Der ruhende Kraftfahrzeugverkehr im Miinchener Westend

(Erkenntnisse aus einer Luftbildteststudie)

Der Individualverkehr hat mit der Massenmotorisierung in allen Verdichtungsriumen und ins-
besondere in den groBen Stidten eine Fiille von Problemen hervorgerufen, die in den letzten
zwei Jahrzchnten zu zahlreichen Untersuchungen und Ldsungskonzepten AnlaB gaben. Die
wichtigsten Beitrige haben gemeinsam, da8 mehr noch als der flieBende Kraftfahrzeugverkehr
der sog. ruhende Kfz-Verkehr zu einem Storungsfaktor erster Ordnung geworden ist. Das un-
geloste Abstellproblem brachte Behinderungen mit sich, die den ruhenden Verkehr zu einem
ernsten Feind des flieBenden werden lieBen. Mit der Zunahme der Motorisierung wurden die
daraus erwachsenden schwierigen Verkehrssituationen nicht mehr nur ein Anliegen der Experten,
sondern befaBten immer intensiver eine breite Offentlichkeit. Zunichst fiillten sich StraBenrinder
und Plitze mit Kraftfahrzeugen und damit, wenn man visuell so generalisieren will, mit ,,buntem
Blech®. Das Bild vieler durch historische Bauten gestalteten Plitze und so mancher Strafie von
hoher stidtebaulicher Qualitit verinderte sich rein optisch sehr wesentlich. Hier sollen jedoch
nicht die 4sthetischen Gesichtspunkte niher untersucht werden, sondern die Folgen fiir den Ver-
kehr, fiir den Benutzungswert des Kraftfahrzeuges in Verdichtungsriumen.

I'm allgemeinen wurden in der ersten Verdichtungsphase der Motorisierung die Plitze in unseren
Stidten zu Parkzwecken genutzt und immer stirker aufgefiillt. Soweit das Abstellen nicht durch
Markierungen auf der StraBen- bzw. Platzdecke oder durch Parkwichter geregelt wurde, kam
es zwar zum gegenseitigen Verstellen von Ein- und Ausfahrten, kaum aber zur Behinderung des
flieBenden Verkehrs. Eine solche trat nur da ein, wo die Platzrinder gleichzeitig wichtige Durch-
gangs- oder Verbindungsstraen mit erhhten Anforderungen an den VerkehrsfluBl waren, auf
denen die langsamfahrenden Parkplatzsucher bzw. die ein- und ausfahrenden Pkws zu Stérungen
fithrten. Anders lagen bzw. liegen die Verhiltnisse in den StraBen. Das Parken der Fahrzeuge an
beiden StraBenrindern hat die Breite des Verkehrsbandes wesentlich eingeschrinkt. Hinzu
kommt noch, daB in Citygebieten, die auch gewerblich genutzt werden, Anlieferer usw. zwangs-
liufig in einer ,,zweiten Abstellreihe® ihre Kraftwagen be- und entladen. Uberall da, wo die
Behinderungen des Verkehrsflusses AusmaBe annahmen, die nicht mehr vertretbar waren, hat
man in den Stidten durch verkehrsregelnde MaBnahmen — durch Park- oder Halteverbote bzw.
begrenzte Verbote dieser Art — Raum zu schaffen versucht. Das Problem ist damit aber nicht
geringer geworden, denn die Fahrzeuge, die nach Erreichen eines Zieles abgestellt werden miissen,
suchen sich anderswo — und zwar méglichst in der Nihe des Zieles — einen Platz.

Um brauchbare Losungsvorschlige zu erarbeiten, hat man neben Verkehrsstromzihlungen auch
spezielle Erhebungen iiber das Parken und Abstellen der Kraftfahrzeuge in Innenstadtriumen
durchgefiihrt. Grundlage muBten hierbei Feststellungen iiber Zahl und Standort der parkenden
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Fahrzeuge sein, die auf verschiedene Arten getroffen wurden. Urspriinglich ging man dabei nur
von Erfahrungen aus, die Angehorige der Strafenverkehrsimter bzw. der Planungsimter bei
Begehungen bestimmter Problemgebiete machten. Diese Ortsbegehungen wurden bald erwei-
tert bei gleichzeitigem Einsatz von Studenten. Ferner hat man — in nordrhein-westfilischen
GroBstidten erstmals in Verbindung mit der Wohnungszihlung 1956 — die Haushalte u.a. dariiber
befragt, wo ein eventuell vorhandenes Kraftfahrzeug tagsiiber bzw. nachts abgestellt wird. Beide
Erhebungsmethoden geben kein ausreichend zuverlissiges Bild. Bei Ortsbegehungen kénnen im
allgemeinen nur Ausschnitte beriicksichtigt werden, die gerade in einem Problemgebiet aktueller
Planung liegen. Meist werden dabei nur die StraBenrinder und die 6ffentlich zuginglichen Plitze
einbezogen. Umfassende Feststellungen fiir ein fliichenmiBig ausgedehntes Gebiet konnten iiber
Ortsermittlungen und -begehungen befriedigend noch nicht getroffen werden. Auch Haushalts-
befragungen, meist in Form einer Zusatzerhebung amtlichen Zihlungswerken angehingt, er-
gaben kein zuverlissiges Gesamtbild. Bei den Kraftfahrzeughaltern besteht immer noch ein ge-
wisses MiBtrauen, die Behorden wollten sich iiber solche Erhebungen Unterlagen verschaffen,
die einmal in einer ,,Laternengaragengebiihr* oder in ,,Parksteuern® ihren Niederschlag finden
konnten. Die Angaben iiber den Verbleib des Kraftfahrzeugs wurden daher von den Ausfiillenden
in sehr vielen Fillen nicht korrekt gemacht oder sogar ganz verweigert.

Das wachsende Problem und die bisher noch unbefriedigenden Moglichkeiten der Quantifi-
zierung haben in Miinchen in diesem Sommer zu dem Versuch gefiihrt, den Parkflichenbesatz
iiber Luftbilder zu ermitteln. Sie zeigen diesen immer nur in einer Momentaufnahme ohne eine
Aussage iiber die sog. Umschlagsrate machen zu konnen. Man bekommt mit ihnen aber anderer-
seits gute Zustandsbilder, die bei einer entsprechenden Auswertung an den Brennpunkten inner-
halb unserer Verdichtungsriume auch Behinderungen des flieBenden durch den ruhenden Ver-
kehr erkennen lassen. Um den unterschiedlichen Besatz zu zwei verschiedenen Tageszeiten zu
ermitteln, wurde dic Befliegung iiber das Testgebiet an einem normalen Wochentag im Juli 1969
vormittags um 10 Uhr und abends um 18.30 Uhr durchgefiihrt. Dabei sind wir davon aus-
gegangen, daB die Pkws der Arbeitnehmer und Gewerbetreibenden in der Regel um 10 Uhr
ohne wesentliche Ausnahmen in der Nihe der Arbeitsplitze parken und um diese Zeit auch ein
mittlerer Parkbesatz durch Vertreter- und Lieferfahrzeuge beobachtet werden kann. Bei dem
Abendtermin wurde unterstellt, daB um diese Zeit die Mehrzahl der Bevslkerung zu Hause ist
und noch nicht eine eventuelle Fahrt zu einer Abendveranstaltung usw. angetreten hat. Es ist
anzunehmen, daB die beiden Tageszeiten ein an das ,,Arbeiten” und ein an das ,, Wohnen*
gebundenes Parkverhalten verwertbar etkennen lassen.

Als Testgebiet fiir cine erste Befliegung nach den vorstehend geschilderten Grundsitzen ist das
Miinchener Westend gewihlt worden. Es handelt sich hierbei um ein citynahes Wohngebiet,
durchmischt mit gewerblicher Nutzung, das begrenzt ist durch die Landsberger StraBe im
Norden, die nach Siidosten abbiegende Bundesbahnstrecke zwischen Siid- bzw. Ostbahnhof und
den Ausstellungspark. Dieses Untersuchungsgebiet fillt in, bzw. beriihrt 46 Planquadrate des
Miinchener Informationsrasters, das in Anlehnung an das GauB-Kriiger-Gitternetz im Amt fiir
Statistik und Datenanalyse aufgebaut wurde. Die einzelnen Planquadrate haben eine Seitenlinge
von 200 m und ergeben zusanimen innerhalb des auf den Karten (S. 256 und S. 257) rot um-
randeten Gebietes eine Fliche von 184 ha. Unser Testfall gibt Verkehrsverhiltnisse wieder, wie
sie fiir City-Randlagen mit tagsiiber zu beobachtenden Verstirkungstendenzen charakteristisch
sind. Auch die Mischung von gewerblicher Nutzung und Wohnquartieren gaben AnlaB zur
Auswahl dieser Fliche. Die Luftbilder, die der Untersuchung zugrunde lagen, wurden mit dem
Planquadratraster versehen und so fiir die Auswertung vorbereitet. Ein Ausschnitt aus einem
Auswertungsbild in OriginalgroBe ist auf S. 253 wiedergegeben. Danach wurden in den Auf-
nahmen von der Vormittagsbefliegung, die um 10 Uhr stattfand, und den Aufnahmen der Abend-
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befliegung (18.30 Uhr) zunichst die Kraftfahrzeuge ausgezihlt, aus deren Standort im Luftbild
zu erkennen war, daB sie parkten oder wenigstens am StraBenrand abgestellt waren und sich
nicht im flieBenden Verkehr befanden. In einem weiteren Auswertungsgang wurden alle erkenn-
baren Fahrzeuge auch aus dem flieBenden Verkehr gezihlt und in gewisser Weise nach der Art
der Verkehrsteilnahme bewertet. So konnten u. a. auch Stdrungen an verkehrssignalgeregelten
Kreuzungen ihrer GroBenordnung nach festgestelle werden.

Auf den entsprechenden Inhalt der beiden auf S. 256 und S. 257 wiedergegebenen Karten wird
spiter noch eingegangen. Vorab soll in einer zusammenfassenden Betrachtung zunichst eine
Aussage fiir das ganze Testgebiet gemacht werden. Ganz im Vordergrund steht die auch hier
wieder iiberraschende Feststellung, daB zu beiden Befliegungszeiten die am flieBenden Verkehr
beteiligten Kraftfahrzeuge nur etwa 15%, der parkenden ausmachten. Die genaue Zahl der
parkenden Kraftfahrzeuge im Testgebiet belief sich um 10 Uhr Vormittag auf 3086. Um
18.30 Uhr des gleichen Tages parkten hingegen in diesem Raum nur 2637 Fahrzeuge. Die Zahl
der im VerkehrsfluBl befindlichen Kraftfahrzeuge ergab bei der Auswertung der Vormittags-
aufnahme 493, fiir den Abend 404. Beim flieBenden Verkehr ist auf den Luftbildern deutlich zu
erkennen, wo sich die DurchfahrtstraBen mit besonderer Verkehrsdichte befinden und wo ein
Stau an signalgeregelten Kreuzungen entsteht. Weiterhin zeigen die Luftbilder, daB auf manchen,
scheinbar freien und breiten StraBenteilen keine oder wenige Fahrzeuge parken. Hier war zu
untersuchen, inwieweit an solchen Stellen durch die Struktur der Anlieger kein Bediirfnis ent-
stand oder die Verkehrsordnung ein Parken oder Halten untersagte. Die in der Karte auf S. 256
besonders gekennzeichneten StraBenrinder sind solche mit Halte- oder Parkverbot. Befristete
Halteverbote haben, wie die Abendaufnahmen deutlich zeigen, um 18.30 Uhr bereits an Be-
deutung verloren. Parkverbote wirken sich nicht so stark aus wie die beiden Arten des Halte-
verbotes. Auf den Besatz der Planquadrate mit parkenden Fahrzeugen haben alle -Arten von
Abstellverboten in den meisten Fillen keine erkennbaren Auswirkungen, da auf den Neben-
straBen solcher Gebiete um so dichter jede Parkmoglichkeit ausgenutzt wird. Das gilt wenig-
stens fiir die im Testgebiet beobachteten Verhiltnisse. In der engeren City, wo ohnehin jeder nur
irgend verfiigbare Raum ausgenutzt ist, mag das anders sein, da hier hiufig nicht nur die Durch-
gangsstraBen mit einer einschrinkenden Verordnung belegt sind, sondern auch Verbindungs-
und Stichstrafen.

Sehr deutlich zeigen die Aufnahmen auch, wo Pkws an den StraBenrindern sehr breiter StraBen
in Senkrechtaufstellung und damit raumsparend parken konnten, ebenso wo gréBere Freiflichen
oder Plitze dem ruhenden Verkehr zur Verfiigung standen. Auch wenn diese nicht alle 6ffent-
liche Parkplitze sind und jedermann angeboten werden konnen, da es sich um Flichen handelt,
die in Privatbesitz stehen, so ist doch eine Entlastung durch solche Abstellmdglichkeiten fest-
zustellen: Die Benutzer, z. B. Beschiftigte bei einem bestimmten Betrieb, dem dieser Platz ge-
hort, brauchen den 6ffentlichen StraBenraum nicht in Anspruch zu nehmen. Nun zu den Er-
gebnissen je Planquadrat, die in thematische Karten eingetragen wurden. Die erste der beiden
Karten auf S. 256 gibt Informationen wieder iiber die Zah! der parkenden Kraftfahrzeuge pro
Planquadrat, und zwar zusammengefaBt aus beiden Luftbildarten fiir den vormittags und abends
beobachteten Besatz. Gleichzeitig wurden in dieser Karte die verschiedenen Arten der Be-
schrinkungen fiir den ruhenden Kraftfahrzeugverkehr — soweit sie von Bedeutung sind — an-
gegeben. Auf einen Blick stellt man fest, daB im Testgebiet die Zahl der vormittags parkenden
bzw. abgestellten Fahrzeuge groBer ist als die Zahl der Abendparker. Umkehrungen traten nur
dort ein, wo eine besonders giinstige Lage der StraBe zu reiner Wohnbebauung oder innerhalb
eines Wohnquartiers gegeben ist. Weiterhin erkennt man, dal im Testgebiet der Besatz mit
parkenden Kraftfahrzeugen von Norden nach Siiden abnimmt. Das begriindet sich eindeutig
aus der in Luftbild und Karte erkennbaren Art unterschiedlicher Bebauung bzw. Nutzung.
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Parkendef Kraftfahrzeuge im Miinchener Westend
vormittags und abends.
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Ruhender und flieBender Verkehr im Miinchener Westend
vormittags und abends.
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Obgleich Halte- oder Parkverbote an den DurchgangsstraBen besonders stark vertreten sind,
weisen die in ihrem Bereich gelegenen Planquadrate noch einen sehr starken Besatz an parkenden
Fahrzeugen auf. Der Sog der groBen Verkehrsadern findet also auch hier in der engeren Um-
gebung noch sein besonderes Gewicht. An cinigen Stellen erscheinen die das Parkverhalten
wiedergebenden Zahlenwerte in ihrer ziffernmiBigen Ausdrucksform relativ niedrig. Ein Blick
auf die entsprechenden Ausschnitte im Luftbild — auch der auf S. 253 wiedergegebene Ausschnitt
zeigt das — liBt jedoch erkennen, daB der visuelle Eindruck, den die parkenden Fahrzeuge in der
Aufnahme selbst machen, durchaus noch auf Verdichtungen hinweisen. Bei bestimmten Nut-
zungssituationen oder StraBenbreiten kénnen auch schon 20 bis 30 Fahrzeuge in einem gewissen
Teilraum sehr viel sein.
[n die zweite Karte auf S. 257 wurden sowohl der flieBende wie auch der ruhende Verkehr nach
dem aufgrund der Luftbildaufnahmen festgestellten Besatz fiir jedes Planquadrat eingetragen.
Hier zeigt sich das im vorstehenden schon zum Ausdruck gebrachte starke Ubergewicht par-
kender Kraftfahrzeuge gegeniiber denjenigen, die im StraBenraum in Fahrt befindlich sind.
Lediglich in den Planquadraten, die von HauptverkehrsstraBen berithrt werden, ist der Anteil
des flieBenden Verkehrs etwas hoher, deutlich jedoch nur an den Punkten, wo die Ampelstellung
zu einem Verkehrsstau fiihrt. Auch diese Informationen, die im Informationsraster generalisiert
und nur iiber die Zahl wiedergegeben sind, lassen sich visuell sehr leicht aus dem Luftbild ablesen.
Im weiteren Verlauf einer Verkehrsanalyse nach Luftbildern wire es méglich, wenn die Auf-
nahmekette verdichtet wird und iiber einen gewissen Zeitraum hinwegreicht — besser als das
“dem Verkehrsteilnehmer gelingt — nimlich gewissermaBen aus der Vogelperspektive zu er-
kennen, wo in der Regel Parkmoglichkeiten nicht oder nur unvollstindig genutzt werden. Die
thematischen Karten mit den Zahlenangaben je Planquadrat konnen riickwirkend wieder zu
einer Betrachtung- des Luftbildes fithren, wenn durch starke Schwankungen in den einzelnen
Zahlen groBe bzw. auBerordentlich schwache Belegungstendenzen iiber lingere Zeitriume er-
kennbar werden. Alte und vergleichende neue Aufnahmen konnten die Griinde hierfiir auf-
decken helfen.
Neben der gezielten Auswertung von speziellen, fiir diesen Test angefertigten Luftbildern des
Miinchener Westends wurden auch andere Luftaufnahmen des Miinchener Stadtgebietes zu einer
generellen Beurteilung der Moglichkeiten, die Verkehrsanalysen mit diesem Hilfsmittel bieten,
herangezogen. Die Aufnahmen von Kerngebieten in der City und anderen Teilen des Stadt-
gebietes mit hoher Baukonzentration bestitigten dabei, daB durchweg die Zahl der parkenden
und haltenden Kraftfahrzeuge die Zahl der am Verkehr teilnehmenden weit iibertrifft. Damit
wird eine wichtige Erfahrung bestitigt, die die meisten Verkchrsteilnehmer immer wieder
machen, daB nimlich ruhender und flieBender Verkehr sich gegenseitig stark behindern. Das
Luftbild vermittelt durch seine Moglichkeiten jedoch eine bessere Gesamtschau. Es bietet uns
Anhaltspunkte dariiber, wo besondere Bedarfskonzentrationen an Abstellfichen entstanden sind
und wie sie zueinander bzw. zu Riumen mit geringerer Verdichtung liegen. Man kann meist
sehr deutlich erkennen, wo die Strallen als Adern fiir den flieBenden Verkehr keinen Besatz durch
parkende Fahrzeuge mehr vertragen. Einige Luftaufnahmen zeigen unmittelbar, an welchen
Stellen der flieBende Verkehr besonders stark durch den ruhenden behindert wurde, da auch an
uniibersichtlichen StraBenkreuzungen und im Halteverbot aus der Parknot heraus noch Fahr-
zeuge standen, die Behinderungen verursachten. Reiht man die Luftbilder aneinander so sicht
man, daB diese Erscheinungen gegenseitiger Verkehrsbehinderungen iiberall da schr deutlich
werden, wo die Trassen unserer im Bau befindlichen neuen Massenverkehrsmittel liegen. In
einem langriumigen Zeitvergleich wire es deshalb interessant, nach Inbetriebnahme der U- und
S-Bahnlinien tiber Luftbilder festzustellen, inwieweit sich Verkehrskonzentrationen an der Ober-
fliche aufgeldst haben und sich der Besatz an parkenden Kraftfahrzeugen sowie das Verhiltnis
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zwischen flieBendem und ruhendem Verkehr geindert hat. Zweifellos bedarf es neben der Luft-
bildauswertung fiir Verkehrszwecke noch vieler erginzender Untersuchungen, um noch niher
an die Kernfragen des Parkproblems und an mogliche Losungen heranzukommen. Insbesondere
konnen Angaben {iber die Herkunft der Fahrzeuge und iiber die Umschlagrate von Parkplitzen
kaum iiber das Luftbild gewonnen werden. Es vermittelt aber auf einfache Weise eine erste
Ubersicht und LiBt in der Auswertung die Erhebung von Besatzziffern fiir in bestimmter Weise
abgegrenzte Riume zu. Hierbei handelt es sich den Erfahrungen nach um Zahlenmaterial, das
durch andere Erhebungsmethoden, wie Zihlung bei Ortsbegehungen oder Haushaltsbefragungen,
weder mit gleicher Sicherheit noch zu vergleichbar giinstigen Kosten hereinzubekommen wiire.
Die Méglichkeiten moderner Luftbildtechnik sollten deshalb sowohl hinsichtlich der Aufnahme
wie der Auswertung in zunehmendem MaBe auch der Verkehrsanalyse im Rahmen unserer
Stadtforschung nutzbar gemacht werden. - Dh.
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