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HARTMUT H. TOPP

Ansitze zur Flicheneinsparung im Verkehr*

Kurzfassung

Die Ansitze zur Flicheneinsparung im Verkebr liegen in der
Déimpfung des Verkebrsaufwandes, in der Verlagerung von
Verkebr auf flichenschonende Verkebrsmittel und in einer fli-
chensparenden Auslegung der Verkebrsanlagen selbst. Letzterer
Ansatzbereich mit der Frage nach planerischen und technischen
Standards des Autoverkebrs, mit sparsamer Dimensionierung
der Straflenverkebrsanlagen und mit dem Konzept der Stadtver-
traglichkeit des Verkebrs stebt im Mittelpunkt der folgenden
Ausfiibrungen.

Die Geschwindigkeiten im Autoverkebr sind der dominie-
rende Parameter des Flichenverbrauchs. Geringere Geschwin-
digkeiten fiibren zu deutlich hoberen Leistungsfibigkeiten: Dies
wird an den Beispielen einer zweispurigen Landstrafle und einer
Stadtautobabn gezeigt.

Geringere Geschwindigkeiten ermdglichen kleinere Entwurfs-
elemente: Dies wird verdeutlicht am Beispiel einer Autobahn-
anschlufistelle, an der fabrgeometrischen Bemessung von Sam-
melstrafien und Erschliefungsstrafien und an Schmalfabrbab-
nen auf stadtischen Hauptstraflen.

Bei geringeren Geschwindigkeiten sind die vielfiltigen Benut-
zungen stadtischer StrafSen eber vertraglich; und Vertraglichkeit
der Nutzungen spart Fliche. Stadtvertragliche Geschwindigkei-
ten heifit: Tempo 50 auf vorfabrtberechtigten Hauptverkebrs-
strafSen, Tempo 30 und Rechts-vor-Links auf allen iibrigen
Strafen.

Verkebrssanierung iiberzogener “Lésungen® der 60er und
70er Jabre ist eine Hauptaufgabe 6kologisch und sozial orientier-
ter Verkebrsplanung: Hierzu werden Beispiele aus Frankfurt am
Main, Buxtebude, Hamm und Diisseldorf bebandelt.

Das Ziel der Flicheneinsparung im Verkebr lauft grundsitz-
lich parallel und gleichgerichtet mit anderen Zielkomponenten
des Umweltschutzes.

1. Flachen fiir Verkebr

Die Diskussion iiber die Grofle des Flichen- und Land-
schaftsverbrauchs durch Verkehr — speziell durch Straflen-
verkehr — wird trotz amtlicher Statistik kontrovers gefiihrt.

Dies liegt an der Verwendung unterschiedlicher Bezugsgrofien
und Mittelwerte fiir die gesamte Bundesrepublik Deutsch-
land, fiir Ballungsgebiete und fiir Stadtgebiete, am Begriff
“Flichen- und Landschaftsverbrauch selbst und an der
Zurechnung von Randflichen und Folgeflichen.

Es ist richtig, daf Fliche — streng genommen — durch
Verkehr nicht verbraucht wird (bei Landschaft sieht das aller-
dings schon anders aus), sondern sie wird anderen Nutzungen
entzogen, sie wird zerschnitten, verlirmt; der Boden wird
verdichtet, belastet, versiegelt.

Inanspruchnahme von Fliche — oder Flichenverbrauch im
Verstindnis vorstehender Einschrinkung — bezieht sich also
nicht allein auf die Verkehrsflichen selbst und auf die Bau-
werksflichen einschliefflich der Dimme und Einschnitte, son-
dern auch auf die Flichen, die in ihrer Nutzung durch das
Bauwerk und durch den Verkehrsablauf beeintrichtigt sind.

So betrigt der primire Flichenverbrauch einer vierstreifi-
gen Autobahn ca. 2,5 ha/km, wihrend der durchschnittliche
Gesamtflichenverbrauch einschliellich der Flichen fiir Lirm-
schutz und Béschungen und anteiliger Beriicksichtigung der
Flichen fiir Anschlufistellen, Autobahnknoten und Rastanla-
gen die Groflenordnung von 8 ha/km erreicht; rechnet man
noch 50 bis 80 m Einwirkungsbreite nach beiden Seiten hinzu,
so kommt man insgesamt in die Gréffenordnung um 20 ha/km.

Flichenverbrauch muf also je nachdem, ob es sich um die
Verkehrsflichen selbst handelt, um die Randflichen ein-
schliellich der Boschungsflichen oder um Einwirkungsfli-
chen, unterschiedlich beurteilt werden. Eine einzige Flichen-
angabe kann den Flichenverbrauch durch eine Verkehrsanlage
in dieser Differenzierung nicht ausreichend beschreiben.

Flichenverbrauch durch Verkehr und unterschiedlicher
Flichenbedarf bei verschiedenen Verkehrsmitteln ist ein altes
Thema. Nach einer theoretischen Betrachtung (Lebner, 1961)!
ist der spezifische Flichenbedarf — also der Flichenbedarf je
Fahrgast beim Auto je nach Fahrgeschwindigkeit 10 bis 20mal
so grof} wie beim Bus und bis zu 40mal so grof wie bei der
Straflenbahn (Tabelle 1). Diese Zahlenverhiltnisse diirften
etwas betont OPNV-freundlich ausgefallen sein; aber die
Tendenz stimmt. Dabei ist der Flichenbedarf fiir das Parken
der Autos noch nicht einmal beriicksichtigt.
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Tabelle 1: Die Zielsetzung der Flicheneinsparung liuft also grund-
Theoretischer Flichenbedarf pro Person bei Auto, Bus und Straflenbabn sitzlich parallel und gleichgerichtet mit anderen Zielkompo-
nenten des Umweltschutzes. Unabhingig von der zentralen
bei bei bei Bedeutung von Verkehrsaufwand und Modal-Split speziell
. Stillstand V= V= auch auf den Flichenverbrauch durch Verkehr soll die dritte
Verkehrsmittel 30km/h 50 km/h Zielebene mit Fragen der Standards, des Entwurfs, der Ver-
m? je Person triglichkeit und dﬁr Organisation (Tabelle 2) im Mittelpunkt
der weiteren Ausfithrungen stehen.
Personenkraftwagen
4 Personen 3,75 26,40 59,30 Tabe]le 2: i .
1,4 Personen 10,70 75.30 169,00 Katalog der Ansatze zur Flicheneinsparung
Omnibus
(86 Platze) Verkehrs-/stadtplanerische Ansdtze
1009/ besetzt 0,41 1,63 3,47 zur Einsparung von Verkehrsflachen
40 % besetzt 1,03 412 8,77
- Dampfung des Verkehrsaufwandes
StraBenbahn-Zug durch Forderung einer
(270 Platze) Siedlungsstruktur der kurzen Wege
100 %/0 besetzt 0,34 0,82 1,56 Verl den Uariak
40, besetzt 0.84 203 390 - Verlagerung des Verkehrs

Quelle: Lebner, 1961

Es gibt dhnliche Vergleiche, die iiber die verkehrstechnische
Leistungsfihigkeit gehen, d.h. iiber den fiir den Durchlaf}
einer bestimmten Personenmenge oder Giitermenge pro Zeit-
einheit erforderlichen Querschnitt (Nebelung, 1967)2. Danach
unterscheiden sich die Querschnittsbreiten von Strafle und
Schiene im Personenverkehr um den Faktor 10 bis 13, im
Giiterverkehr um den Faktor 3.

2. Einsparungsansatze

Die vorstehend behandelten theoretischen Angaben zum
unterschiedlichen Flichenaufwand bei verschiedenen Ver-
kehrsmitteln sind nicht sonderlich weiterfithrend; sie geben
aber deutlichen Hinweis auf einen von mehreren Ansitzen zur
Verringerung des Flichenverbrauchs: nimlich auf die Umver-
teilung des Verkehrs vom Auto auf die “eigenen Fiifle “, das
Fahrrad und 6ffentliche Verkehrsmittel und vom Auto-Ein-
zelfahrer zur Fahrgemeinschaft.

Ein anderer wichtiger Ansatz der Flicheneinsparung liegt
innerhalb des Systems “Autoverkehr” selbst: die Frage nach
planerischen und verkehrstechnischen Standards, die flichen-
sparsame Dimensionierung von Verkehrsanlagen, das Kon-
zept eines stadtvertriglichen Autoverkehrs. Hier haben die
Diskussionen um die Empfehlungen zur Anlage von Erschlie-
Bungsstraflen — EAE 85 (FGSV, 1985) eine wichtige Vorrei-
terrolle gespielt.

Insgesamt liegen die Ansitze zur Verringerung des Fli-
chenverbrauchs durch Verkehr auf den drei Zielebenen einer
umweltvertriglichen Verkehrsplanung (Topp, 1986)*:

— Dimpfung des Verkehrsaufwandes durch Férderung einer
Siedlungsstruktur der kurzen Wege,

— Verlagerung des Verkehrs auf umwelt-, energie- und fli-
chenschonende Verkehrsmittel,

— umweltvertrigliche und flichensparende Auslegung der
Verkehrssysteme.

-

auf fldchensparende Verkehrsmittel

- fldchensparsame Dimensionierung
der Verkehrssysteme

- Reduzierung verkehrstechnischer Standards
(insbesondere Geschwindigkeiten)

- Vertrdglichkeitskonzept

- "Management"-MaBnahmen,
Mehrfachnutzungen, Zeitorganisation

- Kompaktentwurf, zweite Ebene,
Entwurfskreativitdt

3. Standards und Anspriiche
3.1 Leistungsfibigkeit

Die zentrale Frage bei den Folgen der Standards des Auto-
verkehrs fiir den Flichenverbrauch ist die Geschwindigkeit.
Als Bemessungsgeschwindigkeit bestimmt sie nachhaltig die
Leistungsfihigkeit von Verkehrsanlagen. Das soll an zwei Bei-
spielen gezeigt werden.

— Zweispurige Landstrafle

Die zulissige Verkehrsstirke zweispuriger Landstraflen ist
1982 mit Einfithrung der Richtlinien fiir die Anlage von Stra-
Ren, Teil: Querschnitte — RAS-Q (FGSV, 1982)° deutlich
erh6ht worden gegeniiber den bis dahin geltenden Richtlinien
fiir die Anlage von Landstraflen, Teil: Querschnitte — RAL-
Q aus dem Jahre 1974 (FGSV, 1974)¢.

Nehmen wir als Beispiel den Richtlinienquerschnitt b2s —
das heifdt zwei Fahrstreifen a 3,75 m und zwei Seitenstreifen
21,75 m. Aus empirischen Befunden ist seit langem bekannt,
dafd iiber solche Straflen unter giinstigen Voraussetzungen —
das heifdt geringe Lingsneigung, geringe Kurvigkeit und ge-
ringer Lkw-Anteil — bis zu ca. 20 000 Fahrzeuge pro Tag bei
angemessener Verkehrsqualitit mit 70 bis 80 km/h auch in den
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Spitzenzeiten abgewickelt werden. Trotzdem war der Ein-
satzbereich eines b2s-Querschnitts auch unter giinstigen
Randbedingungen nach den bis 1982 giiltigen RAL-Q 1974
auf etwa 12 000 Fahrzeuge pro Tag begrenzt. Mit der Einfiih-
rung der RAS-Q 1982 ist der Einsatzbereich ganz wesentlich
nach oben verschoben worden.

Dies soll verdeutlicht werden an einer konkreten Bemes-
sungsaufgabe fiir die Nordumgehung Eltville/Walluf (Hessi-
sches Landesamt fiir Straflenbau, 1983)’. Es handelt sich um
Streckenabschnitte unterschiedlicher Lingsneigung und Kur-
vigkeit bei geringem Lkw-Anteil (3,3 %).

Gegeniibergestellt werden die zulissigen Verkehrsstirken
fiir den Richtlinienquerschnitt b2s nach den alten RAL-Q
1974 fiir eine Bemessungsgeschwindigkeit von 80 km/h und
nach den derzeit geltenden RAS-Q 1982 fiir 80 km/h und fiir
70 km/h (Tabelle 3).

Tabelle 3:
Zuldssige Verkebrsstarke fiir Richtlinienquerschnitte b2s
am Beispiel Nordumfahrung Eltville/W alluf

Abschnitt A B C
RAL-Q 80 km/h 690 550 980
RAS-Q 80 km/h 1.085 800 1.085
+57% + 45% + 11%
RAS-Q 80 km/h 1.085 800 1.085
RAS-Q 70 km/h 1.585 1.370 1.585
+46% + 71% + 46%

Bei gleicher Bemessungsgeschwindigkeit von 80 km/h liegt
die zulissige Verkehrsstirke nach RAS-Q je nach Streckenab-
schnitt um 11 % bis 57 % hoher als nach RAL-Q. Dabei ist zu
beachten, dafl gerade bei den Streckenabschnitten geringerer
Leistungsfihigkeit die grofleren Spriinge auftreten. Die
Riicknahme der Bemessungsgeschwindigkeit von 80 km/h auf
70 km/h bewirkt eine weitere Erhohung der zulissigen Ver-
kehrsstirke um 46 % bis 71 %. Vergleicht man RAS-Q 70
km/h mit RAL-Q 80 km/h so ergeben sich fiir RAS-Q 70 km/h
62 % bis 149 % hohere zulissige Verkehrsstirken. Dement-
sprechend hoher liegt der Grenzbereich zwischen zweispuri-
ger und vierspuriger Strafle.

— Stadtautobabn

Die zulissige Verkehrsstirke einer zweispurigen Rich-
tungsfahrbahn einer Stadtautobahn — Richtlinienquerschnitt
b4ms — liegt gemifl RAS-Q 1982 bei geringen Lingsneigun-
gen und geringen Lkw-Anteilen (ca. 5 %) zwischen 2 550 Kfz/h
bei einer Bemessungsgeschwindigkeit von 80 km/h und 2 800
Kfz/h bei einer Bemessungsgeschwindigkeit von 60 km/h.

Die werktigliche Spitzenbelastung der zweispurigen Rich-
tungsfahrbahn auf der Saarbriicker Saaruferautobahn liegt in
der Groflenordnung von 3 500 Kfz/h. Trotz dieser rechneri-
schen Uberlastung wird mit der neuen Westspange seit Mitte
1986 weiterer Verkehr auf die Stadtautobahn gebiindelt mit
der Folge, daf§ sich in einem kurzen dreispurigen Verflech-
tungsbereich eine Gesamtbelastung von 4 620 Kfz/h ergibt
(Abb. 1). Die Belastung im Verflechtungsbereich liegt damit
hoher als die auf “freier Strafle“ ohne Verflechten fiir eine
dreispurige Richtungsfahrbahn eines a6ms-Querschnitts nach
RAS-Q 1982 bei einer Bemessungsgeschwindigkeit von
70 km/h zulissige Verkehrsstirke von 4 300 Kfz/h.

Abbildung 1:
Anschlufistelle “Westspange® Saaruferautobabn in Saarbriicken
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Seit Eréffnung der Westspange vor etwa zwei Jahren wer-
den die genannten Verkehrsbelastungen bei guter Verkehrs-
qualitit mit Geschwindigkeiten um 70 km/h offensichtlich
problemlos abgewickelt. In der Unfallstatistik ist dieser
Abschnitt der Saarbriicker Stadtautobahn nicht auffillig
geworden®. Nach den neueren Berechnungsansitzen des
Highway Capacity Manual (HCM) von 1985 (Transportation
Research Board)’ liegen die hier zu beobachtenden Verkehrs-
belastungen tatsichlich im Grenzbereich der Leistungsfihig-
keit von Verflechtungsstrecken.

Die beiden Beispiele zur Leistungsfihigkeit kann man
dahingehend verallgemeinern, dafl die in deutschen Richtli-
nien enthaltenen verkehrstechnischen Bemessungsverfahren
Ergebnisse liefern, die zum Teil deutlich niedriger liegen als in
der Realitit beobachtbare Verkehrsabliufe. Das hiufig
gehorte Argument, dafl diese hohen Leistungsfihigkeiten nur
auf Kosten der Verkehrssicherheit erreicht wiirden, ist in die-
ser pauschalen Form nicht zu belegen.

3.2 Entwurfselemente

Geringere Geschwindigkeiten fiihren aber nicht nur iiber
die Bemessungsgeschwindigkeiten zu héherer Leistungsfihig-
keit, sondern iiber die Entwurfsgeschwindigkeit auch zu klei-
neren Entwurfselementen.

— Autobabnanschlufstelle

Sehr deutlich wird dies am Beispiel von Autobahnanschlufi-
stellen: Abbildung 2 zeigt die Ende der 60er Jahre gebaute
Anschlufistelle “Baden“ der Siidautobahn in Osterreich
gemeinsam mit einer Minimallsung mit reduzierten Ent-
wurfselementen bei abgeminderter Entwurfsgeschwindigkeit

(Gabriel, 1986)°.

Abbildung 2:
Anschlufistelle “Baden” der Siidautobabn in Osterreich

Quelle: Gabriel, 1986'°

-

Auch gemessen an den damaligen Richtlinien ist die An-
schluflstelle iiberdimensioniert — Ergebnis einer in den 60er
Jahren nicht seltenen Praxis. Die Minimalldsung entspricht
einem neuen Richtlinienentwurf des osterreichischen Bun-
desministeriums fiir Bauten und Technik.

— Fabrgeometrische Bemessung

Stadtstraflen mit Ausnahme der Hauptstraffen — also
Sammelstraflen, Erschliefungsstraflen und Wohnstraflen —
werden fahrgeometrisch, nicht mehr fahrdynamisch bemes-
sen. Das heifdt, fiir die in diesen Straflen selten auftretenden,
groflen Fahrzeuge (zum Beispiel Miillfahrzeuge) wird die
Befahrbarkeit von Kreuzungen und Einmiindungen bei
“Tempo Null“ — Lenkradeinschlag im Stand — unter Benut-
zung der gesamten Fahrbahn mit Schleppkurven nachgewie-
sen. Bei den seltenen Bewegungen mit Lastkraftwagen werden
Behinderungen in Form sehr langsamen Aneinandervorbeifah-
rens, des Ausweichens auf den Gehweg, des Wartens an Aus-
weichstellen . . . in Kauf genommen.

Die in den Empfehlungen fiir die Anlage von Erschlieflungs-
straflen — EAE 85 (FGSV, 1985)° systematisch dargestellte
fahrgeometrische Bemessung iiber Begegnungsfille und Schlepp-
kurven fiihrt zu deutlich kleineren Fahrbahnflichen und bes-
ser ins Wohnumfeld zu integrierenden Straflenriumen im
Vergleich zu den meisten Straflen der Neubaugebiete der 60er
und 7Qer Jahre. Hier liegen umfangreiche Aufgaben der
Verkehrssanierung.

— Schmale Fabrbabnen

Das groflte Potential stidtebaulicher Verbesserungen liegt
hiufig in den Straflenriumen der Stidte und Dérfer. Dieses
der offentlichen Hand zugingliche Potential ist relativ leicht
zu nutzen und dabei besonders wichtig, weil Straflen und
Plitze die prigenden Elemente fiir Stadtbild, Stadterlebnis
und Ambiente einer Stadt sind.

Oft sind Verbesserungen im Straflenraum so einfach, daf}
man sich wundern mufi, warum nicht lingst gehandelt wurde
— ein Beispiel: Viele stidtische Hauptstraflen sind gekenn-
zeichnet durch schmale Gehwege und breite vierstreifige
Fahrbahnen, auf denen auch in den Spitzenzeiten beidseits
geparkt wird, so daff dem flielenden Autoverkehr ohnehin nur
zweli Fahrstreifen zur Verfiigung stehen (Abb. 3).

Was spricht dagegen, in solchen Straflen aus der zweistreifig
befahrenen Fahrbahn auch baulich eine zweistreifige Fahrbahn
zu machen? Die damit erreichte Reduzierung der “optischen
Breite“ der Strafle durch Verschmilerung der Fahrbahn, Vor-
ziehen der Gehwege, Anlage von Radwegen, Baumpflanzun-
gen im Parkierungsstreifen hat nicht nur funktionale Wirkun-
gen, wie Geschwindigkeitsdimpfung, Kompensation, Tren-
nung von Autoverkehr und Radverkehr, gerechtere Vertei-
lung der Straflenfliche. Eine stidtebauliche Wirkung kommt
hinzu: Die iiberlieferten und allgemein akzeptierten Straflen-
proportionen werden wiederhergestellt. Dazu gehort die
Dreiteilung des Straflenraums: Seitenraum, Fahrbahn, Seiten-
raum etwa im Verhiltnis 3 : 4 : 3, wobei Biume das mit
Abstand — weil vertikal wirkend — wichtigste Gliederungs-
element sind.

Viel schwieriger sind stidtebauliche Verbesserungen in
Straffen mit vierstreifigen Fahrbahnen, in denen diese auf-
grund der Stirke des Autoverkehrs wirklich gebraucht wer-
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Abbildung 3:
Baulich vierstreifige, betrieblich zweistreifige Fabrbahn
— ein haufiger Fall

den. Bei engem Hausabstand ist in solchen Straflen jeder
Meter wichtig, der gewonnen werden kann fiir einen Mittel-
streifen als Querungshilfe, fiir Radwege, fiir alleeartige Baum-
reihen kombiniert mit Parkierungsstreifen oder fiir breitere
Gehwege.

Im Rahmen eines Forschungsprojektes des Bundesministe-
riums fiir Verkehr (Géttsche, 1987)"' wurden Einsatzbereiche
von schmalen Fahrbahnen untersucht. Etwa 4,50 m breite
Richtungsfahrbahnen kdnnen von Pkw zweistreifig, von Lkw
aber nur einstreifig befahren werden. Zwei schmale Fahrbah-
nen und ein Mittelstreifen fiihren zu einer Gesamtfahrbahn-
breite von 9,5 m bis 11,0 m (Abb. 4) gegeniiber 12,5 m einer
vierstreifigen Fahrbahn ohne Mittelstreifen.

In den Spitzenzeiten des Verkehrs streut der Lkw- und Bus-
anteil in vielen stidtischen Hauptstraflen um 5 %, so daf} bei
homogenen Stadtverkehrsgeschwindigkeiten unter 50 km/h
die verkehrstechnische Leistungsfihigkeit einer 4,5 m breiten
— von Pkw zweistreifig, von Lkw einstreifig befahrenen —
Fahrbahn nur wenig geringer ist als die einer 6,5 m breiten
Fahrbahn. Deshalb kann ein solcher Zwischenquerschnitt als
“fast vierstreifige“ Strafle bezeichnet werden.

Untersuchungen zu seitlichem Abstandverhalten, Uber-
holverhalten, Geschwindigkeiten und Unfallsituation haben
gezeigt, daf} Stadtstraflen mit “fast vierstreifiger Fahrbahn
auf Lingen bis zu ca. 800 m hinsichtlich Verkehrssicherheit
und Stetigkeit des Verkehrsablaufs nicht schlechter abschnei-
den als vierstreifige Vergleichsstralen in dhnlicher Situation.
Die geschwindigkeitsdimpfende Wirkung allerdings ist sehr
gering, wenn nicht gleichzeitig zur “nutzbaren Breite“ der
Fahrbahn auch die “optische Breite“ reduziert wird.

Die weitergehende Frage, ob Stadtstraflen mit “fast vier-
streifiger Fahrbahn grundsitzlich — das heifdt ohne Lingen-
begrenzung — vertretbar sind, kann aufgrund der bisher

durchgefiihrten empirischen Untersuchungen nicht abschlie-
fend beantwortet werden. Die bisherigen Ergebnisse rechtfer-
tigen aber entsprechende Modellversuche.

3.3 Vertraglichkeitskonzept

Stadtstraflen haben viele Funktionen — besonders die
Hauptstraflen: Sie sind offentliche Riume, Aufenthalts-
raume, Erlebnisriume fiir Architektur und Stadtgestalt, Ver-
bindungsstraflen, Orientierungslinien, Verkehrsadern, Wohn-
straflen, Geschiftsstraflen . . . Aus der Funktions- und Nut-
zungsvielfalt stidtischer Hauptstraflen ergeben sich ebenso
vielfiltige Anspriiche, wie schnelles Durchfahren, sicheres
Gehen und Radeln, ungestértes Verweilen, freiziigiges Que-
ren, Parken und Laden, ruhiges Wohnen.

Nutzungsvielfalt und Nutzungsdichte fithren zu Unver-
triglichkeiten und Konflikten in Form von Gefihrdungen und
Unfillen, Stérungen des Aufenthalts durch Lirm, Abgase und
Geschwindigkeit der Autos, Gestaltarmut und Dominanz des
Autoverkehrs im Straflenbild, Stérung des Wohnens.. . . Stra-
Renraum ist in vielen Hauptstraflen in erster Linie Durchfahr-
raum zu Lasten von Aufenthalts-, Wahrnehmungs- und
Erlebnisraum.

Nicht nur die Menge des Autoverkehrs, sondern insbeson-
dere auch die Geschwindigkeiten fiihren zu Unvertriglichkei-
ten und Konflikten.

Damit kommt der Dimpfung der Geschwindigkeiten im
Autoverkehr neben den Einfliissen auf Leistungsfahigkeit und
Entwurfselemente eine dritte flichensparende Wirkung zu: Je
langsamer gefahren wird, desto eher sind die vielfiltigen Nut-
zungen und Anspriiche innerhalb eines Straflenraums vertrig-
lich. Und Vertriglichkeit spart Fliche, weil mehrere Funktio-
nen auf gleicher Fliche bzw. im gleichen Straflenraum méglich
werden.
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Abbildung 4:
Von Pkw zweistreifig, von Lkw einstreifig befabrbare Fabrbabnen

ohne | mit
Markierung Markierung
il
1
asin
M ||
|
Ci
L

45 "' 45

L L~4v5 L i Y
1 11 gl i ”’1 ’l

Stadtvertrigliche Geschwindigkeiten heifft: Durchsetzung
von Tempo 50 auf vorfahrtberechtigten Hauptverkehrsstra-
fen ohne die heute iiblichen Toleranzen und Tempo 30 in
Kombination mit Rechts-vor-Links-Regelungen auf allen
iibrigen Straflen. Fiir viele Hauptstraflen wiirde das eine Ge-
schwindigkeitsdimpfung von etwa 15 bis 20 km/h bedeuten.

4. Verkebrssanierung

Uberzogene Standards fiir den Autoverkehr, unzutreffende
Vorstellungen iiber die tatsichliche Leistungsfihigkeit und
die aus dem konstruktiven Ingenieurbau ibernommene Angst
vor zu geringer Dimensionierung fiihrten bei vielen Neubau-
mafinahmen der 60er Jahre zu einer Uberdimensionierung und
Perfektionierung der Autoverkehrsanlagen. Die auflerhalb
wirtschaftlicher Kriterien liegenden Probleme einer Uber-
dimensionierung von Fahrbahnflichen wurden damals nicht
gesehen.

— Netzumbau
Ein eindrucksvolles Beispiel dafiir ist das Nordweststadt-

-

Zentrum in Frankfurt am Main, das Mitte der 60er Jahre — von
Stadtplanern und Verkehrsplanern gleichermafien gelobt —
eingeweiht wurde. Das Luftbild (Abb. 5a) zeigt die Auto-
erschliefung des Zentrums mit einem vier- bis fiinfspurigen
Einbahn-Ring, der mit einer Stadtautobahn verbunden ist.
Das Zentrum ist Verkniipfungspunkt zwischen mehreren Bus-
linien und der U-Bahn; in einer Tiefgarage werden knapp 2 000
Parkstinde angeboten. Der Einbahn-Ring ist flichenaufwen-
dig, verleitet zu hoher Fahrgeschwindigkeit und trennt das fiir
Fufliginger und Radfahrer nur iiber Briicken erreichbare Zen-
trum wie ein Burggraben von der umgebenden Bebauung.

Im Zusammenhang mit der wirtschaftlichen und baulichen
Sanierung des Zentrums wurde vorgeschlagen (Planungsbiiro
Retzko + Topp 1985)'?, den Einbahn-Ring halbseitig aufzulas-
sen und durch einen in beiden Richtungen befahrbaren Halb-
ring zu ersetzen (Abb. 5b). Dieses Beispiel zeigt deutlich,
welche Umbaupotentiale bei verkehrstechnisch perfekten
Straflenplanungen der 60er Jahre auftreten konnen.

— Straflenumbau

Ahnliches — jetzt auf der Ebene des Strafenentwurfs —
zeigt das Beispiel des Umbaus zweier Knotenpunkte im
Hauptverkehrsstralennetz von Buxtehude. (Buxtehude ge-
hért zu den Modellstidten im Forschungsprojekt “Flichen-
hafte Verkehrsberuhigung“ — BAST/BfLR/UBA, 1988)".
Zwei Einmiindungen im Zuge einer iiberdrtlichen Kreisstrafle
mit typischen Entwurfselementen der 60er und 70er Jahre
(Abb. 6a) gemif den Richtlinien fiir die Anlage von Landstra-
fen, Teil: Knotenpunkte — RAL-K (FGSV, 1976)'* wurden
zunichst provisorisch verindert: Die vom Knotenpunkt weg-
fiihrende Fahrbahn in der einmiindenden Strafle zwischen
Fahrbahnteiler und Gehweg wurde durch Pflanzkiibel ge-
sperrt (Abb. 6b) und der zu- und abflieffende Autoverkehr auf
der verbleibenden “halben® Fahrbahn abgewickelt. Der end-
giiltige Umbau (Abb. 6 ¢, 6d) mit einem Baumtor in der
iibergeordneten Kreisstrafle und der Anhebung von Radweg
und Fufligingeriiberweg in der einmiindenden Strafie fiihrte zu
einer enormen Reduzierung der Fahrbahnfliche (in Abb. 6 ¢
sind die alten Begrenzungslinien noch zu sehen) und zu einer
deutlichen Geschwindigkeitsdimpfung.

Flicheneinsparung ist nicht nur nach eingesparten Qua-
dratmetern Fahrbahnfliche oder Verkehrsfliche zu diskutie-
ren, sondern auch unter den Aspekten der sozialen Brauch-
barkeit von Flichen fiir Aufenthalt, Bummel und Gesprich
und der 6kologischen Funktionen. Im Beispiel des Umbauvor-
schlages fiir das Westentor in Hamm (Planungsbiiro Retzko +
Topp, 1987)" konnte durch Anderung der Verkehrsfiihrung
bei gleicher Verkehrsbelastung zwar auch Fahrbahnfliche
durch Einzug eines Fahrstreifens eingespart werden (Abb. 7),
der wesentliche Gewinn liegt aber in der neuen Qualitit der
Fuflgingerfiilhrung und der Begriinung. Wihrend “vorher®
eine Hauptverkehrsstrafle die Fuligingerzone kreuzt, kreuzt
“nachher die Fufigingerzone die Hauptverkehrsstrafle. Bei
“vorher und “nachher* gleicher Fliche fiir die zentrale Bus-
haltestelle wird eine Mittelallee mit 20 Baumen vorgeschlagen,
wodurch die 6kologische Situation des Straflenraumes nach-
haltig verbessert wird. Die Fufgingerfithrung in der Mitte
und an den Rindern entspricht dem Bediirfnis des zielgerich-
teten Gehens ebenso wie dem des Einkaufsbummels.
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Abbildung 5:
Verkebrserschliefiung Nordweststadt-Zentrum in Frankfurt am Main
mit Umbauvorschlag

— Zweite Ebene, Kompaktentwurf

Auch durch Mehrebenenlésungen kann man Fliche gewin-
nen. Im Einzelfall schafft die Tunnelung des Autoverkehrs fiir
Fufliginger, Radfahrer, Aufenthalt und Stadterlebnis neue
Dimensionen: Gute Beispiele sind der Rheinufertunnel in
Kéln und die Tunnelplanungen fiir die Rheinuferstrafle in
Diisseldorf. Das sind allerdings Sonderfille — auch wenn man
in Zukunft sicher hiufiger aus stidtebaulichen Griinden zu
solch teuren Losungen kommen wird.

Abbildung 8 zeigt den siidlichen Bereich des Diisseldorfer
Rheinufertunnels und die kompakte Verkniipfung des Tun-
nels mit der Rheinkniebriicke als Entwurf in Gegeniiberstel-
lung zur heutigen Situation (Landeshauptstadt Diisseldorf,
1987)'¢. Hier werden durch Autotunnel und durch gebiindelte
flichensparende Anbindungen grofle Verkehrsflichen fiir
andere Nutzungen zuriickgewonnen. Dabei geht es vorrangig
um die flichenhafte Verkehrsberuhigung des dicht bewohnten
Stadtteils Bilk und um die Beziige von Bilk zum Rhein und zur
Innenstadt — Bilk an den Rhein!

Die ohnehin vorhandene und nicht abbaubare “Verkehrs-
maschine“ der Rheinknie-Briickenauffahrt wird genutzt, um
unter Verwendung unkonventioneller Entwurfselemente
— U-turns, spanisches Abbiegen — alle erforderlichen Ver-
kehrsbeziehungen auf engstem Raum abzuwickeln. Die kom-
pakte und direkte Verkniipfung macht es sogar méglich, die
heute rechts von der Briickenauffahrt (Abb. 8) weiterfiihrende
Strafle (Kavalleriestrafle— Jiirgensplatz) vollstindig abzu-

hingen und damit im stidtebaulich interessanten Bereich des
Jiirgensplatzes und in den benachbarten und weiterfithrenden
Straflen eine enorme Aufwertung zu erreichen.

5. Fazt

Die Flichenbeanspruchung durch Verkehr ist hoch. Aller-
dings gibt es sehr unterschiedliche Flichenanspriiche der ver-
schiedenen Verkehrssysteme. Insofern sind Umverteilungen
des Verkehrs vom Auto auf 6ffentliche Verkehrsmittel, auf
das Fahrrad und die “eigenen Fiifle“ ein besonders wichtiger
— wenn auch im Handlungspielraum begrenzter — Ansatz
zur Eindimmung des Flichenverbrauchs durch Verkehr.

Aber auch innerhalb des Verkehrssystems Auto gibt es
grofle Flicheneinsparungspotentiale, wenn man bereit ist,
Standards und Anspriiche des Verkehrs zuriickzunehmen.
Das betrifft ganz vorrangig geringere Fahrgeschwindigkeiten,
die sich in dreifacher Hinsicht flichensparend auswirken: Bei
geringerer Bemessungsgeschwindigkeit ergeben sich hohere
Leistungsfihigkeiten der Verkehrsanlagen; geringere Ent-
wurfsgeschwindigkeiten fiihren zu kleineren Entwurfselemen-
ten; bei geringeren Fahrgeschwindigkeiten ist Autoverkehr
mit anderen Straflennutzungen eher vertriglich.

Die Ansitze zur Flicheneinsparung verlaufen grundsitzlich
gleichgerichtet mit denen zur Eindimmung anderer Umwelt-
belastungen durch Verkehr.
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Abbildung 6:
Einmiindung einer stadtischen Hauptstrafle (600 Kfz/Sp-b) in eine

Raumforschung und Raumordnung
iiberartliche Kreisstrafle (700/1 100 Kfz/Sp-b) in Buxtebude
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Abbildung 7:
Umbauvorschlag fiir das Westentor in Hamm

A heutiger Zustand:
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Abbildung 8:
Geplante Tunnelung der Rheinuferstrafie in Diisseldorf
(siédlicher Tunnelmund und Verkniipfung mit Rheinkniebriicke)
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Anmerkung

* Uberarbeitete Fassung eines Vortrags des Verfassers auf der

Tagung “Flichenverbrauch und Verkehr — Bilanz der Zerstorung
und neue Konzepte der Raumékonomie* des Ministeriums fiir Stadt-
entwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
und des Forums Mensch und Verkehr am 5./6. Mai 1987 in Dortmund.

Literaturverzeichnis

1 Lebner, Friedrich (1961): Der offentliche Nahverkehr im Rahmen
der Generalverkehrspline. Internationaler Verein fiir offentliches
Verkehrswesen (UITP), Briissel.

2 Nebelung, Hermann (1967): Der Raumbedarf der Schienenbahnen.
In: Der Raumbedarf des Verkehrs. Forschungs-und Sitzungsberichte
der Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung, Nr. 37.

3 Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen — FGSV
(1985): Empfehlungen fiir die Anlage von Erschliefungsstraflen —
EAE ’85. — Kéln.

4 Topp, Hartmut (1986): Die Umweltvertriglichkeitsuntersuchung
in der kommunalen Verkehrsplanung. Zeitschrift fiir Umweltpolitik
und Umweltrecht (9), Nr. 2.

5 Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen — FGSV
(1982): Richtlinien fiir die Anlage von Straflen, Teil: Querschnitte —
RAS-Q. — Koln.

6 Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen — FGSV
(1974): Richtlinien fiir die Anlage von Landstraflen, Teil: Quer-
schnitte — RAL-Q. — Koln.

7 Hessisches Landesamt fiir Straflenbau (1983): Untersuchung zum
Straflenquerschnitt der Nordumgehung Eltville/Walluf im Zuge der
B 42. — Wiesbaden.

8 Verkehrszihlungen und Verkehrsbeobachtungen der Landes-
hauptstadt Saarbriicken (Information von Peter Hackelmann).

9 Transportation Research Board (1984): Proposed Chapters for the
1985 Highway Capacity Manual. Transportation Research Circular.
— Washington, D.C.

10 Gabriel, Bernd (1986): Die sparsame Ausbildung von Anschlufi-
stellen und Knoten im hochrangigen Stralennetz. Straflenbau ’86,
Osterreichisches Ministerium fiir Bauten und Technik.

11 Géottsche, Jiirgen (1987): Einsatzbereiche iiberbreiter — von Pkw
zweistreifig, von Lkw einstreifig befahrbarer — Fahrstreifen auf stid-
tischen Hauptstraflen. Griine Reihe des Fachgebietes Verkehrswesen
der Universitit Kaiserslautern. (Erscheint in Kiirze auch in der Schrif-
tenreihe “Forschung Straflenbau und Straflenverkehrstechnik® des
Bundesministeriums fiir Verkehr.)

12 Planungsbiiro Retzko + Topp (1985): Verkehrskonzepte zur
Sanierung des Nordweststadt-Zentrums in Frankfurt am Main. (Im
Auftrag der Frankfurter Aufbau AG; Bearbeitung: Georg Skoupil). —
Darmstadt und Diisseldorf.

13 Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung —
BfLR, Bundesanstalt fiir Straflenwesen — BAST, Umweltbundesamt
— UBA (1988): Tagungsband zum Buxtehuder Kolloquium “Fli-
chenhafte Verkehrsberuhigung — Ergebnisse aus drei Modellstidten®.

14 Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen —
FGSV (1976): Richtlinien fiir die Anlage von Landstrafien, Teil III:
Knotenpunkte — RAL-K. — Kéln.

15 Planungsbiiro Retzko + Topp (1987): Verkehrskonzept und
Platzgestaltung Westentor in Hamm. (Im Auftrag der Stadt Hamm;
Bearbeitung: Karl-Heinz Schweig). — Darmstadt und Diisseldorf.

16 Landeshauptstadt Diisseldorf (1987): Diisseldorf an den Rhein —
Aufbruch zu neuen Ufern. Broschiire zur ersten Planungsphase der
Tieferlegung der Rheinuferstrafle.

Fotonachweis

Abb. 2: Bernbard Gabriel, Wien.

Foto links in Abb. 5: Stadt Frankfurt am Main.
Foto in Abb. 6: Otto Wicht, Buxtehude.

Foto oben in Abb. 8: Kuttler, Diisseldorf.



