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JOHANNES SCHLUMS

Raumordnung und Verkehrsplanung,

zwel wichtige Voraussetzungen fiir den Stralenbau*

1. Einleitung

Als wir im vergangenen Jahre fiir eine kleine Stadt von
etwa 11000 Einwohnern den Generalverkehrsplan aufstell-
ten, hatte ich natiirlich viel mit dem Stadtbaumeister zu
tun. Dieser Mann ist zustindig fiir das gesamte Bauwesen
seiner Stadt. Bei ihm liegen Planung, Entwurf, Ausschrei-
bung, Vergabe und Abrechnung der Bauarbeiten fiir Hoch-
bauten, Straflen und Briicken, fiir das Kanalisationsnetz
und die Kldranlage. Er kennt die Beziehungen seiner Stadt
zum Umland und fiihrt Verhandlungen mit den Dienststel-
len der Landesplanung. Fiir dieses vielfiltige Arbeitsgebiet
stellt er den Haushaltsplan auf. Infolge der flichenmifig
begrenzten Ausdehnung der Stadt hat er auch die Moglich-
keit, die Arbeiten selbst zu iiberwachen. Fiir Spezialauf-
gaben des Baues und der Planung, so auch der Verkehrs-
planung, holt er Gutachten ein.

In einer Grofistadt liegen die Dinge anders. Selbstver-
stindlich mufl auch hier der Stadtbaurat alle Aufgaben
verantworten und im Stadtrat vertreten. Er muf} aber vie-
les seinen Mitarbeitern iiberlassen. Diese Mitarbeiter haben
sich dann, und zwar je grofler die Stadt ist, mit u. U. sehr
eng begrenzten Aufgaben zu befassen. Die Spezialisierung
geht manchmal sehr weit. Man denke etwa an den Mann,
dem in einer Grofistadt die Aufstellung und der Betrieb der
Lichtsignale obliegt. Diese Notwendigkeit zur Spezialisie-
rung ergibt sich auch fiir die Bavausfithrung. Die Baufirma
in einer kleineren Gemeinde muf} fiir Bauwerke verschiede-
ner Art, vielleicht zwar in geringeren Abmessungen, u. U.
aber doch unter gleichem Schwierigkeitsgrad Arbeiten iiber-
nehmen, fiir die bei grofleren Bauten Spezialfirmen einge-
setzt werden.

Damit soll angedeutet werden, daff die Weiterentwick-
lung und Verfeinerung unserer Arbeitsmethoden immer
mehr zur Spezialisierung zwingt. Das kann leicht dazu
fiihren, dafl der Einzelne den Uberblick iiber die Zusam-
menhinge verliert und damit auch seine Stellung in der
Gesellschaftsordnung nicht richtig sieht und einschitzt.

Wir wissen, dafl gerade uns Ingenieuren leicht dieses
Spezialistentum vorgeworfen wird, vor allem auch in dem
Sinne, dafl wir vor lauter Freude an technischen Problemen
gar nicht mehr in der Lage wiren, die Folgen unserer Mafi-
nahmen zu erkennen und die Verantwortung dafiir zu tra-
gen. Die Studenten sprechen von der Ausbildung zu Fach-
idioten und dridngen dahin, dafl ihnen iibergeordnete
Zusammenhinge, natiirlich auch in politischer Sicht, aufge-

* Aus einem Vortrag, gehalten am 7. 2. 1969 in Bremen auf der
Mitgliederversammlung der Vereinigung der Straflenbau- und
Straflenverkehrsingenieure der Freien Hansestadt Bremen.

zeigt werden. Hier kommt ein gewisses Unbehagen zum
Ausdruck. Man fiihlt sich in zunehmendem Mafle dadurch
unsicher, dafl die Folgen der schnellen Entwicklung auf
vielen Gebieten nicht abgesehen werden konnen.

Bei der Arbeit am Einzelobjekt vergessen wir leicht
dessen Stellung im Gesamtrahmen. Diese Schwierigkeit, ein
gesundes Gleichgewicht zwischen Allgemeinbildung und
Spezialisierung zu finden, hat offensichtlich auch friiher
schon bestanden. Goethe hat dieses Problem von zwei Seiten
her beleuchtet, von der Wissenschaft und von der Person-
lichkeit her. Er sagt: ,Die Wissenschaften zerstoren sich auf

“doppelte Weise selbst: durch die Breite, in die sie gehen, und

durch die Tiefe, in die sie sich versenken.“ Und er sagt,
vom Menschen her gesehen: ,Vor zwei Dingen kann man
sich nicht genug in acht nehmen: beschrinkt man sich in
seinem Fache — vor Starrsinn; tritt man hinaus — vor Un-
zulidnglichkeit®.

Es muf also eine moglichst gute Synthese zwischen Spe-
zialistentum und Allgemeinbildung hergestellt werden.
Obgleich der in der Praxis stehende Ingenieur als Spezialist
oft durch miihselige, zermiirbende Kleinarbeit sehr stark
beansprucht wird, mufl er um seiner selbst willen und zur
Erreichung eines guten Wirkungsgrades seiner Arbeit fiir
viele Gebiete aufgeschlossen bleiben, die am Rande seines
eigenen Titigkeitsgebietes liegen.

Aber auch von der Sache her miissen wir Raumordnung,
Verkehrsplanung und Straflenbau im Gesamtrahmen sehen,
denn in unserem dicht besiedelten Land nimmt der verfiig-
bare Raum von Tag zu Tag ab. Bis zum Jahre 2000 soll sich
nach den Aussagen der Futurologie die Bevilkerung ver-
doppelt haben.

Wir miissen uns also Gedanken machen, wie die nutz-
baren Flichen zweckmifigerweise besiedelt werden und
welche Verkehrssysteme dafiir zweckmifig sein werden.

2. Wesen und Aufgaben der Raumordnung

Mit derartigen iibergeordneten Aufgaben hat sich die
Raumordnungspolitik zu befassen.- Alle Mafinahmen
zur Raumordnung miissen sich an einem Leitbild orien-
tieren.

Die Sachverstindigenkommission fiir die Untersuchung
von Maflnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse
der Gemeinden, auf deren Arbeit ich noch zu sprechen
kommen werde, stand bei ihren Erérterungen sehr bald vor
der Frage nach dem Leitbild fiir die kiinftig zu erwartende
Gestalt unserer Stidte. Der kiirzlich verstorbene Direktor
der Bremer Straflenbahn, Herr Seggel, ein sehr aktives
Mitglied dieser Kommission, stellte sehr eindringlich diese
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Frage nach dem Leitbild. Wir Kommissionsmitglieder haben
darum gerungen, uns aber nur an ein Leitbild herantasten
konnen. Dabei gingen wir von dem sogenannten SARO-
Gutachten aus [1].*

Auf Grund eines Beschlusses der Bundesregierung vom
25. 11. 1955 wurde ein Sachverstindigenausschufl fiir
Raumordnung eingesetzt. In dem Beschlufl heifit es: ,Fiir

eine fruchtbare Titigkeit des Bundes auf dem Gebiet -

der Raumordnung ist eine klare raumpolitische Ziel-
setzung der Bundesregierung und eine Einigung iiber die
hierfiir anzuwendenden Methoden erforderlich, zumal die
bisherigen Auflerungen einzelner Ressorts und die aus
Wissenschaft und Praxis kommenden Forderungen nach
einer zweckmifligen Ordnung des deutschen Raumes noch
weitgehende Divergenzen aufweisen. Die Ressorts sind da-
her iiberwiegend der Auffassung, daf} zunichst fiir die
Bundesregierung praktikable ,Richtlinien, ein Leitbild, fiir
die Koordinierung der von der Bundesregierung zu treffen-
den raumrelevanten Mafinahmen® erarbeitet werden miis-
sen. Auf diese Richtlinien werden in Zukunft alle von den
Bundesressorts zu treffenden, in dem Raum wirkenden
Mafinahmen einzupassen sein.“

Die Kommission schlof§ ihre Arbeit am 6. 5. 1961 ab und
legte das sogenannte SARO-Gutachten vor. Sie sah ihre
Aufgabe besonders darin, ein Leitbild der Raumordnung
und die daraus zu folgernden Richtlinien und Mafinahmen
fiir die Raumordnungspolitik zu erarbeiten. Es wird festge-
stellt, dafl sich das Leitbild einer Epoche in der Auseinander-
setzung mit der gesellschaftlichen Wirklichkeit ergibt. Als
tragende Prinzipien des gesellschaftspolitischen Leitbildes
der Gegenwart in der westlichen Welt werden angesehen:
Freiheit, sozialer Ausgleich auf der Grundlage eines ange-
messenen Standarts und Sicherheit. Es wird darauf hinge-
wiesen, dafl nicht allen gewiinschten Freiheiten unbeschrinkt
Spielraum gelassen werden kann. Es miissen also Grenzen
gezogen und Rangordnungen aufgestellt werden, die dem
gesellschaftlichen Leitbild gemidf sind. Diese Rangordnung
der Freiheiten muf} stets am konkreten Fall neu bestimmt
werden.

Unter Raumordnung versteht man heute die optimale
Zuordnung von Raum und Bevélkerung nach Mafigabe der
sozialen, wirtschaftlichen und kulturellen Bediirfnisse der
Gesellschaft. Thre Verwirklichung ist eine grundlegende
offentliche Ordnungsaufgabe, deren Ziele letzten Endes von
dem herrschenden gesellschaftspolitischen Leitbild bestimmt
werden.

Unter Raumordnungspolitik werden die 6ffentlichen
Mafinahmen verstanden, die zu einer dem Leitbild ent-
sprechenden Raumordnung hinfiihren.

Im Vordergrund der Probleme der Raumordnung steht
der Komplex ,Ballung auf der einen, Dezentralisation auf
der anderen Seite®.

Es wird darauf hingewiesen, dafl damit auch die Stadt-
planung ein Teil der Raumordnung ist und infolgedessen
ihrem Leitbild unterliegt.

* Die Zahlen in [] beziehen sich auf das Literaturverzeichnis
am Schlufl des Beitrages.

In einer Verdffentlichung [2] legt Professor Wortmann,
Hannover, dar, daf} ,die riumliche Einheit der Lebens-
funktionen, welche die Stadt bis in das 19. Jahrhundert
hinein besessen hat, heute nicht mehr méoglich ist, wohl aber
die gute verkehrliche Zuordnung aller Funktionen, die nicht
mehr durch die tatsichliche, sondern durch die relative
Entfernung bestimmt ist.“ Dabei wird die ,relative Ent-
fernung® durch die Art der verbindenden Verkehrsmittel
bestimmt.

In diesem Zusammenhang wird ofters der Ausdruck
sInfrastruktur® verwendet. Er stammt aus dem militdri-
schen Sprachgebrauch und bezeichnet dort ,die Gesamtheit
derjenigen Gebiude, Anlagen und Kommunikationsnetze,
die fiir das Nachschubwesen, insbesondere im Hinblick auf
die Versendung von Giitern und Nachrichten erforderlich
sind“ [3].

Professor Beesler, Stuttgart, fafit den Begriff im ,,Hand-
worterbuch der Raumforschung und Raumordnung® [4]
weiter. Nach seiner Auffassung ist ,Infrastruktur die Aus-
stattung eines raumlichen Bereiches, einer Gemeinde oder
einer Region, mit offentlichen Einrichtungen aus Mitteln
des Sozialkapitals, die der Sicherung bzw. Erhdhung der
Produktivitit sowie der sozialen Sicherheit und damit im
weitesten Sinne der Schaffung gesellschaftlicher Wettbe-
werbschancen und sozialer Lebensbedingungen dieses Be-
reiches und seiner Bewohner dienen.“

Wichtig ist die Feststellung im SARO-Gutachten, dafi
eine zusammenfassende Raumplanung die Fachplanung
voraussetzt. Die Kunst der Raumplanung liegt nach dem
SARO-Gutachten vor allem auch darin, daf} sie die Mog-
lichkeiten fiir Entwicklungen offen hilt.

Die Verkehrsplanung ist in diesem Sinne Fachplanung.
Sie hat sich auf alle Verkehrsmittel zu erstrecken. Straflen
und Briicken sind ebenso wie Schienen- und Wasserwege,
Pipelines und Flugplitze Teile dieser Infrastruktur. Bei der
Planung von Verkehrswegenetzen, also etwa auch von Bun-
desfernstraflen, miissen Losungen gefunden werden, die die
Forderungen nach der Definition von Boesler erfiillen.

Aus diesem Grunde stellen. wir Ausbaupline fiir Ver-
kehrswegenetze und Flichennutzungspline fiir die Stidte
auf. In zunehmendem Mafle werden sie nicht nur technisch-
wirtschaftlich, sondern auch in ihrer Bedeutung fiir die
Volkswirtschaft bewertet.

3. Wesen und Aufgaben der Verkehrsplanung

a) SKV-Bericht [5]

Das Wesen und die Aufgaben der neuzeitlichen Verkehrs-
planung wird im sogenannten deutschen SKV-Bericht auf-
gezeigt (SKV steht fiir Sachverstindigenkommission Ver-
kehr). Am 1.8.1961 beschlo der Bundestag ein Gesetz
iiber eine Untersuchung von Mafinahmen zur Verbesserung
der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden. Nach § 2 dieses
Gesetzes wurde eine Sachverstindigenkommission von 23
Personlichkeiten einberufen. Der Kommission gehorten an:
Stadtbaurite, Vertreter des Industrie- und Handelstages,
leitende Verwaltungsbeamte aus dem Verkehrssektor,
Ordinarien von Verkehrslehrstithlen und eines Lehrstuhls
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des offentlichen Rechtes, Reprisentanten der Automobil-
verbinde, des offentlichen Personennahverkehrs und des
Luftverkehrs, der Leiter einer groflen Baufirma und der
Direktor des Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbezirk. Diese
Kommission lieferte ithren Bericht am 25. 8. 64 ab, eben die-
sen SKV-Bericht.

Die Kommission behandelte 9 Fragen. Die erste Frage
lautete: Wie kénnen durch Mafinahmen der Raumordnung
und des Stidtebaues die Verkehrsverhiltnisse der Gemein-
den verbessert, insbesondere die Ballungsgebiete vom Ver-
kehr entlastet werden? Die Kommission legte ihren Arbei-
ten das Leitbild aus dem SARO-Gutachten zugrunde. Die
zweite Frage befafite sich mit der Moglichkeit einer Ab-
stimmung der Planungen der Linder und Gemeinden un-
tereinander und deren Anpassung an den Ausbauplan fiir
die Bundesfernstraflen.

Die gegenseitige Abstimmung von 6ffentlichem Personen-
nahverkehr und Kraftfahrzeugverkehr unter Beriicksichti-
gung des Fufliginger- und Radfahrverkehrs behandelte die
dritte Frage. Weiterhin wurden die Mafinahmen fiir den
ruhenden Verkehr in Frage 4, die Verbesserung durch die
Erschliefung weiterer Ebenen in Frage 5 und sonstige Maf3-
nahmen in Frage 6 dargestellt. Ob der Bau unterirdischer
Verkehrsanlagen sich mit Aufgaben des zivilen Bevolke-
rungsschutzes verbinden lassen, wurde bei Frage 7 erortert.
Mit dem Schutz der Bevidlkerung gegen Lirm und Luft-
verunreinigungen befafite sich Frage 8. Bei Frage 9 wurden
die Kosten fiir die aufgefithrten Mafinahmen abgeschitzt.

b) Buchanan-Bericht

Nahezu gleichzeitig wurden in England dhnliche Unter-
suchungen unter Leitung von Professor Buchanan durchge-
fithrt. Der Buchanan-Bericht [6] ging von einem anderen
Leitbild aus: Als kleinste Einheiten sollen sogenannte Envi-
ronmentzonen geschaffen werden. Dem Ubersetzer des Bu-
chanan-Berichtes ist es nicht gelungen, fiir den Begriff , envi-
ronment® ein geeignetes deutsches Wort zu finden. Environ-
mentzonen sollen in sich geschlossene Wohn-, Industrie- und
Geschiftsgebiete sein, in denen zwischen allen Lebens- und
Arbeitsvorgingen ein gesundes Gleichgewicht besteht. Stadte-
bauliche Schonheit ist keine Grundvoraussetzung fiir ein
befriedigendes Environment. Diese Zonen sollen nach den
Vorstellungen der Studiengruppe keine stillen Riume inner-
halb der Stadt, sondern Gebiete mit regem, geschiftlichem
Leben und z.T. groflen Verkehrsmengen sein. Allerdings
sollen sie sicher, lirmfrei und insgesamt angenehm ausge-
wogen sein. In ihnen soll nur der Verkehr auftreten, der in
ihnen auf Grund der Flichennutzung erforderlich ist. Die
englische Arbeitsgruppe untersuchte beispielhaft 4 englische
Stiddte verschiedener Grofle und unterschiedlichen Charak-
ters,

— eine kleine Stadt (Newbury, 30000 E),

eine Grof3stadt (Leeds, 511000 E),

eine geschichtliche Stadt (Norwich, 160000 E)

und ein zentral gelegenes Grofistadtviertel (West End
London).

Als Ergebnis wurde — in Ubereinstimmung mit dem
SKV-Bericht — u. a. festgestellt, dal aufler in kleinen Stid-
ten sich ein uneingeschrinkter Gebrauch des Kraftfahrzeu-
ges nicht verwirklichen lasse und dafl der private Kfz-
Verkehr sich durch die Bereitstellung bequemer, schneller
und billiger 6ffentlicher Personenverkehrsmittel am wirk-
samsten einschrinken lasse.

c) Veréffentlichung von Wilbur Smith

Endlich méchte ich noch auf ein amerikanisches Buch aus
neuester Zeit hinweisen [7], verfaflt von Wilbur Smith and
Associates, das im Jahre 1966 erschien. Wilbur Smith ist
der Leiter wohl eines der grofiten privaten Ingenieurbiiros
fiir Verkehrsplanung. Auch hier wird darauf hingewiesen,
dafl die amerikanischen Stidte zunehmend dem Kraftfahr-
zeug und den erginzenden Diensten durch die 6ffentlichen
Verkehrsmittel angepaflt werden. Das wird als eine reali-
stischere Losung angesehen als die zwei extremen Vorschlige,
die hin und wieder gemacht werden, entweder das Kraft-
fahrzeug ganz aus dem Stadtkern zu verbannen oder dort
alle Verkehrsbediirfnisse der Kraftfahrzeugbenutzer zu
befriedigen. Es heiflt in diesem Buche: ,, Weil das stidtische
Verkehrssystem den Biirgern einer demokratischen Gemein-
schaft dient, muf} festgestellt werden, dafl starre Kriterien
zur Planung und Durchfithrung dieses Systems nicht ange-
wendet werden diirfen. Das Verkehrssystem sollte die
Bedeutung von Freiheit in der Wahl des Verkehrsmittels,
von Freiheit in der Wahl des Wohnortes und Arbeitsplatzes
und von Freiheit im Gebrauch der Freizeit widerspiegeln.“
Diese Freiheit mufl natiirlich an Ordnungsprinzipien gebun-
den sein.

Es wird darauf hingewiesen, daf} zahlreiche Systeme von
Verkehrsplinen in jeder stidtischen Region untersucht
werden miissen, um das giinstigste System zu finden.

d) Eine polnische Stellungnabme

Die polnische Gesellschaft fiir Stidteplanung, Abteilung
Verkehr, Warschau, hat zum Thema VI: Notwendige
Grundsitze fiir die langfristige Planung von stidtischen
Straflennetzen der 9. Internationalen Studienwoche fiir
Straflenverkehrstechnik und Verkehrssicherheit in Miinchen
1968 einen Bericht erstattet. Darin wird der Planungsablauf
fiir die Beziehungen zwischen der Stadtplanung und dem
Verkehrssystem angegeben. Auch nach dieser Verdffentli-
chung ist es erforderlich, in der Stadtplanung Varianten
durchzurechnen und das entsprechende Verkehrssystem zu
entwickeln. (Verfasser sind: /. Brzostck, W. Shlebowicz und
W.Suchorzeweski.)

Ich fasse noch einmal zusammen: In diesen 4 Berichten
aus Deutschland, England, den Vereinigten Staaten von
Nordamerika und Polen werden die Methoden der Ver-
kehrsplanung und die mdglichen Verbesserungsmafinahmen
beschrieben. Es kommt dabei zum Ausdruck, dafl man auf
das Kraftfahrzeug nicht mehr verzichten kann. Allerdings
wird in den Untersuchungen auch iibereinstimmend festge-
stellt, dafl kiinftighin nicht mehr jeder, der es wiinscht,
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mit dem eigenen Personenkraftwagen in das Zentrum der
Stidte fahren konnen wird. Dem Wirtschaftsverkehr ge-
biihrt der Vorrang. Die Benutzung des privaten Kraftfahr-
zeuges zwischen Wohnung und Arbeitsstitte wird einge-
schrinkt werden miissen. Das setzt voraus, daf} die
6ffentlichen Nahverkehrsmittel attraktiver werden. Dabei
ist aber noch nicht zu ersehen, ob bei aller Attraktivitats-
steigerung eine geniigende Zahl von Berufstitigen auf die
Benutzung des eigenen Kraftfahrzeuges verzichten wird.

4, Erarbeitung neuner Erkenntnisse

Neue Erkenntnisse miissen in der Regel in umfassender
Kleinarbeit gewonnen werden. Auf den Gebieten der Raum-
forschung, der Verkehrsplanung und besonders auch der
Strafenverkehrsplanung und des Straflenbaues wird in der
Bundesrepublik Deutschland von verschiedenen Organisa-
tionen Forschungsarbeit geleistet. Ich nenne hier nur einige:
a) die Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung,
b) die Akademie fiir Stidtebau und Landesplanung; diese

beiden Akademien arbeiten in zunehmendem Mafle zu-

sammen,

c) die Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und
Raumordnung,

d) die Institute der Universititen und Technischen Hoch-
schulen.

Auf speziellen Gebieten:

im Straflenwesen:

e) die Bundesanstalt fiir das Straflenwesen,

f) die Forschungsgesellschaft fiir das Strafenwesen. Sie
wissen, daf in diesen beiden Institutionen gleicherweise
Aufgaben des Straflenverkehrs und des Straflenbaues
behandelt werden.

g) verschiedene Verbinde wie der HUK-Verband und die
Automobilverbinde,

im 6ffentlichen Nahverkehr:

h) der Verband der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe,

i) auch verschiedene frei schaffende Ingenieure leisten
wertvolle Beitrige zur Weiterentwicklung.

In der Forschungsgesellschaft fiir das Strafenwesen sind
die Arbeitsgruppen Planung und Verkehr — Landstrafien
und Planung und Verkehr — Stadtstraflen zu nennen. Von
besonderer Bedeutung fiir die hier besprochenen Fragen sind
der Arbeitsausschufl fiir Straflennetzgestaltung, der von
Min.-Rat Busch, Bonn, geleitet wird, und der Arbeitsaus-
schuff Verkehr im Stidtebau unter Leitung von Prof. Dr.-
Ing. Retzko, Darmstadt. In absehbarer Zeit wird ein Merk-
blatt fiir die Aufstellung von Generalverkehrspldnen ver-
offentlicht werden. Diese Richtlinien werden dazu beitragen,
daf kiinftighin die Stidte und Gemeinden nach gleicher
Methode arbeiten. Die fiir verschiedene Stiddte erarbeiteten
Ergebnisse konnen dann besser als bisher miteinander
verglichen werden. Auf breiter Basis konnen daraus die
Zusammenhinge zwischen Siedlungs- und Wirtschaftsstruk-
tur sowie dem Verkehrsaufkommen festgestellt und daraus
Gesetzmifigkeiten abgeleitet werden. Diese bendtigen wir
dringend fiir die Aufstellung von Prognosen iiber die Hohe
des zu erwartenden Verkehrsaufkommens. Nebenbei darf

ich bemerken, dafl im Laufe dieses Jahres die Richtlinien
fiir Verkehrserhebungen in 2. Auflage erscheinen werden.

Einer neu gegriindeten Beraterkommission fiir Grund-
satzfragen der regionalen und stidtischen Verkehrsplanung
gehoren Vertreter der technischen Wissenschaften, der
Volkswirtschaft, der Soziologie und der Rechtswissenschaft
an. Sie wird von Prof. Sill, Hamburg, geleitet.

Wir konnen also feststellen, dafl sich immer mehr Gre-
mien mit Fragen der Raumordnung und Verkehrsplanung
befassen. Das kann sich bei der Vergabe von Forschungs-
arbeiten zum Teil insofern nachteilig auswirken, daf zwi-
schen Antragstellung und Auftragserteilung eine lange Zeit
vergeht. Der Antrag auf Erteilung eines Forschungsauftra-
ges bedarf oft der Zustimmung mehrerer Gruppen, die
natiirlich nur in grofleren Zeitabstinden tagen.

5. Praktische Arbeit fiir die Mafinabhmen zur Raumordnung
und fiir die Verkebrsplanung

Nun mdchte ich noch etwas niher auf die praktische
Arbeit fiir die Erzielung einer befriedigenden Raumord-
nung und in der Verkehrsplanung eingehen.

a) Gesamtverkebrspline

Um alle notwendigen Zusammenhinge zwischen Raum-
ordnung, Landesplanung, Stidtebau und Verkehr ersch6p-
fend behandeln zu konnen, miissen Gesamtverkehrspldne
entwickelt werden. Im Sachverstindigenbericht werden
hierfiir die Methodik und Grundsitze angegeben.

Bundesverkehrsminister Georg Leber hat ein verkehrs-
politisches Programm fiir das Gebiet der Bundesrepublik
Deutschland verdffentlicht. Grundgedanke dieses Leber-

planes war, alle Verkehrsmittel auf Schiene, Strafle, Wasser--

weg und in der Luft sinnvoll einzusetzen. Dagegen wurden
verschiedene Einwinde erhoben.

An dieser Gesamtverkehrsplanung fiir den Bund wird
weitergearbeitet. Finen Landesverkehrsplan gibt es bisher
in Baden-Wiirttemberg und in Hessen. In Niedersachsen
wird zunichst nur ein Landesverkehrsplan fiir das Straflen-
netz entwickelt.

Fiir das Land Nordrhein-Westfalen wird in mehrjahriger
Arbeit ein Generalverkehrsplan geschaffen, der alle Ver-
kehrsmittel, und zwar je fiir sich und auch in den gegen-
seitigen Abhingigkeiten, beriicksichtigen soll.

Weiterhin werden Gesamtverkehrspline fiir Verkehrs-
regionen, sogenannte Regionalpline, gefordert. Vielleicht
ist es auch bekannt, daf fiir die Region ,Mittlerer Neckar-
raum¥, also fiir die Stadt Stuttgart und die angrenzenden
Landkreise, ein derartiger Regionalverkehrsplan entwickelt
wird. Die Federfiithrung fiir diese Arbeiten liegt beim In-
nenministerium des Landes.

Viele Stidte und Gemeinden haben in den letzten Jahren
Generalverkehrspline erarbeitet. Damit diese Pline der
Stidte und Gemeinden in die Regional- und Landesver-
kehrspline iibernommen werden kdnnen, sollen sie in Zu-
kunft nach einheitlichen Grundsitzen angefertigt werden.
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Vor allem aber miissen wir in zunehmendem Mafle auch
dafiir sorgen, dafl derartige Generalverkehrspline fiir Lin-
der, Regionen und Gemeinden der tatsichlichen Entwick-
lung angeglichen und daher stindig fortgeschrieben wer-
den [8]. Auch in diesem Zusammenhang kann wiederum
Bremen erwihnt werden. Die Einteilung der Hansestadt in
4 grofle Bereiche, denen der Durchgangsverkehr ferngehal-
ten wird und in denen Teilgebiete dem Fufigingerverkehr
und Straflenbahnlinien vorbehalten sind, ist wohl auf die
Vorschlige der Herren Dr. Dérfler, Rohrs und Witt zu-
riickzufithren. Die Fachwelt wiirde es begriifien, wenn die
Erfahrungen, die man mit dieser Losung gemacht hat, ein-
mal veréffentlicht wiirden.

Die Sachverstindigenkommission zur Untersuchung von
Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der
Gemeinden hat in ihrem Bericht immer wieder darauf hin-
gewiesen, dafl bei grofiriumigen Planungen Ressortgrenzen
iberwunden werden miissen. Dies gilt z. B. auch beim Uber-
gang vom Landstraflennetz zum stidtischen Gebiet. Ge-
samtplanung und Gesamtverkehrsplanung miissen Hand
in Hand gehen. Es wird eine bessere Verwaltungspraxis ge-
fordert. So heifit es bei der Behandlung der Frage 2, TZ 50:

»Bei den mit den staatlichen Planungen befafiten Behor-
den fehlt es leider manchmal an gentigender Aufgeschlossen-
heit gegeniiber den kommunalen Aufgaben und Notwen-
digkeiten.“

Und weiter in TZ 61:

»Dabei wird manchmal eine Trasse nach rein technisch-
wirtschaftlichen Uberlegungen gewihlt, ohne die tiefgrei-
fenden Einfliisse auf stidtebauliche Planungen in dem
durchschnittenen Gelinde zu erkennen und zu beachten.®

Und nochmal bei TZ 64:

»Schliefllich empfiehlt die Kommission, einer stirkeren
Aufgeschlossenheit fiir kommunale Probleme in den Lan-
desstraflenverwaltungen sowie bei den Direktionen der
Deutschen Bundesbahn dadurch auch organisatorisch Rech-
nung zu tragen, dafl die Bearbeitung aller Planungsfragen
im kommunalen Bereich einem besonderen Dezernenten
iibertragen wird.“

b) Abgrenzung der Planungsriume fiir den Verkebr

Besondere Schwierigkeiten ergeben sich in der Abgren-
zung der Planungsriume fiir den Verkehr. Professor Retzko
hat dies untersucht und schreibt [9]:

»Die durch politische Grenzen festgelegten Verwaltungs-
rdume konnen nur sehr selten als Raumordnungseinheiten
dienen. Auch fiir die Verkehrsplanung wird es in den mei-
sten Fillen notwendig, unabhingig von bestehenden Ver-
waltungsgrenzen spezifisch geeignete Planungsriume zu
bilden. So miissen z. B. stidtische Generalverkehrsplanun-
gen wegen der mannigfachen verkehrlichen Verflechtungen
zwischen Stadt und Umland auf einen gréferen Planungs-
raum als das Stadtgebiet selbst bezogen werden. Dabei
entsteht die Frage, nach welchen Gesichtspunkten dieser
Planungsraum abgegrenzt werden soll.“

»Als Abgrenzungskriterien sollten bevorzugt Merkmale

des Verkehrs verwendet werden. Diese miissen von beste-
henden Verwaltungsgrenzen unabhingig sein.“

»Es wire anschlieffend zu priifen, ob der Planungsraum
fiir den Gesamtverkehr dann durch die jeweils duflersten
Grenzlinien der sich (teilweise) iiberdeckenden Planungs-
rdume fiir die Teilverkehre beschrieben werden kann bzw.
beschrieben werden muf.“

Dazu ist jedoch zu bemerken, daf} sich diese Grenzen der
Planungsriume immer wieder indern, etwa schon, wenn
eine Omnibuslinie weiter ins Umland hinaus verlingert
wird. Da diese Gebiete in der Regel, wie gesagt, nicht mit
den Verwaltungsriumen zusammenfallen, ist es nicht mehr
ohne weiteres mdglich, irgendwelchen Verkehrswerten die
zugehdrigen Bevolkerungszahlen und wirtschaftsstrukturel-
len Groflen gegeniiberzustellen, die u. U. iiber viele Jahre
hinweg fiir die Verwaltungsriume zur Verfiigung stehen.
Die siedlungs- und wirtschaftsstrukturellen Werte (Zahl der
Einwohner, Zahl der Arbeitsplitze) miissen dann fiir den
jeweiligen Planungsfall fiir die durch die Verkehrsmittel
neu erschlossenen Gebiete neu berechnet werden.

Auch hier kann wiederum Bremen erwihnt werden. Nach
dem zweiten Weltkrieg hat Dr. Rosenberg das Gebiet der
Hansestadt Bremen nach den Gesichtspunkten moderner
Stadtplanung neu eingeteilt.

c) Aufstellung von Modellen

Bei der Verkehrsplanung bedienen wir uns gewisser
mathematischer Modelle, durch die der Zusammenhang
zwischen siedlungs- und wirtschaftsstrukturellen Groflen
und der Stirke des Verkehrs ausgedriickt wird. Diese For-
meln werden mit Hilfe der Methoden der mathematischen
Statistik gefunden. Die Formeln miissen dimensionsecht
sein. Die eingesetzten Groflen miissen sich prognostizieren
lassen. Es kommen zur Abschitzung des kiinftigen Ver-
kehrs heute noch in erster Linie die Zahlen der Einwohner,
der Arbeitsplitze und des Kraftfahrzeugbestandes in Frage.
Das Bruttosozialprodukt wire ein guter Mafistab. Es lifit
sich fiir kleinere Gebiete aber noch nicht zuverlissig fiir die
Zukunft abschitzen. In Heft 1 des Jahrganges 1969 der
Zeitschrift ,,Strafle und Autobahn® behandelt Dr. Wilken-
loh, BVM Bonn, diese Probleme in dem Aufsatz ,,Okono-
mische Kriterien fiir die Ermittlung des Fernstraflenbedarfs
im zweiten Ausbauplan“. Wortlich heifit es dort: ,Die
Skonomisch wohl richtige Betrachtungsweise stofit bei ihrer
Durchfithrung und rechnerischen Anwendung im &ffentli-
chen Bereich auf grofe Schwierigkeiten.

Aus Erorterungen des Highway Research Board vom
Januar 1967 geht hervor, dafl die Entwicklung von diesen
reinen Verkehrsmodellen weg zu noch umfassenderen Stadt-
modellen geht, welche die ganze Struktur und Funktion der
Stadt beziiglich Wirtschaftlichkeit, Politik, Soziologie,
Asthetik und Environment ausdriicken sollen. Auch den
Entwicklungsstufen und Phasenverschiebungen im Ausbau
der Stadt soll vermehrte Beachtung geschenkt werden, so
daff moglichst viele Zwischenzustinde betrachtet werden
konnen [10].
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d) Prognosen

Besonders schwierig ist die Aufstellung von Prognosen
fiir die Raumordnung und fiir die Verkehrsplanung. Diese
Frage wird im SARO-Gutachten behandelt. Im Hinblick
auf die Vorausschaubarkeit werden folgende Stufen unter-

schieden:

1. Annihernde Sicherheit. Mit dieser kann z.B. fiir den
Altersaufbau der Bevdlkerung in den nichsten 10 bis 20
Jahren gerechnet werden.

2. Wahrscheinlichkeit. Mit einiger Wahrscheinlichkeit lassen
sich die Auswirkungen technischer Neuerungen, z. B. das
Vordringen der Olfeuerung voraussagen.

3. Abschitzbarkeit. Hier bedarf es bereits einer weitgehen-
den Kombination verschiedener Annahmen. Aus einer
solchen Kombination lassen sich dann Aussagen iiber die
mdgliche Entwicklung eines Sachbereiches oder eines Ge-
bietes machen. Aus der Anwendung der Erkenntnisse der
modernen Nationalskonomie lassen sich etwa die soziale
Gliederung und die Grundziige der Bedarfsrichtung ab-
schitzen. Auf die Stufe der Abschitzbarkeit wird sich die
Strukturprognose am meisten zu stiitzen haben. In der
EWG werden bereits Schitzungen {iber die Zusammenset-
zung der Bevolkerung und nur tiber ihre grofiriumige Ver-
teilung angestellt im Hinblick darauf, daf} der Anteil der
Landwirtschaft stark zuriickgeht und einige Teile des EWG-
Gebietes hochgradig iibervdlkert sind. Auch innerhalb
des Bundesgebietes lassen sich an der Stufe der Abschitz-
barkeit wichtige Anhaltspunkte fiir die Entwicklung der
Teilgebiete gewinnen.

4. Erahnbarkeit. Die intuitive Erahnung wird sich dabei
hauptsichlich auf die gesellschaftlichen Verhiltnisse, auf
die Bedarfsrichtung der Bevélkerung, auf die Verhaltens-
weise gewisser sozialer Gruppen beziehen.

5. Trotz aller Bemithungen, in den Raum der Zukunft auf
Grund des vorhandenen Wissens tiber geschickte Kombi-
nationen vorzustoflen, bleibt doch noch ein grofler Be-
reich in volliger Ungewifheit.

Es heiffit dann im SARO-Gutachten weiter: ,,Ungeachtet
des groflen Bereiches, der in diesem Sinne im Ungewissen
bleibt, stehen doch fiir eine Prognose eine Fiille von An-
haltspunkten zur Verfiigung, aber sie lassen sich nicht ein-
deutig auswerten. Die Prognose kann nicht mit Bestimmt-
heit sagen: So wird es kommen. Daher sollte sich die
Prognose mehr darauf verlegen, die Extreme, d.h. also das,
was duflerstenfalls moglich ist, zu erfassen, und von dorther
die Grenzen fiir die denkbare Entwicklung abstecken.

In dieser Richtung erstreckt sich auch die Arbeitsweise
eines der jiingsten Wissenschaftsgebiete, der Futurologie.
Ein fiihrender Futurologe, Robert Jungk, der durch sein
Buch ,Die Zukunft hat schon begonnen® und durch die
weitere Verdffentlichung ,, Heller als 1000 Sonnen“ bekannt
geworden ist, hat Anfang Januar dieses Jahres in einem
Aufsatz mit dem Titel ,Keine Antennen fiir die Zu-
kunft?“ [11] folgendes ausgefiihrt:

»Es geht im Grunde um die Frage, ob der Mensch, der
zu den Wurzeln der materiellen Welt vorgedrungen ist, sie

geistig immer erneut als Ganzes zu erfassen und ihren Lauf
zu bestimmen vermag; ob er imstande ist, seine Zukunft zu
erfinden, wie der aus Ungarn stammende englische Physi-
ker Gabor es formuliert hat. Es geht darum, ob er Un-
denkbares, noch vor einem Jahrzehnt Unvorstellbares —
namlich die Erfindung der Zukunft leisten kann.

Heute liest man bereits folgende Auflerung: ,Die fatali-
stische Auffassung, dafl die Zukunft unvorhersehbar und
unvermeidbar sei, wird nach und nach aufgegeben. Man
beginnt zu erkennen, daf} es eine Fiille moglicher Zukiinfte
gibt und Interventionen diese Mdglichkeiten verschieden be-
einflussen konnen. Das verleiht der Erkundung des Kom-
menden und dem Suchen nach seiner Beeinflussung den
Rang grofler sozialer Verantwortung, die nicht rein aka-
demischer Natur ist. Wollen wir sie auf uns nehmen, so
miissen wir aufhdren, Zuschauer der Zeitgeschichte zu blei-

ben. Wir miissen die Zukunft gestalten.*

Dieses Wort stammt von Olaf Helmer, dem amerikani-
schen Mathematiker und langjihrigen Mitarbeiter der Rand -
Corporation, der jetzt fiir das neu gegriindete Institute of
the Future in Massachusetts arbeitet. Er will dem Schicksal
in die Ziigel fallen und die Lenkung der Geschicke ganz

dem Menschen iibergeben.“ — Und am Schluf} des Aufsatzes

von Robert Jungk heifit es: ,Wenn die Phantasie sich mit
dem Wissen paart, wenn so gewonnene neue Konzepte offen
diskutiert und von allen, die dazu fihig sind, mitgeformt
werden, dann werden wir um unsere Zukunft weniger ban-
gen miissen als wir es heute noch tun.“

Man hat erkannt, dafl auch auf dem Gebiete der Ver-
kehrsplanung in Zukunft mehrere Ldsungen untersucht
werden miissen. Bei der Entwicklung der Generalverkehrs-
pline fiir groflere Stidte wird man wenigstens zwei Fille
betrachten miissen [12].

Im ersten Vorschlag, einem Maximalplan fiir den indivi-
duellen Verkehr, wire aufzuzeigen, mit welchen Verkehrs-
stromen und mit welchen Baumafinahmen zu rechnen ist,
wenn allen jetzigen und kiinftigen Kraftfahrzeugbesitzern,
soweit sie das wiinschen, die Fahrt zum Stadtinnern gestat-
tet und durch entsprechende Bereitstellung von Parkraum
auch erméglicht wiirde. Die Folgen eines derartigen Planes
fiir die innerstidtische Bausubstanz, fiir die Wirtschaftlich-
keit der &ffentlichen Nahverkehrsmittel, fiir die Abwicklung
des Fuflgingerverkehrs und fiir andere Zusammenhinge
miifiten hervorgehoben werden.

Im zweiten Vorschlag, einem Minimalplan fiir den indi-
viduellen Verkehr, miiffte man vom maximal erreichbaren
Stellplatzangebot in der Innenstadt ausgehen und daraus
die méglichen Verkehrsstrome ableiten. Diese Untersuchung
ergibe Aufschliisse tiber die Mindestanforderungen an die
Straflenverkehrsanlagen. Die Stadt Stuttgart hat diesen
Weg bei der Aufstellung ihres Generalverkehrsplanes,
Teil 11, beschritten. Infolge der Parkbeschrinkungen in der
Innenstadt ergaben sich auf den Zufahrtsstraflen mogliche
Verkehrsmengen, die zum Teil erheblich unter den aufgrund
der Wunschlinien ermittelten Werten lagen [13].

Analog zu diesem Gedanken schligt Lichfield in einem |
beachtenswerten Aufsatz [14] vor, sogar 4 derartige Alter-
nativldsungen zu untersuchen.
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Die vier moglichen Losungen beziehen sich auf verschie-
dene Umwandlungsmethoden vom Stadtzentrum und den
dazu gehdrigen Verkehrseinrichtungen. Die Gesamtgeschof3-
fliche der Stadt wird bei dieser Betrachtung als konstant
angenommen. Die erste Moglichkeit wird in einer Streuung
gesehen. Dadurch, dafl die Beanspruchung des Stadtzen-
trums zum Teil in die Auflenbezirke abgeleitet wird, kann
nach Lichfield ein Gleichgewicht hergestellt und damit die
Verkehrserzeugung im Zentrum reduziert werden. Moderne
Hilfsmittel, z. B. Fernschreiber, erleichtern eine derartige
Dezentralisation.

In den drei iibrigen Fillen wiirde die Beanspruchung des
Stadtzentrums zunehmen, aber die Verkehrseinrichtungen
wiren anderer Art. Die zweite Lsung wiirde einen unein-
geschrinkten Kraftfahrzeugverkehr ermdglichen, was die
Anlage grofler neuer Straflennetze und gigantischer Park-
plitze und praktisch einen vollstindigen Umbau der
Stddte in mehreren Ebenen bedingt. Die dritte Alternative
wire, daf} der private Kraftwagen durch Verwaltungsmafi-
nahmen und Nichtbereitstellung der erforderlichen Einrich-
tungen aus dem Zentrum verbannt wiirde. Alle Zufahrten
miifiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erfolgen, und die
Bausubstanz des Stadtzentrums wiirde weitgehend unan-
getastet bleiben.

Die letzte Moglichkeit wire ein Kompromif§ zwischen der
zweiten und der dritten Alternative. Nur dringend erfor-
derliche Fahrten wiirden im Zentrum zugelassen werden,
wihrend der Hauptakzent auf einem integrierten &ffent-
lichen Verkehrssystem mit Omnibussen, Einschienenbahnen,
Taxen und Férderwegen fiir Fulginger lige. Dies wiirde
ein leistungsfihiges Straflennetz erfordern, das in zwischen-
geschaltete Parkplitze miindet.

Die Anregungen des Sachverstindigenberichtes und des
Buchanan-Berichtes weisen in die Richtung dieser zuletzt
aufgezeigten Moglichkeit. Lichfield stellt fest, dafl fiir die
vier Alternativldsungen vier Programme fiir zueinander in
Beziehung stehende Projekte ausgearbeitet werden miiflten,
also fiir Straflen, Parkplitze, Verkehrseinrichtungen, Bau-
substanzerneuerung usw. Als Ziel der Analyse sieht er an,
nachzuweisen, bei welcher Losung der Einsatz der gesamten
Mittel den grofiten Ertrag an Gesamtnutzen hervorbringen
wiirde und welchen Teil der Gemeinschaft die Kosten und
Vorteile treffen wiirden. Er weist dann darauf hin, auf
welche Schwierigkeiten die Durchfithrung einer derartigen
Berechnung stoflen wird, und meint, daf} die dritte Losung,
die eine Verbannung der Kraftwagen aus der Innenstadt
vorsieht, der beste Ausgangspunkt fiir derartige Untersu-
chungen sei, da diese Lsung ein Minimum an Umbau im
Stadtzentrum verlangt.

Am Schluff dieser Arbeit werden verschiedene Literatur-
quellen angegeben, die sicherlich auch fiir unsere kiinftige
Arbeit auf diesem Gebiet von Wert sein kdnnen.

In Zusammenhang mit den durch Prognosen bestimmten
Ausbaustufen, etwa fiir Verkehrswegenetze, gewinnt die
sogenannte Schwellentheorie immer mehr an Bedeu-
tung [15]. Der Begriff der ,Schwellen“ bedeutet — allge-
mein gesagt — eine Abgrenzung, in der ein Faktor sich selbst
durch gleichmifiig wachsende Beeinflussung nicht verindert.

Eine wachsende Stadt sieht sich von Zeit zu Zeit Begren-
zungen gegeniiber, die Schwellencharakter haben. Solche
Begrenzungen kdnnen z. B. durch geographische Gegeben-
heiten, also etwa durch steile Abhinge oder Siimpfe ge-
geben sein. Zur Uberwindung solcher Schwellen werden
hohe Aufwendungen erforderlich. Beim Uberschreiten einer
solchen Schwelle mufl Kapital investiert werden, das nicht
notig wire, wenn man das Anwachsen der Stadt verhindern
wiirde. Boleslaw Malisz [15] empfiehlt, dafl die wirtschaft-
liche Entwicklung eines Gebietes in solchen Stufen erfolgen
sollte, von denen jede durch verschiedene Schwellenbegren-
zungen abgegrenzt ist. Thm erscheint es sinnvoller, mit
funktional begrenzten Kategorien zu arbeiten als mit will-
kiirlichen Zeitabschnitten. Das bedeute allerdings nicht, daf§
Wirtschaftsplanung nicht Fiinf- oder Zwanzigjahresab-
schnitte berticksichtigen solle.

Auf einen letzten mir fiir die Verkehrsplanung wichtig
erscheinenden Punkt méchte ich an Hand eines Beispiels
hinweisen. Prof. Massute, Hannover, und der Verfasser
wurden von der Hansestadt Hamburg beauftragt, die Not-
wendigkeit und Bauwiirdigkeit einer S-Bahn Hamburg—
Wilhelmsburg-Harburg zu untersuchen [16]. Auf Grund
der mitgeteilten Art und Intensitit der Flichennutzung im
Einzugsgebiet dieser Bahn ermittelten wir in &rtlicher
Orientierung, d. h. fiir jede Haltestelle, die Hohe des Ver-
kehrsaufkommens. Das Gutachten war nahezu abgeschlos-
sen. Es umfafit 5 Binde. Da ereignete sich die grofle Flut-
katastrophe, die mehreren Hundert Menschen den Tod
brachte. Die urspriinglich vorgesehene Flichennutzung, vor
allem im Gebiet von Wilhelmsburg, mufite geindert wer-
den. Im Einvernehmen mit dem Auftraggeber fiihrten wir
unsere Untersuchungen unter den urspriinglichen Voraus-
setzungen zu Ende. Entwicklungs- und Rechnungsgang sind
in dem Gutachten Schritt fiir Schritt angegeben. Infolge-
dessen ist es moglich, fiir jede andere Grundlage, die sich
aus einer andersartigen Flichennutzung ergibt, durch Ein-
setzen der dadurch bedingten anderen Zahlwerte leicht das
Verkehrsaufkommen zu berechnen. An diesem Beispiel
wollte ich zeigen, dafl der Untersuchungsgang klar aufge-
zeigt sein mufl, etwa wie bel einer statischen Berechnung.
Dadurch ist man in der Lage, auch andere Werte einsetzen
zu konnen.

e) Kosten fiir die Verwirklichung der Verkebrspline

In zunehmendem Mafle wird gefordert, dafl fiir die vor-
geschlagenen Mafinahmen der Kostenaufwand ermittelt
wird, nicht zuletzt, um auch sogenannte Kosten-Nutzen-
Rechnungen aufstellen zu kénnen [17]. In dem erwihnten
SKV-Bericht wurden bei Beantwortung der Frage 9 die
Gesamtkosten fiir den Verkehrsausbau der deutschen Stidte,
der sich iiber 25 bis 30 Jahre erstrecken wird, ermittelt. Die
Gesamtsumme ergab sich fiir das Berechnungsjahr 1963 zu
247 Milliarden DM fiir den Gesamtausbau, fiir die Zeit bis
zum Jahre 1975 anteilig 100 Milliarden DM. Um die
Groflenordnung des auf den einzelnen Bewohner der BRD
entfallenden Kostenanteils einmal abzuschitzen, sei fol-
gende Uberschlagsrechnung aufgestellt. Nimmt man die
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Gesamtsumme mit 250 Milliarden DM und die Gesamtbe-
volkerung der Bundesrepublik mit 60 Millionen Einwoh-
nern an, so entfallen 4150 DM auf den Einwohner bis zur
Vollendung des Endausbaues. Erstreckt sich diese Zeit iiber
25 Jahre, so hat jeder Bewohner der Bundesrepublik rd.
170 DM im Jahr aufzubringen, um unsere Gemeinden und
Stidte den Erfordernissen des Verkehrs anzupassen. Ich
wiederhole, daf} es sich nur um eine Abschitzung des Gro-
fenverhiltnisses handelt.

In einer Verdffentlichung [18] teilt Dr.-Ing. Schubert,
Hannover, mit, daf} er zum Generalverkehrsplan fiir die
Stadt Fulda mit 45000 Einwohnern die Kosten geschitzt
hat. Fiir die straflenbaulichen Mafinahmen einschlieflich des
Neubaues der Regenwasserkanile entstehen Gesamtkosten
in Hohe von 76,5 Millionen DM. Davon entfallen auf

Abbruch und Entschidigung 26,000
Grunderwerb 7,9%0
reine Baukosten 65,4%0
verschiedene Mafinahmen 0,7%0

Fiir den ruhenden Verkehr sind 10000 Stellplitze er-
forderlich. Rechnet man je Stellplatz 2000 DM, so entste-
hen Kosten in Hohe von 20 Mill. DM. Fiir fliefenden und
ruhenden Verkehr ohne &ffentlichen Nahverkehr sind in
den nichsten 20 Jahren also rd. 100 Mill. DM aufzubrin-
gen. Legt man 50000 Einwohner zu Grunde, so sind in
20 Jahren 2000 DM je Einwohner, je Jahr 100 DM/Ein-
wohner aufzubringen. Dieser Wert 1383t sich natiirlich nicht
auf andere Stiddte iibertragen. Er wird hier erwihnt, um
einen Eindruck von den Grofenverhiltnissen zu vermitteln.
Der fiir Fulda, eine kleinere Stadt, ermittelte Wert in Hohe
von 100 DM/E und Jahr steht im richtigen Verhiltnis zu
den im SKV-Bericht geschitzten Kosten in Hohe von
170 DM/E und Jahr, bei deren Ermittlung ja die Verbesse-
rung der Verkehrsverhiltnisse der Grofistidte berticksich-
tigt ist.

6. Neue Arbeitsmethoden

Die Mafinahmen zur Raumordnung und grofiriumigen
Verkehrsplanung lassen sich nur durch Verwendung neuer
Instrumente und Methoden erarbeiten, nimlich:

1. Durch Einsatz elektronischer Datenverarbeitungsmaschi-
nen. Auf der Mitgliederversammlung der Forschungsge-
sellschaft fiir das Straflenwesen im vergangenen Jahr in
Hamburg konnten wir aus Vortrigen entnehmen, dafl
kiinftighin die Ausschreibungen von Straflenbauarbeiten
auf die Verwendung von Datenverarbeitungsmaschinen
abgestimmt sein werden.

2. Durch Anlage von Datenbanken, in denen alle erforder-
lichen Angaben zur Beschreibung der Verkehrswegenetze,
die Ergebnisse von Verkehrserhebungen sowie die sied-
lungs- und wirtschaftsstrukturellen Werte gespeichert und
fortgeschrieben werden.

3. Durch Verwendung der Netzplantechnik. Diese stellt,
wie Sie wissen, eine Erweiterung des Balkendiagramms

dar, das wir z. B. zur Kontrolle des Ablaufes der Bau-

arbeiten an einer Baustelle verwenden [19].

Auf der Grundlage der neuesten Erkenntnisse auf dem
Gebiete der Verkehrsplanung und unter Verwendung der
erwihnten Hilfsmittel werden z.Z. Gesamtverkehrspline
fiir verschiedene Bereiche aufgestellt. Nur 3 solcher Fille
seien erwihnt:

a) Fiir die Erarbeitung des Regionalverkehrsplanes Stutt-
gart wurden mit den Fragebogen fiir die Wohnungser-
hebung im Oktober 1968 an rund 850000 Haushalte
Fragebogen ausgehindigt, in denen simtliche an einem
Stichtag ausgefiihrten Fahrten aller Bewohner dieses
Gebietes einzutragen waren. Diese Erhebung wird z. Z.
ausgewertet.

b) Fiir das Land Nordrhein-Westfalen wird ein General-
verkehrsplan aufgestellt. Diesen Arbeiten liegt ein Netz-
plan mit mehr als 400 Einzelarbeitsschritten zu Grunde.

c) Der zweite Ausbauplan (1971 bis 1985) fiir die Bun-
desfernstraflen wurde ebenfalls an Hand eines derartigen
Netzplanes aufgestellt. Einzelheiten, auch iiber die Be-
riicksichtigung von Fragen der Raumordnung, sowie den
Netzplan finden Sie in Heft 6/1968 der Zeitschrift
»Strafle und Autobahn®.

7. Fragen der Ausbildung und der Fortbildung

Mit diesen neuen Arbeitsmethoden miissen natiirlich die
Studenten des Bauingenieurwesens vertraut gemacht wer-
den. Ganz gleich, ob sie ihre Studien in den letzten Seme-
stern im Konstruktiven Ingenieurbau, im Wasserbau oder
im Verkehrswesen vertiefen, sie miissen programmieren
lernen, sich mit der Datenverarbeitung befassen und priifen
kdnnen, ob bei einer praktischen Ingenieuraufgabe zweck-
mifligerweise die Netzplantechnik angewendet wird. Das
stellt ganz von selbst eine Erweiterung der Ausbildung
dar. In der Praxis miissen wir als Straflenbau- und Stra-
Renverkehrsingenieure immer mehr mit den Vertretern
anderer Berufszweige zusammenarbeiten, also mit Geogra-
phen, Soziologen, Volkswirten, Juristen, Architekten und
Sidtebauern. Diese neuen Arbeitsweisen befinden sich noch
in der Entwicklung.
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