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Uberlegungen zur Abgrenzung von Regionen nach Merkmalen des Verkehrs*

1. Einleitung

Die Expansion der Stidte in ihr Umland hat dazu ge-
fiihrt, dafl die durch politische Grenzen festgelegten Ver-
waltungsriume nur sehr selten als Raumordnungseinheiten
dienen konnen. Auch fiir die Verkehrsplanung wird es in
den meisten Fillen notwendig, unabhingig von bestehen-
den Verwaltungsgrenzen spezifisch geeignete Planungsrdu-
me zu bilden. So miissen z. B. stidtische Generalverkehrs-
planungen wegen der mannigfachen verkehrlichen Ver-
flechtungen zwischen Stadt und Umland auf einen grofe-
ren Planungsraum als das Stadtgebiet selbst bezogen wer-
den. Dabei entsteht die Frage, nach welchen Gesichtspunk-
ten dieser Planungsraum abgegrenzt werden soll. Befaflt
man sich etwas eingehender mit dieser a priori trivial er-
scheinenden Frage, so erkennt man rasch die Problematik
der Abgrenzung von Planungsrdumen schlechthin.

Aufbauend auf einer Auswertung einschligiger Litera-
tur, die sich mit der Abgrenzung stidtischer Riume (Bal-
lungsriume, Stadtregionen, Planungsriume) befaflt, sollen
im folgenden Moglichkeiten und Probleme der objektiven
Herleitung von Abgrenzungskriterien und ihrer Schwellen-
werte fiir stidtische Planungsriume und fiir Verkehrsre-
gionen untersucht werden.

2. Verkebrsregion und Planungsraum

2.1 Allgemeines

Es soll zwischen Verkehrsregion und Planungsraum un-
terschieden werden. Dabei ist zu den gewihlten Begriffen
,Verkehrsregion® und ,Planungsraum® erklirend zu sa-

* Im Rahmen eines vom Bundesministerium fiir Verkehr erteilten
Forschungsauftrages iiber eine ,Ermittlung optimaler Bewer-
tungsmafistibe zur Abgrenzung von Regionen aus verkehrlicher
Sicht“ wurden von den Verfassern einschligige Beitrige gesam-
melt, gesichtet und ausgewertet sowie eigene éberlegungen ange-
stellt. Die durchgefiihrten Untersuchungen wurden in einem For-
schungsbericht wiedergegeben, der dem Bundesministerium fiir
Verkehr im Juli 1971 zugeleitet wurde. Der Forschungsbericht
umfaflt 38 Seiten Text sowie 52 Quellenangaben. — In diesem
Aufsatz werden einige allgemein interessierende Uberlegungen
wiedergegeben.

gen, dafl die Verkehrsregion in dhnlicher Weise auf den
(Verkehrs-)Planungsraum ausgerichtet ist wie die Stadt-
region auf die Kernstadt.

Bei der Verkehrsplanung kdnnen im einzelnen folgende
Arbeitsschritte, die sich z. T. wechselseitig beeinflussen und
dementsprechend dann zeitlich parallel vollzogen werden
miissen, unterschieden werden:

— Abgrenzung von Planungsraum und Verkehrsregion,

— Ermittlung der Verkehrsbeziehungen in der Verkehrs-
region,

Ermittlung der Verkehrsbelastungen im Planungsraum,
Entwicklung von Planungsmafinahmen im Planungs-
raum.

Mit dieser Aufzihlung der einzelnen Arbeitsschritte
wird deutlich, dafl eine Abgrenzung nur dann ihren Sinn
fiir die Planung erfiillt, wenn sie v o r der Ermittlung der
Verkehrsbeziehungen erfolgen kann. Eine nachtrigliche Ab-
grenzung konnte wohl fiir die vergleichende Stadtfor-
schung sowie fiir das Testen und fiir die Kalibrierung von
Abgrenzungsmodellen, nicht aber fiir die Planungspraxis
einen Nutzen haben.

Die Erfahrung zeigt, daf die Verkehrsbeziehungen zwi-
schen zwei Gebieten mit wachsendem Abstand geringer
werden. Es kann daher angenommen werden, dafl die ver-
kehrserzeugenden Interaktionen im Raum von einer gewis-
sen Entfernung ab keinen Einflufl mehr auf die Planungs-
mafinahmen in einem festgelegten Gebiet haben werden.

Der Zweck der Abgrenzung der Verkehrsregion soll sein,
die Ermittlung von Verkehrsbeziehungen auf ein notwen-
diges Mafl zu beschrinken.

2.2 Koppelung zwischen Verkebr und Planung

Jedes Ziel und jede Fahrtroute haben fiir den einzelnen
Verkehrsteilnehmer im Vergleich zu anderen Alternativen
eine bestimmte relative Attraktivitit. Es kann angenom-
men werden, dafl sich der Verkehrsteilnehmer fiir diejenige
Alternative entscheiden wird, bei der die relative Attrakti-
vitdt des Ziels im Vergleich zum Widerstand, welcher der
Fahrt entgegensteht, moglichst grof ist. Fiir einen bestimm-
ten Zeitpunkt sind neben dem Verkehrsbediirfnis auch die
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Attraktivititen und die Widerstinde im Raum festgelegt
und damit auch die Verkehrsbezichungen. Mit der Ande-
rung der relativen Attraktivititen und der Widerstinde
wird jedoch in der Regel auch eine Anderung der Ver-
kehrsbeziehungen verbunden sein. Da jede Planungsmaf-
nahme eine Anderung der Attraktivitit oder der Wider-
stinde bedeutet, bewirkt sie zugleich auch eine Anderung
der Verkehrsbeziechungen. Daraus ergeben sich bestimmte
Anforderungen an den abzugrenzenden Raum.

Es sei angenommen, daf} ein Planungsraum durch beste-
hende Verwaltungsgrenzen vorgegeben ist. Ist der Einfluf}
der Verkehrsbeziehungen mit Gebieten auflerhalb des Pla-
nungsraumes recht grof}, ist er also fiir die Planung rele-
vant, so miissen diese Gebiete mit in die Uberlegungen ein-
bezogen werden. Die Planungsmafinahmen dehnen sich
zwar nicht auf diese Gebiete aus, aber ihr Einfluf wird
beriicksichtigt. Dementsprechend kann zwischen Planungs-
raum und Einzugsraum unterschieden werden. Neben dem
Einzugsraum kann jedem Planungsraum auch noch ein
Einflufraum zugeordnet werden. Im Gegensatz zum Ein-
zugsraum, der die ,Anziehungskraft“ des Planungsraumes
verdeutlicht, charakterisiert der Einflufraum die ,, Ausstrah-
lungskraft“ des Planungsraumes auf umliegende Gebiete
bzw. die Anziehungskraft dieser Gebiete auf den Planungs-
raum. In einer gewissen Entfernung vom Planungsraum
sind die Verkehrsbezichungen zwischen diesem Raum und
den angrenzenden Riumen so gering, daf sie keinen Fin-
fluf mehr auf die Planungsmafinahmen im Planungsraum
haben. Hier liegt die Grenze der Verkehrsregion.

Fiir die Prognose des Verkehrs im Planungsraum miissen
neben dem Planungsraum auch sein Einzugsraum und sein
Einflulraum beriicksichtigt werden. Die Zusammenfassung
dieser Gebiete soll im folgenden als Verkehrsregion be-
zeichnet werden. Wir setzen also:

Verkehrsregion = Planungsraum
+ Einzugsraum + Einfluffraum

Die Abgrenzung der Verkehrsregion ist — so einfach sie
vorstehend theoretisch formuliert wurde — recht problem-
reich. Denn die Verinderung der Attraktivititen im Raum
kann eine Verinderung der Verkehrsbeziehungen und da-
mit letztlich eine Verinderung der Verkehrsregion bedeu-
ten. Diese Region stellt daher keinen stationiren Zustand
dar, sondern wird im Laufe der Zeit stindigen Variationen
unterliegen. Jeder Verkehrsregion mufl deshalb der jewei-
lige Zeitpunkt zugeordnet werden, auf den sie sich bezieht.
Fiir den praktischen Nutzen der Abgrenzung ist dies ein
weiteres Problem, das jedoch an dieser Stelle nicht niher
diskutiert werden soll.

Da die Planungsmafinahmen im Planungsraum eine Ver-
anderung der Verkehrsregion bewirken konnen und diese
Veridnderungen sich wieder auf die Planungsmafinahmen
auswirken konnten, miifite eine endgiiltige Losung, zumin-
dest bei grofien Verinderungen, iterativ ermittelt werden.
Da aber auch Planungsmafinahmen auflerhalb des betrach-
teten Planungsraumes dessen Verkehrsregion verindern
kénnen, miifiten diese mitberiicksichtigt werden. Eine iso-
lierte Betrachtung des Planungsraumes erscheint daher nur

zweckmifig, wenn abgeschitzt werden kann, dafl Planun-
gen auflerhalb dieses Gebietes die Verkehrsbeziehungen mit
dem Planungsraum nicht oder nur sehr geringfiigig verin-
dern. Es miifite also eine Aussage dariiber moglich sein, in
welchem Mafle sich die Verkehrsregion indern kann und
welche Bedeutung dies fiir die Planungsmafinahmen hat.
Ist z. B. die relative Attraktivitit eines Gebietes gegeniiber
anderen sehr grof}, so kdnnte angenommen werden, dafl
die zugeordnete Verkehrsregion recht stabil gegen Verinde-
rungen ist, da erst ein erheblicher Attraktivititszuwachs
eine merkliche Verinderung der Verkehrsbeziechungen ver-
ursachen wiirde. Fiir (stidtische) Generalverkehrspla-
nungen sollten aber die Verkehrsregionen im Verlauf von
20 bis 25 Jahren annihernd stabil bleiben.

Fiir den Planungsraum konnte gefolgert werden, dafl er
moglichst groff sein sollte, denn dadurch wire die Summe
seiner Attraktivititen sehr groff, und die Verkehrsregion
wire nicht so anfillig gegen Verinderungen in den Berei-
chen auflerhalb des Planungsraumes. Planungsriume, die
aufgrund iiberkommener Verwaltungsgrenzen gebildet
worden sind, werden diesen Anforderungen nur in Sonder-
fillen gerecht werden kdnnen.

2.3 Wechselwirkungen zwischen Verkebrsregion und Pla-
nungsraum

Eine geringfiigige Verinderung der Verkehrsbeziehun-
gen kann fiir die Planung in den Randzonen des Planungs-
raumes von erheblicher Bedeutung sein. In diesen Bereichen
hat sich z. B. der zusitzliche Verkehr noch nicht wesentlich
verteilt, so dafl er in vollem Umfang einzelne Verkehrs-
anlagen belasten wird. Da dieses Problem in den Rand-
zonen der Planungsriume stets auftreten kann, fithren die
Uberlegungen des vorhergehenden Abschnittes zu der tri-
vialen Erkenntnis, dafl die Voraussetzungen fiir eine er-
folgreiche Planung — zumindest theoretisch gesehen — um
so besser sind, je grofler der Planungsraum gewihlt wurde.
Dadurch kénnen die verschiedenen Planungsmafinahmen
in einem groflen Gebiet koordiniert und die bestehenden
Interdependenzen besser beriicksichtigt werden. Eine Un-
terscheidung zwischen Planungsraum und Verkehrsregion
wire in diesem Fall nicht erforderlich, da ein Einzugsraum
bzw. Einflufraum praktisch nicht existieren wiirde. Diese
Uberlegungen laufen extremal auf die (kaum zu realisieren-
de) Forderung hinaus, grundsitzlich nur Planungen fiir die
BRD oder gar fiir Europa aufzustellen.

Die theoretischen Vorteile, die die gemeinsame Pla-
nung fiir sehr grofle Rdume mit sich bringt, kénnen in der
Praxis zur Zeit noch nicht genutzt werden, da das zu opti-
mierende System einen so hohen Grad an Komplexitit
erreichen wiirde, dafl es nur teilweise analysiert werden
kénnte. Daraus resultiert das Bestreben, das Gesamtsystem
in Teilsysteme aufzugliedern, die mdoglichst unabhingig
voneinander sind. Die Forderung nach méglichst grofler
Unabhingigkeit der Teilsysteme soll isolierte Planungen er-
moglichen, die auch aus der Sicht des Gesamtsystems akzep-
tabel sind.

Da viele Planungsentscheidungen nach dem Ermessen
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getroffen werden, ist die Forderung nach einem iiberschau-
baren Planungsraum, d. h. nach einem iiberschaubaren Sy-
stem, besonders dringlich. Die dadurch leichter mdgliche
Abschitzung der Folgen einer Entscheidung kann zur sinn-
vollen Korrektur der Planungsmafinahmen und damit zur
Aufstellung geeigneter Planungsalternativen fithren und
ihre Beurteilung erleichtern.

Aus den Ausfithrungen kann gefolgert werden, dafl so-
wohl bei sehr kleinen als auch bei sehr groflen Planungs-
riumen die Gefahr groferer Fehlentscheidungen gegeben
ist. Im ersten Fall kann die zu beriicksichtigende Verkehrs-
region so variabel sein, daf} die Planungsmafinahmen schon
nach kurzer Zeit nicht mehr den Anforderungen entspre-
chen. Im zweiten Fall ist das zu analysierende System so
komplex, dafl zwangsliufig Vernachlissigungen gemacht
werden miissen, deren Folgen nicht genau abzuschitzen
sind. Es ist daher zu vermuten, daff der Erfolg der Planung
mit grofer werdendem Planungsraum sich nur noch ge-
ringfiigig erhoht oder sich sogar vermindern wird.

Es sollte daher ein Kompromif fiir die Grofle des Pla-
nungsraumes gefunden werden, bei dem die Gefahr von
Fehlentscheidungen moglichst gering ist. Ausgehend von
Untersuchungen der Abgrenzung und der Varianz von
Verkehrsregionen in Abhingigkeit von der Grofle des Pla-
nungsraumes fiir stidtische Generalverkehrsplanungen,
konnten moglicherweise Aussagen iiber die zweckmiflige
Grofe von Planungsriumen gemacht werden.

2.4 Definitionen

Durch die Definition des abzugrenzenden stiddtischen
Raumes werden Art und Umfang der Konventionen be-
stimmt, deren Einfiihrungen zur Festlegung der Abgren-
zungskriterien und deren Schwellenwerte erforderlich sind.
Der abzugrenzende Raum soll méglichst durch quantita-
tive Merkmale charakterisiert werden kdnnen. Qualitative
Tatbestinde, die den Raum kennzeichnen, werden stets die
Einfiihrung von Konventionen notwendig machen. Da aber
neben quantitativen auch qualitative Merkmale zu beriick-
sichtigen sind, kann die Herleitung der Schwellenwerte
nicht véllig objektiv sein. .

Es erscheint zweckmifig und sinnvoll zu sein, die Defi-
nitionen fiir die Verkehrsregion und fiir den Planungsraum
aus dem Zweck herzuleiten, den die Abgrenzung dieser
Riume erfiillen soll.

Fiir die Abgrenzung der Verkehrsregion wurde im Ab-
schnitt 2.1 als Zweck genannt, die Ermittlung der Ver-
kehrsbeziehungen auf ein notwendiges Mafl zu beschrin-
ken. Was als ,notwendig® zu gelten hat, ist durch die For-
derung festgelegt, alle fiir die Planung relevanten Ver-
kehrsbeziehungen zu beriicksichtigen. Es kann daher defi-
niert werden:

Die Verkehrsregion umfafit den Planungsraum und
dasjenige Gebiet, dessen verkehrserzeugende Interaktio-
nen mit dem Planungsraum fiir diesen noch planungs-
relevant sind.

Die Problematik einer solchen Abgrenzung von Ver-

kehrsregionen liegt in der Festlegung der Grenze des nicht
planungsrelevanten Anteils des Verkehrs am Gesamtver-
kehr, also in der Festlegung cines Schwellenwertes. Inwie-
weit festgelegt werden kann, was als planungsrelevant zu
gelten hat, wird noch zu untersuchen sein.

Fiir die Abgrenzung des Planungsraumes wurde im Ab-
schnitt 2.3 der Zweck genannt, die Gefahr von Fehlplanun-
gen auf ein Minimum zu beschrinken. Das heifit, die Ab-
weichungen der Planungsalternativen von einer optimalen
Losung sollen moglichst gering und ihre vergleichende Be-
wertung zur Ermittlung der optimalen Planungsalternative
mdaglichst sicher sein. Da aber die Varianz der Verkehrs-
region bei kleinen Planungsriumen und die Komplexitdt
des Systems bei grofien Planungsriumen zu Fehlentschei-
dungen fiihren kdénnen, kann definiert werden:

Der Planungsraum ist das Gebiet, fiir das die Wahr-
scheinlichkeit von Fehlplanungen infolge der Vereinfa-
chung des komplexen Systems und infolge der Varianz
der Verkehrsregion ein Minimum ist.

Der Planungsraum ist also so abzugrenzen, daf ein vor-
gegebenes Planungsziel bestmdglich erreicht werden kann.

3. Abgrenzung der Verkehrsregion

3.1 Allgemeines

Es ist bereits darauf hingewiesen worden, daf die Ab-
grenzung der Verkehrsregion der Ermittlung der Verkehrs-
beziehungen vorangehen soll. Dabei besteht die Problema-
tik, dafl eine Aussage iiber die Planungsrelevanz der Ver-
kehrsbeziehungen getroffen werden mufi, ohne diese Ver-
kehrsbeziehungen schon im einzelnen zu kennen. Es sollte
daher nach Kenngroflen der Flichennutzung gesucht wer-
den, die in einem engen korrelativen Zusammenhang ste-
hen mit der Planungsrelevanz von Verkehrsbeziehungen
zwischen einzelnen Gebieten und dem Planungsraum. Je
enger dieser Zusammenhang ist, desto besser werden sich
diese Groflen als Abgrenzungskriterium eignen, da eine be-
griindete Festlegung ihrer Schwellenwerte moglich wird.
Sie beruhen in dem Mafle auf Konventionen, wie diese zur
Festlegung der Planungsrelevanz eingefithrt werden miis-
sen.

Um sinnvolle Hypothesen aufstellen zu kdnnen, welche
Kenngrofen der Flichennutzung als Abgrenzungskriterien
in Frage kommen, miissen zunichst bestimmte Erkenntnisse
und Beobachtungsresultate iiber die Verkehrsregion vorlie-
gen. Es ist daher notwendig, aufgrund ermittelter Ver-
kehrsbeziehungen, deren Relevanz fiir die Planung im Pla-
nungsraum abgeschitzt werden kann, einige Verkehrsre-
gionen abzugrenzen und sie eingehenden Analysen zu un-
terziehen. Dabei wird es zweckmiflig sein, die Verkehrsre-
gion und die angrenzenden Gebiete in Verkehrszellen zu
unterteilen.

Die Verkehrszellen konnen in zwei Gruppen eingeteilt
werden, je nachdem, ob sie zur Verkehrsregion gehdren
oder nicht. Ist fiir jede dieser Verkehrszellen eine grofle
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Anzahl charakteristischer Groflen ermittelt worden, die
einen Einfluff auf die Verkehrsbeziehungen mit dem Pla-
nungsraum haben konnten, so wird es Aufgabe sein, durch
eine geeignete statistische Auswertung dieser Daten diejeni-
gen Kenngréflen zu finden, mit denen die beiden Gruppen
am sichersten voneinander unterschieden werden kénnen.
Die Trennanalyse konnte hier nutzbringend angewandt
werden. Sie beantwortet die Frage, wie man die Mef-
werte so zu einem neuen Index oder Maf} kombinieren
kann, dafl die Trennung zwischen den bereits bekannten
Gruppen auf dieser neuen Skala optimal wird. Damit
ist diejenige Kombination der Kriterien gefunden, die
zu der geringsten Abweichung der theoretischen Abgren-
zung vom Originalsystem — der Verkehrsregion — fiihrt. Sie
ist fiir die Abgrenzung geeignet, wenn das erreichbare Mi-
nimum der Differenz fiir die untersuchte Fragestellung ak-
zeptabel ist.

Zu untersuchen wire ferner, ob die Unterteilung der
Verkehrszellen in drei Gruppen zu genaueren Ergebnissen
fihrt. Die dritte Gruppe kénnte aus denjenigen Verkehrs-
zellen bestehen, die in einem engen Bereich innerhalb und
auflerhalb um die Grenze der Verkehrsregion angeordnet
sind.

Ob die einzelnen charakteristischen Kenngréfen der Ver-
kehrszellen ausreichen, um aus ihnen sinnvolle Abgren-
zungskriterien zu entwickeln, muf} allerdings fraglich er-
scheinen. Im Abschnitt 2.2 wurde darauf hingewiesen, daf}
die Verkehrsbeziehungen ganz wesentlich von der Vertei-
lung der relativen Attraktivititen im Raum abhingen;
demnach miifite die funktionale Gliederung des Siedlungs-
raumes bei der Abgrenzung beriicksichtigt werden.

Die vorangegangenen Uberlegungen sollten zeigen, wel-
che speziellen Probleme die Aussagekraft der Abgren-
zungskriterien beeinflussen werden. Hinzu kommt noch, daf}
die Genauigkeit der Eingangsdaten einen wesentlichen Ein-
fluB auf die Abgrenzung haben kann und daher schon
gleich bei der Wahl der Abgrenzungskriterien zu beriick-
sichtigen ist.

3.2 Prognose der Verkebrsbeziehungen

In der Praxis miissen die Planungsmafinahmen aufgrund
von prognostizierten Belastungen entwickelt werden, die
innerhalb gewisser Grenzen von den tatsichlichen Bela-
stungen abweichen. Die Differenz wird um so kleiner sein,
je genauer die Modelle den Verkehr beschreiben kénnen.
Allgemein kann gesagt werden, dafl das Verhiltnis der
Differenz zur tatsichlichen Belastung um so gréfer sein
wird, je geringer die Anzahl der Fahrten ist, die prognosti-
ziert werden sollen. Es ist daher denkbar, daf der Fehler,
der bei der Beriicksichtigung von Gebieten entsteht, die nur
eine geringe Verkehrsbeziehung mit dem Planungsraum
aufweisen, grofler ist als bei ihrer Vernachlissigung. Die
Abgrenzung der Verkehrsregion ist daher so zu wihlen,
daf die Differenz zwischen den prognostizierten und den
tatsichlichen Belastungen im Planungsraum mdglichst ge-
ring ist. Ob dieses Problem befriedigend geldst werden
kann, muf fraglich erscheinen. Wenn fiir Verkehrsberech-

nungen Modelle verwendet werden, welche die Verkehrs-
beziehungen zwischen einzelnen Verkehrszellen ermitteln,
hat die Gréfe dieser Verkehrszellen einen erheblichen Ein-
flu auf die Genauigkeit der Berechnungen. Jede Stadt und
die gesamte Region haben auflerdem eine Gliederung, die
man bei der Einteilung in Verkehrszellen beachten mufi.

Bei der Beurteilung der prognostizierten Belastungen
mufl aulerdem beriicksichtigt werden, dafl die Spitzenbe-
lastungen in Zeitriumen auftreten, die sich bei den einzel-
nen Punkten im Verkehrswegenetz nicht zu iiberdecken
brauchen. Es geniigt daher im Grunde nicht, die Belastun-
gen des Netzes nur fiir einen einzigen Zeitraum zu berech-
nen (z. B. fiir die Spitzenstunde an Werktagen), sondern es
miifiten auch andere kritische Zeitriume beriicksichtigt
werden (z.B. die Spitzenstunden an Samstagen und an
Sonn- und Feiertagen), um die Belastungen durch den Ein-
kaufs- und Erholungsverkehr erfassen zu konnen. Ge-
schieht dies nichg, so bedeutet das einen weiteren Genauig-
keitsverlust der ohnehin schon fehlerhaften Ausgangswerte
fiir die Planung.

Die Ungenauigkeiten und Vernachlissigungen, auf de-
nen die Planung aufbauen muf}, haben zur Folge, daf an
die Abgrenzungskriterien und ihre Schwellenwerte keine
hohen Anforderungen gestellt zu werden brauchen. Sie sol-
len lediglich den Arbeitsaufwand bei der Verkehrsberech-
nung so weit verringern, wie dadurch die Gefahr grober
Fehlentscheidungen nicht zunimmt. Unter diesem Ge-
sichtspunkt soll noch einmal etwas niher auf die Frage
nach der Planungsrelevanz eingegangen werden.

3.3 Planungsrelevante Verkebrsbeziehungen

Wie erldutert, miissen zunichst einige Verkehrsregionen
abgegrenzt werden, um durch eine Analyse dieser ,Origi-
nalsysteme“ zu den Abgrenzungskriterien und ihren
Schwellenwerten zu gelangen. Dabei kommt dem Problem
der ,Planungsrelevanz® von Verkehrsbeziehungen eine
entscheidende Bedeutung zu.

Die Planung wird sich im allgemeinen so vollzichen, daf§
zukiinftige Belastungen prognostiziert werden, um die
tiberlastungsgefihrdeten Punkte im Netz zu erkennen und
durch geeignete Planungsmafinahmen ertriigliche Ver-
kehrsqualititen schaffen zu kénnen. Diese Planungsmafi-
nahmen kénnen sehr stark von den optimalen Ldsungen
abweichen, ohne daf dies generell bewiesen werden konn-
te. Die Anwendung umfangreicher Optimierungsverfahren
(z. B. der Kosten-Nutzen-Analyse) wird daran kaum etwas
indern. Threr Anwendung ist sogar nur mit Vorbehalt zu-
zustimmen, da sie eine Objektivitit und Genauigkeit vor-
tduschen, die zur Zeit noch nicht gegeben ist. Die Planungs-
mafinahmen werden daher noch meist auf der isolierten
Betrachtung einzelner Verkehrsanlagen beruhen und nicht
auf der Beriicksichtigung des Gesamtnetzes. Fiir die Pla-
nungsrelevanz der Verkehrsbeziehungen spielt es dabei eine
Rolle, dafl die Leistungsfihigkeit einzelner Verkehrsanla-
gen in der Regel nur in Spriingen verindert werden kann
(z.B. bei Straflen durch das Anfiigen einer zusitzlichen
Fahrspur), wihrend die Leistungsfihigkeit des Gesamt-
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netzes sich eher stetig verindert. (Eine Ausnahme bilden
z. B. Parkflichen, deren Fassungsvermdgen auf das einzelne
Fahrzeug genau abgestimmt werden konnte.) Aufgrund
dieser Kapazititsspriinge konnen sich fiir Verkehrsmengen,
die in gewissen Grenzen variieren, dieselben Dimensionie-
rungen ergeben. Wird ein Teil des Verkehrs vernachlissigt,
so braucht dies nicht unbedingt einen Einflufl auf die Pla-
nung zu haben.

Entsprechend den Kapazititsspriingen wird man bei
héherrangigen Straflen eine groflere Verkehrsmenge ver-
nachlissigen konnen als bei nachgeordneten Straflen, ohne
daf} dies einen Einfluff auf die Dimensionierung zu haben
braucht. Dieser vernachlissigbare Anteil ist nicht mehr
planungsrelevant.

Es erscheint daher sinnvoll, die Verkehrsregion so abzu-
grenzen, daf} ein gewisser Teil des Verkehrs im Planungs-
raum unberiicksichtigt bleibt. Dieser Verkehr, der aufler-
halb der Verkehrsregion Ziel oder Quelle hat, soll als
Fremdverkehr bezeichnet werden. In den Grenzbereichen
des Planungsraumes wird sich der Fremdverkehr auf wenige
hoherrangige Verkehrswege konzentrieren, bevor er sich
auf das iibrige Netz dieses Raumes verteilt. Seine Vernach-
lissigung kann daher in diesen Bereichen zu grofleren Bela-
stungsinderungen fiihren. Dem stehen aber auch grofie Ka-
pazititsspriinge dieser Verkehrswege gegeniiber, so dafl ein
Einfluf auf die Dimensionierung auch in diesen Bereichen
nicht vorhanden zu sein braucht. Es erscheint daher denk-
bar, dafl im Rahmen der geforderten Genauigkeit das Ver-
hiltnis des vernachlissigbaren Verkehrs zur Gesamtbela-
stung fiir alle Verkehrsanlagen als konstant angenommen
werden kann.

Die Grofle des vernachlissigbaren Anteils des Verkehrs
wird wesentlich davon abhingen, welche Verkehrsqualitit
angestrebt wird und welche zeitweiligen Uberlastungen der
Verkehrsanlagen noch als zumutbar angesehen werden.
Hier werden gesellschaftspolitisch Zielsetzungen zu be-
riicksichtigen sein, die letztlich dann auch die Abgrenzung
der Verkehrsregion beeinflussen werden.

4. Zusammenfassung

Wihrend mit der Abgrenzung von Ballungsriumen und
Stadtregionen zumeist der Zweck verfolgt wird, beste-
hende Zustinde und Raumstrukturen vergleichend darzu-
stellen, mufl sich die Abgrenzung von (stidtischen) Pla-
nungsriumen an den Planungszielen orientieren, die im
Rahmen der wirtschafts- und gesellschaftspolitischen Mog-
lichkeiten und Zielvorstellungen realisiert werden sollen.
Man wird daher von Zielfunktionen ausgehen miissen, de-
ren begriindete Festlegung ein oberstes Ziel (,goal®) fiir die
Stadtplanung erfordert, einschlieflich einer absteigenden

Rangordnung von Zielen, auf die sich die von der Planung
Betroffenen einigen kénnen. Ob die Aufstellung einer sol-
chen Rangordnung mdglich ist, mufl angesichts der indivi-
duell verschiedenen Wertvorstellungen fraglich erscheinen.

Die gewihlte operationale Zielfunktion wird daher
mehr oder weniger auf Konventionen beruhen, die letztlich
auch die Abgrenzungskriterien und ihre Schwellenwerte
beeinflussen werden. So konnten z. B. Konventionen einge-
fiihrt werden, die eine Optimierung der Planungsmafinah-
men im Sinne einer Kosten-Nutzen-Analyse ermdglichen.
Das Verhiltnis der Kosten zum Nutzen wire in diesem
Fall die operationale Zielfunktion. Dabei kann in diesem
Zusammenhang unter Optimierung nur verstanden wer-
den: die Auswahl einer Moglichkeit aus mehreren zur
Wahl stehenden Alternativen in der Weise, daff der Nutzen
unter Einhaltung gewisser Budget-Grenzen méglichst grofl
wird.

Die Verkehrsplanung kann als Teilbereich all jener
Mafinahmen gesehen werden, die im Rahmen der gesell-
schaftlichen Gegebenheiten und Zielvorstellungen zu einer
optimalen Bediirfnisbefriedigung beitragen sollen. Dabei
muf beriicksichtigt werden, daff zwischen diesen Mafinah-
men Wechselwirkungen bestehen. Die isolierte Betrachtung
und Optimierung der Verkehrsplanungsmafinahmen er-
scheint daher — zumindest theoretisch gesehen — im Hin-
blick auf die Optimierung des duflerst komplexen Gesamt-
systems nicht zuldssig zu sein. Aus diesem Grunde sollte ein
Planungsraum auch nicht allein nach Merkmalen des Ver-
kehrs abgegrenzt werden, wenn die Koordination aller
Planungsmafinahmen angestrebt wird. Bei der Wahl der
Zielfunktion miifite dies beriicksichtigt werden.

Es wurde hier zwischen Planungsraum und Verkehrs-
region unterschieden, wobei die Verkehrsregion in dhnli-
cher Weise auf den Planungsraum ausgerichtet ist wie die
Stadtregion auf ihre Kernstadt. Es wurde gesetzt: Ver-
kehrsregion = Planungsraum + Einzugsraum + Einfluf-
raum. Im Gegensatz zur Abgrenzung des Planungsraumes
erschien es fiir die Verkehrsregion sinnvoll, Abgrenzungs-
kriterien zu ermitteln, die allein auf quantifizierten Merk-
malen des Verkehrs beruhen.

Die Abgrenzung der Verkehrsregion kann davon ausge-
hen, daf die Verkehrsbeziehungen mit entfernten Gebieten
so gering sind, dafl sie keinen Einflufl mehr auf die Planung
im Planungsraum haben und daher vernachlissigt werden
konnen. Dem Begriff der ,Planungsrelevanz“ von Ver-
kehrsbeziehungen wurde daher eine entscheidende Bedeu-
tung beigemessen. Da die Planungsmafinahmen zu einem
groflen Teil auf Ermessensentscheidungen beruhen, ist eine
objektive Quantifizierung der ,Planungsrelevanz® nicht
mdglich. Es miissen Konventionen eingefithrt werden, die
mehr auf politischen Entscheidungen als auf wissenschaftli-
chen Begriindungen beruhen werden.





