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BEGRIFFSDEFINITIONEN

Stddtebauliche Situationen

werden typisiert nach ihren Nutzungsansprichen (Empfindlichkeiten und
Schutzbedurftigkeiten); grundséatzlich unterschieden wird zwischen dem Netz
der HauptverkehrsstraBen (HVS-Netz) und den Ubrigen Gebieten (und evil.
Sonderfélle bzw. Sondergebiete);

Belastbarkeit

ist die stadtvertragliche Belastung einer stadtebaulichen Situation durch Auto-
verkehr " und die zugehérige Infrastruktur; sie ergibt sich aus der verkehrli-
chen Belastbarkeit und der stddtebaulichen Vertraglichkeit. Die zugehorigen
Kriterien sind drei Bereichen zugeordnet:

©  Umwelt
wird durch die beiden Kriterien Abgas und Larm (Emissionen) beschrie-
ben (Luftbelastung/Luftverunreinigung und L&rmbelastung als zugehorige
Immissionen);

o Umfeld
wird durch die beiden Kriterien Unfallgefahrdung (Unfallrisiko) und Trenn-
wirkung (Uberquerung) beschrieben;

o Stéddtebau
wird durch die beiden Kriterien Fliche (Flacheninanspruchnahme/Fléchen-
verfugbarkeit/Flachennutzbarkeit fir FuBgénger/Aufenthalt/Grin) und Stadt-
gestalt (Stadt-/StraBenbildbeeintrachtigung, Stadt-/StraBengestaltung) be-
schrieben;

n/

Zur Klarstellung wird an dieser Stelle betont, daB im folgenden aus Grinden der Vereinfachung
und Veranschaulichung im Zusammenhang von Begriffen wie "Stadtvertraglichkeit® oder "Belast-
barkeit" stets von Autoverkehr gesprochen wird. Dieser Begriff wird dem eher technisch geprag-
ten Begriff "Kraftfahrzeugverkehr® bzw. “Kfz-Verkehr® vorgezogen, auch wenn dieser Begriff -
ebenso wie die umstandlichere Ausdrucksweise “"motorisierter Individualverkehr® - préaziser ist.
Denn beim Thema "Stadtverkehr" und dessen Vertraglichkeit geht es letztlich immer entscheidend
um das private Autofahren. Bei entsprechenden Zitatbezligen oder zusammengesetzten Fachaus-
driicken werden dagegen weiterhin die in der Fachoffentlichkeit lblichen Termini verwendet (z.B.
Kfz-Verkehrsmengen, flieBender und ruhender Kfz-Verkehr, Kfz-Verkehrsbelastungen, Kfz-Hochst-
geschwindigkeiten, usw.)



verkehrliche Belastbarkeit

ist die Belastbarkeit (einer stadtebaulichen Situation) durch flieBenden und
ruhenden Autoverkehr (ausgedrickt durch die Anzahl fahrender bzw. abgestell-
ter Autos);

stadtebauliche Vertréglichkeit

ist die Vertraglichkeit (einer stadtebaulichen Situation) mit den Flachenanspri-
chen durch Autoverkehr und den daraus resultierenden Aspekten von StraBen-
gestaltung; sie wird beschrieben durch mehrere Vertraglichkeitskriterien mit
den zugehérigen Vertraglichkeitsgrenzen bzw. -grenzwerten;

StraBenbelastbarkeit

ergibt sich aus der stédtebaulichen Vertraglichkeit des StraBenraums und der
verkehrliche Belastbarkeit im HVS-Netz (ausgedriickt als vertrégliche Anzahl
fahrender Autos);

Gebietsbelastbarkeit
ergibt sich aus der stadtebaulichen Vertraglichkeit der StraBenrdume und der
verkehrlichen Belastbarkeit durch abgestellte Autos in Gebieten;

Stadtvertrdagliche Gesamtbelastbarkeit

durch Autoverkehr in einem definierten Planungsraum

ergibt sich aus den verkehrlichen Belastbarkeiten im HVS-Netz und in den
Gebieten als vertragliche Anzahl sich gleichzeitig aufhaltender - fahrender und
abgestellter - Autos.



Kurzfassung

Beim Vorgehen in der stédtischen Verkehrsplanung wird Uberwiegend von
der - aus den stadtischen Nutzungen resultierenden - Nachfrage nach
Verkehrsleistungen im flieBenden und ruhenden Autoverkehr und selten
von der VerfUgbarkeit und Belastbarkeit von Verkehrsflaichen auf StraBen
und Parkplatzen ausgegangen. Daraus ergeben sich Konflikte und Unver-
traglichkeiten der verkehrlichen Nutzungen mit z.B. nicht-verkehrlichen
Anspruchen und entsprechenden Auswirkungen auf die Stadtvertraglichkeit
des Autoverkehrs. Durch diesen Sachverhalt bedingt, sind sowohl die
Funktionsfahigkeit als auch die Bewohnbarkeit der Stadt zunehmend be-
droht.

Ein wesentlicher Grund daflr, daB die Betrachtung stadtvertraglicher Auto-
verkehrsmengen flir Gebiete, StraBenrdume und fir die gesamte Stadt
bisher nicht in dem erforderlichen Umfang bei der stadtischen Verkehrs-
planung einbezogen wird, ist das Fehlen griffiger, leicht handhabbarer, in
der VEP-Praxis einsetzbarer Verfahren und Standards. Die vorliegende
Untersuchung zielt daher darauf ab, die derzeitige VEP-Praxis dahinge-
hend zu verandern, daB nicht-verkehrliche, die Stadt, deren Bewohner und
Nutzer betreffende Aspekte verstarkt Eingang finden.

Der Forschungsansatz bezieht sich somit auf die Ableitung und Entwick-
lung eines Verfahrens zur Ermittlung von Grenzwerten fir einen stadtver-
traglichen Autoverkehr. Ausgangspunkt ist dabei die Uberlegung, daB die
heute in den meisten Stédten oder einzelnen Stadtbereichen vorhandenen
Belastungen durch Autoverkehr - zeitlich und raumlich begrenzt - unver-
traglich sind, daB ein notwendiger Autoverkehr fur die Funktionsfahigkeit
einer Stadt unverzichtbar ist und daB zwischen diesen beiden Werten die
GroBe “stadtvertraglicher Autoverkehr" anzusiedeln ist.

Eine Ubersicht zur Q2-Forschungsstruktur dieser Arbeit zeigt die Seite II.
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Darauf aufbauend ist das LADIR-Verfahren entwickelt worden, daB der Ab-
schatzung einer stadtvertraglichen Belastbarkeit durch den Autoverkehr
dienen soll (sieche Abbildung Seite V). Das Verfahren besteht aus zwei
unterschiedlichen Pfaden, die fur das HauptverkehrsstraBennetz (HVS) -
StraBen mit Uberwiegendem Durchgangsverkehr sowie LKW-Verkehr - und
die dazwischenliegenden Gebiete entwickelt wurden. Die StraRenbelast-
barkeit bestimmt sich aus stédtebaulichen Vertraglichkeiten sowie verkehr-
lichen Belastbarkeiten des fahrenden Autoverkehrs, die Gebietsbelastbar-
keit bezieht sich auf stédtebauliche Vertraglichkeiten und verkehrliche Be-
lastbarkeiten durch abgestellte Autos.

Zur Bestimmung der StraBenbelastbarkeit wurden 13 StraBenraumtypen
gebildet, die sich nach ihrer stadtebaulichen Nutzung (Wohnen, Mischnut-
zung, Gewerbe), der Art der Randbebauung (offen, geschlossen), der
Nutzungsdichte (hoch, mittel) sowie der StraBenraumbreite unterscheiden.
Zur Bestimmung der Gebietsbelastbarkeiten wurden die Gebiete in drei
Typen mit hohem, mittlerem und niedrigem Anspruch im Hinblick auf den
Nutzungsanspruch (bzw. Empfindlichkeit oder Schutzbedrftigkeit) unterteilt.

Zur Ermittlung der StraBenbelastbarkeit im HVS-Netz wurden drei Stufen
von Anspruchsniveaus definiert. Die zugehdrigen Vertraglichkeitsgrenzen
beziehen sich auf stddtebauliche Vertréaglichkeiten (bezuglich Gehwegbrei-
te, StraBenraumproportionen, Kfz-Hdchstgeschwindigkeiten und Querungs-
qualitdt) sowie verkehrliche Belastbarkeiten mit den Kriterien “Larm-
grenzwert" und ‘"sichere FuBgéngeruberquerbarkeit'. Grenzwerte der Ver-
traglichkeit und Belastbarkeit fiir die Gebietstypen ergeben sich einerseits
aus den Mindestbedingungen flir Gehweg- und Fahrbahnbreiten (zur Auto-
VerkehrserschlieBung), andererseits aus den stadtebaulichen Vertraglichkei-
ten mit den Kriterien "Proportionen des StraBenraums" (Anteile flr Aufent-
halts-, Autoabstell- und Fahrbahnflachen) sowie "maximale Fahrbahnbreite",
woraus sich die stadtvertrégliche Anzahl - im offentlichen StraBenraum -
abgestellter Autos ermitteln 1aBt.



Die Vertraglichkeitsgrenzen fir unterschiedliche stadtebauliche Situationen
in den StraBen und Gebieten sind anhand von Literaturquellen, Richtlinien,
Verordnungen sowie eigenen Setzungen bestimmt worden. Sie sind nicht
als starre Vorgaben zu sehen, sondern dienen lediglich der Orientierung.
Das LADIR-Verfahren ist so offen konzipiert, daB die jeweiligen Erkennt-
nisse und Zielvorstellungen Uber Stadtvertraglichkeiten frei und nachvoll-
ziehbar Eingang finden kdnnen. Umfangreiche Erhebungen und Berech-
nungen sind nicht erforderlich. Das LADIR-Verfahren ist kein Bewertungs-
verfahren, sondern ein Instrument, im Rahmen der Verkehrsentwicklungs-
planung stadtvertragliche Belastbarkeiten durch den Autoverkehr festzustel-
len und die Einhaltung einzelner, vorher definierter Vertraglichkeitsgrenzen
und einer frei definierbaren zusammenfassenden zumutbaren Belastung zu
Uberpriufen. Die Analyse der Grenzwertliberschreitungen liefert darlber
hinaus Hinweise, mit welchen MaBnahmen die StraBe oder das Gebiet
vertraglicher gestaltet werden kann.

Zur praktischen Ermittlung der StraBenbelastbarkeiten und der Gebietsbe-
lastbarkeiten sowie des Grenzwertes einer gesamtstadtischen Belastbarkeit
durch Autoverkehr wurden 7 Formblatter entwickelt und deren Anwendung
beispielhaft dargestellt.



Typisierung stadtebaulicher Situationen
Einteilung des Planungsraumes nach HauptverkehrsstraBen (HVS-Netz) und Ubrige Gebiete

| HVS-Netz Gebiete
Bildung von 13 StraRentypen nach Bildung von 3 Gebietstypen nach
i Anspruchsniveaus -
- Randnutzung - hoch
- Randbebauung - mittel

- Nutzungsdichte

- gering
- StraRenraumbreite

Definition von Kriterien der Belastbarkeit und Vertraglichkeit in den

Bereichen
Umwelt Umfeld Stadtebau
- Abgas (Luftbelastung) - Unfallgefdahrdung - Flache
- Ldrm (Larmbelastung) (Sicherheit/Unfallrisiko) (Flacheninanspruchnahme,
- Trennwirkung Flachenverflgbarkeit,
{(Uberquerbarkeit) Flachennutzbarkeit)

- Stadtgestalt
(Stadtbild-/StraRenbild-
beeintrachtigung, Stadt-/
StraRengestaltung)

Standards und Grenzwerte fir die
verkehrliche Belastbarkeit | & ] stadtebauliche Vertraglichkeit '

——— ¥

Ermittlung der stadtvertraglichen Belastbarkeit durch den Autoverkehr
fiir einen Planungsraum

HVS-Netz ] Gebiete
Grenzwerte der verkehrlichen Belastbarkeit
- Larmgrenzwert - Belastbarkeit durch Absteliplatze

- sichere FulRgangeriberquerbarkeit

Grenzwerte der stadtebaulichen Vertraglichkeit

- Mindestbedingungen fir FulRganger/Aufenthalt/Griin
- Kfz-Geschwindigkeit

- Stralenraumproportionen
- Querungsqualitat fir Fulganger

- Mindestbedingungen ftir FuRganger/Aufenthalt/Griin
- Mindestbedingungen flir Kfz-VerkehrserschlieRung
- Straflenraumproportionen/Stralenflachennutzbarkeit

Stadtvertragliche Belastbarkeit

StralRenbelastbarkeit Gebietsbelastbarkeit

Stadtvertrdgliche Gesamtbelastbarkeit in einem Planungsraum
(Anzahl sich gleichzeitig aufhaltender Autos)

=g

Festlegung von Anspruchniveaus
unvertraglich zumutbar

vertraglich

ARGUS/COOPERATIVE/IWU 1994

Ubersicht zum Vorgehen im LADIR-Verfahren
zur Bestimmung stadtvertraglicher Belastbarkeiten durch Autoverkehr




Projektansatz
Zur Situation des Stadtverkehrs

Die heutige Situation im Stadtverkehr ist gekennzeichnet durch hohe Bela-
stungen im ruhenden und flieBenden Autoverkehr. Larm, Abgasbelastung,
Unfallgefahrdung und Flacheninanspruchnahme haben die Lebensbedingun-
gen und die Umweltsituation in vielen Stadten dramatisch verschlechtert
und eine erhebliche Stadtzerstérung bewirkt. Zum einen werden wesentli-
che Nutzungen direkt beeintrachtigt oder gar verhindert, zum anderen
entwickeln sich weiterhin Strukturen, die eine Steigerung von Verkehrslei-
stungen bewirken. Diese Spirale scheint auch fir die Zukunft ungebro-
chen. Die seit Jahren vorliegenden Erkenntnisse Uber die negativen Aus-
wirkungen des Autoverkehrs und die Wirkungszusammenhénge seiner
Entstehung haben nicht verhindern kénnen, daB die Kfz-Verkehrsleistungen
weiter gewachsen sind.

Die wesentlichen Zusammenhénge und Entwicklungen im Stadtverkehr
werden im folgenden kurz dargestellt:

@® Konkurrenzsituation in der Stadt

In Stadten konzentrieren und Uberlagern sich verschiedenartige Funktionen
und Nutzungen. Die damit verbundenen Anspriche konkurrieren um knap-
pe verfugbare Flachen. Dabei ist verkehrlicher Flachenbedarf im Prinzip
Folge einer Verkehr erzeugenden Flachennutzung. Nutzungsiberlagerungen
und Mehrfachnutzungen sind selten realisierbar. In Stadten ist Nutzungs-
konkurrenz gleich Flachenkonkurrenz. Im Endeffekt hat diese Konkur-
renzsituation um o&ffentliche (StraBen-)Flachen dazu gefihrt, daB in der
Praxis - entsprechenden "Verkehrsdruck" oder "Parkdruck" vorausgesetzt -
von Autos alle frei zuganglichen Flachen in einer Stadt beansprucht und
auch belegt werden.

Die Sicherung von sozialen (nicht-verkehrlichen) StraBennutzungen sowie
von stadtebaulich-6kologisch wirksamen Stadtflaichen ist daher immer
schwieriger und wichtiger geworden. Die Anwendung und Durchsetzung
diesbezlglicher Standards entscheidet maBgeblich auch Uber urbane Qua-
litdten in einer Stadt.



@® Verdnderbarkeit der Stadtstruktur

Art und MaB stddtischer Flachennutzungen liegen zum allergroBten Teil
langfristig fest; damit sind auch die rdaumlichen Bedingungen der Ver-
kehrsquellen und Verkehrsziele festgelegt - d.h. die Standorte der Ver-
kehrserzeuger. Auch die Verkehrsinfrastruktur der Verbindungswege zwi-
schen den verschiedenen Standorten, d.h. das Netz zur Verkehrserschlie-
Bung der verschiedenen stadtischen Nutzungen und R&aume, ist weitestge-
hend festgelegt und damit als eher statische GréBe zu betrachten. Da
ahnliches auch fir das Stadtumland gilt, sind die stddtischen Verkehrs-
strukturen (nach Quelle-Ziel-Beziehungen) als kaum - bzw. nur schwer
und wenn, dann nur langfristig - verdnderbar einzustufen. Sie bilden ein
festes GerUst raumlich-funktionaler Bezlge. Die raumliche Nutzungsvertei-
lung in der Stadt und insbesondere im Stadtumland ist dabei auf Auto-
nutzung ausgerichtet bzw. von ihr verursacht.

@® Wachsende Probleme durch wachsende Automengen

Verkehrsprobleme wachsen mit der StadtgréBe. Die Ballung von Funktio-
nen und Nutzungen erzeugt entsprechende Konzentrationen der vom Au-
toverkehr ausgehenden Umweltbelastungen. Die gréBten Stadte haben
sich daher bereits frih mit Fragen der - ihre Funktionsfdhigkeit und da-
mit Lebensfdhigkeit bedrohenden - Belastung und Belastbarkeit durch
Autoverkehr auseinandersetzen mussen. Allerdings hat es bisher den
haufig schon in der Vergangenheit vorhergesagten "totalen" Verkehrsinfarkt
bzw. Zusammenbruch des Verkehrs in einer Stadt oder in Teilgebieten
nur in Ansatzen und ausnahmsweise gegeben. Was allerdings immer
haufiger vorkommt, ist eine rdumlich und zeitlich relativ eng begrenzte
Blockade bestimmter Stadtbereiche durch von Autos Uberflllte StraBennet-
ze (und Parkrdume).

@® Auto-Erreichbarkeit bzw. -Zugénglichkeit
Die Mindestforderung nach Erreichbarkeit jedes Standortes in einer Stadt

mit dem Auto ist zunachst nicht verknipft mit einem bestimmten An-
spruch an Komfort der Erreichbarkeit, Direktheit der Zugénglichkeit oder



Bequemlichkeit der Anfahrbarkeit. Die Frage, was eine stérungsfreie Zu-
ganglichkeit ist bzw. ab wann eine Erreichbarkeit als gestért zu gelten
hat, ist nicht generell zu beantworten. Der Standard oder Komfort des
Autofahrens ist von Stadt zu Stadt sehr verschieden. Je nachdem welche
MaBstédbe oder Annahmen der Dimensionierung und Gestaltung der Stra-
Benverkehrsanlagen zugrundeliegen, ergeben sich unterschiedliche Qualita-
ten der Auto-VerkehrserschlieBung in einer Stadt. So gilt z.B. flr die In-
nenstadt ein eher hoher Qualitdtsanspruch nach Erreichbarkeit fur den
Autoverkehr.

Ublicherweise sind stadtische StraBen- und Wegenetze nicht nur nach
Verkehrsmitteln (Autoverkehr, Radfahrer, FuBganger, Busse und Bahnen),
sondern auch nach ihrer Verkehrsbedeutung bzw. Verkehrsfunktion (Stra-
Bennetze fir den Autoverkehr) differenziert. Historisch gewachsen und
damit weitgehend unabhéngig von vorhandenen stédtebaulichen Funktio-
nen und Anforderungen der StraBenrandnutzungen, existiert in jeder Stadt
ein HauptstraBennetz (HVS-Netz) zur Abwicklung des notwendigen Auto-
verkehrs. Die GroBe des HauptstraBennetzes ist von Stadt zu Stadt sehr
unterschiedlich und letztlich eine Frage des angestrebten Erreichbarkeits-
bzw. Befahrbarkeits-Standards.

@® Stadtvertraglicher Autoverkehr und "Mobilitdtsgarantie™

Die Vertraglichkeit des Stadtverkehrs steht und féllt mit dem AusmaB des
stadtischen Autoverkehrs. Wer in einer Stadt Umwelt- und Umfeldbelastun-
gen reduzieren will, der muB den Autoverkehr begrenzen. Die Frage da-
bei ist, ob dies ohne Verlust an/oder Verzicht auf stadtische Mobilitat
moglich ist.

Eine umweltvertréglichere Gestaltung des Stadtverkehrs im Sinne der Re-
duzierung (oder Beschrankung) des Autoverkehrs erfordert also MaBnah-
men, durch die die Attraktivitdit des Autoverkehrs verringert und zugleich
die Atftraktivitdt der zum Auto alternativen Verkehrsarten erhdht werden.
Dabei kann bei realistischer Betrachtungsweise eine reduzierte Auto-Mobili-
tat durch Verbesserungen bei den anderen Verkehrsmitteln bzw. Verkehrs-
arten nicht voll kompensiert werden. Dies kann auch "echten" Verzicht auf
Mobilitat bedeuten.



1.2

Projekthintergrund und -inhalte

Angesichts der beschriebenen Situation in den Stadten besteht akuter
Handlungsbedarf, die Kfz-Verkehrsbelastung auf ein stadtvertragliches Ni-
veau zu senken. Das Instrumentarium zur Verénderung dieser Belastbar-
keit besteht vorwiegend aus baulichen, technischen und verkehrslenkenden
MaBnahmen. Dabei ist eine wichtige Frage, was unter stadtvertrdglichem
Autoverkehr Uberhaupt zu verstehen ist. Bisherige Betrachtungen zum
motorisierten Stadtverkehr bezogen sich vorwiegend auf die technische
Leistungs- bzw. Aufnahmefahigkeit des StraBennetzes und der Flachenver-
fugbarkeit fur den ruhenden Autoverkehr. In der Regel sind in Stadten
hierbei die Belastungsgrenzen erreicht oder Uberschritten. Es kann davon
ausgegangen werden, daB die heutige Kfz-Verkehrsbelastung der Stadte
mindestens gleichgesetzt werden kann mit dem Grenzwert der Aufnahme-
fahigkeit der Verkehrsanlagen.

Eine ganz andere Frage ist, ob das heutige Kfz-Verkehrsaufkommen flr
die Funktionsfahigkeit der Stadt auch notwendig ist. Der notwendige Auto-
verkehr errechnet sich Ublicherweise als Differenz zwischen dem heutigen
Autoverkehr und dem durch andere Verkehrsmittel ersetzbaren Verkehr.
Dabei wird nicht berlcksichtigt, daB es eine Vielzahl von Verkehrsbewe-
gungen gibt, die nicht unbedingt fur die Erhaltung der Funktionsfahigkeit
der Stadt notwendig, also vermeidbar sind.

Eine stadtvertragliche Belastung durch Autoverkehr orientiert sich an Quali-
titsstandards stddtischen Lebens, richtet sich also nach den Ansprichen
der Stadtbewohner und Stadtnutzer insgesamt und beinhaltet die Lebens-
fahigkeit der Stadt als maBgebliche GroBe. Stadtische Lebensqualitat zeigt
sich dabei als Mobilitat (von Personen und Sachen) mit den sich daraus
erdffnenden Mdoglichkeiten als Qualitatsgewinn, die damit verbundenen
negativen Begleiterscheinungen der Mobiliat als Qualitatsverlust. Derzeit
sind alle Stédte eher in einer Situation, in der die Qualitatsverluste derart
uberwiegen, daB sich nur aus dieser Sicht eine stadtvertragliche Verkehrs-
belastbarkeit herleiten 1aBt.

Eine langfristige Funktionssicherung des Stadt- und Verkehrssystems erfor-
dert integrierte Konzepte fur die Bereiche Stédtebau und Verkehr. Dabei
wird davon ausgegangen, daB die stadtebaulichen Instrumente fir die



Sicherung und Steigerung der Stadtqualitdt und fir eine stadtgerechtere
Verkehrspolitik und Verkehrsplanung genutzt werden kénnen. Wie aufge-
zeigt, stecken die bisherigen Konzepte von Stadtverkehrspolitik und Stadt-
verkehrsplanung in einer Krise, zumindest haben sie krisenhafte Entwick-
lungen im Stadtverkehr bisher nicht verhindern kénnen. Ein wesentlicher
Grund ist darin zu sehen, daB Verkehrsplanungsstrategien ohne Einbezug
von stadtebaulichen Kriterien entwickelt wurden.

Dartber hinaus ist bei der praktischen Umsetzung stadtebaulicher Zielvor-
gaben im Rahmen von integrierten Konzepten fur Stadtebau und Verkehr
nur zu haufig von verkehrsbedingten Belastungen und deren Wirkungen
auf stédtebauliche Nutzungen und Situationen ausgegangen worden. Aber
Verkehrserfordernisse sind zuallererst originare stadtebauliche Effekte, die
durch raumliche Verteilung und Zuordnung von Nutzungen und Einrichtun-
gen in der Stadt verursacht werden. Die enge wechselseitige Abhangigkeit
zwischen Stadtebau und Verkehr erfordert daher den Einsatz sowohl von
Instrumenten der Verkehrsplanung und Verkehrsordnung fir die Umset-
zung stadtebaulicher Zielvorgaben als auch den Einsatz von Instrumenten
des Stadtebaus fur die Umsetzung verkehrlicher Zielvorgaben.

MaBgebende GréBen bei der Integration des Verkehrs in die Stadt sind
einerseits der flur die Funktionsfahigkeit der Stadt notwendige Autoverkehr,
andererseits der fir die Lebensfahigkeit der Stadt vertrdagliche Autover-
kehr. Gerade in Innenstddten und Kernbereichen mit der hdchsten Kon-
zentration von Umweltbelastungen durch Autoverkehr kann der als not-
wendig definierte Verkehr (bzw. dessen Folgewirkungen) die Grenzwerte
fur die stadtebaulich vertrégliche Verkehrsbelastung Uberschreiten. In der
Regel wird die stadtebaulich vertrdagliche Verkehrsmenge in einer Stadt
bzw. im stadtischen StraBennetz jedoch zwischen den maximal mdglichen
Kfz-Verkehrsmengen (Aufnahmeféhigkeit des StraBennetzes) und den mini-
mal notwendigen Kfz-Verkehrsmengen (Sicherstellung der Funktionsfahig-
keit des Stadtverkehrs) liegen - siehe Bild 1.3-1. Darlber hinaus ergeben
sich Stufen der Vertraglichkeit bzw. Unvertraglichkeit von Autoverkehr, aus
denen sich zumutbare Verkehrsbelastungen ableiten lassen (VSS 1979).
Ausgehend von der Integrationsfahigkeit des Verkehrs in die Stadt ist also
die Frage zu klaren, welche Grenzwerte fur eine stadtvertragliche Ver-
kehrsbelastung existieren und wie diese zu ermitteln sind.



1.3

Forschungsstruktur und Vorgehensweise

Der folgende Grundgedanke liegt dem Vorgehen zur Bestimmung stadtver-
traglicher Belastungen bzw. Belastbarkeiten durch Autoverkehr zugrunde
(siehe Bild 1.3.-1).

® In einem beliebigen, definierten Planungsraum werden stadtebauliche
Situationen nach ihren jeweiligen Nutzungsansprichen typisiert. Dabei
wird grundséatzlich unterschieden nach HauptverkehrstraBen (HVS-Net-
ze) und Gebieten. Dies ist deshalb notwendig und sinnvoll, weil da-
von auszugehen ist, daB im HVS-Netz die Belastungen und Auswir-
kungen des flieBenden Autoverkehrs fUr die Stadtvertraglichkeit maB-
gebend sind, wahrend in den Gebieten der ruhende Autoverkehr die
Grenzwerte der Stadtvertraglichkeit bestimmt.

® Der Autoverkehr und seine Infrastruktur haben Auswirkungen auf die-
se stadtebaulichen Situationen (der HVS-Netze und Gebiete), die sich
mit Hilfe von Kriterien der verkehrlichen Belastbarkeit und der stadte-
baulichen Vertriglichkeit beschreiben lassen. Diese Kriterien beziehen
sich auf die drei Bereiche Umwelt (Ldrm und Abgas), Umfeld (Un-
fallgefahrdung und Trennwirkung) sowie Stéddtebau (Flache und
Stadtgestalt). Diesen sechs Kriterien sind Standards und Grenzwerte
der (verkehrlichen) Belastbarkeit und der (stadtebaulichen) Vertraglich-
keit zuzuordnen.

e Daraus lassen sich StraBenbelastbarkeiten - als Vertraglichkeiten und
Belastbarkeiten im HVS-Netz - und Gebietsbelastbarkeiten - als Ver-
traglichkeiten und Belastbarkeiten der Gebiete - ermitteln, die wieder-
um aggregiert die stadtvertrdgliche Gesamtbelastbarkeit flr einen
definierten Planungsraum (City, Stadtteil, Gesamtstadt, Gemeinde, Re-
gion,...) ergeben.

e Darlber hinaus lassen sich zumutbare Belastungen bzw. Belastbarkei-
ten durch Autoverkehr herleiten, wenn einzelne Grenzwerte der Belast-
barkeit und Vertraglichkeit unterschritten werden. Denn eine stadtebau-
liche Situation gilt nur dann als véllig vertraglich, wenn alle Grenzwer-
te eingehalten sind, dann als vollig unvertraglich, wenn keiner der
Grenzwerte eingehalten ist. Dazwischen liegt ein Bereich zumutbarer
Situationen.



Bedeutung des Stadtverkehrs bezogen auf
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Typisierung stadtebaulicher Situationen
HauptverkehrsstraRen Sonderbereiche Gebiete l
(HVS-Netz) l
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drei Bereichen

Umwelt Umfeld Stadtebau
® Abgas ® Unfallgefahrdung ® Flache
® Larm @ Trennwirkung ® Stadtgestalt
T

Belastbarkeit von StraBen und Gebieten

StraRenbelastbarkeit Gesamtbelastbarkeit Gebietsbelastbarkeit

(im HVS-Netz) eines (in den Gebieten)
Planungsraumes

e

Standards und Grlenzwerte fur die

Y ¥

verkehrliche Belastbarkeit stadtebauliche Vertraglichkeit

e

Grenzwerte der stadtvertrdaglichen Belastbarkeit eines
Planungsraumes durch Autoverkehr

ARGUS/COOPERATIVE/IWU 1994 /

Bild 1.3-1: Ubersicht zur Q2-Forschungsstruktur



Auf diesen Uberlegungen aufbauend ist das LADIR-Verfahren /" entwickelt
worden, das der Ermittlung einer stadtvertraglichen Belastbarkeit durch
Autoverkehr dient. Die vorliegende Untersuchung zielt darauf ab, die der-
zeitige VEP-Praxis dahingehend zu verandern, daB nicht-verkehrliche, die
Stadt, deren Bewohner und Nutzer betreffende Anspriiche gebiihrend Beriicksich-
tigung finden (siehe Kap. 7.2). Dazu sind zunachst die vorliegenden In-
formationen Uber Auswirkungen des Autoverkehrs aufgearbeitet, die An-
spruchsniveaus und Empfindlichkeiten ermittelt sowie Grenzen der Belast-
barkeit und Vertraglichkeit herausgefiltert worden.

Die Belastbarkeits- und Vertraglichkeitsgrenzen fir unterschiedliche stadte-
bauliche Situationen in den StraBen und Gebieten sind anhand von Litera-
turquellen, Richtlinien, Vorschriffen und Verordnungen sowie eigenen Set-
zungen bestimmt worden. Sie sind nicht als starre Vorgaben zu verste-
hen, sondern dienen lediglich der Orientierung. Das LADIR-Verfahren ist
so offen konzipiert, daB die jeweiligen von Stadt zu Stadt unterschiedli-
chen Erkenntnisse und Zielvorstellungen Uber Grenzen von Stadtvertrag-
lichkeit unabhéngig und nachvoliziehbar Eingang in das Verfahren finden
kénnen. In den Anwendungsbeispielen (sieche Kap. 6) haben die Autoren
auch ihre eigenen Vorstellungen hierzu eingebracht. Es ist generell das
Ziel der Forschungsarbeit, Kriterien in das LADIR-Verfahren aufzunehmen,
die leicht handhabbar, in der Regel bekannt oder schnell ermittelbar sind.
Umfangreiche Erhebungen und Berechnungen sind dazu weder erforderlich
noch vorgesehen.

Das LADIR-Verfahren ist kein Bewertungsverfahren, sondern als substan-
tielle Erganzung der Verkehrsentwicklungsplanung anzusehen. Es dient der
Feststellung von stadtvertraglichen Belastbarkeiten durch den Autoverkehr,
wobei diese Belastbarkeiten vor dem Hintergrund von definierten Belast-
barkeits- und Vertraglichkeitsgrenzen zu analysieren sind. Die Analyse der
Grenzwertlberschreitungen liefert Hinweise, mit welchen MaBnahmen die
jeweiligen unvertraglichen StraBen bzw. Gebiete vertraglich gestaltet bzw.
entlastet werden kénnen sowie zur Dringlichkeit bei der Umsetzung sol-
cher MaBnahmen.

V' Benannt nach dem Bergbauerndorf Ladir in der Surselva im Kanton Graubiinden/Schweiz, in
dem - angeregt von der Ruhe und Lage hoch Uber dem Vorderrheintal - dieses Verfahren
entwickelt wurde.



2.1

Vorliegende Erkenntnisse und Praxisrelevanz

Im folgenden werden zunédchst kurz die Erkenntnisse aus den wichtigsten
Untersuchungen Uber stadtvertragliche Belastungen durch Autoverkehr
dargestellt. AnschlieBend wird eine kritische Wirdigung von analysierten
Verkehrsentwicklungsplanungen (VEP) vorgenommen.

Wissensstand zur Stadtvertridglichkeit von Autoverkehr

Vorliegende Erkenntnisse zu den verschiedenen Kriterien der Umwelt- und
Umfeld- sowie der stadtebaulichen Belastungen durch Autoverkehr und
deren Auswirkungen (Schadlichkeit, Vertraglichkeit,...) einschlieBlich vorlie-
gender Grenzwerte, Richtwerte, Regelwerte u.d. werden zu den jeweiligen
Kriterien in Kap. 6 abgehandelt.

@® Umfeldvertrdgliche Verkehrsbelastbarkeit innerortlicher StraBen
(v. MORNER, MULLER, TOPP 1984)

Hierbei handelt es sich um den Ansatz eines kompensatorischen Bewer-

tungsverfahrens. Die umfeldvertragliche Kfz-Verkehrsbelastung einer Stadt-

straBe mit der Randbebauung "Uberwiegende Wohnnutzung" wird dabei

festgelegt in Abhangigkeit von

© Ansprichen aus der Randnutzung,

o der Intensitat der StraBennutzung durch FuBganger und Radfahrer,

o dem Erscheinungsbild der StraBe, einschlieBlich der Gestaltung des
StraBenraums, sowie

o KenngrdéBen des Autoverkehrs, z.B. Kfz-Fahrgeschwindigkeiten und
Anteil des Schwerverkehrs.

Die Eigenschaften der StraBe, die zu positiven oder negativen Kompensa-
tionen und damit zu hoherer oder geringerer Kfz-Verkehrsbelastbarkeit
fihren kénnen, werden Uber sechs Kompensationsglieder bzw. Bewer-
tungskriterien beschrieben (siehe Bild 2.1-1):
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Obergecrdnete Ortsspezifische - ,
Gesichtspunkte Randbedingungen Ortsspezifische StraBenfunktionen Bewertung
Aufenthalt ErschlieBung Verkehr Bewertungs-
kriterien/
- Lage im . Kompensations-
Orientierung Stadtraum beschrieben/gekennzeichnet/charakterisiert durch glieder
; Art -Anzahl poten- -Kfz-Anliegerver- | -Menge und V:Fubganger
[ Raumbildung ] [der Bebauung —l tieller Nutzer Kehr (Parken. Bewggungsabla’ufe und Radfahrer
Sicht- -Tatigkeiten Halten, ...) (FuBg. ,Radf. ,Kfz) 2.Flichen-
[ beziehungen l [BebawﬂngiChte l -Bewegungsabléufe | -Andienung/ -Zusammensetzung aufteilung
ung (FuBgdnger) Belieferung (Fahrzeugarten) 3.Grin und
- Baba ingsTorm/ -Nutzungsvorgange | (Be-und Entladen) | -Geschwindigkeit Gestaltung
Durchgriinung Bauvaice
mit Auswirkungen auf und Anspriichen an 4.Geschwindigkeit
[ Kleinklima I [Baufluchtabstand -Gehwegf1ichen -Parkstreifen -Fahrbahn s'gaﬁe‘fe"‘”‘“e
-Spielflachen -Ladebuchten -Gehweg/Radweg sih::;\:n::_‘s-n
Durchlif tun StraBenraum/ ~Auf_entha1:sra‘ume -Verkehrsregelung/ | -Verkehrsregelung/ Mags
ung Vorgirten -Grinflachen Beschilderung Beschilderung 6.Schwerverkehr
[ Strassenkategorien nach Anliegeranspriichen
A B C D E
Geschlossene 0ffer_1e/ha1bor‘r‘ene Offene Ein- und Gewerbegebiete, Gewerbegebiete/
Blockbebauung 2- bis 4-geschos-| | Zweifamilienhaus-| | publikumsinten- Industriegebiete Qumteie
mit mehr als 2 sige Bebauung,ge- bebauung, verein-| | sive Nutzungen, mit geringen An- Q
Geschossen und schlossene'l- und zelt Geschifte Wohnen und Ein- liegeranspriichen = Grund
mittlerer 2-geschossige Be-| | und sonstige pub-| | kaufen nachrangig +y KQ
Geschaftsnutzung bauung mit mittl. likumsintensive
Geschaftsnutzung Nutzungen
Bild 2.1-1: StraBenfunktionen und Aufbau des Bewertungsverfahrens (v. MORNER

u.a. 1984)

Mit Hilfe des kompensatorischen Bewertungsverfahrens zur Ermittlung ab-
soluter Werte fur umfeldvertragliche Kiz-Verkehrsbelastbarkeiten von Stadt-
straBen wurde die Mé&glichkeit geschaffen, in konkreten stadtebaulichen
Situationen noch vertragliche Autoverkehrsbelastungen zu ermitteln; es hat
damit Eingang gefunden bei der Ausarbeitung von Verkehrsentwicklungs-
planungen.

Das kompensatorische Bewertungsverfahren kann angewendet werden

o zur Ermittlung der umfeldvertraglichen Kfz-Verkehrsbelastbarkeit beste-
hender oder geplanter Innerorts-StraBen,
o zur Bewertung bestehender Situationen durch Vergleich der umfeld-
orientierten Kfz-Verkehrsbelastbarkeit mit der tatsachlichen Verkehrs-
belastung und
o zur Ableitung und Begriindung von Entwurfs- und GestaltungsmaBnah-

men zur Verbesserung des StraBenraums (Kompensation).



@® Auswirkungen von Ortsdurchfahrten/Ortsumgehungen
(MULLER 1988)

In diesem Sachverstandigengutachten wird davon ausgegangen, daB im
Innenbereich wie im AuBenbereich in den drei Bereichen Stéddtebau, Ver-
kehr und Okologie jeweils Auswirkungen und Konfliktpotentiale dadurch
definiert werden, daB auf bestimmte (stadtebauliche) Empfindlichkeiten
(gegenliber Kfz-Verkehr) bestimmte Belastungen (durch Autoverkehr) ein-
wirken.

Die Gesamtubersicht Uber den Ablauf der Bewertung von Fallbeispielen,
ausgehend von den Empfindlichkeiten (innerorts/auBerorts), den Auswir-
kungen (innerorts/auBerorts) sowie auf Kfz-Durchgangsverkehr in den Be-
reichen Stiadtebau, Verkehr und Okologie ist zusammenhangend in Bild
2.1-2 dargestellt.

|lnnenbersich — Ortsdurchfahrt | | AuBenbereich — Ortsumgehung l

Stddtebau Verkehr Okologie

(ort, Baustruktur) (Autoverkehr) (Natur, Landschaft)
Situationsbeschreibung Situationsbeschreibung Situationsbeschreibung
Ortsdurchfahrt und Ortsdurchfahrt und Ortsum-— Bereich maglicher
angrenzender Bereich gehung, im Netz, Menge, Linien der Ortsumgehung

Durchgangs—/Schwerverkehr
Empfindlichkeiten Belastungen Belastungen Empfindlichkeiten
gegeniiber Autoverkehr durch durch Bau-— gegeniiber Autoverkehr
und Bauwerk "StraBe” Autoverkehr werk "StraBe” und Bauwerk "StraBe”
Auswirkungen Auswirkungen Auswirkungen
innen Durchgcngsverkehr auBen

y A 4 A 4

Bewertung durch interdisziplindres Expertenurteil

o Unter Berlicksichtigung der Randbedingungen, Ausgangslage, Vorbelastung [_J
o bei Beachtung des Vorbereitungs—, Planungs— und Verfahrensstandes
o mit Einbeziehung alternativer Losungsmdglichkeiten

Bild 2.1-2: Schema zur Ermittlung und Bewertung der Auswirkungen (MULLER u.a. 1988)
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An dem vorgestellten Vorgehen im Rahmen des Sachverstandigengutach-
tens sind zwei Dinge von besonderer Bedeutung:

o Der grundsétzliche Zusammenhang von "Empfindlichkeiten" (stédtebau-
licher Situationen), "Belastungen" (durch Autoverkehr) und "Auswirkun-
gen" (innerorts und auBerorts) sowie

o die Bewertung konkreter Fallbeispiele (hier: Ortsumgehungen "ja" oder
"nein") jeweils durch ein interdisziplindres Expertenurteil - und nicht
durch formalisierte Verfahren.

Far die vorliegende Untersuchung besonders relevant sind die differenzier-
ten und detaillierten Ausfuhrungen Uber die stddtebaulichen Empfindlich-
keiten und Auswirkungen sowie deren Bewertung (als "hoch", "mittel" oder
"gering”) mit Hilfe konkreter Situationsdarstellungen.

® StraBenraum und Verkehrsvertréglichkeit
(SKOUPIL u.a. 1991)

Das hier vorgestellte Verfahren zur Bewertung von StraBensituationen und
deren Verbesserung verbindet Funktion, Nutzung und Gestalt von StraBen
in ihren Wirkungen miteinander. Dieser Ansatz folgt demnach dem Kom-
pensationsgedanken und der ganzheitlichen Wahrnehmung einer StraBensi-
tuation durch die Betroffenen.

In diesem Verfahren werden Belastungen und Entlastungen von StraBensi-
tuationen einander gegenlber gestellt. Belastend auf Wohnen, Aufenthalt,
FuBganger- und Radverkehr sowie StraBenraumgestalt wirkt Autoverkehr
besonders durch die Belastungsfaktoren "Gefahrdung”, "L&rm" und "Trenn-
wirkung". Diese Belastungsfaktoren sind in erster Linie von Menge und
Geschwindigkeit des Autoverkehrs abhangig; hinzu kommen z.B. Haus-
abstande bei Larm und Fahrbahnbreite bei Trennwirkung. Stadtbildbeein-
trachtigungen und Flacheninanspruchnahme gehen indirekt Uber die Entla-
stungsfaktoren “StraBenraumqualitat" und "Bewegungsraum" ein.

FUr jeden der drei Belastungsfaktoren werden bestimmte Niveaus von Ver-
kehrsmengen und Geschwindigkeiten Belastungspunkten zugeordnet, wo-
raus sich entsprechende Qualitatsstufen ableiten.



Die Belastungen durch Autoverkehr kompensierend - d.h. entlastend -
wirken die Qualitdten des StraBenraums, ausgedrickt durch drei Entla-
stungsfaktoren: Seine stadtebaulich-gestalterische Qualitat, einschlieBlich
Grun im StraBenraum, GrdéBe und Qualitdt der Bewegungs- und Aufent-
haltsraume fur Passanten und Bewohner sowie die Abschirmung dieser
Raume gegen den flieBenden Autoverkehr (Entlastungsfaktoren).

Belastungen und Entlastungen werden in Punkten bewertet, die gegenein-
ander aufrechenbar sind. Der Ablauf der Bewertung ist in Bild 2.1-3 dar-
gestellt.

StraBensituation

—p m Verkehrsmenge <

& Geschwindigkeiten
= StraBengestatt

v

Belastungsfaktoren
® Gefahrdung

m Lam

= Trennwirkung
Entlastungsfaktoren
m StraBenraumqualitit
u Bewegungsraum

® Abschirmung

[
\ 4

Bilanzierung von
Belastungen
und Entlastungen

v

Bewertungsergebnis

L vertraglich —I I unvertraglich 1
v .

Losung Lésung
“vor Ort"” "groBraumig"”
Im StraBenraum im StraBennetz | —
bei unveranderter bei reduzierter
Verkehrsmenge hl Verkehrsmenge

L— ! durch durch
Reduzierung der Verkehrsverlagerung
Belastungseffekte
und Starkung der
Entlastungseffekte

Bild 2.1-3: Ablauf der Bewertung von StraBensituationen und deren Verbesserung
(SKOUPIL u.a. 1991)
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Bei Unvertraglichkeiten im StraBenraum gibt es zwei Verbesserungsansat-
ze:

Die Reduzierung der Autoverkehrsmenge durch raumliche Verlagerung als
"groBraumige" Losung und die Ldsung "vor Ort" bei unveranderter Ver-
kehrsmenge durch Geschwindigkeitsdampfung und StraBenraumgestaltung.
Beide Ansatze kdénnen kombiniert werden. Fir die verbesserte Situation
wird das Bewertungsverfahren ein weiteres Mal angewendet.

@® Modell der autonomen und relativen Standards (M.A.R.S.)
(BAIER 1992)

Die Vertraglichkeitsanalyse nach dem "Modell der autonomen und relativen
Standards" (M.A.R.S.) geht davon aus, daB der Autoverkehr durch seine
Menge, Zusammensetzung, Geschwindigkeit und Art des Verkehrsablaufs
bei den StraBenraum- und Umfeldnutzern EinbuBen hinsichtlich Sicherheit,
Wohlbefinden, Bewegungskomfort und Aufenthaltsqualitat verursacht. “Ver-
ursacher" und "Betroffene" treffen im StraBenraum mehr oder weniger
unmittelbar aufeinander. Der Filter der konkreten straBenrdumlichen Gege-
benheiten bestimmt, wie vertrdglich oder unvertraglich die konkrete Situa-
tion fur die "Betroffenen” ist (Bild 2.1-4).

*FILTER"
"VERURSACHER" SiraBenrautiliche *BETROFFENE"
Gegebenheiten mit —
Kfz-Verkehr mit « Querschnittsaufteilungen StraBenraumnutzer als
* Menge « Sichtverhaltnissen S FuBganger (langs)
« Zusammensetzung . Baufluchtenabstanden « Querende
« Geschwindigkeit « Querungsbedingungen - Radfahrer
« Verkehrsablauf . Topogrfpme 1 — . Umfeld
etc.
Bild 2.1-4: Grundkonzept des M.A.R.S.: Aufeinandertreffen von “Verursachern" und “Be-

troffenen” (BAIER 1992)




2.2

Ausgegangen wird beim "kompensatorischen Ansatz" von einer umfeld-
abhangigen Belastbarkeit von innerértlichen StraBen. Dabei mussen - un-
abhéangig vom Kifz-Verkehr und seinen KenngréBen - fur die nichtmotori-
sierten Verkehrsteiinehmer, das StraBenumfeld betreffende und in den
straBenrdumlichen Bedingungen bestimmte "autonome Standards" erflillt
sein, um ein MindestmaB an Vertraglichkeit zu gewahrleisten.

Die Vertraglichkeitsanalyse in der Verkehrsentwicklungsplanung mit Hilfe
des Verfahrens M.A.R.S. bewertet die einzelnen Streckenabschnitte des
HVS-Netzes durch Problempunkte. Bei der VEP-Bearbeitung qilt die Ver-
traglichkeitsanalyse als zentraler "Bearbeitungsstrang” (siehe Bild 2.2-1).
Ziel ist es, einerseits Dringlichkeiten fur die Durchfihrung von MaBnah-
men, andererseits die Auswirkungen konkreter Handlungskonzepte und
MaBnahmenbundel abzuschatzen.

Die Besonderheit des M.A.R.S.-Verfahrens besteht darin, daB fir die ein-
zelnen Kriterien keine (absoluten) Grenzwerte der Vertraglichkeit (Kfz-Be-
lastbarkeit) angegeben werden. Die Beurteilung der durchgefiinrten MaB-
nahmen im StraBennetz erfolgt im Vergleich zum "Null-Fall" anhand relati-
ver "Vertrdglichkeitsgewinne”. Beim Einsatz im Rahmen der Erstellung
einer Verkehrsentwicklungsplanung wird dementsprechend bei diesem Ver-
fahren eine Vertraglichkeitsanalyse stédtischer StraBenrdume und StraBen-
netze durchgeflhrt, mit deren Hilfe Grade von Unvertraglichkeiten ermittelt
und Vertraglichkeitsgewinne als Auswirkungen konkreter Handlungskonzep-
te und MaBnahmenblindel abgeschatzt werden kdnnen.

Bisherige VEP-Praxis "

Die Frage, was Stadtvertraglichkeit bedeutet, welche Rolle der Autoverkehr
einnimmt und wie eine umwelt- bzw. umfeldvertragliche Belastbarkeit von

nt/

Einbezogen in die Analyse wurden der Verkehrsentwicklungsplan DELBRUCK, Untersuchungen
zum Verkehrsentwicklungsplan ESSLINGEN, der Generalverkehrsplan KASSEL, eine Vorstudie zum
Verkehrsentwicklungsplan KREFELD, das Verkehrskonzept INNSBRUCK, Untersuchungen zum
Verkehrsentwicklungsplan OBERHAUSEN, der Luftreinehalteplan STUTTGART, der Verkehrsentwick-
lungsplan UNNA sowie das Luft-Programm und der MaBnahmeplan "Lufthygiene” fir den Kanton
ZURICH.
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StraBen oder eine stadtebauliche Verkehrsvertraglichkeit von StraBenréu-
men aussieht, ist bis heute nur ausnahmsweise Gegenstand von Unter-
suchungen im Rahmen von Verkehrsentwicklungsplanungen (VEP). Zwar
gibt es Beispiele, in denen unterschiedliche Ansatze zur Ermittlung stadt-
gerechter Kfz-Verkehrsbelastungen entwickelt und angewendet wurden; sie
gehdren derzeit aber weder zum "Stand der Technik", noch gibt es einen
allgemein anerkannten Planungsstandard. Zudem orientiert sich ihre Aus-
gestaltung vorrangig an der Realisierbarkeit bzw. Umsetzbarkeit zugehori-
ger MaBnahmen; das jeweils "Machbare" (bzw. das als machbar Geltende)
wird dann zur ZielgréBe der Stadtvertraglichkeit.

@® Erkenntnisse und SchluRfolgerungen zur Auswertung von Verkehrs-
entwicklungsplanungen

Als vorlaufige SchluBfolgerungen aus den unterschiedlichen Vorgehenswei-
sen bei den neun Beispielen flr Verkehrsentwicklungsplanungen lassen
sich folgende Feststellungen treffen:

o Mit wenigen Ausnahmen (DELLBRUCK, ESSLINGEN) werden in allen
untersuchten Beispielen komplette Nachweise der Leistungsfahigkeit
der StraBennetze flr den Kfz-Verkehr durchgeflinrt. Reduziert wird
allerdings der - von der friheren GVP-Erarbeitung her bekannte -
Aufwand an Modellrechnungen. Neu ist dabei auch die abweichende
Definition von maBgebenden Verkehrsbelastungen und damit von Ver-
kehrsqualitdten bzw. Leistungsstandards.

o \Vergleichbar detaillierte Darstellungen bzw. Nachweise von stadtver-
traglichen Kfz-Verkehrsmengen werden in keinem Fall geleistet. Dies
Ergebnis belegt erneut die Notwendigkeit, der Ublicherweise ermittelten
verkehrstechnischen Leistungsfahigkeit (technische Belastbarkeit) den
quantitativen Nachweis stadtvertraglicher Belastbarkeiten (durch Auto-
verkehrsmengen) in den StraBen und StraBennetzen gegenilberzustel-
len.

o In einigen Fallen wird der mit erheblichem Erhebungsaufwand gewon-
nene Datenbestand nicht einmal zur Ableitung von Vertraglichkeitswer-
ten genutzt. Bei Vorliegen verlaBlicher Grenzwerte (bzw. Grenzberei-



che) vertraglicher bzw. unvertraglicher Autoverkehrsmengen fur die
verschiedenen Umwelt-/Umfeldbelastungen (Umwelteinflisse, Bewer-
tungskriterien, ...), jeweils flir bestimmte StraBen-(Raum)Typen oder
Nutzungsanspriche koénnte der Erhebungs- und Untersuchungsauf-
wand flir die Zustands- bzw. Problemanalyse erheblich reduziert wer-
den.

Methodisch weiterfihrend sind Beispiele, in denen StraBentypen nach
(Verkehrs-)Empfindlichkeiten und (Verkehrs-)Belastbarkeiten gebildet
wurden (KREFELD, ESSLINGEN). Im Beispiel KREFELD wurden auch
als einziger Fall Autoverkehrsmengen und Kfz-Fahrleistungen fur be-
stimmte Stadtbereiche und die Gesamtstadt quantitativ konkret ermit-
telt, einschlieBlich daraus abzuleitender Umweltbelastungen. Grenzwerte
fir Verkehrsbelastungen je Umweltkriterium wurden jedoch auch hier
nicht angegeben.

Ebenfalls tragfahige Ansatze bieten die Beispiele ESSLINGEN und
OBERHAUSEN, wo mit einem Vergleich von "autonomen Standards"
(aus bestimmten Nutzer- bzw. Nutzungsansprichen hergeleitet) und
"relativen Standards" (die die bestehende Belastungssituation beschrei-
ben) gearbeitet wird (siehe auch das M.A.R.S.-Verfahren in Kap. 2.1).

Besonders interessant (KREFELD) und voéllig neu (ESSLINGEN/OBER-
HAUSEN) sind die Einbeziehung von Szenarien, in denen Vertraglich-
keitsgewinne (KREFELD) bzw. Vertraglichkeitspotentiale bei der Reali-
sierung bestimmter Handlungsalternativen bzw. MaBnahmenkonzepte in
ihren Auswirkungen dargestellt und vergleichend bewertet werden
(ESSLINGEN/OBERHAUSEN).

Aufféllig ist in der Mehrzahl der untersuchten Beispiele eine mangel-
hafte Verbindung und Diskrepanz zwischen Situationsbeschreibung
und Problemanalyse auf der einen Seite und MaBnahmenvorschlagen
und Handlungsstrategien auf der anderen Seite. Hier werden immer
noch inhaltliche Licken im Verfahren sichtbar und aus GVP-Zeiten
Ubliche und bekannte Systembriiche zwischen (damals sehr aufwendi-
ger) Verkehrsanalyse und -diagnose sowie (friher eher unterbelichte-
ter) Verkehrstherapie deutlich.
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o Die ausgewerteten Beispiele zeigen insgesamt gesehen ein vernlnfti-
ges, ausgewogenes Verhéaltnis im Aufwand zwischen Analyse und
Planung; auch wurden alle Arten von Verkehrsteilnehmern, Verkehrs-
mitteln und Verkehrsarten berlcksichtigt; Umweltgesichtspunkte und
Vertraglichkeitsaspekte wurden in allen Féllen - mehr oder weniger
konkret und ausfihrlich - einbezogen.

o Grenzwerte fir Luftschadstoffe zur Ermittlung und Sicherung noch
vertraglicher Verkehrsbelastungen sind nur in GroBstaddten und Stadt-
regionen anwendbar. Darlber hinaus ist die Praktikabilitdt des Um-
welteinflusses "Schadstoffbelastung" Uberhaupt zweifelhaft: Erhebungs-
aufwand, Situationsabhangigkeit, Komponentenbezug, nicht-verkehrliche
Vorbelastungen sowie MaBnahmen-Wirkungs-Komplexitat erschweren
deren Anwendbarkeit in der VEP-Praxis.

Als FAZIT hat die stichprobenartige Auswertung vorliegender “progressiver”
Verkehrsentwicklungsplanungen einerseits als Ergebnis, daB methodische
Licken bei der Definition von Grenzbelastungen des Autoverkehrs flir die
einzelnen Umwelt- und Umfeld- sowie stadtebaulichen Belastungen des
Autoverkehrs bestehen. Andererseits sind aber auch Ansétze fur Vorge-
hensweisen sichtbar geworden, wie stadtebauliche Vertraglichkeiten in den
Ablauf der Verkehrsplanung einbezogen werden kénnen.

BERLINER ANSATZ

Studie zur o©kologischen und stadtvertraglichen Belastbarkeit der Berliner
Innenstadt durch den Kraftfahrzeugverkehr (PAUEN-HOPPNER 1990, SE-
NATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG UND UMWELTSCHUTZ
BERLIN, 1992).

Das Bewertungskonzept "Berliner Ansatz" hat das Ziel, die Belastungssi-
tuation durch den Kraftfahrzeugverkehr im innerstadtischen HauptstraBen-
netz (innerhalb des Berliner S-Bahn-Ringes) zu ermitteln. Als Ergebnis
liegen fur die einzelnen StraBenabschnitte des HVS-Netzes jeweils nach
vier Stufen differenzierte Dringlichkeiten fir Entlastungs- bzw. Sanierungs-
maBnahmen vor. Die generelle Vorgehensweise dieser "Vertraglichkeitsstu-
die" geht aus Bild 2.2-1 hervor; die in das Bewertungskonzept eingehen-



den Kriterien sind aus Bild 2.2-2 ersichtlich. Mit Hilfe des - auf die be-
sonderen StraBenraumsituationen und StraBenverkehrsverhaltnisse Berlins
zugeschnittenen - Bewertungsverfahrens wurden von APEL (1993) relative
stadtvertragliche Belastbarkeiten von HVS-StraBentypen der Berliner Innen-
stadt durch den flieBenden und ruhenden Kraftfahrzeugverkehr ermittelt.

Ziel:
Grenzen der Kfz—Belastbarkeit
—— o—~—
Luftschadstoffe Umfeldnutzung
Ldrmbelastung
Unfdlle

Welche Menge Kfz—Verkehr ist zur Vermeldung
von Gesundheltsschdden (&rilich und global) aus
— L&rmimmissionen
— Abgasimmissionen
— Verkehrsunfdllen
in den HauptstraBen der Berliner Innenstadt
noch vertrdglich?

Welche Kfz—Menge ist in Abhidingigkeit von
— der stddtebaulichen Nutzung
— den vorhandenen Profilen
vertrdglich?

| I | |

Luftschad—- Larm Sicher— Umfeldnutzung

stoffe heit Anspruch Anliegernutzung
Wohnen, Geschift, Aufenthalt

Staub Mittelungspegel VU insgesamt Nutzung nicht—motorisiert
Radfahrer ldngs

NO VU Personen— FuBgdnger ldngs

schaden Oberquerbarksit

co Gestaltung StraBenraum
historische Bedeutung

HC Grinausstattung
Raumaufteilung
Verkehrstechnik

| | | |

Belastungsgrenzen definieren bzw. libernehmen I

L IST-Belastungen / Grenziiberschreitungen ermitteln ]

pra——

MaBnahmenstrategien bewerten I

Bild 2.2-1: Vorgehensweise und Bearbeitungsschwerpunkte der Tragféhigkeitsuntersu-

chung zur Belastbarkeit der Berliner Innenstadt durch den Kraftfahrzeugver-
kehr (PAUEN-HOPPNER 1990)
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Bild 2.2-2: Uberblick zum Bewertungskonzept "Berliner Ansatz": "Belastbarkeit durch den
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Kriterien und Grenzwerte einer stadtvertraglichen Belastbarkeit

Die negativen Auswirkungen des Autoverkehrs auf die Stadt, auf ihre
Bewohner und Nutzer sind sehr vielféltig. Sie reichen von der direkten
Beschallung eines sich im StraBenraum aufhaltenden Menschen durch das
Auto bis hin zur Anpassung der rdumlichen Struktur und Gestaltung in
einer Stadt an die Bedlrfnisse eines reibungslosen Autoverkehrs zu La-
sten anderer stadtischer Anspriche.

Im folgenden werden diejenigen Auswirkungen des Autos naher betrach-
tet, die von ihrer Bedeutung her offensichtlich sind und fir eine Bestim-
mung der stadtvertrdglichen Belastbarkeit geeignet erscheinen. Besonde-
rer Schwerpunkt wird darauf gelegt, einfach handhabbare Kriterien heraus-
zufiltern, die das Spektrum "Stadtvertrdglichkeit” ausreichend genau ab-
bilden und Grundlage fir das LADIR-Verfahren sein kénnen. Im einzelnen
handelt es sich dabei um folgende Kriterien aus den Bereichen Umwelt,
Umfeld und Staddtebau:

Umwelt:
® Abgas
e Larm

Umfeld:
e Unfallgefahrdung
® Trennwirkung

Stadtebau:
e Flache
e Stadtgestalt.

Die genaue Vorgehensweise, mit der die genannten Kriterien in das Ver-

fahren zur Ermittlung der Belastbarkeiten von HVS-StraBen und Gebieten
durch Autoverkehr eingesetzt werden, wird in Kap. 5.2 beschrieben.

21



3.1

3.1.1

Bereich: Umwelt
Kriterien: Abgas und Larm

Abgas
® Zusammenhinge

Der Autoverkehr gehért zu den bedeutsamsten Verursachern von Luftver-
unreinigungen. Sein Gewicht erlangt er im wesentlichen aus folgenden
Grinden:

o er ist in vielen Bereichen in quantitativer Hinsicht der bedeutendste
Emittent,

o die flachenhafte Verteilung der Emissionsrate bewirkt eine nahezu lik-
kenlose Immissionsbelastung.

Der GesamtschadstoffausstoB von

o Stickoxiden,
o Kohlenmonoxid und
o flichtigen organischen Verbindungen

wird zu einem Uberwiegenden Teil durch den StraBenverkehr verursacht
(siehe Bild 3.1-1), zwischen 1970 und 1989 mit steigender Tendenz. Bei
anderen Abgaskomponenten, wie RuBpartikel und Kohlendioxid, nimmt der
StraBenverkehr zwar nicht eine &hnliche Spitzenposition ein, die AusstoB
menge ist dennoch bedeutend.

Die Auswirkungen der Schadstoffemissionen des Autoverkehrs sind in allen
raumlichen Dimensionen nachweisbar (UBA-Texte 40/91).
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o Die geringe Hbhe, in der die Schadstoffe emittiet werden und die
groBe Nahe zum Aufenthaltsbereich der Menschen bewirkt in StraBen
hoher Verkehrsbelastung Immissionsspitzen, die die Kurzzeitwerte der
TA-Luft Uberschreiten kénnen.
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Bild 3.1-1: Anteil des StraBenverkehrs am AusstoB ausgewahiter Abgaskomponenten

(o]

(UBA 1990/91)

Mit zunehmendem Abstand von StraBen hoher Verkehrsdichte sinkt
aufgrund der wachsenden Verdiinnung die Konzentration der ausge-
stoBenen Abgase; dies gilt nicht flur Reaktionsprodukte wie dem
Ozon. Die Entstehungs- und Abbauvorgédnge bewirken, daB die Ozon-
bildung zwar durch den Verkehr verursacht wird, der photochemische
Smog aber auch oder vor allem ein Problem der verkehrsarmen Ge-
biete ist (siehe Bild 3.1-2).

Die Kfz-Emissionen tragen durch die Komponenten Kohlendioxid und
Ozon (photochemischer Smog) zur globalen Klimaveranderung bei.
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300+

250= B stadtisches Verkehrsgebiet
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200= B Landliches Gebiet
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Bild 3.1-2: Immissionssituation fir Ozon (UBA 1990/91)

Die Folgen der durch den Autoverkehr verursachten Immissionssituation
betreffen nachhaltig

die menschliche Gesundheit,
Vegetation und Okosysteme,
Kleinklima und globales Klima,
Bauwerke und Materialien.

O O O ©

Einen Uberblick Uber die Schadwirkungen von Autoabgasen gibt Bild
3.1-3:
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Schadwirkungen ayf
Entstehung Mensch Vegetation und Oko- Klima Material
system
Kohlen- Unvolistandige direkte, insbesondere durch Anreicherung Hohes THP'
wasser- Verbrennung/ kanzerogene Wirkungen in Béden, Nahrungs- (Methan)
stoffe Verdunstung einzelner Komponenten und Futtermittelpflan- Ozonbildung
zen
Stick- Oxidation von Reizung, morphologi- Versauerung von Bo- Sehr hohes Verwitte-
oxide N, + N-halti- sche Veradnderung der den und Gewasser, THP' rung, Kor-
gen Beimen- Atemwege Uberdiingung, SproB- (N,0), Ozon- rosion
gungen und Wurzelschaden, bildung
erhdhte Anfalligkeit
Ozon Photochemi- Reizung der Schleim- SproB- und Wurzel- Sehr hohes Zersetzung
sche Oxidation haute und Atemwege, schaden, erhdhte An- THP' von Poly-
mit Vorlaufern vorzeitige Lungenalte- falligkeit meren
NO, und HC rung
Kohlen- unvolistandige Umzureichende Sau-
monoxid Verbrennung erstoffversorgung, ins-
besondere Herz/Kreis-
lauf und Zentralnerven-
system
Staub unvollstédndige Beeintrachtigung der Behinderung der Verunreini-
Verbrennung, Alemwege; toxische Assimilation gung von
quellenspezifi- Inhalte mit breitem Fassaden
sche Emission, Wirkungsspektrum
Aufwirbelung
RuBparti- kanzerogen
kel
Blei Industrieller EinfluB auf blutbilden-
Zusatz des System und Zen-
tralnervensystem
Kohlen- Verbrennung MengenmaBig
dioxid wichtiges
Treibhausgas

THP = Treibhauspotential

Bild 3.1-3: Schadwirkungen von Autoabgasen (UBA-Texte 40/91)

@® Stand der Diskussion

Der SchadstoffausstoB beim Betrieb eines Autos hangt maBgeblich von
folgenden Faktoren ab:

o Kfz-Ar,
© Motor-Baujahr,

O Motor-Ar,
o Technischer Zustand,

o Abgasreinigung,
o Fahrweise.

Die Entwicklung bei der Fahrzeugtechnik zeigt in Richtung auf eine gerin-

gere spezifische Emission (siehe Bild 3.1-4). Es wird erwartet, daB die
zukunftigen européischen Grenzwerte die Autohersteller dazu bringen wer-
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den, die HC-NOx-Werte unter 0,5 g/km und die Dieselpartikel unter 0,08
g/km zu senken (siche UBA-Texte 21/1991).

HC Cco NO, Partikel Verbrauch CO, ges.
Zyklus Konzept [g/km] [g/km] [g/km] [g/km] [1/100 km] [g/km]
ETK G-Kat 0,81 6,27 0,59 11,9 274
U-Kat 1,93 15,34 0,94 10,2 234
ohne Kat 2,62 17,67 1,29 10,5 243
Diesel 0,17 1,00 0,91 0,115 8,3 215
EUDC G-Kat 0,10 1,28 0,35 7.2 165
U-Kat 0,52 5,56 1,43 6,3 146
ohne Kat 1,04 6,76 2,33 6,6 153
Diesel 0,05 0,27 0,55 0,081 4,9 128
ETK + G-Kat 0,36 3,11 0,44 8,9 205
EUDC
U-Kat 1,04 9,15 1,25 Tord 179
ohne Kat 1,62 10,76 1,95 8,1 186
Diesel 0,10 0,54 0,68 0,093 6,2 160
Legende: ETK = Europatest mit Kaltstart
EUDC = Europdischer AuBerortsfahrzyklus
Bild 3.1-4: Mittlere Emissionen unterschiedlicher Fahrzeugkonzepte (UBA-Texte 21/1991)

Auf der Basis der Emissionsmessungen sind im Auftrag des Umweltbun-
desamtes (Beilage zu UBA-Texte 40/91) Emissionsszenarien bis zum Jahr
2005 durchgefiihrt worden. Das Ergebnis weist auf eine deutliche Abnah-
me des SchadstoffausstoBes beim Personenauto hin. Beim Nutzfahrzeug-
verkehr ist demgegenuber teilweise mit Emissionszunahmen zu rechnen
(siehe Bild 3.1-5).

Apel (1993) erwartet, daB sich bis zum Jahr 2005 durch technische MaB-
nahmen bei unveranderter Verkehrsmenge die Stickoxid-Emissionen um
etwa 40 % verringern werden. Durch einen abgasarmen Betriecb des Au-
tos sieht er weitere Emissionsminderungsmaéglichkeiten. Geringere und
stetige Fahrgeschwindigkeiten sind, sofern sie durch technische MaBnah-
men erzwungen werden, Verhaltensweisen, mit denen eine Emissionssen-
kung um bis zu 30 % bewirkt werden kann. Ob damit dann eine um-
weltvertragliche Abgasbelastung, vor allem in Stadten erreicht werden
kann, hangt von den jeweiligen Situationen und von der Festlegung der
Vertraglichkeitsgrenzen ab. Zur Orientierung sind im Bild 3.1-6 die wich-
tigsten Immissionsgrenz- und -richtwerte aufgeflihrt.



Texte 40/91)

Sz 1 "Steuerférderung”
Sz 2 "Weitere Verscharfung"

UBA-1127 Emissionsszenario Juli 1991
Ausdruck vom 29-Aug-91 | Minderungsraten gegen Bezugsjahr
SCHADSTOFF 1988 | 1998 12005
Region Emittent Trend Sz1 = Sz2 |Trend - Sz1 Sz2
KOHLENMONOXID .
Westl. Pkw 100% -52%  -54% -54% 65% -70% -71%
BL Nfz 100% 21% 20% 18% 23% 23% -14%
Summe 100% -51% -53% -53% -63% -68% ' -70%
Ostl. Pkw 100% 66% 0% -11% -16%
BL Nfz 100% -17% 0% -17% -33%
) Summe 100% 59% 0% -11% -18%
D ges. Pkw 100% | -40% -41% 41% | -58% - -63% -65%
Niz 100% 10% 9% = 8% 16% 11% -20%
Summe 100% | 88% -40% 40% | -56% -61% -64%
KOHLENWASSERSTOFFE
Westl. Pkw 100% -59% -60% -61% -75% -78% -84%
BL Abgas 100% -64% -66% -66% 81% -85% -88%
Verdunst 100% 47% 47% -48% 61%  -61% -73%
Nfz 100% 24% 22% 21% 27% 27% 8%
Summe 100% -50% -51% -52% -84% -67% -75%
Ostl. Pkw 100% -30% -85% -87% -89%
BL Abgas 100% 34% -86% . -89% -91%
Verdunst 100% 33% 67% -B7% -67%
Nfz 100% -50% 0% 0% -25%
Summe 100% 31% ’ -78% -80% -84%
D ges. - Pkw 100% 49% -50% -50% -79% -81% -86%
Abgas 100% -52%  -53% -53% -83% . -87% -89%
Verdunst 100% 839% 39% -39% B2% . -62% -72%
Nfz 100% 5% 3% . 2% 20% 20% -13%
- Summe 100% 44%  45% -45% 69% -71% -78%
STICKOXIDE T .
Westl. Pkw 100% -51% -52% -52% -65% - -68% -70%
BL Nfz 100% 6% 2% 1% -19% . -21% -34%
: Summe 100% -32% -33% -34% 49% -52% -57%
Ostl. Pkw 100% 200% 140% - 120% 100%
BL Nfz 100% 57% 100% 100% 71%
Summe 100% 117% : 117% 108% 83%
D ges. Pkw 100% | 40% -41% -41% | -56% -59% -62%
’ Nfz 100% 12% 8% 8% -5% 7% -22%
Summe 100% 21% -23% -23% 38% 41% 48%
PARTIKEL :
Westl. Pkw 100% 48% -50% -50% -58% -61% -67%
BL Nfz 100% 5% -13% -13% 46% 46% -62%
Summe 100% 21% -26% -26% -50% ©  -52% -64%
Ostl. Pkw 100% 0% ' 100% . 0% 0%
BL Nfz 100% -45% 45%  -45% -55%
Summe 100% -42% 33% 42% -50%
D ges Pkw 100% | -46% -47% 48% | -51% -58% -64%
: Nfz 100% -14% -20% -20% -46% -46% -60%
Summe 100% -24% -29% -29% 48% -50% -61%
Bild 3.1-5: Emissionszenarien flir den Pkw- und Nutzfahrzeugverkehr (Beilage zu UBA-
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Zusammenstellung wichtiger Immissionsgrenzwerte und -richtwerte

: ' |statistische Definition

- {Jahr Gberschritien werden

Stoff / Bezug Schutzobjekt | Bemerkung
Stickstoffdioxid
TA-Luft 008 “Horithmet. Jahresmittetwert menschliche Gesundheit Grenzwert mit rechtlicher Verbindichkeit
i 198 %-Wert der J-h-Mittelwerte eines Johres hliche Gesundheit Grenzwert mit rechtlicher Verbindlichkeit
VDI-Richtlinie 2310 Blati 12, 24-h-Mittelwert, darf hochstens einmal pro menschliche Gesundheit Sachverstandigengutachten ohne rechtfiche Verhindlichkeit
1985 Monat Gberschritten werden
1%-h-Mittelwert, darf hochstens einmal pro menschliche Gesundheit Sachverstindi ohne rechtliche Verbindlichkei
g :{Monat iiberschritien werden
VDI-Richtlinie 2310 Blatt 5, 1978 | 0,351 “{Monate) empfindliche Pflanzen Sachverstindigengutachten ohne rechtliche Verbindlichkeit
: {Einwirkung plindiche Pflanzen Sachverstindigengutachten ohne rechiliche Verbindlichket
EG-Richtlinie 98%-Wert aus 1 h-Mittelwerten (oder memschlche Gesuncheit und | Allsemeiner Grenzwert
kilrzeren Zeitrdumen) eines Jahres Urweltschutz
{50%-Wert (Median) menschiiche Gesundheit und | Leitwert zur langfristigen Vorsorge
Unweltschutz
:198%-Wert aus 1 h-Mittelwerten (oder menschliche Gesundheit und | LeiTwert zur langfristigen Vorsorge
- {kiirzeren Zeitrdumen) eines Jahres Urnweltsch
WHO-Empfehlungen - 124-h-Mittelwert menschliche Gesundheit Richtwert
: *31-h-Mittelwert menschliche Gesundheit Richtwerte unter der Yoraussetzung,
i ,.:':k 4-h-Mittelwert Tetrestrische Vagelation dofl Werte von 30 pg/m? 502 und
% {24-h-Mittelwert Terrestrische Vegelation 60 pg/m? NO2
11 )ahresmitiel-Deposition findliche Ok halten werden
Schweizerische Luftreinhalte- “AJahresmittelwert (arithmetischer Mittelwert) Immissionsgrenzwert
Verordnung (LRV) 195%-Wert der Y2-h-Mittelwerte eines Jahres Immissionsgrenzwert
1 24-h-Mittelwert; darf hachstens einmal im Immissionsgrenzwert
1Jahr Gberschritten werden
Kohlenmonoxid
TA-Luft arithmetischer Jahresmittelwert menschliche Gesundheit Grenzwert mit rechtlicher Verbindlichkeit
- 198%-Wert der J-h-Mittelwerte eines Jahres | menschliche Gesundheit | Grenzwert mit rechfiicher Verbindlichkei
VDI-Richtlinie 2310, Bl. 1, 1974 “{arithmetischer Jahresmittelwert menschliche Gesundheit Suchverstindigengutachten ohne rechiliche Verbindlichke
:124-h-Mittelwert, darf hachstens einmal pro menschliche Gesundheit Sachverstandi hten ohne rechtliche Verbindlichkei
Monat berschritten werden
Yo-h-Mittelwert, darf hochstens einmal pro menschliche Gesundheit Sachverstandig hten ohne rechtliche Verbindlichkei
“{Monat tberschritien werden
WHO-Empfehlungen 1987 :48-h-Mittelwert menschliche Gesundheit | Richiwert
11-h-Mittelwert menschliche Gesundheit | Richtwert
{%-h-Minelwert menschlche Gesundheit | Richiwert
Schweizerische Luftreinhalte- :124-h-Mittelwert, darf hichstens einmal im Immissionsgrenzwert
Verordnung (LRV) “Jahr iberschritten werden
Ozon
VDI-Richtlinie 2310, BL. 15, 1987 | 1 {a-h-Mittelwert menschliche Gesundheit | Sachverstindigengutachten ohne rechilche Verbindlichkei
VDI-Richtlinie 2310, B1. 6, 1987 | <41-h-Mitielwert sehr empfindiche Plonzen | Sach digengutachten ohne rechifche Verbindlichkei
“14-h-Mittelwert sehr empfindiiche Pflanzen | Sach d hten ohne rechtliche Verbindlichkei
$:- {1-h-Mittelwert empfindliche Pflanzen Sachverstindigeng ohne rechtliche Verbindlichkei
{%-h-Mitelwert empfindiiche Panzen Sachverstindi hten ohne rechtliche Verbindlichkei
1-h-Mittelwert weniger empfindiich Sachverstindigeng n ohne rechiliche Verbindlichkce
b Mittelwert Pllanzen Sachverstindige hten ohne rechtliche Verbindlichkei
WHO-Emptehlung 1987 - {Vegetationszeit terrstsche Vegetation Richtwert
® {24-h-Minelwert toristche Vegelaton | Richtvert
g/ma]1-h-Mittelwert menschlche Gesundbeit | Richtwert
3{8-h-Mittelwert menschiiche Gesundheit | Richiwert
Schweizerische Luftreinhalte- 98% der Y%-h-Mittelwerte eines Monats Immissionsgrenzwert
Verordnung (LRV) ¥ {24-h-Mittelwert, darf héchstens einmal im Immissionsgrenzwert

Bild 3.1-6: Immissionsgrenzwerte und -richtwerte (UBA-Texte 40/91)
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® FAZIT

Die durch den Autoverkehr verursachten Schadstoffbelastungen sind in
héchstem MaBe umweltrelevant. Insbesondere in Stédten sind kleinrdumig
erhebliche Uberschreitungen von Belastungsgrenzwerten gemessen worden.
Die Wirkungen der Abgase beschranken sich jedoch nicht auf die unmit-
telbare Umgebung hochbelasteter StraBen, sondern sie reichen Uber
Stadtteile, Ballungsraume, Regionen bis zur globalen Beeinflussung des
Klimas. Das breite Wirkungsspektrum und der groBe EinfluB der &rtlichen
Gegebenheiten, einschlieBlich der Vorbelastungen durch andere Quellen,
lassen das Kriterium der Luftverunreinigung flr kleinrdumige Vertraglich-
keitsbetrachtungen i.d.Regel ungeeignet erscheinen. Zwar gibt es ausrei-
chend genaue Anséatze zur Berechnung von autoverursachten Emissionen,
die Umrechnung auf die Immissionssituation durch komplizierte Ausbrei-
tungsmodelle ist jedoch aufwendig und liefert ausschlieBlich Mittelwerte,
die der generellen Orientierung dienen; Aussagen Uber kleinrdumige Bela-
stungsspitzen sind auf diesem Wege nicht zu ermittein.

Die in Berlin durchgefihrten Untersuchungen im Bewertungsfeld Luftschad-
stoffbelastungen (SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG UND
UMWELTSCHUTZ BERLIN 1992) zur o6kologisch und stadtevertraglichen
Belastbarkeit der Berliner Innenstadt zeigen den hohen Aufwand der Be-
rechnungen und die nur beschrénkt nutzbare Aussagekraft der Ergebnisse
fur straBenscharfe Bewertungen.

Fur die Einbeziehung des Belastungskriteriums Abgas in das LADIR-Ver-
fahren ist Voraussetzung, daB die kleinrAumige Wechselbeziehung (im
StraBenraum) zwischen Autoverkehrsmenge und Immissionsbelastung aus-
reichend genau und mit einem fur das LADIR-Verfahren angemessenen
Aufwand abzubilden ist. Als Ergebnis dieses Vorgehens missen Rechen-
ergebnisse hinsichtlich Streuungsbereich, Dimension und LeitgréBen vor-
liegen, die mit gangigen Grenz- und Richtwerten (z.B. TA-Luft) kompatibel
sind - oder es sind entsprechend angepaBte Belastbarkeitsgrenzen zu
entwickeln. So lange dieser Weg noch unbekannt ist, muB im LADIR-Ver-
fahren gezwungenermaBen auf dieses Kriterium verzichtet werden. In den
Féllen jedoch, in denen MeBwerte oder Modellrechnungen vorliegen, die
eine straBenbezogene Aussage zum Zusammenhang von Verkehrsstarke

29



3.1.2

30

und Immissionswerten ermdglichen, kann durch entsprechende Modifika-
tion der Vorgehensweise im Rahmen des LADIR-Verfahrens auch das
Kriterium Abgas zur Bestimmung der stadtvertraglichen Belastbarkeit her-
angezogen werden.

Die Notwendigkeit, die vorhandene Liicke zur standardisierten, straBenbe-
zogenen und verkehrsabhangigen Immissionsberechnung zu schlieBen
(siehe auch Kap. 7.4) bleibt davon unberlhrt. Sie wird auch von der
Vision eines extrem abgasarmen Autos aus heutiger Sicht kaum ge-
schmalert.

Larm

Durch den Autoverkehr ist L&rm zu einem in der Stadt flaichenhaft ver-
breiteten Problem geworden. Rund 60 % der Bevdlkerung bzw. 3/4 der
GroBstadtbewohner flihlen sich durch Verkehrslarm belastigt (UBA-Texte
26/91). Damit rangiert der (Verkehrs-)Larm an erster Stelle der empfunde-
nen Umweltbelastungen.

@® Stand der Diskussion

Die Folgen des Larms erschdpfen sich nicht in Beléstigungen der Betrof-
fenen, sondern schlieBen folgende Wirkungen mit ein (vgl. UBA-Texte
26/91; UBA-Texte 40/91; UBA-Berichte 9/91):

O Gesundheitliche Folgen
Gesundheitliche Risiken des Verkehrslarms werden vor allem in der
Beeintrachtigung von Herz-Kreislauf-Funktionen gesehen. Die Gefahr-
dungsschwelle liegt bei einer Langzeiteinwirkung von 65 dB(A).

O  Schlafstérungen
Larm ist eine der haufigsten Ursachen von Schlafstérungen, die auch
durch Gewdhnung nicht abgestellt werden kann. Als Grenzwert fir
den ungestérten Schlaf wird ein Mittelungspegel von 30 dB(A) ange-
sehen, wobei die Spitzen 40 dB(A) nicht Uberschreiten durfen.



O Kommunikationsstorungen
Kommunikationsstérungen treten auf, wenn die Sprache durch Stor-
gerausche (Verkehrslarm) ganz oder teilweise Uberdeckt wird. Fir den
Normalfall gilt, daB der Stérschall mindestens 10 dB(A) niedriger sein
muB als der Kommunikationsschall. In der Regel ist bis zu einem
Verkehrslarmpegel von 45 dB(A) eine angemessene Sprachverstand-
lichkeit gegeben.

O Rekreationsstorungen

Erholung und Entspannung sind ein elementares Bedurfnis des Men-
schen, dessen Stérung sich auf das Wohlbefinden und die Leistungs-
fahigkeit nachhaltig auswirkt. Die Empfindlichkeit gegenuber Stérgerau-
schen ist sehr unterschiedlich: bei 60 dB(A) fuhlen sich 30%, bei 50
dB(A) noch 10% der Betroffenen erheblich gestdrt. Da zur Rekreation
auch eine entsprechende Umgebung gehért (z.B. AuBenbereiche),
erfordert die Vermeidung von Stérungen die Einhaltung sehr niedriger
Emissionswerte.

O Leistungsstérungen
Larm beeintrachtigt die Leistungsfahigkeit besonders bei geistigen

Tatigkeiten und Tétigkeiten, bei denen ununterbrochen
hohe Aufmerksamkeit gefordert wird. In der VDI-Richtlinie 2058 wird
far diese Tatigkeiten ein Grenzwert fur die Larmbelastung von 55

dB(A) genannt.
® FAzZIT
Anhand der genannten Wirkungszusammenhange werden vom Umweltbun-
desamt (UBA-Texte 40/91) folgende Zielwerte flr StraBenlarm genannt,
um Stdrungen und Belastigungen weitgehend zu vermeiden:
tags: nachts:
Wohnbereich (auBen) 50 dB(A),  Wohnbereich (innen) 30 dB(A)
Wohnbereich (innen) 35 dB(A),

Die in Bild 3.1-7 aufgeflhrten Grenz- und Richtwerte liegen demgegen-
Uber deutlich hoéher. Die Verbindung der jeweiligen Werte mit der unter
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heutigen Bedingungen zugehorigen Verkehrsbelastung (siehe Bild 3.1-8)
zeigt das Dilemma des innerstadtischen Larmschutzes:

Die Vermeidung von Stérungen und Beeintrachtigungen durch Verkehrs-
larm in der Stadt ist nahezu ausgeschlossen.

Zusammenfassung wichtiger Larmricht- und -grenzwerte fir den Strafienverkehr
Quelle Anwendungsq Beurteilungs- Gebiete - Larmwerle | Bemerkungen
bereich grofle idBOR)
lags | nachis
16. BImSchV v. 12. Juni 1990 |bei Neubau oder |berechneter Krankenhduser, Schulen, Bezugszeitraum:
(Verkehrsldrmschutz- wesentlicher Beurteilungspegel [Kur- und Altenheime 57 | A&7  |tags: 6-22 Uhr;
Verordnung) Anderung {nachts: 22-6Uhr
reine Wohngebiete; :
allgemeine Wohngebiete; | 59 49
Kleinsiedlungsgebiete - :
Kt?rngebie.:te; Dorfgebiete; sa | s5a
Mischgebiete : :
Gewerbegebiete 69 | 59
Richtlinie fiir den Sanierungan  [berechneter Krankenhduser, Schulen, 1 {Bezugszeitroum:
Verkehrslarmschutz an bestehenden Beurteilungspegel |Kur- und Altenheime; 70' 60 - {tags: 6-22 Uhr;
BundesfernstraBien v. 15. Jan. [Strafen reine und allgemeine 1 7 inachts: 22-6Uhr
1986 Wohngebiefe; : S
Kerngebiete; Dorfgebiete; : :
Mischgebiete 2 62
Gewerbegebiete 75 85
Beiblatt 1 zu DIN 18 005, Teill |Orientierungs-  [berechneter reine Wohngebiete; : Bezugszeitraum:
vom Mai 1987 werte zum Beurteilungspegel [Wochenendhausgebiete, 50 | 40 {tags 6-22 Uhr;
Schallschutz im Ferienhausgebiete = {nachts: 22-6Uhr
Stidtebau allgemeine Wohngebiete; ik :
Kleinsiedlungsgebiete, | 55 45
Campingplitze v
Friedhafe; Kleingarten- s5 | ss
und Parkanlagen o
besondere Wohngebiete 60 45
Dorfgebiet, Mischgebiete | 60 50
Kerngebiete; 65 55

Bild 3.1-7: Grenz- und Richtwerte der Larmbelastung (nach UBA-Texte 40/91)

Selbst die Einhaltung der Grenzwerte der 16. BImSchV (Verkehrslarm-
schutzverordnung), die sich mehr an der Realisierbarkeit von Larmschutz-
maBnahmen als am Schutz vor L&rm orientiert (sie gilt auBerdem nur flr



den Bau und wesentliche Anderungen von Verkehrswegen) und deshalb nur dem
Abbau extremer Unvertraglichkeiten dienen kann, ist in Stadten an Hauptverkehrs-
straBen kaum gegeben.

Nutzung Larmwerte Zul'.'a'ssige Verkehrsstarke (Kfz/h)
(Uberschlagige Berechnungen)

Zielwerte UBA [dB-
(A)]

Tag Nacht Tag Nacht
50 km/h  39km/h 50 km/h 30 km/h

in Wohnbereichen 50 45 7 13 2 4
(auBen)

Grenzwerte [dB(A)]
nach 16.BImSchV

Tag Nacht Tag Nacht
50 km/h 30 km/h 50 km/h 30 km/h
an Krankenhdusern, 57 47 36 65 4 7
Schulen, Kur- und
Altenheimen
in reinen und allge- 59 49 57 103 6 10

meinen Wohn- und
Kleinsiedlungsgebieten

in Kerngebieten, Dorf- 64 54 180 327 18 33
und Mischgebieten
in Gewerbegebieten 69 59 569 1034 57 103
Bild 3.1-8: Ausgewahlte Grenz- und Richtwerte der Larmbelastung mit zugehérigen Kfz-Verkehrs-
starken (nach UBA-Texte 40/91 und 16. BImSchV, eigene Berechnungen
ARGUS/COOPERATIVE/IWU)

Es muB davon ausgegangen werden, daB die sich daraus ergebenen vertraglichen
Verkehrsstarken die untere Grenze der Belastbarkeit markieren. Aufgrund der
herausragenden Bedeutung als Stérquelle fur Stadtbewohner und -nutzer kann auf
das Kriterium Verkehrslarm bei der Festlegung von Belastungsgrenzen nicht ver-
zichtet werden, ungeachtet der sich dadurch als scheinbar unrealistisch ergeben-
den Verkehrsbelastungen. Die Eignung flr die Bestimmung einer stadtvertraglichen
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Verkehrsbelastung durch das LADIR-Verfahren ergibt sich auch dadurch,
daB durch die 16. BImSchV ein unkompliziertes Verfahren fur die Berech-
nung des Larms aus der Verkehrsstarke an die Hand gegeben ist.

Zur Reduzierung des spezifischen Verkehrsldarms in der Stadt sind noch
erhebliche Potentiale vorhanden. Dazu gehéren neben technischen MaB-
nahmen zur Emissionsminderung auch Geschwindigkeitsdampfung und
Verstetigung des Verkehrsablaufs. Es muB aber wegen des erheblichen
AusmaBes der derzeitigen Belastung durch Verkehrslarm bezweifelt wer-
den, daB in absehbarer Zukunft dieses Kriterium an Bedeutung verlieren
wird. Es ist auch bei intensiven Anstrengungen zur Minderung der Larm-
emissionen nicht zu erwarten, daB im HVS-Netz stadtvertragliche Larmbe-
lastungen erreichbar sind, solange das Auto in der Stadt nicht weitge-
hend durch alternative Verkehrsmittel ersetzt wird.

Bereich: Umfeld
Kriterien: Unfallgefahrdung und Trennwirkung

@® Zusammenhinge

Eine Stadt kann elementar nur als FuBganger erlebt werden. Umso er-
staunlicher mutet es an, daB das Gehen als herausragende Qualitat der
Fortbewegung bei der Gesamtregelung des Verkehrs immer noch unter
Wert behandelt wird.

In unseren Stadten zeigt sich nach wie vor eine hohe Unfallgefahrdung
fur FuBgénger. Rund ein Viertel aller Innerortsunfélle geschehen mit FuB-
gangerbeteiligung. Speziell der Anteil von Kindern und &lteren Menschen
betragt bei den Todesopfern ca. 70 %. Hiermit wird das AusmaB der
Gefahrdung der FuBganger durch den Verkehr nur zu deutlich. Die hohe
Unfallgefahrdung zeigt nachhaltige Wirkungen. So wird z.B. im Rahmen
von Schulwegsicherheits-Programmen in verkehrsreichen Stadtteilen die
Empfehlung ausgesprochen, die Kinder mit dem Auto zur Schule zu fah-
ren. Der damit entstehende zuséatzliche Autoverkehr wird allein durch den
bereits bestehenden Autoverkehr induziert. Das Ergebnis ist eine spurbare
Einschrankung der kindlichen Entwicklungsméglichkeiten.



Vom Autoverkehr gehen also Gefédhrdungen aus, die insbesondere flr
FuBganger und Radfahrer den Aufenthalt und die StraBenraumnutzung zu
einem gefahrlichen und unattraktiven Vorhaben werden lassen. Hiermit
sind Beeintrachtigungen speziell flir im Verkehr weniger leistungsfahige
Personengruppen wie Kinder und &altere Menschen verbunden. Die durch
den Autoverkehr bewirkten Umfeldbelastungen flr FuBgénger lassen sich
mit Hilfe der Bewertungskriterien Unfallgefahrdung und Trennwirkung
nachweisen.

Das Zusammenhangsschema zum Begriff der Trennwirkung geht aus Bild
3.2-1 hervor.

Definition

Trennwirkung wird als Stérung von (Wege-)Beziehungen innerhalb eines funktional zusammenhéngenden
Raumes oder zwischen komplementaren Nutzungen definiert.
Trennwirkungen treten somit auf:

wenn Flachen einheitlicher Nutzung (Wohngebiete, Erholungsgebiete usw.) durch bauliche MaBnahmen
wie z.B. Verkehrsanlagen geteilt werden,
wenn Bereiche mit korrespondierenden (Komplementdren) Nutzungen (Wohnen - Naherholung) vonein-
ander getrennt werden,
wenn die Erreichbarkeit bestimmter Ziele (z.B. Schulen, Einkaufsgelegenheiten) behindert wird,

- wenn Querbeziehungen {iber Verkehrswege (z.B. auch Tierwanderungen) durch das Bauwerk selbst
und/oder durch die Verkehrsbelastungen behindert oder unterbunden werden,

- sowohl in bebauten, als auch in unbebauten Bereichen,

- bei Schienen- und StraBenverkehr.

WIRKUNGSZUSAMMENHANGE
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Bild 3.2-1: Zusammenhangsschema zur Trennwirkung (BRULL u.a. 1986)

Zur Beschreibung der Unfallgefahrdung kann auf den Zusammenhang zwi-
schen Geschwindigkeit und Toétungsrisiko verwiesen werden (siehe Bild
3.2-2).
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Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit
und Tétungsrisiko

100 98
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Aufprallgeschwindigkeit (km/h)

Bild 3.2-2: Tétungsrisiko und Uberlebenswahrscheinlichkeit fiir FuBganger abhangig von
der Kfz-Geschwindigkeit (HIESS u.a. 1992)

Letztendlich ist die Trennwirkung ein MaB flur die Einschrédnkungen der
Bewegungsfreiheiten des FuBgéngers. Hierbei ist die Trennwirkung nicht
nur als Komfortbegriff, sondern vielmehr in engem Zusammenhang mit
der Unfallgefahrdung zu sehen.

Der Aspekt der Unfallgefahrdung und die stadtebauliche GréBe der Trenn-
wirkung stehen in einem ursachlichen Zusammenhang und lassen sich
zusammengefaBt mit der Uberquerbarkeit von StraBen beschreiben.

Das Uberqueren von StraBen ist als ein grundsétzlicher Anspruch an eine
stadtvertragliche Verkehrsabwicklung anzusehen.

Stark frequentierte, mit hohem Geschwindigkeitsniveau und hohen Lkw-
Anteilen befahrene StraBen bilden Kommunikationsbarrieren und Mobilitats-
hindernisse in der Stadt. Eine StraBe kann sowohl stédtebauliche Nutzun-
gen trennen als auch Querungsbedarf im FuBgéngerverkehr erschweren.
Im BewuBtsein der Bewohner kann eine breite, gerade StraBe als Grenzli-
nie wirken bzw. kénnen die beiden StraBenseiten als getrennte Einheiten
angesehen werden.



Die Wegebeziehungen potentieller oder tatsachlicher Art von der Wohnung
aus Uber die StraBe hinweg sind abhéngig von der

0 Lage der StraBe innerhalb der Stadt,
o Art und Menge der zentralen Einrichtungen beidseits der StraBe,
o Art der Randnutzung an der StraBe selbst.

D.h., die Haufigkeit der Querungswiinsche und deren Empfindlichkeit wird
von den existenten Nutzungsgelegenheiten bestimmt.

Das freie, unbelastete Queren der StraBe wird eingeschrénkt durch die

o Merkmale der StraBe (z.B. Breite, Querschnittsgestaltung, Unubersicht-
lichkeit des StraBenverlaufes, Ausstattungselemente),

o Merkmale des Autoverkehrs (z.B. Menge, Fahrgeschwindigkeit, Lkw-
Anteil).

Subjektive Unsicherheitsgefiihle, also psychologisch bedingte Verstarkungen
der Querungsgefahren, liegen auch dann vor, wenn die technische Aus-
stattung des StraBenraumes mit z.B. verkehrslenkenden und verkehrsre-
gelnden MaBnahmen die Dominanz des Autoverkehrs betont. (Dieser
Sachverhalt kann sich so auswirken, daB Kindern das Uberqueren von
StraBen verboten wird.)

Nur mit speziellen Einrichtungen und MaBnahmen lassen sich in solchen
StraBenrdumen die Risiken einer StraBenquerung mindern.

® Stand der Diskussion

Die Bedeutung der Umfeldkriterien Unfallgefahrdung und Trennwirkung
wird in der Fachliteratur mit unterschiedlicher Akzentuierung behandelt.
Dabei sind drei Einschatzungsebenen zu unterscheiden:

o Technische Betrachtungen,
o Stadtebauliche Betrachtungen,
o Normierte Empfehlungen (z.B. EAE 85 und EAHV 93).
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Auf die wesentlichen Inhalte wird im folgenden eingegangen.

Nachweislich wirken sich Merkmale der siedlungsrdumlichen Struktur, der
Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrsverhaltens auf die Unfallgefahrdung
aus. So sind Stadte und Gemeinden dann besonders unfalltrachtig, wenn
folgende Merkmale vorliegen (siehe APPEL u.a. 1991):

o ausgedehnte Siedlungsflache und disperse Struktur,
o groBzugiges HVS-Netz,

hoher MIV-Anteil,

o hohes Geschwindigkeitsniveau und

schlechtes OPNV-Angebot.

[e)

(o]

Unstrittig ist, daB die umfeldvertragliche Fahrgeschwindigkeit flr Erschlie-
BungsstraBen in Wohngebieten bei 30 km/h oder darunter liegen soll.
Dieser Anspruch ist verkehrspolitisch durch die Tempo 30-Zonen-Regelung
bzw. die Ausweisung von verkehrsberuhigten Bereichen sanktioniert.

FUr HauptverkehrsstraBen haben SCHNULL u.a. (1986b) in Abhangigkeit
von nichtverkehrlichen Nutzungsansprichen auf der Basis der Vg drei
Geschwindigkeitsklassen, bezogen auf das MaB der (Un-)vertraglichkeit
definiert:

O vertraglich = < 40 km/h,
o noch vertraglich = 40 - 50 km/h und
o nicht vertraglich = > 50 km/h.

Das Geschwindigkeitsniveau und die Menge des Autoverkehrs bedingen
u.a. die Zahl der Konfliktsituationen und somit die Unfallgefahrdung fir
die den StraBenraum querenden FuBgénger, wobei folgende Zusammen-
hénge festgestellt wurden (sieche HIESS u.a. 1992):

o Hohe Unfallgefahrdungen liegen bei hohen Automengen (ab 800
Kfz/h) und relativ niedrigen Geschwindigkeitsniveaus, aber auch bei
relativ. geringen Automengen und hohen Geschwindigkeitsniveaus (ab
Vgs = 45 km/h) vor.



o Mit steigender Geschwindigkeit nimmt die Unfallgefahrdung wesentlich
schneller zu, als mit steigender Autoverkehrsmenge.

o Ab Fahrbahnbreiten von 7,50 m und relativ geringen Automengen
und relativ niedrigen Fahrgeschwindigkeiten liegen bereits fur weniger
leistungsfahige Personengruppen hohe Trennwirkungen vor.

Wann bei dem Zusammenwirken der GrdBen Kfz-Geschwindigkeit und
Kfz-Menge pro Tag vor dem Hintergrund der Bewertungskriterien Unfall-
gefahrdung und Trennwirkung noch von einem stadtvertraglichen Autover-
kehr ausgegangen werden kann, geht aus Bild 3.2-3 hervor.

Kfz-Geschwindigkeit km/h

80

70

'60 Stadtvertraglichkeit
- gut
3 mittel
EZ#l schlecht

BB unvertraglich

Grrglis
bls 2500 .2500-5000 5000-7500 iiber 7500
Kfz-Menge pro Tag im StraBenraum

Bild 3.2-3: Abhangigkeit zwischen Kfz-Geschwindigkeit und Kfz-Menge zur Einschatzung
der Stadtvertraglichkeit des Kfz-Verkehrs (HIESS u.a. 1992)

Eine "umweltabhangige Kapazitat" einer StraBe wurde bereits 1963 von

Buchanan definiert. Hier wurde die Trennwirkung quantifiziert durch die

erforderlichen Wartezeiten vor einer Fahrbahnquerung. Die umweltabhangi-

ge Kapazitat einer schmalen Fahrbahn ist gréBer als die einer breiten und

damit gegenlaufig zur verkehrstechnischen Leistungsfahigkeit.
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Von APEL und BRANDT (1982) wurde dieser Ansatz weiterentwickelt
(siehe Bild 3.2.4). Sie definierten fiinf Range der Uberquerbarkeit von
"unbehindert" bis "auBerst stark behindert" und machten die Zuordnung zu
einem Rang abhangig von dem Zusammenwirken der folgenden Kriterien:

Zahl der Fahrstreifen,

Vorhandensein eines Mittelstreifens,
Kfz-Verkehrsmenge,

Fahrgeschwindigkeit,

Abstand zwischen FuBgangeriuberwegen,
mittlere Wartezeit.

0O 0 0 0 0 ©°

Aus Bild 3.2-4 gehen entsprechende "Grenz- und Richtwerte" hervor.



Nr. | Zahl Mittel- Kfz/Tag, Verkehrs- gesicher- mittlere Wartezeit Uberquerbarkeit
der streifen beide geschwin- | te Uber- in Sekunden
Fahr- Richtun- digkeit wege
spuren gen
km/h Abstand freles Uber- | gesicherte Bewert- Rang
queren Uberwege ung
1 2 - < 2.500 30 - <3 - unbehin- 1
dert
2 2 - < 2.500 50 - <3 - unbehin- 1
dert
3 2 - 2.500- 50 - 3-10 - behindert 2
10.000
4 2 - >10.000 50 - 10-30 - stark 3
behindert
5 3 - 5.000- 50 - 10-30 - stark 3
10.000 behindert
6 3 - 10.000- 50 - 30-90 - sehr stark 4
20.000 behindert
7 - - - - = Block- ca.30 stark 3
lange behindert
8 4 - >10.000 50 > Block- > 90 auBerst 5
lange stark
behindert
9 - - - - =< Block- ca.30 stark 3
lange behindert
10 2+2 betretbar 10.000- 50 10-30 stark 3
' 20.000 behindert
1 3+3 betretbar 15.000- 50 30-90 sehr 4
25.000 stark
behindert
12 3+3 betretbar >25.000 50 > Block- > 90 auBerst 5
lange stark
behindert
13 - - - - > Block- ca.30 stark 3
lange behindert
14 3+3 nicht 50 =< Block- - ca.30 stark 3
betretbar lange behindert
15 - - - > Block- - ca.30 auBerst 5
lange stark
behindert
Bild 3.2-4: Starken der Trennwirkung abhangig von StraBenausbautypen

(APEL/BRANDT 1982)
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Durch umfangreiche Beobachtungen wurde belegt, daB FuBganger Licht-
signalanlagen und FuBgéangeriberwege haufig nicht nutzen (siehe Bild
3.2-5).
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Uberquerungsrisiken in Funktion der Fufigingerstreifendichte beim Uberqueren
auf und im Bereich sowie auflerbalb von Fufigingerstreifen

Bild 3.2-5: Uberquerungsrisiken abhéngig vom Abstand der FuBgangerliberwege
(BASLER u.a. 1983)

Eindeutig konnte festgestellt werden, daB die Unfallgefahrdung mit Zunah-
me der FuBgangerstreifendichte abnimmt.



Auch stark befahrene StraBenbereiche werden an beliebiger Stelle Uber-
quert. Es wird hierbei haufig der FuBweg in Langsrichtung solange ge-
nutzt, bis eine akzeptable Zeitllicke im flieBenden Verkehr das Queren
erlaubt (linienhafte Uberquerung). Als Ungeduldsschwelle an Lichtsignal-
anlagen werden Wartezeiten von 10 bis 15 Sekunden angefuhrt, wobei ab
30 Sekunden die Rotgeher deutlich zunehmen (sieche HIESS et al.,, 1992).

Fir eine sichere Querung ist eine ausreichende Zeitlicke im Fahrzeug-
strom notwendig. Von daher zielen entsprechende Untersuchungen in die
Richtung, Beziehungen zwischen der Verkehrsstarke und der FuBganger-
wartezeit aufzuzeigen (siehe Bild 3.2-6).
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Bild 3.2-6: Durchschnittliche Wartezeit abhéngig von der Verkehrsstarke (MAIER 1986)

Unklar bleibt bei der Darlegung dieser Zusammenhange, wie gro3 der

Anteil derjenigen FuBgénger ist, die aus Sicherheitsgrinden ganz auf das
Uberqueren verzichten.

Folgerichtig wird in den EAHV 93 ausgefihrt, daB die Trennwirkung nicht
allein anhand von Wartezeiten definierbar ist. Betont wird, daB das Uber-

querungsverhalten von FuBgéngern je nach StraBentyp sehr unterschiedlich
ausfallen kann.
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Nach den EAHV 93 gilt als belegt, daB die Trennwirkung von StraBen
nur durch eine korrespondierende Betrachtung von mehreren EinfluBgré-
Ben wie Fahrbahnbreite, Kfz-Verkehrsstarke und Kfz-Geschwindigkeitsniveau
ermittelt werden kann.

In den EAE 85 wird von einer noch zufriedenstellenden Uberquerbarkeit
ausgegangen, wenn in einer zweispurigen StraBe eine Verkehrsmenge bis
etwa 400 Kfz/h in der Spitzenstunde vorliegt. APEL und BRANDT (1982)
legen fir das Kriterium einer vertraglichen Uberquerbarkeit Belastungs-
grenzwerte in Wohngebieten von 300 bis 350 Kfz/h fest.

Einen sehr anschaulichen Ansatz zur Bewertung der Trennwirkung und
der Unfallrisiken liefern MULLER u.a. (1988) (siehe Bild 3.2-7).

Trennwirkung sicrke
gering(0) [ mittel (P l stark @
geringo miHelO J stark @
zul. V 500 1000 (Kfz/h)
(km/h)
Unfalle > 50 mittel (D hoch @
Unfallrisiko
40...50 gering O miHelO hoch .
< 40 geringO mittel O
(kZ/h) 4000 9000 (Kfz/Tag)
Bild 3.2-7: Bewertung der Kriterien Trennwirkung und Unfallrisiko abhangig von Kfz--

Mengen (MULLER u.a. 1988)

Fur die Abhangigkeiten zwischen den Verkehrsbelastungen und den zulas-
sigen bzw. mittleren Geschwindigkeiten werden jeweils drei Klassenberei-
che ausgewiesen.

In der schon zitierten Berlin-Studie (SENATSVERWALTUNG FUR STADT-
ENTWICKLUNG UND UMWELTSCHUTZ, BERLIN 1992) sind als Bestim-
mungsmomente fir die Sicherheit eines StraBenraumes neben der Ermitt-
lung einer Unfallkostendichte auch Kriterien wie "angemessenes Geschwin-
digkeitsniveau" und eine "ausreichende Uberquerungszeit" thematisiert wor-
den.



Wahrend die Unfalle und die daraus abgeleitete Unfallkostendichte den
negativen Fall von Unsicherheit aufzeigen, weist das Kriterium der siche-
ren Uberquerung auf die Bedirfnisse der FuBgénger hin. Mit einer mitt-
leren Gehgeschwindigkeit und aus der StraBenbreite wird eine erforderliche
Zeitllicke fiir eine Uberquerung bestimmit.

Beachtet werden muBte weiterhin die mittlere Zeitlicke im flieBenden Ver-
kehr (bestimmt auf der Basis der Kfz-Menge in der Spitzenstunde von
16.00 bis 17.00 Uhr). Hierauf aufbauend wird die zum Uberqueren fehlen-
de mittlere Zeitlicke aus der Differenz zwischen der erforderlichen Que-
rungszeitlicke und der mittleren Zeitlicke im Fahrzeugstrom bestimmt.

In die rein technische Betrachtung gehen so wichtige GréBen wie FuB-
génger-Querungsbedarf bzw. -Querungsanspruch und auch das Niveau der
Fahrgeschwindigkeiten nicht ein.

APEL und BRANDT (1982) geben flur Verkehrs- und Hauptverkehrsstraen
in Wohngebieten mit groBer Bebauungsdichte und in zentralen Bereichen
eine umfeldbezogene Belastbarkeit (in [Kfz/h]) in Abhangigkeit von der
Fahrbahnbreite und von der Uberquerung mit oder ohne FuBgéngerinsel
an (siehe Bild 3.2-8).
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Bild 3.2-8: Verkehrstechnische Kapazitdt und umfeldbezogene Belastbarkeit in Abhan-
gigkeit von der Fahrbahnbreite fir Verkehrs- und HauptverkehrsstraBen in
Wohngebieten mit groBer Bebauungsdichte und in zentralen Bereichen
(APEL/BRANDT 1982)

45



46

Dariiber hinaus geben APEL und BRANDT (1982) flr das Kriterium
"Uberquerbarkeit und Sicherheit fir FuBganger" fur drei Typen von
Verkehrs- und HauptverkehrsstraBen unterschiedlicher Randnutzung und
Empfindlichkeit Werte an fur "max. vertragliche Verkehrsgeschwindigkeiten®
und "Grenzen der Belastbarkeiten" (durch [Kfz/h]) in Abhangigkeit von der
Fahrbahnbreite (siehe Bild 3.2-9).

StraBenfunktionstypen — Belastbarkeit mit Kfz—Verkehr
Typ 3: Verkehrs— und Typ 4: Verkehrs— und Typ 5: Hauptverkehrs—
szuptverkehrssira_Ben HauptverkehrsstraBen straBen mit weniger
in zentralen Bereichen A 5 <
und Wohngebiete in Wohngebieten ge— empfindlicher
hoher Dichte ringer Bebauungsdichte Randbebauung
Kriterlum Oberquerbarkeit Kriterlum Oberquerbarkeit Kriterium Oberquerbarkeit
und Sicherheit fir FuBgdnger und Sicherheit fiir FuBgdnger und Sicherheit fiir FuBgidnger
Bau- max. Grenze der Belast— max. Grenze der Belast— max. Grenze der Belast—
flucht— | vertrdgl. | barkeit bei Fahr— vertrdgl. | barkeit bel Fahr— vertrdgl. | barkeit bel Fahr—
abstand | Ver- bahnbreite von Ver— bahnbreite von Ver— bahnbreite von
kehrs— kehrs— kehrs—
geschw. 2 x geschw. 2 x geschw. 2 x
m 6,0 m|9,0 m|6,0 m 6,0 m|9,0 m (6,0 m 6,0 m|[9,0 m|6,0 m
15
20 600 450 550 800 700 950 800 700 | 950
Kfz/h Kfz/h Kfz/h
30 40 S50
& km/h km/h km/h
30 Regelung durch Ampelgesicherte Ampelgesicherte
Zebrastreifen, Oberwege erfor— berwege erfor—
max. Wartezeit derlich, derlich,
40 20 Sekunden max. Wartezeit max. Wartezeit
30 Sekunden 30 Sekunden
50

Bild 3.2-9: StraBenfunktionstypen: Belastbarkeit mit Kfz-Verkehr - Kriterien Uberquerbar-
keit und Sicherheit fur FuBgéanger (nach APEL/BRANDT 1982)

® FAzZIT

Die beiden Umfeldkriterien "Unfallgefahrdung" und "Trennwirkung" sind sehr
eng miteinander verknlpft. AuBer den rdumlichen Bedingungen sind auch
Starke und Geschwindigkeit des Autoverkehrs bei der Trennwirkung einer
StraBe relevant. Beide Umfeldkriterien "Trennwirkung" und "Unfallgefahr-
dung" sind daher weitgehend von den gleichen Parametern abhangig



(Verkehrsstarke, Verkehrsgeschwindigkeit, StraBenbreite, Fahrstreifenzahl,
Uberquerungshilfen) und lassen sich daher auch zu einem gemeinsamen
Kriterium "Sichere Uberquerbarkeit fiir FuBgidnger' zusammenfassen, das
sowohl stadtebauliche wie verkehrliche Vertraglichkeiten beinhaltet. Eine
Besonderheit des Kriteriums "Unfallgefahrdung/Unfallrisiko” ist, daB - auBer
dem (unrealistischen) Risiko "0" (absolute Sicherheit) - kein Risiko akzep-
tabel bzw. begriindet ableitbar bzw. bestimmbar erscheint. Die Definition
einer vertraglichen Unfallgefahrdung ist kaum mdéglich; alle diesbezlglichen
Grenzwerte sind Setzungen flr mehr oder weniger unvertrdgliche Gefahr-
dungssituationen. Grenzwerte fiir ein Kriterium "Sichere Uberquerbarkeit"
einer StraBe sind daher vor allem auch mit Hilfe der zusétzlichen Aspekte
"Wartezeit' und "Bequemlichkeit" einer FuBganger-Uberquerung zu bestim-
men.

Zu den genannten Kriterien gibt es keine eindeutig bestimmbaren Vertrag-
lichkeitsgrenzen. In der Literatur sind jedoch zahlreiche Untersuchungser-
gebnisse aufgeflhrt, die eine Orientierung fir die Festlegung der Bedin-
gungen fir eine weitgehend ungehinderte und sichere Uberquerbarkeit
geben. Auf dieser Grundlage kdnnen fur verschiedene Situationen, die
den Querungsbedarf bestimmen, normative Festlegungen flr eine umfeld-
vertragliche Verkehrsbelastbarkeit vorgenommen werden. Normativ bleiben
diese Vertraglichkeitsgrenzen insofern, als ein bestimmtes MaB an Geféhr-
dung akzeptiert werden muB.

Aufgrund der Bedeutung einer ungehinderten und sicheren Uberquerbar-
keit von StraBen fiir die Stadt durch FuBganger (und Radfahrer) und
wegen der Operationalisierbarkeit von Bestimmungskriterien wird dieser
Aspekt der StraBenbelastbarkeit in das LADIR-Verfahren integriert. Anhand
der StraBentypen, die Hinweise zum Querungsbedarf liefern sowie zu den
raumlichen Bedingungen der StraBensituation, der erforderlichen Querungs-
qualitdt im StraBenraum (Dichte der Querungshilfen), der vertraglichen
Fahrgeschwindigkeit sowie der Verkehrsstarken sind Aussagen zu diesem
Bereich mdglich.
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Aufgrund der vorstehenden Ausflihrungen und Folgerungen wird vorge-
schlagen, zur Bestimmung der Belastbarkeit im Bereich "Umfeld” nach
den beiden folgenden Kriterien zu unterscheiden:

o ein stadtebaulicher Aspekt der Uberquerbarkeit, der sich vor allem
auf das Kriterium "Trennwirkung" bezieht und der die raumlichen
Bedingungen der StraBensituation bericksichtigt. Diese StraBenuber-
querbarkeit fur FuBganger (und Radfahrer) wird ausgedriickt durch die
Querungsqualitit - gemessen als mittlerer Abstand von Uberque-
rungshilfen;

o ein von der Verkehrsstarke und -geschwindigkeit abhangiger verkehrli-
cher Aspekt der StraBenquerung, der sich bevorzugt auf das Kriterium
"Unfallrisiko/Unfallgefdhrdung" bezieht und dementsprechend auch die
"Wartezeit" und "Bequemlichkeit" der StraBenquerung berUcksichtigt.
Eine daraus abgeleitete verkehrliche Belastbarkeit wird durch noch
vertragliche Verkehrsstarken und Verkehrsgeschwindigkeiten - letztere
in Anlehnung an von APEL und BRANDT (1982) vorgeschlagene
Werte - dargestellt (Naheres hierzu siehe Kap. 5.2).

Bereich: Stéddtebau
Kriterien: Flache und Stadtgestalt

@® Zusammenhinge

In Stadten ist Nutzungskonkurrenz gleich Flachenkonkurrenz. Im Prinzip
braucht jeder stadtische Nutzungsanspruch Flache zu seiner Verwirkli-
chung. Die Konkurrenz um knappe verfligbare Flachen in der Stadt gilt
besonders in StraBenrdumen. Hier Uberlagern sich die verschiedensten
Flachenanspriiche von Verkehrsteilnehmern, StraBennutzern und Anliegern.
In einer besonderen Nutzungskonkurrenz stehen dabei Flachen flr den
Autoverkehr (Fahrbahnen und Parkflachen), Bewegungsrdaume und Aufent-
haltsflachen fir FuBganger (und Radfahrer) sowie Flachen fir Grin und
Gestaltung. Im HauptstraBennetz dominieren die Flachenanspriiche des
flieBenden Autoverkehrs, in dicht bebauten Wohnquartieren die des ruhen-
den Autoverkehrs. Flachenverfigbarkeit wird somit letztich zum maBge-



benden Kriterium fUr die stadtebauliche Vertraglichkeit des Autoverkehrs in
der Stadt und die Flacheninanspruchnahme/StraBennutzbarkeit bzw. die
Flachenverteilung zum Gradmesser stadtpolitischer Einstellungen zur Inte-
gration des Autoverkehrs in die Stadt.

Die (optisch-asthetische) Gestaltqualitdt von StraBenrdumen und der (ge-
stalterische) Eindruck stadtebaulicher Situationen kann durch das Vorhan-
densein von Autos erheblich beeintrachtigt werden. Dieses Kriterium unter-
liegt subjektiven Einstellungen und 148t sich nur schwer objektiv beschrei-
ben. Sicher ist aber, daB die optische Wirkung von StraBen und Platzen
im Zusammenhang mit der umliegenden Bebauung durch das Vorhanden-
sein abgestellter Autos erheblich gestért werden kann. Aber auch die fur
StraBen charakteristische und die Qualitdt von StraBen bestimmende Li-
nearitdt und Symmetrie wird durch abgestellte Autos erheblich beeintrach-
tigt bis zerstért. Letzilich missen die Mengen der im StraBenraum abge-
stellten Autos mit den in einer Stadt gultigen Gestaltungsansprichen und
Qualitatsstandards vertraglich sein. Darlber hinaus beziehen sich die Ge-
staltungsanspriiche in StraBenrdumen vor allem auch noch auf ein ausge-
wogenes Verhaltnis von Hohe der Randbebauung zur Breite des StraBen-
raums, verbunden mit einem ausgewogenen Verhéltnis der StraBenflache
far Aufenthalt, Verkehr und Stadtgestalt.

Der enge Zusammenhang zwischen den Kriterien "Flache" und "Stadtge-
stalt" bei der Bestimmung stiddtebaulicher Belastbarkeiten ist offensichtlich:
Der Gestaltungsspielraum in StraBenrdumen steht und féllt mit dem Vor-
handensein bzw. Nicht-Vorhandensein von dafir verfligbaren StraBenfla-
chen. Das bedeutet, daB dieser Gestaltungsspielraum in sehr engen Stra-
Benrdumen extrem eingeschrankt ist. StraBennutzbarkeit fur FuBganger und
Aufenthaltsqualitaten in StraBenrdumen lassen sich ebenso wie deren Aus-
stattung mit Grin und Baumen letztlich nur Uber entsprechende Flachen
realisieren. Stadtebauliche Qualitat - insbesondere auch durch Begriinung
von StraBenrdumen - laBt sich ohne die Inanspruchnahme von StraBen-
flichen nicht herstellen. In diesem Zusammenhang ist wichtig, daB - im
Gegensatz zur Gestaltung von Fahrbahnen - Flachen fir den ruhenden
Kfz-Verkehr auch begrenzte Méglichkeiten flir die Ausstattung von StraBen-
rdumen mit Grin zulassen (z.B. durch Baumscheiben unterbrochene
Langsparkstreifen).
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Fir die Festlegung von Grenzwerten fur eine stadtebauliche Belastbarkeit
durch die beiden Kriterien "Flache" und "Stadtgestalt” ist es daher sinn-
voll, drei Kategorien von StraBenflachen zu unterscheiden:

o StraBenflachen fur FuBganger, Aufenthalt und Grin,
o Flachen fur abgestelite Autos und
o Flachen fur fahrende Autos.

Méglichkeiten zur StraBenraumgestaltung bieten dabei die ersten beiden
Kategorien von StraBenflachen.

Die vorgeschlagene Dreiteilung der StraBenflaichen nach ihrer Nutzbarkeit
bzw. Gestaltungsmdglichkeit zur Bestimmung von “"Grenzwerten fur eine
stadtebaulich vertragliche Verkehrsbelastung” ist sowohl fur die StraBenab-
schnitte des HVS-Netzes als auch fir die GebietsstraBen zweckméBig. Die
Unterschiede zwischen beiden ergeben sich aus den jeweils zumutbaren
Bedingungen fir die Aufteilung der StraBenflachen bzw. fur deren Propor-
tionen und aus definierten stadtebaulichen Mindestbedingungen. Die Auf-
teilung der StraBenflachen bzw. deren Proportionen wiederum ist bei Stra-
Benabschnitten des HVS-Netzes abhéangig von der StraBenrandbebauung,
der Nutzungsintensitdt im StraBenraum sowie der vorhandenen StraBen-
raumbreite, bei den GebietsstraBen dagegen insbesondere von den not-
wendigen Flachen flur die Kfz-VerkehrserschlieBung (Mindestfahrbahnfla-
chen). Das bedeutet, daB im HVS-Netz der flieBende Kfz-Verkehr bei der
Bestimmung von verkehrlichen Belastbarkeiten die maBgebende Rolle
spielt; bei den GebietsstraBen steht demgegeniber die zumutbare “stédte-
bauliche Belastung" des StraBenraums durch abgestellte Autos im Vorder-
grund.

@® Stand der Diskussion

Die Verfugbarkeit von StraBenflaichen zur Nutzung durch FuBgénger und
zur Herstellung von Aufenthaltsqualitdt sowie die Anspriche an die Stra-
Bengestaltung, einschlieBlich der Ausstattung von StraBenraum mit Griln
und Baumen, ist schon sehr frilhzeitig bei Uberlegungen zur StraBenge-



staltung und Fragen der Belastbarkeit von StraBen mit Autoverkehr be-
riicksichtigt worden (APEL 1973). Diese Uberlegungen fiihrten zu Anga-
ben Uber Anteile des Gehweges an der GesamtstraBenfliche flr sechs
StraBenfunktionstypen in Abhangigkeit von den entsprechenden Anforde-
rungen, die sich aus der Aufenthaltsfunktion ergeben (APEL und BRANDT
1982). Vorgeschlagen werden hierfir Werte zwischen 1/3 und 1/6 (siehe
Bild 3.3-1).

Bei der Ermittlung einer umfeldvertraglichen Verkehrsbelastung von StraBen
(v. MORNER/MULLER/TOPP 1984) wurden drei Bewertungskriterien ein-
bezogen, die die StraBennutzbarkeit (durch FuBgénger bzw. die Aufent-
haltsqualitdt) sowie Flachenaufteilung, Proportionen und StraBengestaltung
berlicksichtigen: "Nutzung durch FuRgédnger und Radfahrer™ (als Ausdruck
und Inhalt der StraBenfunktion "Aufenthalt”), die "Flachenaufteilung" der
StraBenflachen sowie "Griin und Gestaltung”. Flr diese drei Bewertungs-
kriterien wurden jeweils funf Stufen der Vertraglichkeit (von "gut vertrag-
lich" bis "véllig unvertraglich”) definiert. Als MaBstab flr das Kriterium
"“Nutzung durch FuBganger und Radfahrer" wurde deren Anzahl/Spitzen-
stunde herangezogen, beim Kriterium “Flachenaufteilung" das Verhaltnis
der Breiten von FuBweg, Radweg und Grunflaichen zur Breite der Kfz-Ver-
kehrsflachen und beim Bewertungsmerkmal "Grin und Gestaltung" wurde
die Vertraglichkeit mit den Anliegeransprichen und dem Umfeld verbal
ausgedrickt. In Anlehnung an APEL und BRANDT (1982) wurde beim
Bewertungsmerkmal "Flachenaufteilung" das Verhaltnis der Breite von FuB-
weg, Radweg und Grinflachen zur Breite der Kfz-Verkehrsflachen von 0,75
als Grenze zwischen den beiden Vertraglichkeitsstufen "gerade noch ver-
traglich" zu "vertraglich" definiert (siehe Bild 3.3-2).

Im Sachverstéandigengutachten "Auswirkungen von Ortsdurchfahrten/Orts-
umgehungen in Hessen" (MULLER u.a. 1988) wurden in den drei Berei-
chen "Stadtebau", "Verkehr" und "Okologie" fiir stadtebauliche Situationen
im Innenbereich und im AuBenbereich Empfindlichkeiten, Belastungen und
Auswirkungen definiert. Dabei wurde von der folgenden Gedankenkette
ausgegangen:
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StraBenfunktionstypen
e Typ 3: Verkehrs- und Hauptverkehrsstraen in e Typ 4: Verkehrs- und HauptverkehrsstraBen in o Typ 5: HauptverkehrsstraBen mit weniger
zentralen Bereichen und Wohngebieten hoher Wohngebieten geringer Bebauungsdichte empfindlicher Randbebauung
Dichte
Kriterium Flichenbedarf tar FuBgénger, Kriterium Flachenbedarf fir Fulgénger, Kriterium Flachenbedarf fir FuBganger,
Aufenthalt im StraBervaum, Béume, Radwege Aufenthalt im StraBervaum, Bsume, Radwege Aufenthalt im Stral Bdume, ]
Bau- ungefihre Anteil Geh- Redweg, Baum- verbleil 5glich gefal Anteil Geh- Radweg, Baum- ver di i wgefal Anteil Radweg, Baum- verbleibende Mdgliche
flucht- Gehweg- weg an Radstrei- pflanz- Breite zum Kapazitét Gehwaeg- weg an Radstroi- pflanz Breite zum Kapazitét Gehweg- Gehweg Radstrei- pflanz Broite zum Kapazitét
ab- breite * Gesamtbrei- fon beete ® | Fatven und in breite® Gesamtbroi- fon beete® Fatven und in breite’ an Ge- fon beete® Fahren und in
stand e Parken te* Parken samtbrei- Parken
to*
Kfz jo Kfz jo Kfz jo
m m m m m Stunde m m m m Stunde m m m m Stunde
15 gemischte gleichberechtigte Nutzung der StraBenflache ca. 200 4,00 ca. 1/5 1,00 mind. 2 Fahrspuren ca. 800 3,00 ca. 1/6 1,00 mind. 1 Fatwspur, ca. 400
2,50 x 2,50 x 1 Park
2,50 2,50 streifen
20 6,0 ca. 1/4 - mind. 1 Fahespur, ca. 400 4,00 ca. 1/5 2,00 = 2 Fahrspu- ca. B0O 3,00 ca, 1/6 2,00 = 2 Fahrspu- ca. 80O
2,50 x 2 Langs- ren, 2 ren, 2 Park-
2,50 parkbuchten Léngs- streifon
parkbuchten
25 6,0 ca. 1/4 2,00 & 2 Fahrspu- ca. BOO 4,00 ca. 1/5 2,00 - 3 Falvwspu- ca. 3,00 ca. 1/6 2,00 - 3 Fahwspu- ca. 1500
ren, 2 ren, 2 1500 ren, 2 Park-
Léngspark- Léngs- streifen
buchten parkbuchten
30 68,0 ca, 1/4 2,00 - 3 Fahrspu- ca. 4,00 ca. 1/5 2,00 = 4 Fatwspu- ca. 3,00 ca. 1/6 2,00 = 4 Fahrspu- ca. 2000
ren, 2 1500 ren, 2 2000 ren, 2 Pork-
L#ngspark- Léngs- streifen
buchten parkbuchten
40 6,0 ca. 1/4 2,00 N 4 Fatuspu- ca. 4,00 ca. 1/5 2,00 - 4 Falwspu- ca. 3,00 ca. 1/6 2,00 4 4 Fahrepu- ca. 2500
ren, 2 2000 ren, Mittel 2500 ren, Mittel-
Léngspark- streifen , 2 streifen, 2
buchten Parkstreifen Parkstreifen
50 6,0 ca. 1/4 2,00 k. 4 Fahrspu- ca. 4,00 ca. 1/5 2,00 - 6 Fatwspu- > 3000 3,00 ca. 1/6 2,00 - 6 Fahrspu- > 3000
ren, 2 Park- 2500 ren, Mittel- ren, Mittel-
streifen, streifen, 2 streifen, 2
Mittelstreifen Parksteifen Parkstreifen

2 Unter Beriicksichtigung, daB Baumschutzbeete einen Tell des Gehwegs einnehmen, zum gréBten Tell aber In den Parkstreifen hinelnreichen (Parkbucht).

* Bezogen auf elne Blrgersteigseite, evil. einschl. Vorgarten.

5 Bel kleinkronigen B&umen, bel groBkronigen Baumen 3,50 x 3,50 m.




Bewertung der Vertraglichkeit fir das Bewertungskriterium

"Grin und Gestaltung”

Bewertungsmerkmal "Griin und Gestaltung" Bewertung mit den Anliegeran-
der Vertrag- spriichen und mit
lichkeit dem Umfeld

Griin und sonstige gestalterische Elemente bestimmen eindeutig den StraBenraum o gut vertraglich

und pragen den Charakter der StraBe; sie filhren zu einer Unverwechselbarkeit

der StraBe mit hohem Erlebniswert.

Griin und sonstige gestalterische Elemente sind objektiv wahrnehmbar; sie Uber- * vertraglich

wiegen insgesamt gesehen im Erscheinungsbild der StraBe noch gegeniiber der

technischen Verkehrsanlage.

Griin und gestalterische Elemente heben sich in ihrer Wirkung gegen ungestal- 0 gerade noch ver-

tete Flachen auf; Griin und Gestaltung pragen die StraBe nicht.

Griin und sonstige gestalterische Elemente sind vereinzelt vorhanden; sie pragen
nicht den Charakter der StraBe; das technisch-funktionale Bild der StraBe uber-
wiegt.

Griin und sonstige gestalterische Elemente fehlen ganz; der StraBenraum ist kahl
und nackt.

traglich

unvertraglich

vollig
unvertréglich

Bewertung der Vertraglichkeit fiir das Bewertungskriterium "Flachenaufteilung”

Verhéltnis der Breite von FuBweg, Radweg und Griinflaichen zur Breite der Kfz- Bewertung mit den Anlieger-
Verkehrsflachen der Vertrag- anspriichen und mit
lichkeit dem Umfeld
= 1,00 *¥ gut vertraglich
i 8;8 . < égg * vertraglich
= 0:25 o 2 0:50 0 noch vertraglich
< 0,25 - unvertraglich

vollig unvertraglich

Bewertungsgrundlagen fiir das Bewertungskriterium

"Flachenaufteilung”
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Bild 3.3-2:

Grin und Gestaltung (v. MORNER u.a. 1984)

Bewertung der Vertraglichkeit fur die Kriterien Flachenaufteilung sowie

53




o daB die offentliche StraBe als wichtiger Teil des gesamten StraBen-
umfeldes zu betrachten ist;

o daB meBbare Wechselwirkungen zwischen Aufenthalts- und Verkehrs-
nutzungen in StraBenrdumen bestehen;

o daB Umfang und Art der (nicht-verkehrlichen) Aufenthaltsnutzungen
u.a. von Art und MaB der StraBenrandbebauung abhangig sind;

o daB folglich Anlieger und Bewohner als potentielle StraBennutzer die
Nutzungsanspriiche nach Aufenthalt im StraBenraum begrinden;

o daB sich daraus die StraBengestaltung ableitet (Aufteilung der verflg-
baren StraBenflachen und deren Gestaltung) und

o daB die Nutzbarkeit einer StraBe fur Aufenthalt durch deren Sicherheit
und entsprechende Flachen im StraBenraum bestimmt wird.

Die drei-stufige Bewertung konkreter Fallbeispiele im Bereich Stadtebau im
Bezug auf deren Empfindlichkeiten und Auswirkungen wurde anhand von
Checklisten durchgefihrt (siehe Bild 3.3-3).

Der Frage "StraBenraum und Verkehrsvertraglichkeit" wird im Kompensa-
tionsansatz (SKOUPIL u.a. 1991) nachgegangen. Darin werden fur kon-
krete StraBenrdume den drei Belastungsfaktoren (Geféahrdung, L&rm, Trenn-
wirkung) drei Entlastungsfaktoren (StraBenraumqualitat, Bewegungsraum,
Abschirmung) gegenlbergestellt. Konkrete Situationen werden dann fir
die beiden Falle "Bestand" und "Planung", z.T. durch verbale Einschat-
zung, z.T. durch quantitative Kennzeichnung mit Hilfe von Entlastungs-
punkten (Bonus) und Belastungspunkten (Malus) bewertet. Dadurch wird
eine Beurteilung von MaBnahmen zur StraBenraumgestaltung durch relative
Veranderungen im Vorher-/Nachher-Vergleich méglich.

54



LeitgréBe

Empfindlichkeiten innerotrs - S TADTEBA U

EinfluBmerkmale

o Bedeutung der
StraBe im Ort

o Anliegernutzung

o Aufenthalt

o Gestalt des
StraBenraums

o Randbebauung

o Wegebeziehun-
gen

Zentralitat als offentlicher Raum
Bedeutung Wohnen/Anzahl der Betroffenen
Bedeutung als historischer Mittelpunkt

Art der StraBenrandnutzung

MaB und Intensitat der Anliegernutzung (bauliche
Dichte)

Grad der Orientierung zur StraBe

Abstand zur StraBe

Art und Umfang privater Freiraumnutzung

Besonderer Anspruch an Aufenthalt aus der An-
liegernutzung

AusmaB der Flachen fir FuBgénger

Vielfalt der Aktivitaten

Kinderspiel

Breite und Proportionen des StraBenraums
Gliederung der StraBe in Teilrdume
Sichtbeziehungen

Geschlossenheit des StraBenraums

Geschlossenheit der Randbebauung
Art der StraBenrandbebauung
Anteil historischer Bausubstanz/Denkmalschutz

Hauptrichtung der FuBwegeverbindung
Haufigkeit querender Wegeverbindungen

Checkliste: Stadtebau

Empfindlichkeiten innerorts

LeitgroBe

Auswirkungen innerorts

- STADTEBAU

EinfluBmerkmale

o Anliegernutzung

o Aufenthalt

o Gestalt

o Ortsentwicklung

Wohnen/Wohnumfeldqualitat
Einzelhandel/Standortqualitat
offentliche Einrichtungen
Freiraumnutzung /Aufenthaltsqualitat

ErschlieBung FuBganger/Nutzungskonflikte
ErschlieBung Pkw

Bewegung Kinderspiel/Gefahrdung
Gespréach/Kommunikation/Behinderungen/Stérung

Vorhandene Bausubstanz/Gebaudeschaden
Baustruktur/Ortsbildveranderung/Zerstérung
StraBengestaltung/ortsfremde Gestaltung
Flachenaufteilung/verkehrsbezogene Aufteilung

Verlagerung zentraler Funktionen/Umstrukturierung

Checkliste: Stadtebau

Auswirkungen innerorts

Bild 3.3-3: Checklisten Stadtebau - Empfindlichkeiten und Auswirkungen innerorts (MULLER u.a. 1988)
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Im Entwurf der "Empfehlungen fur die Anlage von HauptverkehrsstraBen”
(EAHV 93) werden zwar viele Bewertungskriterien in den Zielfeldern "Um-
feld" und "StraBenraumgestalt" im einzelnen beschrieben, eine konkrete,
auch wertende Einstufung verschiedener StraBenraumsituationen IaBt sich
jedoch damit nicht durchflihren. Insbesondere lassen sich hieraus keine
Grenzwerte fir noch vertragliche Verkehrsbelastungen bzw. stadtebauliche
Verkehrsbelastbarkeiten in verschiedenen Typen von HauptverkehrsstraBen
ableiten.

Die bisher detailliertesten, konkretesten Hinweise zur Bewertung von HVS-
StraBenabschnitten in den Bereichen "Nutzungsanspriiche” und "Raum”
liefert das Bewertungskonzept "Berliner Ansatz" der "Studie zur 6kologi-
schen und stadtvertraglichen Belastbarkeit der Berliner Innenstadt durch
den Kraftfahrzeugverkehr' (SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICK-
LUNG UND UMWELTSCHUTZ BERLIN 1992). Hier werden im Bewer-
tungsfeld "StraBenraumqualitdt” unter anderem die drei Bewertungskrite-
rien "Raumaufteilung”, "Fldchenanspruch/Volumen FuRgédnger" und
"Griinvolumen" definiert (sieche Bild 2.2-2). Mit Hilfe dieses Vorgehens
werden die einzelnen HVS-StraBenabschnitte der Berliner Innenstadt nach
ihrer MaBnahmen-Dringlichkeit bewertet

Darauf aufbauend ermittelt APEL (1993) relative Verkehrsbelastbarkeiten
des HVS-Netzes der Berliner Innenstadt als Anteile der vorhandenen Kfz-
Verkehrsbelastungen. Diese Arbeit enthalt auch eine Ubersicht (iber Krite-
rien der Belastbarkeit von StadtstraBen mit Kfz-Verkehr mit den Teilfunktio-
nen “Stadtgestaltung”, "StraBenraumgestaltung” sowie "StraBendkologie"
(siehe Bild 3.3-4).



Teil- Einzelanspriiche an Quantifizierbare
funktionen den StraBenraum Indikatoren

Stadtgestaltung
Stadterlebnis hauptséchlich
durch StraBen- und Platzrdume:

Orientierung,

soziale Brauchbarkeit,
Identifikation,

Historische Bezlige (ldentitét),
Anregung und Schénheit:
StraBenraumgestal-
tung Ausreichender Aufenthaltsraum, Seitenraumbreite (Gehbahn,
Gebaudevorflaichen, Baume etc.)
StraBenraum als Einheit,

geringe Trennwirkung, Proportionen in der Breitenaufteilung der
Unterordnung der StraBe gegeniiber der StraBle,
Bebauung, Geradlinigkeit und Symmetrie,
formale Einfachheit und Ubersichtlichkeit, Alleeartige oder andere Baumpflanzung
StraBendkologie
Kleinklima bioklimatische Funktion von Ein- oder mehrreihige Baumpflanzungen
StraBenbaumen: je mach StraBenraumbreite und Architek-
Ausgleichend auf Uberwdrmung und zu tur

trockene Luft,
Staubfilterung,

Boden Begrenzte Versiegelung der StraBenflache ausreichend bemessene, vor Bodenver-
dichtung zu schiitzende Baumscheiben

StraBenraumbild Untergliederung breiter StraBenrdume optisch wirksame Fahrbahnbreite
durch Bédume, optisch enger erscheinen-
de Fahrbahn (geddmpftes Tempo)

Bild 3.3-4: Kriterien der Belastbarkeit von StadtstraBen mit Kfz-Verkehr (APEL 1993)

® FAZIT

Der Zusammenhang von StraBenraum und Verkehrsvertraglichkeit bedeutet,
Anspriiche an (und Realisierbarkeit von) StraBennutzbarkeit und Gestal-
tungsqualitait mit den Anforderungen des Autoverkehrs in Einklang zu
bringen.

Die beiden Kriterien Fliche und Stadtgestalt werden daher als die ent-
scheidenden zur Bestimmung von Grenzwerten flr stddtebaulich vertragli-
che Verkehrsbelastungen angesehen. Sie sind durch technische MaBnah-
men (Ausnahme: Verkleinerung der Autos) kaum beeinfluBbar.
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Zwar lassen sich durch Unterbringung abgestellter Autos in Parkbauten
StraBenraume von Autos entlasten; auf jeden Fall verbleiben aber auch
dann die zugehorigen Verkehrsmengen flir Zu- und Abfahrten im flieBen-
den Kfz-Verkehr. Folglich bestimmen mehr oder weniger Autos direkt Uber
die (an Flachenverfligbarkeit gebundene) Mdglichkeiten der Realisierung
anderer (nicht - verkehrlicher) stadtebaulicher Funktionen und Nutzungen
(z.B. uber zum Kfz-Verkehr alternative Verkehrsgelegenheiten und StraBen-
nutzbarkeiten).

Mehr noch als die Wirkungen auf das Stadtbild und den StraBeneindruck
ist die Flacheninanspruchnahme durch fahrende und abgestelite Autos
also die entscheidende GrdBe fur die Bestimmung stdadtebaulich vertragli-
cher Verkehrsbelastungen. Neben der DurchlaBfahigkeit des StraBennetzes
(fur den flieBenden Kfz-Verkehr) sind damit vor allem die Flachenrestrik-
tionen im ruhenden Kfz-Verkehr entscheidende Stellschrauben zur Mengen-
beeinflussung des Autoverkehrs in der Stadt.

Naheres zur Berlcksichtigung der beiden Belastungskriterien Flache und
Stadtgestalt im Bereich Stadtebau beim LADIR-Verfahren zur Bestimmung
stadtvertriaglicher Belastbarkeiten durch Autoverkehr ist in Kap. 5.2 aus-
gefuhrt.



4.1

Typisierung stadtebaulicher Situationen
Stadtebauliche Situationen

Stadtebauliche Situationen sind raumlich klar definierte Bereiche einer
Stadt, wie z.B. StraBenabschnitte, Platze, Wohngebiete, Stadtteile oder
Standorte mit einheitlicher Nutzung. Sie lassen sich charakterisieren durch
so unterschiedliche Merkmale, wie Bebauungsart, StraBenrandnutzung,
Gestalt des StraBenraumes sowie Art und Intensitat der StraBennutzung.

Die konkreten stadtebaulichen Situationen verdeutlichen bestimmte Emp-
findlichkeiten und Nutzungsanspriiche. Empfindlichkeiten von stadtebauli-
chen Situationen und Nutzungen beschreiben deren Schutzbeddirftigkeit
gegenuber Beeintrachtigungen und Umweltbelastungen durch den Autover-
kehr. So ist z.B. ein Wohnhochhaus besonders empfindlich gegenlber
Umweltbelastungen durch den Autoverkehr (hohe Schutzbedurftigkeit), ein
Lagerplatz fir Baumaterialien hat demgegeniber eine geringe Empfindlich-
keit (geringe Schutzbedurftigkeit).

Umwelt-/Umfeld-/stadtebauliche Belastungen durch den Autoverkehr haben
bestimmte Auswirkungen und Konflikte. Diese Auswirkungen ergeben sich
sowohl durch den Autoverkehr selber als auch durch dessen Verkehrs-
anlagen (das Bauwerk "StraBe"), im wesentlichen durch den fahrenden
Autoverkehr und durch abgestellte Autos. Die Auswirkungen stellen sich
dar als Beeintrachtigung von Nutzungsansprichen und Unvertraglichkeiten
(Konfliktpotentiale).

Aus diesem Sachzusammenhang heraus lassen sich Grenzwerte flir
stadtebaulich vertragliche Kfz-Belastungen durch den Autoverkehr in defi-
nierten stadtebaulichen Situationen ableiten. Bei der Abschatzung von
stadtebaulich vertréglichen Kfz-Belastungen spielt das vorhandene Ver-
kehrsautkommen und die Verkehrsbedeutung von entsprechenden StraBen-
abschnitten prinzipiell keine Rolle.

Vielmehr ist in Abhangigkeit von der jeweiligen Empfindlichkeit einer
stadtebaulichen Situation die Gesamtheit des Stadtgebietes in Typen und
Bereiche einzuteilen. Fir diese Typen und Bereiche sind vertragliche bzw.
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unvertragliche Kfz-Belastungen vor dem Hintergrund der maBgeblichen
Kriterien der Umwelt-/Umfeld-/stéadtebaulichen Belastungen auszuweisen.
Die Subsumierung dieser Belastungswerte ergibt den Grenzwert fir die
Stadtvertraglichkeit des Autoverkehrs.

Da eine systematische und allgemeingultige Typisierung von stadtebauli-
chen Situationen, bedingt durch die Art und Auswahl - also die Vielzahl
von KenngréBen und ihrer Gewichtung - bisher nicht vorhanden ist, muf
in Abhangigkeit von der jeweiligen Fragestellung eine konsensféhige Typo-
logie erstellt werden.

Die inhaltliche Problematik bei der Erstellung einer "passenden” Typologie
ist auch darin zu sehen, daB die Auspragungen von Merkmalseigenschaf-
ten nicht gleich- bzw. normalverteilt sind und daher unterschiedliche Quali-
tatsniveaus aufweisen. Um aber die notwendige Informationsverdichtung
vornehmen zu kénnen, orientieren sich Typologien, die sich auf die vor-
handene (oder geplante) Infrastruktur von stédtischen Situationen bezie-
hen, Uberwiegend auf folgende Merkmale:

Nutzungsanspriche (Bild 4.1-1),

Lage im Stadtgebiet (Bild 4.1-2),

Anliegeranspriche (Bild 4.1-3) sowie

Bebauungs- und Baunutzungsstruktur und StraBenfunktionen
(Bild 4.1-4).

O O O ©O



StraBenumfeldtypen nach Nutzungsanspriichen/

Qualitétsanforderungen

Realisierbarkeit
der Nutzungs-

anspriche
durch Flachen-
potentiale
StraBenrand- soziale StraBen- Stadtgestalt, (StraBennutz-
nutzung/ -be- nutzung (F/R) Stadt-/StraBen- barkeit/ Stra-
bauung bild Benraumbreite)
A sehr || sehr hohes sehr ausgepragt, sehr hohe sehr gering
hoch Schutzbedlirfnis | hoher Anspruch Qualitat
5 £
éﬁ’ o % B hohes Schutz- ausgepragt, hoher | hohe Qualitat gering
<8 2 hoch beddrfnis Anspruch
gc?
££2£5 C mittleres mittelm&Big aus- mittlere mittel
X5  mitel Schutzbedlrfnis | gepragt, mittlerer Qualitat
gg 3 Anspruch
§22
< “5_% D geringes wenig ausgepragt, | geringe hoch
515 g gering Schutzbedlrfnis | mittlerer Anspruch Qualitat
E sehr sehr geringes gering ausgepragt, | sehr geringe sehr hoch
gering Schutzbedurfnis | geringer Anspruch | Qualitat
Bild 4.1-1: StraBenumfeldtypen und Nutzungsanspriiche

61




29

(6261 NITV41SIM-NIFHHAHON SIANVY1 S3A HHIMYIA ANN ANVLISIIL

1IN ‘L4VHOSLHIM HN4 WNIYIALSININ) 1e1gebipeig wi ebe yoeu BunieisidAisielqen

Ty pig

Geblels- Lage StraBennelz StraBenbreite Bebauung Nutzung Frelfidichen Geschwindig- Fremdverkehr Ruhender Ver-
typ kelt kehr
la Kemstadt oder RegelmaBiges Meist gering, Geschlossene Uberwlegend Melst Defizit, Melst gering Besonders mor- Grofler Bedarf,
nahe der Kemn- Raster, keine Querschnitt bls Blockrandbe- Wohnen, erheb- selten Vorgérten gens und hohe Belegung
stadt Hierarchie zu 10m bauung, 3-4 licher Gewer- abends erheb- aller Abstell-
Gaschosse, beantell mdglich lich méglichkelten,
hohe Wohndich- “auch bel Halte-
te verbol
Ib Kernstadt oder RegelmaBiges Uberwlegend Blockrandbe- Uberwlegend Geringe Zum Tell Besonders mor- GroBer Bedarf,
nahe der Kem- Raster, groB, Quer- bauung, z.T. Wohnen, er- Frelfiachen, erhéht gens und hohe Belegung
stadt kelne Hilerarchie schnitte mehr offen, bis zu 4 heblicher sellen Vorgérien abends erheb- aller Abstell-
als 12m breit Geschossen, Gewerbean- lich moglichkelten,
mittlere Wohn- tell mdglich auch bel Halle-
dichle verbot
[} Am Rande der RegelmaBiges Zum Tell Uberwlegend Nahezu aus- Melst ausrel- Zum Tell Je nach Lage, Durchschnittil-
Kemstadt Raster, geringe schmale Stra- Mehrfami- schlleBlich Woh- | chend, viele erhdht melst gering cher Bedarf,
Ansélze zur Ben, oft brelte llenh&user, ein- nen, sehr gerin- Vorgarten Angebot meist
Nelzhlerarchle Gehwege durch zelstehend, ger Gewerbean- ausreichend
Baumbestand geringe tell
Wohndichle
n Meist In oder UnregeimaBiges Sehr unter- Unterschiedlich Hauptséchlich Teliwelse Frel- Je nach Je nach Lage, Meist grdBeres
am Rande von Raster schiedlich, un- Elnzel-u.Mehr- Wohnen, wenig fidchen. auch StraBenbrel- melst gering Angebot als
Klelneren terschledliche famillenhauser, Gewerbeantell Baullcken, te, leliwelse Bedarl
Stadten oder Ausbauzustande Wohndichte tellwelse Vor- erhdht
Stadttellen gering bis mittel garten
[\% AuBerhalb von Sy es Abgesluft nach Abgestuft, Ein- Nahezu aus- In der Regel Auf Sammel- Nur selten, Melst ausrel-
Stddten oder Netz, hierar- Funkilonen, zelhduser bis schileBlich Woh- ausrelchend strafilen oft meist unmdglich | chend priv.Stell-
Ddrtern Im chisch breite Sammel- Blocks, alle Ge- nen, wenig nach Landes- hoch platzangebot,
Elnzugsbereich abgestuft straBen schoBzahlen, Gewerbe bauordnung, dennoch Sam-
von GroB- hohe Wohndich- Vorgarten nach melstraBe be-
stadten, Satelll- te Bebauungsform parkt
tenstadte
v AuBerhalb von Ungeglledent, Sehr unter- Elnzelh&user, 1- Nahezu aus- Relchlich vor- Sehr unter- Sehr gering Wenlg Nach-
Stadten, Rand- EinzelstraBen schiedlich 2 Geschosse, schileBlich Woh- | handen, (ber- schiedlich frage nach
bereich von sehr geringe nen wiegend Vor- Sleliplatzen im
Klelnstadten Wohndichte gérten dtfentiichen
Bereich




Ubergeordnete
Gesichtspunkte

Ortsspezifische
Randbedingungen

Ortsspezifische StraBenfunktionen

Netzfunktion Aufenthalt ErschlieBung Verkehr
Lage im
Orientierung ] [Stgdtraum ] beschrieben/gekennzeichnet/charakterisiert durch
Art -Anzahl poten- -Kfz-Anliegerver- -Menge und
Lfi“”b‘]dung [ der Bebauung 4] tieller Nutzer kehr (Parken, Bewegungsabliufe
-Tatigkeiten Halten, ...) (FuBg. ,Radf.,Kfz)
Sicht- [ Bebauungsdichte —Beweggngsabléufe -Andienung/ -Zusammensetzung
beziehungen (FuBgdnger) Belieferung (Fahrzeugarten)
-Nutzungsvorgdnge | (Be-und Entladen) | -Geschwindigkeit

Durchgriinung

Bebauungsform/
Bauweise

]

Kleinklima

[ﬁauf]uchtabstand

Durchliiftung

l
|
I
|
]

-

StraBenraum/
Vorgarten

mit Auswirkungen auf und Anspriichen an

-Gehwegfldchen -Parkstreifen
-Spielflachen -Ladebuchten
-Aufenthaltsréume | -Verkehrsregelung/
-Grinflachen Beschilderung

-Fahrbahn

-Gehweg/Radweg

-Verkehrsregelung/
Beschilderung

=

S

2 Ss

S

s

Strassenkategorien

nach

Anliegeransprichen l

-

-

-

S

-

A

Geschlossene
Blockbebauung
mit mehr als 2
Geschossen und
mittlerer

B

Offene/halboffene
2- bis 4-geschos-
sige Bebauung,ge-
schlossene 1- und
2-geschossige Be-

Cc

Offene Ein- und
IZweifamilienhaus-
bebauung, verein-
zelt Geschifte
und sonstige pub-

D

Gewerbegebiete,
publikumsinten-
sive Nutzungen,
Wohnen und Ein-
kaufen nachrangig

E

Gewerbegebiete/
Industriegebiete
mit geringen An-
liegeranspriichen

Geschaftsnutzung bauung mit mittl. likumsintensive
Geschaftsnutzung Nutzungen
Bild 4.1-3: Gebietstypisierung nach Anliegeranspriichen (v. MORNER u.a. 1984)
Bebauungs- und Baunutzungsstruktur StrafBenfunktionen
Verkehrsfunktionen Aufenthaltsfunktion
Art der Art der| Ausrich-| Bebau-| Motorisierter Verk. Nlcht; gmw:t:- ?ff:nt- StraBenfunktionstyp
Nr baulichen Be- tung zur| ungs- bine Erschll motori- unktion c
Nutzung bauung Strafe dichte Zu‘ AR * Brsca ¢l sierter keits- Beisplel
ung =200y Verkehr funktion
s 4
Wohnungen, '// 7 / ErschliefungsstraBen in
1 | Ldden, Schulen, geschl. + + Wohngebieten hoher bau-
Kita u.&. / //‘ licher Dichte
/] 4
Wohnungen, - - Erschliefungsstrafen in
2 Schulen, Kita u.4&. offen ” - neueren Wohngebleten bzw.
in wWohngebieten geringerer
Dichte
Wohnungen, /// Verkehrs- und Hauptver-
3| Geschifte u.a. geschl. + + kehrsstraBen in zentralen
publikumsorientierte Beteichen und Wohngebieten
Hutzungen / hnher Dichte
Wohnungen, Verkehrs- und Hauptver-
4 | Schulen, Kita, offen - - kehrsstraffien in Wohngebie-
einzelne Liden ten geringer baulicher
) Dichte
Bdros, Gewerbe, geschl. Hauptverkehrsstraflen mit
5| zur Rickseite oder - o weniger empfindlicher
orientierte Wohnungen offen B A Bebauung
nicht ausgebaut, nicht angebaute Hauptver-
& abgeschirmt / kehrsstrafen, Kfz-Straflen

+ uUberdurchschnittlich
o durchschnittlich
= unterdurchschnittlich

Bild 4.1-4:

(APEL/BRANDT 1982)

StraBenfunktionstypen nach Bebauungs- und Baunutzungsstruktur
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Die "Studie zur o6kologischen und stadtvertréglichen Belastbarkeit der Berli-
ner Innenstadt durch den Autoverkehr', die der hier formulierten Untersu-
chungsfragestellung am néachsten kommt, geht von einer Einteilung nur
des HVS-Netzes in 17 reprasentative StraBenabschnitts-Typen aus, wobei
in der konkreten Bearbeitung eine Verdichtung auf die folgenden sechs
StraBentypen vor dem Hintergrund der Verkehrs- und Umfeldbelastungen
vorgenommen wird (SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG
UND UMWELTSCHUTZ BERLIN 1992):

o Keine Nutzung,

o Wohnen,
Industrie/Wohnen,
© Industrie,

o Geschaft/Wohnen,
o Geschaft.

o

Far den im LADIR-Verfahren bendtigten Typologie-Rahmen sind einige
wesentliche Randbedingungen zu definieren, um eine der Verfahrensent-
wicklung entsprechende, handhabbare Typologie erstellen zu kénnen:

o Abhangigkeiten von der StadtgroBe sind fur den Typologie-Rahmen
explizit nicht notwendig. Je nach konkreter Situation wird sich die
Typenvielfalt - bedingt durch die gewahlten Merkmale - reduzieren.

o Es wird davon ausgegangen, daB nur die bebauten Bereiche von
Stadten und Gemeinden relevant sind.

o Es wird nur die Stadt und Gemeinde in ihrer rdumlichen Ausdehnung
selber (Stadtgebiet, Gemeindegebiet) als Bezugsgebiet fur die Angabe
stadtebaulich noch vertraglicher Kfz-Verkehrsbelastungen betrachtet.
Das Umland der Stadte und Gemeinden bzw. die verkehrlichen Ver-
flechtungen zwischen Stadt und ihrem Umland werden daher bei den
vorliegenden Betrachtungen auBer Acht gelassen. Es werden also
keine Stadt-Umland-Typen definiert.



Die absolute Lange des HauptverkehrsstraBennetzes wird als gege-
bene GréBe angesehen und ist von daher nicht weiter Gegenstand
der Betrachtungen.

Als weitere Randbedingung wird eingefiihrt, daB sich Flachennutzun-
gen und deren Zuordnung sowie die Standorte innerhalb von Stadten
und Gemeinden nur in sehr engen Grenzen und sehr langfristig ver-
andern lassen bzw. verandert werden. Ahnliches gilt fir die Auswei-
tung bzw. Ergénzung des stadtischen HauptverkehrsstraBennetzes
(z.B. durch entsprechenden Neu- und Ausbau von StraBenverkehrs-
anlagen). Somit entfallen Uberlegungen mit Prognosecharakter.

Es wird davon ausgegangen, daB in der Stadt ein definiertes
HauptstraBennetz (HVS-Netz) zur Aufnahme des Kfz-(Gebiets-)Durch-
gangsverkehrs und ein ErschlieBungsnetz (SammelstraBen, Anlieger-
straBen) zur GebietserschlieBung existiert. Letzteres ist Tempo
30-Zonen (mit generell Tempo 30 km/h), verkehrsberuhigten Berei-
chen oder FuBgéngerzonen in Kernbereichen bzw. in Citygebieten
zugeordnet.

Daruber hinaus existiert eine Kategorie von Zwischentypen von Stra-
Ben, die nach ihrer Verkehrsbedeutung nicht von vornherein eindeutig
zugeordnet werden kdénnen. Fur diese Sonderbereiche sind besondere
Uberlegungen anzustellen bzw. Untersuchungen durchzufiihren.

Stadt-Autobahnen und vergleichbare StraBen werden bei den Uberle-
gungen zu den StraBenbelastbarkeiten ausgegrenzt.

Weiterhin sind bei der praktischen Bestimmung der hier benétigten Typo-
logie zu beachten:

O 0O O O

Zuganglichkeit von Daten,

leichte Anwendbarkeit,

einfache Durchschaubarkeit,

Ubertragbarkeit auf variable konkrete Situationen.
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Vor dem Hintergrund der skizzierten Randbedingungen, wird im LADIR-
Verfahren von einer generellen Unterteilung der stadtebaulichen Situationen
in drei Bereiche ausgegangen:

o das HauptverkehrsstraBennetz (HVS-Netz), zugleich StraBen mit tber-
ortlichem Kfz-Durchgangsverkehr und Routen des Lkw-Verkehrs,

o die dazwischenliegenden Stadtgebiete,

o Sonderbereiche (dem HVS-Netz oder Gebieten zuzuordnen).

Grundséatzlich sind zu unterscheiden:

@® Relevanz des fahrenden Autoverkehrs (HVS-Netz),
@® Relevanz des ruhenden Autoverkehrs (Gebiete).

Far diese Bereiche werden im folgenden die notwendigen StraBen- und
Gebietstypen definiert. Bei der Konzipierung der Typologie wird der mehr
deduktive Weg, also der von der groben zur feinen Einteilung, eingeschla-
gen. Somit kann je nach Datenscharfe die Qualitdt der Typologie be-
stimmt werden.

StraBentypen im HVS-Netz

Das HVS-Netz hat vor allem Verkehrsbedeutung fir den Kfz-Durchgangs-
verkehr sowie fur den - zur Sicherung der Funktionsféhigkeit einer Stadt
- notwendigen Autoverkehr und ist damit flir den fahrenden (und "arbei-
tenden") motorisierten Verkehr besonders wichtig.

Ublicherweise sind stadtische StraBen- und Wegenetze nicht nur nach
Verkehrsmitteln (FuBgénger, Radfahrer, Busse, Bahnen, MIV), sondern
auch nach ihrer Verkehrsbedeutung bzw. Verkehrsfunktion (StraBennetze
fur den Autoverkehr) differenziert.

Historisch gewachsen und damit weitgehend unabhéngig von vorhandenen
stadtebaulichen Funktionen und Anforderungen der StraBenrandnutzungen
existiert in jeder Stadt ein HauptstraBennetz (Vorrangnetz, Vorbehaltsnetz,
Grundnetz, Hauptnetz) zur Abwicklung des MIV, auf dem der Ver- und



Entsorgungsverkehr, der Guter- und Lieferverkehr, der Verkehr zur Verbin-
dung der einzelnen Standorte und Stadtteile sowie der Uberortliche und
innerdrtliche Kfz-Durchgangsverkehr abgewickelt wird. Die GréBe dieses
HauptstraBennetzes (Ausdehnung, Lange, Dichte, Kapazitat) ist von Stadt
zu Stadt sehr unterschiedlich und letztlich eine Frage des angestrebten
(oder minimal erforderlichen) Erreichbarkeits- bzw. Befahrbarkeits-Standards.

Besonders die Haupt(verkehrs-)straBen sind gekennzeichnet durch eine
Uberlagerung von unterschiedlichen und z.T. konkurrierenden Nutzungs-
ansprichen, wobei insbesondere die Nutzungszusammenhange zwischen
den StraBenseiten zu beachten sind.

Im Rahmen des LADIR-Verfahrens eignen sich fur die Typisierung des
HVS-Netzes insgesamt fiinf Merkmale (sieche auch Bild 4.2-1):

Merkmale Typisierung
1 StraBenrand— Wohnen Mischnutzung Gewerbe
nutzung |
2 Nutzungs— hoch mittel gering
empfindlichkeit
3 StraBenrand-— offen geschl.
bebauung
4 Nutzungs— hoch gering
dichte |
5 StraBenraum-— < Tie=]>
breite (m)
16|25 (25
HVS—-Typ—Nr. 1.2 3 4 56 7 8 9 101112 13

Bild 4.2-1: Typologie-Rahmen fir das HVS-Netz
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StraBenrandnutzung,
Nutzungsempfindlichkeit,
StraBenrandbebauung,
Nutzungsdichte,
StraBenraumbreite.

O O O O o

Bei dem Typisierungsmerkmal der stédtebaulichen Nutzung wird abhangig
von Nutzungsanspriichen bzw. Empfindlichkeiten und Schutzbedurftigkeiten
eine Einteilung in drei Kategorien vorgenommen:

o Wohnen (und vergleichbare Nutzung) mit hoher Empfindlichkeit,
o Mischnutzung mit mittlerer Empfindlichkeit,
o Gewerbliche Nutzung mit geringer Empfindlichkeit.

Als weiteres Unterscheidungsmerkmal wird bei der Kategorie "Wohnen"
noch nach dem Merkmal "StraRenrandbebauung"” differenziert, um die
stéadtebauliche Situation und die Larmausbreitungsbedingungen zu erfas-
sen:

o Wohnnutzung mit offener StraBenrandbebauung und
o Wohnnutzung mit geschlossener StraBenrandbebauung.

Speziell fir den StraBentyp mit Mischnutzung wird nach der Intensitat
der Nutzungsdichte unterschieden mit dem Ziel, die daraus herleitbaren
Nutzungsintensitdten des StraBenraumes zu berlcksichtigen:

o Mischnutzung mit hoher Nutzungsdichte und
o Mischnutzung mit geringer Nutzungsdichte.

Fur die differenzierten stadtebaulichen Nutzungstypen Wohnen und Misch-
nutzung wird eine weitere Feinunterteilung nach drei Klassen von StraBen-
raumbreiten (Baufluchtabstand bzw. Abstand der Randbebauung) vorge-
nommen: < 16 m, 16 - 25 m, > 25 m.

Hiermit liegt ein praktikables Grundgerist von 13 Typen zur (Grob-)Ein-
teilung eines HVS-Netzes vor (siehe Bild 4.2-1).



4.3

Folgende Randbedingungen sind dabei zu beachten:

o die evil. vorhandene Unterschiedlichkeit der zwei StraBenseiten wird
nicht berlcksichtigt,

o nicht angebaute StraBen (z.B. Stadtautobahnen) werden nicht bertck-
sichtigt.

Gebietstypen

Zusatzlich zum HauptverkehrsstraBennetz gibt es in der Stadt StraBen, die
der ErschlieBung kleinerer Gebietseinheiten dienen. Diese Sammel- und
AnliegerstraBen besitzen, sofern sie keinen Kfz-Durchgangsverkehr aufneh-
men mussen, geringe Bedeutung flr den Autoverkehr. Sie haben lediglich
die Mindestbedingung fir die ErschlieBung zu erflllen, jedes Grundstlick
durch das Auto erreichbar bzw. zuganglich zu machen. In Wohngebieten
gehdren diese StraBen in der Regel zu Tempo 30-Zonen.

Neben der Erflllung der Verkehrsfunktion missen diese StraBen auch den
Anforderungen an stadtebauliche Raume gerecht werden (siehe EAE 85),
also Aufenthalt und StraBenrandnutzungen angemessen ermdéglichen und
stadtebaulichen Gestaltungsansprichen genligen. Somit gehen Beeintrach-
tigungen durch den Autoverkehr nicht allein von den fahrenden, sondern
auch und hier besonders von den abgestellten Autos aus. Zudem gibt es
in diesen StraBen ohne Kfz-Durchgangsverkehr einen direkten Zusammen-
hang zwischen der Zahl der Abstellpldtze und der Verkehrsbelastung.
Stadtvertrégliche Belastbarkeit bedeutet hier, eine Flachenaufteilung im
StraBenraum zu sichern, die den verkehrlichen und stadtebaulichen Anfor-
derungen gerecht wird. Diese Anforderungen sind je nach Nutzung sehr
unterschiedlich. In Anlehnung an die Baunutzungsverordnung (Verordnung
Uber die bauliche Nutzung der Grundstiicke - BauNVO) vom 23. Januar
1990 kdnnen Gebiete abgegrenzt werden, die unterschiedliche Anspruchni-
veaus bzw. Empfindlichkeiten aufweisen (siehe Bild 4.3-1). Den dort ge-
nannten Gebietskategorien lassen sich die Gebietstypen, entsprechend
ihrer Schutzbedurftigkeit bzw. Empfindlichkeit gegenlber Umwelt- bzw.
Umfeldbelastungen durch den Autoverkehr zuordnen.
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Baugebiete nach
Baunutzungsver-
ordnung (BauNVO)

Gebietstypische Nutzungen
(zulassig ohne gesonderte Anforderung
an ihren »Stdrgrade«)

Der zuldssige
»Stérgrad« von Gewerbe,
Handvyerk usw.

=D D ED &= &9 '
zugeordneter

Gebiets-

Kleinsiedlungen, Wohngeb&ude, landwirt-

®

1
l

§2WS nicht stérend
Kleinsiedlungs- schaftliche Nebenerwerbsbetriebe,
gebiete Schank- und Speisewirtschaften
§ 3WR Wohngeb&ude, bestimmte L4den und nicht stérend
reine Wohngebiete {| Beherbergungsbetriebe
§ 4 WA Wohngebaude, bestimmte La&den, Schank- |nicht stérend
aligemeine und Speisewirtschaften, Anlagen fir
Wohngebiete kirchliche, kulturelle, soziale, gesund-
heitliche und sportliche Zwecke
§ 4aWB Wohngeb&ude, sonstige Gewerbe sowie Vereinbarkeit mit der
besondere bestimmte private und &ffentliche Infra- Wohnnutzung entspre-
Wohngebiete struktureinrichtungen chend der besonderen
Eigenart des Gebiets
§5MD Land- und Forstwirtschaft, Wohngebdude, | nicht wesentlich stérend,
Dorfgebiete dorftypische Nutzungen, sonstiges Gewerbe | Vorrang Land- und
und bestimmtes Handwerk Forstwirtschaft
§6 Ml Wohngebadude, Gewerbebetriebe, das Wohnen nicht
Mischgebiete bestimmte private und éffentliche Infra- wesentlich stérend
struktureinrichtungen, bestimmte
Vergniigungsstatten
§ 7 MK Handelsbetriebe, zentrale Einrichtungen nicht wesentlich stérend
Kerngebiete von Wirtschaft und Verwaltung, Vergni-
gungsstatten, bestimmte private und &ffent-
liche Infrastruktur und (begrenzt)
Wohnungen
§ 8 GE Gewerbebet!'iebe nicht erheblich
Gewerbegebiete beldstigend
§9GI Gewerbebetriebe in anderen Baugebieten

Industriegebiete

unzul&ssig, (auch »er-
heblich belastigend«)

i
|

sonstige Sonder-
gebiete

§ 10 8O Wochenendh&user, Ferienhduser, (gebietsspezifisch)
Sondergebiete Campingplatze

(Erholung)

§11 SO Sondergebietsnutzung (gebietsspezifisch)

{
1

-——---—-----------

56 ©® 6

Bild 4.3-1:

Unterteilung der Baugebiete nach unterschiedlichen Stérgraden

(BROLL/DOLKER 1993) - mit Vorschlagen der Bearbeiter

fur die Zuordnung von Gebietstypen

1
|



Zusammenfassend sind daraus drei verschiedene Gebietstypen abzuleiten:

® Gebietstyp 1 : hoher Anspruch,
® Gebietstyp 2 : mittlerer Anspruch,
® Gebietstyp 3 : geringer Anspruch.

Jedes Gebiet ist entsprechend seiner Nutzung und Struktur einem Typ
zuzuordnen; die Abgrenzung der Gebiete erfolgt nach zwei Kriterien:

o es werden nur StraBen eingeschlossen, die ErschlieBungsfunktion ha-
ben;
o die jeweilige Nutzung ist weitgehend homogen.

Es wird in jeder Stadt Bereiche geben, bei denen eine Zuordnung zu
den Gebietstypen zweifelhaft ist. Das gilt insbesondere flr GebietsstraBen,
die eine Sonderfunktion zu Ubernehmen haben, wodurch untypische Kifz-
Verkehrsbelastungen entstehen, z.B.:

o Parkplatzsuchverkehr in der Innenstadt bzw. in innenstadt-nahen Ge-
bieten,

o Parkhauszufahrten,

o Zufahrt zu Sportanlagen und Freizeiteinrichtungen u.a..

Hier muB im Einzelfall entschieden werden, ob die StraBenbelastbarkeit

oder die Gebietsbelastbarkeit entscheidend ist. Ggf. muB eine Neuab-
grenzung des Gebietes vorgenommen werden.

71



72



5.1

Methodik des LADIR-Verfahrens
Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Dem LADIR-Verfahren liegt die Annahme zugrunde, daB es in einer Stadt
(und Teilen davon) Grenzen der Belastbarkeit durch Autoverkehr gibt.
Diese Grenzwerte fur die Verkehrsbelastbarkeit der Stadt richten sich nach
der Stadtvertraglichkeit des Autoverkehrs und sind dementsprechend von
Belastungskriterien des Autoverkehrs abhangig. Der Forschungsansatz be- -
zieht sich somit auf die Ableitung und Entwicklung eines Verfahrens zur
Ermittlung stadtvertrdglicher Belastbarkeiten bzw. Belastungen durch Au-
toverkehr. Ausgangspunkt ist dabei die Uberlegung, daB die heute in den
meisten Stadten oder einzelnen Stadtbereichen vorhandenen Kiz-Verkehrs-
belastungen nicht mehr stadtvertraglich sind, daB andererseits ein notwen-
diger Autoverkehr fir die Funktionsféhigkeit einer Stadt unverzichtbar ist
und daB zwischen diesen beiden Werten die GrdBe “stadtvertraglicher
Autoverkehr" anzusiedeln ist.

Grundsétzlich ist hierbei anzumerken, daB im Gegensatz zur maximal
moglichen Kfz-Verkehrsbelastung die stadtvertragliche Kfz-Verkehrsbelastung
- wie auch der notwendige Autoverkehr - keinen in relativ engen Grenzen
angebbaren oder berechenbaren allgemeinen Grenzwert darstellt. Solche
Grenzwerte sind vielmehr nur definierbar und abschéatzbar in Abhangigkeit
von den jeweiligen Belastungskriterien im Zusammenhang mit der jeweilig
belasteten stédtebaulichen Situation sowie bestimmten Vertraglichkeitsstan-
dards. Solche Standards sind zudem nur sehr beschrankt wissenschaftlich
herleitbar und orientieren sich eher an politischen Vorgaben. Da es sich
um die Entwicklung eines Rechenverfahrens handelt, wird nicht auf Fra-
gen eingegangen, die sich z.B. mit der gewlnschten sozialen Funktion
des StraBenraums oder auch mit der noch vertretbaren Art und Intensitat
der StraBenrandnutzung auseinandersetzen.

Ebenfalls nicht behandelt werden die Strategien und MaBnahmen, die zu
einer Umsetzung der ermittelten Grenzbelastungen beitragen kénnen, also
z.B. Fragen, auf welche Fahrtzwecke, Nutzergruppen und Fahrziele sich
der stadtvertragliche Autoverkehr aufteilen soll. Dies bedeutet auch, daB
im Rahmen dieses Projektes keine Priméar-Datenerfassung durchgefuhrt
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wird. Es wird hier vielmehr ein praxisnahes Verfahren mit Rulckgriff auf
leicht verfigbare Sekundardaten entwickelt.

Bild 5.1-1 zeigt das LADIR-Verfahren im Zusammenhang. Ausgehend von
Typen stadtebaulicher Situationen (HVS-Typen und Gebietstypen) sowie
den maBgebenden Belastungskriterien (siehe Kap. 3) werden stadtebauli-
che Vertrédglichkeiten und verkehrliche Belastbarkeiten durch Autoverkehr
ermittelt: StraBenbelastbarkeiten im HVS-Netz - Gebietsbelastbarkeiten in
den Ubrigen Gebieten.

Ausgehend vom ublichen Verkehrsgeschehen in StraBennetzen wird weiter-
hin angenommen, daB im HVS-Netz die Belastungssituation in der Regel
durch den flieBenden Autoverkehr (fahrende Autos) dominiert wird, wéh-
rend in den ubrigen Gebieten die Belastungssituation durch den ruhenden
Autoverkehr (abgestellte Autos) maBgebend ist und der flieBende Autover-
kehr hier eine eher untergeordnete (auf das Gebiet selbst beschréankte)
Rolle spielt.

Die Belastbarkeiten der zu Typen zusammengefaBten stadtebaulichen Si-
tuationen (StraBenbelastbarkeiten im HVS-Netz, Gebietsbelastbarkeiten in
Gebieten, Belastbarkeitsuntersuchungen fir Sonderbereiche) lassen sich
dann raumlich zusammenflhren zu einer Aussage Uber die insgesamt
noch stadtvertragliche Belastbarkeit/Belastung durch Autoverkehr fiir einen
gréBeren zusammenhangenden Planungsraum als

Momentaufnahme des Verkehrsgeschehens im gesamten StraRennetz zu
einem bestimmten Zeitpunkt - als Anzahl sich gleichzeitig aufhaltender
(fahrender und abgestellter) Autos in einer Stadt. (= Grenzwert der
stadtvertraglichen Gesamtbelastbarkeit durch Autoverkehr).



Typisierung stadtebaulicher Situationen
Einteilung des Planungsraumes nach HauptverkehrsstraRen (HVS-Netz) und tbrige Gebiete

HVS-Netz Gebiete
Bildung von 13 StraRentypen nach Bildung von 3 Gebietstypen nach
Anspruchsniveaus -
- Randnutzung - hoch
- Randbebauung - mittel
- Nutzungsdichte - gering
- StraRenraumbreite
Definition von Kriterien der Belastbarkeit und Vertraglichkeit in den
Bereichen
Umwelt Umfeld Stadtebau
- Abgas {(Luftbelastung) - Unfallgefahrdung - Flache
- Ldrm (Larmbelastung) (Sicherheit/Unfallrisiko) (Flacheninanspruchnahme,
- Trennwirkung Flachenverfligbarkeit,
(Uberquerbarkeit) Flachennutzbarkeit)
- Stadtgestalt
(Stadtbild-/Strazenbild-
beeintrachtigung, Stadt-/
StraBengestaltung)
Standards und Grenzwerte fir die
L verkehrliche Belastbarkeit ’ g l stdadtebauliche Vertraglichkeit ’
v
Y

Ermittlung der stadtvertréglichen Belastbarkeit durch den Autoverkehr
fiir einen Planungsraum

HVS-Netz { Gebiete
Grenzwerte der verkehrlichen Belastbarkeit
- Larmgrenzwert - Belastbarkeit durch Abstellplatze

- sichere Fu3gangeruberquerbarkeit

Grenzwerte der stadtebaulichen Vertrdglichkeit

- Mindestbedingungen fiir FuBganger/Aufenthalt/Griin. |- Mindestbedingungen fur FuRganger/Aufenthalt/Griin
- Kfz-Geschwindigkeit - Mindestbedingungen fur Kfz-VerkehrserschlieBung

- Stra3enraumproportionen - StraBenraumproportionen/StraBenflachennutzbarkeit
- Querungsqualitat fur Ful3ganger

Stadtvertragliche Belastbarkeit

StraRenbelastbarkeit Gebietsbelastbarkeit

Stadtvertragliche Gesamtbelastbarkeit in einem Planungsraum
(Anzahl sich gleichzeitig aufhaltender Autos)

e

Festlegung von Anspruchniveaus

unvertraglich zumutbar vertraglich W

ARGUS/COOPERATIVE/IWU 1994

Bild 5.1-1: Ubersicht zum Vorgehen im LADIR-Verfahren
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Kriterien und Grenzwerte fiir verkehrliche Belastbarkeit
und stddtebauliche Vertraglichkeit

Im folgenden werden die zur Bestimmung der stadtvertréaglichen Belast-
barkeit ausgewahlten Kriterien erlautert und Empfehlungen fur die jeweili-
gen Grenzwerte vorgeschlagen. Hierbei handelt es sich um Werte, die
dem derzeitigen Erkenntnisstand entsprechen und normativen Charakter
besitzen; es sind somit keine wissenschaftlich herleitbaren bzw. eindeutig
bestimmbaren Grenzwerte.

Aus diesem Grund werden drei Stufen von Anspruchsniveaus unterschie-
den:

Stufe 1: hohes Anspruchsniveau,
Stufe 2: mittleres Anspruchsniveau,
Stufe 3: niedriges Anspruchsniveau.

Mit Hilfe dieser Mehrstufigkeit wird erreicht, daB flir jedes Kriterium spezifi-
sche Empfindlichkeiten angemessen berlcksichtigt werden kdnnen. Die
vorgeschlagenen Grenzwerte der Belastbarkeit und der Vertraglichkeit
orientieren sich dabei an den AusfUhrungen in Kapitel 3.

StraBenbelastbarkeit
Die Bestimmung der StraBenbelastbarkeit (im HVS-Netz) ergibt sich aus
den folgenden Kriterien der verkehrlichen Belastbarkeit und der stadtebau-
lichen Vertraglichkeit.

@® Verkehrliche Belastbarkeit
o Larmgrenzwert,
o sichere FuBgéangerliberquerbarkeit.

@® Stiddtebauliche Vertrédglichkeit
o Gehwegbreiten,
o StraBenraumproportionen,
o Kfz-Héchstgeschwindigkeiten,
o Querungsqualitdt des StraBenraums.



Die verkehrliche Belastbarkeit ist abhangig von der jeweiligen Kfz-Ver-
kehrsbelastung einer StraBe; demgegeniber bezieht sich die stddtebau-
liche Vertréaglichkeit auf die StraBenraumsituation. Die Kfz-Geschwindigkeit
hat Bedeutung sowohl flr die stadtebauliche Vertraglichkeit als auch fir
die verkehrliche Belastbarkeit einer StraBe. Um dieses Kriterium nicht dop-
pelt im Verfahren einzusetzen, wird die "Kfz-Geschwindigkeit" als maximal
zulassiger bzw. stadtvertraglicher Wert bestimmten stadtebaulichen Situatio-
nen bzw. StraBentypen zugeordnet.

@® Grenzwerte der Belastbarkeit bzw. Vertraglichkeit
Larmgrenzwert

Bei Larm muB zunédchst die Belastbarkeitsgrenze bestimmt werden, aus
der sich unter den jeweiligen Bedingungen (StraBenraumbreite, Randbe-
bauung, Kfz-Geschwindigkeit) die zugehdrige Kfz-Verkehrsbelastung ermit-
teln 1aBt. Fur die Festlegung der Belastbarkeitsgrenze von Verkehrslarm
kann auf umfangreiche Unterlagen zurlckgegriffen werden. Daraus sind
folgende Vorschldge hergeleitet worden:

® Stufe 1: 50 dB(A),
® Stufe 2: 60 dB(A),
e Stufe 3: 70 dB(A).

In Abhangigkeit von der StraBenraumgeometrie und der mit der Belastbar-
keitsgrenze angesprochenen Zielnutzung (Aufenthalt im StraBenraum,
Wohnnutzung, usw.) ist eine Belastbarkeitsgrenze der Verkehrsstéarke rech-
nerisch herleitbar. Zur Vereinfachung und leichteren Anwendbarkeit des
Verfahrens wird mit Hilfe der in der Verkehrslarmschutzverordnung (16.
BiImSchV) vorgegebenen Rechenregeln in Bild 5.2-1 ein vereinfachter
Zusammenhang zwischen dem Verkehrslarm am StraBenrand und der Ver-
kehrsstarke dargestellt, der die raumliche Situation der StraBentypen be-
ricksichtigt. Nach Vorgabe eines Larmgrenzwertes, der fir den StraBen-
rand die Vertraglichkeitsgrenze markiert, kann auf diesem Weg die larm-
vertragliche Verkehrsstarke fir alle StraBenraumtypen Uberschléagig festge-
legt werden. In Anlehnung an die 16. BImSchV entspricht dieser Wert
0,06 DTV.
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Uberschligige Berechnung der dem Beurteilungspegel zugehérige Verkehrsstirken

zuldssige Verkehrsstirke (Kfz/h)

Beur- Offene Bebauung Geschlossene Bebauung

teilungs-| StraBenraumbreite < 16 m ISlruﬂenmumhreneIMSm StraB breite >25 m | StraB breite < 16 m IStmﬂenraumhreitelé-ZSmJ StraBenraumbreite >25 m

pegel Geschwindigkeit (km/h)

(dB(A)) | 30 40 50 30 40 50 30 40 50 30 40 50 30 40 50 30 40 50
47 4 3 2 5 4 3 7 5 4 2 1 1 3 2 2 5 4 3
48 5 3 3 6 4 3 9 7 5 2 2 1 4 3 2 7 5 4
49 6 4 3 8 6 4 12 8 6 3 2 2 5 4 3 9 6 5
50 7 5 4 10 7 5 15 1 8 4 3 2 6 4 3 1 8 6
51 9 7 5 12 9 7 19 13 10 5 4 3 8 6 4 14 10 7
52 12 8 6 16 1 8 24 17 13 6 5 3 10 7 5 17 12 9
53 15 10 8 20 14 1M 30 21 16 8 6 4 12 9 7 2 16 12
54 18 13 10 25 18 13 37 27 20 10 7 5 16 11 8 27 20 15
55 23 17 13 31 22 17 47 34 26 13 9 7 20 14 11 3B 25 19
56 29 21 16 39 28 21 59 43 32 16 11 9 25 18 13 4 31 24
57 37 26 20 49 35 27 75 54 41 20 14 1 31 22 17 55 39 30
58 46 33 25 62 44 34 94 67 51 25 18 14 39 28 21 69 50 38
59 58 42 32 78 56 42| 118 85 64 31 28 47 49 35 27 87 62 47
60 73 53 40 98 70 53 | 149 107 81 40 28 22 62 44 34| 109 79 60
61 92 66 50| 123 89 67 | 187 135 102 50 36 27 78 56 42| 138 99 75
62 116 83 63 | 155 112 85 | 236 169 128 63 45 34 98 70 53 | 173 125 94
63 146 105 79 196 141 106 297 213 161 79 57 43 123 89 67 218 157 119
64 184 132 100 | 246 177 134 | 374 269 203 99 71 54| 155 112 85 | 275 198 149
65 231 166 126 | 310 223 169 | 470 338 256 | 125 90 68 | 196 141 106 | 346 249 188
66 291 209 158 | 390 281 212 | 592 426 322 | 157 113 86 | 246 177 134 | 436 313 237
67 366 263 199 | 491 353 267 | 746 536 405 | 198 143 108 | 310 223 169 | 548 394 298
68 461 332 251 | 619 445 336 | 939 675 510 | 250 179 136 | 390 281 212 | 690 496 376
69 581 417 316 | 779 560 424 |1.182 849 643 | 314 226 171 | 491 353 267 | 869 625 473
70 731 526 398 | 980 705 533 |1.488 1.069 809 | 396 284 215 | 619 445 336 |1.094 787 595
71 920 662 500 |1.234 887 671 |1.873 1.346 1.018 | 498 358 271 | 779 560 424 | 1378 990 749
72 1159 833 630 [1.554 1.117 845 |2.358 1.695 1.282 | 627 451 341 | 980 705 533 |1.734 1247 943
73 1.459 1.049 793 |1.956 1.406 1.064 |2.968 2.134 1614 | 789 567 429 |1.234 887 671 |2.183 1.570 1.187
74 1.836 1.320 999 |2463 1.770 1.339 |3.737 2.686 2.032 | 994 714 540 | 1.554 1.117 845 |2.749 1976 1.495
75 2312 1.662 1.257 | 3.100 2.229 1.686 |4.704 3.382 2.558 | 1.251 899 680 |1.956 1.406 1.064 |3.461 2483 1.882

Bild 5.2-1: Uberschlagige Berechnung der larmvertraglichen Kfz-Verkehrsbelastung (nach

16. BImSchV)

Sichere FuBgangeriiberquerbarkeit

Das Kriterium sichere FuBgangeriberquerbarkeit berlicksichtigt eine "siche-
re" StraBenquerung durch FuBganger - bei gleichzeitiger Beachtung zumut-
barer Bedingungen von "Wartezeit" und "Bequemlichkeit". Aus den ein-
schlagigen Untersuchungen, die in Kapitel 3 zusammengefaBt sind, wer-
den - in Anlehnung an APEL und BRANDT (1982) (siehe auch Bild 3.2-
9) - folgende Empfehlungen vorgeschlagen (ndherungsweise entsprechen
diese Werte jeweils 0,06 DTV):




e Stufe 1: 600 Kfz/h,
e Stufe 2: 800 Kfz/h, pro Fahrtrichtung

e Stufe 3: 1000 Kfz/h.

Einen zusammenfassenden Uberblick (ber die Kriterien und empfohlenen
Vertraglichkeitsgrenzen zur Bestimmung der stadtvertraglichen Belastbarkeit
von HauptverkehrsstraBen (StraBenbelastbarkeit) liefert Bild 5.2-2 .

Formblatt 1 zur Ermittlung der stadtvertraglichen Belastbarkeit

¢ Pfad 1: StraBenbelastbarkeit
= Vertridglichkeits- und Belastbarkeitsgrenzen verschiedener Anspruchsniveaus

Vertraglichkeits- und
Belastbarkeitsgrenzen
Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3
(hoher Anspruch) | (mittlerer Anspruch) | (niedriger Anspruch)
Stadtebauliche Vertraglichkeit _ . . : T
« Grenzwerte fiir Gehwegbreiten (m) Z' 6_0 2’00 4’50
* StraBenraumproportionen :
(Mindestanteil der Fldchen fiir Bewegung, Aufenthalt und Griin) (%) 40 -SO ZO
* Kfz-Héchstgeschwindigkeiten (km/h) 20 ;fo 6' 0
¢ Querungsqualitit des StraBenraumes
(Erforderliche mittlere Entfernung von Querungshilfen) (m) 400 Zgo 500
Verkehrliche Belastbarkeit '_
» Lirmgrenzwert (tags) (dB(A)) 50 60 ?0
* Sichere FuBgdngeriiberquerbarkeit
(Maximale Verkehrsstiirke pro Fahrtrichtung) (Kfz/h) 600 800 4’ OOO

ARGUS / COOPERATIVE / IWU 1994

Bild 5.2-2: Kriterien und empfohlene Grenzwerte der Vertraglichkeit und Belastbarkeit fur
das HVS-Netz (StraBenbelastbarkeit)

Gehwegbreiten

Mit der Festlegung eines Grenzwertes fiir die Gehwegbreite, der fur beide
StraBenseiten gilt, soll eine angemessene Abwicklung des FuBgangerver-
kehrs gesichert werden, unabhangig von der tatséchlichen StraBenraum-
breite. Folgende Mindestwerte werden vorgeschlagen:

® Stufe 1: 2,50 m,
® Stufe 2: 2,00 m,
® Stufe 3: 1,50 m.
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Jede Unterschreitung dieses Wertes fihrt zur Uberschreitung der Vertrag-
lichkeitsgrenze.

StraBenraumproportionen

Uber diese Mindestwerte hinaus wird Uber das Belastungskriterium Stra-
Renraumproportionen ein stadtebaulich ausgewogenes Verhéltnis zwischen
Verkehrsraum (Fahrbahn, Abstellflaichen) und Aufenthalts- bzw. FuBganger-
und Radfahrerbereich (einschl. Grin) vorgegeben. Das Flachenverhaltnis
bezieht sich auf den &ffentlichen StraBenraum ohne Berlcksichtigung von
Vorgarten und anderen privaten Flachen. Einrichtungen des OPNV (Bus-
spuren, Gileiskorper) werden in der Regel zu den (Auto-)Verkehrsflachen
gezahlt, Rad- und Gehwege zu den Flachen fir Grin und Aufenthalt. Bei
dem festgelegten Grenzwert handelt es sich um den erforderlichen Anteil
(in %) der Flachen im StraBenraum fir Bewegung, Aufenthalt und Grin.
Diese Prozentwerte beziehen sich nicht nur auf den StraBenquerschnitt,
sondern gelten fir die Flachenanteile eines StraBenabschnitts (mit u.U.
wechselnden Querschnitten). Typische Platzsituationen und groBzlgig aus-
gebaute Verkehrsknoten, die einen Bruch in der StraBenraumcharakteristik
darstellen, sind gesondert zu betrachten. Wird der vorgegebene Mindest-
Flachen-Anteil flir Aufenthalt und Grin nicht eingehalten, ist die Vertrag-
lichkeitsgrenze flir StraRenraumproportionen Uberschritten. Das gilt auch
dann, wenn die nicht mehr stadtvertraglich groBen Verkehrsflachen fur die
Abwicklung des Autoverkehrs notwendig erscheinen. Empfohlene Mindest-
anteile fur Aufenthalt und Grin an der StraBenraumflache:

® Stufe 1: 40 %,
® Stufe 2: 30 %,
e Stufe 3: 20 %.

Kfz-Hochstgeschwindigkeiten
Mit der Vorgabe einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit wird ein wesent-

licher Aspekt der Stadtvertraglichkeit berlhrt. In nahezu allen Wirkungsfel-
dern des Autoverkehrs spielt die Kfz-Geschwindigkeit eine herausragende



Rolle. Grundsétzlich wird davon ausgegangen, daB eine Geschwindigkeit
Uber 50 km/h nicht mehr stadtvertraglich ist. Eine weitergehende Redu-
zierung orientiert sich an der Vertraglichkeit mit der StraBenrandnutzung
und den Aufenthaltsanspriichen im StraBenraum:

e Stufe 1: 30 km/h,
® Stufe 2: 40 km/h,
e Stufe 3: 50 km/h.

Die Uberprifung des tatsdchlichen Kfz-Geschwindigkeitsniveaus bzw. die
Einhaltung der vertraglichen Kfz-Geschwindigkeit sind nicht Gegenstand
dieses Verfahrens. Es wird unterstellt, daB das bekannte Instrumentarium
zur Durchsetzung von Geschwindigkeitsbeschréankungen flachendeckend
eingesetzt wird.

Querungsqualitdt des StraBenraums

FlUr die stadtebauliche Integration einer HauptverkehrsstraBe ist der Que-
rungsanspruch an den Verkehrsraum bzw. die Querungsqualitdt (als leich-
te Uberquerbarkeit durch FuBginger) eine wichtige GréBe. Fir eine kom-
fortable (und sichere) Querung von HauptverkehrsstraBen sind in der Re-
gel Querungshilfen erforderlich. Die Querungsqualitdt ist eine Funktion des
Weges, der fir die Benutzung einer Querungshilfe zurlickgelegt werden
muB und damit eine Funktion der Zeit, die fir die Uberquerung der Fahr-
bahn bendtigt wird. Je hdher die Querungsqualitdt ist, desto dichter und
bequemer sind demnach die Querungshilfen angelegt.

Als Mindeststandards werden empfohlen:

Stufe 1: 100 m mittlerer Abstand,
Stufe 2: 250 m mittlerer Abstand,
Stufe 3: 500 m mittlerer Abstand.

Die technische Ausfuhrung der Querungshilfe gehdrt zwar ebenfalls zum
Qualitdtsmerkmal, kann aber im Rahmen dieses Verfahrens unbericksich-
tigt bleiben. Denn es wird davon ausgegangen, daB bei der Einrichtung
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von Querungshilfen die vorhandenen Kenntnisse und Richtlinien Uber de-
ren bauliche Ausfuhrung beachtet werden. Das gilt besonders flr die
Wartezeiten an lichtsignalgeregelten FuBganger-Uberwegen. Fiir die Festle-
gung der Belastbarkeitsgrenze flir die Querungsqualitait des Ver-
kehrsraumes sind die fir den StraBenzug gultigen mittleren Entfernungen
der Querungshilfen anzugeben, die nicht Uberschritten werden sollen. Da
Querungshilfen im StraBenraum als Merkmal stadtebaulicher Qualitat zu
verstehen sind, werden sie als Kriterium unabhéngig von der Verkehrs-
starke benutzt.

Gebietsbelastbarkeit

Die beiden stadtebaulichen Kriterien Flache und Stadtgestalt sind maBge-
bend fur die Bestimmung der Gebietsbelastbarkeit; beide Kriterien sind
wiederum direkt abhangig von der Aufteilung des StraBenraums. Die Ge-
bietsbelastbarkeit - als verkehrliche Belastbarkeit von Gebieten - ergibt
sich aus den folgenden Kriterien der stadtebaulichen Vertraglichkeit unter
Beachtung von stadtebaulichen Mindestbedingungen:

@® Stddtebauliche Vertraglichkeit
© Proportion des StraBenraumes,
o Maximale Fahrbahnbreite.

@® Stiddtebauliche Mindestbedingungen
o Minimale Gehwegbreite,
o Minimale Fahrbahnbreite.

Die Einflihrung von Mindestbedingungen soll in allen StraBen des Gebie-
tes eine angemessene VerkehrserschlieBung durch das Auto garantieren
und dem FuBganger den erforderlichen Raum sichern. Stadtebauliche
Vertraglichkeit beinhaltet vor allem die Flachenverfugbarkeit bzw. -nutz-
barkeit im StraBenraum und wird durch die Proportionen des StraBen-
raums ausgedrickt. Im Gegensatz zum Vorgehen bei der Bestimmung
der StraBenbelastbarkeit im HVS-Netz wird dabei in den Gebieten die
Beriucksichtigung von drei verschiedenen Flachenanteilen im StraBenraum



fur sinnvoll erachtet, die jeweils getrennt zu berlcksichtigen sind: Anteil
fir Bewegung, Aufenthalt und Grin, Anteil fir den ruhenden Verkehr so-
wie Anteil fir die Fahrbahn. Es kann allerdings sinnvoll sein, eine maxi-
male Fahrbahnbreite flir ein Gebiet vorzugeben, um Uberdimensionierte
Fahrbahnflachen zu vermeiden und um eine stadtvertragliche Abwicklung
des Autoverkehrs zu sichern. Mischflichen und FuBgangerzonen werden
bei dieser Betrachtungsweise auBer acht gelassen. Die verkehrliche Be-
lastbarkeit von Gebieten (Gebietsbelastbarkeit) ergibt sich dann als
stadtvertragliche Anzahl abzustellender Autos im 6ffentlichen StraBenraum.

Die empfohlenen Standards und Grenzwerte zur Bestimmung der Gebiets-
belastbarkeit sind in Bild 5.2-3 aufgefuhrt.

Formblatt 4 zur Ermittlung der stadtvertraglichen Belastbarkeit

= Festlegung der Vertraglichkeitsgrenzen fiir verschiedene Gebietstypen

* Pfad 2: Gebietsbelastbarkeit

Vertraglichkeitsgrenzen
der Gebietstypen
Gebietstyp 1 | Gebietstyp 2 | Gebietstyp 3
(hoher Anspruch) (mittlerer Anspruch) | (niedriger Anspruch)

Mindestbedingungen -

(a) Grenzwerte fiir Gehwegbreite je StraBenseite (m) Z’SO 2[00 /[ go

(b) Grenzwerte fiir Fahrbahnbreiten (m) 5 g’o 4’@ 55‘0

*  Erforderliche Mindestbreiten (m) —
(Summe 2x(a) + (b)) 8 SD 8 S—O 8 b 0

Stidtebauliche Vertraglichkeit e s ; v :

: : StralSenraumb.rei.te (m)

» Proportionen des StraBenraumes <16 |16-25| >25 | <16 | 16-25| >25 | <16 | 16-25| >25
Anteil fiir Bewegung, Aufenthalt und Griin (%) 33 3; (=~ 2?- 50 60 23 Z\S'ZS'
Anteil fiir ruhenden Verkehr (%) % 35 4.0 3G I +O \7)4, 55 40
Anteil fir Fahrbahn % |33 | 30|25|38 |35 |30|43 |40 135

e Maximale Fahrbahnbreite (m) 55" 6,5 0

Bild 5.2-3:
barkeit)

ARGUS / COOPERATIVE / IWU 1994

Kriterien und empfohlene Verréglichkeitsgrenzen fir Gebiete (Gebietsbelast-
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Grenzen und Besonderheiten des Verfahrens

Im LADIR-Verfahren wird unterschieden nach der stadtvertraglichen Belast-
barkeit durch Autoverkehr im HVS-Netz (StraBenbelastbarkeit) und den
Ubrigen Gebieten (Gebietsbelastbarkeit). Dabei ergeben sich gravierende
methodische Unterschiede im Vorgehen: Im Gegensatz zur Gebietsbelast-
barkeit ist bei der StraBenbelastbarkeit eine Uberschreitung von Grenzwer-
ten einzelner Kriterien mdglich (zumutbare Belastbarkeit). So lassen sich
im HVS-Netz - bezogen auf die Stadtvertraglichkeit von Autoverkehr - flr
einzelne Abschnitte Unvertraglichkeitsgrade bzw. Dringlichkeitsstufen fur
MaBnahmen zur Belastungsreduzierung ableiten, je nachdem wieviele
Grenzwerte Uber- bzw. unterschritten sind. Dagegen folgt aus der Ermitt-
lung der Anzahl, im o6ffentlichen StraBenraum noch stadtvertraglich abzu-
stellender Autos (Gebietsbelastabrkeit) eher eine Gestaltungsaufgabe durch
Erstellung eines StraBenentwurfs im Rahmen der Stadt- und Gebietspla-
nung (was allerdings nicht Projektthema ist).

Die StraBenbelastbarkeit wird mit Hilfe verkehrlicher Belastbarkeiten und
stadtebaulicher Vertrdglichkeiten ermittelt. Die verkehrlichen Belastbarkei-
ten ergeben sich direkt aus dem Verkehrsablauf (La&rm, Unfallgefahrdung).
Die Grenzwerte kénnen dementsprechend in verkehrsbezogenen Einheiten
(Kfz/h) angegeben werden. Die stadtebauliche Vertraglichkeit ist demge-
genlber nicht primar von der Anzahl fahrender Autos abhangig. So ist
z.B. die Proportion des StraBenraums ein stédtebaulich relevantes Merk-
mal. Die sich daraus ergebende vertragliche Fahrbahnbreite hat dabei
nichts mit der mdoglicherweise (theoretisch) errechenbaren Kfz-Leistungs-
fahigkeit (von Fahrbahnquerschnitten) - ausgedrickt in [Kfz/h] - zu tun.
Flr eine Quantifizierung der Grenzwerte fir die stadtebauliche Vertraglich-
keit mussen daher andere, die stadtebauliche Situation beschreibende
Einheiten bzw. Dimensionen eingefliihrt werden.

Die Zusammenfassung von StraBenbelastbarkeiten und Gebietsbelastbar-
keiten eines Planungsraums zu einer stadtvertrdglichen Gesamtbelastbar-
keit durch Autoverkehr beinhaltet folgende Konsequenzen:
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Es wird jeweils die vertragliche Anzahl fahrender Autos (StraBenbelast-
barkeit) flr die einzelnen StraBenabschnitte des HVS-Netzes und ab-
gestellter Autos (Gebietsbelastbarkeit) flr die einzelnen Gebiete ad-
diert.

Bei der Aggregation fahrender Autos in den einzelnen HVS-Abschnit-
ten sind nur die verkehrlichen Belastbarkeiten (L&rm, sichere Uber-
querbarkeit) relevant, da sich stadtebauliche Vertraglichkeiten nicht in
Anzahl Autos ausweisen lassen und deshalb nicht zu addieren sind.

Deshalb ist zu betonen, daB die so ermittelte stadtvertrdagliche Ge-
samtbelastbarkeit durch Autoverkehr eine theoretische Zahl darstellt,
wobei einerseits fahrende und abgestellte Autos zusammengefaBt und
andererseits nur ausgewahlte Kriterien von Stadtvertraglichkeit bertck-
sichtigt werden, namlich nur die Kriterien der verkehrlichen Belastbar-
keit, die sich in Anzahl Autos ausdricken lassen.

Bei der Ermittlung von Belastbarkeiten durch Autoverkehr im Rahmen des
vorliegenden LADIR-Verfahrens sind schlieBlich noch folgende Anmerkun-
gen wichtig:

Zumutbare Belastungen (bzw. Belastbarkeiten) - durch die Festlegung
einer bestimmten Zahl (bzw. eines bestimmten Anteils) Uberschrittener
(stadtebaulicher und verkehrlicher) Grenzwerte - lassen sich stets nur
fir einen bestimmten StraBenabschnitt, d.h. flir eine bestimmte stadte-
bauliche Situation angeben;

Bei der Ermittlung zumutbarer Belastungen bzw. Belastbarkeiten ist zu
vermeiden, daB zwar alle stadtebaulichen Grenzwerte eingehalten wer-
den, dagegen die Grenzwerte flr verkehrliche Belastbarkeiten beliebig
Uberschritten werden kénnen. Sonst kénnte der Fall eintreten, daB die
stadtebauliche Situation vollig vertraglich ist - bei gleichzeitig voéllig
unvertraglich hohen Kifz-Verkehrsbelastungen - oder umgekehrt.

Die vorliegenden Vorschriften und Bestimmungen Uber zumutbare und
vertragliche (bzw. zuldssige) Larmbelastungen ergeben sehr geringe
(verkehrliche) Belastbarkeiten durch Autoverkehr. Da HVS-Netze Uber-
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wiegend auch aus Haupt-Wohn-StraBen bestehen, ergeben die larm-
vertraglichen Belastbarkeiten Werte, die aus heutiger Sicht unreali-
stisch erscheinen. Hier stellt sich die Frage, welche Konsequenzen
aus der Tatsache zu ziehen sind, daB La&rmbelastungen untrennbar
mit dem Autoverkehr verknlpft sind. So stellt sich die unbefriedigen-
de Alternative, vertragliche L&rmbelastungen nie erreichen zu kdnnen
oder aber die Larmgrenzwerte am "Machbaren" auszurichten.



6.1

Anwendung des LADIR-Verfahrens
Ablaufschema

Das LADIR-Verfahren zur Berechnung der stadtvertraglichen Belastbarkeit
durch Autoverkehr ist als offenes Verfahren konzipiert. Das heiBt, die me-
thodische Vorgehensweise ist vorgegeben, wéhrend die inhaltliche Ausge-
staltung begrenzt wahlbar ist. Damit ist die Gelegenheit gegeben, die
Grundlagen fir die Bestimmung der Vertraglichkeit anhand der jeweiligen
umweltpolitischen Zielsetzungen einer Kommune sowie der aktuellen Er-
kenntnisse festzulegen. Diese Offenheit des Verfahrens ist notwendig, da
die Festlegung von Vertraglichkeitsstandards mehr normativen Charakter
besitzt und weniger auf eindeutig nachweisbaren "harten" Grenzwerten
aufbauen kann.

Die Bestimmung der Vertrédglichkeitsgrenzen stellt den ersten operationali-
sierten Schritt des LADIR-Verfahrens dar. Daran schlieBt sich als zweiter
Schritt die Berechnung der Belastbarkeit einer StraRe oder eines Gebie-
tes an (StraBenbelastbarkeit, Gebietsbelastbarkeit). Die Ausflihrung dieser
Berechnung flir die gesamte Stadt oder ausgewahlte Stadtteile ermdéglicht,
in einem dritten Schritt, die fir den Untersuchungsraum maximal vertragli-
che Anzahl von gleichzeitig im StraBennetz fahrenden bzw. im 6ffentlichen
StraBenraum von Stadtgebieten abzustellenden Autos zu bestimmen (stadt-
vertragliche Gesamtbelastbarkeit).

Entsprechend der unterschiedlichen Verkehrssituationen und stadtebauli-
chen Anspruchsniveaus an HauptverkehrsstraBen und in Stadtgebieten
sind zwei verschiedene Berechnungspfade in das LADIR-Verfahren inte-
griert:

Pfad 1: Ermittlung der StraBenbelastbarkeit (im HVS-Netz),
Pfad 2: Ermittlung der Gebietsbelastbarkeit (von Gebieten).

In Bereichen, die einem dieser beiden Pfade nicht eindeutig zuzuordnen
sind, sind beide Méoglichkeiten anzuwenden. Im Kapitel 6.2 werden fur
beide Pfade die Berechnungsverfahren naher erlautert. Bild 6.1-1 zeigt
das Ablaufschema fur das LADIR-Verfahren. Fur die einzelnen Berech-
nungsschritte sind entsprechende FORMBLATTER entwickelt worden (AN-
HANG).
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Stadtvertragliche
Belastbarkeit

Pfad 1: Pfad 2:
StraRenbelastbarkeit Gebietsbelastbarkeit

Hauptverkehrs-
Strafen-Netz (HVS)

Gebiete

Formblatt 1:

Vertridglichkeits- und Belast-
barkeitsgrenzen verschiedener
Anspruchsniveaus Formblatt 4:

Vertraglichkeitsgrenzen fiir
verschiedene Stadtgebietstypen

Formblatt 2:

Relative Vertraglichkeits- und
Belastbarkeitsgrenzen
(Stufen der Anspruchsniveaus)

Formblatt 3: Formblatt 5:

Vertraglichkeit und Flachendisposition und
Belastbarkeit des StraBenraumes Belastbarkeit durch Abstellplitze

(Zumutbare Belastbarkeit)

l
Stadtvertriagliche Gesamtbelastbarkeit

Formblatt 6:

Verkehrliche Belastbarkeit im HVS-Netz
(fahrende Autos)

Formblatt 7:

Verkehrliche Belastbarkeit in den Gebieten
(abgestellte Autos)
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Bild 6.1-1: Ablaufschema fiir das LADIR-Verfahren mit Arbeitsschritten




6.2

6.2.1

Berechnungsbeispiel

Die fur die Berechnung verwendeten FORMBLATTER enthdlt der AN-
HANG: die FORMBLATTER 1, 2 und 3 zur Ermittlung der StraBenbe-
lastbarkeiten im HVS-Netz, die FORMBLATTER 4 und 5 zur Ermittlung
der Gebietsbelastbarkeiten sowie die FORMBLATTER 6 und 7 zur Ermitt-
lung der stadtvertragliche Gesamtbelastbarkeiten.

HVS-Netz (StraRenbelastbarkeit)

Der erste Pfad (siehe Kapitel 6.1 und Bild 6.1-1) zur Berechnung der
stadtvertraglichen Belastbarkeit im HVS-Netz (StraBenbelastbarkeit) erfolgt
in drei Arbeitsschritten:

1. Festlegung von Vertrdglichkeits- und Belastbarkeitsgrenzen
(FORMBLATT 1),

2. Zuordnung relativer Vertraglichkeits- und Belastbarkeitsgrenzen
(Stufen der Anspruchsniveaus)
(FORMBLATT 2),

3. Uberpriifung der Einhaltung der Vertriglichkeit und Belastbarkeit des
StraBenraums (zumutbare Belastbarkeit)
(FORMBLATT 3).

@® Festlegung von Vertrdglichkeits- und Belastbarkeitsgrenzen

Die Berechnung der stadtvertraglichen Belastbarkeit des Hauptverkehrsstra-
Bennetzes beruht auf quantitativ festgelegten Belastbarkeitsgrenzen. Diese
Grenzen missen vor den weiteren Arbeitsschritten definiert werden. Sie
stellen das in Zahlen umgesetzte umweltpolitische und stadtebauliche
Zielniveau der Kommune dar. Flr die in Kapitel 3 dargestellten Bela-
stungskriterien sind die jeweiligen Belastbarkeitsgrenzen flr die drei ver-
schiedenen Stufen des Anspruchsniveaus festzulegen (erster Arbeitsschritt):

® Stufe 1: hohes Anspruchsniveau,

® Stufe 2: mittleres Anspruchsniveau,
® Stufe 3: niedriges Anspruchsniveau.
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Vorschlage und Empfehlungen flr Grenzwerte der verkehrlichen Be-
lastbarkeit und der stédtebaulichen Vertraglichkeit zur Ermittlung der
StraBenbelastbarkeiten im HVS-Netz enthalt Kapitel 5.2 (eine Ubersicht
der Grenzwerte siehe Bild 5.2-2). Diese Grenzwerte wurden beispielhaft in

FORMBLATT 1 (siehe Bild 6.2-1) eingetragen.

Formblatt 1 zur Ermittlung der stadtvertraglichen Belastbarkeit
* Pfad 1: StraBenbelastbarkeit

= Vertrdglichkeits- und Belastbarkeitsgrenzen verschiedener Anspruchsniveaus

Vertraglichkeits- und
Belastbarkeitsgrenzen
Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3
(hoher Anspruch) | (mittlerer Anspruch) | (niedriger Anspruch)
Stidtebauliche Vertriglichkeit g .
* Grenzwerte fiir Gehwegbreiten (m) 2{ 5'0 2 OO 4.66
* StraRenraumproportionen y
(Mindestanteil der Fldchen fiir Bewegung, Aufenthalt und Griin) (%) 40 \30 ZO
s Kfz-Hochstgeschwindigkeiten {(km/h) 3) 4{.0 5@
* Querungsqualitit des StraBenraumes
(Erforderliche mittlere Entfernung von Querungshilfen) (m) 400 2@ Sm
Verkehrliche Belastbarkeit ’ :
o Liarmgrenzwert (tags) (dB(A)) @ éo %
¢ Sichere FuBgdngeriiberquerbarkeit
(Maximale Verkehrsstirke pro Fahrtrichtung) (Kfz/h) ma 600 // m

Bild 6.2-1: Beispiel zur

Ermittlung der

Vertraglichkeits-

verschiedener Anspruchsniveaus (FORMBLATT 1)
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und Belastbarkeitsgrenzen

® Zuordnung relativer Vertrdglichkeits- und Belastbarkeitsgrenzen (Stu-
fen der Anspruchsniveaus)

Der im LADIR-Verfahren vorgesehene zweite Arbeitsschritt besteht aus der
Zuordnung einer Stufe des Anspruchsniveaus fir jedes Kriterium und
jeden StraBentyp. Dadurch wird die jeweilige, zutreffende Stufe des An-
spruchsniveaus gekennzeichnet und fir alle StraBen des HVS-Netzes die



Haufigkeit der Uberschreitung von Grenzwerten festgelegt. Werden alle
diese Grenzen eingehalten, so kann von einer vdllig stadtvertraglichen
StraBenbelastung gesprochen werden. Wird keiner dieser Grenzwerte ein-
gehalten, so ist der Zustand dementsprechend als voéllig unvertraglich
einzustufen. Zwischen diesen beiden Extremwerten liegt ein Bereich noch
zumutbarer Verhéltnisse (siehe Bild 6.2-2):

kein Grenzwert einige Grenzwerte alle Grenzwerte
ist eingehalten sind eingehalten, sind eingehalten
andere nicht
Bereich zumutbare Bereich
"véllig Verkehrs— "véllig
unvertrdglich” belastung vertréglich”
Bild 6.2-2: Grenzwertbereiche

Das LADIR-Verfahren ermdglicht somit die Uberpriifung der Einhaltung
einer definierten zumutbaren Verkehrsbelastung . Im Gegensatz zur
Festlegung der Grenzwerte der Belastbarkeit und Vertraglichkeit, die sich
auf vorhandene Grenz- und Orientierungswerte oder einschlagige Untersu-
chungen stitzt, sind die Vorgaben des Anspruchsniveaus ausschlieBlich
subjektive Einschatzungen der durch die StraBentypen gekennzeichneten
Situationen - und damit (normative) Setzungen.

In Bild 6.2-3 ist beispielhaft die Ermittlung der relativen Belastbarkeits-
und Vertraglichkeitsgrenzen vorgenommen worden.

nt

Zur Vorbereitung dieser Berechnung wird fiir jeden StraBentyp die maximal mdgliche Anzahl
Uberschreitbarer Belastbarkeitsgrenzen ermittelt und die zumutbare Anzahl der Uberschreitungen
festgelegt. Dazu wird bei jedem Typ die genannte Anzahl der drei Stufen addiert und eingetra-
gen. Nach der vorgegebenen Rechenregel kann dann die maximale Anzahl Uberschreitbarer
Belastbarkeitsgrenzen je Stufe berechnet und fir den StraBentyp zusammengefaBt werden. Fur
Belastbarkeitsgrenzen der Stufe 1 sind z.B. drei Stufen-Uberschreitungen méglich; fir Stufe 2
zwei und fur Stufe 3 eine. Je nach Zielvorstellung (z.B. 60 % der Grenzen missen unterschritten
sein) ist dann die Vorgabe der zumutbaren Belastungsgrenze mdglich.
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Formblatt 2 zur Ermittlung der stadtvertraglichen Belastbarkeit

* Pfad 1: StraBenbelastbarkeit
= Relative Vertraglichkeits- und Belastbarkeitsgrenzen (Stufen der Anspruchsniveaus)

(2 L1v19nWHOo4d)

Stidtebaulicher Situations-Typ Typl Typ i Typ Ill
Stiddtebauliche Nutzung Wohnen und vergleichbare Nutzung Mischnutzung Gewerbliche
Nutzung
StraRenraumtyp Typl1 ! Typ /2t Typli3 | Typ /4 ! Typ l/5 1 Typ I/6 | Typ Il/1 ! Typ Il/2t Typ /3 | Typ I/4 1 Typ l/5! Typ /6 |- Typ Ili
Randbebauung geschlossen offen ; A ] : '
Nutzungsdichte 3 ael sk 1 1 hoch mittel
StraBenraumbreite <16m ! 16-25m ! >25m <16m ! 16-25m ! >25m <16m ! 16-25m ! >25m <16m ! 16-25m ! >25m :
Stufe Stufe Stufe Stufe Stufe Stufe Stufe Stufe Stufe Stufe Stufe Stufe Stufe
1231231 (23|12 312 3123123012331 )23[1]2|3 1231|231 ]2][3

Stddtebauliche Vertriglichkeit

X

* Gehwegbreiten

¥

* StraBenraumproportionen

>< |

* Kfz-Geschwindigkeiten

¢ Querungsqualitdt des StraBenraumes

X

Verkehrliche Belastbarkeit

¢ Lidrmgrenzwert

| |

1 I 1 1 L} 1
1 1 1 1 I I
I 1 ] ] ) T
| 1 | I 1 |
T L\l T T Ll L)
| 1 I | I I
| 1 I I | I
1 I I 1 I |
1 | 1 1 I I
¢ i 1 1 1 1
I I I 1 I |
I 1 I I 1 1
1 T 1 1 Ll T
| 1 I | I I
| ! | | 1 1
1 ] 1 [} ] I
1 1 1 | ! !
[} I I I I I
| 1 1 1 I I
1 1 1 1 1 1
e Sichere FuBRgédngeriiberquerbarkeit : : : : : :

Maximale Anzahl iiberschreitbarer Vertraglichkeits- und Belastbarkeitsgrenzen : 1
Anzahl der Stufen (n) : | : :

Maximale Anzahl iiberschreitbarer 3n|2n 1n:3n 2n 1n:3n 2n|1n|3n|2n 1n:3n 2n 1n:3n 2n|1n}3n|2n 1n,3n|2n 1n:3n 2n|1n|3n|2n 1n:3n 2n 1n|3n 2n|1n] 3n| 2n

Grenzen je Stufe

Maximale Anzahl liberschreitbarer
Grenzen je StraBenraumtyp

uezualBsyexieqiseleg pun -siieyyolbeiuep JeAnejes Bunpiwig inz |eidsieg

Zumutbare Anzahl liberschrittener
Grenzen je StraBenraumtyp

><_
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@® Uberpriifung der Einhaltung der Vertriglichkeit und Belastbarkeit des
StraBenraums (zumutbare Belastbarkeit)

Nach den beiden vorangegangenen, vorbereitenden Arbeitsschritten kann
die eigentliche Ermittlung der stadtvertraglichen und der zumutbaren Bela-
stungen (bzw. Belastbarkeiten) fir die einzelnen StraBenabschnitte des
HauptverkehrsstraBennetzes vorgenommen werden. Hierzu sind entspre-
chend Kapitel 4 die verschiedenen StraBentypen im HVS-Netz zu identifi-
zieren. Dabei soll die Zuordnung zu einem StraBentyp nicht zu kleinteilig
erfolgen. Vielmehr kommt es darauf an, den Gesamtcharakter einer StraBe
durch einen Typ abzubilden und nur bei gravierenden Unterschieden ab-
schnittsweise zu typisieren.

Fur jede betrachtete StraBe sind fUr die Kriterien der stadtebaulichen Ver-
traglichkeit und der verkehrlichen Belastbarkeit Situationsbeschreibungen
durchzufihren und mit den gultigen Grenzwerten zu vergleichen. In der
Regel sind alle benétigten Informationen bekannt oder aus Planen und
vorliegenden Untersuchungen zu entnehmen, so daB keine besonderen
Erhebungen notwendig sind. Flr die Situationsbeschreibung sind folgende
Vorgaben zu beachten:

0 Gehwegbreite:
der im StraBenzug auftretende kleinste Wert (getrennt flr beide Stra-
Benseiten),
O StraBenraumproportionen:
durchnittlicher Flachenanteil fur FuBgénger, Aufenthalt und Grin am
gesamten o&ffentlichen StraBenraum,
o Geschwindigkeiten:
zulassige Kfz-Hochstgeschwindigkeit,
O Querungsangebot:
mittlere Entfernung von Querungshilfen,
o Vorhandene Kfz-Verkehrsstarke:
0,06 DTV.

Unter Fortfilhrung des in den FORMBLATTERN 1 und 2 begonnenen
Beispiels ist dieser Arbeitsschritt mit den einzelnen Rechenvorgangen aus
FORMBLATT 3 (siehe Bild 6.2-4) nachvoliziehbar. Anhand der Vorgaben
aus FORMBLATT 2 zur Feststellung der zumutbaren Anzahl Uberschrit-
tener Grenzen kann damit eine Aussage zur Zumutbarkeit der Verkehrs-
belastung einer StraBe bzw. eines StraBenabschnittes gemacht werden.
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e Pfad 1: StraBenbelastbarkeit

Formblatt 3 zur Ermittlung der stadtvertraglichen Belastbarkeit

= Vertraglichkeit und Belastbarkeit des StraBenraumes (Zumutbare Belastbarkeit)

StraBe:‘.‘.........’f/TOLM.. & Vertriaglichkeits-/Belastbarkeitsgrenzen und Anzahl der
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, Situations- zugeordnete Stufe des Anspruchsniveaus iiberschrittenen
StraBenraum-Typ: r’7ﬁﬁl LfdNr.: | | 'ﬂ’ erfassung (Ubertrag aus Formblatt 1 und 2) Grenzen
Stufe 1 Stufe2 | Stufe 3
+ Gehwegbreiten (m) 3’ O zlo (1 /’Ig I
« StraBenraumproportionen
(Anteil der Flichen fiir Bewegung, Aufenthalt und Griin) (%) 25 \7)O N ZO [:l
* Kfz-Geschwindigkeiten (Vzul.) (km/h) 5—0 40 M 50 1
¢ Querungsqualitit des StraBenraumes o =y
(Mittlere Entfernung von Querungshilfen) (m) 400 ZSO - m - Z
B P T L : ; i ; ot g s g
Verk_ehrllche'Be, ‘as?barkel
¢ Lirmgrenzwert
Querschnittsbelastung (Kfz/h) /15'00 34{- X 336 [
« Sichere FliBgédngeriiberquerbarkeit
Verkehrsstirke der héchstbelasteten Fahrtrichtung (Kfz/h) /25' 60 600 a 8@ Xi A0C0 =

Gesamtsumme der liberschrittenen Grenzen [

Ubertrag aus Formblatt 2

Maximale Anzahl (iberschreitbarer Grenzen

Zumutbare Anzahl liberschrittener Grenzen

Zumutbare Belastung iiberschritten?

__| nein

] i
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6.2.2

Gebiete (Gebietsbhelastbarkeit)

Der zweite Pfad ( siehe Kapitel 6.1 und Bild 6.1-1) zur Ermittlung der
Belastbarkeit/Belastung von Gebieten durch Autoverkehr (Gebietsbelastbar-
keit) bezieht sich auf abgegrenzte Stadtteile, die nicht von Kfz-Durch-
gangsverkehr oder gebietsuntypischem Kfz-Quell- und -Zielverkehr betroffen
sind. Das LADIR-Verfahren sieht hierfir zwei Arbeitsschritte vor:

1. Festlegung der Vertriglichkeitsgrenzen fiir verschiedene Gebietstypen
(FORMBLATT 4),

2. Berechnung der Fliachendisposition und Belastbarkeit durch Abstell-

platze
(FORMBLATT 5).

Beide Arbeitsschritte werden im folgenden naher erldutert.
@® Festlegung der Vertrdglichkeitsgrenzen fiir verschiedene Gebietstypen

Die maBgebenden Kriterien zur Bestimmung einer stadtvertragliche Belast-
barkeit von Gebieten (Gebietsbelastbarkeit) beziehen sich auf die Flachen-
aufteilung des offentlichen StraBenraumes (und damit auf die Verfugbar-
keit bzw. Nutzbarkeit der StraBenflachen). Entsprechend der Nutzungsan-
spruche fur FuBgénger, Aufenthalt und Gran, flr ruhenden Autoverkehr
sowie fur flieBenden Autoverkehr werden Vorgaben zur Aufteilung des
StraBenraumes formuliert. Es ist das Ziel dieses Vorgehens, Raum fir die
stadtebauliche Gestaltung von Gebieten zu sichern, was zugleich eine be-
stimmte Flachenverfugbarkeit flir die Abwicklung des Autoverkehrs beinhal-
tet. Dabei werden im LADIR-Verfahren die in Gebieten abgestellten Autos
in der Regel als der entscheidende Faktor fir deren Stadtvertraglichkeit
angesehen. Dementsprechend ist aus der vorgegebenen Flachenaufteilung
die vertragliche Anzahl im offentlichen StraBenraum abgestellter Autos
unter Beachtung konkurrierender Nutzungsanspriche sowie stadtgestalteri-
scher Aspekte eindeutig zu ermitteln. Dementsprechend wird zur Festle-
gung der Grenzwerte der Belastbarkeit und Vertraglichkeit bei der Bestim-
mung von Gebietsbelastbarkeiten wie folgt unterschieden (siehe auch Kap.
5.2):
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o funktional notwendige Mindestbreiten von Gehwegen und Fahrbahnen
als stéadtebauliche Mindestbedingungen sowie

o eine stadtebaulich vertragliche Aufteilung von StraBenflachen fir
- FuBgénger, Aufenthalt und Grln,
- den ruhenden Autoverkehr (abgestellte Autos),
- die Fahrbahn und

0 Hochstbreiten fur die Fahrbahn
als Kriterien der stéadtebaulichen Vertraglichkeit.

FORMBLATT 4 zur Ermittlung der stadtvertraglichen Belastbarkeit in Ge-
bieten (Gebietsbelastbarkeit) dient zur Festlegung von Belastbarkeits- bzw.
Vertraglichkeitsgrenzen (siehe Bild 6.2-5).

Als Grundvoraussetzung flr die Stadtvertraglichkeit gilt darlber hinaus
eine generelle Kfz-Geschwindigkeitsbeschréankung auf 30 km/h (wie in
Tempo 30-Zonen). Verkehrsberuhigte Bereiche werden mit dem LADIR-Ver-
fahren nicht erfaBt; sie gelten hier grundséatzlich als stadtvertraglich.

Die Mindestbreiten, die Aussagen zur Aufteilung des Querschnitts ma-
chen, orientieren sich an den Werten, die zur Abwicklung des FuBganger-
und Autoverkehrs mindestens bendétigt werden, unabhangig von der je-
weils vorhandenen StraBenraumsituation. Wird dieser Grenzwert auch nur
einseitig oder Uber eine kirzere Strecke Uberschritten, ist die StraBen-
raumaufteilung nicht stadtvertraglich.

Ebenfalls am Querschnitt orientiert sich der Hochstwert der Fahrbahnbrei-
te. Er wird in das LADIR-Verfahren aufgenommen, um besonders bei
breiten StraBenrdumen unangemessene Fahrbahnabmessungen zu vermei-
den, auch wenn Flachenaufteilung und Proportionen im StraBenraum ins-
gesamt als stadtvertraglich eingestuft werden kdénnen.



Formblatt 4 zur Ermittlung der stadtvertraglichen Belastbarkeit

e Pfad 2: Gebietsbelastbarkeit

= Festlegung der Vertraglichkeitsgrenzen fiir verschiedene Gebietstypen

Vertraglichkeitsgrenzen

der Gebietstypen
Gebietstyp 1 | Gebietstyp 2 | Gebietstyp 3
(hoher Anspruch) (mittlerer Anspruch) | (niedriger An;pmch)
Mindestbedingungen - . F '
(a) Grenzwerte fiir Gehwegbreite je StraBenseite (m) 2, SO Z OO /116‘0
(b) Grenzwerte fiir Fahrbahnbreiten (m) 3[ S’O 4_' % 5;@
. (Esr::‘r::2;(::)9+h:l;;destbrelten (m) 8[50 8/ 5-0 8 go

Stidtebauliche Vertraglichkeit

StraBenraumbreite (m)

« Proportionen des StraBenraumes <16 1s-zs| >25 | <16 | 16-25| >25 | <16 | 16-25| >25
Anteil fir Bewegung, Aufenthalt und Griin (%) 33 35 35-
Anteil fiir ruhenden Verkehr o | 34|36 40
Anteil fiir Fahrbahn (%) 33 30 %
e Maximale Fahrbahnbreite (m) 5§
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Bild 6.2-5: Beispiel fur die Festlegung von Vertraglichkeitsgrenzen fiir verschiedene Ge-

bietstypen (FORMBLATT 4)

® Berechnung der

Abstellplatze

Flichendisposition und Belastbarkeit durch

In allen infragekommenden StraBen eines Gebietes sind anhand der fest-
gelegten Belastbarkeits- und Vertraglichkeitsgrenzen die Flachenverteilungen
zu ermitteln und auf das untersuchte Gebiet zu Ubertragen. Hierzu sind
anhand von FORMBLATT 5 die folgenden Vorginge durchzufihren '
(siehe Bild 6.2-6):

ni

Far die Berechnung der Anzahl von Abstellplitzen wird eine Fliche von 12,5 m? pro Stellplatz
angenommen. Die Summe aller im Stadtgebiet noch vertraglichen Abstellplatze gibt eine Ober-
grenze der in diesem Gebiet gleichzeitig unterzubringenden Autos wieder. Sie beschreibt die ver-

kehrliche Belastbarkeit des Gebietes.
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o der zutreffende Gebietstyp ist zu bestimmen,

o fur alle StraBen des Gebiets ist die Geometrie des StraBenraumes
aufzunehmen,

o die jeweils zutreffenden Grenzen der Belastbarkeit und Vertraglichkeit
sind zu Ubertragen,

o die stadtvertragliche Flachenaufteilung und die Anzahl der Abstellplatze
sind unter Einhaltung der Mindest- und Hdéchstwerte zu berechnen.

In den Bildern 6.2-5 und 6.2-6 ist mit Hilfe der FORMBLATTER 4 und
5 beispielhaft die Berechnung der Gebietsbelastbarkeit nach dem LADIR-
Verfahren dokumentiert.

Gesamter Planungsraum

Das LADIR-Verfahren ermdglicht zusétzlich zur straBenbezogenen und
gebietsbezogenen Belastbarkeit auch Aussagen zur stadtvertrdglichen Ge-
samtbelastbarkeit durch Autoverkehr fir einen zusammenhangenden, gro-
Beren Planungsraum. Auch hier wird unterschieden zwischen dem fahren-
den Autoverkehr auf dem HVS-Netz (StraBenbelastbarkeiten) und den
abgestellten Autos in den ubrigen Gebieten (Gebietsbelastbarkeiten).

Die Ermittlung der Gesamtbelastbarkeit durch die Zusammenfassung ein-
zelner StraBenbelastbarkeiten und Gebietsbelastbarkeiten erfolgt unter den
folgenden Pramissen und ist daher eher als ein theoretischer Wert zu
betrachten (siehe auch Kap. 5.3):

1. es werden fahrende und abgestellte Autos gemeinsam betrachtet,

2. es werden die verschiedenen StraBenbelastbarkeiten einzelner HVS-
Abschnitte zusammengefaft,

3. es werden nur die - in "Anzahl Autos" auszudrickenden - verkehrli-
chen Belastbarkeiten im HVS-Netz sowie in den Ubrigen Gebieten
berticksichtigt.
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Formblatt 5 zur Ermittlung der stadtvertraglichen Belastbarkeit
» Pfad 2: Gebietsbelastbarkeit
= Flachendisposition und Belastbarkeit durch Abstellplatze

Stadtgebiet: ... s Gehietstyp: 71

Vertraglichkeitsgrenzen fiir den zutreffenden Gebietstyp

Vertragliche Flachendisposition und

Geometrie Belastharkeit durch Abstellplatze

des StraBen- Mindestwerte fiir Proportionen maximale | Fahrbahn |Bewegung/| Ruhender | Anzahl

GebietsstraBe raumes Gehweg Fahrb B /Auf Fahrbahn Fahrbahn- Aufenthalt/| Verkehr | der Ab-
enthalt/Griin Verkehr breite Griin stellplatze

Linge (m) | Breite (m) | Fldche (m?} Breite (m) |Fliche (m?)| Breite (m) | Fliche (m?)] Anteil (%) | Fldiche (m?)| Anteil (%) |Fldche (m?)| Anteil (%) |Flache (m?)] Breite (m) |Fldche (m?} Fliche (m?) | Fliche (m?) | Flache (m2) | Sp19/12,5

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

A—SivaBe Hooe] 20 zogl 25 [500 2,5350q S5 Roe] 3S°r000[ 36 [6doc] 5515500 S.500| 2250 [%.260] 580
500 2.55000| 351391 33500 3365000 33 |500| 55165¢015.000|5.C00 |5.000 | 40C

:B*g{mlga {.000| 45/

S - e i e B

Summe
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@ Anzahl fahrender Autos (StraRenbelastbarkeit)

Anhand der verkehrlichen Belastbarkeiten und der vertraglichen Kfz-Ge-
schwindigkeit fur jede StraBe bzw. jeden StraBenabschnitt (siehe Kap.
6.2.1) kann fur eine ganze Stadt ermittelt werden, welche Anzahl von
fahrenden Autos sich stadtvertraglich gleichzeitig im HVS-Netz befinden
durfen. Hierflr gelten die verkehrlichen Belastbarkeiten bezogen auf die
Kriterien "Larmgrenzwert" und "sichere FuBgangerlberquerbarkeit'. Als Be-
rechnungshilfe ist das FORMBLATT 6 entwickelt worden (sieche AN-
HANG). Dazu sind die in FORMBLATT 3 (sieche Bild 6.2-4) festgelegten
Belastbarkeitsgrenzen heranzuziehen:

Geschwindigkeit in Spalte 4,
Larm in Spalte 5,

Sicherheit in Spalte 6 und
Lange der StraBe in Spalte 3.
(siehe FORMBLATT 6).

O O O O

Aufgrund der einzelnen Rechenvorgdnge im FORMBLATT 6 ergibt sich
durch Addition aller fur die einzelnen StraBenabschnitte im HVS-Netz er-
rechneten Zahlen die fur das jeweilige Kriterium stadtvertragliche Belast-
barkeit des gesamten Planungsraums durch fahrende Autos.

@® Anzahl abgestellter Autos (Gebietsbelastbarkeit)

Die Addition aller stadtvertraglichen Abstellflachen in den 6&ffentlichen
StraBenrdumen der Gebiete (siche Kap. 6.2.2) ergibt die im gesamten
Plannungsraum unter dem Gesichtspunkt der Stadtvertraglichkeit noch
zulassige Anzahl von Abstellplatzen im (6ffentlichen) StraBenraum. Hierzu
werden die in FORMBLATT 5 (sieche Beispiel Bild 6.2-6) berechneten Fla-
chendispositionen in das FORMBLATT 7 (siche ANHANG) eingetragen
und addiert. Die Summe aller, in den o6ffentlichen StraBenrdumen der
einzelnen Gebiete noch stadtvertraglich abzustellenden Autos, entspricht
einem theoretischen Wert fiur die Gesamtbelastbarkeit durch ruhenden
Autoverkehr.

Die konkrete, beispielhafte Ermittlung der stadtvertraglichen Gesamtbelast-
barkeit durch Autoverkehr wird im Rahmen eines Praxis-Tests geleistet
(Naheres hierzu siehe Kapitel 7.3).



7.1

Umsetzung des LADIR-Verfahrens
Expertengesprach

Das Expertengesprach gilt genauso wie die Gruppendiskussion oder das
Tiefeninterview als eigenstédndige, mehr qualitative Methode der empiri-
schen Sozialforschung. Folglich hat sich die Organisation und Durchflh-
rung eines Expertengespraches nach einer definierten Methodik auszurich-
ten.

Im vorliegenden Fall wurde das Expertengesprach als ein themenzentrier-
tes Mehrpersonengesprach mit Informationsvorgabe und klar strukturierten
Hauptthemen durchgefuhrt mit dem Ziel, eine Bearbeitungsverifizierung zu
erreichen.

Da sich z.B. im deutschsprachigen Raum lediglich zwei Institutionen mit
einer - im weitesten Sinne - vergleichbaren Forschungsthematik befassen
bzw. befaBt haben, grenzte sich der sinnvoll anzusprechende Experten-
kreis auf Vertreter dieser Institutionen ein. Gemeint sind hierbei zum einen
die Arbeitsgemeinschaft, bestehend aus der IVU - Gesellschaft flr Infor-
mationsverarbeitung Verkehrsberatung und angewandte Unternehmensfor-
schung mbH, in Zusammenarbeit mit Akustik Kontor GmbH und der FGS
Forschungsgruppe Stadt und Verkehr und zum anderen das Deutsche In-
stitut fir Urbanistik (difu), beide mit Sitz in Berlin. Aus der Arbeitsgemein-
schaft erklarte sich Frau Dipl.-Soz. Ursula Pauen-Héppner (FGS) und aus
dem difu Herr Dr.-Ing. Dieter Apel zur Teilnahme an einem Expertenge-
sprach bereit. Die genannten Institutionen bzw. Personen bearbeiten die
Berliner Studie zur Kfz-Vertraglichkeit der Innenstadt.

Den zwei Experten(innen) wurden die fertiggestellten Inhalte des For-
schungsprojektes rechtzeitig vor dem Gespréch, welches am 12.03.1993
durchgefihrt wurde, zur Verfligung gestellt. Am Tag des Gespraches wur-
den die folgenden Hauptthemen bekanntgegeben und in dieser Reihenfol-
ge auch behandelt:

1. Problematik von Grenzwertbestimmungen,
2. Bildung von StraBen- und Stadtgebietstypen,
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3. Bedeutung von Umwelt- bzw. Umfeldkriterien,
4. Ergebnisaggregation und -stellenwert.

Wahrend des Expertengespraches wurde ein Protokoll aufgezeichnet. Die
fir das vorliegende Projekt wesentlichen Ergebnisse werden im folgenden
dargelegt:

@® Problematik von Grenzwertbestimmungen

Einigkeit bestand darin, daB die Bestimmung von Grenzwerten in der hier
angedachten Art und Weise schon lange Uberféllig ist. Betont wurde, daB
eine klare Begriffsdefinition gerade zu den in der Fachéffentlichkeit nicht
gangigen Begriffen hilfreich sein kann. Grundséatzlich wurde der Kompen-
sationsansatz als hilfreiches Konstrukt angesehen. Denn anzunehmen ist,
daB bei einer Grenzwertermittlung die Larmbelastung immer ein entschei-
dendes Kriterium darstellen wird, diese Beeintrachtigung aber bei Vorhan-
densein von z.B. einer hohen StraBenraumqualitat fir die StraBenraumnut-
zer subjektiv als nicht so stérend empfunden wird. In der Weiterentwick-
lung dieses Gedankens wurde Uberlegt, evil. ganzlich auf das Kriterium
Larmbelastung zu verzichten. Generell wurde angeregt, zu den relevanten
Umwelt- und Umfeldkriterien nicht Grenzwertbereiche, sondern klare Grenz-
wertsetzungen vorzunehmen.

@ Bildung von StraRen- und Stadtgebietstypen

Einigkeit bestand dahingehend, daB jeweils in Abhé&ngigkeit vom Unter-
suchungsziel eine eigenstandige Typologie zu entwickeln ist, da es eine
allgemeingultige und konsensfahige Stadttypologie nicht gibt. Klar war
auch, daB bei der Typologieentwicklung auf die Bereiche von Stadtauto-
bahnen und anbaufreien StraBen verzichtet werden kann. Angeregt wurde,
bei der HVS-Typologie auf den StraBen-Seitenraum und hier auf die Park-
situation, die Radfahrer und die FuBwegbreite einzugehen. Zu der vorge-
stellten Stadtgebietstypologie kam der Hinweis, als Vertraglichkeitsstandard
nicht nur die abgestellten Autos, sondern auch die mdéglichen Kfz-Ge-
schwindigkeitsniveaus zu berucksichtigen.



@® Bedeutung von Umwelt- bzw. Umfeldkriterien

Angeregt wurde, bei dem Differenzierungsmerkmal StraBenraumproportion
auch die Gehwegbreite und das Element StraBenraumhdhe zu beachten.
Die Frage wurde diskutiert, wie z.B. StraBenrdume mit Mittelallee bzw. mit
Seitenfahrbahnen berlcksichtigt werden kénnen (Berliner Besonderheit!).
Auch wurde nachgefragt, ob sich historisch bedingte Qualitdten des Stra-
Benraumes berUcksichtigen lassen. Nicht abschlieBend konnte der Frage
nachgegangen werden, wie die unterschiedlichen Grlinelemente im &ffentli-
chen StraBenraum sinnvoll in die Kriterienvielfalt integriert werden kdnnten.
Der Begriff Querungsqualitdt wurde als nicht eindeutig angesehen. Viel-
mehr sollte bei dem Kriterium der Trennwirkung die Menge und Art der
Querungsangebote Beachtung finden. Hierbei bietet sich an, evil. mit
einer Differenzierung nach Knotenpunkten und Streckenbereichen zu arbei-
ten. Weiterhin wurde angeregt, nicht nur Empfindlichkeitsgrade, sondern
absolute FuBgangermengen zu berlcksichtigen.

@® Ergebnisaggregation und -stellenwert

Nicht abschlieBend konnte geklart werden, ob und in welcher Form auf
Veradnderungen im Verkehrsablauf bzw. bei Verdnderungen der interessie-
renden Infrastruktureinrichtungen und -nutzungen methodisch reagiert wer-
den kann. Grundsatzlich wurde angeregt, nicht mit einer Quasi-Moment-
aufnahme der noch stadtvertraglichen Belastungen durch Autoverkehr, also
mit den sich gleichzeitig aufhaltenden Autos, zu arbeiten, sondern z.B.
die gefahrenen Kfz-Kilometer im Untersuchungsgebiet als BasisgrdéBe zu
wahlen. Dies wére bei Beachtung von vorgegebenen Kfz-Geschwindigkeits-
niveaus pro StraBentyp maoglich.

Einigkeit bestand dahingehend, fir die Erstellung von Verkehrsentwick-
lungsplénen klare - dann allerdings auf der Basis eines Praxistests er-
mittelte - Grenzwerte anzubieten.

® FAZIT:

AbschlieBend kann festgestellt werden, daB ein in dieser Form klar struk-
turiertes Expertengesprach gerade vor dem Hintergrund der Komplexitét
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der vorliegenden Forschungsfragen eine hilfreiche Methode zur Verdeutli-
chung und Klarung von Forschungsschwerpunkten und -details darstellt.
Von daher muB3 auch an dieser Stelle den beteiligten Experten(innen) der
Dank der Auftragnehmer ausgesprochen werden.

Klar verdeutlicht werden muB aber auch, daB Teilaspekte der vorliegenden
Anregungen durchaus sinnvoll, aber vor dem Hintergrund des Forschungs-
volumens und eingedenk des Pilotcharakters des Forschungsvorhabens
nicht in Ganze berlcksichtigt werden kdnnen. Hiermit liegen Anregungen
fur weitere Forschungsarbeiten vor.

Erweiterung der VEP zur SVP

An dieser Stelle kann es nicht die Aufgabe sein, eine komplette und
ganzlich neue Art der Verkehrsentwicklungsplanung (VEP) zu kreieren.
Vielmehr soll die prinzipielle Einbeziehung des LADIR-Verfahrens in eine
dann erweiterte VEP aufgezeigt werden. (FlUr eine derart erweiterte VEP
sollite zu gegebener Zeit ein neuer Name gefunden werden, z.B. Stadt-
vertraglichkeitsplanung (SVP)).

Wie in Kapitel 2.2 gezeigt, gibt es keine einheitliche Struktur und kein
Ubergeordnet abgestimmtes Bearbeitungsprofil der VEP. Folglich kann zu
diesem Zeitpunkt lediglich durch Angabe von wesentlichen Bearbeitungs-
blécken mit Hinweisen auf die verfahrensmaBig sinnvolle organisatorisch/-
zeitliche VerknlUpfung zwischen VEP und LADIR-Verfahren das Grundgerust
einer prinzipiellen Ablaufstruktur dargestellt werden.

Grundlegender Ansatz hierbei ist, daB nur auf der Basis von Grenzwerten
fur eine stadtvertragliche Belastbarkeit der Stellenwert des Autoverkehrs
relativiert und genau definiert und nur darauf aufbauend geeignete Strate-
gien und Konzepte in Richtung Verkehrsvermeidung entwickelt und die
Verkehrsarten des Umweltverbundes (zu FuB, Fahrrad, OPNV) gezielt ge-
férdert werden kdnnen.

Bild 7.2-1 ist der prinzipielle Ablauf einer erweiterten VEP - oder neu:
SVP - zu entnehmen.



I. Rahmenbedingungen und Situationsanalyse

Problemanalyse Zielfelder Flachennutzung
Zustandserfassung Verkehr, Umwelt, stadtebauliche
ortsspezifische Nutzer, Gestaltung Zusammenhange
Situationen
. el
ll. Bestimmung der stadtvertrdglichen Belastbarkeit durch Autoverkehr
Typisierung der 1 Typisierung von Typisierung der
Hauptverkehrsstraf3en ] Sonderbereichen Gebiete
Verkehrliche Belastbarkeit Stadtebauliche Vertraglichkeitkeit
Diskussion von . Definition von
Belastungskriterien i Anspruchniveaus
Y
Stadtvertragliche Gesamtbelastbarkeit durch den Autoverkehr

—

lll. Abschédtzung von Verdnderungsnotwendigkeiten
Ist/Soll-Vergleich (Dringlichkeitsreihung)

Modellrechnungen Zielkonkretisierungen Einstufung der
Szenarien Verbindung, Aufenthalt Vertraglichkeiten
Potentialabschatzungen ErschlieBung und Grenz-
Erreichbarkeit wertzuordnung
.l
IV. Konzeptentwicklung und Wirkungsabschédtzung
@ Siedlungsentwicklung & \lerkehrsvermeidung
a&p Stadt- Umland-Beziehungen & \lerkehrsverlagerung
@ Wege- und Verkehrsnetze &2 \lerkehrsabwicklung
& \Jerkehrssicherheit a \erkehrsberuhigung
a Gliterverkehr & \ferhaltensbeeinflussung
& Parken ap \Verkehrsraumgestaltung y
g

V. Durchfiihrungsaspekte

Umsetzungsstrategien, Koordinationen, Offentlichkeitskampagnen, Stufen-
pldne, Finanzierungsaspekte, Gestaltungsvorschldage, Organisationsmodelle

J
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Bild 7.2-1: Struktur einer erweiterten VEP/SVP
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Insgesamt sollte eine um das LADIR-Verfahren erweiterte VEP in funf
Blécken bearbeitet werden. Diese Blocke kdnnen inhaltlich wie folgt defi-
niert sein:

I. Rahmenbedingungen und Situationsanalyse,

Il. Bestimmung der stadtvertrdglichen Belastbarkeit und zumutbare Bela-
stungen,

Ill. Abschdtzung von Verdnderungsnotwendigkeiten:
Ist/Soll-Vergleich (Dringlichkeitsreihung),

IV. Konzeptentwicklung und Wirkungsabschitzung,
V. Durchfiihrbarkeitsaspekte.

Speziell in den Blécken Il. und Ill. sind die aus dem LADIR-Verfahren
resultierenden Ansatze und Rechenregeln anzuwenden.

Auf dieser Grundlage sind dann Informationen und Daten vorhanden, um
z.B. die Substituierungspotentiale des Autoverkehrs zielgerichtet ausschop-
fen zu koénnen.

Ganz sicher sind auch die Teilergebnisse aus diesen Bearbeitungsblécken
geeignet, um in der Diskussion mit der Bevdlkerung und den Meinungs-
tragern auch auf der Ebene der Beeinflussung des Verkehrsverhaltens und
der Verkehrspolitik zu wirkungsvolleren und einsichtigeren Vorstellungen
als bisher zu gelangen.

Klar ist aber auch, daB nur durch eine praxisorientierte Uberpriifung von
Teilen der aufgezeigten Struktur eine Konsolidierung und Weiterentwicklung
des aufgezeigten Verfahrens gelingen kann. Hier bietet sich ein Praxis-
Test z.B. in der Stadt Oldenburg an.



7.3

Praxis-Test

Es wird vorgeschlagen, das im vorliegenden Forschungsprojekt entwickelte
LADIR-Verfahren am Beispiel der Stadt Oldenburg praktisch zu erproben.
Dazu wurde in der Untersuchung ein detailliertes Berechnungsverfahren
entwickelt. Der Q2-Praxis-Test in Oldenburg soll vor allem die Praktikabili-
tat des Vorgehens am konkreten Beispiel Uberprifen, um evil. Modifizie-
rungen vornehmen zu kénnen. Die methodischen Kldrungen beziehen sich
insbesondere auf die praktische Anwendbarkeit der entwickelten Formulare
zur Ermittlung stadtvertraglicher StraBenbelastbarkeiten, Gebietsbelastbarkei-
ten sowie gesamtstadtischer Belastbarkeiten, auf den Mindestumfang not-
wendiger Erhebungen zu stédtebaulichen Kriterien (z.B. aus Kartenunter-
lagen oder durch Ortsbegehungen) sowie auf die Verfligbarkeit von Ver-
kehrsdaten zur Ermittlung verkehrlicher Vertraglichkeiten bzw. Belastbarkei-
ten (insbesondere Verkehrsbelastungen in den einzelnen StraBenabschnit-
ten des HVS-Netzes). Zu testen sein wird vor allem auch die Einstufung
der StraBenabschnitte im HVS-Netz (in die vorgeschlagenen 13 StraBenty-
pen), die Zuordnung der Stadtgebiete und -quartiere zu den drei vorge-
schlagenen Gebietstypen sowie die Bertcksichtigung evil. Sonderfélle von
StraBen oder Gebieten. SchlieBlich wird auch die - kommunalpolitisch
verwertbare - Plausibilitdt der Ergebnisse eine wichtige Rolle spielen.

Die Stadt Oldenburg eignet sich als Modellvorhaben "Stadtvertriagliche
Kfz-Geschwindigkeiten” mit flachendeckend in allen Wohnquartieren einge-
fihrten Tempo 30-Zonen besonders gut als Praxis-Test fur Untersuchun-
gen Uber stadtvertragliche Belastungen bzw. Belastbarkeiten durch den
Autoverkehr.

Das LADIR-Verfahren ist eher auf Stadte mittlerer GréBenordnung (ca.
50.000 bis ca. 150.000 Einwohner) zugeschnitten und somit fir die Stadt
Oldenburg hervorragend geeignet. Eine vergleichbare Vorgehensweise bei
kleineren Gemeinden erscheint aber durchaus auch mdglich und praktika-
bel. Bei GroBstédten (Uber 500.000 Einwohner) sind dagegen in der Re-
gel besondere Untersuchungen erforderlich (siehe z.B. die Vertraglichkeits-
studie zur Berliner Innenstadt).
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Im Rahmen des Praxis-Tests ist beabsichtigt, den Grenzwert flr die (rech-
nerisch ermittelte) gesamtstédtische, stadtvertragliche Belastung durch Au-
toverkehr in einem Stadtteil von Oldenburg praktisch zu Uberprifen. Das
kénnte so erfolgen, daB zu einem bestimmten Zeitpunkt die in StraBen-
rdumen und Platzen sich gleichzeitig aufhaltenden (‘fahrenden” und "ab-
gestellten”) Autos per Luftbild ermittelt werden.

Die Ergebnisse des Praxis-Tests sollen in "Merkblatt-Form" fur den Ein-
satz bei der Erarbeitung von Verkehrsentwicklungsplanungen verwendet
werden. Diese Form der "Verwertung" wird als entscheidend angesehen,
damit das LADIR-Verfahren Eingang und Berlcksichtigung bei der Erarbei-
tung kommunaler Verkehrsentwicklungsplanungen findet. Denn nach allen
Erfahrungen 1Bt sich die konkrete Praxis der stadtischen Verkehrsplanung
am ehesten Uber Merkblatter, Leitfaden, Richtlinien oder &hnliche Hinwei-
se, Empfehlungen und Handlungsanweisungen beeinflussen.

Ein solches Merkblatt zur Bestimmung von stadtvertrdglichen Belastun-
gen bzw. Belastbarkeiten durch Autoverkehr wilrde also ein Verfahren
beinhalten, mit dessen Hilfe stadtvertragliche oder zumutbare Belastungen
durch Autoverkehr flir StraBennetze und Stadtgebiete ermittelt werden
kénnen. Dabei kann und wird es nicht darum gehen, fur alle Kommunen
einheitliche und verbindliche Grenzwerte flr die einzubeziehenden Kriterien
vorzugeben. Zwar soll das Merkblatt eine praktikable Vorgehensweise auf-
zeigen; was in einer Kommune aber als noch vertraglich oder zumutbar
gilt, wird sehr unterschiedlich sein. Das aufgezeigte Verfahren muB3 daher
die Moglichkeit fur den Einsatz flexibler und nachvollziehbarer Eingangs-
parameter bieten.

Das angesprochene Merkblatt mit Empfehlungen Uber Verkehrsvertraglich-
keitsanalysen wird zur Zeit in einem neu gegrindeten Arbeitskreis 1.7.9
“Stadtvertragliche Verkehrsbebelastung” der Forschungsgesellschaft fir
StraBen- und Verkehrswesen erarbeitet. Bedingt durch die Personalunion
von Forschungsnehmer und Forschungsgeber in diesem Arbeitskreis ist
zu erwarten, daB innerhalb klrzester Zeit ein handhabbares Instrumenta-
rium erstellt wird. Dadurch wird sichergestellt, daB bei der Erarbeitung
von Verkehrsentwicklungsplanungen Vertraglichkeitsiiberlegungen auch me-
thodisch und systematisch bertcksichtigt werden.



Offene Forschungsfragen

Aus der Bearbeitung des vorliegenden Forschungsprojektes mit der Ent-
wicklung des LADIR-Verfahrens zur Bestimmung von stadtvertraglichen
Belastungen durch Autoverkehr ergeben sich Forschungsfragen, deren
weitere Bearbeitung als besonders dringlich zu betrachten ist:

® Zu entwickeln sind differenzierte Verfahrensweisen, wie Vertraglich-
keitsuntersuchungen in Abhéngigkeit von der StadtgréBe und der
MaBstabsebene im Rahmen von Verkehrsentwicklungsplanungen ange-
wendet werden kdnnen (siehe auch Kap. 7.2).

e Aufgrund praktischer Erfahrungen mit der Anwendung des LADIR-Ver-
fahrens sollte dabei auch gepruft werden, welche zusétzlichen Erwei-
terungen oder Differenzierungen des vorliegenden Verfahrens erforder-
lich bzw. sinnvoll sind.

e \Vordringlich erscheint die Entwicklung einfach handhabbarer Modelle
zur Einbeziehung des SchadstoffausstoRes des Autoverkehrs - be-
sonders oder ausschlieBlich fir die Gesamtstadt (oder groBere Stadt-
bereiche).

® Forschungslicken bestehen insbesondere bei der Beschreibung und
Quantifizierung der Verkehrssicherheit als Kriterium einer umfeldver-
traglichen Belastbarkeit (Unfallgefahrdung/Unfallrisiko): Gibt es ein
vertragliches Unfallrisiko? Was sind Vertraglichkeitsgrenzen fir eine
sichere StraBenlUberquerung durch FuBgénger?

e Notwendig erscheint auch eine weitere Differenzierung von Gebietsty-
pen nach stadtebaulichen Kategorien von Empfindlichkeit, Ansprichen,
Schutzbedurftigkeit, 0.4..

SchlieBlich ist die Vorgehensweise, mit der die theoretischen Werte einer
stadtvertrdglichen Gesamtbelastbarkeit fur einen gréBeren zusammenhéan-
genden Plannungsraum ermittelt werden, anhand weiterer praktischer Bei-
spiele zu uberprifen und ggf. zu modifizieren (siehe auch Kap. 7.3).
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Auch muiBte in diesem Zusammenhang der - besonders verkehrspolitisch
wichtigen - Frage nachgegangen werden, ob und inwieweit Stadtver-
traglichkeit von Autoverkehr durch Ausweitung der StraBenverkehrsinfra-
struktur oder durch verstarkten Einsatz technischer MaBnahmen des Ver-
kehrsmanagements erreicht werden kann.
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ANHANG: Formblatter



Strafenbelastbarkeit

Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3

(hoher Anspruch) (mittlerer Anspruch) | (niedriger Anspruch)

» Grenzwerte fiir Gehwegbreiten (m) 2,50 2,00 1,50

e StraBenraumproportionen

(Mindestanteil der Fiichen fir Bewegung, Aufenthalt und Grin) (%) 40 30 20
» Kfz-Hochstgeschwindigkeiten (km/h) 30 40 50
* Querungsqualitit des StraRenraumes

(Erforderliche mittlere Entfernung von Querungshilfen) (m) 1 00 250 500

« Larmgrenzwert (tags) (dB(A)) 50 60 70

¢ Sichere FuBgangeriiberquerbarkeit
{Maximale Verkehrsstirke pro Fahrtrichtung) (Kfz/h) 600 800 1.000

Gebietsbelastbarkeit

Gebietstyp 1 | Gebietstyp 2 | Gebietstyp 3

(hoher Anspruch) (mittlerer Anspruch) | (niedriger Anspruch)

(a) Grenzwerte fiir Gehwegbreite je StraBenseite  (m) 2,50 1,50

(b) Grenzwerte fiir Fahrbahnbreiten (m) 3,50 5,50

* Erforderliche Mindestbreiten
(Summe 2x(a) + (b)) (m) 8,50 8,50 8,50

S e

* Proportionen des StraBenraumes <16 | 16-25| >25 | <16 | 16-25| >25 | <16 | 16-25| >25
Anteil fiir Bewegung, Aufenthalt und Griin (%) | 3335|3527 |30|30| 23| 25| 25
Anteil fur ruhenden Verkehr (% | 34| 35|40 35| 35|40 | 34| 35 | 40
Anteil fiir Fahrbahn %) | 33| 30| 251 38| 3530|433 |40 | 356

» Maximale Fahrbahnbreite (m) 5,50 6,50 7,00

;/ ¢ - £ - g— - 7 'S -
Alds. §.2-2 /L ¥+ Ab C2-% /8 &2
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Formblatt 1 zur Ermittlung der stadtvertrdglichen Belastbarkeit

e Pfad 1: StraBenbelastbarkeit

= Vertraglichkeits- und Belastbarkeitsgrenzen verschiedener Anspruchsniveaus

Vertraglichkeits- und
Belastbarkeitsgrenzen

Stufe 1

(hoher Anspruch)

Stufe 2 Stufe 3

(mittlerer Anspruch) | (niedriger Anspruch)j

e Grenzwerte fiir Gehwegbreiten (m)
* StraBenraumproportionen
(Mindestanteil der Flchen fiir Bewegung, Aufenthalt und Griin) (%)
* Kfz-Hochstgeschwindigkeiten (km/h)

* Querungsqualitit des StraBenraumes
(Erforderliche mittlere Entfernung von Querungshilfen) (m)

¢ Lirmgrenzwert (tags) (dB(A))

» Sichere FuBgédngeriiberquerbarkeit
(Maximale Verkehrsstirke pro Fahrtrichtung) (Kfz/h)

ARGUS / COOPERATIVE / IWU 1994



Formblatt 2 zur Ermittlung der stadtvertraglichen Belastbarkeit
e Pfad 1: StraBenbelastbarkeit

= Relative Vertraglichkeits- und Belastbarkeitsgrenzen (Stufen der Anspruchsniveaus)

Stiddtebaulicher Situations-Typ

Typ |

Typ I

Typ il

Stadtebauliche Nutzung

Wohnen und vergleichbare Nutzung

Mischnutzung

Gewerblichej
Nutzung

StraBenraumtyp

Randbebauung

Nutzungsdichte

StraBenraumbreite

16-25m ! >25m <16 m

i

. / hoch

Typ U1 | Typ /21 Typ U3 [ Typ U4 1 Typ 5 1 Typ 6 | Typ 11 1 Typ 121 Typ 3 | Typ /41 Typ 151 Typ 6| Typ il

geschlossen offen

16-25m ! >25m <16m

16-25m >25m

<16 m

Stufe
2|3

Stufe Stufe
1123|123

Stufe | Stufe Stufe Stufe
1

=

2|3

Stufe Stufe

3|12

Stufe

Stiadtebauliche Vertrédglichkeit

e Gehwegbreiten

e StraRenraumproportionen

|
l
+
|
|
1
|
T
1
1
1
I

e Kfz-Geschwindigkeiten

¢ Querungsqualitédt des StraBenraumes

Verkehrliche Belastbarkeit

e Larmgrenzwert

¢ Sichere FuBgangeriiberquerbarkeit

i S SN (UG [ S — S —— N —— e N —— S—

[ SRy SEREREN RIS S R — S — NN — G — T
R SR — i — T —— S p—— e T

1--t-+-1--t

[ S SR R ES—— —— e T B |

Maximale Anzahl Giberschreitbarer

glichkeits- und Belastbarkeitsgrenzen :
T 1

Anzahl der Stufen (n)

Maximale Anzahl liberschreitbarer
Grenzen je Stufe

1n:3n 2n 1n:3n 2n|{1n|3n|2n 1n:3n 2n 1n]3n 2n|{1nf3n|2n 1n|3n 2n|1n

1n|3n|2n

nf3n|2n| 1n

Maximale Anzahl iiberschreitbarer
Grenzen je StraBenraumtyp

Zumutbare Anzahl liberschrittener
Grenzen je StraBenraumtyp




Formblatt 3 zur Ermittlung der stadtvertraglichen Belastbarkeit
e Pfad 1: StraBenbelastbarkeit
= Vertraglichkeit und Belastbarkeit des StraBenraumes (Zumutbare Belastbarkeit)

Gehwegbreiten

Situations-
erfassung

Vertraglichkeits-/Belastbarkeitsgrenzen und
zugeordnete Stufe des Anspruchsniveaus
(Ubertrag aus Formblatt 1 und 2)

Anzahl der
tiberschrittenen

Grenzen

Stufe 1

Stufe 2

e StraBenraumproportionen
(Anteil der Fldchen fiir Bewegung, Aufenthalt und Griin) (%)

¢ Kfz-Geschwindigkeiten (Vzul.) (km/h)

¢ Querungsqualitit des StraBenraumes
(Mittlere Entfernung von Querungshilfen)

e Larmgrenzwert

i

Querschnittsbelastung (Kfz/h)

» Sichere FliBgdngeriiberquerbarkeit

Verkehrsstarke der héchstbelasteten Fahrtrichtung (Kfz/h)

7

Gesamtsumme der liberschrittenen Grenzen Zz///

Z

Ubertrag aus Formblatt 2

Maximale Anzahl tiberschreitbarer Grenzen

Zumutbare Anzahl liberschrittener Grenzen

Zumutbare Belastung liberschritten?

__| nein

15
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Formblatt 4 zur Ermittlung der stadtvertraglichen Belastbarkeit

* Pfad 2: Gebietsbelastbarkeit
= Festlegung der Vertraglichkeitsgrenzen fiir verschiedene Gebietstypen

Vertraglichkeitsgrenzen
der Gebietstypen

Gebietstyp 1 | Gebietstyp 2 | Gebietstyp 3

(hoher Anspruch) (mittlerer Anspruch) | (niedriger Anspruch)

(a) Grenzwerte fiir Gehwegbreite je StraBenseite (m)

(b) Grenzwerte fiir Fahrbahnbreiten (m)

® Erforderliche Mindestbreiten (m)
(Summe 2x(a) + (b))

 StraBenraumbreite (m)

* Proportionen des StraRenraumes <16 [16-25| >25 | <16 |16-25| >25 | <16 | 16-25| >25
Anteil flir Bewegung, Aufenthalt und Griin (%)
Anteil fiir ruhenden Verkehr (%)
Anteil fiir Fahrbahn (%)

* Maximale Fahrbahnbreite {m)
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Formblatt 5 zur Ermittlung der stadtvertraglichen Belastbarkeit
e Pfad 2: Gebietsbelastbarkeit
= Flachendisposition und Belastbarkeit durch Abstellplatze

Stadtgebiet: e Gehietstyp: (]

Vertragliche Flachendi iti
Vertraglichkeitsgrenzen fiir den zutreffenden Gebietstyp SrUSNIichaIr Shaaeispasitian ind

Geometrie Belastharkeit durch Abstellplatze
des StraBen- Mindestwerte fiir Proportionen maximale Fahrbahn | Bewegung/| Ruhender | Anzahl
GehietsstraBe raumes Gehwege Fahrbahn | Bewegung/Aut- |  Ruhender Fahrbahn Fahrbahn- Aufenthalt/| Verkehr | der Ab-
enthalt/Griin Verkehr breite Griin stellplatze
Linge (m) | Breite (m) |Fliche (m2)§ Breite (m) |Fliche (m?){ Breite (m) |Fldche (m2)] Anteil (%) | Fliche (m2) Anteil (%) |Fliche (m?)| Anteil (%) |Fliche (m?){ Breite (m) |Fldche (m?} Fldche (m?) | Fliche (m?) | Flache (m?) | Sp19/12,5
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
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Formblatt 6 zur Ermittlung der stadtvertraglichen Gesamtbelastbarkeit
e Verkehrliche Belastbarkeit im HVS-Netz (fahrende Autos)

Strafe Lange Belastbarkeitsgrenzen Verkehrliche
Lfd.Nr. Name Geschwin- Belastbarkeit
digkeit Ldrm Sicherheit Larm |Sicherheit
(km) (km/h) (Kfz/h) (Kfz/h) (Kiz) |  (Kfz) |
1 2 3 4 5 6 Sp3/Sp4xSp5 | Sp3/Sp4xSpb
[ G
| esamt (-Belastbarkei
L ( stbarkeit)
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Formblatt 7 zur Ermittlung der stadtvertraglichen Gesamtbelastbarkeit

» Verkehrliche Belastbarkeit in den Gebieten (abgestellite Autos)

Gebiet StraBen- Verkehrliche Gebiet StraBen- Verkehrliche
Lfd.Nr Name raum- Belastbarkeit JLfd.Nr Name raum- Belastbarkeit
F flaiche Abstell- Abstell- fliche Abstell- Abstell-
fliche platze fliche platze
(m?) (m?) (Anzahl) (m?) (m? (Anzahl)

| Ubertrag Summe

esamt (-Belastbarkeit)

2

|

. Gesamt (-Belastbarkeit)
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