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Die derzeit von der Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (FGSV) in der
Bearbeitung befindlichen ,Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung” (RIN 200X) [1] sollen
die aus dem Jahr 1988 stammenden ,Richtlinien fir die Anlage von Stral3en, Teil: Leitfaden
fur die funktionale Gliederung des Stral3ennetzes” (RAS-N) [2] ersetzen und sie auf die integ-
rierte Betrachtung aller Verkehrsteilsysteme ausdehnen. Die RIN greifen die Ziele der Lan-
desplanung und Raumordnung fir die Erreichbarkeit der Zentralen Orte auf und leiten die
funktionale Gliederung der Verkehrsnetze aus der zentral6rtlichen Gliederung ab. Sie ermég-
lichen eine verkehrstragerspezifische und -ubergreifende Betrachtung des Verkehrsnetzes
und liefern bundesweit einheitliche Verfahren und Standards fiir Systemanalysen und -
vergleiche. Die neuen Regeln zur Bewertung und Gestaltung bieten Planern und Entschei-
dungstréagern hilfreiche Grundlagen zur Koordination, Kooperation und Funktionserganzung
der einzelnen Verkehrsteilsysteme.

1. Einfihrung

Schon die aus dem Jahr 1988 stammenden ,Richtlinien fur die Anlage von Stral3en, Teil:
Leitfaden fur die funktionale Gliederung des StralRennetzes* (RAS-N) greifen die Ziele der
Landesplanung und Raumordnung fur die Erreichbarkeit der Zentralen Orte auf und leiten
die funktionale Gliederung des StralRenverkehrsnetzes aus der zentral6rtlichen Gliederung
ab. Die derzeit vom Arbeitsausschuss ,Netzgestaltung“ der Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ren- und Verkehrswesen (FGSV) in der Bearbeitung befindlichen ,Richtlinien fur die integ-
rierte Netzgestaltung” (RIN 200X) Ubernehmen diesen Ansatz, aktualisieren die Regeln zur
Netzgestaltung und erweitern diese um eine integrierte Betrachtung aller Verkehrsteilsyste-
me und um Hilfestellungen zur Netzbewertung. Mit diesem Ansatz wird in den RIN das Ver-
kehrsangebot als Ganzes, insbesondere mit der Einbeziehung des Offentlichen Verkehrs,
aber auch des Rad- und FuRgangerverkehrs, behandelt. Die Ziele der RIN sind insofern

o die strategische Entwicklung des Verkehrsnetzes in Abstimmung mit der Ubergeord-
neten raumlichen Planung,

o die Sicherung der Erreichbarkeit von Metropolregionen und Zentralen Orten,
o die funktionale Gliederung des Verkehrsnetzes,
¢ die Bewertung der verbindungsbezogenen Angebotsqualitat,

o die integrierte Planung aller Verkehrsteilsysteme,
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o die Vorgabe abgestufter Qualitdten von Verkehrsnetzen und Netzelementen,
o die Vorgabe abgestufter Qualitaten fur Verknipfungspunkte,
o die Definition der Geltungsbereiche von Entwurfsregelwerken und

o die Unterstlitzung bei Verkehrsplanungsprozessen.

Mit den RIN kénnen bestehende Verkehrsangebote analysiert und bewertet sowie Netzkon-
zepte fur zukinftige Verkehrsangebote entwickelt werden. Diese Arbeitsschritte sind in der
Verkehrsplanung als Schwachstellenanalyse und Entwicklung von MalRnahmenkonzepten zu
verstehen. Sie finden Eingang in Bedarfsplane des Bundes und der Lander, in kommunale
Verkehrsentwicklungsplane, in Einzelverkehrsplane wie Nahverkehrsplane sowie in Raum-
ordnungs- und Landesentwicklungsprogramme. Im Bereich des Stral3ennetzes bildet die
funktionale Gliederung der RIN eine Grundlage fur den Entwurf und den Betrieb von Stra-
Ren, die entsprechend den jeweils gultigen Entwurfsrichtlinien zu gestalten sind. Dabei bie-
ten die RIN eine optimale Verknlpfung zu den neuen Entwurfsregelwerken fir Autobahnen,
Landstral3en und Stadtstral3en.

Der Aufbau der RIN ist dem Bild 1 zu entnehmen. In diesem Beitrag wird schwerpunktmalig
die funktionale Gliederung des Verkehrsnetzes mit der Konzentration auf das StralRenver-
kehrsangebot behandelt, wahrend die Bewertung der verbindungsbezogenen Angebotsquali-
tat und die Qualitatsvorgaben zur Gestaltung von Verkehrsnetzen und Netzelementen nur
kurz aufgegriffen sowie die Qualitdtsvorgaben fir die Gestaltung der VerknUpfungspunkte
nicht angesprochen sind.

Funktionale Gliederung des
Verkehrsnetzes

v

Bewertung der
verbindungsbezogenen
Anwendungsqualitat

v

Qualitatsvorgaben zur
Gestaltung von Verkehrsnetzen
und Netzelementen

v

Qualitatsvorgaben fir die
Gestaltung der
Verknupfungspunkte

Bild 1: Aufbau der Richtlinien fir die Netzgestaltung
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2. Funktionale Gliederung des Verkehrsnetzes

Die funktionale Gliederung des Verkehrsnetzes erméglicht eine aufgabengerechte Biinde-
lung der Verkehrsstrome. Sie wird im Wesentlichen durch die Siedlungsstruktur, den Stadte-
bau und den Umweltschutz bestimmt. Die funktionale Gliederung des Verkehrsnetzes, ver-
bunden mit einer Starkung des Systems Zentraler Orte, untersttitzt die Entwicklung von Sied-
lungsachsen und Verdichtungsrdumen. Sie schafft die Rahmenbedingungen fiir eine ver-
kehrs- und stadtgerechte sowie landschaftsschonende und verkehrssichere Netzgestaltung.
Sie liefert damit einen Beitrag fiir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung.

Aufgabe der funktionalen Gliederung ist es, die fur Planung, Entwurf und Betrieb der Ver-
kehrsinfrastruktur maRgebenden Verkehrswegekategorien zu ermitteln bzw. festzulegen. Die
funktionale Gliederung ermdglicht es, einzelne Netzelemente abhéngig von der verkehrlichen
Bedeutung und dem stadtebaulichen sowie natirlichen Umfeld zu standardisieren und dem-
entsprechend funktionsgerecht zu dimensionieren und zu gestalten.

Ausgangspunkt der funktionalen Gliederung bildet das System der Zentralen Orte. Je nach
Bedeutung der zentralen Versorgungsfunktionen und der GrolRe des Versorgungsberei-
ches/Ausstrahlungsbereiches unterscheiden die RIN Zentren verschiedener Stufen:

¢ Metropolregionen (MR) mit internationaler bzw. nationaler Ausstrahlung,

o Oberzentren (0Z) als Verwaltungs-, Versorgungs-, Kultur- und Wirtschaftszentren fir
die hdhere spezialisierte Versorgung,

o Mittelzentren (MZ) als Zentren zur Deckung des gehobenen Bedarfs bzw. des selte-
neren spezialisierten Bedarfs und als Schwerpunkte flir Gewerbe, Industrie und
Dienstleistungen sowie

e Grundzentren (GZ) als Zentren der Grundversorgung zur Deckung des taglichen Be-
darfs fiir den jeweiligen Nahbereich.

Neu herausgebildet haben sich in den letzten Jahrzehnten Metropolregionen, die aufbauend
auf dem historisch gewachsenen, polyzentralen Stadtesystem durch verstéarkte Suburbani-
sierungsprozesse einen Wandel in der Raumnutzung markieren und zu einer Veranderung
der Raumstruktur fihren. Von besonderer Bedeutung flr den internationalen Verkehr sind
die Verbindungen zwischen in- und auslandischen Metropolregionen zur Vernetzung der
Metropolregionen. Gegeniber den RAS-N aus dem Jahr 1988 wurden daher in den RIN die-
se Verbindungen mit einer neuen, herausragenden Verbindungsbedeutung belegt. Die
Raumstruktur unter Darstellung der Metropolregionen ist im Bild 2 wiedergegeben.

Mit der Beriicksichtigung des Systems Zentraler Orte als Ausgangspunkt zur Ableitung der
Verbindungsbedeutung von Netzelementen verfolgen die RIN die Ziele

o der Sicherung der Versorgungsfunktionen fir die Bevolkerung in den Einzugsberei-
chen Zentraler Orte,

e der Sicherung der Austauschfunktionen zwischen Zentralen Orten,

o der Unterstiitzung der Konzentration der Siedlungstatigkeit auf ein System leistungs-
fahiger Zentraler Orte,

o der Unterstitzung der herausragenden Bedeutung von Verbindungen zwischen in-
und auslandischen Metropolregionen.
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Bild 2: Raumstruktur mit Metropolregionen (linke Seite) sowie oberzentrale und mittelzentrale
Standortrdume (rechte Seite) [3]

Mit dem Ziel der Sicherung von Mobilitatsmoglichkeiten sind im Bild 3 und Bild 4 basierend
auf den Vorgaben der Ministerkonferenz fiir Raumordnung konkrete Standards fir die Er-
reichbarkeit Zentraler Orte von den Wohnstandorten und Zentraler Orte untereinander abge-
leitet. Diese ZielgréRen geben Hinweise auf mdgliche raumordnerische Defizite und sind ein
Ausgangspunkt fir die Bewertung der verbindungsbezogenen Angebotsqualitat sowie die
Bestimmung von Qualitatsvorgaben zur Gestaltung von Verkehrsnetzen und Netzelementen.

Zentraler Ort

im motorisierten
Individualverkehr

Reisedauer in Minuten vom Wohnstandort

im offentlichen Verkehr

Grundzentren <20 <30
Mittelzentren <40 <60
Oberzentren <60 <90

Bild 3: ZielgroRRen fir die Erreichbarkeit Zentraler Orte von den Wohnstandorten



Zentraler Ort

Reisedauer in Minuten
zum nachsten Nachbarn

Reisedauer in Minuten
zum Ubernachsten Nachbarn

Grundzentren <25 <45
Mittelzentren <45 <80
Oberzentren <120 <180
Kerne von Metropolregionen <180 <240

Bild 4: ZielgroRen fur die Reisedauer zwischen Zentralen Orten im motorisierten Individualver-
kehr

Das System Zentraler Orte dient als Grundlage zur Festlegung der Verbindungsbedeutung,
die ausgedrickt in Verbindungsfunktionsstufen in Luftliniennetzen zusammengestellt wer-
den. Diese Vorgehensweise ist mit der Systematik der RAS-N vergleichbar, wobei die RIN
zusatzlich die Verbindungsfunktionsstufe 0 als Verbindung zwischen Kernen von Metropol-
regionen einfihren und die in der Vergangenheit kaum angewandte Verbindungsfunktions-
stufe VI der RAS-N nicht weiter auffihren. Bild 5 enthélt die neuen Verbindungsfunktionsstu-
fen.

Verbindungs- . . .
funktionsstufe Einstufungskriterien Beschreibung
. Versorgungs- | Austausch-
Stufe | Bezeichnung funktion funktion

0 | kontinental - MR - MR Verbindung zwischen Metropolregionen

| groRraumig 07 - MR 07 -0z Verblno_lung von Oberzentren zu Metropolregionen
und zwischen Oberzentren

Il | uberregional MZ - OZ MZ - MZ Ve_rblndung_von Mittelzentren zu Oberzentren und
zwischen Mittelzentren

| regional GZ - Mz GZ-G7 Verblndung von Grundzentren zu Mittelzentren und
zwischen Grundzentren
Verbindung von Gemeinden ohne zentralbrtliche

IV | nahrdumig G-Gz G-G Funktion zu Grundzentren und Verbindung zwi-
schen Gemeinden ohne zentral6rtliche Funktion

V| Kleinraumig Grst-G Grst - Grst Verb!ndung von Grundstucker] zu Gemeinden und
Verbindung zwischen Grundstiicken

MR  Metropolregion

oz Oberzentrum

MZ Mittelzentrum, auch innergemeindliches Mittelzentrum

GZ Grundzentrum, Unter- und Kleinzentren, auch innergemeindliches Grundzentrum

G Gemeinde ohne zentralortliche Funktion, auch Gemeindeteil ohne zentral6rtliche Funktion
Grst  Grundstiick

- nicht vorhanden

Bild 5: Verbindungsfunktionsstufen fur Verbindungen



Fur die Zusammenstellung der Luftliniennetze sind zunachst die Verbindungen von einem
Zentrum einer Stufe zu seinen nachst und Ubern&chst benachbarten Zentrum der gleichen
Stufe zu betrachten (Austauschfunktion). Dieses Vorgehen gewahrleistet den Netzzusam-
menhang, in dem z. B. Ortsumgehungen in die funktionalen Verbindungen derselben Funkti-
onsstufe einbezogen werden. Als benachbart gelten danach Orte, die mit ihren Verflech-
tungsbereichen aneinander angrenzen (,erster Kranz"); tbernéchst benachbart sind diejeni-
gen Orte, die einen gemeinsamen dazwischen liegenden Nachbarort aufweisen (,zweiter
Kranz"). Fehlende Verbindungen von Zentren der benachbarten Stufen zu den benachbarten
Zentren der nachst hoheren Stufe sind ggf. noch zu ergénzen. Bild 6 enthalt als Beispiel eine
Zusammenstellung des Luftliniennetzes der Verbindungsfunktionsstufe | mit Verbindungen
zwischen Oberzentren.

Bild 6: Luftliniennetz von Verbindungen zwischen Oberzentren (Verbindungsfunktionsstufe I)
(Quelle: IVV, Aachen)
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Aufbauend auf den Luftliniennetzen werden die Verbindungsfunktionsstufen je Verkehrssys-
tem auf die Verkehrswege ubertragen. Dies kann auch flr geeignete Verkehrsmittelkombina-
tionen durchgefuhrt werden. Die Ubertragung erfolgt nach den Kriterien

e der Direktheit,

o der Reisegeschwindigkeit,

e der Verkehrssicherheit,

e der Entlastung bebauter und schiutzenswerter Gebiete sowie

e der Bundelung von Verkehrsstromen.

An dieser Stelle kdbnnen Interdependenzen und/oder politische Zielvorgaben zur Auf- oder
Abwertung einzelner Verkehrsteilsysteme berlicksichtigt werden. In einer integrierten Be-
trachtung kann dabei die Verbindungsfunktionsstufe einer Verbindung in einem Verkehrssys-
tem gegenitber einem anderen Verkehrssystem aufgewertet oder abgestuft werden. Zur
Forderung der durchgéngigen Nutzung mehrerer Verkehrssysteme sollten darlber hinaus
die Verbindungsfunktionsstufen Uber ein systematisch aufgebautes System von Verknip-
fungspunkten gefuhrt werden.

Neu ist in den RIN auch die Vorgabe, dass bei der Zuordnung der Luftlinienverbindungen
des Radverkehrs zu Netzabschnitten die Luftlinienverbindungen jeweils zwei verschiedenen
Routen zugeordnet werden sollen. Eine der beiden Routen sollte dabei fir den Alltagsver-
kehr moglichst umwegfrei, die andere fir den freizeitbezogenen Radverkehr unabhangig
vom Stral3enverkehr mdglichst attraktiv geftihrt werden (Bild 7).
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Bild 7: Zuordnung der Luftlinienverbindungen des Radverkehrs zu zwei Routen (1. umwegfrei,
2: attraktiv) (Karte: www.stadtplan.net)

Im Vergleich der RAS-N mit den RIN haben sich grundlegende Anderungen im Bereich der
Definition von Kategorien fir StralRennetzelemente ergeben. Im Bild 8 sind die Kategorien-
gruppen nach RAS-N und RIN vergleichend wiedergegeben.



auBerhalb )
Lage bebauter innerhalb bebauter Gebiete
Gebiete (einschlieBlich Ubergangsbereich)
SJ:::?;Q' anbaufrei angebaut
planerisch
maBgebende Verbindung ErschlieBung Aufenthalt
Funktion
Kategorien-
il A B c D E
Autobahnen LandstralRen Stadtstral’en
aulerhalb im Vorfeld
bebauter und innerhalb innerhalb bebauter Gebiete
Gebiete bebauter Gebiete I I
anbaufrei angebaut
Hauptverkehrs- ErschlieBungs-
stralle stralRe
v v

AS

LS

VS

HS

ES

Bild 8: Kategoriengruppen bei Straen nach RAS-N (oben) und RIN (unten)

In den RAS-N wurden die StrafRen abschnittsweise nach den Kriterien

e Lage aul3erhalb oder innerhalb bebauter Gebiete

e Nutzungsart des Strallenumfeldes (anbaufrei/angebaut bzw. anbauféhig) und

e planerisch malRgebende Funktion (Ergebnis der Abwégung der Nutzungsanspriche

aus den drei Funktionsbereichen Verbindung, ErschlieBung und Aufenthalt)

unterschieden. Die RIN enthalten demgegeniiber die Kriterien

e StralRentyp (Autobahn/Landstraf3e/Stadtstralie),
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e Lage (auRBerhalb, im Vorfeld und innerhalb bebauter Gebiete),
e StralRenumfeld (anbaufrei/angebaut) und

e StadtstraRenart (Hauptverkehrs-/ ErschlieBungsstral3e).

Mit dieser neuen Definition wird dem bisher aufgetretenen Problem Rechnung getragen,
dass abschnittsweise eine planerisch mal3gebende Funktion bestimmt werden musste. Bei
Strallenabschnitten im Zuge héherer Verbindungsfunktionsstufen hat dies dazu gefihrt, dass
ErschlieBung und/oder Aufenthalt meist als nachrangig eingestuft wurden, obwohl die Sensi-
bilitat derartiger innerstadtischer Hauptverkehrsstral3enabschnitte eine Gestaltung erforderte,
die eher den Vorgaben an ErschlieBungsstraf3en als an Hauptverkehrsstra3en entsprach.
Hinzu kommt, dass die Qualitatsvorgaben fur anbaufreie Strallen auRerhalb bebauter Gebie-
te groRe Margen aufwiesen, so dass die Zielgrof3en fur Reisegeschwindigkeiten in diesem
Bereich groRe Gestaltungsspielrdume offen lielien. Durch die neue Definition von Kategorien
fur StralBennetzelemente nach RIN ist nun eine eindeutigere Differenzierung von Hauptver-
kehrs- und ErschlieRungsstralRen sowie von Qualitatsvorgaben fur Autobahnen und Land-
stralien moglich.

Die Strafl3enkategorie ergibt sich, wie schon bei der RAS-N, durch Verknipfung der Verbin-
dungsfunktionsstufe mit der Kategoriengruppe. Im Bild 9 sind diejenigen StralRenkategorien
bezeichnet, die befriedigende Lésungen in baulicher und betrieblicher Hinsicht erwarten las-
sen.

Kategoriengruppe anbaufreie angebaute Erschlie-
Autobahnen LandstraRen Hauptver- Hauptver-
BungsstralRen
. kehrsstraflen | kehrsstraen
Verbindungs-
funktionsstufe AS LS VS HS ES
kontinental 0 AS O - - -
groRraumig | AS | LS| - -
Uberregional Il AS I LS I VS I -
regional 11 - LS I VS I HS 1l
nahraumig v - LS IV VS IV HS IV ES IV
kleinraumig \Y - LSV - - ESV
AS | vorkommend, Bezeichnung der Kategorie unproblematisch
nicht vorkommend oder nicht vertretbar problematisch

Bild 9: Verknupfungsmatrix zur Ableitung von Stral3enkategorien

Entsprechend der Systematik der funktionalen Gliederung des Stra3ennetzes werden die
Netze des Offentlichen Personenverkehrs, des Radverkehrs und des FuRgangerverkehrs in
den RIN funktional gegliedert. Dabei wird die Charakteristik der Verkehrswege des Offentli-
chen Personenverkehrs im Wesentlichen von der Betriebsform bestimmt, die von der Art des
Fahrwegs gepragt wird. Unabhéngige Fahrwege bzw. Bahnkorper sind aufgrund ihrer Lage
oder ihrer Bauart vom Ubrigen Verkehr getrennt gefiihrt. Besondere Fahrwege bzw. Bahn-
korper liegen im Verkehrsraum offentlicher Stral3en, sind jedoch vom lbrigen Verkehr ge-
trennt. StralRenbiindige Fahrwege bzw. Bahnkdrper zeichnen sich durch eine gemeinsame
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Fuhrung mit dem Kfz-Verkehr oder in Fu3gangerzonen aus. Diese Charakteristik bestimmt
die Definition der Verkehrswegekategorien fiir den Offentlichen Personenverkehr unter zu-
satzlicher Berucksichtigung der Verkehrsart (Fern- oder Nahverkehr) und der Lage (aul3er-
halb bebauter Gebiete oder innerhalb bebauter Gebiete einschlieBlich Ubergangsbereiche).
Die so entstehenden Verkehrswegekategorien sind im Bild 10 dargestellt.

Kategorien-| Fernverkehr Nahverkehr
gruppen
au3erhalb . .
bebauter Gebiete innerhalb bebauter Gebiete
unabhangi- sF_raf}en- unabhangi- | besonderer sF_raB.en-
. bindiger biindiger
Verbindungs- ger Fahrweg Fahrweg ger Fahrweg| Fahrweg Fahrweg
funktionsstu-
fe AO BO co DO EO FO
kontinental 0 AOO - - - - -
groRraumig [ AO | BO I - - - -
tiberregional I - BOII coll DO I EO II FOII
regional " - BO Il com DO Il EO 1 FO I
nahraumig/ = s
Kleinraumig VIV - - CO v - - FO IV

- in der Regel nicht vorkommend

Bild 10: Verkniipfungsmatrix zur Ableitung der Verkehrswegekategorien des Offentlichen Per-
sonenverkehrs

Radverkehrsanlagen werden nach ihrer Lage kategorisiert (au3erhalb oder innerhalb bebau-
ter Gebiete); FuRgangerverkehrsanlagen werden nach ihrer Lage, aber auch nach ihrer
Funktion mit Anspriichen vorrangig aus dem freizeitbezogenen Ful3gangerverkehr (Wan-
dern) oder vorrangig aus dem alltaglichen Ful3géngerverkehr differenziert.

3. Qualitatsvorgaben zur Gestaltung von Verkehrsnetzen und Netz-
elementen

Dem Nutzer soll fir jede Kategorie von Verkehrswegen eine mdglichst einheitliche und un-
verwechselbare Streckencharakteristik angeboten werden. Dies dient vor allem der Vermei-
dung von unerwarteten und damit unfalltréchtigen Situationen.

Im Bereich des StralRenverkehrs sollen zur Entlastung der bebauten Umwelt und auch aus
Sicherheitsgriinden StraRen der Verbindungsfunktionsstufen O und | frei von Ortsdurchfahr-
ten sein. Bei den StralRen der Verbindungsfunktionsstufen Il bis Il ist in Abhangigkeit der 6rt-
lichen Situation zu priifen, ob die ortslagenfreie Flhrung angezeigt ist oder alternative Maf3-
nahmen madglich sind. Spezielle verbindungsbezogene Qualititsvorgaben werden in den RIN
fur die Luftliniengeschwindigkeiten zwischen Zentralen Orten ausgedrickt in  Pkw-
Fahrgeschwindigkeiten fir die einzelnen Stral3enabschnitte aufgestellt. Die mittlere Pkw-
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Fahrgeschwindigkeit ergibt sich dabei aus dem Quotienten der Lange des Netzelementes
und dem mittleren Zeitaufwand flr das Befahren des Netzelementes mit einem Pkw. Bild 11
enthalt ZielgroRen fur die angestrebten mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeiten auf zwischen-
gemeindlichen Verbindungen. Diese stehen im Einklang mit den raumordnungspolitischen
Erreichbarkeitsvorgaben (vgl. Bild 4). Die angestrebten Pkw-Fahrgeschwindigkeiten bilden
Vorgaben fir den Ausbauzustand einer Strae nach den Entwurfsrichtlinien, insbesondere
fur die Linienfihrung, die Querschnittsausbildung und Knotenpunktgestaltung. Sie sind
zugleich Zielvorgaben fir die verkehrstechnische Bemessung nach dem Handbuch fir die
Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS) [4], da die Fahrgeschwindigkeiten auch in
Zeiten mit hohem Verkehrsaufkommen erreichbar sein sollen.

2)
Standard- angestrebte
Pkw-
. . Entfernungs- .
Kategoriengruppe StraRenkategorie bereich Fahr_gesc_:hwm-
km] digkeiten
[ [km/h]
AS 0/ | Fernautobahn 40 - 160 100 - 130
AS |Autobahnen _ ,
AS Il Uberregionalautobahn/ 10 - 70 70 - 90
Stadtautobahn
LS| Fernstralle 40 - 160 80-90
LS Il Uberregionale Landstral3e 10-70 70 -80
LS |2pastatenaulerhald 1) s | regionale Landstrase 5-35 60 - 70
Ls v |flachenerschlieBende 0-15 50 - 60
LandstraRe
LSV untergeordnete _ keine
Anbindungsstral3e
VS 1| ausbaufreie B 50 - 60
anbaufreie HauptverkehrsstralRe
VS |Hauptverkehrs- und Vs || | anbaufreie - 40 - 50
SammelstraRen HauptverkehrsstralRe
VS IV anbaufreie B 30 - 40
Sammelstral3e
Ortsdurchfahrt, Verbin-
HS Il | dungsstrale, - 30 - 40
HS angebaute Geschéaftsstrale
Hauptverkehrsstraf3en Ortedurchfah
rtsdurchfahrt, )
HS IV Verbindungsstralie 30
SammelstralRe, Geschéfts-
ES IV | stralle, Quartiersstralle, - keine
) Gewerbestraflle
ES | ErschlieRungsstraken :
Quartiersstraf3e, Wohn-
ESV stralle, Gewerbe- und - keine
Industriestralle

Y siehe GVS (1997) [4]

2 Liegt die maRgebende Entfernung oberhalb des Standard-Entfernungsbereichs, so sind im Allgemeinen die

héheren Werte anzustreben; liegt der Entfernungsbereich unterhalb des Standard-Entfernungsbereiches, so
geniigen die geringeren Werte.

Bild 11: ZielgréRen fir die angestrebten mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeiten auf zwischen-
gemeindlichen Verbindungen
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Die RIN enthalten ebenso fiir den Offentlichen Personenverkehr, den Radverkehr und den
FuRgangerverkehr Qualitdtsvorgaben, die sich auf angestrebte Fahrgeschwindigkeiten, an-
gestrebte Fahrplantakte und zumutbare Einzugsbereiche von Haltestellen/Stationen fir den
OV, Umwegfaktoren, Beleuchtung, Wegweisung, Unterstellmoglichkeiten fir den Radverkehr
und qualitative Angaben zur Ausstattung von Ful3géngerverkehrsnetzen beziehen.

4. Bewertung der verbindungsbezogenen Angebotsqualitat

Die RIN enthalten erstmals Kriterien und Kenngré3en zur Bewertung der verbindungsbezo-
genen Angebotsqualitat. Als relevante Kriterien der Angebotsqualitat fir Verbindungen sind
Zeitaufwand, Kosten, Direktheit, zeitliche Verfligbarkeit, Zuverlassigkeit, Sicherheit und Kom-
fort zu nennen. Obwohl die Verwendung aller Kriterien wiinschenswert ist, konnten nicht alle
in den RIN bertcksichtigt werden. Bild 12 zeigt die Kriterien und Kenngrdf3en, fur die in den
RIN Angaben zu Qualitatsstufen und Anhaltswerten enthalten sind.

Kriterium Kenngréfi3e

) e Luftliniengeschwindigkeit
Zeitaufwand ) )
o Reisedauerverhaltnis

. . e  Umwegfaktor
Direktheit ) o
e Umsteigehaufigkeit

Bedienungshaufigkeit
Zeitliche Verfligbarkeit * . g g
e Betriebsdauer

e Anteil der Fahrtweite auf vergleichsweise sicheren

Sicherheit Verkehrswegen

Bild 12: Kriterien und Kenngré3en zur Bewertung der Angebotsqualitat nach RIN

Anhaltswerte fur die Kriterien Kosten, Zuverlassigkeit und Komfort fehlen, da hierflr keine
ausreichenden Grundlagen vorhanden sind. Eine Aufgabe der Zukunft wird es vor allem
sein, das Kriterium Zuverlassigkeit n&her zu definieren. Es beschreibt die Moglichkeit, ein
Reiseziel planméaRig zu erreichen. Es kénnte z. B. durch die Summe der Verspatungsminu-
ten oder durch die Verteilung der Reisedauer einer Verbindung in einem Beobachtungszeit-
raum quantifiziert werden. Dies erfordert jedoch die Verflugbarkeit kontinuierlicher Reisedau-
ermessungen, die derzeit noch nicht allgemein zur Verfigung stehen.

Exemplarisch dargestellt wird in diesem Beitrag die Bewertung des Kriteriums ,Zeitaufwand“
mit der KenngrofRe ,Luftliniengeschwindigkeit. Prinzipiell sollen die berechneten Kenngro-
Ren jeder Verbindung Anhaltswerten gegeniiber gestellt werden, wobei die in Anlehnung an
das HBS [5] nach 6 Stufen der Angebotsqualitat (SAQ) unterschieden sind. Dieses Vorgehen
verbessert durch eine einheitliche Bewertungsskala die Vergleichbarkeit unterschiedlicher
Beurteilungsgesichtspunkte, macht so die Relevanz der Bewertung deutlich und fiihrt zu ei-
ner leichteren und Uberprufbareren Abwéagung bei den Entscheidungstragern. Durch einen
Vergleich der berechneten KenngréRen mit den Anhaltswerten ist es maoglich, fir einzelne
Verkehrssysteme oder Kombinationen von Verkehrssystemen Relationen mit guter und
schlechter Angebotsqualitéat zu erkennen. Diese relationsfeine Bewertung ist Grundlage fir
eine Mangelanalyse, bei der Ursachen von Mangeln lokalisiert werden. Ziel der Mangelana-
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lyse ist es, Netzelemente zu identifizieren, deren Veranderung fur viele, insbesondere man-
gelhafte Relationen eine bessere Angebotsqualitat bewirkt.

Die Bewertung des Zeitaufwandes erfolgt u. a. anhand der Luftliniengeschwindigkeit zwi-
schen Quelle und Ziel als Quotient von Luftlinienentfernung und Reisedauer. Die Reisedauer
beinhaltet dabei die Zugangs-, Warte-, Beférderungs- und Abgangsdauer. Sie bertcksichtigt
implizit die zurtickgelegte Entfernung und eignet sich damit fir den Vergleich des Zeitauf-
wandes zwischen Verbindungen unterschiedlicher Entfernung. Bundesweite Analysen von
zahlreichen Verbindungen haben zur Ableitung von Stufen der Angebotsqualitat fir die Luft-
liniengeschwindigkeit gefuhrt, die Eingang in die RIN, sowohl getrennt fir den Pkw und den
Offentlichen Verkehr, als auch fur eine vergleichende Bewertung der Luftliniengeschwindig-
keit von Pkw und OV gefunden haben. Die im Bild 13 dargestellten Qualitatsstufen fir die
Luftliniengeschwindigkeit fiir eine vergleichende Bewertung zwischen Pkw-Verkehr und Of-
fentlichem Verkehr ermdglichen in Abhangigkeit von der Luftlinienentfernung eine Einstufung
der Qualitat von Verbindungen, wobei die Auswahl relevanter Verbindungen dem Anwender
vorbehalten bleibt. Dabei haben Analysen gezeigt, dass keine Differenzierung nach Verbin-
dungsfunktionsstufen oder Kategoriengruppen notwendig ist, da die Luftlinienentfernung die
Verbindungsbedeutung aufgrund der unterschiedlichen Standardentfernungsbereiche zwi-
schen Zentralen Orten hinreichend beschreibt.

120
110
100
0
&0
70

60 4= =rmmnmnnns .z =

Luftliniengeschwindigkeit [km/h]

1] 50 100 150 200 250 300 350 400 450
H Luftlinienentfernung [km]

Luftliniengeschwindigkait [km/h]

0 10 20 30 40 50

Luftlinienentfernung [km]

Bild 13: Qualitatsstufen fur die Luftliniengeschwindigkeit fir eine vergleichende Bewertung
zwischen Pkw-Verkehr und OV
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In der hier dargestellten Systematik sind weitere Kriterien und Kenngrof3en entsprechend
Bild 12 in den RIN aufgefihrt. So erfolgt beispielsweise die Beurteilung der Verkehrssicher-
heit einer Ortsveranderung durch die Bestimmung des Fahrtweitenanteils, den ein Nutzer auf
vergleichsweise sicheren Verkehrswegen bzw. geeigneten Verkehrswegen erbringt. Im Mo-
torisierten Individualverkehr gelten dabei

e alle Autobahnen,

e von LandstraRen und StadtstralRen solche Abschnitte, bei denen die Grundunfallkos-
tenrate gemal ESN [6] nicht Gberschritten wird

als vergleichsweise sicher.

5. Ausblick

Die neuen Regeln fur die Netzgestaltung und -bewertung werden sich nach einer Einfiih-
rungsphase in der Praxis etablieren und bewahren missen. Gerade im Bereich des Offentli-
chen Verkehrs sowie des Rad- und FulR3gadngerverkehrs wird hiermit Neuland beschritten, so
dass — wie auch nach der Verdéffentlichung der RAS-N im Jahr 1988 — zunachst eine Ge-
woOhnung an neue verbindungsbezogene Gliederungen, Bewertungen und Qualitatsvorgaben
erfolgen muss. Im Bereich des Stral3enverkehrs werden durch die Einfihrung der neuen Ent-
wurfsrichtlinien ebenfalls Veranderungen im Planungsprozess notwendig, wobei hier die Sys-
tematik der funktionalen Gliederung bereits bekannt ist und die Einfihrung leichter sein wird.

Auch nach Veroffentlichung der RIN werden weitere Aspekte der Netzgestaltung und -
bewertung offen bleiben, wissenschaftlich zu hinterfragen und zu erforschen sein. Eine For-
schungsarbeit mit dem Titel ,Auswirkungen von Uberlastungen an Einzelanlagen des Stra-
Renverkehrs auf die Verbindungsqualitéat in StralRennetzen® [7] befasst sich beispielsweise
derzeit mit der Verknupfung der Qualitatsvorgaben des HBS mit denen der RIN. In diesem
Rahmen wird ein Verfahren entwickelt, das die Ruckkopplung von Qualitatsstufen (QSV) der
Einzelanlagen auf die Angebotsqualitat von Verkehrsnetzen (SAQ) quantifizieren kann. Da-
bei wird ermittelt, wie sich individuelle Stérungen an einzelnen Elementen einer Streckenfol-
ge auf die Gesamtreisedauer auswirken.
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