf prognostiziert werden
(Beispiel in Bild 5).

In der Regel wird der mafigebende, also der
aus Verkehrssicht ungiinstigste, Fall be-
stimmt. Dies kann z. B. die verkehrsaufwen-
digste Planungsvariante oder die baurecht-
lich maximal zuléssige Nutzung in Kombi-
nation mit dem Prognose-Nullfall (Entwick-
lung im Umfeld ohne das Bauvorhaben)
sein. Dieser mafigebende Fall ist dann die
Grundlage fiir die Bestimmung der erforder-

lichen MaBnahmen und die abschlieBende
Bewertung der Zuléssigkeit des Vorhabens
aus verkehrlicher Sicht.

Die anschlieBende Verkehrsfolgenabschit-
zung priift die Leistungsfahigkeit der Kno-
tenpunkte im direkten Umfeld des Plange-
biets (Beispiel in Bild 6). Die Priifung erfolgt
i. d. R. nach dem Handbuch zur Bemessung
von StraBenverkehrsanlagen (HBS) fiir die
Bemessungsverkehrsstirken. Dies sind in der
Regel die Morgen- und Nachmittagsspitzen-
stunden des mafigebenden Belastungsfalls.

Welche Probleme entstehen daraus?

Die Aufkommensermittlungen in herkomm-
lichen Verkehrsuntersuchungen orientieren
sich in der Regel an Hinweisen und Arbeits-
hilfen aus der Fachwelt wie beispielsweise
den FGSV-Verdffentlichungen und den
Arbeiten von Bosserhoff.!! Wenn moglich,

11 Beispielsweise sind u. a. folgende Datengrundlagen
gebréuchlich;

— Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen e. V.: Hinweise zur Schatzung des Ver-
kehrsaufkommens von Gebietstypen, FGSV Verlag.
K&ln, 2006.

- Bosserhoff, D.: VerBau - Abschitzung des Ver-
kehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitpla-
nung, 2020.

- Hessische StraBen- und Verkehrsverwaltung:

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleit-
planung und Auswirkungen auf das StraBennetz
(Kap. 1.3). In: D. Bosserhoff, Handbuch fiir Ver-
kehrssicherheit und Verkehrstechnik. Wiesbaden,
2006.
Hessische StraBen- und Verkehrsverwaltung: Ab-
schitzung des Verkehrsaufkommens durch Vorha-
ben der Bauleitplanung. In: D. Bosserhoff, Integra-
tion von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung
(Heft 42, Teil 2). Wiesbaden, 2000.
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werden diese Grundlagen erginzt um orts-
spezifische Mobilititsdaten, beispielsweise
aus dem System représentativer Verkehrser-
hebungen SrV12 oder dem Panel Mobilitit
in Deutschland MiD 13 sowie lokalen Unter-
suchungen.

Dies ist problematisch, da sich die Aufkom-
mensermittlungen somit am Bestand ori-
entieren und im Sinne einer Trendprogno-
se davon ausgehen, dass sich die zukiinf-
tige Mobilitdt im Betrachtungsraum &hn-
lich wie zuvor in benachbarten Rdumen bei
vergleichbaren Nutzungen und vorhande-
nen Verkehrsangeboten verhalten wird. Die
Prognosen beruhen also auf bisherigen
Verhaltensweisen und iibertragen diese in
die Zukunft, Sie vernachlissigen Ande-
rungspotenziale, die beispielsweise durch
neue Trends oder infolge einer gezielten
Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens
durch Mobilititskonzepte o. A. entstehen
kénnen.

Ein weiteres zentrales Problem ist die zu
spite Beriicksichtigung von Mobilitétsbe-
langen in den stidtebaulichen Uberlegun-
gen. Immer wieder werden Entwicklungs-
gebiete festgelegt, die aus verkehrlicher
Sicht wenig geeignet sind. Nach Kldrung
der Standortfrage fehlen in den anschlie-
Benden stddtebaulichen Wetthewerben
hiufig Vorgaben fiir glinstige Rahmenbe-
dingungen einer umweltfreundlichen Mo-
bilitit. Stehen stidtebauliche Entwiirfe aber
erst einmal in ihren Grundziigen fest, sind
héufig auch die Rahmenbedingungen fiir
die Struktur des Strafien- und Schienennet-
zes, das Parkraummanagement oder die
Durchléssigkeit und mégliche Trassen fiir
den Umweltverbund fixiert. Nachtrdgliche
Anderungen sind in diesen Fillen, wenn
iberhaupt, nur mit groBem Aufwand mog-
lich. Ungiinstige Rahmenbedingungen fiir
eine nachhaltige Mobilitit wirken sich in
den kommenden Jahrzehnten entsprechend
auf die Verkehrsmittelwahl der Gebietsnut-
zenden aus.

Zusitzlich ist zu beobachten, dass eine
spitere Evaluation mit einer damit ver-
bundenen Weiterentwicklung des Kon-
zepts nicht berticksichtigt wird, obwohl
Anpassungen, insbesondere auch durch
die Schnelllebigkeit in den Mobilitdtsan-
geboten, heute eine besondere Rolle spie-
len miissten, MaBnahmen und Setzungen
von vor 10 Jahren sind in vielen Fillen
mit den dynamischen Entwicklungen im
heutigen Mobilitdtsverhalten nicht mehr
praxisnah.

Legende:
Qualitdisslufan des Varketwaablaufes (Q5V)

=—s=—— A-gehrguibls B - gul
s C - bairiedigend bis D - ausralchand
E - mongethaf

=——s=— F . ungenigend

an Knotenpunkten. Quelle: Masterplan Anschutz-Areal in Berlin-Friedrichshain, 2016

Welche Handlungsansatze lassen
sich hieraus ableiten?

Aus Mobilitatssicht wire es daher sinnvoll,
die Mobilititsbelange von Anfang an in die
ersten stidtebaulichen Uberlegungen zu
integrieren. Die spiteren Verkehrsuntersu-
chungen zur verbindlichen Bauleitplanung
sollten zudem nicht nur die {iblichen Trend-
prognosen, sonderm auch die Potenziale fiir
nachhaltige Mobilitdt betrachten und die
dafiir notwendigen MaBnahmen benennen.
Zusitzlich miissen Umsetzungsstrategien
und Betreibermodelle benannt und in ihrer
Realisierung im Rahmen der Bauleitplanung
gesichert werden. Ein festzulegender Evalu-
ationszyklus sollte neue Entwicklungen
aufnehmen und entsprechende Anpassun-
gen thematisieren.

3 Ansitze fiir eine zeitgerechte
Verkehrsuntersuchung

Es ist deutlich geworden, dass das heutige
Vorgehen bei Verkehrsuntersuchungen nicht
die Ziele und Bediirfnisse einer resilienten
Stadtentwicklung bedient. Fiir eine Weiter-
entwicklung sind vier Aspekte in der weite-
ren Diskussion zu berticksichtigen:

- Friihzeitigere Einbindung der Mobili-
titsaspekte in der Stadtplanung,

- Einbeziehung von politischen Zielsetzun-
gen,

- Mobilitatsnachweise statt Kfz-Leistungs-
fahigkeiten,

- Monitoring und Weiterentwicklung.

3.1 Friihzeitigere Einbindung
der Mobilitdtsaspekte in die
Stadtplanung

Auf gesamtstadtischer Ebene ist die Ver-
kehrsgunst der Entwicklungsgebiete vorab
stirker zu priifen und bei der Festlegung in
der vorbereitenden Bauleitplanung intensi-
ver zu beriicksichtigen. Als Bewertungsmaf-
stab sollte hier neben den Auswirkungen im
direkten Umfeld auch die Gesamtbilanz der
erzeugten Verkehrsleistungen herangezogen
werden. Leitfrage konnte z. B. sein: Erfiillt
der Ort die grundlegenden Rahmenbedin-
gungen fiir ein Quartier der kurzen Wege
und fiir eine selbstverstindliche Nutzung
des Umweltverbunds? So kann dargelegt
werden, ob und wie den spiteren Nutz-
er*innen eine tragfihige Alternative zur
Autonutzung angeboten wird.

Ist ein Gebiet fiir die Entwicklung freigege-
ben, ist es nicht nur einzeln zu betrachten,
sondern im Kontext mit anderen Entwick-
lungen und deren Summenwirkung. Beim
Vorhaben selbst muss die Mobilitéts- und
Verkehrsplanung frithzeitiger in den Stad-
tebau eingebunden werden-als bisher vie-
lerorts tiblich, z. B. schon vorbereitend im
Vorlauf zum stidtebaulichen Wettbewerh.

So wurden im Vorfeld des Wettbewerbs fiir
den Stadtteil Oberbillwerder in Hamburg, in
dem 7.000 Wohneinheiten und bis zu 5.000

12Technische Universitdt Dresden, Fakultdt Verkehrs-
wissenschaften ,Friedrich List", Professur fiir Integ-
rierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik:
Mobilitdt in Stadten - SrV 2018. Dresden, 2020.

infas, DLR, IVT, infas 360: Mobilitat in Deutschland
- MiD 2017, Ergebnisbericht. Im Auftrag des BMVIL.
Bonn, 2019.
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Bild 7: Kfz-Anteil WE | Ahddd | ddddd | Addds | Adddd | Addds des Tages eine gute Qualitit des Verkehrsab-
am Modal Split in AAARA | AAAAA | Adddd | AdddA ARAAA laufs zu sichern, nicht mehr zeitgemiB. Hier
dAbhEnglﬁll-(eg Ll 10.000 it L 2000 2000 muss offen diskutiert werden, ob in integrier-
er ErschlieBungs- ,
konzeption und ten Lagen stattdessen die 2. oder 3. Spitzen-
den zu schaffenden |00~ | 16, 21 % 24 % 63 % stunde des Tages oder ein Mittelwert aus
Wohneinheiten 2 .
(WE) in Oberbill- Stundengruppen als Grundlage fiir eine Be-
werder (Hamburg), |/ qggy wertung herangezogen werden soll.
blau = Zielkorridore == 18 % 24 % 2 71 % Fiir den OPNV als wichti Mobiliti
i B e Riice ir den als wichtigen Mobi 1ta‘€sver-
gung vorher disku- sorger wdren entsprechende Kapazitiits-
tk':i’t;'e':g?cgk:':gés f\‘;’ 21 % 47 % 2% und Qualititsnachweise erforderlich, also
Madal Splits 1a-c rdumliche Erschliefungsstandards, ausrei-
Quelle: Eigene % chende Bedienungsdichten, giinstige Rei-
Darstellung /\1?2—{ 24 % 53 % 93 % sezeiten zu wichtigen Zielen, Qualitit der
a + . .
Bahnen oder Busse, Zuginglichkeit und

Arbeitsplatze geschaffen werden sollen, in
einem grofen vorgeschalteten Verfahren die
stadtebaulichen, freiraumplanerischen und
verkehtlichen Fragestellungen und Rahmen-
bedingen mit externen Fachleuten und mit
der Bevolkerung gemeinschaftlich erarbeitet,
Hierdurch konnte tiber den Wettbewerbspro-
zess hinaus ein grundsétzliches Verstindnis
in der Bevolkerung fiir diese Quartiersent-
wicklung entwickelt werden.!4

In diesem Verfahren wurden fiir die Diskus-
sion die noch zur Verfiigung stehenden
Leistungsreserven des umliegenden Stra-
Bennetzes bei der Ermittlung der méglichen
herzustellenden Wohneinheiten und Ge-
werbenutzungen systematisch mitberiick-
sichtigt. Hierflir wurden in einem ersten
Schritt die Leistungsreserven der maximal
drei Gebietsanbindungen berechnet. Im
Anschluss konnten die méglichen Woh-
nungskontingente und der dazugehorige,
mogliche Modal Split ermittelt werden. Mit
den in Bild 7 dargestellten Zusammenhiin-
gen konnte der Bevolkerung und der Poli-
tik transparent dargelegt werden, welcher
Modal Split bei welchem Ausbaustandard
und welcher Wohnungs- und Nutzungs-
dichte erreicht werden muss. Mit diesen
Rahmendaten wurden erste Abschétzungen
zu den jeweils zusitzlich erforderlichen
Mobilitatsangeboten formuliert. Damit
wurde allen Beteiligten deutlich, dass je
weniger verkehrliche Anbindungspunkte
und umso mehr Nutzungen vorgesehen
werden, ein immer ambitionierteres Mobhi-
litdtsangebot erforderlich wiirde.

3.2 Einbeziehen von politischen Zielen

Eine zeitgerechte Verkehrsuntersuchung
misste in einem ersten Schritt die (auch
iibergeordneten) Zielsetzungen analysieren
und die daraus folgenden Handlungs-
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schwerpunkte umfassend aufarbeiten. Par-
allel sind Forderungs- und Ausbaustrategi-
en fiir einzelne Verkehrsarten aufzunehmen
und mogliche erforderliche Erganzungen zu
skizzieren.

Diese Eingangsparameter sollten die Kom-
munen idealerweise im Vorfeld ausarbeiten
und vorgeben. Sollte dies nicht moglich
sein, ist in diesem Arbeitsschritt eine enge
Zusammenarbeit mit Verwaltung und Politik
notwendig. Um alle Aspekte ausreichend zu
berlicksichtigen, ist auf einen interdiszipli-
néren Betrachtungsprozess zu achten.

3.3 Mobilitatsnachweis statt
Kfz-Leistungsfahigkeiten

Es ist unstreitig, dass ein Grundstiick gut
erreichbar und die Mobilitit der Gebietsnut-
zenden gesichert sein muss. Dies bedeutet
nicht zwangsldufig einen Anspruch auf gute
Erreichbarkeitsqualitéiten eines bestimmten
Verkehrsmittels. Der Grundgedanke sollte
vielmehr sein, dass nachgewiesen wird, dass
Personen aus einem zu definierenden Um-
feld innerhalb einer ,iiblichen” oder ,zumut-
baren” Reisezeit die zu beurteilende Fliche
mit beispielsweise zwei Verkehrsarten errei-
chen bzw. verlassen konnen.

Es wiire damit auch zu diskutieren, ob es -
abgesehen von den notwendigen Kfz-Ver-
kehren fiir Feuerwehr, Ver- und Entsorgung
etc. — nicht ausreichend sein kann, ein Ge-
biet exzellent mit dem Umweltverbund zu
versorgen und dafiir erhebliche Abstriche
bei den Kfz-Qualitdten hinzunehmen, wenn
dies die Quartiersentwicklung in integrierten
Lagen erméglicht oder den tibergeordneten
Zielsetzungen dient.

Aus diesen Griinden ist der gelebte Anspruch,
fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr selbst in den
vor- und nachmittiglichen Spitzenstunden

Komfort der Haltestellen etc.. Dies ist keine
triviale Forderung, da viele Stidte auch im
offentlichen Verkehr Kapazititsprobleme
haben. Auch die Qualititen und Vernetzun-
gen im Rad- und FuBverkehr sind von
groBer Bedeutung. Neben guten Bedingun-
gen im Quartier selbst ist im Radverkehr
beispielsweise die Einbettung in iibergeord-
nete Radwegenetze sicherzustellen. Der
Fufiverkehr bendtigt u. a. hohe Durchlis-
sigkeiten zu angrenzenden Quartieren. In
jedem Fall wire zu priifen, ob eine gute
Erreichbarkeit von Nahversorgern und
Dienstleistern gegeben ist bzw. wie diese
verbessert werden kann,

Gleichzeitig miissen Ansitze definiert wer-
den, welche Nutzungen in einer vertretbaren
Reisezeit erreicht werden sollen, damit von
einer ,gesicherten” ErschlieBung gesprochen
werden kann. Hierbei sind sowohl die Rei-
sezeit und die Verfigbarkeit der Verkehrs-
mittel zu beriicksichtigen als auch die
Stadtstruktur mit ihren Flichennutzungs-
verteilungen und -intensititen.

Grundsitzlich sind zusammenfassend bei
einer gesamtheitlichen Beurteilung einer
alternativen ErschlieBungspriifung die fol-
genden Aspekte zu diskutieren und mit
Kriterien zu hinterlegen:

- Erfiillt der Ort die grundlegenden Rah-
menbedingungen fiir ein Quartier der
kurzen Wege und wird damit eine tragfa-
hige Alternative zur Autonutzung gebo-
ten?

- Ist das Quartier physisch fiir die notwen-
digen Ver- und Entsorgungen und fiir den
Rettungsfall erreichbar?

- Ist eine gute Erreichbarkeit mit dem Um-
weltverbund auch in den Spitzenstunden
gegeben?

*https://www.oberbillwerder-hamburg.de/wp-con-
tent/files/Aufgabenstellung_Oberbillwerder_Mas
terplan.pdf.
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Bild 9: Beispiel fiir die erzielbaren Anderungen im Verkehrsaufkommen durch MaBnahmen eines Mobilitits-
konzepts zur geplanten Verdichtung eines Quartiers in hochintegrierter Lage. Datengrundlage: Mobilitatskon-
zept fiir das Quartier Friedrichshain West in Berlin, August 2020

- Gibt es tiber den Tag groBere Zeitspannen,
in denen das Quartier auch mit dem Kfz
in der gewohnten Verkehrsqualitit er-
reicht werden kann?

3.4 Monitoring und Weiterentwicklung

Durch die vielen Unwigbarkeiten, die oft
erst nach der Fertigstellung der Entwick-
lungsmaBnahmen zu beobachten sind, ist es
dringend erforderlich, eine spitere Evalua-
tion frithzeitig mitzudenken. Unterschiedli-
che Milieus, verinderte Mobilititsangebote
und -nachfragen oder andere Nutzungen
sind einige der Griinde, warum ein anderes
Mobilitétsverhalten eine Uberarbeitung der
MaBnahmen aus der Verkehrsuntersuchung
erforderlich machen kann. Beobachtungen
aus der Praxis zeigen, dass eine passgerech-
te Bewertung erst nach 2 bis 4 Jahren sinn-
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voll ist. Zu kldren sind in jedem Fall die
Zustandigkeiten und konkreten Aufgaben
fiir die Evaluation und die ggf. aus ihr fol-
genden MaBnahmen.

4 Erste Vorschldge fiir
Herangehensweisen

Verkehrsuntersuchungen zur verbindlichen
Bauleitplanung erfordern kiinftig zusitzliche
Betrachtungsebenen. Dies betrifft vor allem
die Berechnung der Verkehrserzeugung und
die Bewertung der Potenziale im Umweltver-
bund. Deutlich wird auch, dass eine solche
komplexere Herangehensweise mehr Inter-
pretationsspielrdume zulisst und damit ein
breiterer Auswirkungskorridor entstehen
wird. Im Folgenden sind einige Aspekte aus

zurzeit diskutierten Verkehrsuntersuchungen
aufgefiihrt, die beispielhaft bereits ein erwei-
tertes Blickfeld berticksichtigen.

4.1 Erweiterte Aufkommensermittiung
fiir das Mobilitatskonzept ,Quartier
Friedrichshain West" (Berlin)

Die in herkdmmlichen Verkehrsuntersuchun-
gen Uibliche Aufkommensermittlung in Form
einer Trendprognose bleibt weiterhin die
Basis zur Abschitzung der grundsitzlichen
Mobilititsnachfrage. Sie sollte kiinftig aber
um eine Berechnung ergéinzt werden, die alle
infrage kommenden MaBnahmen zur geziel-
ten Beeinflussung des Mobilititsverhaltens
berticksichtigt. Diese ist in der Verkehrsun-
tersuchung selbst oder in einem vorgeschal-
teten Mobilititskonzept zu entwickeln. Da die
Verkehrsmittelwahl in der Regel nicht fiir alle
Wegezwecke und Nutzendengruppen glei-
chermaBen beeinflussbar ist, sollten die Po-
tenziale fiir die im jeweiligen Vorhaben rele-
vanten Aspekte abgeschitzt werden. Auf
dieser Grundlage sind die méglichen Reduk-
tionen und verbleibenden Kfz-Verkehrsmen-
gen zu bewerten - ggf. in Riickkopplung mit
den zuvor definierten Zielen.

Dies veranschaulicht das Beispiel des Be-
standsquartiers Friedrichshain West in der
Berliner Innenstadt. Es soll verdichtet wer-
den, um zusitzlichen Wohnraum zu schaf-
fen. Bild 8 und Bild 9 zeigen, dass selbst bei
sehr gilinstiger Ausgangslage (niedriger
MIV-Anteil aufgrund der hochintegrierten
Lage) mit der Umsetzung eines Mobilitiits-
konzepts weitere MIV-Reduzierungen mog-
lich sind.

4.2 Exemplarische Bewertung der OV-
ErschlieBung und der Potenziale fiir den
FuB- und Radverkehr fiir den verlager-
ten Bahnhof Altona (Hamburg)

Der Hamburger Bahnhof Altona soll in den
kommenden Jahren an einen ca. 2 km ent-
fernten neuen Standort verlagert werden. Der
neue Standort soll parallel eine deutliche
stddtebauliche Aufwertung erfahren. Das
umliegende StraBennetz ist hochbelastet und
stoBt schon heute an seine Leistungsgrenzen.
Auch wenn eine direkte leistungsgerechte
Anbindung des Kfz-Verkehrs an das Haupt-
verkehrsstralennetz nachgewiesen werden
kann, ist eine leistungsgerechte Abwicklung
im weiteren tibergeordneten Netz fragwiirdig.—

Auf Basis einer rdumlichen Analyse wird ein
Ansatz gesucht, der die sehr gute Integrati-
on des neu zu entwickelnden Stadtquartiers
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in das Stadtgefiige verdeutlicht und damit
auf mogliche alternative Handlungsspielriu-
me bei der Gestaltung des zukiinftigen
Verkehrsaufkommens hinweist,

Der neue Standort liegt am Rande des Zen-
trumsbereichs Altonas und verfligt heute
schon mit dem vorhandenen S-Bahnhof
Diebsteich iiber eine sehr gute OV-Erreich-
barkeit (vgl. Bild 10 mit den OV-Reisezeiten
vom betrachteten Quartier aus). Tabelle 1
zeigt, wie viele Einwohnende in den jewei-
ligen Isochronen zum Standort leben und
damit, wie viele Menschen innerhalb einer
definierten Zeit einen Arbeitsplatz im neuen
Quartier mit dem OV erreichen kénnen.
Tabelle 2 zeigt, wie viele Arbeitsplatze vom
Standort aus erreicht werden kénnen. Die
Daten belegen die gute OV-Erreichbarkeit
des neuen Quartiers unter Berticksichtigung
der durchschnittlichen Reisezeiten in Ham-
burg.

Um die Erreichbarkeiten im FuB3- und Rad-
verkehr zu bewerten, wird hier exemplarisch
die Erreichbarkeit von Einzelhandelsstand-
orten als Qualitdtskriterium verwendet. Die
Reisezeiten zu Fuf3 und mit dem Fahrrad zu
einem Unterzentrum verdeutlichen die guten
Erreichbarkeiten auch mit dem nichtmoto-
risierten Verkehr (Bilder 11 und 12).

Die Beispiele zeigen, dass der geplante
Standort mit dem Umweltverbund gut in das
Hamburger Stadtsystem eingebunden ist.
Neben der sehr guten Erreichbarkeit der
Hamburger Arbeitsplédtze und Bevélkerung
konnte auch die Erreichbarkeit der umlie-
genden Unterzentren mit dem Fahrrad sowie
fiir ZufuBgehende nachgewiesen werden.

Diese Lagegunst ldsst erkennen, dass ein
neuer Umgang im Rahmen der herkdmmli-
chen Verkehrsuntersuchungen erforderlich
wird, um eine zukunftsorientierte Zusam-
menstellung notwendiger Manahmen er-
arbeiten zu kénnen. In der Diskussion fiir
die methodische Fortschreibung der Ver-
kehrsuntersuchungen miissen z. B. geeigne-
te Standards (z. B. Erreichbarkeit wichtiger
Versorgungs- und Dienstleistungsnutzungen
innerhalb von 10 bis 30 Minuten) im Mit-
telpunkt stehen.

5 Fazit: Welche nachsten Schritte
sind erforderlich?

Viele Stddte haben im Kfz-Verkehr die Gren-
zen ihrer Leistungsfidhigkeit erreicht. Weite-
re Nachverdichtungen fithren in den Innen-
stddten zunehmend zu der Situation, dass

Neuer Standort
Bahnhof Altona

AR
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Bild 10: OV-Reisezeiten vom Standort Diebsteich im Hamburger Stadtgebiet.
Quelle: Verkehrsmodell Hamburg, Stand 6.2020, eigene Darstellung

Reisezeit  Erreichbare  Anteil an der Ham- Reisezeit Erreichbare  Anteil an der Ham-~
[Min.] Einwohnende burger Bevilkerung [Min.] Einwohnende burger Bevilkerung
15 128.000 7 % 15 140.000 12 %
30 731.000 39 % 30 702.000 59 %
45 1.459.000 78 % 45 1.072.000 91 %

Tabelle 1: Erreichbare Einwohnende vom Standort
in Abhéngigkeit von den Reisezeiten im Hamburger
Stadtgebiet mit dem OV. Quelle: Verkehrsmodell
Hamburg, Stand 6.2020, eigene Darstellung

Bild 11: Reise-
zeiten flr den
Radverkehr von
den umliegenden
Zentren mit Be-
2ug Zum neuen
Standort. Quelle:
Verkehrsmodell
Hamburg, Stand
6.2020, eigene
Darstellung

ein herkémmlicher verkehrstechnischer
Nachweis unter Beriicksichtigung der HBS-
Grenzwerte nicht mehr leistungsgerecht zu
fiihren ist - insbesondere dann, wenn zu-

Tabelle 2: Erreichbare Arbeitsplatze vom Standort
in Abhéngigkeit von den Reisezeiten im Hamburger
Stadtgebiet mit dem OV. Quelle: Verkehrsmodell
Hamburg, Stand 6.2020, eigene Darstellung.

Zentrum
Eimsbittel

Neur Stando}t
Bahnhof Altona

siatzlich stadtrdumliche Qualititen oder
iibergeordnete Zielsetzungen mit den Pla-
nungen einhergehen sollen. Dies darf nicht
dazu fiihren, dass Bebauungspline angreif-
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bar werden, der Wohnungsbau verzégert
wird oder stattdessen verkehrlich ungiinsti-
ge (weil mehr Verkehr erzeugende) periphe-
re Standorte entwickelt werden.

Daher wird es erforderlich, die gelebte Praxis
infrage zu stellen und zeitgeméfe altemative
Nachweisverfahren zu diskutieren. Im Zent-
rum unserer Diskussionsanregung steht die
These, dass wir Mobilititsnachweise fiir
stidtebauliche Vorhaben brauchen, deren
Fokus nicht mehr tiberwiegend auf dem
Nachweis der Kfz-Leistungsfahigkeit liegt
und die mogliche Potenziale fiir Verhaltens-
anderungen stirker beriicksichtigen. Notwen-
dig ist grundsitzlich auch eine frithzeitigere
Berticksichtigung der Mobilitdtsaspekte in der
Stadtentwicklung. Schlieflich ist anzuerken-
nen, dass heutige Prognosen kein umfassen-
des, genaues Bild der spateren Mobilititbe-
diirfnisse widerspiegeln kénnen, sodass Mo-
nitoring und Evaluation in vielen Féllen ei-
nen hoheren Stellenwert erhalten sollten.

Uns ist bewusst, dass wir hier zunichst nur
erste Ansitze skizziert haben. Eine umfassen-
de verbindliche Methodenentwicklung ist erst
nach einer weiterfiihrenden Diskussion und
einer rechtlichen Auseinandersetzung mit
dem Thema moglich. Voraussetzung wire ein
grundsatzlicher Konsens, dass wir unsere
gelebte Praxis tiberpriifen sollten. Diese Dis-
kussion miisste insbesondere in verkehrs-
und stadtplanerischen Berufsverbdnden um-

gehend angestofen werden, um eine zu-
kunftsfihige Stadtreparatur und -entwick-
lung begleiten zu konnen. In diesem Rahmen
wiiren folgende Fragen zu diskutieren:

- Welche Aspekte und Kriterien hat eine
integrative, zukunftsfahige Verkehrsun-
tersuchung in der verbindlichen Bauleit-
planung zu beriicksichtigen?

- Wie kénnen diese Fragestellungen praxis-

gerecht und gerichtsfest geldst werden?
Welche Vorgehensweisen sind sinnvoll

Bild 12: Reise-
zeiten im FuB-
verkehr von den
umliegenden
Zentren mit Be-
zug zum neuen
Standort. Quelle:
Verkehrsmodell
Hamburg, Stand
i 6.2020, eigene

Zentrum
Altona
o

und wie werden sie in der Praxis etabliert?

- Wie wird ein solcher Paradigmenwechsel
offentlich kommuniziert? Wie steht es um
die Akzeptanz in den Stadtgesellschaften
und wie konnen wir Angste und Sorgen
reduzieren?

Nur wenn es gelingt, diese Fragen zeitnah
zu beantworten und die Ergebnisse in den
planerischen Alltag zu tragen, werden wir
in der Lage sein, gute Antworten auf die
Stadt von morgen zu geben. L]

Auch als E-Book!

ZTV M 13 - Handbuch urid Komimentg

Die neuen ,, Zusiitzlichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien flir und

QY

G Diewes, D, John, el Mesehery,
2015, §12 Sniten,
DIN g, Hatdcove

Markicrungen aul Straien”, Ausgabe 2013 (ZTV M 13) nehmen sowohl Auftraggeber
als auch Auftragnehmer durch zahlieiche Neuerungen stirker in die Pilicht.

Mit ARS Nr. 24/2013 hat das BMVI - damals noch BMVBS - die neuen
ZTV M 13 bekannt gegeben. Im Gegensatz zu den ZTV M o2 behandelt das
neue Regelwerk nicht nur endgiiltige weile Markierungen, sondern auch
voriibergehende gelbe Markierungen. Dariiber hinaus gibt es aber noch
weitere grundlegende Neuerungen, die in der Kommentierung eingehend
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messen zu beriicksichtigen. Auch wird in den ZTV M 13 erstmals empfohlen,
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dass sie alle Anforderungen erfiillen, die das neue Regelwerk u.a. an
Maschinen und Personal stellt.

Ziel der Kommentierung ist es, insbesondere die zahlreichen Neuerungen
eingehend zu erldutern und praxisgerechte Vorgehensweisen anzubieten.
Auch Fragen, die sich bereits aus der praktischen Anwendung der ZTV M 13
ergeben haben, werden aufgegriffen und behandelt. Neben der Kommen-
tierung der ZTV M 13 werden auch weitergehende Hinweise gegeben und
Zusammenhinge mit européischen Normen und anderen Regelwerken auf-
gezeigt.

Um einen vollstdndigen Blick auf das aktuelle Regelwerk zur Markierung zu
erhalten, wurden wichtige Ausziige aus den Technischen Lieferbedingungen,
den Hinweisen zu Markierungen auf neuen Fahrbahnoberflichen sowie die
geltenden RMS Teil 1 und 2 mit in das Werk integriert.
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