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VORBEMERKUNG

International vergleichende Untersuchungen wie die folgende
Studie zum Innerortsverkehr stiitzen sich auf eine Vielzahl na-
tionaler Daten und Informationen, deren Beschaffung vielfaltige
Probleme aufwirft. Besondere Bedeutung kommt daher denjenigen
zu, die auf nationaler Ebene helfen, die erforderlichen Infor-
mationen zu sammeln und bereitzustellen. Und so ist es unser
Anliegen an dieser Stelle, denjenigen, die uns bei der Beschaf-
fung der Daten geholfen haben, unseren herzlichen Dank auszu-

sprechen.

Bei der Sammlung von Daten {ber Berlin waren uns insbesondere
Frau Behrends vom Statistischen Landesamt und Herr Dr. Murach

von der Senatsverwaltung fiir Verkehr und Betriebe behilflich.

Die Unfalldaten aus Briissel verdanken wir der belgischen Gen-

darmerie und dort der Abteilung Data Services, Bureau Circula-
tion. Die Briisseler Strukturdaten wurden uns freundlicherweise
vom Ministére de la Région de Bruxelles Capitale zur Verfiigung

gestellt.

Unfall- und Strukturdaten von Madrid verdanken wir Herrn Ostos
Mateos~-Cafiero, General Jefe de la Agrupacion de la Trafico de

la Guardia Civil in Madrid.

Die Unfalldaten flir Paris wurden uns von Herrn Bouzigues vom
.Ministére de 1’Equipement du Logement et des Transports™ liber—
mittelt. Strukturdaten und erganzende Informationen uber Paris
stammen von der Direction de la Voirie de Mairie de Paris. Alle
Unfall- und Strukturdaten aus Rom stellte uns Prof. Roberto
Busi vom ,Cattedra di Tecnica urbanistica, Dipartimento di In-
gegneria Civile, Universitad degli Studi di Brescia™ zur Verfi-
gung. Allen genannten Personen und Institutionen gilt unser be-
sonderer Dank. Deren Unterstitzung hat einen wesentlichen Bei-

trag zum Gelingen der Untersuchung geleistet.
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1. ZIELSETZUNG DER UNTERSUCHUNG

Verkehrsprobleme in Stddten sind keine Erfindung der Neuzeit.
Schon im antiken Rom bereitete der innerstadtische Verkehr
ernsthafte Schwierigkeiten, denen man zunachst durch die Ein-
richtung von Einbahnstrafen begegnete. Im Jahre 45 v. Chr. er-
folgten auf ErlaB Caesars befristete Sperrungen des Stadtzen-—
trums. Und weitere 170 Jahre spater sah sich Kaiser Hadrian ge-
zwungen, die Zahl der Fahrzeuge, die nach Rom hineinfahren

durften, zu beschrénken.

Ein geschichtlicher Riickblick verdeutlicht insoweit zweierlei:
Er belegt, daB die Menschen seit Jahrtausenden mit der Ldsung
innerstadtischer Verkehrsprobleme beschaftigt sind. AuBerdem
zeigt er, daB diese Probleme nicht etwa erst mit der Verbrei-
tung mechanisierter Verkehrsmittel oder des Automobils entstan-
den sind. Verkehrsprobleme in Stadten sind vielmehr das Ergeb-
nis grundlegender struktureller und funktionaler Konflikte, die
aus dem dichten Zusammenleben einer Vielzahl von Menschen auf

engem Raum erwachsen.

Gleichzeitig laBt der Riickblick auf die Geschichte eine rela-
tive Konstanz der Problembereiche des innerortlichen Verkehrs
iber die Jahrtausende hinweg erkennen. Zu allen Zeiten ging es
bei der Diskussion des Innenstadtverkehrs um das Fahren und um
Konflikte zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmergruppen. Eng
verkniipft hiermit wurden zudem schon sehr frith Fragen der urba-
nen Lebensqualitdt wie etwa der Larmbeldstigung diskutiert. So
ist es nur folgerichtig, wenn eben diese Aspekte Fahren, Kon-
flikte und urbane Lebensqualitat als zentrale Fragestellungen
die Struktur der vorliegenden Untersuchung bestimmen. Zusatz-
lich gilt unser besonderes Augenmerk der Verkehrssicherheit in
den Stadten; ein Aspekt, der insbesondere seit Beginn der Mas-

senmotorisierung stetig an Bedeutung gewonnen hat.

11
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Eine besondere Qualitit gewinnt die Untersuchung durch die Tat-
sache des Vergleichs von finf europdischen Hauptstddten, die
auf Grund unterschiedlicher Ausgangssituationen und Entwick-
lungen in besonderer Weise geeignet sind, Erfahrungen und L&-
sungsbeitridge zu den genannten Problembereichen zu liefern.
Eine vergleichende Wertung zwischen den Stidten erweist sich in
diesem Zusammenhang nur bedingt als méglich und wird auch nicht
angestrebt. Zielsetzung der Untersuchung ist es vielmehr, die
unterschiedlichen Erfahrungen aus den finf Hauptstddten zusam-
menzutragen und sie vor dem Hintergrund von Konzepten, wie sie
derzeit vielerorts entwickelt oder eingefiihrt werden, zu disku-

tieren.

Einen Beitrag hierzu sollen auch die Erfahrungen und Einstel-
lungen der Blirger der Bundesrepublik liefern, die im Rahmen
dieser Untersuchung zu Problemen des innerértlichen Verkehrs

befragt wurden.

Die Untersuchung erhebt dabei nicht den Anspruch, verbindliche
Konzepte zur LOsung der innerdrtlichen Verkehrsprobleme zu for-
mulieren. Sie hitte ihr Ziel erreicht, wenn es ihr gelange,
einen Beitrag zum Erfahrungsaustausch zwischen den Liandern zu
leisten, da Verbesserungen der innerstiddtischen Verkehrssitua-
tion nur schrittweise und durch vielfiltige aufeinander abge-
stimmte MaBnahmen zu erwarten sind, wobei gleichzeitig die in-
dividuell unterschiedlichen Ausgangslagen beriicksichtigt werden

missen.

12
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2. URBANITAT, VERKEHR UND LEBENSQUALITAT

Urbanitat, Verkehr und Lebensqualitdt sind Komponenten des
stadtischen Lebens, die sich auf vielfiltige Weise bedingen und
gegenseitig beeinflussen. So ist Verkehr eine konstituierende
Bedingung fiir die Entstehung jedweder Form urbanen Lebens, auf
der anderen Seite beeintrachtigt ein Zuviel an Verkehr die Le-

bensqualitat.

Alle drei Elemente unterliegen zudem einem stetigen Wandel. Vor
diesem Hintergrund beginnen wir dieses Kapitel mit einem kurzen
geschichtlichen Riickblick, der wichtige Punkte der Stadtent-

wicklung, der verkehrlichen Verdnderungen wie auch der Lebens-—

qualitat beschreibt.

Hieran schlieRt sich im zweiten Abschnitt eine Darstellung der

Merkmale an, die als charakteristisch fur urbane Verdichtungs~

raume und die in ihnen gebotene Lebensqualitdt anzusehen sind.

Diese Merkmale bilden gleichzeitig den analytischen Hintergrund
zur Beschreibung der urbanen Situation in den finf europ&ischen
Metropolen Berlin, Brissel, Madrid, Paris und Rom, mit denen

wir uns in dieser Untersuchung im besonderen auseinandersetzen.

Der Schwerpunkt der Untersuchung liegt dabei auf Aspekten des
Verkehrs und der Urbanitat. Okologische Aspekte der Lebensqua-
litdt, die seit jeher in Ballungsraumen prekar waren, konnen im
Rahmen dieser Untersuchung nicht angemessen mitanalysiert wer-—
den. Dies soll allerdings keineswegs bedeuten, dal die Autoren

diesem Bereich eine geringe Bedeutung zumessen wirden.

Aspekte der Urbanitdt sollen in diesem Kapitel jedoch nicht nur
aus dem Blickwinkel akademischer Analysen dargestellt werden.
Aus diesem Grunde schlieBt das Kapitel mit einer Betrachtung
dariilber, wie sich Urbanitat aus der Sicht der Bevélkerung dar-
stellt. Hierbei geht es vor allem um die Frage, welche Merkmale

welchen Stellenwert fiur das Erleben von Urbanitét besitzen.
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2.1 Einige Anmerkungen zur Stadtentwicklung

Das Entstehen erster stadtartiger Siedlungen liegt rund 10.000
Jahre zuriick. Die erste befestigte Stadt der Welt war Jericho,
das gegen 8.000 v. Chr. auf einem Hiigel an den Quellen von
Elisha angelegt wurde. Um 4.000 v. Chr. entwickelten sich in
Mesopotamien erste stadtische Gesellschaften und aus dieser

Zeit stammen auch die ersten gepflasterten StraBen.!

Die zentralen Ursachen fiir die Entstehung von stadtischen Sied-
lungen waren ,soziale Bediirfnisse, gemeinsame Verteidigung, Mi-
nimierung des Reisens und Férderung des Handels und Handwerks®
(LAY 1994, s. 27). Die sozialen Aspekte werden nicht per Zufall
an erster Stelle der stadtkonstituierenden Ursachen geﬁannt.
Der wichtigste Faktor fiur das Entstehen stddtischer Siedlungs-
formen war die Tatsache, daB die stddtische Gemeinschaft den
Menschen, bzw. einem Teil der Bewohner, Stdrke und Freiheit
verlieh. Diese Tatsache hat sich iiber Jahrtausende hinweg er-
halten. Noch im Mittelalter manifestierte sich dieses Faktum im
Ausspruch ,Stadtluft macht frei.™“

Verkehrliche Aspekte spielten bei der Wahl der Siedlungsplatze
neben milité&rischen Gesichtspunkten von Anfang an eine auBeror-
dentlich wichtige Rolle. Hiufig war es auch eine Kombination
beider Aspekte, die die Wahl des Standorts bestimmte. Unter den
verkehrlichen Aspekten spielten vor allem Furten, StraBenkreu-
zungen und Anlegemdglichkeiten fiir Schiffe eine bedeutsame Rol-
le.

Berlin und Paris sind Beispiele fiir die Bedeutung von Furten
bei der Standortwahl von Siedlungen. Berlin entstand n&rdlich
der Spree und sicherte den FluBilbergang zwischen Barnim und
Teltow. Paris entstand an einer Seine-Furt an der Ile de la

Cité an der Route nach Orléans. Ein anderer verkehrlicher

R In unterhaltsamer Weise gibt M. G. LAY in ,Die Geschichte der

StraBe™ einen Uberblick iiber die Entwicklung.

14
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Aspekt, und zwar der Beginn der Schiffbarkeit eines Flusses,

spielte bei der Griindung Roms eine Rolle.

Handel und Wirtschaft gewannen im Verlaufe der Zeit fiir die

Standortwahl zunehmend an Bedeutung. Heute fiihren sie zwar nur
noch in Ausnahmefillen zu Siedlungsneugriindungen, fir die stad-
tische und regionale Politik sind sie jedoch von entscheidender

Bedeutung.

Die Struktur der frithesten Stadte ahnelte heutigen nordafrika-
nischen Stiadten (MUMFORD 1961) mit schmalen winkligen StraBen.
Einige Stadte des Altertums, wie beispielsweise Ninive, wiesen

jedoch schon geometrische StraBennetze auf.

In Furopa hielten Geradlinigkeit und Rechtwinkligkeit des
StraBennetzes mit dem griechischen Stadteplaner Hippodamus,
einem Zeitgenossen Perikles, Einzug. ,Hippodamus sah in diesem
Ansatz einen Sieg der Vernunft Uber die wilde Ziigellosigkeit
der Natur.“ (LAY, S. 29). Dieses Gitternetz wurde von den R&-
mern Ubernommen und hat weltweite Verbreitung gefunden, nicht
zuletzt, weil es seitens der kolonisierenden Europder auch in

die Neue Welt und nach Australien tbertragen wurde.

Die Romer erganzten die Idee der Gitternetzstruktur allerdings
um zwei bedeutende stadtstrukturierende Aspekte. Zum einen um-
gaben sie ihre Stadte systematisch mit Stadtmauern, zum andern
legten sie die beiden Hauptstrafien in Nord-Sid- und Ost-West-
Richtung, einer religitsen Regel der Etrusker folgend. Dies
haéte zur Folge, daB in der Stadtmitte ein Knotenpunkt des Ver-

kehrs entstand.

Stadtmauern blieben lange Zeit ein prégnantes Merkmal europai-
scher Stadte, so baute Paris die letzten Mauern um 1840. In
Berlin und Rom begann man Mitte des 19. Jahrhunderts, die

Stadtmauern zu schleifen.
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Bedeutsam fiir das Verstandnis zum Entstehen der Stddte ist die
Tatsache, daB die Entwicklung keineswegs kontinuierlich ver-
lief. So sind die Jahrhunderte nach dem Untergang des Romischen
Reichs durch einen massiven Niedergang des stadtischen Lebens
in Europa gekennzeichnet. Die Bewohnerzahl der Stidte nahm dra-
stisch ab und die Bev®lkerungsdichte in den Stadten reduzierte
sich nachhaltig. Erst mit Beginn der industriellen Revolution
zu Beginn des 18. Jahrhunderts stiegen die Bevdlkerungszahlen

und auch die Bevélkerungsdichte wieder an.

Die industrielle Revolution erwies sich insoweit als Ausléser
einer dramatischen Entwicklung der Stadte. Im Zuge der Indu-
strialisierung boten die Stidte neue Erwerbsméglichkeiten und
es setzte ein starker Zuwachs der stddtischen Bevélkerung ein.
Dieses enorme Bevdlkerungswachstum hatte prekdre Folgen fiir die
Wohnsituation, die hygienischen Verhiltnisse und die Versor-
gungssituation der Stadtbevélkerung und es kam zu einer grund-

legenden Umkehr der Bewertung von Wohnlagen.

Hatten vor der industriellen Revolution nur Arme und gesell-
schaftlich Ge&dchtete auferhalb der Stadtmauern gewohnt, kehrten
sich diese Verhidltnisse im 19. Jahrhundert um und die neuen
Vororte auberhalb der alten Stadtmauern wurden zum Wohnort der
gehobenen Klassen. So laBt sich fiur das ganze 19. Jahrhundert
ein starkes Bedilirfnis nach dem Wohnen in Vororten feststellen,
insbesondere seitens der Wohlhabenderen, wobei zu beachten ist:
»~Die neuen Transportmittel befriedigten eine bestehende Nach-
frage, sie waren nicht Verursacher der Nachfrage.“ (LAY 1994,
S. 248).

Die Ausdehnung der Stadte ist also keineswegs das Ergebnis der
neuen Verkehrsmittel oder gar ein Effekt des Automobils. Hierzu
nochmals Maxwell G. Lay: ,Man kann also nicht behaupten, daB
Eisenbahn oder StraBenbahn, PKW oder Autobahn die Wucherung
stadtischer Wohn- und Gewerbebereiche verursacht haben, denn

die Ausbreitung ins Umland gab es schon vor ihnen.™ (LAY 1994,



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 20 .Chacs und urbanes Leben™

S. 246). Es handelt sich hier eher um sich wechselseitig stiit-
zende Einflisse, d.h. die Entwicklung der Verkehrsmittel
spielte filir diesen Prozefl eine wichtige, unterstiitzende Rolle,
wobel in diesem Zusammenhang zundchst der elektrischen StraBen-—
bahn und spater dem Automobil entscheidende Bedeutung zukam.
Das BAuto konnte dabei seine volle Wirkung erst mit der Ein-
richtung entsprechender SchnellstraBen entfalten (vgl. GERON-
DEAU, S. 26).

Sozialreformer und Stédteplaner forderten die Entwicklung des
Auszugs aus den Stadten und so sank die Bevdlkerungsdichte vie-
ler Stadtzentren zu Beginn dieses Jahrhunderts. Manche Leute,
wie beispielsweise Henry Ford, sahen die Stadte sogar dem Un-—

tergang geweiht.

Der Auszug aus den Stadten forderte gleichzeitig eine sozial-
raumliche wie auch funktionale Differenzierung des Stadtge-
biets. Wenngleich die damit verbundene oder zumindest erwartete
Erhohung der urbanen Lebensqualitat zu Beginn des 20. Jahrhun-
derts ein anerkanntes Ziel war, flihrte die Weiterentwicklung
stadtebaulicher Leitbilder zu einer Polarisierung der Meinun-

gen, wie dieses Ziel zu erreichen sei.

Verkiirzt dargestellt lassen sich die kontraren Leitbilder unter
die Schlagworte ,Urbanisten™ und ,antiurbane Haltung“ subsumie-—

rermn.

Im Gegensatz zur radialen Ausdehnung der Stadte in Form eines
Rings von Vorstadten stiitzen sich die ,antiurbanen“ Konzepte
auf in sich abgeschlossene Stadteinheiten. Die Uberlegungen
hierzu gehen zurtick auf englische Sozialreformer wie Joseph
Rowntree oder Robert Owen. 1898 legte Ebenezer Howard das Kon-
zept einer ,Gartenstadt™ vor. Kennzeichen dieser (Vor-)Stadte
sollte deren Kompaktheit sein, sie sollten Arbeitsplatze und
Freizeiteinrichtungen bieten und mit dem Stadtzentrum durch

Pendlerziige und Hauptstralen verbunden :sein. Ausgelegt werden
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sollten derartige Stadte auf die Gréfe von 30.000 Einwohnern
und der Verkehr sollte in den Gartenstddten weitestgehend zu

FuB abgewickelt werden.

Die deutschen Vertreter der Gartenstadtbewegung waren schon um
die Jahrhundertwende besonders an kostengiinstigem und flachen-
sparendem Bauen interessiert. Ihre Vorschlige lesen sich wie

ein Kompendium der Verkehrsberuhigung der siebziger Jahre.

Die Planungen, und dies galt in Deutschland ebenso wie bei-
spielsweise in der von Stein und Wright entworfenen Stadt Rad-
burn, die erklartermafBen als Prototyp einer Stadt fir das Auto-
mobilzeitalter gelten sollte, sahen vor, daB Autoverkehr und
FuBgédngerverkehr konsequent zu trennen seien. Die Erschlieﬂung
der Wohnhiuser mit dem Automobil sollte ilber Sackgassen erfol-

gen.

Leider waren die hier geschilderten Konzepte nicht sehr erfolg-—
reich und erfreuten sich nur begrenzter Verbreitung. Als weit-
aus erfolgreicher und nachhaltiger erwiesen sich dagegen die
Ideen der ,Urbanisten.™ Der Grund hierfir ist moglicherweise
darin zu suchen, daB die enorme Dynamik, die der Entwicklung
und Verbreitung des Automobils innewohnte, die Gartenstadtkon-
zepte quasi ilberrollte. Zudem war die Zeit nach dem ersten
Weltkrieg von dramatischen gesellschaftlichen Umbriichen ge-
pragt. Als eines der Ergebnisse erhielten Modernitdt und Tech-
nik einen enormen Stellenwert, eine Tatsache, die sich bei-

spielsweise auch in der bildenden Kunst niederschlug.

Der bekannteste Vertreter der neuen Richtung der ,Urbanisten™
war sicherlich Le Corbusier. Dessen Vorstellungen zur Stadt

finden sich in der ,Charta von Athen“ aus dem Jahre 1933.

Folgende Elemente werden in dieser Charta besonders hervorge-

hoben:
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- Aufbrechen der geschlossenen Bebauung zugunsten einer
offenen Bebauung durch von der StraBe abgeriickte Hoch-
hduser, mit dem Ziel geringerer Larmbelastung, guter

Luft, guter Aussicht und optimaler Sonnenlage

- Polarisierung der Wohnformen von Hochhaus und Einfami-

lienhaus

- Trennung der Flachennutzungskategorien

- Trennung der verschiedenen Verkehrsebenen.

Hinsichtlich des Verkehrs riickte der Individualverkehr in den

Vordergrund. Die Eisenbahn galt als stadtebaulicher Storfaktor.
Zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse sah die Charta eine

Trennung der Verkehrsarten nach Zwecken und Geschwindigkeiten

vor. Als bestimmend fir die Entwicklung wird das Automobil an-
gesehen. In diesem Zusammenhang liegt die Annahme nahe, daB die
Urbanisten nicht zuletzt deshalb auf das Auto setzten, well sie
von der Autoindustrie am ehesten die Forderung der Projekte er-
hofften. In diesem Zusammenhang sei daran erinnert, daf sich Le
Corbusier, als er fiur die Ausstellung seines Planes fir die Um-—
gestaltung von Paris einen Schirmherrn suchte, an die franzosi-

sche Automobilindustrie wandte.

Wesentlicher Aspekt der damaligen Planung war das Konzept der
Funktionstrennung von Arbeiten, Wohnen, Erholung und Verkehr.
Diese Funktionstrennung hatte in ihrem Vollzug langfristig
einen Verlust an Urbanitat zur Folge. Nicht nur fuhrte sie zu
einer Verddung der Innenstéddte und Verdrangung der dortigen
Wohnbevélkerung. Gleichzeitig erhohte sich das Verkehrsaufkom-
men durch die verkehrserzeugende Separierung von Funktionen.
Seinen Niederschlag fanden die geschilderten Ideen letztlich im
stadtebaulichen Leitbild der ,autogerechten Stadt™ der sechzi-

ger Jahre.
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Die gleichzeitig stattfindende Suburbanisierung und der starke
Ausbau der Verkehrswege gingen mit einem starken Flachenver-
brauch einher. Um diesen unerwinschten Effekt zu kompensieren,
entwickelten Planer das Konzept der ,Urbanitat durch Dichte.™
Als Konsequenz entstanden hochverdichtete Wohngebiete, die
aufgrund mangelhafter Wohn- und Lebensqualitdt schon nach kur-
zer Zeit nur noch von sozial schwachen Bevdlkerungsschichten
genutzt wurden und die heute zum Teil bereits wieder abge-

brochen werden.

Seit den dreiBiger Jahren spielte dabei das Automobil fir die
Entwicklung eine entscheidende Rolle. Zu diesem Zeitpunkt
begann der Bau von stddtischen Schnellstrafen. Bei deren
Planung gerieten vielfach gestalterische und stédtebauliche
Aspekte sowie Fragen von Urbanitat und Lebensqualitat ins Hin-
tertreffen. MONHEIM (1990) spricht in diesem Zusammenhang vom
Beginn der ,Dominanz der Planung fir den ARutoverkehr.“ Diese
Dominanz zieht sich als roter Faden durch die Periode des Wie-
deraufbaus nach dem Kriege bis in die siebziger Jahre. Gleich-
zeitig entstanden aber auch erste Gegenstromungen, so in den
sechziger Jahren in Grofbritannien der ,Buchanan-Report™, in
dem der Autoverkehr in den Stéddten einer kritischen Analyse
unterzogen wurde. In Deutschland erarbeitete eine Experten-
kommission 1965 einen Bericht zur Verbesserung der Verkehrs-
verhaltnisse in den Gemeinden (vgl. Monheim 1990, S. 59ff), in
dem insbesondere zur prekdren Situation der FuBgédnger und auch
zur Fdrderung des 6ffentlichen Nahverkehrs Stellung genommen

wurde.

Zusammenfassend ist festzustellen, daf die Stadtverkehrskon-
zepte der 60er und frithen 70er Jahre als gescheitert gelten
miissen. Als Konsequenz hat in vielen Bereichen ein Umdenken
eingesetzt. So strebt man gegenwdrtig in der Stadt wieder eine
stédrkere Durchmischung der einzelnen Funktionen an. Die alten
Leitbilder und insbesondere das von der ,autogerechten™ Stadt

wurden abgeldst durch die Metapher der ,intelligenten Stadt.™
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Kennzeichnend fir diese Konzepte sind der Wunsch nach mehr ur-
baner Lebensqualitat, Uberschaubarkeit, Umweltvertraglichkeit
und demokratischer Teilhabe an der Planung. DaB es bei diesem
~Gegensteuern®™ zu Friktionen kommt und auch iiber das Ziel hin-
ausgeschossen wird, werden wir im Verlaufe dieser Untersuchung
noch zeigen. Bevor wir jedoch einzelne empirische Befunde dar-
stellen, wollen wir zunachst kurz umreifen, was unter den zen-
tralen Begriffen dieser Untersuchung, und zwar Urbanitit und
Lebensqualitédt, zu verstehen ist, bzw. was sich hinter diesen

Modeworten verbirgt.

2.2 Merkmale von Urbanitiat und Lebensqualitiat

Die Begriffe ,Urbanitat"™ und ,Lebensqualitat™ erfreuen sich
insbesondere im politischen Raum grofier Beliebtheit. Die Ver-—
besserung der Lebensqualitat gilt unstrittig als ein grundle-—
gendes Ziel der Stadtentwicklungspolitik und Urbanitat oder die
Wiederherstellung derselben als ein geeignetes Instrument, die-

ses Ziel zu erreichen.

Weniger Einigkeit und Klarheit herrschen dagegen bei der Defi-
nition dessen, was genau unter den Begriffen ,Urbanitat“ und
~Lebensqualitat™ zu verstehen sel. Die Schwierigkeiten einer
prézisen Beschreibung der Begriffe finden sich sowohl im All-
tagsverstandnis wie auch in der einschlagigen Fachliteratur. So
umschreibt das Worterbuch der Geographie ,Urbanitat™ wie folgt:
.Der Beqgriff Urbanit&at wird hiufig mit relativ unbestimmten In-
halten verwendet und bezeichnet die Gesamtheit der Qualitaten,
die stadtisch/groBstadtisches Leben, den Geist und die Wesens-—
art ausmachen, insbesondere in kultureller und gesellschaftli-
cher Sicht“ (DIERKE 1985, S. 327). Die Definition dessen, was
als Urbanitat einer Stadt zu bezeichnen ist, hiangt dabei nicht
zuletzt vom Betrachter ab. So stellen Architekten in diesem Zu-

sammenhang weitaus starker auf das Siedlungsbild und die Form
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der Bebauung ab, wogegen Stadtsoziologen insbesondere kultu-

relle und sozial-interaktive Aspekte im Auge haben.

Eine praxisbezogene Definition dessen, was unter Urbanitdt zu
verstehen ist, gibt KNIOLA im Vorwort zu einer Verdffentlichung
des Deutschen Instituts fiir Urbanistik (APEL, D. + LEHMBROCK,
M., 1990, S. 13). Nach KNIOLA verbindet sich mit Urbanitat ,ein
vielfialtiges Angebot von Wohnen und Arbeiten, von Waren und
Dienstleistungen, von Kultur und Bildung, von Freizeit und Er-
holung. Urbanit&dt der europdischen Stadt bedeutet weiter, dak
diese Angebote in den historischen Zentren, in den Strukturen
der StraBen und Platze der alten Stadt und zu einem Grofiteil
auch in Bauwerken erbracht werden, die ein wertvolles ge-

schichtliches und architektonisches Erbe ilberliefern.™

Zur Urbanitdt gehdren somit neben den Annehmlichkeiten der Zi-—
vilisation auch das gesamte geistige und kulturelle Angebot,
wobei der Kulturbegriff der Stadt in den letzten zwei Jahrzehn-
ten zunehmend breiter verstanden wird als in der Vergangenheit
und sich nicht mehr ausschlieBlich am Vorhandensein von Thea-

tern, Museen, Konzerthallen oder ahnlichem orientiert.

Unter den Annehmlichkeiten der Zivilisation versteht man insbe-
sondere auch die Mdglichkeiten der Versorgung, wobei sich die
Urbanitat einer Stadt vor allem im spezialisierten Einzelhandel
auf qualitativ hohem Niveau ausdriickt. Als Kristallisations-—
punkt der Urbanit&dt gilt unter r&dumlichen Aspekten die City.
Sie stellt das zentrale Gebiet stadtischen Lebens dar und bil-
det den eigentlichen Raum der Urbanitdt. Aus eben dieser Tatsa-
che leitet sich demgemiBR ab, daf eine Entleerung oder Verddung

der City immer mit einem Verlust an Urbanitat einhergeht.

Versucht man, die vielfidltigen Definitionen von Urbanitat zu-—
sammenzufassen, so stellt sich Urbanitat als multifunktionales
Phinomen dar, bei dem Versorgung, Kulturangebot, Freizeitge-

staltung, Wohnen und Arbeiten an einem zZentralen Ort bedeutsame
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Elemente sind. In allen diesen Bereichen ubt zudem ein Zentrum

einen Ausstrahlungseffekt auf das Umland aus.

Nun 1laBt sich trefflich streiten, welche der genannten Aspekte
als essentielle und unverzichtbare Merkmale von Urbanitat zu
werten sind. Erstaunlich ist, daB in fast allen Definitionen
oder Beschreibungen von Verkehr nicht oder nur unter dem Blick-
winkel der Erreichbarkeit die Rede ist. Auf der anderen Seite
gilt es als unstrittig, daB ein Zuviel von Autoverkehr negative
Auswirkungen auf das Entstehen von Urbanitat hat. Derartige ne-
gative Effekte gehen insbesondere vom ruhenden Verkehr aus, dem
wir aus diesem Grunde in unserem Stadtevergleich besondere Auf-

merksamkeit widmen werden.

Der motorisierte Individualverkehr ist auch derjenige Faktor,
der einen ganz entscheidenden Einfluf auf die Lebensqualitit in
den Stadten ausibt. Der Begriff Lebensqualitidt ist dabei deut-
lich &lter als gemeinhin angenommen. Er geht zuriick auf die
Wohlfahrtsdkonomie der 20er Jahr dieses Jahrhunderts. Starker
ins Blickfeld riickte der Begriff Lebensqualitat Mitte der sech-

ziger Jahre. Seit dieser Zeit wird er zunehmend als Korrektiv

zur Dominanz des Wachstumsdenkens verstanden. Diese neue Sicht-
weise riickt die persénliche Wohlfahrt jedes einzelnen in den
Blickpunkt des Interesses, wobel die Wohlfahrt zum einen auf N
objektiven, beobachtbaren Lebensbedingungen und zum anderen

aber auch auf subjektiven Bewertungen beruht.

Die objektiven Lebensbedingungen setzen sich verstéandlicher-
welse aus einer Vielzahl von Teilelementen zusammen. Es seien

hier nur die Hauptaspekte genannt.

- Wohnverhadltnisse

- Arbeitsbedingungen

- Versorgungsméglichkeiten

- Freizeit-, Bildungs- und Kulturmoglichkeiten

- Umweltaspekte.

23



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 20 ~Chaos und urbanes Leben"

Eine Stadt bietet dann ein Optimum an Lebensqualitat, wenn sie
ihren Bewohnern und Besuchern in den genannten Bereichen gute
Lebensverhiltnisse bietet und dies von Bewohnern und Besuchern
auch so empfunden wird. Die subjektive Bewertung spielt in die-
sem Zusammenhang eine wichtige Rolle und deshalb gilt: Ein
Denkmal, das niemandem gefillt, eine Verkehrsberuhigung, die
bei den Anwochnern durchgingig auf Ablehnung stdft oder ein Mu-
seum, das niemand besucht, steigern nicht die Lebensqualitat

sondern verbrauchen lediglich Steuermittel.

Wie bereits festgestellt, spielt der Verkehr eine entscheidende
Rolle fiir die Lebensqualitdt einer Stadt. Das grundlegende Di-
lemma besteht darin, daB auf der einen Seite eine gute und
schnelle Erreichbarkeit der innerstadtischen Ziele wiinschens-
wert ist. Sobald diese Ziele jedoch in grofer Zahl mit indivi-
duellen motorisierten Verkehrsmitteln angesteuert werden, ent-
stehen erhebliche Verkehrs- und Umweltprobleme, die sich nega-

tiv auf die Lebensqualitit auswirken.

Es ware allerdings falsch zu glauben, daB Umweltverschmutzung,
schlechte Luft oder Liarm erst mit dem Automcbil Einzug in die
Stadte gehalten hatten. Schon zu der Zeit, als der innerstadti-
sche Verkehr noch mit Pferden abgewickelt wurde, erwuchsen
hieraus enorme Probleme. So beziffert die Amerikanische Federal
Highway Administration das tégliche Aufkommen an Pferdeexkre-
menten in New York im Jahre 1900 auf 1.100 Tonnen Mist und
270.000 Liter Urin (zit. nach LAY, S. 149).

Ebenso gehdrten StraBenverkehrsunfalle auch frither schon zum
Blltag der Stadte, wobei die Unfallrate, das heift, die Zahl
der Unfalle bezogen auf die zuriickgelegte Strecke, zu Zeiten
des Einsatzes von Pferden im innerdrtlichen Verkehr um ein

vielfaches hdher lag als beim Autoverkehr (vg;. LAY, S. 150).

Die Konflikte zwischen Verkehr, Lebensqualitat und Urbanitat

sind insoweit wesentlich dlter als haufig angenommen. Dies gilt
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es zu beachten, wenn wir uns im folgenden Abschnitt einer Be-
schreibung der urbanen Situation in den fiunf untersuchten Me-—
tropolen zuwenden und die dort anzutreffenden Strategien zur

Bewdltigung der Probleme darstellen.

2.3 Urbanitat in funf europdischen Metropolen

Eine erschépfende Beschreibung der urbanen Situation in den
funf Metropolen, die beispielsweise eine quantitative Analyse
des Angebotes an Einrichtungen fiir die Versorgung, Kultur,
Bildung und Freizeit einschlieft, wiirde den Rahmen der Unter-
suchung sprengen. Stattdessen miissen wir uns an dieser Stelle
darauf beschrénken, die strukturellen Bedingungen der Urbanitat
in den finf Stadten aufzuzeichnen und die Konflikte, die zwi-

schen Urbanitat und Verkehr bestehen, anzudeuten.

Im vorangehenden Abschnitt haben wir bereits gezeigt, daR unter
raumlichen Aspekten die City den Kristallisationspunkt der Ur-
banitat darstellt. Dort konzentrieren sich die Angebote, es
entsteht eine Magnetwirkung auf die umliegenden Gebiete. Ein
Blick auf die Stadtstruktur der funf untersuchten Metropolen
zeigt, daf die Innenstadte in unterschiedlichem AusmaB Zen-

trumsfunktionen erfiillen.

Briissel, Madrid und Rom weisen kompakte Altstadtzentren auf, in

denen sich die historische Bausubstanz, Kulturangebote, Ge-
schafte und Restaurants konzentrieren. Diese Citybereiche bil-
den praktisch konkurrenzlos das Herz der Stadt. In allen drei
Stadten weisen diese Zentren einen Durchmesser von etwa 1,5 km
auf. Dies bedeutet, daf innerhalb der Zentren die meisten Wege
problemlos zu FuB zurickgelegt werden konnen. Und so sind dort

zahlreiche Strafen allein den FuBgangern vorbehalten.

Dabei ist in Brissel und Madrid die Erreichbarkeit mit dem

Kraftfahrzeug nahezu uneingeschrinkt gewidhrleistet, nicht zu-
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letzt dadurch, daB dort zahlreiche Parkméglichkeiten in Park-
hiusern zur Verfiigung stehen. Konflikte zwischen dem Kfz-Ver-
kehr und dem urbanen Leben im Zentrum treten zwar nur selten
auf, ausgeschlossen sind sie jedoch nicht. Deutlich zu beob-
achten waren derartige Konflikte an einem Samstagabend in
Madrid, als eine enorme Automenge die Innenstadt iiberflutete.
Die zentralen Parkhiuser hatten keine freien Kapazitdten mehr
und in einigen StraBen herrschte um 21.00 Uhr Stop and Go-Ver-
kehr.

In Rom ist dagegen die Erreichbarkeit des Zentrums mit dem
Kraftfahrzeug deutlich eingeschrankt. Um das urbane Leben vor
dem Verkehr zu schiitzen, gelten dort Zufahrtsbeschrankungen an
allen wichtigen Zentrumseingédngen, die die Kfz—Mengé drosseln.
Da die Zufahrtssperren nicht konsequent iiberwacht werden,
herrscht auf einigen StraBfen des Zentrums dennoch ein reges
Verkehrsaufkommen. Da zus#tzlich zahlreiche Motorroller im
gesamten Altstadtbereich Beldstigungen und Behinderungen fir
die FuBginger hervorrufen, enthdlt die Situation in Rom trotz
der Zufahrtsbeschrinkungen ein spiirbares Konfliktpotential zwi-

schen Verkehr und Urbanitit bzw. Lebensqualitat.

Im Gegensatz zu den drei bisher besch:iiebenen Stddten stellen
sich die stadtstrukturellen Bedingungen fur das urbane Leben in
Paris anders dar. Mit dem Quartier Latin existiert zwar auch
hier ein Altstadtzentrum im Herzen der Stadt. Dieses erfillt
jedoch nur eine spezielle Zentrumsfunktion, die sich im wesent-
lichen auf das abendliche Touristenvergniigen beschrénkt. Fir
die Bereiche Einkaufen, Bildung und Kultur liegen die Zentren
in anderen Stadtvierteln, so daB sich das urbane Leben von
Paris auf ein Gebiet verteilt, das wesentlich grdBer ist als
die Zentren von Briissel, Madrid und Rom. Als Konsequenz ist es
in Paris nicht méglich, den grdften Teil der Wege zwischen den
Einrichtungen zu FuB zurickzulegen. Hiufig muf der Innenstadt-
besucher die Metro benutzen, um von einer Einkaufsstrafle oder

Sehenswiirdigkeit zur nachsten zu gelangen.
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Die Konflikte zwischen Verkehr und Urbanitidt versucht die Ver-
waltung in Paris durch die Einrichtung von groBen zusammen-—
hangenden Fufgdngerzonen und den Bau von zahlreichen Tiefga-
ragen einzudammen. Dies gelingt auch in zunehmendem MaBe. Ein
Beispiel aus jiingster Zeit zeigt jedoch auch die Risiken auf,
die mit einer UbermdBigen Verdrangung des Kfz-Verkehrs verbun-
den sein konnen. Im Stadtviertel Montorgueil ist eine Zone ein-
gerichtet worden, die fiir den allgemeinen Autoverkehr gesperrt
ist und in die nur noch Anwohner oder Lieferfahrzeuge an be-
stimmten Gebietszufahrten einfahren dirfen. Der Autoverkehr in
den StraBlen des Gebietes ist dementsprechend schwach. Ein fla-
chendeckendes Parkverbot sorgt auferdem dafiir, daB kaum Fahr-
zeuge auf den StrafBen abgestellt werden. In zwei Strafen mit
Geschaftsbesatz entsteht der Eindruck einer FuBgingerzone; in
den anderen Strafen des Gebletes fiuhren die extrem leeren
Straflenrdume zu einer urbanitdtstotenden Versdung, die Strafen

wirken verlassen und leblos.

Berlin schlieBlich weist eine deutlich abweichende Stadtstruk-
tur auf. Es fehlt ein umgrenztes Zentrum, vielmehr ist die
Stadt polyzentrisch organisiert. Die einzelnen Stadtteile
besitzen ein stark ausgeprigtes, eigenstandiges urbanes Leben.
Hinzukommt, daf sich wahrend der Jahrzehnte der Teilung neben
der historischen Stadtmitte im Osten eine zweite Mitte im
Westen (Kurflirstendamm) entwickelt hat. Nach dem Fall der Mauer
sind nun heftige Prozesse der Stadtentwicklung in Gang gekom-
men, die alten ,zentralen“ Plitze wieder mit Leben zu fiillen,

zum Beispiel im Bereich des Potsdamer Platzes.

In Berlin existieren - anders als in den anderen vier Stadten -
kaum FuBgéngerzonen. Den FuBgdngern stehen in der Regel breite
Gehwege zur Verfigung. Zufahrtsbeschrankungen fur den Kfz-Ver-
kehr zu bestimmten Gebieten der Innenstadt bestehen ebenfalls
nicht. GroBere Konflikte zwischen dem Verkehr und dem urbanen

Leben sind nicht zu erkennen.
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Insgesamt kann man feststellen, daB das urbane Leben in den
fiinf untersuchten Stadten unterschiedlich gepragt ist. Dabei
liegen die Qualitaten in unterschiedlichen Bereichen: In Rom
dominieren die zahlreichen historischen Platze, Madrid be-
eindruckt durch seine Museen und das Nachtleben. Paris wirkt
nicht zuletzt durch den Gegensatz historischer und moderner
Architektur. Briissel vermittelt in diesem Zusammenhang aufgrund
der deutlich geringeren StadtgréBe und Einwohnerzahl einen ver-
gleichsweise provinziellen Eindruck. Berlin ist zur Zeit stark
von den Umbriichen nach der Wiedervereinigung und von dem Ausbau
zur Hauptstadt geprigt. Lebensqualitét und urbanes Leben sind
in allen Stadten durch den Verkehr bedroht, die stérksten Be-

eintrachtigungen sind dabei in Rom zu verzeichnen.

In allen Stidten sind allerdings den FuBgédngern mehr oder weni-
ger groBe Bereiche vorbehalten, in denen sie ungestdort vom Kfz-
Verkehr flanieren kénnen, sei es in Form von Fufgdngerzonen
oder auf breiten Gehwegen wie in Berlin. Dabei handelt es sich
in der Regel um GeschaftsstraBen, die in den Abendstunden nach
Ladenschluf hiufig wenig belebt sind. Wir haben in diesem Zu-
sammenhang in den fiinf Untersuchungsstadten Passantenzdhlungen
in FuBgéngerzonen durchgefithrt, und zwar eine Zdhlung am Vor-
mittag zwischen 11.00 Uhr und 12.00 Uhr sowie eine zweite zum
Vergleich in den Abendstunden zwischen 22.00 Uhr und 23.00 Uhr.
Alle Zahlungen fanden bei trockenem Wetter statt.

Tabelle 1: Passantenzahlungen in FuBgéngerzonen

Berlin Briissel Madrid Paris Rom
vormittags, FG/h 3.700 2.730 3.500 2.200 2.900
abends, FG/h 150 280 3.100 300 1.900
Abend-Anteil in % 4 10 89 14 66

Die Tabelle spiegelt nicht zuletzt den mediterranen Lebensstil
wider. In den beiden stideuropdischen Metropolen sind die Fuf-

gangerzonen in den Abendstunden belebter als in den anderen
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drei Stadten. Insbesondere in Madrid liegt das Fufgangerauf-
kommen in den Abendstunden sehr hoch. Die Fubgangermengen am
Abend unterscheiden sich kaum von denen am Vormittag. Eine an
einem Samstagabend zusdtzlich durchgefiihrte Kurzzidhlung in
Madrid ergab fiir die Zeit um 20.00 Uhr ein hochgerechnetes
Fuflgangeraufkommen von iber 11.000 Passanten pro Stunde. Dies
ist ein beeindruckendes Indiz fiir die Lebendigkeit in der Ma-

drider Innenstadt.

In Paris wahlten wir eine StraBe in dem bereits erwdhnten Ge-
biet, welches fiir den Autoverkehr gesperrt ist (Montorgueil).
Die Zahlen bestatigen den leblosen Eindruck, den dieses Gebiet

insbesondere in den Abendstunden hinterliaBt.

In Briissel und Berlin machen die Ergebnisse deutlich, daB in
den FuBgangerzonen nach LadenschluB praktisch kein Leben mehr

auf der Strake stattfindet.

Die Passantenzidhlungen zeigen anschaulich, daB in den sudeuro-
paischen Metropolen durch das nachtliche urbane Leben sogar
solche FuRgangerzonen belebt sind, die Uberwiegend dem Ge-
schaftsbesuch wahrend der Tagesstunden gewidmet sind. Gleich-
zeitig wird aber auch deutlich, in welchem Umfang der allge-

meine Lebensstil die Urbanitat der Stadte beeinfluBt.

2.4 Urbanitdt aus der Sicht der deutschen Bevdlkerung

In den vorangehenden Abschnitten haben wir uns mit dem Begriff
und den Inhalten von Urbanitat befafit und gezeigt, dab es sich
hier um ein multifunktionales Phanomen handelt, dessen inhalt-
liche Ausformung nicht zuletzt vom Standpunkt des Betrachters
bestimmt wird. Gerade diese subjektive Komponente des Erlebens
von Urbanitat legt nahe, die Menschen direkt nach ihren Vor-
stellungen zur Urbanitdt zu befragen. Hieruber wollen wir im

folgenden berichten und versuchen darzustellen, welche Aspekte
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fir den ,Mann auf der StraBe“ Urbanitit ausmachen, bzw. welche

Elemente ein Grofstadtzentrum attraktiv machen.

Wie die fplgende Aufstellung (Tabelle 2) zeigt, dominieren
Aspekte des Kaufens und der Versorgung, wenn es in der breiten
Offentlichkeit um Fragen der Urbanitat und Attraktivitédt einer
GroBstadt geht. Die wichtigste Attraktivitatskomponente stellen
Kaufhiuser dar. An zweiter Stelle rangieren Fachgeschafte, ge-

folgt von iilberdachten Einkaufspassagen und Markten.

Tabelle 2: Rangfolge von Attraktivitdtsmerkmalen der Innen-

stadte von Grofistadten

Rang Merkmal Bereich Nennungshaufigkeit
1 Kaufhduser Kaufen 60s"
2 Fachgeschiafte Kaufen 46%
3 iilberdachte Einkaufspassagen Kaufen 41%
4 Markte Kaufen 27%
5 StraBencafés Gastronomie 24%
6 offentliche Anlagen/Parks Stadtgestaltung 21%
7 Restaurants Gastronomie 20%
8 Cafés Gastronomie 18%
9 Kinos Unterhaltung/Kultur 16+

10 Theater Kultur 16+
11 Historische Bauten Stadtgestaltung 13%
12 GroBe Plétze mit Denkmd- Stadtgestaltung 1ls
lern, Brunnen etc.
13 Kneipen Gastronomie 11%
14 Museen/Galerien Kultur 10%
15 Interessante Leute Unterhaltung 10%
16 Konzerthallen Kultur 6%
17 Moderne Architektur Stadtgestaltung 6%

1) Die Befragten konnten bis zu vier Elemente auswdhlen, die sie persdn-
lich fiir wichtig halten N = 2.017

Der zweite Bereich, der fiir die Attraktivitat der Stadte aus
der Sicht der Bev®dlkerung einen wesentlichen Stellenwert be-
sitzt, betrifft die Gastronomie. Insbesondere StraBencafés gel-

ten als eine Einrichtung, die ,urbanes Ambiente“ vermitteln. Im
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ibrigen sind es in diesem Bereich Restaurants und Cafés, also
hoherwertige Gastronomiebetriebe, die als Zeichen von Urbanitiat
betrachtet werden, einfache Kneipen spielen eine nachrangige

Rolle.

Kinos und Theater landen mit der gleichen Zahl von Nennungen
auf einem Mittelplatz der Bedeutungsskala. Das Kino erreicht,
wie wir noch zeigen werden, diesen hohen Rang vor allem durch

einen enorm hohen Stellenwert, den es bei jungen Leuten hat.

Andere kulturelle Einrichtungen wie Museen, Galerien und Kon-
zerthallen leisten im BewuBtsein der breiten Offentlichkeit nur
einen geringen Beitrag zur Attraktivitat stadtischen Lebens.
Gleiches gilt fiir viele Elemente der Stadtgestaltung. Insbeson-
dere moderne Architektur gilt nicht als bedeutsam fir die At-

traktivitat der Stadte.

DaBl nicht alle Bevolkerungsgruppen gleiche Vorstellungen da-
rilbber entwickeln, was eine Grofstadt attraktiv macht, wollen

wir im folgenden zeigen:

Manner und Frauen sind sich in der Beurteilung dessen, was die
Attraktivitat der Innenstadte ausmacht, weitgehend einig, mit
einer Ausnahme: Der Stellenwert verschiedener gastronomischer
Einrichtungen wird zwischen den Geschlechtern unterschiedlich
beurteilt: Restaurants und Kneipen haben fir Manner und Cafés

fir Frauen einen hoheren Stellenwert.

Nebén dem Geschlecht spielt aber auch das Lebensalter eine
Rolle bei der Beurteilung der stadtischen Attraktivitatsfakto-
ren. Wie bereits angedeutet, genielen Kinos und auch Stras-
sencafés bei jlingeren Leuten eine groBere Bedeutung. Auch
spielen fir Jingere ,interessante Leute“ eine groflere Rolle,
wie Tabelle 3 zeigt. Demgegeniiber rangieren bei Alteren Markte,
o0ffentliche Anlagen und Parks in der Bedeutungshierarchie

welter oben.
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Tabelle 3: Attraktivitat ausgewdhlter Aspekte urbanen Le-
bens/Lebensalter
Alter
-24 25-44 45-64 65 u. alter

Aspekte urbaner Attraktivitat

Kinos 448" 17% 9% 7%
StraBencafés 29% 28% 24% 13%
Interessante Leute 15% 12% 8% 5%
Markte 14% 25% 30% 32%
8ffentl. Anlagen/Parks 12% 20% 23% 25%
N=262 N=725 N=642 N=388

1) Mehrfachnennungen. Die Prozentzahlen geben an, wie hdufig das Element
als wesentliches Attraktivitédtselement genannt wurde.

Die Dominanz des Bereichs ,Kaufen“ fiir die Attraktivitat der
Innenstadte kénnte zu der Vermutung veranlassen, daB insbeson-
dere Personen mit héherem Einkommen diesen Aspekten besondere
Bedeutung beimessen. Eine Analyse, die die Attraktivitatsbe-
wertung in Abhingigkeit zum persdénlichem Nettoeinkommen setzt,
bestatigt diese Annahme nicht. Der hohe Stellenwert des Be-
reichs ,Kaufen"“ gilt unabhangig vom persénlichen Netto-Einkom-

men.

Als einkommensabhingig erweist sich dagegen die Einstufung des
Stellenwerts von Theatern und Kneipen. Beide Elemente sind fir
Personen mit hoéherem Einkommen bedeutungsvoller als fiUr solche

mit niedrigen Einkiinften.

Deutliche Bewertungsunterschiede finden sich auch zwischen Be-

wohnern der westlichen und 6stlichen Bundeslander. Wie Tabelle

4 zeigt, ist die Dominanz der Attraktivitatskomponente ,Kaufen®
im Westen wesentlich ausgepradgter als im Osten. Auf der anderen
Seite geniefen Elemente der Stadtgestaltung in den &stlichen

Liandern einen wesentlich héheren Stellenwert als im Westen.
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Tabelle 4: Attraktivitat ausgewahlter Aspekte urbanen Le-

bens/westliche und dstliche Bundeslinder

West Ost Berlin
Aspekte urbaner Attraktivitat
Kaufhiuser 658" 47% 54%
Fachgeschafte 50% 33% 35%
Uberdachte Einkaufspassagen 39% 50% 58%
Offentliche Anlagen/Parks 18% 31% 33%
Historische Bauten 9% 26% 4%
1) Mehrfachnennungen, vgl. N=1.557 N=375 N=52

Tab 2

Auch in Berlin spielen &ffentliche Anlagen und Parks fur die
Attraktivitat der Innenstadt eine grdBere Rolle als in West-
deutschland. Allerdings sind die Zahlen fir Berlin wegen der
geringen Teilstichprobe statistisch mit erheblichen Unsicher-
heiten behaftet.

Man sollte die Ergebnisse der Tabelle 4 nun allerdings nicht
wertend im Sinne eines ,besser-schlechter" interpretieren. Die
Ergebnisse zeigen nur, daB das Verstandnis dessen, was als at-
traktiv an einer Stadt empfunden wird, nicht nur von der ein-
zelnen Person abhdngt, sondern in historische Entwicklungen

eingebettet ist.

In Anbetracht der zentralen Bedeutung des Aspektes ,Kaufen“ fur
die Wahrnehmung von Urbanitat spielt ein Faktor, der in der

letzten Zeit immer wieder in die offentliche Diskussion geraten
ist und Gegenstand erheblicher politischer Kontroversen war und
ist, eilne wichtige Rolle. Die Rede 1st vom LadenschluB, auf den

wir im folgenden Exkurs eingehen wollen.
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2.4.1 Exkurs zum Ladenschluf}

Die politische Diskussion der letzten Jahre um den Ladenschluf
hat vielfach den Eindruck erweckt, die 6ffentliche Meinung zu
diesem Thema wire in zwei anndhernd groBe Blocke der Befiirwor-
ter und Gegner gespalten. Diese Annahme ist falsch. Zwei Drit-
tel der Bevdlkerung pladieren fiir eine Anderung, 34% sind der
Meinung, die LadenschluBzeit solle bleiben wie bisher. Einen

wesentlichen EinfluB auf die persénliche Entscheidung hat das
L.ebensalter. Es pladieren fir ein Beibehalten der derzeitigen

Regelungen

- 20% der bis 24jahrigen
26% der 25-44jdhrigen
38% der 45-64j&hrigen

{

{

50% der uber 64jahrigen.

Generell ist festzuhalten, daf je jlinger die Befragten, desto
lingere Offnungszeiten wlinschen sie sich. Das Meinungsbild zum
Ladenschluf ist dabei ein ,gesamtdeutsches™, d.h. in West wie
in Ost ist nur ein Drittel der Bevdlkerung flir die Beibehaltung

der derzeitigen Regelung.

Nach Meinung der Befragten ,wiirde eine Verlangerung der Laden-
schlufzeiten die Innenstadt attraktiver machen. Sie ware abends
belebter, in den Geschadften wiirde der Betrieb entzerrt.“ (mann-
lich, 37 Jahre). Bei manchen Befragten schwingt allerdings die
Sorge mit, veranderte Ladenschlufizeiten kénnten eine zusatzli-
che Verfiihrung sein. Auch machen sich viele Befragte Gedanken
iiber die Konsequenzen, die eine Verlangerung der Offnungszeiten

fiir das Personal hé&tte.
Ein ,Nein“ zur Verlingerung kommt demgemdaB auch haufig von

Verkaufern und vor allem von Besitzern kleinerer Laden, die

eine zeitliche Mehrbelastung auf sich zukommen sehen.
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Das klare Mehrheitsvotum fur eine Verlangerung der Offnungszeit
ist aber nicht die einzige Uberraschung. Auf die Frage, bis
wann denn die Laden gedffnet sein sollten, &duBert ein grofer
Teil (38%) der Befragten, daB dies jeder Ladenbesitzer selbst
entscheiden sollte. Ansonsten kristallisiert sich als bevor-
zugter LadenschluB ein Zeitpunkt, der zwischen 20.00 und 21.00
Uhr liegt, heraus. Von denjenigen, die fiir eine Verlangerung

der Offnungszeiten pladieren (N=1.311), stimmen

38% fiir die freie Entscheidung der Ladenbesitzer
- 12% fir die SchluBzeit 19.00 Uhr
22% fur die SchluBzeit 20.00 Uhr
~ 15% fir die SchluBzeit 21.00 Uhr
- 9% fir die SchluBzeit 22.00 Uhr
- 2% fur die SchiluBzeit 23.00 Uhr
3% fiir die SchluBzeit 24.00 Uhr.

{

{

Insoweit bleiben die Wunsche durchaus in einem moderaten Be-—
reich. DaB die Laden bis 22.00 Uhr oder langer gedffnet blei-
ben, winschen sich allenfalls junge Leute (17% der bis :zu

24jahrigen, aber nur 2% der uber 64jahrigen).

Eine Verlangerung der Offnungszeiten hatte nicht nur eine
Attraktivitatssteigerung der Innenstadte zur Folge, sie konnte
auch zu Verlagerungen und Entzerrungen der spatnachmittaglichen
Verkehrsspitzen fuhren, die auch der Zeitraum mit der hochsten
Unfallbelastung sind. Hierauf wollen wir im folgenden Kapitel

eingehen.
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3. VERKEHRSSICHERHEIT IM INNERORTSBEREICH

Nachdem wir uns im vorangehenden Kapitel mit den Fragen von Ur-
banitat, Lebensqualitat und Verkehr auseinandergesetzt haben,
wollen wir nun einen Blick auf die Verkehrssicherheit in Stéad-
ten werfen. Dabei beschiftigen wir uns in einem ersten Schritt
mit einer generellen Betrachtung des Unfallgeschehens im Inner-
ortsbereich beziehungsweise in bebauten Gebieten. Beide Be-
griffe sind nicht vdllig deckungsgleich, aus diesem Grunde lie-
fert dieses Kapitel zun&chst eine Darstellung des Unfallgesche-
hens in bebauten Gebieten, wie sie die amtlichen Statistiken
ausweisen. Hierbei werden wir zundchst auf einige globale Zah-
len, die fiir die fiinf untersuchten Lander vorliegen, zuriick-
greifen und uns dann vertieft mit den Unfallstrukturen und Ur-
sachen anhand von Ergebnissen, die das Statistische Bundesamt

fiir die Bundesrepublik verfiigbar hat, beschaftigen.

In einem weiteren Schritt analysieren wir dann das Unfallge-
schehen in denjenigen europdischen Metropolen, die im Zentrum
unserer Untersuchung stehen. Die Datenfiille und Datenqualitat
variieren verstiandlicherwelse von Hauptstadt zu Hauptstadt.
Daher wird es nicht in jedem Fall méglich sein, direkte Ver-
gleiche zwischen den St&adten vorzunehmen. Es ist allerdings
davon auszugehen, daf bei Ahnlichkeit struktureller Gegeben-
heiten auch das Unfallgeschehen gewisse Ahnlichkeiten aufweist.
Dies diirfte auch hinsichtlich der Ubertragbarkeit der Ergeb-
nisse gelten, die im zweiten Abschnitt dieses Kapitels auf der

Grundlage deutscher Erfahrungen dargestellt werden.

3.1 Das Unfallgeschehen in bebauten Gebieten in finf

europédischen Landern

Das Unfallgeschehen in bebauten Gebieten hat sich wahrend des
letzten Jahrzehnts in den finf Landern, deren Hauptstidte hier

untersucht werden, sehr unterschiedlich entwickelt. Wie Tabel-
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le 5 zeigt, hat sich die Zahl der Unfidlle in bebauten Gebieten
in Frankreich seit 1985 stetig verringert und bis 1993 etwa
halbiert. In Deutschland war ein &hnlicher Trend von 1980 bis
1990 zu verzeichnen, der sich nach der Wiedervereinigung zwar
fortzusetzen scheint, allerdings auf héherem Niveau. Auch in
Belgien hat sich die Zahl der Unfalle mit Personenschaden von
1980 bis 1993 deutlich um knapp 20% verringert. Italien hat
wihrend des gleichen Zeitraums einen - wenn auch geringen -
Anstieg des Unfallgeschehens in bebauten Gebieten zu verzeich-
nen und Spanien weist einen starken Anstieg von 1985 bis 1990

aus. Seit 1990 verbessert sich dort die Situation allerdings

wieder.
Tabelle 5: Unfalle mit Personenschaden in bebauten Gebie-—
ten "
Belgien Deutsch- Frankreich Italien Spanien
land

1980 37.798 261.302 181.742 120.353 32.095
1985 36.170 225.626 139.965 119.242 42.988
1990 = 218.177 115.430 120.811 54.194
1992 - 254.844% 99.686 124.579 48.072
1993 30.568 242.974 a3.737 - 44.131

1) Quelle: United Nations
2) Zahlen nicht verfigbar
3) Ab 1992 zahlen fur Gesamtdeutschland, vorher ehemalige Bundesrepublik

Der Anteil der Unfalle in bebauten Gebieten am gesamten Unfall-

geschehen hat sich dabei in den Landern wie folgt veréndert:

Deutschland: von €9% (1985) auf 63% (1993)

Frankreich: von 75% (1985) auf 68z (1993)
Italien: von 74% (1985) auf 73% (1992)
Spanien: von 47% (1985) auf 55% (1993).

Das heiBt, das Unfallgeschehen hat sich in Deutschland und

Frankreich eher in den AuBerortsbereich verlagert, in Spanien

37




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 20 ~Chaos und urbanes Leben™

war es umgekehrt und in Italien hat sich wé&hrend des Zeitraums
die Verteilung der Unfille auf den Inner—- und AuBerortsbereich

kaum verandert.

Gleichzeitig ist fiur Italien festzuhalten, daB die innerdrtli-
che Sicherheitssituation dort schlechter ist, als in den ande-
ren betrachteten Léndern. Als ein Indiz hierfiir, kann die abso-
lute Zahl der innerorts Getdteten, bzw. die Zahl der Getdteten
pro 1 Mio. Einwohner gelten. Tabelle 6 zeigt in diesem Zusam-

menhang, daB in Italien, Frankreich und Belgien deutlich mehr

Personen bei Verkehrsunfdallen in bebauten Gebieten sterben, als

in Deutschland und Spanien.

Tabelle 6: Getdtete in bebauten Gebieten
Belgien Deutschland Frankreich Italien Spanien
(1993) (1993) (1993) {1992) (1993)
Getotete 481 2.832 3.010 3.126 1.142
Getdtete/1 Mio Einw. 48,0 34,9 52,2 54,8 29,2

Diese Zahlen sind selbstverstdndlich auch das Ergebnis struktu-
reller Faktoren des jeweiligen Landes. So hdngt die Zahl der
Getdteten (absolut) in bebauten Gebieten zunidchst einmal davon

ab, wie sich die Bevolkerung auf Stadt und Land verteilt.
Um nun einen differenzierten Einblick in das Unfallgeschehen zu

gewinnen, wollen wir im folgenden die Unfdlle in bebauten Ge-

bieten in Deutschland niher untersuchen.

3.2 Unfalle in bebauten Gebieten in Deutschland

Grundlage der folgenden Analyse sind die Unfallzahlen der Bun-
desrepublik Deutschland fiir das Jahr 1993. Ausgangspunkt der

Uberlegungen ist die Tatsache, daB die Zahl der Innerortsun-
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fille in Deutschland wesentlich gréfer ist als die Zahl der Au-

Rerortsunfialle. Die folgende Tabelle 7 macht dies deutlich.

Tabelle 7: Verteilung der Unf&dlle und Getoteten innerorts
und auBerorts 1993"

innerorts auBerorts Gesamt

1. Unfédlle insge- 1.704.622 640.774 2.345.396
samt (72, 7%} (27, 3%) (100%)

2. Unfalle mit 242.974 142.410 385.384
Personenschaden (63,0%) (37,0%) (100%)

3. Getodtete 2.832 7.117 9.949
(28,5%) (71,5%) (100%)

1) Quelle: Statistisches Bundesamt

Knapp 73% der Unfille ereigneten sich 1993 innerorts, 27% au-
Berorts. Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle 7 jedoch auch, daf
das Unfallgeschehen innerorts weniger schwere Konsequenzen hat.
Besonders deutlich wird dies bei den Getdteten. Mehrheitlich
(71, 5%) kamen die Unfallopfer auf AuBerortsstraBen zu Tode.
Wahrend im Innerortsbereich 1,66 Getdtete pro 1.000 Unfalle zu
beklagen sind, liegt die Vergleichszahl im AuBerortsbereich

mehr als sechsmal so hoch bei 11,11 Getéteten.

Im folgenden wollen wir versuchen, die Unfallstruktur, die Un-
fallopfer sowie die Unfallursachen genauer zu untersuchen, um
auf diese Weise ein differenziertes Bild des Unfallgeschehens

zu vermitteln.

3.2.1 Struktur und zeitliche Verteilung des Unfallgeschehens

Einen ersten Hinweis auf die innerértliche Unfallstruktur hat
bereits Tabelle 7 geliefert. Dort zeigt sich, daB von 1.704.622
innerdrtlichen Unfallen 1.461.648 (85,7%) Sachschadensunfalle
und nur 242.974 {14,3%) der Unfalle solche mit Personenschaden

sind. Betrachtet man das Unfallgeschehen und dort insbesondere
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die Personenschadensunfille im Zeitverlauf, wird deutlich, daB
sich bis 1984 die Zahl dieser Unfille in Gesamtdeutschland im
Bereich um 280.000 bewegte. 1985 verringerte sich die Zahl auf
knapp 250.000 und um diesen Wert pendelt seitdem die Anzahl der
jahrlichen innerdrtlichen Personenschadensunfille. Deutlicher
wird der Trend zu einer Verbesserung, wenn man sich die Situa-

tion in der friiheren Bundesrepublik anschaut.

Tabelle 8: Entwicklung des innerdrtlichen Unfallgeschehens
in der ehemaligen Bundesrepublik von 1980 bis
1993
Unféalle mit Personen- Getotete
schaden
1980 261.302 (100) 5.124 (100)
1985 225.626 ( 86) 2.915 ( 57)
1990 218.177 ( 83) 2.205 ( 43)
1991 205.172 ( 78) 2.099 ( 41)
1992 210.158 ( 80) 1.997 ( 39)
1993 197.534 ( 75) 1.841 ( 36)

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, S. 57

Dabei erweist sich der Riickgang der Getdtetenzahlen um fast
zwel Drittel als weitaus beeindruckender als der Rickgang in

der Zahl der Unfille mit Personenschaden.

In den 6stlichen Bundeslandern ist die Entwicklung, bedingt
durch die strukturellen Verinderungen, entgegengesetzt verlau-
fen. Dort hat sich die Zahl der Innerortsunfdlle von 1980 bis
1993 verdoppelt. Eine Umkehr der negativen Entwicklung ist ab
1992 allein beil den Getdtetenzahlen zu erkennen, die seit die-
sem Jahr riicklaufig sind.
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Tabelle 9: Entwicklung des innerdrtlichen Unfallgeschehens

in den Neuen Lindern und Berlin-Ost von 1980 bis

1993"

Unfille mit Personen- Getodtete

schaden
1980 22.996 (100} 1.007 (100)
1985 22.595 { 98) 808 ( 80)
1990 31.994 (139) 1.156 (115)
1991 40.445 (176) 1.250 (124)
1992 44.686 (194) 1.112 {(110)
1993 45.440 {198) 991 ( 98)

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, S. 60

Will man die Entwicklung des Risikos im Zeitablauf vergleichen,
ist es empfehlenswert, nicht nur die absoluten Zahlen wie in
Tabelle 8 und 9 zu vergleichen. Aussagekraftiger sind Verglei-
che, die die Unfall- und Getdtetenzahlen auf die Fahrleistung
beziehen. Hier zeigt Tabelle 10, daB sich das Risiko eines Per-
sonenschadenunfalls in der alten Bundesrepublik in 20 Jahren
etwa halbiert hat. Das Risiko, innerorts bei einem Verkehrsun-
fall getdtet zu werden, hat sich im gleichen Zeitraum um liber
80% verringert. Letztes Ergebnis resultiert nicht zuletzt auch

aus einer wesentlichen Verbesserung des innerdrtlichen Ret-

tungswesens.
Tabelle 10: Entwicklung des Innerortsrisikos von 1970-1930
(ehemalige Bundesrepublik)?

Unfalle mit Personen- Getotete pro 1 Mrd.
schaden pro 1 Mrd. Fahrzeugkilometer
Fahrzeugkilometer

1970 3.111 104,90

1980 2.201 43,2

1990 1.584 16,0

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, S. 51
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Zur Struktur der UnfAalle enthdlt die amtliche Statistik eine
Reihe von Hinweisen. So werden dort unter dem Begriff ,Unfall-

art™ Hinweise zum Unfallgeschehen registriert.

Hierbei zeigt sich, daB mehr als ein Drittel aller Innerortsun-
falle Zusammenstofe zwischen Fahrzeugen sind, deren Wege sich
kreuzen, bzw. die sich beim Abbiegen begegnen. Bereits an zwei-
ter Stelle rangieren ZusammenstéBe zwischen Fahrzeugen und FuB-
gangern. Dritthiufigste Unfallart sind Auffahrunfdlle. Diese
Struktur unterscheidet sich nachhaltig von der der AuBerortsun-
falle. Dort dominieren vor allem Unfidlle, die als Abkommen von
der Fahrbahn klassifiziert werden. Dieses ,Abkommen™ von der
Fahrbahn, das in der Regel einen Alleinunfall darstellt, ist im

Innerortsbereich eher selten.

Tabelle 11: Struktur der Innerortsunfille - Personenscha-
densunfalle, Deutschland 1993 -~

Rang Unfallart Anzahl
absolut relativ
1 ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug, das ein-
biegt oder kreuzt 85.073 35, 0%
2 Zusammenstofl zwischen Fahrzeug und FuBlganger 38.874 16,0~
3 Zusammenstofl mit anderem Fahrzeug, das voraus-—
fahrt oder wartet 34.723 14, 3%
4 ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug, das an-—
fahrt, anhdlt oder im ruhenden Verkehr steht 20.482 8,4%
5 Abkommen von der Fahrbahn 17.647 7,2%
6 ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug, das ent-
gegenkommt 15.634 6,4+
7 Zusammenstol mit Fahrzeug, das seitlich in
gleicher Richtung fiahrt 7.719 3,2x
8 Aufprall auf Hindernis auf der Fahrbahn 712 a,3~
9 Andere Unfallart 22.110 9,1l:
Unfalle mit Personenschaden 242.974 100
1) Quelle: Statistisches Bundesamt, S. 124
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Einen vertieften Einblick in die Hintergriinde des Unfallgesche-

hens liefert BAbschnitt 3.2.3,

niher eingehen.

in dem wir auf die Unfallursachen

Hinsichtlich der zeitlichen Verteilung der innerértlichen Un-

falle ist festzuhalten, daB es sowohl jahreszeitliche wie auch

wodchentliche und tageszeitliche Schwerpunkte des Unfallgesche-

hens gibt.

Die Analyse zeigt allerdings auch, daR das Bild komplexer ist,

als gemeinhin angenommen. So weist die jahreszeitliche Betrach-

tung zwar eine Hiufung des Unfallgeschehens im Mai aus, weitaus

bedeutsamer ist aber die Tatsache,

daB in diesem Monat die Zahl

und der relative Anteil der Unfalle mit Personenschaden beson-

ders hoch ist.

Tabelle 12:

ten in Deutschland 1993"

Verteilung der innerdrtlichen Unfalle nach Mona-

Unfalle mit Unfalle mit Anteil der Unfal- |Getotete

Personenscha- schwerem Sach- |le mit Personen-

den schaden schaden an allen

Unfallen

Januar 16.395 12.782 56% 289
Februar 13 769 11.629 S4x 189
Marz 17.119 11.632 60% 190
April 20.350 11.426 64% 196
Mai 25.336 12.113 68% 214
Juni 24.081 12.507 66%¢ 22
Juli 22.490 12.987 63% 242
August 21.663 11.363 66% 252
September 22.567 13.966 63% 235
Oktober 21.496 14.263 61x 237
November 17.975 14.2863 56+ 267
Dezember 19.733 14.819 57~ 297

242.974 152.530 2.832
1) Quelle: Statistisches Bundesamt, S. 115
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Dabei f&allt auf, daR die Zahl der Unfille mit Personenschaden
welitaus stérker im Verlaufe des Jahres variiert als die der

Unfalle mit schwerem Sachschaden.

Auflerdem macht Tabelle 12 deutlich, daB die Zahl der innerorts
Getdteten keineswegs synchron zu der Zahl der Unfidlle mit Per-—
sonenschaden verl&uft. In den Wintermonaten Januar und Dezember
sind die grofiten Getdtetenzahlen zu beklagen, obwohl die Zahl
der Personenschadensunfdlle vergleichsweise gering ist. Der we-
sentliche Grund fiir dieses Ergebnis liegt in der stark sai-

sonabhangigen Gefahrdung der FuBgénger.

Tabelle 13: Innerorts getdtete FuBganger und Radfahrer nach
Monaten in Deutschland 1993"

Getotete Fulganger Getotete Radfahrer Getotete
insgesamt
abs. relativer abs. relativer

Anteil Anteil abs.
Januar 156 (54%) 29 (10%) 289
Februar 81 (43%) 25 (13¢%) 189
Marz 88 (46%} 35 (18%) 190
April 52 (27%) 37 (19%) 196
Mai 56 (26%) 45 (21%) 214
Juni 50 (24%) 58 (26%) 224
Juli 58 (24%) 49 (20%) 242
August 56 (22%) 52 (21%) 252
September 70 (30%) 54 (23~) 235
Oktober 113 (48%) 22 ( 9%) 2317
November 137 (51%) 31 (12%) 267
Dezember 194 (65%) 22 { 7%) 297
1.111 459 2.832

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, S. 287

Wie Tabelle 13 zeigt, werden in den Wintermonaten FuBganger.
lberdurchschnittlich hidufig Opfer des innerdrtlichen Verkehrs.

So war die Zahl der getdteten FuRgdnger im Dezember 1993 knapp
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viermal so hoch wie im Juni desselben Jahres. Der Grund fir
dieses Ergebnis ist vor allem in den ungunstigeren Licht- und
Sichtverhaltnissen zu sehen, die sich negativ auf das recht-

zeitige Erkennen von FuBgéngern auswirken.

Ganz anders verhidlt es sich mit den Radfahrern, deren Getdte-
tenzahlen absolut und relativ im Sommer héher liegen. Letzteres
ist das Ergebnis der verstarkten Verkehrsteilnahme der Radfah-

rer im Sommer.

Betrachtet man die Verteilung des Unfallgeschehens iber die Wo-
che, hebt sich der Freitag als derjenige Tag mit der hochsten
innerdrtlichen Unfallbelastung heraus. 41.504 (17%) von 242.974
Unfallen mit Personenschaden ereigneten sich 1993 an einem
Freitag. Wegen des fehlenden Berufs- und Einkaufsverkehrs ist

der Sonntag mit 22.048 Unfallen der geringst belastete Tag.

Auch beziiglich der Uhrzeit gibt es deutliche Schwerpunkte. Die
Hilfte aller innerortlichen Personenschadensunfalle ereigneten
sich 1993 wahrend des Zeitraums von 13.00 bis 20.00 Uhr, wobei
zwischen 16.00 und 18.00 Uhr die meisten Unfalle passierten.
Die unfallbelastetste Stunde des Jahres 1993 war donnerstags
zwischen 16.00 und 17.00 Uhr.

ErwartungsgemaB schlagt sich vor allem die Verkehrsteilnahme
bei allen zeitbezogenen Betrachtungen des Unfallrisikos nieder.
Dies gilt fur den Tages— wie fur den Wochenrhythmus. Bel der
jahreszeitlichen Analyse wirkt sich die schlechtere Sichtbar-
keit der FuBganger wegen der langeren Dunkelheitsphasen im Win-

ter zusatzlich negativ aus.

3.2.2 Unfallbeteiligte und Unfallopfer

Nachdem wir im vorangehenden Abschnitt bereits erste Hinweise

auf den EinfluB der Art der Verkehrsteilnahme auf das Unfallge-
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schehen gegeben haben, wollen wir uns im folgenden niher mit
den Unfallbeteiligten und Opfern auseinandersetzen. Dabei geht
es nicht nur um die Frage der Art der Verkehrsteilnahme. Es
sollen vielmehr auch die Opfergruppen nach Geschlecht und Alter
dargestellt werden.

In diesem Zusammenhang ist zunichst festzustellen, daR 1993 bei
insgesamt 242.974 innerértlichen Verkehrsunfillen mit Personen-
schaden 297.894 Verungliickte gezihlt wurden. Diese Zahl setzt

sich zusammen aus

- 2.832 Getdteten
- 59.823 Schwerverletzten
-~ 235.239 Leichtverletzten

Betrachtet man, in welcher Verkehrsteilnehmerrolle die Betrof-
fenen verungliickt sind, so zeigt Tabelle 14, daR genau die
Halfte der Verungliickten (148.854) in einem Personenwagen sa-
RBen. Die zweitgrdBte Gruppe bildeten mit 21,3% die Radfahrer
und an dritter Stelle rangieren mit 14,2% die FuBganger.

Tabelle 14: Verungllickte und Getdtete nach Art der Verkehrs-
beteiligung, Deutschland 1993

Verungliickte ...davon: Getotete

abs. rel. abs. rel.

1l) Insassen von PKW 148.854 50, 0% 888 31,4%

2) Radfahrer 63.629 21, 3% 459 16,2%

3) FuBginger 42.230 14,2% 1.111 39,2%

4) Motorradfahrer/ 21.835 7,3% 212 7,5%

-beifahrer

5) Fahrer/Mitfahrer 11.801 4,0% 99 3,5%
auf Mopeds/Mofas

6) Andere 9.545 3,2% 63 2,2%

297.894 100, 0% 2.832 100, 0%

1} Quelle: Statistisches Bundesamt, S. 287
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Auf der anderen Seite wird deutlich, daB Fullganger, wenn sie
verungliicken, ein wesentlich hoheres Risiko haben, bei dem
Unfall getdtet zu werden. Unter den Getoteten stellen die FuB-
ganger den grohten Anteil mit 39,2% vor den PKW-Insassen mit

31,4%.

Der Anteil der Getdteten ist bei den FuBgidngern um mehr als das
vierfache héher als bei den PKW-Insassen. Dies ist nicht nur
das Ergebnis der Tatsache, daB FuBganger wesentlich verletz-
licher sind als Fahrzeuginsassen. Hier spiegelt sich auch
wider, daB insbesondere Altere unter den getdteten FuBgangern
zu finden sind, die aus biologischen Grinden bei Verletzungen

eine hdhere Mortalitat aufweisen.

DaP Altere tatsachlich diejenige Gruppe darstellen, die die
héchste Getdtetenzahl aufweist, wird deutlich, wenn man die
innerorts Getdteten nach Altersklassen gruppiert. Hierbei zeigt

sich folgende Altersverteilung:

0 - 9 Jahre: 5%
10 - 20 Jahre: 12%
21 - 34 Jahre: 23%
35 - 50 Jahre: 1
51 - 64 Jahre: 15%
65 und alter: 3

Es ist allerdings zu beachten, daB diese Altersstruktur der Ge-
toteten in erheblichem Mafe variiert, Jje nachdem ob man Fahrer
oder Mitfahrer von Kraftfahrzeugen, Radfahrer oder Fufiganger
betrachtet. Die folgende Tabelle 15 macht dies deutlich. Hier
zeigt sich, daR die Opfer, die als Fahrer oder Mitfahrer von
Kraftfahrzeugen innerorts zu Tode kommen, vor allem in den
mittleren Altersklassen zu suchen sind. Die Opfer unter den
Radfahrern und noch starker unter den FuBgdngern gehoren dage-
gen typischerweise den hoheren Altersklassen an. Dabei lassen

sich die Zahlen der Tabelle 15 noch dahingehend ergdnzen, dab
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38% der 1993 innerorts getéteten FuBgianger iiber 75 Jahre alt

waren.
Tabelle 15: Innerorts Getotete nach Art der Verkehrsteil-
nahme und Lebensalter, Deutschland 1993
Innerorts Getdtete als...
.. .Fahrer/Mitfahrer . ..Radfahrer .. .FuBganger
eines Motorfahrzeugs
abs. rel. abs. rel. abs. rel.
Alter
- 9 15 1,2% 26 5,7% 86 7,7%
10 - 20 240 19,2% 59 13,0% 30 2,7%
21 - 34 529 42,3% 39 §,6% 92 8, 3%
35 - 50 201 16, 0% 51 11,2% 111 10,0%
51 - 64 137 10,9% 110 24,2% 192 17, 3%
65 u. dlter 128 10,2% 169 37,2% 587 53,7%
ohne Angaben 2 0,2% - - 3 0, 3%
1.252 100, 0% 454 100, 0% 1.111 100, 0%

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, S. 234

Die Unfallopfer verteilen sich jedoch nicht nur ungleichmafig
itber die Altersklassen, auch Mianner und Frauen sind in unter—
schiedlicher Weise vom Unfallgeschehen im Innerortsbereich be-

troffen.

Hierbei gilt als generelles Ergebnis: Minner werden mehr als
doppelt so haufig zu Opfern des innerdrtlichen Verkehrs wie
Frauen. Von 2.832 innerorts Getdteten im Jahre 1993 waren 1.926
(68%) mannlichen und 904 (32%) weiblichen Geschlechts.

Die Opferdominanz der Minner variiert dabei mit der Art der
Verkehisteilnahme, wie Tabelle 16 zeigt: Sie ist extrem hoch
bei den motorisierten Zweiridern und ebenfalls hoch bei den
Fahrern und Mitfahrern von PKW. Sie ist auch gegeben bei den
Radfahrern, allein bei den FuBgingern ist das Verhiltnis nahezu

ausgeglichen.
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Tabelle 16: Innerorts Getdtete nach Geschlecht und Art der
Verkehrsteilnahme, Deutschland 1993

mannlich weiblich gesamt
abs. rel. abs. rel.

Fahrer/Mitfahrer im PKW 691 (78%) 197 (22%) 888 (100%)
Fahrer/Mitfahrer von
motoris. Zweirad 295 (95%) 16 ( 5%) 311(100%)
Radfahrer 293 (64%) 165 (36%) 458(100%)
Fufiganger 593 (53%) 517 (47%) 1.110(100%)
Andere 54 (86%) 9 (14%) 63(100%)

1.926 (68%) 904 (32%) 2.832(100%)
1) Quelle: Statistisches Bundesamt, S. 268

Eine vertiefte Analyse, die Alter, Geschlecht und Art der Ver-
kehrsteilnahme gleichzeitig beriicksichtigt, zeigt, daB bei den
PKW-Insassen die Dominanz mannlicher Opfer in der Altersklasse
der 21-34jahrigen ihren hoéchsten Wert erreicht. 1993 starben
innerorts in dieser Altersklasse rund finfmal so viele Manner
wie Frauen (311 Manner, 63 Frauen). Unter den FuBgangeropfern
dominieren bis zum 65. Lebensjahr ebenfalls die Manner. In der
Altersklasse ilber 65 Jahre fallen dann allerdings mehr Frauen
als Ménner dem innerdrtlichen Verkehr zum Opfer. Dies hangt
wesentlich mit der grdBeren Zahl an Frauen in den hoéheren Al-
tersklassen zusammen, die sich aus deren hoherer Lebenserwar-—
tung ergibt. Bei denjenigen, die als Radfahrer dem Verkehr im
Innerortsbereich zum Opfer fallen, ist die Dominanz der mann-
lichen Opfer im Kindesalter besonders hoch. 1993 starben in
Deutschland innerorts 27 Jungen und 2 Madchen im Strafenver-—
kehr. Diese Dominanz mannlicher Opfer bleibt bis zum Alter von
20 Jahren erhalten. In den hdheren Altersklassen sind die
Opferzahlen zwischen den Geschlechtern weitaus dhnlicher als

etwa bei PKW-Insassen oder FuBgangern.
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Deutlich wird bei dieser Darstellung vor allem eines: Es ist
nicht sinnvoll, bei der Beschreibung der Unfallopfer einzelne
Merkmale herauszunehmen und separat zu analysieren. Zum Ver-—
stdndnis der Gefahren ist es vielmehr notwendig, das Zusammen-
wirken einer Vielzahl von Variablen im Auge zu behalten. Ge-
schlechterrolle, Lebensalter und die Art der Verkehrsteilnahme
sind auf komplexe Weise miteinander verbunden und beeinflussen
in ihrer Gesamtheit das Risiko bei der Teilnahme am StraBenver-
kehr.

3.2.3 Unfallursachen

Bei der Bewertung der Faktoren, die in der Regel als Unfallur-
sachen ausgewiesen werden, sind eine Reihe von Punkten zu be-
denken, auf die wir einleitend kurz hinweisen wollen. Ein er-
ster wichtiger Aspekt ist der, daf ein Unfall in den seltensten
Fallen auf einen einzigen ursdchlichen Faktor zurtickzufihren
ist. In der Regel entsteht ein Unfall aus dem Zusammenspiel
mehrerer oder sogar einer Vielzahl von Komponenten, die in
sungliicklicher Weise“ zusammentreffen. Diese Tatsache erschwert
eine fundierte Unfallanalyse auBerordentlich, insbesondere auch
dadurch, daf ilber eine Vielzahl relevanter ursidchlicher Fakto-
ren keine oder nur unzureichende Daten registriert werden.

Die Daten, die im folgenden diskutiert werden, entstammen der
amtlichen Unfallstatistik, und diese griindet sich auf die Fest-
stellungen der Polizei am Unfallort. Die Polizei registriert
die Unfallursachen mit Hilfe eines weitgehend standardisierten
Erhebungsbogens, wobei die Zuordnung zwar auf der groRen Erfah-
rung der Beamten beruht, aber dennoch subjektiv erfolgt. Maxi-
mal acht Ursachen kénnen dabei im Erhebungsbogen der ,Verkehrs-
unfallanzeige"“ registriert werden. In der Mehrzahl der Falle
beschrankt sich die Polizei aber auf eine oder wenige Ursachen.
Dies 148t sich anhand der Tatsache belegen, daB fir die 242.974

Innerortsunfille mit Personenschaden im Jahre 1993 insgesamt
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362.608 Ursachen registriert wurden, also etwa 1,5 Ursachen pro
Unfall.

Eben diese 362.607 registrierten Ursachen sollen im folgenden
naher analysiert werden. Da es sich hierbei um tiber 80 Einzel-
ursachen handelt, wollen wir diese im folgenden zundchst nach
Gruppen verdichtet darstellen und anschlieBend die wichtigsten

Einzelursachen diskutieren.

Die amtliche Statistik unterscheidet in diesem Zusammenhang
zwischen ,Fehlverhalten der Fahrzeugfithrer“, ,Technische Man-
gel/Wartungsméngel™, ,Fehlverhalten der FuBginger"“, ,StraBen-—
verhaltnisse"“, ,Witterungseinfliisse™, ,Hindernisse™ und ,son-
stige Ursachen.™ Die folgende Tabelle 17 folgt dieser Struktur

und weist die entsprechenden Anteile aus.

Tabelle 17: Unfallursachen der Innerortsunfille mit Perso-—

nenschaden, Deutschland 1993

Ursachengruppe Haufigkeit Relativer
—absolut- Anteil

1} Fehlverhalten der Fahr-

zeugfuhrer 308.343 85, 0%
2) Fehlverhalten der FuB-

gédnger 30.345 8,4%
3) StraBenverhidltnisse 16.817 4,6%

4) Technische Mangel/

Wartungsmangel 2.810 0,8%

5) Witterungseinfliisse 1.406 0, 4%
6) Hindernisse 1.376 0,4%
7) Sonstige Ursachen 1.510 0,4x
362.607 100, 0%

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, §. 342-346

Die Tabelle zeigt, daB menschliches Fehlverhalten in mehr als 9

von 10 Fallen als Ursache des Unfalls anzusehen ist. Hierbei
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spielen Fehlverhaltensweisen der Fahrer (hierzu geh6ren Kraft-
und Radfahrer) eine dominierende Rolle. Bber auch das Fehlver-
halten der FuBginger weist eine nicht zu vernachlédssigende Gro-
Benordnung auf. Ein weiterer bedeutsamer Ursachenfaktor ist in
den StraBenverhiltnissen zu sehen. Alle anderen Aspekte wie
technische Mingel, Witterungseinfliisse oder Hindernisse sind

von sekunddrer Bedeutung.

Tabelle 18: Die hiufigsten Einzelursachen beim Fehlverhalten

der Fahrzeugfiihrer bei Unféllen mit Personen-

schaden!
Art des Fehlverhaltens Haufigkeit Relativer
~absolut— Anteil®
1. VerstdBe gegen den Vorrang 49.853 16,2%
2. Nicht angepaBte Geschwin-
digkeit 41.315 13,4%
3. Unzureichender Abstand 31.405 10,2%
4. Fehler beim Abbiegen 27.490 8,9~
5. Falsches Verhalten gegen-—
Uber FuBlgédngern 21.895 7, 1%
6. AlkoholeinfluB 21.410 6,9+
7. Fehler beim Einfahren in
fliefenden Verkehr 16.872 5,5%
8. Benutzung der falschen
Fahrbahn/Richtungsfahr- 12.673 4,1=
bahn/Fahrbahnteile
9. Fehler beim Wenden/Riick-
wartsfahren 9.045 2,9%
10. VerstoBe gegen das Rechts-
fahrgebot 8.505 2,8~
x) Basis: 308.343 Ursachen insgesamt
1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.o. S. 342-344

Betrachten wir die einzelnen Ursachenkomplexe etwas genauer,
ergeben sich einige interessante Erkenntnisse. So zeigt sich

beziiglich des Fehlverhaltens der Fahrzeugfihrer, daB innerorts

52



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 20 »Chaos und utbsnes Lecen’

nicht die Geschwindigkelt, sondern die Beachtung des Vorrangs

die meisten Probleme bereitet.

An zweiter Stelle rangiert zu schnelles Fahren, gefolgt von un-
zureichendem Abstand, Fehlern beim Abbiegen und falschem Ver-
halten gegenlber FuBgdngern. Falsches Verhalten gegeniiber FuB-
gangern seitens der Fahrzeugfihrer wurde 21.895 mal regi-

striert.

In diesem Zusammenhang ist es von Interesse, ob die Verant-
wortlichkeit bei Kollisionen zwischen PKW und FuBgidngern und
zwischen PKW und Radfahrern eher den PKW-Fahrern oder den
vermeintlich schwacheren Verkehrsteilnehmern anzulasten ist.
Eine Sonderauswertung des Statistischen Bundesamtes der
Unfalldaten des Jahres 1994 ergibt in diesem Zusammenhang

folgendes:

1994 ereigneten sich innerorts 43.710 Kollisionen zwischen
Radfahrern und PKW. In 69% der Falle wurden die Autofahrer als
Hauptverursacher ermittelt. Bei den 29.850 ZusammenstdBen
zwischen PKW und Fulgangern erwiesen sich in 61% der Falle die
PKW-Fahrer als Hauptverursacher. Die Zahlen deuten darauf hin,
daB zwar PKW-Fahrer mehrheitlich die Verantwortung fir das
Unfallgeschehen tragen, ein gewisses Mal an Mitverantwortung
fiir das innertdrtliche Unfallgeschehen haben aber auch die

schwdcheren Verkehrsteilnehmer.

Die funf hdufigsten Unfallursachen beim Fehlverhalten der FuB-
ganger zeigt die folgende Tabelle 19.
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Tabelle 19: Die hiufigsten Einzelursachen beim Fehlverhalten

der FuBganger!

Art des Fehlverhaltens Haufigkeit Relativer
—absolut-— Anteil®

1. Uberschreiten der Fahrbahn, ohne auf den
Fahrzeugverkehr zu achten 14.349 47,3%

2. Uberschreiten der Fahrbahn durch plétz-
liches Hervortreten hinter Sichthinder-
nissen 5.492 18,1%

3. AlkoholeinfluB 2.620 8, 6%

4. PFalsches Verhalten beim Uberqueren an
Lichtsignalanlagen 1.882 6,2%

5. Falsches Verhalten beim Uberqueren an Kreu-
zungen, Einmiindungen, Fufigéngeriiberwegen 1.814 - 6,0%

x) Basis: 30.345 Ursachen

1) Quelle: Wie Tabelle 17

Es wird deutlich, daB die Fehler der Fulgdnger vor allem im un-—
aufmerksamen Uberschreiten der Fahrbahn und dem plotzlichen

Hervortreten hinter Sichthindernissen liegen.

Der dritte Ursachenkomplex betrifft die StraBenverhaltnisse.
Bei der Bewertung der folgenden Aussagen gilt es zu bertcksich-
tigen, daB sich 1993 69,9% der innerortlichen Unfalle mit Per-
sonenschaden bei trockener Fahrbahn, 27,9% auf nasser Fahrbahn
und 2,2 % auf winterglatter Strafe ereigneten. Regen, Schnee
und Eis spielen beim Ursachenkomplex ,StraBenverhdltnisse“ er-
wartungsgemidB die dominierende Rolle. Hierbei zeigt sich fol-
gendes: Bei etwa jedem 6. Unfall auf nasser StraBe wurde der
Regen auch als unfallurs#dchlich registriert, in 5 von 6 Fallen
spielte er keine Rolle. In absoluten Zahlen: Es wurden 67.763
Unfalle mit Personenschaden bei Regen gezdhlt. Regen als Un-

fallursache wurde dagégen nur 11.538 mal registriert.
Sind die StraBen dagegen winterglatt, tréagt dies im starkeren

MaBe ursdchlich zum Entstehen von Unfallen bei: 5.373 Unfalle

mit Personenschaden ereigneten sich 1993 auf innerértlichem Ge-
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biet. In 3.913 Fallen (73%) galt hierbei die StraBenglatte als

Unfallursache.

Von untergeordneter Bedeutung sind andere Witterungseinfliisse.
Die haufigste Nennung erreicht dort die Blendung durch Sonne.
Bei 589 Unfallen war dies mitursédchlich. Hier sel ergénzend an-
gemerkt, daB sich 71% der Personenschadensunfidlle im Innerorts-
bereich bei Tageslicht, rund 5% bel Dammerung und 24% bei Dun-

kelheit ereigneten.

Das wesentliche Ergebnis der Analyse der amtlichen Unfallstati-
stik ist jedoch darin zu sehen, daf es weitestgehend menschli-
che Fehlverhaltensweisen sind, die fir das Entstehen der Un-
falle verantwortlich sind. Winterglatte spielt eine gewisse
Rolle und Regen hat einen risikosteigernden Einfluf. Alle tbri-
gen Aspekte sind unter quantitativen Aspekten eher zu vernach-

léassigen.

3.3. Unfallopfer in finf europdischen Hauptstidten

Der erste Abschnitt dieses Kapitels hat bereits einige generel-
le Informationen Uber das innerortliche Unfallgeschehen in den
Landern, mit deren Hauptstadten wir uns in dieser Untersuchung
beschaftigen, geliefert. Im folgenden gehen wir der Frage nach,
welche Personengruppen insbesondere in das Unfallgeschehen ver-
wickelt sind. Hierbei interessiert uns vor allem, welche Al-

tersgruppen betroffen sind und in welcher Rolle als Verkehrs-

teilnehmer die Opfer zu Schaden kommen.

Direkte Vergleiche zwischen den Hauptstadten erweisen sich da-
bei als problematisch. Weder sind die Zuordnungskriterien zu
den Verletztenklassen identisch, noch hat der Begriff ,ver-
kehrstoter™ in den funf Stadten eine einheitliche Bedeutung. So
gelten in Spanien und damit in Madrid nur solche Opfer als Ver-

kehrstote, die innerhalb von 24 Stunden an den Folgen eines
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Unfalls sterben. In Frankreich betragt die Frist 6 Tage, in
Italien 7 Tage und in Belgien und Deutschland 30 Tage.

DaB trotz derartiger Unterschiede vielfidltige Ubereinstimmungen

in der Opferstruktur herrschen, werden die folgenden Ausfihrun-

gen zeigen.

3.3.1. Unfallopfer in Berlin

Insgesamt ereigneten sich in Berlin 1994 rund 160.000 StraBen-
verkehrsunfalle!'. Knapp 90% dieser Unfille waren Sachschadens-
unfille, 10,7% der Unfalle hatten Personensché&den zur Folge.
Die Zahl der Verletzten belief sich 1994 auf 20.577 und 149
Menschen wurden bei Verkehrsunfédllen getotet. Damit setzte sich
der Trend der Verringerung der Getétetenzahlen, der fir Gesamt-
Berlin seit 1990 zu verzeichnen ist, auch 1994 fest. Gegeniilber
1990, als noch 226 Personen Verkehrsunfallen zum Opfer fielen,
hat sich die Getdtetenzahl damit um mehr als ein Drittel ver-

ringert.

Wie sich das Unfallgeschehen von 1993 bis 1994 entwickelt hat,

weisen die folgenden Tabellen 20 und 21 aus.

Tabelle 20: Verkehrsunfalle in Berlin 1993 und 1994

1993 1994 Veranderung

Unfille mit ...

. leichtem Sachschaden 133.696 133.913 + 0,2 %
. schwerem Sachschaden 9.561 9.107 - 4,7 %
. Personenschaden 16.528 17.187 + 3,9 %
Gesamtzahl der Unféalle 159.785 160.207 + 0,3 %

Die Zahlen, iber die dieser Abschnitt berichtet, wurden uns freund-
licherweise vom Statistischen Landesamt Berlin zur Verfugung ge-
stelllt.
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Die genauen Opferzahlen stellen sich wie folgt dar:

Tabelle 21: Unfallopfer in Berlin 1993 und 1994

1993 1994 Veranderung
Leichtverletzte 17.140 17.950 + 4,7 %
Schwerverletzte 2.644 2.627 ~ 0,6 %
Getdtete 163 149 - 8,6 %
Verletzte u. getdtete Personen 19.947 20.726 + 3,9 %

Es wird deutlich, daB die groBten Verbesserungen im Bereich der
Getdtetenzahlen erzielt wurden; deren Zahl verringerte sich von
1993 auf 1994 um 8,6%, widhrend sich im gleichen Zeitraum die
Zahl der Leichtverletzten um 4,7% erhoht hat. Diese Veriande-
rungen fanden statt bei einer nur geringfiigigen Erh&hung

(+ 0,3%) des Gesamtunfallgeschehens.

Knapp zwel Drittel (63%) der Unfalle ereigneten sich in West-
Berlin, rund 37% in Ostberlin. Dies entspricht pridzise den je-
weiligen Bevolkerungsanteilen in Ost- und Westberlin. Aller-—
dings sind die Unfalle in Ostberlin tendenziell schwerer. Dies
zeigt sich daran, dafi Uber 40% der Getdteten und Schwerver-—

letzten bei Unfallen in Ostberlin zu Schaden kamen.

Die Mehrzahl der Unfallopfer stellten mit rund 60% die Manner.
Die folgende Tabelle 22 zeigt, daf dies fir alle Schweregrade
der Unfallfolgen gilt.
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Tabelle 22: Unfallfolgen/Geschlecht - Berlin 1994

Ménner Frauen Gesamt
Getdtete 92 (62%) 57 (38%) 149 (100%)
Schwerverletzte 1.603 (61%) 1.013 {39%) 2.615 {100%)
Leichtverletzte 10.614 (60%) 7.165 (40%) 17.779 (100%)
ohne Angaben 183
Verungliickte insgesamt 20.726

Fragt man, welche Altersklassen insbesondere vom Unfallgesche-—
hen betroffen sind, so zeigen sich unterschiedliche Tendenzen
bei Verletzten und Getdteten. Wie die folgende Tabelle 23 ver-
deutlicht, dominieren bei den Leichtverletzten Personen jlnge-
ren Lebensalters. Nur 4% der Leichtverletzten und 10% der
Schwerverletzten entstammen dem Rentenalter. Dafir stellt diese
Altersgruppe aber fast ein Drittel der Geté&teten. Hier spiegelt
sich die Tatsache wider, daB dltere Menschen verletzlicher und
gebrechlicher sind, und da sie vielfach als FuBganger in Unfal-
le verwickelt werden, haben sie ein hoheres Risiko, im Verkehr

tédlich zu verungliicken.

Tabelle 23: Unfallopfer/Alter - Berlin 1994
Leichtverletzte Schwerverletzte Getdtete
abs. rel. abs. rel. abs. rel.
Alter
- 14 1.994 11 % 431 16 % 14 9 %
15 - 24 3.916 22 % 529 20 % 13 9 %
25 - 34 5.288 30 % 611 23 = 22 15 %
35 - 44 2.73% 15 % 311 12 % 19 13 =
45 -~ 54 2.053 12 # 271 10 = 21 14 »
55 - 64 1.133 6 % 207 8 s 14 9 x
65 u. alter 656 4 % 255 10 % 46 31 %
17.7179 100 % 2.615 100 = 149 100 %
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Unter den getdteten Senioren (iUber 65 Jahre) dominieren die
Frauen (28 von 46 Getdteten). Damit gehdren fast die Halfte al-~
ler getoteten Frauen (28 von insgesamt 57 getéteten Frauen)
dieser Altersklasse an. Bei den Mannern ist die Altersdominanz
unter den Getoteten weniger ausgepriagt. Die Zahl der mannlichen
Opfer ist dagegen in den jiingeren Altersklassen um ein vielfa-
ches hoéher als die der Frauen: So stehen 37 getdteten mannli-—
chen Opfern bis 35 Jahre 12 weibliche Opfer gegeniiber. Ungleich
verteilt sind die Opfer auch hinsichtlich der Art der Verkehrs-
teilnahme. Bei den Getéteten dominieren die FuBginger. Sie
stellen 49% der Opfer. Im einzelnen verteilen sich die 149 Ge-

toteten wie folgt:

- FuBganger 49 & (74)
- PKW-Insassen 21 ¢ (31)
- Radfahrer 14 8 (21)
- Mot. Zweiradfahrer 13 8 (19)
- _andere 3% (4

100 & (149)

Der Anteil der Fullganger an allen Getoteten liegt damit in
Berlin deutlich hoéher als in den anderen untersuchten Stadten,

wie wir in den folgenden Abschnitten zeigen werden.

Beli den Verletzten dominieren die PKW-Insassen mit 47%, wie die
folgende Verteilung zeigt:
Von 20.726 Verletzten waren

- PKW-Insassen 47 - (9.785)
- Radfahrer 20 % (4.132)
- FuBganger 17 % (3.48%5)
~ Mot. Zweiradfahrer 11 % (2.200)
— andere 5% ( 975)

100 % (20.577)
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Eine vertiefte Analyse zeigt, daB vor allem Altere und Kinder
als FuBginger gefahrdet sind. Die Kinder haben bei vergleich-
baren Unfallen dank ihrer besseren physischen Kondition aller-

dings bessere Uberlebenschancen.

Zusammenfassend ist festzuhalten, daf das Unfallgeschehen von
einer Opferdominanz der Ménner gepragt ist. Von Unféallen be-
troffen sind in besonderem Mafe Jiingere und Personen im Renten-
alter, wobei die letztgenannte Gruppe fast ein Drittel der Ge-
tdteten stellt. Zu Tode kommen vor allem FuBganger, fast die
Halfte der Getdteten entstammen dieser Verkehrsteilnehmergrup-

pe.

3.3.2 Unfallopfer in Briissel

Wenn wir im folgenden iiber die Unfallopfer in Brissel sprechen,
beziehen sich die Zahlen in der Regel auf den Grofraum Brussel
(Région de Bruxelles capitale), also die Gesamtstadt mit rund

950.000 Einwchnern und einer Flache von circa 162 km-.

Da Briissel—-Stadt (Bruxelles Ville) einer von insgesamt 19
Stadtteilen ist, der von knapp 135.000 (01.01.1994) Einwohnern
bewohnt ist, kommen wir hierauf bei der Betrachtung der Vertei-
lung der Unfalle in der Gesamtstadt zurlck.

1993 ereigneten sich im GroBraum Briissel insgesamt

3.197 Unfille mit Personenschaden.®

727, d.h. 23% der Unfdlle, entfielen dabei auf den Bereich
,Briissel-Stadt". Gegeniiber 1990 hat sich damit das Unfallge-

B Als Quellen fiir die Ausfihrungen dienen:

Ministéres des Affaires Economiques, Institut National de Statis-
tique: Accidents de la circulation sur la voie publique avec tués au
blessés, Année 1993;

L’ Institut Belge pour la Sécurité Routiére, Sécurité routiére 1993,
Briissel;

Daten und Informationen der Gendarmerie, bereitgestellt von der Ab-
teilung: DATA SERVICES/Circulation, Brussel
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schehen um 29% verringert, wobeli die Verbesserung der Situation

1993 gegeniiber dem Vorjahr 1992 bei 3,6% lag.

Die Unfdalle verteilen sich wie folgt auf die drei Schweregrade:

- 28 Unfalle mit Getoteten
- 281 Unfalle mit Schwerverletzten
- 2.888 Unfalle mit Leichtverletzten.

Die Zahl der Opfer der 3.197 Unfdlle betrug insgesamt 4.189,

davon:

- 40 Getodtete
- 301 Schwerverletzte und
- 3.848 Leichtverletzte.

Eine vorlaufige Statistik der Gendarmerie weist eine welitere
Verbesserung der Situation in 1994 aus. 1994 lag die Zahl der
Unfalle mit Personenschaden beil etwas Uber 2.700 mit insgesamt
3.546 Opfern, von denen 27 auf der Stelle getotet wurden. Die
Gesamtzahl der Todesopfer, die entsprechend der 30-Tage-Frist
gezadhlt werden, war zum Zeitpunkt des Abfassens dieses Berichts

noch nicht verfigbar.

Leider enthalten weder die Auswertungen der belgischen Gendar-
merie noch des Statistischen Amtes die Zahlen iber den Zusam-
menhang von Unfallbeteilung und Geschlecht, so daf wir hierzu

keine Angaben machen kénnen.

Die Altersverteilung der Unfallopfer sieht wie folgt aus:
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Tabelle 24: Alter/Unfallfolgen - Briissel 1993
Leichtverletzte Schwerverletzte Getstete®
abs. rel. |abs. rel. |abs. rel.
Alter
- 15 418 118 45 14% - 0%
16 - 24 841 22% 79 25% 4 13%
25 - 35 1.017 27% 73 24% 7 23%
36 - 45 487 13% 33 11% 5 16%
46 - 55 281 7% 28 9% 5 16%
56 - 65 171 4% 16 5% 3 10%
66 u. alter 153 4% 21 T% 7 22%
unbekannt 475 12% 14 5% ~ 0%
3.843 100% 309 100% 31 100%

Die Tabelle zeigt, daf in Briissel keine Todesopfer unter den
Kindern zu beklagen waren. Daf dies kein Zufall ist, zeigen die
Zahlen fir 1994. Auch 1994 findet sich in Briissel kein Getote-

ter in der Altersklasse der unter 15jahrigen.

Demgegeniiber sind die Altersgruppen zwischen 16 und 35 Jahren
starker vom Unfallgeschehen betroffen. Aus diesem Altersbereich
stammen fast die Halfte der Leichtverletzten (46%) und Schwer-
verletzten (49%). FUr die Senioren zeigt sich auch in Brissel
das vertraute Bild: Altere stellen wegen ihrer héheren Vulnera-
bilitat einen hohen Anteil der Getéteten.

Die Verteilung der Opfer nach Verkehrsteilnehmergruppen sieht

wie folgt aus:

v Die Altersverteilung ist nur fiir die 31 Personen verfligbar, die un-

mittelbar an den Unfallfolgen verstorben sind. Fiir die restlichen 9
Todesopfer, die innerhalb der 30 Tagesfrist starben, liegen die Zah-
len nicht vor.
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Tabelle 25: Verkehrsteilnehmergruppe/Unfallfolgen — Brissel
1993
Leichtverletzte |Schwerverletzte Getotete
abs. rel. |abs. rel. jabs. rel.
FuBgénger 585 15% |113 38% (16 40%
Radfahrer 98 2% 10 3% o} -
Fahrer/Beifahrer mot.
Zweirdder 342 9% 39 13% 4 10%
Fahrer von anderen KFZ 1.811 47% 99 33% |15 37,5%
Beifahrer von anderen
KFZ 870 23% 32 11% S 12,5%
unbekannt 142 4% 8 0 -
3.848 100% | 301 100% |40 100%

Es zeigt sich, daB in Briissel die gr&Bte Zahl der Opfer als In-
sassen in Kraftfahrzeugen zu Schaden kommen. 70% der Leichtver-
letzten, 50% der Getdteten und 44% der Schwerverletzten entfal-
len auf diese Verkehrsteilnehmergruppe. In der Uberwaltigenden
Mehrheit handelt es sich bei diesen Fahrzeugen um Personen-—

kraftwagen oder Kombis.

Fufganger sind insgesamt mit 17% unter den Opfern vertreten,
Radfahrer mit 2,5%. Wie den Statistiken fur das Jahr 1994 zu
entnehmen ist, sind die Fuflgdnger und Radfahrer im Innenstadt-
bereich weit weniger in schwere Unfalle verwickelt als in dem
tibrigen Stadtgebiet. So gab es 1994 im Innenstadtbereich keinen
Unfall, bei dem ein Fufiganger oder Radfahrer unmittelbar geto-

tet worden wire.

Wie den Statistiken 1993 und 1994 weiter zu entnehmen ist, ist
auch in Brissel der Freitag der Wochentag mit der hochsten Un-
fallbelastung. Im Tagesverlauf erweist sich die Zeit der Rush-
hour zwischen 16.00 und 19.00 Uhr als besonders unfallbelastet.
Ein Vergleich der Unfallzahlen bei Tag und bei Nacht ergibt

folgendes: Zwei Drittel (65%) aller Unfalle mit Personenschaden
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fanden bei Tage, gut ein Drittel (35%) bei Dammerung oder Nacht
statt.

Dabei ereignete sich fast die Halfte aller Unfidlle an Kreuzun-
gen, wobei unter den Kreuzungsunfallen solche an Knoten mit

Rechts-vor-links-Regelung dominieren.
Das Unfallbild in Briissel hebt sich insoweit von dem der ande-

ren Hauptstadte ab, es ist ,PKW-lastiger“, d.h. PKW-Insassen

sind haufiger unter den Opfern zu finden als anderswo.

3.3.3 Unfallopfer in Madrid

Wie bereits eingangs dieses Kapitels gesagt wurde, ereigneten
sich 1993 in Spanien insgesamt 79.925 Unf&alle mit Personen-
schaden, 44.131 (55%) davon in bebauten Gebieten.

Auf den Grofraum Madrid mit einer Fliche von 8.028 km® und mit
knapp 5 Mio. Einwohnern entfielen in diesem Jahr 8.666! Unfal-

le mit Personenschaden. Hierbei zahlte man insgesamt
471 Getoétete,
3.437 Schwerverletzte,

8.599 Leichtverletzte.

Auf den eigentlichen Stadtbereich, die ,zona urbana“ von

Madrid, entfielen

143 Getodtete,
2.083 Schwerverletzte,
6.016 Leichtverletzte.

Die Zahlen wurden uns freundlicherweise von der ,Agrupacion de Trafi-
co de la Guardia Civil™ in Madrid tibermittelt
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Diese Zahlen verdeutlichen die bekannte Erfahrung der gerin-
geren Schwere des innerortlichen Unfallgeschehens, nur 30% der
im Grofraum Madrid getdteten Verkehrsunfallopfer kamen in der
.ZO0na urbana™, also in stadtischen Bereichen zu Tode, die weit-
berwiegende Zahl der Todesopfer ist auf den Strafen, die

aulerhalb der dichten Bebauung liegen, zu beklagen.

Werfen wir zunachst einen Blick auf das Alter der Unfallopfer.

Tabelle 26: Unfallopfer/Alter - Madrid 1993
Leichtverletzte Schwerverletzte Getotete
abs. rel. |abs. rel. |abs. rel.
Alter
- 14 291 5% 83 4% 4 3%
15 - 24 2.000 32% 650 31% 37 26%
25 - 34 1.647 26% 453 22% 29 20%
35 - 44 626 10% 179 9% 12 8%
45 - 64 690 11% 237 11% 18 13%
65 - 74 142 2% 82 4% 12 8%
75 u. &lter 107 2% 78 4% 1z B%
ohne Angabe 813 13% 321 15= 19 13%
6.316 100% 2.083 100*% 143 100%

Die Tabelle zeigt, daB auch in Madrid die Mehrzahl der Unfall-
opfer zum jingeren Teil der Bevdlkerung gehdrt. Fast zwei Drit-
tel der Leichtverletzten, 57% der Schwerverletzten und knapp

die Halfte aller Getéteten sind junger als 35 Jahre.

Uberraschen mag auf den ersten Blick der relativ geringe Anteil
der Senioren bei den Getdteten, liegt dieser in den anderen Un-
tersuchungsstadten doch deutlich héher. Mit groBer Wahrschein-
lichkeit enthalt jedoch die Kategorie ,ohne Angabe™ in der
Uberwiegenden Mehrzahl dltere Verkehrsteilnehmer. Fiir diese An-
nahme spricht die Tatsache, daB es sich bei 14 der 19 Getote-

ten, fir die keine Altersangabe registriert wurde, um FuBganger

[od
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handelt. Unter den getoteten FuBgéngern dominieren jedoch die
Alteren.

Die vier getdteten Kinder im Alter bis 14 Jahre sind dabei aus-
nahmslos als Fukganger dem Verkehr zum Opfer gefallen. In der
Altersgruppe der Jugendlichen zwischen 18 und 29 Jahren ereilt
sie der Verkehrstod vor allem in der Rolle des Fahrers eines
Kraftfahrzeuges, gleiches gilt in abgeschwdchtem Mafe fur die
Altersgruppe 30-45 Jahre. Die Alteren kommen dagegen wieder
iiberwiegend als FuBganger zu Tode. So starben 10 der 12 Getd-—
teten im Alter zwischen 65 und 74 und 11 der 12 Getdteten im

Alter von lber 75 Jahre als FuBgdnger.

Wie sich die Opfer auf verschiedene Verkehrsteilnehmerrollen
verteilen, zeigt die folgende Tabelle 27. Leider trennt das
vorliegende statistische Material nur grob zwischen Fahrer,
Mitfahrer und FuBgéanger, so daf wir nicht zwischen Fahrern von
PKW und motorisierten Zweirddern unterscheiden kotnnen. Von den
insgesamt 8.542 Opfern (Getdtete, Schwer- und Leichtverletzte)
ist die Mehrzahl (54%) dem Verkehr als Fahrer eines Kraftfahr-
zeugs zum Opfer gefallen. Weitere 28% stellen die Mitfahrer und
18% aller Opfer sind Fufgédnger. Die Differenzierung der Tabelle
zeigt allerdings, daB FuBganger bei den Schwerverletzten und

vor allem bei den Getdteten weitaus groflere Opferanteile auf-

weisen.
Tabelle 27: Unfallopfer/Art der Verkehrsbeteiligung - Ma-
drid 1993
Leichtverletzte Schwerverletzte Getotete

abs. rel. |abs. rel. |abs. rel.
Fahrer 3.454 55% 1.071 52% 60 42%
Mitfahrer 1.927 30% 444 21% 21 15%
FuBgéanger 935 15% 568 27% 62 43%

6.316 100% 2.083 100% 143 100%
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Bei den Getdteten ist der Anteil der FuBganger scgar grofer als
der der Fahrer. Der Anteil der FuRgédnger an den Getoteten ist
damit zwar nicht ganz so hoch wie in Berlin und Paris (49%)

aber doch etwas hoher als in Brussel.

Leider liegen uns weltere Daten, wie die Verteilung der Opfer
nach Geschlecht, nicht vor, so daB wir die Ausfiihrungen zur
Opferstruktur auf die Punkte Alter und Art der Verkehrsteil-

nahme beschrianken miissen.

3.3.4 Unfallopfer in Paris

Die folgenden Ausfiihrungen beziehen sich auf das Stadtgebiet
von Paris und umfassen die Arrondissements 1-20. Die Gren:ze

dieses Gebiets wird in etwa durch den Boulevard Péripherique
definiert, es umfaft 105 km® und weist eine Bevdlkerung von

2.198.500 Personen auf.

Innerhalb dieses Gebiets ereigneten sich 1993 insgesamt 9.376"
Unfalle mit Personenschaden. Diese Unfalle verteilen sich wie

folgt auf die drei Schweregrade:™’

- 99 Unfalle mit Getoteten
- 798 Unfalle mit Schwerverletzten

- 8.479 Unfalle mit Leichtverletzten

Die in diesem Abschnitt ausgewiesenen Zahlen wurden uns freundlicher-

weise von der Mairie de Paris, Direction de la Voirie, zur Verfugung

gestellt.

GemdlB franzosischer Definition erfolgt die Zuweisung zu den Kategori-

en wie folgt:

- Getotet: Tod innerhalb von € Tagen nach Unfall

- Schwerverletzt: Krankenhausaufenthalt langer als 6 Tage

- Leichtverletzt: Verletzt chne Krankenhausaufenthalt oder bis
maximal 6 Tage im Krankenhaus

o7
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Die Gesamtzahl der Opfer betrug 11.440 und setzt sich wie folgt

Zusammern:

- Getotete 102
- Schwerverletzte 877
- Leichtverletzte 10.461.

Die Zahl der Unfidlle mit Personenschaden ist dabei deutlich
riicklaufig gegeniiber den Vorjahren. 1991 lag die Zahl der Per-
sonenschadensunfille noch bei 10.051 und 1992 bei 9.6%94. Ein
vergleichbarer Riickgang ist fir die Getdtetenzahlen nicht fest-
stellbar. Die Zahl der Todesopfer pro Jahr liegt seit 1989 um
100. 1993 waren es 101 Getotete gegeniiber 96 Opfern in 1992 und
104 in 1991. Damit lag die Getdtetenzahl wvon 1993 um 16% Uber
den glinstigsten Wert der letzten zehn Jahre. Dieser liegt bei

87 Todesopfern im Jahre 1987.

Noch wesentlich ausgepragter als in Deutschland dominieren in
Paris bei den Unfallopfern die Mdnner. Wie Tabelle 28 zeigt,
sind drei Viertel der Getoteten und zwei Drittel der Leicht-

verletzten mannlichen Geschlechts.

Tabelle 28: Unfallfolgen/Geschlecht - Paris 1993
Leichtverletzte Schwerverletzte Getotete
abs. rel. |abs. rel. |abs. rel.
Manner 6.937 66% 618 70% 77 T6%
Frauen 3.524 34% 259 30% 25 24>
10.461 100% 877 100% 102 100%

Betrachtet man die Altersstruktur der Unfallopfer, wird deut-
lich, daB in Paris mehr Getétete aus den Reihen jlingerer Ver-—
kehrsteilnehmer stammen, fast die Halfte der Getdteten ist Jjin-
ger als 35 Jahre. Dafiir ist der Getdtetenanteil der Alters-
gruppe ab 65 Jahre auch iberdurchschnittlich hoch, er liegt mit

22% genau so hoch wie in Briissel.
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In allen Altersklassen bis zum 64. Lebensjahr dominieren die
Midnner sowohl bei den Getdteten wie bei den Verletzten. Erst in
der hochsten Altersklasse liber 65 Jahre ist das Verhdltnis der
Getbteten ausgeglichen (12 Manner/1l Frauen) und stellen die

Frauen mehr Verletzte als die Manner.

Tabelle 29: Alter/Unfallfolgen - Paris 1993

Leichtverletzte Schwerverletzte Getotete

abs. rel. |abs. rel. labs. rel.
Alter

-~ 14 754 7% 43 S% 1 1%

15 - 24 2.312 25% | 185 21% 20 20%
25 - 34 3.301 31% | 249 28% 29 28%
35 - 44 1.666 16% |123 14% 16 le%
45 - 54 1.004 10% 89 10% 8 8%
55 - 64 502 5% 60 7% 5 5%
65 u. alter 622 6% 1128 15% 23 22%

10.461 100t 1877 100+ |10z 100%

Wie Tabelle 30 zeigt, sind Fufiganger diejenige Verkehrsteil-
nehmergruppe, die den hdéchsten Anteil an den Getdteten im
Pariser StraBenverkehr haben. Wie in Berlin liegt deren Anteil
bei 49% aller Getoteten.

Tabelle 30: Verkehrsteilnehmergruppe/Unfallfclgen - Paris

1293

Leichtverletzte Schwerverletzte Getdtete

abs. rel. |abs. rel. |abs. rel.
Fullganger 2.624 25% | 353 41+ 49 49%
Radfahrer 223 2z 13 1x - -
Fahrer/Beifahrer
von motor. Zwei- 3.446 33+ | 300 34% 36 36%
radern
Fahrer/Beifahrer
anderer Kraftfahr—| 4.138 40% 205 24 ig 16%
zeuge

10.431 100% 871 100 | 101 100%
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Auch unter den Schwerverletzten dominieren die FuBganger, woge-
gen sich die Mehrzahl der Leichtverletzten aus der Gruppe der
Insassen von Kraftfahrzeugen rekrutiert. Die Gesamtzahlen in
Tabelle 29 und 30 weichen dabel geringfiigig voneinander ab, da

sie aus unterschiedlichen Quellen stammen.

Die in Tabelle 30 ausgewiesenen niedrigen Zahlen der schwer-
und leichtverletzten Radfahrer sind im iibrigen keineswegs das
Ergebnis eines besonders hohen Sicherheitsstandards fiir Rad-
fahrer in Paris. Hier spielt vielmehr vor allem die Tatsache
eine entscheidende Rolle, daB in Paris sehr wenig Rad gefahren

wird.

Bei den FuBgédngern ist zu beachten, daR von den 49 Todeéopfern
27, d.h. 55%, zur Zeit des Unfalls alter als 55 Jahre waren, 22
der 27 Opfer waren iiber 65 Jahre. Auf der anderen Seite wird
hier deutlich, daB nahezu alle (27 von 28) Todesopfer im Alter
lUber 55 Jahren als FuBlgénger dem Verkehr zum Opfer gefallen

sind.

Zur zeitlichen Verteilung der Unfidlle ist folgendes festzuhal-
ten: Die grodfite monatliche Unfallhdufung im Jahresverlauf ent-
fiel auf den Monat Juni (882 von 9.376 = 9,4%). Im Urlaubsmonat
August ereigneten sich dagegen nuxr 549 (5,9%) Unfille.

Innerhalb der Woche ist der Freitag der Wochentag mit der hoéch-
sten Unfallbelastung, besonders wenig Unfédlle ereignen sich
sonntags. Die Uhrzeit mit der hochsten Unfallbelastung liegt
nachmittags zwischen 15.00 und 18.00 Uhr. Fast 80% der Unfalle
ereigneten sich bei guten Witterungsbedingungen, 18% bei Regen,

andere Witterungsbedingungen spielen nahezu keine Rolle.
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3.3.5 Unfallopfer in Rom

Die folgenden Unfallzahlen beziehen sich auf das Gemeindegebiet
von Rom, das eine Fliche von knapp 1.500 Quadratkilometern und

eine Einwohnerzahl von knapp 2,8 Millionen Menschen umfalt.

Insgesamt ereigneten sich in diesem Gebiet 1993 15.277 Unfalle
mit Personenschaden!’. Bei diesen 15.277 Unfallen wurden insge-

samt 245 Menschen getdtet, weitere 18.868 wurden verletzt.

Ahnlich wie in Berlin und Paris {libersteigt die Zahl der mann-
lichen Opfer die der weiblichen erheblich, wie die folgende

Tabelle zeigt:

Tabelle 31: Unfallopfer/Geschlecht — Rom 1993
Verletzte Getotete
abs. rel. abs. rel.
Manner 11.696 €2% 173 Ti=
Frauen 7.172 38% 72 29«
Gesamt 18.868 100% 245 100=

Besonders ausgeprigt ist die Uberpréasenz der Manner bei den

Getoteten.

Eine Auflistung der Unfallopfer nach Altersklassen verdeut-
licht, daB in Rom im starkeren MaBe auch jungere und mittelalte

Personen zu Opfern von Verkehrsunfédllen werden.

Alle in diesem Abschnitt berichteten Unfallzahlen wurden uns freund-
licherweise von Prof. Reberto Busi vom ,Cattedra di Tecnica urba-
nistica, Dipartimento di Ingegneria Civile, Universita degl: Studi di
Brescia“ zur Verfiligung gestellt.
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Tabelle 32: Unfallopfer/Alter - Rom 1993
Verletzte Getotete
abs. rel. abs. rel.
Alter:
- 14 457 2% 3 1%
15 - 24 5.899% 31% 63 26%
25 - 44 7.860 12% 79 32%
45 - 64 3.226 7% | 33 13%
65 u. alter 1.015 5% 49 20%
ohne Altersangaben 411 2% 18 7%
18.868 100% |245 100%

Anders als beispielsweise in Berlin, gehdren in Rom die meisten
Opfer den mittleren Altersklassen an. Fast ein Drittel aller
Getdteten und 42% der Verletzten waren im Alter zwischen 25 und
44 Jahren. Kinder fallen demgegeniiber dem Verkehr in Rom nur
relativ selten zum Opfer und fiir die Senioren zeigt sich das
bekannte Bild, daB dort die Relation Getétete/Verletzte relativ
ungiinstig ausfallt. Aber auch die Senioren iber 65 Jahre wei-
sen, beispielsweise verglichen mit Berlin ein glinstigeres Er-

gebnis - sprich weniger Opfer - auf.

Auf die Hintergriinde, die zu diesem Erjebnis fithren, sind wir

im Rahmen der UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung iilber die FuBginger
bereits eingegangen. Dort hatten unsere Beobachtungen, die
ebenfalls in Rom stattfanden, ergeben, daB Kraftfahrer trotz
der dynamischen italienischen Fahrweise relativ sensibel auf

Kinder und Altere reagieren.

Leider liegt uns die Opferverteilung nach Verkehrsteilnehmer-
gruppen nicht vor, so daB wir hierzu an dieser Stelle keine

Angaben machen kénnen.
Beziiglich der jahreszeitlichen Verteilung ergibt sich folgen-

des: Ahnlich wie in Paris verteilte sich das Unfallgeschehen

relativ ungleichmé&fig Uber das Jahr. Unfallhiufungen fanden
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sich 1993 fiir die Monate Mai und April. Aber auch die Monate
November und Dezember waren iberdurchschnittlich hoch unfall-
belastet. Der Ferienmonat August weist dagegen mit 667 Unféllen
nur 44% der Unfalle auf, die auf den Hauptunfallmonat Mai ent-

fielen, in dem man 1.523 Unfalle zahlte.
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4. BEOBACHTUNGEN ZUM INNERSTADTISCHEN VERKEHRSGESCHEHEN IN FUNF
EUROPAISCHEN HAUPTSTADTEN

Das folgende Kapitel beschreibt die Ergebnisse der Beobach-
tungen des Verkehrsgeschehens in den finf europiaischen Metropo-
len Berlin, Briissel, Madrid, Paris und Rom. Die Grundlage der
Analysen bilden Messungen und Zahlungen sowie Beobachtungen aus
der Sicht als FuBgéanger, als Kraftfahrer und als Benutzer der
offentlichen Verkehrsmittel. Ergédnzt wird die Analyse durch In-
formationen zur Infrastruktur, zu Verkehrsmengen, zu Regelungen
sowie zu geplanten MafBnahmen. Trotz der Vielfalt der ermittel-
ten Daten kann die Untersuchung allerdings nicht fiir sich den
Anspruch erheben, die Verkehrssituation in den finf ausgewidhl-
ten Stadten vollstandig zu beschreiben. Vielmehr stellt die
Untersuchung auf bestimmte Aspekte und Problembereiche ab, die
in allen Stadten in gleicher Weise und systematisch untersucht
wurden. Insofern ist eine fundierte Vergleichsbetrachtung des

Verkehrsgeschehens sichergestellt.

Beginnen wollen wir die Darstellung mit der Beschreibung typi-
scher Verhaltenswelsen der Verkehrsteilnehmer. Hieran schlieBen
sich Ergebnisse von Fahrtzeitmessungen in den Innenstadten an.
Die unterschiedliche Gestaltung und die erheblich variierenden
Verhaltensweisen an Knotenpunkten in den fiinf Stadten be-
schreibt Abschnitt 4.3. Hieran schliefen sich Ausfithrungen zu
Problemen der Erreichbarkeit der Innenstidte an. Eng hiermit
verkniipft ist die vieldiskutierte Parkplatzmisere, uber die Ab-
schnitt 4.5 berichtet. Auf die besonderen Probleme des Liefer-
verkehrs geht Abschnitt 4.6 ein. Einen Beitrag zur Objektivie-
rung der Diskussion um die Vor- und Nachteile der verschiedenen
Verkehrsmittel liefern die Ergebnisse der Fahrtzeitvergleiche
zwischen 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Individualverkehr.
SchlieRlich berichten wir in den letzten drei Abschnitten uber
die Situation der FuBganger und Radfahrer sowie iiber Orientie—

rungsprobleme in den Innenstadten.
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4.1 Typische Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmer

Die Zusammensetzung des Verkehrs und das Verhalten der Ver-—
kehrsteilnehmer unterscheiden sich in den finf Stadten in er-
heblichem MaBe. Dadurch vermittelt das Verkehrsgeschehen in den
Innenstddten sehr unterschiedliche Eindriicke. Hieriiber wollen

wir im folgenden detailliert berichten.

Die generelle Atmosphdre auf den StraBen der Innenstadte von
Berlin und Brissel ist durch eine gewisse Ruhe gekennzeichnet.
In beiden Stadten sind relativ wenig motorisierte Zweirdder
anzutreffen, in Berlin fallen noch einige Fahrzeuge aus der
DDR-Produktion auf. Wesentlich lebendiger geht es dagegen auf
den StraBen von Madrid und Paris zu. In beiden Stadten werden
auf den zahlreichen breiten innerstadtischen StraBen (Boule-
vards, Avenidas) erhebliche Verkehrsmengen abgewickelt. Auf dem
Paseo Castellana (Nord-Sid-Achse von Madrid) zahlt man immerhin
131.000 Fahrzeuge pro Tag. In Paris kommt ein relativ hoher An-
teil von motorisierten Zweiradern hinzu. Bei diesen Zweiradern
handelt es sich in vielen Fallen um schwere Maschinen, die hau-
fig mit hoher Geschwindigkeit und groBer Gerauschentwicklung
fahren. Das Verkehrsgeschehen in der Innenstadt von Rom ist am
ehesten mit dem Begriff chaotisch zu beschreiben. Einen ent-
scheidenden Beitrag zu diesem Eindruck leisten die zahlreichen
motorisierten Zweiradder. Es handelt sich dabei uUberwiegend um
die in Italien beliebten Motorroller (Scooter), die von nahezu
allen Bevdlkerungsschichten und Altersklassen benutzt werden.
Der Anteil der motorisierten Zweirader liegt auf vielen Ab-

schnitten des Netzes bei uUber 20%.

Die Atmosphére auf den StraBen wird jedoch nicht nur durch Ver-
kehrsmengen und die Zusammensetzung der Verkehrsstrdme be-
stimmt, als pragend erweisen sich vor allem die Verhaltenswei-
sen der Fahrzeugfithrer. Zur Beschreibung des Verhaltens greifen
wir auf die Kategorien Disziplin, Kooperation und Flexibilitat

zuriick. Als MaBstab fir Disziplin gelten dabei die Einhaltung
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von Regelungen zur Verkehrsfithrung und die Respektierung von
Markierungen. Die Bewertung der Kooperation erfolgt anhand von
Verkehrssituationen, in denen Kraftfahrer auf die Mithilfe der
anderen Verkehrsteilnehmer angewiesen sind, z.B. beim Spur-
wechsel oder beim Einfddeln in einen Verkehrsstrom. Die Flexi-
bilitat der Fahrer zeigt sich besonders deutlich bei dichtem
Verkehr. Beobachtungsparameter sind die Ausnutzung des StraBen-

raums und die Reaktion auf Fehler anderer Verkehrsteilnehmer.

Fir die finf Vergleichsstddte zeigt sich dabei folgendes:

Die Disziplin der Fahrzeugfiihrer in Berlin ist relativ ausge-
pragt. Durchgezogene Linien oder schraffierte Flachen werden
selten tiberfahren; kaum ein Kraftfahrer versucht, sich durch
verbotene Mandver einen Vorteil zu verschaffen. Die Kooperation
zwischen den Fahrzeugfiihrern ist allerdings nicht sehr ausge-
pragt. Sind beispielsweise Kraftfahrer beim Spurwechsel oder
beim Einfadeln auf die Mithilfe anderer angewiesen, so miissen
sie sich in Geduld iiben, bis sie auf einen Partner treffen, der
ihnen das Mantver erleichtert. Andererseits werden derartige
Hilfestellungen offensichtlich auch nicht erwartet. Auch die
Flexibilitat der Berliner Kraftfahrer erweist sich als auBer-
ordentlich begrenzt. Freie Kapazititen in der StraBenbreite
werden nicht zum mehrspurigen Fahren genutzt, da sich die
Fahrer streng an die vorgegebene Spuraufteilung halten. An
Kreuzungen bleiben Spuren oft vdllig frei, weil die ortskun-
digen Fahrer wissen, daR in einem gewissen Abstand hinter der
Kreuzung eine Verengung der StraBe folgt. Diese mangelnde
Nutzung von Spuren wird selbst dann praktiziert, wenn die
Schlange so lang ist, dab nicht alle Fahrzeuge in der Grunphase

die Kreuzung passieren kénnen.

Die .Fahrzeugfithrer in Briissel zeigen zwar etwas weniger Diszi-
plin als die Berliner, trotzdem kann man von einer guten Ein-
haltung der Regeln sprechen. Nur in Einzelfidllen sind dreiste
Mandver zu beobachten, bei denen sich Fahrer zum Beispiel durch

Uberfahren von Schraffuren oder Busspuren Vorteile verschaffen.
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Die Kooperation zwischen den Verkehrsteilnehmern ist gut; es
ist durchaus tiblich, sich bei Spurwechseln oder schwierigen
Einfadelvorgingen behilflich zu sein. Zudem erweisen sich die
Briisseler Autofahrer als flexibel, wobei zu beriicksichtigen
ist, daB aufgrund der komfortablen Infrastruktur von den Kraft-
fahrern in Briissel ein geringeres MaB an Flexibilitat gefordert

wird als in den Vergleichsstadten.

Die Disziplin der Fahrzeugfithrer in Madrid ist vergleichsweise
maRig. Es wird zwar relativ spurtreu auf der freien Strecke
gefahren, an den Kreuzungen nehmen die Fahrer die Markierungen
dann jedoch nicht mehr so ernst. Dort, wo Platz ist, stellen
sich Fahrzeuge auf, Schraffuren werden bei Bedarf uberfahren.
Auffalligstes Merkmal in Madrid ist jedoch die ausgesprochen
schlechte Kooperation zwischen den Verkehrsteilnehmern. Viele
Fahrer reagieren enorm stur, wenn Abstimmungsprozesse erfor-
derlich sind. Selbst kleinste Hilfestellungen werden verwei-
gert, teilweise wird sogar gedroht, z.B. beim Spurwechsel durch
absichtliche Verkleinerung der Abstande oder durch brutale Ab-
drangmansver. Das Bild wird abgerundet durch ein sehr rick-
sichtsloses Verhalten gegeniiber Fufgangern. Die Flexibilitat
der Kraftfahrer ist gut, freie Riume werden sinnvoll genutzt,

das Verhalten wird den situativen Erfordernissen angepaBt.

In Paris ist eine relativ gute Einhaltung der Regeln zu beob-
achten. Es ist jedoch zu berucksichtigen, daB Markierungen dort
haufig fehlen, so dak diese auch nicht miffachtet werden kodnnen.
Die Kooperation zwischen den Verkehrsteilnehmern ist &hnlich
wie in Berlin nur mdBig ausgepragt. GroBe Hilfestellungen zur
Erleichterung von Spurwechseln oder Einfadelungsvorgangen koén-
nen nicht erwartet werden. Demjenigen, der sich energisch in
eine Spur zwiangt, wird allerdings Raum gegeben. An Kreuzungen
reagieren die Fahrer in Paris recht flexibel, Freiraume werden

gut genutzt und die Mandver der Situation gut angepafht.
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Extreme Ergebnisse liefern die Beobachtungen in Rom. Disziplin
im Sinne von Regelbeachtung ist kaum vorhanden, Markierungen
oder durch Verkehrszeichen vermittelte Vorschriften werden
allenfalls als Empfehlung verstanden. Durchgezogene Doppelli-
nien werden hemmungslos lberfahren. Besonders ausgepriagt ist
das regelwidrige Verhalten unter den motorisierten Zweiradfah-
rern. Sie prigen das Bild vom Chaos entscheidend durch aben-
teuerliche Abbiegemandver und Fahren auf der falschen Fahrbahn-
seite. Mehrfach kamen uns wahrend der Beobachtungsfahrten
gleich mehrere Motorroller an der Kreuzung auf unserer Spur
entgegen. Auf der anderen Seite laufen Abstimmungsprozesse aus-
gesprochen kommunikativ und kooperativ ab. Es werden Hilfestel-
lungen gegeben, Fahrer verzeihen Fehler anderer ohne grdBere
MiffallensauBerungen. Als Beispiel hierfiir steht eine Situa-
tion, bei der sich ein Fahrer an einer Ampel links neben uns
vor Rot aufstellte und dabei ibersehen hatte, daB er sich auf
der Gegenspur befand. Er war im Glauben, daB es sich um eine
Einbahnstrafe handele. Ein abbiegendes Fahrzeug kam ihm dann
entgegen; er setzte daraufhin zuriick und reihte sich hinter uns
in die richtige Schlange ein. Dieses Manéver verlief ohne Hupen
oder andere Miffallensduferungen der anderen beteiligten Fah-
rer. Aber nicht nur Kooperation sondern auch die Flexibilitat
sind kennzeichnend fiir den Verkehr in Rom. Es wird iberall ge-
fahren, wo Platz ist, selbst kleinste Riume werden perfekt aus-
genutzt. Schnelle Ausweichmandver sind an der Tagesordnung.
Haufig merken die Fahrer gar nicht, daf sie dabei andere
schneiden. Seitenabstidnde reduzieren sich bis auf ein Minimum.
Daff diese Fahrweise nicht immer berihrungslos abgeht, zeigen
die deutlichen ,Kampfspuren" an zahlreichen Fahrzeugen. Auch
auf unseren Beobachtungsfahrten kam es zweimal zu ,Beriihrun-
gen“, zum Glick blieb es aber bei einem Aneinanderschlagen der

AufBenspiegel.
Abschlieflend wollen wir noch das Ergebnis von stichprobenhaften

Beobachtungen der Gurtanlegequote von PKW-Fahrern berichten.

Wahrend in Berlin und Paris fast alle Fahrer den Gurt anlegen,
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liegt die Anlegequote in Briissel, Madrid und Rom deutlich nie-
driger. In Madrid beobachteten wir einen Anteil von 40% Fahrern
mit Gurt, in Briissel 35% und in Rom nur 3%, das bedeutet, dab
die roémischen Fahrer in der Regel ohne Gurt in der Stadt fah-
ren. Das rémische Ergebnis kann noch durch die Beobachtung er-
ganzt werden, daf nur etwa 2% der motorisierten Zweiradfahrer

einen Helm tragen.

Die folgende Tabelle 33 unternimmt den Versuch, die geschil-
derten Eindriicke schlaglichtartig zusammenzufassen, wobeil sich
die Autoren im Klaren sind, daB eine derartige Darstellung

nicht vdllig frei von subjektiven Einfliissen der Beobachter

ist.
Tabelle 33: Verkehrszusammensetzung und Verhalten der Fahr-
zeugfihrer

Berlin Brussel Madrid Paris Rom
Atmosphére ruhig ruhig lebendig lebendig chaotisch
Auffalligkeiten noch eini- viele neue viele Fzqg.
bei den Kraft- ge DDR- _ Fahrzeuge B m. ,Kampf-
fahrzeugen Fahrzeuge spuren™
Anzahl der moto- ca. 5% < 9% ca. 5% 5-15% uber 20%
risierten Zwei- groflle Mot. grofe Mot. | Scooter
rader
Disziplin sehr gut gut malig gut schlecht
Kooperation maflig qut schlecht maBig sehr gut
Flexibilitat schlecht gut gut gut sehr gut
Gurtanlegequote fast 100% |ca. 35% ca. 40% fast 100%# |ca. 3%

Die Exrgebnisse machen deutlich, daB die vielen motorisierten
Zwelrdder und die disziplinlose romische Fahrweise zwar zu
einem Eindruck von chaotischen Verkehrsverhaltnissen fihren, in
diesem Chaos jedoch positive Eigenschaften wie gute Kooperation
und Flexibilitdt gedeihen. Das Verkehrsgeschehen in Paris und
Brissel ist vergleichsweise ,normal™. Das Verkehrsaufkommen ist
auch dort sehr stark, wird jedoch eher ,ordentlich" abgewik-

kelt. Dies gilt im Vergleich mit Rom auch fir die Stadte Berlin
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und Madrid. In diesen beiden St&dten fallen aber zwei Besonder-
heiten auf. In Berlin ist eine ausgepridgte Disziplin der Fahrer
gepaart mit einem deutlichen Mangel an Flexibilitiat. Madrid
zeichnet sich durch die ausgesprochen schlechte Kooperation
zwischen den Verkehrsteilnehmern aus. Dort herrscht das Recht
des Starkeren, in Einzelfdllen nimmt das Verhalten brutale

Formen an.

Nach dieser generellen Einfiihrung wollen wir uns nun mit den

eingangs beschriebenen Problembereichen auseinandersetzen.

4.2 Geschwindigkeiten und MaBnahmen zur Geschwindigkeitsdamp-—

fung

Innerdrtliche Geschwindigkeiten sind ein viel diskutiertes
Thema. Sie spielen zum einen eine bedeutende Rolle fiir die Ver-
kehrssicherheit, zum anderen werden sie als Mebgrohe fir die
Qualitédt des Verkehrsflusses in den Innenstddten herangezogen.
Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit ist festzuhalten, daB
Haufigkeit und Schwere von Unfdllen mit zunehmender Geschwin-
digkeit ansteigen. Die Kollisionsgeschwindigkeit im Falle eines
Unfalls beeinfluft direkt die Schwere der Folgen, dies gilt
insbesondere bei Unfallen mit FuBginger- und Radfahrerbetei-

ligung.

Die zweite Betrachtungsebene betrifft den Verkehrsfluf. In den
letzten Jahren wird immer h&ufiger die Ansicht vertreten, daB
in den Innenstadten der Grofstadte das Geschwindigkeitsniveau
des Autos nahezu bei Schrittgeschwindigkeit liege. Hierzu ent-
halten die folgenden Ausfilhrungen Fahrtzeitmessungen, die einen
Vergleich der Reisegeschwindigkeiten zwischen den Untersu-

chungsstéadten erlauben.
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4,2.1 Geschwindigkeitsniveaus und Verbreitung von Tempo 30

Das Berliner StraPennetz besteht zum iiberwiegenden Teil aus
breiten StraBen. Dies gilt nicht nur fir die Hauptstrafien
sondern auch fiir viele ErschlieBungsstraBen. Der klassische
StraBenguerschnitt besitzt eine Breite von mindestens 22 m,
wobei in der Regel groBziligige Gehwegbreiten zur Verfiigung
stehen. Enge, verwinkelte StrabBchen existieren dagegen wegen
des Fehlens eines Altstadtkerns in der Innenstadt véllig. Bei
den HauptstraBen fallen einige besonders breite Anlagen im
Ostteil der Stadt auf, Zeugnis einer vergangenen Reprasenta-
tionsarchitektur aus Zeiten der DDR. StraBentunnel sind dagegen

in Berlin ausgesprochen selten.

Die zulissige Hochstgeschwindigkeit auf den HauptstraBen be-
tragt in der Regel 50 km/h, nur auf weniger als 1% des Strafien-
netzes ist eine hohere Geschwindigkeit erlaubt. Strafen mit
einer Tempo 30-Regelung sind dagegen sehr verbreitet. Insgesamt
gilt diese Regelung auf zwei Drittel aller Berliner Strafen.
Damit ist die Verbreitung von Tempo 30 im Vergleich zu anderen
deutschen Grofistadten sehr weit fortgeschritten. Zusatzlich zu
Tempo 30-Regelungen finden sich auch zahlreiche verkehrsberuhi-
gte Bereiche. Dabei fallt auf, daB Berlin ,verkehrsberuhigte
Bereiche® (Zeichen 325 StV0O) auch auf Straben einrichtet, die
keinesfalls den Charakter von ,Spielstrafen" besitzen. Die
StraBen unterscheiden sich im Erscheinungsbild haufig in keiner
Weise von einer Tempo 30- oder gar Tempo S50-Strafe. Sie sind
nicht niveaugleich gestaltet und weisen relativ hohe Verkehrs-

starken auf.

Da die Tempo 30-Regelung ebenfalls auf breiten StraBen und auf
solchen, die sich kaum von den angrenzenden HauptstraBen unter-
scheiden, angewendet wird, ist festzustellen, daBl in Berlin das
Instrumentarium der Straflenverkehrsordnung zur Tempodrosselung
sehr groBziigig ausgelegt wird. Dies fuhrt, insbesondere bei

ortsfremden Fahrern, vielfach zu Unsicherheiten, da aus der
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StraRencharakteristik hiufig nicht abzulesen ist, ob man sich
noch in einer Tempo 30-Zone befindet oder nicht mehr. Diese
Unsicherheiten werden dadurch verstarkt, daB in den Gebieten
nicht etwa einheitlich die rechts vor links-Regel gilt, sondern
vielmehr haufig Kreuzungen mit Vorfahrtbeschilderung oder sogar
mit Lichtsignalanlagen geregelt sind. Dariiber hinaus treten
auch noch Ubergange von Tempo 30-Gebieten zu verkehrsberuhigten
Bereichen auf, die nur schwer verstindlich sind und enormen
Beschilderungsaufwand hervorrufen. Unter diesen Bedingungen
kann sich beim Kraftfahrer nur schwer das angestrebte Zonenbe-

wuBtsein einstellen.

Die Beobachtungen zeigen allerdings, daR in den limitierten
Gebieten beachtliche Geschwindigkeitsreduktionen erreicht
werden und die Mehrzahl der Kraftfahrer mit moderaten Geschwin-
digkeiten fahrt. In den verkehrsberuhigten Bereichen (325-
Zonen) klaffen allerdings die Vorstellungen des Gesetzgebers
(Schrittgeschwindigkeit) und das tatsachliche Verhalten weit
auseinander. Dies ist bei der Anwendung dieser Regelung in
snormalen™ StraBen aber auch nicht anders zu erwarten. Auch auf
den Berliner HauptstraBen herrscht ein eher gemdBigtes Ge-

schwindigkeitsverhalten.

Das Strafennetz in Briissel ist zum einen durch breite Haupt-
straBen, die entweder radial auf das Zentrum zulaufen oder die-
ses ringfoérmig umschlieBen, gepragt. Auf der anderen Seite exi-
stieren aber auch zahlreiche schmale StraBen im Altstadtzentrum
und in den verschiedenen Stadtteilen. Im HauptstraBennetz sind
einige StraBenabschnitte unter die Oberfliche gelegt worden.
Diese StraBentunnel weisen teilweise erhebliche Liangen auf. Als
Beispiel sei hier der Tunnel unter dem Boulevard Leopold II
angefihrt, der sich zwischen der Basilique du Sacré-Coeur und
dem Place de l'Yser liber eine Lange von etwa 2,5 km erstreckt.
Besonders auffdllig im Brisseler StraBennetz ist dariiber hinaus
der in weiten Bereichen ausgesprochen schlechte StraBenzustand.

Haufig ist die Fahrbahnoberflache in einem derart desolaten Zu-
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stand, daB von ihr nachhaltige geschwindigkeitsdampfende Wir-

kungen ausgehen.

Tempo 30-Regelungen sind bisher in Brissel kaum verbreitet.
Derzeit existieren nur 2 km Strafen mit Tempo 30; nach Aussagen
der Verwaltung bestehen jedoch Plane, in der Zukunft diese Ge-
schwindigkeitsbeschrinkungen haufiger anzuwenden. An der Peri-
pherie von Briissel gibt es auch zaghafte Versuche mit verkehrs-
beruhigten Bereichen. Im Gegensatz zur deutschen Regelung gilt
in diesem Bereich in Belgien eine zuldssige Hochstgeschwindig-
keit von 20 km/h.

Das Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer ist im wesentli-
chen der StraBencharakteristik angepaft. In den schmalen Stra-
Ren der Altstadt wird entsprechend langsam gefahren, auf den

HauptstraBen teilwelse recht flott, insbesondere dann, wenn die
Koordination der Ampelschaltungen oder Kreuzungstunnel und ein

entsprechender Fahrbahnzustand dies zulassen.

Das StraBennetz in Madrid ist von groBen Gegensatzlichkeiten
gepragt. Im Zentrum der Stadt befindet sich ein groferer Be-
reich mit schmalen StraBen und tellweise engen Gassen. Die
Strafen auBerhalb des Zentrums in den Quartieren der Stadter-
weiterung sind dagegen von einer beeindruckenden GroBzugigkeit.
Die zentrale Achse des Netzes verlauft in Nord-Sud-Richtung
(paseo de la Castellana) und weist mit einer Lange von etwa 8
km und einer Breite von lber 60 m gewaltige Dimensionen auf.
Aber nicht nur dieser StraBenzug pragt das Bild, vielmehr
trifft man immer wieder auf breite Strafenrdume mit 6- oder 8-
spurigen Fahrbahnen. Langere Strafientunnel an der Strecke gibt

es allerdings selten.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betrédgt in der Regel 50
km/h. Dies entspricht dem seit einigen Jahren in Spanien
giltigen innerdrtlichen Tempolimit. Fruher lag diese Grenze bel

60 km/h. Auf den breiten, mehrspurigen Hauptstrafen wird nur in
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Einzelfdllen eine hdhere Geschwindigkeit ausgeschildert. Ge-
schwindigkeitsdampfende MaBnahmen in Form von Tempo 30-Rege-

lungen sind bisher nicht tblich.

Die Geschwindigkeiten auf den Hauptstrafen in Madrid liegen
hoch. Eine Einhaltung von Tempo 50 ist in keiner Weise gegeben.
Wir beobachteten mitunter Geschwindigkeitsniveaus von 80 oder
90 km/h. Auf manchen StraBenziigen wird dieses Verhalten durch
die schlechte Koordinierung der Ampeln geradezu provoziert.
Fahrer, die dort mit Geschwindigkeiten von 60 km/h fahren, wer-
den regelmaBig durch Rotlicht an den Ampeln bestraft. Ein wei-
terer beschleunigender Faktor ist in den zahlreichen breiten
und mehrspurigen Einbahnstralen zu sehen. Die relativ hohen Ge-
schwindigkeiten bedeuten besonders fiir FuBginger eine erhebli-

che Erschwernis und Gefahrdung.

Im StraBennetz von Paris dominieren die Boulevards. Sie weisen
meistens 4 oder 6 Spuren auf, sind aber nicht immer von der be-
eindruckenden Breite der Champs Elysées. Neben den HauptstraBen
befinden sich in den Quartieren haufig auch schmale StraBen, in
denen sich kaum zwei Fahrzeuge begegnen kdnnen. Zahlreiche
Stralen und auch Platze sind noch mit Pflastersteinen befe-
stigt. Es existieren eine Reihe von StraBentunneln, z.B. der

Quai du Louvre, mit einer Lange von fast einem Kilometer.

Die zulédssige Hochstgeschwindigkeit betragt in der Regel 50
km/h. Es gibt bisher nur einige wenige StraBen, die mit einer
Tempo 30-Regelung versehen sind. Eine groRere Zone, in der
Tempo 30 gilt, wurde in jingster Zeit in der Nidhe des Forum
eingerichtet (Montorgueil). Tempo 30 gilt dort in einem etwa 20
ha grofen Gebiet, wobei nur Anwohner, Lieferanten, Handwerker,
0.4. in das Gebiet hineinfahren diirfen. Das Verkehrsaufkommen
ist dementsprechend gering, die StraBen vermitteln den Eindruck

von Fulgangerzonen.
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Die Geschwindigkeiten auf den HauptstraBen sind nicht auffallig
hoch. Sicherlich wird von vielen Fahrern das Limit von 50 km/h
nicht eingehalten, aber extreme Uberschreitungen, wie sie bei-
spielsweise in Madrid zu beobachten sind, erweisen sich als
seltener. Eine Ausnahme bilden in diesem Zusammenhang die Mo-—
torrader. Immer wieder fallen in Paris schwere Maschinen durch
hohe Geschwindigkeiten, Beschleunigungsvorgange und die beglei-

tenden Gerduschentwicklungen auf.

Das Straflennetz von Rom besteht in der Innenstadt in einem re-
lativ groBen Bereich aus sehr schmalen und verwinkelten Gassen.
Diese Gassen liegen im historischen Zentrum und diirfen nur mit
einer entsprechenden Ausnahmegenehmigung befahren werden
(Anwohner, Hotelgiste, Geschiftsbesitzer u.s.w.). AuBerhalb
dieses Zentrums existieren breite HauptstraBen, von denen ein
grofer Teil auf das Zentrum gerichtet ist. Einen ausgeprégten
Innenstadtring gibt es nicht, allerdings erfullen die StrafBen
entlang des Tibers (Lungotevere) eine wichtige Verteilungsfunk-
tion, besonders, seitdem die Zufahrtbeschrankungen des Alt-
stadtzentrums in Kraft getreten sind. Straflentunnel gibt es nur
in Einzelfallen, eine groBe Bedeutung hat der des Corso d’'Ita-
lia mit einer Lange von etwa 1 km. Zahlreiche StrafBen der In-

nenstadt sind gepflastert.

Die innerdrtliche Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h.
StraBen oder Zonen mit Tempo 30-Kegelungen scheinen weitest-

gehend unbekannt zu sein.

Die Geschwindigkeiten auf den Hauptstraflen bewegen sich in dem
Rahmen, wie er auch in Paris anzutreffen ist. In der Innenstadt
ist das Niveau aufgrund der groBlen Verkehrsmengen allerdings

hiaufig eher niedrig.

Zusammenfassend kann man feststellen, daf in allen funf Stadten
eine zulassige Geschwindigkeit von 50 km/h die Regel darstellt.

Geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen in nennenswertem Umfang
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sind bisher nur in Berlin ergriffen worden. Dort gilt immerhin
auf zwel Drittel aller StraBen eine Tempo 30-Regelung. Neben
den Tempo 30-Zonen existieren dort auch zahlreiche verkehrs-
beruhigte Bereiche. In Briissel und Paris sind zaghafte Ansidtze
zur Einrichtung von Tempo 30-Strafien vorhanden, in Rom und
Madrid wurden derartige Konzepte zur Geschwindigkeitsdampfung

bisher nicht realisiert.

Beim Geschwindigkeitsverhalten fallen die zahlreichen und er-
heblichen Uberschreitungen der innerértlichen Héchstgeschwin-
digkeit in Madrid auf. In Berlin konnten mit der ausgedehnten
Ausweisung von Tempo 30-Zonen Geschwindigkeitsreduktionen in
bedeutsamem Umfang erzielt werden. In weiten Bereichen liegen
die Geschwindigkeiten fast auf einem fuBganger-vertriglichen
Niveau. Die vorgeschriebene Schrittgeschwindigkeit in den
verkehrsberuhigten Bereichen wird allerdings deutlich uber-

schritten.

4.2.2 Innerstadtische Durchschnittsgeschwindigkeiten

In allen finf Untersuchungsstadten fiihrten wir Fahrtzeitmessun-
gen bei Fahrten innerhalb der Innenstadt, d.h. bei Durchquerung
des Zentrums oder bei Fahrten auf dem Innenstadtring durch.

Hierbei wurden die Zeiten fur folgende Situationen jeweils ge-

trennt erfaBt:

— ungestoérter VerkehrsfluB
- Halt an Ampeln, die Rot zeigen
- gestorter VerkehrsfluB, stop and go.

Aus den Zeitwerten lassen sich entsprechende Durchschnittsge-
schwindigkeiten berechnen. Die Geschwindigkeiten spiegeln dabei
die Qualitdt des Verkehrsflusses im Herzen der Stadt wider. In
diesem Bereich steht das Kraftfahrzeug eher in Konkurrenz zum

Fahrrad oder zum Zu-FuR-Gehen. Uber Zielfahrten zwischen dem
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Zentrum und den Stadtrandgebieten, bei denen gréfiere Distanzen
zuriickgelegt werden und die Konkurrenz zu &6ffentlichen Ver-

kehrsmitteln von Bedeutung ist, berichtet Abschnitt 4.7.

Tabelle 34: Innerstiadtische Durchschnittsgeschwindigkeiten

Berlin Brissel Madrid Paris Rom

Durchschnittsgeschwin-
digkeiten bei den Beob-

achtungsfahrten 25 km/h |24 km/h |20 km/h |17 km/h |14 km/h

Fahrtzeitverteilung

— freie Fahrt 72% 66% 53% 58% 59%
- Ampel-Stop 26% 25% 25% 19% 35%
~ stop and go 2% 9% 22% 23% 6%
mittlere Wartezeit an 34 sec 30 sec 38 sec 31 sec 48 sec
den Ampeln

maximale Wartezeit an 60 sec 70 sec 65 sec 65 sec 90 sec
den Ampeln

Die Fahrten fanden jeweils an Werktagen zwischen 9 und 12 Uhr
statt; in dieser Zeit ist der VerkehrsfluB in der Innenstadt
besonders anfallig fur Stérungen aufgrund der zahlreichen

Liefervorgange. In allen Stadten erstreckten sich die Fahrten

{iber jeweils mehr als Z Stunden.

Die héchste Durchschnittsgeschwindigkeit erreichten wir in der
Innenstadt von Berlin. Das Niveau liegt dort bei etwa 25 km/h.
Die Detail-Analysen zeigen, daR der gute Verkehrsablauf in Ber-
1lin recht einheitlich auf fast allen Abschnitten zu beobachten
i'st. Bei den verschiedenen Fahrten lag das Ergebnis immer zwi-
schen 24 und 27 km/h. Dies ist ein Zeichen fir die relativ
gleichmaBige Auslastung der innerstadtischen Strafen. Zudem
spielt eine Rolle, daf Berlin kein kernformiges Zentrum auf-

weist, auf das sich alle Verkehre konzentrieren.

Briissel weist mit 24 km/h ebenfalls einen relativ hohen Durch-

schnitt auf. Dazu tragen vor allem die zahlreichen niveaufreien
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Kreuzungspunkte auf dem Innenstadtring bei. Bestdtigt wird dies
durch Vergleichsfahrten, die wir auf dem Innenstadtring durch-
fihrten. Wir befuhren den kompletten Ring zum einen unter Be-
nutzung aller Tunnel und Unterfiihrungen und zum anderen unter
Benutzung der parallel vorhandenen oberirdischen Kreuzungs-
punkte. Wdahrend wir im ersten Fall fiir die knapp 8 km lange
Strecke 15 Minuten brauchten, stieg der Zeitbedarf im zweiten
Fall auf fast 25 Minuten. Damit lag auf der Tunnelfahrt das
Geschwindigkeitsniveau bei iber 30 km/h, widhrend es bei der

oberirdischen Variante unter 20 km/h sank.

In Madrid ermittelten wir eine innerstadtische Durchschnittsge-
schwindigkeit von 20 km/h. Dieses Ergebnis muB in Anbetracht
der vielen AltstadtstrédBchen, die Teil der Fahrtstrecke waren,
noch als sehr gut bewertet werden. Einen starken negativen
Einfluf auf das Gesamtergebnis hatte in Madrid der Abschnitt
der Gran Via. Dort kommt es gerade in den Vormittagsstunden zu
erheblichen Uberbelastungen. Ansonsten lauft der Verkehr in
Madrid relativ problemlos. Dies wurde auch durch die Aussagen
von Taxifahrern bestatigt. Einer von ihnen resiimierte: ,Es gibt
zwar viel Verkehr in Madrid, aber richtige Staus treten nur

auf, wenn in der Innenstadt eine Demonstration stattfindet™.

In Paris liegt das Gesamtniveau mit 17 km/h relativ niedrig.
Die Detailanalysen zeigen, daB die Geschwindigkeitsniveaus in
Paris auf den verschiedenen untersuchten Strecken extrem
streuen. Dies belegen die folgenden Ergebnisse. Die héchste
Durchschnittsgeschwindigkeit erreichten wir bei einer Fahrt
werktags um 10.00 Uhr von La Défense iiber den Etoile, Champs
Elysées, Seine-Tunnel bis Chatelet. Fiur die 8,5 km bendtigten
wir knappe 16 Minuten, was einem Schnitt von 33 km/h ent-
spricht. Die niedrigste Geschwindigkeit ergab sich bei einer
Fahrt, ebenfalls werktags um 10.00 Uhr, auf der Achse Rue St.-
Lazare/Rue de Chateaudun. Dort quélten wir uns eine Viertel-
stunde tber eine Distanz von weniger als 2 km, was einen

Schnitt von 7 km/h bedeutet.

88



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 20 .Chaos und urbanes Leben™

In Rom findet sich schlieBlich die niedrigste innerstéadtische
Durchschnittsgeschwindigkeit. Das Niveau liegt aber immerhin
noch bei 14 km/h. Bei der Beurteilung ist zu beriicksichtigen,
daB sich Innenstadtfahrten in Rom aufgrund der Zufahrtbeschran-
kungen zum historischen Zentrum im Prinzip nur am Rand der
Innenstadt abspielen. Eine Durchquerung durch das Herz der

Altstadt wie in Madrid ist in Rom nicht moéglich.

Ein Blick auf die Verteilung der Fahrtzeiten in den funf Stad-
ten (Tabelle 34) gibt AufschluB iiber den Verkehrsablauf. In
Berlin wird die relativ hohe Durchschnittsgeschwindigkeit durch
einen deutlich gréferen Anteil ungestdrten Verkehrsflusses
wahrend der Beobachtungsfahrten erreicht. Dies belegt die Rate
von 2% stop and go-Verkehr. In Briissel ist der VerkehrsfluB
ebenfalls relativ selten gestdrt, wahrend in Madrid und Paris
die Anteile des ,stop and go“ doch schon bei iiber 20% an der
Gesamtfahrtzeit liegen. In Rom wurde zwar ein geringer Anteil
»stop and go“ festgestellt, aber die Geschwindigkeiten liegen
aufgrund der StraBencharakteristik und der kurzen Abstande
zwischen den Knotenpunkten recht niedrig. AuBerdem schlagen
dort die Wartezeiten an den Ampeln erheblich zu Buche. Sie
machen in Rom mehr als ein Drittel der Fahrtzeit aus. Dies
driickt sich auch in der mittleren und maximalen Wartezeit an
Ampeln aus. Wahrend in den anderen vier Stadten die Wartezeit
im Schnitt 30 bis 38 Sekunden betragt, ergibt sich in Rom eine
Dauer von 48 Sekunden. Die maximale Wartezeit in einem Umlauf
liegt in Rom mit 90 Sekunden ebenfalls deutlich hoher als in
den anderen Stadten. Dies ist ein Indiz dafir, daB die Ampeln

in Rom haufiger mit langen Umlaufzeiten betrieben werden.

Insgesamt machen die Fahrtzeitmessungen in den Innenstadten
deutlich, daB das Geschwindigkeitsniveau uberall noch deutlich
Uber FuBgangergeschwindigkeiten liegt. Die Unterschiede zwi-
schen den Stadten sind aber erheblich. Rom bildet mit 14 km/h
das SchluBlicht, Berlin ist mit 25 km/h Spitzenreiter. Die

Analysen zeigen, daB es aber auch innerhalb einer Stadt auf
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verschiedenen StraBenziigen grofle Differenzen im Geschwindig-
keitsniveau geben kann. Auf der anderen Seite beschranken sich
extreme Stausituationen immer nur auf kleine Abschnitte von
unter 1 km. Dort sinken die Geschwindigkeiten dann allerdings
manchmal bis unter das Niveau der Fufgangergeschwindigkeit (3-4
km/h im Innenstadtbereich). Auf den restlichen Abschnitten
einer Stadtfahrt werden diese niedrigen Geschwindigkeiten je-

doch sehr schnell wieder kompensiert.

In Rom fallen die langen Wartezeiten an Ampeln auf. 35% der ge-
samten Fahrtzeit verstreichen dort an Ampeln; im Schnitt miissen
die Fahrer an jeder Ampel, die Rot zeigt, 48 Sekunden warten.
In den anderen vier Stadten verbringen die Fahrer nur 19 bis
25% der Fahrtzeit mit dem Warten an Ampeln, die mittlere Warte-

zeit liegt zwischen 30 und 38 Sekunden.

4.3 Das Verkehrsgeschehen an Kreuzungen

Der folgende Abschnitt beschiftigt sich zum einen mit der
unterschiedlichen Ausgestaltung von Knotenpunkten in den finf
Stadten. Hierzu gehdren insbesondere die Art der Markierung und
) Besonderheiten bei der Signalisierung. Zum anderen wollen wir
von Verhaltensbeobachtungen an Ampelkreuzungen berichten. Dabei
stehen das Anfahrverhalten und die Respektierung des Rotlichts
im Mittelpunkt.

4.3.1 Unterschiede bei der Kreuzungsgestaltung

Bei einer vergleichenden Betrachtung der Gestaltungsmerkmale
£f31lt zundachst auf, daB die Haufigkeit von sogenannten niveau-—

freien Kreuzungen in den Stddten erheblich variiert. Niveaufrei

heift in diesem Zusammenhang, daB die Kreuzung nicht als eine
Flache gestaltet ist, auf der alle Fahrtbeziehungen abgewickelt

werden, sondern daB bestimmte Verbindungen als Uber- oder Un-
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terfiihrung in eine zweite Ebene gelegt werden. Diese Lésung
fuhrt zum einen dazu, daB sich ein Teil der Fahrstréme nicht
mehr kreuzt und die Zahl der Konfliktm®glichkeiten verringert
wird. Zudem entfallen auf der niveaufrei gefithrten Richtung die
Wartezeiten an Ampeln, was zu einer Beschleunigung des Verkehrs
beitragt. Niveaufreie Kreuzungen beanspruchen jedoch auch sehr
viel Platz, sie bilden, sofern sie oberirdisch ausgefiihrt sind,

sehr dominante Verkehrsbauwerke und sie sind kostenaufwendig.

In Berlin gibt es vergleichsweise wenige niveaufreie Kreuzungs-
anlagen. GroBe Kreisverkehrspldatze sind ebenfalls selten und
besitzen nicht die stadtebaulichen Qualitdten vergleichbarer

Anlagen in Madrid oder Paris.

In der Innenstadt von Brissel befinden sich dagegen zahlreiche
niveaufreie Kreuzungen. Fast alle wichtigen Kreuzungen des
Innenstadtrings sind mit Unterfihrungen gestaltet. Rechnet man
noch die StraBentunnel an der Strecke dazu, so liegt etwa drei
Viertel des Briisseler Innenstadtrings unter der Erde. Welchen
Einfluf dies auf den VerkehrsfluB hat, haben die Fahrtzeit-
messungen, die im vorangehenden Abschnitt dargestellt wurden,

deutlich gemacht.

An kleineren Kreuzungen ohne Tunnel oder Signalanlage fehlt in
Brussel in der Regel jede vorfahrtregelnde Beschilderung. Dort
gilt dann der Grundsatz rechts vor links. An zahlreichen Kreu-
zungen ist die Vorfahrt von rechts nur schwer verstandlich und
paBt in keiner Weise zur Charakteristik der sich kreuzenden

Strafen. Haufig vermittelt eine der beiden Straben eindeutig

das Bild einer VorfahrtstraBe. An diesen Kreuzungen entstehen
zumindest fir ortsfremde Fahrer erhebliche Verunsicherungen.

Eindeutiger Bewelis fur derartige Probleme sind die zahlreichen
Bremsspuren, die wir im Bereich einiger Kreuzungen mit rechts-

vor links Regelung vorfanden.
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In Madrid existieren ebenfalls zahlreiche Kreuzungstunnel, wo-
bei dort eine Besonderheit auffdllt. Es wurden dort Tunnel in
der Altstadt unter groBen Platzen angelegt. Diese Tunnel stel-
len sich fir den ortsfremden Fahrer zunichst wie reine Tiefga-
ragenzufahrten dar. Im Tunnel verzweigt sich dann allerdings
die StraBe und neben der Einfahrt in das Parkhaus gibt es eine
Verbindung unter dem Platz hindurch zur anderen Seite. Auf die-
se Weise ist zum Beispiel eine Unterfahrung der Plaza Mayor
méglich, die an der Oberfliche vollsténdig dem FuBgdngerverkehr
vorbehalten ist. Neben diesen StraBentunnein fallen in Madrid
die ausgesprochen groBziigigen Kreisverkehrsplatze auf. Zum Teil
mit reprasentativen Brunnenanlagen versehen bilden sie einen
stadtebaulichen Blickfang (Plaza de la Cibeles).

In Paris und Rom sind deutlich weniger Kreuzungen niveaufrei
gefilhrt. Dabei fallt in Rom auf, daB die Tunnel haufig schlecht
beleuchtet sind und derart schmale Fahrspuren aufweisen, daB
schon Lieferwagen in den Kurven die Nachbarspur berthren. In
Paris existieren ahnlich wie in Madrid einige besonders impo-
sante Kreisverkehre und Kreuzungsanlagen. Hier ist vor allem
der Place Charles de Gaulle (Etoile) zu nennen. Der Place de
1'Etoile war iibrigens der erste Kreisverkehr der Welt, ein-

gerichtet im Jahre 1907 vom Architekten Eugéne Hénard.

Die StraBenmarkierung auf den Kreuzungsflidchen unterscheidet

sich in den fiinf Stadten erheblich. Besonders ausfuhrlich
werden Haltlinien, Aufstellspuren und Linksabbiegefuhrungen auf
den Kreuzungen in Berlin markiert. Zwei Phanomene fallen dabel
negativ auf, da sie vereinzelt zu Konflikten fihren. Der erste
Punkt betrifft das Linksabbiegen auf Strafen mit einer durchge-
henden Mittelinsel. Haufig werden die Mittelinseln unterbro-
chen, .um das Linksabbiegen in Seitenstrafen zu ermoglichen. Die
Linksabbieger stellen sich dann in diesen Durchlassen auf, um
den Gegenverkehr passieren zu lassen. Es fehlt jedoch haufig an
Platz, so daB die Fahrzeuge mit ihrem Heck in die durchgehende

Fahrbahn hineinragen und den nachfolgenden Verkehr behindern.
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Der zweite Punkt betrifft die unterschiedliche Spurenzahl vor
bzw. hinter einer Kreuzung. Haufig sind vor der Kreuzung zwel
Spuren fir den Geradeausverkehr markiert, wahrend kurz hinter
der Kreuzung dann die rechte Spur wegfallt, weil dort ein
Parkstreifen markiert ist. Dies fihrt dazu, daB die rechte Spur

bereits vor dem Knoten von fast keinem Kraftfahrer belegt wird.

Kreuzungen in Briissel weisen in der Regel nur in sparsamem Um-
fang Markierungen auf. Da die Knoten jedoch nur selten die Di-
mensionen wie in Paris oder Madrid annehmen, f&allt selbst dem
ortsfremden Fahrer das Befahren nicht schwer. In Einzelfallen
trifft man in Brissel allerdings auf Markierungsfehler. Als
Beispiel mag die an einer Kreuzung zu welt vorgezogene Halt-
linie dienen: Ein abbiegender Bus, der uns dort entgegenkam,
schaffte die Kurve nicht und wir konnten auch nicht zurick-
setzen, da sich bereits andere Fahrzeuge hinter uns aufgestellt

hatten.

In Madrid erfolgt in der Regel eine recht ausfihrliche Markie-
rung der Kreuzungsflachen. Dabei kommt es aber ebenfalls haufig
vor, daB in den Kreuzungszufahrten mehr Aufstellspuren markiert
sind als auf der anschlieBenden freien Strecke vorhanden sind.
Dies gilt insbesondere in den Aufstellbereichen der grofken
Kreisverkehrsplatze. Es kommt dann mitunter zu Konflikten bei
der Einfadelung in die anschliefende schmalere Fahrbahn. Da
sich ortskundige Fahrer mit den Spuraufteilungen gut auskennen,
kommt man als Ortsfremder insbesondere im Kreisverkehr haufig

mit den Fahrlinien der Madrilenen in Konflikt.

In Paris erfolgt die Markierung der Kreuzungen in sehr unter-
schiedlicher Ausfiihrlichkeit. Nicht immer werden Aufstellspuren
markiert, haufig fehlt jegliche Markierung. Dies gilt insbeson-
dere auf Kreuzungen, die mit Pflaster befestigt sind. Auf gro-
Beren Kreuzungen ist dann Uberhaupt keine Fuhrungshilfe mehr
gegeben. Das Befahren derartiger Kreuzungen stellt an den orts-—

fremden Fahrer erhebliche Anforderungen.
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In Rom sucht man hdufig vergeblich nach einer Markierung auf
der Kreuzung. Oft sind die Markierungen auch so verblaBt, daB
sie nicht mehr erkennbar sind. Dies gilt insbesondere fir ge-

pflasterte Kreuzungen.

AuBer in Berlin verwenden alle anderen Stddte gelbe Gitter-
markierungen auf den Kreuzungen, die ein Zustellen der Fléche

bei Rickstau verhindern sollen.

Auch hinsichtlich der Signalisierung an ampelgeregelten Kreu-
zungen unterscheiden sich die finf Stadte voneinander. In Ber-—
lin trifft man als Besonderheit auf Sondersignale fir den Rad-
verkehr. An Kreuzungen mit Radwegen sind meistens kleine Ampeln
fiir Radfahrer in etwa 1 m Hohe am Ampelmast installiert. Diese
Ampeln haben exakt das gleiche Erscheinungsbild wie die kleinen
Zusatzampeln an den Kreuzungen in Madrid oder Paris, die dort
zur besseren Erkennbarkeit vom Fahrzeug aus fir die Kraftfahrer
angebracht sind. DaB diese kleinen Ampelsignale in Berlin nur
fiir Radfahrer gelten, ist nur anhand eines kleinen Symbols auf
der Ampel sichbar, welches aus einem Kraftfahrzeug heraus kaum
zu erkennen ist. Damit besteht fiir ortsfremde Fahrer ein hohes
MaB an Verwechslungsgefahr. Dies ware unproblematisch, wenn
Radfahrer- und Kraftfahrersignale stets synchron geschaltet
waren. Genau das ist aber nicht der Fall. Um geradeausfahrende
Radfahrer beim Anfahren vor rechtsabbiegenden Kraftfahrzeugen
zu schiitzen, erhalten die Radfahrsignale einen Vorlauf, d.h.
sie wechseln einige Sekunden frither auf Grin als die Signale

fiir den Kraftfahrzeugverkehr.

Eine weitere Berliner Besonderheit ist der relativ hdufige Ge-
brauch des griinen Abbiegepfeils. Dieses Verkehrszeichen, das im
eindeutigen Widerspruch zum Wiener Ubereinkommen {iber StraBen-
verkehrszeichen vom 8. November 1968 steht, ist aus der Stras-
senverkehrsordnung (StVO) der DDR iibernommen worden und erlaubt
den Fahrern, trotz Rotlicht nach rechts abzubiegen, mit beson-

derer Vorsicht gegeniiber FuBgidngern. Bei der Ubernahme in die
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gesamtdeutsche StVO wurde die Verhaltensvorschrift dahingehend
gedndert, daB die rechtsabbiegenden Kraftfahrer in jedem Fall
vorher anhalten miissen. Die Berliner Verkehrsverwaltung hat den
grinen Pfeil auch im Westteil der Stadt an einigen Kreuzungen
installiert und schreibt der Regelung eine sicherheitserhdhende

Wirkung zu.

SchlieBlich soll nicht unerwdhnt bleiben, daB es derzeit noch
immer einige Ampeln im Ostteil von Berlin gibt, bei denen die
Zeichenfolge wie zu DDR-Zeiten geschaltet ist. Diese sah nach
dem Griinlicht nicht etwa einen Wechsel auf Gelb sondern einen

Wechsel auf Grin/Gelb vor.

In Briissel, Madrid, Paris und Rom trifft man mehr oder weniger
haufig auf eine Signalisierung, die das Rechtsabbiegen betrifft
und die aus deutscher Sicht ungewdhnlich ist. Diese sieht so
aus, daB nach dem Rechtsabbiegen die FuBgangerfurt durch ein
zusatzliches Signal geschiitzt wird. Wahrend in Berlin ein
rechtsabbiegender Fahrer lediglich verpflichtet ist, den que-
renden FuBgéngern Vorrang zu gewdhren, wird er in den anderen
Stadten hdufig durch eine weitere Ampel vor der FuBgangerfurt
zum Halten gezwungen. Diese zeigt Rot, solange die FuBiganger
Grun haben. An diesen Kreuzungen entsteht die Situation, daB
ein Rechtsabbieger bei Grin anfédhrt, abbiegt und nach funf
Metern wieder vor einer roten Ampel anhalten muB. Dieser grund-—
sdtzlich lobenswerte, zus&tzliche Schutz der FuBganger durch
eine zweite Ampel leidet allerdings mancherorts darunter, daB
die zweite Ampel haufig unglinstig positioniert und weit aus dem
Blickfeld des Kraftfahrers gertickt ist. Vor allem Fremde uber-

sehen diese zweite BAmpel daher leicht.

Besonders haufig ist diese Art der Signalisierung in Madrid
anzutreffen, moglicherwelse beeinflufit durch das starke Durch-

setzungsverhalten der Kraftfahrer gegeniiber FuBbgangern.
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In Briissel und Paris trifft man auf eine weitere Besonderheit.
Dort gibt es Kreuzungen, an denen zwei Zufahrten, deren Rich-
tungen sich im Kreuzungsbereich schneiden, gleichzeitig Grun
bekommen. Die Kreuzungen haben in der Regel mehr als vier Arme,
die Zufahrten mit gleichzeitiger Freigabe liegen nebeneinander
und laufen in einem spitzen Winkel zusammen. Auf der Kreuzung
miissen sich die beiden Verkehrsstréme vermischen und tber den
Vorrang einigen. Die Beobachtungen zeigen, daB dieser Vorgang
nicht immer konfliktfrei verlauft. Nach deutschen Regeln ver-
stobt eine derartige Signalschaltung gegen fundamentale Grund-
sédtze der Planung. Ein Verkehrsingenieur, der eine solche
Signalisierung in Deutschland einrichten wiirde, befande sich

bereits mit einem Bein im Gefangnis.

In Paris fallt an den groBen Kreuzungen auf, daBl die Ampeln
hiufig nicht im zentralen Blickfeld angeordnet sind und von
daher ausgesprochen schlecht zu sehen sind. In der Innenstadt
gibt es nur in Ausnahmefédllen Signale an Auslegern, die Uber
die Fahrbahn reichen und so die Ampel besser ins Sichtfeld der
Kraftfahrer riicken. AuBerdem stehen die Masten mitunter auf
schlecht gekennzeichneten Mini-Fahrbahnteilern. Auch diese
Einbauten sind haufig schlecht zu sehen. Bel den Beobachtungs-
fahrten wurden wir Zeugen eines Unfalls, als eine linksabbie-
gende Kraftfahrerin einen solchen Mast iibersehen hatte, gegen
die Einfassung fuhr, und dann kurzzeitig nur noch mit zwei
Radern Kontakt zum Boden hatte und anschlieBend ihr erheblich

beschadigtes Fahrzeug abstellte.

Eine Besonderheit der Lichtsignalanlagen in Rom fihrt ebenfalls
zu Irritationen. Dort weisen die roten Signale an den Ampeln
immer einen groferen Durchmesser auf als die gelben und griinen
Signale. Sie sind dadurch besser sichtbar und setzen sich schon
von weitem von den anderen Signalen ab. Wenn an einer Kreuzung
eine Abbiegerichtung getrennt signalisiert ist, kann dies
allerdings zu Verwirrungen fithren. Es h&ngen dann zwei Ampeln

nebeneinander iiber der Kreuzung und von weitem ist nicht zu
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erkennen, ob das Griinlicht flir die Geradeausrichtung oder fiir
die Linksabbieger gilt, da die in das Griinlicht integrierten
Pfeile nur schwach leuchten und die groBen roten Streuscheiben

absolut dominant sind.

4.3.2 Das Verhalten an Signalanlagen

Zwei Aspekte des Umgangs mit Signalanlagen sind fir deren Effi-
zienz und Sicherheit von besonderer Bedeutung. Unter dem Blick-
winkel der Effizienz handelt es sich dabei um das Anfahrverhal-
ten zu Beginn der Griinphase. Unter Sicherheitsaspekten ist die
Respektierung des Rotlichts von entscheidender Wichtigkeit.

Beide Aspekte waren Gegenstand systematischer Beobachtungen in

allen finf Untersuchungsstadten.

Daf sowohl das Anfahrverhalten wie die Beobachtung des Rot-
lichts deutliche Unterschiede zwischen den Stadten aufweisen,

zeigt die folgende Tabelle 35:

Tabelle 35: Anfahrverhalten und Rotlichtbeachtung an sig-

nalisierten Kreuzungen

Berlin Brussel | Madrid Paris Rom

Anfahrverhalten
- schneller Start 87% 67% 56% 27% 67%
- verzogerter Start 13% 33% 44% 73% 33%
RotlichtmiBachtung
- Anteil der Umlaufe mit

mindestens einem Rot- 30% 37% 86% 35% 38%

fahrer
- Anzahl der Rotfahrten pro

Phase 0,3 0,5 1,6 0,5 9,5

Besonders ziigig erfolgt das Anfahren in Berlin. Nur 13% der
Fahrer starteten dort mit einer Verzdgerung von einer und mehr

Sekunden. Mitursdchlich fir das positive Abschneiden ist die

97




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 20 .~Chacs und urbanes Leben™

Tatsache, daB in Deutschland ein Ubergangssignal zwischen Rot
und Grin eingeschoben ist, bei dem die Signalanlage Rot-Gelb
zeigt. Diese einsekiindige Phase ermdglicht dem Kraftfahrer die
rechtzeitige Vorbereitung des Startvorgangs. In Briissel, Ma-
drid, Paris und Rom schalten die Ampeln dagegen direkt von Rot

auf Grin.

Dort fahren dann auch zwischen 33% und 44% der Kraftfahrer mit
Verzdgerungen von ein bis zwei Sekunden an. Mehr als zwei Se-
kunden verstreichen nur in Ausnahmefillen. In Rom wecken die in
der Regel schnell startenden Motorroller hiufig ,traumende®
Kraftfahrer auf. Manchmal starten die Scooter bereits bei Rot,
knapp vor dem Wechsel auf Grin. Bei diesem Verhalten achten sie
allerdings genau darauf, ob noch eine mégliche Gefahrdung durch
den Querverkehr besteht oder nicht. Recht chaotisch wirkt dabei
in Rom auch das Aufstellverhalten vor der roten Ampel. Zum
einen ist zu beobachten, daBk sich bei fast jedem Umlauf Fahr-
zeuge nicht etwa vor der Haltlinie aufstellen, sondern diese
halb oder in Einzelfdllen auch vollstédndig ilberfahren. Manche
Fahrer ziehen dabei soweit vor, daB sie die Ampel gar nicht
mehr sehen kénnen. Zum anderen nutzen die Fahrer den Aufstell-
raum in seiner ganzen Breite. Bei Bedarf werden unter Einhal-
tung knappster Seitenabstande mdglichst viele Spuren erdffnet.
Falls Spurmarkierungen vorhanden sind, finden diese kaum Be-
achtung. Auf einer dreispurig markierten Zufahrt sind bei ent-
sprechendem Verkehrsdruck bis zu fiinf PKW nebeneinander zu be-

obachten.

Das zdgerlichste Anfahrverhalten findet sich in Paris. Nur 27%
der beobachteten Fahrer starteten ziigig, 73% dagegen lieBen
nach dem Wechsel auf Grin mehr als eine Sekunde tatenlos ver-
streichen. Auffdllig sind dabei die teilweise enorm langen Ver-

zOgerungszeiten.
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Die Beobachtungen ergaben Anfahrverzdgerungen von bis zu 6 Se-
kunden. In derartigen Fallen werden die Fahrer oftmals erst

durch das Hupen der hinter ihnen wartenden ,aufgeweckt®™.

Aber nicht nur hinsichtlich des Anfahrens unterscheiden sich
die Kraftfahrer der funf Metropolen voneinander. Auch die Be~
achtung des Rotlichts weist gravierende Unterschiede aus. Ta-
belle 35 zeigt das Ergebnis der Beobachtungen und dort den
Anteil der Ampelumliufe, bei denen Rotfahrer beobachtet wurden,
sowie die Anzahl der Rotfahrer pro Ampelphase.

Zu den Becobachtungen ist zu sagen, daf sich in allen finf Un-
tersuchungsstadten an die Griinphase eine Gelbphase von 3 Sekun-
den anschlieBt, wahrend der die Fahrer die Haltlinie noch pas-
sieren diirfen. Die anschlieBende Rotphase wird zumindest zu Be-
ginn in erheblichem Mafe miRachtet. In Berlin, Brissel, Paris
und Rom kommt es bei 30% bis 38% der Ampelphasen zu Rotlicht-
fahrten, bei denen noch mindestens ein Fahrzeug bei Rot Uber
die Kreuzung fihrt. Manchmal sind es auch zwel oder drei Fahr-

zeuge, die dem ,Mitzieheffekt™ erliegen.

Von diesen Durchschnittsergebnissen der vier genannten Metropo-

len hebt sich Madrid deutlich negativ ab.

Dort war bei 86% aller Umlaufe mindestens ein Rotfahrer zu be-
obachten. Das schnelle Hiniiberhuschen nach dem Wechsel auf Rot
stellt damit keineswegs die Ausnahme sondern die Regel dar.
Hinzu kommt, daB es meistens nicht bei einem Fahrer bleibt. Oft
fahren zwei oder drei Fahrzeuge bel Rot uber die Haltlinie, so
daB sich in Madrid ein Mittelwert von 1,6 Rotlichtstndern pro
FPhase ergibt, die Vergleichswerte der anderen Stadte liegen be:

0,3 bis 0,5.
Zusammenfassend bleibt festzuhalten, daBl das Verhalten an

Lichtsignalanlagen ausgepragte stadtspezifische Zuge tragt, die
sich bei der Aufstellung an der Ampel, in der Schnelligkeit
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oder Zogerlichkeit beim Anfahren und in der Be- und MiBachtung

des Rotlichts niederschlagen.

4.4 Probleme -der Erreichbarkeit

Stadtische Nutzungen wie Geschifte, Museen, Theater oder Re-
staurants erfiillen nur dann ihre Funktion, wenn sie von den Be-—
suchern auch erreicht werden kénnen. Durch die Konzentration in
den Zentren der Stadte entstehen dort groBere Probleme, wenn
viele Menschen die Nutzungen gleichzeitig in Anspruch nehmen
wollen. Hierbei ist es von groBer Bedeutung, mit welchem Ver-—
kehrsmittel die Besucher das Zentrum erreichen. Kommen sie zu
FuB, ergeben sich in der Regel keine Kapazitdtsprobleme fur die
Verkehrsinfrastruktur; es missen nur ausreichend groBe Gehweg-
fléchen vorhanden sein. Benutzen die Besucher das Fahrrad, er-
geben sich in der Regel ebenfalls nur geringe Probleme. DaB es
am Ziel jedoch Engpédsse beim Abstellen der Fahrrider geben
kann, zeigt die Situation in Stadten mit hohem Radverkehrsan-
teil.

Dagegen stolt der dffentliche Verkehr in manchen Zentren zu be-
stimmten Zeiten an seine Grenzen der Leistungsfahigkeit. Dies
ergibt sich aus der Struktur der Liniennetze, Haltestellenab-
stdnde und Taktfrequenzen. Bei der Entscheidung, den PKW fir
den Besuch des Stadtzentrums zu benutzen, ergeben sich die
meisten Probleme. Sowohl die Fahrwege zum Zentrum wie auch die
Abstellméglichkeiten in der Nahe der Nutzungen sind hiufig dem
Andrang der Fahrzeuge nicht mehr gewachsen. Bis in die 70er
Jahre wurde die Strategie verfolgt, die Engp&sse durch den Bau
von StraBen und Parkhdusern zu beseitigen. Wie im Abschnitt 2.1
ausfilhrlich dargelegt, hat sich diese Politik zwischenzeitlich

komplett gewandelt.

Heute verfolgen viele Stadte die Strategie, Innenstadtbereiche

fir den PKW-Verkehr zu sperren und Parkgelegenheiten am Rande
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der Innenstadt anzubieten. Im folgenden wollen wir darstellen,
wie sich die Situation der PKW-Erreichbarkeit in den funf Un-
tersuchungsstidten darstellt. Dabei beschaftigen wir uns zu-
nichst ausschlieBflich mit den Zufahrtbedingungen, der Proble-
matik des Parkens widmen wir anschlieBend einen eigenen Ab-

schnitt.

4.4.1 Regelungen zur Beschrankung der Erreichbarkeit

Das StraBensystem in Berlin ist zur Zeit groflen Verdnderungen
unterworfen. Jahrzehntelang hatten sich zwei Teilstadte ge-
trennt voneinander entwickelt. Jede hatte ihr Zentrum, auf das
auch die StraBen ausgerichtet waren. Historische Achsen waren
40 Jahre lang durch die Mauer zerschnitten und endeten als

Sackgasse.

Die Stadt ist umgeben von einem Autobahnring, der mit 40 bis 60
km einen sehr groBen Durchmesser aufweist. Im Westen flhren
zwei Autobahnabschnitte bis nahe an das Zentrum heran. In der
Innenstadt gibt es einen unvollkommen ausgebildeten Ring um das
alte Zentrum (Berlin Mitte). Ansonsten findet sich in Berlin
aufgrund der polyzentrischen Struktur ein grofes Netz von
gleichberechtigten HauptstraBen. Diese sind ohne Einschran-
kungen befahrbar. In der Diskussion befindet sich derzeit ein
Verbot fiir Fahrzeuge ohne Katalysator, in die Innenstadt zu
fahren. Nur wenige innerstadtische Stralen sind als Einbahn-
straBen eingerichtet und an den Kreuzungen bestehen nur selten
Abbiegeverbote. Als Ergebnis dieser Rahmenbedingungen ist die
Erreichbarkeit der Berliner Innenstadt mit dem PKW ausgespro-

chen gunstig.

Briissel besitzt ebenfalls einen Autobahnring, der aber mit
einem Durchmesser von etwa 15 km wesentlich enger um das Stadt-
gebiet geftuhrt wird. Im Stden ist der Ring nicht vollstandig

geschlossen. Zahlreiche EinfallstraBen fihren strahlenformig
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auf das Zentrum zu und treffen alle auf einen Innenstadtring.
Innerhalb dieses Innenstadtrings sind die StraBen des Zentrums,
bis auf die 2,5 km FuBgingerstraBen im Altstadtkern, ohne jede
Beschrankung fiir PKW befahrbar. In diesem Bereich werden aller-
dings zahlreiche StraRen als EinbahnstraBen betrieben. Trotz
dieser Einschrénkungen erweist sich die PKW-Erreichbarkeit der

Innenstadt als sehr gut.

In Madrid sind in den letzten Jahren eine Vielzahl von Umge-
hungsautobahnen gebaut werden, die allerdings keine strenge
Ringstruktur erkennen lassen. Eher dominiert eine Nord-Siid-Aus-
richtung. Die Autobahnen reichen bis relativ nah an das Zentrum
heran. Die Altstadt ist ringférmig von HauptstraBen umgeben,
die aber eher Teile von Tangenten darstellen, als daB sié einen
Innenstadtring bilden. Dies wird spitestens bei dem Versuch
deutlich, den Ring als Ganzes zu befahren. An einigen Stellen
erlauben die Abbiegebeziehungen nicht, die Ringrichtung bei-
zubehalten; stattdessen wird der Kraftfahrer auf die Ausfall-

straflen gefihrt.

Innerhalb dieses Innenstadtrings sind alle StraBen bis auf zwei
Ausnahmen ohne Einschrankungen fiir PKW befahrbar. Eine Ausnahme
stellen die Uber das Zentrum verstreuten FuBgangerzonen dar.
Die zweilte Ausnahme betrifft die Plaza Puerta del Sol. Zwischen
11.00 und 20.00 Uhr ist die Uberfahrt dieses Platzes fiir Kraft-
fahrzeuge gesperrt, ausgenommen Busse und Taxls. Die Sperrung
erfolgt mit Hilfe eines Schildes, das von Polizeibeamten um
11.00 Uhr auf die StraBe gestellt wird. Eine konsequente Uber-—
wachung erfolgt nach unseren Beobachtungen nicht. Vielmehr
gewinnt man den Eindruck, daB die Sperrung nicht mit letzter
Uberzeugung durchgesetzt wird. Stichprobenhafte Zahlungen er-
gaben, daR in 10 Minuten mehr als 50 nicht autorisierte Fahr-
zeuge die Sperre passierten. Noch geringere Beachtung findet
ein zwischen 8.00 Uhr und 21.00 Uhr geltendes Fahrverbot auf
der Gran Via. Das Verkehrsaufkommen auf dieser StraBe ist wih—

rend des genannten Zeitraums so hoch, daB es zu Staus kommt.
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Damit existiert de facto keine Zufahrtsbeschrankung fir die
Madrider Innenstadt. Eine gewisse Behinderung stellen die zahl-
reichen EinbahnstraBen dar, die gegeniiber den StraBen mit Zwei-

richtungsverkehr deutlich in der Uberzahl sind.

Paris wird vom Boulevard Peripherique als Stadtautobahn um-
geben. Er weist einen Durchmesser von etwa 10 km auf. Von dort
filhren alle wichtigen ZufahrtsstraBen auf die Innenstadt zu,
wobei es in Paris nur eine schwach ausgebildete Ringstruktur
bei den StraBen um das Zentrum herum gibt. Im Prinzip sind alle
StraBen ohne Beschrinkung befahrbar, groBere zusammenhdngende
FuBgangerbereiche mit Sperrungen flir Kraftfahrer existieren im

Quartier Latin und im Bereich Chatelet.

Eine Zufahrtsbeschrankung ganz besonderer Art existiert im
Quartier Montorgueil St. Denis. Dort ist ein etwa 20 ha grofles
Gebiet konsequent mit modernen Mitteln gegen unerwiinschten
Autoverkehr abgeriegelt. An den umgebenden Hauptstrafen befin-
den sich vier Eingange, Uber die das Viertel erreichbar ist.
Dort miissen die Kraftfahrer an einem Automaten entweder eine
spezielle Berechtigungskarte einfiihren oder uber Mikrofon bei
einer Zentrale ihren Wunsch nach einer Zufahrt ins Gebiet vor-
bringen (z.B. Handwerker). Bei positivem Bescheid versinken
hydraulisch gesteuerte Absperr-Poller und erlauben die Ein-
fahrt. Wird die zZufahrt verweigert, ist eine direkte Ausfahrt
zuriick auf die HauptstraBe zu benutzen. Das Liefern ist mit
Fahrzeugen die weniger als 20m” Ladeflache aufweisen, zwischen
5.00° und 10.00 Uhr sowie zwischen 13.30 und 15.30 Uhr in diesem
Gebiet zugelassen. Liefern und Laden darf maximal 30 Minuten
dauern. Es gibt eine Zonenhochstgeschwindigkeit von 30 km/h.
Die StraBen sind alle neu hergerichtet worden, wobei schickes
Kleinpflaster verwendet und die Trennung in Gehwege und Fahr-
bahn beibehalten wurde. Aufgrund des kompletten Parkverbots
sind nur wenige Fahrzeuge auf den Strafen zu sehen, es entsteht
der Eindruck einer FuBgingerzone. Es gibt mehrere Parkhauser im

Gebiet, in denen Platze fiir Anwohner reserviert sind.
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Diese derzeit wohl modernste Form der Zufahrtbeschrankung
greift auf alte bekannte Muster aus der Zeit der Stadtmauern
und Zollsperren zuriick. Es erfolgt eine vollstandige Zugangs-
kontrolle, wer nicht erwiinscht ist, wird abgewiesen. Wie bei
all diesen Systemen gibt es aber auch im vorliegenden Fall
Schlupflécher. Wie die Beobachtungen an der Zufahrt zeigten,
gelingt es erfahrenen Kraftfahrern mit einem kleinen Trick, ins
Gebiet zu kommen. Man muB nur schnell genug hinter dem Vorder-~
mann herfahren, dann kann man die Poller passieren, bevor sie

wieder nach oben gefahren werden.

In Rom existiert ein Autobahnring (Grand Raccordo Anulare) mit
einem Durchmesser von etwa 20 km um die Stadt. Von dort fiithren
alle wichtigen EinfallstraBen auf das Zentrum zu. Ein Innen-
stadtring ist nicht vorhanden, vielmehr trifft der Autofahrer
an verschiedenen Stellen auf Zufahrtsbeschrankungen, die zumin-
dest von ortsfremden Fahrern nur schwer zu verstehen sind. Die
Beschilderung ist auBerordentlich uniibersichtlich und dariiber
hinaus mit vielen textlichen Erlauterungen versehen. Teilweise
kontrollieren Polizisten die Zufahrt, fiir Fahrer mit fremdem
Kennzeichen reicht allerdings haufig der Hinweis ,Hotel“ zur
Genehmigung der Durchfahrt. Hinter den Sperren ist das Ver-
kehrsaufkommen derart hoch, daB man nicht glauben mag, sich in
einem zufahrtsbeschrdnkten Bereich zu befinden. Offiziell ist
das Gebiet des historischen Zentrums von 6.30 bis 18.00 Uhr
gesperrt. Es liegen zahlreiche Ausnahmegenehmigungen vor, z.B.
alleine 7.000 fiur Abgeordnete, Journalisten und Hotels. Rom ist
damit die einzige der untersuchten Stadte, in der fir das Zen-—
trum eine massive Einschrankung der Erreichbarkeit mit dem PKW

gegeben ist.

4.4.2 Zeitaufwand fir das Erreichen des Zentrums mit dem PKW

Wie sich die unterschiedliche Erreichbarkeit in den fiunf Stad-

ten in der Praxis auswirkt, wurde mit Hilfe von Fahrversuchen
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getestet. Wir haben uns dazu in die Situation eines Touristen
versetzt, der eine Sehenswirdigkeit im Zentrum der Stadt mit
dem PKW erreichen mdchte. Zu diesem Zweck naherten wir uns der
Stadt Uber die Autobahn und folgten der Ausschilderung des Zen-
trums bzw. unseres konkreten Ziels. Dabei fihrten wir Zeitmes—
sungen durch. Die Fahrten fanden an Werktagen zwischen 11.00
und 12.00 Uhr statt.

Tabelle 36: Erreichbarkeit des Zentrums mit dem PKW

Berlin Brissel Madrid Paris Rom
Gesamtstrecke:
- Lange 19,6 km [5,1 km 15,0 km (11,0 km [20,3 km
— Fahrtzeit 27 min. 16 min. 15 min. 43 min. 50 min.
Autobahnanteil:
- Lange 12,7 km |[3,0 km 13,0 km [|5,0 km 8,9 km
- Geschwindigkeit 76 km/h [90 km/h |82 km/h |32 km/h |76 km/h
Innerstadtische Stralen:
- Lange 6,9 km 2,1 km 2,0 km 6,0 km 11,4 km
- Geschwindigkeit 24 km/h |12 km/h |18 km/h |11 km/h |16 km/h

In Berlin niherten wir uns aus Richtung Hamburg Uber die A 111
der Stadt. Unser Ziel war das Brandenburger Tor. Die Fahrt
fihrt zunichst fast 13 km iber die Butobahn, die in diesem Be-
reich den Charakter einer Stadtautobahn aufweist und in groben
Abschnitten auf 80 km/h beschrankt ist. Als Durchschnittsge-
schwindigkeit ergab sich dort 76 km/h. Auf den anschlieBenden
InnerortsstraBen waren die Verkehrsverhaltnisse relativ pro-
blemlos, so daB dort ein Schnitt von 24 km/h erreicht wurde.
Insgesamt hatten wir nach einer knappen halben Stunde unser
7iel erreicht. Das Abstellen des Fahrzeuges in fublaufiger

Entfernung des Brandenburger Tors stellte kein Problem dar.

In Briissel ergeben sich aufgrund der geringeren Stadtgrofe kur-
zere Anfahrtswege. Wir naherten uns der Stadt aus Richtung Lut-

tich, unser Ziel war der Grand Place. Die Durchschnittsge-
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schwindigkeit auf der Autobahn lag bei 90 km/h. Die Autobahn
mindet am Ende in einen Tunnel und geht dann in eine groBzigige
EinfallstraBe tiber. Bis zum Erreichen des Innenstadtrings ging
es zligig weiter, wobei das Passieren des Kreisverkehrs ,Robert
Schuman"“ allerdings einige Zeit in Anspruch nahm. Im Innen-
stadtbereich ging es nur noch stockend voran, so daB sich ins-
gesamt fiir den innerdrtlichen Abschnitt ein Schnitt von 12 km/h
ergab. Nach einer guten Viertelstunde erreichten wir unser Ziel
und fanden in unmittelbarer Nihe ein in jingster Zeit fertigge-
stelltes, groRzigiges Parkhaus, so daB wir unser Fahrzeug quasi

unter dem Grand Place abstellen konnten.

In Madrid erfolgte die ,touristische™ Anreise aus Richtung
Badajoz tber die A5 mit dem Ziel Plaza Mayor im Zentrum der
Altstadt. Die 13 km lange Strecke auf der Autobahn absolvierten
wir mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 82 km/h. Die
Autobahn ist in diesem Bereich mit einer Wechselverkehrs-
zeichenanlage ausgestattet. Da die Autobahn durch bebautes Ge-
biet fiihrt, verkehren auf diesem Abschnitt Linienbusse, deren
Haltestellen am StraBenrand in wenig geschiitzten Busbuchten
liegen. Die Verzdgerungs- und Einfadelungsvorginge rufen im
VerkehrsfluB einige Probleme hervor. AuBerdem besitzt diese
Autobahn Ausfahrten, deren Ausbauelemente in keiner Weise den
Erfordernissen an eine Autobahnausfahrt Rechnung tragen. Die
Ausfahrten sind ohne entsprechende Verzdgerungsspuren fast
ansatzlos im rechten Winkel an die Autobahn angeschlossen. Mit
einer Beschilderung einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
40 km/h wird auf die Gefahr hingewiesen. Dies erweist sich je-
doch als unzureichend, wie die zahlreichen Kampfspuren an den

Ausfahrten zeigen.

Die Autobahn fiihrt sehr nah ans Ziel heran, so daR anschlieBend
nur noch 2 km innerértliche StraBen zu befahren waren. Dort be-
trug die Durchschnittsgeschwindigkeit 18 km/h. Damit hatten wir
nach einer Viertelstunde problemlos das Zentrum erreicht. Das

Abstellen des Fahrzeugs war ebenfalls kein Problem, da sich un-
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ter der Plaza Mayor eine Tiefgarage befindet, die gut zu errei-

chen ist.

In Paris fihrte der Weg der ,touristischen Zielfahrt™ tber die
Al aus Richtung Lille/Briissel kommend. Ziel war der Louvre im
Herzen der Stadt. Die Anfahrt tber die Autobahn betrug 5 km und
war durch starkes Verkehrsaufkommen gepragt. Auf dem letzten
Stiick vor dem Erreichen des Boulevard Peripherique kam der Ver-—
kehrsfluf streckenweise zum Erliegen. Insgesamt lag unsere
Durchschnittsgeschwindigkeit auf der Autobahn nur bei 32 km/h.
Auch in den anschlieBenden innerdrtlichen Abschnitten herrschte
ein sehr starkes Verkehrsaufkommen. Es traten immer wieder
Stauungen auf, die meistens durch Parken in der zweiten Reihe,
Liefern oder Wendemandver hervorgerufen wurden. Wir erreichten
auf der 6 km langen Strecke bis zum Louvre lediglich einen
Schnitt von 11 km/h. Damit brauchten wir fiir die gesamte Fahrt

eine Zeit von 43 Minuten.

In Rom naherten wir uns aus Richtung Florenz der Stadt, unser
7iel war die Piazza Venezia. Die Fahrt fihrte zun&échst fast 9
km iiber die Autobahn, dort lag unsere Durchschnittsgeschwindig-
keit bei 76 km/h. Da der Autobahnring in grofBer Entfernung um
die Stadt gefiihrt wird, betrug die Lange der innerértlichen
Strecke dann noch iber 11 km. Die innerértliche Fahrt begann
mit stockendem Verkehr direkt hinter der Autobahnausfahrt. Da-
nach trafen wir immer wieder auf starkes Verkehrsaufkommen.
Dabei ergab sich insgesamt eine Durchschnittsgeschwindigkeit

von 16 km/h. Die gesamte Fahrtzeit betrug 50 Minuten.

An der Porta Pia trafen wir zum erstenmal auf eine Kontroll-
stelle der Zufahrtsbeschrankung. Wie bereits erwahnt war es
nicht méglich, im Vorbeifahren zu erfassen, zu welcher Zeit und
fiir welche Fahrzeuge die Durchfahrt verboten ist. Die anwesende
Polizistin lieR uns passieren, so daB wir bis zur Piazza Vene-
zia weiterfahren konnten. Dort ergab sich jedoch das Problem,

daB es nicht mdglich war, das Fahrzeug zu parken. Nach langerem
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Suchen muBten wir das Experiment abbrechen, da keine Parkmog-

lichkeit zu finden war.

Damit zeigen die Fahrversuche zur Erreichbarkeit der Innen-—
stadte, daB es in Berlin, Briissel, Madrid und Paris grundsdtz-—
lich méglich ist, bedeutsame Ziele im Zentrum der Stadt mit dem
PKW anzufahren und daB dort auch Méglichkeiten gegeben sind,
das Fahrzeug - in der Regel gegen Gebiihr - abzustellen. In Ab-
héngigkeit von der Stadtgréfe und den Verkehrsverhiltnissen auf
den ZufahrtstraBen dauert es zwischen 15 und 45 Minuten, bis
man vom Stadtrand bis ans Ziel gelangt. Auffallend in Berlin
ist dabei die relativ hohe Durchschnittsgeschwindigkeit auf den
innerértlichen StraBen. Die Verhdltnisse in Rom unterscheiden
sich von denjenigen in den anderen vier Stadten entscheidend
dadurch, daB es zwar moéglich ist, mit einem vertretbaren Zeit-
aufwand das Zentrum zu erreichen, es dann dort aber kaum Moég-
lichkeiten gibt, das Fahrzeug abzustellen. Im Prinzip gibt es
nur eine geeignete Tiefgarage am Rand der Innenstadt, die man
anfahren kénnte. Dem ortsfremden Fahrer bleibt diese Moglich-
keit jedoch verschlossen, da er durch keine entsprechende Be-

schilderung dorthin gewiesen wird.

4.4.3 ,Park and Ride“ als Alternative

Die relativ glinstigen Ergebnissen zur PKW-Erreichbarkeit der
Innenstadte verringern die Attraktivitat der vielfach propa-
gierten Alternative des ,Park and Ride“ insbesondere fiir den
auswidrtigen Besucher. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung
wurde in allen finf Stadten das P+R-Angebot untersucht und

gegebenenfalls auch getestet.

In Berlin gibt es nach Angaben der Verwaltung 4.500 Stellplatze
auf P+R-Anlagen an Haltestellen der U- und S—Bahn. Auf unseren
Fahrten fanden wir allerdings keine nachdriicklichen Hinweise

auf diese Platze, die einen ortsfremden Besucher am Stadtrand
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,abfangen“ konnten. Die Anlagen sind auf den Berufsverkehr aus-
gerichtet. Stichprobenhafte zahlungen zeigten, dak die unter-
suchten P+R Platze fast vollstandig belegt waren. 92% bzw. 96%
betrug der erhobene Auslastungsgrad nachmittags zwischen 16.00
und 17.00 Uhr. Die Verwaltung strebt eine Verdoppelung der
Stellplatzzahl auf P+R-Anlagen an.

In Briissel existieren zur Zeit sieben P+R-Platze mit einer Ka-
pazitat von insgesamt 2.300 Stellplatzen. Auf der Autobahn von
Liittich kommend findet der Tourist beispielsweise einen Hinweis
,P+Metro“. Folgt er diesem Hinweis, trifft er auf einen wenig
attraktiven kleinen Parkplatz mit nur 24 Stellplatzen. Dort
kann das Fahrzeug kostenlos abgestellt werden. Die Beschilde—
rung weist dann den Weg zur Haltestelle der Tram. Fur die Fahrt
mit dem &ffentlichen Verkehr in das Zentrum werden dem Fremden
keine besonderen Hilfen gegeben, die das P+R-Angebot schmack-
haft machen koénnten. So findet man keine Fahrtbeschreibung, die
erliutert, mit welchen Linien der Zentrumbesucher am besten in
die Innenstadt kommt, auch gibt es keine Hilfsmittel, die dem
Benutzer die Rickfahrt erleichtern wiirden. Bis zum Erreichen
des Grand Place bendtigt man 32 Minuten; dies ist genau die
doppelte Zeit, wie sie bei der Fahrt mit dem PKW bis in das

Parkhaus am Grand Place erforderlich var.

In Madrid finden sich auf den ZufahrtsstraBen keinerlei Hinwei-
se auf ein funktionierendes P+R-System. An der Endstation eilner
der U-Bahn-Linien ist allerdings die erste moderne Tiefgarage
vor wenigen Monaten fertiggestellt worden, die als spezielles
P+R-Parkhaus ausgelegt ist. Die Beschilderung befindet sich
nach Auskunft der Betreibergesellschaft gerade im Aufbau. Die
Garage hat 850 Platze und ist direkt mit der U-Bahn-Station
verbunden. Es gibt zwei verschiedene Tarifsysteme: Parker ohne
Fahrschein oder Monatskarte zahlen deutlich hohere Tarife als
Fahrer, die im Besitz eines Fahrauswesses sind. Fir die Berufs-—
pendler werden Monatstarife angeboten, die entweder das ARbstel-

len des Fahrzeuges fiir 14 Stunden (31 DM/Monat) oder ganztagig
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(94 DM/Monat) erlauben. Das Parkhaus ist zur Zeit noch kei-
neswegs ausgelastet, weitere Parkanlagen dieser Art sind in

Madrid in Planung.

In Paris befindet sich auf der Autobahn von Lille kommend in
St. Denis auBerhalb des Boulevard Peripherique ein Hinweis-
schild ,P+Metro“. Die weitere Ausschilderung des Parkplatzes
ist allerdings v5llig unzureichend, so daB man schon an der
ndchsten grofien Kreuzung die Orientierung verliert. Erst mit
Hilfe eines Stadtplan war das Parkhaus zu finden. Hierbei
handelte es sich um ein normales Parkhaus ohne spezielle P+R-
Tarife. In diesem Zusammenhang bestatigt das franzésische
Verkehrsministerium, daB es in Paris de facto kein P+R-Angebot
gibt. Zwar hat es vor einigen Jahren Versuche gegeben; ent-
sprechende Platze in der Nihe der Metrostationen am Boulevard
Peripherique anzulegen. Diese Versuche wurden aber aufgrund
mangelnder Akzeptanz wieder eingestellt. Der Grund fur die
schlechte Ausnutzung dieser Angebote ist in dem Umstand zu
suchen, daB die entscheidenden Verkehrsprobleme auBerhalb des
Boulevard Peripherique auf den HauptstraBen der Vororte beste—
hen. Fahrer, die zum Boulevard Peripherique vorgedrungen sind,
fahren weiter und steigen nicht mehr um auf &ffentliche Ver-—
kehrsmittel.

In Rom gibt es nach Auskunft der Verwaltung fast 8.000 Platze
auf P+R-Anlagen. Die Anlagen befinden sich an Haltestellen der
Vorortziige oder der Metro. Sie weisen teilweise grofie Kapazita-
ten von bis zu 1.000 Stellplitzen auf. Der ortsfremde Besucher
wird nur unzureichend durch die Beschilderung auf diese Ange-
bote hingewiesen. Sie sind offensichtlich eher fiir den ortskun-
digen Pendler gedacht. Beim Besuch einer gréReren Anlage im
Norden von Rom stellten wir folgendes fest: Das Parken ist ko-
stenlos und es besteht eine Anbindung mit dem Vorortzug bis zur
Piazza Popolo. Es gelten die iiblichen Tarife, so daB man ein
Tagesticket kaufen kann, welches sowohl fiir die Fahrten bis zur

Stadt und zuriick als auch fiir weitere innerstiadtische Fahrten
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Gliltigkeit besitzt. Im Vergleich mit der PKW-Fahrt von der Al
kommend bis ins Zentrum ist die Reise mit der kombinierten
Fahrt von PKW und Zug je nach Eintreffzeitpunkt am Bahnsteig
des Zuges genauso schnell oder sogar noch etwas schneller als
mit dem PKW. Da in der Innenstadt von Rom die gravierenden
Parkprobleme hinzukommen, ist dieses Angebot eine sehr brauch-
bare Alternative zum Individualverkehr. Ungelost bleibt aller-
dings das Problem der Sicherheit des Fahrzeugs und der Personen
auf dem Weg zwischen Bahnstation und Fahrzeug, da auf dem sehr
weitliufigen Gelande keinerlei Aufsicht gewdhrleistet ist. Zum
Zeitpunkt unseres Besuchs (werktags, 13.00 Uhr) war der Park-—

platz etwa zu einem Drittel belegt.

Insgesamt zeigen die Beobachtungen, daB fiir auswartige Besucher
der untersuchten Stadte kein ernsthaftes P+R-Angebot besteht.
Aufgrund fehlender oder mangelhafter Ausschilderung hat der um-
steigewillige Besucher nahezu keine Chance, die P+R-Platze zu
finden. Zudem ist das Angebot vielfach vollig unattraktiv. Le-
diglich in Rom stellt die kombinierte Fahrt in die Innenstadt
eine denkbare Alternative dar. Dies liegt jedoch nicht nur an
der relativ glinstigen Fahrtzeitrelation, sondern vielmehr an
den gravierenden Abstellproblemen, mit denen ein Besucher in

der Innenstadt von Rom konfrontiert wird.

4.5 Die Parkplatzmisere

Die- Parkplatzsituation in den Innenst&dten ist in den letzten
Jahren zum zentralen Gegenstand der Verkehrsdiskussion avan-
ciert. Dabei bewegt sich die Diskussion auf zwei Ebenen. Zum
einen wird Uber die Frage der Kapazitdten gestritten, in wel-
chem Umfang es moglich ist, den Bedarf an Parkgelegenheiten zu
befriedigen. Die zweite Frage betrifft die Kosten. Streitpunkte
sind, ob das Parken in der Innenstadt noch kostenlos sein darf,
beziehungsweise wieviel ein Nutzer fiir einen Parkplatz bezahlen

sollte. Das Zauberwort in diesem Zusammenhang heifit ,Parkraum-
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bewirtschaftung oder -management™. Hinter diesem Begriff ver-

birgt sich aber nicht nur ein wichtiger Baustein der Verkehrs-
planung, gleichrangig oder sogar noch bedeutender ist die Tat-—
sache, daB es sich hier um eine eintrigliche Einnahmequelle der

Kommunen handelt.

Auf der planerischen Ebene ist der Stand der Diskussion durch

folgende Punkte gekennzeichnet:

1) Parkraumbewirtschaftung ist ein Mittel zur Steuerung von
Verkehrsstromen.
2) Langzeitparker (Pendler, Besucher) sollen durch die Be-

wirtschaftung von 6ffentlichen Stellplitzen auf andere
Verkehrsmittel gelenkt werden.

3) Durch die Bewirtschaftung und Verknappung von Stellplitzen
im StraBenraum sollen die Kurzzeitparker im Zentrum entwe-—
der teuer bezahlen oder in Parkhiuser am Innenstadtrand

fahren oder auf andere Verkehrsmittel umsteigen.

Alle MaBnahmen haben das Ziel, den Parksuchverkehr in den In-
nenstadten zu reduzieren und insgesamt den Zielverkehr vom PKW
auf andere Verkehrsmittel zu lenken. Sie betreffen grundsatz-
lich nur 6ffentliche Stellpldtze. Pendlerparkplitze z.B. auf
Firmengelanden oder Besucherplitze auf dem Grundstiick von Kauf-

hadusern werden von diesen Regelungen nicht betroffen.
Wie sich die Situation in unseren funf Untersuchungsstadten

darstellt und welche Wege der Parkraumbewirtschaftung dort be-

gangen werden, wollen wir in diesem Abschnitt berichten.
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Tabelle 37: Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt
Berlin Brissel Madrid Paris Rom
Kostenfreie Parkplatze nein ja nein nein ja

Kurzzeitparken im

StraBenraum:
~ Gebllhrenerhebung Park- Parkuhren |Park- Park- nein
schein~ schein im [schein-
automat Tabak- automat
laden
~ max. Parkdauer - 1h 2 h 2 h -
- Gultigkeitsbereich 9-19.00 |9-19.00 - 9-19.00 -
— Kosten fir 1 Stunde 2,00 DM 1,00 DM 1,00 DM 3,00~ -
4,50 DM
Langzeitparken:
- im StraBenraum (nein) ja nein nein ja
— Kosten fur die erste |2,00- 2,75 bM 2,60 DM 3,00~ 2,00~
Stunde im Parkhaus 3,00 DM 9,00 DM 3,50 DM
Anwohnerregelungen:
— vorhanden ja nein ja ja nein
- Kosten 20 bM/J - 42 DM/J 3,60-4,50 -
DM/Tag

In der Berliner Innenstadt besteht erst seit kurzer Zeit eine
Bewirtschaftung der Stellpldtze. Im Vergleich mit anderen deut-
schen GroBstiadten herrschte damit in Berlin relativ lange Frei-
ziigigkeit beim Parken. Die jetzt eingefihrte Regelung sieht
vor, daB es wiahrend der Geschiaftszeiten (Mo-Fr 9-19 Uhr, Sa 9-
14/19 Uhr) keinen kostenfreien Stellplatz mehr gibt und lange-—
res Parken im Prinzip nur noch in Parkh&usern moglich ist. Zu
diesem Zweck werden alle Parkplatze im Strabenraum durch Park-
scheinautomaten bewirtschaftet. Anwohner erhalten eine Ausnah-
megenehmiqgung. Sie dirfen mit einem besonderen Ausweis in allen
StraBen ihres begrenzten Anwohnerparkbereiches beliebig lange
parken. Selbstverstandlich konnen sich Anwohner oder Pendler

auch Dauereinstellplatze in den Parkhausern mieten.
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Die Gebtihren fiir die erste Stunde Parken im StraBenraum am
Parkscheinautomat betragen 2,00 DM. Im Parkhaus schwanken sie
je nach Betreiber in der Regel zwischen 2,00 und 3,00 DM. Ein
Anwohnerparkausweis kostet 20,00 DM und ist ein Jahr lang giil-
tig.

Unsere Beobachtungen zeigen, daf es in der Berliner Innenstadt
schwierig ist, einen freien Parkplatz im Strafenraum an den
Parkscheinautomaten zu finden. In den beiden Innenstadtzonen
sind insgesamt 28.000 Stellpl&dtze mit Parkscheinregelung vor-
handen. In den Parkhdusern waren jedoch zu jeder Zeit Kapazita-
ten frei. Parkhiuser existieren in ausreichender Zahl, so daB
eine Parkmoglichkeit in vertretbarer Entfernung vom gewiinschten

Ziel in der Regel gefunden werden kann.

Stichprobenhafte Zihlungen im kontrollierten Bereich des Kur-
flirsten Damms ergaben, daB von 130 Stellplitzen zwischen 10.00
und 12.00 Uhr alle belegt waren und zwar zu 58% von Anwochnern
oder Besitzern einer Ausnahmegenehmigung (z.B. Handwerkerbe-
trieb). In 18% der Fahrzeuge war ein giiltiger Parkschein ausge-
legt. Die verbleibenden 24% der Fahrzeuge hatten entweder einen
abgelaufenen oder gar keinen Parkschein hinter der Windschutz-

scheibe.

In Briissel existiert zwar auch eine Bewirtschaftung der Park-
plétze, diese ist jedoch nicht fl&ichendeckend. In einigen
Strafen der Innenstadt ist durchaus noch kostenfreies Parken
moglich. Die Bewirtschaftung erfolgt mit Parkuhren, die einige
Besonderheiten aufweisen. Sie bieten die Moglichkeit, durch
Miinzeinwurf die Gebithr fir ein Kurzparkvorgang von bis zu
einer, an manchen Uhren bis zu zwei Stunden zu entrichten.
Langzeitparken von bis zu 4,5 Stunden, an manchen Uhren auch
ganztdgig, ist jedoch ebenfalls m&glich. Zu diesem Zweck kauft
man sich entweder vorab bei der Stadtverwaltung eine Parkbe-
rechtigung oder stellt das Fahrzeug ab und wartet einfach die

Zahlungsaufforderungen ab. Eine Zahlungsaufforderung erfolgt
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natiirlich nur, wenn eine Kontrolle stattgefunden hat. Hier hat
der Nutzer also die kleine Chance, ohne Bezahlung davonzukom-
men. Interessant ist dabei, daB der Aufenthalt an einer nicht
bedienten Parkuhr keinen illegalen Akt darstellt. Die Bedie-
nungspflicht der Parkuhren gilt zwischen 9.00 und 19.00 Uhr,
wobei eine Mittagspause zwischen 13.30 bis 14.30 Uhr gebiihren-
frei ist. Eine Stunde Parken kostet umgerechnet 1,00 DM. Die
Bewirtschaftungsform in Briissel ist damit durch einige auBerge-—
wdhnliche, und man ist geneigt zu sagen, durch einige humane
Ziige gekennzeichnet. In den Parkhdusern kostet die erste Stunde
in der Regel 2,75 DM. Eine spezielle Regelung fiir das Parken

von Anwohnern existiert nicht.

Unsere Beobachtungen zeigen, daB es in Briissel durchaus moglich
ist, auch im StraBenraum einen freien Parkplatz zu finden. Dies
hangt jedoch nicht zuletzt vom Stadtviertel ab. In den zahl-
reich vorhandenen Parkhiusern bestehen zu keiner Zeit Kapazi-
tatsprobleme. In der Briisseler Innenstadt existieren 32.000
Stellpldtze im StraBenraum und 37.000 in Parkhausern. Nach den
Angaben der Stadtverwaltung findet im historischen Zentrum in
grofem Umfang illegales Parken auf der Strake statt, d.h. in
zweiter Reihe, auf Gehwegen, Uberwegen, u.s.w. Zahlungen be-
ziffern den Umfang auf 4.400 Fahrzeuge. Dem stehen nach Angaben
der Verwaltung in den Parkhdusern etwa 7.000 freie Stellplatze
gegeniilber. Das bedeutet, daB samtliche illegalen Strafenraum-
parker ohne Probleme in den Parkhausern untergebracht werden

kénnten und dort danach immer noch Kapazitaten frei waren.

Unsere stichprobenhaften Zahlungen an den Parkuhren in Briissel
ergaben folgendes: Von 126 kontrollierten Stellpl&tzen waren 8
nicht belegt (6%). An den belegten Pldatzen hatten 60% der Be-

nutzer die Uhren nicht bedient. Dabei fiel uns auf, daB haufig
ein gewisser Trick Anwendung findet. Die Uhren sind mit einem
Drehknopf ausgeriistet, der nach dem Minzeinwurf bedient werden
sollte. Viele Nutzer werfen die Minze ein, drehen jedoch den

Knopf nicht herum. Wenn nun der Kontrolleur kommt, bedient die-
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ser zunichst den Knopf, um die Funktionstiichtigkeit der Uhr zu
prifen. Dies fithrt dazu, daB dann erst die Parkzeit zu laufen

beginnt.

In Madrid stellt sich die Parksituation auf der Strafie zumin-
dest fir den ortsfremden Besucher ausgesprochen undurchsichtig
dar. So kann es leicht passieren, daB man falschlicherweise
davon ausgeht, es gdbe zahlreiche kostenfreie Parkplatze in der
Innenstadt. Haufig zeigt erst der Strafzettel an der Wind-
schutzscheibe, daf es im Prinzip kein kostenfreies Parken gibt.
In der gesamten Innenstadt existiert eine Parkbeschrankung mit
Ausnahmeregelungen fiir Anwohner. Die Regelung ist dermaRen
schlecht beschildert, daB sie dem ortsfremden Fahrer verborgen
bleibt. Hat der Fremde es trotzdem geschafft, den kleinen
Hinwelis ,Estacionamiento limitado™ zu entdecken, so sucht er
vergeblich nach Erklarungen, wie das Parken in diesen Strafen
geregelt ist. Parkuhren oder Parkscheinautomaten gibt es nicht.
Nur mit etwas Glick kann der Tourist in Erfahrung bringen, daB
in den Tabakliden Parkscheine fir bis zu 2 Stunden Parkdauer
verkauft werden, die hinter der Windschutzscheibe auszulegen
sind. Die Kosten fiir eine Stunde betragen umgerechnet 1,00 DM.
Die Anwohner miissen fiir die Plakette 42,00 DM pro Jahr bezah-
len. Unsere Beobachtungen zeigten, daB die Regelung regelmafiig

{iberwacht wird.

Neben diesen komplizierten Bedingungen fiir StraBenraumparker
existieren sehr viele Parkhduser in der Madrider Innenstadt.
Alleine 6 Tiefgaragen liegen im unmittelbaren Umfeld des Alt-
stadtkerns einschlieflich der beiden Anlagen unter der Plaza
Mayor und der Plaza Jacinto Benavente. In der Regel gibt es
dort feie Kapazitdten, wobel einige Parkhduser zeitweise kom-—
plett bélegt sind. Die groBite Auslastung beobachteten wir Sams-
tags abends, als zahlreiche Besucher zum Stadtfest ins Zentrum
gekommen waren. Die erste Stunde kostet im Parkhaus umgerechnet
2,60 DM. Madrid ist die einzige Untersuchungsstadt, in der ein

dynamisches Parkleitsystem installiert ist. Die Hinweistafeln
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zeigen fiir die Situation in den nichstgelegenen Parkhiusern

drei Zustande an: voll, halb, leer.

In Paris ist in der gesamten Innenstadt der Parkraum liickenlos
bewirtschaftet. Lediglich in den Randbereichen nahe dem Boule-
vard Peripherique gibt es noch kostenfreie Parkplitze. Die Be-
wirtschaftung erfolgt mit Parkscheinautomaten und gilt in der
Regel von Montag bis Freitag zwischen 9.00 und 19.00 Uhr, in
manchen Strafen auch samstags. Die maximale Parkdauer betragt 2
Stunden, die Kosten fiir eine Stunde schwanken zwischen 3,00 und
4,50 DM. Fir Langzeitparker gibt es nur die M&églichkeit, in die
Parkhéduser auszuweichen. Dort stehen in der Regel ausreichende
Kapazitdten zur Verfiligung. In Paris sind in den letzten Jahren
zahlreiche Tiefgaragen gebaut worden. Unter vielen wichtigen
Platzen und Boulevards befinden sich Parkméglichkeiten. Die
Kosten fir die erste Stunde schwanken je nach Betreiber und
Lage erheblich. Sie liegen zwischen 3,00 und 6,00 DM, in Ein-
zelfédllen auch bei 9,00 pro Stunde. Fir Anwohner gibt es fiir
die meisten Parkscheinautomaten der Innenstadt Sondertarife.
Sie konnen dort fur 3,60 bis 4,50 DM einen ganzen Tag stehen;
es gibt keine Plakettenregelung. Das bedeutet fiir einen An-
wohner, der jeden Werktag des Monats sein Fahrzeug wahrend des
Tages abstellen will, Kosten von 80 bis 100 DM pro Monat. Dies
ist immer noch glnstiger, als ein Dauereinstellplatz in einem
Parkhaus. Die Preise hierfir schwanken zwischen 270 und 360 DM
im Monat. Das Abstellen eines Autos in Paris wird damit zu

einem beachtlichen Kostenfaktor.

Die Beobachtungen zeigen, dafl es teilweise sogar gelingt, im
StraRenraum freie Parkplatze zu finden. Dies hangt allerdings
stark vom jeweiligen Gebiet ab. Immerhin existieren iber
135.000 Stellpldtze mit Parkscheinregelung. In den Parkh&iusern
gibt es in aller Regel keine Kapazitatsprobleme. Stichproben-
hafte Zahlungen in StraBen mit Parkscheinautomat ergaben: von

136 Stellpléatzen waren alle besetzt, nur i1n 30% der Falle
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hatten die Fahrzeuge einen glltigen Parkschein hinter der

Windschutzscheibe.

In Rom unterscheidet sich die Parksituation in der Innenstadt
ganz erheblich von derjenigen in den anderen Untersuchungsstad-
ten. Von einer nennenswerten Bewirtschaftung des Parkraumes
kann in Rom keine Rede sein. In der Regel ist das Parken auf
der StraBe kostenfrei und unbegrenzt moglich. Nur in einzelnen
StraBen finden sich Parkscheibenregelungen. Parkuhren oder
Parkscheinautomaten sind bisher nicht verbreitet. Flir Anwohner
gibt es ebenfalls keine besonderen Regelungen, es sei denn, sie
wohnen im Bereich der Zufahrtsbeschrankungen. Parkhduser stel-
len in der rdmischen Innenstadt eine Raritat dar. Von Bedeutung
ist lediglich die Tiefgarage unter der Villa Borghese. Die
Gebithren fiur die erste Stunde liegen in den Parkh&ausern

zwischen 2,00 und 3,50 DM.

Damit ist das Parken in Rom im Prinzip dem freien Spiel der
Krafte tberlassen. Die Situation ist durch eine extreme Park-
platzknappheit -gekennzeichnet. In Tiefgaragen stehen nur 6.000
Platze zur Verfiigung, insgesamt gibt es im Zentrum weniger als
20.000 Parkplatze. In dieser Situation entwickelt sich eine
ausgesprochen vielseitige Kultur des Parkverhaltens. Es wird
jeder Quadratzentimeter genutzt, der einen Abstellplatz her-—
gibt. Das bedeutet, daf das Parken in der zweiten Reihe die Re-
gel darstellt. Wenn es die verbleibende Fahrbahnbreite zulafBt,
wird auch schon mal die dritte Reihe erdffnet. Die Ecken von
Kreuzungen werden professionell so weit zugestellt, daB gerade
noch ein Fahrzeug abbiegen kann. Negative Erscheinungsformen
sind dabei das Zuparken von Bushaltestellen, Fuflgangeriiberwegen
und teilweise auch von Gehwegen. Die dreistesten Auswlichse des
Gehwegsparkens senkrecht bis vor die Hauswand sind allerdings

nur noch in seltenen Fadllen anzutreffen.

Die groBfe Parkplatzknappheit férdert jedoch auch innovative

Konzepte des Parkraummanagements und soziale Kontakte. So haben
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hdufig Bewohner die Fahrzeugschliissel von Nachbarn und rdumen
die Autos vor dem Haus oder in Einfahrten so auf, daf eine
optimale Ausnutzung gewahrleistet ist. Oder aber selbsternannte
Parkwachter nehmen das Management fiir einen ganzen Strafenzug
in die Hand. Sie erhalten von den Autobesitzern der in zweiter
Reihe parkenden Fahrzeuge die Autoschlissel und organisieren
auf diese Weise das Zweite-Reihe-Parken, und garantieren, daB

jeder Parker auch sein Fahrzeug beil Bedarf wieder frei bekommt.

Mit modernen Techniken eines Parkhauses scheinen die Romer da-
gegen weniger vertraut. Wir beobachteten in einem sehr schoén
gestalteten, neuen Parkhaus unter der Markthalle an der Piazza
dell’Unita, daB Nutzer mit der Regelung, vor der Ausfahrt zu
bezahlen oder mit dem Ticketeinwurf Probleme hatten. Personal
der Parkhausbetreiber war im Einsatz, um Hilfestellungen zu
geben. Dazu gehdrten auch Annehmlichkeiten wie das Tragen von
Einkaufstaschen von der Markthalle bis zum Fahrzeug. Das Park-
haus war nur schwach ausgelastet, obwohl auf den Straben um die
Markthalle herum ,die Holle brannte“. Das Ausmah der dortigen
Parkprobleme testeten wir an einem Werktag um die Mittagszeit.
Wir suchten einen freien Parkplatz in den StraBen um die Markt-
halle und schlugen dabei immer grofiere Kreise. Nach 25 Minuten
hatten wir einen Platz, an dem die Parkscheibenregelung gilt,
gefunden; fiir diese Parksuchfahrt hatten wir eine Strecke von 4

km zurickgelegt.

An den wenigen Stellen, an denen das Parken in Rom zeitlich be-
grenzt ist, wird die Regelung massiv miflachtet. Wir zahlten in
einer StraBe mit Parkscheibenregelung 88 Fahrzeuge, von denen
kein einziges eine ordnungsgemdl bediente Scheibe aufwies. Es
hatten ilberhaupt nur 8 Fahrzeuge eine Parkscheibe ausgelegt,

die aber eine falsche Zeit zeigte.
Vergleicht man zusammenfassend die Parkregelungen in den finf

Innenstadten, so wird deutlich, daB Rom die einzige Stadt mit

iiberwiegend kostenfreien Parkplatzen ist. In allen anderen
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Stadten existiert eine Bewirtschaftung des Parkraums. Sie be-
trifft in der Regel das Parken von Montags bis Samstags wahrend
der Geschaftszeiten. Die Nachtstunden sowie Sonntage sind frei.
Am weitesten fortgeschritten ist die Bewirtschaftung in Paris,
die Kostenpflicht gilt nahezu liickenlos in allen StraBen. Hier
finden sich auch die hochsten Gebiithren fiir das Parken am Stras-
senrand. In Berlin ist eine ahnliche Bewirtschaftungsform ge-
rade eingerichtet worden. Die Regelungen in Briussel weisen
einige Besonderheiten auf. Dort existieren Parkuhren, die so-
wohl zum Kurzzeit- als auch zum Langzeitparken Méglichkeiten
bieten. Auferdem wird bei der Gebiihrenpflicht in der Mittags-
zeit eine Pause eingelegt. In Madrid ist die Bewirtschaftung
nur schwer zu durchschauen. Insbesondere fiir den ortsfremden
Besucher ist das System kaum zu verstehen; er wird nur durch
Zufall erfahren, daR er fiir das Parken am StraBenrand im Tabak-

laden einen Parkschein kaufen muf3.

Die tatsachliche Parksituation ist in Rom ebenfalls deutlich
anders als in den anderen Stédten. Sie ist durch eine extreme
Parkplatzknappheit gepragt. Weder StraBenraum noch Parkhauser
bieten einen auch nur annaghernd die Nachfrage deckendes Park-
platzangebot. Die wenigen Platze sind zwar nicht bewirtschaf-
tet, dafiir werden aber Flachen des StraBenraums in kreativer
Art und Weise von den Nutzern selbst gemanagt. Leider wird

dabei vielfach auf die Belange der FuBginger keinerlei Ruck-

sicht genommen.

In den anderen Stadten existiert im Prinzip kein Parkplatzpro-
blem. Es ist zwar schwierig, sein Fahrzeug auf einem freien
Platz am StraBenrand abzustellen, in den Parkhausern finden

sich in aller Regel jedoch freie Platze.

Die Benutzung von Parkhdusern wirft in allen Stadten gewisse
Probleme auf. Es ist in der Regel schwierig, die Ausgange fir
FuBganger zu finden. Die entsprechende Beschilderung ist mei-

stens unzureichend. AuBerdem fihren die Wege zu den Ausgingen
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haufig in die dunkelsten Ecken, wie Uberhaupt die Gestaltung

mancher Tiefgaragen schlicht nur als angsteinfloBend bezeichnet
werden kann. Man wird in schlecht beleuchtete Kelleretagen ge-
fiihrt, in denen sich h&ufig bei der Ankunft kein Mensch befin-
det. In einem Parkhaus in Paris, das besonders diister war, er-
lebten wir, daB eine Frau im Laufschritt von ihrem Fahrzeug aus
hinter uns her eilte, um nicht alleine im Aufzug nach oben fah-

ren zu missen.

DaB es auch anders geht, zeigt ein Beispiel in Berlin. Dort hat
man in einem Parkhaus einen Autoreinigungs-Dienst integriert.
Dadurch wird Belebtheit in der Parketage geschaffen, auBerdem

finden sich Menschen, die um Auskunft gefragt werden konnen.

4.6 Probleme durch den Liefer- und Ladeverkehr

Eine der zentralen Funktionen einer Stadt besteht in der Ver-
sorgung von Bewohnern und Besuchern. Verkehr, der im Vollzug
dieser Aufgabe entsteht, wird zusammenfassend als Liefer- und

Ladeverkehr bezeichnet.

Im Alltag ist dieser Liefer~ und Ladeverkehr in den Innenstad-
ten mit einer Reihe von Problemen konfrontiert. Eines dieser
Probleme liegt in der Erreichbarkeit. Zum einen gibt es Be-
reiche, in denen das Liefern nur zu bestimmten Zeiten zugelas-
sen ist (z.B. in FuBgangerzonen), zum anderen finden Liefer-
fahrzeuge nur schwer einen Stellplatz im offentlichen Stras-
senraum in der Nahe ihres Zieles. Auf der anderen Seite ver-
ursacht das Liefern und Laden selbst Behinderungen des flie-
Renden Verkehrs oder stellt FuBganger vor Probleme.

Die folgenden Ausfihrungen beschreiben die Situation in den
finf Hauptstddten. Hierbei geht es insbesondere um die Be-

schrankungen fir den Liefer- und Ladeverkehr in den Innen-
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stéddten. Wir wollen aber auch darstellen, wie die Lieferpraxis

aussieht und welche Konflikte dabei entstehen.

In Berlin und Brissel bestehen keine generellen Zufahrtsbe-
schrankungen flir Lastkraftwagen. In Madrid gibt es nach Aus-
kunft der Verwaltung zwar Beschrankungen, bei unseren Beob-
achtungen konnten wir jedoch keine Hinweise auf LKW-Zufahrt-
beschréankungen feststellen. In Paris gilt dagegen ein sehr
differenziertes System, welches Lastkraftwagen je nach Grofe
nur zu bestimmten Zeiten die Zufahrt und das Halten in der

Stadt erlaubt. Danach ist das Liefern wie folgt méglich:

21.30 -~ 7.30 frei fiur alle Fahrzeugtypen
7.30 - 13.00 frei fir LKW < 20m®? Fliche
13.00 -~ 17.30 frei fiir LKW < 16m® Flache
17.30 - 21.30 frei fiir LKW < 12m’ Flache.

Diese Beschrédnkungen gelten fir das gesamte Stadtgebiet. In Rom
gibt es ebenfalls je nach Fahrzeuggrdfe unterschiedliche Lie-
ferzeiten. Diese liegen nahezu ausschlieBflich widhrend der
Abend~ und Nachtstunden: Fahrzeuge mit mehr als 3,5 Tonnen
Gesamtgewicht dirfen in der Innenstadt nur zwischen 20.00 und
7.00 Uhr liefern, kleinere Fahrzeuge mit einem Gewicht zwischen
1,5 und 3,5 Tonnen bereits ab 12.30. Am Vormittag ist aus-
schlieBlich das Liefern mit Fahrzeugen von der GroBe eines PKW

oder mit Kleintransportern erlaubt.

Ein spezielles Problem fiir den Liefer- und Ladeverkehr stellen
die FuBgédngerzonen dar. In der Regel ist dort das Liefern in
den frihen Vormittagstunden bis 11.00 Uhr zugelassen; dies gilt
fir Berlin, Brilssel, Madrid und Paris. In Rom fanden wir in den
Fulgangerzonen Regelungen vor, in denen ausschlieBlich Nachmit-
tags—- und Nachtstunden als Lieferzeiten angeboten werden (14.00
- 16.00, 24.00 - 9.00 Uhr).
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Schliefflich ist noch das Problem der Busspuren zu erwdhnen, da
diese haufig in GeschaftsstraBen mit groBem Lieferbedarf an-
gelegt sind. Sie befinden sich in der Regel am Fahrbahnrand und
stellen die einzige Moglichkeit zum Halten dar. In den meisten
Fallen ist dort jedoch das Liefern nicht erlaubt. Nur in Paris
gibt es eine offizielle Lieferzeit auf den Busspuren, die auf

die Zeit von 20.30 bis 13.00 Uhr beschrinkt ist.

Die Beobachtungen zum Liefern und Laden zeigen, daB der Lie-
ferverkehr in Berlin auf relativ glinstige Bedingungen trifft.
Die StraBenquerschnitte sind in der Regel recht breit; verwin-
kelte Gassen, die Fahr- und Rangier-Manéver fiir Lieferfahrzeuge
erschweren kénnten, sind in der Innenstadt kaum vorhanden. Da-
ritber hinaus gibt es im Zentrum nur eine FuBgangerzone und ne-
ben den Busspuren auf dem Kurfirstendamm befindet sich noch
eine zweite Spur, auf der zwar tagsiber ein absolutes Haltver-

bot gilt, das Be- und Entladen jedoch erlaubt ist.

Im Gegensatz zu Berlin treten in Brissel Liefer~ und Ladepro-
bleme etwas haufiger auf. Im Zentrum ist zu beobachten, daB
grofle LKW in zweiter und vereinzelt sogar dritter Reihe halten,
dabei jedoch meistens so viel Raum verbleibt, daB der ibrige
Verkehr nicht nachhaltig behindert wird. Nicht ganz so unpro-
blematisch verlaufen die Liefervorgange in den Stralken am In-
nenstadtrand, in denen die StraBenbahn oberirdisch gefiihrt
wird. Meist sind es einige wenige verdnderte Rahmenbedingungen,
die die Konfliktsituation nachhaltig verscharfen. Hierzu ein
Beispiel: Auf einer GeschaftsstraBe ist das Parken beidseitig
erlaubt und der Verkehr lauft itiber die Strafenbahngleise in der
Mitte der Strale. Bei unseren Beobachtungen versperrte ein LKW,
der in zweiter Reihe gehalten hatte, den Weg fur die StralBen-
bahn und damit auch fir den Ubrigen Verkehr hinter der StraBen-
bahn. Wiahrend des 20-minidtigen Ladevorgangs kam der Verkehr in
dieser Richtung zum Erliegen. Interessanterweise Ubernahm nach
einiger Zeit ein unbeteiligter dlterer Mann die Regelung des

Verkehrs, indem er den Gegenverkehr anhielt, um den Fahrzeugen,

£
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die hinter der Strassenbahn warten mufiten, das Vorbeifahren zu

ermdglichen.

Beobachtungen in der FuBgingerzone in Briissel zeigen, daB die
freigegebene Ladezeit relativ gut respektiert wird. Nach 11.00
Uhr stehen dort nur noch vereinzelt Fahrzeuge. Massiv miBachtet
wird dagegen die generelle Begrenzung auf Fahrzeuge mit weniger
als 3,5 Tonnen Gesamtgewicht. Es war zu beobachten, wie schwere
Sattelschlepper die FuBRgingerzone befuhren und sich dann ab-
stimmen muBten, um aneinander vorbei zu kommen. AuBerdem lie-
fern in der Zeit vor 11.00 Uhr so viele Fahrzeuge in dem FuB-
gangerbereich, daB dieser Strafenabschnitt alles andere als den

Eindruck einer FuBgingerzone vermittelt.

In Madrid bedeuten die engen StraBen und Gassen der Altstadt
die grdften Probleme hinsichtlich des Lieferns. Wahrend der
Hauptlieferzeiten am Vormittag kommt es vielerorts zu Behinde-
rungen fiir den flieBenden Verkehr. Einspurige EinbahnstraBen
sind kurzfristig durch Liefervorgange komplett gesperrt, Kreu-
zungen durch mehrere LKW bis auf die absolut notwendigen Rest-

flachen zugestellt.

Eine wichtige Hilfsfunktion ubernimmt bei schwierigen Anliefer-
bedingungen die Sackkarre. Diese Beobachtung ist nicht nur in
Madrid zu machen, ausgepragter noch wird sie in Paris sichtbar.
Der zu entladende LKW steht dann in der Regel auf der nachst-
gelegenen Hauptstrafe und die Feinverteilung der Waren erfolgt
mit Hilfe von Sackkarren. Dabei werden durchaus gréfiere Entfer-

nungen zu FuB zurickgelegt.

In Paris fallen Probleme mit dem Liefer- und Ladeverkehr am
deutlichsten in den zahlreichen Straflen mit Busspuren auf. Die
Beobachtungen an mehreren Abschnitten derartiger StraBen zei-
gen, daB die Liefervorgidnge am Vormittag in dem Zeitraum mit
erlaubter Liefertatigkeit auf vielen Busspuren so zahlreich

sind, daB die Busspur in ihrer gesamten L&nge fiir die Busse

124




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. Z0 LChaos und urnanes Leben’

nicht mehr benutzbar ist. Die freien Abschnitte zwischen den
Lieferfahrzeugen betragen selten mehr als 100 Meter, so dak es
sich fir den Busfahrer nicht lohnt, auf die Busspur zu wech-
seln. Die Einhaltung des Zeitlimits, das den Ladeverkehr auf
der Busspur bis 13.00 Uhr gestattet, ist relativ gut. Nach Ende
der zeitlich befristeten Freigabe der Busspuren wird insbeson-
dere in den EinbahnstraBen mit rechtsliegender Busspur ver-
starkt auf der anderen StraBenseite in zweiter und dritter
Reihe geliefert, so daB von dort gravierende Stdrungen auf den

Verkehrsflufl ausgehen.

Die Benutzung der Sackkarre, auf die wir bereits hinwiesen,
nimmt in dem Gebiet um den Boulevard St. Denis erhebliche Aus-
mafe an. Beobachtungen hierzu ergaben folgendes: In 30 Minuten
passierten den StraBenquerschnitt 30 Menschen mit Sackkarren
oder kleinen Rollcontainern. Damit liegt die Freguenz bei einer
Sackkarre pro Minute. Die Sackkarren waren zum Teil hoch bela-
den und wurden mit abenteuerlichen Mandvern durch den StraBen-
verkehr bewegt, teils auf dem Gehweg und teils auf der Fahr-
bahn.

In Rom fihren die grofraumige Zufahrtsbeschrankung und die
schmalen StraBenquerschnitte in den Altstadtvierteln ebenfalls
zu einem lebhaften Einsatz der Sackkarre. Die LKW halten auf
den HauptstraBen und beliefern teilweise mit 2 Sackkarren
gleichzeitig Geschafte und Restaurants im Viertel, wobel sie

durchaus Entfernungen von uber 200m zuricklegen.

In allen Stadten ist dabei zu beobachten, dak der Lieferverkehr
stets bemiiht ist, die Stoérungen fur den Ubrigen Verkehr in
Grenzen zu halten. In aller Regel werden Gehwege nicht zuge-
stellt und auf den Fahrbahnen nach Moglichkeit Flachen frei-
gelassen, die es dem flieBenden Verkehr erlauben, mit vertret-

baren Behinderungen durchzukommen.
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4.7 Fahrtzeitvergleiche: Offentliche Verkehrsmittel/Individual-

verkehr

Der folgende Abschnitt berichtet iber Fahrtzeitmessungen, die
wir in den finf Untersuchungsstadten durchgefiihrt haben. Fir
ausgewdhlte Verbindungen zwischen Zentrum und Stadtrand wurden
Vergleichsfahrten mit PKW und 6ffentlichen Verkehrsmitteln
durchgefiihrt. Bevor wir die Ergebnisse dieser Fahrtzeitmessun-
gen im einzelnen darstellen, soll zundchst die Infrastruktur
der verschiedenen Verkehrsmittel in den fiinf Stadten knapp um-—

rissen werden.

4.7.1 Infrastruktur und Qualitat der Verkehrsmittel

Fir den Individualverkehr ist die Dichte und Qualitat des
StraBennetzes von entscheidender Bedeutung. Wir haben aus den
StraBenlingen, die uns fiir jede Stadt vorliegen, die Netzdich-
ten berechnet. Die Werte variieren von 5,3 bis 15,1 km Strafe
pro km‘ Flache. Es zeigt sich, daB diese Werte stark von dem
Zuschnitt der Stadtgrenzen beeinfluBt werden. Die hochste Netz-
dichte ergibt sich fiir Paris (15,1 km/km’). Dort liegt die
Stadtgrenze sehr eng um dem Ballungskern und verlauft praktisch
entlang des Boulevard Peripherique. In Rom sind die Grenzen des
Stadtgebietes sehr weit gezogen, reichen bis ans Meer und
schlieBen damit groBRe Gebiete der Stadtumgebung ein, in denen
das StraBennetz wesentlich weniger dicht ist. Dies ist der
Grund fir den wesentlich geringeren Dichtewert von 5,3 km/km®
fiir Rom. Ahnliches gilt fir Berlin, das mit einem Wert von 5,8
km/km’ nahe bei Rom liegt. In Madrid liegt er mit 10 km/km~

fast doppelt so hoch und in Briissel deutet ein Wert von 13,6
km/km® auf ein sehr dichtes StraBennetz hin. Dies gilt insbe-
sondere deshalb, als in Briissel durchaus diinner besiedelte Ge-

biete in das Stadtgebiet und die Berechnung einbezogen sind.
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Beim 6ffentlichen Nahverkehr ist zunidchst interessant, welche
Verkehrsmittel in den Staddten zur Verfigung stehen. Alle Stadte
besitzen ein Bussystem und eine Untergrundbahn (Metro). Stras-
senbahnnetze finden wir in Rom und Brissel. In Berlin existiert
ebenfalls eine Straflenbahn, die jedoch nur den Ostteil der
Stadt bedient. Im Westteil verzichtet man seit 1967 auf Stras-—
senbahnen. Fir die Zukunft ist allerdings geplant, einige be-

stehende Linien in den Westteil der Stadt zu verlangern.

S~Bahnen mit ErschlieBungsfunktion fir die Region, spielen fir
die Innenstadte von Berlin und Paris (RER) eine wichtige Rolle,
wobei die Ziige in Berlin iiberwiegend oberirdisch fahren, wah-

rend die RER in Paris wie eine Regional-Metro funktioniert.

Die U-Bahn-Netze in Briissel und Rom sind vergleichsweise be-
scheiden. Sie bestehen nur aus 2 Linien und befdrdern 100-200
Mio. Fahrgaste im Jahr. In Madrid, Berlin und Paris weisen die
Netze dagegen 10 bis 15 Linien auf und decken das gesamte
Stadtgebiet ab. In Paris betragt der mittlere Haltestellenab-—
stand 500m, es gibt tber 300 Metrostationen. Wahrend in Berlin
und Paris die Netzlangen der U-Bahn fast identisch sind (etwa
155 km), so befdrdert die Metro in Paris mit fast 1.200 Mio.
Personen im Jahr mehr als doppelt so viele Fahrgaste wie die

Berliner U-Bahn (knapp 500 Mio).

Die Taktzeiten der Metro liegen in den drei Stadten mit dichtem
Netz in vergleichbarer GroBenordnung. Dort verkehrt in den Nor-
malzeiten wahrend des Tages bis 20.00 Uhr alle 5 Minuten ein
Zug; in den Verkehrsspitzen alle 2,5 bis 3,5 Minuten. Nach
20.00 Uhr liegt die Taktzeit nur noch bei 10 bis 15 Minuten.
Die letzte Metro fahrt in Berlin und Paris zwischen 0.30 und
1.00 Uhr, in Madrid wird dagegen bis 2.00 Uhr der Betrieb auf-
recht erhalten. In den Stadten mit schwach ausgepragten Netzen
(Brissel, Rom) sind die Zeitabstéande zwischen den Ziigen etwa

doppelt so hoch.
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Die Tarife fiir die Metro schwanken in den finf Stadten in einem
groBen Bereich. Eine Einzelfahrt ist in Berlin am teuersten, am
billigsten sind die Karten in-Rom und Madrid. Wahrend man in
der Regel deutliche Preisreduktionen durch den Erwerb von meh-
reren Fahrscheinen erhalten kann (in Madrid und Paris fast 50%
fiir einen Zehnerblock), reduziert sich der Preis in Berlin bei
einer Viererkarte lediglich um 15%. Das gleiche Bild zeigt sich
bei den Preisen fiir Tageskarten. Der Preis hierfiir ist in Ber-
lin deutlich hoher als in den anderen Stadten. Damit liegt Ber-
lin bei den Metropreisen eindeutig an der Spitze. Berlin ist
aber auch die einzige Stadt, in der die Mitnahme von Fahrridern
in der U-Bahn erlaubt ist. In Madrid ist einschrankend zu er-
wihnen, -daB der Metrofahrschein nicht zur Benutzung anderer
Verkehrsmittel berechtigt. In allen anderen Stadten ist der

Ubergang auf Bus oder Stralenbahn moglich.

In allen Stadten stellt sich insbesondere dem Ortsfremden das
Problem, sich mit dem Tarifsystem, dem Liniennetz und den
Beschilderungen vertraut zu machen. Informationsstande, an
denen Auskiinfte erteilt werden, beschrianken sich in der Regel

auf die groBeren Stationen.

Haufig vermitteln die Fahrten mit &ffentlichen Verkehrsmitteln
in allen finf Stadten ein eher unangenehmes Gefiihl. Insbeson-
dere die U-Bahnen mit dunklen Ecken und Gangen, unangenehmer
Luft und erzwungenen Kontakten sind haufig von eher negativer
Attraktivitat. Im Vergleich hierzu bietet das Auto einen regel-

rechten Schutzschild gegen derartige Kontakte und Einflusse.

4.7.2 Die Konkurrenzsituation 6ffentlicher Verkehr/Individual-

verkehr

Die Verteilung der Verkehrsanteile von Autoverkehr, offentli-

chem Verkehr, Rad- und FuBverkehr schwankt in den funf Stadten
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erheblich. Die folgende Tabelle verdeutlicht dies; aus Madrid

liegen uns leider keine Angaben vor.

Tabelle 38: .Modal Split™ - Wegeantelle der verschiedenen
Verkehrsmittel

Berlin Briissel Madrid Paris Rom

Bezugsjahr 1993 1993 - 1991 1991

Anteil an allen Wegen:

— Motorisierter Individual-

verkehr 40% 35% - 24% 49%
- dffentlicher Verkehr 27% 22% - 40% 31%
- Radverkehr 5% 1% - 2% 20%
~ FuBwege 28% 42% - 34% 20%

Rom weist den hdchsten Anteil motorisierten Individualverkehrs
auf. Er reicht fast an die 50%-Marke heran. In Berlin liegt der
Wert bei 40% und in Brissel nur bei 35%. In Brissel werden mehr
Wege zu FuB als mit dem Auto zuriickgelegt. SchlieBlich ist in
Paris das Auto - zumindest bezogen auf die Gesamtzahl der Wege
- nur noch Verkehrsmittel Nummer 3. Dort dominiert der 6ffent-
liche Verkehr mit einem Anteil von 40%. Die Ubersicht zeigt
auch, daR der Radverkehr in den Metropolen eine untergeordnete
Rolle spielt. Die Anteile der FuBwege liegen in Rom vergleichs-
weise niedrig, in Briissel dagegen hoher als in allen anderen

Stadten.

Wie sich die Konkurrenzsituation zwischen den o6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und dem PKW in den funf Hauptstéddten im Hinblick
auf die Fahrtzeit darstellt, haben wir mit Hilfe von Ver-—
gleichsfahrten ermittelt. Zu diesem Zweck haben wir uns in die
Rolle eines Angestellten versetzt, der im Zentrum der Stadt
seine Arbeitsstelle hat und nachmittags nach Dienstschlull zu
seiner Wohnung am Rand der Stadt zurickkehren will. Zu diesem

Zweck war ein Ort fir die Arbeitsstatte und einer fiir den Wohn-—
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ort zu wdhlen. Die Wahl des Arbeitsortes fiel in der Regel
leicht, wir entschieden uns fiir Biiro- oder Behdrdenschwerpunkte
in der Innenstadt. Bei der Wahl des Wohnstandorts muBte ver-
mieden werden, daf der Vergleich durch die Wahl eines Stand-
ortes mit besonders guter oder besonders schlechter Anbindung
an den offentlichen Verkehr verzerrt wird. Die Pendlerstrecke
hatte jeweils eine L&nge von 10 bis 15 km, die jeweils nachmit-
tags nach den ortsiiblichen Biirozeiten (in Madrid z. B. deutlich
spdater) einmal mit dem PKW und an einem zweiten Werktag mit

6ffentlichen Verkehrsmitteln abgefahren wurde.

Fiir Berlin und Paris liegen die Ergebnisse von jeweils zwei
verschiedenen Pendlerfahrten vor. In Berlin galt es, die immer
noch sehr unterschiedlichen Bedingungen im Ost- und Westteil
der Stadt zu bericksichtigen. In Paris erwies es sich als
zweckmdBig, zwei gegenldufige Pendlerstrdme zu vergleichen, und
zwar die Fahrt vom Zentrum an die Peripherie und von einem
auBerhalb des Zentrums gelegenen neu entstandenen Nebenzentrum
(La Defense) in Richtung Innenstadt. Im zweiten Fall werden
klassische Verkehrsstromrichtungen auf den Kopf gestellt.
P1lotzlich ist die morgentliche Verkehrsspitze nicht mehr auf
das Stadtzentrum, - zumindest auf bestimmten StraBenverbin-

dungen - sondern auf den Stadtrand gerichtet.

Tabelle 39: Ergebnisse der Fahrtzeitvergleiche
Berlin Britssel | Madrid Paris Rom
Wohnort West |Ost Stadt- {City
rand
Linge der Strecke in km 13 15 9 12 10 12 13
Wegezeit PKW in Minuten 36 62 24 34 22 20 50
Wegezeit OV in Minuten 35 63 48 46 37 30 54
Zeitfaktor IV/OV 1,03{0,98 0,50 0,74 0,59 | 0,67 0,93

Die erste Pendlerfahrt in Berlin fiihrte vom Potsdamer Platz

nach Lichterfelde. Sie dauerte mit dem PKW 36 Minuten, was eine
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Durchschnittsgeschwindigkeit von etwa 20 km/h bedeutet. Die
Fahrt mit &ffentlichen Verkehrsmitteln dauerte trotz Umsteigen
(S~-Bahn/Bus) nicht langer als die PKW-Fahrt, da die S-Bahn
durch ihre relativ groBen Haltestellenabstande eine hohe Reise-
geschwindigkeit erreicht. Das Verhdltnis der Fahrzeit liegt
damit etwa bei 1:1. Das gleiche Resultat ergab sich bei der
zweiten Fahrt, die in den Ostteil der Stadt nach Marzahn fithr-
te. Dort erlebten wir kilometerlang stockenden Verkehr auf der
AusfallstraBe, so daB die Fahrt etwas langer als eine Stunde
dauerte. Die Durchschnittsgeschwindigkeit lag gerade noch bel
14 km/h. Aber auch mit dem 6ffentlichen Verkehr ging es nicht
schneller: S-Bahn-Fahrt, Busfahrt und FuBwege dauerten zusammen

63 Minuten.

In Briissel filhrten unsere Fahrten von der Borse bis nach Wem-
mel, einem Stadtteil im Norden der Stadt, Jjenseits des Auto-
bahnringes. Mit dem PKW brauchten wir fiir die Strecke trotz
erheblicher Staus im Innenstadtbereich nur 24 Minuten. Das
bedeutet eine Durchschnittsgeschwindigkeit von etwa 20 kn/h.
Mit der Metro und dem Bus dauerte die Fahrt 48 min. und damit

genau doppelt so lange.

Die Pendlerfahrt in Madrid fithrte uns vom Altstadtzentrum in
einen Stadtteil namens Carrillas im Nordosten der Stadt. Wir
bendtigten mit dem PKW 34 min; die Fahrtzeit mit der Metro und
dem Bus betrug dagegen 46 min. Dies entspricht einem Faktor von
0,74 fir die PKW-Fahrtzeit im Vergleich zum offentlichen Ver-
kehr. Die Durchschnittsgeschwindigkeit bel der Autofahrt lag
bei 20 km/h.

In Paris gingen wir bei der ersten Fahrt von einer Arbeits-
stiatte im Bereich von Chételet aus. Als Wohnort wurde der
Stadtteil Issy im Sudwesten der Stadt angenommen. Die Fahrt
entlang des Seine-Ufers lief ausgesprochen ziigig, so dah wir
nach 22 Minuten unser Ziel erreicht hatten. Dies bedeutet eine

Durchschnittsgeschwindigkeit von 28 km/h. Obwohl die RER ein
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schnelles 6ffentliches Verkehrsmittel ist, brauchten wir als
Wegezeit insgesamt 37 Minuten fiir die Strecke. Der relativ hohe
Zeitaufwand resultiert aus der Tatsache, daB die Anmarschwege
zu den RER-Stationen haufig zeitaufwendig sind und die Warte-
zeitén ebenfalls langer als bei der Metro sind. Insgesamt be-
trug die PKW-Wegezeit nur 59% der &ffentlichen Verkehrsmittel-
Fahrtzeit. Ahnlich fiel das Ergebnis auf der zweiten Pendler-—
fahrt aus. Sie filhrte uns vom Arbeitsplatz in La Defense zu
einem angenommenen Wohnort auf der Ile St. Louis. Mit dem PKW
hatten wir nach 20 Minuten das Ziel erreicht, trotz hohen Ver-
kehrsaufkommens. Wir erreichten eine Durchschnittsgeschwindig-
keit von 35 km/h. Auch die Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmit-—
teln erbrachte mit einer Wegezeit von 30 Minuten fiir die 12 km
lange Strecke ein gutes Resultat. Im Vergleich bensdtigten wir
jedoch mit dem PKW nur 67% der 6ffentlichen Verkehrsmittel-
Wegezeit.

In Rom filhrte uns die Pendlerfahrt vom Zentrum (Largo d. Torre
Argentina) in den Stadtteil Cinecitta im Sudosten der Stadt.
Hier trafen wir bei der PKW-Fahrt, &hnlich wie im Berliner
Ostteil, auf so hohes Verkehrsaufkommen auf den AusfallstraBen,
daB die Fahrt 50 Minuten in Anspruch nahm, was einen Schnitt
von 15 km/h bedeutet. Der Verkehr kam des &fteren zum Erliegen.
Die Fahrt mit Bussen und der Metro verlief jedoch nicht schnel-
ler. Die Umsteigevorgédnge kosten viel Zeit und die Busse kommen
aufgrund der kurzen Haltestellenabstdnde auf keine hohen Reise-
geschwindigkeiten. Insgesamt lag die Wegezeit mit dem 6ffent-~
lichen Verkehrsmittel bei 54 Minuten und damit geringfiigig iiber
der PKW-Fahrtzeit.

Unter Zeitaspekten konnen die 6ffentlichen Verkehrsmittel nur
in Berlin und Rom mit dem PKW konkurrieren. Insbesondere in
Ost-Berlin und Rom sinken aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens
auf den AusfallstraBen die PKW-Geschwindigkeiten rapide ab.
Dort liegen die Fahrtzeiten der &6ffentlichen Verkehrsmittel in

einer vergleichbaren GroéRenordnung. In den anderen Stiadten sind
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die Wegezeiten mit dem PKW deutlich kiirzer als diejenigen des
dffentlichen Verkehrs. Wahrend sie in Madrid und Paris nur 60-
75% der &ffentlichen Verkehrs-Zeiten ausmachten, fallt das Er-
gebnis in Briissel besonders deutlich aus. Dort war der PKW auf
der 9 km langen Strecke genau doppelt so schnell wie der &f-

fentliche Verkehr.

Hierbei ist zu bedenken, daB der Zeitvorteil des PKW fiir Fahr-
ten vom Zentrum an die Peripherie uneingeschrankt gilt, bei

Fahrten ins Zentrum k&nnen die Vorteile durch den Zeitaufwand
bei der Suche nach einem Abstellplatz deutlich reduziert wer-

den, oder sich gar ins Gegenteil verkehren.

4.8 FuBganger — Gefahren und Schutzbereiche

Der folgende Abschnitt beschaftigt sich mit der Situation der
FuBganger in den fiinf Metropolen. In Anbetracht der Tatsache,
daB bereits eine UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung zum Thema FuBl-
ginger vorliegt, die sich auf Beobachtungen in verschiedenen
Hauptstadten stiitzt, wollen wir an dieser Stelle nur eine
schlaglichtartige Betrachtung der Gefahren, denen Fuflgéanger in

den Innenstadten ausgesetzt sind, vornehmen.

In Berlin stehen den FuRgingern in der Regel sehr breite Geh-
wege zur Verfiigung. Der traditionelle StraBenquerschnitt sieht
dort tblicherweise Gehwegbreiten von mindestens 4 m vor. Diese
Gehwege werden durch die Verwendung verschiedener Materialien
strukturiert und in Gehbahnen aus 1 m breiten Platten sowie
Ober~ und Unterstreifen aus Mosaikpflaster eingeteilt. Auf der
anderen Seite fehlen in Berlin groBere, zusammenhadngende Netze
von FuRgingerzonen. Die einzige FuRgangerzone im Stile einer
zentral gelegenen EinkaufsstraBe befindet sich in der Wilmers-
dorfer StraBe. Dariilber hinaus sind die zahlreichen verkehrs-—
beruhigten Bereiche zu nennen, die jedoch aufgrund ihrer Ge-

staltung und der vorhandenen Kraftfahrzeugverkehrsmengen den
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Fufigédngern einen vergleichsweise geringen Schutz bieten. FuB-
gangeriiberwege (Zebrastreifen) sind in Berlin ebenfalls relativ
selten. Entsprechend der Planungsphilosophie wdhrend der
letzten Jahrzehnte in Deutschland sind diese weitestgehend
abgebaut und durch BAmpeln oder andere Querungshilfen wie

Mittelinseln ersetzt worden.

In Briissel ist der gesamte Altstadtkern um den ,Grand Place™
herum als FuBgangerbereich gestaltet. Dort finden FuBginger
ideale Bedingungen vor, die noch durch eine hoch attraktive und
historisch wertvolle, iilberdachte Einkaufspassage ergdnzt wer-
den. Bei dem hohen Besucherandrang in den schmalen Gassen mit
sehr dichtem Restaurant-Besatz reicht allerdings manchmal die
Flidche kaum noch fiir ein unbehindertes Gehen aus. In den schma-
len Altstadtstrafen mit Kfz-Verkehr sind die Gehwege ab-
schnittsweise recht eng, an den HauptstraBen mit Ladenlokalen
sind allerdings ausreichend breite Gehwege anzutreffen. FuB-
géngeriiberwege finden in Briissel h&ufiger Verwendung als in
Berlin. Sie fiihren durchaus auch iiber 3 oder 4-spurige StraBen,
eine Situation, die nach deutschen Planungsvorschriften nicht

Zuldssig ware.

Auch in Madrid sind in der Altstadt zahlreiche StraBen zu FuB-—
géngerzonen umgestaltet. Es existieren mehrere kleinere, zu-
sammenhdngende FuBgédngerbereiche, die in der Regel aus drei
oder vier Strafen bestehen und sich iber den Bereich innerhalb
des Innenstadtrings verteilen. Einige dieser Fufgingerzonen
sind unzureichend beschildert und werden entsprechend von
Kraftfahrzeugen befahren. An den Strafen der Altstadt, in denen
der Kfz-Verkehr zugelassen ist, sind die Gehwege teilweise so
schmal, daB zwei FuBginger keinen ausreichenden Platz nebenein-—
ander finden. Sie sind daher gezwungen, auf die Fahrbahn aus-
weichen. An den breiten Hauptstrafen sind in der Regel ausrei-
chend breite Seitenbereiche fiir FuBganger vorhanden. Die Uber-
querung dieser ,Avenidas" stellt fur die FuBginger allerdings

ein risikoreiches Unterfangen dar. Die relativ haufige Rot-
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lichtmiBachtung und die bereits beschriebene Rucksichtslosig-
keit der Madrider Autofahrer gegenliber Fufgangern erweist sich

als ausgesprochen gefdhrlich.

In Paris finden sich ausgedehnte FuBgangerbereiche. Neben den
Altstadtgassen im ,Quartier Latin“ sind besonders die Bereiche
um ,Les Halles“ und das ,Centre Pompidou“ zu nennen, die zu-
sammen eine Flache von etwa 35 ha ausmachen. Gleich daneben
liegt das verkehrsberuhigte Gebiet um ~Montorgueil™, welches
ebenfalls einen Schutzbereich fiir FuBginger darstellt. An den
StraBen mit Kfz-Verkehr befinden sich in der Regel ausreichend
breite Gehwege, so dah die FuBginger in Paris insgesamt relativ
gute Bedingungen vorfinden, solange sie die Strale nicht queren
wollen. Die Querung, insbesondere der breiten Boulevards,
stellt ein erhebliches Problem dar. Zwar sind eine Vielzahl von
7Zebrastreifen markiert, aber bei einer Fiihrung iber bis zu 5
Spuren trauen sich die FuBganger haufig nicht, diese zu be-
nutzen, wenn nicht tatsachlich alle Spuren freli von Kraftfahr-
zeugen sind. Die Beobachtungen zeigen, daB sich Fubganger in
Faris insbesondere an Zebrastreifen sehr zuriickhaltend ver-
halten, zu Recht, denn Kraftfahrer gewadhren dort nur in Ausnah-

mefallen Vortritt.

In Rom finden Fufigénger im historischen Zentrum zusammenhan-
gende Gebiete vor, in denen der Kfz-Verkehr nur mit besonderer
Genehmigung zugelassen ist. In einigen StraBen wird allerdings
das Gehvergniigen durch zahlreiche Taxis und die iberall vertre-
tenen Motorroller-Fahrer erheblich eingeschrankt. Selbst auf
dem Platz vor der spanischen Treppe muB sich ein Fullgénger
immer zur Seite oder nach hinten absichern, wenn er seine Geh-

richtung plotzlich &ndern will.

Rom ist die einzige Stadt, in der dreistes Gehwegparken noch in
nennenswertem AusmaP anzutreffen ist. Vereinzelt stellen sich
Fahrzeuge vollstdndig in L&ngstrichtung auf den Gehweg oder

fahren senkrecht bis kurz vor die Hauswand, so daB FuBgdnger
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auf die StraBe ausweichen miissen. Es ist jedoch festzustellen,
daB das Gehwegparken in den letzten 10 Jahren deutlich zurtck-
gegangen sind. Das bei fritheren Beobachtungen gewonnene Urteil
»In Rom hat man als FuBg&nger keinen Raum™ gilt in soweit nicht

mehr.

Nach wie vor unangenehm ist allerdings die Situation in den Ne-
benstraBen an den Kreuzungen. Durch das exzessive und extrem
dichte Zustellen der Kreuzungsflichen durch PKW an allen vier
Ecken miissen sich die Fufginger in unzumutbarer Weise zwischen
den Autos durchschléngeln, um Uberhaupt den Gehweg verlassen

und die andere StrafBenseite erreichen zu koénnen.

An Signalanlagen miissen die FuBginger in Rom zur Zeit mit drei
verschiedenen Arten von Regelungen leben. Neben den alten Fufi-
géngersignalen mit dem Schriftzug ,AVANTI“ finden sich Anlagen
mit den auch in Deutschland iblichen runden Signalscheiben, die
eine rote stehende bzw. eine grine gehende Figur zeigen. Der
neuste Ampeltyp kennt zus&dtzlich eine gelbe Signalscheibe mit
einer stehenden Figur. Die neue italienische Verkehrsordnung
schreibt diese Regelung vor, die nun an den ersten Ampeln in

Rom umgesetzt worden ist.

Beim Queren der StraBen kénnen die FuBginger in gewisser Weise
mit der Flexibilitat der rémischen Autofahrer rechnen. Es kommt
vor, daB auch auf stark befahrenen, mehrspurigen StraBen der
gesamte Autoverkehr anhalt, um einem alten Menschen mit Stock
das Queren auch auRerhalb eines geschiitzten Uberweges zu ermdg-
lichen. Auf der anderen Seite sind auch selbstbewuBte #ltere
Fufliganger, meist handelt es sich dabei um Manner, zu beobach-
ten, die mutig die Strafle betreten und mit Handbewegungen, die
schon imperiale Ziige tragen, den gesamten Verkehr erfolgreich

zum Anhalten veranlassen.

Insgesamt ist festzuhalten, daB man sich in allen Stadten

bemiiht, die Schutzbereiche der FuBganger von Kraftfahrzeugen
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frei zu halten. Diese Bemiihungen umfassen Uberwachungstatig-
keiten der Polizei und bauliche MaBnahmen zur Verhinderung
unerlaubten Gehwegparkens. Die Uberwachungstatigkeit ist in
allen finf Stadten zu beobachten, auch in Rom sind standig
Abschleppwagen im Einsatz. Die baulichen SchutzmaBnahmen fiihren
zu einer konsequenten ,Einzdunung“ der Gehwege, wobei neben den
bekannten Pollern aus Stahl auch Gitter, Ketten, Betonpoller
oder iliberhohe Bordsteine zum Einsatz kommen. Stellenweise fiih-
ren diese SchutzmaBnahmen zu einer massiven ARbpollerung der
FuBgangerbereiche. In Folge dieser Aktivitaten ist dreistes
Gehwegparken entweder aufgrund baulicher MaBnahmen gar nicht
mehr moéglich oder wird nur noch selten praktiziert. Kritischer
ist in diesem Zusammenhang die Situation in Rom zu bewerten,
obwohl auch dort enorme Verbesserungen gegeniiber frither festzu-
stellen sind. In Paris stehen den Fufigéngern in der ausgeprag-
testen Weise grofe, zusammenhdngende Bereiche zur Verfigung, in
denen der Kraftfahrzeugverkehr nur in Ausnahmefdllen zugelassen

ist.

4.9 Radfahrer als verkehrliche Randgruppe

Wie wir bereits im Abschnitt 4.7 gesehen haben, spielt der
Radverkehr in den GroBstiddten eine untergeordnete Rolle. Mit
einem Anteil von 5% an allen zurickgelegten Wegen besitzt er in
Berlin vergleichsweise noch die groRte Bedeutung. In kleineren
Stadten stellt sich die Situation ganz anders dar, dort kénnen
Anteile von Uber 50% erreicht werden, wie die frithere Uniroyal-
Untersuchung zum Radverkehr gezeigt hat (vgl. UNIROYAL-Ver-

kehrsuntersuchung No. 18).

Berlin bietet die ausgeprigteste Infrastruktur fir Radfahrer im
Vergleich zu den vier lbrigen Metropolen. An den HauptstraBen
befinden sich zahlreiche Radwege, an den Ampeln gibt es eigene

Signale fir den Radverkehr und bei der Wegweisung finden sich
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eigene Hinweisschilder im Strafenraum, die den Radfahrern wich-

tige Ziele in der Stadt anzeigen.

In Briissel und Rom stehen den Radfahrern einige wenige und in

Madrid iiberhaupt keine Radwege zur Verfligung. In Paris sind vor
einigen Jahren im Zuge einer speziellen Kampagne auf mehreren

Hauptachsen Radstreifen in griiner Farbe markiert worden. Diese
Streifen sind mittlerweile iliberwiegend verblaBt und spielen in
der Praxis nahezu keine Rolle, sie werden weder von den Radfah-
rern noch von den Kraftfahrern beachtet. Genutzt werden dagegen
die in den Randgebieten nahe des Boulevards Peripherique ange-

legten Radwege.

Trotz des Fehlens von Radwegen in den Innenstadten von Briissel,
Madrid, Paris und Rom wird in diesen Stadten dennoch das Fahr-
rad benutzt. Man trifft durchaus auf Alltagsradfahrer, die das
Fahrrad fir den Weg zur Arbeit oder zum Einkaufen nutzen. In
Paris schiitzten sich dabei einzelne Radfahrer gegen die Auto-
abgase mit Atemmasken. Sie vermitteln dabei einen ausgesprochen

kampferischen Eindruck.

In Berlin dagegen hat der Radverkehr im StraBenbild schon eini-
ges Gewicht. Als Besonderheit ist dort zu beobachten, daB viele
Radfahrer in den Tempo 30-Zonen und verkehrsberuhigten Berei-
chen auf den Gehwegen fahren. Dieses Verhalten ist vollig
unverstandlich und aus der Sicht der FuBgdnger ausgesprochen
drgerlich. Die StraBen sind keinesfalls so stark oder so
schnell vom Kfz-Verkehr befahren, daB dieses Ausweichen der

Radfahrer auf die Gehwege gerechtfertigt erscheint.

4.10 Orientierungs— und Beschilderungsprobleme

Die starke Verdichtung in den Innenstadten fithrt in allen
Stadten zu einer Reihe von Orientierungs- und Beschilderungs-

problemen. Wir wollen an dieser Stelle zeigen, mit welchen
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Schwierigkeiten die Kraftfahrer in den finf untersuchten Me-
tropolen konfrontiert sind. Eine zentrale Bedeutung spielt
dabei die Beschilderung. Aus diesem Grunde haben wir erhoben,
wie gut die Informationen der Verkehrszeichen zu verstehen sind
und in welchem Umfang die Wegweisung bei der Orientierung Hil-

festellungen bietet.

In Berlin sind die Bedingungen filr eine leichte Orientierung
als Kraftfahrer relativ gut. Die StraBenfiihrungen stellen auch
den ortsfremden Kraftfahrer selten vor grdbere Probleme. Der
Verkehr wird nur in Ausnahmefallen unterirdisch gefiihrt, die
Kreuzungen sind qut erfaBbar. Die wegweisende Beschilderung ist
gut, wichtige Stadtteile und Einrichtungen sind fir den Kraft-
fahrer, der von der Autobahn kommt, schon frithzeitig ausgewie-
sen. Die innerstiadtische Fihrung ist praktisch liickenlos. Auf-
grund der besonderen Situation nach der Wiedervereinigung
stellt sich die Ausschilderung des Zentrums etwas schwieriger
dar. Dies liegt jedoch nicht zuletzt an der groBen Ausdehnung
des Zentrums. Ortsfremde Fahrer missen sich daher nach Subzie-

len wie ,Zoo" oder ,Alexanderplatz™ richten.

In der regelnden Beschilderung sorgen dagegen die zahlreichen
Tempo 30-Gebiete und verkehrsberuhigten Bereiche fur Verwir-
rung. Dies ist das Ergebnis der Tatsache, daf dort formale Re-
gelung und StraBengestalt haufig in deutlichem Widerspruch
zueinander stehen. Insbesondere die Ubergange zwischen beiden
Gebietstypen sind am Erscheinungsbild der Straken kaum oder gar
nicht ablesbar. Die umfangreiche Beschilderung an den Ubergan-
gen 'kann vom Kraftfahrer kaum erfalt werden. Auch in anderen
Situationen fallt auf, daf die Beschilderung in Berlin aufwen-
dig und akribisch vorgenommen wird. So werden beispielsweise
mehrere Haltverbotschilder aufgestellt, um auf kurzen Abschnit-
ten von 20 m in der Nahe von Kreuzungen das Halten zu unterbin-
den. Hier kénnte es niitzlich sein, sich der Ergebnisse des
Modellversuchs ,Weniger Verkehrszeichen™ zu erinnern und sich

auf die notwendigste Beschilderung zu beschrénken.
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In Briissel f&llt die Orientierung als ortsfremder Kraftfahrer
deutlich schwerer. Dazu tragen zun#ichst einmal verschiedene
Unstdnde der StraBengestaltung bei. Als erstes sind die zahl-
reichen Tunnel an Kreuzungen, aber auch die iiber léngere Strek-
ken unterirdisch gefilhrten StraBen zu nennen. Sie erfordern
immer viel Aufmerksamkeit und friihzeitige Vorsortierung, fir
die der Ortsfremde kaum Hilfestellungen durch Beschilderung
geboten bekommt. Bei den léngeren Tunnel geht jegliche Orien-
tierung nach Himmelsrichtungen verloren, insbesondere wenn die
Tunnelausfahrt tUber Rampen in eine deutlich abweichende Fahrt-
richtung fihrt. Als zweite Erschwernis in Briissel ist die aus-
gesprochen sparsame Markierung zu nennen. Sie fiihrt bei gréBe-
ren Kreuzungen teilweise zu Verwirrungen und erfordert einiges
Geschick bei der richtigen Wahl der Fahrlinie. SchlieBlich ist
die auffallig sparsame Beschilderung im StraBenraum zu erwdh-
nen. Sie fithrt bei der Wegweisung zu Problemen. Auf unserer
Touristenannidherung erhielten wir erst nach Erreichen des
Innenstadtrings erste Hinweisschilder auf den ,Grand Place".
Bis dahin sind ortsfremde Kraftfahrer auf sich selbst gestellt.
Andererseits verhindert die sparsame Beschilderung im Bereich
der regelnden Verkehrszeichen eine optische Uberfrachtung des
StraBenraums. In zahlreichen Strafenziigen befinden sich kaum
Haltverbotschilder oder Gefahrenzeichen, die Lichtsignalanlagen
tragen keine vorfahrtregelnde Beschilderungen. Auffallig sind
in dieser Situation die zahlreichen Hinweisschilder auf Park-

gelegenheiten.

In Madrid bereiten die teilweise sehr groBen Kreuzungen und
Kreisverkehrsplatze dem ortsfremden Fahrer einige Schwierig-
keiten. Sie erfordern insbesondere bei unvollstandiger Mar-
kierung ein erhebliches MaB an Konzentration, wobei die unko-
operative Fahrweise vieler Madrilenen die Situation zusatzlich
erschwert. Die regelnde und wegweisende Beschilderung ist zwar
ausfihrlicher als in Briissel, die Fihrung der ortsfremden Fah-
rer von den Autobahnen ins Zentrum erweist sich jedoch als

lickenhaft oder auch gar nicht vorhanden. So wird bei der Anni-
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herung aus Richtung Badajoz beispielsweise am entscheidenden
Verzweigungspunkt die Auswahl ,Nord“ und ,Sid"“ geboten, aber
kein Hinweis auf das Zentrum gegeben. Ohne Beifahrer mit Stra-

Benkarte ist daher eine Zielfahrt gar nicht méglich.

In der Innenstadt von Madrid fallt auf, dak zahlreiche Ver-—
kehrsschilder mit Aufklebern unterschiedlicher Inhalte so
massiv beklebt sind, daB ihre Lesbarkeit nicht mehr gegeben
war. AuBerdem existiert eine spezielle Beschilderung einiger
Hauptachsen im Zentrum mit einem blauen Schild, das den
Schriftzug ,Via Preferente"“ tragt. Dieses Schild kennzeichnet
bevorzugte HauptstraBenziige und spricht ein absolutes Halt-
verbot aus. Laut Aussage von Uberwachungskraften und auch nach
unseren Beobachtungen wird dieses Haltverbot h&ufig nicht re-
spektiert. Ortsfremde Fahrer miissen schon Kenntnis von dieser
Regelungen haben, aus dem Schild heraus erschlieBt sich die Re-

gelung nicht.

Auch in Paris fallt dem ortsfremden Fahrer die Orientierung
nicht unbedingt leicht. Dies liegt zum einen an den grofien
Kreuzungen und Kreisverkehrsplatzen, die mit einem Minimum an
Markierung ausgestattet sind. Die Kreuzungen sind oft 5 oder 6-
armig und erfordern friuhzeitige Orientierung, der Ortsfremde
merkt dies aber hiaufig erst, wenn er sich schon mitten auf der
Kreuzung befindet. Dazu erschweren die in der Regel hohen Ver-
kehrsmengen eine Korrektur der Fahrtrichtung. Die wegweisende
Beschilderung greift &hnlich wie in Berlin nach Verlassen der
Autobahn auf wichtige Ziele wie beispielsweise ,Chatelet" zu-
riick. Sie tragt jedoch keine Hinweise auf ein Zentrum. Auf un-
seren Beobachtungsfahrten trafen wir zudem auf Licken in der
wegweisenden Beschilderung oder schlecht aufgestellte Schilder,
so daB an manchen Kreuzungen Ratlosigkeit herrschte, in welche
Richtung jetzt weiterzufahren sei. Ahnlich wie in Madrid exis-
tiert in Paris eine spezielle Beschilderung der Hauptachsen.
Sie triagt den Namen ,Axe Rouge"“ und wird dort in erheblichem
Umfang angewendet (36 km StraBenldnge). BAuf diesen Straben gilt
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ebenfalls ein absolutes Haltverbot, zeitlich befristet ist
jedoch Liefern und Laden erlaubt. Nach anfinglichen, guten
Erfolgen 1aBt die Respektierung in jiingster Zeit nach Aussagen
des Verkehrsministeriums nach. Zu beobachten ist in diesem
Zusammenhang, daB haufig ein einziger Falschparker auf diesen
Achsen geniigt, um als Initialziindung weitere Fahrer dazu zu
veranlassen, sich vor oder hinter ihm auf dieser ,Axe Rouge™

aufzustellen.

Auf die groRten Orientierungsprobleme trifft man jedoch in Rom.
Die Kreuzungen sind in der Regel kaum mit Markierungen ausge-
stattet. Die Fahrzeuge stellen sich auf, wie und wo es der
Platz erlaubt. Hinweise zur Vorsortierung oder auf die zahl-
reichen Abbiegeverbote, die den ortsfremden Fahrer immer wieder
treffen und auf Umwege fithren, fehlen v6llig. Hinzu kommt eine
ausgesprochen sparsame Wegweisung. Die einzigen Hinweise, die
immer wieder auffallen, weisen zum Flughafen. Die entscheiden-—
den Probleme der Orientierung werden jedoch durch die absolut
uniibersichtliche, regelnde Beschilderung im Zentrum der Stadt
hervorgerufen. Die Zufahrtsbeschrankungen sind extrem unver-
stédndlich fir den ortsfremden Fahrer. Die Schilder sind
schlecht positioniert, weisen mehrere Informationen gleichzei-—
tig auf und werden durch zahlreiche Zusatzschilder mit langen
Textpassagen erganzt, die den nicht italienisch sprechenden
Kraftfahrer vor unlésbare Aufgaben stellen. Diese Probleme
treten auch bei der Ausschilderung von Busspuren und Einbahn-
straBen auf. In keiner der finf Stadte haben wir uns bei den
Beobachtungsfahrten so hdufig verfahren, sind in nicht er-
winschte Fahrtrichtungen geraten, haben unbeabsichtigt gesperr-
te Abschnitte oder sogar EinbahnstraBen in Gegenrichtung be-
fahren. Die Beschilderung macht deutlich, daB der Autoverkehr
in Rom nicht fiir Fremde organisiert ist - dort muf® man sich
auskennen. Dieses Bild wird durch die Beschilderung auf der
Autobahn abgerundet. Dort findet man aus Richtung Florenz
kommend bei dem Erreichen des Autobahnrings keine Wegweisung

zum Zentrum.
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4.11 Funf Metropolen im Vergleich

Zum AbschluB dieses Kapitels wollen wir den Versuch unterneh-
men, die Charakteristika, die fiir den Verkehr in Berlin, Briis-
sel, Madrid, Paris und Rom typisch sind, in knapper Form zusam-

menzufassen. Beginnen wir mit der deutschen Hauptstadt.

Das Verkehrsgeschehen in Berlin vermittelt dem Beobachter einen
relativ ruhigen Eindruck. Dies ist im wesentlichen das Ergebnis
der umfangreichen Verbreitung von Tempo 30-Zonen und verkehrs-
beruhigten Bereichen. Die Geschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge
bewegen sich in diesen Gebieten zumindest naherungsweise auf
einem fuBgangerfreundlichen Niveau. Verbunden ist die ruhige
Fahrweise allerdings mit einer geringen Flexibilit&t, insbeson-
dere was die Ausnutzung des StraBenraums angeht. Ein Grofteil
der derzeitigen Verkehrsprobleme rithrt aus den vielfaltigen Be-~
eintrachtigungen, die durch die massive Bautatigkeit hervorge-
rufen werden. Hinzu kommt, daB insbesondere im Osten der Stadt
die StraBen, und dies gilt auch oder vor allem fiir die Haupt-
straBen, iber weite Strecken den in den letzten Jahren sprung-
haft gestiegenen Verkehrsmengen nicht mehr gewachsen sind. Auf-
fallend ist in Berlin zudem das weitgehende Fehlen von FuBgan-
gerzonen. Dies ist jedoch nicht zuletzt das Ergebnis der Tatsa-
che, daB die Strafenrdume selber den FuBgangern in der Regel

grofziigigen Raum bieten.

Auffalligstes Merkmal des innerstddtischen Verkehrs in Brissel
sinq die iliberaus zahlreichen Uber- und Unterfihrungen sowie die
langen StraBentunnel, die den Verkehr in weiten Bereichen flis-
sig halten. Insgesamt wirkt das Verkehrsgeschehen in Brussel

dabei eher ruhig. Probleme bereiten am ehesten komplizierte

Knoten. Eindrucksvoll ist der sparsame Einsatz von Verkehrszei-
chen und Markierungen. Negativ wirken die in einigen Teilen der
Stadt anzutreffenden extrem schlechten Fahrbahnoberflachen. Als
weitgehend unproblematisch erweist sich die Parkplatzsituation.

Die Vielzahl an Tiefgaragen ermdglicht selbst im Zentrum der

143




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 20 ~Chaos und urbanes Leben“

Stadt das Auffinden freier Plitze. Fir FuBginger erweist sich
das weitgehend als FuBgédngerzone ausgelegte alte Zentrum als
hoch attraktiv.

Der zentrale Eindruck der spanischen Hauptstadt Madrid resul-
tiert aus den Dimensionen von Strafen und Platzen. Auf sehr
breiten, vielspurigen HauptstraBen, die teils sogar als Ein-
bahnstrafien ausgelegt sind, und beeindruckenden Kreisverkehrs-
platzen werden enorme Verkehrsmengen abgewickelt. Das Verkehrs-
geschehen ist sehr lebendig, allerdings zeichnen sich die
Kraftfahrer in grofier Zahl durch einen eher unkooperativen
Fahrstil aus, der gelegentlich fast brutal wirkt. FuBginger ha-
ben es besonders schwer, ihnen wird wenig Respekt und Riicksicht
entgegengebracht. Die wenig ausgepragte Regelbeachtung der
Kraftfahrer, die sich sowohl in Uberhdhten Geschwindigkeiten
und zahlreichen RotlichtmiBachtungen zeigt, erhoht die Risiken
zusdtzlich. Die Kraftfahrer finden im Zentrum eine Vielzahl von
Tiefgaragen und Parkm&glichkeiten, so daB selbst zentrale Plat-
ze der Innenstadt, die den FuBgangern vorbehalten sind, mit dem

Auto erreicht werden kénnen.

Auch in Paris ist das Verkehrsgeschehen als ausgesprochen le-
bendig zu charakterisieren. Die Verkehrsmengen sind groR. Nega-
tiv fallen schwere Motorrdder auf, die sich mit hohen Geschwin-
digkeiten in den Verkehrsstrdmen bewegen. Es iliberrascht die Ge-
lassenheit an den Ampeln. Man ist fast geneigt, bei zahlreichen
Fahrern eine gewisse Schlafmiitzigkeit zu konstatieren ob der
Zeitintervalle, die zwischen dem Erscheinen des Ampelgriins und
dem Anfahren vergehen. Der grofiziigige Bau von Parkgaragen, die
vielfach unter den StraBen liegen, hat das Parkplatzproblem ein
wenig entscharft. Zudem ist durch Sperrungen und Uberwachung
erreicht worden, daB Gehsteige weitestgehend ,autofrei™ sind.
In Paris finden sich ausgedehnte Bezirke, die den FuBgangern
vorbehalten sind. Die modernste Form der Verkehrsberuhigung in
allen finf Metropolen existiert im Gebiet um Montorgueil. Dort

wird ein gesamtes Stadtquartier mit hydraulisch versenkbaren
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Pollern an den ZufahrtstraBen gegen unerwinschten Kraftverkehr

geschiutzt.

Der Verkehr in Rom verdient unter den Vergleichsstadten am ehe-
sten das Pradikat ,chaotisch"“. Verbunden ist das Chaos jedoch
mit einem erheblichen AusmaB an Kreativitat und Improvisations-—
fahigkeit. Die erreichbare Durchschnittsgeschwindigkeit ist in
Rom zwar niedriger als in allen anderen Stadten, auf freien Ab-
schnitten wird allerdings sehr ziigig gefahren. Verkehrsregeln
sind fir rémische Verkehrsteilnehmer allenfalls ein Angebot
aber keine Verhaltensnorm. Besonders negativ heben sich in die-
sem Zusammenhang die iberaus zahlreichen Motorroller—-Fahrer
heraus. Bber auch PKW-Fahrer miBachten massiv Regeln, nur in
Ausnahmefallen nutzen sie den Sicherheitsgurt. Fehlende Mar-—
kierungen und schwer verstandliche Beschilderungen tragen
zusitzlich dazu bei, dah Normen keinen bedeutenden Stellenwert
haben. Trotz der ohne Zweifel vorhandenen Kooperationsbereit-
schaft und Flexibilitat der Verkehrsteilnehmer kommt es wegen
des hohen Verkehrsaufkommens gehauft zu Staus und Konflikten.
Von letzteren zeugen die iiberaus zahlreichen Kampfspuren an den

Fahrzeugen.

Der extreme Mangel an Parkplatzen in der Innenstadt und die Zu-
fahrtsbeschrankungen zum historischen Zentrum haben zur Folge,
daB der Stadtkern mit dem Auto kaum erreichbar ist. Rom ist in-
soweit die einzige Stadt, in der sich der PKW als ungeeignetes
Transportmittel erweist. Aber auch flr die FuBganger ist die
Situation in weiten Bereichen unangenehm, selbst wenn das Geh-
wegparken in den letzten Jahren stark zuriickgedrangt worden
ist. Insbesondere Zweiradfahrer, die iberall - ob erlaubt oder
verboten - fahren, stellen eine Gefahr und Storgquelle fur Fub-

ganger dar.
Vergleicht man die Situationen in den finf Stadten, wird deut-

lich, in welchem Umfang diese durch die spezifische Stadtsitua-

tion gepragt sind. Insgesamt haben wir dabei den Eindruck ge-
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wonnen, daf die Verkehrsprobleme in den Stidten lésbar sind und
selbst chaotische Verhaltnisse, wie sie in Rom anzutreffen

sind, nicht zum Zusammenbruch des Verkehrs fiihren.

Auf der anderen Seite ist es interessant zu sehen, daf man sich
mancherorts wie etwa in Paris, alter Modelle erinnert, indem
man fir ein Stadtviertel eine Zugangskontrolle installiert, die
der an mittelalterlichen Stadttoren #hnelt. DaB fuBgénger- und
menschenfreundliche Ldsungen durchsetzbar sind, zeigt das Bei-
spiel Berlin anhand der vielen Tempo 30~Zonen. Welche Vorteile
durch den konsequenten Bau von Tunneln und Tiefgaragen erzielt

werden kénnen, wird in Brissel deutlich.
Die Vielzahl der unterschiedlichen Erfahrungen zeigt aber auch,

in welchem MaBe die Stadte wechselseitig von einander lernen

kénnen.
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5. KONFLIKTERLEBEN IN DEUTSCHEN GROSSSTADTEN

Seit Jahren wird in den Medien und zum Teil auch in Fachpubli-
kationen der Verkehrsinfarkt in den Stadten beschworen. Die as-
soziative Verkniipfung des Begriffs ,Infarkt™ mit irreparablen
Schiden oder dem plétzlichen Tod dient dazu, eine Situation zu
beschreiben, die nach unseren im vorangehenden Kapitel berich-
teten Erfahrungen so dramatisch vielleicht gar nicht ist. In-
zwischen droht jedoch, glaubt man den Katastrophenszenarien,
nicht nur vermeintlicherweise der Verkehrsinfarkt, weitere In-—
farkte stehen ins Haus, so der ,Umweltinfarkt™ und schlieBlich

der ,Stadtinfarkt.™!

Die Medien spiegeln dabei vielfach die Meinungen und Einstel-
lungen einiger weniger wider, denen es mit Hilfe derartiger
Szenarien gelingt, entsprechende Aufmerksamkeit zu erringen.
Die Meinung der breiten Offentlichkeit und reale Anpassungs-
strategien bleiben h&ufig unbeachtet. Aus diesem Grunde be-
schaftigen wir uns in diesem Kapitel gezielt mit den Ein-
stellungen und Verhaltensweisen der Bevélkerung und der Be-
troffenen. Zunachst suchen wir dabei eine Antwort auf die
Frage, wer denn mit welcher Haufigkeit, zu welchem Zweck und

mit welchem Verkehrsmittel die GroRstadtzentren aufsucht.

Der zweite Abschnitt dieses Kapitels beschaftigt sich dann mit
der Wahrnehmung innerstadtischer Verkehrsprobleme aus der Sicht
der Offentlichkeit. Zielsetzung ist es dabei vor allem, die un-
terschiedlichen ,Problemhierarchien™ von Autofahrern und Fufi-

gangern deutlich zu machen.

Da wihrend der letzten Jahre eine Vielzahl von Mafinahmen er-

griffen wurden, die der Verbesserung der innerstadtischen Ver-

B So beispielsweise nachzulesen in: EXWOST, Experimenteller Wohnungs-
und Stadtebau, Informationen, Nr. 4, Dezember 1992, herausgegeben vom
Bundesministerium fur Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau und der
Bundes forschungsanstalt filr Landeskunde und Raumordnung, oder in:
EXWOST-Informationen zum Forschungsfeld ,Stadtebau und Verkehr™ Nr.
06.7 vom April 1895
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kehrssituation dienen sollten, liefert der dritte Abschnitt
eine Beurteilung derartiger MaBnahmen aus der Sicht der Betrof-

fenen.

Da sich filir viele Menschen mit dem Besuch von Innenstadten auch
Angste verbinden, gehen wir im letzten Abschnitt zusitzlich der
Frage nach, welches typischerweise die Situationen und Faktoren
sind, mit denen sich derartige angstbehaftete Vorstellungen

verkniipfen.

5.1 Der Besuch von GroBstadtzentren

Bevor wir uns mit den Problemen des GroBstadtverkehrs, wie sie
sich aus der Sicht der Betroffenen darstellen, beschaftigen,
wollen wir zun&dchst einen Blick auf die Betroffenen selbst
werfen. Insbesondere interessiert uns, welche Personenkreise
mit welcher Haufigkeit GroRstadtzentren aufsuchen und welches
die Motive fir diese Besuche sind. Der entscheidende Faktor fiir
das Verkehrsgeschehen ist in diesem Zusammenhang die Verkehrs-
mittelwahl. Aus diesem Grunde beschaftigen wir uns anschliefend
mit der Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel und der von

den Befragten geduflerten Nutzungspraferenzen.

5.1.1 Haufigkeit des Besuchs

Nach einer INFRATEST-Umfrage! von 1993 verringert sich die
Haufigkeit, mit der Bewohner der GroBstidte die Innenstadt
aufsuchen. So fahren in Frankfurt/Main 21% der Bewohner nie ins
Zentrum, 12% tun dies haufiger als friher. Als Griinde fiir diese
zunehmende Zurlickhaltung werden verkehrliche Probleme wie Staus
und Parkschwierigkeiten, aber auch Probleme wie Hektik, Gedrin-—

ge und zu groBe Enge genannt.

n INFRATEST-Untersuchung, Befragungsergebnisse zu Stadt und Verkehr der

Stadte Berlin, Bonn, Dresden, Frankfurt, Heidelberg, Mannheim, Stutt-—
gart, im Auftrag des Verbandes der Automobilindustrie, September 1993
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Nach den Ergebnissen unserer Reprasentativbefragung hat rund
ein Viertel (24%) der erwachsenen Deutschen mehrmals pro Woche
Gelegenheit, Erfahrungen mit dem innerstadtischen Verkehr in
GroBstadten zu sammeln. 8% der Bevdlkerung halten sich sogar
taglich in einem Grofstadtzentrum auf. Dem stehen auf der ande-
ren Seite diejenigen gegeniiber, die nie oder zumindest extrem
selten in das Zentrum einer GroBstadt gelangen. Zu letzterem
Kreis rechnet etwa jeder siebte Bundesbiirger, wie die folgende

Ubersicht zeigt.

Es halten sich im Zentrum einer GroBstadt auf:

...téaglich 8% der Bevdlkerung
...fast jeden Tag 6% der Bevolkerung
...mehrmals pro Woche 10% der Bevolkerung
...etwa einmal pro Woche 11% der Bevdlkerung
..etwa 1-3 mal pro Monat 17% der Bevdlkerung
..etwa 6-10 mal im Jahr 14% der Bevolkerung
..etwa 1-5 mal im Jahr 16% der Bevolkerung
..seltener als einmal im Jahr 2% der Bevolkerung

.nie 12¢ der Bevélkerung

Geringfigige Unterschiede in der Aufenthaltsfrequenz sind zwi-
schen den Bewohnern der westlichen und 6stlichen Bundeslander
festzustellen. Im Westen ist die Zahl derer, die sich mehrmals
pro Woche und haufiger im Zentrum einer Grofstadt aufhalten,
mit 23% etwas groBer als im Osten (18%). Auf der anderen Seite
ist im Westen aber auch die Zahl derer, die erklaren, ,nie" das
Zentrum einer GroBstadt zu besuchen, mit 14% groBer als im
Osten (8%).

Manner halten sich nach den Befragungsergebnissen tendenziell
etwas haufiger in Grofstadtzentren auf als Frauen (,,mehrmals
pro Woche™ und haufiger: Manner 27%, Frauen 22%). Einen weitaus
starkeren EinfluB als das Geschlecht hat jedoch das Alter. Wie
die folgende Tabelle 40 zeigt, sinkt mit steigendem Lebensalter

die Aufenthaltsfrequenz deutlich ab, wobei der entscheidende
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Einbruch erst im Pensionsalter erfolgt. Bis zur Altersgrenze
von 45 Jahren ergeben sich nahezu keine Verschiebungen in der
Aufenthaltshdufigkeit.

Tabelle 40: Aufenthaltshdufigkeit im Zentrum einer GroB-
stadt/Alter
Alter
~24 25-44 45-64 65 u. dlter Gesamt

Aufenthaltshaufigkeit

1) Taglich/fast jeden
Tag/mehrmals pro 30% 31% 22% 9% 24%
Woche

2} Einmal pro Woche/
1-3 mal pro Monat 32% 32% 25% 26% 28%

3) 1-10 mal pro Jahr 22% 27% 35% 31% 30%

4) Seltener als einmal

pro Jahr/nie 13% 8% 13% 30% 144
5) keine Angaben 2% 3% 5% 3% 3%
100% 100% 100% 100% 100%

N=262 N=725 N=642 N=388 N=2.017

Ob man die Innenstadt einer GroBfstadt aufsucht oder nicht, hat
auf der anderen Seite auch mit der generellen Mobilititsbereit-—
schaft und den Mobilit&dtsm&glichkeiten zu tun. Und hier besta-
tigen sich Untersuchungsergebnisse, nach denen Fithrerschein-
und Fahrzeugbesitz in diesem Zusammenhang eine zentrale Rolle
spielen. So ist die Zahl derer, die seltener als einmal pro
Jahr oder sogar nie ein GroBstadtzentrum aufsuchen bei den-
jenigen, die keinen Fihrerschein besitzen, doppelt so hoch
(22%) wie bei denen, die iliber eine Fahrerlaubnis verfugen. Die-
ser Trend ist flr den Faktor ,Verfiigbarkeit eines PKW“ eben-
falls feststellbar, allerdings ist er weniger ausgepragt als
fir den Fihrerscheinbesitz. 19% derjenigen, die keinen PKW ver-—

fiigbar haben, kommen nie oder seltener als einmal pro Jahr ins
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Zentrum einer Grofstadt. Die Vergleichszahl liegt fiur die, die

iiber einen PKW verfiigen koénnen, bei 12%.

Selbstverstiandlich spielt fur die Aufenthaltshaufigkeit in
einer City auch die GrdRe des eigenen Wohnorts eine wichtige
Rolle. Diejenigen, die in Grofstadten wohnen, halten sich
verstandlicherweise hiufiger im Innenstadtbereich auf. Inter-
essant ist in diesem Zusammenhang jedoch, daB die Bewohner von
Mittelstadten (20-100.000 Einwohnern) am ehesten darauf ver-
zichten, Innenstidte von Grofstadten aufzusuchen. 31% der Be-
wohner von Orten der genannten Grohe erklédren, sich ,nie®™ im
Zentrum einer GroBstadt aufzuhalten. Diese Zahl ist weitaus
groBer als die Vergleichszahl der Bewohner kleinerer Orte (bis
5.000 Einwohner). Hier sind es 14%, die angeben, ,nie" die City
einer GroBstadt zu besuchen. Damit erweist sich insgesamt die
Besuchsfrequenz von Innenstadten von Grofistadten seitens der
,Dorfler™ als hoher, als die von Bewohnern groRerer Mittel-

stadte.

Ein weiterer Zusammenhang wird deutlich, wenn man die persodn-
liche dkonomische Situation der Person in die Betrachtung
einbezieht. Tendenziell deutet sich an, dahk Personen mit
hoherem Nettoeinkommen hiaufiger GroBstadtzentren besuchen als
solche, die iliber geringere Einkunfte verfugen. Der EinfluB
scheint allerdings weder linear noch besonders ausgepragt zu
sein. Zudem ist zu bedenken, daB beispielsweise Alter, Ge-
schlecht und Einkommen keine unabhangigen Variablen sind,

sondern auf vielfaltige Weise miteinander verknipft sind.

Dennoch ist es sicherlich zulissig, vereinfachend festzuhalten,
daB die Innenstadte der Grofstadte eher der Treffpunkt jlngerer
Menschen und von Personen mit besserem okonomischen Hintergrund
sind. Dies hangt nicht zuletzt mit den Zwecken des Besuchs der
Stadtzentren zusammen, auf die wir im folgenden naher eingehen

wollen.
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5.1.2 Motive fiir den Citybesuch

Die Innenstédte, das hat bereits der Abschnitt 2.4 gezeigt,
bieten eine Vielzahl von Attraktionen, die in unterschiedlichem
Unfang von den verschiedenen Bevdlkerungsgruppen nachgefragt

oder angencommen werden.

Im Alltag dominiert beim Besuch der City, und dies zeigt die
folgende Tabelle 41 deutlich, ein Motiv vor allen anderen. Es
ist dies die Absicht einzukaufen, wobei dieses Motiv fiir Frauen
bedeutsamer ist als flir Manner. Auf der anderen Seite suchen
Manner die Grofstadtcity h&ufiger zum Besuch von Restaurants,

Bars oder ahnlichem auf.

Tabelle 41: Grinde fiir den Besuch des Zentrums einer GroB-
stadt/ Geschlecht!

Mé&nner Frauen Gesamt

1) Ich kaufe dort ein 63% 69% 66%

2) Ich besuche dort Restau-—
rants, Cafés, Gaststdt- 36% 27% 31%
ten, Bars, Discos

3) Ich besuche dort Freunde 29% 27% 28=
4} Ich gehe dort spazieren 243 28% 26%

5) Ich gehe dort ins Thea-
ter, Kino, Konzert 25% 25% 25%

6) Ich besuche dort Kunden,
Patienten, Klienten, 14% 13% 14%
Arzte, Anwilte

7) Ich arbeite dort 13% 9+ 11~
8) Ich schaue mir die Leute
an 12% 11% 11%
9) Ich wohne dort 4% [ 52
10) Ich gehe dort zur Schu-
le/zur Ausbildung 2% 4% 3%
N=952 N=1.065 N=2.,017

1) Mehrfachnennungen waren moéglich
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Fiir jeden neunten erfolgt der Besuch, weil er in der City ar-
beitet, und 5% geben an, im Zentrum einer Grofistadt zu wohnen.
Diese Zahl von 5% mag zunichst iberraschen, lebten doch laut
amtlicher Statistik am 01.01.1993 32% der deutschen Wohnbevol-
kerung in Stadten mit {ber 100.000 Einwohnern. Die oben ausge-
wiesenen 5% ergeben sich dadurch, daf die Zentren der GroR-
stadte vielfach nur von relativ wenigen Personen bewohnt sind.
So wohnten 1993 in Hamburgs City beispielsweise nur rund 14.000
und in der City von Frankfurt/Main circa 12.000 Personen.
K6ln weist in Deutschland mit 138.000 Bewohnern die gréRte Zahl
an ,Innenstadtbewohnern®™ auf. Von daher stellt die Zahl von 5%
wohl eher die Obergrenze als eine Untersch&tzung der Innen-

stadtbewohner dar.

Die in Tabelle 41 geschilderten Aktivitdten erweisen sich in
erheblichem Umfang als altersabhangig. Dies zeigt sich zusam-

menfassend daran, daB die

.bis 24jahrigen 2,54 Rktivitaten,
.25-443&ahrigen 2,47 Aktivitaten,
.45-643&hrigen 2,08 Aktivitaten,
.iber 65jahrigen 1,68 Aktivitaten

nennen, die Sie in der Innenstadt unternehmen. Allerdings be-
trifft die Aktivitatsminderung, die mit zunehmendem Alter ein-
hergeht, nicht alle Aktivitaten und nicht alle in gleichem Aus-
maB. Besonders betroffen sind das Einkaufen, der Besuch von
Freunden, Restaurants, Theatern, Kinos oder Konzerten. Alle
diese Rktivitaten werden mit zunehmendem Alter seltener ausge-
ibt. Eine derartige Reduktion ist dagegen nicht feststellbar
hinsichtlich des Besuchs von Arzten oder Anwadlten. Unbeeinflubt
vom Alter ist auch die Haufigkeit, mit der die verschiedenen

Altersgruppen erklaren, in der Stadt spazierenzugehen.

o Alle genannten Zahlen wurden uns von den Stadten direkt mitgeteilt.
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Fiihrerschein—- und Autobesitz wirken sich vornehmlich auf den
Besuch von Restaurants, Cafés, Gaststatten, Bars und Discos und
auf den Besuch von Theater, Kino oder Konzert in der City aus.
Der Effekt dieser beiden Faktoren ist weitaus ausgepragter als

" etwa der des individuellen Einkommens.

Fir diejenigen, die taglich in die City fahren, ist der hiufig-
ste Grund nicht das Einkaufen sondern die Arbeit. Bei denjeni-
gen, die mehrmals pro Woche oder im Monat, aber eben nicht téag-
lich die City aufsuchen, dominiert als Motiv eindeutig das Ein-

kaufen.

Damit wird nochmals deutlich, daB der zentrale Stellenwert der
City fir ,Otto Normalverbraucher™ nicht durch kulturellé Ange-
bote oder solche der Unterhaltungsindustrie oder der Gastro-
nomie sondern durch die Méglichkeiten des Einkaufens gepragt

ist.

5.1.3 Nutzung verschiedener Verkehrsmittel

Im folgenden wollen wir darstellen, mit welchen Verkehrsmitteln
diejenigen, die die City einer GroBfstadt aufsuchen, dieses Ziel

erreichen.

Als Grundlage der folgenden Aussagen tber die Verkehrsmittel-
wahl dienen Befragungsdaten. Die Fragestellung war mit Absicht
so gewdhlt, daB sie den Befragten die Moglichkeit gab, mehrere
Alternativen zu nennen. Vor diesem Hintergrund sind die ausge-
wiesenen Prozentzahlen zu interpretieren, die sich nicht wie
bei einem ,modal split™ auf 100% sondern auf weit iiber 100%

addieren.

Die folgende Tabelle 42 gibt einen ersten Uberblick {iber die

Rangordnung der faktisch genutzten Verkehrsmittel.
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Tabelle 42: Genutzte Verkehrsmittel fiir die Fahrt ins Zen-

trum einer Grofistadt

Rang Verkehrsmittel Nennungshaufigkeit!
1 PKW 66%
2 Bus 33%
3 Eisenbahn/S-Bahn 24%
4 StraBenbahn 14%
5 U~-Bahn 14%
6 Fahrrad 11%
7 zu FuB 11%
8 Taxi 4%
9 Motoris. Zweirad 1%
N=1.712 Nur Personen, die das Grofistadtzentrum aufsuchen
1) Mehrfachnennungen waren méglich, daher addieren sich die Prozentwerte
auf tber 100%.

Die auf den ersten Blick iuberwaltigende Rolle des PKW relati-
viert sich, wenn man bedenkt, daf auf die offentlichen Ver-
kehrsmittel 85% der Nennungen entfallen. Zudem erreichen je-

weils 11%2 ihr Ziel im Stadtzentrum zu FuB oder per Fahrrad.

Entscheidend flur die Nutzung des PKW sind verstandlicherweise
der Besitz des Filhrerscheins und die Verfiigbarkeit uber einen
PKW. Wie die folgende Tabelle 43 zeigt, beeinflufit die Verfug-
barkeit eines PKW die Verkehrsmittelwahl fir die Fahrt in die
City nicht nur in der Weise, daB ein verfigbarer PKW auch ge-
nutzt wird. Es wird auch deutlich, daB die fehlende Verfugbar-
keit sich nicht nur im Anstieg der Nutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel sondern auch in der haufigeren Nutzung des Fahrrads

niederschlagt.

Gleichzeitig wird allerdings auch deutlich, daf immerhin 15%
derjenigen, die uber einen PKW verfugen, ihr Fahrczeug nicht fur

die Fahrt in die City einsetzen.
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Tabelle 43: Genutzte Verkehrsmittel fiir die Fahrt ins Zen-

trum einer GroBstadt/Verfiigbarkeit iiber einen

PKW
kein PKW verfiigbar® PKW verfiigbar'
PKW 27%% 85%
Bus 50% 25%
Eisenbahn/S-Bahn 28% 21%
U-Bahn 23% 10%
Fahrrad 20% 7%

N=564 N=1.147

1) Mchrfachnennungen moéglich

2) In der Regel PKW-Mitfahrer

Mianner, die im Schnitt hiufiger als Frauen iiber einen PKW ver-
fiigen, nutzen den PKW dementsprechend auch 6fter als Frauen, um
in die City zu gelangen. Frauen greifen stattdessen haufiger
auf den Bus zurilick. Hinsichtlich des Stellenwerts der anderen
Verkehrsmittel finden sich dagegen keine Unterschiede zwischen

den Geschlechtern.
Die Zahlen fir die PKW- und Busnutzung lauten wie folgt:

PKW-Nutzung: Manner 72%, Frauen 61%;

Bus-Nutzung: Mdnner 28%, Frauen 39%.

Das Alter spielt fiir die Fahrzeugwahl ebenfalls eine Rolle, und
zwar in der Form, daB die jungen Leute (bis 24 Jahre) und die
Senioren (iiber 65 Jahre) ein von der Mehrheit abweichendes Mu-

ster zeigen.

Die jingeren Leute unterscheiden sich vom Rest der Bevdlkerung
vor allem dadurch, daB sie wesentlich flexibler in der Wahl der
Verkehrsmittel sind. Zwar spielt auch bei ihnen das Auto eine

nicht zu unterschédtzende Rolle, gleichzeitig greift diese Al-
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tersgruppe jedoch auch haufiger als alle anderen auf ¢ffent-

liche Verkehrsmittel und das Fahrrad zuruck.

Bei den Senioren verliert das Auto die zentrale Bedeutung als
Transportmittel fir die Fahrt in die Innenstadt. Diese Alters-

gruppe nutzt den Bus und die Bahn hdufiger als das Auto.

Die Haufigkeit, mit der man ein GroRstadtzentrum besucht, ibt
ebenfalls einen gewissen Einfluf auf die Verkehrsmittelwahl
aus. Hier deutet sich an, daB diejenigen, die nur wenigemal pro
Jahr in die City fahren, das Auto starker bevorzugen als Per-

sonen, die tdglich oder fast taglich dieses Ziel ansteuern.
Einen starkeren Einfluf ilibt jedoch der Besuchszweck aus. Hier

zeigt sich, daB Berufspendler das Auto ein wenig stéarker bevor-

zugen als Personen, die in der City einkaufen wollen.

5.1.4 Praferenzen bei der Verkehrsmittelwahl

Die Frage nach dem praferierten Verkehrsmittel fallt, betrach-
tet man die Gesamtbevdlkerung, zugunsten des Automobils aus.
54% der Befragten antworten auf die Frage, mit welchem Ver-
kehrsmittel sie am liebsten in die City fahren wirden: ,Mit dem
PKW". Offentliche Verkehrsmittel kommen auf 32% der Nennungen.
9¢ wiirden die Nutzung des Fahrrads oder das Zu-FuB-Gehen bevor-

zugen.

Die Vorliebe fiir das Auto ist bei Mannern ausgepragter als beil
Frauen. Dies diirfte nicht zuletzt mit der in anderen Untersu-
chungen bereits festgestellten groBeren Affinitat der Manner
zum Auto zusammenhangen. Die folgende Tabelle 44 zeigt die

Praferenzunterschiede bezliglich des Transportmittels.
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Tabelle 44: Bevorzugtes Verkehrsmittel/Geschlecht

Ménner Frauen Gesamt
PKW 59% 49% 54%
offentliche Verkehrsmittel 24% 36% 32%
Fahrrad 6% 4% 5%
zu FuB 3% 4% 4%

N=816 N=896 N=1.712

Die Vorliebe fiir das Auto fir die Fahrt zur Innenstadt ist in
den mittleren Altersjahrgangen zwischen 25 und 64 Jahren beson-
ders ausgepragt. Deutlich &andern sich die Praferenzen im Alter.
Flir die Senioren haben &ffentliche Verkehrsmittel eine groBere
Attraktivitat als das Auto. Die folgende Tabelle 45 macﬂt dies
deutlich. Dabei findet bei den 65jahrigen unter allen &ffentli-

chen Verkehrsmitteln der Bus die grdfte Zustimmung.

Tabelle 45; Bevorzugtes Verkehrsmittel/Alter
Alter

~-24 25-44 45-64 65 u. alter
PKW 42% 60% 61% 35%
6ffentliche Verkehrsmittel 36% 25% 26% 51~
Fahrrad 14% T 2% 0%
zu FuB 1% 4% 45 ar

N=224 N=663 N=548 N=277

Tabelle 45 zeigt aber auch, daf das Fahrrad nur fir junge Leute
eine erstrebenswerte Alternative darstellt, wogegen ,zu FuB
gehen" als gewlinschte Art der Fortbewegung relativ altersun-

abhdngig ist.

Bei den in Tabelle 44 und 45 ausgewiesenen Zahlen ist aller-
dings auch zu bedenken, dah das ,Sein“ in starkem MaBe das
~Denken™ beeinfluBt. So unterscheiden sich Personen, die keinen

Fihrerschein oder kein Kraftfahrzeug besitzen, nachhaltig in
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ihren Wunschvorstellungen von denen, die uber entsprechende In-

strumente verfiigen. Die folgende Ubersicht zeigt dies:

Tabelle 46: Bevorzugtes Verkehrsmittel/Flhrerschein~- und
PKW-Besitz

Fiihrerschein PKW verfiigbar

ja nein ja nein

PKW 56% 24% 713 19%

6ffentliches Verkehrsmittel 23% 54% 18% 57%

Hier zeigt sich nochmals, daB fiir den Fall der Verfiigbarkeit
eines PKW auch die ausgeprigte Wunschvorstellung herrscht, mit
diesem Fahrzeug in die City zu fahren, 6ffentliche Verkehrsmit-

tel sind dann von vergleichsweiser geringer Attraktivitat.

Die Haufigkeit, mit der man die City besucht, ist dagegen nur
von untergeordneter Bedeutung fur die Wahl des Wunschtransport-

mittels.

Der Besuchszweck hat jedoch einen gewissen Einfluf} auf das
priferierte Verkehrsmittel: Berufspendler bevorzugen eindeutig

das Auto (PKW: 64%, 6ffentl. Verkehrsmittel 31%).

Die Griinde fir die Wahl des Verkehrsmittels, das man fur die
Fahrt in die City in der Regel benutzt, sind vor allem Bequem-
lichkeit, zeitliche Unabhingigkeit und die Fahrtzeit. Diese
Griinde koénnen und werden sowohl von Nutzern offentlicher Ver-
Kehrsmittel wie auch von PKW-Fahrern fur ihre Wahl genannt. Wie
allerdings die folgende Tabelle 47 zeigt, erweist sich die feh-
lende Moglichkeit, uber einen PKW verfugen zu kénnen, auch im
BewuBtsein der Betroffenen, als entscheidender Faktor fiur die
Verkehrsmittelwahl. 41% dieser Gruppe erkldren explizit, daB
die fehlende Verfiigbarkeit fur sie den Hauptgrund bei der Ver-
kehrsmittelwahl darstellt. Es sind also weniger etwalige empfun-

dene Vorteile der &ffentlichen Verkehrsmittel sondern das Feh-
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len eines eigenen PKW, das die Entscheidung, mit ¢ffentlichen

Verkehrsmitteln in die Innenstadt zu fahren, begriindet.

Tabelle 47: Grinde fir die Wahl des Verkehrsmittels/PKW-Be-—
sitz
PKW kein PKW Gesamt
vertfigbar verfigbar
1) Bequemlichkeit 368" 19% 30%
2) zeitliche Unabhingigkeit 34% 10% 26%
3) Fahrtzeit 24% 8% 19%
4) Moglichkeit des Transports 19% 5% 14%
5) Fahrtkosten 16% 10% 14%
6) Flexibilitat bei der Fahrt- 11% 4% 8%
strecke
7) Schutz bei widrigem Wetter 9% 7% 8%
8) Freiheit von der Last der 7% 5% 6%
Parkplatzsuche
9) Freiheit vom Druck durch 6% 3% 5%
den StraBenverkehr
10) Gefiihl der persodnlichen 6% 5% 5%
Sicherheit
11) Ich habe kein Auto 0 41% 14%
N=1,147 N=564 N=1.711

1) Zwei Nennungen waren moglich

Manner und Frauen unterscheiden sich hinsichtlich der genannten

Griinde zur Fahrzeugwahl nur wenig.

Der Faktor Alter wirkt sich vor allem in der Weise aus,

daf

Aspekte wie ,zeitliche Unabhangigkeit™ und ,Fahrzeit™ an Bedeu-

tung verlieren. Auch zeigen die Daten, daB die Fahrtkosten von

Beziehérn geringerer Einkommen kaum hdufiger als entscheidend

genannt werden als von wohlhabenderen Blirgern.
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Insgesamt gesehen wird deutlich, daB fiir die Mehrzahl der Blr-
ger das Auto trotz aller Nachteile, die auch durchaus wahrge-
nommen werden, das bevorzugte Verkehrsmittel fiir die Fahrt in
die Innenstadt darstellt. Auf eben die Probleme, die duzch
diese Praferenz hervorgerufen werden, wollen wir im nachsten

Abschnitt eingehen.

5.2 Wahrnehmung innerstddtischer Verkehrsprobleme

Als Einstieg in die Problematik des innerstadtischen Verkehrs
bietet sich eine Betrachtung der generellen Einstellung zum
Verh&altnis zwischen Auto und Innenstadt an. Wenn von den Pro-
blemen des innerstidtischen Verkehrs die Rede ist, dreht sich
die Diskussion in aller Regel um Lirm, Luftverschmutzung, Park-
probleme und nicht zuletzt um die Sicherheit der Verkehrsteil-
nehmer. Die Gewichtung der verschiedenen Aspekte sowie die als
winschenswert erachteten Lésungen hangen dabei wesentlich von
der Perspektive ab, aus der der Betroffene argumentiert. So
hangt die Wahrnehmung der Probleme und Konflikte wesentlich von
der Rolle ab, aus der die Verkehrssituation wahrgenommen wird.
Aus diesem Grunde unterscheiden wir im weiteren Verlauf dieses
Abschnitts zwischen dem Blickwinkel des Autofahrers und des

FuBgangers.

Da eines der zentralen Probleme des innerstadtischen Verkehrs
das Parken betrifft, widmen wir diesem Problem einen eigenen
Unterabschnitt, wobei es vornehmlich darum geht, welche Strate-

gien Autofahrer bei der Parkplatzsuche anwenden.

Sicherlich hitte man die beiden angesprochenen Perspektiven von
Autofahrern und FuBgidngern noch um die der Radfahrer erweitern
konnen. Da der Radverkehr in den in dieser Untersuchung vergli-
chenen Hauptstddten nur eine untergeordnete Rolle spielt, haben

wir auf diese zusatzliche Perspektive verzichtet. Zudem liegen
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in der UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 18 ,Radfahrer“ bereits

eine Vielzahl von Erfahrungen vor.

5.2.1 Generelle Einstellung zum Verhdltnis von Innenstadt und

Auto

Wunschvorstellung fiir die einen und Reizwort fiir die anderen
ist die autofreie Innenstadt. Wie RETZKO (1994) bereits festge-
stellt hat, kann dieses Planungsziel nur selten und auf eng be-
grenztem Raum realisiert werden und so ist zwischenzeitlich bei
den stddtischen Verkehrsplanern der Begriff der ,autofreien™

Innenstadt durch den der ,autoarmen" zunehmend abgeldst worden.

Tabelle 48: Einstellung zur Sperrung der Innenstadte/PKW-
Verfiigbarkeit
PKW kein PKW Gesamt
verfiigbar verfigbar

Vbllige Sperrung der Innen—
stéddte der Grofistidte fiir den
privaten Autoverkehr

stimme voll zu 7% 143 10%
stimme weitgehend zu 20% 28% 23%
unentschieden 18% 23% 20%
lehne eher ab 20% 19% 20%
lehne vdllig ab 29% 11% 23%
keine Angabe 5% 5% 5%

100% 100% 100%

N=1.310 N=707 N=2.017

Die vdllige Sperrung der Innenstddte fiir den privaten Autover-—
kehr findet in der Bevdlkerung nur bei einer Minderheit volle
Zustimmung. 14% derer, die Uber keinen PKW verfiigen und 7% der
PKW-Besitzer stimmen dem Vorschlag, die Zentren der GroBRstadte
fir den Autoverkehr komplett zu sperren, voll zu. Dies bedeu-

tet, daB jeder zehnte Blirger entschieden fiir derartige Sperrun-
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gen pladiert. 23% lehnen eine MaBnahme der geschilderten Art
véllig ab. Wie bereits angedeutet, spielten fiir diese Entschei-
dung das Vorhandensein einer Fahrerlaubnis und die Verfiigbar-
keit iUber einen PKW eine wichtige Rolle. Tabelle 48 macht dies

deutlich.

Frauen haben in diesem Zusammenhang etwas haufiger ein kriti-
sches Verhiltnis zum Auto in der Innenstadt, ein wichtigerer
Faktor ist jedoch das Alter: Altere Menschen, insbesondere im
Pensionsalter, stimmen mehrheitlich der volligen Sperrung zu
(iber 65 Jahre: 45% fiir und 39% gegen vollige Sperrung). Im
ibrigen sind diejenigen, die t&glich ins Zentrum einer Grofi-
stadt fahren, deutlich seltener fiir eine derartige Sperrung als
diejenigen, die sehr selten dorthin fahren. Von denjenigen, die
taglich Betroffene sind, stimmen 4% einer Sperrung voll zu, 35%

lehnen sie v6llig ab.

Das Votum der Mehrheit richtet sich somit gegen eine vollige
Sperrung. Allerdings verdeutlichen die Zahlen in den ,weiche-
ren™ Mittellagen der Zustimmungs—Ablehnungsskala, daB auch
Autofahrer dem Problem Auto-Innenstadt kritisch gegeniber-
stehen. Welches dabei die Hauptprobleme sind, wollen wir im

folgenden Abschnitt deutlich machen.

5.2.2 Rangordnung der Probleme als Autofahrer

qukplatzsuche, Parkgebithren, Baustellen und Umleitungen sowie
das Stehen im Stau sind die Hauptprobleme der Autofahrer beim
Fahren in der Innenstadt. Dies ist das zentrale Ergebnis der
Ubersicht in Tabelle 49. DaB die nervige Suche nach einem Fark-
platz tatsachlich die negativen Aspekte dominiert, bestatigen

auch die Intensivgesprache mit Kraftfahrern.

Aussagen wie ,Die Parksituation in der Stadt ist unwahrschein-

lich schwierig..“, ,...die Parkerei in der Stadt ist grau-
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sam..."“ oder ,...es ist hochgradig nervig, daB ich in der Stadt
nirgendwo mehr parken kann...“ mégen als Hinweise fiir den emo-
tionalen Stellenwert dieses Problems dienen. Daf der Parkstress
allerdings nicht zwangsldufig zu entsprechenden Verhaltensinde-
rungen wie den Verzicht auf Fahrten oder das Umsteigen auf 6f-
fentliche Verkehrsmittel oder das Fahrrad flihrt, ist aus dem
Alltag bekannt. Die Aussage eines Befragten mag in diesem zZu-
sammenhang als Beispiel dienen: ,Ich suche lieber eine halbe
Stunde langer einen Parkplatz, als daB ich mich in die StraBen-—
bahn setze". Stattdessen hdlt die Mehrzahl der Kraftfahrer
daran fest, bei der Parkplatzsuche zunichst nach einem kosten-
losen Parkplatz am Strafenrand Ausschau zu halten. Nur rund
vier von zehn Kraftfahrern versuchen, direkt einen gebiihren-
pflichtigen Parkplatz oder ein Parkhaus anzusteuern. Frauen
verzichten in diesem Zusammenhang eher auf die nervige Suche
und wenden sich haufiger direkt den gebiihrenpflichtigen Park-
pléatzen zu. Interessant ist in diesem Zusammenhang, daf dieje-
nigen, die taglich oder fast taglich in die City pendeln, hau-
figer erst nach kostenlosem Parkraum Ausschau halten. Seltene
Besucher, die diese als ,Geheimtip"“ gehandelten kostenlosen
Platze nicht kennen, steuern dementsprechend haufiger direkt

gebithrenpflichtige Platze an.

Trotz ihrer besseren Insider-Kenntisse erweisen sich diejeni-
gen, die in der City arbeiten, als besonders genervt durch die
Parkplatzsuche. Sie klagen deutlich hdufiger iber Parkplatzpro-
bleme als diejenigen, die dort einkaufen wollen. Entspricht die
Dominanz des Parkproblems noch den Erwartungen, stellen die an
zweiter Stelle genannten Schwierigkeiten mit Baustellen und Um-
leitungen eine gewisse Uberraschung dar. Die hier auftretenden
Schwierigkeiten sind jedoch in engem Zusammenhang mit dem
drittgenannten Problem, dem Stau, zu sehen. Hier wird von vie-
len die Zunahme der innerstadtischen Staus beklagt und fiir man-
che sind Staus der Hauptproblempunkt iUberhaupt: ,Die fiir mich
problematischsten Situationen in der Stadt sind Staus.“ Auch

hier iiberrascht es nicht, daB insbesondere diejenigen, die in
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der City arbeiten, das Stehen im Stau und in Baustellen bekla-

gen. Diese Probleme haben fiir die Berufstdtigen einen hoheren

Stellenwert als fir Besucher,

kommen.

Tabelle 49:

stadtbereich der GroBfstadte

die zum Einkaufen in die City

Argernisse und Probleme der Autofahrer im Innen-—

Argernis/Problem

Haufigkeit

der Nennung“

Ww oo N e W N

T e e I S R S )
S 1 ® WA W N O

Suche nach einem Parkplatz

Baustellen und Umleitungen

Stehen im Stau

Hohe der Parkgebiihren

Drangelei von anderen Autofahrern

Radfahrer, die sich nicht an Verkehrsregeln halten

Politessen, die Parkuhren und Haltverbote ilberwachen

. Uniibersichtliche Wegweisung

. Autofahrer, die dauernd die Spur wechseln, um schneller

voran zu kommen
Streit um einen freien Parkplatz

. Warten an roten Ampeln

Schlecht aufeinander abgestimmte Ampeln

Probleme beim rechtzeitigen Einordnen an Kreuzungen
Fufganger, die bei Rot die StraBe uberqueren

Die groBe Zahl der Verkehrszeichen

PKW, die in zweiter Reihe parken

. Automatische Geschwindigkeitsuberwachungsanlagen

Lieferfahrzeuge, die beim Entladen die StraBe blockieren

. Bufpflasterungen und Schwellen in der Fahrbahn

Suche nach versteckten StraBennamensschildern

49%
28%
27%
27~
23%
20%
16%
16%
15%
15%
13%
13%
11~
11%
10%
10%

8z
5%
3%

1)

Die Befragten konnten maximal 4 Argernisse auswahlen.
N=1.311 PKW-Besitzer

Der hohe negative Stellenwert der Parkgebuhren resultiert aus

der Tatsache, dah diese Gebuhren durchweg als Abkassieren der

stadte und des Staates empfunden werden und keineswegs als

Regulierungsmechanismus fir die Verteilung des knappen Guts

,Parkraum“ verstanden werden. Ein Befragter stellt in diesem

Zusammenhang fest: ,Parken in der Stadt, dazu fallt mir nur
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ein: Geldschneiderei, sonst nichts.“ Verstirkt werden solche
Einstellungen verst&dndlicherweise durch das teilweise unge-
schickte Taktieren der Stadte. Nicht nur werden die Parkgebiih-
ren schlecht oder gar nicht vermarktet, im Bereich des Anwoh-
nerparkens werden mehr Anwohnerberechtigungsscheine ,verkauft®
als Stellpléatze verfiigbar sind, ein Verhalten, das fiir den
+Mann auf der StraBe™ in der Nahe des Unredlichen angesiedelt
ist.

Wie verschiedene MaBnahmen und Konzepte zum Parken in den In-
nenstadten im einzelnen beurteilt werden, wird in Abschnitt
5.3.1 naher beleuchtet.

Tabelle 49 enthilt aber noch eine Reihe weiterer interessanter
Ergebnisse. So zeigt sich, daB Autofahrer ihren autofahrenden
Kollegen kritischer gegeniiberstehen als Radfahrern oder FuRgan-
gern. So werden unfreundliche Verhaltensweisen anderer Kraft-
fahrer, und zwar das Drangeln, weitaus hdufiger als &rgerliche
Verhaltensweisen beklagt als das regelwidrige Verhalten von
Radfahrern oder FuBgingern. Beachtenswert ist auch die aus der
Tabelle ersichtliche hohe Toleranz gegeniiber Fahrzeugen, die in
der zweiten Reihe halten. Diese Toleranz ist gegenliber Liefer-
fahrzeugen verstindlicherweise noch ausgepragter als gegeniiber
PKW-Fahrern.

Wenig Widerspruch rufen auch automatische Geschwindigkeitsuber-
wachungsanlagen hervor, Politessen, die Park- und Halteverbote

tberwachen, sind dagegen weniger beliebt.

Eine grofere Uberraschung stellt auch die Tatsache dar, daB nur
5% der Befragten Aufpflasterungen und Schwellen in der Fahrbahn
als bedeutsames Argernis erleben. BAuch hierzu erhalt Abschnitt

5.3 eine Reihe erginzender Informationen.

Gewichtung und Stellenwert der wahrgenommenen Probleme ist bei

Mannern und Frauen weitgehend gleich. Dagegen hat das Lebensal-
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ter einen gewissen Einfluf auf die Bewertung der Situation und
swar in der Weise, daB Personen zwischen 25 und 64 Jahren deut-
iich mehr Argernisse nennen als ganz junge Befragte und Senio-
ren. Dies hangt nicht zuletzt damit zusammen, daB Altere zelt-
1ich flexibler auf die verkehrlichen Schwierigkeiten reagieren
kénnen und bestimmte Probleme wie Staus durch ein entsprechen-
des Fahrtenmanagement meiden konnen. Auch ist es bei Alteren

haufiger so, dah sie auf besonders ,nervige" Fahrten ganz ver-—

zichten.

Ein Vergleich zwischen den westlichen und 6stlichen Bundesléan-
dern zeigt, daBk es deutliche Gewohnungseffekte an die Probleme
des innerstadtischen Verkehrs gibt. So wird in den 6stlichen
Bundeslandern deutlich haufiger iUber Parkplatzsuchprobleme,
iiber Baustellen und Umleitungen und das Stehen im Stau geklagt.
Faktisch durfte dort die Zahl der Baustellen allerdings auch
groBer sein als im Westen, nicht jedoch die Parksuchproblema-—
tik. Die Zahlen deuten insoweit darauf hin, daB durch die Ge-
wohnung die Belastung, die von einzelnen Problemen ausgeht,
gemildert wird. Insoweit sind Rangordnungen, wie sie die Tabel-
le 49 aufweist, auch nicht als stabil und unveranderlich son-
dern als Momentaufnahme einer bestimmten Konstellation und der

damit verbundenen Entwicklungen zu betrachten.
DaB nicht nur Kraftfahrer sondern auch Fubgénger Schwierigkei-

ten mit dem Verkehr in den Innenstadten haben, zeigt der fol-

gende Abschnitt.

5.2.3 Rangordnung der Probleme als FuBganger

Die Problemhierarchie der Fufiganger unterscheidet sich auf

mehrfache Weise von der der Autofahrer. Nicht nur sind die als
dominant erlebten Probleme verstandlicherweise unterschiedlich,
auch die Struktur der Antwortverteilung 1ist anders. Dominierte

bei den Autofahrern vor allem ein Problem, das des Parkens, so
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konzentrieren sich die Konflikte der FuBgénger weniger auf ein
zentrales Thema, stattdessen trifft man auf mehrere, nahezu
gleich gewichtete Problembereiche. Besonders iiberraschend ist
in diesem Zusammenhang, daB nicht Argernisse, die durch den
Autoverkehr hervorgerufen werden, in der Hierarchie ganz oben
stehen. Vielmehr gelten Radfahrer, die auf Gehwegen oder in
Fulgangerzonen radeln, besonders hadufig als das groBte Arger-
nis. Den zweiten Rangplatz nimmt die Belastigung durch Buspuff-
gase ein. Diese Beldstigung, die keinem Autofahrer als unmit-
telbare Ricksichtslosigkeit angekreidet werden kann, rangiert
noch vor den riicksichtslosen Verhaltensweisen, zu denen vor
allem das Zuparken von Gehwegen gerechnet wird. Autos werden in
diesem Zusammenhang vielfach als ,stérend und lastig"“, ,stin-

kend und laut™ bezeichnet.

Tabelle 50: Argernisse und Probleme der FuBganger im Innen-
stadtbereich der GroBstadte

Argernis/Problem Haufigkeit
der Nennung“
1. Radfahrer, die auf Gehwegen oder in FuBgangerzonen 29%
radeln
2. Gestank der Auspuffgase 28%
3. Zugeparkte Geh- oder Biirgersteige 26%
4. Riicksichtslosigkeit der Autofahrer 20%
5. Gedringe auf den Gehwegen 20%
6. Der dichte Autoverkehr 17¢
7. Rilcksichtslosigkeit der Radfahrer 16~
8. Lérm des Verkehrs 16s
8. 2u kurze Griinzeiten fiir FuBginger an Ampeln 13%
10. Lange Wartezeiten filr FuBginger an Ampeln 13«
11l. Leute, von denen ich mich beldstigt fithle 12~
12. Die geringe Zahl an Fufigangeriiberwegen und Zebrastreifen 12%
13. Bettler am StraBenrand 11%

1) Die Befragten konnten bis zu drei Nennungen auswidhlen. N=2.017
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Neben der Tatsache, daB sich das Konflikterleben der Fufiganger
keineswegs auf die Kraftfahrer beschrankt, sondern Radfahrer
ebenfalls eine bedeutende Rolle spielen, wird anhand von Ta-
belle 50 deutlich, dab Aspekte der Verkehrstechnik in diesem
Konflikterleben von nachgeordneter Bedeutung sind. Weder zu
kurze Griinzeiten oder lange Wartezeiten an den Ampeln noch eine
vermeintlich zu geringe Zahl an Uberwegen oder Zebrastreifen
erreichen einen dominanten Platz in der Hierarchie der Arger-

nisse.

Intensivgesprache mit Fubgéngern zeigen zudem, daB diese sich
im Zusammenspiel mit den lbrigen Verkehrsteilnehmern keineswegs
immer und ausschlieBlich als Opfer sehen. Aussagen wie ,Die
FuBganger sind manchmal ,lUberoffensiv™" oder iber das Verhalten
in Mischflachen: ,Die FuBgianger nehmen keinerlei RUcksicht auf
den Autofahrer“ deuten auf diese Einsicht hin. Die FuBgédnger
erleben dabei die Interaktion mit Autofahrern und Radfahrern
vielfach in einer Atmosphiare von Konfrontation und Aggression,
wobei eingestanden wird, daB Konfrontation und Aggression von
beiden Seiten ausgehen. In diesem Zusammenhang ist es daher in-
teressant zu fragen, ob sich die FuBgdngersicht von Personen,
die selber Autofahren, von der Sicht derjenigen unterscheidet,

die keinen Fithrerschein bzw. kein Auto haben.

Tabelle 51: Einstellungsunterschiede zwischen ,reinen™ Ful-

gangern und Fahrerlaubnisbesitzern

,reine FuBganger“ .Fahrerlaubnisbe-
sitzer™

GroRtes Argernis:
-~ Radfahrer, die auf Gehwegen

oder in FuBgangerzonen radeln 21% 32%
~ Gedringe auf den Gehwegen 12¢% 18%
- Riicksichtslosigkeit der Rad-

fahrer 15% 23%

N=627 N=1.390
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Bei einem derartigen Vergleich stellt sich heraus, daf es kei-
nen Unterschied in der Bewertung macht, ob Fithrerscheinbesitzer
tatsdchlich ein Kraftfahrzeug zur Verfiigung haben oder nicht.
Als entscheidende StellgréBe erweist sich vielmehr der Fihrer—
scheinbesitz, denn Unterschiede in der Beurteilung von Arger
und Beldstigung finden sich zwischen ,reinen™ FuBgangern und
solchen Personen, die die Fahrerlaubnis besitzen. Diese Unter—
schiede beschranken sich jedoch auf zwei Aspekte und zwar auf
die Bewertung des Verhaltens der Radfahrer und des Gedranges
auf Gehwegen.

Fukgénger, die einen Fihrerschein besitzen, erregen sich danach
deutlich haufiger iber Radfahrer als ,reine" FuRganger dies
tun. Zudem stdrt FuBganger, die auch Autofahrer sind, das Ge-
drange auf Gehwegen hiufiger als dies bei ,reinen™ FufRgangern
der Fall ist. Hintergrund der unterschiedlichen Bewertung sind
nmoglicherweise Konflikte, die die Fithrerscheinbesitzer als Au—
tofahrer mit Radfahrern haben und die dann als negative Vorer-
fahrung in die Beziehung FuBganger - Radfahrer eingebracht wer-

den.

Radfahrer rufen dabei insbesondere den Unmut der mittleren Al-
tersklassen hervor. Die Jiingeren, die haufig selbst auch Rad-
fahrer sind, beurteilen das Verhalten der Radler weitaus weni-

ger h&ufig negativ.

Betrachtet man generell den Einfluf des Lebensalters auf die
Beurteilung der Probleme der FuBginger, so zeigt sich, daB vor
allem die mittleren Altersklassen, und dort die 25-44j3hrigen,
tber Argernisse als FuBganger berichten. Demgegentiiber duBlern
sich Senioren eher zuriickhaltend. Senioren fihlen sich zuneh-
mend von der Dichte des Verkehrs betroffen, gegeniiber langen

Wartezeiten an Ampeln zeigen sie sich dagegen duldsamer.

Zwischen Mannern und Frauen gibt es nur einen Punkt, in dem sie

sich hinsichtlich der Bewertung deutlich unterscheiden. Frauen
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fihlen sich hiufiger vom Gestank der Auspuffgase belastigt. Fur

Frauen ist dies das meistgenannte Argernis.

Weitaus bedeutsamer als Alter und Geschlecht erweist sich das
stadtische Umfeld, in dem die Betroffenen ihre Erfahrungen ma-
chen. So zeigt eine Sonderauszdhlung der Berliner Befragten der
Reprasentativerhebung, daf die Berliner eine ganz andere Wahr-
nehmung der Problemhierarchie haben. Als groBtes Argernis gel-

ten in Berlin:

Bettler am StraBenrand (44%)

2. Leute, von denen ich mich belastigt fihle (42%)
Radfahrer, die auf Gehwegen fahren (35%)

4, Ricksichtslosigkeit der Radfahrer (33%).

In einer Stadt wie Berlin treten demnach die verkehrlichen Pro-
bleme gegeniiber sozialen Aspekten in den Hintergrund. In Anbe-
tracht der begrenzten Befragtenzahl von 52 sollten die Ergeb-
nisse jedoch nicht Uberbewertet werden. Sie zeigen allerdings,
daB nicht alle Probleme und Argernisse im Verkehrsalltag unmit-
telbar verkehrlichen Elementen entspringen, sondern dal es zur
Beurteilung der Situation einer komplexeren Betrachtungsweise
bedarf. Zudem ist deutlich geworden, daB eine weltgehende
Fokussierung bei der Analyse der Probleme von FuBgangern auf
die Beziehung FuBganger - Auto zu kurz greift. Radfahrer gewin-
nen zunehmend an Bedeutung und stellen ein erhebliches Kon-
fliktpotential dar. Manche Befragten sprechen in diesem Zusam-
menhang von einer ,regelrechten Hackordnung, die wie folgt lau-
tet; Auto - Fahrrad - FuBganger“. Das Gefahrdungsempfinden die-
ser drei Gruppen ist dabei sehr unterschiedlich. So gilt das
Autofahren im innerstadtischen Verkehr als ziemlich sicher.
Uneinigkeit herrscht demgegeniber bei einem Gefahrdungsver-
gleich zwischen FuBgangern und Radfahrern. Manche halten sich
als FuBganger, andere als Radfahrer fiir besonders gefahrdet.
Dieses Gefihrdungsempfinden und die reale Gefahr hangen we-

sentlich von den verkehrlichen Rahmenbedingungen und insbeson-
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dere von den gefahrenen Geschwindigkeiten ab. Aus diesem Grund
beschaftigen wir uns im n&chsten Abschnitt mit MaBnahmen, die
in den letzten Jahren zur Verbesserung der innerstidtischen
Verkehrssituation entwickelt worden sind, sowie deren Bewertung
durch die Offentlichkeit.

5.3 Beurteilung von rechtlichen und technischen MaBnahmen

Mit Hilfe rechtlicher und technischer MaBnahmen versuchen der
Gesetzgeber und die Verantwortlichen der Stadte, Zustinde und
Gegebenheiten, die als MiBstand oder Gefahr empfunden werden,
zu verdandern. Die den Entscheidungen zugrunde liegenden Ziel-
vorstellungen représentieren in aller Regel die Meinung der Jje-
weiligen Mehrheit der politisch Verantwortlichen und deren
Zielvorstellungen decken sich nicht zwangslaufig mit denen der

Mehrheit der betroffenen Bevdlkerung.

Vor diesem Hintergrund wollen wir im Folgenden die Akzeptanz

einer Reihe von rechtlichen und technischen MaBnahmen, die

... das Parken
das Sperren von StraBen
... die Einrichtung von Zonen,
... MaBnahmen zur Verlangsamung sowie

.. die Bevorrechtigung offentlicher Verkehrsmittel

betreffen, aus der Sicht der Bevblkerung beurteilen lassen.

5.3.1 Parken

DaB Parkpldtze in den Innenstddten ein knappes Gut sind, ist
jedem GroBstadtbesucher bekannt, und die Verantwortlichen haben
sich unter dem Schlagwort »Parkraumbewirtschaftung" dieses Pro-

blems angenommen. Bewirtschaftung bedeutet in diesem Zusammen-
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hang, daB kostenloser Parkraum in den Stadten weitgehend oder
v6llig verschwindet, alle Abstellplatze also gebiihrenpflichtig
werden. Auch verteuern sich die Parkgebilhren in aller Regel im

Zuge fortschreitender Bewirtschaftungsmafahmen.

DaB beide Strategien nicht den Beifall der Offentlichkeit fin-
den, dirfte nicht iiberraschen. Interessant ist allerdings, daB
mehrheitlich selbst von denen, die keinen Filihrerschein besit-
zen, derartigen MaBnahmen die Zustimmung verweigert wird. Das
vielfach vorgetragene Argument, daf ,nur“ die Autofahrer gegen

derartige MaBnahmen wéaren, ist also falsch.

Tabelle 52: Einstellung zur Gebiihrenpflicht fir alle Auto-
stellplatze im gesamten Innenstadtbereich/Fuh-
rerscheinbesitz

Fuhrerschein- kein Gesamt
besitzer Fiuhrerschein

.Gebithrenpflicht finde ich...®

..sehr gut 7% 12% 9%
..gut 13z 19= 15%

. .weder gut noch schlecht 22% 33% 26%
..eher schlecht 26% 16% 23%
..sehr schlecht 30% 19% 27%
keine Angaben 1% 1% 1%
100= 100+ 100%

N=1.390 N=627 N=2.017

Zwar ist die ablehnende Haltung der Autofahrer zur generellen

Gebiuhrenpflicht deutlich ausgepragter als bei Nicht-Fuhrer-

scheinbesitzern, aber auch bei letzteren dominiert die Ableh-

nung tber die Zustimmung.

Noch deutlich negativer wird die weltere Verteuerung der Park-

gebithren beurteilt, wie Tabelle 53 zeigt.
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Nur 18% der Bevolkerung und 14% der Fithrerscheinbesitzer befiir-
worten derartige GebiihrenerhShungen. Und so wundert es nicht,
daB 69% der Fiihrerscheinbesitzer erklaren, daB sie bei einer
Parkhausgebiihr von 10,-DM/Stunde nicht mehr mit dem Auto in die
Innenstadt fahren wiirden. Denjenigen, die diese Zahl allerdings
als politische Zielvorstellung zur drastischen Reduktion des
innerstadtischen Verkehrs gern realisiert sahen, sei gesagt,
daB die tatsidchliche Zahl derer, die sich durch derartige Park-
gebithren nachhaltig abschrecken lassen, wahrscheinlich deutlich
geringer ist. Im Rahmen der durchgefiihrten Intensivgespriche
zeichnet sich hinsichtlich der Obergrenze der akzeptierten
Parkgebiihren ein Wert von 4,- Mark pro Stunde ab. Aber auch
hier ist der Hinweis erforderlich, daB derartige Grenzen in
aller Regel flieBend sind und sich im zeitlichen Verlauf ver—

schieben, &hnlich der Anpassung an steigende Benzinpreise.

Tabelle 53: Einstellung zu einer deutlichen Verteuerung der

Parkgebiihren/Fiihrerscheinbesitz

Fihrerschein~ kein Gesamt
besitzer Filhrerschein

»~Eine deutliche Verteuerung

der Parkgebithren finde ich...“

...sehr gut 6% 13% 8%
..gut 8% 13% 10%
..weder gut noch schlecht 20% 30% 23%
..eher schlecht 25% 21% 24%
..sehr schlecht 40% 21z 34%

keine Angabe 1% 2. 1%

100% 100= 100%
N=1.390 N=627 N=2.017

Statt fiir eine Verteuerung des Parkens plédieren 6 von 10 Be-
fragten daflir, das Parken in den Innenstidten zu verbilligen.
Diese flir Kommunalpolitiker méglicherweise absurde Vorstellung
wird ebenfalls nicht nur von Autofahrern sondern auch von

Nicht-Flihrerscheinbesitzern vertreten.
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Tabelle 54: Einstellung zu einer Verbilligung des Parkens in

der Innenstadt/Fihrerscheinbesitz

Fihrerschein-— kein Gesamt
besitzer Fuhrerschein
.Das Parken in den Innen-—
stadten sollte preiswerter
werden.™
stimme ich voll zu 36% 21% 31%
stimme ich weitgehend zu 29% 26% 28%
unentschieden 21% 26% 22%
lehne ich eher ab 8% 15% 10%
lehne ich vdllig ab 6% 10% 7%
keine Angabe 1% 2% 1%
100% 100% 100%
N=1.390 N=627 N=2.017

Bei der Frage, ob zur Verringerung des Verkehrs in den Stadt-
zentren die Zahl der Parkméglichkeiten verringert werden
sollte, oder ob im Gegenteil mehr Parkplatze und Parkhauser in
der Innenstadt bereitgestellt werden sollten, fillt das mehr-
heitliche Votum zugunsten eines ,Mehr"™ an Parkmoglichkeiten

aus.

Nur 29% aller Befragten (26% Fihrerscheinbesitzer und 38% der
Nicht-Fihrerscheinbesitzer) &uBern sich zustimmend zu einem
Riickbau von Parkplatzen. Dieser Gruppe stehen 68% der Befragten
gegeniber (72% Fiihrerscheinbesitzer und 59% Nichtfihrerschein-

besitzer), die fir mehr Parkplétze und Parkhéuser votieren.

Eine der Moglichkeiten, das Angebot an legalem Parkraum in den
stiadten zu vergrdBern, konnte nach Meinung vieler Befragter da-
rin bestehen, viele der derzeit bestehenden Haltverbote, die
regelmdBig mifachtet werden, aufzuheben. 44% der Befragten (46%
der Fihrerscheinbesitzer und 35% der Nichtfihrerscheinbesitzer)
stimmen einem derartigen Vorschlag voll oder weitestgehend zu.
Ablehnung erfahrt eine derartige ersatzlose Entfernung der

Haltverbotsschilder von knapp einem Viertel der Befragten.
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Auf Zustimmung treffen aber nicht nur MaBnahmen, die die Anzahl
der Pa£kplatze im Innenstadtbereich vergréBern, Zustimmung er-

fahren auch alle anderen MaBnahmen, die den Zugang mit dem Auto
zur Innenstadt erleichtern. Dies gilt insbesondere fir Park-

leitsysteme wie auch fir Park-und-Ride-Plitze.
~ Automatische Verkehrsfithrungen und Parkleitsysteme

Zwei Drittel aller Befragten finden die Einrichtung von automa-
tischen Verkehrsfithrungs- und Parkleitsystemen gut oder sogar
sehr gut, nur eine kleine Minderheit von 7% stuft derartige Sy-
steme als eher schlecht ein. Die Bewertungsunterschiede zwi-
schen Autofahrern und Personen, die keinen Fithrerschein haben,
sind bezogen auf diesen Aspekt, gering. Daher iiberrascht es
nicht, daB eine grofe Mehrheit fiir die Einrichtung automati-
sierter Parkleitsysteme votiert. Mehr als acht von zehn Auto-
fahrern sind fiir den Bau derartiger Anlagen, wie die folgende
Tabelle 55 zeigt.

Tabelle 55; Einstellung zur Einrichtung von Parkleitsyste-

men/Fihrerscheinbesitz

Fihrerschein- kein Gesamt
besitzer Fihrerschein
»In allen GroBstédten soll-
ten automatische Parkleit-—
systeme eingerichtet werden.“
stimme ich wvoll zu 46% 33% 42%
stimme ich weitgehend zu 36% 35% 35%
unentschieden 15% 24+% 18%
lehne ich eher ab 3% 5% 3%
lehne ich v$llig ab 0% 1= 1%
keine Angabe 1% 2% 1%
100% 100% 100%
N=1.390 N=627 N=2.017
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Aber auch unter den Nichtautofahrern finden derartige Anlagen
bei mehr als zwei Drittel weitgehende oder volle Zustimmung.
Die Zustimmung zu den Parkleitsystemen driickt sich auch darin
aus, daB 67% der befragten Kraftfahrer erklaren, die Informa-
tionen eines derartigen Systems in fremden GroBstddten auch zu
niitzen, wobei dies nicht zwingend bedeutet, daB sie den Hinwei-

sen konsequent folgen.

- Park-und-Ride

Fiir Park-und-Ride-Platze gilt &hnliches wie fiir Parkleitsy-
steme. Wie die folgende Tabelle 56 zeigt, pladiert auch hier
eine groBe Mehrheit fiir die Einrichtung weiterer Anlagen, die-
ses Votum sagt aber wenig liber die konsequente Nutzung derarti-

ger Einrichtungen.

Tabelle 56: Einstellung zur vermehrten Einrichtung von P+R-

Platzen/Filhrerscheinbesitz

Fuhrerschein- kein Gesamt
besitzer Filhrerschein
»An den Stadtrandern soll-
ten mehr Park-und-Ride-
Pitze eingerichtet werden.™
stimme ich voll zu 35% 40% 36%
stimme ich weitgehend zu 39% 32% 37%
unentschieden 18> 19% 18%
lehne ich eher ab 5% 5% 5%
lehne ich vdllig ab 2% 3% 2%
keine Angabe 1= 2% 1%
100% 100% 100%
N=1.390 N=627 N=2.017

Ein Problem der Park-und-Ride-Plédtze besteht dabei darin, daB
ein erheblicher Teil der ortsfremden Nutzer Schwierigkeiten
hat, den Parkplatz spater mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

wiederzufinden. Die von den 6ffentlicher Verkehrsbetrieben an
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den Haltestellen présentierten Plidne sind hiufiqg so gestaltet,
daB der normale Autofahrer sich iiberfordert sieht, Linien, Um-
steigepunkte und Tarife zu entnehmen. 42% aller Fihrerschein-
besitzer &uBern derartige Bedenken, wenn es darum geht, in

einer fremden Stadt zu einem P+R-Platz zuriickzufinden.

~ Anwohnerparken

Einer der derzeit strittigen Punkte im Bereich des innerstadti-
schen Parkens ist der des Anwohnerparkens. Kommentare von Be-
troffenen wie ,Anwohnerparkplatze sind absolut nervig"™ sind
keine Seltenheit. Hierzu ist allerdings anzumerken, daB Kon-
zepte, die allen Interessen gerecht werden, kaum zu finden
sind. Trotz aller Kritikpunkte ist allerdings festzustellen,
daB ,auch groRflachige Anwohnerparksysteme funktionieren, ohne
dal im Detail genau nachgewiesen werden kann, wo die Fahrzeuge
geblieben sind™ [SCHAAF, 1995, S. 252). Probleme des Anwohner-
parkens entstehen tagsiiber fiir Lieferanten, Vertreter, Arzte
oder andere Besucher. Nachts iibersteigt die Zahl der nachge-
fragten Parkplatze in der Regel die Zahl der verfiigbaren

Plédtze, insoweit wird die Parkplatznot nicht beseitigt.

Trotz dieser Probleme erfreut sich das Anwohnerparken mehrheit-
lich der Zustimmung der Bevolkerung. Wie Tabelle 57 allerdings
zeigt, f&llt diese Zustimmung bel Autofahrern etwas weniger
deutlich aus als bei Personen, die keinen Fihrerschein be-

sitzen.
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Tabelle 57: Einstellung zum Anwohnerparken/Fiihrerscheinbe-
sitz
Fuhrerschein~ kein Gesamt
besitzer Fihrerschein
.Anwohnerparken finde ich..."“
..sehr gut 18% 22% 19%
..gut 30% 35% 31%
..weder gut noch schlecht 33% 30% 32%
..eher schlecht 12% 6% 10%
...sehr schlecht 6% 6% 6%
keine Angabe 1% 1% 1%
100% 100% 100%
N=1.390 N=627 N=2,017

Insgesamt gesehen verdeutlichen die Ergebnisse, daB die Mehr-
heit der Bevdlkerung die L&sung der innerstadtischen Parkpro-
bleme nicht in einer riicksichtslosen Verdrangung des Automobils
oder einer massiven Verteuerung der Parkgebihren sondern eher
in der Schaffung zus&atzlicher Stellplatze sieht, wobel neue
Konzepte wie Parkleitsysteme, die Einrichtung von Park-und-
Ride-Platzen sowie das Anwohnerparken durchaus positiv beur-
teilt werden. Inwieweit diese autofreundliche Haltung durch
eine vielerorts betriebene autofeindliche Politik mittel- oder

langfristig #dnderbar ist, bleibt dabei eine offene Frage.

5.3.2 Sperrungen und Gebihrenpflicht

In allen untersuchten Stadten ist man dazu ubergegangen, den
Fahrzeugverkehr in bestimmten Bereichen oder bestimmte Fahr-
zeugarten Beschrankungen zu unterwerfen. In Deutschland sind
derartige MaBnahmen in Form von FuRgangerzonen, verkehrsberu-
higten Bereichen (Zeichen 325 $tVO) oder als Tempo 30-Zonen
seit langem in Gebrauch. Es sei in diesem Zusammenhang nur an

das in den achtziger Jahren durchgefiihrte Modellvorhaben ,Fla-
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chenhafte Verkehrsberuhigung™ der Bundesanstalt fiir StraBen-
wesen, der Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raum-
ordnung und des Umweltbundesamtes erinnert (vgl. BUNDESANSTALT
FUR STRASSENWESEN, Modellvorhaben Fliachenhafte Verkehrsberu-
higung Band 1-7).

Wir kénnen und wollen an dieser Stelle weder auf die rechtli-
chen und technischen Entwicklungen im einzelnen eingehen.
Zielsetzung dieses Abschnittes ist vielmehr, die Beurteilung

derartiger MaBnahmen aus der Sicht der Biirger zu beschreiben.

Die Diskussion um Sperrungen von StraBen und Bereichen entziin-
dete sich dabei in den letzten Jahren insbesondere an der For-
derung nach einer autofreien Innenstadt. Hierauf haben wir
bereits in Kapitel 5.2.1 hingewiesen. Dort zeigte sich, daB
sich zu der Frage, ob die Zentren der GroRstadte vdllig fiir den
privaten Autoverkehr gesperrt werden sollten, jeder dritte

Bundesbiirger positiv &duBert.

Mehrheitlich werden derartige Sperrungen abgelehnt, wobei
allerdings bei den Nicht-Autofahrern die Zahl derer, die fir
eine v6llige Sperrung der Innenstddte sind, groBer ist als die
Zahl der Gegner. Am Rande sei noch vermerkt, daB von den be-
fragten Berlinern 73% die Sperrung des Zentrums fiir den pri-
vaten Autoverkehr ablehnen. Jeder zweite Berliner Befragte &au-
Berte sich in diesem Zusammenhang sogar vdllig ablehnend. Wegen
der geringen Teilstrichprobe ist dieses Ergebnis jedoch nicht

unbedingt repréasentativ fiir das Berliner Meinungsbild.

Wesentlich ndher liegen die Meinungen von Autofahrern und
Nichtautofahrern zusammen, wenn es um die Sperrung der Innen-

stadte fiir Autos ohne Katalysator bei Smog-Gefahr geht. 70% der ‘
Bevélkerung sind fir eine derartige Sperrung, wobei diese MaB-

nahme auch von 67% der Autofahrer befiirwortet wird. Die Zustim-

mungsrate der Nichtautofahrer ist noch héher, sie liegt bei

75%. Und wie bei der Frage nach der vélligen Sperrung liegt
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auch bei Sperrungen bei Smog-Gefahr die Zustimmungsrate der Se-

nioren héher als die anderer Altersklassen.

Kontrovers wird auch die Sperrung von Straben, um den Durch-
gangsverkehr zu verhindern, beurteilt. Circa ein Drittel be-
fliirwortet derartige MaBnahmen, ein Drittel ist unentschieden

und das restliche Drittel findet sie eher schlecht.

Wie bei den anderen bisher beschriebenen Mafnahmen spielt fur
die Beurteilung die individuelle Perspektive eine wichtige
Rolle. Wie die folgende Tabelle 58 zeigt, halten Fuhrerschein-
besitzer weniger von derartigen Sperrungen als Personen ohne
Fithrerschein, die von derartigen Sperrungen ja auch nicht be-

troffen waren.

Tabelle 58: Beurteilung der Sperrung von StrafBen, um den
Durchgangsverkehr zu verhindern/Fihrerscheinbe-

sitz

Fithrerschein- kein Gesamt
besitzer Fuhrerschein
~Ich finde Sperrungen von
Straffen, um den Durchgangs-—
verkehr zu verhindern..."“
...sehr gut 10% 20+ 13%
..gut 213 24% 22%
...weder gut noch schlecht 33% 33% 33%
...eher schlecht 24% 15% 21%
...sehr schlecht 12+% 6% 10%
keine Angabe 1% 2% 1%
100¢ 100% 100%
N=1.390 N=627 N=2.017

Fir derartige Sperrungen pladieren insbesondere diejenigen, die
selbst wenig betroffen sind. So steigt die positive Beurteilung

(sehr gut) von 7% bei denjenigen, die sich té&glich in Grofi-
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stadtzentren aufhalten, auf 20% bei denen, die fast nie in die
Grofistadt fahren.

Zustimmung von mehr als der Halfte der Befragten (52%) erhalt
der Vorschlag, die Innenstadte fir Lastkraftwagen véllig zu
sperren. Nur 19% lehnen diesen Vorschlag ,eher“ oder ,vdllig"
ab. Bei diesem Sachverhalt unterscheiden sich Filhrerscheinbe-
sitzer kaum von solchen Personen, die keine Fahrerlaubnis be-
sitzen. Die Zustimmungsrate wird nach den vorliegenden Daten
allerdings nachhaltig von der Haufigkeit, mit der man selbst in
die Innenstadt von GroBstadten fihrt, beeinfluBt: Von denen,
die taglich in die City fahren, stimmen 39% fiir eine Sperrung.
Dieser Anteil steigt kontinuierlich, je seltener man selber
fahrt und erreicht mit 61% seinen héchsten Wert fiir diejénigen,

die seltener als einmal pro Jahr die City aufsuchen.

Kontrovers fallt auch die Beantwortung der Frage aus, ob die
Zahl der in die Innenstadt einfahrenden privaten Autos durch

eine Geblihrenpflicht verringert werden sollte.

Tabelle 59: Zustimmung zu einer Gebiithrenpflicht bei der Ein-

fahrt in die Innenstadt/Fithrerscheinbesitz

Fiithrerschein- kein Gesamt
besitzer Fihrerschein
,Durch eine Gebithrenpflicht
beim Einfahren in die
Innenstadt sollte die Zahl
der Autofahrer verringert
werden.“
stimme ich voll zu 8z 17+ 11x
stimme ich weitgehend zu 17¢ 25% 19%
unentschieden 21% 25% 23%
lehne ich eher ab 21% le% 19%
lehne ich vollig ab 308 133 25%
keine Angabe 3% 5= 4%
100% 100% 100%
N=1,390 N=627 N=2.017
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Tabelle 59 zeigt in diesem Zusammenhang, daf ein erstaunlich
hoher Anteil von 30% der Befragten und immerhin 25% der Fih-
rerscheinbesitzer sich durchaus zustimmend &uBlern. Die Mehrzahl
der Autofahrer allerdings lehnt eine derartige Gebihrenpflicht
ab. Diese Ablehnung ist iibrigens nicht etwa bei denen besonders
hoch, die wegen niedriger Einkommen besonders rechnen miissen.
Das Gegenteil ist der Fall, mit steigendem Nettoeinkommen

wiachst auch die Ablehnung derartiger Einfahrtgebiihren.

Im iibrigen gilt, daB Senioren im Alter iiber 65 Jahren weitaus
haufiger rigiden Sperrmafinahmen oder der Einfithrung einer Ge-
biihrenpflicht zustimmen als jiingere Befragte. Zudem zeigt sich
als durchgangiges Bild, daB denjenigen, die wenig oder gar
nicht von den MaBnahmen betroffen wdren, die Zustimmung zu Ein-
schrankungen leichter fallt. So duRern Personen, die nur au-
RBerst selten im Jahr GroBstadtzentren aufsuchen, durchgéngig
haufiger Zustimmung zu SperrungsmaBnahmen oder der Einfihrung
einer Gebiithrenpflicht als solche Befragte, die taglich oder
mehrfach pro Woche in die City fahren. Diesen Aspekt gilt es im
Auge zu behalten, wenn sich Politiker argumentativ auf eine
vermeintliche Mehrheit bei der Durchsetzung von MaBnahmen stit-

zZen.

5.3.3 MaBnahmen zur Verlangsamung

Eines der Hauptprobleme bei allen Versuchen, den Stadtverkehr
sicherer zu machen, liegt in den zu hohen Geschwindigkeiten der
Kraftfahrzeuge. Insbesondere die schwacheren Verkehrsteilneh-
mer, also FuBganger und Radfahrer, profitieren von jeder tat-
sachlichen Geschwindigkeitsverringerung. Die Betonung liegt da-
bei auf dem Wort ,tatsachlich“. Das alleinige Aufstellen von
Schildern taugt allenfalls als Alibi der Verwaltung, als MaB-
nahme zur tatsachlichen Reduktion ist es vielfach unzureichend.
Als effizienter erweilsen sich geschwindigkeitssenkende Regelun-

gen, verbunden mit entsprechenden baulichen Anderungen. Die
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baulichen MaBnahmen kénnen horizontaler Art (z.B. Schwellen,
Aufpflasterungen o.4.) oder vertikaler Art (z.B. Verengungen
des Querschnitts) sein.

Die derzeit verbreitetste Methode der Verkehrsberuhigung be-
steht in Deutschland in der Einrichtung von Tempo 30-Zonen. Wie
wir oben gezeigt haben, folgen die anderen Linder und Stadte
hier langsam. Tempo 30-Zonen scheinen ein Konzept mit Zukunft
zu sein. DaB auch die Akzeptanz dieser Zonen in der Offent-
lichkeit groB ist, belegt die folgende Tabelle 60.

Tabelle 60: Beurteilung von Tempo 30-Zonen/Fihrerscheinbe-
sitz
Fithrerschein- kein Gesamt
besitzer Fihrerschein
»~Die Einrichtung von Tempo
30-Zonen finde ich...“
...sehr gut 20% 32% 24%
..gut 41% 37¢% 40%
...weder gut noch schlecht 24% 16% 22%
..eher schlecht 8% 6% 8%
...sehr schlecht 2% 0% 2%
keine Angabe 4% 7% 5%
100% 100% 100%
N=1.390 N=627 N=2.017

Knapp zwei Drittel der Bevélkerung &dufern sich positiv zur Ein-
richtung derartiger Zonen. Bei Frauen und Alteren (Uber 65 Jah-

re) ist die Zustimmung besonders ausgepragt.

Dagegen findet das Konzept, das vor einiger Zeit seitens des
Deutschen Stddtetags vorgeschlagen wurde, und das ein generel-
les Tempolimit von 30 km/h in der Stadt vorsieht, bei dem auf
HauptverkehrsstraBen als Ausnahme schneller gefahren werden

darf, zwar weniger Zustimmung, aber immerhin &uBern sich 46%
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der Bevblkerung eher zustimmend gegeniiber 29% eher ablehnenden

Stellungnahmen.

Diejenigen, die persdnlich nicht autofahren, sind verstandli-
cherweise weitaus haufiger fir ein derartiges generelles Tempo
30-Modell, mehr als 60% stimmen einem solchen Vorschlag zu.
Auch hier gilt wieder, daB mehr Befiirworter eines derartigen

Konzepts unter den Frauen und den Senioren zu finden sind.

Tabelle 61: Einstellung zu Tempo 30 im gesamten Stadtgebiet/

Fiihrerscheinbesitz

Fihrerschein- kein Gesamt
besitzer Fihrerschein
«I ganzen Stadtgebiet
sollte fir alle Kraftfahr-
zeuge Tempo 30 gelten,
nicht nur in einzelnen Zo-
nen.™
stimme ich voll zu 17% 32% 21%
stimme ich weitgehend zu 23% 29% 25%
unentschieden 23% 21% 22%
lehne ich eher ab 18% 9% 15%
lehne ich vollig ab 18% T+ 14%
keine Angabe 1% 2% 2%
1007 100% 100%
N=1.390 N=627 N=2.017

Noch ausgepragter als zur Einrichtung von Tempo 30-Zonen fallt
die Zustimmung zur Einrichtung von Fufligangerzonen aus. 42% der
Bevolkerung finden derartige Zonen ,sehr gut", weitere 39% stu~
fen sie als ,gut™ ein. Auch hier ist die Zustimmung unter den

Fiuhrerscheinbesitzern ein wenig verhaltener als unter Nicht-Au-

tofahrern.

Damit ist zusammenfassend festzustellen, daB die Einrichtung
von Zonen, in denen langsamer gefahren werden muB oder die als

Schutzbereich fir FuBgdnger eingerichtet werden, auf eine
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breite Zustimmung trifft. Allerdings deuten die Zahlen fiir Ber-
1in darauf hin, daB bei Einrichtung eines dichten Netzes von
Zonen wie beispielsweise in Kreuzberg, die Zustimmung sinkt.
Von 52 befragten Berlinern beurteilt die Halfte die Einrichtung
von Tempo 30-Zonen eher negativ. Diese kritische Haltung der
Berliner ist gegeniiber FuBgédngerzonen nicht feststellbar. Auch
hier sei wieder wegen der kleinen Teilstichprobe vor einer Ver-

allgemeinerung gewarnt.

Ein ganz anderes Meinungsbild als fiir die Tempo 30-Zonen zeigt
sich bei der Frage nach Schwellen und Aufpflasterungen zur Tem—

poreduktion.

Tabelle 62: Einstellung zu Schwellen und Aufpflasterungen/

Fihrerscheinbesitz

Fihrerschein- kein Gesamt
besitzer Fiihrerschein
»Die Binrichtung von
Schwellen und Aufpflaste-
rungen auf der StraBe, um
den Autoverkehr zu verlang-
samen, finde ich..."“
...sehr gut 10% 17% 12%
...gut 20% 32% 24%
..weder gut noch schlecht 27% 29% 27%
..eher schlecht 23% 12+ 19%
...sehr schlecht 19% 9= 16%
keine Angaben 1% 1= 1%
100% 100% 100%
N=1.390 N=627 N=2.017

Hier reicht das Meinungsspektrum von Aussagen wie ,Bremsschwel-
len und Aufpflasterungen gehen mir enorm auf die Nerven...“ und
~Aufpflasterungen sind furchtbar..." bis zu ,Bremsschwellen
finde ich gut, die zwingen Leute, sich an Geschwindigkeitsbe-
schriankungen zu halten“ oder ,Bremsschwellen sind wunderbar,

anders hoért die Raserei ja nicht auf.™ Auch die Repréasentativ-
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befragung spiegelt dieses gespaltene Meinungsbild. 36% der
Bevolkerung duBern sich eher positiv, 35% eher negativ, die
ibrigen Befragten wahlen die ,neutrale™ Mittellage. Dabei lber-
rascht es nicht, daB diese Entscheidung massiv davon beeinfluBt

ist, ob man selbst zu den Autofahrern zahlt oder nicht.

Diejenigen, die keinen Fihrerschein besitzen, beflirworten zur
Halfte derartige Hindernisse, nur 21% vertreten eine eher nega-
tive Meinung. Unter den Autofahrern sind die Verhdltnisse eher

umgekehrt: 42% sind gegen und 30% fir derartige Hindernisse.

Langfristig dirfte davon auszugehen sein, daB derartige Hinder-
nisse, die in der Regel haBlich und gerauscherzeugend fir alle
und nicht nur fir die zu bremsenden Autofahrer sind, aus dem
StraBenbild verschwinden werden. Die Autofahrer werden die
niedrigeren Geschwindigkeiten in Wohnvierteln ,gelernt“ haben
und es wird dieser Hilfsmittel nicht mehr bedirfen. Dies wird
umso eher erreicht werden, je haufiger Innerortsstralen vom Ge-
samterscheinungsbild den Eindruck von Wohn- oder Einkaufsstra-
Ben und nicht von vermeintlichen Rennstrecken vermitteln. Das
Verschwinden derartiger Hindernisse ware jedoch nicht nur aus
asthetischen Griunden zu begrifen. Die Hindernisse heifen nicht
zu Unrecht im Volksmund vielfach ,Schikanen™ und als soiche
werden sie von Autofahrern oft auch empfunden. Und so ist zu
beobachten, daB viele Fahrer nach der ,Schikane", die sie fru-
striert, ihren Aggressionen nachgeben und bewuBt zwischen den
Hindernissen beschleunigen, um anschlieBend wieder hart zu
bremsen. DaB derartige Prozesse der Aggressionserzeugung fur
ein'kooperatives Verkehrsklima disfunktional sind, liegt auf

der Hand.

5.3.4 Vorrechte fiur offentliche Verkehrsmittel

Offentliche Verkehrsmittel erfreuen sich derzeit insbesondere

bezogen auf den Stadtverkehr genereller Zustimmung und es gibt
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nur wenige, die es wagen, gegen eine Forderung des &ffentlichen
Verkehrs zu argumentieren. Dies schlégt sich auch in Befra-
gungsergebnissen nieder. Solange die Fragestellung allgemein
genug formuliert ist, sind hohe Zustimmungsquoten zu MaBnahmen,
die &ffentliche Verkehrsmittel bevorzugen, zu ermitteln. Das
Bild verschiebt sich allerdings ein wenig, wenn den Befragten
die Konsequenzen der Bevorzugung Sffentlicher Verkehrsmittel
fiir die lbrigen Verkehrsteilnehmer vor Augen gefithrt werden.
Wir wollen dies im folgenden an zwel Beispielen deutlich ma-
chen, und zwar am Beispiel der Einrichtung von Sonderspuren fiir
dffentliche Verkehrsmittel sowie der Einrichtung von Vorrang-

schaltungen an Ampeln.

Bei der allgemeinen Frage nach der Einrichtung von separaten
Busspuren &uBern sich, wie die folgende Tabelle 63 zeigt, fast
zwel Drittel positiv, wobei die Einstellungsunterschiede zwi-

schen Autofahrern und Nichtfahrern nicht sehr groff sind.

Tabelle 63: Beurteilung der Einrichtung von separaten Bus-

spuren/Fihrerscheinbesitz

Fithrerschein— kein Gesamt
besitzer Fithrerschein
~Die Einrichtung von sepa-
raten Busspuren finde
ich...™
...sehr gut 23% 30% 25%
...gut 40% 3€x 38%
...weder gut noch schlecht 24% 24+~ 24%
...eher schlecht 9% Tx 8%
...sehr schlecht 3% 1% 3%
keine Angaben 1% 2% 1%
100% 100% 100%
N=1.3%90 N=627 N=2.017
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Deutlich kritischer fallt die Antwortverteilung aus, wenn man
den Befragten die Konsequenzen vor Augen fuhrt. Dies zeigt Ta-
belle 64.

Tabelle 64: Beurteilung der Einrichtung separater Spuren fir
offentliche Verkehrsmittel bei Nennung der Kon-

sequenzen/Fiihrerscheinbesitz

Fihrerschein— kein Gesamt
besitzer Fihrerschein
»Fur alle d6ffentlichen Ver-
kehrsmittel, die in die
Grofistadtzentren fahren,
sollten eigene Fahrspuren
eingerichtet werden, auch
wenn fiir Autos dadurch we-
niger Platz ist.™
stimme ich voll zu 14% 23% 16%
stimme ich weitgehend zu 31% 31% 31%
unentschieden 27% 28« 27%
lehne ich eher ab 15% 9% 13%
lehne ich vollig ab 10% 5% 9%
keine Angabe . 3% 3% 3%
100% 100z 100%
N=1.390 N=627 N=2.017

Uberraschend ist, daB trotz des ausdriicklichen Hinweises auf
die Einschréankungen fur die Autofahrer, diese sich zu 45z posi-
tiv zu derartigen Mafinahmen duBern. Die Ablehnung steigt in der
.prazisierten“ Fragefassung gegeniiber der eher unverbindlicher
formulierten Version der Tabelle 63 von 12% auf 252. Somit
steht fest, daB die Einrichtung von Bus- oder anderen Sonder-
spuren fir o6ffentliche Verkehrsmittel generell auf ein hohes
MaR an Akzeptanz trifft, auch beil den Kraftfahrern und selbst
dann, wenn diesen die einschréankenden Konsequenzen klar gemacht

werden.

189



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 20 ~Chacs und urbanes Leben"

Fast die H&lfte (49%) der Bevdlkerung begriift auch, wenn Busse
und Bahnen an Ampeln bevorzugt werden. Auch bei den Autofahrern
iberwiegt die Zustimmung (46%) eine ablehnende Haltung (22%)
bei weitem, wie die folgende Tabelle 65 zeigt.

Tabelle 65: Beurteilung der Bevorzugung von Bussen und Bah-

nen an den Ampeln/Fihrerscheinbesitz

Fithrerschein- kein Gesamt
besitzer Fiihrerschein
» Die Bevorzugung von Bus-
sen und Bahnen an Ampeln
finde ich...™
..sehr gut 1l6% 26% . 19%
...gut 30% 31% 30%
...weder gut noch schlecht 31% 26% 29%
..eher schlecht 15% 10% 13%
..sehr schlecht 7% 5% 6%
keine Angabe 1% 2% 2%
100% 100% 100%
N=1.390 N=627 N=2.017

Die deutliche Dominanz der Zustimmung verringert sich insbeson-
dere bei den Autofahrern nachhaltig, wenn die konkreten Konse-
quenzen der MaBnahme in der Fragestellung Beriicksichtigung fin-
den. Wie Tabelle 66 zeigt, stimmen unter den geschilderten
Umstdnden nur 39% fiur und 34% der Autofahrer gegen derartige

Vorrangschaltungen.
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Tabelle 66: Beurteilung der Vorrangschaltung an Ampeln fir
offentliche Verkehrsmittel bei Nennung der Kon-—

sequenzen/Fithrerscheinbesitz

Fihrerschein- kein Gesamt
besitzer Fihrerschein
»Flir Busse und Bahnen soll-
ten die Ampeln im Innen-
stadtbereich itberall sofort
auf Grin geschaltet werden,
auch wenn die Autos dadurch
langer warten missen.™
stimme ich voll zu 15% 26% 18%
stimme ich weitgehend zu 24% 28% 25%
unentschieden 25% 25% 25%
lehne ich eher ab 21% 13% 19%
lehne ich véllig ab 13% 6% 11%
keine Angabe 2% 2% 2%
100% 100% 100%
N=1.390 N=627 N=2.017

Allerdings zeigt ein Blick auf die beiden Tabellen 65 und 66

Y

auch, dak auch bezogen auf den Aspekt ,Vorrangschaltung"“ den
6ffentlichen Verkehrsmitteln ein erheblicher ,good will“ entge-—
gengebracht wird. Dieser ,good will™ kénnte in Gefahr geraten,
wenn die derzeit eingerichteten Vorrangschaltungen zu nachhal-
tigen Verkehrsstorungen fithren, wie sie mancherorts zu beobach-
ten sind. Wenn beispielswelse die Vorrangschaltungen zur Folge
haben, daB bestimmte StraRen mit einem Gleiskdrper in Mittel-
lage nur nach langen Wartezeiten gequert werden koénnen und wenn
die Querungsintervalle zusdtzlich zeitlich variabel sind, dem
Bedarf der offentlichen Verkehrsmittel folgend, steigen be:
entsprechendem Verkehrsdruck nach unseren Becbachtungen die

Rotfahrten der Kraftfahrer signifikant an.

Generell ist jedoch zu vermerken, daf offentlichen Verkehrsmit-

teln als wichtigem Trédger innerstadtischen Verkehrs auch von
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den Autofahrern viel Verstandnis entgegengebracht wird, von

einer prinzipiellen ,Anti“- Haltung also keine Rede sein kann.

5.4 Angstpotential beim Besuch von Grofistadtzentren

Das pers®dnliche Sicherheitsempfinden stellt ein wesentliches
Kriterium fiir die Lebensqualitdt dar. Unsicherheit entsteht in
diesem Bereich zum einen durch objektive Gefahren und zum
anderen durch die individuelle Einschatzung der Situation.
Dieses subjektive Empfinden kann durch persdnliche Erfahrungen
gepragt sein, es kann jedoch im Extremfall auch nahezu vollig
abgehoben von der Realit&dt sein und dennoch das Verhalten

beeinflussen.

Bezogen auf die besonderen Probleme der Grofstadt gilt, dab es
gewisse Zusammenh#nge zwischen gebauter Umwelt und Kriminalitéat
gibt. Manche Gebietstypen stehen daher nicht zu Unrecht in dem
Ruf, kriminalit&tsgefidhrdet zu sein. Dies gilt beispielsweise

fiir heruntergekommene Viertel, monofunktionale anonyme Traban-

tensiedlungen oder das ,Bahnhofsmilieu"“.

Neben der Angst vor kriminellen Akten spielt bei einem Teil der
Bevdlkerung auch Angst vor dem Verkehr eine gewisse Rolle und
wie die eingangs beschriebenen Unfallzahlen zeigen, sind der-
artige Bedenken durchaus berechtigt. Aus diesem Grunde wollen
wir im folgenden zunachst einen Blick auf die ,Verkehrsangste"™
als FuBganger, Radfahrer oder Autofahrer werfen. AnschlieBend
beschaftigen wir uns mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln. In
einem dritten Abschnitt gehen wir dann auf das Unsicherheits-

empfinden und die Angst vor Belastigung und Gewalt ein.
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5.4.1 Angst im StraBenverkehr

Angste und Befurchtungen im StraBenverkehr hingen wesentlich
davon ab, in welcher Rolle man sich im StraBenverkehr bewegt.
Wie die folgende Tabelle 67 zeigt, wird die Sicherheitssitua-
tion der Autofahrer positiver als die der FuRginger und Rad-

fahrer eingeschatzt.

Tabelle 67: Beurteilung der Verkehrssicherheit im GroBstadt-

zentrum von Autofahrern, FuBgiangern und Radfah-

rern
Sicherheit von...
..Autofahrern .. .Fullgangern ...Radfahrern
(1) v6llig sicher 17% 14% 9%
(2) ziemlich sicher 42% 37% 20+
(3) ein wenig unsicher 25% 27% 28%
(4) ziemlich unsicher 8% 14% 23~
{5) sehr unsicher 4% 6% 15+
- keine Angabe 4% 2% 61
N=2.017 100% 100% 160+
Durchschnitt 2,4 2,€ 3,2

Wahrend fast 6 von 10 Befragten das Autofahren in der Innen-—
stadt als sehr sicher einstufen und 51% auch die Situation der
FuBgénger eher als sicher klassifizieren, fallt das Bild fur
Radfahrer deutlich negativer aus. Nur 29z stufen deren Situa-
tion als im ,sicheren Bereich™ liegend ein, fir 38% bewegen
sich Radfahrer dagegen im Bereich von ,ziemlich™ bis ,sehr un-
sicher™. Dab insbesondere die Radfahrer als gefihrdet angesehen
werden, machen auch die Mittelwerte deutlich. FuBganger liegen
im Bewertungsmittel von 2,6 weit ndher bei den Autofahrern
{2,4) als bei den Radfahrern (3,2).

Befirchtungen im StraBenverkehr und hier im innerstadtischen

GroBstadtverkehr hangen aber nicht nur von der Art der Ver-
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kehrsteilnahme ab, das Gefiihl der Angst und Unsicherheit ist
zusdtzlich in erheblichem Mafe personenabhingig. Hierbei gilt,
daB Frauen mehr Unsicherheit empfinden als Manner. DaB diese
Aussage durchgangig fiir alle Verkehrsteilnehmerrollen gilt,
macht die folgende Tabelle 68 deutlich.

Tabelle 68: Beurteilung der Verkehrssicherheit in GroBstadt-
zentren/Geschlecht
Ménner Frauen

Sicherheit als...

. .Autofahrer 2,2Y 2,5
. .FuBgénger 2,4 2,8
. .Radfahrer 3,0 3,3

1) Die Zahlen weisen die Mittelwerte der Fiinferskala {(vgl. Tabelle 67) aus.
Je niedriger der Wert, desto geringer das Unsicherheitsempfinden.

Die Unterschiede in der Bewertung zwischen den Geschlechtern
sind beachtlich. Noch deutlicher werden diese, wenn man einmal
die Bewertung ,v6llig sicher™ separat darstellt. Fiir »vollig

sicher™ halten:

- 22% der Manner, aber nur 13% der Frauen das Autofahren
- 20% der Manner, aber nur 9% der Frauen das ZufuBgehen

- 11% der Manner, aber nur 6% der Frauen das Radfahren.

Neben dem Geschlecht bt auch das Lebensalter einen spurbaren
EinfluB auf das Unsicherheitsempfinden aus. Wie zu erwarten,
sind bei &lteren Personen Angste und Beflirchtungen verbreiteter

als bei jungen Leuten. Die folgende Tabelle 69 bestatigt dies.
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Tabelle 69: Beurteilung der Verkehrssicherheit in GroBstadt-
zentren/Alter
Alter
- 24 25-44 45-64 65 u. alter

Sicherheit als...
...Autofahrer 2,3" 2,2 2,14 2,6

.FuBgédnger 2,3 2,5 2,17 3,0

.Radfahrer 2,9 3,0 3,3 3,4

1)

aus .

Die Zahlen weisen die Mittelwerte der Funferskala

{vgl. Tabelle €7)

Je niedriger der Wert, desto geringer das Unsicherheitsempfinden.

Besonders deutlich reduziert sich mit

cherheitsempfinden als Fufiganger. Vollig sicher fihlen sich:

23%
173
122

7%

Wenig EinfluB auf das Sicherheitsempfinden haben dagegen Fakto-
ren wie Fihrerschein- oder Kraftfahrzeugbesitz. Krasse Unter-

schiede finden sich allerdings in der Gefdhrdungswahrnehmung

zwischen West und Ost:

Tabelle 70: Beurteilung der

der bis 24jahrigen
der 25-44jahrigen
der 45-64jahrigen

der iiber 65jahrigen.

Verkehrssicherheit in GroBstadt-

zentren/Bundeslander

Westl. Lander Ostl. Lander
Sicherheit als...
..Autofahrer 2,3 2,0
.Fulganger ) 3,0
.Radfahrer 3,0 3,8

1) Die Zahlen weisen die Mittelwerte
aus. Je niedriger der Wert, desto

den.

der Funferskala (vgl. Tabelle &7)
geringer das Unsicherheitsempfin-

und urkanes Leken™

zunehmendem Alter das Si-
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Es wird deutlich, daB insbesondere die Situation der Radfahrer
in den 6stlichen Landern als sehr kritisch eingestuft wird. Im
Prinzip gilt jedoch fur alle Arten der Verkehrsteilnahme, daB
der innerdrtliche GroBstadtverkehr im Osten deutlich stirker
angstbesetzt ist als im Westen. Dies diirfte im wesentlichen das
Ergebnis der rapiden Umbriiche seit der Wende und der kiirzeren
Anpassungszeit an eine verdnderte Situation sein, einer Situa-
tion, die vor allem zu Beginn de facto hoch unfallbelastet und
gefadhrlich war.

DaB nicht nur Angste im StraBenverkehr sondern auch solche vor

Belastigung und Gewalt von der Situation und persoénlichen Fak-

toren abhdngen, zeigt der folgende Abschnitt.

5.4.2 Angst in 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Angste in 6ffentlichen Verkehrsmitteln sind in den letzten Jah-
ren wiederholt untersucht und in der Offentlichkeit diskutiert
worden. Die wichtigsten Erfahrungen in diesem Zusammenhang sind
sicherlich die, daB Fahrgiste sich nicht in allen offentlichen
Verkehrsmitteln in gleicher Weise gefahrdet fiihlen. So schnei-
den Busse in der Beurteilung relativ gut ab. U-Bahnen und S-
Bahnen gelten vielen dagegen, zumindest zu bestimmten Zeiten,
als gefahrlich. Das Empfinden von Gefahr kann verringert werden
durch Personal, das fir die Fahrgaste sichtbar als Ordnungsfak-
tor auftritt. Ein ganz entscheidender EinfluB geht zudem von
der Tageszelt aus. Wie die folgende Tabelle 71 zeigt, steigt
das Unsicherheitsempfinden bei Nacht dramatisch an. Fithlen sich
am Tage gerade 9% in 6ffentlichen Verkehrsmitteln ,ziemlich®

oder ,sehr unsicher™, steigt deren Anteil bei Nacht auf 48%!
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Tabelle 71: Unsicherheitsgefiihl in 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln bei Tage und bei Nacht

Bei Tage Bei Nacht
,Fihle mich in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln...™
...v8llig sicher 24% T%
..ziemlich sicher 44% 19%
..ein wenig unsicher 23% 25%
..ziemlich unsicher 7% 25%
..sehr unsicher 2% 23%
keine Angabe 1% 1%
N=2.017 100% 100%

Wihrend bei Tage mehrheitlich ein sicheres Gefilhl dominiert,
herrscht bei Nacht mehrheitlich Angst. Drei Viertel der Bevdl-

kerung haben ein mehr oder weniger ungutes Gefihl.

Dieses Unsicherheitsgefiihl ist bel Frauen noch deutlich ausge-
pragter als bei Mannern. Knapp ein Vie:tel (24%) der Manner,

aber 38% der Frauen fithlen sich bereits bei Tage in ¢ffentli-
chen Verkehrsmitteln mehr oder weniger unsicher. Bei Nacht er-
faBt ein Gefithl der Unsicherheit zwel Drittel (66%) der Manner

und 80% der Frauen.

Insbesondere altere Menschen berichten haufiger uber Angste in
5ffentlichen Verkehrsmitteln. Dies gilt sowohl fir Fahrten bei

Tage wie auch bel Nacht.

Unterschiede in der Bewertung finden sich auch zwischen West
und Ost. Diese betreffen allerdings vornehmlich die Situationen
bei Nacht. Wahrend sich bei Tage 69% der BevSlkerung der west-
lichen Bundesliander und 60% der Bewohner der ostlichen Bundes-
lander ,v6llig"™ oder ,ziemlich sicher™ fihlen, sinkt der ent-
sprechende Anteil bei Nacht im Westen auf 29% und im Osten auf

10%. Angst in offentlichen Verkehrsmitteln insbesondere bei
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Nacht stellt insoweit ein Problem dar, das von der Zahl der
Betroffenen her so bedeutsam ist, daB GegenmaBnahmen dringend

geboten scheinen.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, daB die Berliner Be-
fragten ein weitaus positiveres Bild zeichnen. Acht von zehn
Berlinern fihlen sich bei Tage in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
v6llig oder ziemlich sicher und selbst bei Nacht sind es noch
43%, die sich eher sicher fiihlen. Generell deutet sich in die-
sem Zusammenhang an, daf Bewohner von GroRstidten weniger Ang-—
ste mit dem n&chtlichen 6ffentlichen Personenverkehr verbinden

als Bewohner kleinerer Stadte.
DaB es allerdings Umstande gibt, die noch ausgeprigter angstbe-

setzt sind, zeigt sich im n#dchsten Abschnitt, in dem wir uns

mit der Angst vor Beldstigung und Gewalt beschaftigen.

5.4.3 Angst vor Beldstigungen und Gewalt auf der StraBe und in

Parkhdusern

Unabhéngig von den Gefahren des StraBenverkehrs filrchtet sich
eine beachtliche Zahl von Menschen im 6ffentlichen Raum vor Be-
lastigungen und Bedrohungen. Dies gilt nicht nur, wie oben ge~
schildert, fir den Bereich der 6ffentlichen Verkehrsmittel son-
dern im gesamten StraBenraum. Wie die folgende Tabelle 72
zeigt, héngt dort wie in den &ffentlichen Verkehrsmitteln die
Furcht vor Beladstigung und Gewalt entscheidend von der Tages-—
zeit ab. Wahrend sich bei Tage rund zwei Drittel der Bevdlke-
rung einigermafien sicher fithlen, sinkt der Anteil bei Nacht auf

knapp ein Viertel ab.
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Tabelle 72: Unsicherheitsgefiihl vor Belastigung und Gewalt
bei Tage und bei Nacht

tagsiiber nachts

"Ich fihle mich auf der

StraBe..."

..vdllig sicher 20% 7%

..ziemlich sicher 44% 17%

..ein wenig unsicher 25% 23%

..ziemlich unsicher 8% 27¢%
...sehr unsicher 3% 25%
keine Angaben 1% 1%
N=2.017 100% 100%

Die Unsicherheitsgefithle sind bei Frauen haufiger anzutreffen
als bei Mannern, wobei Frauen insbesondere bei Nacht Uber ein
hohes MaB an Unsicherheit berichten. So erklart jede dritte
(32%) weibliche Befragte, dab sie sich bei Nacht ,sehr unsi-
cher“ fithlt. Der entsprechende Anteil bei den Mannern liegt bei
17%.

Ein enger Zusammenhang besteht auch zwischen dem Lebensalter
und der Angst vor Belastigung und Gewalt. Mit zunehmendem Alter
wiachst das Angstpotential. Dies gilt gleichermaben am Tage und
bei Nacht.

Wesentlich bedrochlicher als die StraBe werden in der Offent-
lichkeit jedoch Parkhiuser wahrgenommen. Auch hier lakt sich
ein 'deutliches Tag-/Nachtgefdlle in der Beurteilung nachweisen.
Insgesamt liefern Parkhauser die negativsten Werte. Die Ein-
schatzung von deren Bedrohungspotential tbersteigt das der

sffentlichen Verkehrsmittel bei weitem.

199




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 20 »~Chacs und urtanes Leben™

Tabelle 73: Unsicherheitsgefiihl in Parkhiusern bei Tage und
bei Nacht

tagstiber nachts

»In Parkhdusern fiihle

ich mich...“
..v81llig sicher 13% 4%
...ziemlich sicher 33% 11%
..ein wenig unsicher 30% 17%
..ziemlich unsicher 13% 25%
..sehr unsicher 7% 40%
keine Angabe 4% 3%
N=2,017 100% 100%

Knapp die Halfte fihlt sich zumindest bei Tage in Parkhiusern
mehr oder minder sicher, bei Nacht verringert sich dieser An-
teil auf 15%, Uber 80% fithlen sich nachts dagegen eher unsi-

cher, die H&lfte davon sogar sehr unsicher.

Nach den oben berichteten Ergebnissen ist es keine Uberra-
schung, daB Frauen in besonderem MaBe Angst vor Beldstigung und
Gewalt in Parkh&usern haben. Jede zweite Frau fihlt sich dort
bei nacht ,sehr unsicher.™ Aber selbst das Ausmaf empfundener
Unsicherheit bei Tage ist noch relativ groB, wie die folgende
Tabelle 74, die ausschlieflich die Bewertung von Frauen wieder-
gibt, deutlich macht. Extrem ist allerdings der Anstieg in der
Kategorie ,unsicher™ von tagsiiber 9% auf 50% bei Nacht. Dieses
Ergebnis verdeutlicht, daB es mit der Einrichtung besonderer
Stellpléatze, die ausschlieBlich den Frauen vorbehalten sind,
nicht getan ist. Insbesondere fiir die Nachtstunden sind weitere
MaBnahmen erforderlich, wenn man die Angste der Frauen mindern
will.
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Tabelle 74: Unsicherheitsgefithle von Frauen in Parkhdusern

bei Tage und bei Nacht

tagsuber nachts

.In Parkhdusern fithle ich

mich..."

..v8llig sicher 7% 2%
...ziemlich sicher 29% Te

..ein wenig unsicher 34% 13%
...ziemlich unsicher 17% 23%
...sehr unsicherx 9% 50%
keine Angabe 4% 5%
N=1.065 Frauen 100% 100%

Auch unter dem Blickwinkel, dah zunehmend altere Fahrer im
StraBenverkehr unterwegs sind, sollten zukinftige Parkhauskon-
zepte gesehen werden. Wie zu erwarten sind die Angste der Alte-
ren besonders ausgepragt, wobei bei ihnen zwei Punkte hinzukom-~
men. Die zum Teil schwierigen Fahrmanover fordern oder uberfor-—
dern vielfach altere Menschen in besonderer Weise. Manche Al-
tere meiden Parkhiuser jedoch auch, weil sie dort Orientie-
rungsprobleme haben. So berichtete ein 67jahriger in einem der
Gesprache: ,Und mir passierte es ein paarmal, daB ich im Park-
haus rumrannte und mein Auto nicht mehr fand. Da brach mir der

SchweiB aus. Jetzt fahr ich nicht mehr ins Parkhaus..."

FaBt man die Ergebnisse dieses und des vorangehenden Abschnitts
zusammen, laBt sich eine Hierarchie der empfundenen Gefahrdung
in verschiedenen Situationen entwickeln, die wie folgt aus-

sieht:
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Tabelle 75: Subjektiv empfundene Gefdhrdung im &ffentlichen
Raum
gefshrlich Parkhaus bei Nacht 3, 9"
4 Strafie bei Nacht 3,5
i Offentliche Verkehrsmittel bei Nacht 3,4
| Parkhaus bei Tage 2,7
4 StraBe bei Tage 2,3
wenig gefahrlich Offentliche Verkehrsmittel bei Tage 2,2

1) Mittelwerte einer Fiinferskala. Je niedriger der Wert, desto geringer das
Unsicherheitsempfinden. N=2.017

Es wird deutlich, daB das Sicherheitsempfinden bei Nacht dra-
stisch reduziert ist. Alle Nachtwerte liegen deutlich iiber den
Tagwerten. Zudem zeigt sich, daB die Hierarchie &ffentliche
Verkehrsmittel/StraBe/Parkhaus tags und nachts gleich ist. Es
sel ferner daran erinnert, daB die Bewertungsskalen in der
Rangfolge fiir Manner und Frauen identisch, wertmafig jedoch
versetzt sind: Frauen fithlen sich in allen beschriebenen Situa-—
tionen unsicherer als Manner. Ahnliches gilt fir den Faktor Al-
ter. Auch hier ist die Rangordnung der wahrgenommenen Gefihr-—
dung identisch und es verschiebt sich mit dem Alter nur das Ni-

veau der wahrgenommenen Gefahrdung.

Nicht beriicksichtigt werden konnte in dieser generalisierenden
Darstellung, daB es selbstverstindlich innerhalb der verschie-
denen Situationen ein breites Spektrum unterschiedlichen Ge-
fahrdungsausmaBes gibt. Hierauf haben wir bereits bei der Be-
schreibung einiger Parkhaussituationen in den finf Beobach-

tungsstadten hingewiesen.
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6. AUSBLICK AUF ZUKUNFTIGE ENTWICKLUNGEN

Die vorliegende Studie hat deutlich gemacht, dah die vielfach
anzutreffenden Horror- und Infarktszenarien nicht zwingend das
zukiinftige Bild der Stadte und Innenstadte beschreiben. Diese
optimistische Prognose stiitzt sich im wesentlichen auf die
Tatsache, daB die Anpassungsfahigkeit der Verkehrsteilnehmer
deutlich ausgepragter zu sein scheint, als dies von Ingenieuren
und Planern hiufig angenommen wird. Zum gleichen Ergebnis kam
ibrigens auch die vorangehende UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung
iber Verkehrsprobleme auf den Autobahnen, in der gezeigt werden
konnte, daB die reale Verkehrsdichte die Werte der theoreti-

schen Rechenmodelle vielfach iibersteigt.

Bezogen auf die Innenstadte hat die Untersuchung zudem gezeigt,
daB es MaBnahmen gibt, mit denen ein Chaos verhindert werden
kann. Auf das Instrumentarium, das hierfilir zur Verfiugung steht,

wollen wir im folgenden eingehen.

Sicherlich wird es in Zukunft nicht ohne Zugangsbeschrankungen
und auch Sperrungen fir den motorisierten Individualverkehr
gehen. Diese Beschrankungen werden auch den Lieferverkehr
petreffen, der zunehmend mit kleineren Lieferfahrzeugen in
befristeten Zeiten abgewickelt werden wird. Giterverteilzen-
tren, von wo aus kleine Fahrzeuge die Innenstidte beliefern,
werden zunehmende Verbreitung finden. Gliterverteilzentren
allein werden die Probleme des Lieferverkehrs allerdings nicht
16sén. Insbesondere bei der Feinverteilung in engen Innen-
stadten wird man vermehrt auf Kleinsttransportmittel im Stile

einer (motorisierten?) Sackkarre zuruckgreifen.

Die FuBgingerbereiche selbst werden eine zunehmende Mediter-
ranisierung des StraBenraumes erleben, d.h. StraBencafés und
Out-door Aktivitidten werden eine wachsende Rolle spielen.
Verstarkt wird dieser Effekt, wenn endlich die Ladenschlufi-

seiten flexibler gehandhabt werden. In wettermabig benachtei-
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ligten Stédten wird sich die Urbanitat in einer Zunahme ilber—
dachter Passagen und Einkaufszentren niederschlagen, die eben-
falls ein eher mediterranes Ambiente vermitteln.

Konflikte werden sich zunehmend im Zusammenleben von FuBgangern
und Radfahrern ergeben. Es wird nicht gelingen, Flachen, die
den FuBgdngern vorbehalten sind, von Radfahrern freizuhalten.
Die Konzepte der FuBgingerriume werden dies beriicksichtigen
missen. Radfahrer per Gesetz oder durch Absperrungen aus den
Bereichen fernzuhalten, ist eine Illusion und allenfalls mit

stdrksten repressiven MaBnahmen durchzusetzen.

Nicht nur die Abgrenzung der Fullgdngerflachen gegeniiber dem
vierrddrigen Kraftfahrzeugverkehr wird mit Hilfe von Absper-
rungen noch weiter zunehmen. Es wird generell zu einer starke-
ren Zuordnung der Verkehrsriume der verschiedenen Verkehrsteil-
nehmergruppen kommen, mit dem Versuch, die widerrechtliche Be-
nutzung zu unterbinden. Dies wird zur weiteren »~Verpollerung"®

der Innenstddte beitragen.

Ein besonderes Problem werden dabei die Fahrer leicht moto-—
risierter Zweirdder darstellen. Da diese Gruppe ihr Verhalten
stark an dem der Radfahrer orientiert, besteht die Gefahr, daB
auch diese motorisierten Fahrzeuge in den FulBgédngerraumen an-—
zutreffen sind. In diesem Zusammenhang erscheint es den Autoren
wichtiger, dahin zu wirken, daB die verschiedenen Verkehrsteil-
nehmergruppen ein vertr#égliches Miteinander lernen, statt mit

Repression die Einhaltung von Separierungsregeln zu erzwingen.

Es ist abzusehen, daB das Radfahren weiter zunehmen wird, wobei
eines der Probleme sein wird, die FuBganger zu schiitzen. Da der
langfristige Trend niedrigere Fahrgeschwindigkeiten der Kraft-

fahrzeuge innerorts erwarten 14Bt, kénnen und sollten Radfahrer
zunehmend auf der Fahrbahn oder bei entsprechender StraBenbrei-—
te auf Radfahrstreifen am Fahrbahnrand fahren, um die Konflikte

mit den FuBgéingern zu reduzieren.

204




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Kr. 20 .Chacs und urbanes Leken™

Generell ist davon auszugehen, daB langfristig weitere MaBnah-
men zur Tempodrosselung ergriffen werden. Tempo 30-~Zonen und
verkehrsberuhigte Bereiche werden zahlenm&fRig und vom Umfang
her zunehmen und es wird ein Zeitpunkt erreicht werden, an dem
festgestellt werden wird, daR das seinerzeit vom Deutschen
stadtetag (vgl. KIEPE 1989) vorgeschlagene Modell, Tempo 30 zur
innerértlichen Regelgeschwindigkeit zu machen und nur auf
HauptstraBen als Ausnahme hdhere Geschwindigkeiten zuzulassen,
die adiaquate Losung gewesen ware. FUr den LernprozeR, der mit
der Verbreitung der Temporeduktion einhergeht, erweist sich das
derzeitige Vorgehen, das die Geschwindigkeitssenkung per Ver-

kxehrszeichen verordnet, allerdings méglicherweise als besser.

Ob dabei das Tempogebot ,Schrittgeschwindigkeit™ in verkehrs-
beruhigten Bereichen durch ein realitatsnaheres Limit, wie dies
in europaischen Nachbarléandern durchaus iiblich ist, ersetzt

wird, bleibt abzuwarten.

Die derzeit vielerorts anzutreffenden MaBnahmen zur Geschwin-
digkeitsreduktion in Form von Aufpflasterungen, Verengungen und
Verschwenkungen haben wahrscheinlich keine zZukunft. Diese als
,Schikanen“ bezeichneten kunstlichen Hindernisse erzeugen psy-
chologisch erhebliche Widerstande und sind von daher zur Errei-
chung der erwinschten Kooperation unzweckmiafig und werden in
dem MaBe, in dem Kraftfahrer die neuen niedrigeren innerdrt-
lichen Geschwindigkeiten ,gelernt™ haben, entbehrlich werden.
Gleichzeitig wird sich allerdings die Konzeption der inner-
6rtlichen StraBenraume so andern, daB keine Straken mehr in
einer Form ausgebaut werden, daB diese einen ~Rennstrecken-
charakter® aufweisen. Die StraBen selber werden ihren Beitrag
sur Urbanitit und Lebensqualitat liefern, ser es durch die
Verteilung der Raume auf die verschiedenen Nutzergruppen, sei

es durch Moblierung und Begrunung.

Das Hauptproblem des innerst&adtischen Verkehrs bleibt auf ab-

sehbare Zeit das Parken. Dies liegt nicht zuletzt daran, dabh
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dieses Problem weder in der Vergangenheit noch heute sachge-
recht angegangen wurde. Die vOllige Vertreibung des Autos aus
den Innenstaddten erscheint in diesem Zusammenhang weder sinn-
voll noch machbar und wird auch in Zukunft nicht stattfinden.
Auf der anderen Seite zeigt sich, daB die Stadte, die friihzei-
tig Parkplatze und Parkhiuser (Briissel/Paris) angelegt haben,
weitaus weniger Parkprobleme haben als solche, die nichts in
dieser Richtung unternommen haben. Der gezielte Riickbau von
Parkflachen scheint insoweit ein Irrweg, eher ist das Gegenteil

zu empfehlen.

Unzweifelhaft werden die Parkgebithren weiter steigen, auch
werden, soweit dies nicht schon geschehen ist, alle Parkplatze
im 6ffentlichen StraBenraum gebiihrenpflichtig. Zu hoffen
bleibt, daB die der Parkraumbewirtschaftung zugrunde liegenden
Konzepte der Stadte weniger an der Einnahmenmaximierung sondern
an der Ldsung der innerstidtischen Abstellprobleme orientiert

sind.

Da heute ein erheblicher Teil des StraBenverkehrs auf den
Parksuchverkehr entfallt, werden Parkleitsysteme zunehmend
Verbreitung finden und dabei anspruchsvoller und zuverlassiger
werden. Inwieweit allerdings technische Entwicklungen, die das
Parken und den Parksuchverkehr wber aufwendige Informations-,
Leit- und Ortungssysteme beeinflussen wollen, mehr als eine
Spielerei technikglidubiger Experten sein werden, bleibt abzu-
warten. DaBl bei der Suche nach manchen Mbglichkeiten des Par-
kens nicht nur Technik und Elektronik gefragt sind, zeigen die
Erfahrungen aus Rom. Gleichzeitig lehrt das Beispiel Rom aber
auch, daB es zwingend des regelnden Eingriffs bedarf, wenn das

Chaos verhindert werden soll.
Wunder sollten auch nicht vom Park-und-Ride erwartet werden.

Zum einen gelingt es nur begrenzt, Fahrer zum Umsteigen zu be-

wegen. Dies gilt insbesondere dann, wenn die Parkplatze nicht
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bewacht sind oder der Fahrer Probleme hat, den Park-und-Ride-

Platz wiederzufinden.

Dies schlieft allerdings nicht aus, dabh GroBparkanlagen, die
eine Vielzahl zusatzlicher Dienste anbieten, gebaut werden.
Aber auch hier sind Grenzen gesetzt, nicht zuletzt durch die
begrenzten Kapazitaten der dffentlichen Verkehrsmittel. Letz-
tere werden in der Zukunft weiter ausgebaut werden und an Kom-—
fort zunehmen. Ihre Akzeptanz wird nicht zuletzt davon abhan-
gen, inwieweit es gelingt, Angste und Widerstdnde, die mit
deren Benutzung verbunden sind, abzubauen. DaR dies moglich

ist, zeigen Beispiele des Auslands.

Die lange geschmihte StraBenbahn wird wieder an Bedeutung
gewinnen, insbesondere, wenn sie unmittelbar in das Netz der
Eisenbahn und S-Bahnen integrierbar ist. Wichtiger als die Art
der Transportmittel ist fir den 6ffentlichen Personennahverkehr
eine einfachere Tarifstruktur. Zudem werden Neuentwicklungen im
bargeldlosen Zahlungsverkehr, z.B. mit Karten, helfen, die Sy-

steme nutzerfreundlicher zu gestalten.

Aber nicht nur die 6ffentlichen Verkehrsmittel und deren Struk-
turen werden sich andern, auch die Kraftfahrzeuge und deren
Nutzung werden sich wandeln. Die Autos werden weniger Schad-
stoffe ausstoBen und damit wird der Hauptkritikpunkt der Fuf-
ganger am Kraftfahrzeug in der Stadt an Gewicht verlieren. Ob
sich ein Trend zu kleineren und flexibler benutzbaren Fahrzeu-
gen in der Stadt durchsetzen wird, bleibt abzuwarten. Die da-
raus abzuleitenden positiven Effekte auf die Fliissigkeit des
Verkehrs und das Parken sollten allerdings nicht Uberschatzt

werden.

Neue Nutzungsformen des Automobils, wie die des Car-Sharing,
werden einen begrenzten Beitrag zur Reduzierung der innerdrt-
lichen Verkehrsprobleme leisten. Eine vom Bundesminister fir

Verkehr durchgefithrte Untersuchung sieht dementsprechend Car-
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Sharing auch nur als einen Baustein eines umweltorientierten

Verkehrssystems, dessen Akzeptanz begrenzt sein wird.

Grundlegende Voraussetzung, daB die hier beschriebene positive
Entwicklung auch Realitdt wird, ist allerdings, daB die Ver-
kehrsteilnehmer ihr eigenes Verhalten kritisch hinterfragen.
Dieses Hinterfragen betrifft nicht nur die Verkehrsmittelwahl
sondern insbesondere auch die Frage nach der Notwendigkeit von
Fahrten. Mobilitédt aller um jeden Preis fihrt nicht nur in den

Innenstéddten zwangsliufig ins Chaos.
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7. ZUSAMMENFASSUNG IN 30 THESEN

Die Vielfalt der berichteten Ergebnisse verstellt leicht den
Blick auf die zentralen Erfahrungen der vorliegenden Untersu-
chung. Aus diesem Grunde wollen wir an dieser Stelle die wich-

tigsten Punkte schlaglichtartig zusammenfassen.

Als Darstellungsform greifen wir dabei, wie in den vorangehen-
den UNIROYAL-Verkehrsuntersuchungen, auf thematisch gruppierte
Thesen zuritick. Die pointierte Formulierung der Thesen und deren
radikale inhaltliche Verkiirzung legen es nahe, bei Bedarf Riick-
griff auf die inhaltlichen Grundlagen zu nehmen. Um dies zu er-—
leichtern, enthdlt jede These einen Hinweis auf den Abschnitt
dieses Berichts, der als Grundlage der formulierten Thesen

dient.

7.1 Finf Thesen zum Verkehr in finf Metropolen

Das wichtigste Ergebnis eines Vergleichs zwischen den funf Me-
tropolen besteht darin, daf jede Stadt eine Vielzahl struktu-
reller und verkehrlicher Eigenheiten besitzt, die individuelle
Losungen erfordern. Dies gilt, obwohl alle Stadte mit ver—
gleichbaren Herausforderungen wie Parkproblemen und Fragen der
Erreichbarkeit konfrontiert sind. Hierzu ist folgendes festzu-

stellen:

1. In Berlin, Briissel, Madrid und Paris ist es grundsatzlich
mdglich, bedeutsame Ziele in der Innenstadt mit dem PKW zu

erreichen. {4.4]

Dies gilt selbst bei Beriicksichtigung der Parkprobleme. Park-
plitze sind insbesondere in Parkhausern zu finden. Allein in
Rom stellt sich die Situation anders dar, dort ist die Erreich-
barkeit wegen der Teilsperrung der Innenstadt und wegen fehlen-
der BAbstellpléatze fiur Autofahrer nicht mehr sichergestellt.
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1

- Zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln als Alternative zum Indivi-

dualverkehr ist folgendes festzuhalten:

2. Unter Zeitaspekten konnen &ffentliche Verkehrsmittel nur
in Berlin und Rom mit dem Auto konkurrieren. [4.7.2]

In den anderen Metropolen ist die Benutzung der &ffentlichen
Verkehrsmittel mit zum Teil deutlichen Zeitﬁachteilen verbun-
den. Der Autoverkehr selbst bewegt sich in den fiUnf Stadten auf
sehr unterschiedlichen Geschwindigkeitsniveaus. Relativ gut
voran kommt man in Berlin und Briissel, Madrid erréicht einen
Mittelwert und mehr Zeit benbtigt man in Paris und Rom. Hin—
sichtlich des Klimas auf den Straﬁen zeigt jede der funf Stadte

ein hohes MaB an Individualitat.

3. Das Verhalten der Verkehrsteilnehmer unterscheidet sich in
den funf Metropolen nachhaltig hinsichtlich der Disziplin,
Kooperation und Flexibilit#t. [4.1]

Als Beispiele typlscher Verhaltensstlle ndgen die Gurtanlege—
quoten oder der Umgang mlt roten Ampeln dienen:

4. In Berlin und Péris liegen die Gurtanlegequoten bei tiber
90%, in Madrid und Briissel zw1schen 35% und 40% und in Rom
bei unter 5%. [4.1]

5. In Berlln, Briissel, Paris und Rom trifft man bei etwa je~-
der dritten Ampelphase auf einen Rotfahrer, in Madrld
fahrt in mehr als 8 von 10 Rotphasen mlndestens noch ein
Fahrer bei Rot. [4.3.2]

Diese Verhaltensstile haben einen unmittelbaren EinfluR auf die

Verkehrssicherheit, auf die wir in den folgenden Thesen elnge—
hen wollen:
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7.2 Vier Thesen zur Verkehrssicherheit in der Stadt

Trotz aller Unterschiedlichkeit zwischen den Stadten zelgen die

Unfallstatistiken eine wichtige Gemeinsamkeit:

6. In allen Metropolen stellen FuBganger den grdften Anteil
der Verkehrstoten. {3.3]

Die hohe Opferrate der FuBgénger legt die Frage nach deren Mit-
verantwortlichkeit am Unfallgeschehen nahe. Fir Deutschland

gilt in diesem Zusammenhang:

7. Bei Unfallen zwischen PKW-Fahrern auf der einen Seite und
FuBgangern und Radfahrern auf der anderen Seite ist mehr-
heitlich der PKW-Fahrer fiir den Unfall verantwortlich.
[{3.2.3] '

Bei Kollisionen zwischen Fufgdngern und PKW trifft in 39% der
Falle den FuBginger die Schuld. Bei den Radfahrern liegt der
Verschuldensanteil bei 31%.

Hinsichtlich des Alters der Verkehrsopfer gilt:
8. In Briissel, Madrid, Paris und Rom dominieren die mittleren
Altersklassen, in Berlin die Alteren bei den Getoteten.

[3.3]

In Deutschland hat sich die innerdrtliche Verkehrssicherheit

dabei wie folgt entwickelt:
9. Das Risiko eines innerértlichen Verkehrsunfalls mit Perso-
nenschaden hat sich auf dem Gebiet der alten Bundesrepu-

blik in den letzten 20 Jahren etwa halbiert. [3.2.1]

Das Risiko, bei einem derartigen Unfall getdtet zu werden, hat

sich sogar um 80% verringert.

211




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 20 ~Chaos und urbanes Leben“

Die Unfallgefahr ist jedoch nur ein Aspekt der in der Stadt er-
lebten Gefdhrdungen, wie die beiden folgenden Thesen zeigen.

7.3 Drei Thesen zum Unsicherheitsempfinden in der Stadt

Im StraBenverkehr existiert ein differenziertes Sicherheitsemp-

finden, das von der Art der Verkehrsteilnahme abhéangt.

10. Als Autofahrer fihlt man sich in Innenstadten relativ si-
cher. Stérkere Unsicherheitsgefithle verbinden sich mit dem
Radfahren. [5.4.1] ’

Die Rolle des FuBgingers rangiert im Sicherheitsempfinden zwi-
schen Autofahrer und Radfahrer. Unsicherheitsgefiihle entstehen
insbesondere bei Nacht. Dies gilt fir &ffentliche Verkehrsmit-—

tel und starker noch fiir Parkhauser.

11. Knapp 75% der Bevtlkerung filhlen sich bei Nacht unsicher
in 6ffentlichen Verkehrsmitteln. [5.4.2]

12. Uber 80% der Bevdlkerung fiihlen sich bei Nacht in Parkh&u-

sern unsicher. [5.4.3]

Die n&chtlichen Angste in 6ffentlichen Verkehrsmitteln und
Parkhdusern stellen insoweit ein so gravierendes Problem dar,

daf GegenmaBnahmen dringend geboten scheinen.
Mit der Tatsache, daf Innenstadte nicht nur Angst verbreiten

sondern erhebliche Attraktivitédt besitzen, beschaftigen sich
die folgenden vier Thesen.
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7.4 Vier Thesen zur Attraktivitdt von Innenstédten

Die Bewertung der Faktoren, die die Attraktivitat einer Innen-
stadt ausmachen, hidngt wesentlich vom Standpunkt des Betrach-
ters ab. So wundert es nicht, daB dort bestimmte Gruppen eher

anzutreffen sind als andere.

13. Innenstédte sind eher der Treffpunkt jlngerer Menschen und
von Personen mit besserem tkonomischen Hintergrund.
[5.1.1] '

Fir den Durchschnittsbiirger reduziert sich dabei die Bewertung
der Urbanitit auf wenige Punkte:

14. PFir den Mann auf der Strafe sind Aspekte des Einkaufens
wichtigster Attraktivitdtsfaktor der Stadt und Zeichen der
Urbanitat. [2.4]

15. An zweiter Stelle bei der Vermittlung urbanen Ambientes

steht die Gastronomie. [2.4]

Vor diesem Hintergrund wundert es nicht, daB die derzeitige La-
denschlufiregelung nur sehr begrenzt Zustimmung findet.

16. Nur ein Drittel (34%) der Bevdlkerung ist mit der derzei-
tigen LadenschluBregelung einverstanden. [2.4.1]

38% sind fiir eine freie Entscheidung der Ladenbesitzer, und die

bevorzugte Ladenschlufzeit liegt zwischen 20.00 Uhr und 21.00
Uhr.
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7.5 Funf Thesen zu den Hauptproblemen des innérstédtischen

Verkehrs\und zur Verkehrsmittelwahl

Urbanitat, Lebensqualitdt und Verkehr stehen ih einem komplexen
Spannungsverhdltnis zueinander. Dabei stellt sich die Problem-
lage je nach Art der Verkehrsbeteiligung sehr unterschiedlich

dar.

17. Das Hauptproblem fiir die Autofahrer besteht bei Fahrten
ins GroBstadtzentrum in der Suche nach einem Parkplatz.
[5.2.2]

Das Problem Parkplatzsuche rangiert damit deutlich vor Schwie-
rigkeiten mit Baustellen und Umleitungen sowie Staus und Park-
gebiihren.

Die FuBgénger erleben andere Beeintr#ichtigungen im innerstadti-

schen Verkehr als besonders belastend.

18. Hauptargernis flr die FuBginger sind riicksichtslose Rad-
fahrer. [5.2.3}

Bezogen auf die Automobile fiihlen sich FuBg#inger vor allem
durch Abgase belastigt. Trotz aller Probleme und Beeintrichti-.
gungen gilt allerdings:

19. Der PKW ist trotz wahrgeﬁommener Nachteile das bevorzugte

Fahrzeug fir die Fahrt ins Zentrum. [5.1.3 + 5.1.4]

Dies heifit allerdings nicht, daB alle Autobesitzer,auch tat-

séchlich mit ihrem PKW in die Innenstadt fahren.

20. Circa jeder sechste PKW-Beésitzer verzichtet bei der Fahrt
ins Grofistadtzentrum auf die Benutzung seines Fahrzeuges.
[5.1.3] .
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Die Nutzung von P+R-Angeboten wird in diesem Zusammenhang zwar
positiv beurteilt, sie stellt die Fahrer jedoch vor einige Pro-

bleme.’

21. Fast die Halfte der Autofahrer ist unsicher, in einer

fremden GroBstadt einen P+R-Platz wiederzufinden. [5.3.1]

Park und Ride stellt dabei nur eine der zahlreichen Lésungsvor-
schlige zur Verbesserung der innerstiddtischen Verkehrssituation
dar. Wie andere L&sungen beurteilt werden, zeigen die Thesen

des letzten Abschnitts.

7.6 Neun Thesen zu einer Reihe von L&sungsvorschldgen zur Ver—

besserung der innerstddtischen Verkehrssituation

Radikale Losungen finden keine Zustimmung in der Bevdlkerung,

wie die folgenden Thesen zeigen:

22. Die vdllige Sperrung der Innenstadte fiir den Autoverkehr
findet keine Mehrheit in der Bevolkerung. [5.2.1]

Nur ein Drittel stimmt derartigen Vorschligen zu. Anders sieht
dies aus, wenn es um die Sperrung fiir bestimmte Fahrzeugklassen

oder unter besonderen Bedingungen wie beispielsweise Smog geht:

23. Uber die Halfte (52%) der Bevdlkerung ist fir eine Sper-
rung der Innenstadte fur Lastkraftwagen. [5.3.2]

24. Die Sperrung der Innenstiddte bei Smog flir Automobile ohne
Katalysator wird von 70% der Bevolkerung befiirwortet.
[5.3.2]

Hinsichtlich der Behandlung der Parkprobleme. unterscheiden sich

die derzeit gangigen Konzepte nachhaltig von den Vorstellungen
der breiten Offentlichkeit:
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25. Mehr als zwei Drittel der Bevdlkerung pladieren fiir den
Bau zusatzlicher Parkplitze und Parkhduser in den Innen--
stadten. [5.3.1]

Auch die derzeit vielerorts betriebene Politik der Parkgebiihren

findet nur sehr begrenzt Zustimmung.

26. 60% der Bevdlkerung pliadieren fiir eine Verbilligung des
Parkens. [5.3.1]

Ahnlich negativ ist die Einstellung zur generellen Gebithren-
pflicht aller Stellpldtze im Innenstadtbereich. Gebiihren als
Steuerungsinstrument fur den Zugang zu den Innenstadten findet

ebenfalls nur begrenzte Zustimmung.

27. Eine Gebithrenpflicht fir die Einfahrt in Innenstédte fin-
det die Zustimmung von 30% der Bev&élkerung. [5.3.2] .

Die Geschwindigkeitsdémpfung in den Innenstidten, die, ver-—
gleicht man die funf Metropolen, bisher nur in Berlin nach-
haltig betrieben wird, trifft in Deutschland auf breite Zustim-

mung.

28. Fast zwel Drittel ({64%) der Bev®lkerung beurteilen die
Einrichtung von Tempo 30-Zonen positiv. [5.3.3]

Generell gilt, daB Zonen, in denen langsaﬁer gefahren werden
mufl, oder die zum Schutze von Fuligingern eingerichtet werdeﬁ,
auf breite Zustimmung rechnen konnen. Weniger einhellig ist das
Meinungsbild hinsichtlich der Einstellung zu Bremsschwellen und

Aufpflasterungen.

29. Nur gut -ein Drittel (36%) der Bevélkerung beurteilt
Schwellen und Aufpflasterungen positiv. [5.3.3]:
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Weitaus positiver fillt dagegen die Beurteilung von Vorrechten

von 6ffentlichen Verkehrsmitteln aus.

30. Die Einrichtung von Busspuren und die Vorrangschaltung fiir
6ffentliche Verkehrsmittel stoft auf positive Resonanz.
[5.3.4]

Die positive Einstellung ist auch bei Autofahrern anzutreffen
und bleibt selbst dann erhalten, wenn explizit auf die Nach-

teile fir den einzelnen Kraftfahrer hingewiesen wird.

Die Untersuchung zeigt insoweit, daB wir in den meisten GroB-
stéddten weder das gefiirchtete Chaos zu verzeichnen haben, noch
steht der ,Stadt-“ oder ,Verkehrsinfarkt™ bevor. Ldsungen sind
zwar micht immer leicht zu finden, aber insgesamt erweist sich
das System Stadtverkehr als flexibler als haufig angenommen

wird.
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8. METHODEN

Die empirischen Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung stiit-
zen sich zum einen auf Beobachtungen und Messungen, die vor Ort
in den funf Metropolen durchgefithrt wurden. Zum anderen basie-
ren sie auf Befragungsergebnissen, die im Rahmen einer bundes-
weiten Reprédsentativerhebung in Deutschland gewonnen wurden.

Uber beide Wege der Datengewinnung geben die folgenden Ausfith-

rungen Auskunft.

8.1 Beobachtungen und Messungen

Die Analyse des Verkehrsgeschehens in den finf ausgeWéhlten Me-
tropolen stiitzt sich auf eine Reihe unterschiedlicher Beobach-

tungsverfahren.

Um die unterschiedlichen Problemlagen der Verkehrsteilnehmer-
gruppen hinreichend beriicksichtigen zu kénnen, erfolgten sowohl
Rundgange zu FuB, sowie Fahrten mit dem PKW und 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. Das Beobachter-Team bestand in allen Stéadten
aus den beiden Autoren. Die Beobachtungen fanden im Zeitraum
Marz bis Mai 1995 statt.

Die Rundgéange zu Fup dienten zum einen der Beobachtung des ur-
banen Lebens in der Innenstadt, des Lieferverkehrs und des
Parkverhaltens. Zum anderen erfolgten dabei die Analysen zum
Verhalten an Signalanlagen und die Passantenzadhlungen in den

FuBgéngerzonen.

Als Grundlage diente zum einen ein offen strukturierter Katalog
von Beobachtungstatbesténden, der die Mdglichkeit der Einbezie-
hung von Besonderheiten oder Eigenheiten der jeweiligen Stadt

vorsah. Fir die Registrierung quantitativer Aspekte standen un-

tersuchungsspezifische Protokollbdgen zur Verfiigung.

218



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Hr. 20 .Chacs und utbanes Leben™

Mit Hilfe von Beobachtungsfahrten mit dem PKW wurde das Ver-
kehrsgeschehen aus der Sicht des Autofahrers erfaft. Haupt-
aspekte der Beobachtungen waren Fragen des Fahrstils, der
Kooperationsbereitschaft sowie der Regelbefolgung. Neben stan-
dardisierten Aufzeichnungen erfolgte hierbei die Datengewinnung
in Form einer per Bandgerit aufgezeichneten fahrtbegleitenden

Kommentierung durch Fahrer und Beifahrer.

Die Beobachtungen in 6ffentlichen Verkehrsmitteln verliefen in
ahnlicher Weise, auch hier erfolgte eine fahrtbegleitende Kom-—
mentierung auf Band. Erganzt wurden die so gewonnenen stadtspe-
zifischen Daten durch Informationen, die sich aus Gespréachen
mit Uberwachungskraften auf der StraRe, Personal in Parkhdusern

und Taxifahrern ergaben.

8.2 Reprasentativbefragung in Deutschland

Die Ergebnisse der Kapitel 2.4 und 5 stitzen sich auf eine bun-
desweite Reprasentativbefragung mit insgesamt 2.017 Befragten.
Durchgefithrt wurde die Befragung im Zeitraum 6. April - 8. Mai

1995.

Die Grundgesamtheit bildet die deutschsprachige Bevolkerung im
Alter ab 14 Jahren. Die Auswahl der Befragungspersonen erfolgte
nach einem geschichteten mehrstufigen Zufallsverfahren. Die
Auswahl der 315 Sample—Points basiert auf einem geschichteten
zufallsverfahren nach den Merkmalen Regierungsbezirk, Krels und
Gemeindetyp. Die Auswahl der Haushalte erfolgte nach dem Ran-
dom-Route-Verfahren, wobei die Zielperson schlieflich nach

einem Zufallszahlenprinzip definiert wurde.

Alle Interviews wurden als Einzelinterviews personlich-mindlich
im Rahmen einer Mehrthemenumfrage durchgefiihrt. Der Befragung
lag ein vollstrukturierter Fragebogen mit Antwortkarten zu-

grunde, der mit Hilfe von zwei Pretestserien getestet worden
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war. Der Fragebogen war im Hinblick auf Wortlaut und Reihen-
folge der Fragen fiir alle Interviewer verbindlich. Einheitliche
Richtlinien regelten auch die Protokollierung der Antworten.
Insgesamt waren 272 Interviewer an der Befragung beteiligt. In-
terviewerkontrollen erfolgten bei rund 10% aller eingesetzten

Interviewer.

Die Interviews wurden bei Ricklauf auf Vollstandigkeit, Plausi-
bilitdt und Filterfiihrung gepriift. Die Antworten auf offene
Fragen wurden vercodet. Die Daten wurden durch ein Beleglese-
verfahren erfafit. Falls notwendig, wurden die Daten unter Riick-

griff auf die Originalfragebogen bereinigt.

Der Bruttoansatz der Stichprobe umfaRBte 2.854 Personen, von de-
nen 2.017 (70,7%) tatsdchlich befragt werden konnten. Die Aus-
falle beruhen zum einen auf mangelnder Erreichbarkeit sowie auf
Verweigerungen. Zur Korrektur der durch die Ausfdlle hervorge-
rufenen Verzerrung der Daten wurde eine spezielle Gewichtung
(Redressment) durchgefiihrt. Diese Gewichtung erfolgte als Rand-
summengewichtung fiir die Merkmale Geschlecht, Alter, Berufsta-
tigkeit, Schulbildung, Haushaltsgrohe, Bundesldnder und Orts-—
gréRe. Die Gewichtungsvorgaben entstammen der aktuellen Media-
analyse. Die Stichprobe ist insoweit reprasentativ fiur die Bun-

desrepublik Deutschland.

Erginzt wurde die Reprasentativerhebung durch eine Reihe offe-
ner unstrukturierter Gesprache mit Verkehrsteilnehmern. Die da-
bei gewonnenen Erkenntnisse reprédsentieren Einzelfalle und ha-
ben illustrativen Charakter, sie entziehen sich jedoch der Ver-

allgemeinerung.
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