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Ein zentrales Merkmal der VVerkehrsproblematik, die gerade in Ballungszentren in
konzentrierter Form auftritt, sind die Aufkommensschwankungen in der Verkehrsnachfrage.
Vergleichsweise kurzzeitigen Spitzenbelastungen stehen Zeitintervalle mit geringer
Nachfrage nach Verkehrsleistungen gegeniber.

Fur die auf die Verkehrsspitzennachfrage auszurichtende verkehrliche Infrastruktur resultiert
daraus ein geringer Auslastungsgrad ber grof3e Zeitabschnitte. Aufgrund der hohen
Kapitalbindung der verkehrlichen Infrastruktur entstehen entsprechend hohe Vorhaltekosten.

Im Sinne einer Rationalisierung der Nutzung der verkehrlichen Infrastruktur sollte die
zeitliche Lage der Verkehrsnachfrage kontinuierlich tiber den Tag verteilt werden.

Die Strategie des Regional Time Management setzt an der Beeinflussung der zeitlichen
Verteilung der Verkehrsnachfrage an. Die zeitliche Verteilung der auftretenden
Verkehrsteilnehmer ist durch geeignete Malinahmen innerhalb der Region so zu gestalten,
dass die Verkehrsnachfrage ausgeglichen werden kann.

Die Koordination des zeitlichen Auftretens setzt an Verkehrsnachfragegruppen an, die sich
anhand funktionaler Zwecke der Verkehrsnachfrage bilden lassen.
Aufkommensschwankungen in der Gesamtverkehrsnachfrage lassen sich insbesondere auf die
zeitliche Konzentration

o des Ausbildungsverkehrs,
o des Berufsverkehrs und
o des Einkaufsverkehrs zurtickfihren.

Die Spitzennachfragen der einzelnen Verkehrszwecke verstarken sich durch gleichzeitiges
Auftreten. Aufgrund der unterschiedlichen Verkehrsmittelwahl der relevanten
Nachfragegruppen kommt es zu unterschiedlichen Auspréagungen der Spitzennachfrage im
offentlichen Verkehr und im Individualverkehr.

Die tagliche Nachfrage im 6ffentlichen VVerkehr zeichnet sich durch eine morgendliche,
mittagliche und abendliche Konzentration aus, von denen die morgendliche Spitzennachfrage
am ausgepragtesten ist. Sie ist auf die Gleichzeitigkeit der Nachfrage von Schilern und
Erwerbstatigen, die sich auf ein kurzes Zeitintervall zwischen 7.00 und 8.00 Uhr konzentriert,
zuruckzufihren.

Die Aufkommensschwankungen im Individualverkehr sind vor allem auf die zeitliche
Verteilung der Verkehrszwecke Beruf und Einkauf zurtickzufiihren. Wahrend die ausgepragte
Morgenspitze durch eine erhdhte Nachfrage des Berufsverkehrs entsteht, ist die abendliche
Verkehrsnachfrage auf die Uberlappung von Berufs- und Einkaufsverkehr zurtickzufiihren.

Die zeitliche Konzentration der Verkehrszwecke wird vor allem durch die starke Bindung der
zeitlichen Lage der Verkehrsnachfrage an die zeitliche Struktur des jeweiligen Fahrtzweckes
verursacht. Die konzentrierte Verkehrsnachfrage von Schilern und Berufstétigen in der
morgendlichen Spitzenzeit ist auf einen weitgehend gleichzeitigen Arbeits- und



Unterrichtsbeginn zuriickzufiihren, wahrend die abendliche Uberlappung der
Spitzennachfragen durch Gleichzeitigkeit von Arbeitsende und Ladenschluss entsteht.

Das Regional Time Management setzt am Zusammenhang zwischen der zeitlichen Lage der
Verkehrsnachfrage und der zeitlichen Struktur des Verkehrszweckes an. Die Veranderung der
zeitlichen Lage der Verkehrsnachfrage geht mit der Variation der den jeweiligen
Verkehrszwecken zugrunde liegenden Zeitstrukturen einher.

Hier sind grundsétzlich zwei Ansatze méglich. Zum einen kdnnen durch Veranderung der
entsprechenden zeitlichen Strukturen die Aufkommensschwankungen unterworfenen
Verkehrszwecke gegeneinander so verschoben werden, dass die Spitzennachfragen der
einzelnen Verkehrszwecke hintereinander gelegen eine ausgeglichene
Gesamtverkehrsnachfrage ergeben. Die Entzerrung der Morgenspitze kann in diesem
Zusammenhang vor allem durch die Verschiebung des Schulbeginns auf ein spateres
Zeitintervall erreicht werden.

Die zweite Mdglichkeit liegt in der Entzerrung der Spitzennachfrage einzelner
Verkehrszwecke.

Bei diesem, an einzelnen Verkehrsspitzen orientierten Ansatz, sind grundsétzlich zwei
Handlungsoptionen vorhanden. Zundchst kann das zeitliche Auftreten der Verkehrsnachfrage
durch Koordination gestaffelt werden. Voraussetzung dafir sind weitgehend starre
Zeitstrukturen. Die Arbeitszeitstaffelung ist in diesem Kontext eine zentrale Malinahme.

Ein weiterer Ansatz geht von der Flexibilisierung der bisher Der Aufkommensschwankungen
verantwortlichen starren Zeitstrukturen aus. Diesem Ansatz liegt die Annahme des rational
handelnden Verkehrsteilnehmers zugrunde, der mit groRerem Gestaltungsspielraum die
zeitliche Lage der Verkehrsnachfrage bewusst orientiert am Gesamtverkehrsaufkommen
wahlt. In diesem Zusammenhang entwickelte Modelle sind unter anderem die Einfiihrung der
gleitenden Arbeitszeit und von Arbeitszeitkonten.

Neben der objektiven Bindung der zeitlichen Wahl der Verkehrsnachfrage, die auf von auRen
gesetzte Zeitstrukturen zurtickzufihren ist, sind auch zeitliche Restriktionen im privaten
Bereich ausschlaggebend.

Hier sind sowohl zeitliche Bindungen zu nennen, die sich aus dem Zusammenleben mit
anderen Menschen, z.B. in einer Familie ergeben, als auch Zeitfixierungen, die einer
individuellen Lebensgestaltung entspringen.

Fur eine wirksame Entzerrung der Spitzenverkehrsnachfrage ist insbesondere die Variation
der zeitlichen Restriktionen auf objektiver Ebene ausschlaggebend. Die Anpassung der
subjektiven Zeitfixierung ist dartiber hinaus zu beriicksichtigen.

Begleitend zur Anderung der zeitlichen Strukturen kann die zeitliche Lage der
Verkehrsnachfrage durch tarifliche Gestaltung und entsprechende Offentlichkeitsarbeit
gesteuert werden. Damit kann im Rahmen flexibilisierter Zeitstrukturen die Abkehr von
Verhaltensroutinen in bezug auf die Verlegung des Spitzenzeitwegs bewirkt werden.

Daruber hinaus kann die Verkehrsnachfrage, die grundséatzlich nicht durch eine zeitliche
Restriktion gekennzeichnet ist, auf nachfrageschwache Zeiten verlegt werden.



Auf Grenzfélle des Regional Time Management, wie die Einfuhrung neuer Technologien und
die Durchfiihrung raumplanerischer Mainahmen, wird am Rande eingegangen.

Bei der konkreten Planung muss das Zusammenwirken der vorgesehenen MaRnahmen im
Zusammenhang mit der zeitlichen Verteilung der Gesamtverkehrsnachfrage berlicksichtigt
werden. Ferner mussen ihre Interaktionen in bezug auf deren Vertraglichkeit zur Entzerrung
der Verkehrsspitzen beachtet werden. Die Kombination der MaRnahmen sollte auf eine
maoglichst breite zeitliche Verteilung der Verkehrsnachfrage ausgerichtet sein.

Die reale Umsetzbarkeit hangt besonders von der Akzeptanz der Betroffenen und dem
organisatorischen Aufwand ab. Ansétze, die einen hohen organisatorischen Aufwand
verursachen, eignen sich primar fir die kleinrdumige Anwendung. Hier ist vor allem die
koordinierte Staffelung von Arbeitszeiten zu nennen.

Auf Flexibilisierung und Individualisierung, insbesondere der Arbeitszeitstrukturen,
ausgelegte Regelungen beinhalten eine hohe Konsensfahigkeit sowohl auf Arbeitnehmer- als
auch auf Arbeitgeberseite. Gleitende Arbeitszeit kann hier beispielhaft aufgefiihrt werden.

Eine bedeutende Entzerrung der Verkehrsspitzen ist jedoch nicht zu erwarten, da eine
hinreichende Verénderung der Zeitstrukturen nicht moglich ist. Die fur Verkehrsspitzen
verantwortliche zeitliche Synchronitat und Struktur von Aktivitaten sind prinzipiell
evolutionér und sozial bedingt einem Rhythmus unterworfen, der sich zwar theoretisch
reorganisieren lasst, dessen Veranderung aber praktisch nur bedingt moglich ist.

Kollektive Zeitstrukturen und die damit verbundenen Aufkommensschwankungen der
Verkehrsnachfrage kdnnen erwartungsgemaf nur ansatzweise flexibilisiert werden, so dass
das zeitliche Veranderungspotential der MaBnahmen des Regional Time Management gering
ist.



