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Raimund Herz
INWIEWEIT INDUZIEREN NEUE STRASSEN ZUSATZLICHEN VERKEHR?
1 Der induzierte Neuverkehr in der aktuellen Diskussion

Der Verkehr wichst und wachst. Kaum wird eine neue Strae eroffnet, ist sie
voll. Die versprochenen Entlastungen anderer StraBenzige sind allenfalls kurz-
fristig splrbar, dann ist alles wieder beim alten.

Schafft Verkehr also Verkehr, wie Heinze es vor 10 Jahren in seinem Ansatz zu
einer Theorie des Verkshrs als Selbstinduktion formulierte? Erfiilit das Yer—
kehrsangebot nicht nur die Nachfrage, sondern schafft neue u@ erfillt §|ch
damit selbst? So ahnlich ist es wohl. Kein verninftiger Mensch wird bestreiten,
daB die Verkshrsnachfrage nicht nur von soziodkonomischen Faktoren, son-
dern auch von dem Verkehrsangebot abhéngt, denn wo keine StraBen sind, da
flieBt auch kein Verkehr und je mehr Strafien, umso mehr Verkehr. Eine endlo-

se Spirale?

Die Gelehrten streiten sich noch dariiber, wieviel zusatzlichen Verkehr die ver-
besserte Verkehrsinfrastruktur bewirkt und ob man das Verkehr.swachstum,
wegen seiner negativen Effekte, nicht bremsen kann, indem man die Verkehr's~
infrastruktur einfach nicht weiter ausbaut oder sogar zurickbaut (Monheim

1989).

Jedentalls werden Investitionen in den StraBenbau zunshmend mit dem l‘\rgu-
ment bekampft, dadurch wirde bloB neuer zusétzlicher Verkehr er.z‘eugt (lnd'u-
ziert), der mehr Schaden anrichte als Nutzen stifte. Und in der pohtlsc_he'n Dis-
kussion wird mit diesem sog. induzierten Neuverkehr ziemlich groBiztgig um-
gegangen. {berall wo der Verkehr nach Erdffnung einer neuen StraBe zu-
nirmmt, wird er den geplagten Birgern als induzierter Neuverkehr und als ab-
schreckende Folge des StraBenbaus préasentiert.

Beim dffentlichen Personennahverkehr ist es dagegen umgekehrt. Da ist der
induzierte Verkehr hochwillkommen, und die Steigerung det Fahrgastzahlen
auf einer neu-erdffneten Linie wird als Erfolg gefeiert.

Was induzierter Verkehr wirklich ist und wie groB er tats&chiich ist,_ dazu gibt
es bisher mehr Vermutungen und Behauptungen, teilweise recht kiihne, aber
nur wenig wissenschaftlich Fundiertes.

————#—
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Wiardemann hat 1983 im Internationalen Verkehrswesen einen Artikel geschrie-
ben: “Neuverkehr, die unbekannte GroBe” und letztes Jahr fragen Pfeifle und
Vogt in derselben Zeitschrift provozierend: "Gibt es induzierten Verkehr?* Das
hat sine muntere Leserdiskussion entfacht. In sinem Arbeitskreis der For-
schungsgssellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen beschaftigen wir uns mit
dem Phénomen "induzierter Verkehr*, und im letzten Jahr ist zu diesem Thema
eine Diplomarbeit an unserem Institut (Uricher 1989) und eine Doktorarbeit an
der ETH Zirich (Meier 1989) erschienen.

lch mocehte im folgenden zunéchst einmal den Begriff des induzierten Verkehrs
etwas préziser fassen und dann mehrere Mbglichkeiten aufzeigen, wie indu-
zierter Verkehr quantifiziert wird bzw. werden kdnnte und sofite. Da hierzu
schon einige Anstrengungen unternommen wurden, will ich abschiieBend noch

einige Ergebnisse referieren und Hinweise geben zur GrdBenordnung des indu-
zierten Verkehrs.

2 Was ist induzierter Verkehr?

Genauer: angebotsincluzierter Verkehr, also der durch die jewsils in Frage ste-
hende Angebotsverbesserung bewirkte zusatzliche Verkehr. Grundlegend ist
offenbar eine Ursache-V ‘rkung Beziehung, d.h. der angebotsinduzierte Ver-
kehr ist von der allgerrziren Verkehrszunahme zu trennen, die nichts oder fast
nichts mit der Angebctsverbesserung zu tun hat. Das ist das eine Problem. Das
andere ist, den durch die Angebotsverbesserung induzierten zusatzlichen Ver-
kehr von den anderen Effekten der MaBnahme zu trennen. Es sind fa nicht nur
neue Fahrten, die nun unternommen werden, sondern Verkshrsverlagerungen
der vielfaitigsten Art, z.B.

von langeren acf kilrzere Wege

von langsameren auf schnellere Verbindungen

von einem Verkehrsmittel auf andere, und manchmal auch

von einem Zeitpunkt auf einen anderen.

Durch solche Verkehrsverlagerungen nimmt der Verkehr in bestimmten Berei-
chen zu, in anderen ab. Dieses iokale Phianomen zusatzlichen Verkehrs ist je-
doch nicht als induzierter Verkehr zu bezeichnen. Erst wenn der Verkehr infol-
ge von Verkehrsverlagerungen insgesamt zunimmt, dann enthalt auch der ver-
lagerte Verkehr eine Komponente induzierten Verkehrs.
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Betrachtet man nur ein Teilsystem, wie den motorisierten Individualverkehr
oder den Offentlichen Personennahverkehr, und |48t die anderen Teilsysteme
auBeracht, so tritt bei dem jeweils begiinstigten Teilsystern ein Modai-Split Ef-
fekt auf, der nicht mit induziertern Verkehr gleichgesetzt werden darf.

induzierter Verkshr im eigentlichen Sinne ist Verkehr, der aus einer latenten
Nachfrage durch die Verbesserung des Verkehrsangebotes freigesetzt wird. Es
entsteht eine neue Aktivititennachfrage. Aber auch dieser Effekt ist in Wirklich-
keit komplizierter. Es mogen die alten Aktivitdten sein, die nun an weiter ent-
fernt gelegenen Zielorten ausge(ibt werden, oder Aktivitaten, die bisher selte-
ner und nun haufiger ausgelbt und gegen andere substituiert werden, die nun
weniger haufig durchgefihrt werden.

Langfristig hat die veranderte Zielwahl siedlungsstrukturelle Folgen. Es erdff-
nen sich neue Perspektiven fir die Wah! der Wohnstétte und des Arbeitsplat-
zes: Betriebe lassen sich an neuen Standorten nieder usw. Es fallt nicht
schwer, den Wirkungsmechanismus der Ausweitung des Aktionsraumes und
der Entleerung des Nahbereiches zu beschreiben (vgl. Beckmann 1987, Kutter
1988). Das Verkehrssystem hat hier die Funktion einer StellgroBe im Regel-
kreis. Aber diese langfristigen Effekte, mit denen zurecht immer wieder argu-
mentiert wird, sind empirisch &uBerst schwierig nachzuweisen, weil Ursache
und Wirkung sich nicht eindeutig zuordnen lassen und die ceteris paribus Klau-

sel langfristig nicht hélt.

Die meisten Autoren klammern deshalb diese langfristigen Verkehrseffekte von
Verkehrsinfrastrukturverbesserungen aus ihren Untersuchungen aus. So
schreibt z.B. Meier (1988, S. 37) in seiner Dissertation Gber induzierten Neuver-

kehr:

“Im Grunde genommen wird davon ausgegangen, daB die VerkehrsmaBnahmen
keine Auswirkungen auf die siedlungsstrukturelilen Auspragungen haben und,
daB die Personen nur ihre mittel- und kurzfristigen Entscheide neu (berden-

ken".

Diese Ausklammerung langfristiger Effekte geschieht aus pragmatischen Griin-
den, wider besserer theoretischer Einsicht. Vielleicht sollte man dann nur von
induziertem Verkehr im engeren Sinne sprechen, oder besser von primér in-
duziertem Verkehr, und die langfristigen Verkehrseffekte als sekundér indu-
zierten Verkehr bezeichnen.
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Der %egriﬁwrklérung dient auch folgende grafische Darstellung in Anlehnung
an Wirdemann (1983):

VERKEHRSMENGE

NDUZIERTER YERKEMR Prokydescih
mmmrm|mummmmumnmmmt BEDINGT?;:E
VERKEHRS-

VERLAGERTER VERKEHR ZUWACHS

ms————
/ ALLGEMEINER VERKEHRSZUWACHS

VORHANDENER VERKEHR
to
EINFUHRUNGS-
PHASE

Abb. 1:  Verkehrsentwickiung nach erfolgter V i
verbesserung zum Zeitpunkt to‘gte srkaRgsialrasisuldu;

artrakcrions it

YERKEHR i

—PZEIT

Die starke Verkehrszunahme unmittelbar nach Erdffnung der neuen Verkehrs-
anlage ist teilweise nur eine vorlbergehende Erscheinung, die in der Literatur
als Attraktionsverkehr bezeichnet wird. Bei empirischen Untersuchungen
wird der Zeitpunkt Gblicherweise so gewahit, daB die Einflhrungsphase abge-
klungen ist. In den Erfoigsmeldungen nach Erdffnung von Neubaustrecken
(?der Einflihrung von Sondertarifen steckt manchmal noch ein guter Teil Attrak-
tionsverkehr, kurzfristig induzierter Verkehr, der dann wieder zurlickgeht.

Die Trennung des aligemeinen von dem maBnahmenbedingten Verkehrszu-
w‘at.:hs wirft wegen der Systemeffekte (z.B. auf die zunehmende Motorisierung)
“emlge methodologische Probleme auf. Ublicherweise wird der aligemeine
maBnahmen-unabhéngige” Verkehrszuwachs durch eine Trendverlagerung
Status-quo-Prognose oder Nuli-Fail-Prognose ermitteit. ,

Viel kritischer ist die Untergliederung des maBnahmenbedingten Verkehrszu;
wac.:hses, manchmal auch als "Neuverkehr" bezeichnet (Wirdemann 1983
Me:er 1988}, in die beiden Bestandteile des verlagerten Verkehrs und des indu:
zierten Verkehrs im eigentlichen Sinne. Die Grauzone zwischen verlagertem

und induziertem Verkehr ist nur mit einer klaren Begriffsdefinition zu beseiti-
gen.
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Jch méchte deshalb den induzierten Verkehr wie folgt definieren:

induzierter Verkehr ist der Zuwachs an Verkehrsaufkommen oder Verkehrs-
leistung, der infolge einer Verbesserung des Verkehrsangebotes aus einer ver-
anderten Aktivititennachirage und aus Verkehrsverlagerungen auf andere We-
ge, Verkehrsmittel, Ziele und Zeiten resultiert, soweit er das ohne die Verkehrs-
angebotsverbesserung zu erwartende MaB Gberschreitet. Der primar induzier-
te Verkehr wird langfristig von sekundar induziertem Verkehr (berlagert,
der aus den siediungsstrukturellen Veranderungen resultiert, die das verbes-

serte Verkshrsangebot bewirkt.

im Hinblick auf die Beurteilung des induzierten Verkehrs ist seine Messung in
Form von Verkehrleistungen, also Personenkm, tkm oder Kfzkm, wesentlich
aussagekraftiger als in Form zusatzlichen Verkehrsaufkommens (Anzahl der
Wege, Fahrten) oder zusétzlicher Verkehrsmengen an einzelnen Querschnit-
ten, weil die Veranderung der Fahrtweiten der entscheidende Induktionseffekt
ist und das Verkehrsaufkommen insgesamt ziemlich stabil bleibt, sich eben nur
anders rdumlich verteilt.

Damit kommen wir zur Frage:

3  Wie laBt sich der induzierte Verkehr quantifizieren?

Da gibt es mehrere Moglichkeiten, die sich nach Aufwand und Genauigkeit er-
heblich unterscheiden. Es gibt auch ein Berechnungsverfahren, das bereits
behdrdlich vorgeschrieben ist. Es hilft im Offentlichen Personennahverkehr In-
vestitionen zu rechtfertigen, die man ohne rechnerische Ber(cksichtigung des
induzierten Verkehrs nicht rechtfertigen kénnte. Bei Investitionen far den mo-
torisierten Individualverkehr hat man sich dagegen noch nicht entschiieBen
kénnen, ein Verfahren zur Berechnung des induzierten Verkehrs vorzuschrei-
ben. Dort wiirde es ja auch in der Regel das Nutzen/Kosten-Verhaltnis ver-
schlechtern. Also bleibt der induzierte Verkehr dort unber{icksichtigt. Wir wer-
den sehen, ob dies wirklich der Fall ist.

Wahrend die einen den induzierten Verkehr ignorieren, genlgt den anderen
schon eine Uberschldgige Berechnung, um das AusmaB des induzierten Ver-
kehrs und seine negativen Effekte zu verdeutlichen und damit inre ablehnende
Haltung gegen StraBenbauprojekte zu begrinden. Sie benutzen dazu
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3.1 Das Argument mit dem konstanten Reisezeitbudget

Dieses Argument stitzt sich auf den empirischen Befund, daB in verschiede-
nen Landern und Kuituren Uber Jahrzehnte hinweg durchschnittlich taglich die
gleiche Zeit, namlich etwa eine Stunde unterwegs verbracht wird. Dieser Mittel-
wert gilt Gber alle Verkehrsmittel und -zwecke, Gber alt und jung.

Natlrlich ist auch nachgewiesen worden, daB es Personenkreise gibt, die im
Durchschnitt 1anger unterwegs sind ais andere, z.B.

- junge, mobile erwerbstatige Manner,

- Fernpendler,

- Geschéfisleute, die Kunden, Niederlassungen oder Baustellen besuchen.

Am anderen Ende der Skala stehen die ganz Jungen und die ganz Alten, Mobi-
litatsbehinderte und auch manche Hausfrauen. Empirisch belegt ist auch, daB
die Leute auf dem Lande und in Kleinstadten taglich weniger lang unterwegs
sind als die entsprechenden Gruppen in GroBstadten.

Natdrlich ist eine Person nicht jeden Tag gleich lang unterwegs. Das variiert an
Waochentagen und erst recht an Wochenenden. Der Durchschnittswert von 1
Stunde gilt flir den Werktag. Bezieht man ihn auf den Personenkreis, der auBer
Haus ist (ein bestimmter Prozentsatz der Bevdlkerung bleibt ja am jeweiligen
Tag immer zuhause und unternimmt keine Wege, hat an diesem Tag ein Reise-
zeitbudget von Null), dann liegt der effektive Wert hoher: iIm Durchschnitt
70-80 Minuten pro mobile Person.

D?eses Sf)g. Reisezeitbudget gilt als eine der stabilsten MobilitatskenngréBen.
Die stabilste ist wohl die Anzahi der Wege, die insgesamt, egal mit welchem
Verkehrsmittel, zurlickgelegt werden.

Das Reisezeitbudget 148t sich nun so interpretieren, daB es eine Art von Verhal-
tensgesetz gibt, das daflr sorgt, daB eine Person ihr Reisezeitbudget nur un-
ggm veréndert, weder nach oben noch nach unten. Es gebe da so etwas wie-
ein homdostatisches Gleichgewicht in der socio-Skonomischen Situation, in
d'er‘ sich das Individuumn jeweils befindet. Schrumpft das Reisezeitbudget \,;veil
einiges platzlich besser erreichbar wird, dann wird die eingesparte Zeit l.’mter-
wegs wieder anderswo ausgegeben. Steigt das Reisezeitbudget an, hait man
S!as auf die Dauer nicht durch und verzichtet dann auf gewisse Aktivititen oder
Ubt sie seltener aus oder in geringerer Entfernung.
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Neuere Untersuchungen (Herz 19886) lassen allerdings erkennen, daB die unter-
wegs verbrachte Zeit in den letzten Jahren in der Bundesrepubilik bei fast allen

Bevolkerungsgruppen gestiegen ist.

Wie dem auch sei: Da das Reisezeitbudget trotz Verbreitung schnellerer Ver-
kehrsmitts! nicht sinkt (das steht fest!), kann man davon ausgehen, daB die
durch Geschwindigkeitsgewinn eingesparte Zeit in entsprechend mehr Ver-
kehrsleistung umgesetzt wurde, so daB entweder die alten Aktivitaten in groBe-
ren Entfernung oder neue zusétzliche Aktivititen in der Nahe ausgeibt wer-
den. Letzteres ist ziemlich unwahrscheinlich, weil die Anzahl der aushéusigen
Aktivitaten und der damit verbundenen Ortsveranderungen noch viel stabiler
ist als das Reisezeitbudget.

Unter der Annahme eines konstanten Reisezeitbudgets lassen sich verkehrli-
che MaBnahmen, die eine Erhdhung der Geschwindigkeit bewirken, leicht,
wenn auch tberschilagig, in zusatzliche Distanzen umrechnen.

Nehmen wir das Beispiel des StraBenprojekts der Krailenshaldentrasse der
B 10/27 im Raum Stuttgart, das von Pfleiderer (1989) ins Feld geflhrt wird: Lt.
Gutachter wirde durch diese UmgehungsstraBe eine tagliche Reisezeiteinspa-
rung von 13 700 Stunden bewirkt, durch schnelleres Fahren auf der neuen
Trasse und auf anderen StraBen, die entlastet wirden.

Angenomren, dieser fiktive Zeitgewinn wiirde mit einer mittleren Geschwindig-
keit von 60 km/h wieder ausgegeben, dann gibt dies eine zusatzliche Ver-
kehrsleistung von taglich etwa 800 000 km, das wire 20 mal um die Erde (muB
man sich ma! vorstellent).

Bei einer mittleren Fahrtweite von 15 km sind dies taglich 55 000 Wege von
Personen bzw. 40 000 Fahrten von Fahrzeugen.

Bei einem mittieren Treibstoffverbauch von 3,5 I/Kfzh werden dabei téglich
35 t Treibstoff verbraucht.

Lt. Angaben des Gutachters betragt der Treibstoff-Verbrauch im Ohne-Fall 67 t,
im Mit-Fall 59 t. Die MaBnahme bewirkt also eine Einsparung von 8t, d.h. rund
11 Prozent. Mit dem auf diese Weise berechneten induzierten Verkehr sieht die
Situation ganz anders aus: Der Mehrverbrauch betragt 35 - 8 = 27 t, was eine
Steigerung des Treibstoffverbrauchs um 40 Prozent bedeuten wiirde.
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Sicher werden Sie mir zustimmen, daB man einen Effekt dieser GroBenord-

nung, auc':h wenn seine Ermittlung auf einigen unsicheren Verhaltensannahmen
beruht, nicht vernachléssigen darf.

3.2 Die Rechenvorschrift der standardisierten Bewertung
von OPNV-Investitionen

In der Ar‘wleitung des Bundesverkehrsministeriums (1988) wird fein sduberlich
unterschieden zwischen verlagertem und induziertem Verkehr.

Verlage'rter Verkehr ist reiner Modal-Spiit-Effekt. Raumliche Verlagerungen auf
alte.rnatlv'e Route"n kannen im OPNV ja vernachlassigt werden. Die Berechnung
bezieht sich auf ij-Relationen. Die Quell-Ziel-Matrix wird als konstant unterstelit

Zl ver Iag g d als Sg . g =
e' erungen werden O au eSCI |IOSSG|| Ve' hCl 1en wer del del N‘lt f a“

Der verlagerte_ Verlfehr wird entsprechend dem Reisezeitverhaltnis zwischen
M|Y und‘OV im Mit- und Ohne-Fall berechnet. Wird der OV schneller, ver-
schiebt sich der Modal Split zu seinen Gunsten. ’

OHNE-FALL

MIT-FALL

IM OV INDUZIERTER VERKEHR
. IM OV VERBLEIBENDER VERKEHR
2ZUM OV VERLAGERTER VERKEHR

Abb. 2: induzierter und verla i i
gerter Verkehr im standardisi
Bewertungsverfahren fir OPNV-Investitionen (gﬁsrf‘%gs)

Der induzierte Verkehr wi ion fi i
o wird nun Relation fir Relation folgendermaBen berech-

.ty

o

. (m)
Fov = Fou'™ - =
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In Worten: Der durch eine MaBnahme auf der Relation ij induzierte Verkehr ist

- direkt proportional L o)
zu der von der MaBnahme unabhangigen Verkehrsmenge Fay
(im Ohne-Fall)

zur Reisezeitverkirzung im OV durch die Manahme tg) - t%"\}

- indirekt (umgekehrt) proportional m)
zur Reisezeif im OV nach Durchfihrung der MaBnahme ‘éw-
d.h. auf-zeitlich kiirzeren Strecken wird durch
eine Reisezeitverklrzung bestimmter GroBe mehr Verkehr
induziert als auf langeren Strecken.

in dieser Rechenvorschrift steckt das “Gesetz vom konstanten Reisezeitbud-
get" in einer ganz besonders engen Auslegung, wie folgendes Zahlenbeispiel
veranschaulichen moge:

tgy Vor der MaBnahme: 30 Minuten

tyy nach der MaBnahme: 20 Minuten

Reisezeitgewinn 10 Minuten

Daraus folgt der ”lnduktionsfaktor"lz% =05

Das Reisezeitbudget der vor der MaBnahme vorhandenen Fahrgaste war 30 F
[Fahrgastminuten]. Nach der MaBnahme ist das Reisezeitbudget der Fahrgaste
insgesamt (1 + 0,5) F - 20, also wiederum 30 F [Fahrgastminuten]. Die alten,
verbleibenden Fahrgéste haben also insgesamt, rein rechnerisch, ihre Reise-
zeiteinsparungen durch eine entsprechende Erhdhung ihrer Fahrtenzahl auf
dieser Relation ij kompensiert. Ihr Reisezeitbudget fur diese OPNV-Relation ist

konstant geblieben.

Wie realistisch sind die Verhaltensannahmen, die dieser vereinfachten Rechen-
vorschrift zugrunde liegen?

Ziemlich unrealistisch! Warum geben die Fahrgéste ihre Reisezeitersparnisse
nicht anderswo aus? Z.B. auf anderen Strecken, mit anderen Verkehrsmittein,
fir andere Zwecke? Warum geben die Leute genau die eingesparte Zeit auf
dieser Strecke aus, und nicht nur einen Teil davon? Oder noch ein biBchen
mehr, damit sie (endlich) auch noch etwas anderes anderswo unternehmen
kdnnen? Mit kleinen Reiszeitersparnissen kann man ja chnehin nicht viel an-
tangen! Dem tragt die Rechenvorschrift Rechnung, indem sie einen Redukti-
onsfaktor einfihrt, der die volle Umsetzung von Reisezeitersparnissen in indu-
zierte Fahrten erst ab einer bestimmten Reisezeitdifferenz wirksam werden
last.
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REDUKTIONSFAKTOR

10

P REISEZEITDIFFERENZ

S MINUTEN {OHNE UND MIT MASSNAHME)

Abb. 3: Umsetzung kleiner Reisezeitersparnisse
in zusatzliche Fahrten (BMV 1988)

Wie gut ist diese Schatzung?

Sicher ist sie besser als wenn (berhaupt kein induzierter Verkehr berechnet
wirde. Das kann aber nur die Minimalanforderung sein! In konkreten Anwen-
dungsféllen dieser Formel kommt heraus, daB etwa ein Drittel des Fahrgastzu-
wachses vom IV auf den OV verlagerter Verkehr und zwei Drittsl s0g. induzier-
ter Verkehr ist (Pfeifle/Vogt 1989).

Bei neu erbffneten OV-Linien(verlangerungen) ist der Zuwachs an Fahrgasten
meistens hdher als mit dieser Formsl errechnet. Das hat sich jetzt auch wieder
bei der Verlangerung der StraBenbahnlinien ins Karisruher Umland erwiesen
(Ludwig/Drechsler 1987).

Ein GroBteil dieses induzierten Verkehrs diirfte jedoch ebenfalls ein Modal-
Split-Effekt sein, der bei diesem Berechnungsverfahren unberucksichtigt
bieibt, némiich Verlagerungen vom nichtmotorisierten Verkehr. Hier liegt ein
groBes Reservair, das beim MIV-OV-Split nicht bericksichtigt wird. Die Wege,
dje zuvor ohne motorisierte Verkehrsmittel, also zu FuB und mit dem Rad zu-
rickgelegt wurden, bleiben in der Regel auch nicht auf ihrer urspriinglicheri
Relation ij, sondern suchen sich neue Ziele (und Zwecke) innerhalb eines er-
heblich ausgeweiteten Gelegenheitenfsldes.
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Sollte man also diese Rechenvorschrift auf den IV Gbertragen? Nein, denn die
Annahmen werden fiir den IV noch unrealistischer. Die Substitutionsméglich-
keiten sind hier wesentlich vietfaltiger: Wahl anderer Routen, Ziele, Aktivitaten
und Zeitpunkte. Der durch eine IV-MaBnahme im IV-Netz induzierte Verkehr
verteilt sich diffus und dirfte in erster Linie substitutiven Charakter haben, d.h.
raumlich und modal verlagerter Verkehr sein, von dem nur ein gewisser und
vermutlich relativ kieiner Teil, ndmlich soweit er den Verkehr ohne die betref-
fende MaBnahme (bersteigt, als induzierter Verkehr zu bezeichnen ware.

3.3 Behandlung des induzierten Verkehrs
mit den gangigen Verkehrsmodellen

Die Verkehrsnachfrage in ihrer raumlichen und zsitlichen Verteilung wird Gbli-
cherweise in einem 4-stufigen Modellalgorithmus berechnet.

Ausgangspunkt ist die Verkehrserzeugung
das Verkehrsautkommen bzw.
die Aktivitatennachfrage oder
-abfolge.

Hier kdnnten die induzierten zusatzlichen Wege berechnet werden.

2. Schritt: Verkehrsverteilung . .
die Ermittlung der Verkehrsbeziehungen zwischen

Standorten i und j entsprechend den dort vorhan-
denen Gele%enhexten fur die jeweilige Aktivitdt und
deren Erreichbarkeit im Verkehrsnetz.

Hier kdnnte die raumliche Verlagerung auf weiter entfernte Ziele
berechnet werden.

3. Schritt: Verkehrsaufteilun
auf Verkehrsmittel ?Modal—Split), der manchmal auch
schon an die Verkehrserzeugung angekoppelt und
mit Informationen aus dem raumlichen Verteilungs-
modell riickgekoppslt wird.

Hier kdnnte sich die induzierte Verkehrsieistung berechnen lassen, die aus
dem Wechsel auf schnellere Verkehrsmittel resultiert.

4. Schritt: Routenwahl! und -zuweisun e ik X
sog. Umlegung auf die Strecken im Netz. Ublicher-
weise kapazitatsabhéngig, wobei die Reisezeit in
den Netzabschnitten der Belastung angepaBt
wird. Die belastungsabhéangigen Reisezeiten werden
rackgekoppelt in das Verteilungs- und Modal-Spilit-
Modell, u.U. sogar in das Erzeugungsmodell.

Hier lieBen sich induzierte Verkehrsleistungen aus Verlagerungen von
Wegen auf langere (aber zeitlich kiirzere oder 6konomisch glinstigere)
Routen berechnen.
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Im Prinzip 188t sich der induzierte Verkehr mit sinem solchen Modeil durch Ver-
gleich von Mit-Fall und Ohne-Fall berechnen. Er ist auch schon immer Bestand-
teil der Modellrechnung gewesen, zumindest der durch Verkehrsveriagerungen
auf andere Ziele, Wege und Verkehrsmitte!, induzierte zusatzliche Verkehr.

Bei der kosten-nutzen-analytischen Bewertung einzeiner Projekte wird jedoch
vereinfacht oft von einer im Mit- und Ohne-Fall gleichen Quell-Ziel-Matrix aus-
gegangen. Dann sind Zielverlagerungen natiirlich ausgeschlossen. Ist diese
Quell-Ziel-Matrix verkehrsmittelspezifisch, sind auch Modal-Split-Effekte ausge-
schiossen, die zu einer Erhdhung der Verkehrsleistung fihren und somit Ver-
kehr induzieren kénnten. Es werden dann nur die Veranderungen in der
Routen-Wahl behandelt. Dies gilt wie gesagt fir die Projektbewertung, bei der
man aus Griinden des Aufwands eben oft nicht die ganze 4-Stufen-Rakete z(in-
den kann.

Bisher hat sich jedoch noch niemand so recht dafiir interessiert, den induzier-
ten Verkehr fein séuberlich von den sonstigen Verkshrszuwachsen zu trennen.
Und das ist auch gar nicht so einfach!

Der entscheidende Modellparameter, der die GréBe des induzierten Verkehrs
steuert, ist die Verdnderung der Erreichbarkeitsverhaitnisse. Die anspruchsvoll-
ste Quantifizierung dieses Parameters ist das Erreichbarkeitspotential P ei-

nes Standortes i beziglich aller von dort aus erreichbaren Gelegenheiten Gj

Die Gelegenheiten G; sind natirlich entsprechend ihrer Distanz von i zu ge-
wichten. Diese Funktion f(ci-) sei hier nicht weiter behandelt (vgl. Macke u.a.
1988). Wichtig ist nur, daB sie in Abhangigkeit von Cij’ einem allgemeinen Aus-
druck fir den Aufwand der Entfernungsiberwindung zwischen i und j, formu-
liert und somit abhangig ist von den Reisezeiten. Diese werden im Verkehrsmo-
dell bendtigt, berechnet und interativ korrigiert. D.h. auch die Erreichbarkeits-
potentiale lassen sich iterativ anpassen. Ein Vorteil der so definierten Erreich--
barkeitspotentiale ist {brigens der, daB sie genau in dieser Form Bestandteil
des rédumfichen Verteilungsmodelis sind.
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Verkehrserzeugung

Der erste und entscheidende Schritt zur Ber{icksichtigung des induzierten Ver-
kehrs muB bei der Verkshrserzeugung erfolgen durch explizite Formulierung
der Verkehrsnachfrage als Funktion der Erreichbarkeit. Dies ist bisher mei-
stens nicht geschehen, weil es zahlreiche Determinanten der Verkehrsnachf_ra-
ge gibt, die einen wesentlich starkeren EinfluB haben als das Erreichbarkeits-
potential, das ja eine ziemlich diffuse MeBgroBe ist.

Theoretisch muB folgender Zusammenhang modelimaBig erfaBt und empirisch
nachgewiesen werden (vgl. Leonardi 1981):

SPEZIFISCHE VERKEHRSNACHFRAGE
A (VERKEHRSAUFKOMMEN, AKTIVITATEN)

POTENTIELLE NACHFRAGE
{BEDARF, BEDURFNISSE )

LATENTE REALISIERTE NACHFRAGE
NACHFRAGE

P ERREICHBARKEIT

Abb. 4: Verkehrsnachfrage in Abhangigkeit von der Erreichbarkeit

DaB das Erreichbarkeitspotential bei empirischen Untersuchungsn nur ein?n
geringen, oft nicht signifikanten, Beitrag zur Erkldrung von Unterschieden im
spezifischen Verkehrsaufkommen liefert, mag daran liegen, daf die Erreichbgr-
keit der Standorte meistens bereits so gut ist, daB ihr EinfluB auf die spezifi-
sche Verkehrsnachfrage nur noch marginal ist.

Wie groB das induzierte Verkehrsaufkommen an einem Standort i oder j ist, das
hangt natdrlich nicht nur von der spezifischen Verkehrsnachfrage ab, sondern
auch von der Menge der Subjekte, die an diesemn Standort lokalisiert sind und
in Zukunft sein werden. Letzteres hangt u.a. auch davon ab, wie gut erreichbar
der Standort ist und ob seine Standortgunst in Zukunft, im Vergleich zu kon-
kurrierenden Standorten, steigen oder sinken wird. Dies kann die Bauleitpla-
nung in gewissen Grenzen durch Ausweisung entsprechender Flécherjnut
zungsarten steuern. Auf jeden Fall mssen kiinftige Einwchner und Beschaftig-
tenzahlen oder GeschoBflachen in kieinrdumiger Verteilung angegeben wer-
den, damit die Verkehrsbelastungen im Netz berechnet werden kdnnen.
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Wenn nun siedlungsstrukturelle Veranderungen, die durch eine Veranderung
der Verkehrsverhditnisse hervorgerufen werden, dem induzierten Verkehr zu-
gerechnet werden sollen (und das missen sie eigentlich, denn sie machen ja
den sekundér induzierten Verkehr aus), dann miBte, um den insgesamt langfri-
stig induzierten Verkehr fein siuberlich herauszurechnen, hier streng genom-
men ein Mit-Fall und ein Ohne-Fall der Flachennutzung unterschieden werden.
Im Ohne-Fall also: Wie werden sich Bevélkerung und Arbeitspléatze im Raum
verteilen ohne besondere verkehrliche MaBnahmen? Man muB ja davon ausge-
hen, daB gewisse raumiiche Umverteilungsprozesse weiterlaufen werden, auch
wenn keine Investitionen in das Verkehrssystem getatigt werden. Fir den
Ohne-Fall wére also eine Status-quo Prognose der Flachennutzung zu erstel-
len.

Im Mit-Fall wird diese Status-quo Prognose Uberlagert von den speziellen Fla-
chennutzungseffekten der MaBnahme. Der Mit-Fall darf also nicht alle kinftig
angestrebten Veranderungen der Flachennutzung enthalten, sondern nur dieje-
nigen, die von der VerkehrsmaBnahme bewirkt werden, z.B. durch Erreichbar-
keitsverbesserungen, soweit sie nicht durch ordnungspolitische MaBnahmen
der Bauleitplanung korrigiert werden (kdnnen).

Ublicherweise wird jedoch das Mengenger(st fir die Verkehrsprognose nicht
so speziell definiert, sondern es werden der Status-quo Prognose eine oder
mehrere Zielprognosen, Szenarien der kinftigen Flachennutzung mit zugehéri-
gen Verkehrssystemen gegen(ibergestelit. Fiir jedes Szenario 1a8t sich zwar die
Verkehrsleistung berechnen, die Differenz zur Verkehrsleistung der Status-quo
Prognose ist aber nicht dem induzierten Verkehr gleichzusetzen.

Verkehrsverteilung

Bei der réumlichen Verteilung der Verkehrsbeziehungen bzw. bei der Zielwahl
fir die einzelnen Aktivititen 148t sich der Mit- und Ohne-Fall relativ leicht
durchhalten: Die Reisezeitmatrizen sind unterschiedlich und demzufolge auch
die Erreichbarkeitspotentiale, nach denen sich die Ziele im Raum vertsilen. So-
fern einige Streckenabschnitte durch investive oder lenkende VerkehrsmaB-
nahmen schnelter befahren werden kdnnen und die Geschwindigksit dort nicht
wieder durch hohe Verkehrsdichten gebremst werden, werden automatisch die
weiter entfernt gelegenen Ziele mit hdhersr Wahrscheinlichkeit aufgesucht. Die
Quell-Ziel-Matrix der Verkehrsbeziehungen wird sich also verandern.
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Dagegen kann durchaus mit der Annahme einer unverénderten, auf die Reise-
zeit bezogenen Widerstandsfunktion bzw. Attraktionsfunktion gerec‘h.n“et wer-
den. Diese Funktion variiert zwar mit der jeweiligen Aktivitdt und Mobtht'a‘tsfreu-
digkeit des Verkehrsteilnehmers, wird jedoch meistens aus den_ empirischen
Analysen des Ausgangszustandes unverandert fir die Zukunft dbsrnommen,
weil ihre Modifikation etwas Spekulatives an sich hat.

Theoretisch ist allerdings zu erwarten, daB die Verkehrsteilnshmer mit steigen-
dem Einkommen, steigender Freizeit und Flexibilitdt in der zeitlichen Gestgl-
tung ihres Tagesablaufes weniger empfindlich auf Entfernungen re.agieren, die
sie zu Oberwinden haben. Die Ortsverdnderungen werden ja auch immer kom-
fortabler. Die Attraktionsfunktion verandert sich dann folgendermaBien:

ATTRAKTIONSFUNKTION
A

BEREICH VON
ENTFERNUNGS-
UNEMPFINDLICHKEIT

P AUFWAND
(REISEZEIT)

Abb.5: Veranderungstendenz der Distanzempfindlichkeit

Die abnehmende Entfernungsempfindlichkeit erkiart sich im wesentlichen
durch die breite Verflgbarkeit schnellerer Verkehrsmittel und den sinkenden
Aufwand zur Uberwindung bestimmter Entfernungen. Aber selbst wenn die At-
traktionsfunktion Ober die Reisezeit aufgetragen wird, ist eine abnehmende
Reisezeitempfindlichkeit in der in Abbildung 5 angedeuteten Weise zu erwar-
ten. Diese Veradnderung gerat dann allerdings in Konflikt mit der Annahme ei-
nes konstanten Reisezeitbudgets, denn die Summe der Reisezesiten wiirde zu-
nehmen. Nach den Ergebnissen der KONTIV hat das Reisezeitbudget im Zeit-
raum von 1976 bis 1982 ja auch tatsachlich zugenommen (vgl. Herz 1988).

Diese Verhaltensanderungen dirften weitgehend unabhangig sein von den
MaBnahmen im Verkehrssystem selbst. Doch sie fithren ceteris paribus im Ver-
teilungsmodell zu einer Ausweitung des Zielraumes, zur Erhohung von‘Err?ich-
barkeitspotentialen und folglich auch zu zusatzlichem Verkehr, denn die Lange
der Wege steigt. Aber es handelt sich hierbei nicht um induzierten Verkehr,
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jedenfalls nicht um Verkehr, der durch eine konkrete Verkehrsinfrastrukturver-
besserung induziert wird.

Konzentriert man sich auf den durch Angebotsverbesserungen der Verkehrsin-
frastruktur induzierten Verkehr, muB die Attraktionsfunktion f(ti-) also fur die
Prognose nicht nur im Ohne-Fali sondern auch im Mit-Fall unverandert fir die
Zukunft Gbernommen werden; das erfordert die ceteris-paribus Klausel.

Modal Split und Umlegung

Die 3. und 4. Stufe des Verkehrsalgorithmus, der Modai Spiit und die Umlegung
der Verkehrsbeziehungen auf das Netz, haben nur insofern etwas mit induzier-
tem Verkehr zu tun, als die Verkehrsarbeit bzw. -leistung im Mit-Fall gegeniiber
dem Ohne-Fall verandert wird, unabhangig davon, wie die Verkehrsbeziehun-
gen berechnet wurden.

Auch hier spielt die Reisezeitmatrix eine entscheidende Rolle. Aber es werden
sowohl beim Modal Split als auch beim Routen Split weitere EinfluBgroBen be-
ricksichtigt, teilweise in Reiszeitzuschidge umgerechnet, insbesondere im
OPNV. Bei der Simulation der Routenwah! im IV werden die Reisezeiten ent-
sprechend dem Verhaltnis von Verkehrsstirke und Kapazitat variiert. An der
Kapazitdtsgrenze geht die Reisezeit auf dem jeweiligen Streckenabschnitt nach
Unendlich, und die Verkehrsbeziehung wird auf eine andere Route umgelegt.

Es ware sicher eine wissenschattlich interessante Aufgabe, einmal fiir den kon-
kreten Fall einer Stadt, fir die ohnehin mehrere Verkehrs- und Flachennut-
zungsszenarien durchgerechnet werden, jeweils den durch die Verénderungen
im Verkehrssystem induzierten Verkehr herauszurechnen und zu vergleichen
sowohi mit der Verkehrsleistung im Status-quo als auch der Verkehrsleistung
des jewailigen Szenarios mit all seinen Komponenten, die nicht Folge der Ver-
anderungen im Verkehrssystem sind. Derartige speziell auf den induzierten
Verkehr ausgerichtete Berechnungen liegen bisher noch nicht vor.

Gibt es noch weitere Moglichkeiten, den angebotsinduzierten Verkehr zu
schatzen?
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3.4 Schatzung durch interaktive Befragung

Eine denkbare Alternative und notwendige Ergénzung zur Modelirechnung ist
die Befragung. Wie reagieren Verkehrstsilnehmer auf eine neue StraBBe? Inwie-
weit beeinfiuBt diese den Tagesablauf von Personen, erzeugt neus Aktivitaten,
fahrt zum Aufsuchen anderer Standorte als zuvor, evtl. zu einem veranderten
Verhalten in der Benutzung des Pkws, nicht nur fir bestimmte Fahrten auf be-
stimmten Strecken, sondern auch im Hinblick auf einen Wechsel des Verkehrs-

mittels.

Das methodische Instrumentarium zur Ermittiung derartiger Verhaltensénde-
rungen infolge von Angebotsanderungen ist verflgbar.

Es sind interaktive Befragungstechniken, wie sie fir dhnliche Fragesteliungen
in der BRD von Brég (1980), in England von Jones u.a. (1987) entwickelt wur-
den. Zur Ermittlung des induzierten Verkehrs wurden sie bisher noch nicht an-
gewandt. Besondere Aufmerksamkeit miBte hierbei der Validierung der Er-
gebnisse gewidmet werden.

Jedenfalls ist Meier (1989, S.234) zuzustimmen: "Eine genaue Analyse des Neu-
verkehrs infolge einer VerkehrsmaBnahme kann nur mit speziellen Befragun-
gen vor und nach der Erdffnung der MaBnahme vorgenommen werden®, aber
nur wenn diese Befragungen in Erganzung zu Verkehrszéhlungen und Modeli-
rechnungen durchgefiihrt werden.

4 Einige Hinweise zur GroBenordnung des induzierten Verkehrs

Da8 es angebotsinduzierten Verkehr gibt, ist also unbestritten, nur: Wie grof
ist er? Ist er eine Quantité negligable oder von der GroBenordnung, die sich bei
der Milchmadchenrechnung mit dem konstanten Reisezeitbudget ergibt?

Gemessen hat ihn noch niemand, und so einfach ist er ja offensichtlich auch
nicht zu berechnen und schon gar nicht zu prognostizieren.

Man miBte sich erst mal auf eine Definition dessen einigen, was induzierter
Verkehr ist, zweckmaBigerweise mit der Unterscheidung in primér und sekun-
dar induzierten Verkehr, wie ausgefdhrt. Die Experten sind sich jedoch noch
nicht darliber einig, welchen Teil des verlagerten Verkehrs man dem induzier-
ten Verkehr zurechnen solite und ob man den langfristig Gber komplizierte
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siediungsstrukturelle Wirkungsketten induzierten Verkehr, also den sekundar
induzierten Verkehr noch dazurechnen solite oder nicht. Ein empirisch arbei-
tender Verkehrswissenschaftler wirde davon abraten.

In dieser Situation kann ich lhnen nur mit Vorbehalten sinige Ergebrisse vor-
tragen, die von Fachleuten ermittelt wurden.

4.1 Untersuchungen in der Bundesrepublik Deutschiand

Hinweise zur GréBenordnung des induzierten Verkehrs finden sich in der deut-
schen Fachliteratur nur sporadisch.

Die kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten KONTIV liefert kaumn An-
haltspunkte, weil sich die verkehrsinfrastrukturellen Ursachen der Verkehrver-
haltensanderungen nicht von dem Blndel der Ubrigen EinfluBfaktoren trennen
lassen. Die wichtigsten Ursachen fir die Verkehrszunahme sind jedoch ein-
deutig die zunehmende Motorisierung der Frauen und der aiteren Menschen
und die Verlagerungen von Wegen zu FuB auf das Fahrrad und, im Zusammen-
hang mit der breiteren Pkw-Verf(igbarkeit, vom &ffentlichen Personenverkehr
zum motorisierten Individualverkehr.

Deshalb ist der Zeitvergleich des Verkehrsaufkommens und der Verkehrslei-
stung der Stadt Erlangen, die filr ihre fuBganger- und fahrradfreundliche Ver-
kehrspolitik weit bekannt ist, von besonderem Interesse. In den 5 Jahren von
1980 bis 1985 ist das Verkehrsaufkommen dort um 5-6 Prozent, die Verkehrs-
leistung um 10-15 Prozent gestiegen (Erlangen 1986). Dieser Verkehrszuwachs
liegt in derselben GroBenordnung wie die Befunde der KONTIV. Er kann wohl
kaum als angebotsinduziert bezeichnet werden. Denn die Verkehrspolitik der
Stadt Erlangen unterstitzt ja gerade den nichtmotorisierten Verkehr und
schrankt die Benutzung des Pkw ein. Eher diirfte es sich hier also um aligemei-
ne Verkehrszuwichse handein, die weitgehend unabhangig sind von der Ver-
besserung des Verkehrsangebots in dieser Stadt. Allerdings gibt die Stadt Er-
langen per saldo jahrlich etwa 1000 Einwohner an ihr Umland ab. Bei gleich-
bleibender Beschaftigtenzahl erhéht sich dadurch die Verkehrsleistung. Inwie-
weit es sich hierbei um sekundér induzierten Verkehr handelt, also eine Reakti-
on auf das verbesserte Verkehrsangebot zwischen Stadt und Umiand ist, lagt
sich kaum sagen.
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Neben dieser empirisch fundierten ex-post-Betrachtung wurden im Rahmen
der Generalverkehrsplanung der Stadt Erlangen mit einem Modellansatz
{Zumkeiler 1989) diverse Szenarien gerechnet, in denen sowohi alternative Ent-
wicklungskonzepte als auch alternative Verkehrskonzepte untersucht wurden.
Die Verkehrsberechnungen erfolgten unter der Annahmie, da8 die Reisezeit ins-
gesamt konstant bleibt. Dabei ergaben sich Veranderungen der Gesamtver-
kehrsleistung (als Differenz zwischen der Status-quo-Prognose und den Sze-
narien), die ebenfalls in der GrdBenordnung von 10 - 15 Prozent lagen. Veran-
derungen des Verkehrsaufkommens wurden hier Gbrigens ausschlieBlich als
Modal-Split-Effekte dargestellt, da die Aktivitdttsmuster der Bevdlkerungsgrup-
pen in den Szenarien nicht variiert wurden.

In einer Diplomarbeit am institut fir Stidtebau und Landesplanung (Uricher
1989) wurde versucht zu schatzen, wieviel Verkehr durch die Fertigstellung der
Karlsruher Siidtangente induziert wurde, und zwar Verkehr an einer Zahlstel-
le, die so gewahlt wurde, daB verlagerter Verkehr durch Anderung der Routen-
wahl ausgeschlossen werden kann. Es ist die einzige Rheinbricke weit und
breit. Auf dieser Rheinbriicke liegt eine regionale Bahnlinie. Verlagerungseffek-
te zwischen Bahn und StraBe k&nnen entsprechend der Fahrgastentwicklung
geschatzt werden.

Die Angebotsverbesserung besteht in der Erdffnung des 3 km langen auto-
bahnartigen Mittelstiicks der Sdtangente Karlsruhe, das aus der Sidtangente
erst eine Tangente macht. Die Sidtangente stelit nun eine direkte Verbindung
zwischen der Rheinbriicke im Westen und dem Autobahnkreuz im Osten dar.
Diese Verbindung war vor Eréffnung nur mit erheblichen Umwegen durch das
verstopfte StadistraBennetz moglich. Nach der Erdffrung des Mittelstiicks der
Stdtangente gab es zahireiche Routenverlagerungen, wie aus der Abnahme
und Zunahme der Verkehrsbelastungen zu erkennen ist, die in Abbildung 6
dargestellt sind.

Wie aber verlief die Verkehrsentwicklung auf der Rheinbriicke? Das Erreichbar-
keitspotential war ja schiagartig angestiegen. Nach Erdfinung des Mittelstlicks
im Juni 1988 gingen die Verkehrsbelastungen auf der Rheinbricke zunachst
einmal zuriick! Das Sommerloch der Monate Juli und August. Dann stieg die
Belastung wieder leicht an.

Am Ende des Jahres lag die Verkehrsmenge etwa 1 Prozent hoher als nach
dem Trend zu erwarten gewesen wére. Dieser Zuwachs liegt atierdings im Rah-
men der MeB- bzw. Prognoseungenauigkeit.

Abb. 6:
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ich wirde deshalb sagen: Ein halbes Jahr nach Erdffnung des Sidtangenden-
Mittelstiicks 18t sich auf der Rheinbriicke (noch ?!) kein induzierter Verkehr
nachwaeisen. Vielleicht war die MaBnahme zu Klein (sie kostete nur 130 Mio
DM) und hat die Erreichbarkeitsverhaltnisse zwischen Karlsruhe und der Pfalz

doch nur geringfiigig verbessert.

Der durch diese MaBnahme an diesem Querschnitt induzierte zusatzliche Ver-
kehr ist offensichtlich eine Quantité negligable im Verhéltnis zu den durch die
MaBnahme beabsichtigten und bewirkten Verkehrsverlagerungen im Verkehrs-
netz der Stadt Karlsruhe. Um welchen Betrag die Verkehrsleistung bei diesen
Verlagerungen zugenommen hat und ob hierdurch im Karisruher Straennetz
Neuverkehr aus neuer Aktivititennachfrage oder Zielverlagerung induziert wur-

de, muB offen bleiben.

4.2 Untersuchungen in der Schweiz

Meier formuliert in seine Dissertation eine vorsichtige Grundhypothese: "Eine
VerkehrsmaBnahme hat Neuverkehr zur Folge® (S. 38) und kommt unter Aus-
schiuB sowoh! des kurzfristigen Attraktionsverkehrs als auch des langfristig
siedlungsstrukturell induzierten Verkehrs zu dem SchiuB, daB diese Hypothese
nicht zu widerlegen ist (S. 234). Als GroBenordnung des Neuverkehrs gibt er
an: “zwischen 5 und 20 % (in Ausnahmefallen bis zu 30 %) des Verkehrs im
Kordon von Erdffnung der neuen Investition®(S. 234).

Ein Ausnahmefall ist z.B. der alpenquerende StraBenverkehr, der nach Eroff-
nung des Gotthard-Tunnels 1979 innerhaib von 5-7 Jahren um mehr als 30 %
gegeniber der normalen Verkehrsentwicklung angestiegen ist (S. 79 ff), in der-
selben GréBenordnung Gbrigens, in der der Verkehr durch den San Bernardino
hinter der allgemeinen Verkehrsentwicklung zurlickblieb, letzteres offenbar ein
Routenverlagerungseffekt (vgl. Abb. 7).

Beim Beispiel der Nordumfahrung Zirich durch die NationalstraBe N 20 kommt.

Meier unter EinschiuB von Modal-Split-Effekten (von OV auf StraBe), Zielverla-
gerungen und neu induzierten Fahrten zu einer Schéatzung von 5 bis 10 % der
Vorher-Belastungen (S. 81 f). In dieser GroBenordnung liegen auch die Obrigen
Falle von Neuverkehr nach StraBenbaumaBnahmen in der Schweiz.
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Abb. 7:  Entwicklung des alpenquerenden
die Schweiz (Meierp16 ,S.81) StraBenverkefirs durch

Aufgrund seiner empirischen Untersuchungen (und theoretischen Uberlegun-
gen) kommt Meier zu dem SchiuB: "Die GrdBe des Neuverkehrs ist abhangig
vorj1 betroffenen Verkehrstrager, vom vorher bestehenden Angsbot, von der
GfoBe der Verbesserung, von der Art der Investition" (S. 243) und erlé;utert dies
wie folgt: “Investitionen im privaten Verkehr haben einen gréBeren Neuverkehr
zur Folge als Investitionen im &ffentlichen Verkehr. Bei einem bereits guten
Angebot vor der Erdffnung der MaBnahme ist der Neuverkshr nicht so grof3.
MaBnahmen, mit denen Engpasse beseitigt werden, verursachen mehr Neuver-
kehr als Netzerg@nzungsmaBnahmen' (S. 234).

A.IIerding's muB auch Meier feststellen: "Die vorhandenen Daten erlaubten es
nicht, einen funktionellen Zusammenhang zwischen dem Ausbau bzw. der

Verandel Ung deS Ve‘ ke‘ 'SSySte“lS u 0
I Id del G‘ OBe des NeUVe‘ ke' ws abZU 8.-
ten” (S 234). l ‘
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4.3 Untersuchungen in England

in England hat das Thema induzierter Verkehr, manchmal als induced traffic,
meistens aber als generated traffic bezeichnet, in den letzten Jahren ver-
starkte Aufmerksamkeit erhalten, nachdem die Autobahnen im Raum London
bereits voll gelaufen waren, noch ehe das Autobahnnetz geschiossen war, und
die tatsachlichen Verkehrsmengen weit Gber den prognostizierten lagen.
Schon in den 70er Jahren hatte die Independent Commission on Transport
festgestelit: “Experience in large towns and cities all over the world provides
overwhelming evidence of the tendency of traffic volumes to adjust to the road
capacity provided® (Allard 1987, S. 58).

In diesem Sinne auch die kurz und bindige Aussage von Professor Smeed:
“Traffic expands to take up the available capacity” (Allard 1987, S. 58) und im
Bericht der Standigen Beraterkommission zur FernstraBenbewertung SACTRA
beim britischen Verkehrsministerium von 1986 heiBt es: *If road capacity is in-
creased by construction, or traffic management techniques, than additional
traffic may use the road, and congestion may soon return” (Allard 1987, S. '59).
Trotzdem empfiehlt diese Kommission, bei der Bewertung von StraBenprojek-
ten im Normalfall vor einer konstanten Quell-Ziel-Matrix auszugehen, also nur
den Routenwahleffekt, das sog. re-assignment, zu berlicksichtigen.

Effekte der Ziel-Verlagerung (re-distribution of trips) und des Modal Spli?s soli-
ten nur bei GroBprojekten berlicksichtigt werden, wobei die methodoiogischen
Schwierigkeiten nicht unterschatzt werden dirften.

Zur Berechnung des Einflusses von StraBenprojekten auf das spezifische Ver-
kehrsaufkommen gab ein Experte des britischen Verkehrsministeriums als Zeu-
ge in einem Gerichtsverfahren 1986 zu Protokoll, dies sei “beyond the state of
the art® der Verkehrsnachfragemodellierung (Allard 1987, S. 63).

In jingster Zeit sind nun Forschungsprojekte angelaufen, die das AusmaB des

angebotsinduzierten Verkehrs ermitteln sollen. Dazu wird ein Biindel sozialwis--

senschaftlicher und verkehrswissenschaftlicher Methoden eingesetzt. Ergeb-
nisse dieser vom Transport and Road Research Laboratory koordinierten For-
schung lisgen noch nicht var, wohi aber einige empirische Befunde von ande-
ren Studien, &hnlich unvollkommen wie in der Bundesrepublik und der
Schweiz.
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Sie basieren in der Regel auf Vorher-Nachher-Zahiungen und Nachherbefra-
gungen, manchmal zu Vergleichszwecken ergénzt durch parallele Quer-
schnittszéhlungen an Kordons, screenlines, die von der betrsffenden MaBnah-
rme unberGhrt sind, um den maBnahmenunabhangigen, allgemsinen Verkehrs-
zuwachs zu ermitteln. Aber auch in diesen Studien ist der induzierte Verkehr
nicht so recht zu trennen vom verlagerten Verkshr.

John Allard, der diese Studien griindlicher untersucht hat, kommt zu dem
SchiuB:

"The evidence, such as it is, therefore, is for a small primary induction effect on
interurban roads” (Allard 1987, S. 65) und bei einem innerstadtischen Projekt in
London stelit er nach eingehender Analyse fest: "no evidence of any additional
induced traffic (Allard 1987, S. 65).

Far die Lancashire-Yorkshire Autobahn M 62 gibt es mehrere Untersuchungen,
die den induzierten Verkehr unter EinschiuB sekundarer Induktionseffekte
schatzen. Nach Bonsall und Mackie liegen die Ergebnisse im Bereich zwischen
6 % und mindestens 15 % zusatzlich zu dem Routen-Verlagerungseffekt. Der
Schwankungsbereich resultiert im wesentlichen aus der Unsicherheit dar(ber,
was sich ohne die Autobahn entwickelt hatte.

Am ehesten 146t sich induzierter Verkehr bei groBen Briicken-Neubauten nach-
weisen, die in der Regel erhebliche Abkirzungen und Reisezeitersparnisse
bringen, so z.B. die Severn, Humber und Tay Bridges. Fir diese Briicken kom-
men Studien zu dem Ergebnis, daB etwa die Halfte des Verkehrs verlagert und
die andere Halfte induziert ist, darunter ein nicht unerhebiicher Teil von Besu-
chern, die die Briicke bestaunen und mal driiber fahren wollen. Dieser Attrakti-
onsverkehr wird wohl im Laufe der Zeit wieder nachlassen, aber der sekundar
induzierte Verkehr aus den langfristigen siedlungsstrukturellen Veranderungen
wird zunehmen.

Auch diese Ergebnisse sind mit Vorsicht zu genieBen, denn auch in England ist
nach kein StraBenprojekt so detailliert untersucht worden, daB die vielfaltigen
Verhaltensreaktionen, die es ausgeldst hat, analysiert und der induzierte Ver-
kehr von den anderen Verhaitensénderungen getrennt werden konnte
(Mackie/Bonsail 1989, S. 417).
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5 Fazit

Der induzierte Neuverkehr ist mittlerweile ein in Fachkreisen anerkanntgs Phé—
nomen, eine nicht mehr ganz unbekannte, aber doch immer noch ziemlich
schillernde GroBe, die sich der empirischen Erfassung bisher weitgehend ent-
zogen hat.

Dies liegt zum einen daran, daB der durch die Verbesserung der Verkehrs-
infrastruktur induzierte Verkehr weder begrifflich noch empirisch sauber von
den sonstigen Verkehrseffekten getrennt worden ist, zum anderen an der be-
grifflichen Unscharfe zwischen dem neu induzierten und dem von and'eren
Verkehrsmitteln und -wegen verlagerten Verkehr. Erschwerend kommt hinzu,
daB der langfristig durch siedlungsstrukturelle Reaktionen auf das verbesserte
Verkehrssystem bewirkte sogenannte sekundér induzierte Verkehr, sich allen-
falls durch Modelirechnungen grob schatzen lieBe, was bisher allerdings noch
nicht versucht wurde.

Dagegen wird der primar induzierte Verkehr mit den géngigen Verkehrsn?od‘el-
len gréBtenteils erfaBt, ohne als solcher ausgewiesen zu werden. Dabei wird
die zusatzliche Verkehrsleistung im Mit-Fall gegeniiber der Status-quo Progno-
se falschlicherweise als induzierter Verkehr bezeichnet, obwohl sie teilweise
aus Veranderungen der Flachennutzung und des Verkehrsverhaltens resuitiert,
die kaurn als Folge der verbesserten Verkehrsinfrastruktur bezeichnet werden
kdnnen.

So besteht die Gefahr, daB der Begriff “induzierter” Verkehr, ahnlich wie der
des "erzwungenen* Verkehrs zu einem Schlagwort verkommt, m.it dem.mil}liebi-
ge StraBenbauprojekte bekampft werden. Bei MaBnahmen im OPNV.lst “"mdu-
zierter* Verkehr dagegen hochwillkommen, auch wenn es sich hierbei groBten-
teils um Verkehrsverlagerungen vom nichtmotorisierten Individualverkehr
handelt mit den gleichen Nebeneffekten der Nahraumentleerung, die beim mo-
torisierten individualverkehr angeprangert werden.

Eine begriffliche Klarung und empirische Uberprifung des Phanomens "indg—
zierter Verkehr” ist also dringend geboten. Die theorstischen und methodi-
schen Grundlagen fir eine solche Untersuchung sind vorhanden.

77

Literaturhinwsise

Allard J. (1987): A Review of the Traffic Generation Effect of Road Improve-
ments. In: Proceedings of PTRC Summer Annual Meeting, P. 292, 57-75.
London: PTRC

Beckmann K.J. (1987): Verstandniswandel in der stadtischen Verkehrs lanung.
In: SRL Schriftenreihe, Bericht Gber die Jahrestagung 1987 in Erlangen,
S. 22-62. Bochum: Vereinigung der Stadt-, Regional- und Landesplaner.

Bonsall PW., P.J. Mackie (1989): Identification of User Response tc New Road

Capacity. In: Proceedings of PTRC Summer Annual Meeting, P. 324,
58-70. London: PTRC.

Bradley M., P. Jones, E. Amt (1987): An Interactive Household Interview Met-
od to Study Bus Provision Policies. In: Proceedings of PTRC Summer
Annual Meeting P 290, 163-178.

Brég W., E. Erl (1980): Interactive Measurement Methods - Theoretical Bases
?_%d Practical Applications. Transportation Research Record No. 765,

Bundesminister fir Verkehr (1988): Standardisierte Bewertung von Verkehrs-

gegeinvestitionen des offentlichen Personennahverkehrs. Anleitung.
onn.

Heinze G.W. (1979): Verkehr schafft Verkehr. Ansétze zu einer Theorie des
Verkehrswachstums als Selbstinduktion. In: Berichte zur Raumfor.
schung und Raumplanung, 23, 4/5, 9-32.

Herz R. (1986): Verkehrsverhalten im zeitlichen und raumlichen Vergleich. Be-
funde aus KONTIV 76 und 82. In: Haushaltsbefra ungen zum Verkehrs-
verhalten. Schriftenreihe der Deutschen VerkeRrswissenschaftlichen
Gesellschaft B 81, 209-238.

Kutter E. (1988): Was ist integrierte Verkehrsplanung? Unverdffentlichtes Ma-
nuskript zum 47. Referendarlehrgang des Instituts fir Stadtebau Berlin
der deutschen Akademie fir Stadtebau und Landesplanung. Berlin.

Leonardi G. (1981): A Unifyin% Framework for Public Facility Location Pro-
blems. Environment and lanning A, Vol. 13, 1001-1022, 1085-1108.

Ludwig D., G. Drechsler (1987): Stadtbahnbetrieb Karlsruhe auf ehemaliger
undesbahnstrecke. Der Nahverkehr 5, 24-31.

Mackie P.J., P.W. Bonsall (1989): Traveller Response to Road improvements:

Lr?ﬁaic%ions for User Benefits. Traffic Engineering + Control 30, 9

Mécke P.A_, D. Polumsky, P. Ma (1988): Die Widerstandsfunktion als Verhal-
tensfunktion fir Entscheidungen im Verkehrsverhalten (Zielwahl, Ver-
kehrsmittelwahl, Routenwahl). Forschungsbericht des Instituts fur Stadt-
bauwesen, RWTH Aachen, im Auftrag des BMV, Bonn.

Meier E. (19898):.Neuver.kehr infolge Ausbau und Verénderunq_ des Verkehrssy-
stems. Dissertation am Institut fiir Verkehrsplanung, ransporttechnix,
8S%raBen- und Eisenbahnbau, ETH Zirich. =Schriftenreihe des IVT Nr.

v TP

St i




78

im R. (1988): Verkehrswissenschaft und Verkehrsplanung im Span-
Monher'wrgngsfel(d vorz Trends und Zielen. Der Stadtetag 42, 1?, 691-&“6.

Pfieiderer R. (1983?21:‘ Leserdiskussionsbeitrag. In: Internationales Verkehrswe-
sen. 41, 5, s
i - WL 1989): Gibt es "induzierten Verkehr? Kritische Fragen 2ur
Preifie :\Abbygnz\(xogt l(.:nd z)um méglichen Umfang. Internationales Verkehrswe-
sen 41, 4, 237-242.
i : Inwieweit induzieren StraBenbauprojekte zusétzlichen Ver-
UnCheerir?“[g)?g&)mgrbeit am Institut fOr Stadtebau und Landesplanung, Uni-
versitat Karlsruhe.

Wirrdemann G. (1983): Nahverkehr - die unbekannte GroBe. Internationales
Verkehrswesen 35, 6, -408.

., M. Herry (1988): Generalverkehrsplan Erlangen, Analyse 1985.
Zumkeg?:LIBB’bericht. éyut(achte)n zur Stadtentwuck?ung und Verkehr in Erlangen.

. : Ein sozialdkologisches Verkehrsmodel! zur Simulation von
Zumke&earﬂl%a 1[%23!)"‘([3099”. Verdffentlichungen des Instituts fiir Stadtbau-

wesen der TU Braunschweig, H. 46.

79

Aspekte der Stadt- und Regionalplanung in der Stadtregion
Berlin nach dem 9.November 1989

Werner Klinge, Siegmuhd Peter Kroll, Johannes N.Miiller,
Diplom-Ingenieure, Stadtplaner, Berlin

Vorbemerkung

Bereits heute, nur wenige Monate nach den historischen
Ereignissen in Berlin und Deutschland im Herbst 1989, erscheint
Vieles, was damals revolutiondr und unglaublich war, schon fast
selbstverstandlich und alitaglich. Das  rasante Tempo der
politischen und wirtschaftlichen Vereinigung der beiden deutschen
Staaten und der Stadthalften Berlins hat binnen Jahresfrist die
kithnsten politischen Visionen und wissenschaftlichen Prognosen
Uber die Entwicklungsmaglichkeiten in Deutschland und Berlin zu
"Schnee von gestern" gemacht.

Die staatsrechtliche Vereinigung der beiden deutschen Staaten ist
nunmehr vollzogen und die politischen Grundlagen fiir ein
Zusammenwachsen der ehemals autonomen, rivalisierenden
Staatsgebilde mit gegensatzlichen Geselischaftsordnungen sind
gelegt. Die o&konomischen und gesellschaftlichen Unterschiede
werden jedoch voraussichtlich noch (iber Jahre wirksam sein und
die Raumstrukturen im neuen, vereinten Deutschland bestimmen.

Im besonderen MaBe werden sich die gesellschaftlich-
Okonomischen Prozesse auf die rdumliche Entwicklung der
Stadtregion Berlin auswirken. Mit der Beseitigung des geo-
politischen Anachronismus, der Inselstadt Bertin(West) in der Mitte
des DDR-Territoriums und der Aufhebung der trennenden Grenzen,
kann sich die Stadtregion einerseits wieder "normal” entwickeln,




