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Integrale Verkehrsplanung
Welchen Nutzen für kleinere Städte?

Von einer integralen Verkehrsplanung wird heute nicht mehr nur eine
technische Lösung erwartet, sondern auch die Berücksichtigung von
politischen, ökonomischen und ökologischen Fragen des v/eiteren Umfeldes.

Die Arbeit eines Vekehrsplaners wird also täglich komplexer. Wie
soll eine solche Arbeit praktisch - quasi im Massstab 1:1 - durchgeführt
werden, wo liegen die Chancen einer solchen Planung, und welche
konkreten Ergebnisse können erreicht werden?

Die Grenzstadt Weil am Rhein
als Beispiel

Seit sich das Bewusstsein durchgesetzt
hat, dass sich der Verkehrsplaner auch
mit politischen, ökonomischen und

VON THOMAS WINZER,
BASEL

ökologischen Fragen auseinandersetzen

muss, seit Ingenieure nicht mehr nur
monokausale Probleme zu lösen haben,
stellt sich immer mehr das Bedürfnis
nach einer «integralen Planung».

Der Begriff «Integration» umfasst dabei
mehr als die integrale Betrachtung der
einzelnen Teüverkehrssysteme.
«Integration bedeutet hier zusätzlich die
integrale Betrachtung aller Einzelmassnahmen

und ihre Bündelung zu
Konzepten» [1]. Anders ausgedrückt: es
geht um die umfassende und ganzheit-
hche Betrachtung eines Planungsgebietes,

wobei die einzelnen planerischen
Elemente als gesamthaftes Paket in sich
kompatibel sein müssen.

Der Verkehrsingenieur, welcher sich
mit seiner Arbeit täghch auf dem Grat
zwischen Mathematik und Pohtik
bewegt, muss sich also immer wieder fra¬

gen und fragen lassen: Was genau ist
integrale Verkehrsplanung, wozu nützt sie
und wie kann sie letztlich umgesetzt
werden.

Im folgenden soh am Beispiel der
deutschen Stadt Weil am Rhein gezeigt werden,

wie eine Verkehrsplanung erfolgreich

durchgeführt worden ist.

Das Planungsgebiet

Weü am Rhein ist eine aufstrebende
deutsche Grenzstadt in der Dreüänder-
ecke zur Schweiz und zu Frankreich mit
etwa 27 000 Einwohnern in mehreren
Ortsteüen (siehe Büd 1 und 2). Sie hat
zwei «grössere Geschwister» in
unmittelbarer Nachbarschaft, nämlich Basel
als das eigenthche regionale Oberzentrum

und Lörrach als Kreisstadt. Weil
am Rhein selbst besteht aus mehreren,
zum Teü ländhch strukturierten
Ortsteüen. Die Stadtverwaltung selbst steü-
te sich einst in einem Planersymposium
die Frage: «Sind wir Randstadt oder
Landstadt?» Bemerkenswert ist ausserdem,

dass Weü am Rhein schon immer
vom und mit dem Verkehr lebte: Sei es
als frühere badische Zohstation, als tra-
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Bild 1. Luftbild Weil am Rhein, Kernstadt (reproduziert mit Bild 2. Lage der Stadt Weil am Rhein und Bevölkerung in der
der freundlichen Genehmigung der Stadtverwaltung von Agglomeration Basel
Weil am Rhein)
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Basel-Stadt, Basel-Land

Durchgangsverkehr: 15546 Fahrten pro Tag (16%)
Ziel- und Quellverkehr: 55262 Fahrten pro Tag (55%)
Binnenverkehr: 28547 Fahrten pro Tag (29%)
Total 99355 Fahrten pro Tag
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nen Szenarios

ditioneüe Eisenbahnerstadt oder als

Beherbergerin in einer grossen Auto-
bahn-Gemeinschaftszollanlage mit der
Schweiz.

Die aktuellen verkehrspolitischen
Probleme sind teils gängiger, teüs spezieller
strukturbedingter Art:
D Der motorisierte Individualverkehr
hat überproportional zugenommen und
benötigt vor ahem in der Innenstadt zu
viel Platz.

D Der Anteil des öffentlichen Verkehrs
hegt beibescheidenen 4% aller Fahrten.

D Die Verkehrsinfrastruktur entspricht
nicht mehr der Nachfrage, da siedlungs-
und arbeitsplatzrelevante Nutzungsänderungen

noch nicht verkehrsplane-
risch berücksichtigt werden konnten.
D Die regionalen und internationalen
Beziehungen sind enger geworden,
ohne dass bisher verkehrspolitisch darauf

reagiert wurde.

D Ökologische Überlegungen sind bisher

kaum in die Planung eingeflossen.

Was sollte erreicht werden

Mit der integralen Verkehrsplanung
war ein konkreter verkehrsplanerischer
Leitfaden für die nächsten Jahre zu
entwickeln, der genügend flexibel sein sollte,

um ein Reagieren auf künftige, noch
nicht absehbare Entwicklungen zu
ermöglichen.

Konkret wurden folgende Aussagen
erwartet:

D Wie können raumordnerische
Fragen, beispielsweise Nutzungsplanung,
Ansiedlung von Grossprojekten usw. in
der Verkehrsplanung angemessen
berücksichtigt und wie können die
Mobilität beeinfiusst und der Modal Split
verbessert werden?

Welche Strassenbau- und Rückbau-
massnahmen sind sinnvoll und unter
welchen Bedingungen?

Welche Massnahmen im öffentüchen
Nahverkehr sind sinnvoü und finanzieU
tragbar?

D Welche verkehrspohtischen Konzepte
müssen die Kommunalpolitiker in

ihrer Stadt durchsetzen, welche auf
einer anderen pohtischen Ebene
vertreten?

Diese Fragen setzten eine bestimmte
Vorgehensweise voraus, nämlich die,
dass das Planungswerk als Baukasten
aufgebaut sein muss, in welchem aUe

Elemente zwar einzeln konzipiert werden

können, aber immer als Baustein
des Ganzen eine Funktion haben und
Optionen für andere Bausteine frei halten.

Damitist auch das «Geheimnis» der
integralen Planung fast gelüftet: Nämlich

die Definition von Massnahmen,
welche einem übergeordneten Ziel
dienen, aber jederzeit einzeln umgesetzt
werden können und die ausserdem mit

den verschiedensten stadtentwick-
lungspohtischen, ökologischen und
ökonomischen Zielen verträglich sind.

Wie wurde vorgegangen?

Zuständig für die Planung ist das
städtische Parlament. Aus diesem Grund
wurde auf der pohtischen Ebene von
Anfang an das Parlament in die knapp
dreijährige Bearbeitung einbezogen.
Zunächst wurde eine Verkehrskommission

aus Vertretern der Verwaltung und
den beteüigten Planern gebildet, welche
in monathchen Sitzungen die Planung
steuerte. Das Parlament und dessen
technischer Ausschuss wurden
halbjährlich über den Fortgang der Arbeiten

informiert, einmal während eines
zweitägigen Seminars zur Halbzeit der
Bearbeitungsdauer. So konnte der
«direkte Draht» zwischen Parlament,
Verwaltung und Planer gewährleistet werden.

Das Planungswerk wurde vom Parlament

genehmigt, nachdem die Bürger
und Vertreter öffentlicher Belange, u.a.
mit einer Ausstellung, informiert und
Anregungen bearbeitet worden waren.
Damit war die Arbeit jedoch nicht
beendet: einzelne als dringend definierte
Massnahmen werden seither in kleinen
Arbeitsgruppen aus Parlamentariern,
Vertretern der Verwaltung und Planern
weiterentwickelt und umgesetzt.
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Auf der technischen Ebene wurde
folgendes Vorgehen gewählt: Wie bei einer
«klassischen» Planung wurde ein
Verkehrsmodell erstellt, das es erlaubt,
Varianten und Planungsfäüe zu simulieren
und deren Auswirkungen darzustellen.
Die Eingangsdaten für das Modell wurden

über eine Haushaltserhebung mit
gleichzeitiger Befragung an den
Kordonstehen ermittelt (vgl. Büd 3).

Neu an diesem Modell ist der
verhaltensorientierte Ansatz [2]. Er ermöglicht

es, bei der Berechnung der
Verkehrserzeugung bzw. der Wunschlinien-
matrix nicht nur, wie es normalerweise
gehandhabt wird, Strukturdaten des

Planungsgebietes zu ändern, sondern
auch unterschiedliche Verhaltensweisen

(beispielsweise die ÖV-Akzeptanz)
bestimmter Bevölkerungsgruppen zu
simuheren.

Die Massnahmen selbst wurden in
Form des Brainstormings von allen
MitgUedern der Verkehrskommission
entwickelt. Für die Auswahl und Bewertung

dieser Massnahmen wurde das
Verkehrsmodell eingesetzt. Ausserdem
entschloss man sich, mehrere
Entwicklungsszenarios zu definieren, um die
erarbeiteten Massnahmen mit Hilfe eines
breiten Entwicklungsspektrums beur-
teüen zu können [3]. Ohne eine
bestimmte Entwicklung prognostizieren
zu müssen, können auf diese Weise die
möglichen Einflüsse einzelner
Massnahmen für den Faü bestimmter
Zukunftsperspektiven vorausgesagt werden.

Die verschiedenen Szenarios wurden
folgendermassen definiert:

D Trend: Fortschreibung der derzeitigen

Mobilitäts- und Strukturentwicklung

D Öffnung der Grenzen: Starkes
Wachstum durch wirtschaftlichen
Boom und engere internationale
Verflechtung.

D Rezession: Wirtschaftliche Rezession

und fehlende quahtative Weiterentwicklung.

D Neuorientierung: GeseUschafthcher
Wertewandel, Wachstum in qualitativer
und quantitativer Hinsicht.

Mit dem verwendeten Verkehrsmodell
liess sich die zukünftige Verkehrsentwicklung

im FaUe der unterschiedlichen
Szenarios eindrücklich wiedergeben
(siehe Büd 4). Bemerkenswert sind
mehrere Tatsachen:

D Auch im Szenario «Rezession» wird
die Anzahl der täglichen Fahrten nicht
zurückgehen, in allen anderen Szenarios

aber sehr stark (bis zu 60%)
anwachsen.

I Der Anteil des öffentüchen Verkehrs
ist zwar erheblich steigerungsfähig,
jedoch ist der ÖV bei den Wachstums-
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Bild 5. Umlegung Minimalnetz im Trend-Szenario

Szenarios bei weitem nicht in der Lage,
den Zusatzverkehr zu kompensieren.
D Bei einer «Neuorientierung» können
die «sanften» Verkehrsarten (Fussgän-
ger und Radverkehr), vor ahem wegen
der dann aufgrund raumplanerischer
und gesellschaftlicher Einflüsse kürzeren

Wege, bis zu 65% der Fahrten
übernehmen, wobei auch hier die absolute
Anzahl der motorisierten Fahrten nicht
abnimmt.

Die Szenariotechnik, in Kombinationen
mit dem Verkehrsmodeü, erwies

sich als hervorragendes Hilfsmittel zur
Beurteilung der Massnahmen, erlaubte
sie doch, eine entscheidende Frage
überhaupt erst stellen zu können: «Wie
würden die einzelnen Massnahmen
unter unterschiedlichen Rahmenbedingungen

abschneiden ?»

Welches waren die Ergebnisse?

Die Ergebnisse der Planung wurden
zunächst in einem Schlussbericht als

Katalog von 27 einzelnen, detaUüert
beschriebenen Objekten verständlich
dargestellt. Das Gesamtergebnis entspricht
dem integralen Ansatz insofern, als

- die Summe der einzelnen Objekte ein
kongruentes und sinnvoües Gesamtsystem

ergibt, bei dem keine
Massnahme eine andere verunmögücht,

- jede Massnahme nicht nur in der
Vernetzung mit den anderen, sondern
auch für sich genommen sinnvoll ist,

- ein logischer Terminplan für die
Implementierung der Massnahmen
eingehalten werden kann.

Die eingangs erwähnten Fragen konnten

wie folgt beantwortet werden:

D Raumordnerische Fragen können
heute mit Hilfe des beschriebenen
Modells, zumindest von verkehrsplaneri-
scher Seite, recht gut beurteüt werden.
Beispielsweise wurde für eine in der
Zwischenzeit geplante güterverkehrs¬

technische Grossanlage auf dem Areal
der Deutschen Bundesbahn mit Hufe
der ModeUsimulation (Prognose der
spezifischen Verkehrserzeugung und
Umlegung mit verschiedenen
Matrixvarianten aufunterschiedliche Netz-
fäüe) detailliert nachgewiesen, an
welcher Stelle im Netz der beste Anschluss-
punkt hegt.
D Für die Beeinflussung der Mobilität
und des Modal-Sphts konnten gewisse
Ansatzpunkte ausgemacht werden.
Diese betreffen vor aüem die Zu- und
Abgangszeiten zu den verschiedenen
Verkehrsmitteln sowie deren zeitliche
und lokale Verfügbarkeit.
D Es wurde für je 2 Strassenabschnitte
von 2 Bundesstrassen eine Umfah-
rungsvariante vorgeschlagen, da beide
Bundesstrassen direkt durch die
Ortsteilzentren führen und heute eine nut-
zungsorientierte Funktion verunmögh-
chen. Als flankierende Massnahmen
sind ein Rückbau der heutigen Strassen
zu Fussgängerzonen bzw. ErschUes-
sungsstrassen vorgesehen, so dass per
Saldo kein zusätzhches Angebot für den
Durchgangsverkehr entsteht (eine
entsprechende Umlegung ist in Büd 5
dargestellt). Einer dieser Abschnitte ist
heute im Bau, ein zweiter in Projektierung.

D Mehrere Massnahmen zur Park-
raumbewütschaftung wurden
vorgeschlagen. In der Innenstadt wurde im
August 1993 das erste flächendeckende
Bewirtschaftungskonzept eingeführt.
Die sorgfältigen Erhebungen und
Bedarfsermittlungen sorgten dafür, dass
der Übergang ohne Turbulenzen vor
sich ging und von der Bevölkerung
akzeptiert wird.

D Ein Schwerpunkt der Arbeit lag in
der Planung von Verbesserungsmass-
nahmen für den öffentlichen Verkehr.
Dabei wurde zweistufig vorgegangen:

- Als Sofortmassnahme wurde eine
Neuordnung des Stadtbus-Konzep-
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tes vorgeschlagen (siehe Bild 6).
Einerseits wurden durch das Ver-
kehrsmodeü nachfragestarke
Beziehungen ermittelt, andererseits wurden

die Linienpläne durch Optimie-
' rungsverfahren gestrafft und die

Fahrpläne in Spitzenzeiten verdichtet und
in Randzeiten ausgedünnt bzw. durch
ein Anrufsammeitaxi ersetzt.
Das neue Buskonzept wurde im Mai
1993 eingeführt. Der kommunale Zu-
schuss konnte erhebüch reduziert
werden, gleichzeitig sind die
Fahrgastzahlen leicht angestiegen.

- Als langfristige Massnahme wurde
eine Verlängerung der Tramlinie 14
der Basler Verkehrsbetriebe bis nach
Weü am Rhein konzipiert. Diese
Linie könnte einerseits die starken

Verkehrsbeziehungen nach Basel
abdecken, andererseits aber auch die
wichtigsten innerstädtischen Verbindungen

ersetzen. Voraussetzung ist
dabei, dass die erwähnten Bundesstrassen

aus dem Ortszentrum verlegt
werden können.

D Schhesslich erhielten die Planer und
Politiker einen Leitfaden, der aufzeigt,
welche Massnahmen aufwelcher Ebene
durchgesetzt werden sollten. Wichtig
sind dabei sowohl der technische als
auch der politische Rahmen, denn «ein
Generalverkehrsplan ist ein fachlich
begründetes und politisch abgesichertes
Handlungskonzept für bauüche,
betriebliche und sonstige Massnahmen in
einem Planungsraum für einen
bestimmten Planungshorizont». [4]
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Warum lohnt sich der Aufwand?

Es sind vor allem die folgenden Aspekte,
die belegen, dass sich scheinbar

aufwendige integrale Verkehrsplanungen
auch für kleinere Städte lohnen:

D In erster Linie wurden die Probleme
erkannt und quantifiziert, so dass eine
objektive und konkrete Bestandesaufnahme

der verkehrsplanerischen
Notwendigkeiten möghch war, mit der
einzelne Massnahmen begründet werden
konnten.

D Vor diesem Hintergrund entstand ein
verkehrsplanerisches Gesamtkonzept,
das auf Jahre hinaus verkehrspoütische
Ziele angibt. In diesen Zielen sind auch
ökologische und ökonomische Ansätze
verarbeitet worden.

Mit den planerischen Ansätzen eines
verhaltensorientierten Verkehrsmodel-
les und der Szenariotechnik konnten
konkrete Lösungswege aufgezeigt werden.

Ausserdem können dadurch die
Planung bei geänderten Randbedingungen

fortgeführt und die Massnahmen

objektiv kontroüiert werden.

D Der Aufwand hat sich schliessüch
auch kurzfristig finanziell gelohnt, wie
am Beispiel des heute viel wirtschaftlicher

als früher betriebenen Busverkehrs

nachgewiesen wurde.

Die Akzeptanz für die verkehrsplanerischen

Notwendigkeiten ist aügemein
sehr gut, da Politiker und Öffentlichkeit
in den gesamten Planungsprozess
einbezogen wurden.

Adresse des Verfassers: Dr. Thomas Winzer,
Dipl.-Ing. (TH). Grüner AG, Ingenieurunternehmen,

Geüertstrasse 55,4020 Basel.

632


	Integrale Verkehrsplanung

