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Auf einen Blick

AUF EINEN BLICK

LOW ist ein Forschungs- und Innovationsprojekt der Europdischen Kommission, das
Fsich auf den positiven Einfluss von MaBnahmen fir den FuB- und Radverkehr auf

den Verkehrsfluss konzentriert. Das Projekt hat sich das Ziel gesetzt, Stadte dabei zu
unterstutzen, die Auswirkungen von Optimierungsprojekten fiir Radfahrer und FuBganger auf
das gesamte Verkehrssystem besser abzuschatzen und den vollstdndigen Nutzen derartiger
Projekte fiir die Senkung der Staugefahr zu erfassen.

Zu diesem Zweck hat FLOW zundchst die herkdmmlichen Definitionen fir Staus, die
technischen Verfahren zur Bewertung von Staus und der Verkehrsqualitat insgesamt
und den Prozess untersucht, in dem diese Verfahren angewendet werden (verkehrliche
Untersuchung). Diese Forschung hat die Hypothese von FLOW bestdtigt, dass herkémmliche
Instrumente der Verkehrsanalyse den Beitrag des Rad- und FuRRverkehrs zur Verbesserung
der Verkehrsleistung systematisch unterschatzen.

Auf der Grundlage dieser Ergebnisse hat FLOW flinf multimodale Berechnungsverfahren fur
verkehrliche Untersuchungen, ein umfassendes Instrument zur Folgenabschatzung sowie
Empfehlungen zur Verbesserung von Programmen zur Verkehrsmodellierung entwickelt.
In allen Fallen sollten Instrumente bereitgestellt werden, die dabei helfen, die Folgen von
MaBnahmen fiir Radfahrer und FuRganger genauer abzuschatzen.

Um die Instrumente zu testen, haben die sechs FLOW-Partnerstadte mit Hilfe der Instrumente
detaillierte Analysen flur geplante Projekte zur Verbesserung des FuB- und Radverkehrs
durchgeflhrt. Insgesamt 9 Exchange- und 23 Follower-Stadte wurden in der Verwendung
der Instrumente geschult und haben begonnen, sie in ihre Planungsverfahren zu integrieren.
Die Partner- und Follower-Stadte haben sich aktiv an der Entwicklung und Verfeinerung der
FLOW-Instrumente beteiligt.

Die wichtigsten Produkte des Projekts FLOW sind die in diesem Dokument beschriebenen
Instrumente und Berechnungsverfahren. Hinzu kommen die Erfahrungen der sechs FLOW-
Partnerstadte, die diese Instrumente modelliert, getestet und kritisch hinterfragt haben, eine
Reihe von Empfehlungen fiir die stadtische Verkehrspolitik, Verfahren zur multimodalen
Bewertung von Verkehrssystemen und die Friichte des gemeinsamen Forschungs- und
Lernprozesses wahrend der dreijahrigen Projektlaufzeit.

Aufbau dieses Leitfadens

Dieses Dokumentistein Leitfaden fir Planer, in dem die Verwendung dervon FLOW entwickelten
Verfahren erklart wird. Diese Verfahren folgen einem neuen Ansatz, der eine bessere
Abschatzung von Projekten fir Radfahrer und FuBgdnger ermdglichen soll, insbesondere
in Bezug auf die Stauminderung. Dieser Leitfaden ist eine Anleitung zur Verwendung der
multimodalen Berechnungsverfahren und des Instruments zur Folgenabschatzung von FLOW.

Kapitel 1 und 2 wenden sich an Entscheidungstrager, Verkehrsplaner und -ingenieure und alle,
die sich fur stadtische Verkehrspolitik interessieren. Sie erldautern Kontext und Hintergrund
des Projekts und beschreiben, wie die Instrumente entwickelt wurden.

Kapitel 1 stellt das Projekt FLOW vor und enthalt Empfehlungen fur eine Verbesserung der
herkdmmlichen Verfahren zur verkehrlichen Untersuchung. Kapitel 2 enthalt grundlegende
Informationen Uber Instrumente der Verkehrsanalyse, verkehrliche Untersuchungen und die
Programme zur Verkehrsmodellierung. Fur Verkehrsplaner und -ingenieure sind einige der
Erklarungen in den Abschnitten 2.2 und 2.3 vielleicht Grundwissen, fiir Akteure ohne diesen
technischen Hintergrund sind sie aber sicher hilfreich.

Die Kapitel 3 und 4 sind eher technischer Natur und enthalten eine Schritt-fir-Schritt-
Anleitung zur Verwendung der im Rahmen des Projekts entwickelten Instrumente und
Berechnungsverfahren. Sie wenden sich vor allem an Verkehrsplaner und -ingenieure, die die
Instrumente einsetzen méchten.

Kapitel 5 enthdlt die Literaturangaben und Ressourcen.




Uber Flow

UBER FLOW

as Projekt FLOW fordert einen Paradigmenwechsel, durch den nicht motorisierte
DVerkehrsmodi (die von Verkehrsplanern haufig als nettes ,,Extra” wahrgenommen werden)

im Kampf gegen die Verkehrsiiberlastung von Stadten den gleichen Stellenwert erhalten
wie der Kraftverkehr. Um dies zu erreichen, hat FLOW eine benutzerfreundliche Methodologie
entwickelt, mit deren Hilfe der Beitrag von Malnahmen fir FuRganger und Radfahrer zur
Erhéhung der Verkehrsqualitdt abgeschatzt werden kann. Damit hat FLOW eine lange Gberfallige
Verbindung zwischen den Themen Rad- und FuRverkehr und Staus geschaffen. Konkret hat FLOW
Analyseinstrumente entwickelt, mit denen Stadte den Nutzen von MalRnahmen fir FuRBganger
und Radfahrer flir den Verkehrsfluss bewerten kénnen.

Wir hoffen, dass diese Instrumente kiinftig standardmaRig eingesetzt werden, um die Folgen von
FuB- und Radverkehrsprojekten auf Staus zu analysieren. Zu den Instrumenten gehdren eine Fol-
genabschatzung in Bezug auf die Verkehrsqualitat (einschlieBlich der soziobkonomischen Folgen,
einer Bewertung weicher MaRnahmen, einer Verkehrsanalyse auf der Grundlage von Kennzahlen
und einer Kosten-Nutzen-Analyse) und ein Ver-
kehrsmodell. Herkdmmliche Modellierungspro-
gramme wurden in den FLOW-Partnerstadten
so kalibriert und individualisiert, dass sie das Ver-
haltnis zwischen den Bewegungen von Radfahrer
und FulRgangern und Staus analysieren konnen.
Die Modellierung und die Folgenabschatzung
konnen zeigen, wie sich MaRBnahmen fiir den
FuB- und Radverkehr auf die Verkehrsqualitat
auswirken. Die FLOW-Partnerstadte haben Um-
setzungsszenarien und Aktionsplane entwickelt,
mit denen MalRnahmen, die nachweislich zur
Stauminderung beitragen, neu eingefihrt bzw.

&Jublin '
groRflachig umgesetzt werden.
®"
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ﬁ apest Das Projekt FLOW mdchte drei konkrete Zielgrup-

pen erreichen und hat fiir jede dieser Gruppen

eigene Materialien und Botschaften erarbeitet.
Stadte erfahren etwas tber den Wert und die
Einsatzmdoglichkeiten der neuen Instrumente
der Verkehrsmodellierung, Unternehmen wer-
den auf den potenziellen Markt fiir Produkte und
Dienstleistungen im Bereich der Staubekamp-
fung aufmerksam gemacht, und Entscheidungstragern werden Fakten an die Hand gegeben, mit
denen sie fir eine verkehrsplanerische Gleichstellung des Ful3- und Radverkehrs argumentieren
konnen. FLOW stellt sich der Herausforderung ,Staus in Stadten wesentlich zu reduzieren und die
finanzielle und 6kologische Nachhaltigkeit stadtischer Verkehrssysteme zu verbessern”, indem es
neues Wissen tiber Matnahmen fir FuBganger und Radfahrer erschliet, die das Potenzial haben,
die stadtische Verkehrsqualitat zu verbessern.

Die Offentlichkeitsabteilung des Projekts hat eine Reihe von Produkten und Hilfsmitteln zur
Kommunikation und Netzwerkbildung entwickelt, mit deren Hilfe weitere Stadte und Regionen
sowie sonstige Akteure der stadtischen Verkehrspolitik in ganz Europa tber die Ergebnisse und
Produkte des Projekts FLOWinformiertwerden. Das ProjekthatauRerdem eine Reihezielgerichteter
Informationsaktionen entwickelt, zu denen ein Newsletter, eine Website, Kampagnen in den
sozialen Medien und die Broschure ,Kurzinfos fir Stadte” fur Entscheidungstrager sowie
dieser ,Leitfaden fiir Planer” gehoren, der Instrumente und MalRnahmen zur Verbesserung der
Verkehrsqualitat durch MalRnahmen fiir Radfahrer und FulRgénger beschreibt.



Warum FuBganger,

Radfahrer und
Staus?

FLOW, ein Forschungs- und Innovationsprojekt der Europaischen Kommission,
verbesserte von 2015 bis 2018 Verfahren, mit denen die positiven Auswirkungen des
FuB- und Radverkehrs auf die Verkehrsiiberlastung gemessen werden kénnen.






1. Warum FulRgénger, Radfahrer und Staus?

—flow

Das Projekt FLOW hatte das folgende Ziel: ,Zu untersuchen, wie der Anteil des
FuB- und Radverkehrs am Verkehr im stadtischen Raum gestarkt werden kann,
beispielsweise durch Informationskampagnen, finanzielle bzw. steuerliche Anreize,
gesonderte Infrastrukturen und Rdume, planerische Ansdtze und Vorschriften,
Dienstleistungskonzepte, intermodale Verknupfungen und auf den Mensch zugeschnittene
Raume.” (Europdische Kommission 2013)

FLOW konzentrierte sich dabei auf planerische Ansédtze, mit denen die verkehrlichen
Auswirkungen von MaBnahmen fur FuBganger und Radfahrer besser analysiert und
dadurch der Anteil des FuB- und Radverkehrs am stadtischen Verkehrssystem erhéht
werden kénnen.

1.1.ANSATZE FUR DIE STADTISCHE
VERKEHRSPLANUNG

Verkehrssystems zu bewerten. Dazu gehoren etablierte Verfahren der Verkehrsplanung,

Sta‘dte nutzen unterschiedlichste Planungsansdtze, um Verbesserungen ihres
Analyseinstrumente und Verkehrsmodelle.

FLOW ging von der Hypothese aus, dass die herkdémmlichen Verfahren, Instrumente und
Modelle zur Verkehrsanalyse den potenziellen Beitrag von Projekten fiir FuBganger und
Radfahrer zur Verbesserung der Verkehrsqualitat und Verringerung der Staugefahr systematisch
unterschatzen bzw. ignorieren.

Diese Unfahigkeit, die Vorteile von FuR-und Radverkehrsprojekten richtig einzuschatzen, hat
aus den folgenden Griinden erschwert, den Anteil des Ful3- und Radverkehrs zu erhéhen:

1. Entscheidungstrager ignorieren, dass MaRnahmen fir FuRganger und Radfahrer zur
Verbesserung des Verkehrsflusses beitragen konnen;

2. Planer kdnnen Gegenargumente nur schwer widerlegen, z. B. die Behauptung, dass
ein zusatzlicher Fahrstreifen fur Radfahrer die Staugefahr weiter erhdhen wirde.

3. Stadtbewohner sehen Projekte fur den FuB- und Radverkehr oft nicht als
wirksame VerkehrsmalRnahmen, sondern als stadtische Annehmlichkeiten oder
Freizeiteinrichtungen.

Kurz gesagt, hat das Unvermogen, die Vorteile des Ful3- und Radverkehrs genau zu analysieren,
dafiir gesorgt, dass zahlreiche stadtische Projekte fuir FuRganger und Radfahrer nicht umgesetzt
wurden, was wiederum verhindert, dass mehr Wege zu FuR oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt
werden. Dadurch entgeht den Stadten ein wirksames Mittel zur Stauvermeidung.

Um dieses Problem zu l6sen, hat das Projekt FLOW neue Ansdtze der stadtischen
Verkehrsplanung entwickelt. Dazu gehéren:

ES BLEIBT
NOCH VIEL
ZUTUN,

SOWOHL WAS DIE ENTWICKLUNG
BESSERER METHODOLOGIEN
ALS AUCH WAS EINEN
AUSGEWOGENEN ANSATZ BEI
DER VERKEHRSPOLITISCHEN
ENTSCHEIDUNGSFINDUNG
ANGEHT.
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DAS
UNVERMGGEN,
DIE VORTEILE

DES FUSS- UND RADVERKEHRS
GENAU ZU ANALYSIEREN, HAT
DAFUR GESORGT, DASS ZAHLREICHE
STADTISCHE PROJEKTE FUR
FUSSGANGER UND RADFAHRER
NICHT UMGESETZT WURDEN.
DIES VERHINDERT, DASS MEHR
WEGE ZU FUSS ODER MIT DEM
FAHRRAD ZUR(CKGELEGT
WERDEN UND BERAUBT STADTE
EINES WIRKSAMEN MITTELS, UM
DIE VERKEHRSBELASTUNG ZU
REDUZIEREN.
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e eine Reihe von Modifikationen fiir vorhandene Verkehrsmodelle (Kapitel 2.4.3)

e die multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW (fiinf Verfahren zur Bewertung
der Auswirkungen von Optimierungsprojekten auf den Verkehr) (Kapitel 3)

e dasInstrument zur Folgenabschatzung von FLOW (ein Instrument zur Stadtplanung,
mit dem alle Folgen von Projekten zur Verkehrsoptimierung bewertet werden
kénnen) (Kapitel 4)

Bei der Entwicklung dieser neuen Planungsansdtze konzentrierte sich FLOW auf die
Staubildung und verfolgte damit das von der Europdischen Kommission vorgegebene
Forschungsziel ,Staus in Stadten wesentlich zu reduzieren” (Europdische Kommission
2013).

Am Anfang des Prozesses stand die Frage: Was ist Stau und wie wird Stau gemessen?
Danach wurde gefragt: Wie bewerten Stadte die Verbesserung des Verkehrsflusses durch
OptimierungsmalRnahmen?

Im restlichen Teil dieses ersten Kapitels wird kurz skizziert, was FLOW aus diesen Fragen
gelernt hat und wie dieses Wissen im Projekt als Grundlage fur die Entwicklung neuer
Planungsansatze genutzt wurde. Zur Beantwortung der Forschungsfragen dienten unter
anderem Literaturstudien, eine Befragung von Experten, Arbeitstreffen mit geladenen
Experten und ausfiihrliche Diskussionen auf Konferenzen des Projektkonsortiums (in dem
ein breites Spektrum von Akteuren wie Kommunalverwaltungen, Experten fir Ful3- und
Radverkehr und Verkehrsplaner vertreten sind).

1.2.WAS IST STAU UND WIE
WIRD STAU GEMESSEN?

Jeder weil3, was ein Stau ist.

Naja, irgendwie. Aber die Aussage: ,Bitte entschuldige die Verspatung. Ich stand im Stau”,
ist weder wissenschaftlich noch ausreichend fir eine technische Analyse.

In wissenschaftlichen Studien wird der Begriff ,Stau” in zwei Schritten definiert: 1) es wird
ein quantitatives Verfahren entwickelt, mit dem die Betriebsqualitat einer Verkehrsanlage
oder -dienstleistung gemessen werden kann, und 2) es wird ein Schwellenwert flir diese
Qualitat festgelegt, unterhalb dessen die Verkehrsanlage als , Uiberlastet” gilt.

Fir eine quantitative Bewertung der Betriebsqualitit von Verkehrsanlagen oder
-dienstleistungen werden unter anderem die Indikatoren Reisezeit, Fahrzeugdichte
und Zuverlassigkeit verwendet. Die am hadufigsten genutzten Indikatoren werden im
Multimodalen Analyseverfahren von FLOW beschrieben.

Verkehrsingenieure haben standardisierte Instrumente zur Berechnung dieser Indikatoren
sowie Empfehlungen zu deren Verwendung entwickelt. Ausgangspunkt von FLOW war die
Analyse der vorhandenen Instrumente und des Begriffs ,Stau” im Allgemeinen.

FLOW hat die Qualitatsindikatoren fur Verkehrssysteme und die Instrumente zu deren
Berechnung aus einem neuen Blickwinkel betrachtet. Ziel war es, eine multimodale



1. Warum FuBganger, Radfahrer und Staus?

Definition von Stau zu entwickeln und die Instrumente und Verfahren zur Messung der
Verkehrsqualitat zu verbessern. Dies sind die wichtigsten Ergebnisse:

Stau lasst sich nur schwer definieren - es gibt viele Indikatoren fir die Qualitat
von Verkehrssystemen, die zur Definition einer Uberlastung genutzt werden
kdnnen. Keiner davon entspricht allen Kriterien von FLOW, nach denen der optimale
Indikator (1) multimodal ist, (2) sowohl die Nachfrage als auch das Angebot
berucksichtigt, (3) sich an spezielle Umstande vor Ort flexibel anpassen ldsst und (4)
die Nutzerperspektive beriicksichtigt.

Stau liegt im Auge des Betrachters - Zwei Situationen mit derselben
Verkehrsbelastung kénnen sehr unterschiedlich interpretiert werden. So sind
Autofahrer auf einer sehr vollen Autobahn unzufrieden, die Geschaftsleute in
einer sehr vollen (Uberlasteten) FuBgangerzone jedoch zufrieden. Oder nach dem
(zumindest unter Stadtplanern) berihmten Motto: ,Das einzige, was schlimmer ist
als Stau, ist kein Stau”.

Mehr Kapazitat kann zu mehr Staus fiihren - Eine Erhéhung der Kapazitat
ist die Losung, die bei einer Verkehrsuberlastung am haufigsten vorgeschlagen
wird: einfach neue Fahrspuren anbieten. Aber wenn eine Stralle mit vielen Staus
verbreitert wird, zieht sie noch mehr Autofahrer an (die aus anderen Verkehrsmodi
ins Auto wechseln, ihre Reisezeiten andern oder in neue Wohngebiete in der Nahe
der Autobahn ziehen) und ist schnell wieder Uberlastet. Dieser zusatzliche Verkehr
wird ,induzierter Verkehr” genannt.

Weniger Kapazitit fiihrt nicht unbedingt zu mehr Staus - Uberraschender
als induzierter Verkehr ist das Phanomen des Verkehrsschwunds, das auftreten
kann, wenn die Kapazitat reduziert wird (z. B. durch Abriss einer Autobahn). Hier
andern die Nutzer ebenfalls ihre Verkehrsmuster und vermeiden StralBen, die zur
entfallenen Kapazitat hin bzw. von dieser weg fihren. Dadurch entstehen auf diesen
Stral3en seltener Staus.'

Menschen akzeptieren wiederkehrende Staus - Obwohl niemand gern im Stau
steht, fahren viele Menschen Strecken, auf denen Staus zu erwarten sind (z. B. beim
Pendeln). Obwohl die Betroffenen argumentieren, sie hatten keine Alternative zum
Autoverkehr, zeigt dies, dass sie Staus in gewissem MaRe akzeptieren.

Staus sind nicht die besten Indikatoren fiir die Leistung von Verkehrssystemen
- Stau ist nur einer der Indikatoren fiir die Qualitat von Verkehrsnetzen. Andere
Indikatoren, wie die Verfugbarkeit mehrerer Verkehrsmodi, Luftqualitdt oder
mittlere Reisezeit konnen die Verkehrssituation einer Stadt moglicherweise besser
abbilden. Ein ausgewogenes Bild ldsst sich durch die Kombination unterschiedlicher
Messwerte (einschlieBlich Staus) erzielen.

Lebensqualitidt und wirtschaftlicher Erfolg sind auch mit Staus maglich - Alle
Stadte mit hervorragender Lebensqualitdt und hohem Wohlstand haben Staus, weil
Staus ein Indikator dafiir sind, dass viele Menschen an einem Ort leben wollen.
Wenn man Autobahnen baut oder StraBen verbreitert, um Staus zu vermeiden,
zerstort man moglicherweise genau die Qualitaten, derentwegen die Menschen die
Stadt schatzen. (Levinson 2016)

Staus sind ein wirtschaftliches Problem - Die Wirtschaftstheorie zu Staus erkennt
an, dass Ressourcen, deren Preis zu niedrig ist, UbermaRig genutzt werden. Staus
entstehen, wenn Autofahren zu billig ist und deshalb mehr Menschen mit dem
Auto unterwegs sind. Weil sie diese wirtschaftliche Basis der Uberlastung erkannt
haben, nutzen Stadte wie London, Stockholm, Mailand und Singapur Preisbildung
als Strategie zum Staumanagement (Lehe 2017).

' Induzierter Verkehr und Verkehrsschwund gehen auf das wissenschaftlich bewiesene Braess-Paradoxon
zuriick. Auf dieses Paradoxon kann im Rahmen dieses Leitfadens nicht ausfiihrlich eingegangen werden.

11
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Wie diese Ergebnisse zeigen, lassen sich Staus nur schwer definieren und messen. Weil es keine
einheitliche Definition des Begriffs ,Stau” gibt, hat FLOW die folgende Definition entwickelt:

Stau ist ein Zustand, in dem alle Modi eines multimodalen Verkehrsnetzes (z. B.
Stral3en, Radwege, Blrgersteige, Busspuren) durch eine hohe Verkehrsdichte und
eine UbermaBige Nutzung gepragt sind, sodass ein akzeptabler Zustand aller Modi
gemaR vorab definierten Zielvorgaben nicht gegeben ist und (subjektive oder
objektive) Zeitverluste eintreten.

Diese Definition erfllt die vier Kriterien von FLOW, weil sie 1) multimodal ist, 2) sowohl die
Nachfrage als auch das Angebot berticksichtigt, 3) sich an spezielle Umstande vor Ort flexibel
anpassen lasst und 4) die Nutzerperspektive bertcksichtigt. Diese Definition weist auch auf die
beiden konkreten Indikatoren hin, die wir zur Bewertung der Qualitat eines Verkehrssystems
empfehlen: Verkehrsdichte und Zeitverlust. Dies fUhrt zu einer weiteren Frage:

1.3.WIE BEWERTEN STADTE
DIE VERBESSERUNG DES
VERKEHRSFLUSSES DURCH
OPTIMIERUNGSMASSNAHMEN?

tadte nutzen unterschiedliche Verfahren, Instrumente und Modelle, um die Nutzen und

Auswirkungen von Anderungen an den Verkehrsnetzen, neuen Entwicklungspldnen und/
oder neuen Richtlinien zu bewerten. Diese Analyseverfahren sind alle Teil eines Prozesses,
der verkehrliche Untersuchung genannt wird. Eine verkehrliche Untersuchung vergleicht
den Zustand des Verkehrsnetzes ,vor” und ,,nach” der jeweiligen Veranderung.

Um neue Planungsansatze zu entwickeln, bei denen die Rolle des Rad- und FulRverkehrs fir
die Staureduzierung starker berucksichtigt wird, hat FLOW Verfahren zur Verkehrsanalyse
und den Prozess der verkehrlichen Untersuchung genauer analysiert. Dies sind die
wichtigsten Ergebnisse dieser Analyse:

e DieInstrumente und Modelle, mit denen die Indikatoren fiir Verkehrsqualitat
berechnet werden, haben Schwachen - Wie die meisten Analyseverfahren und
Softwaremodelle beruhen auch die Instrumente und Modelle zur Verkehrsanalyse
auf Annahmen und Vereinfachungen. Verkehrsplaner miissen diese Schwachen
kennen, um ihre Instrumente und Modelle bei der verkehrlichen Untersuchung
effektiv einsetzen zu kénnen.

e Viele Instrumente und Modelle der Verkehrsanalyse beriicksichtigen die
Auswirkungen des FuB3- und Radverkehrs nicht in ausreichendem MaRe - Die
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Untersuchung hat die Hypothese von FLOW bestatigt, dass herkémmliche Verfahren,
Instrumente und Modelle der Verkehrsanalyse den potenziellen Beitrag des Rad-
und FuBverkehrs zur Leistung von Verkehrssystemen systematisch unterschatzen
und/oder ignorieren. Mehrere Beispiele fir diese Schwache werden in Kapitel 2
beschrieben.

- Alle Stadte haben das grundlegende Problem, dass
ihnen nicht genug Daten zum FuR- und Radverkehr vorliegen. Diese Datenllicke
fuhrt zu einem Teufelskreis: Weil die Stadte den Fahrrad- und FuBverkehr nicht
genau messen (und in manchen Fallen messen koénnen), kdnnen sie nicht
nachweisen, dass eine verbesserte Infrastruktur fir FuBganger und Radfahrer die
Verkehrsbedingungen verbessern und/oder zur Vermeidung von Staus beitragen
kann. Die derzeitige Entwicklung kleiner und glnstiger Sensoren ist zwar eine
hervorragende Chance fur eine verbesserte Datenerfassung. Die Stadte fangen aber
gerade erst an, diese neue Technologie zu nutzen.

- Verkehrsplaner missen sowohl die Annahmen als auch die Ergebnisse von
Verkehrsanalysen klar und transparent kommunizieren, um das Vertrauen zwischen
stadtischen Mitarbeitern, Entscheidungstragern und der Offentlichkeit zu starken.
Dies gilt insbesondere dann, wenn induzierter Verkehr oder Verkehrsschwund zu
Ergebnissen fuhren, die fir Laien kontraintuitiv und Uberraschend sind. Dies ist
nicht einfach, weil viele Analyseverfahren und -modelle im Verkehrsbereich sehr
komplex sind. Es gibt aber entsprechende Hilfsmittel, z. B. die Ressource Transport
Modelling for a Complete Beginner (Hollander 2016).

Auf der Grundlage dieser Untersuchungsergebnisse wurden die folgenden Produkte
entwickelt: 1) Empfehlungen zur besseren Analyse von Verkehrsoptimierungen und 2)
spezielle Instrumente und Verfahren, mit denen die Schwachen herkdmmlicher Ansatze
zur Bewertung der Auswirkungen des Ful3- und Radverkehrs auf die Leistung von
Verkehrsnetzen ausgeglichen werden koénnen. Zu diesen Instrumenten und Verfahren
gehdren eine Reihe von Verbesserungen fir Verkehrsmodellierungsprogramme (siehe
Kapitel 2.4.3), die multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW (siehe Kapitel 3) und das
Instrument zur Folgenabschatzung von FLOW (siehe Kapitel 4).

In Abschnitt 2.2 werden die wichtigsten Ergebnisse der Untersuchung zusammengefasst,
in deren Rahmen FLOW die Verfahren analysiert hat, mit denen Indikatoren fur
Verkehrsuberlastung und die Qualitat des Verkehrssystems berechnet werden.
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1. Warum FulBgdnger, Radfahrer und Staus?

ES BLEIBT
NOCH VIEL ZU
TUN,

SOWOHL WAS DIE ENTWICKLUNG
BESSERER METHODOLOGIEN

ALS AUCH WAS EINEN
AUSGEWOGENEN ANSATZ BEI

DER VERKEHRSPOLITISCHEN
ENTSCHEIDUNGSFINDUNG ANGEHT.
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1.4.EMPFEHLUNGEN FUR DIE
VERKEHRLICHE UNTERSUCHUNG

ie Untersuchungsergebnisse haben die urspriingliche Hypothese von FLOW bestatigt:

herkémmliche Verfahren, Instrumente und Modelle der Verkehrsanalyse sind nur
bedingt in der Lage, den potenziellen Beitrag von Projekten fir FuBganger und Radfahrer
zur Verbesserung der Verkehrsbedingungen und zur Verringerung der Staugefahr korrekt
einzuschatzen. AuRBerdem ist Stau ein verwirrendes Phanomen. Auf den ersten Blick
leicht zu definieren und zu verstehen, sind Staus in Wirklichkeit komplex und manchmal
Uberraschend. Weil das Phanomen so einfach erscheint, werden haufig lieber Engstellen
fur Kraftfahrzeuge , eliminiert”, anstatt multimodale Ansatze zu entwickeln, mit denen Staus
durch die Schaffung von Alternativen zum Individualverkehr vermieden werden kénnen.

Wie in diesem und den folgenden Kapiteln beschrieben, hat das Projekt FLOW Modifikationen
fur Verfahren, Instrumente und Modelle der Verkehrsanalyse entwickelt und getestet, mit
denen diese die Auswirkungen des Rad- und FulRverkehrs besser beriicksichtigen kénnen.
Dennoch kam das Projekt auch zu dem Schluss, dass noch viel Arbeit notwendig ist, um
die Methodologie weiter zu verbessern und ausgewogene Ansdtze zur verkehrspolitischen
Entscheidungsfindung zu entwickeln.

Dies sind die konkreten Empfehlungen von FLOW fir die verkehrliche Untersuchung:

1. Die Verfahren, Instrumente und
Softwaremodelle zur Verkehrsanalyse
sollten so Uberarbeitet werden,
dass sie die Leistung multimodaler
Verkehrssysteme besser erfassen
und gewdhrleisten, dass der Ful3- und
Radverkehr bei der Leistungsanalyse
von Verkehrssystemen (einschlieBlich
der Stauvermeidung) denselben
Stellenwert erhalten wie motorisierte
Verkehrsmodi. Dazu sollten auch
Methoden zur Bewertung neuer
Verkehrsformen bzw. neuer
stadtischer Infrastrukturen entwickelt
werden, z.B. von Begegnungszonen
(shared space), FuBgéangerzonen,
SpielstraBen und Radschnellwegen.

"

2. Statt das Stauproblem zu ,l6sen
sollte starker versucht werden, das
Problem zu ,steuern”. Aufgrund
des indizierten Verkehrs ist es
sehr schwer, Staubildung ganz zu
vermeiden. Staus sind ein Indikator
daflr, dass viele Menschen an
einen Ort gelangen mdchten und
entstehen haufig deshalb, weil dieser
Ort attraktiv (erfolgreich) ist. Deshalb
sollten Stadte zur Vermeidung von
Staus eher zusatzliche Optionen
und auf Menschen zugeschnittene
Raume schaffen, die zum Gehen
und Radfahren einladen, damit
sie nicht die Qualitaten zerstoren,
derentwegen die Staus entstehen.

Die Umsetzung dieser Empfehlungen erfordert mutige Kommunalbehdrden, weitere
Forschung und eine umfassende Offentlichkeitskampagne. Weil verkehrliche Untersuchungen,
Verkehrsmodelle und das Phdnomen Stau so komplex sind, sind sie fiir die Offentlichkeit
nicht leicht zu verstehen. Deshalb ist es umso wichtiger, transparente und klare Ansatze
der Verkehrsplanung zu entwickeln.



Verkehrliche
Untersuchungen und
Verkehrsmodelle

In diesem Kapitel wird das Hintergrundwissen vermittelt, das fiir ein Verstandnis
der von FLOW entwickelten planerischen Ansatze notwendig ist. Dafiir werden
die Themen verkehrliche Planung, verkehrsplanerische Methoden zur Bewertung
der Leistung von Verkehrssystemen und Verkehrsmodellierung eingefiihrt. Zu
Beginn des Kapitels wird der Nutzen des Gehens und Radfahrens fiir stadtische
Verkehrssysteme (und nicht fiir Gesundheit, Umwelt oder andere Aspekte) kurz
beschrieben.
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2.1.BEDEUTUNG DES FUSS- UND
RADVERKEHRS FUR STADTISCHE
VERKEHRSSYSTEME

as Potenzial des FuB- und Radverkehrs zur Minderung des Stauaufkommens wird
D haufig Ubersehen. Als die Verfahren und Modelle der Verkehrsanalyse erstmals

entwickelt wurden, galten Autos und Autobahnen als die Verkehrsmittel der Zukunft.
Viele dieser Verfahren wurden sogar speziell fir die Planung und Gestaltung neuer Stral3en
und Autobahnen entwickelt. Gehen und Radfahren galten als altmodisch und nur fir
diejenigen relevant, die sich kein Auto leisten konnten. Deshalb schien es nicht nétig zu
sein, sie als gleichwertige Verkehrsmittel in Analyseverfahren und Modelle zu integrieren.

Mit der Zunahme des motorisierten Verkehrs vergaBBen viele Menschen, dass der Ful3-
und Radverkehr im stadtischen Verkehrssystem eine praktische Transportfunktion erfullt.
FuBganger und Fahrradfahrer wurden gewissermalien unsichtbar (teils womdglich,
weil sie schlicht kleiner sind als Autos). Gehen und Radfahren galten manchen sogar als
Freizeitvergnligen ohne Bezug zur zielgerichteten Fortbewegung innerhalb der Stadt.

Tatsachlich spielt der FuB- und Fahrradverkehr eine wichtige Rolle im stadtischen Verkehr.
Immerhin ist Gehen ein unumganglicher Teil fast jeder Reise mit anderen Verkehrsmitteln
(Busfahrgaste gehen zur Bushaltestelle, Fahrer gehen zu ihrem Auto und im Stadtzentrum
werden viele Besorgungen zu FuB erledigt). AuRerdem ist in vielen Stadten der Anteil der
Fahrradfahrer am gesamten Pendlerverkehr sehr hoch (z. B. iiber 40 % in Amsterdam und
Kopenhagen).

In den letzten Jahren wird der FuB- und Radverkehr wieder starker als wichtiger Teil des
urbanen Verkehrs wahrgenommen. Dementsprechend arbeiten auch Verkehrsplaner und
-ingenieure daran, ihre Analyseverfahren an die Berucksichtigung dieser Verkehrsmodi
anzupassen. Um diese Arbeit zu unterstltzen, hat das Projekt FLOW neue Instrumente
und Empfehlungen entwickelt, mit denen die Auswirkungen des FuB- und Radverkehrs
auf das Verkehrssystem besser analysiert werden kénnen. Diese Instrumente werden
dazu beitragen, den Nutzen von Gehen und Radfahren nicht nur fir die Umwelt und die
Gesundheit, sondern auch als effiziente und glinstige Formen der urbanen Fortbewegung
in der Offentlichkeit bekannter zu machen.

2.2.WAS IST EINE VERKEHRLICHE
UNTERSUCHUNG?

erkehrliche Untersuchungen sind Studien, mit deren Hilfe die (positiven und negativen)

Folgen von Umbauten der Verkehrsnetze, neuen Entwicklungsplanen und/oder neuen
Richtlinien bewertet werden kénnen. Sie werden durchgefiihrt, wenn eine Stadt beispielsweise
wissen mochte, wie sich der Bau einer neuen Fahrspur (erhéhtes Verkehrsangebot) oder eines
neuen Wohnkomplexes (erhohte Verkehrsnachfrage) auf das Verkehrssystem auswirken.
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Zwar gibt es unterschiedliche Verfahren zur Durchfihrung von verkehrlichen Untersuchungen,
diese folgen jedoch alle demselben Prinzip:

1. Maglichst detaillierte Definition der geplanten Veranderung (z. B. neue Fahrradspur);

2. Definition des zu untersuchenden Bereichs (umfassende Veranderungen fiihren zu
groBen Untersuchungsbereichen);

3. AuswahldertechnischenAnalyseverfahren, mitderen Hilfe die Folgen der Veranderung
fur die Leistung des Verkehrssystems bewertet werden (z. B. verkehrsplanerische
Verfahren, Verkehrsmodelle, Folgenabschatzung mit mehreren Kriterien).

4. Erhebung der fir die technische Analyse erforderlichen Daten;
5. Durchflihrung der technischen Analyse und Préasentation der Ergebnisse;
6. Entscheidung in Bezug auf die geplante Anderung.

Nehmen wir beispielsweise an, eine Stadt Uberlegt, Flachen, die bisher vom Kraftverkehr
genutzt wurden, als Radweg neu auszuweisen. Der geplante Radweg wird detailliert definiert
(z. B. wo beginnt/endet er). Als Untersuchungsbereich wird das Verkehrsnetz im Umkreis
des Radwegs definiert. Die technischen Analysen bewerten die Leistung des Ortlichen
Verkehrsnetzes. Dabei konzentrieren sie sich darauf, wie viele Radfahrer den neuen Radweg
nutzen werden und wie sich dies auf die Verkehrssicherheit und auf andere Verkehrsmodi
auswirkt.

Wenn zu erwarten ist, dass Radfahrer aus einem weiten Umfeld den Radweg nutzen, ist der
Untersuchungsbereich groBer als bei einem lokalen Radweg und die Analyse beinhaltet ein
umfassenderes Verkehrsmodell. Wenn ein Projekt mit weitreichenden Auswirkungen geplant
ist, z. B. ein stadtweites Radwegenetz, kann der Untersuchungsbereich auch den gesamten
Ballungsraum umfassen. Dann wirde im Rahmen der Analyse die Verkehrsnachfrage
detailliert modelliert (unter Berlicksichtigung von langfristigen wirtschaftlichen, dkologischen
und sozialen Veranderungen).

In jedem Fall werden Daten erhoben, analysiert, ausgewertet und prasentiert, auf deren
Grundlage die Entscheidungstrager dann festlegen, wie das Projekt optimal gestaltet werden
kann und, letztendlich, ob das Radwegenetz gebaut wird oder nicht.

Das Projekt FLOW hat sich auf die Analyseverfahren konzentriert, mit deren Hilfe die
Auswirkungen von verkehrsplanerischen Projekten auf das Verkehrssystem bewertet werden
kénnen. Grundlegend war dabei die Frage: Kann mit diesen Verfahren der Nutzen von
MaBnahmen fiir den FuB- und Radverkehr zur Senkung der Staugefahr korrekt
berechnet werden? Das Projekt untersuchte drei unterschiedliche Analyseverfahren:

1. Verkehrsplanerische Verfahren zur Bewertung der Leistung von Verkehrssystemen;
2. Verkehrsmodelle und
3. Umfassende verkehrliche Untersuchungen.

FLOW kam zu dem Ergebnis, dass alle drei Analysemethoden in Bezug auf die Berticksichtigung
des FuB- und Radverkehrs optimiert werden konnen. Die wichtigsten Ergebnisse werden in
den Abschnitten 2.3, 2.4 und 2.5 erlautert. Nach der Bewertung der bestehenden Verfahren
entwickelte FLOW neue planerische Ansdtze, mit denen die Folgen von MaRnahmen fir
FuRganger und Radfahrer besser analysiert werden kénnen. Zu diesen Ansatzen gehoren die
Modifizierung von Verkehrsmodellierungsprogrammen (siehe Kapitel 2.4.3), das multimodale
Berechnungsverfahren von FLOW (siehe Kapitel 3) und das Instrument zur Folgenabschatzung
von FLOW fir eine umfassende verkehrliche Untersuchung (siehe Kapitel 4).
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2.3.VERKEHRSPLANERISCHE
VERFAHREN

Verkehrsplanerische Verfahren verwenden mathematische Formeln, um die Leistung von
einzelnen Elementen eines Verkehrsnetzes (z. B. Knotenpunkten), zusammengehdrigen
Elementen (z. B. Verkehrsachsen) und Dienstleistungen (z. B. 6ffentlicher Nahverkehr) zu
bewerten.

Viele Behorden und Berufsverbande haben eigene verkehrsplanerische Verfahren
und Empfehlungen entwickelt. So schreiben viele Stadte vor, dass bei verkehrlichen
Untersuchungen in ihrem Zustandigkeitsbereich spezielle verkehrsplanerische Verfahren
verwendet werden mussen.

Diese verkehrsplanerischen Verfahren werden ausfuhrlich in technischen Handblchern
beschrieben, z. B. im ,Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen” der
Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV 2015) oder dem ,Highway
Capacity Manual” des US-amerikanischen Transport Research Board (TRB 2010). Diese
Handbuicher enthalten detaillierte Vorschriften und Informationen zur Bewertung der
Leistung von Verkehrssystemen fiir alle Verkehrsmodi und Verkehrsanlagen.

In diesem Abschnitt werden einige grundlegende verkehrsplanerische Verfahren skizziert.
Fur weiterfihrende Informationen sei der Leser auf das Handbuch fur die Bemessung von
StraBenverkehrsanlagen und andere Normen und Richtlinien fir Verkehrsplaner verwiesen.

Bei der Leistungsbewertung von Verkehrssystemen gibt es drei grundlegende Ansatze. Sie
unterscheiden sich vor allem in der Wahl der Qualitatsindikatoren:

1. Physikalische Eigenschaften: zum Beispiel der Auslastungsgrad und die
Verkehrsdichte (siehe 2.3.1);

2. Zeit: zum Beispiel Zeitverlust und Zuverlassigkeit (siehe 2.3.2) und

3. Flachendeckende Indikatoren: zum Beispiel, gefahrene Kilometer und
Emissionsmengen (siehe 2.3.3).

Andere Indikatoren werden aus einem oder mehreren dieser Grundindikatoren abgeleitet.
So kann der bekannte Indikator ,Verkehrsqualitat” aus physikalischen Eigenschaften oder
Zeitindikatoren abgeleitet werden. Im folgenden Abschnitt werden einige Indikatoren aus den
einzelnen Gruppen kurz beschrieben.

2.3.1. Physikalische Indikatoren fiir die Leistung von Verkehrssystemen

Die physikalischen Indikatoren fur die Leistung von Verkehrssystemen basieren auf
sichtbaren Merkmalen und einfachen Verfahren und sind daher am leichtesten zu
verstehen.

Ein besonders intuitives physikalisches Analyseverfahren vergleicht die Verkehrsstérke
(zum Beispiel die Anzahl der Menschen, Autos oder Fahrrader) mit der Kapazitat
der Verkehrsanlage (d. h. die Anzahl der Menschen, Autos oder Fahrrader, die die
Verkehrsanlage tatsachlich nutzen kénnten). Wenn man die Verkehrsstarke ,q“ durch die
Kapazitat , C" teilt, erhdlt man den Auslastungsgrad.

Dabei wird beispielsweise die Anzahl der Autos, die einen StraBenabschnitt passieren
mit der Kapazitat des StralRenabschnitts verglichen. Die Kapazitat einer Verkehrsanlage
wird wissenschaftlich ermittelt (zum Beispiel wird die Kapazitat einer Fahrbahn auf 1800
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Fahrzeuge pro Stunde geschatzt). Wenn die Verkehrsstarke auf diesem Abschnitt 900
Fahrzeuge pro Stunde betragt, ergibt sich ein Auslastungsgrad von 900 durch 1800 oder
0,50.

Die Verkehrsdichte ist ein weiterer physikalischer Indikator zur Leistungsbewertung von
Verkehrssystemen. Die Verkehrsdichte ist die Anzahl der Personen oder Fahrzeuge, die
eine bestimmte Wegeinheit nutzen (z. B. 2 Personen pro m? oder 500 Autos pro Kilometer
einer Fahrspur). Die Verkehrsdichte stellt das Verhalten der Verkehrsteilnehmer (z. B.
Autofahrer) genauer dar als der Auslastungsgrad und beschreibt deshalb die Leistung
eines Verkehrssystems besser. Obwohl die Verkehrsdichte physikalisch gemessen werden
kann, wird sie in der Regel mit Hilfe von Verkehrsmodellen geschatzt. Die Verkehrsdichte
wird von vielen Standardwerken der Verkehrsplanung als Indikator fir die Qualitat
eines Verkehrssystems empfohlen. Die multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW
verwenden die Verkehrsdichte als wichtigen Leistungsindikator.

Obwohl physikalische Indikatoren der Verkehrsqualitat leicht zu verstehen sind, haben
sie zwei wichtige Nachteile. Erstens ldsst sich die kiinftige Verkehrsnachfrage nur schwer
prognostizieren, weil die meisten Verdanderungen am Verkehrssystem Folgen haben, die
Uber ihre unmittelbare Umgebung hinausgehen. Deshalb brauchen wir Verkehrsmodelle.

Zweitens hangt die Leistung eines Verkehrssystems von der Interaktion der Nutzer ab,
zum Beispiel vom Verhalten der Autofahrer auf der StralRe (Geschwindigkeit, Abstand,
Uberholméglichkeiten usw.) Das heiBt, wenn in der obigen Beispielrechnung fiir den
Auslastungsgrad die StralRe mit einer zusatzlichen Spur ausgebaut wird, erhoht sich die
Kapazitat nicht um 1800 Fahrzeuge pro Stunde. Sie steigt weniger stark, weil sich Autofahrer
mit einer zweiten Fahrspur anders verhalten (z. B. wird ein Teil der Fldche von Fahrzeugen
genutzt, die die Spur wechseln).

Der Grol3teil der Forschung zur Interaktion der Nutzer von Verkehrsanlagen konzentriert
sich bisher auf Kraftfahrzeuge. Um die Interaktion von FuRgdangern und Fahrradfahrern
auf Verkehrsanlagen besser zu verstehen, ist weitere Forschung notwendig. Dies gilt fir
Situationen mit getrennten Anlagen (z. B. Gehsteige oder Radwege) und insbesondere
wenn sie sich einen Raum mit anderen Verkehrsmodi teilen (z. B. Fahrrader auf einer
Autospur). Bisher nutzen viele verkehrsplanerische Verfahren fir derartige Situationen
einfache Faustformeln, zum Beispiel werden Fahrrader wie ein halber PKW behandelt.
Dieses Projekt sollte diese Verfahren dahingehend verbessern, die Verbesserungen der
Verkehrsqualitat durch MaBnahmen fiir FuBganger und Radfahrer genauer zu erfassen.

2.3.2. Zeitbezogene Indikatoren fiir die Leistung von Verkehrssystemen

Zeitbezogene Indikatoren flr die Leistung von Verkehrssystemen nutzen Zeitangaben,
um die Leistung eines Verkehrssystems qualitativ zu messen (z. B. Reisezeit zwischen
Ausgangs- und Zielort).

Zeitbezogene Indikatoren haben den Vorteil, dass die Messungen leicht durchzufiihren
sind (z. B. wie lange dauert der FuBweg von A nach B) und die Interaktionen mit anderen
Verkehrsmodi bereits enthalten (z. B. Interaktion der FuRganger auf den Gehsteigen
zwischen Punkt A und Punkt B). AuBerdem ist es dank neu entwickelter giinstiger Sensoren
heute einfacher denn je, Zeitmessungen fiir alle Verkehrsmodi durchzufiihren. Wie bei allen
Indikatoren lasst sich die kiinftige Reisezeit nur mit Hilfe von Verkehrsmodellen ermitteln.

Die multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW nutzen den Zeitverlust als wichtigsten
zeitbezogenen Indikator und definieren Zeitverlust als Differenz zwischen der Mindestreisezeit
und der tatséchlichen Reisezeit.

Der Indikator , Zeitverlust”ist mit mehreren Problemen belastet, die den FuB- und Radverkehr
besonders betreffen. Erstens wurden viele Standardverfahren zur Verkehrsplanung
entwickelt, um Infrastruktur fir den Autoverkehr und das Verhalten von Autofahrern zu
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bewerten. So sind FuRganger von zahlreichen Zeitverlusten betroffen, die Giber die Wartezeit
an einer normalen StralRenkreuzung hinausgehen (siehe Abb. 1). Dazu gehdren Zeitverlust
durch fehlende Querungsanlagen (Warten auf eine Verkehrsliicke oder weite Umwege),
Ubergénge, die nicht dem Optimalweg folgen (z. B. versetzte Uberginge) und hohenfreie
Kreuzungen (Uber- oder Unterfilhrungen). Bei diesen Kreuzungsformen werden keine
Zeitverluste gemessen, weil sich der FuBganger durchgehend bewegt, dennoch wird der
FuBverkehr wesentlich erschwert (siehe Abb. 2).

Abb. 1: Normale StraBenkreuzung Abb. 2: Tatsachliche Querungswege fiir Fuganger
an einem unkonventionellen Knotenpunkt
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Ein weiteres Problem ist die Bestimmung der Mindestreisezeit als Vergleichswert. Wenn
statt Mindestzeit der Begriff ,,akzeptable Zeit” verwendet wird, hat dies den Vorteil, dass die
Wahrnehmung und Entscheidung des Nutzers berlcksichtigt wird. Ein gutes Beispiel ist ein
Radfahrer, der eine etwas langere Route fahrt, weil er sich dabei sicherer fiihrt, oder ein
FuBganger, der fir einen angenehmeren Weg eine etwas langere Reisezeit akzeptiert. Mit
dem Begriff der ,akzeptablen Reisezeit” ldsst sich die Qualitat eines Verkehrsnetzes besser
beschreiben; es ist aber noch nicht ausreichend erforscht, wie sich akzeptable Reisezeiten
schatzen und berechnen lassen, insbesondere im FuB- und Radverkehr. Daher ist die
akzeptable Reisezeit ein hervorragendes Thema fur kiinftige Forschungsprojekte.

2.3.3. Flachendeckende Indikatoren fiir die Leistung von Verkehrssystemen

Flachendeckende Indikatoren fiir die Leistung von Verkehrssystemen beschreiben
gesammelte oder mittlere Verkehrsdaten fir einen bestimmten geografischen Bereich
(z. B. eine Stadt oder Region). Dazu gehoren gefahrene Kilometer, Verfiigharkeit (wird
oft Uber die Reisezeit ermittelt) und Auswirkungen auf die Umwelt (Luftverschmutzung).
Diese Indikatoren sind fast immer Ergebnisse von Verkehrsmodellen und werden meist fur
ganze Netzwerke oder Regionen erfasst (z. B. die innerhalb der Stadt gefahrenen Kilometer
liegen in Szenario 1 schatzungsweise um 3 % hoher als in Szenario 2).

Das Instrument zur Folgenabschatzung von FLOW verwendet mehrere flachendeckende
Indikatoren, mit deren Hilfe eine umfassende Bewertung von verkehrsplanerischen
Verbesserungsprojekten durchgefiihrt werden kann (siehe Kapitel 4).

2.3.4. Verkehrsqualitat

Die Verkehrsqualitat ist eine qualitative KenngroBe fur die Leistung von
Verkehrssystemen, die mit Hilfe quantitativer Verfahren, wie der oben beschriebenen
physikalischen und zeitbezogenen Indikatoren, ermittelt wird. Mit dem beschreibenden
Konzept der Verkehrsqualitdt lassen sich die numerischen Ergebnisse technischer
Verkehrsplanungsverfahren einem Laienpublikum besser vermitteln.
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VERFAHREN

FUR UNTERSCHIEDLICHE
VERKEHRSMODI JEWEILS ANDERE
MESSVERFAHREN VERWENDEN,
LASST SICH DIE TATSACHLICHE
VERKEHRSQUALITAT, DIE NUTZER
UNTERSCHIEDLICHER VERKEHRS-
MODI ERLEBEN, NUR BEDINGT
VERGLEICHEN, AUCH WENN
BEIDE DIESELBE QUALITATSSTUFE
AUFWEISEN.
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Die Verkehrsqualitat ist in Stufen unterteilt, die dem US-amerikanischen Notensystem
entliehen sind, in dem ,A" einem ,sehr gut” entspricht und ,F” einem ,,ungeniigend”. Der
Ingenieur berechnet zunachst einen Zahlenwert fir die Qualitat des Verkehrssystems und
bestimmt anhand dieses Werts die Qualitatsstufe. Zum Beispiel: ein Planer berechnet fir
eine Strallenkreuzung einen Auslastungsgrad von 0,47. Dann sucht er den Wert in einer
Tabelle und sieht, dass ein Auslastungsgrad von 0,47 der Qualitatsstufe ,A” (sehr gut)
entspricht.

Mit Hilfe der Qualitatsstufen kann der Planer sagen,In Szenario Eins ware die Qualitatsstufe
LA“und in Szenario Zwei ware sie ,,C", das heil3t Szenario Eins ist besser.” Das Notensystem
erleichtert es Entscheidungstragern, die Qualitdt von Verkehrssystemen einzuschatzen,
beschreibt aber die Situation der Nutzer nur ungenau (z. B. wiirden Nutzer Anlagen mit
einem Auslastungsgrad von 0,71 bzw. 0,79 sehr unterschiedlich erleben, obwohl sie auf
derselben Qualitatsstufe liegen).

Weil die Verkehrsqualitdt eine einfache Kennzahl ist, wurden Analyseverfahren entwickelt,
mit denen sich die Qualitat von Verkehrsanlagen fur alle Verkehrsmodi beschreiben l&sst.
Das hei8t, man kann die Qualitatsstufe eines Treppenaufgangs, eines Radwegs oder einer
Nahverkehrsstrecke bestimmen. Da die Analyseverfahren fur die unterschiedlichen Ver-
kehrsmodi jeweils andere Messverfahren verwenden (z. B. Zeitverlust auf StraBenabschnit-
ten, Flache pro Fahrgast in einem 6ffentlichen Verkehrsmittel), lasst sich die tatsachliche
Verkehrsqualitat, die der Nutzer eines Verkehrsmodus erlebt, nur bedingt mit derjenigen
eines Nutzers in einem anderen Verkehrsmodus vergleichen, auch wenn beide dieselbe
Qualitatsstufe aufweisen. (Anders ausgedruckt: ein Autofahrer auf einer StraBe der Quali-
tatsstufe D fuhlt sich anders als ein Fahrgast in einem Bus der Qualitatsstufe D.)

Da die Verkehrsqualitat fur jeden Verkehrsmodus anders berechnet wird, ist es schwierig,
einheitliche Qualitatsstufen flir Verkehrsanlagen zu entwickeln, die eine wirklich
multimodale Verkehrsqualitdt beschreiben. Die multimodalen Berechnungsverfahren von
FLOW l6sen dieses Problem mit Hilfe von Nutzwertpunkten.

2.3.5. Multimodales Analyseverfahren von FLOW fiir die Leistung von stadtischen
StraBenverkehrsnetzen

Im Projekt FLOW wurden bestehende Verfahren zur Leistungsmessung von
Verkehrssystemen und deren Eignung zur Stauminderung analysiert. Ergebnis dieses
Prozesses ist das neue ,Multimodale Analyseverfahren fur die Leistung von stadtischen
StraBenverkehrsnetzen” von FLOW. Das Dokument stellt auRerdem die multimodalen
Berechnungsverfahren von FLOW zur Berechnung der empfohlenen Leistungsindikatoren
vor: Verkehrsdichte, Zeitverlust und Verkehrsqualitat. Kapitel 3 dieses Dokuments enthalt
eine detaillierte Beschreibung der Verfahren, mit denen diese Leistungsindikatoren und
der von FLOW entwickelte multimodale Leistungsindex (MLI) berechnet werden.
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2.4.VERKEHRSMODELLIERUNG

Verkehrsmodelle dienen dazu, die kinftigen Bedingungen fir Verkehrssysteme zu
prognostizieren. In diesem Abschnitt werden die beiden wichtigsten Modelltypen,
Probleme bei der Modellierung, die insbesondere den FuR- und Radverkehr betreffen, und
die Verbesserungen fur Verkehrsmodelle beschrieben, die im Rahmen des Projekts FLOW
entwickelt wurden.

2.4.1. Arten von Verkehrsmodellen
Makroskopische Modelle

Makroskopische Modelle ermitteln die Verkehrsnachfrage fiir groRBe Gebiete (z. B. Stadte,
Regionen, Lander) auf der Grundlage soziobkonomischer Daten (siehe Abb. 3). Dies erfolgt
in der Regel in vier Schritten:

(1) Verkehrserzeugung (wie viele Reisen werden gemacht?) - das Gebiet wird in
Zellen eingeteilt und anhand der soziokonomischen Daten der Zellen wird die
Verkehrsnachfrage aus der bzw. in die Zelle, ausgedriickt als Bewegung einer
Person, prognostiziert;

(2

—

Verkehrsverteilung (aus und in welche Zellen bewegen sich die Personen?) - es wird
die Bewegung der Personen zwischen einzelnen Zellen anhand sozio6konomischer
Daten prognostiziert;

(3) Verkehrsaufteilung (welcher Verkehrsmodus wird gewahlt?) - es wird
prognostiziert, welchen Verkehrsmodus (Auto, offentlicher Nahverkehr, Gehen,
Radfahren usw.) die Person fiir die Reise wahlt;

(4) Verkehrsumlegung (welcher Weg wird gewahlt?) - es wird prognostiziert, welchen
Weg (Stral3en, Trassen des 6ffentlichen Nahverkehrs, Radwege, Gehsteige oder eine
Kombination) die Personen flir ihre Reise wahlen.

Abb. 3: Darstellung eines vollstandigen Netzes durch ein makroskopisches
Modell.
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Jeder Schritt des Modells enthadlt Untermodelle und Berechnungsverfahren, mit denen sich
menschliches Verhalten vorhersagen lasst. Diese Verfahren sind oft komplex und lassen
sich nur mit groRen Datenmengen richtig kalibrieren. Obwohl sich die Modellierung seit
den ersten Verkehrsmodellen der 1950er Jahre stark weiterentwickelt hat, beruht sie
immer noch auf vielen Annahmen und Vereinfachungen, die sich durch weitere Forschung
noch verbessern lassen.

Verkehrsmodelle wurden urspriinglich zur Bewertung von GroRprojekten der stadtischen
Verkehrsplanung entwickelt (z. B. neue Autobahnen oder Schnellbahntrassen). Erst in
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letzter Zeit werden sie auch dazu verwendet, um kleinteilige Zellstrukturen und kleinere
Verkehrssysteme zu analysieren (z. B. Gehen und Radfahren). Viele der Untermodelle
sollten auch auf diese Situationen anwendbar sein (z. B. sollte die Wahl einer Fahrradroute
der Entscheidung eines Autofahrers zwischen verschiedenen StraRen entsprechen).
Allerdings muss noch erforscht werden, wie die Modelle entsprechend angepasst werden
konnen. Ein wichtiges Projektziel von FLOW war es, zu dieser Forschung beizutragen und
die Modelle besser darauf abzustimmen, die Auswirkungen des Fu3- und Radverkehrs auf
Verkehrssysteme vorherzusagen.

Die Ergebnisse von makroskopischen Modellen sind flachendeckende Indikatoren, wie
Verfligharkeit, von Personen zurlickgelegte Kilometer, Reisezeiten, Emissionen und
Verkehrskosten. Ihre wichtigste Funktion besteht darin, die Verkehrsbedingungen im
gesamten System oder Netz zu analysieren (z. B. die in der gesamten Stadt von Fahrzeugen
zurlckgelegten Kilometer).

Mikroskopische Modelle

Mikroskopische Berechnungsmodelle analysieren im Detail die Leistung einzelner
Verkehrsanlagen (z. B. von StralRenkreuzungen, StraBenabschnitten, Rad- oder Gehwegen
(siehe Abb. 4). In der Regel werden sie verwendet, um die Verkehrsbedingungen auf den
Anlagen eines kleinen bis mittelgrofRen Gebiets zu analysieren.

Abb. 4: Simulation einer StraBenkreuzung durch ein mikroskopisches Modell. Image
courtesy of COWI A/S

Mikroskopische Berechnungsmodelle nutzen vor Ort erhobene Daten oder die Ergebnisse
der Schritte 1-3 eines makroskopischen Modells, um die Verkehrsflusse (aller Verkehrsmodi)
auf einer gegebenen Verkehrsinfrastruktur zu bestimmen. Mit Hilfe dieser Verkehrsflusse
und verkehrsplanerischer Verfahren (wie den in Kapitel 2.3 beschriebenen Methoden)
bewerten sie die Verkehrsleistung einzelner Verkehrsanlagen. AuBerdem liefern sie
einen Schatzwert fir flaichendeckende Indikatoren, mit denen die Leistung des gesamten
Verkehrssystems im Untersuchungsgebiet bewertet werden kann (z. B. Emissionen).

Fur mikroskopische Modelle gelten dieselben Vorbehalte zur Komplexitdit und zum
weiteren Forschungsbedarf wie fiir makroskopische Modelle (insbesondere in Bezug auf
den Ful- und Radverkehr).

2.4.2. Schwéchen von Verkehrsmodellen bei der Bewertung des FuBR- und Radverkehrs

Obwohl moderne Modelle effiziente Instrumente darstellen, beruhen alle Verfahren und
Modelle der Verkehrsplanung auf Vereinfachungen und kdnnen kiinftige Bedingungen
in der Wirklichkeit nicht genau vorhersagen. In diesem Abschnitt werden einige Aspekte
von Verkehrsmodellen skizziert, die fir die Bewertung von OptimierungsmalBnahmen fur
Radfahrer und FulRganger besonders problematisch sind.
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Komplexitit des FuB- und Radverkehrs

Das Verhalten des Autoverkehrs auf StraBen ist relativ homogen. Autos bleiben meist in
ihrer Spur und bewegen sich mit ahnlicher Geschwindigkeit in die gleiche Richtung. Selbst
unter diesen Bedingungen verstehen wir das genaue Verhalten von Kraftfahrzeugen im
Verkehr nicht zu hundert Prozent.

FuRgdnger und Radfahrer genieBen dagegen wesentlich mehr Bewegungsfreiheit und sind
relativ heterogen. Dies gilt besonders auf groRen Fldchen mit vielen Nutzern, wie Shared
Spaces oder FulRgangerzonen. Deshalb muss das Verhalten von FuBgangern und Radfahrern
auf diesen Flachen und auf Infrastrukturen zur Mischnutzung (z. B. kombinierte Geh- und
Radwege) weiter erforscht werden. Mit Hilfe dieser Forschung missen die Modelle so
verfeinert werden, dass sie die Auswirkungen von Verkehrsprojekten, z. B. der Einrichtung
eines Shared Space, besser prognostizieren kénnen.

Im Rahmen des Projekts FLOW wurde das Modell ,PTV Vissim/Viswalk” zum besseren
Verstandnis von Shared Spaces entwickelt. Weitere Informationen zu den von FLOW
entwickelten Modifikationen finden sich im folgenden Abschnitt 2.4.3.

Kostenschdtzungen zum FuB- und Radverkehr

Eine der Grundannahmen von herkdmmlichen Verkehrsmodellen besteht darin, dass
Menschen sich wie rationale Wirtschaftsakteure verhalten. Das heil3t, sie wahlen fir jede
Reise den wirtschaftlich glinstigsten Weg.

Zur Berechnung der subjektiven Kosten werden die finanziellen Kosten (Kosten pro im
Auto gefahrenen Kilometer, Gebuhr fur 6ffentliche Verkehrsmittel), der zeitliche Aufwand
(Reisezeit mal normierter Stundensatz) und manchmal zusatzliche ,Strafen” berticksichtigt,
die den Praferenzen des Nutzers entsprechen (z. B. Zeitstrafen fir das Umsteigen im
Vergleich zu einer durchgehenden Verbindung). Dieses Verfahren ist geeignet, um eine
Autofahrt mit einer Fahrt in 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu vergleichen. Aber funktioniert
es auch fur FuBganger und Radfahrer?

Ein gutes Beispiel ist die Sicherheit. Bei der Wegewahl beriicksichtigen die wenigsten
Autofahrer den Aspekt der Sicherheit, weil ein gewisses einheitliches Sicherheitsniveau
besteht (jeder sitzt in einer groRen Blechkiste). Beim Gehen oder Radfahren ist Sicherheit
dagegen ein wichtiges Kriterium. Wie die Erfahrung aus vielen Stadten zeigt, steigt der
Anteil des Radverkehrs merklich an, wenn sichere Wegenetze geschaffen werden - ein
gefahrlicher Abschnitt auf dem Weg macht die Reise fiir manche Radfahrer unméglich. In
Sevilla stieg die Anzahl der Radfahrer von 6000 auf 70.000, nachdem ein koordiniertes Netz
von Radwegen eroffnet wurde. (Walker 2015)

FuRganger und Radfahrer bericksichtigen bei ihrer Wegewahl jedoch auch Umweltbedin-
gungen (die fur die meisten Menschen in schallisolierten, klimatisierten Blechkisten nicht
wichtig sind), Steigungen und wie malerisch oder angenehm eine gegebene Strecke ist.

Ein schlichtes Modell, das nur auf Reisezeit und -kosten beruht, wird dem nicht gerecht. Das
heilt, diese Modelle unterschatzen wahrscheinlich den Nutzen kleiner Verbesserungen,
die beispielsweise ein sicheres Radwegenetz vervollstandigen. Man kann Modelle so
modifizieren, dass sie neben Zeit und Kosten weitere Faktoren berticksichtigen, auch wenn
dies ihre Komplexitat erh6ht. Auch neuere, auf Aktivitaten gestltzte Modelle kdnnen einige
dieser Faktoren besser berucksichtigen.
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Folgenabschitzung bei groBen Verdnderungen

Modelle funktionieren am besten, wenn sie die Auswirkungen von schrittweisen (kleinen)
Anderungen prognostizieren sollen. Je umfangreicher die Veranderung, umso ungenauer
werden die Modelle. Dies ist der Fall, weil Modelle aus intellektuellen (,wir wissen es
nicht”) und praktischen (,wir kdnnen derart komplexe Ablaufe nicht effizient berechnen”)
Grinden nicht alle Faktoren berticksichtigen kénnen.

Um sicherzustellen, dass Modelle die Wirklichkeit moglichst genau abbilden, werden
sie anhand der ortlichen Verkehrsbedingungen ,kalibriert”. Beim Kalibrieren wird ein
Verkehrsmodell fir ein Gebiet erstellt und die Ergebnisse der Modellrechnung werden
dann mit den tatsachlichen Daten verglichen. Beispielsweise wird die vom Modell
prognostizierte Verkehrsstarke an zehn Standorten mit der tatsdchlich gemessenen
Verkehrsstarke an diesen Standorten verglichen. Dann wir das Modell so lange modifiziert,
bis die prognostizierte Starke innerhalb festgelegter Grenzen um die wirkliche Starke liegt
(z. B. wenn der prognostizierte Wert +/- 5 % um den gemessenen Wert liegt).

Das Hauptproblem bei der Kalibrierung (abgesehen davon, dass sie enorme Datenmengen
und eine grundliche Kenntnis der Modellbildung erfordert), besteht darin, dass kalibrierte
Modelle sich am besten fiir die Analyse von Szenarien, verkehrsplanerische MaBnahmen
oder Richtlinien eignen, die der Ist-Situation sehr ahnlich sind. Das Modell kann die Folgen
einer zusatzlichen Fahrspur auf der Autobahn richtig einschatzen, aber weit weniger genau,
was passiert, wenn ein umfangreiches Radwegenetz in einem Gebiet gebaut wird, indem es
bisher keine Radwege gab.

Bei MalRnahmen fir FuBganger und Radfahrer ist das Kalibrierverfahren besonders
schwierig, weil der Ausgangswert fur den Fahrrad- und FuBverkehr in vielen Fallen relativ
niedrig liegt, sodass die Modelle den Nutzen einer umfangreichen Veranderung, wie der
Schaffung einer FuRgangerzone oder eines sicheren Radwegenetzes, nicht vorhersagen
konnen. Dieses Problem wird noch dadurch verscharft, dass zum Ful3- und Radverkehr
kaum detaillierte quantitative Daten vorliegen, die zur Kalibrierung verwendet werden
kénnen.

Induzierter Verkehr

Induzierter Verkehr ist zusatzlicher Verkehr, den eine Verkehrsanlage anzieht, nachdem
sie verbessert wurde. Vor der Verbesserung der Verkehrsanlage erfolgte dieser Verkehr
auf anderen Wegen oder mit anderen Verkehrsmodi, zu anderen Zeiten oder er fand
Uberhaupt nicht statt. Anders gesagt, zieht der verbesserte Weg neuen Verkehr an. In
wirtschaftlichen Begriffen ausgedruickt, entsteht induzierter Verkehr, weil die Reisekosten
auf dem verbesserten Weg gesunken sind.

Induzierter Verkehr ist einer der Hauptgriinde, warum Projekte zur Verbesserung von
Stralen, die Entscheidungstragern als ,Losung” fir das Stauproblem verkauft wurden,
die Staus in Wirklichkeit gar nicht beseitigen. Das gilt auch fiir Straenausbauprojekte, bei
denen die Verkehrsiberlastung nach dem Ausbau gleich hoch oder sogar hdher ist als
vorher, wie der Ausbau der M25 in GroBbritannien zeigt.

Verkehrsmodelle kdénnen induzierten Verkehr vorhersagen. Dazu missen sie aber
Elastizitaten nutzen, mit denen die Neigung der Nutzer eingeschatzt werden kann, ihr
Mobilitatsverhalten wegen der verbesserten Verkehrsanlage zu dndern. AuBerdem
mussen zahlreiche Annahmen in Bezug auf indirekte Veranderungen gemacht werden,
z. B. die Neuansiedlung von Unternehmen, die sich auf die induzierte Verkehrsnachfrage
auswirken.
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Die notwendigen Modifikationen sind so komplex, dass sie entweder nicht durchgefiihrt
und/oder Entscheidungstrager nicht vollstandig Uber die Folgen des induzierten Verkehrs
informiert werden. Dadurch folgen Entscheidungstrager dem intuitiven Ansatz, dass mehr
StraBenfldche zu weniger Staus flihren wird. Alternative Verbesserungsvorschlage, wie
die Schaffung eines sicheren Radwegenetzes oder einer FuBgangerzone, werden nicht
bertcksichtigt, weil sie (vom Modell) Gberzeugt werden, dass die Verkehrsiberlastung
behoben werden kann.

Verkehrsschwund

Das Gegenstiick zum induzierten Verkehr ist der Verkehrsschwund. Verkehrsschwund
bezeichnet Verkehr, der verschwindet, wenn das Verkehrsangebot reduziert wird. Dies zeigt
sich am deutlichsten beim Abriss von Stadtautobahnen (z. B. in Seoul, San Francisco und
Portland), wo Staus trotz der fehlenden Autobahnen nicht wesentlich haufiger geworden sind.
In diesen Fallen wurde der Preis (die Reisezeit) der Autofahrt erhoht, sodass die Nutzer auf
andere Wege oder andere Verkehrsmodi ausgewichen sind. Die Belastung der Verkehrsanlage
bleibt ungefahr gleich stark, auch nachdem die Kapazitat der Anlage gesenkt wurde (http://
freakonomics.com).

Die bestehenden Verkehrsmodelle kénnen den Verkehrsschwund nicht vorhersagen, weil nicht
genug Daten zur Entwicklung von Modellelastizitaten vorliegen. Fur die Folgenabschatzung bei
Verbesserungsmalinahmen fiir Radfahrer und FuBganger ist das ein Problem, weil Modelle die
Verkehrsuberlastung aufgrund dieser MaBnahmen Uberschadtzen. Wenn beispielsweise eine
StraBe verengt wird, um Platz fuir einen Radweg zu schaffen, oder eine Ampelschaltung angepasst
wird, damit FulRganger nicht mehr so lange warten missen, kann das Modell womdglich
nicht erkennen, dass diese Veranderungen auch die Verkehrsnachfrage beeinflussen, weil sie
Verkehrsteilnehmer dazu bringen, andere Wege oder andere Reisezeiten zu wahlen, auf andere
Verkehrsmodi umzusteigen oder ihr Verkehrsverhalten anderweitig zu andern.

Viele Projekte fiir FuBganger und Radfahrer haben StraRenflachen verkleinert, ohne, wie von
Gegnern beflirchtet, mehr Staus zu verursachen. Die Kurzinfos fiir Stadte von FLOW und die
Fallstudien aus den sechs FLOW-Partnerstadten beschreiben einige gelungene Beispiele.

Komplexitdt von Verkehrsmodellen

Wie oben dargestellt, ist das Modellieren von Verkehrsbedingungen sehr komplex. Es
ist wichtig, dass Planer sich der Vereinfachungen und Annahmen bewusst sind, die den
Modellen zugrunde liegen. Nur so kénnen sie die Ergebnisse der Modellrechnungen richtig
verstehen und gegeniiber Entscheidungstragern und der Offentlichkeit klar kommunizieren.
Dies gilt besonders dann, wenn die Folgen von Projekten zur Verbesserung des Ful3-
und Radverkehrs abgeschatzt werden, weil die Verkehrsmodelle, wie bereits erwahnt,
urspringlich nicht fiir diese Verkehrsmodi gedacht waren und in vielen Fallen FuRganger
und Radfahrer immer noch nicht angemessen berticksichtigen.

2.4.3. Von FLOW entwickelte Verbesserungen fiir Verkehrsmodelle

Verkehrsmodelle werden durch Forschung und Entwicklung in der Wissenschaft und in
Unternehmen laufend verfeinert. Das Projekt FLOW hat einen Beitrag zu dieser Forschung
geleistet und mehrere Verfahren entwickelt, mit denen die Qualitat von Verkehrsmodellen
verbessert werden kann. Dabei handelt es sich um folgende Modifikationen:

* Mikroskopische Modelle - Verbesserte Modellierung von Konfliktzellen zwischen
Autos und FulRgangern, Verhaltensparameter, neue Mobilitatsmuster, Interaktion
zwischen Radfahrern und FuBgangern und Shared Space

ESIST
WICHTIG,

DASS PLANER SICH DER
VEREINFACHUNGEN UND
ANNAHMEN BEWUSST SIND,
DIE DEN MODELLEN ZUGRUNDE
LIEGEN. NUR SO KONNEN

SIE DIE ERGEBNISSE DER
MODELLRECHNUNGEN RICHTIG
VERSTEHEN UND GEGENUBER
ENTSCHEIDUNGSTRAGERN UND
DER OFFENTLICHKEIT KLAR
KOMMUNIZIEREN.

27



—flow

2. Verkehrliche Untersuchungen und Verkehrsmodelle

28

* Makroskopische Modelle - Wegattribute flr die stochastische Berechnung
von Fahrradern (z. B. Steigung, Verkehrsstarke), Modellierungsplattform fir
die Kombination von zweigliedrigen Wegen (geeignet fir Gehen & offentliche
Verkehrsmittel oder Radfahren & offentliche Verkehrsmittel) und eine bessere
Représentation von Verleihsystemen im OV-Anteil (fiir Bikesharing)

Diese Verbesserungen wurde in die Modelle PTV Visum (makroskopisch) und PTV Vissim/
Viswalk (mikroskopisch) integriert und in den FLOW-Partnerstadten getestet.

2.5.MULTIMODALE
BERECHNUNGSVERFAHREN

UND INSTRUMENT ZUR
FOLGENABSCHATZUNG VON FLOW

ie multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW sind spezielle verkehrsplanerische

Verfahren, mit denen die Auswirkungen von OptimierungsmaBnahmen fiir den FuB-
und Radverkehr auf die Leistung des Verkehrssystems besser eingeschatzt werden kénnen.
Diese Instrumente - und eine Schritt-fir-Schritt-Anleitung fur ihre Verwendung - werden in
Kapitel 3 beschrieben.

Mit dem Instrument zur Folgenabschatzung von FLOW koénnen die verkehrlichen,
Okologischen, gesellschaftlichen und finanziellen Folgen von Verkehrsprojekten bewertet
werden. Das Instrument erkennt an, dass bei Entscheidungen tber eine Verbesserung des
Verkehrssystems nicht nur rein verkehrliche Faktoren berucksichtigt werden sollten. Das
Instrument zur Folgenabschatzung von FLOW wird in Kapitel 4 beschrieben.



Die multimodalen

Berechnungsverfahren
von FLOW

Dieses Kapitel fasst die multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW
zusammen und beschreibt, wie sie dazu verwendet werden konnen, die Folgen
von OptimierungsmaBnahmen fiir das Verkehrssystem zu bewerten. Detaillierte
Informationen sind der Publikation , Multimodales Analyseverfahren fiir die
Leistung von stadtischen StraBenverkehrsnetzen” von FLOW zu entnehmen.
Die Kalkulationstabellen, die fiir die Berechnungen bendétigt werden, sind unter
folgendem Link verfugbar: www.h2020-flow.eu/resources/publications.






3. Die multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW

3.1. ZIELSETZUNG UND
ERGEBNISSE

Analyseverfahren an die Hand zu geben, das die verkehrlichen Folgen von MaBnahmen

D ie multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW wurden entwickelt, um Planern ein
fur FuBganger und Radfahrer besser abschatzen kann als herkdmmliche Verfahren.

Die multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW wurden in den folgenden Schritten
entwickelt: erstens wurden die Indikatoren untersucht, die bisher zur Berechnung der
Qualitat von Verkehrsanlagen verwendet werden (insbesondere die Indikatoren fir eine
Verkehrsiuberlastung), zweitens wurden die verkehrsplanerischen Verfahren analysiert,
mit deren Hilfe diese Qualitatsindikatoren berechnet werden, und drittens wurden
Modifikationen fir diese Verfahren entwickelt, mit denen diese die Folgen von Mallnahmen
fur Radfahrer und FulRganger genauer vorhersagen konnen.

Die wichtigsten Leistungsindikatoren zur Qualitatsbewertung von Verkehrsanlagen sind
Verkehrsdichte, Zeitverlust und Verkehrsqualitat. Die verkehrsplanerischen Verfahren
zur Berechnung dieser Indikatoren sind erprobt und grundsatzlich auch zur verkehrlichen
Untersuchung von Projekten fur den FuB- und Radverkehr geeignet.

Ein Hauptproblem herkdmmlicher Verfahren der Verkehrsanalyse besteht jedoch darin,
dass sie die Ergebnisse fir einzelne Verkehrsmodi nicht zu einer sinnvollen multimodalen
Qualitatsbewertung kombinieren kénnen. Zum Beispiel liefert das Verfahren zur Analyse
von Zeitverlusten des FulRverkehrs zwar gute Ergebnisse, diese lassen sich aber nur
schwer in die auf Fahrzeuge bezogenen Zeitverlustwerte integrieren, um eine vollstandige
multimodale Leistungsbewertung des Verkehrssystems zu erhalten. Ein Aspekt des Problems
ist die Tatsache, dass die meisten Verfahren Fahrzeuge zahlen und nicht Personen, sodass
ein Nahverkehrsfahrzeug mit 50 Fahrgasten gleich behandelt wird, wie ein Auto mit nur
einem Insassen.

Die multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW wurden entwickelt, um dieses Problem
zu l6sen. Daflir wurde ein multimodaler Leistungsindex (MLI) fur drei wichtige KenngroRRen
erstellt: Zeitverlust, Verkehrsdichte und Verkehrsqualitat. Diese Indikatoren werden wie
folgt definiert:

+  Zeitverlust: Zusatzliche Reisezeit eines Nutzers im Vergleich zur Mindestreisezeit.
* Verkehrsdichte: Anzahl der Personen oder Fahrzeuge auf einer gegebenen Flache.
* Verkehrsqualitat: Qualitativer Indikator fur das Nutzererlebnis.

Die multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW gehen das Problem der multimodalen
Qualitatsanalyse wie folgt an: (1) das Verfahren zur Schatzung der Leistungsindikatoren wird
so modifiziert, dass Fahrzeuge als Grundeinheit durch Personen ersetzt werden, (2) zur
Berechnung der multimodalen Verkehrsqualitat wird ein auf ,Nutzwertpunkte” gestutzter
Ansatz verwendet und (3) es wird ein multimodaler Leistungsindex (MLI) geschaffen, der aus
den Indikatoren fiir die einzelnen Verkehrsmodi einen gewichteten Mittelwert berechnet. Die
konkreten Instrumente zur Berechnung dieser Indikatoren werden im Folgenden vorgestellt.

Die Kalkulationstabellen, die fur alle nachfolgend beschriebenen Berechnungen bendtigt
werden, sind unter folgendem Link verftigbar: www.h2020-flow.eu.

EIN HAUPT-
PROBLEM

HERKOMMLICHER
VERFAHREN DER
VERKEHRSANALYSE
BESTEHT DARIN, DASS SIE
DIE ERGEBNISSE FUR
EINZELNE VERKEHRSMODI
NICHT ZU EINER
SINNVOLLEN MULTIMODALEN
QUALITATSBEWERTUNG
KOMBINIEREN KONNEN.
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DIE MULTI-
MODALEN
BERECH-
NUNGSVER-
FAHREN VON
FLOW

SIND DAZU GEDACHT, DIE AUSWIR-
KUNGEN VON VERKEHRSOPTIMIE-
RUNGSMASSNAHMEN AUF DAS
MULTIMODALE VERKEHRSSYSTEM
ABZUSCHATZEN. SIE EIGNEN SICH
BEISPIELSWEISE FUR VERKEHR-
SPLANER, DIE ANALYSIEREN
WOLLEN, WIE ES SICH AUSWIRKT,
WENN EINE STRASSE UM EINE
FAHRSPUR VERENGT WIRD, UM
PLATZ FUR EINEN NEUEN RADWEG
ZU SCHAFFEN.
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3.2.VERWENDUNG DER MULTIMODALEN
BERECHNUNGSVERFAHREN VON FLOW
— UBERBLICK

ie multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW sind dazu gedacht, die Auswirkungen
Dvon VerkehrsoptimierungsmaBnahmen auf das multimodale Verkehrssystem
abzuschatzen. Sie eignen sich beispielsweise flir Verkehrsplaner, die analysieren wollen,
wie es sich auswirkt, wenn eine StraRe um eine Fahrspur verengt wird, um Platz fiir einen
neuen Radweg zu schaffen.

Das multimodale Verkehrsberechnungsverfahren von FLOW besteht aus den folgenden
vier Schritten:

1) Analyseebene festlegen

2) Verbesserungsprioritat festlegen

3) Leistungsindikatoren mit Hilfe der multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW
berechnen

4) Multimodalen Leistungsindex (MLI) mit Hilfe der multimodalen Berechnungsverfahren
von FLOW berechnen

Diese Schritte werden nachfolgend kurz dargestellt.

Schritt 1- Analyseebene festlegen

Die Analyseebene beschreibt die Verkehrsanlage, die im Rahmen der verkehrlichen
Untersuchung analysiert wird. Davon hangt direkt ab, welche Art von MaRnahme durchgefiihrt
wird. In den multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW gibt es drei Hauptoptionen:
Knotenpunkt, Abschnitt oder Achse. Wenn die Malinahme einen Knotenpunkt betrifft, wird
die Methodologie fur Knotenpunkte verwendet und so weiter.

Schritt 2 - Verbesserungsprioritat festlegen

Schritt 2 ist optional. In diesem Schritt wird ein Prioritdtsfaktor (eine Gewichtung) in die
Berechnungen eingeflihrt, mit dem eine bestimmte Art von verkehrlichen Verbesserungen
im Berechnungsprozess besonders stark berlicksichtigt wird. Wenn eine Stadt sich
beispielsweise das Ziel gesetzt hat, den Anteil des Radverkehrs auf 10 % zu steigern, kann
sie Verbesserungen fur Radfahrer mit einem Prioritatsfaktor versehen.

Die Verwendung eines Prioritatsfaktors hat den Vorteil, dass alle Arten von
OptimierungsmalRnahmen in einem transparenten Prozess bewertet werden kénnen, der
an die Bedingungen vor Ort angepasst werden kann. Die Einfuhrung eines Prioritatsfaktors
kann Situationen vermeiden, in denen eine MaBBnahme fir den Radverkehr und eine



3. Die multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW

MaBnahme fir den Kraftverkehr mit derselben Methodologie bewertet werden, das
Projekt fir den Kraftverkehr besser abschneidet und die Entscheidungstrager dennoch das
Radverkehrsprojekt umsetzen, weil sich die Stadt zur Férderung des Radverkehrs verpflichtet
hat. Beim Ansatz von FLOW mit festgelegten Prioritaten, wird die RadverkehrsmaRnahme
nur dann umgesetzt, wenn sie mit dem Prioritatsfaktor einen besseren Wert erzielt als
das Projekt fur den Autoverkehr. Wenn der Prioritatsfaktor dazu nicht ausreicht, wird das
Kraftverkehrsprojekt verwirklicht.

Jede Stadt kann selbst entscheiden, ob sie den Prioritatsfaktor nutzen mochte. Die
multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW kénnen mit und ohne Faktor verwendet
werden. Wenn Stadte sich jedoch fiir die Verwendung eines Prioritatsfaktors entscheiden,
sollte dieser in einem offenen und transparenten Verfahren bestimmt werden. Aul3erdem
erschweren Prioritatsfaktoren den Vergleich mit Projekten in anderen Stadten.

Schritt 3- Leistungsindikatoren berechnen

In Schritt 3 werden die Leistungsindikatoren der einzelnen Verkehrsmodi berechnet,
wobei immer derselbe Leistungsindikator gewahlt wird (d. h. Verkehrsdichte, Zeitverlust
oder Verkehrsqualitat). Zur Berechnung des Leistungsindikators wird das entsprechende
multimodale Berechnungsverfahren von FLOW verwendet.

Es gibt zwei Optionen zur Erhebung der Daten, die fiir die Abschatzung der Leistungsindikatoren
bendtigt werden: mit Hilfe eines Verkehrsmodells oder manuell. Eine Modellierung hat den
Vorteil, dass Modelle abschatzen konnen, wie die MaRnahmen das Verkehrsaufkommen
(Fahrzeuge, FuBganger und Radfahrer) auf bestimmten Anlagen verandern wird (siehe
Kapitel 2) und dass der gewlnschte Leistungsindikator (z. B. Zeitverlust) in der Regel als
direktes Modellergebnis verfugbar ist.

Wenn kein Modell zur Verfligung steht, gibt es manuelle Verfahren, bei denen die heutigen
Bedingungen gemessen und zur Prognose kinftiger Bedingungen genutzt werden.
Diese Verfahren werden in Standardwerken der Verkehrsplanung beschrieben (z. B. im
Bemessungshandbuch der FGSV oder im US-amerikanischen Highway Capacity Manual).

Die einzelnen Methoden, die im Rahmen von FLOW zur Berechnung der Leistungsindikatoren
entwickelt wurden, werden in Abschnitt 3.4 beschrieben.

Schritt 4 - multimodalen Leistungsindex (MLI) berechnen

In Schritt 4 werden die Leistungsindikatoren fiir Zeitverlust und Verkehrsqualitat aus der
Analyseebene (Knotenpunkt, StraRenabschnitt oder Achse) fir alle Verkehrsmodi zu einem
multimodalen Leistungsindex (MLI) aggregiert.

Mit Hilfe des MLI kann die Leistung eines Transportnetzes multimodal bewertet werden,
indem man fiur eine ausgewdhlte Transportanlage den Zeitverlust oder die Verkehrsqualitat
berticksichtigt. Zur Berechnung des MLI werden Zeitverlust oder Qualitatsstufe der
Verkehrsanlage in personenbezogene Zeitverluste oder Qualitatsstufen umgewandelt. Diese
Umwandlung ist notwendig, weil sich die in Schritt 3 berechneten Indikatoren auf Fahrzeuge
im Individualverkehr oder 6ffentlichen Nahverkehr beziehen. (Die in Schritt 3 berechneten
Indikatoren fur FuBganger und Radfahrer beziehen sich bereits auf Personen).

Die einzelnen Methoden, die im Rahmen von FLOW zur Berechnung der MLI entwickelt
wurden, werden in Abschnitt 3.4 beschrieben.

BEIM
ANSATZ
VON FLOW

MIT FESTGELEGTEN
PRIORITATEN

WIRD DIE
RADVERKEHRSMASSNAHME
NUR DANN UMGESETZT,
WENN SIE MIT DEM
PRIORITATSFAKTOR EINEN
BESSEREN WERT ERZIELT
ALS DAS PROJEKT FUR DEN
AUTOVERKEHR. WENN DER
PRIORITATSFAKTOR DAZU
NICHT AUSREICHT, WIRD DAS
KRAFTVERKEHRSPROJEKT
VERWIRKLICHT.
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3.3. BEWERTUNGSKATEGORIE UND
BERECHNUNG DER KENNZAHLEN

LOW hat multimodale Berechnungsverfahren entwickelt, mit denen die folgenden flinf
Kombinationen von Verkehrsanlage und Indikator bewertet werden kénnen:

Zeitverlust an Knotenpunkten

Knotenpunkt - Verkehrsqualitat (auf der Basis von Zeitverlust und Nutzwertpunkten)
Verkehrsdichte auf StraRenabschnitten

StralRenabschnitt - Verkehrsqualitat (auf der Basis von Verkehrsdichte und
Nutzwertpunkten)

5. Zeitverlust auf Verkehrsachsen

Bl

Fur die Bewertung der Verkehrsqualitat einer Verkehrsachse hat FLOW kein spezielles
Instrument entwickelt. Stattdessen wird empfohlen, die Verkehrsqualitat aller
Verkehrsanlagen entlang der Achse grafisch darzustellen. Dieser Ansatz ermdglicht eine
deskriptive Prasentation der Verkehrsbedingungen.

In den folgenden Abschnitten wird beschrieben, wie die multimodalen Berechnungsverfahren
von FLOW fir die einzelnen Kombinationen von Indikator und Verkehrsanlage funktionieren.
Jeder Abschnitt beginnt mit der Berechnung des Leistungsindikators, an die sich die
Berechnung des multimodalen Leistungsindexes (MLI) anschlieRt.

Das Verfahren wird immer anhand eines Beispiels erldutert. Zundachst werden die
Datenquellen und Berechnungen dargestellt, dann werden die Kalkulationstabellen erldutert,
die einen Uberblick iiber das Berechnungsverfahren bieten. Versionen des Instruments von
FLOW zur multimodalen Verkehrsanalyse auf der Basis der in diesem Kapitel beschriebenen
Kalkulationstabellen sind auf www.h2020-flow.eu verfugbar.

3.4.MULTIMODALES
BERECHNUNGSVERFAHREN VON FLOW:
ZEITVERLUST AN KNOTENPUNKTEN

eitverlust wird definiert als Differenz zwischen der tatsdachlichen Reisezeit und der
Mindestreisezeit (freier Verkehrsfluss).

Der Zeitverlustwert eines Knotenpunkts ist die Summe der Zeitverluste fir alle Verkehrsmodi
und alle Aktionen (z. B. Rechtsabbiegen, Uberqueren und Linksabbiegen) auf sédmtlichen
Armen des Knotenpunkts. Das heift, bei einer normalen StraRenkreuzung gibt es insgesamt 44
Zeitverlustwerte (11 fur jeden Arm: 3 mégliche Aktionen fiir Autos, 6ffentliche Verkehrsmittel
und Radfahrer, 2 mégliche Aktionen fiir FuBganger - Personen, die den Knotenpunkt von
beiden Seiten des jeweiligen Knotenarm tberqueren.

Die Zeitverlustwerte fir alle Verkehrsmodi und Aktionen kdnnen als Ergebnis eines
mikroskopischen Verkehrsmodells ermittelt oder vor Ort mit Verfahren aus Standardwerken
der Stadtplanung (z. B. Bemessungshandbuch der FGSV oder US-amerikanisches Highway
Capacity Manual) gemessen werden.
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Tabelle 3-1: Zeitverlust am Knotenpunkt

Ergebnis der
Zeitverlust-
berechnung

Ergebnis
der Um-
wandlung

Zeitverlust am Knotenpunkt

Eingabe

Mittlerer
Zeitverlust
pro Verkehrs-
modus (s/
Pers/
Aktion)

Fahr-
zeugbe-
legungs-

grad
(Pers/Fz)

Mittlerer
Verlust
pro Arm
(s/Pers)

Verkehrs-
starke
(Pers/h/
Spur)

Verkehrs-
starke
(Fz/h/Spur;
Pers/h)

Priori-
tatsfak-
tor

s und Aktion

rechts

geradeaus 1 1,2 15 51 18
links 122 51 146
rechts 0 0 0
geradeaus 1 40 0 0 0
links 0 0 0
rechts 28 24 28 =
geradeaus 1 1 242 51 242
links 34 51 34
ﬁ’berga”g 512 58 512
. 3 1
;’berga”g 178 58 178
rechts 138 45 166
geradeaus 1 1,2 45 33 54
links 52 44 62
rechts 0 0 0
geradeaus 1 40 6 33 240
links 0 0 0
rechts 18 45 18 47
=M seradeaus 1 1 45 33 45
links 9 44 9
ﬁ’berga”g 152 65 152
FuBganger g 3 1
= ;’berga”g 243 44 243
rechts 38 41 46
to geradeaus 1 1,2 24 41 29
links 68 41 82
rechts 0 0 0
™ Bus geradeaus 1 40 0 0 0
g links 0 0 0
§ rechts 4 41 4 57
é =NIIECMN geradeaus 1 1 84 41 84
links 13 41 13
?berga“g 170 58 170
FuBganger g 3 1
= gberga“g 768 58 768
rechts 65 13 78
geradeaus 1 1,2 24 13 29
links 71 24 85
rechts 0 0 0
< geradeaus 1 40 6 13 240
£ links 0 0 0
I3 rechts 12 13 12 =
é =LIGel Il geradeaus 1 1 87 13 87
links 43 24 43
?berga“g 186 44 186
FuBganger Ubergang 3 1
2 134 65 134

Ergebnis der
Aggregation

Mittlerer
Verlust pro
Knoten-
punkt (s/
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Detaillierte Beschreibung

der Spalten

Prioritatsfaktor

In diesem Beispiel haben FuBganger
eine héhere Prioritét (3) als alle anderen
Verkehrsmodi (1).
Fahrzeugb ingsgrad

Es kénnen Standardwerte oder
eigene, am Knotenpunkt ermittelte
Werte verwendet werden (dies ist
besonders fur den OV wichtig, bei
dem die Belegung sich von Stadt zu
Stadt und Strecke zu Strecke wesentlich
unterscheidet)

Verkehrsstérke fir alle Verkehrsmodi
und Aktionen an einem Arm

Hier sollte der ,maRgebliche” Wert
gewahlt werden, d. h. wenn es mehrere
Spuren gibt, der Wert der Spur mit der
hoheren Verkehrsstérke. Die Werte
kénnen mit einem mikroskopischen
Modell ermittelt oder gemessen und
manuell berechnet werden.

Mittlerer Zeitverlust fir alle
Verkehrsmodi, Aktionen und Arme
Dieser Wert ist das direkte

Ergebnis eines mikroskopischen
Verkehrsmodells. Es gibt aber auch
manuelle Berechnungsverfahren
Verkehrsstarke pro Arm

Dieser Wert ergibt sich, wenn man die
Verkehrsstarke von fahrzeugbezogenen
Werten auf personenbezogene Werte
umwandelt. Anzahl der Fahrzeuge
(Spalte 6) x Fahrzeugbelegungsgrad
(Spalte 5) = Verkehrsstérke in Personen
Auch bei dieser Berechnung wird der
Prioritatsfaktor (Spalte 4) verwendet
In diesem Fall:

Arm 1 rechtsabbiegende Autos: 108
Fahrzeuge/h x 1,2 Personen/Fahrzeug
x 1 (Prioritat) = 130 Personen/h

Arm 1 FuRg. 1: 512 FuRgénger/h x 1
Person/FuBg. x 3 (Prioritdt) = 1536
Personen/h

Mittlerer Zeitverlust fir alle
Verkehrsmodi und Aktionen an jedem
Arm

Dieser Wert wird in zwei Schritten
berechnet.

Schritt 1) Gesamtverlust fur alle
Aktionen und Verkehrsmodi fir einen
Arm berechnen (mit Prioritatsfaktoren)
In diesem Fall: Arm 1 rechtsabbiegende
Autos: 130 Personen/h x 24 s/Person x
1=3120s

Arm 1 FuRg. 1: 512 FuBg./h x 58 s/
Person x 3 = 89.088 s

Schritt 2) Alle 11 Verluste addieren
(berechnet mit Prioritatsfaktor pro
Aktion, Verkehrsmodus und Arm) und
diesen Wert durch die Anzahl der
Personen teilen (mit Prioritatsfaktor
berechnet). In diesem Fall: Arm 1
146.292 s Verlust + 2668 Personen =
54,83 s/Person

Mittlerer Zeitverlust fiir den gesamten
Knotenpunkt.

Dieser Wert wird in drei Schritten
berechnet:

Schritt 1) Zeitverluste fiir alle Aktionen,
Verkehrsmodi und Ansétze, die in Schritt
1 fur Spalte 9 berechnet wurden,
summieren. Zum Beispiel:

Arm 1: 146.292 s Verlust

Arm 2: 84.307 s Verlust

Arm 3:173.790 s Verlust

Arm 4:59.552 s Verlust
Summe fiir alle Arme: 463.941 s Verlust
Schritt 2) Verkehrsstarke aller
Verkehrsmodi, Aktionen und Ansdtze
aus Spalte 8 summieren, dies ergibt
die Gesamtverkehrsstarke des
Knotenpunkts. (Die Werte sind in
Personen ausgedriickt und wurden
unter Bericksichtigung der von der
Stadt festgelegten Prioritdtsfaktoren
berechnet).

Schritt 3) Um den Gesamtverlust am
Knotenpunkt zu berechnen, den in
Schritt 1 berechneten Gesamtverlust
durch die in Schritt 2 berechnete
Gesamtverkehrsstarke teilen. Zum
Beispiel

Gesamtverlust an allen Armen
463.941 s Verlust
Gesamtverkehrsstdrke aller Arme: 9053
Personen

Gesamtverlust am Knotenpunkt: 51,24 s
Zeitverlust pro Nutzer
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3.5.MULTIMODALES
BERECHNUNGSVERFAHREN VON FLOW:
VERKEHRSQUALITAT AN
KNOTENPUNKTEN

as multimodale Berechnungsverfahren von FLOW berechnet die Verkehrsqualitat von
Knotenpunkten auf der Grundlage der Zeitverlustwerte.

Daher muss in einem ersten Schritt der Zeitverlust am Knotenpunkt ermittelt werden. Dazu
wird das im obigen Abschnitt 3.4 beschriebene Verfahren verwendet.

Dann wird den nach Abschnitt 3.4 (oben) berechneten Zahlenwerten mit Hilfe einer Tabelle
eine Qualitatsstufe zugewiesen. Tabelle 3-2 zeigt die Qualitatsstufen von Knotenpunkten
aus dem Handbuch fur die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (FGSV 2015).

Tabelle 3-2: Qualitatsstufen fiir Knotenpunkte mit Signalanlagen (Quelle: FGSV 2015).

Auto Offentliches Fahrrad FuBganger
Qualitit Verkehrsmittel
ualitats- e

stufe mittlerer mittlerer Zeitverlust max. Zeitverlust max. Zeitverlust
Zeitverlust (s/Fahrzeug) (s/Fahrrad) (s/FuBganger)
(s/Fahrzeug)
A <20 <5 <30 <30
B <35 <15 <40 <40
C <50 <25 <55 <55
D <70 <40 <70 <70
E >70 <60 <85 <85
F >60 >85 >85

Die folgende Tabelle beschreibt die Berechnung von Verkehrsqualitat und multimodaler
Leistung (MLI) einer normalen StralRenkreuzung. Der Einfachheit halber werden in diesem
Beispiel zur Berechnung des Zeitverlusts am Knotenpunkt dieselben Beispielswerte
verwendet wie oben (Seite 35).
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Tabelle 3-3: Verkehrsqualitdt an einem Knotenpunkt

Verkehrsqualitat des
Knotenpunkts

Verkehrsmodus und Aktion

rechts
geradeaus
links
rechts
geradeaus
links
rechts
LN geradeaus
links
Ubergang
FuBganger Ubergang
rechts
geradeaus
links

N —-

rechts
geradeaus
links
rechts
=L geradeaus
links
Ubergang
FuBganger Ubergang
rechts
geradeaus
links
rechts
geradeaus
links
rechts
geradeaus
links
Ubergang
FulRganger Ubergang
2

rechts
geradeaus
links
rechts
geradeaus
links
rechts
geradeaus
links
Ubergang

FuBga .
HBBANGET Ubergang

=
=
£
©
c
3]
3
1)
<
~
~
£
£
©
c
3]
3
1)
=
~
)
£
£
©
c
@
3
1)
c
~
<
£
£
©
c
3]
3
9]
c
~

-
QU
>
=
=
Q
N = — N =

Priori-
tatsfak-
tor

Eingabe

Fahr-
zeugbe-
legungs-

grad

(Pers/
Fz)

1.2

40

40

40

40

Ver-
kehrs-
starke
(Fz/h/

Spur;
Pers/h)

28
242
34

512

178

138
45
52

45

152

243

38
24
68

84
13

170

768

65
24

186

134

Mittlerer
Zeitver-
lust pro

Verkehrs-
modus
(s/Pers/
Aktion)

24
51
51

58

58

45
33
44

33

45
33
44

65

44

41
41
41

41
41
41

58

58

13
13
24

13

13
13
24

44

65

Ergebnis
der Qua-
litdtsbe-
rechnung

O nn >

O N @™ N

O N N N

N > > >

Ergebnis der
Umwandlung

Nutzwert-

110
70
70

50

50

70
90
70

50

70
90
70

50

70

70
70
70

70
70
70

50

50

110
110
90

90

110
110
110

70

50

Ver-
kehrs-
starke

(Pers/h)

28
242
34

512

178

166
54
62

240

18
45

152

243

46
29
82

84
13

170

768

78
29
85

240

12
87
43

186

134

Ergebnis der
Aggregation

Mittlerer
Nutzwert

59 D

Detaillierte Beschreibung

der Spalten

In diesem Beispiel haben FuRganger die
hochste Prioritat

Es kénnen Standardwerte oder eigene,
am Knotenpunkt ermittelte Werte
verwendet werden (dies ist besonders
fur den OV wichtig, bei dem die Belegung
sich von Stadt zu Stadt und Strecke zu
Strecke wesentlich unterscheidet)

Bei der Verkehrsstarke fur alle
Verkehrsmodi und Aktionen an einem
Arm sollte der ,maRgebliche” Wert
gewidhlt werden, d. h. wenn es mehr als
eine Spur gibt, der Wert der Spur mit
der groReren Verkehrsstarke. Die Werte
kénnen mit einem mikroskopischen
Modell ermittelt gemessen und
manuell berechnet werden,

Zur Ermittlung der Qualitatsstufe
wird der jeweilige Verlustwert (pro
Verkehrsmodus, Aktion und Arm) mit
den Werten in der Tabelle mit den
normierten Qualitatsstufen verglichen
(Seite 36)

Nutzwertpunkte dienen als einheitliche
Basis fiir den Vergleich der Verkehrsqua-
litét unterschiedlicher Verkehrsmodi
(siehe: Multimodales Analyseverfahren
fir die Leistung von stadtischen StraRen
verkehrsnetzen von FLOW, Kapitel 3.3.3).
Nutzwertpunkte sind ganz einfach nume-
rische Werte fiir die einzelnen Qualitats-
stufen. Diese Werte sind in der Tabelle
der Nutzwertpunkte pro Qualitatsstufe
auf Seite 41 angegeben. Die hier angege-
benen Nutzwertpunkte basieren auf der
Verkehrsqualitit (Spalte 7). Zum Beispiel
Arm 1 - Auto — Rechtsabbiegen: Stufe B
=90 Nutzwertpunkte

Fir diesen Wert werden die Spalten 5
und 6 miteinander multipliziert. Zum
Beispiel: Arm 1 —Auto —Rechtsabbiegen
108 Fahrzeuge/h x 1,2 Personen/
Fahrzeug = 130 Personen/h

Dieser Wert driickt die Gesamtver-
kehrsqualitat eines Knotenpunkts far alle
Verkehrsmodi aus. Er wird in 3 Schritten
berechnet:

Schritt 1) Die Nutzwertpunkte fir alle
Verkehrsmodi, Aktionen und Arme
multiplizieren. Zum Beispiel

Arm 1 Auto Rechtsabbiegen
90 Nutzwertpunkte/Person x 130
Personen/h (angepasst an den
Belegungsgrad in Spalte 9) x 1
(Prioritatsfaktor Auto) = 11.700
Nutzwertpunkte

Dieser Schritt wird fir alle 44 moglichen
Aktionen am Knotenpunkt wiederholt
Schritt 2) Alle angepassten Nutzwert-
punkte fiir alle Verkehrsmodi, Aktionen
und Arme multiplizieren (angepasst an
Belegungsgrad und Prioritat)

Arm 1 — FuRgénger 1: 512 FuRg./h
(Spalte 6) x 3 (Prioritat FuRg.) = 1536
Personen

Dieser Schritt wird ftr alle 44 méglichen
Aktionen am Knotenpunkt wiederholt
Schritt 3a) Die 44 Nutzwertpunkte (aus
Schritt 1) fur alle Verkehrsmodi, Aktionen
und Arme addieren

Schritt 3b) Die angepasste Verkehrsstarke
(aus Schritt 2) fir alle Verkehrsmodi,
Aktionen und Arme addieren

Schritt 3c) Der mittlere Nutzwert
entspricht der Gesamtsumme der
Nutzwertpunkte (Schritt 3a) geteilt durch
die angepasste Gesamtverkehrsstirke
des Knotenpunkts (Schritt 3b)

Summe der Nutzwertpunkte fur alle
Arme des Knotenpunkts: 463.941
Gesamtverkehrsstérke aller Arme: 9053
Mittlere Nutzwertpunkte des Knoten-
punkts: 58,87

Anhand der mittleren Nutzwertpunkte
flr den Knotenpunkt (Spalte 10) kann
die Verkehrsqualitit des Knotenpunkts
ermittelt werden. Dazu vergleicht
man die Punktzahl mit den Werten in
der Tabelle der ,Qualitatsstufen fir
Knotenpunkte mit Signalanlagen” auf
Seite 36. In diesem Beispiel entspricht
der Nutzwert des Knotenpunkts von
58,87 der Qualitatsstufe D.
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3. Die multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW

Detaillierte Beschreibung
der Spalten

In diesem Beispiel haben FuRganger
die héchste Prioritat

Fahrzeuge/h/Spur fir Autos und
Radfahrer; FuRgénger pro Stunde

Diese Werte werden entweder
vor Ort gemessen oder In einem
Modell berechnet. Es wird eine
Gehgeschwindigkeit von 4 km/h
angenommen

Die Verkehrsdichte ist die Verkehrs-
starke geteilt durch die mittlere Ge:
schwindigkeit

Zur Berechnung der FuRgéngerdichte
wird die Verkehrsstarke mit dem
Prioritatsfaktor multipliziert; Ergebnis
ist die angepasste Verkehrsstarke
Um die Verkehrsdichte zu ermitteln,
wird die angepasste Verkehrsstarke
durch die Gehwegbreite dividiert
In diesem Fall

FuRgangerdichte: 1850 FuRg./h x 2
(Prioritatsfaktor) + 1,05m effektive
Breite + 4 km/h= 880 Personen/m
effektive Breite/km
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3.6.MULTIMODALES
BERECHNUNGSVERFAHREN VON FLOW:
VERKEHRSDICHTE AUF
STRASSENABSCHNITTEN

D ie Verkehrsdichte ist definiert als Anzahl der Fahrzeuge (Autos, 6ffentliche Verkehrsmittel
oder Fahrrdader) oder Personen auf einer gegebenen Fldache. Bei Fahrzeugen wird
die Dichte in der Regel fur einen Kilometer Fahrspur gemessen (z. B. 850 Fahrzeuge pro
Kilometer Fahrspur). Bei FuBgangern wird sie meist per Flacheneinheit definiert (z. B.
2 Personen pro Quadratmeter).

Sowoh! im deutschen als auch im US-amerikanischen Handbuch wird empfohlen, die
Verkehrsdichte als Indikator fiir die Leistung eines Verkehrsnetzwerks zu verwenden (FGSV
2015, TRB 2010).

Tabelle 3-5: Verkehrsdichte auf StraBenabschnitten

Verkehrsdichte Ergebnis der

Verkehrsdichte-
berechnung

I s O S N

StraBenabschnitt
Mittlere

2 1850 4 880

auf dem Eingabe

Prioritatsfaktor Verkehrsstarke Verkehrsdichte



3. Die multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW =ﬂOW

3.7.MULTIMODALES
BERECHNUNGSVERFAHREN VON FLOW:
VERKEHRSQUALITAT AUF
STRASSENABSCHNITTEN

ie Qualitatsstufe eines StraBenabschnitts wird auf der Grundlage unterschiedlicher
Variablen berechnet, die vom Verkehrsmodus abhdngen. Konkret sind dies:

1. Autos: Fahrzeugdichte (z. B. Anzahl der Autos auf einem Kilometer einer Fahrspur).

2. Offentlicher Nahverkehr: Geschwindigkeitsindex fir éffentliche Verkehrsmittel.
Dieser vergleicht die Geschwindigkeit von Autos mit der 6ffentlicher Verkehrsmittel
(wenn z. B. offentliche Verkehrsmittel mit 20 km/h fahren und Privatfahrzeuge
mit 30 km/h, betragt der Geschwindigkeitsindex 0,66 (d. h. 20 km/h / 30 km/h).
Weitere Informationen sind Kapitel 7 des Handbuchs fiir die Bemessung von
StraBenverkehrsanlagen zu entnehmen (FGSV 2015).

3. Fahrrader: Stérungsgrad. Dieser wird durch die Anzahl der Stérungen berechnet, denen
Radfahrer auf einem Kilometer ausgesetzt sind. Grundlage hierfur sind die Breite
der Radverkehrsanlage und die Anzahl der Begegnungen. Weitere Informationen
sind Kapitel 8 des Handbuchs fiir die Bemessung von StralBenverkehrsanlagen zu
entnehmen (FGSV 2015).

4. FuBganger: FuRgangerdichte (z. B. Anzahl der Personen pro Quadratmeter Gehweg).

Den jeweiligen Variablen fir die einzelnen Verkehrsmodi wird mit Hilfe einer Tabelle eine
Qualitatsstufe zugewiesen. Tabelle 3-6 zeigt die Qualitatsstufentabelle aus dem Handbuch
fur die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (FGSV 2015).

Tabelle 3-6: Qualitatsstufen fiir StraBenabschnitte (Quelle: FGSV 2015).

Auto Offentliches Fahrrad FuBganger
Verkehrsmittel

Qualitats- W OV Geschwindig- | Stérungsgrad fiir Fahrréder FuBgénger

stufe (Fz/km) keitsindex (-) Richtungsverkehr Verkehrsdichte
(Stérung/Rad/km) (Personen/m2)

A <7 20,95 <1 <0,10

B <14 20,90 <3 <0,25

C <23 >0,80 <5 <0,60

D <34 >0,65 <10 <1,30

E <45 20,50 >10 <1,90

F >45 <0,50 = >1,90
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Detaillierte Beschreibung
der Spalten

Tabelle 3-7: Verkehrsqualitdat von StraBenabschnitten

Qua-

litats-

Qualitats-

Al indikator

Werte werden durct

fessungen

oder mit einem Mo

Der Indikator fur Autos und Fuf
s ehrsdichte. Dieser \

Pl Nutzwert- mittlerer | Mittlere
Verkehrsmo- belegungs- kehrs- Quali-
dus grad (Pers/

starke RNt tatsstu-

punkte

Fz) (Pers/h) 6 fe

siehe Kapitel 7

Bemessung von Fahrrad

Zur Ermittlung df _
des Qualitatsi

Modi mit den

~ 3.8.MULTIMODALES
. BERECHNUNGSVERFAHREN VON FLOW:

werden die Spalten 3
multipliziert. Beispiel

. LEITVERLUST AUF VERKEHRSACHSEN

odale

eitverlust wird definiert als Differenz zwischen der tatsachlichen Reisezeit und der
Mindestreisezeit (freier Verkehrsfluss).

Der Zeitverlustwert einer Achse ist die Summe der Zeitverluste aller Nutzer in allen
70 Punkte/ Verkehrsmodi, die auf dieser Achse unterwegs sind.

/h x 70 Punkte/
0 Punkte

Punkte

R Die Werte fiir Verkehrsstarke und Zeitverlust fir alle Verkehrsmodi kénnen als Ergebnis
s werden diese drel eines mikroskopischen oder makroskopischen Verkehrsmodells ermittelt werden.
91,000 = 236,440 Alternativ konnen die Werte durch Messungen vor Ort mit den in den Standardwerken

Nutzwertpunkte fir den StraRenabschnitt

Schritt 2) Zur Berechnung der an die der Verkehrsplanung beschriebenen Verfahren erhoben werden.

Prioritat angepas: Verkehr

en/h x 1 =2052
/hx1=20
ersonen/h x 1

zahl durch die an die Priot

tverkehrsstarke ge

e ge
0 ertpunkte Ren-
abschnitts + 3372 Personen/h = 70,12
Nutzwertpunkte

2

Die mittleren Nutzwertpunkte de
Renabschnitt

palte 9) konnen direk
der multimo
chnitt

werden. [ Jen
ten in der Tabelle ,N

Qua if S
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Tabelle 3-8: Zeitverlust auf Verkehrsachsen

Detaillierte Beschreibung
der Spalten

Ergebnis der Zeitverlustberech-

Eingabe

tatsach- q mittlerer

. Mindest- 3 .

. . | Fahrzeug- | . liche A q Zeitver- mittlerer modell o
Priori- liche Ver- X . reisezeit Verkehrs- 3 Ort ermitt

Verkehrs- | . belegungs- " Reisezeit lust pro o Zeitver- terminet

tatsfak- kehrsstar- (s/Pers/ starke (7]

modus grad (Pers/ (s/Pers/ Verkehrs- lust (s/

tor ke (Fz/h, Spur, s/

Wert kann durch ein Ve
durch Berechnung
werden

(Pers/h)

Fz) Spur, s/ modus (s/ Pers) Zur Berechnung
FuBg/h) Pers) Pers) Pers/Spur) die Mindestre o ;
der tatsachlich: it (Spalte 5)
1 1'2 2000 545 217 328 2400 ‘ ittlerer qe‘:\‘le:' Fahrrad: 850 5- 723 s
offentlic e e
Verkehrs- 1 - 11.000 639 603 36 11.000
mittel 85 ir die: werden die Spalten 3

und 4 der multipliziert:
1 1 300 850 723 127 300 Auto: 2001 ge/hx 1,2 Personen
ahrzeug = 2400 Personen/h
FuRgang 1 1 1500 45 1500 ]

Dieser Wert wird in drei Schritten
berechnet:

Schritt 1) Um den C
a odi auf der

3.9.DIE MULTIMODALEN
BERECHNUNGSVERFAHREN VON FLOW

IndenAbschnitten 3.4 bis 3.8 wurde beschrieben, wie die multimodalen Berechnungsverfahren
von FLOW anzuwenden sind. Die Berechnungen und Methodologien, mit denen
die Verfahren entwickelt wurden, werden detailliert in der Publikation Multimodales
Analyseverfahren fiir die Leistung von stadtischen StraBenverkehrsnetzen von FLOW
erlautert (verfigbar unter www.h2020-flow.eu/resources/publications).

Das nachste Kapitel enthalt eine Einfihrung zum zweiten wichtigen Instrument, das im
Rahmen des Projekts entwickelt wurde, dem Instrument zur Folgenabschatzung von FLOW.

Personen/h
Schritt 3) Zur Berechnung des mittleren

84,8 s/Person

Bezugswerttabelle

Tabelle 3-4: Nutzwertpunkte pro Qualitatsstufe

[ Quaititsstte | Notwertpunkte |

A
C
E
F

o e
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Instrument zur
Folgenabschatzung
von FLOW

In diesem Kapitel wird die Verwendung des Instruments zur Folgenabschatzung
von FLOW beschrieben. Ausfiihrliche Informationen iiber das Instrument und
seine Entwicklung siehe: Leitlinien zum Instrument zur Folgenabschatzung. Das
Instrument basiert auf Kalkulationstabellen und ist unter folgendem Link verfiigbar:
www.h2020-flow.eu/resources/publications/.






4. Instrument zur Folgenabschatzung von FLOW

4.1.EINLEITUNG

Bewertung von Verkehrsprojekten. Es soll Entscheidungstragern zusatzliche Informationen

Uber die Auswirkungen und Vorteile von Verkehrsoptimierungsmalnahmen bereitstellen,
die Uber das Ergebnis einer auf eine einzelne Verkehrsanlage bezogene multimodale
Verkehrsanalyse (d. h. der in Kapitel 3 beschriebenen Verfahren) hinausgehen.

D as Instrument zur Folgenabschatzung von FLOW ist ein ganzheitliches Verfahren zur

AulRer der anlagenbezogenen Verkehrsanalyse berticksichtigt das Folgenabschatzungsinst-
rument auch die verkehrlichen, 6kologischen, gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Folgen
eines Projekts. Das Instrument erkennt an, dass bei Entscheidungen Uiber eine Verbesserung
des Verkehrssystems nicht nur rein verkehrliche Faktoren mafRgeblich sind.

Die Abschnitte 4.1 bis 4.4 enthalten einen allgemeinen Uberblick zur Kalkulationstabelle fiir
das Folgenabschatzungsinstrument von FLOW und zu dessen Entwicklung. Die Verfahren
und Methodologien, mit denen das Instrument entwickelt wurde, werden detailliert in der
Publikation Leitlinien zum Instrument zur Folgenabschatzung von FLOW erldutert.

Es wird empfohlen, das (in diesem Kapitel beschriebene) Folgenabschatzungsinstrument
und die multimodalen Berechnungsverfahren von FLOW (Kapitel 3) gemeinsam zu nutzen,
um die Nutzen und Kosten von Verkehrsoptimierungsprojekten und insbesondere den
Beitrag von Projekten flr den FuB- und Radverkehr zur Reduzierung von Staus besser
abschatzen zu kénnen.

Zur Entwicklung des Instrumentes wurden zunédchst herkdmmliche Verfahren der
verkehrlichen Untersuchung in den FLOW-Partnerstadten sowie die einschldgige Fachliteratur
studiert. Auf der Grundlage der Untersuchungsergebnisse wurde ein auf Kalkulationstabellen
beruhendes Verfahren zur Analyse von Verkehrsprojekten entwickelt.

Die Kalkulationstabelle des Folgenabschatzungsinstruments bewertet die Verbesserung von
Verkehrssystemen, indem es Daten ,vor” Umsetzung der Optimierungsmalinahme (ex-ante)
mit Daten ,nach” Abschluss des Projekts (ex-post) vergleicht. Einfach gesagt:

Daten mit der geplanten Verbesserung (d. h. danach)
- Daten ohne die geplante Verbesserung (d. h. davor)

= Folgen der Verkehrsoptimierung

Der Benutzer gibt die Daten vor und nach der MalRnahme, die einem Verkehrsmodell und/
oder anderen Quellen entnommen werden (z. B. Verkehrszahlungen, Analyseergebnisse
usw.) in die Kalkulationstabelle ein. Die Tabelle berechnet dann die Folgen der geplanten
Veranderung am Verkehrssystem (z. B. neuer Fahrstreifen fur Radfahrer).

Dabei ist zu beachten, dass der Wert der Auswirkung positiv oder negativ ausfallen kann
und dass, abhangig vom Indikator, ein negativer Wert woméglich besser ist als ein positiver
Wert. Wenn zum Beispiel die Emissionen in Tonnen CO? nach dem Projekt niedriger sind
als vorher, ist die Folge des Projekts eine negative Zahl, aber ein positives Ergebnis (es wird
weniger CO? erzeugt).

Zur Berechnung der verkehrlichen Folgen verwendet die Kalkulationstabelle Faktoren auf der
Grundlage von landerspezifischen und EU-weiten Standardwerten. Der Nutzer kann einige
dieser Werte verandern, um das Instrument an konkrete Bedingungen vor Ort anzupassen.
Detaillierte Informationen Gber die in der Tabelle verwendeten Berechnungsverfahren (d. h.
Formeln), Standardwerte und Faktoren entnehmen Sie bitte den Leitlinien zum Instrument
zur Folgenabschatzung von FLOW.

DAS INST-
RUMENT

ZUR FOLGENABSCHATZUNG
VON FLOW ERKENNT AN, DASS
BEI ENTSCHEIDUNGEN UBER
EINE VERBESSERUNG DES
VERKEHRSSYSTEMS NICHT NUR
REIN VERKEHRLICHE FAKTOREN
MASSGEBLICH SIND.
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DAS FOLGEN-
ABSCHAT-
ZUNGSINST-
RUMENT

VON FLOW BERUCKSICHTIGT
DIE VERKEHRLICHEN,
OKOLOGISCHEN,
GESELLSCHAFTLICHEN UND
WIRTSCHAFTLICHEN FOLGEN
VON MASSNAHMEN

ZUR VERBESSERUNG DES
VERKEHRSSYSTEMS.
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Bitte beachten Sie, dass der Benutzer sowohl die Daten ,mit” als auch ,ohne" eingeben muss,
damit das Instrument die Folgen der VerkehrsoptimierungsmaBnahmen berechnen kann.

4.2.ZIELSYSTEM
UND INDIKATOREN

Das Folgenabschatzungsinstrument von FLOW berlcksichtigt die verkehrlichen,
okologischen, gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Folgen von MalRnahmen zur
Verbesserung des Verkehrssystems. Das Instrument bewertet die konkreten Auswirkungen
mit Hilfe so genannter ,Zielsysteme” und auf der Grundlage von Indikatoren, d. h. von Daten
zur Bewertung dieser Ziele. Die Zielsysteme und Indikatoren sind in Tabelle 4-1 dargestellt.
Der Abschnitt 4.4 enthalt eine Erlduterung zu den einzelnen Indikatoren.

Tabelle 4-1: Zielsysteme und Indikatoren des Folgenabschétzungsinstruments von FLOW

Zielsystem Inhalt Indikator Einheit
Verkehrsleis- | Bezogen aufdie | oo oo ireisezeit Euro / Jahr
tung Reisezeit

Investitionskosten
Staatliche Kosten der neuen

Finanzierung  Infrastruktur

Euro / Jahr (Annuitat)

Betriebs- und

Instandhaltungskosten Euro / Jahr

, Direkte CO2- Tonnen / Jahr
Treibhausgase-  Gesamtemission
missionen und ;
Direkte NOX-
Umwelt lokale Luftver- Gesamtemission Tonnen/ Jahr
schmutzung

Direkte Feinstaubemission  Tonnen/ Jahr

Flachenverbrauch Versiegelte Oberflache Qualitative Bewertung

Verkehrssicher-  Todesfdlle Anzahl / Jahr
heit Schwere Verletzungen Anzahl / Jahr
Gesellschaft Gesundheit Gesundheitsfolgen Weniger Todesfalle / Jahr

Besserer Zugang  Verfugbarkeit Qualitative Bewertung

Soziale

Interaktion Trennende Wirkung

Qualitative Bewertung

Fahrzeugbetrieb  Fahrzeugbetriebskosten Euro / Jahr

A Energieverbrauch A Gesamtenergieverbrauch kWh / Jahr
Wirtschaft

Attraktivitit Gewerbemieten Euro / Jahr

(finanziell) Wohnungsmieten Euro / Jahr

Die Liste der Indikatoren ist zwar relativ unkompliziert, die Erhebung der notwendigen
Daten fir die Kalibrierung des Verkehrsmodells (falls ein Modell verwendet wird) und die
Ubrigen Analysen, mit denen ein Schatzwert fir die Indikatoren ermittelt wird, konnen
jedoch sehr anspruchsvoll sein.
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4.3.METHODEN DER
FOLGENABSCHATZUNG

Das Zielsystem des Folgenabschatzungsinstruments bericksichtigt eine groRe Bandbreite
quantitativer und qualitativer Indikatoren. Die Frage fiir Entscheidungstrager lautet:
Wie kann man diese Indikatoren fur den Entscheidungsprozess nutzen, wenn sie in
unterschiedlichen Einheiten ausgedrickt werden (€/Jahr, Tonnen usw.)? Was ist zum Beispiel
besser: eine Optimierung, die 200.000 Euro kostet und 200 Tonnen CO, produziert, oder
ein Projekt, das 100.000 Euro kostet und 500 Tonnen CO, produziert?

Das Instrument zur Folgenabschdtzung von FLOW verwendet vier verbreitete
Berechnungsverfahren, mit denen sich Optimierungsprojekte vergleichen lassen, deren
Folgen durch Indikatoren mit unterschiedlichen Einheiten beschrieben werden. Die
Kalkulationstabelle berechnet Ergebnisse nach allen vier Verfahren. Die Stadte kénnen
dann entscheiden, auf welches Verfahren bzw. welche Kombination von Verfahren sie ihren
Entscheidungsprozess stuitzen mochten.

FLOW empfiehlt jedoch, bei der Entscheidung, ob eine Veranderung am Verkehrssystem
durchgefuihrt wird oder nicht, die Ergebnisse aller vier Methoden zu berticksichtigen. Dies
bietet ein runderes und vollstandigeres Bild der von MaBnahme zu erwartenden Folgen.

Das Instrument zur Folgenabschatzung von FLOW berechnet Ergebnisse fur die folgenden
Vergleichsverfahren:

* Multikriterienanalyse (MKA) - in einer MKA werden alle Indikatoren einzeln
bertcksichtigt. Dadurch kdnnen die Entscheider ausdriickliche Prioritaten festlegen:
so kann eine Stadt im obigen Beispiel entscheiden, dass es sich lohnt, 100.000
Euro mehr auszugeben, um die CO,-Emission um 300 Tonnen zu senken. Blatt 12
der Kalkulationstabelle im Folgenabschatzungsinstrument enthalt eine Liste mit
den Werten fiir alle Indikatoren. (Die Kalkulationstabelle des Instruments wird in
Abschnitt 4.4 ausflhrlicher beschrieben)

* Gewichtete Nutzwertanalyse (GNA)-in einer GNAwerdendie einzelnenIndikatorenin
eine einheitliche MaBeinheit umgerechnet (Nutzwertpunkte); diese Punkte werden dann
nach den Prioritaten der Entscheidungstrager gewichtet. Zusammengezéhlt ergeben die
gewichteten Nutzwertpunkte einen Einzelwert fiir die Folgen des Optimierungsprojekts.

Blatt 13 der Kalkulationstabelle im Folgenabschatzungsinstrument fasst die
gewichtete Nutzwertanalyse des analysierten Optimierungsprojektes zusammen.
Die Kalkulationstabelle im Folgenabschatzungsinstrument von FLOW verwendet fur
die gewichtete Nutzwertanalyse ein System mit Nutzwertpunkten.

Fir diese Analyse muss der Benutzer einfach in Blatt 13 der Kalkulationstabelle eine
Obergrenze (best case) und eine Untergrenze (worst case) fir den jeweiligen Indikator
und die Gewichtung der einzelnen Indikatoren eintragen. Das Kalkulationsprogramm
berechnet dann automatisch die GNA. Detaillierte Informationen zu diesem Verfahren
entnehmen Sie bitte den Leitlinien zum Instrument zur Folgenabschatzung von FLOW.

WAS IST
BESSER:

EINE VERBESSERUNG, DIE
200.000 EURO KOSTET UND
200 TONNEN CO2 PRODUZIERT,
ODER EIN PROJEKT, DAS
100.000 EURO KOSTET UND
500 TONNEN CO2 PRODUZIERT?
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*  Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) - in einer KNA werden alle Indikatoren
kostenmaRig ausgedrickt (z. B. die gesellschaftlichen Kosten durch todliche
Verkehrsunfalle). Dadurch erhalt der Ingenieur einen einheitlichen Geldwert fur das
Optimierungsprojekt. Kosten-Nutzen-Analysen sind komplex, weil es zwar fir viele
Indikatoren einen standardisierten Geldwert gibt, die Kosten fuir andere sich aber
nur sehr schwer bestimmen lassen, weil sie von subjektiven Fragen abhangen, z. B.
vom Wert eines Menschenlebens. Das Instrument zur Folgenabschatzung von FLOW
enthalt landerspezifische Standardwerte, die auf europaischer und internationaler
Forschung basieren (diese kdnnen aber ggf. durch lokale Werte ersetzt werden).
Blatt 14 der Kalkulationstabelle im Folgenabschatzungsinstrument fasst die Kosten-
Nutzen-Analyse zusammen.

* Qualitative Abschatzung - Es gibt einige Indikatoren, die sich nur schwer
numerisch ausdriicken lassen und qualitativ bewertet werden mussen. Im Projekt
FLOW wurden drei Indikatoren qualitativ bewertet: Versiegelte Flache (Flache
des StraBenkorpers), Verfligbarkeit (besserer Zugang zu Leistungen zu Fuld oder
mit dem Rad) und trennende Wirkung (als Mal3stab fiir soziale Interaktion).
Bei einer qualitativen Abschatzung wird eine begrenzte Anzahl numerischer
Werte dazu verwendet, zu beschreiben, wie stark sich der Indikator verandert.

In Blatt 15 der Kalkulationstabelle zum Folgenabschatzungsinstrument kann der
Benutzer die Auswirkungen auf diese drei Indikatoren auf einer 5-stufigen Skala
einschatzen; diese reicht von +2 (sehr positive Auswirkung) bis -2 (sehr negative
Auswirkung), wobei die 0 fir keine Auswirkung steht. In der Kalkulationstabelle
kénnen Benutzer auBerdem jedem der drei Indikatoren eine Gewichtung (Prioritat)
zuweisen.

Die Kalkulationstabelle zum Folgenabschatzungsinstrument fasst die Ergebnisse der Kosten-
Nutzen-Analyse, der gewichteten Nutzwertanalyse und der qualitativen Abschatzung auf
Blatt 16 zusammen.

4.4 VERWENDUNG DES INSTRUMENTS
ZUR FOLGENABSCHATZUNG VON
FLOW - INFORMATIONEN ZUR
KALKULATIONSTABELLE

as Instrument zur Folgenabschdtzung von FLOW ist in eine Microsoft Excel-

Kalkulationstabelle eingebettet. Die Benutzer geben ihre Daten in die Kalkulationstabelle
ein und das Programm berechnet die Werte fur die Indikatoren der Zielsysteme und das
Ergebnis der in Abschnitt 4.3 beschriebenen Verfahren zur Folgenabschatzung.

Die Kalkulationstabelle ist fiir den Vergleich von zwei Szenarien ausgelegt: eine Alternative
.mit” dem Optimierungsprojekt und eine Alternative ,ohne”. Die Benutzer geben die
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Verkehrsdaten fiir die beiden Szenarien und finanzielle Daten tber das Optimierungsprojekt
in die entsprechenden Blatter der Kalkulationstabelle ein.

In diesem Abschnitt werden die Tabelle und deren Verwendung kurz beschrieben. Weitere
Informationen entnehmen Sie bitte den Leitlinien zum Instrument zur Folgenabschatzung
von FLOW. Die Kalkulationstabelle ist unter folgendem Link verfugbar: www.h2020-flow.eu.

Struktur der Kalkulationstabelle

Die Kalkulationstabelle zum Folgenabschatzungsinstrument von FLOW besteht aus
16 Blattern. Diese Blatter werden in Tabelle 4-2 zusammengefasst. Jedes Blatt wird in den
folgenden Abschnitten detailliert beschrieben. Diese Anleitung lasst sich besonders leicht
verstehen, wenn der Leser die Kalkulationstabelle auf seinem Computer 6ffnet und die
beschriebenen Blatter gleich vor sich sieht.

Die folgenden Blattuberschriften enthalten haufig die Begriffe , Erforderlich” oder ,Optional”.
Die Angabe , Optional” bedeutet, dass in den Berechnungen Standardwerte vorgegeben sind.
JErforderlich” bedeutet, dass der Benutzer Daten eingeben muss, wenn die entsprechende
Information bei der Berechnung berticksichtigt werden soll. Es kann vorkommen, dass der
Benutzer zu bestimmten Feldern Uber keine Daten verfligt (z. B. Blatt 5: Attraktivitat als
Gewerbe- und Wohnstandort). In diesem Fall kann dieser Abschnitt leer gelassen werden.
Diese Berechnung wird dann nicht durchgefihrt.

Titelseite und Zielsystem - Blatt 1 und 2

Diese Blatter enthalten allgemeine Informationen Uber das Projekt FLOW und die
Kalkulationstabelle. Die Legende auf Blatt 1 beschreibt die Farbcodierung, die in der
gesamten Tabelle verwendet wird. Dies erleichtert das Verstandnis, wo (in welche Zellen)
Daten eingegeben werden mussen.

Projektbeschreibung - Blatt 3 - Eingabe durch den Benutzer erforderlich

Der Benutzer tragt allgemeine Informationen uber das Optimierungsprojekt und den
Standort in die Zellen von Blatt 3 der Kalkulationstabelle ein. Die meisten Informationen
sind selbsterklarend, mit folgenden Ausnahmen:

* Land - Das Land kann aus einer Dropdown-Liste ausgewahlt werden. Die
Kalkulationstabelle gibt auf der Basis dieser Auswahl die entsprechenden
Standardwerte flir die Berechnungen ein. Diese Standardwerte stammen aus
europadischen Statistiken (Details hierzu sind den Leitlinien zur Folgenabschatzung
von FLOW zu entnehmen), kdnnen aber vom Benutzer ggf. verandert werden.

* Bewertungszeitraum - der Bewertungszeitraum ist der vom Benutzer gewahlte
Zeitraum, fir den die Analyse durchgefihrt wird (in der Regel Hauptverkehrszeit
oder Tag). Die Auswahl hangt davon ab, welche Verkehrsdaten fur die Analyse zur
Verfligung stehen.

DIESE
STANDARD-
WERTE

STAMMEN AUS EUROPAISCHEN
STATISTIKEN, KONNEN

ABER VOM BENUTZER GGF.
VERANDERT WERDEN.
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Tabelle 4-2: Liste der Tabellenblédtter im Folgenabschdtzungsinstrument von FLOW

Tabellen-
blatt

Titel Beschreibung

Kurze Zusammenfassung des Projekts FLOW
und Legende zu den Zellinhalten (d. h. wo

Titelblatt werden Daten eingegeben, was wird berech-
net usw.)
Zielsystem Darstellung des Zielsystems zur Folgenab-

schatzung von FLOW

Allgemeine Informationen zu Optimierungs-

Projektbeschreibung projekt und Standort.

Verkehrsdaten (z. B. Verkehrsstarke je Modus,
Verkehrsdaten - EINGABE Reisezeiten, Unfallstatistiken usw.), die der
Benutzer eingeben muss.

Finanzielle Daten (z. B. Kosten des Optimie-
Finanzielle Daten - EINGABE rungsprojekts, Wirtschaftsdaten), die der Be-
nutzer eingeben muss

Standardfaktoren, mit deren Hilfe die Einga-
bedaten des Benutzers in die Indikatoren des

Umwandlungsfaktoren FLOW-Zielsystems umgerechnet werden (z. B.
Faktor zur Umrechnung von Autofahrzeiten in
CO?2-Emissionen usw.).

Staatliche Finanzierung

Leistung des Verkehrsnetzes
Diese Indikatoren berechnet die Kalkulati-

umwelt onstabelle.

Gesellschaft

Privatwirtschaft

Multikriterienanalyse

Gewichtete Nutzwertanalyse

Kosten-Nutzen-Analyse Uberblick Giber die Ergebnisse der jeweiligen
Analyse

Qualitative Abschatzung

Zusammenfassung der Folgenab-
schatzung

Verkehrsdaten - Blatt 4 - Eingabe durch den Benutzer erforderlich

Der Benutzer tragt die Verkehrsdaten firr die Szenarien ,,ohne Optimierungsprojekt” und
»mit Optimierungsprojekt” in die Zellen von Blatt 4 der Kalkulationstabelle ein. In die
dunkelgelb gefarbten Zellen missen Daten eingegeben werden. In die hellblau gefarbten
Zellen kdnnen Daten eingegeben werden (optional). Fir die hellbraunen Zellen ist keine
Dateneingabe notig.

Im Idealfall sollten die Daten fir dieses Blatt mit Hilfe eines Verkehrsmodells berechnet
werden. Man kann die Daten aber auch durch Messungen vor Ort und herkdmmliche
Berechnungsverfahren ermitteln, die in Standardwerken der Verkehrsplanung beschrieben
werden. In diesem Abschnitt werden die erforderlichen Daten zusammengefasst.

Verkehrsdaten - Erforderlich

* Reisezeit (1) - Hier wird fir jeden Transportmodus die Gesamtreisezeit
(Fahrzeugstunden oder Personenstunden) im Analysezeitraum eingegeben.
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Reisezeit (2) - Hier wird die Gesamtzeit (Tonnenstunden) im Analysezeitraum
eingegeben. Diese Daten sind nur fur den Guterverkehr erforderlich (LCV = light
commercial vehicle [Lieferwagen], HGV = heavy goods vehicle [Lastkraftwagen])

Fahrzeugbetriebskosten - Hier wird flr jeden Transportmodus die im
Analysezeitraum zuriickgelegte Strecke (Fahrzeugkilometer) eingegeben.

Direkte Emissionen Gesamtenergieverbrauch - Hier wird in die jeweilige Zeile
eingetragen, welchen Anteil der zurlckgelegten Strecke die Fahrzeuge (1) im
flieBenden Verkehr, (2) dichten Verkehr, (3) stockenden Verkehr und (4) Stop-and-go-
Verkehr zurlickgelegt haben (in Prozent). Diese Daten werden nur fiir motorisierte
Verkehrsmodi bendétigt. Die Daten sollten in der Summe 100 % ergeben.

Verkehrsdaten - Optional

Wenn der Benutzer hier keine eigenen Daten eingibt, werden fir die Berechnungen die auf
dem Blatt vorgegebenen Werte verwendet.

Bewertungszeitraum - Hier wird der Bewertungszeitraum eingegeben
(Hauptverkehrszeit oder Tag).

Faktor: Zeitraum zu Tag - Hier wird der Faktor eingegeben, mit dem der vom
Benutzer gewahlte Analysezeitraum in tagliche Werte umgerechnet wird. Wenn der
Benutzer ,,Hauptverkehrszeit” gewahlt hat, liegt dieser Faktor zwischen 8 und 14 (der
Standardwert ist 8). Hat der Benutzer ,Tag" gewahlt, betragt der Faktor 1 (d. h. eine
Umrechnung ist nicht nétig).

Faktor: Tag zu Jahr - Hier wird der Faktor eingegeben, mit dem die taglichen
Verkehrswerte in jahrliche Verkehrswerte umgerechnet werden. StandardmaRig ist
hier ein Faktor von 250 eingestellt, mit dem die Unterschiede zwischen Werktagen
und Wochenenden bericksichtigt werden.

Reisezweck - Hier wird fir jeden Verkehrsmodus in die entsprechende Zeile der
Anteil der folgenden Reisezwecke an der zuriickgelegten Strecke eingetragen (in
Prozent): (1) Arbeitsfahrten (Fahrten zu beruflichen Zwecken), (2) Pendelfahrten
(Zuhause-Arbeit, Zuhause-Bildung) und (3) sonstige Fahrten (z. B. Freizeit, Einkauf).
Diese Daten sollte in der Summe 100 % ergeben (fir jede Spalte der drei Zellen).
Fur den privaten Kraftfahrzeugverkehr sind die voreingestellten Werte beispielsweise
10 % Arbeit, 70 % Pendeln und 20 % Sonstiges = 100 %.

Fahrzeugbelegung - Hier wird flr jeden Verkehrsmodus in die entsprechende
Zeile der Fahrzeugbelegungsgrad in Personen pro Fahrzeug fur (1) Arbeitsfahrten,
(2) Pendelfahrten und (3) sonstige Fahrten eingetragen.

Unfalldaten - Erforderlich

In diesen Abschnitt muss der Benutzer Unfalldaten eingeben. Um abzuschatzen, wie
sich das geplante Optimierungsprojekt auf die Unfallzahlen auswirken wird, sollte eine
Verkehrssicherheitsanalyse durchgefiihrt werden.

Todesfdlle - Hier wird die Anzahl der Todesfalle pro Jahr fir alle Verkehrsmodi
eingetragen (weil dieser Wert stark schwankt, wird meist ein Mittelwert tilber mehrere
Jahre genommen).
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+ Schwerverletzte - Hier wird die Anzahl der Schwerverletzten pro Jahr fur alle
Verkehrsmodi eingetragen.

* Leichtverletzte - Hier wird die Anzahl der Leichtverletzten pro Jahr fur alle
Verkehrsmodi eingetragen.

Daten zum gesundheitlichen Nutzen - Erforderlich

In diesem Abschnitt muss der Benutzer Bewegungsdaten eingeben, mit denen der
gesundheitliche Nutzen der aktiven Verkehrsmodi abgeschatzt wird (die Kalkulationstabelle
berechnet dies mit Hilfe des HEAT-Verfahrens der Weltgesundheitsorganisation).

+ Dauer der Aktivitaten zu FuB oder mit dem Fahrrad pro Tag - Hier wird fur
beide Szenarien ,mit Optimierungsprojekt” und ,ohne Optimierungsprojekt” die
mittlere Anzahl der Minuten eingetragen, die ein Durchschnittsnutzer pro Tag zu
Ful oder mit dem Rad unterwegs ist.

* Tage, an denen die Aktivitat durchgefiihrt wird - Hier wird eingetragen, wie viele
Tage im Jahr der Durchschnittsnutzer diese korperliche Aktivitat ausfihrt.

* Verkehrsnachfrage - Anzahl der Personen, die diese kdrperliche Aktivitat ausfihren.

Energiedaten - Optional

Wenn der Benutzer hier keine eigenen Daten eingibt, werden fir die Berechnungen
vorgegebene Werte verwendet.

* Anteil der Motorarten - Hier wird fiir beide Szenarien ,,mit Optimierungsprojekt”
und ,ohne Optimierungsprojekt” der Anteil der Autos mit Benzin- bzw. Dieselmotor
eingetragen. Die Verteilung von Benzinern und Dieselfahrzeugen ist von Land zu
Land und sogar innerhalb eines Landes sehr unterschiedlich; deshalb sollte der
Benutzer, wenn madglich, nationale oder regionale Daten eingeben. Die Anteile
sollten fir jedes Szenario 100 % ergeben. StandardmaRig ist 70 % Benzin und 30 %
Diesel eingestellt.

Finanzielle Daten und Kosten - Blatt 5 - Eingabe durch den Benutzer erforderlich

In die Zellen von Blatt 5 der Kalkulationstabelle tragt der Benutzer finanzielle Daten und
Kosten ein. Die Kalkulationstabelle nutzt Daten auf dem Stand von 2015, deshalb missen
alle finanziellen Kosten im Eurowert von 2015 ausgedriickt werden.

In die dunkelgelb gefarbten Zellen missen Daten eingegeben werden. Optional kénnen
Daten in die hellblau gefarbten Zellen eingegeben werden. Fir die dunkelrot gefarbten
Zellen sind keine Daten erforderlich, diese Daten werden automatisch fir das jeweilige
Land eingetragen (gemaR der Auswahl des Benutzers in Blatt 3).

Die Daten fiir diesen Abschnitt stammen aus dem Planungsverfahren fiir das Verkehrsprojekt,
lokale Wirtschaftsstatistiken und dem Investitionsplanungssystem der Stadt (z. B. Zinssatz).
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Investitionskosten des Optimierungsprojekts - Erforderlich & Optional

+ Zinssatz / Abzinsungssatz - (Optional) Hier wird der Zinssatz (in Prozent) fur das
Bezugsjahr eingetragen, mit dem die Finanzdaten fiir das Projekt berechnet werden.
Der voreingestellte Wert ist 3 %.

* Kostenanteile - (Erforderlich) Hier werden die Kosten (Euro) flr alle Bestandteile
des Projekts im Eurowert von 2015 eingetragen. Bitte die vollstandigen Kosten
eintragen (d. h. ggf. mit Steuern usw.).

Der Bestandteil ,Bau und Planung"” enthalt alle Kosten fir den Bau der eigentlichen
VerbesserungsmaBnahme, der Bestandteil ,Bauwerke” enthalt alle Kosten fiir den
Bau sonstiger Bauwerke, die fiir die Optimierung notwendig sind (z. B. eine Uber-
fuhrung). Diese Bestandteile werden getrennt aufgefuihrt, weil sie in der Regel eine
unterschiedliche Lebensdauer aufweisen.

* Lebensdauer - (Optional) Hier wird die Lebensdauer der einzelnen Bestandteile
eingegeben (d. h. die Zeitspanne, bis das Bauteil ersetzt werden muss). In der
Kalkulationstabelle sind bereits Standardwerte zur Lebensdauer eingetragen.

Betriebs- und Instandhaltungskosten des Projekts - erforderlich

* Kosten pro Jahr - Hier werden die jahrlichen Kosten fiir Betrieb und Instandhaltung
eingegeben (€/Jahr in 2015-Euro).

Attraktivitat als Gewerbe- und Wohngebiet - Erforderlich

In diesem Abschnitt wird eingegeben, wie stark die wirtschaftliche Attraktivitat durch das
Verkehrsoptimierungsprojekt steigt. Die Daten fur diesen Abschnitt stammen aus lokalen
Wirtschaftsdaten, Schatzungen zu den betroffenen Liegenschaften und dem PERS-Audit (einem
Verfahren zur Quantifizierung des wirtschaftlichen Nutzens von Verbesserungsmalnahmen
far FuBganger, das vom britischen Transport Research Laboratory entwickelt wurde (TRL
2014)). Da das PERS-Verfahren fir FuRverkehrsprojekte entwickelt und getestet wurde,
setzt es das Folgenabschatzungsinstrument von FLOW auch nur fir diese Projekte ein. Das
Verfahren kénnte jedoch zweifelsohne auf Radverkehrsprojekte und Shared Space-Projekte
ausgeweitet werden; dies ware ein exzellentes Thema fir kunftige Forschungsprojekte.

+ Kosten fiir Gewerbemieten - Hier werden die jahrlichen Mietkosten fiir
Gewerbeflachen in Euro pro m? pro Jahr eingetragen (aktuelle Preise in 2015-Euro).

+ Betroffene Fldche - Hier werden alle gewerblichen Liegenschaften eingetragen,
die vom FuBverkehrsprojekt betroffen sind (m? Flache).

* Verbesserungswert aus dem PERS-Audit - Hier wird die quantifizierte Verbesserung
der Umweltqualitat fur FuRBganger aus dem PERS-Audit eingegeben (gewichteter
Veranderungswert).

+ Kosten fiir Wohnungsmieten - Hier werden die mittleren Monatsmieten flr
Wohnungen in Euro pro Monat eingetragen (aktuelle Preise in 2015-Euro).

+ Betroffene Einheiten - Hier wird die Gesamtzahl der Wohneinheiten eingetragen,
die vom FuBverkehrsprojekt betroffen sind (Anzahl).

DA DAS
PERS-
VERFAHREN

FUR FUSSVERKEHRSPROJEKTE
ENTWICKELT UND

GETESTET WURDE, SETZT ES
DAS FOLGENABSCHATZUNGS-
INSTRUMENT VON FLOW AUCH
NUR FUR DIESE PROJEKTE

EIN. DAS VERFAHREN KONNTE
JEDOCH ZWEIFELSOHNE AUF
RADVERKEHRSPROJEKTE UND
SHARED SPACE-PROJEKTE
AUSGEWEITET WERDEN; DIES
WARE EIN EXZELLENTES THEMA
FUR KUNFTIGE FORSCHUNGS-
PROJEKTE.
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IN DIESEM
VERFAHREN

KANN DER BENUTZER
AUSSERDEM JEDEN INDIKATOR
GEMASS SEINEN JEWEILIGEN
PRIORITATEN GEWICHTEN.

ZUM BEISPIEL KONNTE
VERKEHRSSICHERHEIT

ALS DOPPELT SO WICHTIG
EINGESTUFT WERDEN, ALS ALLE
ANDEREN INDIKATOREN.
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Landerspezifische Standardwerte

Der Rest dieses Tabellenblatts enthalt die finanziellen Standardwerte fiir das vom Benutzer
gewahlte Land (aus Blatt 3). Der Benutzer muss keine weiteren Daten eingeben.

Umwandlungsfaktoren - Blatt 6

Blatt 6 des Instruments zur Folgenabschatzung von FLOW enthalt die voreingestellten
Umwandlungsfaktoren, die verwendet werden, um bestimmte Zielsystemindikatoren zu
berechnen. Der Benutzer muss hier keine Daten eingeben, kann aber ggf. die voreingestellten
Faktoren durch lokale Daten ersetzen.

Von der Kalkulationstabelle berechnete Indikatoren - Blatter 7 - 11

Die Blatter 7 bis 11 des Folgenabschatzungsinstruments von FLOW enthalten die
Zielsystemindikatoren, die vom Kalkulationsprogramm aus den vom Benutzer eingegebenen
Daten und den Standardwerten berechnet wurden.

Die Blatter zeigen diese Berechnungen. Der Benutzer muss keinerlei Daten eingeben.

Analyseergebnisse - Blatter 12 - 15

Die Blatter 12 bis 15 des Folgenabschatzungsinstruments von FLOW enthalten die Ergebnisse
der vier unterschiedlichen Analyseverfahren, die vom Projekt FLOW empfohlen werden
(siehe Abschnitt 4.3). Blatt 16 fasst die Ergebnisse der Gesamtbewertung zusammen. Der
folgende Abschnitt enthalt Beschreibungen zu den einzelnen Tabellenblattern und Hinweise,
wo der Benutzer zusatzliche Daten eingeben muss.

Multikriterienanalyse (MKA) - Blatt 12

Blatt 12 stellt die Ergebnisse der Multikriterienanalyse dar. Sie bestehen aus den
17 Indikatoren des FLOW-Zielsystems in der jeweiligen MaReinheit.

Gewichtete Nutzwertanalyse (GNA) - Blatt 13

Blatt 13 stellt die Ergebnisse der gewichteten Nutzwertanalyse dar. Die
Kalkulationstabelle im Folgenabschatzungsinstrument von FLOW geht von einer
linearen Skala mit einheitlichen Nutzwertpunkten aus. Dazu muss der Benutzer
fir jeden Indikator einen oberen und unteren Grenzwert fur die moglichen
Indikatorwerte festlegen. Fiir diese Analyse muss der Benutzer die folgenden Daten
eingeben:

+ Untergrenze - In die Spalte mit der Bezeichnung ,,Untergrenze” den niedrigsten
Wert fur den jeweiligen Indikator eingeben. Diesem Wert werden -100
Nutzwertpunkte zugewiesen.

* Obergrenze - In die Spalte mit der Bezeichnung ,,Obergrenze” den Hochstwert
fur den jeweiligen Indikator eingeben. Diesem Wert werden +100 Nutzwertpunkte
zugewiesen.

In diesem Verfahren kann der Benutzer auBerdem jeden Indikator gemaR seinen
jeweiligen Prioritdaten gewichten. Zum Beispiel kdnnte Verkehrssicherheit als doppelt
so wichtig eingestuft werden, als alle anderen Indikatoren. Fur die Gewichtung muss
der Benutzer die folgenden Daten eingeben:
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* Gewichtungsfaktor - In die Spalte mit der Bezeichnung ,Gewichtungsfaktor”
die relative Wichtigkeit des jeweiligen Indikators eintragen. In alle Zellen ohne
Prioritat wird der Faktor ,1" eingegeben.

Die Zeile ,Gesamtnutzen” am unteren Ende des Tabellenblatts enthalt einen Einzelwert flr
den Nutzen des geplanten Verkehrsoptimierungsprojektes, der die im Gewichtungsfaktor
enthaltenen lokalen Prioritaten bericksichtigt.

Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) - Blatt 14

Blatt 14 stellt die Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Analyse dar. In dieser Analyse werden alle
Indikatoren als jahrliche Kosten ausgedrtickt. Diese Kosten werden vom Kalkulationsprogramm
automatisch auf der Basis der vom Benutzer eingegebenen und voreingestellten Daten (aus
Blatt 5) berechnet. Die obere Halfte fasst die Ergebnisse zusammen. Die untere Halfte fasst
die Kosten und Nutzen fur jeden einzelnen Indikator zusammen.

Qualitative Bewertung - Blatt 15

Auf Blatt 15 werden drei Indikatoren fiir das FLOW-Zielsystem qualitativ bewertet:
Flachenverbrauch, verbesserter Zugang und soziale Interaktion. Diese drei Indikatoren
werden wie folgt definiert:

* Flachenverbrauch - Flache, die durch die Verkehrsoptimierung zusatzlich versiegelt
wird (dieser Wert kann auch negativ sein, wenn durch die MaRnahme die versiegelte
Flache reduziert wird);

+ Verfiighbarkeit - verbesserter Zugang von nicht motorisierten Anwohnern zu
Einrichtungen (z. B. Arbeitsplatzen);

*  Trennende Wirkung - verbesserte soziale Interaktion durch MaRnahmen fiir den
FuB- und Radverkehr;

Fur die qualitative Analyse muss der Benutzer die folgenden Daten in die Kalkulationstabelle
eingeben:

* Qualitative Bewertung - Dazu bewertet der Benutzer, wie sich der Wert des
jeweiligen Indikators durch das Verkehrsoptimierungsprojekt verandert (+2 fir
starke Verbesserung, +1 fur Verbesserung, 0 fir keine relevante Auswirkung, -1 fir
Verschlechterung und -2 furr starke Verbesserung). Dieser Wert wird hier eingegeben.

* Gewichtungsfaktor - Hier wird die relative Wichtigkeit des jeweiligen Indikators
eintragen. In alle Zellen ohne Prioritat wird der Faktor , 1" eingegeben.

Die Ergebnisse werden in der Gesamtbewertung bertcksichtigt.

Gesamtbewertung - Blatt 16

Blatt 16 stellt die Gesamtbewertung dar. Auf dem Blatt werden die Projektbeschreibung
und die Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Analyse, der gewichteten Nutzwertanalyse und der
qualitativen Abschatzung auf einer Seite zusammengefasst.

Abb. 4-1 ist ein Screenshot von Blatt 16.
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Empfehlungen
von FLOW

Forschungsprojekte folgen im Verlauf ihrer Arbeit haufig unerwarteten Pfaden.
FLOW war hier keine Ausnahme. Schon sehr friith merkten die Projektteilnehmer,
dass es nicht reicht, herkémmliche Verfahren der Verkehrsanalyse so zu verbessern,
dass sie FuBganger und Radfahrer starker beriicksichtigen. Die Verfahren mussten
aus einem allgemeinen Blickwinkel neu iiberdacht werden.
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auf das Thema Stauminderung zu beschranken. Die aktuelle Forschung zu

induziertem Verkehr, Verkehrsschwund und zur Wirksamkeit herkdmmlicher
Wege des Staumanagements lasst es fraglich erscheinen, ob es Gberhaupt vorteilhaft
bzw. maglich ist, Staus zu vermeiden. Die allgemeinen Empfehlungen von FLOW
werden in den nachsten Abschnitten zusammengefasst.

Q uBerdem stellten die Teilnehmer fest, dass es nicht sinnvoll ist, die Fragestellung

Anhang 1 enthalt detaillierte Empfehlungen fir die einzelnen Zielgruppen.

1. Bei der Entwicklung von Plinen und Initiativen zur Verbesserung von
Verkehrssystemen sowie in allen Phasen von Verkehrsprojekten von der
Folgenabschatzung bis zur Umsetzung sollte der FuB- und Radverkehr
umfassend beriicksichtigt werden.

Vieleverkehrspolitische Initiativen unterschatzen den Beitrag des Ful3- und Radverkehrs
zur Verbesserung der Verkehrsqualitat. Schlimmstenfalls gelten Fahrradfahren und
zu FulR gehen als Freizeitaktivititen ohne Relevanz fur den Verkehr. Regierungen auf
allen Ebenen sollten eine Verkehrspolitik einflhren, die den Nutzen des FuB- und
Radverkehrs flr stadtische Verkehrssysteme und fiir die Lebensqualitat in Stadten
anerkennt und deren Umsetzung fordert.

Bei der Entscheidungsfindung Uber neue Projekte zur Verkehrsoptimierung und
Stadtentwicklung spielen Untersuchungen des Verkehrs eine entscheidende Rolle.
Im Rahmen dieser Untersuchungen kommen jedoch oft Verfahren und Modelle
zum Einsatz, die nicht alle Modi gleich stark bericksichtigen (z. B. den FuB- und
Fahrradverkehr). Entscheidungstrager sollten verlangen, dass bei Untersuchungen
zum Verkehr multimodale Analyseverfahren und -modelle verwendet werden.
Behdérdenmitarbeiter sollten im Rahmen von Ausschreibungen multimodale Analysen
als Vergabekriterium einfuhren und alle anderen Akteure sollten ihre gewahlten
Vertreter auffordern, sich fur die Verwendung multimodaler Analysen einzusetzen.
Verkehrsberatungsbiiros sollten ihre Kunden auf die Wichtigkeit multimodaler
Analysen hinweisen und in ihren Analysen entsprechende Verfahren nutzen.

2. Herkdommliche Verfahren und Modelle der Verkehrsanalyse sollten so
Uberarbeitet werden, dass sie alle Verkehrsmittel und deren Interaktion
beriicksichtigen.

Verfahren und Modelle der Verkehrsanalyse mussen noch weiter verbessert
werden, bis sie den FuB- und Fahrradverkehr mit motorisierten Verkehrsmodi
gleichstellen. Dazu sollten insbesondere Verfahren zur Bewertung neuer Arten von
Verkehrsinfrastruktur — wie Shared Space, Fullgangerzonen und Radschnellwege -
entwickelt werden, die die aktuelle verkehrswissenschaftliche Forschung zu Themen
wie induzierte Nachfrage und Verkehrsschwund bertcksichtigen. Alle Akteure sollten
Forschungsprojekte unterstitzen, mit denen herkdmmliche Methoden und Modelle
der Verkehrsanalyse verbessert und neue Ansatze entwickelt werden.

3. Multimodale Verkehrsanalysen sollten besser kommuniziert und die
Transparenz von Verkehrsplanungsprozessen sollte erhoht werden.

Projekte fur eine neue Verkehrsinfrastruktur oder Landentwicklungsprojekte
haben groRBen Einfluss auf die Lebensqualitat der betroffenen Gebiete. Die fiir den
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Entscheidungsprozess genutzten Verfahren und Modelle der Verkehrsanalyse
sind jedoch sehr komplex und auch die Genehmigungsverfahren sind oft unklar.
Kommunalbehérden, Verkehrsberater und Verkehrsforscher brauchen neue
Kommunikationsstrategien, mit denen sie Analyse- und Planungsverfahren fur die
breite Offentlichkeit verstandlich erklaren.

4. Die Datenerfassung zum FuB- und Radverkehr sollte verbessert werden, um
das Verstandnis dieser Verkehrsmodi zu erleichtern. Dazu verweisen wir auf
die Empfehlung des Europaischen Radfahrerverbands (European Cyclists’
Federation) und der Walk21 sowie auf die Ergebnisse des Datenworkshops
von FLOW (auf der FLOW-Website).

Fir ein besseres Verstandnis des Verkehrsverhaltens, zur Nutzung von
Analyseinstrumenten und zur Entwicklung besserer Verkehrsmodelle brauchen
wir Daten. Leider werden - auf allen Ebenen - viel zu wenige Daten zum Ful3- und
Radverkehr erhoben, weshalb diese Verkehrsmittel im Verkehrsplanungsprozess nur
schwer bertcksichtigt werden kénnen. Es gibt exzellente Standards fiir die Erfassung
von FuB- und Radverkehrsdaten und neue Technologien (z. B. Fitness-Armbdander)
erleichtern die Datenerhebung. Alle Regierungsbehdrden sollten die Daten erheben,
die notwendig sind, um den Effekt des Ful3- und Radverkehrs auf die Verkehrsbelastung
und die stadtische Umwelt insgesamt umfassend abschéatzen zu kénnen.

5. Die Leistung von Verkehrssystemen (einschlieBlich der Staubildung) sollte
im Zusammenhang mit stddtischer Lebensqualitdt, Wirtschaftlichkeit,
Sicherheit und Gesundheit betrachtet (und nicht iliber diese Aspekte
gestellt) werden.

Die Qualitat der Verkehrsinfrastruktur ist nur einer von vielen Faktoren, die einen
Ort lebenswert, wirtschaftlich erfolgreich, wettbewerbsfahig, nachhaltig und
gesund machen. In Entscheidungsprozessen werden jedoch haufig vor allem
verkehrstechnische Aspekte (insbesondere die Staubildung) bertcksichtigt. Fir eine
faire und nachhaltige Zukunft ist es jedoch unumganglich, fachlibergreifende Ansatze
fur verkehrspolitische Entscheidungen zu entwickeln.

Eine neue verkehrspolitische Sichtweise kann Stadte auBerdem dabei unterstitzen,
ihre bisherigen Ziele, Staus zu ,verhindern” durch ausgewogenere (und machbare)
Ziele zu ersetzen, z. B. Staus zu ,managen” oder die Gesamtkapazitat zu erhéhen.
Dieser Perspektivenwechsel er6ffnet Entscheidungstragern bei der Stadtplanung eine
breitere Palette an Instrumenten und Optionen.
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Empfehlungen fir Kommunalbehérden:

Achten Sie darauf, dass Inhalt und Sprache Ihrer Strategien und Richtlinien zum
Stadtverkehrsmanagement eine multimodale Perspektive auf die Leistung stadtischer
StralRennetze widerspiegeln.

Gewadhrleisten Sie durch folgende MalRnahmen, dass Multimodalitdt und die Gleichstellung aller
Verkehrsmittel in allen Projektphasen beruicksichtigt werden: i) Nutzen Sie in Ihren Abldufen
und Leitlinien ein Folgenabschatzungsverfahren, das den Nutzen fiir alle Verkehrsmodi
und wichtige, nicht verkehrsbezogene Vorteile (z. B. Gesundheit) beriicksichtigt. ii) Legen
Sie bei Beschaffungsverfahren in der Aufgabebeschreibung fest, dass die zu erbringende
Dienstleistung eine multimodale Folgenabschatzung mit bewahrten Instrumenten und
Verfahren umfassen muss. iii) Uberpriifen Sie die Projektleistung nach der Umsetzung mit
Hilfe einer multimodalen Folgenabschdtzung.

Suchen Sie im Rahmen der nachhaltigen stadtischen Verkehrsplanung aktiv nach Méglichkeiten,
die Sicherheit und Attraktivitdt von Geh- und Radwegen zu verbessern und so die Effizienz
und flachendeckende Verfiigbarkeit des Verkehrsnetzes zu verbessern.

Uberpriifen Sie bei der Entwicklung neuer Verkehrsplane Ihre Prioritéten, um zu gewéhrleisten,
dass die praktischen MalRnahmen mit den vereinbarten Zielen (z. B. Férderung des Fuf3- und
Radverkehrs) Gibereinstimmen.

SchlieBen Sie proaktiv die Datenliicke zum Fahrrad- und FuBverkehr. Dazu sollten Sie
Ihre bisherigen Normen und Verfahren zur Datenverfassung so Uberarbeiten, dass sie
grundlegende Fragen zum Ful3- und Radverkehr beantworten kénnen, z. B. zu Aufkommen,
Verhalten bei der Wahl von Verkehrsmitteln, Sicherheit, Lage und Zustand der Infrastruktur
usw.

Bauen Sie interne Fachkenntnisse tber Verkehrsmodelle auf. Entwickeln Sie entweder interne
Kompetenzen zur Erstellung multimodaler Verkehrsmodelle oder lernen Sie, Planungs- und
Modellierungsspezifikationen zu schreiben, die den FuB- und Radverkehr voll beriicksichtigen
und Ihre Analyseergebnisse fiir die politische Entscheidungsebene klar erldutern.

Stellen Sie Fragen der Verkehrsplanung in IThrer Kommunikation mit Entscheidungstragern
und Betroffenen in einen groReren Zusammenhang. Fragen Sie zum Beispiel nicht, wie das
Stauproblem ,gel6st” werden kann, sondern wie man Staus managen und/oder die Kapazitat
von Korridoren erhéhen kann.
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KOMMUNALE ENTSCHEIDUNGSTRAGER

Empfehlungen fir kommunale Entscheidungstrager:

Verlangen Sie aktuelle Daten zum Ful3- und Fahrradverkehr. Die Mitarbeiter von
Kommunalbehdrden brauchen fir MaBnahmen zur Datenerfassung Ihre volle
politische Unterstiitzung. Entscheidungstrager missen bei den Themen Datenerfassung
und -erhebung in Ihrer Kommune einen klaren Standpunkt vertreten.

Gestalten Sie Form und Inhalt von Folgenabschédtzungen, indem Sie gemeinsam
mit Ihren Mitarbeitern zu Beginn jedes Projekts festlegen, welche Kriterien fur die
Bewertung von Verkehrsplanen gelten. Dringen Sie auf eine ausgewogene multimodale
Bewertung, die alle fir ihre Kommune wichtigen Kriterien beinhaltet (neben dem
Verkehr auch Wirtschaft, Soziales, Umwelt) und die Auswirkungen auf alle Verkehrsmodi
analysiert.

Sorgen Sie fir die berufliche Weiterbildung Ihrer Mitarbeiter, damit diese eine

multimodale Perspektive einnehmen und verstehen, wie wichtig es ist, alle Verkehrsmodi
gleichberechtigt zu bewerten.

NATIONAL

Empfehlungen fir Akteure auf nationaler Ebene:

Achten Sie darauf, dass Inhalt und Sprache Ihrer Strategien und Richtlinien zum
Stadtverkehrsmanagement eine multimodale Perspektive auf die Leistung stadtischer
StraRennetze widerspiegeln. Fiihren Sie in Standards und Richtlinien fir die Umsetzung
auf kommunaler Ebene die Begriffe Multimodalitat und Gleichwertigkeit der
Verkehrsmodi ein und bieten Sie Anreize fur Stadte, die diese Standards ibernehmen.

Erstellen Sie Empfehlungen fiir Kommunalverwaltungen, die die Rolle des FuB- und
Radverkehrs bei der Minderung des Stauaufkommens bzw. Erhéhung der Leistung
des Strallennetzes anerkennen.

Verfassen Sie in Zusammenarbeit mit Kommunalverwaltungen Leitlinien fir eine
verbesserte Erfassung und Analyse von Daten zum Fahrrad- und FuBverkehr.

Legen Sie einheitliche Standards fur die Bewertung von Projektplanen vor, die
nachhaltige Verkehrsmittel vorrangig behandeln und die Bewegung von Menschen
(nicht Fahrzeugen) beriicksichtigen. Integrieren Sie in Ihre politischen Richtlinien
die Pflicht, im Rahmen von Projektbewertungen eine multimodale Bewertung des
Mobilitatsnutzens fur alle Verkehrsmodi durchzuftihren.

Stellen Sie fiir Kommunalverwaltungen Férdermittel bereit, die bei verkehrspolitischen
Entscheidungen einem multimodalen Ansatz folgen, der das Thema Verkehr mit den
Themen stadtisches Leben, Umwelt, Gesundheit und Wirtschaft in einen weiteren
Zusammenhang stellt.
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EUROPAISCHE UNION

Empfehlungen flr Akteure auf EU-Ebene:

1. AchtenSie darauf, dass Inhalt und Sprache Ihrer Leitlinien zum Stadtverkehrsmanagement
eine multimodale Perspektive auf die Leistung stadtischer StraBennetze widerspiegeln.
Legen Sie einheitliche Standards fir die Bewertung von Projektplanen vor, die fiir
nachhaltige Verkehrsmittel eine hohe Prioritat vorgeben und die Bewegung von
Menschen (nicht Fahrzeugen) berlicksichtigen.

2. Schaffen Sie eine europaische Strategie fiir den FulRverkehr, in deren Rahmen Stadte
eine Fulgangerinfrastruktur planen kénnen, und integrieren Sie die Grundsatze der
Multimodalitat und der Gleichstellung aller Verkehrsmodi in die EU-Radverkehrsstrategie
und alle anderen Verkehrsstrategien der EU.

3. Erlassen Sie Leitlinien fur standardisierte Datenerfassungsmethoden im Bereich des
FuB- und Radverkehrs, die diese als Modi des Stadtverkehrs anerkennen. Stellen Sie
Mittel fur die Entwicklung von Leitlinien, fur Pilotprojekte und fur die Konsultation mit
der kommunalen und nationalen Ebene bereit.

4. Verpflichten Sie Stadte, bei der Bewertung von MalBnahmen zu ihren Planen fir
nachhaltige Mobilitat in der Stadt (Sustainable Urban Mobility Plans, SUMP) multimodale
Bewertungsverfahren zu nutzen.

5. Stellen Sie flir Kommunalverwaltungen Foérdermittel bereit, die bei verkehrspolitischen
Entscheidungen einem Ansatz folgen, der das Thema Verkehr mit den Themen stadtisches
Leben, Umwelt, Gesundheit und Wirtschaft in einen weiteren Zusammenhang stellt.

VERKEHRSBERATUNGSBUROS (UND DEREN BERUFSVERBANDE)

Empfehlungen fir Verkehrsberatungsbiiros und deren Berufsverbdnde:

1. Nehmen Sie die multimodale Bewertung des Mobilitdtsnutzens von Verkehrsprojekten
und die Modellierung und Bewertung des FuB- und Radverkehrs in Ihre Kompetenzen
und Dienstleistungsangebote auf. Passen Sie als europdische Beratungsbiros diese
Dienstleistungen an internationale Markte an.

2. Gewabhrleisten Sie, dass Inhalt und Sprache von Ausbildungsmaterialien und Branchenrichtlinien
die Grundsatze der multimodalen Bewertung und der Gleichstellung aller Verkehrsmodi
widerspiegeln, sodass diese in der verkehrsplanerischen Praxis zur Norm werden.

3. Arbeiten Sie gemeinsam mit den Anbietern von Modellierungssoftware daran, den Ful3- und
Radverkehr bei Verkehrsmodellen besser abzubilden und zwar sowohl bei der Modellierung
der Verkehrsnachfrage und Verkehrsaufteilung (makroskopisch) als auch bei der Modellierung
der Verkehrsinteraktion (mikroskopisch).

4. Erklaren Sie Ihren Kunden (d.h. Entscheidungstragern und Mitarbeitern von
Kommunalverwaltungen), wie wichtig es ist, bei Untersuchungen zum Verkehr auch den
FuB- und Radverkehr zu berucksichtigen und informieren Sie sie iber dafiir geeignete
Analyseverfahren und Modelle.

5. Entwickeln Sie eine freiwillige Charta zu technischer Kompetenz, Transparenz und ethischem
Verhalten fir Berufe, die Verkehrsmodellierung und Verkehrsuntersuchungen anbieten, und
ziehen Sie Anbieter zur Verantwortung, die diese technischen und ethischen Normen nicht

einhalten.
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MODELLENTWICKLER UND FORSCHER

Empfehlungen fir Modellentwickler und Forscher:

Fihren Sie weitere Forschungsprojekte zu den Phanomenen induzierter Verkehr und
Verkehrsschwund durch, die auftreten, wenn Infrastruktur neu gebaut oder abgebaut
wird. Ihre Forschungsergebnisse sollten sich als Faktengrundlage flr eine strategische
Verkehrsmodellierung eignen.

Verbessern Sie das Verstandnis zum Verhalten von FulRgangern und Fahrradfahrern -
unter Beachtung landerspezifischer Besonderheiten - und entwickeln Sie Verfahren,
mit denen sich dieses Verhalten in einem Modell programmieren lasst.

Fihren Sie in Verkehrsmodellen Mikrosimulationen zur Interaktion von Radfahrern
und Fahrzeugen auf gemeinsamen Fahrspuren und zum Verhalten von FuBgangern auf
Uberflllten Wegen durch. Verbessern Sie die Modellierung von gemeinsam genutzten
Flachen (Shared Space).

Entwickeln Sie sinnvolle Variablen und technische Indikatoren fiir die Berechnung von
Qualitatsstufen fur den stadtischen FuR- und Radverkehr.

Entwickeln Sie multimodale Indikatoren fiir die Kennzahlen ,Zeitverlust” und
.Verkehrsqualitat” auf gemeinsam genutzten Wegen (Fahrrader und Kraftfahrzeuge
auf gemeinsamen Fahrspuren oder Fahrrader und FuBganger auf gemeinsamen Wegen).
Bei Kapazitdtskonzepten sollten auch die Beziehungen zwischen den Verkehrsmodi mit
Mitteln der Verhaltensforschung analysiert werden.

Verbessern Sie das Verstandnis von ,akzeptablen” und , erwarteten” Reisezeiten fir
alle Verkehrsmittel im stadtischen Raum. Das Ziel sollte sein, einen multimodalen
Referenzzustand zu definieren, an dem sich Zeitverlust in Stadten messen lasst.

EMPFEHLUNGEN FUR MULTIPLIKATOREN AUF ALLEN EBENEN

Stellen Sie Fragen der Verkehrsplanung in Ihrer Kommunikation mit Entscheidungstragern
und Betroffenen in einen groRBeren Zusammenhang. Fragen Sie zum Beispiel nicht, wie
das Stauproblem ,geldst” werden kann, sondern wie man Staus managen und/oder die
Kapazitat von Korridoren erhéhen kann.

Werben Sie aktiv fir einen multimodalen Ansatz und weisen Sie darauf hin, dass ein
effizienter 6ffentlicher Nahverkehr wesentlich zum Staumanagement beitragt. Vermeiden Sie
Konkurrenzsituationen zwischen FuBverkehr, Fahrradverkehr und 6ffentlichem Nahverkehr.

Verbreiten Sie die Botschaft: gut umgesetzte MaRBnahmen flr FulRganger und Radfahrer
konnen zur Stauminderung beitragen. Gelungene Beispiele finden Sie in den Kurzinfos fiir
Stadte von FLOW.

Erwdhnen Sie bei ihrer politischen Uberzeugungsarbeit neben den vielen anderen Vorziigen
des Ful3- und Radverkehrs auch das Thema Staumanagement.

Verbreiten Sie die Botschaft, dass mehr Flachen fiir den Autoverkehr in Stadten nur eine
kurzfristige Losung darstellen. In diesen Szenarien lockt das stadtische Wachstum weitere
Autos an, bis die verfligharen Flachen wieder voll sind. Nur eine effiziente Flachennutzung
(durch FuBganger und Radfahrer) macht eine Stadt lebenswert und zukunftsfahig.
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