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Integrale Verkehrsplanung

Welchen Nutzen fir kleinere Stadte?

Von einer integralen Verkehrsplanung wird heute nicht mehr nur eine
technische Lésung erwartet, sondern auch die Beriicksichtigung von po-
litischen, 6konomischen und 6kologischen Fragen des weiteren Umfel-
des. Die Arbeit eines Vekehrsplaners wird also téglich komplexer. Wie
soll eine solche Arbeit praktisch - quasi im Massstab 1:1 - durchgefihrt
werden, wo liegen die Chancen einer solchen Planung, und welche kon-
kreten Ergebnisse konnen erreicht werden?

Die Grenzstadt Weil am Rhein
als Beispiel

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

VON THOMAS WINZER,
BASEL

Okologischen Fragen auseinanderset-
zenmuss, seit Ingenieure nicht mehr nur
monokausale Probleme zu l6sen haben,
stellt sich immer mehr das Bediirfnis
nach einer «integralen Planung».
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Bild 1. Luftbild Weil am Rhein, Kernstadt (reproduziert mit
der freundlichen Genehmigung der Stadtverwaltung von

Der Begriff «/ntegration» umfasst dabei
mehr als die integrale Betrachtung der
einzelnen Teilverkehrssysteme. «Inte-
gration bedeutet hier zusitzlich die in-
tegrale Betrachtung aller Einzelmass-
nahmen und ihre Biindelung zu Kon-
zepten» [1]. Anders ausgedriickt: es
geht um die umfassende und ganzheit-
liche Betrachtung eines Planungsgebie-
tes, wobei die einzelnen planerischen
Elemente als gesamthaftes Paket in sich
kompatibel sein miissen.

Der Verkehrsingenieur, welcher sich
mit seiner Arbeit tdglich auf dem Grat
zwischen Mathematik und Politik be-
wegt, muss sich also immer wieder fra-

gen und fragen lassen: Was genau ist in-
tegrale Verkehrsplanung, wozu niitzt sie
und wie kann sie letztlich umgesetzt
werden.

Im folgenden soll am Beispiel der deut-
schen Stadt Weil am Rhein gezeigt wer-
den, wie eine Verkehrsplanung erfolg-
reich durchgefiihrt worden ist.

Das Planungsgebiet

Weil am Rhein ist eine aufstrebende
deutsche Grenzstadt in der Dreildnder-
ecke zur Schweiz und zu Frankreich mit
etwa 27 000 Einwohnern in mehreren
Ortsteilen (siehe Bild 1 und 2). Sie hat
zwel «grossere Geschwister» in unmit-
telbarer Nachbarschaft, namlich Basel
als das eigentliche regionale Oberzen-
trum und Lorrach als Kreisstadt. Weil
am Rhein selbst besteht aus mehreren,
zum Teil landlich strukturierten Orts-
teilen. Die Stadtverwaltung selbst stell-
te sich einst in einem Planersymposium
die Frage: «Sind wir Randstadt oder
Landstadt?» Bemerkenswert ist ausser-
dem, dass Weil am Rhein schon immer
vom und mit dem Verkehr lebte: Sei es
als frithere badische Zollstation, als tra-
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Bild 2. Lage der Stadt Weil am Rhein und Bevélkerung in der
Agglomeration Basel
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Oberrhein, Lorrach (A98)

Ziel- und Quellverkehr:
Binnenverkehr:

55262 Fahrten pro Tag (55%)
28547 Fahrten pro Tag (29%)

Total:

99355 Fahrten pro Tag

Fahrten/Tag
(Binnenverkehr)
AL 135904
140000 T
123674 T
Oetlingen 120000 77 \
2118 |
Haltingen e | ‘
2293 100000 —+ | |
86214 85173
Well am Rhem Sooco = ‘
3692 Binnenverkehr zwischen 11470 ||
den Ortsteilen 20248 ( ’ \)
60000 |
Leopoldshshe Altweil Lorrach
Elsass 2340 2667 Riehen
R Hochrhein 0000
Friedlingen
606
20000
Otterbach
35 0
Istzustand Trend Offnung der  Schwere Neu-
Grenzen Zeiten orientierung
13562
FEE ]
Basel-Stadt, Basel-Land M Pxw B Pw- L] 6PNy ‘
Mitfahrer
Durchgangsverkehr: 15546 Fahrten pro Tag (16% —
el p gl ) [ Rad L Fussganger ‘

Bild 3. Tagliche Fahrten im Planungsgebiet

ditionelle Eisenbahnerstadt oder als
Beherbergerin in einer grossen Auto-
bahn-Gemeinschaftszollanlage mit der
Schweiz.

Die aktuellen verkehrspolitischen Pro-
bleme sind teils géngiger, teils spezieller
strukturbedingter Art:

[] Der motorisierte Individualverkehr
hat iiberproportional zugenommen und
benotigt vor allem in der Innenstadt zu
viel Platz.

(] Der Anteil des ¢ffentlichen Verkehrs
liegtbeibescheidenen4% aller Fahrten.

[J Die Verkehrsinfrastruktur entspricht
nicht mehr der Nachfrage, da siedlungs-
und arbeitsplatzrelevante Nutzungsédn-
derungen noch nicht verkehrsplane-
risch beriicksichtigt werden konnten.

[] Die regionalen und internationalen
Beziehungen sind enger geworden,
ohne dass bisher verkehrspolitisch dar-
auf reagiert wurde.

[J Okologische Uberlegungen sind bis-
her kaum in die Planung eingeflossen.

Was sollte erreicht werden ?

Mit der integralen Verkehrsplanung
war ein konkreter verkehrsplanerischer
Leitfaden fiir die ndchsten Jahre zu ent-
wickeln, der gentigend flexibel sein soll-
te, um ein Reagieren auf kiinftige, noch
nicht absehbare Entwicklungen zu er-
moglichen.
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nen Szenarios

Konkret wurden folgende Aussagen er-
wartet:

[J Wie konnen raumordnerische Fra-
gen, beispielsweise Nutzungsplanung,
Ansiedlung von Grossprojekten usw. in
der Verkehrsplanung angemessen be-
riicksichtigt und wie konnen die Mo-
bilitdt beeinflusst und der Modal Split
verbessert werden?

[ ] Welche Strassenbau- und Riickbau-
massnahmen sind sinnvoll und unter
welchen Bedingungen?

[] Welche Massnahmen im 6ffentlichen
Nahverkehr sind sinnvoll und finanziell
tragbar?

[] Welche verkehrspolitischen Konzep-
te missen die Kommunalpolitiker in
threr Stadt durchsetzen, welche auf
einer anderen politischen Ebene ver-
treten?

Diese Fragen setzten eine bestimmte
Vorgehensweise voraus, namlich die,
dass das Planungswerk als Baukasten
aufgebaut sein muss, in welchem alle
Elemente zwar einzeln konzipiert wer-
den konnen, aber immer als Baustein
des Ganzen eine Funktion haben und
Optionen fiir andere Bausteine frei hal-
ten. Damitist auch das «Geheimnis» der
integralen Planung fast geliiftet: Nam-
lich die Definition von Massnahmen,
welche einem tibergeordneten Ziel die-
nen, aber jederzeit einzeln umgesetzt
werden konnen und die ausserdem mit

Bild 4. Verkehrsaufkommen und Modal Split in verschiede-

den verschiedensten stadtentwick-
lungspolitischen, o6kologischen und
okonomischen Zielen vertraglich sind.

Wie wurde vorgegangen?

Zustandig fiir die Planung ist das stdd-
tische Parlament. Aus diesem Grund
wurde auf der politischen Ebene von
Anfang an das Parlament in die knapp
dreijahrige Bearbeitung einbezogen.

Zunichst wurde eine Verkehrskommis-
sion aus Vertretern der Verwaltung und
den beteiligten Planern gebildet, welche
in monatlichen Sitzungen die Planung
steuerte. Das Parlament und dessen
technischer Ausschuss wurden halb-
jahrlich tiber den Fortgang der Arbei-
ten informiert, einmal wéahrend eines
zweitdgigen Seminars zur Halbzeit der
Bearbeitungsdauer. So konnte der «di-
rekte Draht» zwischen Parlament, Ver-
waltung und Planer gewédhrleistet wer-
den.

Das Planungswerk wurde vom Parla-
ment genehmigt, nachdem die Biirger
und Vertreter offentlicher Belange, u.a.
mit einer Ausstellung, informiert und
Anregungen bearbeitet worden waren.
Damit war die Arbeit jedoch nicht be-
endet: einzelne als dringend definierte
Massnahmen werden seither in kleinen
Arbeitsgruppen aus Parlamentariern,
Vertretern der Verwaltung und Planern
weiterentwickelt und umgesetzt.




Verkehrswesen

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 33-34, 15. August 1994

Auf der rechnischen Ebene wurde fol-
gendes Vorgehen gewihlt: Wie bei einer
«klassischen» Planung wurde ein Ver-
kehrsmodell erstellt, das es erlaubt, Va-
rianten und Planungsfélle zu simulieren
und deren Auswirkungen darzustellen.
Die Eingangsdaten fiir das Modell wur-
den iiber eine Haushaltserhebung mit
gleichzeitiger Befragung an den Kor-
donstellen ermittelt (vgl. Bild 3).

Neu an diesem Modell ist der verhal-
tensorientierte Ansatz [2]. Er ermog-
licht es, bei der Berechnung der Ver-
kehrserzeugung bzw. der Wunschlinien-
matrix nicht nur, wie es normalerweise
gehandhabt wird, Strukturdaten des
Planungsgebietes zu dndern, sondern
auch unterschiedliche Verhaltenswei-
sen (beispielsweise die OV-Akzeptanz)
bestimmter Bevolkerungsgruppen zu
simulieren.

Die Massnahmen selbst wurden in
Form des Brainstormings von allen Mit-
gliedern der Verkehrskommission ent-
wickelt. Fiir die Auswahl und Bewer-
tung dieser Massnahmen wurde das
Verkehrsmodell eingesetzt. Ausserdem
entschloss man sich, mehrere Entwick-
lungsszenarios zu definieren, um die er-
arbeiteten Massnahmen mit Hilfe eines
breiten Entwicklungsspektrums beur-
teilen zu konnen [3]. Ohne eine be-
stimmte Entwicklung prognostizieren
zu missen, konnen auf diese Weise die
moglichen Einfliisse einzelner Mass-
nahmen fir den Fall bestimmter Zu-
kunftsperspektiven vorausgesagt wer-
den.

Die verschiedenen Szenarios wurden
folgendermassen definiert:

[ Trend: Fortschreibung der derzeiti-
gen Mobilitdts- und Strukturentwick-
lung

O Offnung der Grenzen: Starkes
Wachstum  durch  wirtschaftlichen
Boom und engere internationale Ver-
flechtung.

[J Rezession: Wirtschaftliche Rezessi-
on und fehlende qualitative Weiterent-
wicklung.

[] Neuorientierung: Gesellschaftlicher
Wertewandel, Wachstum in qualitativer
und quantitativer Hinsicht.

Mit dem verwendeten Verkehrsmodell
liess sich die zukiinftige Verkehrsent-
wicklung im Falle der unterschiedlichen
Szenarios eindriicklich wiedergeben
(sieche Bild 4). Bemerkenswert sind
mehrere Tatsachen:

[J Auch im Szenario «Rezession» wird
die Anzahl der tdglichen Fahrten nicht
zurlickgehen, in allen anderen Szenari-
os aber sehr stark (bis zu 60%) an-
wachsen.

[] Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs
ist zwar erheblich steigerungsfihig, je-
doch ist der OV bei den Wachstums-

- (+67%)

12700
(+226%)

neue Umfahrung
B 317

Bild 5. Umlegung Minimalnetz im Trend-Szenario

szenarios bei weitem nicht in der Lage,
den Zusatzverkehr zu kompensieren.

[] Bei einer «Neuorientierung» kénnen
die «sanften» Verkehrsarten (Fussgin-
ger und Radverkehr), vor allem wegen
der dann aufgrund raumplanerischer
und gesellschaftlicher Einfliisse kiirze-
ren Wege, bis zu 65% der Fahrten tiber-
nehmen, wobei auch hier die absolute
Anzahl der motorisierten Fahrten nicht
abnimmt.

Die Szenariotechnik, in Kombinatio-
nen mit dem Verkehrsmodell, erwies
sich als hervorragendes Hilfsmittel zur
Beurteilung der Massnahmen, erlaubte
sie doch, eine entscheidende Frage
iberhaupt erst stellen zu konnen: «Wie
wiirden die einzelnen Massnahmen
unter unterschiedlichen Rahmenbedin-
gungen abschneiden ?»

Welches waren die Ergebnisse?

Die Ergebnisse der Planung wurden
zundchst in einem Schlussbericht als
Katalog von 27 einzelnen, detailliert be-
schriebenen Objekten verstdndlich dar-
gestellt. Das Gesamtergebnis entspricht
dem integralen Ansatz insofern, als

— die Summe der einzelnen Objekte ein
kongruentes und sinnvolles Gesamt-
system ergibt, bei dem keine Mass-
nahme eine andere verunmoglicht,

— jede Massnahme nicht nur in der Ver-
netzung mit den anderen, sondern
auch fiir sich genommen sinnvoll ist,

— ein logischer Terminplan fiir die Im-
plementierung der Massnahmen ein-
gehalten werden kann.

Die eingangs erwahnten Fragen konn-
ten wie folgt beantwortet werden:

(] Raumordnerische Fragen konnen
heute mit Hilfe des beschriebenen Mo-
dells, zumindest von verkehrsplaneri-
scher Seite, recht gut beurteilt werden.
Beispielsweise wurde fiir eine in der
Zwischenzeit geplante giiterverkehrs-

technische Grossanlage auf dem Areal
der Deutschen Bundesbahn mit Hilfe
der Modellsimulation (Prognose der
spezifischen Verkehrserzeugung und
Umlegung mit verschiedenen Ma-
trixvarianten auf unterschiedliche Netz-
falle) detailliert nachgewiesen, an wel-
cher Stelle im Netz der beste Anschluss-
punkt liegt.

[] Fir die Beeinflussung der Mobilitat
und des Modal-Splits konnten gewisse
Ansatzpunkte ausgemacht werden.
Diese betreffen vor allem die Zu- und
Abgangszeiten zu den verschiedenen
Verkehrsmitteln sowie deren zeitliche
und lokale Verfiigbarkeit.

[] Es wurde fiir je 2 Strassenabschnitte
von 2 Bundesstrassen eine Umfah-
rungsvariante vorgeschlagen, da beide
Bundesstrassen direkt durch die Orts-
teilzentren fithren und heute eine nut-
zungsorientierte Funktion verunmaogli-
chen. Als flankierende Massnahmen
sind ein Riickbau der heutigen Strassen
zu Fussgdngerzonen bzw. Erschlies-
sungsstrassen vorgesehen, so dass per
Saldo kein zusitzliches Angebot fiir den
Durchgangsverkehr entsteht (eine ent-
sprechende Umlegung ist in Bild 5 dar-
gestellt). Einer dieser Abschnitte ist
heute im Bau, ein zweiter in Projektie-
rung.

[J Mehrere Massnahmen zur Park-
raumbewirtschaftung wurden vorge-
schlagen. In der Innenstadt wurde im
August 1993 das erste flachendeckende
Bewirtschaftungskonzept eingefiihrt.
Die sorgfiltigen Erhebungen und Be-
darfsermittlungen sorgten dafiir, dass
der Ubergang ohne Turbulenzen vor
sich ging und von der Bevolkerung ak-
zeptiert wird.

[J Ein Schwerpunkt der Arbeit lag in
der Planung von Verbesserungsmass-
nahmen fiir den offentlichen Verkehr.
Dabei wurde zweistufig vorgegangen:

— Als Sofortmassnahme wurde eine
Neuordnung des Stadtbus-Konzep-
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Bild 6. Stadtbuskonzept, neves Liniennetz

tes vorgeschlagen (siehe Bild 6).
Einerseits wurden durch das Ver-
kehrsmodell nachfragestarke Bezie-
hungen ermittelt, andererseits wur-
den die Linienpldne durch Optimie-
' rungsverfahren gestrafft und die Fahr-
pldne in Spitzenzeiten verdichtet und
in Randzeiten ausgediinnt bzw. durch
ein Anrufsammeltaxi ersetzt.
Das neue Buskonzept wurde im Mai
1993 eingefiihrt. Der kommunale Zu-
schuss konnte erheblich reduziert
werden, gleichzeitig sind die Fahr-
gastzahlen leicht angestiegen.

— Als langfristige Massnahme wurde
eine Verldngerung der Tramlinie 14
der Basler Verkehrsbetriebe bis nach
Weil am Rhein konzipiert. Diese
Linie konnte einerseits die starken
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Verkehrsbeziehungen nach Basel ab-
decken, andererseits aber auch die
wichtigsten innerstddtischen Verbin-
dungen ersetzen. Voraussetzung ist
dabei, dass die erwdhnten Bundes-
strassen aus dem Ortszentrum verlegt
werden konnen.

[J Schliesslich erhielten die Planer und
Politiker einen Leitfaden, der aufzeigt,
welche Massnahmen auf welcher Ebene
durchgesetzt werden sollten. Wichtig
sind dabei sowohl der technische als
auch der politische Rahmen, denn «ein
Generalverkehrsplanist ein fachlich be-
griindetes und politisch abgesichertes
Handlungskonzept fiir bauliche, be-
triebliche und sonstige Massnahmen in
einem Planungsraum fiir einen be-
stimmten Planungshorizont» . [4]
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Warum lohnt sich der Aufwand?

Es sind vor allem die folgenden Aspek-
te, die belegen, dass sich scheinbar auf-
wendige integrale Verkehrsplanungen
auch fiir kleinere Stddte lohnen:

(] In erster Linie wurden die Probleme
erkannt und quantifiziert, so dass eine
objektive und konkrete Bestandesauf-
nahme der verkehrsplanerischen Not-
wendigkeiten moglich war, mit der ein-
zelne Massnahmen begriindet werden
konnten.

[] Vor diesem Hintergrund entstand ein
verkehrsplanerisches Gesamtkonzept,
das auf Jahre hinaus verkehrspolitische
Ziele angibt. In diesen Zielen sind auch
okologische und 6konomische Ansitze
verarbeitet worden.

[J Mit den planerischen Ansitzen eines
verhaltensorientierten Verkehrsmodel-
les und der Szenariotechnik konnten
konkrete Losungswege aufgezeigt wer-
den. Ausserdem konnen dadurch die
Planung bei gednderten Randbedin-
gungen fortgefiihrt und die Massnah-
men objektiv kontrolliert werden.

0 Der Aufwand hat sich schliesslich
auch kurzfristig finanziell gelohnt, wie
am Beispiel des heute viel wirtschaftli-
cher als frither betriebenen Busver-
kehrs nachgewiesen wurde.

Die Akzeptanz fir die verkehrsplaneri-
schen Notwendigkeiten ist allgemein
sehr gut, da Politiker und Offentlichkeit
in den gesamten Planungsprozess ein-
bezogen wurden.

Adresse des Verfassers: Dr. Thomas Winzer,
Dipl.-Ing. (TH), Gruner AG, Ingenieurun-
ternehmen, Gellertstrasse 55, 4020 Basel.
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