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Riicklaufige Verkehrsmengen?! 
Welche Konsequenzen zieht die Regionalplanung fiir ihr funktionales StraBennetz? 

Das Beispiel Mittelthiiringen 

Falling Traffic Volumens? 
What consequences should regional planning draw for its functional road network? 
A case-study from Central Thuringia 

Kurzfassung 

Der Beitrag untersucht, inwiefern das raumordnerische Instrument der Funktionalen Stra­
Bennetze unter den Vorzeichen des demographischen Wandels neu justiert werden muss. 
Anhand der Planungsregion Mittelthiiringen wird zunachst beispielhaft analysiert, ob 
Schrumpfung und Oberalterung der Bevtilkerung auf die Verkehrsmengen durchschlagen 
oder aber von anderen Faktoren kompensiert werden. Dabei zeigt sich, dass der StraBen­
verkehr tatsachlich nicht mehr grenzenlos wachst, sondern vielmehr in manchen Gebieten 
zwischen 1995 und 2000 schon riickliiufig war. Fiir die Zukunft zeichnet sich ein weiteres 
Wachstum im Wesentlichen nur nach fiir die Verbindungen mit europaischer Bedeutung ab, 
wahrend var allem irri diinn besiedelten liindlichen Raum mit einer ;(\bnahme derVerkehrs­
mengen zu rechnen ist. Fiir die Autoren leitet sich unter den gegebenen demographischen 
und finanziellen Bedingungen daraus ab, dass die Regionalplanung kiinftig nicht mehr im 
groBen StilAusbaumaBnahmen fiir alle Kategorien des Funktionalen StraBennetzes fordem 
kann und sollte (so wie das bislang in Mittelthiiringen der Fall war), sondern sich mit Frag en 
der Verkehrsmengenentwicklung auseinandersetzen muss. 

Abstract 

This article considers the extent to which it is naw necessary to make adjustments to socalled 
''functional road networks'; an instrument of comprehensive spatial planning, in response to 
changes in demographics. Drawing on a case-study of the Central Thuringia planning region, 
the ana lysis focuses initially on the question of whether population shrinkage and ageing ac­
tually impact on levels of road trafj'ic, or whether their effects are offset by other factors. As the 
authors report, road-traffic volumes are no longer growing relentlessly; in the period between 
1995 and 2000, they were, in same areas, already in decline. Additional growth i,t the future 
is likely, however, essentially on those routes which are of European significance, whilst the 
mare sparsely populated rural regions are expected to see a continuing decline in traffic levels. 
The conclusion drawn by the authors in the light of prevailing demographic and financial 
circumstances is that regional planning can - and should - no longer go on calling for the 
expansion of all categories of the functional road network on a large scale (as has previously 
happened in Central Thuringia); it should rather address the issues thrown up by the actual 
development of traffic volumes. 
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1 Einleitung
Der demographische Wandel ist derzeit - zumindest
in den bereits vorn Bevolkerungsruckgang betroffenen
Gebieten - wohl eines der meist diskutierten Themen
in der Raumordnung: Debattiert wird tiber das Ausmafs
der Veranderungen und vor allem tiber die Folgen ftir
die soziale Infrastruktur sowie tiber die daraus abzu-
leitenden Konsequenzen fur das Zentrale-Orte-Sys-
tern. Deutlich weniger Aufmerksamkeit wird dagegen
dem Verkehr gewidmet. Wahrend jedoch schon ver-
einzelt untersucht wurde, welche Auswirkungen der
demographische Wandel auf den offentlichen Verkehr
haben wird und welche Handlungsoptionen fiir den
offentlichen Nahverkehr verbleiben', ist die Frage der
Gestaltung des Strafsennetzes unter den Bedingungen
von Bevolkerungsruckgang und Uberalterung bislang
kaum betrachtet worden.

Fur jeden Planer in einer Region mit rticklaufiger Be-
volkerungsentwicklung wirft sich im Rahmen der Fort-
schreibung eines Raumordnungsplans heute die Frage
auf, wie mit den zu erwartenden demographischen
Entwicklungen in Bezug auf die FunktionalenVerkehrs-
netze umzugehen ist. Insbesondere stellt sich die Frage,
inwieweit die Verkehrsmengenentwicklung dem ab-
sehbaren Bevolkerungsruckgang folgen wird. Und soll-
te ein Absinken derVerkehrsmengen zu erwarten sein:
Inwiefern sollte dies Auswirkungen auf die Gestaltung
der Funktionalnetze haben, die sich ja grundsatzlich
nicht an Verkehrsstarken orientieren, sondern aus der
Verbindung zwischen Zentralen Orten bzw. der Anbin-
dung Zentraler Orte an tibergeordnete Funktionalnet-
zebenen begrtinden?

Im Folgenden soll versucht werden, am Beispiel der
Region Mittelthtiringen, wo das Verfahren zur Fort-
schreibung des Regionalen Raumordnungsplans be-
reits eingeleitet wurde, diese Fragen bezogen auf das
Funktionale Strafsennetz zu beantworten.

2 Ausgangssituation in Mittelthiiringen
Fiir die Region Mittelthtiringen besteht seit 1999 ein
kompletter verbindlicher Regionalplan-, fur den im
Iuni 2004 das Fortschreibungsverfahren eingeleitet
worden ist.

Kernstticke der zukunftigen Festsetzungen im Bereich
Verkehr werden - wie bereits im giiltigen Regionalplan
von 1999 - die funktionalen Netze sein. Das Funktio-
nale Stralsennetz entfaltet seine Steuerungswirkungvor
allem
- beimAusbau und Neubau von Strafsentabschnittenl,

indem es zur Ermittlung derVerbindungsfunktions-
stufe nach der RAS-N3 herangezogen wird, die wie-
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derum malsgeblichen Einfluss auf alle Trassierungs-
parameter hat,

- als Mafsstab fur die Gewichtung verkehrlicher Be-
lange in der Abwagung mit anderen Belangen im
Rahmen von Raumordnungsverfahren zu Strafsen-
planungen sowie

- durch erganzende Festsetzungen zur Gestaltung des
Strafsennetzes, sowohl allgemeiner Art fur die Ebe-
nen des Funktionalnetzes als auch spezieller Art fur
einzelne Mafsnahmen, die ebenfalls im Rahmen der
Raumordnungsverfahren Berticksichtigung finden.

Der Landesentwicklungsplan Thtiringen 2004 (LEP)4
gibt fur die Funktionalnetze die Verbindungskategorien
vor. Gemafs ZieI4.1.6 LEPwerden sie vierfach unterteilt
in ein europiiisch, grofiriiumig, iiherregional und regio-
nal bedeutsames Verkehrsnetz.

Aufgabe der Regionalplanung ist es nunmehr, erstens
die im LEP bereits abschliefsend zeichnerisch festge-
legten Verbindungen der ersten drei Kategorien durch
prazisierende und erganzende Zielstellungen zu unter-
setzen und zweitens die regionalen Verbindungen als
vierte Ebene zeichnerisch und textlich zu definieren

3 Entwicklung der Stra8enverkehrsmengen
in Mittelthiiringen 1995 bis 2000

3.1 Methodik und Hypothesen

Methodisch greift die Analyse derVerkehrsmengenent-
wicklung auf zwei Verkehrsmengenkarten vorn Thu-
ringer Landesamt fur Stralsenbau fur die Jahre 1995
und 2000 zuruck. Sie enthalten fur Zahlstellen an den
Autobahnen, Bundes- und Landesstralsen Daten zum
durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehr und zum
durchschnittlichen taglichen Schwerlastverkehr >3,5 t.5
Insgesamt wurden die Daten von 162 Zahlstellen, die
1995 und 2000 von ihrer Lage her unverandert geblie-
ben sind, ausgewertet. Betont werden muss, dass sich
alle Analyseergebnisse naturgemals nur auf die Ver-
kehrsmengen an den Zahlstellen beziehen, also nicht
die tatsachliche Gesamtverkehrsmenge in Mittelthii-
ringen erfasst wird.

Unter Berticksichtigung der wichtigsten Rahmenbe-
dingungen werden folgende Hypothesen fur die Ver-
kehrsmengenentwicklung in Mittelthtiringen zugrun-
de gelegt:

(1) Der motorisierte Individualverkehr (MIV) durfte
zwischen 1995 und 2000 insgesamt gewachsen sein,
vor allem jedoch in der Flache. Zwar ist einerseits die
Bevolkerung zurtickgegangen, andererseits wurde aber
die Siedlungsstruktur disperser, wahrend gleichzeitig
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Tabelle 1
Verkehrsmengen nach Einordnung im Funktionalnetz (LEP Thiiringen 2004) in 1 000 Fahrzeuge (DTV) und prozentuale
Veranderung zwischen 1995 - 2000 6

Verbindungmit ••• MIV Schwerlastverkehr Gesamtverkehr
Bedeutung

1995 2000 % 1995 2000 % 1995 2000 %

europaisch 379 452 +16 79 102 +22 459 554 +17

grofsraumig 83 77 -9 9 8 -23 93 85 -10

iiberregional 257 296 +13 31 27 -14 288 323 +11

regional 187 225 +17 17 15 -14 204 241 +15

Keine (aufserorts ) 236 280 +16 24 17 -36 260 297 +13

Keine (innerorts) 58 54 -8 4 3 -58 63 57 -10

Gesamt 1202 1384 +13 166 172 +4 1367 1556 +12

beispielsweise Bahnnebenstrecken stillgelegt wurden
und parallel der Pkw-Besatz angestiegen ist.

(2) Im Bereich des Schwerlastverkehrs durfte vor
allem die wirtschaftliche Entwicklung maBgebend
gewesen sein. Deutliche Zunahmen beim Bruttoin-
landsprodukt, speziell bei den Im- und Exporten, las-
sen vermuten, dass der Schwerlastverkehr insgesamt
in diesem Zeitraum angestiegen ist, insbesondere aber
auf den europaischen / grolsraumigen Verbindungen
Verkehrsmengenzuwachse durch arbeitsteilige Pro-
duktionsprozesse zu verzeichnen waren.

3.2 Verkehrsmengenentwicklung 1995 his 2000

Gesamtverkehr
Der an den Zahlstellen ermittelte Verkehr hat urn 12%
zugenommen. Dabei haben besonders die Bundes-
autobahnen (Strafsen mit europaischer Bedeutung)
und die LandesstraBen (im Wesentlichen regionale
Verbindungen) eine iiberdurchschnittliche Zunahme
von 16 -17 % zu verzeichnen. Dagegen gab es zwischen
1995 und 2000 einen unterdurchschnittlichen Zuwachs
der Verkehrsmengen auf den BundesstraBen in Mit-
telthiiringen. Besonders die B4 Erfurt - Nordhausen
als grofsraumige Verbindung hatte Ruckgange zu ver-
zeichnen, was mit signifikanten Abnahmen der Pend-
lerverflechtungen zwischen Nord- und Mittelthiiringen
begriindet werden kann.?
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Schwerlastverkehr und Schwerlastverkehrsanteil
Die Entwicklung des Schwerlastverkehrs zeigt bei mo-
derater Zunahme von 4 % binnen eines Zeitraums von
fiinf Jahren ein ambivalentes Bild. Auf der einen Seite
ist eine starke Zunahme auf europaisch bedeutsamen
StraBenverbindungen zu verzeichnen, auf der anderen
Seite zeigen sich starke Abnahmen in den anderen Ka-
tegorien ,des Funktionalnetzes. Noch starker zuriick-
gegangen ist der Schwerlastverkehr auf den StraBen
ohne funktionale Kategorisierung (urn durchschnitt-
lich 36 %). Raumlich gesehen ergibt sich damit eine
Konzentration auf die StraBen des Funktionalnetzes,
hauptsachlich auf die Verbindungen mit europaischer
Bedeutung.

Augenfallig beim Schwerlastverkehr ist allerdings eine
relativ starke Streuung unterhalb der grofsraumigen
Verbindungen (s. Tab. 2). Sie kommt dadurch zustan-
de, dass einige Verbindungen teilweise aufgrund von
AusbaumaBnahmen, teilweise bedingt durch Sonder-
situationen wie Baustellenverkehr hohe Zuwachse zu
verzeichnen hatten. pemgegeniiber scheinen die Ka-
tegorien des Funktionalnetzes im MIVrelativ homogen
zu sein.

Tabelle2
Streuung der Entwicklungswerte in den Kategorien
des Funktionalnetzes"

StraSenkategorie Standard- Standard-
abweichung abweichung
MIV Schwerlastverkehr

europaisch 16 17

grofsraumig 20 19
iiberregional 22 43
regional 28 92
Keine (aufserorts) 28 49
Keine (innerorts) 41 93
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Der Schwerlastanteil aufden einzelnen Stralsenkatego-
rien des Funktionalnetzes verteilt sich wie folgt: 18%
des Verkehrs auf europaisch bedeutsamen Stralsen
(Autobahnen) sind Lkws, bei den restlichen Kategorien
wird ein deutlich geringererAnteil erreicht (8- 9 %), und
Strafsen ohne Kategorisierung im Funktionalnetz (au-
Eerorts) haben einen Schwerlastanteil von nur 5-6 %.
Im Ganzen ist der Anteilleicht rucklaufig (1995: 12 %,
2000: 11 %), auf den gezahlten Autobahnabschnitten
zeigt sich aber ein leichter Anstieg.

Insgesamt gesehen spiegelt das neue Funktionalnetz
des Regionalplans daher sowohl die Schwerlastver-
kehrsmengen als auch den Schwerlastverkehrsanteil
wider. Das Funktionalnetz erweist sich als steuerungs-
wirksam im Sinne der Aufnahme eines Grofsteils dieses
Verkehrs.

Die oben formulierte These zum Schwerlastverkehr
lasst sich dagegen nicht im vollen Malse bestatigen,
Zwar gab es in Korrelation zum Wirtschaftswachstum
eine Steigerung. Was jedoch dem allgemein unterstell-
ten Zusammenhang zwischen wirtschaftlicher Ent-
wicklung und Verkehrsmengenzunahme widerspricht,
ist der stark zuriickgegangene Schwerlastverkehr auf
allen Stralsenkategorien unterhalb der europaisch be-
deutsamenVerbindungen. Es kann nachgewiesen wer-
den, dass insbesondere der Transitverkehr entlang der
A4zu den Zuwachsen beigetragen hat. Die iiberpropor-
tional gestiegenen Exportumsatze konnen ebenfalls das
Wachstum derVerkehrsmenge begriinden, wenngleich
offen bleibt, warum nur die BAB von diesem Trend
profitierte. Das wirtschaftlicheWachstum einer Region
kann daher offensichtlich nicht per se als Basisannah-
me fur Verkehrsmengenprognosen genutzt werden.

Motorisierter Individualverkehr

Die Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) liegt leicht tiber dem Durchschnitt der Gesamt-
verkehrsmenge. Dabei sind die Wachstumsraten der
Verbindungen mit europaischer und regionaler Bedeu-
tung beachtenswert, hinzukommen die Strafsen ohne
Kategorisierung im Funktionalnetz. Die oben aufge-
stellte These zum MIV bestatigt sich somit: Wahrend
grofsraumige und iiberregionale Stralsenverbindungen
Abnahmen bzw. unterdurchschnittliches Wachstum
zeigen, scheint sich derVerkehr auf regionale Stralsen-
verbindungen bzw. in die Flache zu verlagern. Zwar
hat der Verkehr auf der A4 insgesamt gesehen zuge-
nommen, aber er hat sich auf den einzelnen Strecken-
abschnitten sehr unterschiedlich entwickelt, war zum
Teil sogar rucklaufig. Im Riickschluss lasst sich daraus
ableiten, dass die Veranderungen derVerkehrsmengen
beim MIV auf den Autobahnabschnitten im Wesentli-
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chen aus dem regionalen Verkehr und nicht aus dem
Transit herriihren. Eine starke Zunahme auf der A4 ist
zwischen Gotha und Erfurt-West zu verzeichnen, be-
dingt durch geanderte Verkehrsstrome im Zuge des
Neubaus der A7l. Wird dieser Sondereffekt herausge-
rechnet, ergibt sich fiir die BAB 4 als Strafsenverbindung
von europaischer Bedeutung keine iiberdurchschnittli-
che Zunahme. Hier bestatigt sich die oben formulierte
These zum MIVebenfalls.

Abbildung 1
Schematische Darstellung derVerkehrsmengenentwicklung
in Mittelthiiringen 1995-2000
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3.3 KiinftigeVerkehrsmengenentwicklung

Fur die kunftige Entwicklung der Verkehrsmengen in
Mittelthiiringen diirften wiederum die okonomischen
Rahmenbedingungen, der demographische Wandel,
die Entwicklungen in der Raum- und Siedlungsstruktur
sowie die Entwicklungen anderer Verkehrstrager und
die steigende Pkw-Verfiigbarkeit von (teilweise gegen-
Iaufigem) Einfluss sein:

• Im Bereich des motorisierten Individualverkehrs
konnte vor allem im dunn besiedelten landlichen Raum
ein Verkehrsmengenriickgang wahrscheinlich werden
(s. Abb.2). Denn dort wird kiinftig die Bevolkerung
starker zuriickgehen als bisher und die Oberalterung
der Bevolkerung am deutlichsten ausfallen; die grofsen
Zentren werden dagegen geringere Bevolkerungsver-
luste erleiden. Nicht zu erwarten ist jedoch, dass die
Verkehrsmengen proportional zum Bevolkerungsruck-
gang abnehmen, da die zuriickzulegendenWege ftir die
verbleibenden Bewohner vor allem durch die Ausdiin-
nung der Versorgungsinfrastruktur weiter werden und
sich das Angebot im Strafsenpersonennahverkehr ver-
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Abbildung2
Schematische DarsteUung eines Szenarios "StraBenverkehr"
flir die Region Mittelthiiringen.
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zu erwarten seien. Gleichzeitig wird diese Aussage aber
relativiert und daraufverwiesen, dass der demographi-
sche Wandel bezogen auf ganz Deutschland zwar eher
lang- oder allenfalls mittelfristig spurbar werde, .teil-
raumlich, d. h. bezogen auf einzelne Bundeslander, auf
einzelne Regionen, (...) starke Veranderungen jedoch
nicht erst mittelfristig, sondern sogar kurzfristig zu er-
warten " sind."

• Die Entwicklung des Schwerlastverkehrs wird mals-
geblich von der wirtschaftlichen Entwicklung beein-
flusst. Ausgehend davon, dass sich die Wirtschaft zwar
etwas erholen wird, aber keine Quantenspriinge zu er-
warten sind, durfte er insgesamt hochstens geringfiigig
zunehmen. Raumlich wird sich die kiinftige wirtschaft-
liche Entwicklung hauptsachlich in Autobahnnahe voll-
ziehen und diirften die Verflechtungen mit Osteuropa
weiter zunehmen, so dass der Schwerlastverkehr wohl
hauptsachlich aufden europaischenVerbindungen an-
steigen wird.

schlechtern wird. Da weder mit groBen Steigerungen
beim verfiigbaren Einkommen noch mit einer wesent-
lichen Zunahme an Freizeit (auBer durch die steigende
Zahl an Rentnern") zu rechnen ist, wird auf der anderen
Seite auch der Freizeitverkehr den Trend zur insgesamt
rticklaufigen Verkehrsmengenentwicklung nicht kom-
pensieren.

Wie sich der motorisierte Individualverkehr auf eu-
ropaischen/grofsraumigen Verbindungen entwickeln
wird, wird u. a. vom Geschaftsverkehr und damit von
der okonomischen Entwicklung abhangen, Diese ist je-
doch besonders schwierig zu prognostizieren. Da hier
jedoch zumindest der Bevolkerungsruckgang und die
Uberalterung keine so groBe Rolle spielen, diirfte zu-
mindest nicht mit einer Verkehrsmengenabnahme zu
rechnen sein.

Auch in der einschlagigen Fachliteratur ist von einer
kiinftigen ungebremsten Verkehrsmengenexplosion
auf der Strafse nicht (mehr) unbedingt die Rede": viel-
mehr wird "die noch immer von der Politik beschwore-
ne Vorstellung von einem aufser Kontrolle geratenden
Individualverkehr" als "absurd" eingestuft." Aus heu-
tiger Sicht ist sicherlich auch die Prognose des aktuel-
len Bundesverkehrswegeplans in Frage zu stellen, die
noch 2000 unter anderem von einer "absehbaren Be-
ruhigung der Kraftstoffpreisentwicklung", von einem
jahresdurchschnittlichenWachstum des Bruttoinland-
produkts von 2,1 % zwischen 1997 und 2015 und von
"steigenden verfugbaren Einkommen" ausging. Dem
entsprechend wurde die Tatsache, dass die Verkehrs-
leistung des MIV im Iahr 2000 gegeniiber 1999 urn 3 %
zuriickging, nur als eine kurzfristige Delle in einer sonst
dauerhaften Entwicklung gewertet." Zumindest in den
Jahren 2001 und 2002 war die Tendenz aber wohl wei-
terhin rucklauflg."

DerWissenschaftliche Beirat beim Bundesministerium
fur Verkehr, Bau- undWohnungswesen gelangte zu der
Auffassung, dass mittelfristig eine gedampfte weitere
Zunahme von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleis-
tungen, langfristig aber eine Abnahme von Personen-
verkehrsaufkommen und Personenverkehrsleistungen

4 Schlussfolgerungen fiir die Fortschreibung
Funktlonaler Stralsennetze

4.1 Ilberlegungen zur klinftigen Bedeutung und
Wirkung von Funktionalen Strafsennetzen

Bevor Schlussfolgerungen fur die Gestaltung von Funk-
tionalen Stralsennetzen gezogen werden lohnt es, sich
am Beispiel Mittelthuringen die Zielsetzungen dieses
Instruments zu vergegenwartigen, Laut Regionalem
Raumordnungsplan Mittelthiiringen soll das Funk-
tionale StraBennetz die dezentrale Konzentration un-
terstutzen - zum einen durch Gewahrleistung der Er-
reichbarkeit zentralortlicher Einrichtungen aus den
Versorgungsbereichen, zum anderen durch Sicherstel-
lung wirtschaftlicher Bntwicklungsmoglichkeiten in
allen (Teil-)Raumen - und dadurch einen Beitrag zur
Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse leis-
ten. IS

Gerade das Postulat der gleichwertigen Lebensverhalt-
nisse steht aber bekanntlich in letzter Zeit zumindest in
Fachkreisen zur Diskussion" - jedenfalls dann, wenn
darunter zu verstehen ist, dass die Lebensverhaltnisse
tiber ganz Deutschland hinweg nach oben angeglichen
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werden sollen. In Zeiten wirtschaftlicher Flaute und
desolater offentlicher Haushalte fehlen fur die dazu
erforderliche Infrastrukturausstattung in weiten Teilen
die finanziellen Mittel. Doch inwiefern wird oder sollte
von SparmaBnahmen auch die (Strafsen-)Verkehrsin-
frastruktur betroffen sein?

Zu bedenken ist, dass die (Strafsen-)Verkehrsinfrastruk-
tur ein sehr langlebiges und raumlich nicht verlager-
bares Gut ist, fur das auch nach seiner Herstellung lau-
fend finanzielle Mittel bereitgestellt werden mussen."
Nach Schatzungen des Deutschen Instituts fur Wirt-
schaftsforschung miissten fur den Zeitraum von 1990
bis 2020 zwei Drittel der geplanten Gesamtinvestitio-
nen fur die BundesfernstraBen (129 Mrd. €) allein fur
den Ersatzbedarf veranschlagt werden." Diese Kosten
werden sich bei einer sinkenden Bevolkerungszahl und
wachsenden Uberalterung auf immer weniger Steuer-
zahler verteilen. Bereits heute lauten die Schlagzeilen
in Thiiringer Zeitungen: "Geld reicht nur zum Locher
flicken - Zustand der StraBen in Thiiringen wird immer
schlechter" .19 In welchem Umfang es unter dies en Be-
dingungen moglich und sinnvoll sein wird, kiinftig die
Verkehrsinfrastruktur weiterhin auszubauen, erscheint
fraglich.

1st es also angebracht, kiinftig die regionalplanerische
Basis, aufder Festsetzungen zum Funktionalen StraBen-
netz getroffen werden, urn weitere Gesichtspunkte zu
erganzen? Bislangwurden in Thiiringen die Funktiona-
len StraBennetze der Regionalen Raumordnungsplane
aufder Grundlage des Landesentwicklungsprogramms,
des Zentrale-Orte-Systems und der sich daraus erge-
benden Verbindungserfordernisse erarbeitet und bei
erganzenden Festsetzungen zur Netzgestaltung gege-
benenfalls die aktuellen Verkehrsmengen beriicksich-
tigt. Muss sich der Planer kunftig zudem eingehend mit
der Frage beschaftigen, wie sich die Verkehrsmengen
auf den einzelnen Strecken voraussichtlich entwickeln
werden, damit die Raumordnung keinen Beitrag dazu
leistet, dass mittel- bis langfristig womoglich nicht be-
notigte und auch nicht bezahlbare Netzelemente ent-
stehen?

Auf der anderen Seite: Muss nicht gerade heute und in
Zukunft die Verkehrsinfrastruktur eine solche Qualitat
aufweisen, dass sie unter denVorzeichen einerAusdun-
nung und Konzentration von Infrastruktureinrichtun-
gen deren Erreichbarkeit ausreichend gewahrleisten
karin? Oder ist es finanziell gesehen doch besser und
nicht zuletzt biirgerfreundlicher, z. B. die Einrichtun-
gen der sozialen Infrastruktur begrenzt zu konzentrie-
ren und dafur Abstriche bei der Verkehrsinfrastruktur
hinzunehmen? Beides wiirde in unterschiedlicherWei-
se vordergriindig zu einer unvermeidlichen Einschran-
kung der Mobilitat fuhren, Auf langere Sicht jedoch
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wird sich unter den gegebenen Bedingungen nur durch
Prioritaten - zunachst einmal unabhangig davon, wie
diese gesetzt werden - ein Hochstmals an Mobilitat fur
moglichst groBe Bevolkerungskreise gewahrleisten las-
sen.

Angesichts des Dilemmas, aus finanziellen Griinden
wohl entweder die eine oder die andereAlternative ver-
folgen zu mussen, sollte eine politische Richtungsent-
scheidung getroffen werden, auch wenn dann im Ein-
zelfall den spezifischen Umstanden immer noch groBe
Bedeutung zukommen diirfte. Die Raumordnung sollte
sich aktiv in einen solchen Diskussionsprozess einbrin-
gen oder dies en gar erst in Gang setzen. SchlieBlich ist
sie dadurch, dass ihr Zentrale-Orte-System und die
Funktionalnetze steuernd aufdiese Bereiche einwirken
(soIlten), bei der Fortschreibung ihrer Plane direkt von
dies en Fragestellungen betroffen.

Wie aber sieht es mit der raumordnerischen Zielset-
zung aus, mittels des Funktionalen StraBennetzes zu
wirtschaftlichen Entwicklungsmoglichkeiten in allen
Teilraumen beizutragen? Sowohl in der Fachdiskus-
sion als auch zunehmend in der politischen Debatte
wird vermehrt die Position vertreten, Investitionen
(und Subventionen) nicht mehr nach dem "GieBkan-
nenprinzip" zu verteilen, sondern sich vielmehr auf
einwohnerstarkere Standorte mit guten Entwicklungs-
voraussetzungen zu konzentrieren. Gegeniiber dem
regionalen Ausgleichsziel gewinnen damit die neue
okonomische Geographie sowie Wachstumstheorien
an Bedeutung. Konnten und sollten von diesen Uberle-
gungen auch Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
erfasst werden?

Wahrend tiber Jahre hinweg der Verkehrsinfrastruktur
praktisch eine herausragende Bedeutung als Voraus-
setzung fur wirtschaftliche Entwicklung beigemessen
wurde, scheinen sich in letzter Zeit zweifelnde Stim-
men zu mehren. So kommt eine Studie zu den regiona-
len Auswirkungen europaischerVerkehrspolitik zu dem
Ergebnis, dass "die Auswirkungen von Investitionen in
die Verkehrsinfrastruktur auf die Wirtschaftsentwick-
lung der Regionen (... ) gering zu sein" scheinen und
"selbst starke Verbesserungen der regionalen Erreich-
barkeit (... ) sich nur in geringen Steigerungen der re-
gionalen Wirtschaftsaktivitat" niederschlagen." An
anderer Stelle wird betont, dass "Verkehrsinfrastruktur
(... ) allenfalls eine notwendige, aber keine hinreichen-
de Brklarungsgrofse fur (regionales) wirtschaftliches
Wachstum" ist, sondern insbesondere im landlichen
Raum von weiteren Investitionen begleitet sein muss."
Verschiedentlich wird sogar festgestellt, dass "mit der
Inbetriebnahme von Verkehrsinfrastruktur (... ) fur die
betroffenen Regionen dennoch durchaus per Saldo ne-
gative (raumlich entleerende) statt positiveWirkungen
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entstehen konnen. "22 So wird z. B. in Thiiringen die
Inbetriebnahme der A71 von Erfurt bis Meiningen als
Erklarung fur den Kaufkraftabfluss der Stadt Ilmenau
an Erfurt herangezogen."

Damit wird deutlich, dass es offensichtlich keinen
sachlich gerechtfertigen Grund gibt, die Verkehrsinfra-
struktur grundsatzlich aus der Diskussion urn die Kon-
zentration von Mafsnahmen und Investitionen zur For-
derung derwirtschaftlichen Entwicklung auszunehmen
- zumal es speziell in Thiiringen spatestens nach der
Fertigstellung der bereits begonnenen bzw. in Planung
befindlichen FernstraBen(aus)bauvorhaben keine Teil-
raume mehr geben wird, die iiberregional / grofsraumig
wirklich problematisch zu erreichen waren.

4.2 VorschHige ftir die kUnftige Gestaltung
eines Funktionalen Stralsennetzes

1m Ergebnis der angestellten Uberlegungen wird vor-
geschlagen, auch kiinftig zunachst das Zentrale-Orte-
System als Bezugspunkt fur die Ausweisung der Funk-
tionalnetzebenen heranzuziehen. Dies dient zum
einen der Nachvollziehbarkeit der Einstufungen. Zum
anderen haben die 0 bigen Uberlegungen gezeigt, welch
enger Zusammenhang zwischen beiden Instrumenten
besteht.

Den Funktionalnetzebenen zugeordnete textliche
Festsetzungen konnen dazu herangezogen werden
darzustellen, welche Zielsetzungen mit der jeweiligen
Funktionalnetzehene verfolgt werden, und ebenso,
welche grundsatzlichen Konsequenzen sich daraus
fur weitere Investitionen ergeben (sollten). An dies em
Punkt schliefslich sollten auch absehbare Entwicklun-
gen derVerkehrsmengen Beriicksichtigung finden, hat
doch die Analyse gezeigt, dass nicht mehr pauschal von
einer Zunahme ausgegangen werden kann. Statt also,
wie zumindest in Mittelthiiringen bislang geschehen,
im groBen Stil AusbaumaBnahmen fiir alle Ebenen des
Funktionalnetzes zu fordern, miisste die Raumordnung
nun differenzierter agieren und z.B. nach Funktional-
netzebenen unterscheiden, deren Verbindungen
- eines weiteren Ausbaus bediirfen,
- zwar keines weiteren Ausbaus bediirfen, aber vor-

rangig in einem guten Zustand zu erhalten sind,
- bei vorhandenen finanziellen Mitteln in einem gu-

ten Zustand erhalten werden sollen.
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Eine ausreichende Diskussion iiber den Zusammen-
hang zwischen Zentrale-Orte-System und Funktional-
netzen hat bislang in Thiiringen nicht stattgefunden.
Vielmehr wurden beide Instrumente bei der Erstellung
des Landesentwicklungsplans (LEP) von vornherein
faktisch weitgehend voneinander abgekoppelt."

Fiir die Regionalplanung ist die weitere Ausgestaltung
des Funktionalnetzes insofern festgelegt, als der LEP
vorgibt, dass kiinftig keine Unter- und Kleinzentren,
sondern Grundzentren auszuweisen sind, die wieder-
urn bestimmte Mindestanforderungen beziiglich der
Einwohnerzahlen erfiillen miissen. Da begriindeteAus-
nahmen moglich sind, haben die Regionen dennoch
einen gewissen Spielraum fur eine Diskussion dariiber,
wie weit sie den Konzentrationsprozess treiben wollen.
In Mittelthiiringen wird nach dem derzeitigen Stand
des Entwurfsprozesses der Ansatz verfolgt, nur in we-
nigen Ausnahmen zusatzliche Grundzentren auszu-
weisen, so dass es zu einer deutlichen Ausdiinnung der
Zentralen Orte unterer Stufe kommen wird. Dennoch
wird aus nahezu jedem Ort der Region in einer Ent-
fernung von 15 km (Strafsenlange) bzw. innerhalb von
30 Minuten Fahrzeit mit dem QPNVein Grundzentrum
(bzw. Mittel- oder Oberzentrum) zu erreichen sein. Da
die Koppelung der Funktionalnetze mit dem Zentrale-
Orte-System im fortzuschreibenden Regionalplan bei-
behaltenwerden soll, bedeutet dies, dass zahlreiche der
bislang ausgewiesenen kleinraumigen Verbindungen
wegfallen werden.

Die zum Funktionalen StraBennetz gehorigen text-
lichen Festsetzungen finden sich zum Teil bereits im
LEP oder sind durch diesen in ihrer Richtung vorgege-
ben.> Demnach gelten fur die einzelnen Strafsenver-
bindungen folgende Zielsetzungen:

• Europaisch bedeutsame StraBenverbindungen:

Ubergeordnete Zielsetzung:
Verbindungen zwischen Oberzentren und Metropol-
raumen, Verbesserung der Erreichbarkeit des Landes
im Giiter- und Personenverkehr
Konkrete Zielsetzung:
Vordringlicher Ausbau

• Grofsraumig bedeutsame StraBenverbindungen:

Ubergeordnete Zielsetzung:
Anbindung der Mittelzentren mit Teilfunktionen eines
Oberzentrums an die europaische Netzebene
Konkrete Zielsetzung:
Schrittweise Malsnahmen zur Erhohung der Leis-
tungsfiihigkeit und der moglichen Reisegeschwindig-
keit, abschnittweiser drei- oder vierspuriger Ausbau,
Bau von Ortsumgehungen
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• Uberregional bedeutsame Strafsenverbindungen:

Ubergeordnete Zielsetzung:
Verbindungen zwischen den Mittelzentren mit Teil-
funktionen eines Oberzentrums, Anbindung der Mit-
telzentren an die iibergeordnete Netzebene, Sicherung
der gleichwertigen Entwicklung aller Landesteile
Konkrete Zielsetzung:
Ausbau einzelner konkret benannterVerbindungen

• Regional bedeutsame Strafsenverbindungen:

Ubergeordnete Zielsetzung:
Verbindungen benachbarterMittelzentren, Anbindung
der Grundzentren an die Ober- und Mittelzentren, Ver-
bindung der Grundzentren untereinander
Konkrete Zielsetzung:
Aufgabe des Regionalplans.

Vor dem Hintergrund der Ergebnisse der Verkehrs-
mengenanalyse und der Verkehrsmengenabschatzung
miissen die im LEP getroffenen Festsetzungen unter-
schiedlich bewertet werden:

Den Zielsetzungen fur die europdische Ebene kann un-
eingeschrankt zugestimmt werden. Die Analyse hat
gezeigt, dass auf diesen Verbindungen mit einem stei-
gendenVerkehrsaufkommen zu rechnen ist.

Auf den Verbindungen der grofiraumigen Ebene diirf-
te der Verkehrsmengenzuwachs hochstens moderat
ausfallen, da der hierfiir nach der Abschatzung haupt-
sachlich verantwortliche Lkw-Anteil geringer ist. Damit
konnten erganzende Festsetzungen im Regionalplan
sinnvoll werden, die entweder fiir aIleAusbaumafsnah-
men an grofsraumigenVerbindungen eine Orientierung
an den mittel- bis langfristig zu erwartendenVerkehrs-
mengen fordern oder aber ggf. erforderliche Ausbau-
malsnahmen direkt benennen.

Die Verbindungen der iiberregionalen Ebene haben in
der Verkehrsmengenanalyse ein sehr heterogenes Bild
abgegeben - einige wiesen Verkehrsmengenzuwachse
zwischen 1995 und 2000 auf, einige aber auch einen
Riickgang. Dementsprechend ist es grundsatzlich sinn-
vall, dass der LEP nur fur ausgewahlte Verbindungen
ausdriicklich einen Ausbau fordert.

Da fiir die meisten der im LEPausgewiesenen iiberre-
gionalenVerbindungen keine textlichen Festsetzungen
getroffen wurden, sind zudem erganzende Regelungen
im Regionalplan sinnvoll, die die restlichenVerbindun-
gen gemafs der zu erwartendenVerkehrsmengen z.B. in
"iiberregionale Verbindungen mit Ausbaubedarf" und
"iiberregionale Verbindungen mit Sicherungsbedarf"
(gleich vorrangige Unterhaltung) einordnen.
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Die regional bedeutsamen Verbindungen haben nach
den Ergebnissen der Verkehrsmengenanalyse fur die
Jahre 1995 bis 2000 eine ebenso heterogene Entwick-
lung erfahren wie die iiberregionalen Verbindungen.
Vor allem der MIV hat auf vielen Verbindungen pro-
portional deutlich zugenommen. Hieraus jedoch einen
Ausbaubedarf abzuleiten ware vorschnell. Ein Blickauf
die Verkehrsmengen im Iahr 2000 zeigt, dass die Ver-
kehrsbelastung in den meisten Fallen immer noch recht
gering ist, so dass das Verkehrsmengenwachstum in
der Regel von einem sehr niedrigen Niveau aus erfolgt.
Die textlichen Festsetzungen im Regionalplan sollten
daher einen Ausbau nur in Ausnahmefallen vorsehen,
ansonsten aber mit Hinweis auf die Ausdiinnung bei
den Grundzentren zumindest eine vorrangige Unter-
haltung dieser Netzstufe fordern.

Daruber hinaus konnte vorgesehen werden, sonstige,
keiner Netzebene zugeordnete Strafsen, die aus dem
Grundversorgungsbereich unmittelbar auf das Grund-
zentrum zulaufen, bei Vorhandensein der finanziellen
Mittel nachrangig zu den regionalen Verbindungen,
aber vorrangig vor anderen Stralsen zu unterhalten.

4.3 Vorschlag fiir den weiteren Umgang mit
bestehenden Funktionalen Strafsennetzen

Abschlielsend stellt sich die Frage, wie in Regionen
mit Bevolkerungsrtickgang bis zum Inkrafttreten der
neuen Festsetzungen aus landes- und regionalplane-
rischer Sicht mit Strafsenbauvorhaben umgegangen
werden solI. So gibt es z. B. in Thiiringen derzeit keine
Festsetzung, die eine Orientierung der Strafsenbauvor-
haben am Bedarf fordert, vielmehr wird grundsatzlich
ftir aIle Netzebenen der Ausbau der Stralsen angestrebt.
Dennoch sollten vor allem die Raumordnugsverfahren
durchfiihrende Landesplanungsbehorde, aber auch die
Regionalplanung selbst, die im Rahmen solcherVerfah-
ren regelmafsig eine Stellungnahme abgibt, verstarkt ihr
Augenmerk aufdieVerkehrsmengenprognosen richten.
Denn das Raumordnungsverfahren dient dazu, die
Raumvertraglichkeit einer Planung oder Mafsnahme zu
prufen, und es erscheint nur konsequent, bei solchen
Strafsenbauvorhaben, die den mittelfristigen Bedarf
iiberschreiten, die Raumvertraglichkeit im Hinblick
auf die meist zahlreichen konkurrierenden Belange in
Frage zu stellen.Wenigstens sollte in solchen Fallen ggf.
versuchtwerden, zusammen mit der Fachplanung statt
der haufig beantragten "groBen Losungen" unter Aus-
nutzung der in den einschlagigen .Richtlinien fiir die
Anlage von Stralsen" eroffneten Spielraume zu kleine-
ren, vertraglicheren Alternativen zu gelangen.

Zumindest in Thiiringen sind Verkehrsmengenprog-
nosen bereits heute fester Bestandteil der Anhorungs-
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unterlagen zu Strafsenbauvorhaben. Allerdings sind sie
nur zur Information der Beteiligten gedacht und flie-
Ben nicht in die raumordnerische Bewertung mit ein.
Ftir eine kritische Auseinandersetzung mit den Zahlen
mtisste - anders als bisher - auch der Kern der Prog-
nose, namlich die Annahmen, auf denen sie beruhen
(Bevolkerungsentwicklung, wirtschaftliche Entwick-
lung, usw.), preisgegeben werden." Hier sollte die obe-
re Landesplanungsbehorde vorn Vorhabentrager eine
angemessene Darlegung einfordern.

5 Fazit

Bislang war die Sache einfach: Wenn vorn Stralsenver-
kehr die Rede war, wurde eigentlich immer von einer
bisher und auch ktinftig steigenden Verkehrsmenge
ausgegangen.

DieAnalyse derVerkehrsmengen in Mittelthtiringen hat
jedoch gezeigt, dass pauschale Aussagen zur Verkehrs-
mengenentwicklung heute nicht mehr moglich sind
- nicht fur ganze Regionen oder Lander und schon gar
nicht ftir Gesamtdeutschland." Tatsachlich ist es wohl
so, dass der Strafsenverkehr in Teilraumen bereits eine
Sattigungsgrenze erreicht hat oder mittelfristig errei-
chen wird. Dieser Erkenntnis sollte sich die Raumord-
nung insbesondere in den vom Bevolkerungsruckgang
betroffenen Raumen nicht verschliefsen. Im Gegen-
teil: Der Empfehlung des Wissenschaftlichen Beirats
fur Verkehr beim Bundesministerium fur Verkehr, Bau
undWohnungswesen, "die demographischenVerande-
rungen verstarkt zur Grundlage der Ausgestaltung von
Verkehrspolitik, der Entscheidungen tiber Verkehrs-
infrastrukturen, Verkehrsangebote und Verkehrsma-
nagement zu macheri?", ist auch fur die Raumord-
nung zuzustimmen. Zwar ist es nicht zweckdienlich,
erwartbare Verkehrsmengen gleich zur Grundlage flir
die Gliederung der Funktionalnetze zu erheben - der
querschnittsorientierte Ansatz der Raumordnung stellt
hier aus gutem Grunde andere Anforderungen. Die
Verkehrsmengenentwicklung kann und muss bei der
Formulierung von detaillierten Zielsetzungen fur die
einzelnen Netzstufen jedoch Berticksichtigung finden.

Die Raumordnung sollte sich folglich dieses Themas
annehmen, mehr noch: Sie sollte auch im Bereich des
StraBenverkehrs eine Diskussion zu den Auswirkungen
des Bevolkerungsruckgangs und den erforderlichen
Anpassungsstrategien anschieben - auch wenn diese
Punkte vermutlich noch schwieriger als auf anderen
Sachgebieten zu vermitteln sein dtirften, nachdem jah-
relang sowohl von der Fachplanung als auch von den
politischen Bntscheidungstragern stets nur auf immer
mehr und noch breitere Strafsen hingearbeitet wurde.
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