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1. Einleitung

Durch die immer gréRer werdende Verbreitung von Routensuchsystemen,® die heute
bereits in der Lage sind, dynamisch auf das Verkehrsgeschehen zu reagieren und
Staus auf Bundesfernstralien zu umfahren, zeichnet sich zunehmend die raumliche
Verlagerung des Verkehrs in das nachgeordnete Netz ab. Die bisher weitgehende
Trennung zwischen Ubergeordnetem und nachgeordnetem Verkehr wird mit dieser
Entwicklung aufgehoben. War die Stadt bisher Ausgangspunkt und Ziel einer Reise, so
ist zu erwarten, dass sie in Zukunft Stauumfahrungsverkehre in spirbarem Umfang
aufnehmen und bewaltigen muss. Fir die Erfullung dieser Aufgabe sind Groliteile des
stadtischen Strafl3ennetzes jedoch weder vorgesehen noch geeignet. Bei einem Routing
des Stauumfahrungsverkehrs durch empfindliche Bereiche, wie z.B. Wohngebiete, wer-
den Menschen von zusétzlichen verkehrlichen Wirkungen betroffen, die Lebensqualitat
in Stadten wird weiter reduziert. Werden von den Systemen im Falle eines Staus im
BundesfernstraRennetz, alternative Routen im nachgeordneten Netz ausgesprochen, so
gilt es, den Verkehr hier nur auf Streckenabschnitten mit geringer Empfindlichkeit der
angrenzenden Nutzung abzuwickeln um so eine weitestgehende Vertraglichkeit des
Verkehrsgeschehens zu gewahrleisten.

Diese Position vertritt auch der Deutsche Stadtetag (DST). Dieser hat bereits 1994 in
einem gemeinsamen Positionspapier mit dem Verband Deutscher Verkehrsunterneh-
men? auf die sich abzeichnende Entwicklung der zunehmenden Durchfahrung emp-
findlicher stadtischer Bereiche auf Grundlage von Routenempfehlungen reagiert und die
Forderung aufgestellt, dass der Einsatz von elektronischen Verkehrsmanagementsys-
temen (hierzu gehdren auch Navigationssysteme) vorrangig nicht zu einer "besseren
Kapazitatsauslastung" der stadtischen Strafl3ennetze fuhren sollte und insbesondere der
Verkehr nicht in die Wohngebiete verlagert werden darf. Fir die Lésung des sich immer
starker abzeichnenden Problems der Verlagerung Ubergeordneter Verkehre in das
nachgeordnete Netz schlagt der Deutsche Stadtetag vor, Fahrzeugnavigationssysteme
sollten im Falle eines Staus auf Bundesautobahnen, alternative Routenempfehlungen
nur im stadtischen Vorrangnetz (HauptverkehrsstralRennetz) aussprechen um so eine
weitestgehende Vertraglichkeit verkehrlicher Wirkungen zu gewéhrleisten

2. Untersuchungsrahmen

Aus dem Anspruch heraus begriindet, eine weitestgehende Vertraglichkeit verkehrlicher
Wirkungen in Stadten sicherzustellen, wurde in der im Jahr 2000 von der Autorin abge-
schlossenen Promotion® im ersten Schritt die Funktionsweise von verschiedenen Rou-
tensuchsystemen dahingehend analysiert, ob dem Systemnutzer im Falle eines Staus
im Ubergeordneten Netz alternative Routen im nachgeordneten Netz empfohlen wer-
den. In einem weiteren Schritt wurde Uberprift, ob mit einer ausschliel3lichen alternati-
ven Routenempfehlung Uber das stadtische Vorrangnetz tatsachlich eine weitestge-
hende Vertraglichkeit des Verkehrsgeschehens in Stadten erzielt werden kann.

1
2

Die Begriffe Routensuchsystem, Navigationssystem und Fahrzeugnavigationssystem werden hier synonym benutzt.
Gemeinsames Positionspapier des Deutschen Stadtetages und des Verbandes Deutscher VVerkehrsunternehmen zum Einsatz
von Telematik in den Stadten, 1994, S.4.

3 Vgl. Kaufmann, S. Integration von Vertréglichkeitsanforderungen in Routensuchsysteme, 2000.
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3. Funktionsweise von Routensuchsystemen

Grundlage aller Routensuchsysteme flr eine prazise Navigation ist ein im System vor-
gehaltenes digitalisiertes und vektorisiertes StraRennetz. Dessen topologische Struktur
aus Knoten und Kanten ist so aufgebaut, dass Verknupfungsbeziehungen (z.B. Abbie-
gerestriktionen) von einem StralRensegment zum nachsten bekannt sind. Die Strecken-
abschnitte (Segmente/Kanten) sind mit den fur eine Routensuche notwendigen Infor-
mationen attributiert und werden in einer zum System geh6renden Datenbank vor-
gehalten. Art und Anzahl von Streckenattributen, die flr die Berechnung einer Route zur
Anwendung kommen, sind nicht einheitlich definiert und damit systemspezifisch. Der
Nutzer des Systems kann sich in der Regel eine fur ihn optimale Route entweder in Ab-
hangigkeit von der Lange einer Strecke vom Start- zum Zielort (wegklrzeste Strecke)
oder von der zeitlichen Dauer der Fahrt (zeitschnellste Strecke) vorgeben lassen. Fur
die Berechnung einer Route vom Start- zum Zielort sind zumindest drei Einflussfaktoren
malfigeblich

e die Attribute, mit denen die Netzabschnitte typisiert sind
e die Kosten, mit denen die Attribute gewichtet werden
e der Routensuchalgorithmus, der die Routenberechnung vornimmt.

Die Gewichtung der Attribute mit Kosten bezeichnet den Vorgang, Strecken hohe oder
niedrige Widerstande zuzuweisen, auf deren Grundlage Netzabschnitte der Routensu-
che zugrunde gelegt werden oder von ihr ausgeschlossen werden. Welche Kriterien fur
die Routensuche maf3geblich sind und mit welchen Kosten sie versehen werden, hangt
vom Systemdesigner und vom Nutzer des Programms ab. Tritt flr einen Streckenab-
schnitt das Attribut "Stau” zu, wird dieses Segment systemintern tber die Reduzierung
des Geschwindigkeitsprofils mit solch hohen Kosten gewichtet, dass es nicht langer als
Route empfohlen, sondern eine alternative Route berechnet wird, Uber die das Ziel zeit-
schneller erreicht werden kann. Auch der rdumliche Verlauf dieser alternativen Route
erfolgt wiederum in Abhé&ngigkeit von den Streckenattributen und der H6he der Kosten.

4. Analyse von Routensuchsystemen

Malf3geblich fur die im Rahmen der Promotion analysierten Routensuchsysteme war die
der Wegewahl! zugrunde liegende Datenbasis, d.h. das digitalisierte und attributierte
Stral3ennetz. Haufig wird das von unterschiedlichen Firmen vorgehaltene Netz an Dritt-
firmen verkauft, die die Datenbasis mit einem Algorithmus unterlegen und als Routen-
suchprogramm in den Handel bringen. So ist es mdglich, dass Systeme mit unter-
schiedlichem Namen aber der selben Datenbasis erhaltlich sind. Den analysierten
Routensuchsystemen liegen daher Datenbasen unterschiedlicher Hersteller zugrunde,
so dass eine reprasentative Aussage Uber die Qualitat von Routensuchprogrammen
madglich ist. Alle analysierten Systeme sind in der Lage, die Information "Stau auf einem
Streckenabschnitt" zu verarbeiten. Dies geschieht, indem der Nutzer des Systems ei-
nen ausgewahlten Streckenabschnitt mit dem Attribut "Stau” belegt. Daraufhin wird von
den untersuchten Routensuchsystemen, die somit als "semidynamisch” bezeichnet
werden kdnnen eine neue Routensuche angestol3en und das Ergebnis angezeigt.

solutions for a mobile so ciety consult gmbh



Dr.-Ing. Sabine Kaufmann Seite 3
Stédtische Netzkonzeptionen

Als Ergebnis der Analyse kann zunéachst festgehalten werden, dass die Mehrzahl der
untersuchten Navigationssysteme im Falle eines Staus im Ubergeordneten Netz Rou-
tenempfehlungen im nachgeordneten Netz ausspricht. Die alternative Routensuche er-
folgt mal3geblich auf Basis der fur die einzelnen Netzabschnitte vorgehaltenen Ge-
schwindigkeitsprofile. Da in den Systemen die flr stadtische StraRen vorgehaltenen
Geschwindigkeitsprofile in nur geringem Umfang voneinander divergieren, werden bei
der Routensuche alle Streckentypen einbezogen, Routenempfehlungen verlaufen damit
auch uber Nebenstral3en.

Die Empfindlichkeit der durchfahrenen Raume gegenuber verkehrlichen Wirkungen wird
von keinem der getesteten Routensuchsysteme bei der alternativen Wegewahl berick-
sichtigt. Die Programme enthalten in ihren Datenbanken keine Informationen, die die
raumliche Nutzung an den Streckenabschnitten, bzw. deren Empfindlichkeit beschrei-
ben. Alle Programme empfehlen alternative Routen, die durch Wohngebiete verlaufen.
Dartber hinaus werden von einigen Programmen alternative Routenempfehlungen
durch Tempo-30 Zonen ausgesprochen. Die Abwicklung Ubergeordneter Verkehre in
diesen Zonen kann jedoch sowohl unter Vertraglichkeitsgesichtspunkten als auch Leis-
tungsfahigkeitsaspekten von Straf3en nicht als sinnvoll erachtet werden. Ein Beispiel fur
den Verlauf einer alternativen Route im nachgeordneten Netz (Nebenstral3e) ist in Ab-
bildung 1 dargestellt.

Abb. 1: Alternative Routenempfehlung im nachgeordneten Netz von Wuppertal

Dieses Ergebnis begrundet die Forderung, stadtische Netzabschnitte verstarkt vor zu-
kinftig zu erwartenden Stauverlagerungsverkehren des Ubergeordneten Netzes zu
schitzen, zumal da Fahrzeugnavigationssysteme in immer gré3erem Umfang auch in
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Mittelklassewagen eingebaut werden und somit erhebliche Mengeneffekte von diesen
Systemen zu erwarten sind.

Die zukunftig zu realisierenden Schutzmal3nahmen mussen sich sowohl auf Neben- als
auch auf Hauptverkehrsstralen beziehen, da bei der Analyse der Empfindlichkeit
durchfahrener stadtischer Raume aufgezeigt werden konnte, dass eine Vielzahl ver-
kehrssensitiver Einrichtungen (z.B. Schulen, Krankenhauser) an Hauptverkehrsstral3en
gelegen sind. Insbesondere Mischgebiete sind haufig in erheblichem Mal3e durch die
verkehrlichen Wirkungen von Stauumfahrungsverkehren betroffen. Dieser Gebietstyp ist
oftmals als sehr empfindlich anzusehen, da er in hohem MalRe Wohnnutzung aufweist.
So konnte nachgewiesen werden, dass in der Stadt Wuppertal die durchschnittliche
Wohnnutzung entlang von acht durch Misch-/bzw. Kerngebiete verlaufende Stral3en bei
74% liegt. Aus der oftmals von den Herstellern von Routensuchprogrammen getroffe-
nen Aussage, dass die Systeme im Falle eines Staus nur Routen im nachgeordneten
HauptverkehrsstralRennetz empfehlen, kann damit also keineswegs die Vertraglichkeit
der empfohlenen Routen abgeleitet werden. In Konzeptionen fur die Integration von
Vertraglichkeitsanforderungen in Routensuchsysteme und damit den Schutz von ver-
kehrssensitiven Raumen in Stadten, sind demzufolge Neben- als auch Hauptverkehrs-
stralRen gleichermal3en einzubinden.

5. Kategorisierung der analysierten stadtischen StraRentypen

Nebenstralen bezeichnen in diesem Zusammenhang die RAS-N Kategorien "D" und
"E", die der Erschlieung und dem Aufenthalt dienen. Hauptverkehrsstral3en entspre-
chen der Kategorie "C" (Hauptverkehrs- und Hauptsammelstraen innerhalb bebauter
Gebiete).*

Es ist nun festzuhalten, dass der Schutz empfindlicher Nutzungen an den Stra3enkate-
gorien "D" und "E" auf der einen Seite und "C" auf der anderen Seite nicht gleichartig
vorgenommen werden kann, sondern in differenzierter Weise erfolgen muss. Empfindli-
che Raume an Stral3en der Kategorie "D" und "E" kdnnen sicherlich in héherem Um-
fang geschuitzt werden als die gleichen an Strafl3en der Kategorie "C" gelegenen Nut-
zungen, da diese Netztypen generell nicht fur die Abwicklung von Durchgangsverkeh-
ren ausgewiesen sind. StraRen der Kategorie "C" hingegen sind explizit auch fir die
Abwicklung uberdrtlicher Verkehre vorgesehen und missen somit als alternative Rou-
ten im Falle eines Staus zur Verfigung stehen.

Die Information, zu welcher Kategorie ein Streckenabschnitt gehdrt, ist statischer Natur,
sie wird sich in der Regel nur durch bauliche MaRnahmen verdndern. Aus diesem
Grund lasst sich der vordringliche Schutz von Straf3en der Kategorie "D" und "E" auf
relativ einfache Weise erreichen, da lediglich eine einmalige (statische) Ergédnzung der
Datenbanken von Routensuchsystemen mit einem Attribut, das Informationen hinsicht-

4 Die EAHV weicht von dieser Kategorisierung ab und weist alle StraBen des Typen "Bl — EINlI" als stadtische

Hauptverkehrsstraen aus. Da aber im Rahmen dieser Arbeit weniger innerstadtische Durchgangsverkehre sondern
vielmehr Stauverlagerungsverkehre mit erheblichen Mengeneffekten Gegenstand der Untersuchung sind, werden die
Netzabschnitte der Kategorie "D" und "E" sowohl aus Griinden der Vertraglichkeit als auch der Leistungsfahigkeit nicht als
Hauptverkehrsstralen definiert.
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lich der Empfindlichkeit der Nutzung vorhalt und eine entsprechend Gewichtung der
Kosten auf diesem Streckenabschnitt vorgenommen werden muss.

Betrachtungsebenen der RAS-N Stral3enkategorien '

. auBerhalb be-
Kategorien- bauter Gebiete

Gruppe anbaufrei ‘ angebaut

innerhalb bebauter Gebiete

Verbindung ErschlieRung Aufenthalt

Verbindungs-

funktionsstufe A B C D E

groﬁréumige [ Al B I Cl

StraBenverbindung

uberregiona_le/reg. Il Al B Il cl D Il

StraRenverbindung

zwischengemeindliche
StralRenverbindung il Alll B Il

ﬂéchenerschl_ieBende v AV B IV

StraRenverbindung

untergeordnete
StralRenverbindung \ AV N

Wegeverbindung

Abb. 2: Definition von analysierten stadtischen StraBentypen Quelle: RAS-N

Komplexer erweist sich der Schutz von empfindlichen Nutzungen, die an Streckenab-
schnitten der Kategorie "C" gelegen sind. Da diese, wie bereits erwahnt, auch der Ab-
wicklung von ubergeordneten Durchgangsverkehren dienen mussen, kdnnen sie nicht
durch statische Datenbankattribute aus der Routensuche ausgeschlossen werden. Die
an Navigationssysteme weitergeleitete Information tGber mogliche Alternativrouten im
nachgeordneten Netz muss also prinzipiell die Inanspruchnahme dieses Netztyps er-
madglichen, sie darf jedoch, um auch an diesen Straf3en ein Mindestmal3 an Gesund-
heitsschutz und Lebensqualitat zu gewahrleisten, nicht zu einer UbermalRigen Beein-
tradchtigung von hier gelegenen sensitiven Raumen fuhren.

Aus diesem Grund erscheint der dynamische Schutz empfindlicher Nutzungen an Stra-
Ben der Kategorie "C" zielfuhrend. Dynamisch bedeutet in diesem Zusammenhang,
dass dieser Netztypus so lange fur die Routensuche zur Verfigung steht, wie vertrag-
lichkeitsrelevante gesetzliche oder anderweitig definierte Grenzwerte nicht Gberschritten
werden. Ist die Vertraglichkeit des Verkehrsgeschehens aufgrund der Uberschreitung
von Grenzwerten nicht mehr gegeben, sollte der entsprechende Netzabschnitt nicht
langer in die Routensuche einbezogen werden.

Zusammenfassend wird somit empfohlen, einen

solutions for a mobile so ciety consult gmbh
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e umfassenden und statischen Schutz empfindlicher Nutzungen vor Durchgangs-
verkehren an Stral3en der RAS-N Kategorie "D" und "E" und einen

e grenzwertabhéngigen dynamischen Schutz empfindlicher Nutzungen an Stral3en der
RAS-N Kategorie "C"

fur eine vertragliche Abwicklung des Verkehrs in Stadten vorzunehmen. >

Der dynamische Schutz verkehrlich sensitiver Nutzungen an Straf3en der RAS-N Kate-
gorie "C" sollte aber in jedem Fall durch eine aktive Vorgehensweise der Stadte dahin-
gehend erweitert werden, eine umfassende Desensibilisierung von Nutzungen an Stre-
ckenabschnitten der Kategorie "C" vorzunehmen. Hierdurch kann sichergestellt werden,
dass Strecken mit hoher Leistungsfahigkeit zukinftig geringer empfindliche Raume
durchlaufen als dies heute der Fall ist und die entsprechenden Netzabschnitte des Vor-
rangnetzes auch tatséchlich unter funktionalen als auch Vertraglichkeitsanforderungen
fur die Aufnahme von Verlagerungsverkehren geeignet sind. Nur auf der Grundlage
dieser Desensibilisierung von Nutzungen stellt die Forderung des DST mogliche Stau-
umfahrungsverkehre des Ubergeordneten Netzes ausschlief3lich im stadtischen Vor-
rangnetz abzuwickeln, eine wirklich vertragliche verkehrslenkende Maflinahme dar.

6. Methodische Vorgehensweise der Stadte bei der Ausweisung stadtischer
Vorrangnetze

Das in den letzen Jahrzehnten immer gréRer gewordene Konfliktpotential zwischen
empfindlichen Nutzungen an Hauptverkehrsstral3en und dem hier haufig vorhandenen
hohen Verkehrsaufkommen, fiihrte zu der Fragestellung, auf welcher inhaltlichen und
methodischen Grundlage die Stadte die Festlegung ihrer Vorrangnetze vornehmen. In
diesem Zusammenhang wurden vierzehn deutsche Stadte befragt und analysiert in
welcher Form die Empfindlichkeit von Nutzungen gegenuber verkehrlichen Wirkungen
in die Konzeptionen Eingang findet. Als Ergebnis der Untersuchung kénnen folgende
besonders problematische Punkte festgehalten werden:

Nur wenige der befragten Stadte besitzen ein differenziertes Kriteriengerist, bzw. eine
Methodik, auf deren Grundlage sie die Festlegung des Vorrangnetzes vornehmen. Sind
Kriterien fir die Ausweisung des Vorrangnetzes vorhanden, werden diese in den
Stadten unterschiedlich gehandhabt. Sicherlich werden auch bei einer weniger metho-
dischen Vorgehensweise bzw. fehlenden Bewertungskriterien, die Stadte nicht zu einer
ganzlich voneinander abweichenden Festlegung des Vorrangnetzes gelangen. So ist in
der Regel immer das klassifizierte StralRennetz ein wesentlicher Bestandteil hiervon.
Gehoren Stral3en diesem jedoch nicht an, kann das Fehlen eines fundierten Kriterien-
gerustes, bzw. eine unzureichende Methodik gerade bei "Grenzfallen" (Einstufung in
das Vorrangnetz ja/nein) zu Fehleinschatzungen fuhren. Dieser Mangel kann insbeson-
dere dann Probleme bereiten, wenn die Zugehorigkeit des Streckenabschnittes zum

Der dynamische Schutz von an HauptverkehrsstraRen gelegenen verkehrlich sensitiven Einrichtungen kann mit dem
Informationssystem LUISE vorgenommen werden, wird an dieser Stelle jedoch nicht vertieft dargestellt. Weiterfiihrende
Informationen zum dynamischen Schutz stadtischer Hauptverkehrsstraen finden sich in Kaufmann, S., Rindsfiser, G.
Generierung und Anwendung zeitlich feinteiliger Quelle-Ziel Matrizen, Heureka “99 Tagungsbericht. S. 107 ff.
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Vorrangnetz auf politischer Ebene festgelegt wird. In diesem Fall ist eine nicht ausrei-
chend sachlich fundierte Abwagung maoglich.

Haufig wird von den Stadten das Vorrangnetz im Rahmen der Uberlegungen zur Aus-
weisung von Tempo-30 Zonen konzipiert und enthalt Stral3en, die fir eine Geschwin-
digkeitsbeschrankung nicht geeignet erscheinen. Das bedeutet, die StraRen des Vor-
rangnetzes werden teilweise nicht auf Grundlage von Aufgaben definiert, die sie erfillen
sollen, sondern auf Grundlage von Eigenschaften, die sie nicht besitzen (keine Eignung
fur Tempo-30). Diese Vorgehensweise der Stadte erscheint problematisch, da Stral3en,
auf denen keine Verkehrsberuhigung mdglich ist, nicht gleichsam fir die Abwicklung
von Uberdrtlichen Verkehren geeignet erscheinen.

In vielen Fallen werden stadtische Streckenabschnitte allein mit umgangssprachlichen
Bezeichnungen belegt (z.B. Stralen mit Anbindungsfunktion fiir Erholung und Freizeit)
aus denen die Funktionalitdt und Sensitivitdt des Streckenabschnittes nicht ersichtlich
ist. Diese Bezeichnungen stellen eine wenig geeignete Grundlage fir die Routensuche
dar, da aus ihnen weder Leistungsfahigkeits-, noch Vertraglichkeitsanforderungen er-
sichtlich sind.

Die Abwicklung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) wird in den Stadten
sehr unterschiedlich gehandhabt. Viele Stadte wickeln den OPNV ausschlieR3lich im
Vorrangnetz ab, in einigen Stadten wiederum verlaufen die Linien auch durch Tempo-
30 Zonen. Grundsatzlich liegt es in der Befugnis der Stadte zu bestimmen, auf welchen
Netztypen der OPNV verkehren soll. Der Gesetzgeber hat in der 10. Anderung zur
StralRenverkehrsordnung lediglich festgelegt, dass langere Stral3enabschnitte mit Bus-
oder StraRenbahnlinien nicht in Tempo-30 Zonen einbezogen werden sollten.® Er legt
weitergehend dar, dass insbesondere die Nahverkehrsbetriebe die Fihrung von Busli-
nien durch geschwindigkeitsbeschrankte Zonen Uberwiegend negativ beurteilen, wobei
als Nachteil vor allem Fahrzeitverlangerungen genannt werden. Fahrdatenerhebungen
fur 10 Buslinien, die durch Tempo-30 Zonen fuhren, zeigten, dass die tatsachlich auf-
tretenden Fahrzeitverluste jedoch geringer sind, als von den Betrieben befirchtet. Die
Fahrzeiten der Busse werden vor allem durch andere Parameter, wie Fahrgastaufkom-
men an den Haltestellen, Verkehrsdichte und Stérungen durch ein- und ausparkende
Fahrzeuge beeinflusst. Fahrgaste bemerken die Einrichtung von Tempo-30 Zonen, sie
sehen aber Uberwiegend weder Komfort, Punktlichkeit noch Schnelligkeit durch die Zo-
nen negativ beeinflusst.’

Es kann also festgehalten werden, dass die Abwicklung des OPNV im Vorrangnetz nur
bedingt zu dessen Attraktivitatssteigerung beitragt, jedoch keinesfalls als ausschlagge-
bendes Moment fur die verstarkte Nutzung angesehen werden kann. Die konsequente
Integration aller StraBen mit OPNV-Linien in das Vorrangnetz hat jedoch den eindeuti-
gen Nachteil, dass andere Straf3en- und StraRenraumcharakteristika diesem Kriterium
untergeordnet werden. Verlauft so z.B. eine Buslinie durch ein Wohngebiet und die
Stral3e besitzt ErschlieSungsfunktion, misste dieser Streckenabschnitt bei entspre-

6 Zehnte Verordnung zur Anderung der StraRenverkehrsordnung vom 9. November 1989 (BGBI. | S. 1976 vom 24.11.1989),
Begriindung zu Art. 1, Anderung § 41, Abs. 2 Nr. 7, Punkt | 3.
" Ebd., Punkt I 2.
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chender Vorgehensweise trotzdem in das Vorrangnetz integriert werden. Das hat zur
Folge, dass dieses Segment gemaf den Forderungen des Deutschen Stadtetages, fur
alternative Routenempfehlungen zur Verfigung steht. Diese Handlungsweise steht je-
doch in eindeutigem Missverhéltnis zu der Funktionalitat der Strafl3e sowie der Empfind-
lichkeit der angrenzenden Wohnnutzung und wird deshalb nicht als sinnvoll erachtet.
Die Zugehdrigkeit eines Streckenabschnittes zum Vorrangnetz sollte grundsatzlich auf
Mafl3gabe seiner Netzfunktion, bzw. seiner Empfindlichkeit erfolgen und nicht in Abhan-
gigkeit vom dortigen Verlauf einer Buslinie festgelegt werden. Empfohlen wird die Aus-
weisung von Linienbusnetzen, fir die ahnliche bauliche und gestalterische Regeln gel-
ten kdnnen, wie fur die bereits in einigen Stadten ausgewiesenen Rettungswegenetze
(keine Fahrbahnversatze, Schwellen, Aufpflasterungen oder Rampen). Dieses Linien-
busnetz sollte jedoch nur bei entsprechender Eignung Teil des Vorrangnetzes sein.

Oftmals liefl3 sich feststellen, dass auf Strecken, die Bestandteil des Vorrangnetzes sind,
geringere Geschwindigkeiten als 50 km/h gefahren werden missen, da sich sensible
Einrichtungen wie Schulen oder Altenheime entlang dieser Abschnitte befinden. Grund-
satzlich sollten Streckenabschnitte zwischen zwei Knoten jedoch nur dann in das Vor-
rangnetz aufgenommen werden, wenn diese durchgéngig mit mindestens 50 km/h be-
fahren werden durfen. Sind im Bereich von empfindlichen Einrichtungen Gber kurze
Strecken geringere Geschwindigkeiten vorgeschrieben, sollten diese Strecken nicht in
das Vorrangnetz Ubernommen werden, da die Abwicklung Uberortlicher Verkehre in
diesem Bereich erhthte Stauungen erwarten lassen und dartiber hinaus die Sicherheit
starker gefahrdeter Personengruppen (Kinder, alte Menschen) durch ortsfremde Fahrer
zusatzlich beeintrachtigt wird. Hier bietet sich die Differenzierung des Vorrangnetzes in
ein Netz A (50 km/h oder mehr) und ein Netz B (maximal 50 km/h) an. Als mdgliche Al-
ternativrouten sollten damit grundséatzlich allein Abschnitte des Netzes A zur Verfugung
stehen.

7. Integration statischer Vertraglichkeitsanforderungen in die Routensuche

Um eine systematische Kategorisierung des stadtischen StraRennetzes und insbeson-
dere den vordringlich zu realisierenden Schutz von Stralen der RAS-N Kategorien "D"
und "E" zu erreichen, erscheint als Ergebnis der Untersuchung im ersten Schritt not-
wendig, dass die Stadte eine Typisierung ihres StraBennetzes gemall RAS-N vorneh-
men. Diese wurde zwar nicht explizit als ein Regelwerk konzipiert, dass die Bewertung
der verkehrlichen Sensibilitat stadtischer RA&ume ermdglichen soll. Es kann jedoch fest-
gehalten werden, dass Stral3en der Kategorie "D" und "E" in der Regel gleichermal3en
eine geringe Leistungsfahigkeit als auch hohe Empfindlichkeit gegeniber verkehrlichen
Wirkungen besitzen. Weiterhin ist diese Vorgehensweise von Vorteil, da die RAS-N ein
standardisiertes Instrument der Verkehrsplanung darstellt und hierin klar geregelt wird,
welche Streckenabschnitte in welche Kategorie einzustufen sind. Hierdurch wird die
Attributierung des Netzes wesentlich vereinfacht. Die RAS-N stellt somit in diesem Zu-
sammenhang eine geeignete Grundlage dar, auf der alle Stadte eine Typisierung ihres
Netzes nach einheitlichen Kriterien und in einem einheitlichen Sprachgebrauch vor-
nehmen konnen. Diese homogene Vorgehensweise bietet auch noch einen weiteren
Vorteil. Nimmt derzeit z.B. die Kommune A eine restriktive, die rdumlich direkt angren-
zende Kommune B jedoch eine grof3zigige Ausweisung des Vorrangnetzes vor, ist da-
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von auszugehen, dass bei einer Alternativroutensuche tber das stadtische Vorrangnetz
Kommune B stérker mit Stauumfahrungsverkehren belastet wird, da sie in grof3erem
Umfang Alternativrouten besitzt als Kommune A. Eine derartige Entwicklung kann je-
doch mit einer gleichartigen und abgestimmten Vorgehensweise der Stadte vermieden
werden.

Fur die Integration statischer Vertraglichkeitsanforderungen in die Routensuche wird
vorgeschlagen, die Datenbanken der Routensuchsysteme einheitlich mit einem Attribut
Uber die RAS-N Kategorie des Streckenabschnittes zu erganzen. Diese Netztypisierung
sollte von allen Herstellern digitaler Stralendaten verbindlich in die entsprechenden
Datenbanken Gbernommen werden. Daneben kénnten den Netzabschnitten weiterhin
umgangssprachliche Bezeichnungen wie "Nebenstralle" oder "HauptstralRe" zugeordnet
werden, um eine hdhere Nutzerfreundlichkeit der Systeme zu gewahrleisten. Bei der
Routensuche kdnnen nun Wege auf Basis des Teilnetzes der RAS-N Stral3enkatego-
rien "A - C" berechnet und die Netzabschnitte der Kategorien "D" und "E" erst dann in
die Berechnungen einbezogen werden, wenn sie die Quelle oder das Ziel der Reise
darstellen.

Das von den Stadten ausgewiesene Netz der HauptverkehrsstralBen (Vorrangnetz)
wirde dieser Einstufung folgend aus Strafen der Kategorien "BIIl — C IV" bestehen und
auf diesen Netztypen auch die Ubergeordneten Verkehre abgewickelt werden. Mit die-
ser Vorgehensweise kann somit ein weitreichender und gleichzeitig relativ einfach zu
erzielender Schutz von stadtischen Stral3en der Kategorien "D" und "E" erreicht werden.

8. Fazit

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass Stadte auch Netzabschnitte in ihre
Vorrangnetze aufnehmen, die nicht fir die Abwicklung Ubergeordneter Verkehre geeig-
net erscheinen. Fordert der Deutsche Stadtetag also die alleinige Abwicklung von Stau-
umfahrungsverkehren im stadtischen Vorrangnetz, ist damit keine vertragliche Abwick-
lung des Verkehrsgeschehens in Stadten sichergestellt.

Es sind demzufolge die Stadte gefordert, ihre Vorrangnetzkonzeptionen zu uberarbei-
ten. Diese sollten jedoch keine Einzellésungen darstellen, sondern von den Stadten
gemeinsam und maoglichst konform festgelegt werden. Dies kann tber einheitliche Krite-
riengeriste und analoge methodische Vorgehensweisen gewahrleistet werden. In die-
sem Zusammenhang bietet sich die Typisierung des Stral3ennetzes gemal’ den Inhal-
ten der RAS-N an.

Abschlie3end bleibt festzuhalten, dass die Stadte in den letzten Jahren engagierte Ver-
suche unternommen haben, den motorisierten Individualverkehr (MIV) in den Stadten
durch eine modale Verlagerung des Verkehrsgeschehens auf den OPNV zu reduzieren.
Mit der verstarkten Abwicklung tberortlicher Verkehre im stadtischen Netz wird der MIV
in den nachsten Jahren jedoch voraussichtlich zunehmen. Da die Stadte zur Auswei-
sung von Netzen fur den Uberdrtlichen Verkehr verpflichtet sind, bestehen nur wenige
Moglichkeiten in diese Entwicklung steuernd einzugreifen. Durch eine sinnvolle Auswei-
sung des Vorrangnetzes und einer Desensibilisierung von Nutzungen an Stral3en der
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Kategorie "C" kbnnen die Stadte jedoch dazu beitragen, den zusatzlichen Verkehr zu-
mindest auf denjenigen Netzabschnitten abzuwickeln, die unter Vertraglichkeitsanforde-
rungen fur eine Aufnahme von Durchgangsverkehren geeignet sind.
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