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G. Scholz, Dusseldorf

Gedanken
zur Verkehrsplanung

Notes sur I'aménagement des circulations
Observations on traffic planning

Die Ausfuhrungen beschranken sich auf die Kon-
zeption eines HauptstraBennetzes. Als Beispiel ist
eine GroBstadt mit etwa einer halben bis einer Mil-
lion Einwohner zugrunde gelegt.
Bild 1 zeigtdrei verschiedene Systemtypen fur Haupt-
straBennetze:

ein rechtwinkliges Rasternetz ohne Diagonalen,

ein Radialnetz und

ein kombiniertes Netz.
Bei der Ermittlung der Verkehrsbelastung fir diese
Netze waren in allen Fallen die wesentlichen Merk-
male der Verkehrserzeugung sowie die Methode der
Umlegung gleich.
Die dreidimensionalen Modelle in Bild 2 zeigen fir
jedes Netz die relativen Verkehrsbelastungen auf
jedem StraBenabschnitt. Beim Rastersystem wird
eine relativ gleichméaBige Verteilung erreicht. Die
maximale Belastung des inneren Vierecks liegt hier
55 Prozent iber der Durchschnittsbelastung des
Netzes.
Demgegeniiber liegt die maximale Belastung der
inneren RingstraBe des radialen Netzes 109 Prozent
und die maximale Belastung des kombinierten Net-
zes 226 Prozent Uber dem Durchschnitt des betref-
fenden Netzes.
Betrachtet man hierzu ferner die Verkehrsbelastun-
gen durch Abbieger an den Knotenpunkten, so ergibt
sich_ein &hnliches Bild. Beim rechtwinkligen Netz
ist die Verteilung fast gleichmaBig, wahrend die
anderen Systeme eine starke Zunahme der Knoten-
punktsbelastungen durch Abbieger zum Zentrum hin
aufweisen. Vergleicht man die Summe der Abbiege-
bewegungen von allen Knotenpunkten der inneren
RingstraBe, so liegt die Belastung beim radialen
Netz um 345 Prozent und beim kombinierten Netz
um 262 Prozent Uber der des rechtwinkligen Netzes
(Bild 3).
Die Aussagen dieser Untersuchung treffen zunachst
nur fur gleichwertige Netze zu, z. B. stadtischer,
angebauter, niveaugleich gekreuzter Verkehrsstra-
Ben, oder aber auch fir reine Stadtautobahnnetze
zu. Sie treffen nicht oder nicht ohne weiteres zu fir
gemischte Netze.
In einem Rasternetz kann ein Kraftfahrzeug in der
Regel durch nur eine zusatzliche Abbiegebewegung
zwischen mehreren, verschiedenen Wegen gleicher
Lange wahlen. Ein Rasternetz ist hinsichtlich des Be-
lastungsgleichgewichtes viel labiler und daher besser
geeignet, Ungleichheiten der Belastungszustande
auszugleichen, sobald sich Behinderungen oder Stau-
ungen in einzelnen Teilen des Netzes ergeben.
Wie groB sollen die Rasterfelder sein?
Diese Frage ist nicht allein vom HauptstraBennetz,
sondern vornehmlich von der Organisation des ein-
geschl 1en Stadtbezirks her zu heiden. Es
kann vorausgesetzt werden, daB eine GroBstadt von
der angenommenen GroBe fiir ihre ErschlieBung nicht
nur des individuellen Verkehrs, sondern auch des
offentlichen Personennahverkehrs bedarf. Dieser be-
einfluBt aber mit der Netzdichte und dem Halte-
stellenabstand auch die Uberlegungen zur Frage nach
der zweckméBigsten GroBe eines Wohnquartiers.
Eng verbunden mit dem o&ffentlichen Personennah-
verkehr ist der FuBgéangerverkehr.
Bild 4 zeigt zunachst einen Uberblick Uber die Be-
teiligung der einzelnen Verkehrsmittel, aufgegliedert
nach Entfernungsintervallen. Es handelt sich um Be-
rufsverkehr.
Bei den kirzeren Wegen bis etwa 2 km Weglange
ist vornehmlich der FuBgénger beteiligt. Von da an
ist der Anteil des FuBgéngers nur noch gering. In
Bild 5 ist - fiir jedes Verkehrsmittel getrennt - zu-

nachst die Anzahl der Beférderungsfalle als Absolut-
zahl in Abhéngigkeit von der Reiselange aufgetragen.
Die Haufigkeit bei der Gruppe FuBganger steigt bis
etwa 500 m an, von da fallt die Kurve ziemlich steil ab.
In einem zweiten Fall wurde der Verkehr, der aus
einem Bahnhof ausstromte, hinsichtlich der Wahl
des Verkehrsmittels und der Haufigkeit der auftre-
tenden Reiselange untersucht. Das Verhéltnis dieser
2. Gruppe ist der vorherigen Gruppe ganz &hnlich.
Die am héufigsten vorhandene Gehweite liegt etwa
zwischen 500 und 700 m, die mittlere Gehweite bei
etwa 1 km.

In beiden Fallen treten bei einer Weg- bzw. Reise-
lange von 1,7 bis 1,8 km gleich viele Beférderungs-
falle beim offentlichen Personennahverkehr wie beim
reinen FuBgéngerverkehr auf.

Die Anziehungskraft beider Beférderungsarten ist
bei dieser Entfernung annshernd gleich. Bei gréBe-
ren Zuwegléngen zur Station oder zur Haltestelle
des offentlichen Nahverkehrsmittels waren mehr
Interessenten fir ein 6ffentliches Zubringerverkehrs-
mittel (falls vorhanden) als FuBgéanger zu verzeichnen.
Zur Bestimmung der mittleren FuBweglénge zur Sta-
tion in der Mitte des Quartiers wurden vier Modell-
falle untersucht. Die Kantenldnge der quadratisch
angenommenen Wohnquartiere betrug 1 km, 1,3 km,
1,65 km und 2 km. Aus der unterschiedlichen Kanten-
lange des Quartiers ergeben sich unterschiedliche
FuBweglangen und ebenso Auswirkungen auf das
Netz des offentlichen Personennahverkehrs.

Fur die Bestimmung der mittleren FuBweglénge wurde
zunéachst angenommen, daB rund 50 Prozent der Ein-
wohner jeweils in Hochhédusern um das Zentrum
gruppiert und der Rest in Flachbauten auBen herum
verteilt waren. In einem weiteren Fall wurde tiber die
ganze Flache die gleiche Einwohnerdichte angesetzt.
Bild 6 zeigt, daB im 1. Fall die mittlere Weglange zur
Station bei Modell 1 310 m, bei Modell 2 390 m, bei
Modell 3 515 m und bei Modell 4 670 m betrug. Mit
zunehmender Kantenldnge nimmt die mittlere FuB-
weglange progressiv zu. Bei gleichmaBiger Siedlungs-
dichte liegen die Werte etwa um 20 Prozent héher.
Die mittlere Gehweite zur Station liegt bei allen
untersuchten QuartiergréBen liegt noch im Bereich
des Zumutbaren.

Bei der angeno n Brutto-Si lichte von
95 E/ha entfallen bei Modell 1 (1 km Kantenlange)
auf ein Quartier 9500 Einwohner. Bei Modell 4 (2 km
Kantenlange) sind es 38000 Einwohner. Zur Unter-
bringung der Gesamtwohnbevélkerung sind somit bei
Modell 1 ca. 80 Quartiere, bei Modell 4 dagegen nur
noch 20 Quartiere erforderlich.

Fur den Betrieb des offentlichen Personennahver-
kehrs entfallen auf einen Streckenkilometer bei Mo-
dell 1 durchschnittlich nur etwa halb so groBe Ver-
kehrsmengen wie bei Modell 4. Dem kénnte der
Verkehrstrager begegnen, indem er bei gleich groBer
Zugfolge nur halb so groBe GeféBe einsetzt. Damit
steigt der Aufwand pro Beférderungsfall, und dies
wird sich friiher oder spater in héheren Fahrpreisen
niederschlagen.

Die andere Méoglichkeit wére, gleich groBe GefaBe
wie im Fall 4 verkehren zu lassen, dafir aber den
Zugabstand zu strecken. Daraus folgen fir den Ver-
kehrsteilnehmer langere Warte- und Umsteigezeiten.
Es kann somit sein, daB der Verkehrsteilnehmer bei
kleinen Quartieren Anmarschzeit spart, diese Ein-
sparung bei den langeren Wartezeiten aber véllig
aufgebraucht wird. Demgegeniiber wird bei gréBeren
Quartieren das Verkehrsaufkommen konzentriert.
Damit wird eine dichtere Zugfolge méglich, und trotz
langerer Anmarschzeiten kann sich die Gesamtreise-
zeit verklrzen, zumal auch die Reisegeschwindigkeit
wegen der gréBeren Haltestellenabstande gréBer
sein kann.

Dieser kurze Uberblick soll insbesondere deutlich
machen, daB es bei den Planungen fiir den offent-
lichen Personennahverkehr ein groBer Fehler ist,
nur die ErschlieBung der Flache ohne Beriicksichti-
gung des Betriebes in die Uberlegungen einzube-
ziehen.

Aus den bisherigen Uberlegungen ergibt sich, daB
die optimale QuartiersgroBe etwa zwischen Kanten-
langen von 1,5 und 2 km zu suchen ist.

Bei der Gestaltung des StraBennetzes ist zu beriick-
sichtigen, daB erst Querschnitt, Linienfihrung und
Zuordnung im Netz gemeinsam eine Aussage uber
die Bedeutung der einzelnen StraBen zulassen. Die
Netzplanung soll sich nicht nur in einem Lageplan
erschopfen. Mindestens ebenso wichtig wie die Ent-
fernung ist die Dimension Zeit. Hierfir ist die
Streckencharakteristik bestimmend. Die Wirksam-
keit des tibergeordneten Verkehrsnetzes beruht auf
der konsequenten Verwirklichung der zugrunde ge-
legten Prinzipien.

(Vorstehende Ausfiihrungen sind eine Kurzfassung
der Veroffentlichung »Gedanken zur Planung eines
HauptstraBennetzes in einer neuen Stadt«, StraBen-
verkehrstechnik 11/12/1965.)

1 Fischer, H. |., u. Boukidis, M. A.: Die Auswirkung
von Diagonalverbindungen auf HauptverkehrsstraBen-
systeme, Traffic Quarterly, Jan. 1963.

282

can

1

Netzsysteme fiir ein StraBennetz (Schraffiert —
Hauptgeschéftsgebiet).

Systéme de grilles pour un réseau routier (Hachures
= zone commerciale).

Network systems for a street system (Hatching =
main business district).
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Prozentuale Anteile der einzelnen Verkehrsmittel
an den jeweiligen Fahrweiten. Innerstadtischer Ver-
kehr und Einpendler.

Fréquentation en pourcent des différents moyens de
transports pour différentes largeurs de routes. Cir-
culation urbaine et circulation d'accés.

Percentage figures for individual means of transport
on different road widths. Intraurban traffic and com-
muters.
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Mittlere Gehweite zur Station in Abhé&ngigkeit von
der QuartiergrofBe.

Distance moyenne & pied entre |'habitat et la station
du transport public en fonction de la grandeur du
quartier.

Median walking distance to the station depending
on size of district.

2
Belastung der Netzsysteme bei gleichem Verkehrs-
aufkommen.

Fréquentations des systémes a grilles lors de den-
sités de circulations identiques.

3

Belastung der Knotenpunkte durch Abbieger.
Fréquentations des croisements par des biffurcations.
Load on intersections by forking roads.
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5) Bundesbamneinpendler-Sekundérverkehr 6b

6a, 6b

Haufigkeitsverteilung der Reiseldangen. Weg zur
Arbeitsstelle 6.30 bis 9.30 Uhr.

Répartition des longueurs des trajets. Trajet entre
I'habitat et la place de travail (6,30 & 9,30).
Frequency distribution of lengths of trip. Way to
place of work 6:30 o’clock to 9:30.

a Binnenverkehr / Circulation urbaine / Internal
traffic

b Bundesbahneinpendler - Sekundarverkehr / Circu-
lation interurbaine (autoroutes, circulations secon-
daires / Federal Railways commuter traffic - sec-
ondary traffic
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