Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Raumliche Wahlmoglichkeiten
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Wahlimoglichkeiten als Eigenschaft von Netzwerken

hohe Dichte niedrige Dichte
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O 00O O

Gelegenheiten-Indikator 10: 2

Verflechtungs-Indikator 25:1
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Selbstverstarkungseffekte des Autoverkehrs

iIm Zusammenhang von Verkehr und Siedlungsstruktur
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Relevante Siedlungsstrukturmerkmale
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StraBenraum Quartier Region
50m, 1ha, 1:500 500m, 1km?, 1:5.000 > 5km, 100km?, 1:50.000
FuB Bezug Nutzungsdichte Siedlungseinheit
(Rad) Bebauung — Stral3e Mischung Nahversorgung
Mischung Konzentration kompakte Geometrie
fur Anwesenheit Publikumsintensitat (Randminimierung)
offener Stadtgrundriss | Freiraumnetze
integriert. Strallennetz
ov Bezug Nutzungsdichte Siedlungseinheit
Bebauung — Stral’e Mischung Hst.-Einzugsbereich
Mischung (far Auslastung) ﬁﬁ)ur?lgtl-)achsiale
fiir Anwesenheit : St
Konz_entra’glon " eng vermaschte
Publikumsintensitat
Netze
an Haltestellen
Konz. an Netzknoten
MIV Abwendung niedrige Dichte flachige Besiedlung

Bebauung — Strale

niedrige Dichte
(Konflikte MIV-
Siedlung)

(Konflikte MIV-MIV)

getrennte Netze
(Konflikte MIV-NMIV)

siedlungsfreie
Korridore fur
Schnellstral3en

Konz. an
Schnellstrallenknoten

Jokale Urbanitat”

,regionale Geometrie”







Lage des Untersuchungsraums .
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Untersuchung

Gesamt 35 x 32 ki
Kern 8 x 8 km
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Wahimoglichkeitenmodell im Untersuchungszusammenhang

Diverse Parameter I

Angepasstes

Rechenmodell

Szenarien "Lippekreis 2050" I

3 3

Lokale Urbanitat

Regionale Geometrie

Netze W iderstande Verteilung von
Einwohnern,

Arbeitsplatzen etc.

Aufwand

!

Erreichbarkeit Gelegenheiten

| |

Verkehrsmodell ¢ &iedlungsmodell

‘ Raumliche Wahimadglichkeiten I

¥
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‘ Vergleichende Bewertung, Alle Verkehrsm ittel, Alle Aktivitaten I



»oicherheitsvorkehrungen®

relative Bewertung

kein Vergleich zwischen Verkehrsmitteln
geringe Genauigkeit
hypothesenkritische Modellierung

Sensitivitatsanalyse
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Siedlungsmodell: Aktivitaten

Aktivitat am Zielort (Wegezweck) KONTIV 2002 Gewichtung Szenarien 2050
Freizeit / Erholen 20 25
Einkauf / Versorgen 20 20
Beruf / Arbeiten 9 10
Schule / Ausbilden 4 5
Sonstiges 7 5
Nach Hause / Wohnen 38 35

100 % 100 %
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Siedlungsmodell: Gelegenheitenverteilung

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Aktivitaten Gelegenheiten-
Wohnen Arbeiten Versorgen Erholen  Andere verteilung
zu 60 — 70 %
35 % 10 % 3-10 % 9-12 % 3 % | wie Einwohner und
Arbeitsplatze
zu 10 — 20 % in
o 7 o | Clustern an Standorten
hoher Verkehrsgunst
zu 20 %
7% 9% 4% H nach anderen Kriterien
35 % 10 % 20 % 25 % 10 % =100 %




Siedlungsmodeli

g mm h 3 .
| lokale Urbanitat I |regionale Geometriel 3222132,,779,96

Stellenwert iri
U Empirisch
Nahe : Cluster abgeleitete

| | Merkmale

\ \ v

Einwohner- Nah- Cluster- Sonstige
Arbeitsplatze = Gelegenheiten Gelegenheiten Gelegenheiten

| | | —
Y

80 % der Gelegenheiten als "0, | |Rechnerische
Einwohner-Arbeitsplatz-Aquivalente : nicht erfasst : Merkmale
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Siedlungsmodell: Gelegenheitenanteile

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Bestand Kompakte | Stadtenetz Autoland | Nivellierung Differen-
Stadt zierung
Einwohner +
Arbeitsplatze 45 45 45 45 45 45
Nah- 18 22 25 15 18 25115
Gelegenheiten
Gelegenheiten- 17 13 10 20 17 10/20
cluster
sonst. 20 20 20 20 20 20
Gelegenheiten
Summe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %




Bezugssystem B/
Lokale Urbanitat
im 25ha-Gitter

Verkehrszellen:
Kern
16 x 16 = 256 Zellen

emgo

Gesamtraum
64 x 35 = 4.480 Zellen
ca. 10 % besiedelt

Y & )

\

Verkehrsbeziehungen: ;
Kern - Kern:
ca. 502 /2 = 1250

Kern - Kragen:
ca. 50 x 500 = 25.000 Lage

o Henning Krug: Siedlung und Verkehr im

0,5 1 km 2,@ Dlet\m«ild/
I T i
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da hdherer spezifischer BGF-Anspruch in Einzel-und Reihenhausbebauung



Datengrundlagen fur "GroRe Raume in feinem Korn"
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Datenart MaRstab | Auflosung | Aktuali- Flachen- Preis pro Preis (e)
(m/ Pixel) | sierung deckung gkm (e)" | U-Raum?
Orthobild digital® 1:5.000 <05 5 Jahre BRD 7,50 11.250,-
Digitale Dt. Grund- 1:5.000 <05 5 Jahre BRD 4,00 6.000,-
karte (DGK 5 G)®
Digitale Topograph. 1:25.000 1,25 5 Jahre BRD + 0,75 1.125,-
Karte TK25%
Digitale Topograph. 1:50.000 2,5 5 Jahre BRD + 0,25 379,-
Karte TK50%
IRS-Satellit (PAN)® / 5 1 Monat Welt* ca. 2,- 3.000.-
seit 1996
lkonos-Satellit® / 1 wenige Tage WVelt” ca. 20,- 30.000,-
seit 1999
Quickbird-Satellit® / <1 wenige Tage| ,Welt* ca. 40,- 60.000,-
seit 2001

Preise von Januar 2004

D O A W DN~
—_— — ~— ~— ~— ~—

www.digitalglobe.com

Untersuchungsraum von 1.500 gkm (inkl. Verschnitt)
Angaben fur Nordrhein-Westfalen (www.lverma.nrw.de sowie telefonische Anfrage)
www.spaceimaging.com; Indische Satellitenmission ( Indian Remote Sensoring)

WWw.euspaceimaging.com




Siedlungstypen
in der TK 50

500 x 500 m = 25 ha

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Typ

Bestimmungsmerkmale

a) kleinste Gebaudesignatur in sehr

1 aufgelockerter Anordnung
Einzelh (max. 100 Gebaude) oder
einaus b) dérfliche Grundrisse (Mischung
locker Einzelhaus — landwirtschaftl. Gebéude)
kleinste Gebaudesignatur
2 (max. 10 groRere Gebaude)
Einzelhaus | sofem nicht Typ 1
a) Mischung von Einzelhausbebauung
3 und gréReren Gebauden
g9
Einzelhaus| (mind. 20 Kleinstgebaude) oder
Zeile/Block b) sehr kurze Zeilen bzw. Reihen (max. 10
elle/bloc Gebaude 50 m (1 mm) oder langer)
a) Uberwiegend langere Gebaudezeilen,
4 meist in Gruppen parallel angeordnet
Zeil oder
clie b) besondere Geometrien bzw.
Punkthauser mit groRerem Abstand
a) groRere, Uberwiegend dem
9) Straenverlauf folgende Gebéude (max.
Blockrand 19 Kleinstgebaude, sofern nicht Typ 6
oder
b) kleinstadtische Kerne
a) Blockrander weitgehend geschlossen
6 und mind. vereinzelte Hofbebauung
oder
B,|0Ckrand b) Blockrander zu mind. 50% geschlossen
dicht und intensive Hofbebauung
Gewerbe- und Industriebebauung,
7 max. 30-40% lberbaut
Halle
a) GroRgebaude mit hohem
8 Uberbauungsgrad oder
Halle dicht b) Gebaudekomplex

+ Campus

besondere Geometrien bildend
(Messe, Uni-Campus etc.)




Siedlungsanalyse
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EAD

von der Analyse
zur Planung
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Siedlungstypen Einwohner-Arbeitsplatzdichte (E+A pro ha) Siedlungstypen
Analyse 1960 2000 2050 Planung
6) Block dicht 300 180

6) Block 200 120 140 110 ] urban

4) Zeile 150 90

8) Halle dicht 150 90 80 60 semiurban
3) Mix 115 70

2) Einzel 75 45

7) Halle locker 60 35 40 30 suburban
1) Einzel locker 15 10

Entwicklungsfaktor 0,6 1,0 1,3



15)63() 0 |I=Fh. IﬂliHEikI =

| [ |
Vlotho Vlotho
Herford 1 [ 1]
B [ | | ]
o |
i
.hl m
[
- [
Lage
|
o "=
(N
[ |
[ [
=
[ | [ 0O
[
(3]




Siedlungsanalyse Untersuchungsraum

Siedlungstypen Anteil Einwohner-Arbeitsplatze (in %) Siedlungstypen
Analyse 1960 2000 Planung
6) Block dicht 11 4

c 5) Block 14 6 10 ioan

: |4 Zele 3 3

£ |8) Halle dicht 1 4 30 semiurban

= [3)Mi 21 23

fé 2) Einzel 39 44

% 7) Halle locker 9} 13 60 suburban

= 1) Einzel locker 6 3

% 100 100 100




Veranderungspotenzial Siedlungsstruktur
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Siedlungstypenanteile

Siedlungstyp Bestand Komp. Stadt Autoland Nivellierung Differen-
2000 & Stadtenetz zierung
urban 10 70 5 10 45
semiurban 30 10 15 60 15
suburban 60 20 80 30 40
Um- und ruckzubauender Siedlungsbestand
Siedlungstyp Autoland Nivellierung Differenzierung
urban” 50 % 0% 0 %
semiurban” 50 % 0% 50 %
suburban” 0% 50 % 33 %
alle? 20 % 30 % 35 %

1) Die Prozente beziehen sich auf den Bestand des jeweiligen Siedlungstyps
2) Die Prozente beziehen sich auf den Gesamtbestand




Wahimoglichkeitenmodell im Untersuchungszusammenhang

Diverse Parameter I

Angepasstes

Rechenmodell

Szenarien "Lippekreis 2050" I

3 3

Lokale Urbanitat

Regionale Geometrie

Netze W iderstande Verteilung von
Einwohnern,

Arbeitsplatzen etc.

Aufwand

!

Erreichbarkeit Gelegenheiten

| |

Verkehrsmodell ¢ &iedlungsmodell

‘ Raumliche Wahimadglichkeiten I
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‘ Vergleichende Bewertung, Alle Verkehrsm ittel, Alle Aktivitaten I



Verkehrsmodell: Aufwand als Erreichbarkeit

Volle Anrechnung der Infrastrukturkosten
Konstante Auslastung

Internalisierung externer Kosten

Ausblendung subjektiver Wahrnehmung und Bewertung

Ausblendung sekundarer oder externer Nutzen

Einheitliche Dimension: Zeit bzw. Zeitaquivalente

"Bester Weg" = Strecke + Knoten + Verbindung
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Erreichbarkeitsfunktion fur nichtmotorisierte Verkehrsmittel

1
Erreichba

0.9

0.8 =
C 0.7
% 0.6
E
= 0.5
E 0.4
E 0.3
5 0.2
>
£ 0.1
&.})'_J.
g 0 10 Min. 20 Min. 30 Min. 40 Min. 50 Min. 60 Min.
% Bewertung von Quelle-Ziel-Beziehungen nach Gesamtaufwand: Y (x)=exp(-0.0004*x"2.3)
+ H B m m empirische Wegedauer motorisiert (Anteil langerer Wege, Kontiv 2002)

® @ ® ® empirische Wegedauerim OPNV (Anteil langerer Wege, Kontiv 2002)




Erreichbarkeitsfunktion fur motorisierte Verkehrsmittel
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ErreichlLa rkeit
09

0.8

0.7

0.6

0.5

0.4

0.3

0.2

0.1

o
0 10 Min. 20 Min. 30 Min. 40 Min. 50 Min. 60 Min.

Bewertung von Quelle-Ziel-Beziehungen nach Gesamtaufwand: Y(x) = exp(-0.003*x"2.2)
m m m m empirische Wegedauer: Anteil langerer Wege, nichtmotorisiert (Kontiv 2002)



Verkehrsmodell FuR/Rad

Erreichbarkeits- Umwegfaktor  Geschwindigkeit
funktion ‘ ‘

Aufwand Beziehung
| Erreichbarkeit Beziehung I

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Unabhéangige
Variablen

Empirisch
abgeleitete
Merkmale

Rechnerische
Merkmale



Verkehrsmodell MIV

lokale Urbanitat Unabhéngige
Variablen

| Erreichbarkeit Beziehung I

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten



Verkehrsmodell MIV

| lokale Urbanitat I

v

MIV-Aufkommen

v

Schnellstrallennetz

Erreichbarkeits- Umwegfaktor  Geschwindigkeit Stellplatz-
funktion Nebennetz Strecke kostenfaktor
Aufwand Aufwand
Fahren Parken

Y

Aufwand Beziehung
Bestwegsuche

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Erreichbarkeit Beziehung

[+

Unabhéangige
Variablen

Empirisch
abgeleitete
Merkmale
(optimierter
Systeme)

Rechnerische
Merkmale



Verkehrsmodell MIV: Fahrsimulation innerorts

Kategorie Siedlungstyp Knoten- Wartezeit am Hochstge- Fahrgeschwin-
abstand” (m) Knoten (s)? schwindigkeit | digkeit (km/h)
Nebenstrallen urban 100 03 254 17
semiurban 150 03 304 20
suburban 200 03 359 25
Hauptstralen urban 500 20 45 25
semiurban 700 20 50 30
suburban 1000 20 ) 35

1) Knoten mit gleichberechtigtem oder vorberechtigtem Querverkehr (auf HauptstraBen meist LSA, auf NebenstraRen meist rechts vor links)

2) Zusatdiche Verlustzeit am Knoten durch Verzogerung und Beschleunigung von 1,0 m/gs; entspricht drehzahlbegrenzten Pkws sowie Lkws oder
OV-Fahrzeugen im Fahrzeugpulk.

3) Entspricht rechts vor links
4) Variiert Tempo-30-Anteil und Ausmal von Storungen des Fahrtablaufs

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten



Verkehrsmodell MIV: Fahrwegkosten

urban semiurban suburban aullerorts
Bau (10% von..)" 200 €/gm 150 €/gm 100 €/gm 100 €/gm
Boden (8% von..)? 200 €/gm 100 €/gm 50 €/gm 2 €/gm
Betrieb (Jahr)? 8 €/qm 6 €/qm 4 €/gm 4 €/gm
Summe Jahr 44 €/gm 29 €/gm 15 €/gm
normiert? 3 2 14
pro Pkm 10,5 Cent 7 Cent 3,5 Centd 3,5 Cent?
korrigiert 8 Cent 5 Cent 3 Cent 3 Cent

1) Geschatzte Investitionskosten; jahrliche Kapitalkosten flr Zins und Abschreibung bei 10%.

2) Geschatzte Bodenwerte: Werte fur suburban und auBerorts siehe Text, Werte fUr urban und semiurban anhand der Dichterelation (in Tab.6,
Kap. 4.2.2) aus suburbanem Wert abgeleitet.

3) Betriebskosten in suburban und aulierorts mit 30% der Gesamtkosten angenommen (Anteil entspricht dem in der DIW-Studie fir ,Stralken
insgesamt’ ermittelten Anteil laufender Kosten); in urban und semiurban proportional zu Baukosten gesteigert (Schatzung).

4) Suburban bzw. aullerorts = 1!
9) Aus DIW-Studie mit korrigiertem Zinssatz (s. Text).

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten



Verkehrsmodell MIV: Kosten pro gefahrenem Kilometer

urban semiurban suburban aulerorts
Kosten Zeit Kosten Zeit Kosten Zeit Kosten Zeit
2 Fahrzeug 22 21 20 19
% Fahrweg 8 5 3 3
§ Unfalle 8 5 3 2
: Storwirkg Umfeld 6 3 1 0
= Stérwirkg Verkehr 6 3 1 0
? okolog. Knappheit 6 5 4 4
g Summe 56 Cent | 1'41" | 42Cent | 1'16" | 32 Cent 58" 28 Cent 50"



Verkehrsmodell MIV: Fahren

Fahrgeschwindigkeiten

urban semiurban suburban auBerorts
Nebenstrallen 17 20 25 50
Hauptstrallen 25 30 35 )
SchnellstraBen / / 60 80

Geschwindigkeitsaquivalente

Lage
urban semiurban suburban aulerorts
Nebenstrallen 11 14 17 28
Hauptstralen 14 18 21 29
Schnellstralien / / 29 35

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten



Verkehrsmodell MIV: Anlagenkosten pro Stellplatz

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Siedlungstyp | Stellplatz- Bau" Boden? Betrieb? Summe | tagliches Mittel
mix (euro) (gm x e/gm) | (euro/Jahr) | (euro/Jahr) (euro/Tag)
urban 70% TG 20000 2,54 x 400 800 2.880 urban
30%offen | 2000 | 20x400 40 880 e
semiurban 60% PH 10.000 64 x 200 400 1.496 semiurban
40%offen | 2000 | 20x200 40 560 24
suburban 50% 5.000 20 x 100 100 760 suburban
Garage 1,6
50% offen 2.000 20 x 100 40 400
1) Annuitat Bau: 10% Zinsen und Abschreibung
2) Annuitat Boden: 8% Zinsen
3) Betrieb (= Betrieb, Verwaltung, Instandhaltung, Bewirtschaftung): 4% d. Baukosten in TG und PH, sonst 2% (Baier 1984)
4) Grundfiachenanteile fur ErschlieBung, Tragwerk, Beluftung efc.




Verkehrsmodell MIV: Aufwand Parken pro Fahrt

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

urban semiurban suburban
Stellplatzkosten
(euro) 3,1 2 1,4
Zeitaquivalent Kosten
(Min.) 9 6 4
Zugriftszeit (Min.) 3 2 1
Summe (Min.) 12 8 5




Verkehrsmodell MIV: Beispielfahrten

urban

semiurban

suburban

Strecken 1 km Nebenstralde io 1 km Nebenstralde io 1 km Nebenstralde io
i0 = innerorts 5 km Hauptstralle io 7 km Hauptstralde io 5 km Hauptstralde io
ao = aulerorts 5 km Hauptstralle ao 3 km HauptstraRe ao 5 km Schnellstralke io
Aufwand Fahren? 37 Min 34 Min 28 Min
Aufwand Parken" 12 Min 8 Min 5 Min
Summe Aufwand? 49 Min 42 Min 33 Min
Erreichbarkeit? 0,05 0,11 0,29

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

1) Aufwand in Zeitaquivalenten (inkl. Kosten)
2) gemaR Erreichbarkeitsfunktion aus Abb. 15 in Kap. 4.3.1.4




Verkehrsmodell OV

regionale Geometrie I lokale Urbanitat I Unabhéngige
Variablen

| Erreichbarkeit Beziehungl

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten



Verkehrsmodell OV

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

regionale Geometrie

v

Netz

Erreich- Zeitfaktor Zeitfaktor

v

OV-System

lokale Urbanitat

Takt

\/

Geschwindig- Geschwindigkeit | Zeitfaktor

barkeits- Umstieg Haltest. keit Zugang Fahren Takt
funktion ‘ ‘ ‘ |
Aufwand Aufwand Aufwand Aufwand Aufwand
Umstieg  Halten Zugang Fahren Warten

Bestwegsuche
|
|Erreichbarkeit Beziehungl

Aufwand Beziehung

Unabhéangige
Variablen

Empirisch
abgeleitete
Merkmale
(optimierter
Systeme)

Rechnerische
Merkmale



Verkehrsmodell OV: Fahrsimulation innerorts

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

lokale Urbanitat | Knotenabstand (m) Wartezeit am Hochstge- Fahrgeschwin-
Knoten (s)" schwindigkeit digkeit (km/h)
urban 500 0 45 35
semiurban 700 0 50 40
suburban 1000 0 99 45

1) Zusatdiche Verlustzeit am Knoten durch Abbremsen in den Stand und Wiederbeschleunigung mit 1,0 m/gs.




Verkehrsmodell OV: Kosten pro gefahrenem Kilometer

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

urban semiurban suburban aulRerorts
Kosten Zeit Kosten Zett Kosten Zeit Kosten Zeit
Fahrzeug, Fahrer,
Betrieb 19 17 14 10
Fahrweg 2 1 0 0
Unfalle, Umwelt 3 2 1 0
gesamt 24 Cent 43" 20 Cent 36" 15 Cent 27" 10 Cent 18"




Verkehrsmodell OV: Fahren

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Fahrgeschwindigkeiten

urban semiurban suburban aulerorts
Nahverkehr 35 40 45 60
Regional-/
Expressverkehr 35 40 50 65
ohne Haltestellen
Geschwindigkeitsaquivalente
urban semiurban suburban aulerorts
Nahverkehr 25 29 34 46
Regional-/
Expressverkehr 25 29 36 49

ohne Haltestellen

Lage

Lage




Verkehrsmodell OV: Warten

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Takt (Min.)

7,5

15

30

60

Zeitaufwand (Min.)

3,5

13

23




Verkehrsmodell OV: Halten

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Zeitverlust Zeitaquivalent Kosten Summe
Nah-OV 33s 7s 40 s
Reg-/Express-OV 43 s 7s 50 s




Verkehrsmodell OV: Beispielfahrten

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

hohe Qualitat

mittlere Qualitat

geringe Qualitat

Takt 7,5 15-30 30-60
Aufwand Warten 3,5 Min 8-13=>10,5Min 13-23=>18 Min
Strecken 5 km urban 7 km semiurban 10 km suburban
5 km aullerorts 3 km aulerorts
Aufwand Fahren 18,5 Min 18,4 Min 17,6 Min
Haltestellen 5 7 10
Aufwand Halten 3,3 Min 4.7 Min 6,7 Min
Umsteigen 0 1 2
Aufwand Umstieg 0 Min 4 Min 8 Min
Zu-/Abgang 400 m 600 m 800 m
Aufwand Zu-/Abgang 6 Min 9 Min 12 Min
Summe Aufwand 31 Min 47 Min 62 Min
Erreichbarkeit (s. Abb. ) 0,34 0,09 0,01




Modellannahme konstanter Auslastung

‘regionale Geometriel ‘ lokale Urbanitat I L\;gfiggfe';g'ge

Y _

Konstante Verkehrsnachfrage
Auslastung !! (Pkm)
Empirisch
‘ ‘ abgeleitete
+ Merkmale
Konstante Kosten Verkehrsangebot

(pro Pkm) ‘

I l 3

| Rechnerische

Verkehrsaufwand

Sro Pkm Merkmale

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten



Veranderungspotenzial Verkehrsmittelwahl

Modal-Split in den jeweils malRRgeblichen Siedlungstypen

Bestand Komp. Stadt | Stadtenetz Autoland Nivellierung | Differenzierg
(urban) (urban) (suburban) | (semiurban) (urban)
Fuf 15 25 20 10 15 20
Rad 10 25 15 10 20 15
oV 10 25 40 5 15 40
MIV 65 25 25 75 50 25
Alle 100 100 100 100 100 100

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten




Verianderungspotenzial OV-Nachfrage und -angebot

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Bestand | Komp. Stadt | Stadtenetz | Autoland | Nivellierung | Differenzg"
Modal-Split-
Faktor? 1 2,5 4 - 1,5 4
Siedlungs-
anteil (EA)? 1 0,75 0,75 - 1 0,5
relative OV-
Nachfrage 1 e : ' e 2
OV-Angebot | 5 45 3.900 6.150 : 3.100 4100
in Kurs-km

1) Firdas Szenario Differenzierung werden nur die Werte fUr den urbanen Teil angegeben.

2) Veranderung des OV-Anteils am Verkehrsaufkommen gegeniiber dem Bestand

3) Siedlungsstrukturanteil (% Einwohner-Arbeitsplatze) fur den der?E enannte Modal-Split-Faktor gilt. In Komp. Stadt, Stadtenetz und
|

Differenzierung fiir alle urbanen und 5 Prozent der semiurbanen

OV; in Autoland und Nivellierung fir alle Einwohner und Arbeitsplatze.

inwohner-Arbeitsplatze in oder am Rand der Elnzugsberelche des Komfort-
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Ergebnisse

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Potentielle Beziehungen in Mio.

Stadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-

Stadt zierung
Vergleich fir Hypothese |
FuB 1,2 3,2 0,2 0,7 1,2
Rad 5,5 9,4 0,8 2,3 54
ov 28,3 13,9 0,5 4.1 22,4
MIV 19,4 20,6 9,7 11,2 27,5
Vergleich fir Hypothese I Vergleich fir Hypothese Il

Vergleichende Bewertung (Nivellierung = 1)

Stadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-
Stadt zierung

Okonomisch 2,5 25
Jeweils 1,8

bestes 10

Verkehrs- 0.9
mittel

Sozial 6.9

9,9

Jeweils

0.1 1.0




Ergebnisse

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Potentielle Beziehungen in Mio.

Stadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-

Stadt zierung
Vergleich fir Hypothese |
FuR 1,2 3,2 0,2 0,7 1,2
Rad 5,5 9,4 0,8 2,3 54
ov 28,3 13,9 0,5 4.1 22,4
MIV 19,4 20,6 9,7 11,2 27,5
Vergleich fir Hypothese I Vergleich fir Hypothese Il

Vergleichende Bewertung (Nivellierung = 1)

Stadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-
Stadt zierung

Okonomisch 2,5 25
Jeweils 1.8

bestes 10

Verkehrs- 0.9
mittel

Sozial 6.9

9,9

Jeweils

0.1 1.0

4.5

Okologisch

Jeweils

Ful + Rad 2,1 2,1

1,0

0,3




Sensitivitatsanalyse Potentielle Beziehungen in Mio.

Geringes
Arbeitseinkommen

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Fu
Rad
ov

MiIVv

Stadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-
Stadt zierung
Vergleich fir Hypothese |
1,2 3,2 0,2 0,7 1,2
5,5 9,4 0,8 2,3 54
19,6 10,9 0,3 3,1 15,9
4.1 4.9 3,1 3,2 6,3
Vergleich fir Hypothese I Vergleich fir Hypothese Il

Vergleichende Bewertung (Nivellierung = 1)

Okonomisc
Jeweils
bestes
Verkehrs-
mittel

Sozial
q_eweils
oV

Okologisch
Jeweils
Ful® + Rad

Stadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-
Stadt zierung
6,1
5.0
3.4
1.0 1.0
[ I [
6.3
51
3.5
0.1 | 1.0
5
2,1 2,1
1,0
0,3 |




Sensitivitatsanalyse
Hohes
Arbeitseinkommen

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Potentielle Beziehungen in Mio.

Stadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-

Stadt zierung
Vergleich fir Hypothese |
FuR 1,2 3,2 0,2 0,7 1,2
Rad 4.4 9,4 0,8 2,3 54
ov 36,7 17,8 0,0 5,0 28,5
MIvV 58,9 62,9 22,9 29,1 78,2
Vergleich fir Hypothese I Vergleich fir Hypothese Il

Vergleichende Bewertung (Nivellierung = 1)

Stadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-
Stadt zierung
2.5

Okonomisch »
Jeweils 2,0 :

bestes 10

Verkehrs- 0.8
mittel

7.4

Sozial

Jeweils 5.0

o)V =

0.0 1.0

4.5

Okologisch

Jeweils

Ful® + Rad 1,7 2,1

1,0

0,3




Sensitivitatsanalyse Potentielle Beziehungen in Mio.

Ohne Stadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-
. Stadt zierung
Gelegenheitencluster Verglaich fiir Hypoiiess
- FuR 0.3 0,7 0,1 0,1 0,3
und Nahgelegenheiten __; 13 >3 e ok .
ov 7,9 3,2 0,2 1,0 5,8
MIV 6,2 5,6 3,4 3,8 7,2
Vergleich fur Hypothese Il Vergleich fur Hypothese llI

Vergleichende Bewertung (Nivellierung = 1)

c
% Stadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-
S Stadt zierung
i)
e}
£ Okonomisch
= : 2,1 1,9
= Jeweils =
g bestes ’ G e
= Verkehrs- - :
3 mittel
5
€ 7.6
£ Sozial —
£ Jeweils
> OV 3.1
2
o 0.2 1.0
é [ I
@
(@] s
S Okologisch 4,2
2 Jeweils
% Ful® + Rad 2,0 2.0
- 05 1,0
— [ |




Sensitivitatsanalyse Potentielle Beziehungen in Mio.

Car-Sharing und
Bike & Ride

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

FulR
Rad
ov

MIVv

Stadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-
Stadt zierung
Vergleich fur Hypothese |
1,2 3,2 0,2 0,7 1,2
5,9 9,4 0,8 2,3 54
40,8 18,1 0,5 5,6 35,0
35,6 37,4 13,4 17,7 47,5
Vergleich fur Hypothese I Vergleich fur Hypothese llI

Vergleichende Bewertung (Nivellierung = 1)

Okonomisch
Jeweils

bestes

Verkehrs-
mittel

Sozial

Jeweils

ov

Okologisch

Jeweils

Ful’ + Rad

Stadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-
Stadt zierung
2.7
2,3 2,1
08 1,0
7.3
0,3
3.2
0.1 1.0
I
4.5
2,1 2,1
1,0
0.3 |




Sensitivitatsanalyse Potentielle Beziehungen in Mio.

N utze rSiCht Stadtenetz Kompakte Autoland Nivellierung Differen-
Gelegenheiten-Indikator S — Zlerung
. ergleich fur Hypothese |

und variable Nutzerkosten Fult 10.1 18.3 3.9 70 101
Rad 28,2 46,6 15,8 25,1 28,3
ov 189,0 109,2 10,0 102,7 133,8
MIV 185,5 187,0 301,8 252.9 235,2

Vergleich fur Hypothese I Vergleich fur Hypothese llI

Vergleichende Bewertung (Nivellierung = 1)

c
% Stiadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-
S Stadt zierung
i)
o]
% Okonomisch
= Jeweils 1,2
g bestes 0.7 Uy 1,0 0,9
= Verkehrs-
3 mittel
5
€ 1.8
£ Sozial
E J_GWGHS 1,1 10 1,3
= oV ’
5
o 0,1
3 -
(%)
5 .
e Okologisch 2
2 Jeweils :
= 1,3 1,3
5 Ful + Rad 06 10
[ 1




Ergebnisse

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten

Potentielle Beziehungen in Mio.

Stadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-

Stadt zierung
Vergleich fir Hypothese |
FuR 1,2 3,2 0,2 0,7 1,2
Rad 5,5 9,4 0,8 2,3 54
ov 28,3 13,9 0,5 4.1 22,4
MIV 19,4 20,6 9,7 11,2 27,5
Vergleich fir Hypothese I Vergleich fir Hypothese Il

Vergleichende Bewertung (Nivellierung = 1)

Stadtenetz Kompakte  Autoland Nivellierung Differen-
Stadt zierung

Okonomisch 2,5 25
Jeweils 1.8

bestes 10

Verkehrs- 0.9
mittel

Sozial 6.9

9,9

Jeweils

0.1 1.0

4.5

Okologisch

Jeweils

Ful + Rad 2,1 2,1

1,0

0,3
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Schlussfolgerungen

Wahlimaoglichkeiten statt Verkehrsverhalten

"Feines Korn" statt Kommunalstatistik

Lokal urban und suburban statt Stadt und Land

Regional: Grenzenlose Siedlungsnetze
statt zentralortliche Zuordnung

Veranderte Regeln fur Raum und Transport
statt Planung gegen den Markt

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten



Veranderte Regeln statt Planung gegen den Markt
z. B.

* Abbau (steuerlicher) Vergunstigungen von Verkehrsaufwand

* siedlungsstrukturell diff. Anschlusspreise ("letzte Meile" von Stral’e, Energie,
Wasser, Kanal, Breitband, Post, Mull etc.): "Dividende der Dichte"

* Verdichtungsanreize in Anschlusspreisen (StralRe und OV) sowie
Lenkungsabgabe "Grundsteuer”

* siedlungsstrukturell diff. Road-/Park-Pricing
* Abbau von Dichte-/Mischungshemmnissen (Bau, ImmS)

* Konzentration aller staatlichen Bauforderung auf urbane Bereiche mit
hochwertigem OV-Anschluss

* Verkehrsberuhigung an Stralde und Auto

e etc.

Henning Krug: Siedlung und Verkehr im Licht raumlicher Wahlméglichkeiten



