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Verkehrsmanagement

Verkehrsmanagement fiir Stadt und Umiand
Bericht vom 9. Deidesheimer Seminar am 26./27. Marz 1993

Von Dipl.-Ing. Martin Haag, Kaiserslauvtern

Verkehrsmanagement — Moglichkeiten und Grenzen — Verkehrsmanagement-Ansatze der Automobilindustrie — Die
Rolle der Verkehrsuntermehmen im Verkelrsmanagement — Sofort-Griin fiir Bus und Tram — das Zaricher Modell —

FRUIT — Der Managementansatz fur Frankfurt a: M. —

OPNV-und Umlandgemeinden-im kooperativen Verkehrsmana-

gement — Parkraumnianagement in-mifteigroBen Stiadten- Auswirkungen von Road Pricing

1. Einfuhrung

Bereits zum neunten Mal trafen sich inter-
nationale Experten aus Wissenschaft und
Praxis in Deidesheim an der WeinstraBBe.
Das diesjahrige Deidesheimer Seminar
zum Thema ,Verkehrsmanagement fur
Stadt und Umland” setzte die inzwischen
zur Institution gewordene Seminarreihe
erfolgreich fort. Unter der Leitung von
Prof. Dr-lng. Harimut H. Topp wurden
zwei Tage lang die Mdglichkeiten und
Grenzen des Verkehrsmanagements in
Referaten, Diskussionen und einer Po-
diumsdiskusston erdrtert.

In der Vergangenheit lag der Schwerpunkt
der Deidesheimer Seminare bet den The-
men ,HauptverkehrsstraBen”, ,Oris-
durchfahrten” und ,StraBenraumgestal-
tung”. Das 8. Deidesheimer Seminar im
Jahr 1991 beschéftigte sich, unter dem
Titet ,Wohin mit dem Auto? Kommunale
Parkierungspolitik — Instrumente und Wir-
kungen®, mit den Problemen des ruhen-
den Verkehrs. Ein Ergebnis dieses Semi-
nars war es, dall die isolierte Betrachtung
von Einzelproblemen nicht zielfGhrend ist.
Vielmehr muB3 die kommunale und regio-
nale Verkehrsproblematik als Ganzes be-
trachtet werden. Nur ein Gesamtkonzept,
das alle Verkehrsarten umfaBt und stadte-
baulich integriert erarbeitet wurde, wird in
der Lage sein, zur Losung der Verkehrs-
probleme der kommenden Jahre beirus-
tragen.

Ziel des 9. Deidesheimer Serninars war &5
daher, Ansatze einer solchen Gesamisire-
tegie vorzustelien und zu diskutieren. Mit
dem Thema ,Verkehrsmanagement fur
Stadt und Umland® wurde dieser A
spruch unterstrichen, wobel der Tis=!
schon deutlich magcht, da es nicht aflsin
um kommunale Losungen gehen kann
Die Auswahl der Themen sowie der Rsfs-
renten dokumentierten, defi sowohl die
gesamte Breite der Themabk als auch
eine Vielfalt der Meinungen auf diesem
Seminar vertreten war,

Die Referenten des 9. De:d&meena' 5=

minars hatten sich folgends Thamen vor-
genommen:
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® Verkehrsmanagement — Moglichkeiten
und Grenzen

® Verkehrsmanagement-Ansatze der
Automobilindustrie

@ Die Rolle der Verkehrsuntemehmen im
Verkehrsmanagement

® Sofort-Gritn fUr Bus und Tram — das
Ziiricher Modell

® FRUIT - Der Managementansatz flr
Frankfurt am Main

® OPNV und Umlandgemeinden im ko-
operativen Verkehrsmanagement

@ Parkraummanagement in mittelgroBen
Stadten.

® Auswirkungen von Road Pricing

Bei der anschlieBenden Podiumsdiskus-
sion wurden, (ber das Thema , Verkehrs-
management fiir Stadt und Umland® hin-
aus, auch weiterfiihrende verkehrspoliti-
sche Themen behandelt. Die nachfolgen-
den Ausfithningen geben in gekirzter
form die inhalte der Vortrdge und der
Podiumsdiskussion wieder.

2. Verkehrsmanagement —
Mbglichkeiten und Grenzen

fariment H. Topp, Universitat Kaiserslau-
=g

Vogmirsmanagement ist mehr als Lest-
wd Informationstechnik und computer-
gesiizies Autofahren, Verkehrsmanage-
m=w St ge Software des Verkehrssy-
sEzmst. Unter der _Hardware® versteit
= s besfichen Anlagen des Verkelrs
mng die VerkehrsgefaBe Die | Softwars”™
TR Ge Gesemtheit orgarisatorischer,
heiriehicher, preispolitischer und ord-
mmospoitscher  Steuerungen mit dem
Fed der Whederherstellung und dauerhaf-
=0 Sicherung der Funidionsfahigkeit und
UrmnathverirEghichkeit des  Gesamtver-
=rssysiems. Schwerpunkte der bisheri-
cen Diseussion um Verkehrsmanagement

sind Park and Ride, Leit- und Informa-
tionssysteme, Giterverkehrszentren, Ci-
tylogistik und Likw-Flottenmanagement.

Park and Ride ist oft die Zauberformel, mit
der das Verkehrsmanagement die Proble-
me des Stadi-Umland-Verkehrs 16sen
soll. Ziel vieler Verkehrsmanagement-
Konzepte ist die Verkniipfung von Park
and Ride mit gezelter Information und
daraus resultierend eine verkehrstrager-
(bergreifende Verkehrsmitielnutzung in
Abhédngigkeit von der Verkehrsbelastung
auf den ZufahrtsstraBen und der Park-
raumausiastung in der Innenstadt Als
Voraussetzung hierfir wird ein anspre-
chendes Angebot des OPNV erwartet.
Das Konzept des Park and Ride allein er-
scheint jedoch aufgrund der zu bewalti-
genden Verkehrsmengen im Stadi-Um-
land-Verkehr unzureichend. Selbst die ge-
planten riesigen P+R-Terminals sind nicht
in der Lage, die derzeitigen Autoverkehrs-
mengen in der Stadt entscheidend zu
reduzieren. Das Konzept der Arbeitstei-
lung ~ OPNV in der Stadt und Auio im
{andlichen Umland — fihrt in seiner (iber-
zogenen Anwendung zudem zu einem
Austrocknen des OPNV in der Flache, was
eine weitere Mobilitatsbenachteiligung
von Personen chne Autg-Verfiigharkeit
bedeutet. Daneben sind die Kosten fir
den Bau von Park-and-Ride-Anlagen un-
gekidrt. Auch ein auf Nachfragespitzen
ausgerichteter OPNV ist erheblich teurer.

Ein besonders gravierender Belastungs-
faktor ist der Lkw. Gleichzeitig aber gehdrt
der Giterverkehr mit dem Liow, zu groBen
teilen zumindest, zEn notwendigen®
Wirtschaftsverkehr in einer Stadt. Fin L-
sungsansatr fegt m Potlemmanagement;
das heifit bessers Logistik durch Informa-
tions- und Komsmemskstonsischniic Auch
Goterverdehrs mmd  Garvertsilzentren
konnen zur 1 osmg der Gldsrverkehwspro-
blematk Deiftrapon Wichiig st dabel die
Dichie der Umschizgenianen Nur mit ei-
nem dezemiralen und sbgeshsflen Kon-
zept von Giterverkshrs und Giltervertell-
zentren sind nermenswerie Entlastungen
bel den Transporiessingen im Liow-Ver-
kehr zu erwarten Arch sine City-Logistik
ist auf stadinshe Ghtorverteilzeniren an-
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"wahrer" Finanzmittel
Preis fiir fir mehr/
Auto- 4} besseren
verkehr ‘ OPNV
andere
v ordnungs—/
preis-
direkte indirekt= politische
Lenkung + Lenkung Ansdtze

Bild 1: Lenkungseffekt durch preispolitische Instrumernis

gewiesen. Besondere Probleme ergeben
sich aus den Standortanforderungen fiir
Giterverkehrszentren. Hohe Anspriche
an die verkehrliche ErschlieBung dber
StraBe und Schiene {evil. Wasser und

—.1uft) sowie ein hohes Lkw-Verkehrsauf-

kKommen werfen erhebliche Nachbar-

" schaftsprobleme auf. Es stellt sich die

Frage, ob soiche Anlagen in den deut-
schen Ballungsrdumen, bei fehlender in-
terkommunaler Zusammenarbeit, Ober-
haupt in ausreichender Anzahi durchge-
setzt und gebaut werden kdnnen.

Alle derzeitigen Ansétze sind jedoch nur
instrumente eines stidtischen Krisenma-
nagements. Der nachhaltigen L3sung der
Verkehrsprobleme stehen die zu geringen
Kosten fiir Mobilitat mit motorisierten Ver-
kehrsmitteln im Wege. Daneben muB der
OPNV qualitativ und quantitativ erheblich
‘ausgebaut werden, was erhebliche Fi-
nanziiittel erfordert. Lésungsansitze bie-
ten preispolitische Instrumente, die einer-
seits die Kosten fiir die Benutzung des
MIV erhdhen und andererseits neue Fi-
nanzierungsquellen fiir den OPNV erdff-
nen. Der beabsichtigte Lenkungseffekt
durch preispolitische Instrumente ergibt

< sich nicht allein aus den Preisen, sondem

L

mittelfristig auch aus einem verbesserten
OPNV (Bild 1).

Fiir Ballungsgebiete bietet sich die Erhe-
bung wvon StraBenbenutzungsgebiihren
mittels elektronischem Road Pricing an.

Dieses Instrument erfaubt eine zeitliche
und rdumliche Staffeiung und ermdglicht
dadurch differenzierte Moglichkeiten zur
Gebiihrenertiebung. Die Vorteile von Road

Pricirg iegen auf der Hand: Vielfahrer
zahizn mehr als Wenigfahrer, und durch
die rBumbliche Differenzierung bleibt der
Endfiche Raum ohne OPNV-Altemative
kostenlos; das gleiche gilt {ir die Nacht-
stunden in der Stadt. Soziale Hirten las-
sen sich so bereits durch die Konzeption
des Systerns weitestgehend vermeiden.

3. Verkehrsmanagement-Anséatze
der Automobifindustrie

{Bermhard Dicke, Verband der Automobil-
industrie - VDA, Frankfurt)

Fir die Automobilindustrie ist das Ver-
kehrsmanagement ein wichtiges Element
der Verkehrspolitik der kommenden Jah-
re. Dabei wird unter Verkehrsmanagement
in erster Linie ein verstirkter Ensatz der
Kommunikations- und Informationstech-
noiogie verstanden. Um die von seiten der
Automobilindustrie hierfir erforderichen
Voraussetzungen zu schaffen, soil ab Mit-
te der neunziger Jahre damit begonnen
werden, die Fahrzeuge mit den Emp-
fangseinrichtungen  auszusiatten. Die
Technikbausteine sollen

® eine intelligente Steuerung des Sira-
Banverkehrs sowie

@ Individualverkehr und &ffentlichen Ver-
kehr  wirksamer miteinander ver-

krapfen.

Die t=chnischen Bausteine hierfiir sind bis
zur Amwendungsreife entwickelt. Ein ko-
opershves Verkehrsmanagement mit mo-
demen Telematiksystemen 138t einen
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enormen volkswirtschaftfichen Nufzen er-
warien. Hierfur werden verschiedene Bei-
spiele angefithrt (Rickgang der Unfallzah-
ien durch kollektive {.sitsystems; Einspar-
moglichkeiten besm Kraftstofiverbrauch
durch Abbau von Staus und Vermeidung
von Suchfahrien . . .). Nach Meainung der
Automobilindustrie miufiten Bund, Lander
und Kommunen nun die fiichendeckende
Anwendung moderner Irforrnationstech-
niken Tur das Verkehrsmanagement
durchsetzen.

Der Technikeinsatz allein wird jedoch
nicht ausreichen, um mit einem Verkehrs-
management zu einem Skonomisch und
dkologisch effizierten Verkehr zu gelan-
gen. Hierzu milssen die Engpésse in der
Infrastruktur.von StraBe und-Schiene ab-
gebaut werden. Das Angebotsprofil der
offentlichen Verkehrstrager muB nachhal-
tig gestarkt werden. Hierzu zahtt auch eine
Erhdhung der Flexibilitat, um den immer
differenzierteren  Verkehrsbediirinissen
von Birgern und Wirtschaft gerecht zu
werden.

Insgesamt setzt die Automebilindustrie
auf eine Politik der Angebotsverbesserung
fiir alle Verkehrstrager. Nur dadurch 138t
sich eine umweltgerechte Mobilititssiche-
rung erreichen. Dansben wird es in Zu-
kunit vor altem darauf ankommen, in der
Raumordnungs- und Stadtentwicklungs-
politik andere Rahmenbedingungen zu
setzen, denn das Kernproblem in unseren
Ballungsrdumen ist nicht der Verkehr
selbst, sondem eine zu hohe Verdichiung
der Hachennutzung in den Zentren. Die
Raumordnungs- und Stadientwickiungs-
politik entscheidet daher, auf welches
MaB an Verkehr sich die Verkehrsplanung
einstellen muB. Die Erfoigsaussichten fiir
eine Verkehrspolitik, die umweltpoliti-
schen Anspriichen gerecht wird, sind da-
her nur dann positiv zu beurteilen, wenn
es gelingt, das Gieichgewicht zwischen
Raum und Verkehr wieder herzustellen.
Wird das Ballungsoptimum tberschritten,
ist auch das beste Verkehrsmanagement
Uberfordert.

4. Die Rolle der
Verkehrsunternehmen im
Verkehrsmanagement

(Ginther Gimau, Verband Deutscher Ver-
kehrsuntemehmen — VDV, Koin)

Verkehrsmanagemeni it e Beeinflus-
sung von Angsbot und Nachitage nach
Verkehrslaishmgen dwrch  omanisatori-
sche und betriebiche Mafnzhmen. in dis-
sem Zusammenhang st snch die Weiter-
Gabe von informabionen = afis Verkahrs-
Ech auch das Verkehrsverhait=n besinfius-
sen. An dem Ansslz Verkshrsmanage-
rrzt st nichlg,

® def ken Verkehresysiom diz Ve

kehrs- und Urweliorobisme der Stad-
t= gllem iosen kenn,

Veriaty unt Techrsk 1993, Heft 8




Verkehrsmanagement

@ dafl deshalb der Verkniipfung der Sy-
steme in Zukunft wachsende Bedeu-
tung zukommt,

® daf aber eine Systemverkniipfung oh-
ne Prioritdtensetzung in thren Wirkun-
gen verpufft und

® daB daher die MaBnahmen so gestal-
tel werden miissen, daB zusdtzlich
eine Verlagerung von Individuaiverkehr
zum OPNV stattfindet.

Ziel des Verkehrsmanagements ist eine
Stadt mit weniger motorisiertem Individu-
alverkehr, mehr Urbanitat, mehr Umwelt-
schutz und mehr Verkehrssicherheit. Dies
aber erfordert die Beeinflussung.von An-
gebot und Nachfrage durch ein , Nachira-
gemanagement”. Hierfiir ist ein Bindel
aus ,ziehenden* und ,schiesbenden® Mag-
nahmen erforderlich. Typische ziehende
MaBnzahmen sind dabei die Verbesserung
der Situation fiir die nichimotorisierten
- Verkehrsteilnehmer (FuBgénger und Rad-

* fahrer}, die ErhGhung der Attraktivitat des
OPNV und die Verbesserung der Schnitt-
steflen zwischen dem OPNV und dem [V.

Zu den schiebenden MaBnahmen z3hlen
zum Beispiel Parkraurnmanagement GOber
Reduzierung der Parkfiichen und/oder ei-
ne gestaffelte Gebiihrenpolitik, Verkehrs-
beruhigung (FuBgéngerbereiche, ver-
kehrsberuhigte Bereiche, Tempo-30-Zo-
nen}, Sperrung der Innenstadt fiir den IV
und die Einfilhrung von StraBenbenut-
zungsgebiihren.

Dabel wird es vor allem darauf ankom-
men, sinnvolie MaBnahmenbindel zu
schniren. Administrative MaBnahmen
und eine gezielte Gebihrenpolitik sind
ebenso unabdingbare Bestandieile eines
erfolgversprechenden Verkehrsmanage-
ments wie ein attraktiver OPNV und die
richtige Information; jede MaBnahme fiir
sich allein kann jedoch nicht die volle

¢ Wirksamkeit entfalten. Ein auf Leit- und

Informationssysteme fiir Autofahrer einge-
engtes Verstindnis von Verkehrsmanage-
ment ist aus Sicht des OPNV abzulehnen.
Diese sollen vor allern dazu beitragen, die
Leistungsféhigkeit des vorhandenen Sira-
Bennetzes zu erh&hen, was aber unwei-
gerlich zu mehr Autoverkehr fiihrt.

Einem Verkehrsmanagement, das aber
den genannten Anforderungen entspricht,
stehen die Verkehrsuntemshmen auige-
schlossen gegeniiber. Fiir die Umsetzung
von Verkehrsmanagement-Konzepten
sind folgende Punkte besonders zu be-
ricksichtigen:

® Stadi-Verkehrsmanagement  erseizt
nicht diz Vorrangpofitk far den OPNV.

® Die Bawirtschaftung von Straen- und
Parkraum ist als eine wichtigs Kompa-
nente mit zu berlcksichtigen.

® Der OPNV darf nicht _UberiatdgeEs
bei Gberiasteten StraBermetzen sein.
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® iniormation ist dynamisch zu gestalten
und grundsdtzlich nicht nur an den
Autofshrer, sondemn an alle Reisenden
7 gghen — moglichst bereits zu
Hausae,

& Die taitstallen fiir IV und OPNV sind
miteinander zu verknupfen.

® Alle Komponenten des Verkehrsmana-
germents missen mit den vorhande-
nen OPNV-Komponemien kompatibel
sein, vor allem wenn das Verkehrsun-
t=mshmen ber ein rechnergestiitzies
Betriebsiettsystern verfugt.

5. Sofori-Grun fir Bus und Tram —
das Zaricher Modell

{Hans-Peter Oehrii, Stadipotizei Zirich)

Die Steuerung der Lichtsignalaniagen fiir
den StraBenverkehr basiert auf der stati-
stischen Erfassung von groBen Verkehrs-
mengen. Die Hffentlichen Verkehrsmitiel
Bus und StraBenbahn treten jedoch selten
in gr&Bereh Mengen auf, sie sind meistens
Einzelereignisse. Fir das Einzelereignis
Bus oder StraBenbahn ist nur von Bedeu-
tung, dall genau dann Griin ist, wenn das
oOffentliche Verkehrsmitte! dies braucht.

In Ziirich sind alle Busse und StraBenbah-
nen mit einem Kennzeichnungssender
ausgestattel. Empfangseinrichtungen am
Fahrweg erlauben es, die Fahrt zeitlich
genau zu erkennen und so die fiir die
Fahriireigabe notwendige Sonderphase
zu schalten. Damit dies moglich ist, muB
etwa 20 Sekunden vorher die Ankunit
bekannt semn. im stadtischen Verkehr ent-
spricht dies etwa einer Entfernung von
300 m. Dort befindet sich ein erster Erfas-
sungspunkt. Die Ankunfis-Information un-
terbricht sofort das laufende Signalpro-
gramm und schaltet ,freie Fahrt” fiir den
oOffentlichen Verkehr. Etwa 100 m vor der
Krasung befindet sich eine zweite Erfas-
sungsstelle. Damit kann die Eintreffens-
progrniose korrigiert werden. Um kontrol-
lieren zu kdnnen, ob die Fahrt ohne Si-
grizlbehinderung erfolgreich ablief, wird
unmitialbar am Signalstandort die Vorbei-
fahri registriert.

In Zarvich sind heute rund 400 Lichtsignal-
anlagen in Betrieb. Etwa 1200 MeBpunkte
in den StraBen erfassen zehnmal pro Se-
kunde den Individualverkehr und erzeu-
gen & den Verkehrscompurtern ein Abbild
der h=rschenden  Verkehrsverhafinisse.
An wei Gher 1800 MeBpunkisn werden
e Eimenichen Verkshrsmitisd gesondert
e A= Detsidoren sind an di= ndchst-
geiEgee Lichisignalaniage angsschios-
s S&manche Lichisignalanlagen in Z0-
o S wisderum mit smem von 15
Vebsirscommutam verbundan. Alls (ber
dis Ue=ioorzn erfaBten  informationen

wartsn ungznal‘om ohne Vorverarbei-
nng per DEtsniberiiagung an den ent-
soxschenns  Verkehrerechner weiterge-
=i k= rmovmatonsverarbeftung findet

ausschlieBlich m den Verkehrsrechnemn
stat. Der gesamte Ablauf der Verkehrsre-
gelung erfolgt in Zurich vollautomatisch
und erfordert keing Eingrifie durch Bedie-
nungs-Persenal.

Der Erfolg der konsequenten Bevorrechti-
gung der offentiichen Verkehrsmittel ist
heute in Ziirich augenfillig. Die Verkehrs-
mittel Bus und StraBenbahn verkehren,
auch fiir Laien erkennbar, mit offensichtii-
cher Prioritdt, ihre Warlezeiten an den
Lichtsignalen sind, wenn iiberhaupt vor-
handen, minimal. Die Transportgeschwm-
digkeit im OPNV steigt immer noch an. Die
Fahrzeuge verkehren in prazisen, regel-
maBigen.Intervalien. An jeder Haltestelle
ist ein individuelier Fahrpian ausgehingt;
an dem die Abfahrtszeiten minutengenau
angegeben werden. Die Freihaltung der
Trassen und die Bevorrechtigung der &f-
fentiichen Verkehrsmiitel an den Lichtsi-
gnalanlagen ermoglichen die Einhaltung
dieser Fahrplangenauigkeit auch in der
Hauptverkehrszeit.

6. FRUIT -- Der Management-
ansatz fur Frankfurt am Main

{Manfred Boltze, Albert Speer & Partner,
Frankfurt)

Ziel des Frankfurter Projekies FRUIT
(Frankfurt Urban Integrated Traffic Mana-
gement} ist es, einen Ansatz fiir ein besse-
res Verkehrsmanagement fir Frankfurt
und sein Umland zu finden. Das Projekt
FRUIT umfafit dabei sowohl das Manage-
ment der Verkehrsnachfrage als auch das
Management des Verkehrssystems, aus
dem sich wiederum das Angebot ergibt.

Auf der Basis eines umfangreichen Ziel-
konzeptes wurde insbesondere unter-
sucht, wie weit Verkehrsmanagement-
MaBnahmen zum Ermeichen der politi-
schen und planerischen Ziele beitragen
und wie sie sich zu einem Gesamtkonzept
erganzen kdnnen.

Im Vordergrund der Bairachiung stehen
bei FRUIT betriebliche MaBnahmen zum
Verkehrsmanagement. Dar Projektaufbau
und die Projektorganisation sind durch die
Notwendigkeit der Gliederung, aber auch
der Zusammenarbeait gekersizeichnet. Die
Zahl von tber 50 Projekibeatsifigten mach-
e eine hierarchische Projsidorganisation
notwendig. Das gesamis Projekt wird in
siehen Arbeoitsfelder zedegt Eme Kemn-
gruppe it ausgewshiizn Milgisdem dor
Arbeliseider biidst oz Schniisislle rwi-
schen den uesrschiecBchen Sachge-
bigtan,

Mit einer umizngrsichen Urtersuchungs-
meihodik werdan St==oi tnd MaBnzah-

men far Vﬂmm wrtersucht.
Dafur sind foigends Arhaitsschyitie erfor-
derf:

® Definition sines Talaorzaming,

333




2N

Verkehrsmanagement

@ Zusammenstellung afler denkbaren
MaBnzhmen und Auswahl der zu un-
tersuchenden MaBnahmen;

® Wirkungsanalyse, Uberprifung der
Machbarkeit sowie vergleichende Be-
wertung unterschiedlicher technischer
Lésungsansatze;

& Bewerfung von MaBnahmen auf der
Grundlage des Zielkonzeptes, Abwa-
gung von Aufwand und Nutzer;

® Zusammensteliung geeigneter MaB-
nahmen als Tell einer Gesamistrategie;

@ Erarbeitung, . Bewertung und Priorita-
tenreihung von Projektvorschidgen.

Aus der Bandbreite der untersuchten
MaBnahmen wurden ausgewahlte Bei-
spiele vorgestellt. Im Mittelpunkt stand
dabei eine Zufahrtsbeschrankung fir die
Frankfurter Innenstadt mit unterschied-

- lichen rdumlichen Ausdehnungen. Die

Sperrung der erweiterten Frankfurter in-
nenstadt (innerhalb des Alleenrings ein-
schiiefilich Sachsenhausen) wiirde etwa
255000 Beschitftigte und 150000 Ein-
wohner betreffen. Eine Zufahrisbeschran-
kung in dieser GroBenordnung wird in
absehbarer Zeit nicht machbar sein, da fir
die zu erwartenden modalen Verlage-
rungseffekte die Kapazititen im OPNV
nicht ausreichen. Fiir die engere Frankfur-
ter Innenstadt (Bereich Innerhalb der Wall-
anlagen einschlieBlich des Bahnhofsvier-
tels} wurde eine Sperrung an atlen Werkta-
gen (auBer Sonn- und Feiertagen) unter-
suchi Das Konzept beinhaltet die Freihal-
tung der Zufahrten zu Sffentlichen Park-
hausern, eine Aufhebung der Zufahrtsbe-
schrankungen flr den Anlieferverkehr so-
wie Ausnahmeregelungen fiir verschiede-
ne Nutzergruppen, die dem notwendigen
Verkehr zuzurechnen sind. Von dieser
MaBnahme wéren rund 100000 Beschaf-
tigte und 13000 Anwohner betroffen. Die-

- se MaBnahme erscheint kurzfristig reali-

sierbar; der OPNV kdnnte die hierfiir erfor-
derlichen Kapazitaten bereitstellen.

Im weiteren Verlauf des Projektes wird fiir
alle machbaren MaBnahmen gepriift, ob
ihre Umsetrung fir die Stadt Frankfurt
auch zweckmaBig ist. Hierfor soll als
niachster Arbeitsschritt eine Beweriung
auf der Grundlage des Zielkonzeptes und
eine Abwigung von Aufwand und Nutzen
erfolgen.

7. OPNV und Umlandgemeinden
im kooperativen
Verkehrsmanagement

(Dicter Lippert, Miinchner Varkstrs- ond
Tarffverbund)

Bei dem Thema ,OPNV und Umiandgs-
meinden im kooperativen Verkehrsmans-
gement Minchen” werden die bexden B
tefligten angesprochen, die bei bisherigen
Diskussionen um Verkehrsmsnagemeas
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eher 1 Hintergrund standen. DaB sich
dies aber in letzter Zea gedndert hat, zeigt
die Sieation in Minchen. In der Begion
Mimchen besteht zwischen den Beteilig-
ten Bmwemehmen daritber, daB die tra-
gends Rolle des OPNV groBer werden
muB, je mehr man sich dem Zentrum des
Balbmgsraumes nahert Diese Aufgabe
eriordert den Bau neuer Schnellbahntras-
sen ebenso wie den Ausbayu vorhandener
Schisnenwege. Um dies umzuseizen,
wird, {ber die vorhandenen Verwaltungs-
und Zustindigkeitsgrenzen hinweg, eine
ri=nsive Kooperation aller betroffenen
Gezxetskomersd'xaﬁen Beharden, Ver-
kehrsiriger sowie der Wirtschaft erforder-
fich seimn.

Mit dem Projelkt ,Kooperatives Verkehrs-
manegement Minchen™ wird ein erster
Befirag zir dieser Zusammenarbeit gelei-
stet. Die Untersuchung ist Bestandteil des
DENEHIHProgramms und wird von der EG

% Der Schwerpunkt des Projektes
fiegt auf der Untersuchung von Verkehrs-
leitsystemen. Dabei werden einerseits
MaBnahmen zur Erweiterung vorhandener
Sysieme untersucht (z- B. Priorisierung
des OPNV an LSA, Linien- und Netzver-
kehrsbeeinflussung auf Autobahnen, digi-
taler Verkehrsfunk). Andererseits werden
Verkehrsleitsysteme, die auf neuen infor-
mations- und Kommunikationstechnolo-
gien aufbauen, intensiv getestet. Im
Muonchner Norden wird hierzis ein Feldver-
such durchgefihri.

Das bisherige Minchner Park-and-Ride-
System ist dezentral organisiert. Die
durchschnittiiche GroBe der Umsteigean-
lagen liegt im Umland bei etwa 200250
Parkstanden, an den Endpunkien der S-
Bahn bei etwa 800. Dies erscheint fir die
Zielsetrung des ,Kooperativen Verkehrs-
managements Minchen® zu gering. Im
Rahmen dieses Projekies werden neue,
groBere Anlagen gefordert und geplant.
Dearen Standort wird nach den Kriterien

® l=age im Schnellbahnneiz,
® Lage zum FemsiraBennetz,

@ rechitfiche und planerische Durchsetz-
barkett,

ausgewshit Insbesondere zu dieser Fra-
gest=ihng gibt es in den am Rande Mon-
chers gelegenen Gemeinden die Beflirch-
hung, die Stadt Minchen wolle thre Ver-
kefespeohieme durch Verlagerung der Au-
tomassen ns Umland losen. Diese Be-
derden kOnnen venmutlich erst dann ent-
eEhst wedion, wenn durch sinen in das
U= Erausgreifendan Ausiey der S-
Bam s Vorsssstzungen dailr geschal-
fen werden den Umsteigeverkshr weiter
eyl wad recht nur koreendnert an
wEEEgEn Punicen zu bewsttigen. Von zahl-
mirhen mizndgemeindan wird die Fin-
richiirg wm groBen Park-and-Hide-Anla-
g=n auch mit dem Hinwels aboslehnt, diz
Mﬁ‘ﬁﬁi miciit bersit, eine solchs
Arn=ce = Trem sigensn [emitorium zu

bauen. Durch den Beschiu8 der Stadt
Miinchen, im Stadtgebiel ene Park-and-
Ride-Anlage mit 1200 Parkstanden zu er-
richten, werden diese Bedenken gemil-
dert. Dariiber hinaus wird von den Um-
{andgemeinden die Befurchtung geauBert,
daB das derzeit unter groBen finanziellen
Opfern  auirechterhaltene Regionalbus-
netz durch das , Kooperative Verkehrsma-
nagement Miinchen® weiter ausgehohlt
und schlieBlich ganz zum Erliegen ge-
bracht werden konnie.

8. Parkraumnmanagement in
mitielgroBen Stidten

(Reinhoid Baier, Biiro fiir Stadt- und Ver-
kehrsplanung, Aachen)

Parkraumnkonzepte mit restriktiven MaB-
nahmen erscheinen fiir GroBstadte inzwi-
schen als eine Selbstversténdlichkeit. Da-
gegen sind Parkraumkonzepte fir Mittel-
stidie mit einschrankenden MaBnahmen
derzeit noch nicht Gblich. Ein Grund hier-
fur mag in dem in der Regel geringeren
OPNV-Angebot legen. Fir die Erarbei-
tung von Parkraumkonzepten fir Mittel-
stédte miissen dariiber hinaus gegeniiber
GroBstédten auch deutlich andere Rah-
menbedingungen berlicksichtigt werden.

Anforderungen ergeben sich in erster Linie
aus der Funktion des Stadtzentrums, das
in Mittelstédten auch eine wichtige Be-
deutung fiir die tagliche Versorgung hat.

Aus einer Analyse von dber 40 aktuelien
Parkraumkonzepten fir Mitielstddie er-
gibt sich, daB restriktive Eingriffe sehr
selten sind. Im Vordergrund stehen meist
Angebotsausweitung und Bewirtschaf-
tungsmaBnahmen (Ausweisung von Kurz-
parkzonen,..). Der Schwerpunkt liegt
aber auf Parkraumverlagerungsstrategien
heraus aus zentralen Bereichen in, an das
Innenstadtgebiet angrenzencde, weniger
empfiindliche Gebiete.

Ziel aller Parkraumkonzepte ist die Ver-
drangung der parkenden Fahrzeuge von
Berufspendlem aus den zentralen Berei-
chen der Stadi. Hierzu wird in der Regel
das Instrument der Parkdauerbeschran-
kung in Verbindung mit der Erhebung von
Parkgebfihren verwendet. Die Hohe der
Parkgebuhren wird oft nach Zentralitat
gestaffeit. Daneben wird haufig das in-
strument der Anwohnerbevorrechtigung
eingesefzi. Bal der Varwsndung dieses
instrumentanums B8t sich ein ,Tren-
nungs—" und ein Mischimosprinzip® un-
bestmmitz Dorssche mr & Anwohner
resarviert. Anders Ber=iche oind finr alle
Parkenden danserboorzsz? wnd/oder ge-
bibrenpliciiig. Bem  Mischungsprinzip
ist dersaliye Perictend sowoh! i Anwoh-
ner mit Lzensienac =is avch fur anders
Parker gegan Sebitr = meszen. Trotz der
grofien Bedeutung o Uberwachung und
Ahndung fir s Umssmeaxy vnd Wik
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nur ungefdhr die Haifte der Konzepte
Aussagen zu dieser Fragesteliung.

In der Mehrzahl werden Parkleitsysteme
als wichtigste flankierende Mafinahme zur
Umsetzung eines Parkraumkonzeptes fir
erforderiich gehalten. Von dynamischen
Parkleitsystemen, die in den Schildem dis
Anzahl der aktuell zur Verfiigung stehen-
den freien Parkstinde anzeigen, verspre-
chen sich die Kommunen eing erhebliche
Reduzierung des Parksuchverkehrs. Bele-
ge fir die Wirksamkeit der Systerne fehlen
aber bislang, und in vielen Stadien wach-
sen die Vorbehaite gegeniber Parkleitsy-
stemen wegen eines vermuteten, unglin-
stigen. Kosten-Nutzen Verhéltnisses.

Kritik an Parkraumkonzepten kommen -in
der Regel vom Einzelhandel. Es wird be-
flrchiet, die Kunden wirden bei Umsat-
zung eines Parkraumkonzepts auf andere
Einkaufslagen (Griine Wiese) ausweichen
oder andere Stadie aufsuchen. Von Ver-

-, tretern des Handels werden in Mittelstad-
" ten im allgemeinen FuBwegeentfernungen

von 5-7 Minuten akzeptiert. Die Beobach-
tung des realen Verhaltens zeigt jedoch,
daB viele Kunden auch schon heute bereit
sind, sehr viel l&ngere Wege zuriickzule-
gen. Die meisten Konzepte enthalten zu-
dem noch Angebotsausweitungen; die
insbesondere von Einzelhandel gefiirchte-
ten restriktiven Mafnahmen bileiben die
Ausnahme.

9. Auswirkungen von
Road Pricing

(Martin Haag, Universitat Kaisersiautemny)

Von vielen Seiten wird Road Pricing als ein
wesentliches und entscheidendes Ele-
ment einer Verkehrsmanagement-Strate-
gie genannt. Mit dem Instrument des
Road Pricing filr Ballungsriume liegen
international aber bislang erst sehr wenige
Erfahrungen vor. Diese beschranken sich

- auf einfache zonale Modelle {z.B. Singa-

pur, Oslo, Bergen,...). Der bisherige Er-
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keswinisstand zu Boad Pricing und die zu
erwartenden cifekte werden an Hand von
wissenschafifichen Fallstudien aus der
Schweiz, den Niederianden, GroBbritan-
nign und Deutschland vorgestelli.

Bsi den technischen Systemen zur elek-
tronischen Erhebung von StraBenbenut-
zmgsgebiihren ist die Entwicklung bereits
sehr weit forigeschritten. Die Daten-
schutzprobleme sind durch die derzeit im
Feidversuch getesteten fahrzeuginternen
Abbuchungssysteme  gelost  Dagegen
sind diz Auswirkungen von Road-Pricing-
Systemen noch nicht hinreichend genau
uniersucht worden. In allen bisherigen
Studien wurde aber ein deutficher Riick-

gang des Kiz-Verkehrsaufkemmensund-

der Fahrleisiung-festgestellt. Daraus re-
sultiert eine deutliche Redurierung von
Stauerscheinungen im  innerstadtischen
StraBennetz. Es ergeben sich ebenfalls
leichte Verbesserungen der lokalen Um-
waltsituation, auch hier im wesentlichen
durch Staureduktion.

Weiterhin ungekiart bleihen aber die Aus-
wirkungen auf die wirtschaftliche Entwick-
lung eines Ballungsraums. Den Kosten-
nachteilen durch hohere Raumiiberwin-
dungskosten stehen  Reisezeitvorteile
durch Stauabbau gegeniiber. In der Sum-
me wird dies ein positives Saldo fiir die
Wirtschaft sein. Fraglich dagegen bleiben
die rdumlichen und stédiebaulichen Aus-
wirkungen. Hierzu werden widerspriich-
liche Hypothesen formuliert. - Einerseits
wird eine OV-crientiertere Siadiungsstruk-
tur erwartet, da durch die verfinderte
Preisrefation die QPNV-Benutzung weitar
an Afiraktivitat gewinnt. Andererseits wird
Road Pricing zu einer Verschiebung des
Standortgefiiges in einem Ballungsraum
fuhren.

Inshesondere an den R&ndermn einer
Road-Pricing-Zone konnte eine neue
Standortgunst entstehen. Die méglichen
negativen raumlichen Auswirkungen miis-
sen durch den gezielten Einsatz baupla-
nungsrechtlicher Instrumente konsequent

unterbunden werden. Bereits frohzeitig ist
daher eine Finbindung von Road Pricing in
ein stadiebauliches Rahmenkonzept er-
forderdich.

Auch die sozialen Auswirkungan von
Road Pricing werden konirovers beurteilt.
Es ist jedoch sicher, daB durch die réumili-
che Begrerwvung des preispolitischen In-
struments auf Ballungsraume mit einem
guten OPNV keine groban sozialen Unge-
rechiigkefien entstehsn kdnnen. Bei der
Umsetzung von Road-Pricing-Konzepten
ist aber darauf zu achten, daB vor der
Erhebung von Gebithren die Verkehrsmit-
telaltemativen, insbesondere die Gffentli-
chen Verkehrsmittel, ausgebaut werden.
Dies-erhht die Akzeptanz einer solchen
Mafinahme, und zudem ist gesichert, daB
den bisherigen Autofahremn auch eine Ver-
kehrsmittelalternative angeboten werden
kann.

Road Pricing bedarf der Einbindung in ein
Verkehrsmanagement-Gesamtkonzept
und der Abstimmung mit allen anderen
eingesetzten MaBnahmen, insbesondere
mit den preispolitischen Instrumenten.
Durch einen integrierten Fahr- und Parkta-
rif lassen sich die zusatziichen Belastun-
gen fir den Einkaufsverkehr reduzieren.
Insgesamt sind von Road Pricing als Be-
standteil einer Verkehrsmanagement-Ge-
samtsirategie in der Summe positive Ef-
fekte zu erwarten.

10. Podiurnsdiskussion

Bei der anschlieBenden Podiumsdiskus-
sion unter Leitung von Hartmut H. Topp
herrschte ein weiter Konsens dariiber, daR
es Ziel der Stadt- und Verkehrsplanung
sein muf, die européische Stadt in ihren
Struidturen zu erhalten. Um dieses Ziel zu
erreichen, und auch darliber bestand auf
dem Podium Einigkeit, muB der Autover-
kehr in der Stadt zurlickgedringt werden.
Kontrovers wurde vor allern die Frage
diskutiert, ob eine flichendeckende Re-
duzierung der Autoverkehrsmengen in der

RUND UM
INFO &
WERBUNG :

Goercll dort, wo in ansprechender
form schnail und wirkungsvoll
informier wardan solf, sind TEBAU
2n gus Aluminium ein werbe-
mas Mediym. Prokiisch in

ehung. Pereid im
=eiv im Design. Kontak-
s=2n =5 um Virinen,
S‘""‘-f"rc-\n‘n—
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Stadt erforderiich ist oder ob diese MaB-
nshmen nicht auf bestimmte Stadigebie-
te, insbesondere das Innenstadigebiet,
beschrinkt bieiben sollten (z.B. Blaus
Zone Minchen).

Jorg Lausch von der Gewerkschaft OTV
{Stuttgart} kritisiert die Verkehrsmanage-
ment-Ansatze der Automobilindustrie.

Hier wird versucht, einen in seinen Grund-
sdtzen fragwlirdigen Entwickiungspfad
weiter zu optimieren. Verkehrsmanage-
ment-Konzepte machen nur dann einen
Sinn, wenn sie konsequent in eine Vor-
rangpolitik fiir den Umweltverbund {OPNV
und nichtmotorisierte Verkehrsmittel} ein-
gebettet werden. Werden aber technische
Lésungsansatze als Ersaiz fiir iiberfallige
Grundsatzentscheidungen angesehen, so
drohen gravierende Fehlentwicklungen.

Die Notwendigkeit von Grundsatzent-
scheidungen pro OPNV in der Verkehrs-

~ " nolitik betont auch Ginther Girnau (VDV,
.. KOIn). Nur auf der Basis dieser Grundsatz-

entscheidung des Vorrangs fiir den OPNV
148t sich ein stadivertragliches Verkehrs-
management entwickeln und umseizen.

Die Autcfahrer-Leitsysteme alleine fuhren
letztendlich in die Sackgasse, da sie ihre
Wirkung nur entfalten kdnnen, wenn nicht
alle Autofahrer iiber dieselben Informatio-
nen verfiigen. Mit stelgendem Markt-
durchdringungsgrad der Systeme sinkt
deren Effizienz, da dann alle Autofahrer
die Ausweichrouten benutzten und dort
den Stau verursachen.

"Auch Leo Maller vom Ministerium fur Wirt-

schaft und Verkehr des Landes Rhein-
land-Pialz rdumt dem OPNV in der Ver
kehrspolitik klaren Vorrang ein. Dies sei
auch in der Landespolitik verankert und
werde nun konsequent umgesetzt. Insbe-
sondere in den l@ndlichen Bereichen von

_ Rheinland-Pfalz sind hierzu aber noch

srhebliche Anstrengungen erforderlich.

Die praispofiischen MaSnabmen  zur
Steuerung des Autoverkehrs in der Stadt
waren Gegenstand heftiger Auseinander-
setzngen. Bemhard Dicke vom Verband
der Automobilindustrie {Frankfur) be-
zeichnet den Autofahrer, bezugnehmend
auf die Darsteliung zu Push and Pull, als
den Esel der Nation®, der aus dem Auto
hersusgetreten und in den OPNV hin-
amngerogen wird (Bild 2). Zusatzlich soll er
danrn noch Goidtaler {Abgaban) abwerfen.
Diz Lésung der Stadiverkehrsprobleme
fiege nicht in den zu geringen Kosten flr
Maohiitat, denn der Autofahrer set schon
genug mit Abgaben belastet, sondern in
der fglschan Verwendung der Mitiel. Ins-
besandere in den Infrastrukturausbau von
StraBe und Schiene werde zu-wenig.inve-
stiert

Folkert Kispe vom Deutschen Stidtetag
(K&im) sieht dagegen in den preispoliti-
schen MaBnahmen einen entscheidenden
Punkt zur Verbesserung der Verkehrsver-
hallmisse in den Ballungsrumen. Mit
preispolitischen Anreizen kann der Auto-
fahrer dazu- bewegt werden, sein Fahr-
zeug snnvolier zu nutzen, und nur so kann
emn immer weiter auszubauender OPNV
finanziert werden. Kiepe steht jedoch den
lokalen preispolitischen Mafinahmen, be-
sonders dem Road Pricing, eher skep-
tisch gegentiber. Beflirchiet werden er-
hebliche stadiebauliche Auswirkungen.

Dadurch kann die Griine Wiese gegen-
aber der Innenstadt weiter gefdrdert wer-
den. In der Summe kénnen solche Maf-
nahmen fir die Struktur der Stidte nach-
teilige Effekie haben.

Detief Frank von der BMW AG (Minchen)
sieht in Road Pricing dagegen grundsétz-
lich ein wirkungsvolles und sinnvolles Mit-
tel zur Losung der Verkehrsprobleme in
Ballungsraumen. Er sieht in den Ansétzen
des Verkehrsmanagements und den mo-
netdren Anreizen kurz- bis mittelfristig die
eirzigen MaBnahmen, die bei gleichblei-

MaRBnahmen mit push-Effekten
Parkraumbawirtschaftung, Einschrinkung  der
Steliplarzsatzung, Zufahrisbeschriink {"auto-
freie Zonan~ ...}, Staumanagement und Zufahrts-
dosierung, Geschwindigkeitsd3mpfung, Straien-
benutzungsgehihren ...

MaBmahmen mit push- und poll- Effeiien
Umvertedung von StraRentlbche [weniger Flache $or Aotos,

werketwsilache, breitere Gebwege ), Umvertsdumg vox
den “Umrweltverbund”™, ke Umnd Off

Sresten

MaRnahmen mit pull-Effekten

Vigrrang fir Busse und Bahnen, haufige Bedie-
nung. fahrgastirevndiiches Umfeld, mehr Komfort
wad Service, park-snd-ride, bike-snd-ride ., fla-
chendeckende Radverkehrsnetre, attrakctive FuRt-
wegeverhindongen ..

¢hung und Ahndung ...

Bild 2: MaBnahmen mit Push-and-pufi-Sisisen
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banden Mobilititschancen der Bevilke-
rung und ohne Gefghrdung der wirtschaft-
lichen “Entwicklung die Verkehrssituation
varbessern kdnnen. Die der Automobilin-
dustrie vorgeworfane Behandlung des
OPNV als Uberiaufgefas kann er fir Min-
chen nicht bestitigen. Dort wirden die
Konzepte zusammen und nicht gegen den
OPNV erarbeitet.

Das wird von Dieter Lippert (MVV, Min-
chen) grundsaizlich bestdtigt Er macht
iedoch deutfich, da dies keineswegs im-
mer so war, dafl aber inzwischen auch bel
der Automobilindusirie ein Verstandnis fiir
die Méglichkeiten und Grenzen des OPNV
vorhanden ist.

Das gesarnte Seminar machte-deutlich,
dapf Verkehrsmanagement ein Stiick kom-
munale Verkehrspolitik ist. Dabei ist es
Aufgabe der Politik, einen klaren Zielrah-
men fir ein Verkehrsmanagement zu
schaffen. Diese Vorgaben in Instrumente
und MaBnahmen des Verkehrsmanage-
ments umzusetzen, ist dann Auigabe der
Planer und Ingenieure. Es zeigte sich
wiahrend der gesamten Veranstaltung,
daB EinzelmaBnahmen stets auch nach-
teilige Effekte haben, die sich nur durch
einen kombinierten Einsatz verschiedener
MaBnahmen im Rahmen von integrierien
Gesamikonzepten vermeiden lassen.

Damit eine kommunale Verkehrspolitik mit
dem Ziel der Reduzierung des Autover-
kehrs in der Stadt jedoch erfolgreich sein
kann, missen die {iberdritichen Rahmen-
bedinguingen angepaBt werden. Verkehrs-
management mul mit neuer Verkehrspoli-
tik gekoppelt werden. Nur ein Gesamtan-
satz aus Regional- und Flachennutzungs-
planung, Crdnungspolitik, Preispolitik, In-
formation, Organisation und Koordination,
Investition und intelligenter Nutzung der
Kapazitdten, Beeinflussung der Einstel-
iungen und Werthattungen kann den Ver-
kehr in den Ballungsraumen umweltver-
traglich und sozialverantwortlich ge-
stalten.

11. Ausblick

Das 9. Deidesheimer Seminar war eine
gelungene Veranstaltung, mit der die tra-
ditionelle Reihe eriolgreich forigesetzt
wurde. Das ansprechende Ambienie der
Weinstadt Deidesheim mit dem ebenfalls
schon traditionsllen Rahmenprogramm —
dem Empiang der Siact und der Weinpro-
be in sinem Wemngt — sowis die guis
Organissbion und DueohlEnung  frugen
zum Geingan der Varasi=Ehng wesent-
Bch bel. An disser S=is S=her 2uch schon
sin orstar Henwsis =of des 10 Daideshei-
mer Semmar. ces & Sopiomber 1994
stattfinden wird, Auf Whasch der Tefineh-
mer wird sich diese Vararstaihng wieder-
um mit ger Them=E Verkshrsmanage-
Projekie vorgesisil wzxd disiasisrt wearden
soller
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