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Kurzfassung

Der Stadtentwicklungsplan stellt als wichtiges Steuerungsmittel ein neues Leitbild der
Stadtentwicklung dar. Er beschreibt den in den nachsten Jahren angestrebten Ausbau einer
Stadt. Die Pléane enthalten Ziele und MafRnahmen, die als Antwort auf die Probleme der Stadte
zu verstehen sind. Diese Stadtentwicklungsplane koénnen in unterschiedliche aber auch
zusammenhadngende Themenbereiche unterteilt werden, wie z. B. Umwelt, Wohnen, Freizeit,
Mobilitat usw. In dieser Diplomarbeit werden die Ziele der Stadtentwicklungsplane
berlicksichtigt, die die Verkehrsentwicklung beschreiben.

Der Verkehr und die Verkehrsinfrastruktur sind stark mit den Siedlungsstrukturen verbunden
und haben Auswirkungen untereinander. In Laufe der Zeit verandern sich die Probleme der
Siedlungsstrukturen. Die Tendenzen und der aktuelle Zustand der Stadt verandern auch das
Leitbild einer Siedlungsstruktur, aber die Konzepte der Siedlungsstrukturen fiir ein Leitbild
konnen den Entscheidungstragern bei der Stadtplanung durch die Darstellung der Vor- und
Nachteile helfen.

Die Bewertung in einem Planungsprozess wird mit der Hilfe von einem oder einigen Verfahren
durchgeflihrt. Die meist verwendeten Bewertungsmethoden bei der Verkehrplanung sind die
formalisierten Verfahren, die in dieser Diplomarbeit beschrieben sind.

Mittels der Methode der Wirkungsanalyse werden hierin die Entwicklungspldane von sechs
mitteleuropdischen Stadten miteinander verglichen. Sie sind in einem Indikatorenkatalog
aufgezahlt, in dem die Ubereinstimmungen und Unterschiede dargestellt sind. Auf Basis der
Kriterien und Indikatoren, die ebenfalls in dieser Arbeit beschrieben sind, kann man die
nachhaltige Entwicklung der Stadte analysieren.
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Abstract

The plan for development of cities as an important management tool represents a new vision,
an ideal vision of urban development. This model defines the striving for impetuous
improvement and development of a city in the coming years. The plans contain goals and
specific actions, which emerge as a response to the current issues in cities. Those plans can be
decomposed into topics such as environment, spare time, lifestyle and public transportation
among others. This thesis focuses on those parts of city advancement plans that describe the
direction of public transportation development.

Public transportation, the transportation infrastructure and urban areas are strongly
interconnected and influence each other. Over time, the current issues of urban areas change.
Trends and current conditions of cities can change the concept of what the ideal image of an
urban development is, however the concepts of ideal urban developments for ideal city can
assist city planning with all of their advantages and disadvantages even today.

The assessment during the planning process is performed by the means of one or more
approaches. The most common approaches for assessment of transport planning are formal
methodologies, and are subjected to further discussion later in this thesis.

“Influence Analysis” is the name of the approach used to compare the development plans of 6
European cities. An “indicator catalog” is created to record the similarities and dissimilarities in
those development plans. The main focus is the sustainable development of those cities and it
is analyzed by introducing a number of criteria and indicators.
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Haufig verwendete Abkiirzungen
bzw. — beziehungsweise
d.h. —das heildt
etc. — et cetera
z.B — zum Beispiel
km — Kilometer
h - Stunde

OECD - ,Die Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (englisch
Organisation for Economic Co-operation and Development, OECD; franzdsisch Organisation de
coopération et de développement économiques, OCDE) ist eine Internationale Organisation mit
34 Mitgliedstaaten, die sich der Demokratie und Marktwirtschaft verpflichtet fuhlen. Die
meisten OECD-Mitglieder gehoren zu den Landern mit hohem Pro-Kopf-Einkommen und gelten
als entwickelte Lander. Sitz der Organisation und ihrer Vorgangerorganisation OEEC ist seit 1949
Schloss La Muette in Paris.“?

CSD - Commission on Sustainable Development, Kommission der Vereinten Nationen fiir
nachhaltige Entwicklung

SPNV - Schienenpersonennahverkehr
OPNV - &ffentlicher Personennahverkehr
VBZ -Verkehrsbetriebe Zirich

MA 18 - Magistratsabteilung 18

STEP - Stadtentwicklungsplan

Fzgkm — Fahrzeugkilometer

MIV — Motorisierter Individualverkehr

1 WIKIPEDIA, URL:
https://de.wikipedia.org/wiki/Organisation f%C3%BCr_wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung, Stand:
[01.10.16]
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1 Einleitung und Problemstellung

Die steigende Beliebtheit von GrofRstadten als Lebensraum wird in den nachsten 30-40 Jahren
weltweit zu einer Verdoppelung der stadtischen Bevolkerung in Entwicklungslandern erwartet
zu fuihren. Nach UN-Angaben hat die Stadtbevolkerung bis zum geschichtlichen Maximum 3.5
Milliarden erreicht und wird sich noch um 2.5 -3 Milliarden erhéhen.?

Nach der Veroffentlichung der Europaischen Regionalpolitik der (Europaischen Union) EU —
“Forderung der nachhaltigen Stadtentwicklung in Europa“ sind die Stadte die treibenden Krafte
(fur Zuwachs) der Wirtschaftsentwicklung und auch einer der Schlisselfaktoren fir die
Steigerung der weltweiten Wettbewerbsfahigkeit der EU. Die Stadte haben Auswirkung auch
auf die Entwicklung der europaischen Regionen- starkere Stadte, wachsende Regionen.

Die groBen Stadte mit mehr als 1 Million Einwohner erwirtschaften ein 25 % hoheres
Bruttoinlandsprodukt (BIP) als der EU-Durchschnitt sowie ein 40 % hoheres BIP als der jeweilige
nationale Durchschnitt der verschiedenen Mitgliedstaaten. Die stadtischen Gebiete bieten die
meisten Arbeitsplatze, Unternehmen und Hochschulen an und damit Plattformen fir
technologische Innovationen und internationale Tatigkeiten und bilden Bereiche, in denen sich
die EU ehrgeizige Ziele gesetzt hat. Die Regionen, die herum starke Stadtteile liegen, weisen ein
starkeres Wachstum und eine héhere Wettbewerbsfahigkeit auf.3

1.1 Problemstellung und Ziel der Arbeit

Dieser Trend der steigenden Stadtbevdlkerung fuhrt zu einem Defizit an Flachenressourcen,
Verschlechterung der Lebensqualitdit und zu dem drastisch erhdéhten motorisierten
Individualverkehr, der als einen von den Hauptverursachern der Umweltverschmutzung
erscheint. Die Umweltprobleme und der Ressourcenverbrauch stellen eine Gefahr bei der
Gesamtbevolkerung dar. Aus diesem Grund wird die nachhaltige und ressourcenschonende
Stadtentwicklungsplanung des Verkehrssystems in den GroRstadten gefordert.

Das Ziel dieser Diplomarbeit besteht darin, die Ziele, Kriterien und Indikatoren in den
Entwicklungsplane von einigen bestimmten Stadten zu erfassen und anhand eines Vergleichs
die Schwichen und die Starken, die Unterschieden und die Gleichheiten der
Stadtentwicklungspldne zu zeigen.

2 Vgl. URL: http://www.infostock.bg/infostock/control/news/details/50434, [ Stand: 10.12.2013]
3 Vgl. Europdische Kommission, Regionalpolitik, 2009, S.7, Férderung der nachhaltigen Stadtentwicklung in
Europa, URL: http://ec.europa.eu/regional_policy/information/search/detail.cfm?LAN=DE&id=32&lang=de
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1.2 Aufgabenstellung

Die Aufgabe dieser Arbeit ist mit der Hilfe der Bewertungsmethoden erfahrungsrelevanten
Zielen(katalog) von sechs europdischen Stadten - deutsche, 6sterreichische und schweizerische
zu bekommen (erreichen). Die ,Bewertungsverfahren* dienen dazu, Werturteile zu komplexen
Sachverhalten in Vorbereitung politischer Entscheidungen zu erarbeiten. Sie sind in dieser
Hinsicht  prinzipiell  unverzichtbarer = Bestandteil bei  Prifungen, Vergleichen,
Rangfolgeuntersuchungen, = Umweltvertraglichkeits-priifungen,  verkehrswirtschaftlichen
Untersuchungen usw.”?

,Ziel ist die systemanalytische Gegeniberstellung von positiven und negativen Auswirkungen
von Malnahmen im Verkehrssystem (Vor- und Nachteile, Nutzen und Kosten, etc.) als
Hilfestellung zur rationalen und transparenten Entscheidungsfindung.“®

Die Bewertung eines Stadtenwicklungsplans, in gegebenenfalls Verkehrsentwicklungsplan kann
man anhand einiger traditionelen Methoden erreichen. Prof. Macoun beschreibt in seiner
Arbeit die grundsatzlichen Schritte zur Entscheidungsfindung bei der Verkehrsplanung.

Jedes dieses Verfahren braucht diese zwei wesentlichen Schritte als Grundlage fir die weiteren
Untersuchungen und den Arbeitsprozess (die anderen Arbeitsschritte). Das, in dieser
Diplomarbeit behandelte Verfahren ist eine Wirkungsanalyse, aber diese Arbeit beschaftigt sich
nur mit den ersten zwei Verfahrensschritten- Zielsystem und Mengengerist. (Tabelle 1)

Die EinfluRparameter des Zielsystems sind die Kriterien. Die EingangsgrofRen - die Messwerte
bzw. die berechneten Werte der Indikatoren des Zielssystems bilden das Mengengeriist bei
formalisierten Entscheidungsverfahren. ’

So werden in dieser Arbeit die Kriterien und die quantifizierten Indikatoren der
Verkehrsplanung von bestimmten Stadten, die in den Stadtentwicklungsplanen beschrieben
sind, vergleichen.

4 =operationalisierte Anweisungen oder methodische Regeln fiir Handlungsprozesse, die eine vergleichende
ordnende oder quantifizierende Einstufung von Objekten nach Wertgesichtspunkten zum Ziel haben

5 Macoun, 2000, S. 219

6 ebenda, S.234

7Vgl. ebenda, S. 221, S. 222
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Tabelle 1: Verfahrensschritte der ,traditionellen” Bewertungsverfahren im Vergleich

| Verfahrenschritte WA KNA KWA NWA
IZlelsystem X X X X
IMengengerﬁst X X X X

WA Wirkungsanalyse

KNA  Kosten- Nutzen Analyse
KWA  Kosten- Wirkungsanalyse
NWA  Nutzwertanalyse

Quelle: Macoun 2000, S.220

2 Siedlungsstrukturen und Verkehr. Regelkreise und
Zusammenhange.

2.1 Kulturhistorischen Stadttypen der Siedlungsstrukturen

Christian Kletzer behandelte in seiner Masterarbeit “Strategien fiir eine nachhaltige und
ressourceneffiziente Siedlungsentwicklung gezeigt anhand von drei Beispielen aus der Praxis”
einige Leitbilder der Stadtentwicklung im 20. Jahrhundert. Er hat vier Konzepte ausgewahlt, die
in der Vergangenheit den Stadtebau deutlich gepragt haben und zum Teil noch bis in die heutige
Zeit hineinwirken.®

Historische Stadte sind beispielsweise vorwiegend nach einem Plan entstanden, in kleinen
Schritten gewachsen und haben sich scheinbar planlos weiterentwickelt. Sie weisen vielfach
noch heute den detailliert geplanten und erhaltenen historischen Stadtkern mit einer meist
klaren Gestaltung der zentralen Markt- oder Platzraume auf. Ausgehend vom Stadtkern haben
sie sich allméahlich in alle Richtungen ausgeweitet.®

8 KLETZER, S.21
9 HSR, Stadtstrukturen

10
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“~o

<

Y E Radialstadt

Funktionale Stadt

el

Kormpakte Stadt Metzstadt

Abbildung 1: Von der funktional getrennten Stadt der Charta von Athen lber die Achsenstadt
(Radialstadt) zur Netzstadt und schlieBlich zur kompakten Stadt (Stadt der kurzen Wege).
Zweibricken 2002, S. 13, ibernommen aus: HSR, Stadtstrukturen

2.1.1 Konzept der “Stadt der kurzen Wege“

Dieses Konzept existiert seit Mitte der 80er Jahre. Das Ziel dieses Konzept ist, zwischen den
wichtigsten Einrichtungen (Wohnen, Arbeit, (Nah-)Versorgung, Dienstleistungen, Freizeit- und
Bildungsorte) groBtmogliche Nahe zur Erleichterung der taglichen Mobilitdit und zur
Vermeidung eines hohen motorisierten Individualverkehrsaufkommens zu schaffen. Als
Ergebnis wird Verringerung des motorisierten Individualverkehrs mittels kiirzeren Abstanden
zwischen Wohnen, Arbeit, (Nah-)Versorgung, Dienstleistungen, Freizeit- und Bildungsorten
bekommen. Die Folgen (Auswirkungen) davon sind die Nutzung vom alternativen Verkehr wie
Fulgdnger-, Radfahr- oder offentlicher Personennahverkehr und die Reduzierung der
Zersiedlung und Landschaftszerschneidung. Ein Element des Konzepts der ,Stadt der kurzen
Wege“ ist die Wohnraumverdichtung sowie die Multifunktionalitat von Stadtquartieren.© Es ist
nicht leicht aber eine solche Stadtumwandlung. Zum Beispiel Bewohner von
nutzungsgemischten Stadtteilen kaufen aufgrund der groReren Auswahl und der geringeren
Preise haufig in Supermarkten am Stadtrand ein oder wegen einer beruflichen Spezialisierung
legen sie groRere Abstande zwischen Arbeits- und Wohnplatz zurlick. um es dieses Konzept zu
verwircklichen kénnte, braucht man eine entsprechende Organisation, die das theoretische
Leitbild mit Leben verbindet. Ein gutes Beispiel ist in Tlibingen- das franzdsische Viertel, wo
dieses Konzept eine gelungene Umsetzung hat.*!

10 WIKIPEDIA, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Stadt der kurzen Wege , [Stand:15.10.16]
11vgl. KLETZER, S.31
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2.1.2 Konzept der Gartenstadt

Die Erhéhung der willkiirlichen Bebauung sowie die stark steigenden Bodenpreise als Folge der
Konzentration der Bevolkerung in den (Industriestadte) GroRstadte verschlechterten im 19.
Jarhundert zunehmend die Lebensbedingungen. So entwarf der Brite Ebenezer Howard 1898
das Konzept der ,,Gartenstadt”.

Er beschreibt darin die utopische Stadtentwicklung mittels der Zusammenhange zwischen der
Stadt und den Menschen und vergleicht sie mit Magnet und Magnetnadel. Die Stadt ist nur eine
von drei Magneten (Stadt, Land und Landschaft). Eine vollige Neugriindung (neue Verteilung)
von Stadten im Umland wird schneller Zugang zu neuen, selbststandigen und griinen Orten auf
geordneten Bahnen ermoglichen, aber die neuen Stadte sind begrenzt in ihrer GroRe und
Dichte. Die Struktur stellt eine Zentralstadt mit 58.000 Einwohnern dar, um die ringartig
kleinere Gartenstadte mit je 38.000 Einwohnern angeordnet sind. Diese zwei Strukturen sind
von breiten Agrargirteln begrenzt und mit Eisenbahnlinien verbunden, damit der

Zusammenhang zwischen Stadt und Land gegeben ist. 2
Krankenhaus
Museum/ Bu{herei

L0  Galeri
ol [l Lo —
)F\ Dmg? Theater
Ll@%@ H Konzert-\
S@ = @%ﬂ
K=

2

Gartenstadt e

32.000 —

Einwohner Zentralstadt
58.000
Eimwohner

Landwirtschaft
-

Landwirtschaft

Gartenstadt Kiniche
32.000 Einwohner e — Elsenbahn s 50’0m
Abbildung 2: Konzept der Gartenstadt
Quelle: Lexikon der Geographie, Gartenstadt, URL:

http://www.spektrum.de/lexikon/geographie/gartenstadt/2802, [Stand: 15.10.16]

12vgl. ebenda, S. 21

12
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Anstelle einer unkontrollierten Bebauung des Stadtrandes der bestehenden Stadt mit
Wohnblocks und Wohnhadusern bzw. einer weiteren Verdichtung des Stadtinneren, schlug
Howard eine geordnete konzentrische Verteilung (Nutzungstrennung) von Funktionen vor, die
durch breite Griinglrtel voneinander getrennt sind. Um einen gartendhnlich gestalteten
zentralen Platz sollten die 6ffentlichen Einrichtungen angeordnet werden, dann folgt der erste
Parkring und um ihn herum ein Wohngebiet. Dieses Wohngebiet sollte in zwei Ringen von der
Grand Avenue getrennt werden, die einen Gringurtel besitzt, in dem Schulen, Kirchen und
Spielplatze angeordnet werden sollten. 13

Aullerhalb des Wohnringes sollten die industriellen und gewerblichen Arbeitsplatze in einem
Gewerbegirtel liegen, welcher von einer Ringbahn umschlossen wird. Von dieser Bahn
ausgehend, besteht eine Verknlpfung zur Haupteisenbahnlinie. Wenn die Einwohnerzahl einer
Gartenstadt auf Giber 32.000 anwachst, baut man eine weitere Gartenstadt um die Zentralstadt.

Die erste Gartenstadt Letchworth hatte eine zu geringere Siedlungsdichte und entwickelte sich
nur langsam. Die zweite Gartenstadt Welwyn ist eines der besten gelungenen Beispiele
moderner Stadtgriindung. Die Idee von Howard war, die Struktur von England zu verandern,
aber das gelang nicht. Dies hatte zur Folge, dass die Idee 1946 durch den New Towns Act in
anderer Form weitergefiihrt wurde (vgl. Reinborn 1996, S. 46 ff.)

In Deutschland wurde zu Beginn des 20. Jahrhunderts die Idee der Gartenstadt aufgegriffen und
in einigen deutschen Stidte, z.B. Hellerau, angewandt. In Osterreich gibt es auch umgesetzte
Projekte der Gartenstadt- Konzeption, wie z.B. die stadtische Wohnhausanlage ,Gartenstadt”
in Wien Floridsdorf.14

2.1.3 Die funktionelle Stadt
Auf dem IV. Kongress des Congres International d’Architecture Moderne (CIAM, Internationaler

Kongresse flir neues Bauen) 1933 in Athen haben Stadtplaner und Architekten unter
Federfihrung von Le Corbusier die “Grundsatze des Stadtebaus” diskutiert und als Ergebnis die
Charta von Athen verabschiedet. Diese Charta war als ein Konzept fiir den zukinftigen
Stadtebau mit einer Aufgliederung von stadtischen Funktionsbereichen und glnstigen
Lebensbedingungen in Wohn- und Arbeitsumfeldern gedacht.

Im Jahr 1943 publizierte Le Corbusier seine Fassung von der Charta von Athen bzw. die
,funktionellen Stadt”, wobei dieses Werk bis zum heutigen Tagen eine aktuelle Literaturquelle
ist. Die Schlussfolgerungen aus den darin enthaltenen 95 Leitsdtzen fiihrten zur Idee der
raumlichen Trennung der vier Funktionen im Staddtebau: Wohnen, Freizeit, Arbeiten und
Verkehr.

13 vgl. Wikipedia, Gartenstadt, http://de.wikipedia.org/wiki/Gartenstadt
14 Vvgl. KLETZER, S. 23 -24
15 vgl. Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Charta_von_Athen (CIAM) , [Stand:15.10.16]
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

e Die Stadt muss personliche Freiheit auf geistiger und materieller Ebene gewéhrleisten und
den Nutzen gesellschaftlichen Zusammenwirkens (Handeln) férdern.

e Die Stadt muss als funktionale Einheit begriffen werden, die in all ihren Teilen harmonisch
entwickelt und ihre Plane muss in groBeren Rahmen des Einflussbereichs angefertigt
werden.Ein Regionalplan hat den einfachen gemeindlichen Plan zu ersetzen.

e Die Stadt als funktionelle Einheit unterliegt den stadtebaulichen Hauptfunktionen Wohnen,
Arbeiten, Erholen und Bewegen.

e Die architektonischen Werke miissen — Einzeln oder als Stadtganzes — erhalten bleiben.
e Die Wohnung muss das Zentrum aller stadtebaulichen Bestrebungen sein.
e Der Abstand zwischen dem Arbeitsplatz und der Wohnung muss minimal sein.

o Die Wohngebiete missen Uber zugeordnete Freiflachen verfiigen, die als Anlagen fiir Spiel
und Sport der Gesamtstadt angegliedert werden.

e Der Verkehr muss die Verbindung der stadtischen Schliisselfunktionen bedienen.

e Das Gemeinschaftsinteresse muss dem Privatinteresse Ubergeordnet werden, wobei
besonders der stadtischen Grund und Boden gesetzlich so geregelt werden, dass die
Lebensbedirfnisse des Einzelnen mit den Anforderungen der Gesellschaft in
Ubereinstimmung gebracht werden.®

Die Plane des Stadtebaus bestimmen die Struktur jedes Stadtteils durch die vier

Schliisselfunktionen Wohnen, Arbeiten, Erholen und Bewegen (Verkehr) und diese Funktionen
besitzen konkrete Standorte innerhalb der Stadt.

Die idealen Stadte sollten folgende Zonierung aufweisen:

e Innenstadt: Verwaltung, Handel, Banken, Einkaufen, Kultur
e Giurtel rund um die Innenstadt: Voneinander getrennt: Industrie, Gewerbe, Wohnen
e Peripherie: In Griinglrtel eingebettete Satellitenstadte mit reiner Wohnfunktion?'’

Die Starke der Privatinteressen ruft einen verheerenden Bruch des Gleichgewichts hervor
zwischen dem Vordringen der wirtschaftlichen Krafte einerseits und der Schwache
administrativer Kontrolle und der Kraftlosigkeit sozialen Zusammenhalts andererseits.

“Obwohl eine groRraumige Funktionstrennung genau das gegenteilige Ziel war, welches man
mit der Cahrta von Athen erreichen wollte, wurde es realisiert. Die Idee einer kleinraumigen
Funktionstrennung, um etwa storende Betriebe aus Wohngebieten fernzuhalten, wurde
einfach in groRem MaRstab auf die gesamte Stadt Gibertragen. (vgl.Reinborn, 1996,5.137 ff.)”18

Dieses Konzept basiert auf der funktionellen Trennung der drei wesentlichen Bereiche —
Wohnen, Arbeiten und Erholen. Aber diese Zerlegung der Stadtteile gestaltet eine nicht deutlich
ausgepragte raumliche Struktur (dieser Bereiche).

16 vgl. Deutsche Wikipedia, Charta von Athen (CIAM), URL: http://de.wikipedia.org/wiki/Charta _von_Athen (CIAM),
[Stand:15.10.16]

17 Ebenda

18 KLETZER, 2010, S.25
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

2.1.4 Die gegliederte und aufgelockerte Stadt

Das Konzept entstand in den flinfziger Jahren und wurde von den Autoren Géderitz, Rainer und
Hoffmann ihrem Werk ,,Die gegliederte und aufgelockerte Stadt” weiterentwickelt.

Die Idee der Autoren ist ein Idealstadtmodell mit einer beschrankten StadtgroRe. ,Die
Menschen sollen in kleinere, Gbersehbare, einander Uber- und untergeordnete Einheiten
gegliedert werden. Es ist eine Teilung in abgeschlossene Stadtbezirke, Stadtzellen,
Nachbarschaften, usw. vorgesehen, welche zu einem , Eigenleben” fahig sind und sich in der
Summe zu einem grofRen, funktionierenden System zusammenfiigen. Durch dieses Eigenleben
sollen die Wege zu den gewerblichen und 6ffentlichen Gemeinschaftsanlagen, zu den Schulen,
Laden, Garten usw. deutlich kiirzer sein als in den bisherigen Stadten. (vgl. Goderitz et al. 1957,
S.72)“19

Die Vorstellung der Autoren Goderitz, Rainer und Hoffmann ist: ,gesunde, gegliederte und
aufgelockerte Stadte mit Dichten von 40 bis 60 Wohnungen/ha Nettowohnbaugebiet, die
reichlich mit leicht erreichbaren Gemeinschaftsanlagen aller Art versehen sind und ganz oder
zum allergroBten Teil aus Einfamilienhdusern mit rund 100-150 gm grofRen Hausgdrten
bestehen kénnen, unterscheiden sich in ihrer Ausdehnung nur wenig von den heutigen Stadten
aller GréRen. Die Verkehrswege innerhalb solcher Stadte werden also nicht langer sein als in
den heutigen Stadten. Von einer VergroRerung der Stadte aus ein Vielfaches des heutigen
Umfanges, wie sie oft vermutet wird, kann jedenfalls nicht die Rede sein“(S5.72)?°

Gute und gelungene Beispiele dieses Konzeptes sind die Siedlung ,,Neue Vahr“ in Bremen und
“Weilenhofsiedlung” in Stuttgart.

Alle diese Konzepte zeigen die Tendenzen in der Stadtentwicklung und welche sind die
Leitbilder einer Siedlungsstruktur im 20. Jahrhundert gewesen. Sie sind eine Antwort der
Probleme der Stadtplanern. Aber soll der konkrete Fall beriicksichtigt werden, z.B. —
wirtschaftliche, politische, soziale, kulturelle Situation. Immer werden neue Konzepte und
Vorstellungen der Stadtentwicklung ausarbeiten und erproben. Aber die nachhaltige
Entwicklung und aktuelle Probleme werden im Vordergrund bei der Entscheidungsfindung
stehen.

19 Ependa, S.28
20 Ependa, S. 29
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungspldne in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren
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Abbildung 3: Grundformen der Siedlungsstruktur [9]

(Quelle: Curdes 1997), ausgenommen aus: Kommunale Raumplanung in der Schweiz, Kurt

Gilgen, S. 227%

2! Gilgen, 2012, S.227, Abb.74
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

2.2 Siedlungsstrukturen und Verkehr stehen im Zusammenhang

Der Verkehr ist untrennbarer Teil von dem Leben des Menschens. Er entsteht infolge der
raumlichen Trennung der Lebensbediirfnisse — Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Erholen, Bildung
u.a. Aber in heutiger Zeit kann er auch eine negative Auswirkung fiir die Umwelt und
Menschenheit haben. Der steigende Flachenverbrauch und die Zersiedelung,
Ressourcenverbrauch, Umweltbelastungen sind aktuelle Probleme, die in Folge des Verkehrs
sind. Der Lebensraum aber soll Platz fiir einen stadtvertraglichen und umweltvertraglichen
Verkehr finden.

Prof. Macoun definiert in seiner Habilitation den Begriff ,Raumordnung” folgenermaRen:

»Raumordnung versteht sich als die vorausschauende Gestaltung eines Gebietes zur
Gewdhrleistung der bestmdglichen Nutzung und Sicherung des Lebensraumes”, (NO
Raumordnungsgesetz). (....) Die  Siedlungstatigkeit orientiert sich an den
Nutzungsmoglichkeiten und Nutzungsgrenzen des Automobils.“?2

“Die die Raumplanung der letzten Jahrzehnte beherrschende Denkweise der Aufteilung von
Funktionen (Charta von Athen 1933) konnte erst durch die Veranderung der Reichweiten als
Folge hoher Geschwindigkeiten ihre verhangnisvolle Wirkung entfalten. Es entstand auf hohem
Verbraucherniveau ein Regelkreis zwischen Auseinanderfallen von Funktionen und deren
Ausbau von Verkehrsinfrastrukturen.“?3

Er hat die wesentlichen Aufgaben der Raumordnung konkretisiert:

= in einer raumlichen Verteilung der Nutzungen und Raumanspriiche entsprechend den
spezifischen Eignungen der jeweiligen Standorte und Gebiete.

= im Abbau der vermeidbaren Unterschiede der Lebensbedingungen in den einzelnen
Regionen,

= in der vorsorglichen Vermeidung bzw. im Abbau von Konflikten zwischen einzelnen
bestehenden und geplanten Nutzungen und Raumanspriichen,

= in der Erhaltung wertvoller natiirlicher und kultureller Elemente der Raumausstattung,

= in der Schonung der raumgebundenen Ressourcen.

,Die Prinzipien des Leitbildes fiir den Verkehrsbereich sind ,Verkehrsvermeidung®,
,Verkehrsverlagerung”, ,Verkehrsverbesserung” und ,Systemiibergreifende und
umweltgerechte Verkehrsférderung”.“%*

22 MACOUN, 2000, S.115
23 Ependa, S. 115
24 MACOUN, 2000, S. 115
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Die Meinung der Planern nach dem ,Abbau der raumlichen Disparitdaten” ist auf dem Ausbau
von zusatzlichen Anschlliissen ,von bisher vernachldssigten Standorten an die schon
bestehende Infrastruktur”- bzw. Verkehrssysteme orientiert. Dann kann man vermuten, dass
es ,von der Einfilhrung neuer Verkehrssysteme ein bemerkenswertes Wachstum des
Regionalproduktes bekommen wiirden, wenn diese in den groRen Ballungsraumen (dort
werden sie ausgebritet, dort bewadhren sie sich) rentabel und zur Induzierung neuer
Produktionstechniken investiert werden.“2> Aber das fiihrt anderseits zu neur Flichennutzung
fir Verkehr.

(

Ein aktuelles Thema der Siedlungsentwicklung und vom ,,Abbau der rdumlichen Disparitaten’
sind auch die PKW Pendelentfernungen zwischen dem Stadtrand, wo viele Pendler wohnen und
dem Stadtkern, wo sie arbeiten, als Folge der Beliebtheit der Stadtzentrum und der
okonomischen, sozialen und kulturellen Ausgrenzung der ganzen Alters- und ethischen
Gruppen am Stadtrand.

Die Zunahme der Geschwindigkeit ist eine wesentliche Ursache fir die
Siedlungsstrukturausdehnung in Folge der Auswirkung zunehmender Funktionstrennung und
ungesteuerter Siedlungsentwicklung.

»,Bei der Planung des Bewegungsraumes von Menschen, sei es bei der Planung des
Mobilitatsraumes oder der Siedlungsstruktur sowie des Einzelobjektes missen die
Auswirkungen auf den Menschen berticksichtigt werden. Im Verkehrssystem sind vor allem die
steigenden Wegeweiten von Interesse, die in enger Wechselwirkung mit der Ausdehnung des
(Siedlungs-)Raumes in den letzten Jahrzehnten stehen. Auch hier ist eine enge Wechselwirkung
zwischen Mensch und den umgebenden Strukturen festzustellen.“26

Die Gesamtheit von Regelkreisen und Zusammenhdngen besteht aus MalRnahmen, die
verschiedene Auswirkung haben. Das Ziel dieser Diplomarbeit ist die Entdeckung und
Bewertung dieser Ziele, die mit entsprechenden Malinahmen sich auf der Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung auswirken.

25 Vgl. ebenda
26 MACOUN, 2000, S. 102
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungspldne in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

3 Uberblick iiber die Bewertungsmethoden.

Eine Bewertung mit Ziel — Entscheidung, ist erforderlich grundsatzlich fir “die Festlegung auf
eine unter mehreren Moglichkeiten”. [1]

Zielfelder,
Soll-Zustand,
Soll— /lat—Vergleich
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Abbildung 4: Systematik des Entscheidungsprozesses

Quelle: Stadtverkehrsplanung: Grundlagen, Methoden, Ziele- G. Steierwald, H.-D. Kiinne,
Walter Vogt [1]

[1] Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen: Leitfaden fiir Verkehrsplanung:
K6ln, 1985
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Der Begriff ,,Wert” soll hier als Winschenswert (Vorstellung) verstanden werden. Der
Wiinschenswert verdndert sich mit der gesellschaftlichen Entwicklung und der Anderung
ortlicher Gegebenheiten. Allerdings besitzt das Werturteil subjektive und objektive
Komponenten.?’

Bei einer Bewertung liegt der Focus auf die Identifizierung der einzelnen Starken, Schwachen
und Potenziale eins Verkehrs- oder anderes Systems. Das kann den Behorden interessant und
hilfreich sein, die Losungen zu finden. Es existieren verschiedene Bewertungsmethoden, um
einen Plan zu analysieren und zu bewerten.

Ein sehr wichtiger Teil des Gesamtplanungsprozesses bei Neubau, Ausbau oder Erhaltung und
Verbesserung ist die Bewertung. Sie ist erforderlich, um die Investitionen und die Auswirkungen
der verschiedenen Varianten des Projekts abzuschatzen zu kénnen.

Uberblick iiber die in der Literatur diskutierten Konzepte der Wirtschaftlichkeitsrechnung:

e Statische Verfahren- Kostenvergleich; Erfolgsvergleich; Rentabilitatsvergleich; Statischer
Amortisationsvergleich.

e Dynamische Verfahren- Kapitalwertmethode; Annuitatenmethode; Modifizierte Interne
Zinsfulmethode; Dynamischer Amortisationsvergleich

e Risikoanalyse- Gewinnschwellenanalyse; Berechnung Kritischer Werte; Sensitivitatsanalyse;
Analytische Risikoanalyse; Simulation

e Multidimensionale Entscheidungshilfen- Kosten-Nutzen-Analyse; Kosten-
Wirksamkeitsanalyse; Nutzwertanalyse; Wirkungsanalyse?®

,Ein Bewertungsverfahren besteht in seiner prinzipiellen Struktur aus vier Modellblécken
(Sachmodell, Modell des Wert- und Zielsystems, Bewertungsregeln und -algorithmen,
Bewertungsurteile und -ergebnisse).

Dabei wird das zu bewertende vorhandene oder geplante Objekt immer in einem Sachmodell
abgebildet (beispielsweise als subjektives Abbild im Bewusstsein des Politikers oder als
mathematisches Modell des Verkehrsplaners). Dieses Sachmodell besitzt nicht alle
Eigenschaften der zu bewertenden Realitat, und nicht alle Eigenschaften des Modells sind in
der zu bewertenden Realitat zu finden. Flir den Bewertungsvorgang ist von groRer Wichtigkeit,
dass die Modelleigenschaften (z.B. nur Aussagen zu den Erwartungswerten) und
Modellbegrenzungen (z.B. nur vereinfachende Algorithmen der Fahrtwegewahl,
Schadstoffausbreitung usw.) bewusst wahrgenommen, beachtet und die Modellaussagen nicht
mit der Realitat verwechselt werden.“??

27 Vgl. G. Steierwald, H.-D. Kiinne, Walter Vogt, Kap. 8.1, S. 573
28 Kummer, Sebastian [Hrsg.], 2007, S. 117
29 MACOUN, 2000, S. 207
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

3.1 Nutzwertanalyse

»Das wesentliche Charakteristikum der Nutzwertanalyse ist die Auflésung einer komplexen
Bewertungsproblematik in einfache Teilaspekte, die Bewertung dieser Teilaspekte und die
daran anknipfende Zusammenfassung der Teilbewertungen zu einer umfassenden
Bewertungsaussage: dem Nutzwert.“( Bechmann, 1978, S.21)

,Nutzwertanalyse ist die Analyse einer Menge komplexer Handlungsalternativen mit dem
Zweck, die Elemente dieser Menge entsprechend den Praferenzen des Entscheidungstragers
beziiglich eines multidimensionalen Zielsystems zu ordnen. Die Abbildung dieser Ordnung
erfolgt durch die Angabe der Nutzwerte (Gesamtwerte) der Alternativen”. (ZANGEMEISTER 1970,
S. 45)

Es gibt gleiche Struktur wie KWA, aber kein Effizienzkriterium sondern ein ,,Bedarfs“-Kriterium
(absolutes  Nutzenbild). Die Wertsynthese erfolgt mittels eines Absolutwertes
(Gesamtnutzen).3°

In der Praxis kann haufig nur ein Teil der Zielbeitrage (Inputdaten) und BeschreibungsgréRen
(Indikatoren) von Alternativen monetar bewertet werden. Dies ist meistens bei strategischen
Investitionen wie z.B. bei neuen Technologien der Fall.

,Um solche Faktoren in die Entscheidung einflieBen zu lassen, wird zunehmend zur
Entscheidungsunterstiitzung das Instrument der Nutzwertanalyse in der Literatur empfohlen.
Die Nutzwertanalyse ist zur systematischen Entscheidungsvorbereitung besonders geeignet,
wenn bei den Entscheidungstragern multidimensionale Zielsetzungen bestehen und nicht alle
Entscheidungskonsequenzen monetar quantifizierbar sind. Eine solche Situation ist typisch fiir
Wahlentscheidungen zwischen komplexen Projektalternativen.

Es ist vielmehr notwendig, eine Vielzahl von entscheidungsrelevanten Zielkriterien
(einzelwirtschaftliche, raumwirtschaftliche und gesamtwirtschaftliche) zu bertcksichtigen und
die unterschiedlichsten MalRgréRRen, die zur Beurteilung der Beitrage zur Zielerfiillung dienen,
zu einem Gesamtwert einer Projektalternative zusammenzufiillen. Nur so kbnnen Aussagen
Uber den Gesamtnutzen eines Projektes gemacht werden. Die Losung des multidimensionalen
Bewertungsproblems erfolgt durch Teilbewertung und anschlieBende Wertsynthese.

Die Nutzwertanalyse kann allein oder ergdanzend zu analytischen Entscheidungsmodellen (z.B.
Investitionsrechnungskalkiilen) eingesetzt werden, um die in analytischen Modellen nicht
abgebildeten Zielwirkungen aufzuzeigen.”3!

Es ist erforderlich, eine Analyse der komplexen Handlungsvarianten (Optionen) zu
berlicksichtigen, die aus Vielzahl von entscheidungsrelevanten Zielkriterien bestehen und ihre
unterschiedlichsten Dimensionen (Indikatoren) zu einem Gesamtwert einer Projektalternative
zusammenzufllen.

30 Vgl. Kummer, Sebastian [Hrsg.], 2007, S. 124-125
31 Ebenda, S. 124-125
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Bei einer NWA handelt es sich um eine Praferenzordnung der Entscheider und das Ergebnis von
der Ordnung muss nicht notwendigerweise aus einem gesellschaftlich akzeptieren
Wertesystem folgen.

»In einem ersten Schritt geht es wie auch im Verfahren der KNA um die Aufbereitung des
Zielsystems (es ergeben sich dabei Probleme der Quantifizierbarkeit der Zielkriterien, der
Zielbeziehungen und der Unterscheidung von Zielen und Alternativen). Als nachste Schritte
folgen die ,Ordnung der Alternativen”, die ,,Ermittlung der Zielerfillungsgrade®, die , Ermittlung
der Teilnutzwerte”, die ,,Ermittlung der Gesamtnutzwerte“3?, sowie die ,Berticksichtigung von
Unsicherheiten”. “33

»Als wesentlicher Problembereich ergibt sich die Frage der Zielbeziehung, d.h., ob und

inwieweit verschiedene Ziele gleichzeitig erreicht werden kdnnen oder sich gegenseitig
ausschlieBen oder behindern. Dieses Problem ergibt sich in praktisch allen
Bewertungsverfahren, wenn unter dem verkehrlichen Aspekt Kriterien wie Geschwindigkeits
(-steigerung), Sicherheits(-verbesserung) oder Energieverbrauch(-reduktion) aggregiert
werden”.34

»,Mangel der NWA

Der Geltungsanspruch der NWA ist auf den Personenkreis der Bewerter beschrankt. Ein
sinnvoller Verfahrensablauf ist nur dann gewahrleistet, wenn die subjektiven Kategorien durch
laufende Kommunikation zwischen Analytikern (Planern, Experten), Entscheidern und unter
Umstdnden durch Heranziehen der betroffenen Offentlichkeit abgeklart werden.”

Sowohl fir Nutzen- als auch fir Kostenkomponenten kénnen nicht monetdr bewertbare
Indikatoren einbezogen werden.

Der Entscheidungsprozeld mul® nachvollziehbar sein. Die Probleme der NWA entstehen auch
durch ihre statische Betrachtungsweise. Es wird nicht ermittelt, wie sich die zielrelevanten
Wirkungen (iber die Zeit verteilen, wie sich die Zielgewichte als Bewertungsparameter im
Zeitablauf andern. Es ist daher auch nicht notwendig, Gegenwartswerte zu ermitteln und
Zeitpraferenziberlegungen anzustellen.

Die Anwendung der NWA bietet im Prinzip unbeschrankt Moéglichkeit der Manipulation sowohl
auf der Ebene des zugrundeliegenden Mengengeriistes als auch in den genannten Schritten
der NWA. Sie erfordert eine vertiefte Kenntnis der Systemzusammenhange sowie
verantwortungsvolles Herangehen an die Materie. ,*

32 Der Nutzwert ist eine nach der relativen Bedeutung der entscheidungsrelevanten Ziele gewichtete
zusammenfassende Aussage iiber die Zielerfiillungsgrade der zur Auswahl stehenden Handlungsalternativen. Von
der Logik der Konzeption her ist der Nutzwert ein dimensionsloser Ordnungsindex; Nutzwertdifferenzen sind in
diesem Fall empirisch bedeutungslos.

33 MACOUN 2000, S.237

34 ebenda

35 MACOUN, 2000, S. 240-241
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

3.2 Kosten-Nutzen-Analyse:

Im Unterschied zu NWA wird KNA eine ganz 6konomische und monetadre Bewertungsmethode,
die nicht aus den individuellen Praferenzen des Entscheidungstragers gefolgt wird, sondern aus
dem gesellschaftlichen akzeptierten Wertesystem.

Mit Hilfe der KNA wird eine Schatzung der Kosten und Nutzen gemacht, die in Geldeinheiten
ausgedrickt sind. Sie sind erforderlich fir die Realisierung von einem konkreten
Investitionsprojekt, dabei (als) in der Schatzung quantitative und qualitative Charakteristiken
des untersuchten Objekts inkludiert wird. Das macht diese Methode besonders nutzbar fiir
Projekte von gesellschaftlichen Bedeutung, die aus dem offentlichen Staatshaushalt oder
Gemeindehaushalt, als auch aus operationellen Programmen fiir Entwicklung finanziert
werden 3¢

Also die Wertsynthese wird anhand einem Differenzkriterium — Nutzen minus Kosten bekommt.
Die Nachteile dieser Methode werden sich oft getroffen, wenn einige MaBnahmen qualitative
Wirkungen geben und sollen entweder in monetdre Form transformiert werden oder als
ergidnzende Grundlage zur Endergebnis verwendet werden.?’

Die Methode wird bei offentlichen Projekten und bei Verkehrsinfrastrukturprojekten im
Verkehrswesen verwendet, wegen ganz klarer 6konomischer Vergleichbarkeit. Auch tritt
(erscheint sich) die Feststellung den Vorteil auf, ob das Ergebnis (der Nutzen) einer Aktion deren
Aufwand rechtfertigt.

»,Das Entscheidungskriterium ist die Maximierung des ,Wohlstandes der Gesellschaft als
Ganzes, in formaler Analogie zur Gewinnmaximierung einer Unternehmung. ,,38

Die Probleme bei diesem Verfahren ermitteln sich bei der Erfassung der Nutzen
Kostenkomponenten. Ein Problem sind die liberregionalen Auswirkungen und auch - die Frage,
ob Komponenten auf richtige Seite, wie Nutzen oder Kosten bestimmt sind, ob es positive oder
negative Effekt gibt. Das andere Problem ist die Bestimmung der Preisen.

»Mit zunehmender Erweiterung des Betrachtungsraumes nehmen die zu bertlicksichtigenden
Wechselwirkungen zu. In der Okonomie kdnnen diese Effekte in direkte, indirekte und
intangible Effekte unterschieden werden. In allen diesen Bereichen kénnen quantifizierbare
Kosten/Nutzen und nicht quantifizierbare Kosten/Nutzen unterschieden werden.

36 Stoychev, S. 2 }
37 vgl. Integrierte (Bewertungs-)Verfahren in der Verkehrsplanung, ASTRID GUHNEMANN, DIRK STRAUCH, S.6
38 MACOUN, 2000, S. 233
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Die Kosten- Nutzenanalyse in der, in den analysierten Projekten angewendeten Form umfal3t
lediglich den Bereich der ,direkten quantifizierbaren“ Kosten/Nutzen. Hier wird durch
Reduktion des Beobachtungsauschnittes eine Scheingenauigkeit der Ergebnisse hergestellt, die
mit der Realitat nichts zu tun hat. Der wissenschaftliche Diskurs entsteht dagegen im (Grau-)
Bereich zwischen Quantifizierbarkeit und Nichtquantifizierbarkeit.“3?

e ,Direkte (primdre, interne) Nutzen- und Kostenkomponenten

Es handelt sich hier um die unmittelbar Beglinstigten (Nutzenseite) oder die unmittelbar
Belasteten (Kostenseite). Das sind z.B. die Vorteile flr die Stralenbeniitzer.

e indirekte (sekunddre, externe*, spillover) Nutzen- und Kostenkomponenten

Sie erfassen die Vor— und Nachteile von nicht unmittelbar aus der Projektrealisierung
betroffenen Dritten. Das sind z. B. die Vor- und Nachteile fir die Region.

e Intangible (tertiéire, metabkonomische) Nutzen- und Kostenkomponenten

Sie unterscheiden sich von den indirekten Komponenten dadurch, dall ein betroffener
Personenkreis kaum noch definierbar ist. In diese Gruppe fillt z.B. die Beeintrachtigung oder
Zerstorung des Landschaftsbildes oder Stadtbildes und Uberhaupt die Beeintrachtigung
dsthetischer Werte. Der Ubergang von indirekten zu intangiblen Komponenten ist flieRend, weil
beide Effekte haufig gemeinsam zu beobachten sind: so bewirkt z.B. eine Stadtautobahn sowohl
eine Verlagerung ckonomischer und sozialer Aktivitaten, was zur Abtrennung und sozialen
Verddung ganzer Stadtteile flihren kann, hat aber bereits unabhangig davon Auswirkungen auf
das Stadtbild.“4!

Vergleich: KNA und NWA

,Die Bewertung mit Preisen und die Bewertung mit Zielgewichten unterscheidet sich in
folgendem: Bei der KNA erfolgt eine direkte Bewertung der MengengroRe. Die monetdre
BewertungsgroRe tUbernimmt dabei die Funktion, die in der NWA von zwei verschiedenen
Parametern (Zielgewicht und Zielerfiillungsgrad) wahrgenommen werden. Die bei der NWA
auseinandergehaltenen ersten beiden Teilschritte der Ordnung der Alternativen fallen somit
bei der KNA in einen Bewertungsschritt zusammen. Differenzierung in Zielgewicht und
Zielerfullungsgrad bedeutet freilich nicht, daR Riickwirkungen ausgeschlossen sind."*?

39 ebenda

40 Die 6konomische Theorie der Neoklassik charakterisiert bestimmte Interdependenzen der Wirtschaftsplane des
privaten Sektors (Haushalte und/oder Unternehmungen) als externe Effekte, wenn die 6konomische Aktivitat eines
~Wirtschaftssubjektes” eines oder mehrere andere Wirtschaftssubjekte-sei es zu deren Vorteil oder zu deren
Nachteil- berihrt und die Konsequenzen dieser Entscheidung nicht derart internalisiert werden kdnnen, dal bei
negativen Entscheidungskonsequenzen der Verursacher (Verursacherprinzip) und bei positiven der Beglinstigte zu
Entschadigungen herangezogen wird (werden kann). In diesem Fall liegen Beziehungen zwischen
Wirtschaftssubjekten vor, und zwar zwischen einem Verursacher und einem Beglnstigten bei positiven externen
Effekten, die nicht marktmaRig sind, sich also nicht in Zahlungsstrome in Form und Preis niederschlagen.

41 MACOUN, 2000

42 ehenda, S.240
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3.3 Kosten-Wirksamkeits-Analyse:

Die Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA) oder Kosteneffektivitats-Analyse ist ein Instrument
zur Bewertung von  Wirtschaftlichkeit von  Projekten, deren Kosten zwar
Uber Marktpreise ermittelt werden kdnnen, deren Nutzen jedoch nicht monetar gemessen
werden kann (z. B. Menschenleben) oder deren monetdre Messung in der Gesellschaft
umstritten ist.

Es handelt sich um ein Verfahren zur vergleichenden Bewertung von Objekten oder
Handlungsalternativen, bei dem Elemente der Kosten-Nutzen-Analyse mit solchen der
Nutzwertanalyse verbunden werden.

Wahrend bei der KWA nur die Kostenkriterien monetar bewertet werden, werden bei der
Kosten-Nutzen-Analyse auch die Gibrigen Kriterien in monetaren GroRen ausgedriickt.*3

Wahrend auf der Kostenseite das Verfahren der Kosten-Nutzen-Analyse entspricht, werden die
Wirkungen zu einem Kennwert, ahnlich der Nutzwertanalyse zusammengefasst. Im Unterschied
zum KNA werden bei der Kosten-Wirksamkeits-Analyse nur die Kostenkriterien (ohne die
Ubrigen Kriterien) monetar bewertet. Die Wirkungen werden wie in einer Nutzwertanalyse nach
einem Punktesystem zu einem Kennwert bewertet. Die Wertsynthese erfolgt mittels eines
Quotientenkriteriums (Kennwert), d.h. Nutzen im Verhaltnis zu Kosten, zudem dieser
Wirksamkeitswert mit dem Kosten verarbeitet werden.**

Zum Abschluss wird man beim Versuch KWA die monetdren Kosten mit dem nicht-monetar
quantifizierbaren Nutzen vergleicht.*

»In der Theorie ergeben sich zwei Auswege.

1. Allgemeingiiltigkeit aufgeben (= die Vorstellung eines vollkommenen Marktes) was zu
einer groBeren Realitatsndhe fihren wirde. Die theoretischen Mdéglichkeiten waren:

e Ein Kostenvergleich der Handlungsalternativen bei Konstanz der Ertrage
e oder ein Wirksamkeitsvergleich bei Konstanz der Kosten

2. Haufiger ist allerdings der Umstieg auf den Vergleich physischer Wirkungen. Das
bedeutet einen Abbruch der KNA und Weiterfiihrung als KWA (Kosten- Wirksamkeitsanalyse),
wenn unterschiedliche Dimensionen vorliegen in Form einer NWA. Die NWA bedeutet

e eine Vergleichbarkeit auf einem anderen Weg
e einen politisch- administrativen Allokationsprozel}

e einen Entscheidungs- und Bewertungsprozess der Akteure“4

43 Vgl. Wikipedia, abrufbar unter URL: http://de.wikipedia.org/wiki/Kosten-Wirksamkeits-Analyse
44 Vgl. Kummer, Sebastian [Hrsg.] ; Faller, Peter, 2007, S. 123-124

45 Vgl. HELMENSTEIN et al. 2004, S.15.

46 MACOUN, 2000, S. 236
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3.4 Wirkungsanalyse

Bei diesem Verfahren wird eine Darstellung von Auswirkungen in Form einer einfachen
Wirkungsanalyse, aber ohne exakte Entscheidungsregeln und Wertsynthese erstellt. Esist nicht
moglich die Indikatoren quantitativ zu ermitteln, folglich wird eine qualitative Beschreibung mit
einer Gegenuberstellung der Vor- und Nachteile vorbereitet. Das bildet ein Nutzungsprofil .4/

»In dem Verfahren kénnen die, im Mengengerist erfalSten bzw. berechneten Werte in einer Art
»Nutzenprofil”“ aufgelistet und gegeneinander abgewogen werden. Ist es nicht moglich die
Indikatoren quantitativ zu ermitteln, so mull man sich auf eine gualitative Beschreibung der

Vor- und Nachteile beschranken.”48

Bei diesem Verfahren wird ohne exakte Entscheidungsregeln ein “Nutzenprofil” einer
Wirkungstabelle, statt einer Wertsynthese bekommen. Anhand dieses Nutzenprofils werden
die Vor- und Nachteile der Indikatoren qualitativ und/ oder quantitativ gegeneinander
abgewogen. Wenn eine Sollwerte vorliegt, kann vom Entscheidungstrager dem Nutzenprofil ein
Anspruchsprofil gegeniibergestellt werden.

Der Mangel beim diesen Verfahren ist dass, der Entscheidungstrager schatzt die Wichtigkeit der

Ziele und das sehr subjektiv ist.*?

,KOSTEN-NUTZEN ANALYSE (KNA), KOSTENWIRKSAMKEITS-ANALYSE (KWA) oder NUTZWERT-
ANALYSE (NWA) - Verfahren mit formalisierter Wertsynthese (als Teil oder Ergdanzung der WA!)
Die Poblrematik dieser Verfahren liegt einerseits in der Frage der Monetarisierbarkeit der
Wirkungen bzw. der subjektiven Zielgewichtungen fir das ,objektive” Ergebnis der
Wertsynthese.“>°

4 Methodische Vorgangsweisen des Vergleichs

Dieser Vergleich zielt die unterschiedichen Kriterien und Indikatoren der
Stadtentwicklungspldane von sechs Stadte gegenliberzustellen. Jede von diesen Stadten mochte
die besten Lebensbedingungen fiir ihre Zukunft sichern.

Dieser Vergleich zielt zu zeigen, wie sich die verschiedenen Stadte nachhaltig zu entwickeln
wiinschen, welche Kriterien und Indikatoren sich setzen. Deshalb wird zuerst erklart, was eine
nachhaltige Siedlungsstruktur ist und wie die Kriterien und Indikatoren ausgewahlt werden.

Vorgangsweise der Bewertung verlauft erst lber fiir die Bewertung wichtige Themenbereiche,
Auswahl der Bewertungsmethode nach der Ubersicht der griindlichen Bewertungsmethoden,

47 vgl. Macoun, 2000, S.233
48 ebenda

49 vgl. ebenda

50 Macoun, 2015, S.9
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Auswahl der Bewertungsindikatoren, -kriterien und und am Ende— Vergleich der ausgewahlten
Stadtentwicklungspldane entsprechender Stadte miteinander.

4.1 Zielsetzungen nachhaltiger Siedlungsstrukturen

Die Verkehrspolitik bewegt sich in ihren Steuerungsprozessen und Entscheidungen in dem
Spannungsfeld zwischen gesellschaftlich- sozialen, wirtschaftlichen und 6kologischen
Zielsetzungen. Aufgabe der Verkehrspolitik ist es — wie auch im Weillbuch der EU zur
Europdischen Verkehrspolitik beschreiben-, eine nachhaltige Entwicklung zu gewahrleisten.
Dies bedeutet, den Verkehr umweltfreundlich zu gestalten und gesellschaftlich-soziale
Effektivitat und wirtschaftliche Effizienz zu gewadhrleisten. Zu diesen Aufgaben zahlen unter
anderem ein effizientes Transportsystem und eine gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur zu
schaffen, da sie die Lebensadern fiir eine starke Okonomie darstellt.>?

Deshalb wird diese Diplomarbeit die nachhaltige Entwicklung in Stadtentwicklungsplane
beriicksichtigen.

4.1.1 Definition Nachhaltigkeit und nachhaltige Entwicklung

Der Begriff ,Nachhaltigkeit” (sustainability) stammt im Jahr 1713 in dem Werk ,,Sylvicultura
oeconomica”“ von Hans Carl von Carlowitz und lautet so: Die Menge des Holzes, die aus dem
Wald gefallt wird, soll nicht mehr sind, als im Gegenzug auch wieder nachwachsen kann.

In heutige Tage gibt es sehr unprazise und nicht genau festgelegte Definitionen von den
Begriffen “Nachhaltigkeit” und ,nachhaltige Entwicklung” im politischen Sinne.>? Deshalb ist es
sehr schwierig zu bewerten, ob ein Entwicklungsplan nachhaltig ist.

Die aktuelle wissenschaftliche Diskussion zur nachhaltigen Entwicklung geht auf die Arbeit der
World Commission on Environment and Development (WCED) der Vereinten Nationen zurlick,
die nach der Vorsitzenden ”Brundtland-Kommission“genannt wird. Sie beschreibt eine
nachhaltige Entwicklung als... ,eine Entwicklung, die die Bedirfnisse der Gegenwart befriedigt,
ohne zu riskieren, dass kiinftige Generationen ihre eigenen Bediirfnisse nicht befriedigen
kénnen.“>3

4.1.2 Dimensionen und Ziele der nachhaltigen Entwicklung

Drei Dimensionen der nachhaltigen Entwicklung werden von der Brundtland-Kommission
genannt:

> Okologie - der Schutz natiirlicher Ressourcen vor Ausbeutung

> Okonomie - eine solche Wirtschaftsweise, die nicht einen kurzfristigen Erfolg erzielt,
sondern zukunftsorientiert angelegt ist

» Soziales - die soziale Gerechtigkeit, gerechte Verteilung der Ressourcen,
Menschenrechte, Sicherung der Existenzgrundlagen, Bildung fiir alle Menschen und
humane Arbeitsplatze.

51 Kummer, Sebastian [Hrsg.], 2007, S. 107 [32]
52 vgl. Lexikon der Nachhaltigkeit 2011
53 Vgl. Bahr, 2011, S. 117-118
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Als rahmensetzende Ziele einer nachhaltigen Raum- und Siedlungsentwicklung kdnnen
unterschieden werden (Adam B. 1998):

Okologische Ziele

e Reduzierung der Freifldcheninanspruchnahme fiir Siedlungszwecke

e  Férderung lokaler und regionaler Stoffstréme und Energiefliisse

e Sparsame Nutzung nicht-regenerierbarer Rohstoffe und Energiequellen
e  Reduzierung der Abgabe von Schadstoffen /Emissionen in die Natur

Soziale Ziele
e Gleichberechtigte Beteiligung und Berlicksichtigung der Interessen aller regionaler Akteure und
Bevdélkerungsgruppen

Okonomische Ziele

e  Sicherung und Schaffung regionaler Arbeitsplétze in innovativen, umweltorientierten Betrieben

e  Erhaltung und Verbesserung der finanziellen 6ffentlichen Handlungsspielréume” >4

Die Nachhaltigkeit (im 6kologischen, sozialen, wirtschaftlichen Sinn) erscheint als Oberziel
jeder Entwicklungsplanung und der Verkehr als verbindendes Glied der grundsatzlichen
Lebensfunktionen.

4.1.3 Nachhaltigkeitsindikatoren

,Die Agenda 21 ist ein entwicklungs- und umweltpolitisches Aktionsprogramm fiir das 21.
Jahrhundert, ein Leitpapier zur nachhaltigen Entwicklung, beschlossen von 172 Staaten auf der
Konferenz fir Umwelt und Entwicklung der Vereinten Nationen (UNCED) in Rio de Janeiro
(1992). An dieser Konferenz nahmen neben Regierungsvertretern auch viele nichtstaatliche
Organisationen teil. Nachhaltige Entwicklung — und damit die Agenda 21 — ist vielerorts zur
Leitlinie offentlichen Handelns geworden. lhre kommunale Umsetzung ist die Lokale Agenda
21.453

Die Kommission fur nachhaltige Entwicklung (CSD) geht von Agenda 21 aus und beschreibt die
Indikatoren der Nachhaltigkeit so:

"Das Kapitel 40 der Agenda 21 fordert die Entwicklung von Indikatoren fiir nachhaltige
Entwicklung. Daher soll das Arbeitsprogramm der Kommission fiir nachhaltige Entwicklung in
Bezug auf Indikatoren zur freiwilligen Verwendung auf nationaler Ebene bis zum Jahr 2000 in
einem praktikablen und akzeptierten Set von Indikatoren resultieren, das den
landerspezifischen Bedingungen angepasst ist und eine beschrankte Zahl von aggregierten
Indikatoren einschlieBt. Solche Nachhaltigkeitsindikatoren, die - wo erforderlich -
sektorspezifische Indikatoren und besondere nationale Bedingungen einschliel3en, sollen eine

54 Adam B., ,Der Wettbewerb ,Regionen der Zukunft*- Regionale Agenden fiir eine Nachhaltige Raum- und
Siedlungsstruktur®; UVP-report 4/98, iGbernommen aus T. Macoun, S. 336, 2000
55 Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Agenda 21
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zentrale Rolle im Prozess zur Beobachtung nachhaltiger Entwicklung auf nationalem Niveau
spielen und soweit méglich, die nationale Berichterstattung erleichtern.">®

Born und de Hann geben die folgende Definition der Nachhaltigkeitsindikatoren:

»Nachhaltigkeitsindikatoren sind definierbare, messbare Kennwerte, deren absolute Werte
bzw. deren Veranderungsgeschwindigkeit und -richtung aufzeigen sollen, ob sich ein Land, eine
Region, eine Kommune oder ein Projekt im Zeitverlauf in Richtung einer nachhaltigen
Entwicklung bewegt. Nachhaltigkeitsindikatoren beschreiben sinngemaR den Zustand und die
Weiterentwicklung in Bezug auf die Nachhaltigkeit.

Arten von Nachhaltigkeitsindikatoren:

Die Berticksichtigung aller Dimensionen der Nachhaltigkeit in einem Nachhaltigkeitsindikator
ist nicht immer moglich. Sie sollten jedoch mindestens zwei Dimensionen und soweit moglich,
Wechselwirkungen, so genannte linkages zwischen 6kologischen, 6konomischen und sozialen
Teilsystemen abbilden konnen. Daraus ergeben sich nach Szerenyi (1999) vier
Kombinationsmoglichkeiten fiir ,,reine” Nachhaltigkeitsindikatoren.

1. Sozial-6kologische Nachhaltigkeitsindikatoren
2. Okonomisch-6kologische Nachhaltigkeitsindikatoren
3. Okonomisch-soziale Nachhaltigkeitsindikatoren

4. Okonomisch-6kologisch-soziale Nachhaltigkeitsindikatoren.“>’

%6 |Indikatoren flir nachhaltige Entwicklung, Gbernommen aus URL:
https://www.nachhaltigkeit.info/artikel/csd _indikatoren fuer nachhaltige entwicklung 1996 1357.htm ,
[Stand:15.10.16]

57 Born, URL: http://www.umweltschulen.de/download/nachhaltigkeitsindikatoren born deHaan.pdf
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4.2 Nachhaltige Schliisselindikatoren

Flir einen Vergleich der Entwicklungsplane verschiedener Stadte ware eine groe Anzahl von

Kriterien und Indikatoren erforderlich, die schwierig zu bewerten sind. Aber anhand einiger

wichtiger nachhaltig orientierter Schliisselindikatoren kann eine Bewertung der Plane erfolgen.

Uberblick der fiir Bewertung bestimmten Kriterien und Indikatoren

Tabelle 2: Kriterien und Indikatoren zur Bewertung eines Entwicklungsplans von
Verkehrssystemen und Siedlungssystemen, Eigener Auszug

Kriterien

Indikatoren

Verkehrsentwicklung:

FlieRBverkehr

Reduktion des

1 Autoverkehrs 1 | Modal Split des M1V, [%]
Reduzierung des
Aufwands fur

) StraBeninfrastruktur an ) Anteil der Einnahmen zu gesamten Kosten,
diesen fur den verursachten durch Pkw-Verkehr, [%]
Unmweltverbund-

Verkehr
Reduzierung des . . . .
. .. Anteil der Verkehrsflachen an der Siedlungsflache,

3 | Flachenverbrauches fir 3 (%]

Verkehr

4 Effizienz des Mobilitats 4 | die Benotung der Einwohner (Skala 5 bis 1)

und Verkehrssystem
. NO2- Immissionskonzentration, Jahresmittelwert,
Reduktion der 5 3%

5 | Verkehrsbedingte g /m*a] — -

Luftschadstoffbelastung 6 PM10- Immwsnonskonzentrahon,
Jahresmittelwert, [pug /m3*a]

6 Reduzierung der 7 Kohlendioxidmenge (CO2) des gesamten
Treibhausgasemissionen Personenverkehrs, einwohnerbezogen [t/EW*a]
5+6- Reduzierung der
verkehrsbedingte
Luftschadstoffbelastung | 8 |Anzahl der griine Welle
und der
Treibhausgasemissionen
Erhdhung des Anteils

7 der erneuerbaren 9 Anteil der erneuerbaren Energien an gesamten
Energien an gesamten Energieverbrauch des Perso-nenverkehrs [%]
Energieverbrauch
Reduzierung des Energieverbrauch dgs gesamten

8 Energieverbrauches 10 | Personenverkehrs, einwohnerbezogen,

[kWh/EW*a]
9 | Pendler reduzieren 11 | Anteil der Pendler an gesamten Reisender [%]
10 | Sozialgerechter Verkehr | 12 A.nteil der Mobilitatsausgaben in Bezug zu den
Einkommen
Steigerung der 13 |Verkehrantamtta

11 | Verkehrssicherheit und -

Qualitat des 14 Anteil der Tempo 30 Zonen an der gesamten

Verkehrsinfrastruktur [%]
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Kriterien

Indikatoren

Wohnumfeldes durch
Verkehrsberuhigung

15

Anteil der Shared Space - Zonen an gesamten
Verkehrsinfrastruktur [%]

Qualitat des
Wohnumfeldes durch

12 . 16 | max dB im Wohnviertel nachts
Verminderung der
Larmbelastungen.
Erhohung der Nutzung . . .
13 | des Park and Ride - 17 Anteil der Bevolkerung, die P&R-Verkehrssystem
nutzen
Fahrten
Herausflihren der MIV Anteil der Parkplatzen in Peripherie an dieser in
Ruhender Verkehr 14 | von der Innenstadt in 18 P P
. . Zentrum
Stadtperipherie
Ausreichende Anzahl
15 | Parkgaragen und 19 | Anteil der Parkgaragen und Parkdecken an PKW
Parkdecken
20 | km
Gut ausgebaute
Radverkehr 16 & 21 |zuriuggelegte km pro Einwohner und Jahr
Radwegenetze
22 | km/km?
Anzahl der Uberginge pro km?
17 . . 23 .
. Sicherheit der Verkehrsinfrastruktur
FuBgdnger . - 2
FuBganger Anzahl der Unterfiihrungen pro km
18 24 .
Verkehrsinfrastruktur
19 | Verbesserung OV 25 | Anzahl Haltestelle/Linien
20 | Chancengleichheit 26 | Anzahl Haltestelle/km?
21 ErschW|ngI|chke|t des 27 | Kosten/ Private Haushaltseinkommen
OPNV
ov . . Anteil der Einwohner im Einzugsbereich von 300
Erreichbarkeit der .
22 BPNV-Haltestellen 28 | m bei Bus- und StraRenbahnhaltestellen, bezogen
auf die Gesamtzahl der Einwohner, [%]
Geringere . T . .
23 Personenreisezeit im OV 29 |Reisezeit bis zum Arbeitsplatz pro km [min]
24 | Geringere Angstraume 30 |Anzahl
25 Steigerung des Verkehrs 31 Anteil des Verkehrs im Umweltverbund an den
Umweltverbunder im Umweltverbund gesmten Verkehr
Verkehr - OV, Barrierefreiheit
Radverkehr und (Zugang): akustischen
FuRginger 26 und taktilen 37 Verhaltnis der Kreuzungen mit Signalanlagen zu
Zusatzsignalen, diesen ohne Signalanlagen
Belichtung, Beltftung,
Begrinung
33 | Einwohnerdichte pro Gesamtflache
Siedlungsentwicklung 27 | Einwohnerdichte 34 Einwohner"dichte pro Siedlungs- und
: Verkehrsflache

35

Siedlungs- und Verkehrsflache pro Einwohner
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4.3 Begriff ,Indikator”

Flir den Begriff , Indikator” wurden in den letzten Jahren mehrere Formulierungen verwendet.

International Council for Local Environmental Initiatives definiert Indikatoren wie folgend:
»Indikatoren sind prinzipiell Kenngréfsen (z.B. physikalische Gréf3en, Anteilswerte, ...), die den
Zustand eines gréfSeren, oft komplexen Systems repréisentativ abbilden bzw. veranschaulichen
sollen." >3

WALZ et al. 1997 gibt den Indikatoren folgende Begriffsbestimmung: "Unter einem Indikator
versteht man im allgemeinen eine KenngréfSe, die der Beschreibung des Zustandes eines Systems
dient." >°

KNOFLACHER nennt Indikatoren als: ,,... Wegweiser zur Beschreibung des Systemverhaltens.“®°

Aus allen diesen verschiedenen Definitionen kdnnte Folgendes schlussfolgern: Sie stellen
systemcharakterisierende und -beschreibende Eigenschaften des Indikators dar.

Bei vielen Indikatorsystemen stehen 6kologische Zielsetzungen im Vordergrund. Typische
Umweltindikatoren betreffen beispielsweise die Belastung von verschiedenen Schadstoffen
und den Verkehrslarm. Aber nachhaltige Entwicklung kénnte nur durch die gleichzeitige und
gleichberechtigte Wechselbeziehung von 6kologischen, 6konomischen und sozialen Zielen
erreicht werden.%!

Die Entwicklung von Umweltindikatoren begann durch die OECD. Sie entwickelte einen
methodischen Ansatz, in dem drei Hauptkategorien von Umweltindikatoren unterschieden
wurden: Belastungen der Umwelt (Pressures), Beschreibung von Umweltzustand und -qualitat
(State) und gesellschaftliche Reaktionen (Responses; sog. PSR-Ansatz). Die CSD erweiterte den
methodischen Ansatz der OECD und dehnte den Betrachtungsrahmen auch auf soziale,
wirtschaftliche und institutionelle Bereiche.®?

Im Unterschied zu "reinen" Umweltindikatoren dienen die Nachhaltigkeitsindikatoren auch zur
Erfassung der Beziehung zwischen Umwelt und wirtschaftlichen, sozialen und politisch-
institutionellen Aspekten einer nachhaltigen Entwicklung.®?

Nach First & Scholles definieren der Begriff ,,Indikator” naturwissenschaftlich: ,,Ein Indikator im
naturwissenschaftlichen Wortgebrauch ist ein Lebenswesen, Stoff oder Gegenstand zum
Nachweis einer GroRRe, die nicht oder nur mit unverhaltnismaRig hohem Aufwand direkt
gemessen werden kann.”

»In der Planung wird der Begriff Indikator universeller im Zusammenhang mit Zielsystemen
gebraucht. Auf der untersten Stufe der Zielhierarchie wird der Indikator eingesetzt, um den
Grad der Zielerfiillung messbar zu machen.“(Genosko,2005 und Fiirst & Scholles, 2008, S.319)

58 |CLEI 1998

59 WALZ et al. 1997, S. 6.

60 KNOFLACHER 2007, S.61.

61 Vgl. FREERICKS et al.2008, S.248.

62Vgl. GABLER WIRTSCHAFTSLEXIKON; Umweltindikatoren.
63 Vgl. SRU 1998: 94.
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Kriterien fiir die allgemeine Auswahl der Indikatoren.

Tabelle 3: Kriterien fir die allgemeine Auswahl der Indikatoren

Kriterium Erkldrung

1. Leichte Verfligharkeit Der Indikator, oder die notwenigen Informationen zu seiner Bestimmung sollten bereits
verfiigbar sein oder einfach und mit angemessenen Kosten erstellt werden kénnen.

[

. Leichte Verstindlichkeit Der Indikator sollte einfach zu verstehen sein.

3. Messbarkeit Um relevant zu sein, sollte der Indikator quantitativ oder qualitativ messbar sein, also
mehr als ein Konzept sein.

4. Signifikanz Der Indikator sollte zentrale und als wichtig erachtete lElemente des Indizierten abbilden.

5. Schnelle Verfiigharkeit Der Indikator sollte die aktuelle Situation darstellen. Zwischen dem Messen der
Information/des Indikators und der Verfiigbarkeit sollte wenig Zeit verstreichen.

6. Muster der Verbreitung Der Indikator sollte riumliche und sozialstrukturelle Divergenzen anzeigen, also nicht zu

hoch aggregiert sein. Hohe Aggregationsniveaus bilden die Problemlagen nicht deutlich
genug ab, differenzierte sind oftmals uniibersichtlich. Dadurch verliert der Indikator an
Aussagekraft.

7. Vergleichbarkeit Im Idealfall sollte der Indikator internationale Vergleiche zulassen, aber er sollte nicht nur
gewihlt werden, um internationale Vergleiche zu erleichtern.

Quelle: ANDERSON 1991, S.49-51, ibernommen aus: LITTIG / GRIESSLER, 2004, S.79.
Auswahl der Indikatoren:

Die Indikatoren sind der Kernpunkt der Bewertungsverfahren. Sie muissen passend zur
Methodik und zu Messergebnissen und Messmoglichkeiten sein, z. B bei der KNA werden
monetar quantifizierbare Indikatoren gesucht und ausgewahlt. Sodass es eine sachliche und
raumliche Einschrankung des Betrachtungsausschnittes notwendig ist. Die Indikatoren miissen
integrativ und systemubergreifend sein.®*

»Eine verkehrssystemibergreifende Betrachtung unter Einschluss der ,alternativen”
Verkehrsarten entspricht einer Minimalforderung. Sollen Aspekte der Nachhaltigkeit
berlicksichtigt werden sind Indikatoren zu verwenden, die Auswirkungen auf soziale,
wirtschaftliche und 6kologische Aspekte beriicksichtigen.

Indikatoren sind Ausdruck der Werte und miissen Informationen (ber die Lebensbedingungen
und -leistungen der Systeme ,Stadt” und ,Verkehr” liefern und mit den politischen Zielen im
Einklang stehen. Man braucht genligend um das System zu beschreiben, aber nicht mehr als
notwendig. Diese Indikatoren miissen als Friihwarnsystem einsetzbar sein, da reaktive
Kontrolle meist zu spat ansetzt. Die Auswahl der Indikatoren muss durch Ethik, Ziele und Werte
bestimmt sein.

Viele sinnvolle integrative Indikatoren die Auskunft Gber das Systemverhalten geben sollen,
(z.B. der Modal-Split) erfillen jedoch die Forderung nach direkter monetarer Quantifizierbarkeit

64 Vgl. MACOUN, 2000, S. 242
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nicht. Die KNA ist daher bereits aus diesem Grunde bei der Beurteilung von
Nachhaltigkeitsaspekten nur beschrankt anwendbar.

Die Bewertungsmethoden sollen Entscheidungshilfen im Verkehrswesen darstellen. Ziel ist die
systemanalytische Gegeniiberstellung von positiven und negativen Auswirkungen von
MalRnahmen im Verkehrssystem als Hilfestellung zur rationalen und transparenten
Entscheidungsfindung. Diese Funktion kdnnen sie nur erfiillen, wenn sie alle fiir eine
Entscheidung maRgeblichen Indikatoren beriicksichtigen. Andererseits muss in formalisierten
Verfahren wie der NWA eine Einschrankung der Zahl der Indikatoren stattfinden, um die
Einzelgewichte nicht gegen Null gehen zu lassen. Eine sorgfiltige Auswahl ist daher
erforderlich.”

5 Auswahl von Beispiele.
Die ausgewahlten Stadte sind Stadte mit vergleichbaren Bedingungen:

- Eine hohe Lebensqualitat

- Ein gut ausgebautes Verkehrsnetz

- stark entwickelte Stadte mit dahnlichen Grundprinzipien und Zielen in Bezug auf die
Nachhaltigkeit

- Geografische Lage

- Ein gut vorgestellter Stadtentwicklungsplan

- Die grofSten und einige der entwickelsten Stadte ihrer Lander

5.1 Aachen

Die Vergleichstadt Aachen umfasst das Territorium von 160,85 km? ¢¢ und 245 885%’ Einwohner.
Aachen liegt im Grenzgebiet zu den Niederlanden und Belgien (Euregio Maas-Rhein) am
Nordrand der Eifel bzw. des Rheinischen Schiefergebirges und gehort zur Stadteregion Aachen
als regionsangehorige Stadt mit noch sieben Stadten und zwei Gemeinden. Die Stadteregion
Aachen befindet sich im Stidwesten Nordrhein-Westfalen.

Bevolkerung:

Mit der erwartende Bildungszuwanderung in den kommenden Jahren und wegen der ,Aachen
Strategie Wohnen“ wird die Einwohnerzahl kurzfristig noch leicht ansteigen, bevor die
Mechanismen des demografischen Wandels auch in Aachen quantitativ wirksam werden, so
dass 2020 voraussichtlich wieder das Niveau von 2011 erreicht wird. Ab 2020 wird auch Aachens
Bevolkerung, dem allgemeinen Trend folgend, leicht sinken. Ohne Beriicksichtigung zuklinftiger

65 Macoun, 2000, S.242-243

66 Wikipedia, Aachen, [Stand: 02.10.16]

67 Bevolkerungszahlen auf Basis des Zensus vom 9. Mai 2011, Bevolkerung im Regierungsbezirk KéIn , Stadt
Aachen, URL: http://www.it.nrw.de/ , [Stand:01.10.15]
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Wanderungsbewegungen wiirde die Aachener Bevolkerung aufgrund der natirlichen
Entwicklung mit immer weniger Geburten im Jahr 2030 ca. 233.000 Einwohner betragen.®

Historische Tiefe:

“Aachen ist eine historisch bedeutsame Stadt mit europaischer Dimension und Tradition. Dies
bezieht sich nicht nur auf den touristisch attraktiven Dom-/Pfalzbezirk als Welterbestatte im
Stadtkern, sondern auch auf das aufgrund der wechselvollen Stadtgeschichte vielfaltige
historische Erbe und das Identitdt schaffende Stadtbild. Trotz grol¥flachiger
Bausubstanzverluste (2. Weltkrieg, Wiederaufbauphase) ist es gelungen, den historischen
Stadtgrundriss, das radialkonzentrische ErschlieBungssystem und baukulturell hochwertige

Stadtquartiere zu erhalten. Dieses Nebeneinander von historischer Substanz und Neuem macht
heute einen wesentlichen Teil des spannungsvollen und einzigartigen Bildes der Kernstadt und
der Stadtteile (wie bspw. in Kornelimiinster und Burtscheid) aus.”®°

¢

Stidteregion Aachen
Nordrhein Westfalen

[/Land/

Abbildung 5: Gliederung der Lédnder. Aachen — Das Land Nordrhein Westafalen und die
Stadteregion Aachen

Quelle: Eigene Grafik; Ubersichtskarte blank und Information: wikipedia.de, URL:
http://de.wikipedia.org/wiki/Nordrhein-Westfalen [Stand: 14. Mérz 2015]

68 \gl. Masterplan Aachen 2030, S. 17
69 ebenda
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Die Stadt ist ein von den Nordrhein-Westfalen (ein Land im Westen der Bundesrepublik
Deutschland) Oberzentren, erfiillend alle Kriterien fiir ein Oberzentrum: zahlreiche
Bildungseinrichtungen wie die RWTH Aachen (Die Rheinisch-Westfalische Technische
Hochschule Aachen), die FH (University of Applied Sciences) Aachen, diverse Gymnasien und
andere Bildungszentren, verschiedenen Theatern, viele Museen, Sportstitten und
Einrichtungen fir Gesundheit und Soziales mit Spezialkliniken, Behérden wie dem Land- und
Amtsgericht Aachen und bei sonstigen Dienstleistungen mit spezialisierten
Einkaufsmoglichkeiten fir den héherwertigen Bedarf sowie Banken. 7°

Die 3-Lander Lage Aachens im Zentrum der Euregio Maas-Rhein
Das Stadtgebiet gliedert sich in sieben Stadtbezirke.

Die Stadt hat einige Plane mit angestrebten Zielen fiir die Zukunft der Stadt. Hier wird nur diese
beschrieben, die die Ziele der Mobilitat quantifizieren.

Masterplan Aachen 2030: Dieser wurde im Dezember 2012 vom Rat der Stadt Aachen
beschlossen. Er ist ein Konzept fir die Gesamtstadt und die Grundlage fiir den neu
aufzustellenden Flachennutzungsplan.”*

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP): wurde 2012 erarbeitet und beschreibt den Bereich
»Mobilitat” vom Masterplan AACHEN*2030. ,Die wesentlichen Zielaussagen des VEP werden
wiederum in die Fortschreibung des Masterplans einflieRen.“”?

Vision Mobilitat: Die ,Vision Mobilitat 2050“ wurde 2013 entwickelt und im Januar
2014 verabschiedet. Er ist ein Baustein der Verkehrsentwicklungsplanung (VEP) in Aachen. Sie
soll wesentliche Aspekte der Mobilitdt im Jahr 2050 beschreiben. ,Ziele®, ,Wege” und
»MaRnahmen“ zur Erreichung der Vision 2050 sind spateren Schritten im VEP vorbehalten.”3

“Bis zum Sommer 2015 wird der wichtigste Baustein des VEP, die "Mobilitdtsstrategie 2030",
erarbeitet. Darin werden die Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung festgelegt und die
Strategien fir definierte Themenfelder beschrieben, zu denen anschlieBend konkrete
"Handlungsprogramme 2020f" ausgearbeitet werden sollen.“”*

Deshalb werden in dieser Diplomarbeit die Ziele und Prinzipien von dem “Masterplan Aachen
2030“ und die “Mobilitatsstrategie 2030“ berlicksichtigt.

70 vgl. WIKIPEDIA, Aachen, [Stand: 02.10.26]

"1 vgl. Masterplan Aachen 2030, S. 2

72 ebenda

73 vgl. Vision Mobilitat 2050 URL:
http://www.aachen.de/de/stadt_buerger/verkehr_strasse/verkehrskonzepte/verkehrsentwicklungsplanung/Vision M
obilitaet _2050/index.html

74 URL: Verkehrsplanung,

http://www.aachen.de/DE/stadt _buerger/verkehr strasse/verkehrskonzepte/verkehrsentwicklungsplanung/ueberblic
k/index.html
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5.1.1 Masterplan- Aachen 2030 (Anhang Ill, Tabelle 5)

,Die Leitlinien (Grundprinzipien)

Neben dieser generellen Orientierung am Ziel nachhaltiger Entwicklung stecken 11 Leitlinien
den Rahmen fiir zukiinftiges Handeln der Aachener Stadtentwicklung in den nachsten Dekaden
ab:

1. Die Qualitdten der Wissenschafts- und Technologiestadt im Kontext der Gesamtstadt
nachhaltig fortentwickeln und sichtbar machen

2. Attraktive Arbeitsplatze und stabile Beschaftigungsverhiltnisse erhalten/schaffen; den
Arbeitsmarkt in der Grenzregion durchlassig entwickeln

3. Eine moderne, ressourceneffiziente und umweltschonende Infrastruktur vorhalten

4. Wohnbevolkerung, Arbeitsbevélkerung und Hochschulabsolventen dauerhafter an den
Standort Aachen binden

5. Wohnungsmarkt und Infrastruktur auf den demografischen Wandel und auf neue
Zielgruppen vorbereiten / Qualitatssprung

6. Eine hohe Wohn- und Lebensqualitdt in allen Stadtteilen gewahrleisten (Griin, Mobilitats-
und Versorgungsangebote, Kultur-, Sport- und Freizeitangebote)

7. Sozial benachteiligte Gruppen integrieren und friihzeitig qualifizieren
8. Das historische Erbe in eine neue Zeit Uberfihren

9. Das Naturkapital und die Kulturlandschaften der Stadt bewahren und entwickeln; das
Element Wasser in der Stadt sichtbar/erlebbar machen

10. Modellstadt fir Klimaschutz und Anpassung an den Klimawandel (Mobilitat,
Energieversorgung, Gebaude)

11. Die gemeinsamen Starken von Stadt und Region ausbauen und die europdische/euregionale
Dimension starken — Aachen als euregionales Oberzentrum profilieren.

Diese Ubergeordneten Leitlinien werden nachfolgend durch strategische Ziele in zehn
Handlungsfeldern der Stadtentwicklung sachlich und - soweit moglich — raumlich
konkretisiert.“”>

,Herausforderungen fiir die Stadtentwicklung

Der Masterplan AACHEN*2030 verfolgt daher zum Einen das Ziel, die Identitdt der Stadtteile
und Dorfer zu wahren, das historische Erbe zu sichern und eine hohe Wohn- und Lebensqualitat
sicherzustellen; er steht zugleich vor der Herausforderung, eine tragfahige Wohn- und
Infrastrukturentwicklung der Bezirke mit dem Schutz der umgebenden Kulturlandschaft zu
verkniipfen.“7®

»Ringe und Radialen: Konzentrische Ringe und verschiedene Radialen bilden das historische
und verkehrliche Grundgerist fur die ErschlieBung der Kernstadt und fiir eine Vielzahl von
innerstadtischen Verkehrszwecken und -zielen. Probleme erwachsen daraus, dass Ringe und
Radiale heute in einem Mafe verkehrliche Funktionen tibernehmen, fiir die sie historisch nicht

5 Masterplan Aachen 2030, S.22-23
6 Ebenda, S. 65
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ausgelegt waren und die aufgrund der hohen Larm- und Luftschadstoffimmissionen mit den
angebauten Nutzungen liberwiegend nicht vertraglich sind. Ziel ist es, den Alleenring und die
Radialen als qualitatvolle Adresse fiir urbane gemischte Nutzungen und als Identitat schaffende
Entrees der Kernstadt zu entwickeln.”””

Das Konzept fiir die Planung der Siedlugnsstruktur ist schon nicht passend(entsprechend) der
Probleme, die in Folge der Mobilitdt entstanden sind. Das ist ein Beispiel, wie diese Gestaltung
der Stadt Vorteile und Nachteile heutiger Zeit aufweist.

Ziele mit quantifizierbare Indikatoren (Anhang lll, Tabelle 5):

* Flacheninanspruchnahme fiir Siedlungs- und Verkehrsflichen durch nachhaltiges
Flachenmanagement reduzieren und 6kologisch steuern; Umsetzung des flachenpolitischen
Ziels der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie (bundesweiter Flachenverbrauch <30 ha/ Tag bis
2020), bspw. durch Wiedernutzung aufgelassener Gewerbestandorte, Baullicken,
Nachverdichtung, ...”%

* “Energieeffiziente Stadt - 40% weniger CO; bis 2020 im Vergleich zu 1990; Reduzierung des
Verbrauchs von Endenergie im Vergleich zu 1990 um 20%"7°

»,Die Emissionen pro Einwohner und Jahr lagen 1990 noch bei 10,8 t CO,. Fir das Jahr 2014 sind
diese auf nunmehr 8,46 t CO; gesunken. Die Absenkung pro Einwohner liegt damit von 1990 bis
heute bei 21,7%.“8°

»Die Nutzungsmischung und die Kompaktheit der Bebauungsstruktur in der Aachener Kernstadt
unterstliitzen die Energieeffizienz des Siedlungskérpers ebenso wie das ringradiale
StralRensystem zur Begrenzung des Verkehrsaufwandes und der strallenverkehrsbedingten
Emissionen beitragt. An diesen vergleichsweise giinstigen Voraussetzungen fir eine reduzierte
Emission von Treibhausgasen ist bei der Fortentwicklung des Siedlungsraumes und des
Verkehrssystems anzuknipfen. Dabei stellt die Einflihrung einer Campusbahn in Verknipfung
mit einem System vernetzter Nahmobilitdt eine wichtige Komponente dar. Bei der Umsetzung
der ambitionierten Klimaschutzziele der Energiewende in Aachen, kommt dem forcierten
Ausbau erneuerbarer Energien (Wind, Solar, Geo- und Aquathermie, Biomasse) im Stadtgebiet
und in der Region eine hohe Prioritdat zu. Masterplan und Flachennutzungsplan schaffen die
planerischen Voraussetzungen dafiir. Aufgrund der unterschiedlichen Eignung von Stadt- und
Landschaftsrdumen fir den Ausbau erneuerbarer Energien empfiehlt sich hierfir ein mit der
Region abgestimmtes Gesamtkonzept.“®!

* Verstarkter Ausbau erneuerbarer Energien - Steigerung des Anteils erneuerbarer Energien
(an der Stromerzeugung) auf 40%”%?

77 Masterplan Aachen 2030, S. 75

8 ebenda S.55

9 Masterplan Aachen 2030, Karten S. 10, URL:
http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/planen_bauen/_materialien_planen_bauen/stadtentwicklung/stadt/aachen
2030/masterplan/AC2030 beschlossen HF _alle_lowres.pdf

80 CO2-Emissionen, [Stand: 02.10.16] URL:

http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/energie/konzepte veranstaltungen/co2_bilanz_neu/co2_emissionen.html
81 Masterplan Aachen 2030, S.57-58

82 Masterplan Aachen 2030, Karten S. 10, URL:

http://www.aachen.de/DE/stadt _buerger/planen _bauen/ materialien planen bauen/stadtentwicklung/stadt/aachen
2030/masterplan/AC2030 beschlossen HF alle lowres.pdf
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5.1.2 Mobilitatsstrategie 2030,( Anhang lll, Tabelle 6 )
Der Vorentwurf der "Mobilitatsstrategie 2030" wurde in 2015 fertig gewesen.

Die Mobilitatsstrategie 2030 hat 12 Themenbereiche, aber in dieser Diplomarbeit werden nur
diese beschrieben, die quantifizierten Indikatoren besitzen.

e Radverkehr

»Ausgangslage- Es gibt 330 km Radverkehrsanlagen und einen Premium-Radweg. Das Potenzial
zur Nutzung des Fahrrades fir Alltagswege liegt weiter hoher als die derzeitigen 11 %, da fast
jeder Aachener Birger ein Fahrrad besitzt.

Der Radverkehrsanteil hat sich bis 2020 um 50 % auf 17 % gesteigert und bis 2030 auf 22 %
verdoppelt.

Kurzbeschreibung der Strategie bis 2030: ,,Wir streben fiir das Jahr 2030 an, dass die Aachener
Blirger 25 % ihrer Wege mit dem Fahrrad zuriicklegen und weniger Auto fahren. ,,

Vorschlage fiir Projekte in den nachsten 5 Jahren: (2020)

e Lickenschluss im Radverkehrsnetz im Schwerpunktraum Aachen Ost und &dulReren
Stadtbezirken (aus "MaRnahmenplan Radverkehr 2009") bis 17 (LRP MR3).

e Ausbaudes Fahrradverleihsystems velocity auf 100 Stationen und 1000 Rader bis 2020 (LRP
MR1)“83

e Bus und Bahn
, Ziele 2030:

- 2030 liegt die Zufriedenheit im Kundenbarometer bei mindestens 2,5. (Die Globalnote der
Kunden soll 2030 2,5% betragen oder besser.)

- 2030 werden 20 % aller Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt.

- Ab 2020 fahren in Aachen nur noch umweltfreundliche Busse mit mind. Euro 4-Norm oder
elektrischem Antrieb.

- Der offentliche Nahverkehr ist durchgéngig barrierefrei.

Der OPNV ist kundenfreundlich und zuverlissig: Die Piinktlichkeit an Messquerschnitten im
Innenstadtbereich betragt mindestens 95%

83 Mobilitatsstrategie 2030, Radverkehr, URL:
http://www.aachen.de/de/stadt _buerger/verkehr strasse/ materialien verkehr strasse/verkehrskonzepte/vep/Strat
€Qie2030/150429 Strategie-Radverkehr v6 Aenderungen.pdf , [Stand:01.11.16]
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Der OPNV ist schnell und gut erreichbar:

- Erhéhung der Durchschnittsgeschwindigkeit auf den OV-Hauptachsen um mindestens 10% -
Einflhrung der City.

- Einfiihrung des CityTakts (7,5-Minuten-Takt von 6 bis 20 Uhr mo - fr auf allen Hauptachsen)
Der OPNV ist komfortabel, sicher und vollstindig barrierefrei nutzbar:

- Die Auslastung auf den Hauptachsen betragt in der Spitzenstunde in der Regel maximal 80%.
150 zusatzliche Fahrgastunterstinde an Haltestellen.“8

5.1.3 Verkehrsentwicklungsplanung Aachen 2050

Die hier vorliegende Vision beschreibt deshalb nicht was sein wird, sondern ein ,realistisches
Wunschbild”.

,Die Vision Mobilitdt 2050 ermdoglicht eine Orientierung. Sie erhebt keinen Anspruch auf
Vollstandigkeit, beschreibt nicht DIE Zukunftsvorstellung sondern ,eine mogliche Zukunft”, so
wie sie von den in Aachen beteiligten Institutionen und Blirgern als erstrebenswerte
Perspektive, als ein ,realistisches Wunschbild“ formuliert und im Januar 2014 vom
Mobilitatsausschuss der Stadt Aachen beschlossen wurde. Sie ist Gegenstand dieser
Broschiire.”®

Prinzipien fiir die Verkehrsentwicklungsplanung Aachen:

e Zielorientierung

¢ Dauerhaftigkeit

e Monitoring

¢ Kooperation, Beteiligung, Dialog
¢ Innovation

e Koordination

Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung Aachen abgeleitet aus 72 Zielen von 8
Fachkommissionen

,Diesen Zustand streben wir an:“

e Stadt der kurzen Wege

84 Mobilitatsstrategie 2030, Bus und Bahn, URL:

http://www.aachen.de/de/stadt_buerger/verkehr_strasse/ _materialien_verkehr_strasse/verkehrskonzepte/vep/Strat
€0ie2030/15-06-11-Plakat-Bus-und-Bahn.pdf , [Stand: 20.10.16]

85 Aachen 2050, S.10, URL:

http://www.aachen.de/de/stadt _buerger/verkehr strasse/ materialien verkehr strasse/verkehrskonzepte/vep/Visio
n-Mobilitaet-2050 Jun2015.pdf , [Stand:19.10.16]
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e Gute Erreichbarkeit

o Effiziente und bezahlbare Mobilitat fir Stadt und Birger
* Hohe Verkehrssicherheit

e Umwelt- und stadtvertragliche Mobilitat

* Komfortable und zuverlassige Mobilitt8®

5.2 Miinchen

Die Stadt Miinchen ist die Landeshauptstadt des Freistaates Bayern. Die Bevolkerung der Stadt
ist rund 1,5 Milionen und damit ist die Stadt die einwohnerstarkste Stadt Bayerns. Nach
Einwohnern ist die Gemeinde drittgroRte Gemeinde Deutschlands nach Berlin und Hamburg,
sowie die zwolftgroflte der Europdischen Union. Im Ballungsraum (Region) Miinchen leben
mehr als 2,7 Millionen Menschen, die flaichengroRere europdische Metropolregion Miinchen
umfasst rund 5,7 Millionen Einwohner. Die Stadt erstreckt sich tiber eine Flache von 310,7km?.
Minchen ist eine stark entwickelte Stadt Europas.’

Verkehrsentwicklungsplan 2006 (Anhang Ill, Tabelle 7)

Der Verkehrsentwicklungsplan 2006 ist im 2005 erarbeitet und im Jahr 2006 beschlossen. Das
ist den letzten publizierten Verkehrsentwicklungsplan von Miinchen. Das Basisszenario 2015 ist
eine Abschatzung fur das Jahr 2015. Analyse 2000 beschreibt die Ausgangssituation in 2000. Die
Entscheidungen wurden mit der Hilfe von Vergleich von drei Testszenarien getroffen. So wurde
das Handlungkonzept des Verkehrsentwicklungsplans bekommen.

Vor dem Hintergrund eines Leitbildes einer nachhaltigen Stadtentwicklung sieht der Stadtrat
folgende Grundsatze als Basis flr den Verkehrsentwicklungsplan:

— Sicherung der notwendigen Mobilitat

— Sicherung eines leistungsfahigen Wirtschaftsverkehrs

— Verbesserung der Luftqualitat

— Minderung der Larmbelastung

— Einhaltung der Klimaschutzziele

— Minimierung des Flachenverbrauchs und der Landschaftszerschneidung

— Forderung der Gesundheit der Biirgerinnen und Burger8®

86 ebenda

87 Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/M%C3%BCnchen, [Stand:15.10.16]

88 Vgl. Verkehrsentwicklunsplan 2006, URL: https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-
Stadtplanung-und-Bauordnung/Verkehrsplanung/Verkehrsentwicklungplan-VEP-2006.html , [Stand:16.10.16]
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“Miinchen , kompakt — urban — griin“, (Anhang Ill, Tabelle 7)

Ziele:

- Fur die aus wirtschaftlichen und sozialen Grinden notwendige Gewahrleistung einer

stadtvertraglichen Mobilitdt in Minchen haben alle MaRhahmen zur Verkehrsverminderung

und zur Verkehrsverlagerung auf umweltgerechte Verkehrsmittel hochste Prioritat. Dieser

Vorrang ist die Grundvoraussetzung fiir die geplante Siedlungsverdichtung, die nur bei
entsprechender Kapazitdt und Attraktivitit des OPNV stadtvertriglich verwirklicht werden

kann.

- Zur Profilierung des Wirtschaftsraumes Miinchen st die Verbesserung der

Verkehrsbedingungen fiir den Wirtschaftsverkehr unabdingbar. Neben einer sinnvollen

Erganzung des StraBennetzes, der Errichtung von Guterverkehrs- und Glterverteilzentren

sowie der Umsetzung eines kooperativen City-Logistik-Konzeptes ist auch hier der Ausbau des

OPNV v. a. Fiir eine Verkehrsverlagerung des nicht notwendigen Kfz-Verkehrs unerlasslich.

- Um die Belastungen aus dem StralRenverkehr so gering wie moglich zu halten, muss der

notwendige Kfz-Verkehr stadtvertraglich organisiert werden. Dazu gehoéren verkehrslenkende

MaRnahmen fir Uberortliche und innerstadtische Verbindungen und der verstarkte Telematik

Einsatz zur besseren Verkehrssteuerung ebenso wie beispielsweise die Unterstiitzung von Car-

Sharing-Projekten, Fahrgemeinschaften oder des Taxiverkehrs. “&°

Das, was im Verkehrsentwicklungsplan als Ziel mit einem konkreten Wert definiert ist, ist das
COz-Minderungsziel.

,Diese Ziele werden aus dem Zielzusammenhang einer nachhaltigen Stadtentwicklung wie
auch ergdnzend aus dem CO,-Minderungsziel der Landeshauptstadt Minchen (um 30 % bis
2005 gegenliber 1990) abgeleitet. Sie korrespondieren mit den verkehrsplanerischen Zielen der
Regionalplanung, die u.a. einen hohen Mobilitatsanteil von umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln und daher einen an die regionalen Entwicklungen angepassten Ausbau der
Infrastruktur, insbesondere fiir den OPNV, fordern.

Insgesamt bedeuten die Entwicklungsziele eine Sicherung bzw. Erreichung

— der Teilhabe und Teilnahme (,,Mobilitdat“) aller Birgerinnen und Burger

— der wirtschaftlichen Austauschprozesse (Wirtschaftsverkehr)

—der Erreichbarkeit der Stadt Minchen und ihrer Stadtteile

“90

— bei reduzierten Ressourcenbeanspruchungen und Verkehrsauswirkungen.

Aus dem Basisszenario 2015 wurden drei Testenszenarien entwickelt, die die Strategien fiir die
zuklinftige Verkehrsplanung zeigen. Sie unterscheiden sich ihrer strategischen Ausrichtung bei
der Problemlésung. Am Ende wird die beste Strategie gefunden. ,Das Basisszenario 2015

89 vgl. Verkehrsentwicklunsplan 2006, URL: https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-
Stadtplanung-und-Bauordnung/Verkehrsplanung/Verkehrsentwicklungplan-VEP-2006.html , [Stand:16.10.16]
9 ebenda
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enthdlt Annahmen zur wahrscheinlichen raumlichen, demographischen, ékonomischen und
technischen Entwicklung, um fiir das Jahr 2015 die voraussichtliche Verkehrsnachfrage,
Verkehrsleistungen, Verkehrsmittelwahl und Verkehrsauswirkungen abschiatzen zu kénnen.“??

Das Basisszenario zeigt eine Erhohung des MIV infolge der Verlangerung und Erhéhung der
Wege. Dieser Trend ist auf die siedlungsstrukturellen Entwicklungen in Miinchen und vor allem
im Umland zuriickzufiihren. Die lingeren Wege werden normalerweise mit MIV und OV
zuriickgelegt.®?

Die unterstehende Abbildung 7 zeigt bezlglich der Verkehrsmittelwahl den Unterschied
zwischen Modal-Split in Analyse 2000 und Modal- Split im Basisszenario fir das Jahr 2015,
wahrend Abbildung 8 — zwischen Modal- Split im Basisszenario und Modal-Split im
Handlungskonzept.

23% O MIv .
* 32,0% 45,5% OPNV
31,4%
Rad
Ful® 8.1% FuR Rad
1203 156% 75%

Abbildung 6 Modal Split: Vergleich Analyse 2000 - Basisszenario

Quelle: Verkehrsentwickungsplan 2006 Minchen, S. 14 und S. 20

IV Miv
15,6 % OPNV 43,7 % OPNY
31,1% 32,6%
Rad Rad
Fulz Fufl?
15.6 % 7.5 % 16,0 % 77 %

Abbildung 7 Modal Split: Vergleich Basisszenario- Handlungskonzept
Quelle: Verkehrsentwickungsplan 2006 Miinchen, S. 29

Das Handlungskonzept stellt eine Verminderung des —MIV-Anteils um ca. 1,8% und Erhéhung
des OPNV-Anteils um 1,4 % dar.

In Bezug auf Verkehrsaufwand zeigt den Vergleich: Basisszenario- Handlungskonzept eine
Abnahme des MIV-Anteils um 1% gegeniiber eine Zunahme des OPNV-Anteils um 1%.

Die anderen Handlungsziele in dem Plan sind im Zusammenhang mit der Erreichbarkeit der
Betriebe und der Innenstadt. Sie sind in Tabelle 8 beschrieben.

91 Ependa, S.15
92 Vgl. ebenda, S.
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MIV MIV
6o~ 56% 55%

0T APNV
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OPNV

a0 - 36%

Rad Ful Rad Fuld
4% 4% 4% 4%

| B T LR

Basisszenario Handlungskonzept

Abbildung 8: Verkehrsaufwandsbezogener Modal Split: Vergleich Basisszenario —
Handlungsgskonzept

Quelle: Verkehrsentwickungsplan 2006 Miinchen, S. 30

Das COz-Minderungsziel fiir eine Abnahme der CO;-Emissionen kann nicht mit dem
Handlungskonzept erreichen, aber das was des Handlungskonzept gegeniliber dem Analyse
2000 darstellt, ist eine Erhéhung um ca 6 % von 3950 t/d auf rund 4200t/d. Das Basisszenario
verzeichnet eine Erhéhung um ca. 9% auf 4300 t/d gegentber Analysesituation 2000 und das
Ziel ist noch 2-3 % Verminderung gegeniiber Basisszenario.”

102 %

100 % -

98 % -

96 % -

84 % 4

92 % -

90 % T
4286t/ Tag 41881/ Tag

Basisszenario Handlungskonzept

Abbildung 9: CO; - AusstoR im Miinchner Stadtgebiet: Vergleich Basisszenario und
Handlungskonzept

93 Verkehrsentwicklungsplan 2006, Miinchen, URL: : https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-
fuer-Stadtplanung-und-Bauordnung/Verkehrsplanung/Verkehrsentwicklungplan-VEP-2006.html , [Stand:16.10.16]
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Quelle: Verkehrsentwicklungsplan 2006 Miinchen, S. 51

Im Handlungs- und MalRnahmenkonzept sind noch einigen Ziele beschrieben, die mit konkreten
Werten und vergleichbar mit den anderen ausgewahlten Stadtentwicklungsplane sind. Das sind
gesicherte MaRnahmen im OPNV - Einfiihrung des 10-Min.-Taktes in der Hauptverkehrszeit der
einigen Linien vom OPNV, 10.600 zusitzliche P+R-Stellplitze und 13.100 zusitzliche
Fahrradstellplatze (B+R).%*

5.3 Hannover

Hannover ist die Hauptstadt des Hauptlands Niedersachsen. Er ist bevdlkerungsreichste Stadt
der Region Hannover. Hannover hat 532.163 Einwohner (Ende 2015) und erstreckt sich tber
eine Flache von 204,14 Quadratkilometern. In Hannover befinden sich neun Hochschulen.
Hannover ist ein Kreuzpunkt ferner wichtigen Schienen- und StralRenverkehrsverbindungen der
Nord-Siid-Richtung mit solchen der Ost-West-Richtung. Uber den Mittellandkanal
(BundeswasserstralRe, die durch der Nordseite der Stadt lduft) ist Hannover zudem an das
Binnenschifffahrtsnetz angebunden. Hannover liegt im Tal der Leine am Ubergang des
Niedersachsischen Berglands zum Norddeutschen Tiefland.®>

,Die naturrdaumliche und verkehrsgeographische Lage bot Hannover glinstige Voraussetzungen
fir die Entwicklung vom mittelalterlichen Dorf zur Grof3stadt. Im Mittelalter passierte ein
bedeutender Nord-Siid-Handelsweg durch das Leinetal die Ortsstelle an einer Flussfurt. Im 19.
Jahrhundert folgte die Eisenbahn diesem Verlauf und durch den Bau des Mittellandkanals als
Ost-West-Verbindung im 20. Jahrhundert lag Hannover am Kreuzungspunkt dieser wichtigen
Verkehrswege. Gleiches gilt flir den Strallenverkehr durch den Schnittpunkt der
Bundesautobahnen A 2 und A 7 nahe Hannover.“%®

(...)Hannover gliedert sich in 13 Stadtbezirke: Mitte, Vahrenwald-List, Bothfeld-Vahrenheide,
Buchholz-Kleefeld, Misburg-Anderten, Kirchrode-Bemerode-Wiilferode, Sidstadt-Bult,
Dohren-Wiilfel, Ricklingen, Linden-Limmer, Ahlem-Badenstedt-Davenstedt, Herrenhausen-
Stocken und Nord, die aus 51 Stadtteilen bestehen. Hannover hat liber elf Prozent des etwa 200
Quadratkilometer offentliche Griinflache und weshalb als GroRstadt im Griinen gekennzeichnet
werden kann. Mit seiner 650ha ist Eilenriede der Stadtwald in der Nahe des Zentrums von
Hannover. ,Sldlich des Stadtzentrums befindet sich der Maschsee, ein circa 78 Hektar grol3er
kiinstlich angelegter See ohne natiirlichen Zu- und Ablauf.“(...) , Statistische Studien zeigen, dass
Hannover eine auBergewdhnlich gute Erreichbarkeit aufweist.“®’

Hannover hat wesentliche (bedeutsame) geografische Lage und eine gut ausgebaute
Verkehrsinfrastruktur fir ost- westliche und nord- sidliche nationale und internationale

%4 Vgl. ebenda, S.34

9 Vgl. Wikipedia, [Stand:05.10.16]

9 Wikipedia, https://de.wikipedia.org/wiki/Hannover, [Stand: 05.10.16]

97 Ebenda, Ubernommen aus: ,Erreichbarkeit von GroRstadten als MaR der Zentralitat In; Statistische Monatshefte
Niedersachsen.”
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Verkehrsanbindungen und entspr. fir die Bestimmung ( Erreichung, Sicherung, Versicherung)
einer starken Konkurrenzfahigkeit. Hannover ist auf StraRenverkehr (mit StraBennetz) mittels
dem Autobahnkreuz Hannover-Ost zur Bundesautobahn 2(Ost-West) und zur Bundesautobahn
7(Nord-Sid) verbunden. Bundesbahn 2 (A 2) und Bundesbahn 7(A 7) gehoéren zu den
meistfrequentierten Autobahnen Deutschlands.’® Bundesbahn 2 ist ein Verkehrsabschnitt von
Europastrale 30 und Bundesbahn 7 —von EuropastraBe 45. Die EuropastralRe 30 (Abkiirzung: E
30) verlduft in West-Ost-Richtung durch Europa und verbindet Russland und Westeuropa. *°Die
Europastralie 45 lauft in Nord-Stidrichting, beginnt von Nordwestfinnland und endet in Sizilien,
Italien.t00

»,Darlber hinaus verlaufen (iber hannoversches Stadtgebiet die A 37 und die A 352 sowie die
Bundesstralen B 3, B 6, B 65, B 217, B 441, B 443 und B 522. Um das Zentrum fiihrt ein U-
formiges Netz von als Kraftfahrstralen angelegten Schnellwegen: Westschnellweg,
Sudschnellweg und der 6stlich gelegene Messeschnellweg. Die in den 1950er Jahren geplante
Nordtangente (,Niedersachsenring”) wurde nicht verwirklicht.

Der Hauptbahnhof ist ein sehr wichtiger Fernverkehrsknoten, der zahlt mit 250.000 Reisenden
und Besuchern pro Tag zu den fiinf am meisten frequentierten Bahnhofen in Deutschland. Der
Hauptbahnhof verknlipft u. a. die Bahnstrecken Hamburg—Kassel, Dortmund-Berlin, und
Bremen-Magdeburg. Daneben gibt es noch zehn S-Bahn-Stationen. Zum
Eisenbahnknotenpunkt Hannover gehoren ferner vier Glterbahnhdfe und zwei
Betriebsbahnhofe sowie der im benachbarten Seelze gelegene Rangierbahnhof Seelze. “10!

Hannover besitz einen sehr gut entwickelten Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) — acht
Regionalbahnen, sieben S-Bahnlinien, 12-Stadtbahnlinien, tiber 150 Buslinien, RegioBus und
nordlich des Hauptbahnhofs gelegenen Zentralen Omnibusbahnhof Hannover (ZOB).

Hannover ist auch auf Wasser mittels dem Mittellandkanal mit dem bundesdeutschen
WasserstraBennetz und im Luftverkehr vom Flughafen Hannover-Langenhagen verbunden.!%?

AuBer das, mochtet die Stadt mit den gesellschaftspolitischen Megatrends des
Mobilitdtsmanagements sich zu bewegen (entwickeln).

,Des Weiteren war Hannover die erste Stadt in Niedersachsen, die zum 1. Januar 2008
Umweltzonen einfliihrte, um den Feinstaub- und Stickstoffdioxid-Gehalt in der Luft zu
vermindern. Seit diesem Zeitpunkt konnte der seit 2005 bestehende Grenzwert fiir die
Jahresmittelwerte, der bei 40 pg/m?3 liegt, immer eingehalten werden.“193

98 vgl. Wikipedia, https://de.wikipedia.org/wiki/Hannover, [Stand: 05.10.16]

9 vgl. Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Europastra%C3%9Fe_ 30, [Stand:06.10.16]
100 \v/gl. Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Europastra%C3%9Fe 45, [Stand:06.10.16]
101 Wikipedia, https://de.wikipedia.org/wiki/Hannover#Verkehr, [Stand: 05.10.16]

102 v/gl. ebenda

103 Ependa, Ubernommen aus: ZUS LG, [Stand: 05.10.16]
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':'-"\:L‘:I

iedersachsen

Abbildung 10: Region Hannover und Hauptland Niedersachsen

Quelle: Eigene Grafik; Ubersichtskarte blank und Information: wikipedia.de, URL:
https://de.wikipedia.org/wiki/Region Hannover [Stand: 14. Marz 2015]

»Europaische Regelwerke sowie die 22. BImSchV als deren nationale Umsetzung schreiben die
Beurteilung der Luftqualitdt unter anderem fiir die Schadstoffe Feinstaub (PM10) und
Stickstoffdioxid (NO2) vor. Weiterhin werden Grenzwerte angegeben, bei deren
Uberschreitung (ggf. unter Beriicksichtigung einer jihrlich abnehmenden Toleranzmarge)
Luftreinhalte- und Aktionspldane aufzustellen sind, welche die Einhaltung der Luftqualitatsziele
sicherstellen sollen.” 104

,Die  Bundes-Immissionsschutzverordnungen (BImSchV) sind Rechtsverordnungen der
Bundesrepublik Deutschland, die vor allem dem Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen
durch Luftverschmutzung und Lirm dienen. Sie werden auf Grundlage des Bundes-

Immissionsschutzgesetzes vom Bundesumweltministerium erlassen.“10>

e Masterplan Mobilitat 2025 ( Anhang IllI, Tabelle 9, 10, 11)

»,Der Masterplan Mobilitat 2025, den der Rat der Landeshauptstadt Hannover am 27. Januar
2011 als Grundlage fur die Verkehrsentwicklungsplanung der kommenden 15 Jahre beschlossen

104 ZUS LG, S.1, [Stand: 05.10.16],
105 Wikipedia, BImSchV, [Stand:05.10.16]
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hat, enthalt ein umfassendes Handlungsprogramm zur Sicherung und Entwicklung einer
zukunftsweisenden Mobilitat.” (...),Die Stadt stellt sich dieser Aufgabe mit einem
ambitionierten Klimaschutzprogramm, um die CO2-Emissionen bis zum Jahr 2020 um 40
Prozent zu senken. Der Verkehrssektor ist hierbei eine wichtige GroRRe und muss deshalb seinen
Beitrag zur CO2-Minderung leisten.” 1% Dieses Ziel ist gegentiber 1990 gestellt.

,In der Landeshauptstadt Hannover weist der Modal Split fiir den Umweltverbund (OPNV, Rad,
FuR) mit 57 Prozent einen vergleichsweise hohen Anteil auf.“0”

»Wirtschaft: Aus der Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 vom
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) ergibt sich fiir Hannover
eine Zunahme der Verkehrsnachfrage um ca. 6 Prozent.

Fernverkehr: GroRere Anstiege sind im Bereich der Region Hannover fiir den lberregionalen
Fernverkehr auf den Autobahnen zu erwarten. Auf der Grundlage des niedersachsischen
Verkehrsmodells (SSP Consult) ergibt sich fiir die Region Hannover eine Zunahme im Pkw-
Fernverkehr um ca. 20 Prozent, im Lkw-Fernverkehr um ca. 35 Prozent. Dies fiihrt zum Anstieg
der Verkehrsbelastung im  Fernverkehrsstralennetz der Bundesautobahnen und
Bundesstralien.

(Mobilitats-)Kosten: (...)die Nutzerkosten fiir die Verkehrsmittelwahl eine vergleichsweise
geringe Rolle spielen. Insgesamt wird sich die Verkehrsnachfrage im Kraftfahrzeugverkehr
zwischen 2009 und 2025 um 1,7 Prozent erhdhen.

Modal-Split: Der Radverkehrsanteil am Modal Split der Landeshauptstadt Hannover soll in den
nachsten zehn Jahren auf 25 Prozent gesteigert werden. Gegenliber dem Radverkehrsanteil
Hannovers in den Ergebnissen der MID 2002 ist dies eine Verdoppelung.

Prognosen im OPNV: Die Ustra setzt sich das unternehmerische Ziel, einen OPNV Anteil von 25
Prozent am Modal Split der Stadt Hannover zu erreichen.

Wirtschaftsverkehr und Giiterverkehr: Fir den Standort Hannover wird ein Anstieg von etwa
sechs Prozent vorausgesagt. Die Prognosen fiir den Giterfern- und Transitverkehr gehen von
einem Anstieg von bis zu 35 Prozent aus, der sich im FernstralRennetz niederschlagt.

Radverkehr: Der Radverkehrsanteil ist in den nachsten zehn Jahren auf 25 Prozent zu steigern.

108 Masterplan Mobilitat 2025, S.2, URL:
http://www.hannover.de/content/download/221157/3494065/file/Brosch%C3%BCre-Masterplan-Mobilit% C3%A4t-
2025.pdf, [Stand:15.10.16]

107 Ependa, S.17
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Verbesserung der Verkehrssicherheit im Radverkehr — Halbierung der Anzahl der Unfille
mit schwer verletzten und getéteten Radfahrerinnen und Radfahrern“198

MODAL SPLIT IN PROZENT

28

FuBga
uBganger 17
OPNV

Abbildung 11: Modal-Split: Ziel flr Steigerung des Radverkehrsanteils

Quelle: Masterplan Mobilitat 2025, S.28, URL:
http://www.hannover.de/content/download/221157/3494065/file/Brosch%C3%BCre-
Masterplan-Mobilit%C3%A4t-2025.pdf, [Stand:15.10.16]

5.4 Berlin

Die Bundeshauptstadt Berlin der Bundesrepublik Deutschland nimmt eine Flache von 892
Quadratkilometern ein. Damit und mit rund 3,5 Millionen Einwohnern ist die Gemeinde die
bevolkerungsreichste flachengroBRte Gemeinde Deutschlands. Berlin ist das Zentrum der
Metropolregion Berlin\Brandenburg (6 Millionen Einw.) und bildet die Agglomeration Berlin
(4,4 Millionen Einwohner). Berlin gliedert sich in zwolf Bezirke. Die Flisse Spree und Havel
laufen durch die Stadt. Das StraBennetz Berlins hat eine radiale Struktur.

Stadtentwicklungsplan Verkehr 2025 fiir Berlin (Anhang lll, Tabelle 12):

STEP Verkehr wurde am 29. Marz 2011 beschlossen. Er beshreibt die angestrebten Ziele der
Stadt fiir 2025 und auch fiir 2040.

Die Definition der Stadt liber ein Stadtentwicklungsplan lautet so:

,Stadtentwicklungspldane konkretisieren den Flachennutzungsplan und beziehen sich auf
dessen Flachenkategorien. Sie bestimmen rdumliche und zeitliche Prioritaten fir die

108 Ependa, S.23-35
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Inanspruchnahme von Flachen und Standorten. Dies ist wichtig, um Berlins Wachstum,
beispielsweise die Bedarfe nach Wohn- und Gewerbeflaichen, so zu steuern, dass die
vorhandene technische und soziale Infrastruktur moglichst optimal ausgelastet und der
vorhandene Landschafts- und Freiraum geschont wird.

Stadtentwicklungsplane werden durch das Referat Stadtentwicklungsplanung und das Referat
Verkehrsentwicklungsplanung in Abstimmung mit anderen Abteilungen der Senatsverwaltung
fir Stadtentwicklung und Umwelt sowie unter Beteiligung anderer Ressorts und der Berliner
Bezirke erarbeitet. Stadtentwicklungsplane haben Empfehlungscharakter fir alle an der
Planung beteiligten Stellen. ,'0°

Der Verkehrsmittelwahl der Berliner zeigt eine tendeziése Steigerung des Verkehrs im
Umweltverbund.

MIV gesamt
W%

MIV gesamt
1%

Verkehrsmittelwahl 1552 Verkehrsmittelwahl 2002

Abbildung 12 Verkehrsmittelwahl 2008 und 1998 der Wohnbevdlkerung der Stadt Berlin,
Quelle:

http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik _planung/zahlen fakten/mobilitaet/in
dex.shtml, [Stand:15.10.16]

Meodal Split 20132 Berlin Meodal Split 2012 Berlin
Gesamtverkehr der Wohnbevilkerung Binnenverkehr der Wohnbevilkerung

Abbildung 13  Verkehr der Wohnbevolkerung der  Stadt Berlin, Quelle:
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik planung/zahlen fakten/mobilitaet/in
dex.shtml, [Stand:15.10.16]

109 Stadtentwicklungplane, URL:
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/de/einfuehrung/ ,[ Stand:15.10.16]
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

StEP Verkehr 2025

Die strategischen Aussagen des StEPs Verkehr sind mittelfristig (bis 2025) orientiert. Er stellt ein
Kursbuch der Berliner Verkehrspolitik dar.

Rickblick:

»Nach wie vor weisen die Infrastrukturnetze jedoch die Spuren einer tGber 50 Jahre hinweg
getrennten Entwicklung auf:

e Das StraRennetz Berlins ist durch eine radiale Struktur mit relativ starker Biindelung
charakterisiert. Wahrend im westlichen Teil der Stadt die auf die Innenstadt zulaufenden
Radialen durch Tangenten erganzt und vernetzt werden, weisen die ausgepragten Magistralen
im Ostteil nur geringe tangentiale Verknipfungen der AulRenraume auf.

e Die bis 1990 andauernde getrennte Entwicklung der beiden Stadthalften pragt auch
weiterhin das Stralenbahn- und U-Bahnnetz. Die Stralenbahn lbernimmt in der &stlichen
Stadthalfte teilweise U-Bahnfunktionen bei geringerer Leistungsfahigkeit und geringeren
Geschwindigkeiten, jedoch mit besserer FeinerschlieRung.“110

,Berlin, Jahr 2040 — formale Ziele

-zukunftsfahige Mobilitat fur alle

-lebenswerte GroRstadt

- attraktive Innenstadt

- Wirtschaftsverkehr - effizient, effektiv und umweltbewusst

- Verkehrssystem - sauber, leise und postfossil

- Innovationen und neuen Verkehrstechnologien

- gut vernetzte Metropolregion

« 111

- international erreichbar — zu Wasser, zu Lande und in der Luft

“Im Vergleich zum vorangegangenen StEP Verkehr hat sich im Bereich der Ziele folgendes

verandert:

- Der Zeithorizont hat sich vom Jahr 2015 verschoben auf das Jahr 2025.

110 STEP Verkehr 2025, S. SURL:

http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/step verkehr/download/StEP_Verkehr Berlin_Kurzfa
ssung.pdf, [Stand:15.10.16]

111 Ependa, S. 6-7
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- Einige Handlungsziele wurden nicht wieder berlcksichtigt, da sie durch bereits durchgefiihrte
MaBnahmen erfillt wurden oder sie aufgrund verdnderter gesellschaftlicher
Rahmenbedingungen keine Giiltigkeit mehr haben.

- Der Gedanke der Erreichbarkeit wesentlicher Einrichtungen wurde als Bemessungskriterium
flir MalRnahmen zur besseren Anbindung beispielsweise vor dem Hintergrund der Reduzierung

von Reisezeitunterschieden zwischen IV und OV oder fiir Uberlegungen zu Netzerginzungen

verwendet.

- Es wurde versucht, die Handlungsziele stirker zu operationalisieren, um eine Uberpriifung zur
Zielerreichung der MaRnahmen bzw. des Gesamtkonzeptes zu vereinfachen.

- Es kommt zu einer starkeren Berlicksichtigung 6kologischer Aspekte, die sich aus der
europdischen Gesetzgebung und den daraus resultierenden Planwerken ergeben.“11?

»,Das Leitbild des StEP Verkehr fulit auf den folgenden Grundséatzen:
- Es baut auf dem Leitbild des vorangegangenen StEP Verkehr auf — setzt aber neue Impulse.

- Es besitzt zahlreiche Schnittstellen zu anderen Politik- und Handlungsfeldern — vertritt jedoch
einen eigenen Gestaltungsanspruch.

- Es ist Wunschbild und Vision — und greift dabei aus den Rahmenbedingungen abgeleitete
Notwendigkeiten auf.

- Es dient als Arbeitshilfe — und ist ein Instrument zur Verstandigung und Kommunikation.
- Es ist ambitioniert — aber realistisch“!*3

Berlin besitzt einen sehr ausfiihrlichen und nachhaltigorientierten Stadtentwicklugnsplan
Verkehr. Er beschreibt die libergeordneten Ziele der Stadtentwicklung und die quantifizierten
Ziele fur einen bestimmten Zeitraum.

112 Ependa, S.59
113 Ependa, S.49

52



Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

5.5 Ziirich

Zirich ist mit rund 396'027 Einwohnern (Dez. 2015) die grosste Stadt der Schweiz, die sich auf
91,88 km? Flache erstreckt. Zurich ist nicht nur eine Stadt, sondern auch politische Gemeinde
(eine von den 168 Gemeinden des Kantons Ziirich) und Hauptstadt des gleichnamigen Kantons
Zirich. Die Stadt ist auch das Zentrum des Metropolitanraums Zlrich (vom Bundesamt fiir
Statistik (BFS) seit 2000 als statistische Raumkategorie definierter ,Metropolraum® der
Schweiz) als Hauptort der Kernagglomeration Zirich. Das Umland ist dicht bevolkert, die
Ausldander- ohne Schweizer Biirgerrecht in Zirich sind 31,9 % per Ende 2014. Jede Gemeinde
gehort zu einem der zwolf Bezirke des Kantons.*!#

Kanton Ziirich

Abbildung 14: Kanton Zirich ( Quelle:Eigene Grafik, Ubersichtskarte blank: Wikipedia, URL:
https://de.wikipedia.org/wiki/Kanton Z%C3%BCrich#/media/File:Karte Lage Kanton Z%C3%
BCrich 2016.png [Stand: 22.09.16]

Zirich hat viele Ursachen, um sich als das wichtigste wirtschaftliche, wissenschaftliche und
gesellschaftliche Zentrum der Schweiz zu bestimmen. Die Stadt schldgt neben Genf die hochste
Lebensqualitat (in Weltruf) aber auch gleichzeitig den héchsten Lebenshaltungskosten weltweit
vor. Die Stadt befindet sich im 6stlichen Schweizer Mittelland, an der Limmat am Ausfluss des
Zirichsees. 1%

114 vgl. Deutsche Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Z%C3%BCrich , [Stand:15.10.16]
115 vgl. WIKIPEDIA, https://de.wikipedia.org/wiki/Z%C3%BCrich#Geschichte, [Stand: 03.07.2016]
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

“Mit ihrem Hauptbahnhof, dem gréssten Bahnhof der Schweiz, und dem Flughafen ist die Stadt
Zirich ein kontinentaler Verkehrsknotenpunkt und dank der ansassigen Grossbanken (u. a. UBS
und Credit Suisse) und Versicherungen (Zlrich Insurance Group und Swiss Re) ein
internationaler Finanzplatz und der grosste Finanzplatz der Schweiz, gefolgt von Genfund
Lugano. Trotz der vergleichsweise geringen Einwohnerzahl wird Zirich daher zu den
Weltstadten gezahlt. Dank seiner Lage am Zirichsee, seiner gut erhaltenen mittelalterlichen
Altstadt und einem vielseitigen Kulturangebot und Nachtleben ist es zudem ein Zentrum des

Tourismus.” 116

5.5.1 Stadtverkehr 2025 (Anhang lll, Tabelle 13)

Ein von Planen der Stadt Zirich, die interessant fir diese Arbeit ist: STADTVERKEHR 2025,
Bericht 2015 —von Juli 20167, Die Kriterien und Indikatoren sind in Anhang Ill (Tabelle Nr. 12)

»Stadtverkehr 2025” - Der Ausgangspunkt dieses Plans ist 2012. Es gibt bis jetzt 4 Berichte von
2012 bis 2015. Hier wird den letzten Bericht -2015 berticksichtigen.

Aktionsplan - Bericht 2015 (Anhang Ill, Tabelle 13)

e VBZ-Netzentwicklungsstrategie und Trolleybusstrategie -Kiinftige Verkehrsnachfrage
bewaltigen, Quartiere entwickeln, Attraktivitat erhéhen und Emissionen verringern.

e Verkehrskonzept Innenstadt und Aufwertung der Stadtrdume in Quartierzentren-
Attraktivitat des 6ffentlichen Raums fir den Fussverkehr

e Masterplan Velo-Steigerung der Velonutzung dank eines durchgangigen, sicheren
Veloroutennetzes. Sensibilisierung und Schulung der Verkehrsteilnehmenden.

e Mobilitdtsberatung und Mobilitatsbildung- Beratungs- und Ausbildungsangebote zur
Sensiblilisierung fir ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten richten sich an

e Strassenlarmsanierung - durch Tempo- und Verkehrsregimes Schutz von mehreren
Tausend Anwohnenden durch Uberlandpark sowie durch Temporeduktion auf zahlreichen
Strassenabschnitten.  Aufhebung von Trenneffekten und Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat

e Parkraumplanung und -bewirtschaftung - Reduktion der Anzahl Autofahrten sowie
Nutzung von frei gewordenen Strassenflachen fiir andere Bedirfnisse und Aufwertung des
offentlichen Raums.

e Verkehrsmanagement -Stabilen, gleichmassigen Verkehrsablauf in stadtvertraglicher
Menge gewadhrleisten, um unter anderem den 6V zu beschleunigen.

e Aufwertung Bahnhofe - Differenzierte Massnahmen zur besseren Zugéanglichkeit
verschiedener Stadtbahnhofe.

116 WIKIPEDIA, https://de.wikipedia.org/wiki/Z%C3%BCrich#Geschichte, [Stand: 03.07.2016]

117 URL: https://www.stadt-
zuerich.ch/ted/de/index/taz/publikationen_u_broschueren/stadtverkehr 2025 bericht 2015.html , [Stand:15.10.16]
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

e Gewerbeverkehr - Neue oder optimierte Losungen fir die effiziente, stadtvertragliche
Abwicklung.

Zirich mochte eine Steigerung um 10 % des Verkehrs im Umweltverbund fiir 2025.

@ 3 Modalsplit*
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Der Modalsplit fur die in der Stadt zurickgelegten Wege zeigt den OV als beliebtestes Verkehrsmittel.
" Keine neuen Daten verfigbar. Quelle: Mikrozensus Mobilitat und Verkehr, Bundesami fur Statistik, 2010

Abbildung 15: Modal-Split flr Zirich, Quelle: Stadtverkehr 2025, Bericht 2015: S. 13, URL:
https://www.stadt-

zuerich.ch/ted/de/index/taz/publikationen u broschueren/stadtverkehr 2025 bericht 2015
.html, [Stand:16.10.16]

Zirich mochte eine Verdoppelung der Velofahrten gegeniiber 2011 bis 2025.
5.5.2 Strategie Stadtverkehr 2025 (Anhang Ill, Tabelle 13)

Der Plan ,Strategie Stadtverkehr 2025“ von Marz 2014 enthalt die Quantifizierung der
Indikatoren, die in Anhang Ill, Tabelle 12 beschrieben sind.

5.5.3 Strategien 2035 Ziirich

»Strategien Zirich 2025“ wurde 2007 von dem Stadtrat publiziert und 2015 aktualisiert.
Aktualisierung 2015, hat der Stadtrat 2007 die ,Strategien Ziirich 2025“ publiziert.

In diesem Plan stehen die konkreten Zahen, die die Stadt verandern mochte.

Die Stadt zielt einen durchschnittlichen jarlichen CO;-Ausstoss pro Kopf von 1 Tonne im Jahr
2050. Der derzeitige Wert ist 5,2 Tonnen8, d.h. eine groRe Verminderung von der

Emissionen. Das andere Ziel, die eine bestimmte Wert hat ist der Primarenergieverbrauch. Er
soll 4200 Watt bis 2000 Watt reduziert werden.*?

118 \/gl. Strategien Ziirich 2035, S. 22 URL.: https://www.stadt-
zuerich.ch/portal/de/index/politik_u_recht/stadtrat/strategien2035/broschuere.html, [Stand:15.10.16]
119 vgl. ebenda, S.22
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5.6 Wien

Die Hauptstadt von Osterreich ist Wien, die auch eines der neun Bundeslinder von Osterreich
ist. Wien hat 1 840 573 Millionen Einwohner und dort leben ca. 2,6 Millionen Menschen. Die
Stadt umfasst eine Flache von 414,87 km?2. Wien ist seit 1920/1922 eine Statutarstadt, d. h Stadt
mit eigenem Statut mit eigenem landesgesetzlich erlassenten Stadtrecht. Die Stadtgliedert sich
in 23 Gemeindebezirke.?°

»Wien verflgt unter den Bundeslandern (iber den grofRten Anteil von Verkehrs- und Bauflachen
an seiner Gesamtflache. 11,6 Prozent[21] der Gesamtflache sind bebautes Land, 11,1 Prozent
StralRenverkehrsflachen und 2,2 Prozent Gleiskdrper. Zugleich ist Wien auch das Land mit dem
groRten Anteil von Gartenflachen, die 28,4 Prozent oder 117,76 Quadratkilometer ausmachen.
Gewasser (4,5 Prozent) machen nur im Burgenland einen groReren Anteil an der Gesamtflache

aus «121

Bundeshauptstadt und eines der neun 6sterreichischen Bundeslander. Die Stadt Wien ist die
kaiserliche Reichshaupt- und Residenzstadt der Habsburger, Hauptstadt des Heiligen
Rémischen Reiches, des Kaisertums Osterreich und eine der beiden Hauptstidte Osterreich-
Ungarns gewesen. Als flinftgroRte Stadt der Welt nach London, New York, Paris und Chicago
zahlte Wien um das Jahr 1910 Gber zwei Millionen Einwohner.[13] Nach dem Ende des Ersten
Weltkrieges verlor Wien allerdings rund ein Viertel seiner Einwohner.

Wien gilt als Stadt mit sehr hoher Lebensqualitat. In der internationalen Mercer-Studie 2016, in
der die Lebensqualitdt anhand von 39 Kriterien wie politische, wirtschaftliche, soziale und
Umweltfaktoren in 230 GroRstadten weltweit verglichen wurde, belegte Wien zum achten Mal
in Folge den ersten Rang.[16][17][18][19] Eine Studie der Vereinten Nationen sah Wien 2012
als wohlhabendste Stadt der Welt.[20] 122

,Wien liegt am Ostrand der Alpen, am Ubergang zum Alpenvorland im Osten, das zur
Pannonischen Tiefebene leitet. Der Stadtkern erstreckt sich schon in der Ebene an der Donau,
die westlichen Stadtteile im Wienerwald, der Ostlichsten Gebirgsgruppe der Nordalpen. Vom
Wiener Stadtgebiet ist nur ein relativ kleiner Anteil verbaut. Etwa die Halfte Wiens ist Griinland,
groRere Teile werden auch landwirtschaftlich genutzt.

Der Wiener Stadtentwicklungsplan (kurz: STEP) wird von der MA 18 (Magistratsabteilung 18)
erstellt, legt die Richtlinien fir die Stadtentwicklung in den nachsten Jahren fest und tragt somit
maRgeblich zur stadtischen Infrastruktur bei.“1?3

120 v/gl. Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Wien, [Stand:16.10.16]

121 Ebenda

122 Wikipedia,URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Wien#cite note-10, [Stand:16.10.16]
123 Ebenda, [Stand:16.10.16]
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Die Magistratabteilungen gliedert sich in verschiedenen (bestimmten) Bereiche des
offentlichen Lebens. MA 18 ist verantwortlich fiir die Stadtentwicklung und Stadtplanung (GGr.
Stadtentwicklung, Verkehr, Klimaschutz, Energieplanung und Birgerinnenbeteiligung).
Abkiirzung GGr. ist Abkilrzung der Geschaftsgruppen.

Masterplan Verkehr Wien 2003 (MPV03)

Der Masterplan Verkehr ist das bisher giltige Verkehrs- bzw. Mobilitdtskonzept der Stadt Wien;
es wurde im Jahr 2003 vom Wiener Gemeinderat beschlossen. Im Jahr 2008 wurde eine
Evaluierung und Fortschreibung des MPV03, im Jahr 2013 eine neuerliche Evaluierung erstellt
und beschlossen. Das Fachkonzept Mobilitat ist das nachfolgende Strategiepapier, das inhaltlich
den MPVO03 ersetzt.1?4

5.6.1 STEP 1994 (Anhang, Tabelle 16)

STEP 1994 ist im 1994 im Wiener Gemeinderat beschlossen worden und hat die Richtlinien fir
das stadtplanerische Handeln in den nachsten Jahren festgelegt. Ein von den Zielen des STEP 94
im Mobilitats- (Verkehrs-) bereich, richtung das Ziel fiir ein neues Verkehrskonzept mit Starkung
des Umweltverbundes. Das inkludiert:

- die dichtesten Siedlungsschwerpunkte im Stationsbereich des 6ffentlichen Verkehrs zu setzen
- Zwang zum Auspendeln zu verringen.

- Ausbau des U-Bahnnetzes

- Ausbau des S-Bahnnetzes

- Verbindung von einem Park & Ride-Netz mit S-Bahn in der Region

- StraBenbahn

- Ausbau von Giterverkehrszentren und der dafiir notwendigen Bahnstrecken.'?®

Mehr Bewegungsraum fiir alle (mehr Bewegungsspielrdume, mehr Bewegungsraum fir
FulRganger, mehr Fullgdngerzonen, breitere Gehsteige, sichere Kreuzungen ist ein von allen
Zielen, die in diesem Plan beschriben sind. Das heift:

e Eine Verkehrspolitik, die den FuRganger und seine Bediirfnisse und Interessen in den
Mittelpunkt stellt.

124 YRL:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step2025/fachkonzepte/mobilitaet/publikationen.html
125 vgl. STEP 1994 Wien, S.13-29
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e Die Autofahrer zu motivieren, ihre Verkehrsmittelwahl umweltbewusst und damit selektiv
zu treffen.

e Sinnvollen Verkehrsinformations- und Leitsystems, Staus sind kein Instrument der
Verkehrspolitik.

Neue Parkordnung mit effizienter Kontrolle ist ein anderes Ziel, das Ordnung statt Chaos schafft
muss.126

Die quantifizierten Indikatoren sind (Anhang lll, Tabelle Nr. 16):

e die CO2-Emission bis zum Jahr 2010 um 50% zu verinngern.
e Senkung des Anteils der Wege des Motorisierten Individualverkehrs von derzeit 37% auf
25% im Jahr 2010 gemaR Gemeinderatsbeschluss vom 12.03.1993.

(eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs von derzeit 37% (1990) auf etwa 30 %. Bereits dieses
Szenario erfordert einen weiteren Ausbau und eine Attraktivierung des Offentlichen Verkehrs.)

Die folgende Abbildung zeigt die Tendenz der Verkehrsmittelwahl in Wien bis 2010- eine
schnelle Verminderung des MIV.

1970 1990 2010

Abbildung 16: Entwicklung der Verkehrsmittelwahl in Wien bis 2010, Zielvorstellungen der
Stadt Wien zum Modal-Split ( gemaR Gemeinderatbeschluss vom 12.03.1993) Quelle: STEP
1994, S.186, URL:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step2025/fachkonzepte/mobilitaet
/publikationen.html, [Stand:15.10.16]

126 \/gl. ebenda, S.14-15
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Flachenhafte Verkehrsberuhigung in den Wohnbereichen abseits der Hauptstraflen, unter
anderem durch Festlegung einer stadtisch vertretbaren Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h,
schrittweise erganzt durch bauliche MaBnahmen.

5.6.2 STEP 2005, (Anhang, Tabelle 15)

Am 24. Mai 2005 wurde der Entwurf STEP Wien 05 vom Wiener Gemeinderat mit Mehrheit
beschlossen.

1. In der Verursachergruppe Verkehr sollen die COz-Emissionen bis 2010 pro Kopf im
Vergleich zu 1987 um 5 % reduziert werden.

S.15- Reduktion der jahrlichen COz-Emissionen auf einen Level von 14 % unter dem Wert
von 1990.
2. Bis 2020 soll der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf 25 % aller Wege

gesenkt werden, der Anteil des Radverkehrs moglichst rasch auf 8 % und der Anteil des
offentlichen Verkehrs (OV) von 34 % auf 40 % gesteigert werden. Im Stadtgrenzen
iberschreitenden Verkehr wird die Anderung der Verkehrsmittelaufteilung zwischen
offentlichem Verkehr und motorisiertem Individualverkehr von derzeit 35 zu 65 % auf
zukiinftig 45 zu 55 % angestrebt.

100

50

Motorisierter Individualverkehr

1970 1550 2000 2010 2020

Abbildung 17: Modal-Split in Wien ab 1970 bis 2020

Quelle: STEP 2005, S.65, URL:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step05/download/index.html,
[Stand: 15.10.16]
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3. Radverkehrsanteil moglichst rasch in den nachsten Jahren auf 8 % zu erhdhen.
Das Bundes-ELWOG (Elektrizitatswirtschaftsorganisationsgesetz) sieht vor, dass bis zum
Jahr 2007 ein Okostromanteil von mindestens 4 % in Osterreich erreicht werden

muss. 12’

5.6.3 STEP 2025 Fachkonzept Mobilitidt (Anhang lll, Tabelle 14)
Fachkonzept Mobilitat- STEP 2025 inkludiert die Leitlinien flr eine nachhaltige Mobilitat

,Die langfristige Strategie der Stadt Wien wird mit dem Zeitrahmen bis 2050 durch die Smart
City Wien Rahmenstrategie festgelegt.

Im Bereich Mobilitat gibt die Smart City Wien Rahmenstrategie einen klaren Auftrag: Bis 2030
soll ein groBtmoglicher Anteil des MIV auf den o6ffentlichen Verkehr und nicht-motorisierte
Verkehrsarten verlagert werden oder mit neuen Antriebstechnologien (wie Elektromobilitat)
erfolgen. Dariliber hinaus werden konkrete Zielwerte vorgeschlagen, unter anderem: Starkung
der CO2-freien Modi (FuR- und Radverkehr) und Halten des hohen Anteils des offentlichen
Verkehrs sowie prozentuelle Senkung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) im
Binnenverkehr auf 20 % bis 2025, 15 % bis 2030 und auf deutlich unter 15 % bis 2050. Das
Fachkonzept Mobilitat beschreibt, darauf aufbauend, zeitnahe realistische Schritte, um die
Entwicklung in die entsprechenden Bahnen zu lenken.

1 FaiR

Der StraBenraum ist fair auf unterschiedliche Nutzerlnnen verteilt und nachhaltige Mobilitat
muss fir alle leistbar bleiben.

Wirkungsziel: Der Anteil der Flachen fiir den Rad-, FuBverkehr und den 6ffentlichen Verkehr

steigt in Summe bei allen Umbau- und StraRenerneuerungsprojekten.

2 gESUND
Der Anteil an aktiver Mobilitat im Alltag wird hoher; unfallbedingte Personenschaden sinken.

Wirkungsziel: Der Anteil der Wiener Bevolkerung, der taglich 30 Minuten aktiv Bewegung in der
Alltagsmobilitdt macht, steigt von 23 % 2013 auf 30 % im Jahr 2025. Die Anzahl der
Verkehrstoten und der verkehrsbedingten Verletzten sinkt weiter.

3 komPakt

Die Wege zwischen Arbeit, Wohnen, Erledigungen und Freizeit sind moglichst kurz.

127 vgl. STEP 2005 Wien, URL:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step05/download/index.html, [Stand:15.10.16]
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2013
2025

Abbildung 18: Anteil der Wege, die ohne MV erledigt werden, steigen

Quelle: STEP 2025 Wien, Fachkonzept Mobilitat, S. 21 URL:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008390b.pdf ,[Stand: 02.11.16]

Wirkungsziel: Der Anteil der Versorgungs-, Begleit- und Freizeitwege, die zu FuR oder mit dem
Rad erledigt werden, steigt von 38,8% im Jahr 2013 auf 45% im Jahr 2025.

4 OkologiSCh

Durch die Mobilitdit entstehen  moglichst wenige  Umweltbelastungen, der
Umweltverbundanteil an den Wegen in Wien und der Region steigt. Die relative Veranderung
bei der Verlagerung wird beim Radverkehr am héchsten ausfallen. Absolut gesehen nehmen
die Wege am starksten im 6ffentlichen Verkehr zu.

Wirkungsziel: Der Modal Split der Wienerlnnen andert sich, ausgehend vom Verhiltnis 72:28
im Jahr 2013, bis 2025 auf 80% im Umweltverbund und 20% im motorisierten Individualverkehr.
Der Modal Split des Verkehrs in Wien verschiebt sich in Richtung Umweltverbund.
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Abbildung 19: Modal- Split von Wien ab 1995 bis 2025

Quelle: STEP 2025 Wien, Fachkonzept Mobilitat, S. 22, URL:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008390b.pdf , [Stand: 14.10.16]

5 RobUSt

Die Mobilitat ist moglichst verlasslich und krisensicher. Mobilitat soll ohne den Besitz von
Verkehrsmitteln moglich sein.

Wirkungsziel: Die CO2-Emissionen des Verkehrs im Wiener Strallennetz (gemaf EMIKAT-
Definition) sinken um ca. 20 % von rund 2,1 Mio. t/Jahr (2010) bis 2025 auf rund 1,7 Mio. t/Jahr.
Die Verlasslichkeit des offentlichen Verkehrs bleibt auf hohem Niveau. Die
Fahrradverfigbarkeit steigt: Bis 2025 soll in 80% der Haushalte ein Fahrrad verfiigbar sein, und
40% der Bevolkerung sollen eine Leihradstation in maximal 300 Metern Entfernung erreichen
konnen. Bis 2025 sollen 50 % der Bevolkerung einen Carsharing- Standort in maximal 500
Metern Entfernung erreichen kdénnen.

6 EFFiZiEnt

Ressourcen werden — auch durch den Einsatz von innovativen Technologien und Prozessen —
effizient genutzt.

Wirkungsziel: Der absolute Endenergieverbrauch im Wiener Verkehr (gemall EMIKAT-
Definition) sinkt bis 2025 um ca. 20 % auf rund 7,3 TWh, verglichen mit rund 9,1 TWh 2010.1%8

Diese Ziele sind in Tabelle 14 beschrieben.

128 STEP Mobilitat 2025, URL.: https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008390b.pdf, [Stand: 15.10.16]
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6 Erfahrungsrelevanter Indikatorenkatalog, Zusammenstellen.
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Abbildung 20: Zeitliche Erstellung und zeitliche Entwicklung von ausgewahlten Planen, Quelle: Eigene Darstellung
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Tabelle 4: Kriterien und Indikatoren von ausgewadhlten Stadtentwicklungsplane, Quelle: eigener Auszug

Kriterien Indikatoren
c S
c Q (]
g 5 8| =£ S
Stadt: S c c 5 <
© S = o) ;
<L ©
= T
o 2 -
5§ |28|€8 |§= |G S1818
2 o :{32 20l a2 in|Euwn o | S| o
0 . S| = 92 C O 5 =0 o - | N| N
No Plan: go|lgwl<c 0| Lao|l>o0 o |aoala
v N (] U 5 N n O N (@ Ll L L
S |SE|lTE |22 |4 ElE|E
— v O + (%] (Vp)] wn
Hhl >~ v
1 Ve.rrmgerung. dgr Trelbhausgas.emlss‘.lonen % 40 30 (+6) 40 35 0141 20
(Klimagasemissionen, CO2-Emissionen)
Senkung der verkehrsverursachten
Luftschadstoffbelastung (Benzol, Stickstoffdioxid,
5 Feinstaub PM2,5 und PM10, Kohlenmonoxid, PAH) mit % 25
dem Ziel der deutlichen Unterschreitung (25 Prozent) °
der in den EU-Richtlinien enthaltenen Grenzwerte bis
2025
Minderung der Larmbelastung in Hauptnetzstralden fir
3 mindestens 100.000 Anwohner., die n'f]chtllchen Pegeln dB(A) 60-65
oberhalb 60 dB(A) ausgesetzt sind; keine
Larmbelastungen oberhalb 65 dB(A) nachts
Minderung der Belastung durch Schienenlarm, vor allem
4 |keine Uberschreitung von 55 dB(A) nachts durch dB(A) 55
StraBenbahn
c Redu2|eru'ng des Energieverbrauchs (Primar-und % 20 20 50
Endenergie)
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Kriterien Indikatoren
5 E’ § c c
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6 Verstarkter Ausbau erneuerbarer Energien oder des % 40 A
Okostroms an der Stromerzeugung °
Intakte natlrliche Ressourcen- Flacheninanspruchnahme
7 reduzieren und 6kologisch steuern; Einhaltung der ha pro <30
bundesweiten Zielsetzung (Flachenverbrauch <30 ha pro| Tag
Tag)
8 Reduzierung der Zahl der Verkehrsunfalle des Jahres % 20
2008 um mindestens 20 Prozent bis 2025 °
9 | Reduzierung der Zahl der Verletzten % -50 -30
10 | Reduzierung der Zahl der Verkehrstoten 0 -40
Verbesserung der Verkehrssicherheit im Radverkehr —
11 | Halbierung der Anzahl der Unfalle mit schwer verletzten % -50
und getoteten Radfahrerinnen und Radfahrern
12 | Der Modal Split andert sich: Verkehr im Umweltverbund % 56,3 75-80 75 | 75| 80
Reduzierung der Kfz-Verkehrsleistung (Fzgkm) um 10
13 . v g % -10
Prozent bis 2025 auf gesamtstadtischer Ebene
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Kriterien Indikatoren
: S
[J]
5 gl g = 5
Stadt: (3] p c 5 =
g = s o0 =
S T
c 1 % E = c _E
© uolco o 5 Q § 8 Q
SolB Y| 8wl 2Ew £wn |99
No Plan: | 8 Q| = ®|l c 28l e58|L8 A A
n -8 V| U SN| v OoN|g N W | | oo
@ | x = c S o |l = F
= R T S e nlounl|ln
Bl >~ v
14 | Radverkehrsanteil erhohet % 22 7,7 25 8
15 | Erhéhung des OPNV-Anteils im Modal Split % 20 32,6 25
Angebot und Attraktivitat 60 Mio. zusatzliche Anzahl
16 | des 6V, Fuss- und Fahrgaste auf dem VBZ- [Mio.]
Veloverkehrs verbessern: Netz bis 2025 '

Abwicklung des MIVs: Verkehrsberuhigung in den
17 | Wohnbereichen durch Festlegung einer stadtisch km/h
vertretbaren Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h

Der Anteil der Versorgungs-, Begleit- und Freizeitwege,
18 | die zu Full oder mit dem Rad erledigt werden, steigt von %
38,8% im Jahr 2013 auf 45% im Jahr 2025.

Der Anteil der Wiener Bevolkerung, der taglich 30
Minuten aktiv Bewegung in der Alltagsmobilitat macht,
19 | steigt von 23 % 2013 auf 30 % im Jahr 2025. Die Anzahl %
der Verkehrstoten und der verkehrsbedingten Verletzten
sinkt weiter.




Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Kriterien

Indikatoren

Stadt:

Aachen

Miinchen

Hannover

Berlin

Wien

Plan:

Masterplan

2030

Mobilitats-
strategie 2030

Verkehrsentw

icklungsplan

2006

Masterplan

Mobilitat

2025
StEP Verkehr

2025

STEP 1994

STEP 2005

STEP 2025

20

Die Einwohner der Innenstadt: Zu Ful’ sollen sie auf
kurzen, auch attraktiven Wegen ins Griine finden, also in
10- 15 Minuten.

Min

[N
?
Ry
(O}

21

Rings um die liberwiegend steinerne Innenstadt liegen
groRe Parks und Griinziige an den offenen Bachtélern,
die aus dem Zentrum zu FuR in 1000 bis 1500 m zu
erreichen sind.

1000-
1500

22

Bis 2025 soll in 80% der Haushalte ein Fahrrad verfiigbar
sein.

%

80

23

Inter- und multimodalitat

24

40% der Bevolkerung sollen eine Leihradstation in
maximal 300 Metern Entfernung erreichen kdénnen.

%

40

25

Bis 2025 sollen 50 % der Bevélkerung einen Carsharing-
Standort in maximal 500 Metern Entfernung erreichen
kdnnen.

%

50

26

Bis 2023 wird CarSharing auf 230 Autos und 13.000
Kunden verdoppelt.

Anzahl

X2
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Hauptachsen um mindestens 10% - Einfiihrung des City.

Kriterien Indikatoren
5 E’ § c c
Stadt: S o = T @
g = g o0 =
= T
c ! % E c c < <t | L | wn
2o|ES| 85 0| BE o2 8188
No Plan: ;35.9 o o 8 ;Z—ZQ o - | ]| N
o -_,_,O'_EQD-CCo.._;-QO>O o | oo | o
s |S®8| 5% |52 |4 5l 5|5
Bl >~ v
Eine wechselnde und kombinierte Nutzung von Pkws,
27 | Bus und Bahn und Fahrradern ist einfach moglich und % 75
wird 2030 von 75 % der Einwohner praktiziert.
. . . . P
»8 Die Auslastung von Pkw bei Pendlern wird bis 2020 auf eerr?;m 12
1,2P Pk teigert. '
,2 Personen/Pkw gesteiger Pkw
2030 liegt die Zufriedenheit im Kundenbarometer mit
29 dem OPNV in Aachen bei mindestens 2,5. (Die % 2t
Globalnote der Kunden soll 2030 2,5% betragen oder ° ’
besser.)
. . Euro4
30 Ab 2020 fahren in Aachen nur noch umweltfreundliche /el
Busse mit mind. Euro 4-Norm oder elektrischem Antrieb. Antr'
Der OPNV ist kundenfreundlich und zuverlassig: Die
31 | Punktlichkeit an Messquerschnitten im % 95
Innenstadtbereich betragt mindestens 95%
37 Erh6hung der Durchschnittsgeschwindigkeit auf den OV- % +10
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Kriterien Indikatoren
5 E % £ c
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33 Einfuhrung des CityTakts (7,5-Minuten-Takt von 6 bis 20 Min 75
Uhr mo - fr auf allen Hauptachsen) '
34 Die Auslastung auf den Hauptachsen betragt in der % 30
Spitzenstunde in der Regel maximal 80%.
20 E-Busse in 2020; komplette Umstellung
35 ! Anzahl Il
bis 2025 nza ae
Elektro- 100 Velocity-Stationen in 2020; 200
36[- velochy / Anzahl 200
mobilitat |Stationen in 2030
37 Mindestens 2000 Besucher pro ) Anzahl 2000
Veranstaltung ,,Aachen goes Electro
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7 Schlussfolgerungen

Die Tabelle Nr. 4 stellt die Kriterien mit quantifizierten Indikatoren der Entwicklungsplane der
ausgewahlten Stadte dar. Sie zeigt sehr klar und verstdandlich die konkreten Ziele und
Vorstellungen, die sich die Stadte fir ihre Zukunft im Vergleich zu den anderen setzen.

Alle diesen Indikatoren missen im Hinblick auf die Nachhaltigkeit herausgearbeitet werden.

Kriterium 1 — Verringerung der CO»- Emissionen oder Treibhausgasemissionen

Kohlenstoffdioxid ist eines der Gase, die im Kyoto-Protokoll reglementierten sind. Das CO; ist
ein natirlicher Bestandteil der Luft und stellt ein wichtiges Treibhausgas dar. Zusammen mit
anderen gasformigen Stoffen fiihrt CO; bei Verdanderung des Gehaltes in der Erdatmosphare zu
hoéheren Temperaturen im erdnahen Bereich. Wegen des anthropologischen Eingriffs nehmen
nun die Mengen der Treibhausgase in der Atmosphdre zu und fihren zu einer globalen
Erwarmung. Dies wird anthropogener Treibhauseffekt genannt.?°

Zu den Treibhausgasen (in der Erdatmosphare) gehéren Wasserdampf (H,0) mit einem Anteil
am natdrlichen Treibhauseffekt von 36 bis 66 %, Kohlenstoffdioxid (CO2) mit 9- 26%,
Methan(CH4) - mit 4-9% und Ozon (Os) - mit 3-7%.13° Der Wasserdampf aber entstammt
Uberwiegend dem Wasserkreislauf (Ozean - Verdunstung - Niederschlag - Speicherung im
Erdreich) plus einem kleinen Anteil aus dem Vulkanismus. Deshalb hangt seine Menge
Uberwiegend von der Luftfeuchtigkeit entsprechend der Erdtemperatur ab. Ozon in der
Stratosphare hat eine unschadliche, ja sogar Schutzwirkung auf den Menschen wegen der
Absorbierung der Ultraviolettstrahlung, aber in der Atmosphaére hat es eine gefahrliche Wirkung
auf den Menschen. Das wird auf seine Reaktivitat zurlickgefiihrt, da es eines der starksten
Oxidationsmittel ist. Die anderen Treibhausgase werden bezlglich ihrer Erwarmungswirkung
mit jener von 1 kg CO; Uber einen bestimmten Zeitraum (z.B. 100 Jahre) verglichen bzw.
gewichtet. Diese MaRzahl nennt sich CO,-Aquivalente oder Treibhauspotential.’3! So wird der
jeweilige Beitrag einzelner Treibhausgase bei bekannten Emissionsmengen verglichen.

,Die fortdauernde anthropogene Anreicherung der Erdatmosphéare mit Treibhausgasen
(Kohlenstoffdioxid (CO2), Methan und Distickstoffmonoxid), die vor allem durch die Nutzung
fossiler Energie (Brennstoffe), durch weltumfassende Entwaldung sowie Land- und
insbesondere Viehwirtschaft freigesetzt werden, erh6ht das Riickhaltevermoégen fir infrarote
Warmestrahlung in der Troposphare. Nach Modellrechnungen tragt Kohlenstoffdioxid am

meisten zur globalen Erwdrmung bei.” 132

129 vgl. Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Treibhauseffekt , [Stand:10.10.16]

130 vgl. Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Globale Erw%C3%A4rmung, [Stand:10.10.16]
131 vgl. Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Treibhauspotential , [Stand:10.10.16]

132 Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Globale Erw%C3%A4rmung , [Stand:10.10.16]
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»Treibhausgase (THG) sind strahlungsbeeinflussende gasformige Stoffe in der Luft, die zum
Treibhauseffekt beitragen und sowohl einen natirlichen als auch einen anthropogenen
Ursprung haben kénnen.“133

Jede von den fir diese Arbeit ausgewadhlten Stadten hat im Zielkatalog mindestens ein
Vorhaben zum Thema Treibhauseffekt angefiihrt.

Aachen hat sich im Masterplan 2030 das Ziel einer energieeffizienten Stadt gesetzt. In diesem
Plan steht, dass die Stadt durch energieeffiziente und verkehrsaufwandsvermindernde
Siedlungs- und Nutzungsstrukturen sowie verstarkte Erzeugung und Nutzung erneuerbarer
Energien zur Verringerung des Strom- und Warmebedarfs, des CO;-AusstoRes (und des
Treibhaus-Effektes) beitragt. Die Jahresmitteltemperatur in Aachen hat seit der vorindustriellen
Periode bis 2000 um 1,5 ° C zugenommen.

Im Vergleich zum Weltklimarat (IPCC) war der Temperaturanstieg im Jahr 2015 um 1° C héher
als wahrend der vorindustriellen Zeit. 134

IPCC - Intergovernmental Panel on Climate Change (zwischenstaatlicher Ausschuss uber
Klimaveranderung)'3>

Hannover wiinscht wie Aachen eine Reduzierung der CO; - Emissionen um 40 % bis 2020, aber
nicht nur im Verkehrsbereich. Das wiinscht Wien in STEP 2005 und STEP 2025 und Berlin in
seinem STEP Verkehr 2025, aber um verschiedenen Prozente. Eigentlich werden die CO;-
Emissionen, die einen anthropogenen Ursprung haben, an erster Stelle von der Verbrennung
fossiler Energietrager wie Kohle und Erdél und an zweiter Stelle von der Entwaldung verursacht.
Zu den fossilen Energietragern gehoren Erdoél, Kohle, Erdgas und Torf. Das Erdél als meist
genutzter Energietrager wird fur Elektrizitdtserzeugung und als Treibstoff fast aller Verkehrs-
und Transportmittel benutzt.

Minchen wiinscht auch eine CO,- Reduzierung aber um 30 % bis 2005 im Vergleich zu 1990.
Das ist das einzige quantifizierte Ziel im Verkehrsentwicklungsplan 2006 von Minchen. Im
Handlungskonzept des Plans steht, dass die CO,- Minderungsziele der Landeshauptstadt
Minchen ein unerreichbares Ziel fiir das Handlungskonzept ist und es wird daher nur eine
Erhéhung der CO,- Emissionen um 6% bis 2015 gegeniber der Analysesituation 2000
vorgesehen.'3® Das Basisszenario beschreibt eine 8-9 % Erhdhung und die Stadt mdchte eine
Verminderung dieses Szenarios.

133 Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Treibhausgas ,[ Stand:19.10.16]

134 Wikipedia, Globale Erwarmung, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Globale Erw%C3%A4rmung,

[Stand: 07.10.16]

135 Wikipedia, IPCC, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Intergovernmental Panel on_Climate Change ,
[Stand:20.10.16]

136 verkehrsentwicklungsplan 2006 Miinchen, URL: https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-
fuer-Stadtplanung-und-Bauordnung/Verkehrsplanung/Verkehrsentwicklungplan-VEP-2006.html, S. 51, [Stand:
25.10.16]
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Nur Zirich drickt ihr Ziel in den dritten Planen in Tonne pro Person und Jahr aus, das ist die
Reduzierung des CO2- AusstoBes auf eine Tonne pro Person und Jahr bis 2050. Wegen des
Vergleichs wird die Reduzierung des CO,-AusstolRes in % umgerechnet (umgewandelt). Die
Mengen sollen von 5,2 Tonnen (2015) bis eine Tonne pro Person und Jahr sinken, d.h. die CO-

Aquivalente®’ sollen um ca. 81% bis 2050 gesenkt werden.!38

Das Ziel im STEP 1994 von Wien mit 50 % weniger CO;- Emissionen bis 2010 und das Ziel im
STEP 2005 von Wien fiir 2010 mit 5 % weniger CO;- Emissionen der Verursachergruppe Verkehr
im Vergleich zu 1987 und fiir 14 % weniger Gesamtemissionen im Vergleich zu 1990 bis 2010
unterscheiden sich deutlich, denn das erste Ziel wire kaum zu erreichen gewesen. Ahnliches
zeigte sich Minchen mit 30% weniger CO2- Emissionen bis zum Jahr 2005 im Vergleich zu 1990.

-90% Verringerung der Treibhausgasemissionen
(Klimagasemissionen, CO,-Emissionen)
-80%

-70%
-60%
-50%
-40%
-30%
-20%

-10%

0%

0 5 10 15 20 25 30 35

Abbildung 21: Verringerung der Treibhausgasemissionen (Klimagasemissionen, CO2-
Emissionen) fur einen bestimmten Zeitabstand (%)

Im STEP Verkehr 2025 von Berlin wird auch gesagt, dass die Stadt eine Senkung der
verkehrsverursachten Luftschadstoffbelastung (Benzol, Stickstoffdioxid, Feinstaub PM2,5 und
PM10, Kohlenmonoxid, PAH) mit dem Ziel der deutlichen Unterschreitung (25 Prozent) der in

137 Masterplan Umwelt der Stadt Zirich
138 Strategien Zlrich 2035, S.22, URL: https://www.stadt-
zuerich.ch/portal/de/index/politik_u_recht/stadtrat/strategien2035/broschuere.html , [Stand: 14.10.16]
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den EU-Richtlinien enthaltenen Grenzwerte bis 2025 erreichen soll**. Sie méchten auch eine
Minderung der Larmbelastung in HauptnetzstraBen fiir mindestens 100.000 Anwohner,
erreichen, die nachtlichen Pegeln oberhalb 60 dB(A) ausgesetzt sind, keine Larmbelastungen
oberhalb 65 dB(A) nachts durch Schienenlidrm und vor allem keine Uberschreitung von 55 dB(A)
nachts durch die StraRenbahnen.

Kriterium 2- Senkung des Energieverbrauchs

Primadrenergie nennt man die Energie, die sich in urspriinglich vorkommenden Energieformen
oder - quellen befinden und als Brennstoffe eignen (z. B. Kohle oder Erdgas), aber auch
Energietrager wie Sonne, Wind oder Kernbrennstoffe.'4° Wenn die Energie Energiewandlungen
und Energielibertragungen erfahrt und einen Teil der Primarenergie verloren hat, bleibt die
Endenergie, die den Energienutzern (private Haushalte, Sektor Gewerbe, Handel,
Dienstleistungen, Industrie und Verkehr) zur Verfiigung steht.'4!

Aachen mdochte eine Reduzierung des Verbrauchs von Endenergie bis 2025 um 20% im Vergleich
zu 1990 erreichen. Die Stadt Wien hat sich dieses Ziel (20%) im STEP 2025 - Fachkonzept
Mobilitat —konkret fiir den Verkehr in Wien auch gesetzt, was eine Reduktion auf rund 7,3 TWh
bis 2025, verglichen mit rund 9,1 TWh aus 2010 bedeutet.

Eine Reduzierung des verkehrsbedingten Energieverbrauches mochte auch Berlin im STEP
Verkehr um 20 % bis 2025 im Vergleich zu 2008 (Stadtgebiet einschlieBlich Flughafen Berlin
Brandenburg) erreichen. Zirich drickt das Ziel fiir eine 2000-Watt-Gesellschaft in Watt pro
Person und Jahr im Plan Stadtverkehr 2025, Strategie Verkehr 2025 und im Plan Strategien
Zirich 2035 aus. Im letzen wurde angeflihrt, dass der Primarenergieverbrauch pro Kopf von
4200 Watt (2015) auf 2000 Watt bis 2050 gesenkt werden soll, d.h. ca 48 % des heutigen Stands
und minus ca. 52 % Primarenergieverbrauch bis 2050.142

139 \/gl. STEP Verkehr Berlin 2025, URL:

http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/step verkehr/download/Stadtentwicklungsplan_Verke
hr_Berlin_gesamt.pdf , S.48, [Stand:13.10.16]

140 v/gl. Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Prim%C3%A4renergie , [Stand:12.10.16]

141 vgl. Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Endenergie , [Stand:12.10.16]

142 \/gl. Strategien Zirich 2035, S.22, URL: https://www.stadt-
zuerich.ch/portal/de/index/politik_u_recht/stadtrat/strategien2035/broschuere.html , [Stand:14.10.16]
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Reduzierung des Energieverbrauchs (Priméar-und

-60% T Endenergie)
1 =—=Masterplan 2030
-50% + Aachen
1 ——StEP Verkehr 2025
| Berlin
-40% +
| Strategien Zurich 2035
30% L ——Wien STEP 2025
1 Mobilitat
-20%
-10%

0%
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34

Abbildung 22: Reduzierung des Energieverbrauchs (Primar-und Endenergie) fir einen
bestimmten Zeitabstand (%)

Kriterium 3 - Verstarkter Ausbau erneuerbarer Energien oder des Okostroms

Okostrom ist elektrische Energie, die aus umweltfreundlichen erneuerbaren Energiequellen
stammt und Bestandteil einer nachhaltigen Energieversorgung ist. Dieser Grin- oder
Naturstrom, wie er auch genannt wird, unterscheidet sich von konventionell erzeugtem Strom
aus Kernenergie und fossilen Energietragern, wie hauptsachlich Kohle, Erdél und Erdgas.*43

Ein prozentueller Anstieg der erneuerbaren Energien wird als Ziel im Masterplan von Aachen
und im STEP 2005 von Wien genannt. Dieses Ziel betrifft den Verkehr nur teilweise, weshalb
dies vielleicht in anderen Plane nicht enthalten ist.

Der groRRe Unterschied im prozentuellen Anstieg der genannten Zielen liegt moglicherweise
darin, dass die Stadt Aachen sich das Ziel fur einen 40 % Anstieg entweder fir einen nicht
bestimmten Zeitraum oder fir 2030 setzt, wahrend Wien den 4%-Anteil der erneuerbaren
Energien (Okostromanteil) bis zum Jahr 2007 erreichen wollte.

143 \gl. Wikipedia, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96kostrom , [Stand:12.10.16]
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Ein interessantes Kriterium ist die Begrenzung der Flacheninanspruchnahme fiir Siedlungs- und
Verkehrsflaichen auf maximal 30 ha pro Tag Flachenverbrauch bis 2020 bspw. durch
Wiedernutzung aufgelassener Gewerbestandorte, Baullicken, Nachverdichtung u.a. Dieses Ziel
steht im Masterplan 2030 von Aachen, in dem auch zu lesen ist, dass dieses Ziel bundesweit
gultig ist.}** In weiterer Folge ,fordert der Rat fur Nachhaltige Entwicklung (RNE), der Rat der
Sachverstandigen fiir Umweltfragen (SRU) sowie der Naturschutzbund Deutschland e.V.
(NABU), spatestens bis zum Jahr 2050 die Inanspruchnahme neuer Flachen auf null zu

reduzieren.“14>

Kriterium 4 - Reduzierung der Zahl der Verletzten

Die Stadte setzen sich Ziele, die mit der Verkehrssicherheit verbunden sind, aber die Ziele
unterscheiden sich. Berlin beschreibt die Ziele sehr ausfiihrlich und konkret prozentuell,
wahrend im Plan ,Stadtverkehr 2025“ von Zirich als Ziel angegeben wird, die Anzahl der
Verletzten mindestens zu halbieren.

Im engen Zusammenhang mit diesem Ziel (dieser Zahl) steht auch das Ziel fir die Reduzierung
der Verkehrsunfalle, das STEP Verkehr von Berlin quantifiziert. Sie wollen 20 % weniger
Verkehrsunfille bis 2025 im Vergleich zu 2008 erreichen.4

Kriterium 5- Reduzierung der Verkehrstoten

Aachen beschreibt in ihrem Plan Mobilitatsstrategie 2030 das etwas utopisches Ziel von 0
Verkehrstoten im Jahr 2030, wahrend Berlin im STEP Verkehr 2025 eine Reduzierung der Zahl
der Verkehrstoten des Jahres 2008 um 40 % bis 2025 erzielen will.

Nur Hannover setzt sich konkret das Ziel fiir eine Verbesserung der Verkehrssicherheit des
Radverkehrs (im Radverkehr) durch eine Halbierung der Anzahl der Unfdlle mit schwer
verletzten und getoteten Radfahrerinnen und Radfahrern.

Kriterium 6 - Der Modal Split dndert sich: Verkehr im Umweltverbund

Dieses Kriterium ist eines des der wichtigsten Ziele der nachhaltigen Stadtentwicklung, da es
alle drei Dimensionen der Nachhaltigkeit betrifft. Die Stadte beschreiben dieses Ziel auf
verschiedene Weise, wobei es eines von den wichtigsten Zielen der Verkehrsplanung ist. Im
STEP Verkehr von Berlin ist das Ziel, eine Verdanderung des Modal Split nurim Personenverkehr
auf mindestens 75% in der Gesamtstadt und auf mindestens 80 % in der Innenstadt zu

144 Masterplan 2030 Aachen®, S.55, URL:
http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/planen_bauen/_materialien_planen_bauen/stadtentwicklung/stadt/aachen
2030/masterplan/AC2030_beschlossen_masterplan_lowres.pdf , [Stand:13.10.16]

145 URL: https://www.umweltbundesamt.de/themen/boden-landwirtschaft/flaechensparen-boeden-landschaften-
erhalten , [Stand:13.10.16]

146 STEP Verkehr Berlin, S. 48, URL:

http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/step _verkehr/download/Stadtentwicklungsplan Verke
hr_Berlin_gesamt.pdf , [Stand:13.10.16]
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erreichen. Im STEP 2025 Mobilitdat von Wien ist das Ziel auch eine Veranderung des Modal Split
im Verkehr im Umweltverbund auf 80 %, aber ist es nicht konkretisiert (Personen- oder
Gesamtverkehr).

Miinchen setzt sich im Handlungkonzept das Ziel fiir Verminderung des MIV-Anteils auf 43,7%
und Erhohung des Verkehrs im Umweltverbund. Es stellt den Modal-Split fir Minchen
ausfiihrlich in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl und den Verkehraufwand dar.

Verkehrsentwicklungsplan
2006 Miinchen

B Verkehr im
Umweltverbund

MIV

2015

Abbildung 23: Der Modal Split andert sich: Verkehr im Umweltverbund im Jahr 2015, Quelle:
Verkehrsentwicklungsplan 2006, Miinchen

Zirich setzt sich dieses Ziel im ,Strategie Stadtverkehr Zirich 2025 als Erhéhung des Anteils
des OV, FuRverkehrs und Radverkehrs am Gesamtverkehr um 10 % und im ,,Stadtverkehr Ziirich
2025, Bericht 2015, als 80 % - Anteil des OV, FuRverkehrs und Radverkehrs am Gesamtverkehr
bis 2025 in einer Tabelle.?*” So quantifizieren die Stidte den Indikatoren fur den Verkehr im
Umweltverbund.

147 \/gl.“ Stadtverkehr Zurich 2025“ , Bericht 2015, S. 13, Tabelle 3 Modal-Split
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Verkehr im
Umweltverbund

MIV

2025

Abbildung 24: Der Modal Split andert sich: Verkehr im Umweltverbund im Jahr 2025, Quelle:
Stadtverkehr 2025, Ziirich

Berlin hat dem Ziel fiir einen stadtvertrdglichen Verkehr auch das Ziel fiir Reduzierung der Kfz-
Verkehrsleistung (Fzgkm) um 10 Prozent bis 2025 auf gesamtstadtischer Ebene hinzugefugt!#;
ein Fahrzeugkilometer entspricht einem Kilometer, der von einem Fahrzeug pro Jahr
zuriickgelegt wird.14

StEP Verkehr 2025 Berlin

Verkehr im
Umweltverbund

MIV

2025

Abbildung 25: Der Modal Split andert sich: Verkehr im Umweltverbund im Jahr 2025, Quelle:
StEP Verkehr 2025 Berlin

148 STEP Verkehr Berlin 2025, URL:

http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/step verkehr/download/Stadtentwicklungsplan Verke
hr_Berlin_gesamt.pdf, S. 49, [Stand: 13.10.16]

149 Wikipedia, Fahrzeugkilometer, URL: https://de.wikipedia.org/wiki/Fahrzeugkilometer, [Stand:13.10.16]
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Eine Senkung der Wege des motorisierten Individualverkehrs auf 25 % aller Wege fordert Wien
im STEP 1994 und STEP 2005, entsprechend steht in die Tabelle Nr.4 , dass die Stadt eine
Erhéhung des Verkehrs im Umweltverbund auf 75% wiinscht.

Wien STEP 1994

Verkehr im
Umweltverbund

uMIV

2010

Abbildung 26: Der Modal Split andert sich: Verkehr im Umweltverbund im Jahr 2010, Quelle:
STEP 1994, Wien

Wien STEP 2005

Verkehr im
Umweltverbund
uMIV
2020

Abbildung 27: Der Modal Split andert sich: Verkehr im Umweltverbund im Jahr 2020, Quelle:
STEP 2005, Wien
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Wien STEP 2025

Verkehr im

Umweltverbu
nd
MIV

2025

Abbildung 28: Der Modal Split andert sich: Verkehr im Umweltverbund im Jahr 2025, Quelle:
STEP 2025, Wien

Flr Wien 1994 ist die Einfiihrung einer stadtisch vertretbaren Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h in Wohnbereichen ein méglicher Weg zur Verringerung (Begrenzung) der Kfz-
Fahrleistung und damit zur Verminderung der auftretenden verkehrstechnischen,
dkologischen und letztlich gesamtstadtischen Probleme.>°

Ein weiterer Punkt in der Veranderung des Modal- Split ist die Erhéhung des
Radverkehrsanteils. Aachen wiinscht eine Steigerung des Radverkehrsanteils um 50% auf 17 %
bis 2020 und auf 22% bis 2030, d.h eine Verdoppelung von 11% im Jahr 2011 auf 22% bis zum
Jahre 2030. — Anhang lll, 1.2 Mobilitatsstrategie 2030 fir Aachen, Thematische Strategien

Mobilitatsstrategie 2030
Aachen

22%

78%

2030

Radverkehrsanteil 22%

die anderen Verkehrsarten

Abbildung 29: Erh6hung des Radverkehrsanteils, Quelle: Mobilitatsstrategie 2030, Aachen

150 \/gl. STEP 1994 von Wien, S.172, URL: https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b006750.pdf ,
Stand[14.10.16]
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Verkehrsentwicklungsplan
2006 Minchen

8%

92%

2015
Radverkehrsanteil 22%

die anderen Verkehrsarten

Abbildung 30: Erh6hung des Radverkehrsanteils, Quelle: Verkehrsentwicklugnsplan 2006,
Miinchen

Zirich wiinscht bis 2025 auch eine Verdoppelung der Anzahl der mit dem Velo zurlickgelegten
Fahrten, und Hannover mochte innerhalb von 10 Jahren eine Erhohung auf 25 % erreichen.

Masterplan Mobilitat 2025
Hannover

25%

75%

2020

Radverkehrsanteil 22%

die anderen Verkehrsarten

Abbildung 31: Erh6hung des Radverkehrsanteils, Quelle: Masterplan Mobilitat 2025, Hannover
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STEP 2005 Wien

8%

92%

2020

Radverkehrsanteil 22%

die anderen Verkehrsarten

Abbildung 32: Erhéhung des Radverkehrsanteils, Quelle: STEP 2005, Wien

Der andere Verkehrstrager ist OV.

Zirich zielt auf 60 Mio. zusatzlicher Fahrgaste im VBZ-Netz bis 2025. Laut den Daten fir die
Fahrgastzahlen in VBZ fiir 2015 waren es 327,1 Mio., d.h., eine Erhéhung der Fahrgaste um 18
% bis 2025 ist das Ziel.*>!

Hannover will einen OPNV-Anteil 25 % erreichen. Aachen, Mobilitatsstrategie 2030, Strategie
Bus und Bahn hat das Bestreben, von 15% auf einen 20%- OPNV-Anteil im Modal-Split zu
kommen.

151 Fahrgastzahlen, URL: https://www.stadt-
zuerich.ch/vbz/de/index/die_vbz/portraet/zahlen_fakten/fahrgastzahlen.html , [Stand:14.10.16]
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Masterplan Mobilitat 2025
Hanover

OPNV-Anteil

Die anderen
Verkehrsarten

2025

Abbildung 33: Erhéhung des OPNV-Anteils im Modal Split, Quelle: Masterplan Mobilitat 2025,
Hannover

Mobilitatsstrategie 2030
Aachen

m OPNV-Anteil
Die anderen
Verkehrsarten
2030

Abbildung 34: Erhéhung des OPNV-Anteils im Modal Split, Quelle: Mobilititsstrategie 2030,
Aachen
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Verkehrsentwicklungsplan 2006
Minchen 2015

m OPNV-
Anteil

2015

Abbildung 35 Erhéhung des OPNV-Anteils im Modal Split, Quelle: Verkehrsentwicklungsplan
2006

Kriterium 7 - Mehr aktive Bewegung

Die andere MalRnahme im Zielkatalog des Plans ,, STEP 2025 Fachkonzept Mobilitdt” von Wien
zielt auf eine Zunahme des Anteils der Versorgungs-, Begleit- und Freizeitwege, die zu Ful} oder
mit dem Rad erledigt werden, von 38,8% im Jahr 2013 auf 45% im Jahr 2025.

Laut dem STEP 2025 Fachkonzept Mobilitdit méchte Wien eine Erhéhung des Anteils der
Bevdlkerung, der sich taglich 30 Minuten aktiv in der Alltagsmobilitdt bewegt, von 23 % im Jahr
2013 auf 30 % im Jahr 2025 erreichen. Man ist der Meinung, dadurch auch den Anteil der
Verkehrstoten und der verkehrsbedingten Verletzten zu senken.

Und Aachen zielt in der Mobilitatsstrategie 2030 darauf, dass die Einwohner der Innenstadt zu
Ful® auf kurzen, auch attraktiven Wegen die Erholungsflachen in 10- 15 Minuten erreichen
konnen. Die Stadte streben nach solchen kurzen und attraktiven Wegen, da langere Wege
haufiger mit motorisiertem Verkehr zuriickgelegt werden. Aachen mochte auch, dass es
moglich ist, aus dem Zentrum der Innenstadt zu Ful’ bis zu den groRen Parks und Griinflachen
in 1000 bis 1500 m zu gelangen.

Wien zielt darauf ab, dass 80% der Haushalte mindestens ein Fahrrad bis 2025 besitzen.
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Kriterium 8- Inter- und multimodale Mobilitat
So beschreibt Wien die Inter- und Multumodalitat im STEP 2025.

»Intermodalitat - Intermodalitat bezieht sich auf die Nutzung mehrerer Fortbewegungsmittel
bei der Betrachtung einer Wegekette. Ein Beispiel ist die Nutzung des Fahrrades als Zubringer
zu Zug oder U-Bahn.

Multimodalitat- Multimodalitdt bezeichnet die routinemaRige Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel auf unterschiedlichen Wegen (multimodaler Lebensstil). Der betrachtete
Zeitraum variiert hierbei und liegt meistens zwischen einer Woche und einem Monat. Eine
multimodale Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs bietet erganzende Angebote fiir intermodale
Wegeketten an.“1>?

Multimodales Sonderform von Multimodalitit:
Verkehrsverhalten Intermodales Verkehrsverhalten

> Mo &%+ qRD

e 4B —-2
> % &%+ qHHD

Abbildung 36 Definition multi- und intermodales Verkehrsverhalten

URL: http://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/354077/, [Stand: 16.10.16]

Diese Angebote machen die Mobilitat leichter, umweltverbundlich und bequem, (zuverlassig).
Damit das aber so ist, ist ein leichter Zugang zu den Angeboten erforderlich. Wien setzt sich
einige Ziele in diesen Zusammenhang. STEP 2025 von Wien wiinscht, dass 40% der Bevolkerung
eine Leihradstation in maximal 300 Metern Entfernung und bis 2025 50 % der Bevolkerung
einen Car Sharing- Standort in maximal 500 Metern Entfernung erreichen kénnen. Aachen setzt
sich auch das Ziel fir die Car-Sharing, dass das Car Sharing bis 2023 lber 230 Autos und 13.000
Kunden verfligt, was eine Verdoppelung der Zahlen ist. Aachen wiinscht sich auch eine
wechselnde und kombinierte Nutzung von Pkws, Bus und Bahn und Fahrradern und dass dies
leicht moglich ist. Das soll laut Mobilitatsstrategie 2030 von Aachen im Jahre 2030 von 75 % der
Einwohner praktiziert werden.

152 STEP 2025, Fachkonzept Mobilitat, S. 122, URL:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008390b.pdf , [Stand:13.10.16]
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Kriterien von Mobilitatsstrategie 2030 von Aachen mit quantifizierten Indikatoren.

In der Mobilitatsstrategie 2030 von Aachen wurden alle (fachlichen) Ziele und thematischen
Strategien in 12 Themenbereichen dargestellt. In diesen Themenfeldern (Strategien) sind die
Kriterien mit quantifizierten Indikatoren sehr ausfiihrlich beschrieben.

Fiir Aachen sind auch die Beteiligung der Offentlichkeit und ihre Bewertung sehr wichtig. Zu
jeder thematischen Strategie gibt es ein Formular, in dem man die Projektideen bewerten kann.

Eines der Zielen von Aachen ist, dass die Globalnote der Kunden fiir die Zufriedenheit mit dem
OPNV in Aachen bei mindestens 2,5 liegt (auf einer Skala von 1 sehr gut bis 5 sehr schlecht),
weil sie auf sehr zufriedenen Benutzer des OPNV abzielt. Eigentlich sind fiir die sechs
europadischen Stadte die Bevolkerungsbeteiligung, Abstimmung und Bewertung ein sehr
wichtiger Punkt bei der Stadtplanung.

Die Stadt mochte weiters, dass ab 2020 in Aachen nur noch umweltfreundliche Busse mit mind.
Euro 4-Norm oder elektrischem Antrieb fahren.

Der OPNV soll auch kundenfreundlich und zuverléssig durch eine Piinktlichkeit von 95% an
Messquerschnitten im Innenstadtbereich sein.

Damit der OPNV schnell ist, wird eine Erhéhung der Durchschnittsgeschwindigkeit auf den OV-
Hauptachsen um mindestens 10% und einen City-Takt (7,5-Minuten von 6 bis 20 Uhr Mo - Fr
auf allen Hauptachsen) eingefiihrt. Ein solches Ziel beschreibt auch der
Verkehrsentwicklungsplan 2006 Miinchen, der eine 10 Minuten City-Takt fiir bestimmten Linien
des OPNV vorsieht.

Aachen mochten auch einen komfortablen, sicheren und vollstandig barrierefrei nutzbaren
OPNV durch eine Auslastung auf in der Regel maximal 80% auf den Hauptachsen in der
Spitzenstunde erreichen.

Damit die Elektromobilitdit genutzt und entwickelt wird, wird Aachen die folgenden
Malnahmen setzen: Neue 20 E-Busse bis 2020 mit einer kompletten Umstellung bis 2025, 100
Velocity-Stationen bis 2020 und 200 Stationen bis 2030, mindestens 2000 Besucher pro
Veranstaltung ,Aachen goes Electro”. Aber damit alles das verwirklicht werden kann, missten
alle Anforderungen eingehalten werden.

Die verschiedene Stadte haben verschiedene Probleme und Schwierigkeiten, die sie
bewaltigen missen: Jeweilige Umstande, Wirkungen, politische und geografische Lage usw.
Deshalb setzen sie sich verschiedene Ziele anhand verschiedener MaBnahmen. Aber das
wichtigste Prinzip ist die nachhaltige Entwicklung.
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8 Zusammenfassung und Ausblick

In dieser Diplomarbeit werden die Kriterien und Indikatoren der Stadtentwicklungsplane von
sechs mitteleuropaischen Stadten — Aachen, Miinchen, Hannover, Berlin, Ziirich und Wien- die
alle eine nachhaltige Stadtentwicklung anstreben, bewertet.

Im Vergleich zu den nachhaltigen Schliisselindikatoren, Tabelle Nr. 2, weisen die Ziele der Stadte
in Bezug auf den Indikator MIV am grofResten Gleichartigkeit, nach dem Ziel fiir die Reduzierung
der CO»- Emissionen, auf. Wien, Berlin und Zirich mochten die gleiche Aufteilung des Modal-
Split, namlich im Verhaltnis - 80% Verkehr im Umweltverbund - und 20% MIV. Er ist ein
Hauptverursacher vieler Probleme, die die Stadte bewaltigen moéchten. Die Reduzierung des
MIV wirde zu einer Reduzierung des CO;- AusstoBes, der Luftschadstoffbelastungen, der
Flacheninanspruchnahme fir Verkehrsinfrastruktur, der Verkehrsunfalle und zu einer Erhéhung
des Verkehrs im Umweltverbund- (OV, Radverkehr, FuRverkehr), zu mehr aktiver Bewegung der
Menschen usw. bringen. Das groflte Ziel der Stadte ist also, die Bedingungen des
umweltschonenden Verkehrs so attraktiv zu gestalten, dass die Bevolkerung sie annehmen und
bevorzugen. Jeder von den beschriebenen Stadtentwicklungspldanen beruht auf der Idee einer
nachhaltigen Entwicklung, die den 6kologischen, 6konomischen und sozialen Zielen der
Nachhaltigkeit folgt. Die Kriterien sind nicht so unterschiedlich, aber ihre quantifizierten
Indikatoren haben verschiedene Werte in Bezug auf die Ausgangssituation und die
verschiedenen Rahmenbedingungen der Stadte.

Die Siedlungsstruktur und der Verkehr sind zusammenhéangende Systeme, die die Gestaltung
der Verkehrsinfrastruktur und Bebauung bestimmen. Seit dem 20. Jahrhundert sind einige
grundsatzliche Konzepte der Siedlungsstruktur aktuell. Das meist angewendete ist dabei jenes
fir eine ,Stadt der kurzen Wege”, mit welchem man eine Reduzierung des MIV anstrebt. Alle
Ziele stehen in starker Wechselwirkung untereinander und beschreiben eine grol3e Vielzahl von
Varianten. In diesem Fall ist eine Bewertungsmethode sehr hilfreich, um die Investitionen und
die Auswirkungen der verschiedenen Varianten eines Projekts abschatzen zu kénnen.

In dieser Diplomarbeit wird als Hilfsmittel die Wirkungsanalyse fiir eine vergleichende
Bewertung der Stadtentwicklungsplane von sechs mitteleuropaischen, gut entwickelten und
mit einer hohen Lebensqualitdt ausgestatteten Stadten verwendet. Sie weisen alle eine
nachhaltige Entwicklung auf, die ,... die Bedrfnisse der Gegenwart befriedigt, ohne zu
riskieren, dass kiinftige Generationen ihre eigenen Bediirfnisse nicht befriedigen kénnen.“*>3

153 vgl. Béhr, 2011, S. 117-118

86



Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

[1]

[2]

3]

[4]

[5]

[6]

[7]

[8]

[9]

[10]

[11]

[12]

Literaturverzeichnis
Curdes, Grundformen der Siedlungsstruktur, 1997.

ONORM EN 12597: Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - Terminologie,
Ausgabe: 01-2001.

ONORM EN 12607-1: Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - Bestimmung der
Bestandigkeit gegen Verhartung unter Einfluss von Warme und Luft - Teil 1: RTFOT-
Verfahren, Ausgabe: 06-2007.

»Wikipedia,” [Online]. Available: http://de.wikipedia.org/wiki/Bitumen. [Zugriff am
01 02 2013].

G. Neroth und D. Vollenschaar, Wendehorst Baustoffkunde, Vieweg+Teubner
Verlag, Wiesbaden, Deutschland, 2011.

R. Europdische Kommission, , http://ec.europa.eu/regional_policy/,” 2009. [Online].
Available:
http://ec.europa.eu/regional_policy/information/search/detail.cfm?LAN=DE&id=3
2&lang=de.

,https://www.wien.at,” STEP 05, [Online]. Available:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step05/.

A. P. (UN), »http://www.infostock.bg,” [Online]. Available:
http://www.infostock.bg/infostock/control/news/details/50434. [Zugriff am 10 12
2013].

,Forderung der nachhaltigen Stadtentwicklung in Europa,” Férderung der
nachhaltigen Stadtentwicklung in Europa, p. 7, 2009.

,Lexikon der Nachhaltigkeit,” 2011. [Online]. Available:
http://www.nachhaltigkeit.info.

A. GUHNEMANN, D. STRAUCH, ,Integrierte (Bewertungs-)Verfahren in der
Verkehrsplanung,” Berlin.

HELMENSTEIN, ,Okonomischer Nutzen Betrieblicher Gesundheitsférderung,
Endbericht, Institut fiir Hohere Studien,” Wien, 2004.

87



Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

[13]

[14]

[15]

[16]

[17]

[18]

[19]

[20]

[21]

[22]

[23]

,Www.bmvi.de,” [Online]. Available:
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/Ul/bundesverkehrswegeplan.html.

G. Steierwald, H.-D. Kiinne, Walter Vogt, ,Stadtverkehrsplanung : Grundlagen,
Methoden, Ziele,” Berlin, Heidelberg : Springer-Verlag Berlin Heidelberg, 2005, p.
621.

T. Bahr, Entwicklung des Mobilitats- und Verkehrssystems in schrumpfenden
Stadtregionen.Folgenabschatzung und Bewertung des Verkehrsangebotes unter
Gesichtspunkten einer nachhaltigen Entwicklung.Dissertation, Zentrum fir
Umweltforschung, TU Dresden, 03/2011.

Kummer, Sebastian; Riebesmeier,Brigitta; Giurtlich,Gerhard; First, Elmar,
Gesamtverkehrsplanung  und  Verkehrsinfrastrukturplanung:  Grundfragen,
Methoden, Umsetzung ; Festschrift fir em. o. Univ.-Prof. Dr. Peter Faller zum 75.
Geburtstag, Wien, 2007.

K. Stoychev, , COST-BENEFIT ANALYSIS IN ENVIRONMENTALLY INVESTMENT
PROJECTS, abrufbar unter URL:
http://www.suggfrpg.net/files/Cost_benefit_paper.pdf,” Sofia, p. 17.

SRU - Rat von Sachverstandigen fir Umweltfragen: Umweltgutachten 1998
Umweltschutz: Erreichtes sichern, Neue Wege gehen, Stuttgart: Verlag Metzler-
Poeschel, 1998, abrufbar unter URL:
http://www.umweltrat.de/cae/servlet/contentblob/465804/publicationFile/34312
/1998 _Umweltgutachten_Bundestagsdrucksache.pdf,%20[Stand:%2008.09.2011].

C. Kletzer, Masterarbeit, " Strategien fiir eine nachhaltige und ressourceneffiziente
Siedlungsentwicklung gezeigt anhand von drei Beispielen aus der Praxis, Wien, 2010.

"WIKIPEDIA", URL: http://de.wikipedia.org/wiki/Gartenstadt, [Stand: 14.01.2015].
K. S. 1. Curdes Gerhard: Stadtstruktur und Stadtgestaltung.

E. i. R. K. k. S. A. Bevolkerungszahlen auf Basis des Zensus vom 9. Mai 2011,
LSWww.it.nrw.de,” [Online]. Available:
http://www.it.nrw.de/statistik/a/daten/bevoelkerungszahlen_zensus/zensus_rp3_
dez13.html.

»Wikipedia,“ 03 07 2014. [Online]. Available:
http://de.wikipedia.org/wiki/Bike_and_ride.

88



Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

[24]

[25]

[26]

[27]

[28]

[29]

[30]

[31]

[32]

[33]

[34]

[35]

U.a.L./.G.2.S. ANDERSON, 1991, pp. S. 49-51.
H.-D. K. W. V. G. Steierwald, Stadtverkehrsplanung: Grundlagen, Methoden, Ziele.

,Ubersichtskarte blank und Information: wikipedia.de,” [Stand: 14. Marz 2015].
[Online]. Available: http://de.wikipedia.org/wiki/Nordrhein-Westfalen .

T. Macoun, ,,Methoden und Modelle der Siedlungs- und Verkehrsplanung,” Wien,
2015.

S. f. S. I. Abteilung Raumplanung an der HSR, ,,www.hsr.ch/raumplanung,” [Online].
Available: http://www.irap.hsr.ch/Lehrmittel.3771.0.html.

WIKIPEDIA, ,Zlrich, Stand: [21.02.2016],“ 2016. [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Z%C3%BCrich#Geschichte.

M. 1. - S. u. S. Stadtentwicklung Wien,
Lhttps://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step2025/fachkonzept
e/mobilitaet/publikationen.html,” Projektleitung: Gregory Telepak, MA 18, 19.
Dezember 2014, [Online]. Available:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step2025/fachkonzepte
/mobilitaet/publikationen.html.

H. Knoflacher, ,Freiheit vom Zwang zum Autofahren,” in Zur Harmonie von Stadt und
Verkehr, Kulturstudien,Sonderband 16, Koln, Wien, Weimar, Herausgegeben von
Hubert Ehalt und Helmut Konrad, 1993.

G. d. H. Manfred Born, ,Methodik, Entwicklung und Anwendung von
Nachhaltigkeitsindikatoren, in URL:
http://www.umweltschulen.de/download/nachhaltigkeitsindikatoren _born_deHaa
n.pdf, pp. 1-22.

,Deutsche Wikipedia, Agenda 21, [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Agenda_21.

K. Grass, Verkehrsmittelibergreifende Analyse und Bewertung von
Verkehrssystemen im internationalen Vergleich der GroR-stadte.

T. Macoun, Bewertungen und Bewertungsmethoden in komplexer Umwelt mit
besonderer Beriicksichtigung der Verkehrsplanung, Wien: Habilitationsschrift, 2000.

89



Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

[36]

[37]

[38]

[39]

[40]

[41]

[42]

[43]

[44]

[45]

I. f. L.-. u. S. F. I. V. Technische Universitat Berlin, ,,Mobilitdtsbericht fiir den Bezirk
Berlin-Lichtenberg,” September 2014. [Online]. Available: https://www.ivp.tu-
berlin.de/fileadmin/fg93/Dokumente/Aktuelles_ PDF_/Mobilitaetsbericht_BS_231
014.pdf.

I. f. L.-. u. S. F. I. V. Technische Universitat Berlin, ,,Mobilitdtsbericht fiir den Bezirk
Berlin-Lichtenberg,” September 2014. [Online]. Available: https://www.ivp.tu-
berlin.de/fileadmin/fg93/Dokumente/Aktuelles_ PDF_/Mobilitaetsbericht_BS 231
014.pdf.

Kommunale Raumplanung in der Schweiz, 3.Auflage, Kurt Gilgen, 2012.

A. Masterplan, ,www.aachen.de/aachen2030,“ 2013. [Online]. Available:
http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/planen_bauen/_materialien_planen_ba
uen/stadtentwicklung/stadt/aachen2030/masterplan/AC2030_beschlossen_maste
rplan_lowres.pdf.

V. M. A. 2050, ,aachen.de,”  Seite 10. [Online].  Available:
http://www.aachen.de/de/stadt_buerger/verkehr_strasse/ materialien_verkehr_s
trasse/verkehrskonzepte/vep/Vision-Mobilitaet-2050_Jun2015.pdf.

"

»Forschungs-Informations-System (FIS), Definitionen zur Multi- und Intermodalitat,
12 04 2016. [Online]. Available:
http://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/354077/. [Zugriff am 06
2011].

, OECD, Deutsche Wikipedia,” Stand: 01.10.16. [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Organisation f%C3%BCr_wirtschaftliche_Zusammen
arbeit_und_Entwicklung.

,Deutsche Wikipedia, Aachen, Stand: [02.10.16],“ [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Aachen.

,CO2-Emissionen, aachen.de,” [Online]. Available:
http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/energie/konzepte_veranstaltungen/co2
_bilanz_neu/co2_emissionen.html.

,Masterplan Aachen 2030, Karten, aachen.de,” [Stand:02.10.16]. [Online]. Available:
http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/planen_bauen/_materialien_planen_ba

uen/stadtentwicklung/stadt/aachen2030/masterplan/AC2030_beschlossen_HF_all

e_lowres.pdf.

90



Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

[46]

[47]

[48]

[49]

[50]

[51]

[52]

[53]

[54]

[55]

[56]

»WIKIPEDIA, Hannover,” [Stand:05.10.16]. [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Hannover.

S. G. Hildesheim, , Bewertung der Auswirkungen der Umweltzone Hannover auf
Basis von Messdaten, Niedersachsen,” Zentrale Unterstiitzungsstelle
Luftreinhaltung und Gefahrstoffe (ZUS LG), Juli 2010. [Online]. Available:
file:///C:/Users/Anna%20Petrova/Downloads/Auswirkungen_der_Umweltzone_Ha
nnover_auf_die_Luftqualitaet_Bericht_2010_Version_7 _06.07.2010%20(1).pdf.

Wikipedia, ,, Bundes-Immissionsschutzverordnungen (BImSchV),” [Stand: 05.10.16].
[Online]. Available: https://de.wikipedia.org/wiki/Bundes-
Immissionsschutzverordnung.

D. Wikipedia, ,Europastrale 30 (E 30),“ [Stand: 06.10.16]. [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Europastra%C3%9Fe_30.

D. Wikipedia, ,Europastrafle 45 (E 45),“ [Stand: 06.10.16]. [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Europastra%C3%9Fe_45.

M. 18, ,Stadtentwicklungsplan fir Wien 1994 (STEP 1994), Wien,“ [Stand: 07.10.16].
[Online]. Available:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b006750.pdf.

»Wikipedia, Wien,” [Stand: 07.10.16]. [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Wien.

,Deutsche Wikipedia, Globale Erwarmung,” [Stand:07.10.16]. [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Globale_Erw%C3%A4rmung.

,Masterplan Umwelt der Stadt Ziirich, Schwerpunkte 2014-2016,“ [Stand:09.10.16].
[Online]. Available:
file:///C:/Users/Anna%20Petrova/Downloads/UGZ_20140401Masterplan_Umwelt.
pdf.

»Wikipedia,  Treibhauspotential,” [Stand:10.10.16]. [Online].  Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Treibhauspotential.

,Deutsche Wikipedia, Primarenergie,” [Stand: 12.10.16]. [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Prim%C3%A4renergie.

91



Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

[57]

[58]

[59]

[60]

[61]

[62]

[63]

[64]

[65]

[66]

,Deutsche Wikipedia, Endenergie,” [Stand:12.10.16]. [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Endenergie.

,Deutsche Wikipedia, Okostrom,” [Stand:12.10.16]. [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96kostrom.

,Stadtverkehr Zirich 2025, Bericht 2014,“ Oktober 2015. [Online]. Available:
https://www.stadt-
zuerich.ch/ted/de/index/taz/publikationen_u_broschueren/stadtverkehr-2025---
bericht-2014.html.

,Stadtverkehr 2025, Zirich, Bericht 2015, [Stand: 13.10.16]. [Online]. Available:
https://www.stadt-
zuerich.ch/content/dam/stzh/ted/Deutsch/stadtverkehr2025/Publikationen_und_
Broschueren/2015_Bericht_Stadtverkehr.pdf.

»Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin 2025, [Stand:13.10.16]. [Online]. Available:
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/step_verkehr/do
wnload/Stadtentwicklungsplan_Verkehr_Berlin_gesamt.pdf.

,Deutsche Wikipedia, Fahrzeugkilometer,” [Stand:13.10.16]. [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Fahrzeugkilometer.

,Flachensparen — Bdden und Landschaften erhalten,” [Stand:13.10.16]. [Online].
Available: https://www.umweltbundesamt.de/themen/boden-
landwirtschaft/flaechensparen-boeden-landschaften-erhalten.

»Mobilitatsstrategie 2030 fiir Aachen, Thematische Strategien,” [Stand: 13.10.16].
[Online]. Available:
http://www.aachen.de/de/stadt_buerger/verkehr_strasse/verkehrskonzepte/verk
ehrsentwicklungsplanung/Mobilitaetsstrategie_2030/index.html.

,Fahrgastzahlen der VBZ (2015),“ [Stand:14.10.15]. [Online]. Available:
https://www.stadt-
zuerich.ch/vbz/de/index/die_vbz/portraet/zahlen_fakten/fahrgastzahlen.html.

,Strategien Ziirich 2035, beschlossen 2015, [Stand:14.10.16]. [Online]. Available:
https://www.stadt-
zuerich.ch/portal/de/index/politik_u_recht/stadtrat/strategien2035/broschuere.ht
ml.

92



Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

[67]

[68]

[69]

[70]

[71]

[72]

[73]

[74]

[75]

Spektrum Akademischer Verlag, Heidelberg, ,Gartenstadt, LEXIKON DER
GEOGRAPHIE, 2001, [Stand: 15.10.16]. [Online]. Available:
http://www.spektrum.de/lexikon/geographie/gartenstadt/2802.

,Deutsche Wikipedia, Charta von Athen (CIAM),” [Stand: 15.10.16]. [Online].
Available: https://de.wikipedia.org/wiki/Charta_von_Athen_(CIAM).

,Masterplan Aachen 2030, Broschiire,” [Stand:15.10.16]. [Online]. Available:
http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/planen_bauen/_materialien_planen_ba
uen/stadtentwicklung/stadt/aachen2030/masterplan/AC2030_beschlossen_maste
rplan_lowres.pdf.

,Definitionen zur Multi- und Intermodalitat,” [Stand:16.10.16]. [Online]. Available:
http://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/354077.

»Stadtentwicklungplane,” [Stand:15.10.16]. [Online]. Available:
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/de/einf
uehrung/.

,Deutsche  Wikipedia, Miinchen,” [Stand:15.10.16]. [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/M%C3%BCnchen.

Deutsche Wikipedia, Treighausgase, [Stand:19.10.16]. [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Treibhausgas.

,Deutsche Wikipedia, IPCC,” [Stand:10.10.16]. [Online]. Available:
https://de.wikipedia.org/wiki/Intergovernmental_Panel_on_Climate_Change.

L,EMIKAT,” [Stand:05.10.2016]. [Online]. Available: http://www.emikat.at/.

93



Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

I. Abbildungsverzeichnis
Abbildung 1: Von der funktional getrennten Stadt der Charta von Athen (ber die Achsenstadt
(Radialstadt) zur Netzstadt und schlieBlich zur kompakten Stadt (Stadt der kurzen Wege). Zweibriicken

2002, S. 13, Ubernommen aus: HSR, StadtStrUuKEUIEN ........ueeeeeeeeieiiiiiieiiiiiiiiireveieveaareaeaeaasaaanes 11
Abbildung 2: Konzept der Gartenstadt ........ceoviiiiiiiiiiece e e 12
Abbildung 3: Grundformen der Siedlungsstruktur [9] .....ccuveee e 16
Abbildung 4: Systematik des ENntSCheidUNgSPrOzZESSES ....uuviiiiiiiiieiiiieee ettt e e 19
Abbildung 5: Gliederung der Lander. Aachen — Das Land Nordrhein Westafalen und die Stadteregion
FAF: ol o =Y o TP TR PSPPSR 35
Abbildung 6 Modal Split: Vergleich Analyse 2000 - BaSiSSZENAIIO.......cccccuvriireeeeeeeiiiirieeeeeeeeesirreeeeeeeeenns 43
Abbildung 7 Modal Split: Vergleich Basisszenario- Handlungskonzept ........ccccceveveciiieeieeeeccccciiieeee e, 43
Abbildung 8: Verkehrsaufwandsbezogener Modal Split: Vergleich Basisszenario — Handlungsgskonzept
.................................................................................................................................................................. 44
Abbildung 9: CO; - AusstoB im Miinchner Stadtgebiet: Vergleich Basisszenario und Handlungskonzept
.................................................................................................................................................................. 44
Abbildung 10: Region Hannover und Hauptland Niedersachsen.........ccccocuviiiiiiieiiiciien s, 47
Abbildung 11: Modal-Split: Ziel flr Steigerung des Radverkehrsanteils.........cccccceveviiieiiniiieeicciee e, 49

Abbildung 12 Verkehrsmittelwahl 2008 und 1998 der Wohnbevolkerung der Stadt Berlin, Quelle:
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/zahlen_fakten/mobilitaet/index.shtm
) [SEANDL15.10.16] cereoreeeeeeeereeeeeeeeeeeseeseeeeseeeeeeseeeeeseeseseeseeseessseseeesessesasessessesessesseeseesessesseesesseeseseenseeseneens 50
Abbildung 13 Verkehr der Wohnbevélkerung der Stadt Berlin, Quelle:
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/zahlen_fakten/mobilitaet/index.shtm
) [SEAND L1510, 18] cervoveoeeeeeereeeeeeeeeeeseesesseseeeeeeseeeeeseesesseeeeseesssesseeseesesesesseseeseesesseeseesessesseesesseeseseesseseeeeens 50
Abbildung 14: Kanton Zirich ( Quelle:Eigene Grafik, Ubersichtskarte blank: Wikipedia, URL:
https://de.wikipedia.org/wiki/Kanton_Z%C3%BCrich#/media/File:Karte_Lage_Kanton_Z%C3%BCrich_2
(0o oY oY=l ) = 1o Yo A 01 T ) SRS 53
Abbildung 15: Modal-Split fir Zirich, Quelle: Stadtverkehr 2025, Bericht 2015: S. 13, URL:
https://www.stadt-

zuerich.ch/ted/de/index/taz/publikationen_u_broschueren/stadtverkehr_2025 bericht_2015.html
Y =TT B S350 0 ) USSP 55
Abbildung 16: Entwicklung der Verkehrsmittelwahl in Wien bis 2010, Zielvorstellungen der Stadt Wien
zum Modal-Split ( gemadR Gemeinderatbeschluss vom 12.03.1993) Quelle: STEP 1994, S.186, URL:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step2025/fachkonzepte/mobilitaet/publika

fuTeYaT<To W olu o o1 I ] =1 oo IR0 Ao 700 K0 15t K [OOSR UUURN 58
Abbildung 17: Modal-Split in Wien ab 1970 bis 2020..........cccciiieeiiiiieeeciee et e e crre e e svae e e seareeeean 59
Abbildung 18: Anteil der Wege, die ohne MV erledigt werden, steigen ......ccccceeveccviieeieeeicccciiieeee e, 61
Abbildung 19: Modal- Split von Wien ab 1995 bis 2025 .......cccccuiieiiiieie et eciees e estee e e e e 62
Abbildung 20: Zeitliche Erstellung und zeitliche Entwicklung von ausgewahlten Planen, Quelle: Eigene
(DT =Y |11 g SR 63

Abbildung 21: Verringerung der Treibhausgasemissionen (Klimagasemissionen, CO2-Emissionen) fiir
einen bestimmten Zeitabstand (%) .......ccveiieeeciiecee e rae e eree s 72
Abbildung 22: Reduzierung des Energieverbrauchs (Primér-und Endenergie) fir einen bestimmten
ZEIEADSTANG (26) veeeieereeeieeteiee ettt ettt ettt eeetre e e e ertte e e e eebba e e e seaaeeeesaabaesesasbaesesaabaesesaataeseeaabresesantreeesaarrneeeas 74

94


file:///C:/Users/Anna%20Petrova/Dropbox/Anna/Diplomarbeit_04.11.16-pdf.docx%23_Toc467148816
file:///C:/Users/Anna%20Petrova/Dropbox/Anna/Diplomarbeit_04.11.16-pdf.docx%23_Toc467148816

Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Abbildung 23: Der Modal Split dndert sich: Verkehr im Umweltverbund im Jahr 2015, Quelle:
Verkehrsentwicklungsplan 2006, Miinchen
Abbildung 24: Der Modal Split dndert sich: Verkehr im Umweltverbund im Jahr 2025, Quelle:
Y Lo AV 0 L A T A [ ol o F R
Abbildung 25: Der Modal Split dandert sich: Verkehr im Umweltverbund im Jahr 2025, Quelle: StEP

VEIKENE 2025 BEITIN 1etviiiiitiee ettt st e e e ettt e e e st te e e e s b beeeesssbaeesesbeeessnbeeeeensbenesannsenas 77
Abbildung 26: Der Modal Split andert sich: Verkehr im Umweltverbund im Jahr 2010, Quelle: STEP 1994,
LAV T= o IO P TP PP PPPPPPPPTPON 78
Abbildung 27: Der Modal Split @ndert sich: Verkehr im Umweltverbund im Jahr 2020, Quelle: STEP 2005,
L AT T= o ISP TP PPPPPPPPTN 78
Abbildung 28: Der Modal Split andert sich: Verkehr im Umweltverbund im Jahr 2025, Quelle: STEP 2025,
LAV T= o IO PP P OPPUPPPPPTN 79
Abbildung 29: Erhéhung des Radverkehrsanteils, Quelle: Mobilitatsstrategie 2030, Aachen................. 79
Abbildung 30: Erhéhung des Radverkehrsanteils, Quelle: Verkehrsentwicklugnsplan 2006, Miinchen. 80
Abbildung 31: Erhohung des Radverkehrsanteils, Quelle: Masterplan Mobilitdat 2025, Hannover......... 80
Abbildung 32: Erhéhung des Radverkehrsanteils, Quelle: STEP 2005, Wien.......ccccccveeeeeciieeeecveeeeeeneen. 81
Abbildung 33: Erhéhung des OPNV-Anteils im Modal Split, Quelle: Masterplan Mobilitit 2025, Hannover
.................................................................................................................................................................. 82
Abbildung 34: Erhéhung des OPNV-Anteils im Modal Split, Quelle: Mobilitatsstrategie 2030, Aachen. 82
Abbildung 35 Erhéhung des OPNV-Anteils im Modal Split, Quelle: Verkehrsentwicklungsplan 2006.... 83
Abbildung 36 Definition multi- und intermodales Verkehrsverhalten .........ccccccooeviiiiieeeeeceeccciiireeee e, 84

95



Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

II. Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Verfahrensschritte der ,traditionellen” Bewertungsverfahren im Vergleich ......................... 10
Tabelle 2: Kriterien und Indikatoren zur Bewertung eines Entwicklungsplans von Verkehrssystemen und
SiedlungssystemMEN, EIGENET AUSZUE ........uviiieieiiiecccieee ettt ecte e e e cre e e e etae e e s stae e e e sataeeeesasaeeeensaeeesnnnseeenan 30
Tabelle 3: Kriterien fiir die allgemeine Auswahl der Indikatoren ........cccccveviviiiiiniien e, 33

Tabelle 4: Kriterien und Indikatoren von ausgewahlten Stadtentwicklungspldane, Quelle: eigener Auszug

Tabelle 5: Eigener Auszug der Ziele von Masterplan Aachen 2030, die erforderlich fiir den Vergleich sind,
Quelle:
http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/planen_bauen/_materialien_planen_bauen/stadtentwicklu
ng/stadt/aachen2030/masterplan/AC2030_beschlossen_masterplan_lowres.pdf, [Stand:15.10.16]..97
Tabelle 6: Kriterien und Indikatoren, die von den thematischen Strategien der Mobilitatsstrategie 2030

fr Aachen ausgezogen (ibernommen) sind, Quelle:
http://www.aachen.de/de/stadt_buerger/verkehr_strasse/verkehrskonzepte/verkehrsentwicklungspl
anung/Mobilitaetsstrategie_2030/index.html, [Stand:15.10.16].......c.ccceeeirreeirieeiireeierecreeeree e 99

Tabelle 7: Kriterien und Indikatoren vom Verkehrsentwicklungsplan 2006 von Miinchen, Quelle:
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-
Bauordnung/Verkehrsplanung/Verkehrsentwicklungplan-VEP-2006.html, [Stand:15.10.16].............. 101
Tabelle 8: Handlungskonzept vom  Verkehrsentwicklugnsplan 2006, S.29-31, Quelle:
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-
Bauordnung/Verkehrsplanung/Verkehrsentwicklungplan-VEP-2006.html, [Stand:15.10.16].............. 101
Tabelle 9: Wertelziele vom  Masterplan  Mobilitdit 2025 von  Hannover, URL:
http://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Mobilit%C3%A4t/Verkehrsplanung-
entwicklung/Masterplan-Mobilit%C3%A4t-2025 , [Stand:15.10.16] ....cccceeeevereiereeireeeeieeecreeeeteee e 102
Tabelle 10: Handlungsziele vom Masterplan Mobilitdt 2025 von Hannover, URL:
http://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Mobilit%C3%A4t/Verkehrsplanung-
entwicklung/Masterplan-Mobilit%C3%A4t-2025 , [Stand:15.10.16] ....cccceeeereeeiereeireeeereeecree e e 103
Tabelle 11: Kriterien und quantifizierten Indikatoren vom Masterplan Mobilitat 2025 Hannover ...... 104
Tabelle 12: Kriterien und Indikatoren vom STEP Verkehr 2025 wvon Berlin, Quelle:
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/step_verkehr/download/Stadtentwic
klungsplan_Verkehr_Berlin_gesamt.pdf , [Stand:15.10.16] ......cccceeieciiiiiiiiieeieiieeeecieeeeeireeeesveee e 104
Tabelle 13: Kriterien und Indikatoren der Stadt Zirich, Quelle: Bericht 2015 zum Stadtverkehr 2025, URL:
https://www.stadt-
zuerich.ch/ted/de/index/taz/publikationen_u_broschueren/stadtverkehr_2025_bericht_2015.html,
[Stand: 09.2016] und Strategie Stadtverkehr 2025 von Zirich, URL: https://www.stadt-

zuerich.ch/ted/de/index/taz/publikationen_u_broschueren/Strategie Stadtverkehr 2025.html ,
=TT B R 00 0 0 ) SRR 108
Tabelle 14: Kriterien und Indikatoren vom STEP 2025, Fachkonzept Mobilitdit von Wien, Quelle:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008390b.pdf, [Stand:15.10.16]................. 111
Tabelle 15: STEP 2005 von Wien, URL:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step05/download/pdf/step-gesamt.pdf
[SEANA: 15.00.16] v veveeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeseeseeeeseeeeseseeseseesesseseeseesesessesesessesesessasessessesessesssessasesessesenseseeseseen 113
Tabelle 16: Kriterien und Indikatoren vom STEP 1994 far Wien, URL:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b006750.pdf, [Stand:15.10.16].................... 114

96



Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

III. Anhang - Pldne

1. Aachen

1.1 Masterplan Aachen 2030

Tabelle 5: Eigener Auszug der Ziele von Masterplan Aachen 2030, die erforderlich fir den

Vergleich sind, Quelle:

http://www.aachen.de/DE/stadt buerger/planen bauen/ materialien planen bauen/stadte

ntwicklung/stadt/aachen2030/masterplan/AC2030 beschlossen masterplan lowres.pdf,

[Stand:15.10.16]

Kriterien Indikatoren
von | Anderun | bis
Einhei
Inhett Jahr g Jahr

A Gesundes Wohnen

* Wohngebiete an OV-Haltepunkte anbinden

* Verknlpfung von Wohnquartieren und Freiraum

* Gesundheitsgefdhrdende Larm- und Luftschadstoffbelastungen
entlang Hauptverkehrsstrallen und Schienennetz senken

B Hochschulbezogene Infrastruktur qualifizieren

* innovatives, umweltschonendes Hochschulmobilitatskonzept
(Stadt und Region)

* verkehrliche Infrastruktur ausbauen (SPNV, rad, leihsysteme),
Verkniipfungspunkte starken

C Bewegte Stadt

* barrierefreie Infrastruktur-Angebote im Stadtraum ermdoglichen

* Bewegungsraume und ihre Zugange verbessern

D Stirkung internationaler/regionaler Verkehrsverbindungen

* Internationale und HGV (Hochgeschwindigkeitsverkehr)-
Anbindungen ausbauen

* Verknlpfungen zu den Flughafen verbessern

* stadtvertragliche Anbindungen ans Autobahnnetz

* Guterverkehr fir Stralle und Schiene siedlungsvertraglich
optimieren

* Ausbau HBF(Hauptbahnhof) zur Sicherung des ICE-Haltepunkts

* groBraumige Alternative fiir europaische Guterverkehrskorridore
(Eiserner Rhein)

* Ausbau des (eu)regionalen Schienenetzes (3. Gleis Aachen-Kdln)

* OV-Verbindungen in die Region verbessern (Schnellbussystem,
Tarifstruktur)
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Kriterien Indikatoren
Einheit | VO" Anderun | bis
Jahr g Jahr

* Ubergeordnete innovative Radverbindungen ausbauen

E Vernetzte Nahmobilitdt: clever mobil

* Leistungsfahigkeit des OPNV-Systems mit Campusbahnsystem
starken

* Forderung klimafreundlicher Mobilitat (Carsharing, Modellregion
E-Mobilitat): Infrastrukturausbau, Systeme vernetzen

* Verknipfung der Mobilitdtsarten durch verbesserte Umsteige-
beziehungen (z.B. Reiseketten schlieRen, Park & Ride & Bike,
Mitfahrparkplatz, FuRgdangerzonen)

* Optimierung des Individualverkehrs

* Verbesserung des FuR- und Radverkehrs

* umwelt- und stadtvertragliche Mobilitat innerhalb des Alleenrings
besonders starken (z.B. FuRgangerroutennetz, Fahrradleihsystem,
Anwohnervorrechte)

* Innovative Konzepte fiir den Ruhenden Verkehr in verdichteten
Gebieten (z.B. Quartiersgaragen, autofreie Siedlung, Fahrrad-
abstellanlagen)

F Qualifizierung/Profilierung des StraBenverkehrsnetzes

* Klare Netze fur alle Verkehrsmittel

* Sichere Gestaltung der StralRen und Verkehrsmittel (Vision Zero)

* Anpassung des StraRenverkehrsnetzes an verandertes
Mobilitatsverhalten

* Starkung und Qualifizierung der Ringe und Radialen fiir eine
stadtvertragliche Verkehrsfiihrung und stadtebauliche Aufwertung

* Radverkehrsangebot an allen Hauptverkehrsstral3en

* Parkraumangebote prioritdar am Innenstadtrand vorhalten

* Optimierung des Verkehrsflusses: Minderung der Larm- und
Luftschadstoffbelastung durch gleichmaRige Geschwindigkeit

* Verbesserung der Aufenthaltsqualitat in Wohn- und
ErschlieBungsstraBen (z.B. Barrierefreiheit, Kinderspiel)

F Die kompakte und gemischte Stadt

* Stadt der kurzen Wege: Nahversorgung in den Ortsteilzentren,
Mobilitatsketten fordern

* Hochwertige urbane, multifunktionale und gut erreichbare
Freiraume

E Freiraum Griine Finger — griine Inseln

* landschaftliche Verknipfungen mit der Region erhalten und
ausbauen

* urbane Parkanlagen qualitativ aufwerten
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Kriterien Indikatoren
Einheit | VO" Anderun | bis
Jahr g Jahr
* innerstadtische Grinverbindungen mit attraktivem Wegenetz
starken
* Flacheninanspruchnahme reduzieren und 6kologisch steuern;
Einhaltung der bundesweiten Zielsetzung (Flachenverbrauch < 30 ha/Tag bis 30
ha pro Tag)
G Klimaschutz, Klimaanpassung KlimaAktiv
* 40% weniger CO2 bis 2020 im Vergleich zu 1990; % 1990 -40 282
Reduzierung des Verbrauchs von Endenergie im Vergleich zu 1990 % 1990 20 202
um 20% 0
* Steigerung des Anteils erneuerbarer Energien (an der % 40
6 - -

Stromerzeugung) auf 40%

* Energetisches Potenzial und Warmepotenzial solarer Einstrahlung
in Siedlungs- und Infrastrukturen nutzen (Solarkataster, an
Autobahnen und Bahntrassen)

* Elektromobilitdtskonzept nur mit Nutzung erneuerbarer Energien

* Umweltverbund starken; Nahmobilitat fordern und
leistungsfahigen klimafreundlichen OPNV/SPNV ausbauen

H Leistungsfihige regionale Infrastruktur

* Transnationale und HGV-Anbindungen ausbauen

* Leistungsfihige regionale/grenziiberschreitende SPNV-/OPNV-
Verbindungen ausbauen

* Verknlpfungen zu den Flughafen verbessern

* (Stadte-)regionales/grenziiberschreitendes Mobilitatskonzept

1.2 Mobilititsstrategie 2030 fiir Aachen, Thematische Strategien

Tabelle 6: Kriterien und Indikatoren, die von den thematischen Strategien der
Mobilitatsstrategie 2030 fiir Aachen ausgezogen (ibernommen) sind, Quelle:
http://www.aachen.de/de/stadt buerger/verkehr strasse/verkehrskonzepte/verkehrsentwic

klungsplanung/Mobilitaetsstrategie 2030/index.html, [Stand:15.10.16]

Ne | Kriterium

Indikator

Der Radverkehrsanteil hat sich bis 2020 um 50 % auf 17 %
gesteigert und bis 2030 auf 22 % verdoppelt.

%

22

2030 liegt die Zufriedenheit im Kundenbarometer mit dem
2 | OPNV in Aachen bei mindestens 2,5. (Die Globalnote der
Kunden soll 2030 2,5% betragen oder besser.)

%

2,5

2030 werden 20 % aller Wege mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zurtickgelegt.

%

20
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Radfahrer hat sich die Situation deutlich verbessert.

Ne | Kriterium Indikator
4 Ab 2020 fahren in Aachen nur noch umweltfreundliche Busse Typ- Euro4/
mit mind. Euro 4-Norm oder elektrischem Antrieb. genehmigung| el.Antr.
Der OPNV ist kundenfreundlich und zuverl3ssig: Die
5 | Piinktlichkeit an Messquerschnitten im Innenstadtbereich % 95
betragt mindestens 95%
6 Erhéhung der Durchschnittsgeschwindigkeit auf den OV- % +10
Hauptachsen um mindestens 10% - Einfliihrung des City.
Einfihrung des CityTakts (7,5-Minuten-Takt von 6 bis 20 Uhr .
7 Min 7,5
mo - fr auf allen Hauptachsen)
Die Auslastung auf den Hauptachsen betragt in der
8 . . . % 80
Spitzenstunde in der Regel maximal 80%.
Die Einwohner der Innenstadt: Zu Ful} sollen sie auf kurzen,
9 | auch attraktiven Wegen ins Griine finden, also in 10- 15 Min 10-15
Minuten.
Rings um die liberwiegend steinerne Innenstadt liegen grol3e
10 | Parks und Griinziige an den offenen Bachtalern, die aus dem m 1000-1500
Zentrum zu FuR in 1000 bis 1500 m zu erreichen sind.
11 20 E-Busse in 2020; komplette Umstellung bis Anzahl alle
2025
12 EIekt'r'o: .100 Velocity-Stationen in 2020; 200 Stationen Anzahl 200
mobilitat in 2030
13 Mindestens 2000 BesIlIJcher pro Veranstaltung Anzahl 2000
»Aachen goes Electro
14 Auslastung von 3 Ladevorgange pro Tag und Anzahl pro 3
Lade-und Ladepunkt/ Ladesaule Tag
Bezahl- Steigerung des von PKW ,vertankten Stroms
15 | infrastruktur | von ca. 40.000kWh (in 2014) auf 200.000kWh kWh 200 000
(in 2020)
Eine wechselnde und kombinierte Nutzung von Pkws, Bus
16 | und Bahn und Fahrradern ist einfach moglich und wird 2030 % 75
von 75 % der Einwohner praktiziert.
Bis 2023 wird CarSharing auf 230 Autos und 13.000 230 Autos,
17 Kunden verdoppelt Anzahl 13000
’ Kunden
Die Auslastung von Pkw bei Pendlern wird bis 2020 auf 1,2 Personen/
18 . 1,2
Personen/Pkw gesteigert. Pkw
19 | Kein Verkehrsteilnehmer kommt zu Tode Anzahl 0
Die Zahl der Schwerverletzten hat sich gegeniliber 2014
20 | mindestens halbiert. Insbesondere flr FulRganger und % -50
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2. Miinchen

2.1

Verkehrsentwicklungsplan 2006

Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Tabelle 7: Kriterien und Indikatoren vom Verkehrsentwicklungsplan 2006 von Miinchen,
Quelle: https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-

Bauordnung/Verkehrsplanung/Verkehrsentwicklungplan-VEP-2006.html , [Stand:15.10.16]

Kriterien

Indikatoren

Gewadbhrleistung
einer
stadtvertraglichen
Mobilitat

11

Verkehrsverminderung

1.2

Verkehrsverlagerung auf umweltgerechte
Verkehrsmittel

1.3

entsprechende Kapazitdt und Attraktivitat des
stadtvertraglichen OPNV

Verbesserung der
Verkehrsbedingungen
fir den
Wirtschaftsverkehr

2.1

sinnvollen Ergdnzung des StraRennetzes

2.2

Errichtung von Glterverkehrs- und Guterverteilzentren

2.3

Umsetzung eines kooperativen City-Logistik-Konzeptes

2.4

Ausbau des OPNV

2.5

Verkehrsverlagerung des nicht notwendigen Kfz-
Verkehrs

Die Belastungen aus
dem StralRenverkehr
so gering wie moglich
zu halten

3.1

Kfz-Verkehr stadtvertraglich organisiert

Uberdrtliche und innerstadtische Verbindungen

verstarkte Telematik Einsatz zur besseren
Verkehrssteuerung

Car- Sharing-Projekte, Fahrgemeinschaften,
Taxiverkehr

um 30 % weniger
CO: bis 2005
gegenlber 1990
(um 6 % Erhohung
CO; bis 2015
gegeniber Analyse
2000 -
Handlungskonzept)

2.2

Handlungskonzept vom Verkehrsentwicklugnsplan 2006

Tabelle 8: Handlungskonzept vom Verkehrsentwicklugnsplan 2006, S.29-31, Quelle:
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-

Bauordnung/Verkehrsplanung/Verkehrsentwicklungplan-VEP-2006.html, [Stand:15.10.16]

Kriterien Indikatoren
MIV % -1,8
PNV 9 +1,2
1 Verkehrsnéchfrage Modal-Split %

(Verkehrsmittelwahl) FuRBverkehr % +0,4
Radverkehr % +0,2

Personenkilometer |Umland Pkm/Tag | +13

2| Verkehrsaufwand |steigt in der Stadt Pkm/Tag | +6
MIV nimmt ab MIV % -1
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Guterverkehr Die Zahl der hier in weniger als
(Reisezeiten 45 Minuten erreichbaren
. o . % +10
zwischen GVZ und | Arbeitsplatze steigt von 785. 800
Arbeitsplatzen) um 79.200 auf 865.000 an
die Zahl der Einwohner, die mit
einer OPNV-Reisezeit von unter
_ _ 45 Minuten in die Innenstadt % +7
Erreichbarkeit gelangen kénnen, von 1.661.000
Personenverkehr
. . um 118.800 auf 1.779.800
(Reisezeiten
zwischen Innenstadt
und Bei der MIV-Erreichbarkeit
Wohnstandorten) |erhdht sich die Zahl der
Einwohner, die eine Reisezeit o
unter 30 Minuten zur Innenstadt % +10
bendtigen, von 584.900 um
58.200 auf 643.100

3. Hannover

Masterplan Mobilitat 2025

Tabelle 9: Wertelziele vom Masterplan Mobilitdt 2025 von Hannover, URL:

http://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Mobilit%C3%A4t/Verkehrsplanung-

entwicklung/Masterplan-Mobilit%C3%A4t-2025 , [Stand:15.10.16]

Verkehrssicherheit und Unversehrtheit

Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer/ Vision Zero

Soziale Sicherheit und Unversehrtheit bei der Nutzung aller Verkehrsmittel

Unversehrtheit und Gesundheit durch Erhaltung von Umweltqualitatszielen (Klima, Luft, Larm)

Integrierte und nachhaltige Stadt- und Verkehrsentwicklung

Erhalt der dezentralen Stadtteilfunktion

Qualitatives vor quantitativem Wachstum ber{icksichtigt die Auswirkungen des demografischen
Faktors

Abstimmung von Verkehrsplanung, Flachennutzungsplanung und Umweltplanung

Starkung der oberzentralen Funktion in der Region und der Lagegunst als tGberregionaler Knoten

Mobilitdtschancen fiir alle

Besondere Berlicksichtigung der Belange von Frauen, Kindern, Senioren, Migranten, Menschen
mit Behinderung sowie wirtschaftlich Benachteiligten in der Verkehrsplanung
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

2 | Forderung von Mobilitatsalternativen zum Kfz auf allen Wegen

3 | Barrierefreie Teilnahme am &ffentlichen Leben —im StraRenraum, im OPNV...

Tabelle 10: Handlungsziele vom Masterplan Mobilitdt 2025 von Hannover, URL:

http://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Mobilit%C3%A4t/Verkehrsplanung-

entwicklung/Masterplan-Mobilit%C3%A4t-2025 , [Stand:15.10.16]

I | Vermeidung unnétiger Verkehrsleistung

Innenentwicklung vor AuBenentwicklung (Nutzung von Brachen und Baullicken)

Attraktivierung als zentraler Wohnstandort in der Region

1
2 | Stadt der kurzen Wege durch Mischung vetraglicher Nutzungen Starkung der Stadtteilzentren
3

Il | Verdnderung des Modal Split zu Gunsten des Umweltverbundes

Sensibilisierung fiir das eigene Verkehrsverhalten

Aktivierung des Potenzials im Radverkehr

Férderung der Attraktivitit des OV in Stadt und Region

1
2
3 | Aktivierung des Potenzials des ZufuRgehens
4
5

Imageverbesserung fir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes

lll | Verbesserung der Effizienz in der Abwicklung aller Verkehrsarten im Netz

1 | Ausbildung bedarfsgerechter Kapazitaten im StralRennetz

Verbesserungen im StraBennetz unter Umweltqualitdtszielen (betriebliche und bauliche
MafRnahmen)

3 | Konzentration des Verkehrs in einem funktional hierarchisierten StralBennetz

IV | Abwicklung eines funktionsgerechten und stadtvertraglichen Wirtschaftsverkehrs

Wasser)

Forderung der Einbeziehung aller Verkehrstrager in den Gltertransport (Luft, Strale, Schiene,

Stadtvertragliche Fiihrung des Schwerverkehrs (Lenkung)

Alternative City-Logistik zur Regelung des stadtischen Lieferverkehrs

Verkehrsarteniibergreifendes Verkehrsmanagement (VSM)

2
3
V | Vernetzung von Verkehrssystemen
1
2

Verbesserung der Information Uber verkehrliche Angebote und Mobilitatsalternativen

(Bike+Ride, Park+Ride, Car Sharing)

Forderung der verkehrsartenibergreifenden Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes

VI | Attraktivierung des Stadtraums

Sicherung und Entwicklung stadtraumlicher Qualitaten

Stadtebauliche Integration der StraRen- und Platzraume

Verkehrsraum als Lebensraum gestalten

A IW|IN|(R

Schaffung von Freiraumsystemen als Verkehrsraume fiir den Radverkehr und das ZufuBgehen
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Tabelle 11: Kriterien und quantifizierten Indikatoren vom Masterplan Mobilitat 2025

Hannover

URL: http://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-

Hannover/Mobilit%C3%A4t/Verkehrsplanung-entwicklung/Masterplan-Mobilit%C3%A4t-

2025, [Stand: 15.10.16]

Kriterien Indikatoren
Radverkehranteil in den nachsten 10 Jahren wird um 25 % erhdhet. % +25
Verbesserung der Verkehrssicherheit im Radverkehr - Halbierung der
Anzahl der Unfalle mit schwer verletzten und getdteten Radfahrerinnen % -50
und Radfahrern.
OPNV Anteil von 25 Prozent am Modal Split der Stadt Hannover zu % 25
erreichen
die CO2-Emissionen bis zum Jahr 2020 um 40 Prozent zu senken % -40

4. Berlin

STEP Verkehr 2025

Tabelle 12: Kriterien und Indikatoren vom STEP Verkehr 2025 von Berlin, Quelle:

http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik planung/step verkehr/download/Sta

dtentwicklungsplan Verkehr Berlin_gesamt.pdf, [Stand:15.10.16]

Kriterien

Indikatoren

Jahr | Anderung

Jahr

Okonomische Zieldimension

1 Weitere Verbesserung der Fernerreichbarkeit und
Ausnutzung der Lagequalitat in Zentraleuropa an der
Schnittstelle zwischen West- und Mittel-Ost-Europa durch
bessere Einbindung in die transeuropaischen Netze
(Verbesserung der nationalen und internationalen
Konkurrenzfahigkeit)

1.1 Weitere Verbesserung der Fernerreichbarkeit a) auf
Schienenwegen b) auf StralRen c) auf Wasserstrallen d) im
Luftverkehr

1.2 Bessere Vernetzung der regionalen, nationalen und
internationalen Verkehrsnetze und Verkehrsangebote

2 Weitere Verbesserung der Erreichbarkeit zwischen Berlin
und den Siedlungsgebieten entlang der von Berlin
ausgehenden Achsen

2.1 Verbesserung wichtiger Verbindungen zwischen Berlin
und dem Umland sowie den gréReren Orten und Stadten in
Brandenburg entlang der von Berlin ausgehenden Achsen
einschlieRlich weiterer wichtiger Zentren
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Kriterien

Indikatoren

2.2 Gezielte Verbesserung der Schwachstellen in den
Verknlipfungen Berlins mit den regionalen Zentren in
Brandenburg (Entwicklungsachsen)

Jahr | Anderung

Jahr

3 Sicherung und Verbesserung der Funktionsfahigkeit des
Wirtschaftsverkehrs (Sicherung ausreichender Anteile an
der Kapazitat der Verkehrsnetze, Bereitstellung
notwendiger Infrastruktur)

3.1 Sicherung des Zugangs zu Quellen und Zielen des
Guterverkehrs

3.2 Sicherung des Zugangs zu Quellen und Zielen des
Personenwirtschaftsverkehrs

3.3 Sicherung, Ausbau und bessere Vernetzung logistischer
Schnittstellen (Sammel- und Distributionsstandorte)

4 Schaffung von Rahmenbedingungen zur Steigerung der
Effektivitdat und 6konomischen Nachhaltigkeit des
Gesamtverkehrssystems

4.1 Sicherung rechtskonformer Wettbewerbsbedingungen
auf dem Verkehrsmarkt a) Wettbewerb zwischen OV-
Tragern b) Wettbewerb zwischen Giter- und
Personenverkehr (um Nutzung Infrastruktur etc.) c)
Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern des
Guterverkehrs

4.2 Erhohung der Transparenz bei den Kosten
verschiedener Verkehrstrager (starkere Anrechnung von
Wege- und externen Kosten auf Preise fur
Verkehrsleistungen/Infrastrukturangebote (Strale, Schiene,
Flug- und Schiffsverkehr))

4.3 Steigerung der Effektivitat im OV bei Gewahrleistung
mindestens gleichbleibender Qualitat der Angebote

4.4 Qualitatssicherung bei vorhandenen Angeboten und
Netzen und Ausnutzung verfligbarer Potenziale zur
Qualitatssteigerung (Pramisse: Bestandserhaltung vor
Neubau)

Soziale Zieldimension

5 Herstellung gleicher Mobilitatschancen: Beriicksichtigung
unterschiedlicher Mobilitatsbedurfnisse aufgrund
unterschiedlicher Lebensbedingungen

5.1 Ermdglichung von Mobilitat unabhangig von Geschlecht
und Lebenssituation

5.2 Forderung eigenstandiger und sicherer Mobilitat von
Kindern und Jugendlichen

5.3 Gewahrleistung gleichwertiger Mobilitatschancen von
dlteren Menschen

5.4 Gewahrleistung gleichwertiger Mobilitdtschancen
mobilitatseingeschrankter Bevolkerungsgruppen (Zugang
und Nutzungsmoglichkeiten)
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Kriterien

Indikatoren

5.5 Gewahrleistung gleichwertiger Mobilitdtschancen sozial
und 6konomisch benachteiligter Gruppen

Jahr | Anderung

Jahr

6 Starkung der polyzentrischen Stadtstruktur: Verbesserung
der Erreichbarkeit stadtischer Teilrdume und Stadtteile
untereinander sowie mit den innerstadtischen
Hauptzentren

6.1 Angleichung der Reisezeiten im OPNV zwischen der
Innenstadt und den westlichen dufSeren Teilraumen
einerseits und den Ostlichen duBeren Teilrdumen
andererseits

6.2 Verbesserung der tangentialen Verbindungen in den
duleren Stadtrdaumen

6.3 Sicherung lagelblicher ErschlieBungsqualitdaten in den
Gebieten stadtebaulicher Entwicklung

7 Erhohung der raumstrukturellen Stadtvertraglichkeit des
Verkehrs (Begrenzung von Schneisenwirkungen im
Stadtraum, Reduzierung von Zasuren, Aufwertung von
Verkehrsrdumen, Respektierung historischer
Verkehrsnetzstrukturen)

7.1 Entlastung von sensiblen Bereichen (z.B. Wohngebiete,
Ortsteilzentren, Innenstadt) vom Durchgangsverkehr

7.2 Wiederherstellung historischer Stadtstrukturen, die
durch Verkehrsanlagen lGberformt oder wesentlich
beeintrachtigt werden (insbesondere StraRendurchbriiche)

7.3 Verbesserte stadtebauliche Integration von
Verkehrsanlagen, insbesondere von HauptverkehrsstralRen,
umfeldgerechte Gestaltung von Verkehrsbauwerken

7.4 Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt von StraBen und
Platzen, dadurch bessere Nutzbarkeit des 6ffentlichen
Raums (Wohnumfeld, aber auch Rdume fir Einkaufen,
Tourismus, Freizeit)

8 Erhohung der Verkehrssicherheit (alle Verkehrsarten, alle
Stadtrdume)

8.1 Erhdhung der Sicherheit nicht-motorisierter Teilnehmer
am StralRenverkehr (insbesondere Kinder, Jugendliche,
dltere Menschen; mobilitatsbeeintrdchtigte Menschen)

8.2 Reduzierung der Zahl der Verkehrsunfélle des Jahres
2008 um mindestens 20 Prozent bis 2025

%

2008 -20

2025

8.3 Reduzierung der Zahl der Verletzten des Jahres 2008 um
mindestens 30 Prozent bis 2025

%

2008 -30

2025

8.4 Reduzierung der Zahl der Verkehrstoten des Jahres
2008 um mindestens 40 Prozent bis 2025

%

2008 -40

2025

Okologische Zieldimensionen

9 Reduzierung des verkehrsbedingten Verbrauches
nattrlicher Ressourcen (Energie, freie Flache/Boden)
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Kriterien

Indikatoren

9.1 Reduzierung des verkehrsbedingten Energieverbrauches
des Jahres 2008 um 20 Prozent bis 2025 (Stadtgebiet
einschliellich Flughafen Berlin Brandenburg)

%

Jahr | Anderung

2008 -20

Jahr

2025

9.2 Reduzierung der jahrlichen zusatzlichen
Flacheninanspruchnahme und Bodenversiegelung durch
Verkehrsinfrastruktur

9.3 Umnutzung tatsachlich auch zukiinftig nicht mehr
bendtigter Verkehrsflachen

10 Entlastung der stadtischen und globalen Umwelt von
verkehrsbedingten Belastungen

10.1 Senkung der verkehrsbedingten Klimagasemissionen
um 25 Prozent von 2008 auf 2025

%

2008 -25

2025

10.2 Senkung der verkehrsverursachten
Luftschadstoffbelastung (Benzol, Stickstoffdioxid, Feinstaub
PM2,5 und PM10, Kohlenmonoxid, PAH) mit dem Ziel der
deutlichen Unterschreitung (25 Prozent) der in den EU-
Richtlinien enthaltenen Grenzwerte bis 2025

%

2008 -25

2025

10.3 Minderung der Larmbelastung in HauptnetzstraBen fur
mindestens 100.000 Anwohner, die nachtlichen Pegeln
oberhalb 60 dB(A) ausgesetzt sind; keine Larmbelastungen
oberhalb 65 dB(A) nachts.

dB

bis 60(65)

10.4 Minderung der Belastung durch Schienenldrm, vor
allem keine Uberschreitung von 55 dB(A) nachts durch
StraBenbahn

dB

bis 55

10.5 Reduzierung des Neubaus von StraRen mit
Barrierewirkung, dadurch Vermeidung der Beeintrachtigung
des Natur- und Landschaftsbildes

11 Schaffung eines stadtvertraglichen Verkehrs fiir sich
verandernde Mobilitatsbedirfnisse (Starkung der Inter- und
Multimodalitat, Reduzierung des motorisierten
Verkehrsaufwands)

11.1 Verdnderung des Modal Split im
Personenverkehr bis 2025 auf mindestens
75 Prozent im Umweltverbund

Gesamtstadt

(Gesamtstadt), auf mindestens 80 Prozent
im Umweltverbund in der Innenstadt
(innerhalb S-Bahn-Ring)

Innenstadt

Personen
- verkehr
im
Umwelt-
verbund
[%]

75

80

11.2 Steigerung des Anteils des 6ffentlichen Verkehrs am
Modal Split (ErschlieBung neuer Fahrgastpotenziale etc.)
auf gesamtstadtischer Ebene

OV [%]

11.3 Deutliche Steigerung des Anteils des Radverkehrs am
Modal Split auf gesamtstadtischer Ebene

Rad-
verkehr
[%]

11.4 Steigerung des Anteils des FuBverkehrs auf
gesamtstadtischer Ebene

FuR-
verkehr
[%]
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Prozent bis 2025 auf gesamtstadtischer Ebene

Kriterien Indikatoren
Jahr | Anderung | Jahr
11.5 Reduzierung der Kfz-Verkehrsleistung (Fzgkm) um 10 % 10 2025

Institutionelle Zieldimensionen

12 Integration von Aufgabenfeldern und Einbeziehung von
Akteuren bei der Erarbeitung von Zielen und Konzepten
sowie der Umsetzung von MaRnahmen

12.1 Abteilungs- und ressortlibergreifende Verknipfung
von verkehrlich wirksamen Handlungsfeldern

12.2 Einbeziehung verkehrspolitischer Akteure in die
Entscheidungsvorbereitung

12.3 Verbesserung der MaRnahmenplanung durch bessere
Beteiligung der Offentlichkeit an Planungs- und
Entscheidungsprozessen

12.4 Effizientere Umsetzung von MaRnahmen, z.B. durch
kontinuierliche intensive Abstimmung zwischen der
Senatsverwaltung und den Bezirken sowie durch
Uberpriifung und ggf. Neufestlegung von Zustandigkeiten.

5. Ziirich
Tabelle 13: Kriterien und Indikatoren der Stadt Zirich, Quelle: Bericht 2015 zum Stadtverkehr

2025, URL: https://www.stadt-

zuerich.ch/ted/de/index/taz/publikationen u broschueren/stadtverkehr 2025 bericht 2015

.html, [Stand: 09.2016] und Strategie Stadtverkehr 2025 von Zirich, URL: https://www.stadt-
zuerich.ch/ted/de/index/taz/publikationen u broschueren/Strategie Stadtverkehr 2025.htm

|, [Stand:15.10.16]

Stadtvrekehr 2025, Berich 2015 Strategie Stadtverkehr 2025
Kriterien Indikatoren Indikatoren
l,-Fuss- | I3-Velo- Anderun
I.- OV | verkehr | verkehr | ls. MIV &
Mittlere | Mittlere Mittlere | Anteil I,
. Anzahl Anzahl
Modal- 1 Effektive Passante | Velos bro Anzahl +l,+l3 am
split von Stadtische | Personen n pro Tag | Tag anp Motor- Gesamt-
Verkehrs- |-
6V, Fuss. erkehrs ' an 17 13 fahrzeug |verkehr % +10
mengen kilomete e pro um 10
und permane | permane
r pro Tag, an Prozent-
Velo- Jahr nten nten 55 Z&hl unkte
verkehr Zahl- Zahl- P ..
N stellen erhohen
erhdhen stellen stellen
2
Nutzungs- |Individuelle Nutzungshaufigkeit von 6V,
haufigkeit |Velo und MIV
von
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Stadtvrekehr 2025, Berich 2015 Strategie Stadtverkehr 2025
Kriterien Indikatoren Indikatoren
Verkehrs-
mitteln
Anteile der auf dem Stadtgebiet
3 zurickgelegten Wege aller
Modalsolit Verkehrsteilnehmenden nach
P Hauptverkehrsmittel an
durchschnittlichem Wochentag
4 OV- Effektiv gefahrene Kurskilometer des 6V 60 Mio.
Angebot auf dem Stadtgebiet zusatzlic
Erhebungen zur Plnktlichkeit, gewichtet he Fahr- Anzahl
5 mit den Aussteigezahlen: Anteil der gaste auf [Mio.] +60
Pinktlichk [Aussteigenden mit weniger als zwei dem '
eit des 6V | Minuten, zwei bis fiinf Minuten oder mehr | VBZ-Netz
als finf Minuten Ankunftsverspatung bis 2025
6 Neue . Anzahl
oder neu Lange aufgewer
Angebot des Anzahl
gestaltete teter
und Fusswege neuen Platze neuer
Attraktivi | _ . &8¢, Fussweg- Begegnu
. Platze und > fund
tat des netzes in . ngszonen
R Begegnun Quartier-
oV, Fuss- km
gszonen zentren
und 7 Qualitat
Velo- uaiita
des Haupt-
verkehrs q . des H q
verbesse |U" ange des Haupt- un ) Verdopp
" Komfort- | Komfortroutennetzes gemdss Masterplan |elung der
routennetz | Velo in Kilometer des erreichten Anzahl
es fur den | Ausbaustandards mit dem
Velo- Velo Anzahl X2
verkehr zurlickgel
8 egter
Zufriedenh . . - ) Fahrten
y m:f en Zufriedenheit mit der Qualitat des 6V, .
eit mit der bis 2025
Fuss- und Veloverkehrs
Verkehrs-
qualitat
Aussage, welche Verkehrsmassnahmen im
Bereich der Zufahrtsdosierung, der
Kapazitat | 9 Kapazitat | Signalsteuerung oder des Aus- bzw.
fir den des Riickbaus des Strassennetzes im
MIV Strassenve | Berichtsjahr umgesetzt wurden, die eine
nicht rkehrs- Veranderung der Kapazitat des
erhéhen |netzes Strassenverkehrsnetzes nach sich ziehen
sowie das Ausmass der
Kapazitatsveranderung.
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Stadtvrekehr 2025, Berich 2015 Strategie Stadtverkehr 2025
Kriterien Indikatoren Indikatoren
Anzahl Strassenparkpldtze in der Blauen
Zone, Anzahl der weiss markierten
10 Strassenparkpldtze, Anzahl der 6ffentlich
Parkplatza |zugdnglichen Parkplatze in Parkhdusern,
ngebot Anzahl der Strassenparkplatze und
Parkplatze in Parkhdusern fir behinderte
Menschen.
Der
Primaren
11 Primar- ergieverb
energie- rauch
bilanz — Primarenergieverbrauch in Watt pro soll auf
Detail- Person und Jahr, alle zwei Jahre 2000 Watt 2000
2000- betrachtu Watt pro
ng Verkehr Person
Watt- esenkt
Gesellsch &
. werden.
aftim Verringer
Bereich ung degs
Mobilitat
Rt Co2-
umsetze 12 Ausstoss
Treibhaus- . . . es bis ins t/
n : Treibhausgasemissionen in t CO»-
gasbilanz - Aquivalente pro Person und Jahr, alle zwei Jahr Person 1
Detailbetr |/ P ’ 2050 auf | und
Jahre. .
achtung eine Jahr
Verkehr Tonne
pro
Person
und Jahr.
13
Strassen-
larm- . .
sanierun Massnahmen zur Larmsanierung durch
Bevolker durch & | Geschwindigkeitsreduktion in der Stadt
ung vor ., | ztrrich nach Stand der Umsetzung
den Geschwind
negative |igkeits-
n Aus- reduktion
i 1 2-
wirkunge | 14 NO Konzentration der NO2-Jahresmittelwerte
n des Belastung ey
L an der Stampfenbachstrasse in Zirich in
Verkehrs | (indirekter /m3
schitzen | Indikator) HE
15 Anzahl verunfallte Personen (Verletzte Im Jahr
Verkehrs- | und Tote) bei Verkehrsunfallen nach 2025 Anzahl | bis 1000
sicherheit |Verkehrsart werden
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Stadtvrekehr 2025, Berich 2015 Strategie Stadtverkehr 2025
Kriterien Indikatoren Indikatoren
in der
Stadt
16 Zurich
Zufrieden- weniger
heit mit Zufriedenheit mit der Verkehrssicherheit als 1000
der Personen
Verkehrs- im
sicherheit Strassen-
verkehr
verletzt.
17
Qualitat | Aktivitaten
<.:.Ies . der Stadt Zustimmung zu Massnahmen fir die
offentlic | zur .
Gestaltung des Stadtbilds und des
hen Verbesser | . . . .
offentlichen Raums durch die Bevélkerung
Raums ung der
steigern | Stadtraum
- qualitat
6. Wien
6.1 STEP 2025, Fachkonzept Mobilitit

Tabelle 14: Kriterien und Indikatoren vom STEP 2025, Fachkonzept Mobilitat von Wien,
Quelle: https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008390b.pdf,

[Stand:15.10.16]

Kriterien Indikatoren
Jahr Ander Jahr
2010 | 2013 | ung | 2025 | 2030 | 2050
Der Straflenraum ist Der Anteil der Flachen fiir
fair auf den Rad-, FuBverkehr
- unterschiedliche und den o6ffentlichen
1 'I_t:w Nutzerlnnen verteilt Verkehr steigt in Summe % A
und nachhaltige bei allen Umbau- und
Mobilitat muss fiir alle | StraRenerneuerungs-
leistbar bleiben. projekten.
Der Anteil der Wiener
Der Anteil an aktiver Bevt')l.kerung, de.r taglich
e 30 Minuten aktiv
- | Mobilitat im Alltag .
2 | wird hiher: Bewegung in der
2 ! Alltagsmobilitidt macht, % 23 A 30
o | unfallbedingte .
(G personenschiden steigt von 23 % 2013 auf
sinken. 30 % im Jahr 2025. Die
Anzahl der Verkehrstoten
und der
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Kriterien Indikatoren
Jahr Ander Jahr
2010 | 2013 | ung | 2025 | 2030 | 2050
verkehrsbedingten
Verletzten sinkt weiter.
Der Anteil der
Die Wege zwischen Versorgungs-, Begleit-
% Arbeit, Wohnen, und Freizeitwege, die zu
3 g' Erledigungen und FuB oder mit dem Rad % 38,8 A 45
S | Freizeit sind moglichst | erledigt werden, steigt
kurz. von 38,8% im Jahr 2013
auf 45% im Jahr 2025.
Durch die Mobilitat
entstehen moglichst
wenige
Itbel
Umweltbelastungen, Der Modal Split der
der ] . .
.. | WienerInnen a@ndert sich,
Umweltverbundanteil
an den Wegen in ausgehend vom
< | Wien und dger Region Verhiéltnis 72:28 im Jahr
g | enun €BI0N 1 9013, bis 2025 auf 80% im viel
oo | steigt. Die relative Ver- 72/ 80/ | 85/
4| © - . Umweltverbund und 20% - - meh
o | Veranderung beider | . . haltnis 28 20 15
~ . im motorisierten r
:0 | Verlagerung wird L
. Individualverkehr. Der
beim Radverkehr am .
N Modal Split des Verkehrs
hochsten ausfallen. . . ) .
in Wien verschiebt sich in
Absolut gesehen .
; Richtung Umweltverbund.
nehmen die Wege am
starksten im
offentlichen Verkehr
Zu.
Die CO2-Emissionen des Mio.
Verkehrs im Wiener t/Jahr 2,1 N 17
StraBennetz (gemaR
EMIKAT-Definition*>*) % N 20
Die Mobilitat ist sinken um ca. 20 %.
moglichst verlasslich | Die Smart City Wien
4 | und krisensicher. Rahmenstrategie gibt das | Tonne
5 .§ Mobilitat soll ohne Ziel der Reduktion der n pro
& | den Besitz von COz-Emissionen pro Kopf Kopf 3 N 1
Verkehrsmitteln -von rd. 3 Tonnen auf 1 und
moglich sein. Tonne pro Kopf und Jahr - | Jahr
bis 2050 vor.
Die Verlasslichkeit des
offentlichen Verkehrs =
bleibt auf hohem Niveau.

154 EMIKAT - ist ein Datenmanagementsystem zur Verwaltung von emissionsrelevanten Informationen und zur
Emissionsberechnung fur Bundeslander und Gemeinden, URL: http://www.emikat.at/ , [Stand:05.11.16]
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Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

Kriterien Indikatoren
Jahr Ander Jahr
2010 | 2013 | ung | 2025|2030 | 2050

Haushalte mit einen

verfligbaren Fahrrad 7 69 7

Bevolkerung mit einer
Leihradstation in max % 24,6 A
300m Entfernung

Bevolkerung, die einen
Carsharing- Standort in

maximal 500 Metern % 39,5 A
Entfernung erreichen
koénnen.
Ressourcen werden — | Der absolute
auch durch den Endenergieverbrauch im TWh 1 ~ 7,3
g Einsatz von Wiener Verkehr (gemafR
6| 'N | innovativen EMIKAT-Definition) sinkt
E Technologien und bis 2025 um ca. 20 % auf % \ 220

Prozessen — effizient | rund 7,3 TWh, verglichen
genutzt. mit rund 9,1 TWh 2010.

6.2 STEP 2005 Wien

Tabelle 15: STEP 2005 von Wien, URL:

https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step05/download/pdf/step-

gesamt.pdf, [Stand: 15.10.16]

STEP 2005 |
Kriterien Indikatoren

1 Bis 2020 soll der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf % 25
25 % aller Wege gesenkt werden, dh. Eine Reduzierungum 5 % .

5 Radverkehrsanteil moéglichst rasch in den nachsten Jahren auf 8 % zu % 8
erhohen.
Das Bundes-ELWOG (Elektrizitatswirtschaftsorganisationsgesetz) sieht

3 |vor, dass bis zum Jahr 2007 ein Okostromanteil von mindestens 4 % in % 4
Osterreich erreicht werden muss.

4 In der Verursachergruppe Verkehr sollen die COz-Emissionen bis 2010 % 5
pro Kopf im Vergleich zu 1987 um 5 % reduziert werden.

c Reduktion der gesamten jahrlichen CO;-Emissionen auf einen Level von % | -14
14 % unter dem Wert von 1990.

113


https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step05/download/pdf/step-gesamt.pdf
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step05/download/pdf/step-gesamt.pdf

Vergleich verschiedener Verkehrsentwicklungsplane in Bezug auf ausgewahlte Kriterien und Indikatoren

6.3 STEP 1994 Wien

Tabelle 16: Kriterien und Indikatoren vom STEP 1994 fiir Wien, URL:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b006750.pdf , [Stand:15.10.16]

vertretbaren Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h

STEP 1994 |
Kriterien Indikatoren
1| die COz-Emission bis zum Jahr 2010 um 50% zu verinngern. % | -50
5 Senkung des Anteils der Wege des Motorisierten Individualverkehrs von % 25
derzeit 37% auf 25% im Jahr 2010 °
3 Verkehrsberuhigung in den Wohnbereichen durch Festlegung einer stadtisch km/h | 30
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