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Uberlegungen zur Integration der Verkehrswegeplanung

Vox Dr. Friepuerm Witkencon, Bonn

I.

Die heute vorhandene Infrastrukeur der Verkehrswege!) hat sich im Laufe der Jahre aus
ciner langen Reihe von Erweiterungen und Verbesserungen in technischer, Skonomischer
und raumwirtschaftlicher Sicht ergeben, Dies gilt sowoh! fiir die Eisenbahnen und Stra-
fen als auch fiir die Binnenwasserwege. Zwar sind die Merkmale der Investitionen bel
den einzelnen Verkehrstriigern unterschiedlich, die Zielrichtung ist jedoch bei allen gleich:
nimlich ein in volkswirtschaftlicher Sicht geschlossenes Netz an Verkehrswegen und -an-
lagen den Benutzern zur Verfiigung zu stellen.

Dieses Ziel ist im wesentlichen erreicht. Fiir die binnenlindischen Verkehrstriger Stralle,
Wasserstrafle und Eisenbahnen verfiigr die Verkehrswirtschaft iiber geschlossene Netz-
systeme. Fiir die Rohrleitungen bahnt sich ein solches Netz an. Es ist in seiner Struktur
schon deutlich zu erkennen.

Aber trotz der Tatsache, dafl die Effizicnz der vergangenen Planungen — besonders im
Fernstrafienbau — zusammenhiingende Netze [iir die einzelnen Verkehrsiriiger entstehen
lieB, muR festgestellt werden, dafl die bisherigen Investitionsplanungen volkswirtschaft-
lidh unbefriedigend verlaufen sind, weil sie isoliert voneinander durchgefithrt wurden.
In der Aufbau- und Erneuerungsphase der letzten zwei Jahrzehnte war mic der verkehrs-
trigerorientierten Planung zwar kaum die Gefahr von Fehlinvestitionen gegeben. Der

1) Untezr Verkehrs-Infrastrukeur werden die Wege und oresfesten Anlagen verstanden, die Verkchrszwecken
dieren. Diese Definition lehne sich an dic »Terminologisdie Liste verkehrswirtschaftlicher Begriffe mic
besonderer Beriicksicitigung, der Kostenfragens an (Anlage zum »Kapreyn-Berichte iiber Fragen der
gemeinsamen Verkehrspolitik im Rahmen der Europiiscien Wirtschaltsgemeinschaft; Europiisches Parla-
ment, Sitzungs-Dokument Nr. 106, vom 11. Dezember 1961). Es heific dert (Degriff 107):
»Verkehrswege sind . ., die Gleisanlagen der Eisenbahnen, Unterbau sowic Oberbau cinschlieflich Ober-
Ieitung, Driicken, Signalanlagen, Dahnhife usw., dic Straffen, die Kanile, schiffbare Fliisse, Binnenhiifen
Usw.

Im Lufiverkehr nennt man Verkehrswege die Flupstrafien, die durdh Funkanlagen gesichert sind, dic
Flughifen usw, . ]
In der Seeschiffakrt und Schiffahrr auf Binnenseen nennt man dicjenigen Routen Verkehrswege, dic
durch Lendicfeuer, Betonnung vsw. besonders gesichert oder durdh Ausbaggerung vestieft sind.
Bei Leitungen sind Verkehrsweg und Verkehrsmiteel identisch. :
Unter dem DBegriff »Verkehrswege versicht man im allgemeinen Sprndagulgrau!il manchmal nur dic Wepe
und festen Anlagen, die fiir dic Forbeweguag der T'ahrzeuge notwendig sind, wobci man dicjenigen
ausschlieBr, dic dem Umschlag, der Lagerung der Giiter usw. dienen. Die Gesamtheir der fesien Anlagen,
die dicekt oder indircke von einer Verkehrsare bendtigs werden, nennt man im Untersehied hierzu die
ascrekeur dieser Verkehrsart.«
gucf: f;c(:fiﬁ »Wege wird von Béreger, Napp-Zinn, .R,‘,_v.f:d. Srid’cr:f{ts und Webner :I'olgcndlcrmaﬂcn dehi-
niere: »Wege sind dauerhalts, ortsfeste Anlagen, dic Verkehrsstationen verbinden und dic notwendige
Unterlage fiir dic Fortbewegung von Fahrzeugen, Mcnschen und Tieren bicten.« Vgl. Bundestapsdruck-
sache 1V/1449 (Wertbewerbsberidit 1962), Anlage 5, § 48,
Siche auch: Kelm, W., Uber den Degriff »Infrastrukiurs in: Der Stidrerag, Heft 7/1968, S.358/359.
Vg!. auch: Beriche iiber dic Kosten der Wege des Eisenbahn-, ISLrJE:n: und Binnenschiffsverkehrs in der
Bundesrepublik Deutschland (= Schriltenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 34), Boun 1969,
S. 19
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Verkehrswegebedarf war gréfer als die Méglichkeit des baulichen TFortschrites. In der
jetzigen Verdichtungsphase der Nerze kann eine isolierte Planung jedoch volkswirtschaft-
lich schidlich sein. Aus diesem Grunde wird die Verkehrsverwaltung?) nicht umhin kén-
nen, mehr und mehr auf cine integrierte Verkehrswegeplanung hinzuarbeiren. Dazu sind
verschiedene Voraussetzungen nitig.

Die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Verkchrswege-Investitionen mache eine zentrale
Planung wiinschenswert. Sie allein ist letzten Endes in der Lage, in einem ersren Schrite
eine wirkliche »Koordinierung« der Investitionsplanung zu erreichen. Eine solche Pla-
nung hitre dariiber hinaus den Vorreil, die externen Auswirkungen der Verkchrswege-
investitionen zu beriicksichtigen, d. h. neben den exrernen Gewinnen und Verlusten auch
die strukeurelien Interdependenzen zwischen den industricllen Investitionen und denen
in die Infrastrukrur zu erkennen®). Schlicflich miissen die Bemiihungen dahin gehen, die
Koordinierung der sektoralen Planungen in einem weiteren Schrite in cine Integration?)
aller Infrasurukrurprojekte tiberzufithren. Damit wiire die funktionelle Einheit aller Ver-
kehrswegeprogramme in einem Plan gesichert und allen iibrigen Sckroren der Wirtschaft
eine wertvolle Orientierungshilfe fiir Standort- und Investitionsentscheidungen an die
Hand gegeben.

Dic Vorreile der Integration der Infrastrukwur sind also offensichtlich! Im Idealfall
konnte auf diese Art und Weise der Planung sowohl das Interesse der Gesamtheit gegen-
iiber Teilen der Verkehrswirtschaft gewahrt werden als auch ein verschwenderischer Wertt-
bewerb durch Doppelspurigkeit im Verkehrswegebau verhindert werden. »Soweit in der
verkehrspolitischen Wirklichkeit eine dezentralisierte Planung am Werke ist, Auflert sich
das in der Regel im gleichzeitigen Auftreten von Uberkapazititen und Engpissen . . .« 5).
Diese allen Verkehrsteilnehmern bekannte Sitwarion kéinnte durch eine im definierten
Sinne integrierte Verkchrswegeplanung iiberwunden werden. Allerdings bewegen sich die
Techniken derartiger Infrascrukrurplanungen noch in den Anfingen. Die Wissenschaft
hat interessante Teilmodelle entwidkelr, die Elemente eines Gesamtmodells sein k8nnten,
aber bisher noch niche in gréfleren Planungsriumen getestet wurden.

In der verkehrspolitischen Praxis haben die Vereinigten Staaten die bisher grofite Erfah-
rung bei derartigen Planungen. Sie bezichen sich aber nicht auf die gesamte Fliche der
USA oder eines Bundesstaates, sondern nur auf sog. »Korridore«, die die »geographische
Kontur« einer Achse oder cines Bandes beinhalten%). Da es sich bei diesen Korridoren um
eine »auf den Verkehr bezogene Beschreibung des »Urbanisierungsgrades«« handelt, teef-
fen die amerikanischen Uberlegungen fiir eine Gesamtschau der Infrastrukturplanungen

%) Vel. zu dem pesamten Problem der planenden Verwaltung: Laax, E., Planung als Fihrungsmittel in der
Verwaltung, Baden-Baden 1967; ferner: Wilkendoh, F., Das verkehrspolitische Programm der Bundes-
regierung 1968—1972 im Spicgel der Verwalwungsarbeit, in: Die Verwaltung, Zeiwsdurift fiir Verwaltungs-
wissenschaft, 2. Bd. (1969), S. 65 fF.

N Vel Stebler, J., Dic Integration des Verkehrs (= Veriffentlichungen der List-Gesellschaft ¢. V., Band
33), Basel und Tiibingen 1963, 5. 168 f.

%) Uater dem Bepriff »Integration= soll in diesem Zusammenhang dic Schaffung der erstrebenswertesten
Struktur der Wege der einzelnen binnenlindischen Verkehrstriiger (einschl. der Rohrleitungen) verstan-
den werden, Dic erstrebenswerteste Strukeur erpibe sich aus dem wirtsdhaftspolitischen Theorem der
komparativen Kostenvorteile, wonadh cine der unterschiedlichen Ausstatzung und Leistungsfikigkeit der
cinzelnen Verkchrswepe entsprechende Arbeitsteilung die Effizienz der Gesamuwege als funktionale Ein-
heit auf ein Maximum steigert und tr_)mi: =-op_:im.1]a wird.

Val. dazu: Stobler, 1., 2.2.0., 5. 19; ferner: Tinbergen, J., International Economic Integration, Amster-
dam 1954, S. 95.

By Stobler, J., a.2.0., 8. 170. ; y

&) Huber, H. J., Generalplanung im Strafenbau der USA, Studienrcischerichr, 1969 (im Manuskript ver-
Bffentliche), S. 28.
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nicht vollig den anzustrebenden Effckr einer integrierten Planung?). Gleichwoll ist cs
interessant zu schen, dafl die entwickelten Verkehrserzeugungs-, Verkehrsaufeejtungs-
(Modal-Split-) und Vethehrsumlegung oder -verteilungs-Medelle die Einbezichung der
Verkehrsmittel Flugzeug, Bahn, Intercity-Bus und Phw ermdglichen®).

1L,

Die erste Voraussetzung [ir cine geordnete Planung ist eine miglichst umfassende und
systematische Analyse der zuriickliegenden und eine Prognose der zukiinftigen verkehr-
lichen Enrwicklung. Die Haupraufgabe der Analyse besteht darin, innerhalb des Unter-
suchungszeicraumes die Grundrichtung der Entwicklung bestimmrer ausgewihlter Zeit-
reihen zu ermitteln. Mit der Qualitit der Vergangenheitswerte steht und fille die Brauch-
barkeit der Prognosenctgebnisse.
Die Ermittlung des zukiinfligen Gesamtverkehrsaufkommens als Grundlage fiir die Ein-
grenzung des gesamten Verkchrswegebedarfs hingt von vielen Faktoren, teils dkonomi-
scher, teils raumordnerischer oder technischer Att ab. Bei den Struktur- und Wirtschafts-
daten sind dies: die Entwidklung der Bevilkerung (einschl. Wanderungen), die Entwick-
lung des Pkw-Bestandes, dic Erwerbsquote, die Erwerbsstrukrur, der Industriebesatz, die
Realsteuerkraft sowie das Bruttoinlandsproduke insgesamt, in den cinzelnen Wireschafts-
bereichen und je Kopf der Bevblkerung?). Die raumordnerischen Fakroren umfassen im
wesentlichen die landesplanerischen Zielvorstellungen iiber die Entwicklung bestimmter
Regionen. Hierbei geht es darum, die avs den Trendptojektionen der Wirtschaftsgréfien
gewonnenen Ergebnisse auf Grund der Ziele der Landesentwicklung zu modifizieren !®).
Die technischen Faktoren bezichen sich insbesondete auf die Weiterentwicklung der Ver-
kehrsfahrzeuge und Wege (z. B. Hochleistungsschnellbahnen, Rohrleitungen u. 3.). —
Die Prognosen selbst lassen sich nach verschiedenen Kriterien gliedern:

— Globalprognose,

— Sektorenprognose,

— Regionalprognose.
Die Globalprognoset) geht von volkswirtschaftlichen GesamtgréBen aus. Sie ermiteelt
einen funktionalen Zusammenhang zwischen einer Bezugsgréfie — zum Beispiel dem
Bruttosozialproduke und ausgewithlten Giitern bestimmter Wirtschaftszweige — und dem

?) Bei allen planerischen Uberlegungen ist es notwendig, den optimalen Planungsumfang fiir die Realisa-
tionsphase zu bestimmen. Sowohl Unter- als aucdh Oberplanung vermindern den angestrebzen Planungs-
effeke. Wird zu wenig geplant, dann ist der Realisationseffekt ungeniigend vorbedacht mic der Folge von
falschen Dispositionen und Entscheidungen. Wird zo vizl geplant, so wird — abgeschen von iiberhheen
Planungskasten — die Realisation verzigerr und evel, in starre Bahnen gelenks.

8) Huber, H. J., Generalplanung, 2.2.0,, .29,

% Vgl. Freridy, J., Hartog, A., Radel, R., Steffen, K., Analyse des Giterfernverkehrs auf der Strafle und

seine voraussichtliche Entwicklung bis zum Jahre 1980, in: Der Giiterverkehr, 18, Jg. (1969), S. 293,

Miiller, G,, Die Beriicksichtigung der Raumordnung im zweiten Ausbauplan, in: Sonderdruck aus »Strafie

und Autobahne, Heft 6, 1968, S. 14, : -

Siche ferner: Grevsmibl, J., Theoretische und prakrische Probleme der Serukeurpolitik, in: WWI-Mit-

teilungen, XXIL Jg. (1969), S.235. Grevsmih! betont: »Infrastrukturpolitik kann als Teil der sekio-

ralen Strukturpelitik angesehen werden, denn wichtige Infrastrukturbereiche wie Verkehrs- und Encrgie-
wirtschaft oder das Dildungswesen lassen sich durchaus auch als Wirtsdaftszweige dharakierisicren. In-

frastrukrurpolitik kann man aber auch als Teil der regionalen Wirtschaflspolitik anschen . . ,x,

Vel dazu Gleifiner, E., Die Zusammenhinge zwiscien Wirtschaft und Guterverkehr, Ifo-Institut Miin-

dhen, 6. J. (im Manuskript als Gurachten dem Bundesminister fiic Verkehr vorgelegt), ferner: Die Enc-

10

~
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Verkehr und beschreibt durch Ubertragung dieser Bezichung in die Zukunft die voraus-
sichtliche Verkehrsentwidklung. Das Ergebnis ¢iner solchen Globalvechnung kann auch nur
eine Grifle gleicher globaler Art sein, = B. das Gesamuverkchrsaufkommen, eventuell
noch unterteilt nach dem Verkehrsaufkommen von Schiene, Strafle, Wassersirafle. Die
Vorzeile der Globalprognose licgen inshesondere in ihrem einfachen Aufbau und der
relativ leichten Durchfithrharkeit. Die Nachteile dieses Prognosetyps sind fiir die Ver-
kehrswegeplanung jedoch unverkennbar. Die Globalprognose Lifie den Gesamrirend der
Verkechrsentwicklung deutlich werden. Sie versagr aber bei der Beurteilung regional
differenzierter Wachstumschancen 12),

Fiir die Scktorenprognose wird die Volkswirtschaft in bestimmte Bereiche untergliedert
(z. B. Landwirtschaft, Industrie, Dienstleistungsgewerbe ere.), von denen das wahrschein-
liche Transportaufkommen berechnet wird. Dieses Verfahren liefert {iir die verschicdenen
Sekroren deraillierte Angaben und kann auflerdem strukrurelle Verschiebungen im Ver-
kehrsaufkommen der Gesamtwirtschaft beriicksichtigen. Die Sektorenprognose gilt heure
in der Verkehrswirtschaft als willkommenes Konrtrollinstrument sowohl der schon be-
sprochenen Globalprognose als auch der Regionalprognose. Letztere ist fiir die Ver-
kehrswegeplanung von iiberragender Bedeutung. Einesteils bestcht das Gebiet der Bun-
desrepublik aus verschiedenen Wirtschaftsregionen, die zum Teil véllig unterschiedlich an
der gesamuwirtschaftlichen Entwidklung und damic am voraussichtlichen Verkehrsaufkom-
men beteiligr sind. Andererseits ist eine Verkchrsprognose gehalten, die kleinste noch
erfaflbare und statistisch belegre Regionaleinheit zu beriicksichtigen, weil die Verkehrs-
wegeplanung bis hin zum einzelnen Wegeabschnitt erfolgen mufl. Dieser kann aber nur
beurteilt werden, wenn die auf ihn zu- und von ihm abfliefenden Verkehrsmengen be-
kannt sind. Sie miissen ihrerseits bis zu den erwihnten Determinanten der Verkehrs-
erzeugung zuriickverfolgr werden.

Eine Analyse des regionalen Verkehrsaufkommens wiirde zweifelles dazu beitragen, die
Qualitit der Ergebnisse von regionalen Verkehrsprognosen zu verbessern, Leider liefert
die Statistik noch nichr in ausreichendem Umfang die entsprechenden regional geglieder-
ten Unterlagen iiher die cinzelnen Gréfen. Aus diesern Grunde mufiten sie bei der Fern-
straflenplanung fiir den neuen Ausbauplan sehr aufwendig regionalisiert und in cinfach
linearer Extrapolation prognostiziert und kausalanalytisch korrigiert werden. Dieses
Vorgehen ist unbefriedigend, weil kein eindeurtig definiertes Projektiensmodell die ein-
zelnen Einfluflelemente verkniipft19),

Bedarf und Nachfrage sind — wie schon mehrfach erwihnt — von unterschiedlichen Fak-

widklung des Giiterverkehes bis zum Jahre 1980, Ifo-Institut Miinchen, und: Die varaussichtliche Ent-
wicklung der Nachfrage nach Personenverkehrsleistungen in der Bundesrepublik Deutschland bis zum
Jahre 1980, Ifo-Institut, Miinchen, o. J. Vgl ferner; Raabe, K. H., Projcktionen der mircelfristigen
Wirtschaftsentwicklung (Methode und Verfahren), BMWi-Texte, Bonn, November 1968, S. 29 fI.
2y Vgl. dazu Webner, B., Zur Bemessung von Verkelhrswegenetzen, in: Internationales Archiv fiir Ver-
kehrswesen, 20, Ju, (1968), 8.56: »Globale Berrachiungen, die nur erwas iiber den Trend der Ver-
kehrsentwidklung aussagen, sind fiir die notwendige Einzelplanung nicdht ausreichend.s
Ferner dazu Arnold, B., Probleme der deutschen Verkehrapolitik, in: Neve Wege europiischer Verkehra-
politik {= Beirrlige aus dem Instiwue fiir V swrswiszenschaften an der Uni it Miinster, Hefl 58),
Gisetingen 1969, 5. 25 f.: »Weiterhin muB dic Frage beantworter werden, wo und in weldhem Verkehrs-
mittel investiert werden soll. Damit reichen globale Prognosen der Verkehrsentwidslung niche aws; viel-
mehr miissen regional und sckeoral aufgeglicderte Yerkehrsprogno Fo .
Vgl. dazu Wilkenlok, F., Ukonomische Kriterien fiir die Ermitclung des Fernstrallenbedarfs im zweiten
Ausbauplan, in: Sonderdrudk aus Strafle und Autobahn, Heft 171969, 8. 8; vgl. weiter Voige, F. v,
Dic verkehrswirtschaftlichen Untersuchungen fiir den zweiten Ausbauplan der Bundesfernsirafen, in:
Sonderdruck aus: Strale und Autobahn, 19. Jg. (1968), S. 30 f.

o
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toren abhingig, die ihrerseits durch die Art der angebotenen Verkehrsleistungen (Eisen-
bahn, Binnenschiff, Strafle etc.) bestimme werden. Es sollie angestrebr werden, die Be-
ziehungen zwischen Bedarf und Nachfrage cinerseits und den sie bestimmenden Fakroren
andererseits in geeigneter Weise mathematisch zu beschreiben. Das Ergebnis solcher Be-
miihungen sind Nachfragemodelle!?),
Ihre Zweckmifigkeit und Verwendbarkeir hingt vor allem von 2 Vorausserzungen ab:
von der richtigen Bestimmung der einflufnehmenden Fakroren und
— wvon der numerisch richrigen Bestimmung der in den Modellen auftretenden
Parameter.

Wenn wir annchmen, daB fiir ein beliebiges Nachfragemodell der Ansatz
N = f (E) jo=12...m

zutreffend ist, dann bezeichnet N die regionale Gesaminachfrage nach Verkehrsleistun-
gen, die jeweils nach Empfang und Versand unterteilr werden sollte, withrend E; fiie die
verschiedenen Einflufifaktoren steht, von denen insgesam: m vorhanden sein sollent®),
Dieses Modell wird allerdings nur dann zurreffende Ergebnisse liefern, wenn cinerseits
die vorgenannten zwei Bedingungen erfiilly, die kiinfligen Werte der Einfluffaktoren
richtig abgeschitzr worden sind und Riickkopplungseffekte zwischen den GroRen ver-
mieden werden kénnen,

Dem Zeitmoment kommt bei der Prognose eine grofie Bedeutung zu, Generell gilt, daf
man aus der Vergangenheit keine Normen ableiten kann, die auch fiir die Zukunft un-
veriindert gelten. Deshalb ist jede Prognose mit mehr oder minder starken Unsichechei-
ten 19) behafter. Withrend eines kurzen Zeitraumes wird sich die Wirtschaftsscrukr kaum
entscheidend dndern. Fiir die Brauchbarkeit einer lingerfristigen Vorausschitzung gilt
aber als Grundvoraussereung, daR das strukturelle Wachstum richrig vorausgerechner
wurde 7).

) vgl. dazu auch Krafl, C. uv. Wohl, M., New Directions for Passenger Demand Analysis and Forecasting
in: Transport Research, Nr. 3/1967, 5. 205 . Krafl und Woh! behandeln u. a. die in diesern Zusamoien-
hang wichtige Aufteilung der Nachfrage auf unterschiedliche Verkehrssysteme, Vgl. dazu ferner Wilson
A. G., Bayliss, D. u. a., New Directions in Strategie Transportation Planning, Centre for Environmental
Planning, OECD, October 1969, S. 46 fi.

13) Welche Form der mathematischen Darseellung gewihlt wird, hingt von der speziellen Fragestellung und
den vorhandenen Daten ab. Es kiinnen 2. B, Zeitrcihenmodelle (Trend-Modelle) verweader werden, bei
denen lediglich die Zeiv als Variable auftritt. In expliziter Darstellung lauter der Ansazz M = (I;]. -
Ferner kénnen Regressions- bzw. Elastizititsmodelle verwendet werden, die mehrere Einfluflerifien und
die dazupehdrenden Elastizititskoeffizienten ecinbezichen. In einem allgemcinen Ansarz konnte man

schretben: W c(X{""' : X;Ve: + .X‘,’\ﬂ'e“)

n = Linflufigréfen,

€] .-« ¢n = Elastizitiitskoeffizienten,

< * Konstante,

f Konstante, die unter den jeweiligen Bedingungen an Diagnosefillen zu eichen ist,

Vel. zor Frage der Elastizitic von Strafenverkehrsleistungen: Wilkenloh, F., Okonomiscie Krirerien |
2.2.0., 5. 9.

18) Die Bewilugung der Unsicherheit bzw. dee UngewiBlheit kasn entscheidend durch die Vesbesserung der
Informationsgrade erreicht werden, Zwischen den Grenxfillen der vollkommenen Voraussiche und der
vollkommenen Ignoranz liegen bestimmte Infarmationsgrade, die durch das Verhilinis von miglicher
Informatien zu notwendiger Information ausgedriicke werden. Entsprechend dem jeweiligen Informa-
tionsstand wird aber cin Verhilmis von tatsiichlich vorhandener Information zu notwendiger Informa-
tion die anzutreffende Situation kennzcicknen,

17) Zum Problem konstanter Flandels- und Produktionskaeffizienten bei der Verwendung regionaler Tnpuc-
Output-Modelle beispiclsweise vom Isard-Typ fGr Prognosezwedke vgl. Wilkenloh, F., Ukonomiwdhe
Kriterien ..., 2.a.0., 5. 8. Ferner: Siwkenberg, H., Verkehrsprognosen — Methoden und ihre Proble-
matik — inz Internationales Archiv fir Yerkehrswesen, 18, Jg. (1966), 8. 25 fi,
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Die Investitionen in der Verkehrswirtschaft haben nicht nur lange Planungs- und Durch-
fiibrungszeiten 1), sondern auch eine lange Lebensdauer. Das mache méglichst langfrisri-
ges Vorausschauen auf den Verkehrsbedarf und dessen Strukeur erforderlich. Ohne der-
artige Prognosen ist eine volkswirtschaftlich sinnvolle Investitions- und Verkehrswege-
planung und -politk nicht durchfithrbar.

ITIL.

Bei der integrierten Verkehrswegeplanung stellt sich »neben der Frage nach dem Wachs-
tum der Verkchrsnachfrage in erster Linie die Frage nach der kiinftigen Aufreilung des
Verkehrsbedarfs auf die einzelnen Verkehrstriiger«19).

Eine globale Gegeniiberstellung der anteiligen Beférderungsmengen der einzelnen Ver-
kehrseriiger zeige fiir die Eisenbahnen 1968 einen Anteil von rd. 449/u, der Binnenschifl-
fahrt von rd. 299, des Straflengiiterfernverkehrs von rd. 19%, der Rohrleitungen von
rd. 8%20), Die Verkehrstriger mit prozentualemn Riickgang mufiten jedoch keineswegs
einen absoluten Riidkgang hinnchmen. Die Eisenbahnen beforderten beispielsweise in der
BRD im Jahre 1954 rd. 270 Mio. t; im Jahre 1968 rd. 348 Mio. t, obwohl ihr Anteil
im gleichen Zeitraum von rd. 61% auf rd, 449/ sank, Man kann annehmen, daf sich der
Wandel in der Gesamtverteilung in der Weise bemerkbar gemacht hat, daf die rraditio-
nellen Verkehrsmittel (Bahn und Binnenschiffahrt) sinkende Transportzuwachsraren zu-
gunsten der anderen Verkehrstriiger zu verzeichnen hareen.

Die bisher genannten Gesamrtgrofien bicten fiir verkchrspolitische Uberlegungen wert-
volle Anhaltspunkee. Die integrierte Verkehrswegeplanung benétige jedoch detailliertere
Angaben {iber qualifizierte Ophelimititskriterien, die zur Wahl des cinen oder anderen
Verkehrsmitrels fithren und damit fir die Aufteilung der Verkehrsnachfrage auf ver-
schiedene Verkchrsmitrel in Frage kommen. Diese, unter der Bezeichnung »Modal Split«
bekannt gewordenen Aufreilungsversuche sind besonders in den Vereinigien Staaten
weit gedichen, Neben Befragungsaktionen zur Motivforschung im Jahre 196321) wurden
umfangreiche Erhebungen iiber die prozentuale Verteilung der Reisenden auf Verkehrs-
mittel, die Verteilung auf Entfernungsstufen, die Verteilung nadh Fahrrzweck etc. durch-
gefiihre. Dariiber hinaus wurden Einkommenshéhe, Wohnung und Arbeits- bzw. Ein-
kaufsfahrren (Lagekriterien) ) als Einflufgréfien fiir Modal-Split-Modelle ermittelt und
in sog. Diversionskurven festgehalten2?),

Das radikal vereinfachte Beispiel einer Diversionskurve ist in der nachfolgenden graphi-
schen Darstellung erliutert. Als Ophelimititskriterien wurden in diesem Fall die Zeit-
und Kostenverhiltisse fiir Fahrten auf der Strafe und der Eisenbahn gewihlr, Auf der

8) Vgl. dazu Hexbling, W. und Reichelt, W., Der zweite Ausbauplan, in: Sonderdruck aus: Strafie und
Aurobahn, 19. Jg. (1968), S. 6 ff.

%y Huber, 1. }., Generalplanung . . ., 2.2.0., 8. 15,

) Vgl Allgemeiner Statistischer Dienst des Bundesverkehrsministeriums vom 290, Juni 1969, 5. 12,

) Vgl. Census of Transportation Trips of 100 miles or [nvolving a Night away from Home, 1963, Siche
ferner Wilson, A. G., Bayliss, D. u.a.: New Directions in Strategic Planning ..., 2.2.0., S. 180.

#) Lagewert = Komponente des Verkchrswertes. Vgl Begriffsbestimmungen aus dem Wohnungs- und
Siedlungswesen, dem Stideebau und der Raumordnung, 2. Aufl. Bonn 1966, S. 85.

#) Vgl. dazu Modal-Split, US Department of Commerce-Bureau of Public Roads, Dec. 1966.
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x-Achse wird die Zeit/Kostenrelation zwischen beiden Verkehrstrigern, auf der y-Achse
der prozenwuale Anteil der Straflenfahrren aufgerragen. Aufgrund von Messungen und
Berechnungen werden nunmehr fir verschiedene Fahrien Punktmengen ermittelt, die in
das Koordinatensystem eingetragen werden und — miteinander verbunden — die ge-
nannten Diversionskurven2?) ergeben.

Fabrten anf der Strafie! %

100 & _ =
no 4
80 +
0+ Antel Bahn
60 1
50 +
40 +
30 +
20 + Anteil Strafie
10
] = i AP
1 2
Zeit/Kostenverhéltnis
StraBe/Bahn

Neben den schon genannten Kriterien kénnen fiir dic Bestimmungen der Diversionskur-
ven?) die Zahl der Umsteigevorginge, die Bedienungshiufigkeir, die Zubringerzeiten,
die Zubringerkosten, die Bequemlichkeit, Zuverlissigkeit und Sicherheit gewihle werden.
Der jeweilige Bewertungsmafstab fiir die Quantifizierung ist ein besonderes Problem. Es
kann fiir diejenigen Tatbestinde, dic nicht durch Mal und Zahl bestimmt sind, nur
durch Vereinbarung geklirt werden.

Als Rechentechniken zur Losung der anfallenden Gleichungssysteme kommen in Frage:

Multiple Regressionsanalyse,
Entscheidungstheorie,
Diskriminantenfunktionsanalyse,
Kreuz-Elastizitdts-Modelle2#),

2 Die eingetragenen Weree sind willkiirlich gewdihic. Die graphische Darstellung dient nur Demonsera
tonszwecken. Vgl. Wikon, A. G., Bayliss, D., u. a.: New Directions in Strategic . . ., a.0.0.. §. 184,

%y Huber, H. ]., Generalplanung ..., 2.2.0., 5. 30.

26) Neben der Darstellung der Verkehrsanteile der jeweiligen Verkehrsmittel vermittels Diversionskurven
wird in der Praxis der amerikanischen Verkeheswegeplanung hiubg auch die tabellarische U:lnl..cllunn‘-
form gewihlr. =
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Unter dem Begriff des Modal-Split wird — wic bercits mehrfach ecwihne — die Aufteilung
cines Gesamrverkehrs auf verschiedene Verkehrsmittel verstanden. Im Ablauf der Pla-
nungen kann man nun den Modal-Split bereits bei der Verkchrserzeugung (Trip-End-
Modell) ader erst bei der Verkehrsverteilung (Trip-Tnterchange-Modell) vornchmen??).

In einem Ablaufdiagramm witrden beide Modelle folgendermafien darzustellen sein:

1. Trip-End-Modell

Verkehrserzeugung (F)) Fahrten/Tag von A nach (x, ¥ ... n)
1 25000
I Wacal-Splix {Pgw) Fahrien/Pkw mﬂahn
Bewegungs- | } 20000 5000
KL | Verkehrsverteilung (Fj;) ! }
| (Gravization) Fahrten nach Fahrren nach
(x, ¥y ...n) (%, ¥y ..-n)
| ! |
Streckensuche (Fijp,) Streckensuche Streckensuche

2. Trip-Interchange-Modell

Verkehrserzeugung (F;) Fahrten/Tag von A nach (x, y ... m)
| 25000
\rcrkch:s-.-cr.tc:]luug (Fip) F.nath x T nach y B nadhi
Bewcgungs- {Gravitation) 10000 9000 6000
matrix 1 P Y £ N\
Modal-Splic (F;j,,) Pkw Bahn Pkw Bahn Pkw Baha
8000 2000 6000 3000 5000 1CQO

# ; \\LA./

Streckensuche (Fjjpne) Streckensuche
Erklgrung der Symbole:
T = Fahrr aus der Region i
F;y = Fahrt von der Region i nach der Region j
Fijm = Fahrt von der Region i nach der Region j mit dem Verkehrsmittel m

Fijme == Fahet von der Region i nach der Region j mit dem Verkehrsmittel m auf der Route r

Die Trip-End-Modelle eignen sich nicht zur Quantifizierung der Qualitit des Verkchrs-
systems. Wie die Darstellung zeigt, wird bei Modell 2 die Aufreilung Fijn der Verreilung
Ti nncbgcsdmltct. Damit kann der spezifische Leistungsunterschied der Verkehrstriiger
wie Zeitvorsprung, Wegvorsprung cre. quancifiziert und beurteilt werden %),

27y _J-"‘{‘“I:‘I'Spllh US Dceparument of Commerce ..., 2.2.0.; Leonhardt, K., Stand der Modal-Splic-Technik
in den USA, in: Strafienverkelirstechnik, Heft 5/6 (1968), S. 55 {T.; Webner, B., Zur Bemessung von Ver-
kehrswegen, a.a.Q., S. 59,

In den bisher crprobten Trip-Interchange-Modellen (Washington D.C., Twin-Cities, San Joan und
Duffalo) wurde insbesondere das Zeitverhiltnis und das Kostenverhilenis zur Beschreibung der Ver-
kehrssysteme herangezogen, Vgl, Huber, H. J., Generalplanung ..., 2.2.0., S. 25.

s
W
=
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INS

Das Problem der Verkehrsumlegung in diec Wegenetze der cinzelnen Verkehrstrdger wird
nach den bisherigen Erfahrungen bei der Aufstellung des neuen Ausbauplanes fiic die
Bundesfernstrafien 19711985 zwecdkmiRigerweise mit Filfe von sog. Gravitationsmodel-
len durchgefithre. »Threm Charakter nach sind sie eine Analogic zum Newtonschen
allgemeinen Gravitationsgesetz, Ganz allgemein ausgedriicdke besagen sie also, daff die
Anzichungskraft, die zwel irgendwie geartete Massen anfeinander ausiiben, eine Funktion
der Gréfle dieser Massen und der Entfernung zwischen ihnen ist. Line der miglichen
mathematischen Ausdriidke dieses Zusammenhangs wiire:

f (PiPy)

E(Dy)
wobei Ij; die interregionale Beziehung symbolisierr, P;, P; die Bevilkerungszahl in den
Regionen i und j und Dy; die Entfernung zwischen den beiden Regionen«29),
Die Gravitationsmodelle3®) knnen auch als regionale Verflechtungsmodelle bezeichnet
werden, durch dic verkehrliche Beziehungen zwischen regionalen Teilsystemen untersucht
werden. Der Grundbegriff der regionalen Gravitations- oder Verflechtungsmodelle ist der

Begriff der Verkehrsmarrix, die bei gegebenen regionalen Raumcinheiten (p) folgender-
maBen beschrichen werden kann:

By =

Vi Vie Vig o Vyy
Vo Voo Vg .00 Vi

Vo=

Vor Voo Vg oo Vip

Der erste Index gibr jeweils die Quelle, d. h. den Ausgangspunke der Fahrr, der zweite
Index das Ziel an. Eine Zeilensumme ergibt den gesamten Quellverkehr einer Zelle, die
Spaltensumme den gesamten Zielverkehr.

»Alle bisher bekannten Modelle sind fiir Kreise, Stidte und stidrische Regionen (z.B. das
Gebiet des Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbezirk) entwickelt worden« 3;). Bei der Auf-
stellung des neuen Ausbauplanes wurden diese Modelle fiir die grofriiumigen Planungen
der Bundesfernstrafien weiterentwickelt. Allerdings sind die Probleme in grofleren Riu-
men ungleich mannigfacher als in Stadtregionen, zumal nicht cindeutig festscehr, welche
Teile des Gesamtverkehrs den cinzelnen Verkehrsiriigern in jedem Abschnitr der Netze
zugeordnetr werden miissen.

Bevor mit der eigentlichen Verkehrsumlegung der prognostizierten Verkehrsmengen be-
gonnen werden kann?3?), ist ein irgendwie geartetes Wegenetz, das die einzelnen Ein-

20y Steiner, A., Interregionale Verkchrsprogrosen (= Beitrlige aus dem Imstitut fiir Verkehrswissenschafl
an der Universitit Miinster, Heft 41), Géttingen 1966, 5. 111,

Huber, H. [., 2.2.0., 5.43 weist in dem Zusamamenhang auf verschicdene anderc Verreilungsmodelle
hin. Diese sind aber in Denrschland noch niche pgetestet und sollen deshalb hier nicht erdrrert werden.
Micke, P. A und Ruske, W., Strafenverkehrstechnische Untersuchunpen fiir den zweiten Aushauplan,
in: Sonderdruck auvs: StraBe und Autobahn, 19. Jg. (1968). S. 15.

Mori, M. und Nishimara, T., Solution of the Routing Problem through a Network by a Matrix Method
with Aexiliary Nodes, in: Transp. Researdh, Nr. 2/1967, 5. 165 fl. — Mori und Nishimura besdirciben
cin bei der Verkehrsumicgung mir Hilfe von EDV-Anlagen zu gebrauchendes neues Matrizenverfaliren,
das wesentlich weniger Speicherplitze erfordert.

a0
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speisungs- und Endpunkte verbinder, vorzugeben. Zwedimifligerweise wird man von
den vorhandenen Wegenetzen (Nullnetzen) ausgehen. Durch das Einfiigen neuer Teil-
strecken — unter Beachtung der verkchrlichen und raumwirtsebaftlichen Effekte — wird
das Nullnetz entsprechend ausgebaut (Progressivverfahren).

Ein andcrer Weg kann in der Weise beschritten werden, daff ein Maximalwunschnetz
durch sukzessive Herausnahme von Teilstrecken auf ein reales Netz reduziert wird (Re-
duktionsverfahren). Als dritte Méglichkeit kSnnen mehrere voneinander unabhiingige
Netzvarianten ncbencinander fiir die weiteren Arbeiten verwendet werden (Alternativ-
verfzhren).

Nach dieser wichtigen Vorbereitungsarbeit, die schon globale Zielvorstellungen der Lan-
desplanung, der regionalen Entwidclung und der verkehrsmifligen Erschliefung und Be-
dienung beriicksichtigen sollte, kann die Verkehrsumlegung eingelciter werden.

Allerdings stellt sich fiir eine integrierte Verkehrswegeplanung in diesem Teil des Arbeits-
ablaufs die Frage, ob die Verkehrsumlegung auf die Strecken der cinzelnen Verkehrs-
teiiger in einem geschlossenen Gesamtmodell durchgefiihre werden kann oder ob — nach
erfolgtem Modal-Split — die Streckensuche zwischen den jeweiligen Quell- and Zielbe-
zirken getrennt fiir die einzelnen Netze erfolgen mufl.

Abgeschen von dem sehr grofen Rechenaufwand bei der Anwendung eines Gesamt-
madells, tritt als besondere Schwierigkeit die Ermittlung einer fiir alle Netze und Ver-
kehrsmirtel gleichermafen brauchbare Priferenzvorstellung auf. Diese wird vom Ver-
kehrsteilnebmer zwischen Quelle (i) und Ziel (j) eines Verkehrsablaufs rein subjekeiv als
Widerstand oder Nichr-Widerstand empfunden, den cin bestimmter Verkehr mir einem
bestimmren Verkchrsmittel zwischen i und j auf einer Route (r) erfihrt. Diese Priferenz
oder dieser Widerstand ) ist als Zeitmoment und/oder als subjektive Beurtcilung der
Qualitiit eines Verkehrsweges oder Verkehrsmirtels oder als Gunst der Verkehrslage oder
als Kostenvorreil zu definieren. Da die Priferenzvorstellungen der Nachfrager fiir jeden
Verkehrsweg sehr unterschiedlich sind, leuchtet es ein, daR eine einzige fiir alle Verkehrs-
wege giiltige Priiferenzfunktion nicht gefunden werden kann. Die Konkurrenz verschie-
dener Verkehrsmittel und verschicdener Strecken macht die Definition arteigener Priife-
renzgrofien notwendig. Beim individuellen Autoverkehr werden sic als reine Zeit- oder
Kostengroflen in die Rechnung eingefithre werden kinnen. Damir werden die n-kiirze-
sten oder n-besten Routen zu finden sein.

Beim Giizerverkehr gelten andere MaRstibe. Hier wird oftmals weniger die Zeir des
Transportes den Ausschlag geben als vielmehr die Frage der Umschlaghiufigkeit, die
pflegliche Behandlung der Giiter u. a. Eisenbahn, Strafie und Wasserweg genieen in der
Gunst der Benutzer unterschiedliche Werrschiitzungen. Diese kénnen im Rahmen von
Verkehrsverteilungsmodellen nicht pauschaliert werden, ohne diec Gefahr von Verkehrs-
mengen-Fehlleitungen in das cine oder andere Netz hervorzurufen. Aus allen diesen
Griinden erscheint es notwendig, die Umlegungen der prognestizierten Verkehrsmengen
(bezogen auf Fahrien von i nach j) fiir jedes Netz getrennt durchzufiihren.

Eine Grundgleichung fiir derartige Verkehrsverteilungen, die fiir alle Verkehrseriiger
Giilrigkeit hart, kdnnte folgendermafen beschricben werden™):

Vi FQVi)-£CVI)

mr D e —

’ f (Pijmr)

33) Vpl. dazu Micke/ Ruske, Strafienverkehrstechnische Untersuchungen .. ., a.2.0,, 5. 19,

3%) Vgl auch: Wehner, B.: Zur Bemessung von Verkchrswegenetzen, 2.2.0., 1968, S. 58.
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Dabei bedcuten:

Viimr = Verkeht, der von 1 nach j mit dem Verkehrsmittel m iibet die Strecke r
innerhalb eines bestimmren Zeitabschnitts ausgefiihrr wird.

(Vi) = Tunkrion, die den Verkehr der Verkehrsquelle 1 beschreibr.

F(V) = Funktion, die die verkehrliche Aterakivitit des Verkehrszicles j beschreibe.

f (Pijme) -~ Funkrion, die die Priferenz beschreihr, die dem Verkehr Vijur mic dem
Verkehrsmittel m zwischen i und j auf der Strecke r entgegenpgebrache
wird.

k = Proportionalitirskonstante.

Je nach vorgegebener Priferenzfunktion wird nunmehr die kostengiinstigste, die kiir-
zeste, die qualitativ beste Route ausgesucht. Auf Grund der zugleich feststellbaren Serck-
kenbelastung kann das Netz modifiziert und dic einzelne Strecke threr Belastung entspre-
chend dimensioniert werden. '

V.

Die Bedeutung der bestchenden Verkehrswegenetze fiir die Planung der zukiinftigen
Netze wurde schon kurz im vorhergehenden Abschnitt erwihnt. Als Basis fiir zukiinftige
Entscheidungen muf die Kapazitit der bestehenden Verkehrswege bekannt sein. »Pla-
nungen von Verkehrsanlagen und Herstellungsprogramme fiir Verkehrsmittel auf [dngere
Sicht, jede Ausweitung der Kapazitit von Verkehrsanlagen und Transportraum mufl
abgestimmr werden auf das murmafliche Wachstum des Bedarfs, also auf die Kurve der
allgemeinen Bevdlkerungs- und Wirtschaftsausweitunge %)

Nach ciner Definition des Eutopiiischen Parlaments®%) wird unter Kapazitit die mogliche
mengenmiBige Leistung verstanden ). Auf die Verkehrswege iibertragen bedewter diese
Definition, daff auf die Frage Antwort gegeben werden soll, wie groft die Leistungs-
fihigkeit der Strecken oder einzelner Streckenabschnitte in einer bestimmten Zeitperiode
zu veranschlagen ist. Die Kapazirit, die bei Verkehrswegen auch gern als »Schludkfihig-
keite bezeichnet wird, kann auf Grund des vorlicgenden statistischen Materials in gewis-
sem Umfang ermittelt werden®). Allerdings bezichen sich dic statistischen Angaben im
wesentlichen auf Linge und Breite, insbesondere der Seraflen und auf die Arc des Ober-
baues. Als Indiz fiir die Leistungsfihigheir der Wege reichen derarrige Angaben nicht aus.
Hier werden noch zusitzliche Auskiinfte notwendig, dic erst in vollem Umfang nach
Errichtung einer Verkehrsdatenbank gewonnen werden konnen. Erste und wichtige An-

) Krebs, T., Verkchrsrecht und Verkehrswirtschalt, Berlin—Gattingen—Heidelbery, 1948, S. 50.

) ‘Terminologische Liste verkchrswissenschaftlicher Begriffe mitc besonderer Deriicksichtigung der Kosten-
frage, Dokument 106 (Anlagc), Europlisches Parlament, 11. Dezember 1961, S.30, Krafft dchinicre

den Begriff folgendermaRen: »Als Kapazitit wird das Leistengsvermogen cines Produktionsfakeors oder

ciner Fakrorkombination in einer Zeitcinheit bezeichner.«

Krafft, D., Probleme ciner optimnalen Kapazitiwpolitik, in: Das Kapazititsproblem in der Verkehrswire-

schaft (= Beitige avs dem Institut fiir V:rkrhrswissgr.\sch:ll't an der Universicic Miaster, Helt 46), Gat-

tingen 1967, S. 13, Rhnlidi Knagge, B., Das Knp:zlt:il_:sproblgm bei der Eisenbahn . . ., ebenda, S.70.

Eine intercssante Entwidklungsreihe der Verkehzskapazititen im Bundesgebier von 1936 Lis 1956 pibr:

Schmitr, A., u.a., Guuachten Gber dic Defsrderungsentgelte, der Defdcderungskosten und das allge-

meine Preisniveau in der Bundesrepublik Deutschland (= Schriltenreihe des Bundesministers fiir Vor-

kehr, Heft 19), o. ], S.94. g ; .

38) Schmidt, P., Der Verkehr als Objekt statistisder Beobachtung, in: Allgemeines Statistisches Archiv
(1960), 5. 370.

37
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sitze dazu bicten die Arbeiten fiir die Errichtung einer elektronisch gefithrren Straflen-
darenbank, in die auch Daten iiber das Verkehrsgeschehen, fiber den Unterbau, iiber
Unfallhiiufigkeit usw. gespeichert werden sollen?).

Neben der Feststellung der Kapazitit der Verkehrswege ist es unbedinge notwendig, auch
die Kapazirir der enrsprechenden Umschlagseinrichtungen und der Verkchrsmirtel zu
kennen.

Hier klafft noch eine erhebliche Liicke in der Sratistik. Wiihrend die Bundeshahn sellst-
verstindlich fiir interne Zwedke iiber sehr detaillierte und vollstindige Unterlagen ver-
fiigr, sind Vorstellungen iiber sonstige Umschlagseinrichtungen, beispielsweise in den Hi-
fen, noch nicht eingehend erfaft ). Ahnliches gile fiir Flughiifen, Schleusen und Lade-
und Léscheinrichtungen der cinzelnen Verkehrstriiger.

Die Ermittlung der vorhandenen Kapazidic der Fahrzeuge kann in unterschiedlicher Art
und Weise durchgefiihrt werden. Die cinfachste Darstellung ergibt sich aus der Addi-
tion der Sitzplirze und der Addition der Tragfihigkeir oder Nutzlast aller Giiterfahr-
zeuge!). Nach Schmide wire es denkbar, statistische Kapazititsgréfen zu encwickeln,
die »aufler den Raummaflen, der Nutzlast, Tragfihigkeir oder den Sitzplitzen auch die
Geschwindiglkeit wihrend der Fahrezeiten berficksichtigen«2).

Derartige Uberlegungen wiirden zur Beurteilung dynamischer Kapazititen auf Grund
der vorhandenen Verkechrsmittel fihren. Schmidt glaubr, dal es fiir die allgemeine stati-
stische Beobachtung ansreicht, die statischen Kapazitiiten zu ermittein. Dies mag fiir die
allgemeine statistische Beobachrung zuereffen. Fiir Wegeplanungen sollte aber angestrebr
werden, dic statische Kapazitdc in Verbindung mit der Fahrgeschwindigkeit und der
Fahrleistung der cinzelnen Verkehrsmittel zu erarbeiten, weil die Hiufigkeit der Wege-
benutzung einzelner Fahrzeugkategorien entscheidend die Dimensionierung der Ver-
kehrswege beeinflussen kann. Die Hinwelse auf die Literatur, insbesondere in Fufinote
42, zeigen, dafl verschiedene Autoren dieser Notwendigkeit tendenziell Rechnung zu
tragen versuchen. Allerdings isr es bisher nodh nicht gelungen, eine einzige fiir alle Ver-
kéhrswege gllrige Maflgrofie der Kapazitit zu finden.

Bei der Aufstellung des neuen Ausbauplans fiir die Bundesfernstralen, der als langfri-
stiger Plan bis zum Jahre 1985 reichr, stand die Verwaltung vor dem Problem der Be-
wertung des vorhandenen ernstralennerzes. Die vorlicgenden sratistischen Unterlagen
reichten nichr aus, diese Bewertung durchzufithren. Aus diesem Grunde mufiten neue Be-
wertungsmethoden entwidkelt werden, die ausreichten, die zu behandelnden Probleme
in den Griff zu bekommen. In Zusammenarbeit mit den obersten Strafenbaubehdrden
der Linder und der Forschungsgesellschaft fiir das Straflenwesen ¢. V. har der Bundes-
minister fiir Verkehr zu diesem Zweck »Vorliufige Richtlinien fir die verkehrliche und
baufiche Bewerwung von Straflen« im Jahre 1968 aufgestellt®). Dicse Richtlinien ver-
werteten die Erfahrungen in den Vereinigten Staaten und pafiren dic Methode den deut-

3 Vgl. dazu: Anweisung fir dic Erricheung ciner elekeronisch gefihrten Datenbank (ASD), herausgege-
ben vom Bundesminister fiir Veckehr, Lose-Blact-Sammlung, 1968.

40y Vel dazu Schmide, P., Der Verkehr als Objeke ..., a.2.0., S. 371,

1) Schmud:, P., Der Verkehr ..., 2.2.0,, S. 372,

12y Schmide, P, Der Verkehr ..., 2.2.0,, S. 372,
Larink gibt als MaBgrie fiir dic Binnenschiffahrr den Tonnenkilometer pro Zeiteicheir an, Larink, G.,
Das Kapazititsproblem in der Binnenschiffahrt, in: Das Kapazititssproblem in der Verkehrswirtschaft,
2.2.0., 5.97. Wolte wihle fir den Glrerkrafiverkehr lediglich dea Tonnenkilometer. Welte, F., Das
Kapazititsproblem im gewerblichen Gaterkraftverkehr, chenda, S. 144,

1) Abgedrucke in: Seraflenbau von A bis Z, Erich Schmidt Verlag, Bielefeld.

[
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schen Verhilinissen an. Auferdem konnte ein Ansazz fiir die Bewertung, den Rothschul,
Mainz, aufgestellt hat, verwerter werden1#). Die Richtlinie geht einerseits von ciner ver-
kehrlichen Ausbauwertigkeit {AWv), andererseits von ciner baulichen Ausbauwcrnigkeit
(AW7;) aus. Die cinzelnen Elemente des mathematischen Ansatzes fiir beide Bewertungs-
mafistibe sind bei Weinspach ausfithrlich beschricben.

Fiir die tbrigen Verkehrswege bestehen deractipe Richtlinien fiir die verkehrliche und
bauliche Bewerrung noch niche. Es ist anzunehmen, daf die Deursche Bundesbahn iiber
ihr Verkehrswegenerz die entsprechenden Unrterlagen unschwer beschaffen kann. Bei den
Wasserstrafen und bei den Rohrleitungen wird die Bestimmung der verkehrlichen und
baulichen Ausbauwertigkeir des bestehienden Newes sicherlich auf Schwierigkeiten stofen.
Hier sollte die Straflen-Richtlinie ein Ausgangspunkr scin, dhnliche Vorsdiriften fiir die
Bewertung dieser Wegenetze aufzustellen.

Fiir alle Verkehrswege ist aus der Richtlinie als Fazit zu entnehmen, daf} die wichtigste
Feststellung der bestehenden Verkehrswege darin gipfelr, ihre Leistungsreserve und ihren
baulichen Zustand zu bewerten. Einc zahlenmiflige Beschreibung dieser Merkmale eines
Weges ist z. Z. nur annihcrungsweise méglich.

Weinspach weist in dem Zusammenhang darauf hin, dafl Leistungsreserve und Zustand
eines Weges mit einer gemeinsamen Mafigréfle vorerst noch nicht zu erfassen sind4%). Aus
diesem Grunde wurden in der genannten Riditlinie auch beide Eigenschaften getrennt
ermittelt, »obwohl sie durch die Gemelnsamkeir in den Grunddaten sehr eng zusammen-
hingen«. {Weinspadh, a.a2.0., 8, 34). Die Beurteilung der Leistungsreserve gibt an, in
welchem Mafie der Verkehrsweg den vorhandenen Verkehrsmengen, die er in cinem
bestimmren Zeitraum bewiltigen mufl, entspricht. Die Mafigrife des baulichen Zustands
wird die baulichen Gegebenheizen erfassen und zu einem idealen Wegeausbau in Bezie-
hung serzen.

Wenn auch Weinspach in bemerkensweriem Understatement die Genauiglieit der Be-
wertungsmethode in den vorliufigen Richtlinien nicht zu hoch veranschlage, weil Verein-
fachungen und Vernachlissigungen norwendiz gewesen scicn, um die Methoden iiber-
haupt anwendungsfihig zu machen*8), so scheint mir, dafl diese Richilinien eine spiir-
bare Liicke fiir die Straflenplanungen ausgefiillt haben und richtungweisend sein kinnten
fiir Versuche zur Bewertung der Wegenerze anderer Verkehrsteiiger.

VI

Da in aller Regel die Finanzierung der Verkehrswegeinvestitionen mit Hilfe limitierter
Fonds oder begrenzter Haushaltsmittel durchgefithrt wird, andererseits durch die Inve-
stitionen gesamtwirtschaftliche Produkrivititssteigerungen erreicht und optimale Inve-

44y Vel, daze Weinspach, K., Kriterien fiir dic Beurzeilung des vorhandencn Strafennerzes, in: Strafle und
Autobahn, 19. Jg. (1968), S. 34, Ebenso: Rothschub, B., Dewertung des StcaBenzustandes zur Beurrei-
lung der Ausbacerfordernisse und der Dringlichkeitseinstufung, in: Strafe wnd Tiefbau, Helt 3 (1967),
S. 1701,
Vgl. in diesem Zusammenhang auch dic Uberlegungen von Brewer, F.-f. iiber die Lrmittlung der
miglichen Leistungsfihigkeit von Landstraflen nach dem Highway Capacity Manual 1965, in; Schrillen-
reihe des Tistitues fir Stadthauwesen an der Rheinisch-Westfilisdien Technischen Hodsdisle Aachen,
Heft 2, S. 20 (Schauhild).

45y Weinspach, K., 2.2.0., 5.34.

) Weinspach, K., 2.2.0.,, 5.34 L.
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stitionsprogramme bestimmt werden sollen7), lift sich ein sicherer Mafistab fiir die
Auswahl der Investitionsalternativen und die zeitliche Dringlichkeitsfolge im wesent-
lichen nur mit Hilfe von Kostenvergleichsanalysen und Kosten-Nutzen-Rechnungen #8)
gewinnen.

»In der Regel werden bei dieser Art von Wirrschaftlichkeitsrechnungen die Nutzen der
Wegenutzer den anfallenden Kosten gegeniibergestellr oder die Kosten fiir alle Perioden
des Planungszeitraums kapiralisierr und im Diskontierungszeitpunkr miteinander vergli-
chen. Die Bestimmung des giinstigsten Investitionsvorhabens ist dann nicht weiter pro-
blematisch. Allerdings bleiben solche Rechnungen — in der Regel — im betriebswirr-
schaftlichen Bereich stehen, weil die chenfalls zwar interessierende volkswicrschaftliche
Grbfle des mittelbaren Nutzens beim derzeitigen Stand der wissenschaftlichen Erkennt-
nis nicht ermittelt werden kann.

Grundsitzlich wird man sich vorerst aber bei der Dringlichkeitsreihung der Straflenbau-
objekte auf die betriebswirtschaftliche Einzelbewertung beschrinken miissen, um die
Budgetmittel auf die »bestenc zur Auswahl stehenden Investitionsvorhaben zu verteilen.

Soll die Bewertung dabei ganz auf den Gewinn hezogen werden, so lieferr die Rendite
auf den Kapitaleinsate das Kriterium fiir dic Beurteilung. Dic bekannten Investitions-
rechnungen (Kapitalwert-, Annuititen- und interne Zinsfufmethode) fullen mehr oder
weniger auf dieser Bedingung und versuchen teilweise sogar, dic Renditezahlen und Ri-
sikoziffern miteinander zu verkniipfen« 49).

Die im vorangegangenen Abschnitr beschriebenen Kriterien fiir die Beurteilung vorhan-
dener Wegenetze lassen auf Grund durchgefithrter Bewertungen Erkenntnisse iiber not-
wendige Netzerginzungen und gewisse Aussagen iiber die Dringlichkeit des Wegeaus-
baus zu. Das Kriterium der Leistungsreserve cines Weges kann besonders in verkehrs-
reichen Gebieten als Maf fiir die norwendige Erweiterung oder Erginzung der bestehen-
den Wege dieser Region dienen59).

Das Kriterium des Wegezustands kann in verkehrsschwachen Riumen ebenfalls Maf-
stab fiir die Dringlichkeit eines Ausbaus sein. Wire nur ein Kriterium vorhanden, so
wiirde auf Strafien oder Wegen mic geringer Verkehrsbelastung ein Ausbau wahrsdhein-
lich nic ins Auge gefafr werden. »Die mit sich verschlechrerndem Strafenzustand zunch-
menden Strafenunterhalrungskosten erfordern jedoch auch hier einen Ausbau«5t), Eine
Dringlichkeitsreihung auf Grund der Mafgrifen »Leistungsreserve« und »baulicher Zu-

17y Vgl Sdhneider, I1. K., Entscheidungen nach Kalkil, in; Der Volkswirr, Nr. 24 vom 14. 6. 1963.

18) Vel Spary, P., W1dl!tums~ und Wohlstandseffekte als Entscheidungskriterien bel Gffentlichen Stra-

Reninvestitionen, Sonderdrudk avs der Zeitschrift fiir Vcrkthrsslchnrhc;r, 13, Jg. (1967), S.2291f.;
Beesley, M. E., Ballungsabgaben und die Kosten-Nuizen-Unzersuchung in: Internationales Verkcl*r\-
wesen, 20, Jg. (1963), S. 62, Ferner: Wilson, A. G., Bayliss, D. v.n.: New Directions in Srrategic. . .,
2.a.0,, S.236.
Zum Pmblc’n der Bewertung von Zeitersparnissen im Rahmen von Nurzen-Kosten-Redinungen siche:
Adamek, R., Zeit und Straflenverkehr, in: Strafe und Autobahn, 18. Jg (1967), und jirgensen IL.,
Die Bcncutunh des Zeitfaktors bei der Abstimmung éffentlicher und privater Investitionen im Stra-
Benverkehr, in: Der Giiterverkehr, 12, Jg. (1963), 5.3 ff.; Peschel, K., Der Zeitfaktor in Wirtschaft-
lldakcmrcc.‘num;cn fiir den Straflenbau, in: Zeitschrift fiir Vcrkchrswmcnsd'nﬂ. 34. Jp. (1963). 8. 19 4.;
Funck, Die tkonomischen Aspekte des Zeitproblems im Verkehr, in: Zeieschrift fiir Verkehrs-
\vnsscnrd'nn 39. Jp. (1968), S. 171 4.

an) thl “"lf.hnlub F., Ukonomische Kriterien ..., a.a.0., S5.10f, dort siche auch weitere Literatur-

inwelse.

0y Vel. Rothschuh, B., Bewermung des Straflenzostands ..., 2.2.0., 5. 171,

81y Weinspach, K., a.2.0., S5.34.
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stand« wird zwar ecine gewisse subjektive Beurtcilung nicht ausschliefen, sie wird aber
in der Tendenz zu durchaus brauchbaren Ergebnissen fithren, insbesondere dann, wenn
Investitionen aus raumwirtschaftlichen oder sozialpolitisdhen Griinden realisiert werden
sollen, fiir die sich eine Rentabilitiic nicht errechnen, auch nich: cinmal schitzen iR,

Weitere Moglichkeiten von Dringlichkeitseinstufungen sind in den USA seit einigen
Jahren in der Erprobung. Bel einem besonders interessanten Verfahren, das Rothschuh
besdireibt ), wird das ganze Strallennetz in Abschnitte eingeteilt, die einheitlidh hinsiche-
lich Abmessung, Linienfithrung, Strafienzustand und Verkehrsbelastung sind und mic
den Werten der Ausbaugrundsitze fiir neue Strafen verglichen werden. Dabei wird fol-
gende Bewertung angesetzt:

Straflenbreite 16 Punkte
Dedkenart 8 Punkte
Art und Abmessung der Baukerte 6 Punkre
Kriimmungsverhilnisse 8 Punkte
Lingsgefille 5 Punkte
Sichrweite 8 Punkte
Uberholungsmaglichkeiten 8 Punkte
Hindernisse 6 Punkte

65 Punlcte

Bei der Bewertung des Straflenzustands wird angeserzt:

Strallenkdrper 14 Punltte
Strallendecke 10 Punkte
Enrwilsserung J 7 Punkte
Baukerte 4 Punkte

Bei Nichterfiillung gewisser Bedingungen erfolgt ein Punktabzug. Zum Beispiel:

1. Breite ciner zweispurigen Strafle
Soll 24 Fuf == 730m  Ist 22 TFull = 6,70m 13 Punkre

2. Uberholmdglichkeit
auf = 90% des Streckenabschnittes mdglich 8 Punkte
auf = 29% des Streckenabschnitres moglich 0 Punkee

Aus der Sumimne der so gewonnenen Punkte ergibt sich die »grundlegende Kennzahl«.
Nach cinem Vergleich der vorhandenen Kapazitit mit der tatsiichlichen Strafenbela-
stung ergibe sich die »endgiiltige Kennzahle, die dann zur Einstufung in die Dring-
lichkeitsliste herangezogen wird, z. B.:

Kennzahl Beurteilung
100 .... 80 angemessen
79 ... 70 annchmbar
< 69 kritisch

Die kritischen Abschnitte werden niher untersucht und danach in das Ausbauprogramm
cingestuft.

52y Rothschaln, B., Bewertung ..., 2.a.0,, 5. 169-173.
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VII.

Im Verlaufe der vorstehenden Uberlegungen wurde schon an verschiedenen Srellen auf
dic Notwendigkeit hingewiesen, die Ziele der Raumordnung) bei der Verkehrswege-
planung entsprechend zu beriicksichtigen. Auch der Raumordnungsbericht der Bundes-
regierung 1968 mifc den Wegeinvestitionen und dem Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
wr eine besondere Bedeutung zu®!). Es ist unbestritten, daf fiir die wirtschaftliche Ent-
wicklung eines Raumes cin ausgewogenes Verkehrssystem die Grundbedingung ist. Der
Staat ist als Triger der verkehrlichen Infrascrukturplanung in der Lage, diese Bedin-
gungen zu erfiillen. In erster Linie handele es sich beim Einsarz der Verkehrswegepla-
nung als Mictel der Regional- und Strukturpolitik um die folgenden Aufgaben:

— ErschlieBung peripherer und wirtschaftlich zuriickgeblicbener Gebiete (Feststel-
lung des Erschliefungsbedarfs).

— Verbindung dezencralisierter Produktions- und Siedlungsstrukturen (Feststellung
des Verbindungsbedarfs),

In Verfolg dieser Aufgaben ist es norwendig, sich der Tatsache zu erinnern, daR auch
das Verkehrssystem zur Maximierung des Sozialprodukts beitragen mufl. Deshalb isc
g_rundsiitzlich der Ausbau der Verkehrswegenetze nur dann gerechtfertigr, wenn sich
eme gesamtwirtschaftliche Produkrivitdtssteigerung erreichen [aRe%). Dariiber hinaus ist
sunter wohlscandspolitischen Aspekten die Allokacion der Ressourcen dann als optimal
zu hetrachten, wenn das sog. Kaldor-Hlicks-Kriterium erfiille ist« %), Danach criige bei-
spielsweise eine Strafienbavinvestition dann zur Steigerung des Volkswohlstandes bei,
wenn die Begiinstigren mehr gewinnen als die Benachreiligren verlieren. Allerdings sollte
sich im Hinblide auf den Erschliefungs- und Verbindungsbedarf die Beurteilung von In-
frastrukturinvestitionen fiir die Maximierung des Sozialprodukets oder die Steigerung
des Wohlstands auf kurze, mirtlere oder lange Perioden erstrecken. Infrastrukrur-Inve-
stitionen schaffen in wirtschaftlich zuriidigebliebenen Regionen die Voraussetzungen fiir
eine erst kiinflig wirksame Férderung des Wirtschaftswachstums. Sic miissen, da sie
nicht in belichig kleine Einheiten teilbar sind, zunichst Giberdimensioniert erscheinen und
}vcrden erst allmihlich von einer wachsenden Nachfrage in Anspruch genommen. Daher
ist der }}e[t.mg zur Steigerung des gesamten Sozialprodukes zunifichst geringer als bei-
spielsweise in Ballungszentren. Langfristig kann aber der volkswirtschaftliche Ertrag
ebenso hoch oder gar hher sein *7). Diese Uberlegungen sind allerdings niche als ein Trei-

53) Sldf"-j‘ Medert, K., Ordnung und Entwicklung — Fernstrallenbau als Instrument der Ravmordnunps-
po‘]um. n: Raum und Siedlung, 1967, S.227-230; ferner: Voige, F., Theoric der regionalen Ver-
kehrsplanung, Berlin 1964; sowie: Mackenroth, W., Der Straflenbau im Bundesverkchrswegeprogramm,
in: Internationales Verkchrswesen, 20. Jg. (1968), S. 64 fF.

1} Vgl Raumordnungsbericht 1968, S.49 ff., 67 F. und 122, Siche auch Thoss, R., Die Formulie-
rung von Leithildern fiir die Lardesplanung mic Hilfe arer Programme, Sonderdruck Bb der
Sdiriftenrcihe des Tnstirurs fiir Stadibauwesen, Rheinisch-Westfilische Technisdie Hodhschule Aachen,
1969; Thoss schreibt auf S.24: »1ch mbdite ... zeigen, wie man bestehende Interdependenzen in cine
Tolge von Gleichungen aufldsen kann, dic insgesame die Zusammenhiinge zwischen ciner Vielzahl von
Variablen darstellen, Dafiir habe ich den Zusammenhang zwischen Flichennutzuag ond Verkehr ge-
wihlt, weil diesem Zusammenhang . .. heute noch zu wenig Rechnung getragen wird.«

53) Vgl. Wilkenloh, F., Okonomische Kritericn . . » 220, 5. 10.

) Spary, P., StraBenbau als Beitrag zur Optimierung des Sozialprodukrs, in: Die Strafienbauindustrie,
Helt 8/1967, S. 60.

) Vgl Verkehrspolitik als cin Mittel der Regionalpolicik (= Heft 12 der Schriftenrcihe des Wissenschaft-
lichen Deirats beim Bundesverkehrsministerium), Frankfure 1966.
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brief fir Investitionen anzuschen, die lediglich in der vagen Hoffnung vorgenommen
werden, daf sie eines Tages volkswirtschaftlich irgendwic schon rentabel werden.

Bei der Realisierung von Investitionsprojekten wird man im allgemcinen vom Renta-
bilititsmafstab ausgehen. Bei den Erschliefungs- und Verbindungsinvestitionen gibt es
aber solche, fiir die sich eine Rentabilitit weder errechnen, noch schiitzen Liflt. Dennoch
sind sie notwendig und werden aus Griinden der gleichmifigen Entwidklung aller Teile
des Gesamtraumes Bestandteil jeder grofiriumigen Verkehrsplanung sein.

Die Durchsetzung dieser lnvestitionen muf auf andere Weise gesichert werden. Das
kann etwa dadurdh geschehen, daff fiir sic bestimmre Mindestanteile des zur Verfiigung
stchenden Kapitals reserviert werden. Diese Losung befriedige allerdings deshalb niche,
weil die Fohe einer solchen Summe von rein subjektiven Momenten und Uberlegungen
beeinfluft wird, die den angestrebten regionalwirtschaftlichen Erfolg nach der einen oder
anderen Seite verwiissern. Ist der Fonds zu niedrig dotiert, wird die ErschlieBung oder
Verbindung ausbleiben, weil zu wenige Projekre rcalisierr werden kdnnen. Ist der
Tonds zu hoch festgelegr, bestehr die Gefahr von Fehlinvestitionen. Da objektive Kriterien
— wie unterstellt wurde — fehlen, kénnen in aller Regel nur diese beiden Fille auftreten,
es sei denn, man criffc durch »Zufall« die richrige Entscheidung.

Seit gecaumer Zeic beschiftigen sich Wissenschaft und Praxis mit dem Problem, objekrive
Kriterien fiir die Beurteilung des Erschlieflungs- und Verbindungsbedarfs zu finden. Be-
merkenswert ist ein Vorschlag von Fuber), der mittlerweile fiir die Bundesfernstrafien-
planung 1971-1985 Verwendung gefunden hat.

Huber entwickelr ein Raum-Zeit-System fiir die Ermittlung des Erschliefungs- und Ver-
bindungsbedarfs.

Die Grundlage des Systems ist cine Verkniipfung zwischen den zenrralen Qrten der
chersten Kategorie (Oberzentren) und den Bundesfernstrafien. Nach den Vorstellungen
des Raumordnungsgesetzes und der Landesplanungsgesetze sollen die sog. Oberzentren
threm Versorgungsbereich hochwertige Dienstleistungen und Einrichtungen anbieten.
Auflerdem sind sie in der Regel bedeutende Produktions- und Absawzzentren und viel-
fach von iiberregionaler Bedeutung, wie beispielsweise auch das Fernstraflennerz. Aus
diesem Grunde hat Fuzber fiir die Planung der {ibergeordneten Bundesfernstcafien nur die
Oberzentren in seine Betrachtung einbezogen. Lr weist aber darauf hin, dafl man im
»nachgeordneten Netz die Einbindung der Mittel- und Unterzencren analysieren« )
solle,

Wenn die Oberzentren ihre bedeutende Funktion fiir das zu versorgende Umland er-
fiillen wollen, miissen sie in vertretbaren Fahrzeiten zu erreichen sein. Huber schlige in
seinem System eine Fahrzeit von 1 Std. vor. Bei kartographischer Darstellung dieser Zeie-
zone (t==15td.) ergibc sich fiir jedes Oberzentrum cine geschlossene Isochrone, deren
fliichenmifige Ausdchnung sich im tageszeitlichen Verkehrsthythmus zwar verindern,
deren Gestale aber geometrisch dhinlich bleiben wird.

»Der von der Isochrone umschlossene Raum ... ergibt cine mehr oder weniger geschlos-
sene Flichenbedeckung. Die verbleibenden Leerriume sind im Vergleich zu den anderen
Gebieten in der verkchrlichen Erschliefung benachteiligt und somic gemif Aufrrag des

) Huber, H. [., Analyse des Erschlicflongs- und Verbindungsbedarfs im zweiten Ausbauplan, in: Sonder-
druck aus: Scrale und Autcbabn, Heft 1, 20. Jg. (1969), 5. 11 ff.
%) Ebenda, S.12.
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Raumordnungsgesetzes besonders forderungswiiedigs ). Das Zeitzonenbild ermgliche
eine Beurteilung norwendiger Netzerginzungen oder notwendiger Verbesserungen der
Geschwindigkeitscharakeeristik bestimmter Strecken, um cine Ausdchnung der [sochrone
in Richtung der Leerriume zu erreichen.
Huber har eine Quantifizierung des ErschlieBungseffckres (Huber-Effekt) auf der Grund-
lage des folgenden Ansatzes vorgeschen:

AT N B

F E
wobei e?” = ErschlicBungseffekt der Linie AB im Bereich des Zentrums a,
AF, AE = von der Linie AB in die 1-Std.~Isochrone ncu einbezogene Fliche und
Einwohnerzahl,
B, E = bisherige Fldche und Einwohnerzahl in der 1-Std.-Isochrone

bedeutet.

Bei der Vcrbindung der Oberzentren untercinander geht es darum, »bestchende Dispari-
titen durch cine vergleichende Berrachtung aufzuzeis gen und sodann mit Micteln der
Strafennetzgestaliung Verbesserungsvorschlige zu erarbeitens«.

Bei den chr]cgungcn zur Festlegung des Verbindungsbedarfs zwischen zwei Oberzen-
tren kann nicht mit Zeitzouen (lsochronenflidien) gearbeiter werden. Huber schlige
vor®!), mit dem idealen Zeitbedarf im Verhiltnis zum realen Zeitbedarf zu rechnen.
Der ideale Zeithedarf kdnnte auf der Grundlage elner Geraden zwischen den Oberzen-
tren A und B, der reale Zeithedarf als ratsiichliche Grife auf einer vorhandenen Serecke
zwischen bcndm Orten crmittelt werden. Je kleiner der errechnere Wert wird, um so
grofer ist die Abweichung der tatsichlichen Strafenverhilinisse vom idealen Zustand.

Die Huberschen Ansitze fiir die Ermictlung des Erschlieflungs- und Verbindungsbedarfs
serzen neue Richtpunkze, die der Strafienplanung in Entwicklungsriumen objektive Maf-
stibe an die Hand geben,

Bei einer integrierten Verkehrswegeplanung kann der Hubersche Ansatz zur Beurteilung
der Verkchrsverbindung zwischen beliebigen Punkten im Raum verwender werden, Die
allerdings getrennten Rechnungen bel den Verkehrstrigern Serafle, Schiene und Was-
serstrafle ergeben jeweils die Verbindungswertigkeit, die in Form der durdhischnirtlichen
Glite einer Verkehrsverbindung im ganzen Netz beschrieben werden sollte. Fiir die ein-
zelnen Verkehrswege kann der Ansarz in Anlehnung an Huber folgendermaBien lauten 62):

.y ideal

. 100 [*h] << 100
ty, real

S.‘\Lr:n —
wobel  Sum Verbindungswertigkeit von a nach b mit dem Verkchrsmittel m
G ideal Ideale Tahrzeit von a nach b
tyy, real = Reale Fahrzeit von a nach b
bedeutet.

Fir Eisenbahn und Wasserstralle wird die Festlegung ciner idealen Fahrzeir zwischen
a und b gewisse Schwierigkeiten bereiten, aber nicht uniiberwindlich sein. Ein weiterer

) LEbenda, .12,
1) Ebenda, S. 14,
62) Lbenda.
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Mangel ist der, daB die Werte, die fiir die unterschiedlichen Verkehrswege errechnet wur-
den, nicht ohne weiteres vergleichbar sind. Ausgehend von der errechneten Verbindungs-
wertigkeit kiinnte zur Beurteilung einer irgendwie gearteten Verbesserung der entspre-
chenden Routen mit Hilfe von Nutzen-Kosten-Analysen die Entscheidung fiir den einen
oder anderen Verkehrsweg getroflen werden. Die Brauchbarkeit eines einfachen Ver-
gleichs der Kosten fiir die Benutzung der Verkehrswege als Erginzungskriterium fiir
das Zeit-Raum-System kénnte ebenfalls ins Aug,e gefalc werden. Die notwendigen Un-
terlagen dazu hat erfreulicherweise der sog. Wegehostenbericht bereitgestelle ).

Die Ermittlung des ErschlicBungsbedarfs im Rahmen einer integrierten Verkehrswege-
planung bieter Probleme, die mit Hilfe der Hrber-Methode nicht geldst werden kinnen.
Es miissen hier neue Ansirze gefunden werden, die es erlauben, bei unmittelbar fehlen-
dem Renmbilititsnachweis objektive Kriterien fiir Investitionsentscheidungen zu be-
kommen. Vielleicht lassen sich derartige Kriterien fiber eine Beurteilung beispielsweise
von MaBnahmen zur Verbesserung der Infrascruktur in ciner Region im Verhiltnis zu
Wanderungsverlusten oder -gewinnen oder zur Beschicunigung oder Verlangsamung im
Aufbau von Industrickemplexen in einer anderen Region fiihren. Derartige intraregio-
nale Interdependenzen®) lassen sich erfahrungsgemd aber »nur in Systemanalysen
adiquac bebandeln« 93},

VIIL

Im Licht der bisherigen Uberlegungen soll in diesem Abschnitt versucht werden, cin
Gesamtmodell fiir eine integrierte Verkehrswegeplanung zu konzipieren.

Im Verlauf der praktischen Arbeiten wird es notwendig scin, dieses Ablaufschema in
cinen Netzplan zu transponieren, um einerseits cine wirksame Kontrolle iiber den Stand
der Arbeiten zu haben, andererseits die Verflechtung der cinzelnen Tirigkeiten mit-
einander zu erkennen ),

Das nachfolgend dargestellte Modell basiert auf der allgemeinen Zielserzung der Ver-
kehrswegeplanung, niimlich die Lehensbedingungen der Menschen und die Mittlerfunk-
tion des Verkchrs zwischen und in den Lebensbercichen Wohnen, Arbeiten, Versorgen und
Erholen zu verbessern. Es zeigt in schematischer Ablauffolge die miglichen Arbeits-
schritte Hir einc integrierre Verkehrswegeplanung. Es ist ein Versuch. Er mBge aber
Wissenschaft und Praxis anregen, Verbesserungsvorschlige aufzuzeigen, um die schwic-
rigen Probleme ciner integrierten Planung zu 16sen.

93) Bericht iiber die Kosten der Wepe ..., 2.2.0.
8y Interdependenzen zwischen Siedlung uvld V:rkchr und dic Arbcitsschritte zur Aufstellung von Gene-
ralverkehrsplinen besdireibt Nebeling, Grundsitzliches zur Verkehrsplanung, in: Internationales

Ardchiv fiir Verkehrswesen, 19. Jg. (1967), S.J?—-H.

Sdm;ll’t‘r H. K., Entscheidungen nach Kalkiil, a.2.0. Siche ferner Lebhbert, B., Die industrielle und
interregd ionale '\crﬁn:hwl'g der Wirtschaft des l,1\ldc> Sdllcsww Ilalstc-n — Versodi der Vrstellung
ciner Input-Quipuat-Tabelle fiir ein cinzelnes Bu znd (= .'mclr:r S:udien Bd. 81), Tiibingen 1967.

Auch: ffeffele, H Strukturwandlung, Raumordm: und Verkehr, in: Internationales Azchiv fiir Vcr-
kehrswesen, 19, jp;. (1967, §. 7 fF

Zum Problem der Netzplantedinik wgl. Brandenberger, [., Karmd R., Nc!zphn[cdn ik; Line TCin-
fiil:rung. Schriftenreihe des Betriebswissenschaillichen Tnstituts de 2'ur|d‘ 2. Auflage, /und) 1966,
Hobmann, E., Die Newzplantecdhnik und ihre .r'\\:'\cndun;:, in: J'\umm‘umcr ung, 1965, S, 16—19.
Aericns, P thrwt.rktcdrnlf als Instrument der Planung, in: Zelwschrifl fiie Betricbswirtschalt, 34, Jg.
(1964}, 5. 382-407

(]

=

L1

=




20

Friedbelm Wilkenloh

Modell zur integrierten Verkebrswegeplanung

Analyse und Prognose von
Wirtschafls- und Strukturdaten

—

Verkehrserzeugung
(Umsetzen in Verkehrsmengen)

J

in Regionen

Einteilung des Planungseaurnes

Verkehrsaufreilung
(Modal-Splir)

Festlegung von
Ophelimititsfunktionen

.

Festlegung von Priiferenzfunkrionen
tiir jeden Verkehrstriger

e
Verkehrsumlegung
{(Graviration)
*~ Vorgabe modifiziecter
l MNull-Netze
Streckensuche — Bewertung der
" vorhandenen Netze
X 4
Wegenerzbilanz
[(+, —) Saldo]
¥
Dimensionierung
{
Wirtschaftlichkeitsnadhwels
Investitionsrechnung +

4

ErschlieBungs- und
Verbindungsbedarf

}
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Kosten-Wutzen-Vergleich etc.)

Wegebavhaushale

Dringlichkeitsreihung
{Streckenauswahl)

\

£

Festlegung der einzelnen
Nerzstrukturen
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Individueller und &fcentlicher Personennahverkehr
im Kostenvergleich

Von Proressor Dr. Kare Ocrrrce unp Dr. Perer Fatirr, Mivcuen

1.

Der heute oft zu horende Ruf nach Kostenvergleichen zwischen individuellem und
tffentlichem Personennabverkehr ist in zweifacher Hinsicht sympromatisch: Erstens fiir
die Suche nach 8konomischen Entscheidungskriterien bei dringenden Gegenwartsproble-
men, zaweitens fir das Abklingen ciner Ara der westdeutschen Verkehrspolitik, in der
man alle Hoffnungen auf die Selbstregulierungskriifte des Markrtes geserzt hatte. Das
erste diescr beiden Phinomene charakterisiert in treffender Weise den Geist ciner Ge-
sellschaft, die dazu neigt, Auscinandersetzungen iiber grundlegende Fragen der Daseins-
gestaltung dadurch abzukiirzen, daf sie an die Stelle umfassender Diskussionen eine auf
die wirtschaftlichen Gesichtspunkte reduzierte Eréirterung setzt. Eine solche Einengung des
Blickfeldes birgr grofie Gefahren in sich. Da dic folgenden Ausfiihrungen sich gerade auf
die tkonomische Seite der Nahverkehrsmisere konzentrieren werden, ist es notwendig,
darauf hinzuweisen, dafl der Skonomische Aspekr dieser Probleme nur einer unter meh-
reren ist. Das heilt im konkreten Fall, daB cin bestimmites Ergebnis des Kostenvergleichs
zwischen individuellem und 8ffentlichem Personennahverkebr uns nicht erwa der Emt-
scheidung entheben kazn, in weldher Art wir in der Bundesrepublik unsere Nahverkehrs-
verh#lnisse fiir die niichsten Jahrzehnte gestalten wollen. Wenn folglich angesiches der
von Jahr zu Jahr grofler werdenden Diskrepanz von Kraftwagenbestand und Verkehrs-
flichenbestand neben dem Architckeen, dem Verkehrstechniker, dem Soziologen und
anderen Spezialisten des Stidtebaus auch der Okonom auf den Plan gerufen wird, um
zu beurteilen, ob die nur begrenzt verfiigharen &ffentlichen Mittel mir gréfemsglicher
Lffizienz verwender werden, dann muf} er darum bemiibt sein, mir seinem Urreil nichr
den Eindruck zu erwccken, er plidiere in Skonomistischer Verkennung der auflerwirt-
schaftlichen Wertbereiche dafiir, daf die kostengiinstigste Alternative chne weitere Nach-
priifung als die sachgerechteste Losung anzuschen sei. In welchem Mafle eine Gesellschaft
von den Ergebnissen der technischen Fortentwidklung Gebrauch mache, richter sich niche
nach einer dem Wirtschaftsieben immanenten Eigengesetzlichkeir, sondern ist das Ergeb-
nis menschlicher Entscheidungen 1),

Die in den beiden letzten Jahrzehnten von seiten der Verkehrswirtschaft wie auch von
zahlreichen Verkehrswissenschaftern prononciert geforderte Liberalisierung des Verkehrs-
sekrors ist, noch bevor sich ihre Auswirkungen auf den wichtigsten Komplementirgebie-
ten der Verkehrspolitik (z.B. auf dem der Raumwirtschaftspolitik) in voller Schiirfe

1) Ober den Ukonomismus vor allem: Weisser, G., Wirtschaflspolitik als Wissenschafl, Stutrgarr 1934,
5. 49 fi. und spitere Versffendichungen,





