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Raumforschung und Raumordnung

31. Jahrg.

HANS JURGEN HUBER

Freizeitverkehr in der Verkehrswegeplanung

Mit 2 Kartenbeilagen

1. Freizeitverkebr

Unter den verschiedenen Freizeitdefinitionen ragt jene
hervor, die Freizeit als Zeit auflerhalb der Arbeitszeit ver-
steht. Fiir die Verkehrsplanung ist es zweckmifig, als Frei-
zeit die Zeit zu definieren, in der der Mensch seine Akti-
vititen frei wihlen kann. Neben der Arbeitszeit gehort
damit eine Reihe weiterer Titigkeiten, die fiir die Existenz-
sicherung notwendig sind, nicht zur Freizeit. Es verbleiben
als Freizeit ca. 3—4 Stunden am Werktag, 8-13 Stunden
pro Tag an Wochenenden und rund 10-13 Stunden pro
Tag im Urlaub!.

Der Verkehr in der so definierten Freizeit tritt in den
verschiedensten Formen in Erscheinung:

— Verkehr im Rahmen der Tageserholung,
— Wochenenderholungsverkehr,

— Kurzurlaubsverkehr,

— Urlaubsreiseverkehr, und schliefflich

— Urlauberverkehr.

Tages- und Wochenenderholung lassen sich zusammen-
fassen zum Begriff der Naherholung?. Wihrend die Tages-
erholung iiberwiegend in der Nihe der Wohnung statt-
findet, erstreckt sich die Wochenenderholung, soweit das
Auto dazu in Anspruch genommen wird, auf einen Umkreis
von 30 bis 90 Minuten Fahrzeit um die Siedlungsgebiete.

1 Koschnick-Lamprecht, Birgit: Die Funktion des lindlichen
Raumes aus der Sicht wachsender Freizeitbediirfnisse. In: Die
Zukunft des lindlichen Raumes. T. 1. Grundlagen und Ansitze.
— Hannover 1971. = Verdffentlichungen der Akademie fiir
Raumforschung und Landesplanung, Forschungs- und Sitzungs-
berichte, Bd. 66.

2 Raumordnungsbericht 1972 der Bundesregierung. Bundes-
tagsdrucksache VI/3793 vom 19.9.1972. — Bonn 1972. S. 44.

Wenn Feiertage an das Wochenende angrenzen oder
wenn das Wochenende durch einen oder zwei Urlaubstage
erginzt wird, entsteht das sog. verlingerte Wochenende,
mit bis zu 3 Ubernachtungen. Der Verkehrscharakter
nimmt hier bereits Ziige des Urlaubsverkehrs an, jedoch
iiberwiegt noch der Ausflugscharakter. In der Statistik be-
ginnt bei 4 Ubernachtungen der entfernungsempfindliche
Kurzurlaub. Unter Urlaubsreiseverkehr versteht man den
Verkehr vom Wohnort zum Ort des Haupturlaubs. Als
komplementire Erginzung tritt zum Urlaubsreiseverkehr
noch der Urlauberverkehr hinzu, das ist der Verkehr der
Urlauber am Urlaubsort.

2. Problemstellung aus der Sicht der Verkebrsplanung

Bereits seit Anfang der sechziger Jahre ist eine rasche
Zunahme des Verkehrs an Wochenenden zu verzeichnen.
Diese hat inzwischen dazu gefiihrt, daf auf der Mehrzahl
der Bundesfernstraflen die gréfiten Verkehrsmengen im
Freizeitverkehr auftreten. Nur noch etwa 5 bis 10 %/o der
Streckenlinge weisen heute im normalen Werktagsverkehr
die grofiten Belastungen auf (vgl. die 2 beiliegenden Kar-
ten mit Faktoren des Wochenendverkehrs und Faktoren
des Urlaubsreiseverkehrs). Dieser Trend scheint sich fortzu-
setzen. Die Entwicklung kann durchaus von der Pkw-Hal-
ter-Struktur her interpretiert werden: Derjenige Personen-
kreis, der den Pkw in erster Linie fiir berufliche Zwecke
benétigt, stellte das Hauptreservoir der ersten Motori-
sierungswelle dar. Die dann einsetzende und heute noch
andauernde weitere Motorisierung erfafite zunehmend jene
Bevolkerungsschiche, die das Auto in stirkerem Mafle in
der Freizeit nutzt. Verkiirzung der Arbeitszeit und stei-
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gendes Einkommen tun ein Ubriges, um dem Freizeitver-
kehr auch in der Zukunft die gar nicht so sehr erwiinschten
groflen Wachstumsraten zu sichern. Die relative Bedeutung
des Freizeitverkehrs wird im Laufe der Zeit noch dadurch
gesteigert, dafl im Werktagsverkehr immer mehr geeignete
Substitutionsmoglichkeiten fiir das Auto geboten werden
konnen, z.B. im offentlichen Personennahverkehr in Ver-
dichtungsriumen oder im Intercity-Verkehr der Bahn. Es
spricht vieles dafiir, dafl hierzu im Gegensatz der Freizeit-
verkehr und vor allem der Wochenendverkehr individuel-
ler Verkehr bleiben werden, da besonders in der Freizeit
die soziologischen Aspekte der Selbstbestimmung vorherr-
schen.

Fiir die Verkehrsmengenentwicklung kann die verhilt-
nismifig sichere Prognose gestellt werden, dafl der Frei-
zeitverkehr kiinftig noch mehr als heute die beherrschende
Rolle im Straflennetz spielen wird. Dies l6st die Frage aus,
ob und in welchem Umfange man dem Freizeitverkehr mit
den Mitteln des Straflenbaues begegnen soll. Bei der Beant-
wortung dieser Frage muf man sich die Ziele der Planung
in Erinnerung rufen. Das traditionelle Oberziel der Ver-
kehrsplanung war die Maximierung des Sozialproduktes.
Dies erforderte eine Bedarfsdeckung in erster Linie im
produktiven Verkehrsbereich, d.h. im Berufsverkehr und
im Giiterverkehr.

Stirker als in der Vergangenheit steht heute die allge-
meine Wohlfahrtszielsetzung, in der auch der konsumtive
Verkehr seinen Platz hat, im Vordergrund. Einschrinkend
wirken sich auf die Planung von Verkehrswegen fiir den
Freizeitverkehr die Ziele des Umweltschutzes und der an-
gestrebte Ausgleich zwischen den verschiedenen Nutzungs-
anforderungen der Gesellschaft aus. Fiir die Gewichtung
der Ziele untereinander gibt es keine »objektiv beste« Lo-
sung. Sie muf} unter den Mitgliedern der Gesellschaft aus-
gehandelt werden, wobei Nutzwertanalysen wertvolle Hil-
festellungen leisten konnen3. Die riumlichen, verkehrstech-
nischen und Skonomischen Unterschiede zwischen den ein-
zelnen Freizeitverkehrsarten lassen, unbeschadet des poli-
tischen Charakters der Zielgewichtung, der Tendenz nach
folgende vorsichtige Wertung zu:

Die Tageserholungsstitten lassen sich raumlich konzen-
trieren. Damit liegt eine entscheidende Voraussetzung fiir
eine Erschliefung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln vor, die
so weit als mdglich angestrebt werden sollte.

Der Wochenendverkehr erstreckt sich auf ausgedehnte
Teile der gesamten Region. Eine raumliche Konzentration
der Erholungsstitten, wie sie bei der Tageserholung denk-
bar ist, ist aufgrund der Struktur der Freizeitaktivititen
am Wochenende wesentlich schwieriger. Viele Elemente
der Freizeit, wie freie Wahl von Ziel, Fahrtzeitpunkt und
Aufenthaltsdauer, Mitnahme von Freunden oder Ver-
wandten, Mitnahme von Geriten zur Freizeitgestaltung,
Anpassung an die Wetterlage, sind in geradezu idealer
Weise auf das Auto zugeschnitten. Der Wochenendverkehr

3 Fischer, Leopold: Spezielle Aspekte der Anwendung von
Nutzwertanalysen in der Raumordnung. In: Raumforschung
und Raumordnung. 29. Jg. (1971) H. 2, S. 57 ff.

belastet besonders die Rinder der groflen Verdichtungs-
riume in umgekehrter Richtung wie die Berufsverkehrs-
strome am Werktag. In vielen Fillen lassen sich dadurch
Verkehrswege so planen, dafl sie den Anforderungen des
Werktags- und des Wochenendverkehrs gleichermaflen ge-
niigen. Dort, wo dies nicht méglich ist, kann davon ausge-
gangen werden, daf} die Fahrzeit und eventuelle Zeitver-
luste durch Stauungen im allgemeinen nicht so hoch be-
wertet werden wie am Werktag. Es konnen daher bei der
Bemessung der Straflenquerschnitte geringere Anspriiche
an die Qualitit des Verkehrsflusses in Kauf genommen
werden als im Berufsverkehr. Praktisch bedeutet dies, dafl
der Ubergang vom zweispurigen zum vierspurigen Stra-
Renquerschnitt erst bei 1500 bis 1800 Pkw/h in Betracht
kommt, wihrend die Schwelle im normalen Werktagsver-
kehr bereits bei etwa 1100 Pkw/h erreicht ist.

Im Urlaubsreiseverkehr dominieren weitrdumige Fahr-
ten; der Auslinderanteil ist grof8. Er konzentriert sich auf
wenige Hauptdurchgangsstrecken, insbesondere auf die Au-
tobahnen. Es sollte angestrebt werden, die Verkehrsmas-
sierungen auf den Straflen so weit als méglich aufzuldsen,
und zwar durch folgende Mafinahmen:

— Hebung der Attraktivitit der anderen Verkehrszweige,

— Einfluffnahme auf die Ferienordnung der Bundeslinder,

— Lkw-Fahrverbote an den Wochenenden der Hauptreise-
zeit,

— Empfehlungen von Umleitungs- und Ausweichstrecken
durch Ausgabe von Faltblittern an die Kraftfahrer,

— Riumung von Baustellen auf den Hauptstrecken wih-
rend der Reisezeit,

— Appelle an die Kraftfahrer.

Auch unter Beriicksichtigung dieser Mafinahmen verblei-
ben Bauaufgaben, die in erster Linie fiir den Urlaubsver-
kehr bestimmt sind. Dazu gehoren einige Autobahnen in
Siiddeutschland, die von Mai bis September durchgehend
eine grofle Belastung aufweisen, oder auch Teile des Auto-
bahnringes um Miinchen, der u.a. die Aufgabe hat, die
Stadt vom urlaubsbedingten Durchgangsverkehr zu ent-
lasten.

Der Urlauberverkehr tritt in erster Linie innerhalb der
Feriengebiete auf, und zwar an Werktagen und an Wo-
chenenden. Die ansissige Bevolkerung steigt um die Anzahl
der belegten Fremdenbetten zur wesentlich grofieren Mo-
mentanbevolkerung an, die iiberaus mobil ist. Auch der
normale Werktagsverkehr wichst in diesen Gebieten wegen
des erhdhten Versorgungsbedarfs in der Urlaubszeit stark
an. Immerhin hilt dieses vergroflerte Verkehrsvolumen
wihrend der ganzen Saison an, so daff man nicht sagen
kann, es handele sich um gelegentliche Spitzenverkehrs-
mengen, die fiir die Straflennetzgestaltung uninteressant
seien. Man muf} auch in Betracht ziehen, daf} fiir die Ur-
laubsgebiete der Touristenverkehr zur Lebensgrundlage
gehort und insofern eine dhnliche Funktion hat wie etwa
der Giiterverkehr in Industriegebieten. Sowohl vom Stand-
punkt des Urlaubers als auch vom Standpunkt der Interes-
sen der Urlaubsregion erscheint es insofern gerechtfertigt,
dem Urlauberverkehr den gleichen Rang bei der Straflen-
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netzgestaltung einzurdumen wie dem normalen Werktags-
verkehr.

In dem Fremdenverkehrsland Osterreich ist diese Be-
trachtungsweise eine Selbstverstindlichkeit, wihrend unse-
re Haupturlaubslinder Bayern und Schleswig-Holstein in
dieser Frage in einer stindigen Auseinandersetzung mit
anderen Bundeslindern um die Anerkennung und die fi-
nanzielle Beriicksichtigung der Verkehrsbediirfnisse ihrer
Feriengebiete stehen.

3. Arbeitsmethode zur Ermittlung des Freizeitverkebrs
nach Stirke und Richtung

Die nach Wochenend-, Urlaubsreise- und Urlauberver-
kehr differenzierte Wertung des Freizeitverkehrs zeigt,
dafl, wenn auch mit unterschiedlichen Gewichten, durchaus
die Tendenz besteht, den Freizeitverkehr bei der Investiti-
onsplanung zu beriicksichtigen.

Die Planung und der Bau von Verkehrswegen erfordern
jedoch eine genaue Vorbereitung, damit zieladiquat in-
vestiert werden kann. Die Kenntnis globaler Entwick-
lungstendenzen reicht dazu nicht aus. Diese miissen durch
vertiefte regionale Betrachtungen erginzt werden. Nur
Angaben nach Mafl und Zahl in ausreichend genauer geo-
graphischer Zuordnung kénnen Fehlplanungen verhindern.

Der Urlaubsreiseverkehr konnte bereits bei den Unter-
suchungen zum Ausbauplan fiir die Bundesfernstraflent
recht gut quantifiziert werden. Die Reiseintensitit, das
ist der Anteil der Personen an der Gesamtbevolkerung
iiber 14 Jahre, der jihrlich mindestens 1 Urlaubsreise un-
ternimmt, betrdgt z. Z. rd. 40 %o und wird bis 1985 auf
einen Sittigungswert von rd. 54 %o ansteigen. Der Anteil
der Pkw-Reisen wird voraussichtlich rd. 70 9/o betragen.
Bei einem Besetzungsgrad von rd. 2,5 sind das rd. 20 Mill.
Pkw-Fahrten iiber weite Strecken, zu denen noch die aus-
lindischen Urlauber hinzukommen. Selbst bei guter Ver-
teilung iiber die Ferienmonate und iiber das Netz fiihrt
dies zu den hohen und teilweise iiber mehrere Monate hin-
weg auftretenden Verkehrsbelastungen auf den Fernstra-
fen.

Der Urlauberverkehr, der sich auf die Feriengebiete und
deren Randzonen beschrinkt, dhnelt in seiner Charakteri-
stik dem Wochenendverkehr, wobei stets die Momentan-
bevolkerung, d.h. ansissige Bevolkerung plus Zahl der
Giiste, zugrunde gelegt werden muf.

Bei der Aufstellung des Ausbauplanes fiir die Bundes-
fernstraflen wurden erste Modellansitze fiir die quantita-
tive Beschreibung des Wochenendverkehrs erprobt. Diese
haben in Analogie zu den Modellen des Werktagsverkehrs,
einen vierstufigen Aufbau: Zunichst wird die Verkehrser-
zeugung, d. h. die Menge des entstehenden Verkehrs, ermit-
telt. Diese wird sodann auf die in Betracht kommenden
Wochenendzielgebiete verteilt. Es sind dann in einem

4 Ausbauplan fiir die Bundesfernstraflen. Hrsg.: Der Bundes-
minister fiir Verkehr. — Bonn 1971.

3. Schritt die Anteile der einzelnen Verkehrstriger zu er-
rechnen, und schliefflich werden die auf den Strafenver-
kehr entfallenden Anteile auf die verschiedenen Routen
des Straflennetzes umgelegt. Die Anteile der Verkehrstri-
ger lassen sich verhiltnismiflig klar abschitzen, und auch
die Verkehrsumlegung kann mit einigen Modifizierungen
analog zum Werktagsverkehr vorgenommen werden.

Voller Problematik, aber deshalb auch besonders interes-
sant, sind die Fragen der Verkehrserzeugung und Ver-
kehrsverteilung. Entscheidend fiir die Stirke des erzeugten
Verkehrs ist das Freizeitverhalten der Haushalte. Ansatz-
moglichkeiten fiir das Freizeitverhalten sind Zeitbudgetun-
tersuchungen. Diese lassen erkennen, dafl erstaunlich we-
nig Zeit auflerhalb der Wohnung und des Arbeitsplatzes
verbracht wird. Gerade um diese Zeit geht es allerdings
beim Freizeitverkehr. Dabei spielen die Linge und die
Verteilung der Arbeitszeit eine grofle Rolle. Hierzu ein
Zahlenbeispiel:

Der Freizeitgewinn durch Verringerung der wochentli-
chen Arbeitsstunden von 40 auf 32 Stunden kann auf sehr
verschiedene Weise verteilt werden:

— Bei tiglicher Verteilung reduzieren sich die 8 Stunden
Arbeitszeit jeweils auf 6 Stunden je Tag.

— Bei wochentlicher Verteilung konnte aus der 5-Tage-
Woche eine 4-Tage-Woche werden.

~ Bei jihrlicher Verteilung konnten zu dem bereits vor-
handenen Urlaub 7 weitere Wochen hinzugewonnen
werden.

Es ist klar, dafl es fiir den Freizeitverkehr von grofer
Bedeutung ist, in welcher Form die noch zu erwartenden
Arbeitszeitverkiirzungen vorgenommen werden.

Neben dem Zeitbudget spielen die Leitbilder des Frei-
zeitverhaltens fiir den Wochenendverkehr eine entschei-
dende Rolle. Dieses Leitbild ist beispielsweise in siidlichen
Lindern wesentlich stidtischer geprigt als in Deutschland,
wo man die Fahrt in Griine vorzieht. In den Ostblocklin-
dern spielen die Fortbildung, das Lesen und auch die Sonn-
tagsmalerei eine bedeutende Rolle bei der Freizeitgestal-
tung, wihrend bei uns diese Tendenzen bislang weitgehend
fehlen. Bleibt es bei diesen Leitbildern, oder kommt es zu
Anderungen? Von der Beantwortung dieser Frage hin-
gen wichtige Entscheidungen in der Verkehrsplanung ab.

Daneben sind demographische Gesichtspunkte zu beach-
ten. In unserer Gesellschaft weist die Altersgruppe zwi-
schen 19 und 24 Jahren eine sehr grofle Mobilitit auf,
wihrend junge Ehepaare mit Kindern recht immobil sind.
Erst wieder Familien mit Kindern iiber 10 Jahren neigen
zum stirkeren Verlassen der Wohnungen. Hier wird der
freie Samstag in den Schulen, mit dem allgemein gerechnet
wird, einen spiirbaren Mobilititssprung bringen.

Auch die Berufsaufgliederung zeigt schichtspezifische
Differenzen, die fiir den Freizeitverkehr von Bedeutung
sind. Dabei ist weniger die Branchenzugehorigkeit interes-
sant; es sind vielmehr die Arbeitsbedingungen wichtig, da
sie Unterschiede im Freizeitverhalten anzeigen. Die Frei-
zeit hat eine Kontrastfunktion zur Arbeitszeit. Wenn sich
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die Erwartungen bestitigen, wonach Kontrolltitigkeiten,
leichte manuelle Zubringertitigkeiten und Wartungs- und
Reparaturdienste das Bild der Arbeitswelt des Jahres 2000
bestimmen, wird als Folge der Bedarf an kdrperlichen Ak-
tivititen in der Freizeit anwachsen. Die fiir die Verkehrs-
planung wichtigen Fragen sind: Wie und wo werden diese
Aktivititen erbracht?

Es ist selbstverstindlich, dafl bei den Einflufigrofen des
Freizeitverkehrs das Einkommen eine wichtige Rolle spielt.
Zeitreihen zeigen, dafl die freie finanzielle Masse, die nach
Abzug des Aufwandes zur Existenzsicherung verbleibt,
stindig anwichst. Beim Einkommen muf auch auf den
mobilititsdimpfenden Faktor der zunehmenden Erwerbs-
titigkeit der verheirateten Frauen hingewiesen werden.

Bei der Aufzihlung der am Entstehen des Wochenend-
verkehrs beteiligten Groflen darf natiirlich die Wohnsitua-
tion nicht fehlen. Dies gilt sowohl fiir die internen Ver-
hiltnisse, wie Wohnungsgrofie und Ausstattung, als auch
fiir die Qualitit der Umwelt im Wohnquartier.

Bei der Verteilung des Freizeitverkehrsaufkommens auf
die alternativen Zielgebiete miissen drei Gruppen von
Gegebenheiten unterschieden werden:

— Freizeitrelevante natiirliche Gegebenheiten,
— freizeitrelevante Einrichtungen,
— Verkehrsgelegenheiten.

Das Bundesverkehrsministerium hat in Verbindung mit
dem Institut fiir Stadtbauwesen der Technischen Hochschule
Aachen und dem Institut fiir Raumordnung, Bonn-Bad
Godesberg, im Jahre 1972 eine Erfassung simtlicher frei-
zeitrelevanter Gegebenheiten auf Gemeindeebene im Bun-
desgebiet durchgefiihrt. Diese Groflaktion erforderte eine
Befragung von rd. 22 000 Gemeinden, wobei die Vertei-
lung der Fragebogen unter Mitwirkung der Landespla-
nungsbehorden erfolgte. Dadurch liegt nunmehr eine sehr
griindliche Beschreibung der Angebotsstruktur vor. Es ist
damit die Voraussetzung fiir die modellmifige Beschrei-
bung des Wochenendverkehrs geschaffen. Diese komplexe
Angebotsstruktur wird mit Hilfe von Gewichtungen zu
Attraktivititsmassen zusammengefaflt. Die Angebotsmas-
sen werden den Nachfragemassen gegeniibergestellt. Mit
Hilfe der Gravitationsformel erfolgt dann die Zuordnung
von Quelle und Ziel, d. h. die Ausrechnung von Stirke und
Richtung der Verkehrsstrome im Wochenendverkehr. Die
Analogie zu den Modellen im Werktagsverkehr ist klar zu
erkennen: Im Berufsverkehr sind die Arbeitsplitze die
Fahrtziele und somit die Zielmassen im Gravitationsmo-
dell, die den Massen der Wohngebiete gegeniiberstehen.
Beim Wochenendverkehr werden die Arbeitsplitze durch
die Wochenendzielgebiete ersetzt. Selbstverstindlich sind
die Ziele im Wochenendverkehr nicht so eindeutig deter-
miniert wie im Berufsverkehr. Die Verkehrsteilnehmer zei-
gen bei Wochenendfahrten bei weitem nicht die gleiche

Zielstrebigkeit. Verkehrs- und Wetterlage erzwingen oft-
mals eine Anpassung an nicht vorhersehbare Gegebenhei-
ten, so dafl es auch aus dieser Perspektive gerechtfertigt er-
scheint, mit wesentlich strengeren Maf}stiben straflenbauli-
che Konsequenzen ins Auge zu fassen.

4. Fragen der Planung

Wegen der fehlenden Bindung an unabweisbare 6kono-
mische Erfordernisse konnte der Freizeitverkehr und spezi-
ell der Wochenendverkehr in starkem Mafle Objekt einer
vorausschauenden Planung sein. Eine solche Planung ist
bislang noch kaum erkennbar, sieht man von der Auswei-
sung besonderer Parkplitze mit dem Hinweis »Steig aus
und wandere« ab.

Mehrere wichtige Elemente des Freizeitverkehrs sind der
Lenkung zuginglich, insbesondere die folgenden:

— Verteilung von Freizeit und Arbeitszeit,
— die Anlage freizeitrelevanter Einrichtungen,
— Verkehrsordnung (Gebote und Verbote).

Nicht zuletzt mit dem Gegenstand dieser Betrachtungen,
nimlich der Planung des Verkehrswegenetzes, 1afit sich
ein mafigeblicher Einflufl auf Stirke und Richtung des
Wochenendverkehrs und damit auf die Freizeitgestaltung
iiberhaupt ausiiben.

Eine solche Planung scheint zur Vermeidung von Fehl-
entwicklungen mehr und mehr erforderlich. Sie setzt eine
enge Zusammenarbeit sehr vieler verschiedener Planungs-
triger voraus. Besonders wichtig erscheint die Zusammen-
arbeit der Fachbereiche fiir Arbeit, Verkehr, Gesundheit,
Stidtebau und Raumordnung. Unerliflich ist die Mitwir-
kung der Landesplanung und der regionalen Planungs-
gemeinschaften. Auch die Fremdenverkehrsverbinde und
die Industrie- und Handelskammern knnten eine solche
Freizeitplanung mitgestalten, da es hier um Standortfak-
toren von grofler Bedeutung geht.

Die Betonung des Verkehrswegebaues bei den vorange-
gangenen Uberlegungen konnte moglicherweise den Ein-
druck erwecken, eine ungehinderte Freizeitmobilitit sei das
oberste Ziel der Planung. Es wurde daher bereits auf die
Bedeutung der Ziele des Umweltschutzes und des Ausglei-
ches der verschiedenen Nutzungsanforderungen hingewie-
sen. Es soll geschlossen werden mit dem Hinweis, daf es
bei einer solchen Planung keineswegs in erster Linie darum
geht, jedem Biirger um jeden Preis iiberallhin eine bequeme
Strafle zu bauen. Es geht vielmehr um eine Ausgewogen-
heit zwischen der Schaffung von Verkehrsgelegenheiten
zum Zwecke der Erreichbarkeit interessanter Erholungs-
ziele einerseits und dem Schutz dieser Gebiete vor den
schidlichen Auswirkungen von Uberlastungen andererseits.



] (Jrorchheim

S

irscha
Gebenbach/"'" U
L)

O“’l . L, : | ‘ / -
URNBERGBR AN _— _ y \\

- Furth i. WaldQd

’
/
/

~ =

"~ Hohénkamme

\S
N /I,(onigsdovf ()

I i S Y Rl SALTBURG

J
M Marquartstein

/
Degerndorf O ‘& // Lauba )

unter-

Beilage zu: Raumforschung und Raumordnung 1973, Heft 4

Ergebnisse der StraBenverkehrszéhlungen 1960-1968

(Ausschnitt)
Jf Walche

o Ywe-Werte Der Faktor des Urlaubsreiseverkehrs
Q
Ywe = AW
0,00-1,00 Qnw
ist das Verhdaltnis der vierstindigen Verkehrsmenge (15— 19 Uhr)
101-1,25 in Kfz/4 Std. eines Augustwerktages (Qay) zur mittleren vier-

stindigen Verkehrsmenge von je zwei Werktagen im Mai, Juni und

1,26-1,50 Juli, die als normale Werktage angesprochen werden (Qu)-
Die auf der Karte dargestellten Faktoren Wy stellen Mittelwerte

> 1,50 der Zahlungen aus den Jahren 1960, 1963, 1965 und 1968 dar.

Kartographie : Kartographisches Institut Hans Kénig, Bergen-Enkheim b. Frankfurt a. M.
Druck: Bundesforschungsanstalt fir Landeskunde und Raumordnung
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Um‘:m zu: Raumforschung und Raumordnung 1973, Heft 4
- K Ergebnisse der StraBenverkehrszahlungen 1960-1968
S (Ausschnitt)
Ottweiler
TR ¢ ma-Werte Der Faktor des Wochenendverkehrs
Q

P MAI = M3

0,00-1,00 Qnw
ist das Verhdltnis der vierstindigen Verkehrsmenge (15—19 Uhr
1,01-1,25 in Kfz/4 Std. eines Maisonntags (Qyg) zur mittleren vierstindiger

Verkehrsmenge von je zwei Werktagen im Mai, Juni und Juli, die
D 1,26-1,50 als normale Werktage angesprochen werden (Qyw)-

Die auf der Karte dargestellten Faktoren ¢ ma stellen Mittelwerte
D - 150 der Zahlungen aus dem Jahren 1960, 1963, 1965 und 1968 dar.

Kartographie : Kartographisches Institut Hans Kénig, Bergen-Enkheim b. Frankfurt a. A
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