Paul A. Méacke

Begriffung und Vortrag

REGIONALPLANERISCHE ZIELSETZUNGEN DES
NEUEN AUSBAUPLANES FUR DIE
BUNDESFERNSTRASSEN

unter Verwendung eines Beitrages von F. VVoigt
Meine sehr geehrten Damen und Herren!

Ich begriiie Sie zu unserem diesjdhrigen Winter-Ferienseminar.

Ziel und Zweck ist die Erfillung der von uns selbst gc.agebenen
Satzung: Austausch von Gedanken zu Arbeiten und Projekten .von
regionalwissenschaftlicher Bedeutung. Insbesondere soll df-.\becl; -

im Gegensatz zu reinen Vor-tr‘agsver'anstaltungen.- MuBe fur t:-f
sprdche geboten werden. Wir wissen alle, daf |t1 der‘. Hauptss: af- 4
fenskraft des Wissenschaftlers, also wenn er seine Dissertation un
dann seine Habilitation fertigt, er allen Kollege.n und F’r‘ofessorer\d
der Umgebung geistig davonrennt und er aus se{ner daraus fo.lgen en
Vereinsamung herauskommt, wenn er Kontakte flr.1det. Al-..lf natlonéler‘
und internationaler Ebene Gesprichspartner zu finden méchten wir
einen Beitrag liefern. Den Alteren von uns tut es gut, von der .
Schaffenskraft der Jugend wieder angesteckt zu werden unc.l. wemg?—
stens zu verstehen zu suchen, wohin unsere Wissenschaft lauft; eini-

ge Erfahrungen kénnen wir ja beisteuern.

ich weifl, daB in letzter Zeit auch iUberlegt worden ist, .das hier
gesammelte Potential zu nutzen, 2zu sichern und auszuwelt.en dur‘ct;\
Finanzmittel; die evtl. von Behdrden (Bund, I_éinfier-,. Reglon.::zlbehor-
den, Stédte, Industrie) kommen mégen. Es ist mlr‘blslang nicht ge-
lungen, in dieser Hinsicht einen Weg zu finden. D-le DFG hat so
strenge MaBstdbe, daB ich sogar als Vertreter meines Hochschul-
instituts bei einem Projekt nicht weiterkomme. Die Forschungsauf-
trdge von Ministerien und die Planungen der Stidte werden m.‘u‘ an
Einzelpersonen oder Arbeitsgemeinschaften vergeben. Wenn wirk-

lich ein solches neues Téatigkeitsfeld (das im Widerspuch mit unserer

Satzung stehen wiirde) angestrebt wird, rate ich dringend, mich

hier durch einen Staatssekretdr oder den Vorsitzenden des Vorstan-

des einer der groBen Baugesellschaften zu ersetzen.

Aber ist nicht vielleicht auch das von uns praktizierte Geschel:\en in
der Gesellschaft fur Regionalforschung ein voller Zweck? - Viele

gerade der jlngeren Kollegen sind anscheinend davon Uberzeugt;
stdndig stoBen neue Mitglieder zu uns.

Ich wiinsche daher, daf auch das Seminar hier in der Eifel Gele-
genheit zum Gedankenaustausch gibt. Es ist wie bei jeder Party;
ob es in dieser Hinsicht ein Erfolg wird, (48t sich nie voraus-—
schdtzen. Es wird vermutlich so wie immer kommen; einige wer-
den enttduscht sein, einige weniger und einige zufrieden. Die Aus-
sprdche sollte jeder suchen.

Wir sind bereits &fter zusammengekommen, aber - soviel ich weiff -
noch nicht so weit im Westen der BRD. Die Eifel ist eine Region,
die hinter der allgemeinen Entwicklung immer nachgehinkt hat, in
der vortechnischen Zeit wegen der kargen Bodenverhiltnisse einer-
seits und dem Mangel an Handelswegen (als Kristallisationspunkte
z. B. von Niederlassungen oder gar Stddten) andererseits. Unsere
technische Zivilisation hat daran bis heute wenig gedndert, obwohi
seit dem letzten Krieg Sondermittel in diese armen Kreise geflos-
sen sind. Wir sind jetzt fast schon bej dem von mir heute nach-
mittag zu behandelnden Thema, wenn ich andeute, daB die Zukunft
des Eifel- Hunsrick- Ardennen-Gebietes nicht zu schwarz zu se-
hen ist, wenn wir

1. an das Reservoir potentieller Wochenender-ho!ungsmaglichkeiten
fir die Verdichtungsgebiete Aachen, K&ln, mit dem Hinterland
Rhein-Ruhr, Bonn, Koblenz, Rhein-Main—Verdichtung, Trier,
Luxemburg, Ldittich mit dem Hinteriand der Verdichtungen in
Wallonien und Flandern denken,

2. bestrebt sind, zundchst durch Verkehrswege und dann durch
weitere Infrastrukturverbesserungen den Raum zu erschlieBen.

Und als VerkehrserschlieBung kommt wegen der tief eingeschnitte-
nen und miandernden Téaler in dem Eife] - Hunsriick - Ardennen-

Massiv wegen der steifen Trassierungselemente von Wasser- und

Schienenwegen vor allem die StraBe infrage.

StraBen gibt es hier aus allen Zeiten. Teilweise werden noch R&-
merstraBen, dann weitgehend NapoleonstraBen benutzt. Sie laufen
zum grofien Teil radial auf K&In zu und haben im Ubrigen meist Nord-
SlUd-Tendenz, um die groRen Rémerstidte in der Etappe, wie Aachen,
Trier, Strafburg usw.mit Rom zu verbinden.

Unser BundesfernstraBennetz, in ein europdisches StraBennetz inte-
griert, kénnte der Eifel neue Impulse geben, und zwar einmal durch
autobahnéhnlichen Ausbau bereits vorhandener Verbindungen, die auf




Kéln, Koblenz, Trier, Aachen usw. zulaufen, zum anderen durch
Ausbau einer europdischen Achse, die von Antwerpen kommend Uber
[_Gttich, dann ca. 25 km sidlich von der Wildenburg, wo wir uns ge-
rade befinden, durch die Eifel auf Bingen zustoBen wiirde, um von
dort aus weiter das Rhein-Main-Verdichtungsgebiet zu erreichen,
und die dann Uber Passau nach Wien vorstiee, wo der Ubergang in
den osteuropéischen Raum oder zum Schwarzmeergebiet hin erfol-
gen kénnte. Unterstiitzt durch belgische Behdérden, die das belgische
Industrierevier direkt mit Frankfurt verbinden mdchten, hat die Re-
© gierung von Rheinland-Pfalz sich dieses Projekts als Schllissel der
Regionalpolitik in diesem Raum angenommen. (Wir selbst sitzen hier
allerdings noch am siidlichen Rand von NW, und unsere Umgebung
kommt noch in den GenuB des reichsten Landes der BRD).

Rheinland-Pfalz hat ja so gut wie keine befriedigende Gliederung
hinsichtlich der Siedlungsrdume und der Verkehrswege. Es wird
daher angestrebt, diese europdische Achse als Gliederungsprinzip,
letztlich als Entwicklungsachse zu realisieren, um den Eifelorten,
wie Prim, Gerolstein, Bitburg, Wittlich, Bad Kreuznach, Bingen
usw, 'Chancen zu geben, die sich durch geschickte Zubringerstra-
Ben auch auf Stddte wie ldar-Oberstein mit der hoch spezialisier-
ten Edelsteinindustrie (die in Gefahr steht, wegen der schlechten
Erreichbarkeit abzuwandern, z.B. in die Weltmetropolen), schlief-
lich sogar auf Trier auswirken mégen. Selbst wenn die Vereinigung
von Rheinland-Pfalz mit Hessen kommt (oder gerade dann, um Hes-
sen nicht mit dem Ballast eines unterentwickelten' Anhdngsels zu be-
lasten), kénnte man die Europaautobahn Antwerpeh - Wien als wich-
tig fur den Eifelraum ansehen.

Wir halten also vorldufig einmal fest, daB Bundesfernstrafen durch-
aus in Betracht gezogen werden kénnen, um die Regionalstruktur zu
verbessern.

Die Eifel bietet dafiir die Mdglichkeit der Schaffung von Naturparks,
die fur die Stadtbevélkerung immer wichtiger werden, Die Fauna ist
Uberraschend, nicht nur alle europdischen Tierarten kdnnen hier ge-
halten werden, auch nordamerikanische wurden bereits eingefihrt
(Opossum, Waschbéar), und selbst australische {K&nguruh) lassen sich
in Freigehegen halten.

Etwas abtréglich sind dem Gebiet die militdrisch genutzten Zonen:
sie vermindern das nutzbare Territorium, vor allem durch Larme-~
missionen (SchieBplatz, Flugzeuge).

Die Rationalisierung in den Weinanbaugebieten der Ahr, der Mosel
und ihrer Nebenflisse setzt Arbeitskrédfte frei, so daf die Regie-
rung von Rheinland-Pfalz bereits im Bitburger und Wittlicher Raum
Erfolg mit Industrieansiedlungen hatte, aber ausgesprochen auch
deshalb, weil diese Industrie Hoffnungen auf das BundesfernstraBen-
netz setzt. Wir haben wirklich ernsthaft immer wieder Uberlegt, ob
der FernstraBenbau nicht endlich gestoppt werden sollte zu Gunsten
des Eisenbahnbaus. Wir sind aber immer wieder zum "sowoh| -

als auch! gekommen.

Nun wird es aber Zeit, daB ich verallgemeinere! Die nachfolgenden
Betrachtungen wurden fiir das gesamte Bundesgebiet angestellt:

1. Das BundesfernstraBennetz ist die technologische Weiterentwick-
lung des StraBennetzes Uberhaupt, dessen Anfinge sich in pré&-
historischen Zeiten veriieren (Hellweg, Salz-, Seiden~, Kupfer-,
Bernsteinstrafen der Stein—,Bronze- und Eisenzeit). Nach Aus-
bildung eines technologisch hochwertigen, erst hinsichtlich des
Ausbaustandards vor wenigen Jahrzehnten wieder erreichten
ReichsstraBennetzes durch die Rémer konnte die Menschheit da-
ran denken, Uberhaupt Stédte im Binneniand abseits der gro-
Ren Flisse zu grinden, wie z.B. Aachen (vorher: zweitausend-
jahrige Stadtgeschichte nur durch Kustenschiffahrt und Grof-
fluBschiffart auf Euphrat, Tigris, Nil, Indus, Ganges méglich).
Noch heute gilt,

«) Jedes Grundstiick ist nicht nur, sondern es muB nach gelten-~
dem Recht unmittelbar an das StraBennetz angeschlossen sein;
jede Konsumgliterverteilung und jede Giiter~ bzw. Abfallsamm-
lung geht wenigstens teilstreckenweise Uber das StrafBennetz;

B)60% der offentlichen Personenbeférderungsfille mit kollektiven
Verkehrsmittein (Bus, StraBenbahn) gehen Uber das StraBen-
netz. Die restlichen % spielen sich zum grofien Teil in und
zwischen den groflen Verdichtungen ab, die nur einen gerin-
gen Prozentsatz der Fliche unseres Landes einnehmen. Was
dort zu geschehen hat, wird Herr Dr. Hblsken heute abend
bemchten, nicht umsonst wurde die Reihe der heutlgen Vor-
trdge so gewahlt daB sie sich erginzen;

g} fast 100% der individuellen Verkehrsmittel benutzen -wenig-
stens in Deutschland, und zwar voraussichtlich sogar noch
die nichsten beiden Jahrzehnte - das StraBennetz.

(USA -~ bereits: Riesenparkplitze. fir Kleinfiugzeuge)




§) fast 2/3 der Gltertransportfidlie gehen Uber das StrafBennetz,
davon - wie gesagt - fast 1oo% der Endprodukte;

Das BundesfernstraBennetz ist aber sehr wohl zu relativieren, zu-
nichst natlirlich in Hinblick auf das nachgeordnete Netz der Lan-
des~, Kreis~ und Gemeindestraen. Das letztere dient als Zu-
bringer- und Verteilernetz und hat uns hinsichtlich der Quantifi-
zierung erhebliche Mithe gemacht, jedoch davon spéter, Hier geht
es noch um die Relativierung.

«) Betrachten wir daher den Fluglinienverkehr. Er tangiert den
StraBenverkehr in Mitteleuropa nicht wesentlich, soweit er
Weltverkehr ist. Die Mdglichkeiten schneller Raumiberwin-
dung geben neue Impuise der Mobilitdt der Menschheit; es
springen Neuverkehre auf, die allerdings insoweit den Stra-
Renverkehr beeinflussen, als diese Neuverkehre ebenfalls ir-
gendwo in einer an der StrafBe gelegenen Parzelle beginnen
oder enden.

B) Eine &hnliche Situation ist bei den weitausgreifenden Knoten-
punktsverkehren im europdischen Raum gegeben, flir die be-
kanntlich neue Systeme entwickélt werden, ich nenne nur die
Hochleistungsschnellbahn (HSB), der in erster Linie Glter,
in zweiter Personen affin sind, und die Intercityfllige, denen
in erster Linie Personen affin sind. Wie wenig diese grof-
maschigen Netze den StraBenverkehr beeinflussen mégen, er-
hellt aus der Tatsache, daB auch hier im wesentlichen Neu-
verkehre aufspringen, und selbst wenn die Verbindungen in
der L.age wéren alle schon bestehenden Verkehrsstrome auf
sich zu ziehen, wlrden bei den ca. 1ooo Raumeinheiten in
Deutschland bei 20 Knoten der Verdichtungsrdume

20 . 20 . , 400 . loo
———————— loo = = 0,04%
looo . looo {ooo000

- also in unseren Diagnosen und Prognosen wegen der Tole-
ranzen eine unmefbar kleine GréBe - an Beférderungswunsch-
linien. eliminiert, und dabei noch nicht ‘einmal die mit den
stdrksten Strémen, die bekanntlich im regionalen und &rtli-
chen Rahmen zu suchen sind. Es werden aber Erleichterun-
gen in einigen speziellen Achsen erwartet.

\u) Eine bereits wesentlichere Entlastung kann das StraBennetz
durch das Eisenbahnnetz und die Binnenwasserstraflen erfah-
ren. Um ein ralistisches Bild der zukiinftigen Situation im
BundesfernstraBennetz zu entwickeln, das auf Modellen be-

ruht, die wir heute eichen kdnnen, muBte unterstellt wer-
den, daf} ‘

a) erhdhten Geschwindigkeiten im StraBennetz (durch Auto-
bahnbau anstelle Uberalteter BundesstraBen) auch erhsh-
te Geschwindigkeiten im Eisenbahnnetz entsprechen missen,
was Streckenausbau und weitere Elektrifizierung verlangt

b)neuen Autobahntrassen auch neue Eisenbahntrassen entspre-
chen.
Wie Sie vielleicht wissen, arbeitet die Bundesbahn augen-
blicklich' entsprechende Pl3ne aus, die nochmals in einem
"integrierten Bundesverkehrswegeplan mit den anderen
Verkehrssystemen koordiniert werden sollten.

Bekannt ist auch, daB das BinnenwasserstraBennetz auf
das 1350 t - Schiff soweit wie méglich ausgebaut werden
sollte und ldngst notwendige Netzerginzungen nachgeholt
werden sollen, um das relative Gleichgewicht in der Nut-
zung der Transportressourcen zu erhalten. (was aber kein
Ziel "an sich'bedeuten sollte)

§) Die Auseinandersetzung des StraBenverkehrs mit den regiona-

len und ortlichen Transportsystemen ist das interessanteste
Kapitel der heutigen Verkehrssituation Uberhaupt, und héute
werden wir von Dr. Hblsken dariiber wesentliche Gesichts-
punkte héren. Der BundesfernstraBenverkehr ist nicht so sehr
tangiert, da wir die reinen Binnenverkehre der gewdhlten
looo Raumeinheiten in der Bundesrepublik nicht als solche
gezdhlt haben. Selbstverstindlich ergeben sich dadurch im
regionalen Bereich vielleicht Ungenauigkeiten, aber eine Pla-
nung auf Bundesebene kann nicht die &rtliche Planung erset-
zen. In den wichtigen Verdichtungsgebieten vor allem haben
nun die &rtlichen Planungen vorstattenzugehen, und - wie ge-
sagt - die Planungen im Ruhrgebiet, Uber die wir heute noch
héren werden - mdgen ein Licht auf die komplexen Zusammen-
hdnge zwischen Raumstruktur und Verkehrssytemen werden.

3. Zielsetzung: "Erflllung der Mobilitdt der Bevdlkerung"

Man kann sich dariber streiten, ob die Mobilitdt eine Zielsetzung
veranlassen kann. Der Mensch ist seit Jahrtausenden mobil, evtl.
je nach Zivilisationsstufe verschieden, obwohl! wir dariber wenig
wissen. Die hdchste Mobilitdt, wenigstens was den tdglichen Zeit-
aufwand fir Ortsverd@nderungen anbetrifft, wird der Mensch in der
Jager-, Sammler- und Nomadenstufe besessen haben. Dann wurde




er ''seBhaft", aber dieser Name bedeutet ja nur, daB er abends an
den gleichen Ort zurlckkam, wohin er auch eine Ernte und sein Vieh
brachte. Eine merkliche Abnahme der Mobilitdt brachte erst die
Stadt in vortechnischer Zeit, als Arbeiteh und Wohnen unter einem
Dach innerhalb der entsprechenden Gilden — oder Zunftgasse von-
statten ging und Gltertransporte wegen grofler L.agerhaltungen sel-
tenn ausgefUhrt werden mufiten.

Seit der arbeitsteiligen Wirtschaft aufgrund der aufkommenden Tech-
nik ist die Mobilitdt wieder angefacht, und soweit ich Ubersehen kann,
hinsichtlich des Zeitaufwandes fir Ortsverdnderungen seit Jahrzehn-
ten einigermaBen konstant oder leicht rickldufig. Was aber aufféilt,
ist die stetig steigende Nutzung von technischen Transportmitteln,

und Fahrten mit irgendwelchen Fahrzeugen, die heute vielleicht im
Durchschnitt 1,2 bis 1,4 je Kopf und Tag betragen, werden in abseh-
barer Zeit 2,2 bis 2,4 betragen, Werte, die heute bereits in den zi-
vilisatorisch weiter fortgeschrittenen Regionen (USA;. Kanada, Au-
stralien) erreicht werden.

Meine Meinung ist, daB die starke Nutzung von Transportmitteln mit
modernen Antriebsarten auf dem Zusammenwirken von individuellen
und immer schnelleren kollektiven Verkehrssystemen beruht. Nehmen
wir die Zielsetzung ernst, so muBl dieses Zusammenwirken weiter
geférdert werden. ‘

Man kann natlrlich in Gedanken andere Méglichkeiten durchdenken
und auf den Ausbau eines StraBennetzes verzichten wollen. Abge-
sehen von dem oSkonomischen Fehlverhalten, das man konstatieren
miBte, wenn man bis 70% der heutigen Verkehrsarbeit zu Gunsten
des geringeren Anteils vernachldssigen wirde, so mifite man sa-
gen, dafl z. B. eine systematische Bedienung von Knotenpunkten
(sprich Bahnhéfen) nicht ausreichen wirde. Unsere GroBviter hat-
ten ja bereits diese Situation. Fast jedes Dorf in Deutschliand war
vor dem Rlckzug aus der Fldche mit einem Bahnhof versehen. Kon-
kurrierende Individualverkehrsmittel (Pferde, Kutschen) waren zu
teuer und spielten daher keine Rolle. Trotzdem waren die Zige so
gut wie leer, sie waren Staatsbahnen und Einnahmequelle vor allem
durch den Guterverkehr der anlaufenden Industrialisierung. Die Mo-
bilitdt der Bewohner wurde weitgehend zu Fufi abreagiert, wozu sich
spdter Fahrrdder und im stddtischen Bereich alsbald Nahverkehrs-
mittel gesellten. Ein Reichsfernverkehr mit Eisenbahnen war duBerst
gering, erst recht die Mobilitdt in der Region. lch habe in meiner
Jugend noch L.eute kennengelernt, die die Stadtmitte von Essen nie-

mals im L.eben gesehen hatten, sie war 15 bis 20 min Eisenbahn-

fahrt entfernt. Aber sie gingen tdglich mehr als eine halbe :Stunde
zum Schacht und ‘ebensolange zurick.

Erst das Autozeitalter hat der Eisenbahn und heute dem Flugzeug
die Menge der Fahrgdste zugefihrt, wobei natlUrlich aber heute das
Auto weitgehend als Konkurrenz auftritt,

Bei der BundesfernstraBenverkehrsplanung wurde daher die Existenz
des StraBennetzes neben dem Schienennetz vorausgesetzt.

Beide Systeme sind technologisch noch verbesserungsfidhig. In eini-
gen Jahrzehnten kdnnten Fernstrafien zur Erhdhung der Sicherheit
und L.eistungsfdhigkeit mit elektronischen Kontrolldevisen ausgestat-—
tet sein. Schon jetzt besteht die technologische Mdglichkeit, den In-
formationsfluR zur Steuerung der Reaktion der Fahrer zu intensi-
vieren. Die Geschwindigkeitserhdhungen bei der Bundesbahn bis zu
Werten von 3oo und mehr sind mdglich, Hochleistungsschnellbahnen
werden konzipiert. Fllssige Glter kdnnten noch mehr als jetzt in
pipe-lines beférdert werden. Alle diese MaBnahmen haben wir sorg-
faltig bedacht und als "vorsichtige Flankenabsicherung" bei der Pla-
nung des BundesfernstrafBennetzes bezeichnet, ohne einen exakten
modal-split, wie wir es erst auf regionaler Ebene kénnen, fur das
gesamte Bundesgebiet durchzuflhren. Wir sind aber dabei, die Pro-
gramme so zu vervollkommnen, dafBl wir bei der sogenannten "inte-
grierten Bundesverkehrswegeplanung", die jetzt anlauft, einen bun-
desweiten modal-split wenigstens zwischen Schiene und Strafe durch.-
fuhren kodnnen.

Die Mobilitidt der Bevélkerung ist besonders hoch in den zivilisa-
torischen Verdichtungsgebieten; man' kann nachweisen, daB die Mo-
bilitdt mit der Verkehrsgunst der Lage, mit Flhlungsvorteilen, mit
der Erreichbarkeit potentieller Ziele interkorreliert ist. Wenn wir
als Zielsetzung:"Erflllung der Mobilitdt der Bevdlkerung" definieren,
erfullen wir in Wirklichkeit einen wesentlichen Teil zur Sicherung
des zivilisatorischen Fortschritts, wir haben aber noch, und vor
allen Dingen, die Verbesserung der Mobilitdtschancen in allen wei-
teren Raumen der Bundesrepublick zu verfolgen. - Warum ?

4, Zielsetzung:"Infrastrukturverbesserung zum Zwecke des Anfachens
neuer Aktivitaten im primdren, sekundiren und teridren Sektor!

Jeder von uns hat sicherlich das Bichlein von Stahl und Curdes
Hlmweltplanung in der Industriegesellschaft'' gelesen. Wir finden
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auch kaum gelingen wird, das Straflennetz so auszubauen, daB man

dort auf S. 25 ein Modell, das die "Schaffung besserer Infrastruk- ' kiinftig von jedem Punkt des Bundesgebietes in 1 Stunde zu einem
tur! enthdlt und im dargestellten Kreislauf Wachstums- und Nieder- Oberzentrum gelangen kann, so kénnen doch die bestehenden Un-
lassungseffekte impliziert. Wie weit man im Einzelfall diese Effekte gleichheiten splrbar ausgebaut werden. Als Mafizahl flr den Beitrag
prognostizieren kann, sei dahingestellt. Kollege Voigt in Bonn be- einer Neubaustrecke zur verkehrlichen ErschlieBung wurde beim
arbeitet augenblicklich einen Forschungsauftrag, der durch Verglei- neuen Ausbauplan der Streckenanteil auerhalb der 1-Std. -lso-
che geeigneter ausgewdhiter Regionen die Auswirkungen von Infra- chrone gewdhit. Um nicht Abschnitte mit geringer Lé&ngenausdeh-
strukturverbesserungen quantifizieren soll. Folgende Ergebnisse nung zu benachteiligen, erfolgte eine Quantifizierung nicht in
seien hier vorgelesen N Form der absoluten Werte, sondern in Form des Verhéaltnisses
#F0r die rdumliche Verteilung der Wirtschaft sind die technische _der Streckenlénge Ii auBerhalb der 1-Std. -Isochrone zur gesam-
Qualitdt, die Dichte und die Gestalt des Verkehrsnetzes mafigeb- ten Bauldnge | . Bei dieser Methode ergab sich in einzelnen
lich bestimmende Faktoren. Dem StrafBenverkehr, durch den zwei i F&llen die Notwendigkeit der Zusammenfassung mehrerer benach-
Drittel aller Gemeinden des Bundesgebietes ausschlief3lich bedient barter Streckenabschnitte zu einem durchge henden Linienzug, der
werden, féllt hier eine besonders gewichtige Bedeutung zu. Die ausgehend vom Zentrum, in Richtung der ungeniigend erschlossenen
gréBere Netzbildungsféhigkeit befahigt das StraBensystem, zur Leerrdume vorstdBt. Die zeitaufschliefende Wirkung wurde so-
Milderung der einseitigen Standortbeglinstigung an Eisenbahnen dann noch flir die Verbindung der Oberzentren untereinander ana-

lysiert und der jeweiligen Neubaustrecke zugeordnet. Auf diese
Weise ergab sich ein geschlossenes Bewertungskriterium flir den
Beitrag, den die einzelnen Abschnitte zur Verbesserung des
Raum-Zeit-Bildes liefern., '

und WasserstraBlen beizutragen. Dementsprechend ist die For-
derung nach Beriicksichtigung der Belange der regionalen Ver-
kehrserschlieung mehrfach in Gesetzen und Empfehlungen ver-
~ankert worden. Der Neue Ausbauplan hat diesem Anliegen bereits
bei der Bedarfsermittlung Rechnung getragen. Konsequenterweise

muB auch bei der Festlegung der Dringlichkeiten der Gesichts- Der Parallelansatz des Institutes fir Industrie- und Verkehrs-
punkt der ErschlieBung gewlrdigt werden. Dies gilt in erster politik geht von den Bestimmungsfaktoren fir die Standortwahl
Linie fur die Neuplanungen von 2-bahnigen Strafien. Es galt, der Betriebe aus und versucht, jedem der untersuchten Neubauab-
einen quantitativen Ansatz flur den Erschiieflungseffekt zu fin- schnitte einen Faktor zuzuordnen, der den potentiellen Beitrag
den. Dabei wurden zwei verschiedene Wege beschritten, die sich zum regionalen Wirtschaftswachstum ausdriicken soll. Um diesen

Faktor zu entwickeln, muBten die Bestimmungsgrinde fur die ln-
dustrieansiedlung ndher untersucht werden.

gegenseitig ergdnzen. Einmal wurde die zeitaufschlieflende Wir-
kung von Netzerginzungen quantifiziert, in dem zweiten Ansatz,
der am Institut flir Industrie-~ und Verkehrspolitik der Univer-
sitdt Bonn entwickelt wurde, gelangte der Beitrag zur Geltung,
den eine StraBennetzerginzung zum regionalen Wirtschaftswachs-
tum leisten kann. Ausgangspunkt der Quantifizierung der zeitauf-
schiieBenden Wirkung war der Isochronenplan des Bundesgebietes.
Fur alle Zentren mit Uber 50 ooo Einwohnern wurden die Zeitzonen
mit einer Fahrzeit im BundesfernstraBennetz von 45, 6o und 9o
Minuten aufgetragen. Das Analysebild zeigt Gebiete, die keines
der benachbarten Oberzentren in 1 Stunde erreichen. Wenn es

Ein entscheidener Faktor bei der Standortwah! sind die Transport-
kosten und die Ndhe zum Absatz- und Beschaffungsmarkt. Daneben
tritt die Ausdehnungsmdglichkeit bzw. die fehlende Beschaffungs-
mdglichkeit von geeignetem Geldnde als Ansiedlungsgrund immer
stdrker in den Vordergrund. Dies gilt vor allem fur die Rand-
zonen der Verdichtungsgebiete und flir den landlichen Raum.

Nicht zuletzt wird die Beschaffung von Arbeitskréften fUr die
Unternehmen in den Verdichtungsgebieten immer problematischer.
Da die Arbeitskré&fte immer noch relativ immobil sind, kommen

vor allem landliche R3ume in Frage, deren Arbeitskraftreserve
noch nicht vo!ll ausgeschépft ist. Auflerdem bietet sich die Mg~
lichkeit, die aus anderen Bereichen freigesetzten Arbeitskrifte

in der Industrie aufzunehmen.

1) Berichte der Bundesrepublik Deutschiand zum XIV. Inter-
nationalen StrafBenkongrefl, Prag 1971, Thema VI, Wirt-
schaftliche Fragen, Hauptberichterstatter Min. Dir. W.
Heubling, S. 285 ff.
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Selbstverstédndlich treten zu den drei genannten Faktoren Ver-
kehrslage, Ansiedlungsfdche und Arbeitsmarkt weitere Bestim-
mungsgriinde fir die Standortwahl von Betrieben hinzu, sie spie-
len jedoch gerade im l&ndlichen Raum eine untergeordnete Rolle.

Um die einzelnen Autobahnstrecken hinsichtlich ihrer Beitrages
zur Erhdhung der regionalen Wachstumschancen zu erfassen, wurde
jeder Neubauabschnitt zu den potentiellen Ansiedlungsgrinden in
Beziehung gesetzt. Fir den Faktor Verkehrslage geschah dies in
der Weise, daB die neue Autobahnnetzldnge zu der bisherigen
. Netzlange im {Analysejahr? ins Verhéltnis gesetzt wurde. Dieses
VVerhaltnis WV (Wachstumsfaktor Verkehr der Strecke i) ermittel-
te man fir die von der neuen Strecke durchfahrenen Region. Da-
bei wurde ein Autobahneinzugbereich von ca. 2 mal 20 km zugrun-
degelegt. Um die Méglichkeiten zu erfassen, die ein Betrieb bei
der Suche nach Ansiedlungsfldche hat, wurde versucht, die an-
siedlungsfdhige Fldche im durchfahrenen Raum auf dieim Analyse-
jahr bereits besiedelte Fldche zu beziehen. Je hdher dieser Wert
liegt (Wachstumsfaktor Fl&che der Strecke i), umso giinstiger
sind die Ansiedlungschancen zu beurtellen. Ahnlich wurde vorge-
gangen bei der Beurteilung des Arbeitskréftepotentials im durch-
fahrenden Raum. Die Industriebesché&ftigten des Jahres 1985, '
ermittelt aus Erwerbsquote und dem voraussichtlichen kiinftigen
industriebesatz, wurden bezogen auf die lndustriebeschéﬂigten
des Jahres 1967. Daraus entstand der Faktor w' (Wachstums -
faktor Arbeit der Strecke i). Die drei ermittelten Faktoren sind
nicht unabhiingig voneinander, sie sind vielmehr komplementé&r
miteinander verknift, d. h., ein Faktor kann im allgemeinen
nur wirksam sein, wenn auch die anderen nicht fehlen. Die Zu-
sammenfassung der drei Wachstumswerte erfolgte mit Hilfe von
Gewichten, die aus der Betriebsansiedlungstatistik des Bundes-
ministeriums fur Arbeit und Sozialordnung abgeleitet werden
konnte. Nach dieser Statistik ergibt sich folgende Verteilung
der Ansiediungsgrinde im landlichen Raum:

Faktor Verkehr: 1o %
Faktor Arbeit : 42 %
Faktor Boden : 48 %

Fur jede Strecke wurde nun mehr ein gewogenés Mittel aus den drei
Wachstumsfaktoren gebildet. Dieses Mittel wird als Gesamtwachs-
tumsfaktor W'G bezeichnet:

-

-12 -

.

e+ 0,42 . w'

i i
W, =o,lo . W _ +0,48. W A

G

Nunmehr ist es méglich, die einzelnen Neubauabschnitte hinsicht-
lich ihres Wachstumseffektes zu vergleichen.

Fir die Bewohner eines Gebietes und flir die bereits anséssige

_ Industrie wird die zeitaufschlieBende Wirkung einer Strafennetz-

ergdnzung, wie sie im Zeitzonenplan und im Verhéltnis Ii/l zum
Ausdruck kommt, sofort wirksam. Die Chancen, die der neue Ver-
kehrsweg flir das weitere Wachstum bietet, kommen im Faktor W
zum Ausdruck. Damit die durch die neue Autobahn erdffneten
Méglichkeiten tatsidchlich eintreten, ist es notwendig, daf die
Wirtschaftssubjekte von dem Angebot Gebrauch machen. Im Gegen-
satz zu den direkten Kosten und Nutzen der StraBenbauinvestition
ist eine zeitliche Determination der wirtschaftlichen Folgewir-
kungen nicht méglich. Es kann sein, daB die Wachstumschancen
schon in einigen Jahren nach Fertigstellung der neuen Relation
oder aber erst in der weiteren Zukunft wahrgenommen werden.!
Sowelit das Zitat.

Zielsetzung: " Verkehrsbefriedigung durch Anwendung der Ver-
kehrstechnik im Sinne einer bestmdglichen Raumordnung in der
Bundesrepublik. "

Die folgenden Ausfiihrungen mdgen einen kurzen Einblick in das
Instrumentarium der Verkehrstechnik geben.

Bei dem Versuch, mitHilfe der Stadt-, Regional- und LLandespla-
nung sowie der (bergeordneten Raumordnung im nationalen und in-
ternationalen Rahmen die Daseinsgrundlagen zu entwickeln, formt die
Menschheit landweit die Strukturen ihrer Umgebung, nicht zuletzt
durch den Betrieb schneller, groBridumiger Verkehrsgelegenheiten.
Wegen der GroBe des Unternehmens, ein Bundesfernstrafennetz nach
den Anforderungen einer modernen Gesellschaft und einer wachsenden
Wirtschaft auszubauen, sind ldngere Zeitr&ume fur die Realisierung
vorzusehen und die Auswirkungen auf lange Sicht einzuschétzen; d. h.
aber, daB die Zukunft zu antizipieren ist: die Prognose bekommt eine
besondere Bedeutung. Da sich die Strukturgegebenheiten grofirdumig
in den nichsten beiden Jahrzehnten grundlegend &ndern werden, mufite
das Phinomen Verkehr in in verdnderten Strukturen einer umfassen-
den Modeliprognose unterworfen werden. ‘
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a) Prognoseziel

Die Prognose bedeutete bei den von uns durchgefiihrten Arbeiten die
numerische Simulation einer Wirklichkeit, die durch eine bestimmte
Raumstruktur (reprisentiert durch die heutige oder kinftige Vertei-
lung der Einwohner, der Beschéftigten und der genmeldeten Kraftfahr-
zeuge in Deutschland) und durch ein vorgegebenes Strafiennetzmodell
bestimmt wird. Um nachzuweisen, dal das erarbeitete Prognosever-
fahren jeweils eine "richtige" Wirklichkeit trifft, wurde eine Eichung
" und Verifizierung (in dem Arbeitsschritt, den wir "Diagnose! genannt
haben) an den heute bestehenden Verhiltnissen vorgenommen.

Je nach Konzeptionen und Variationen, die sich aus der Zusammen-
arbeit der L&nder und des Bundes hinsichtlich der Fiihrung und Ver-
knipfung von FernstraBen ergaben, konnten Struktur- und Netzmodelle
aufgestellt werden. Die Fllle der Méglichkeiten erlaubte die Anwendung
von Bewertungskriterien und eine Auswahl, so daB eine Optimierung
durch den Planungsprozef erfolgen konnte.

Wegen der beschrénkten Bearbeitungszeit und der Grof&umigkeit der
Planung konnte auf Bundesebene keine spezielle Verkehrserhebung mit
den erforderlichen Aufbereitungen und Auswertungen durchgefihrt
werden; die Arbeiten hédtten sich zu sehr verteuert und verzdgert.
Zum Glick liegen aber in Deutschland zahlreiche regionale Verkehrs-—
erhebungen vor, aud die zuriickgegriffen werden konnte. Die bei re-
gionalen Planungen bewé&hrten und in speziellen regionalen Probe-
rechnungen flir das BundesfernstralRennetz weiterentwickelten stocha-
stischen und deterministischen Modelle zur Beschreibung der Verkehrs-
verteilung, der Verkehrsbelastungen und der Reisegeschwindigkeiten
konnten alsbald beim "Netzfall O", der die heutige Situation wieder-
gibt, eingesetzt werden. Die Behandlung zunichst des heutigen Zu-
standes erméglichte es, das Rechenergebnis hinsichtlich der Netz-
belastungen mit gezdhlten Belastungen zu vergleichen und die ver-
wendeten Modelle nachzujustieren. Mit den so getesteten Modelien
wurde der Planungsprozefl weitergefihrt.

Der PlanungsprozeB hat letztlich zum Ziel, Quantifierungen als Ent-
scheidungshilfen offenzulegen: die Ausbauwlirdigkeit einer jeden vorge-
schlagenen Trasse in einem kinftigen Netz der Bundesfernstrafen mufite
objektiv festgestellt werden, um die Realisierung empfehien oder ab-
lehnen zu kénnen.

Als objektive MaRzahlien wurden Belastungen und Geschwindigkeiten
fur jedes Element (Strecken und Knoten) des Bundesfernstrafennetzes
aus dem Prognosealgorithmus erhalten, und zwar flr jede planerisch
relevante Verkehrssituation.
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Als planerisch relevant wurden angesehen:

1. der an "maBgebenden' Tagesstunden aufretende Werktagsverkehr,
dem wegen seiner volkswirtschaftlich grofen Bedeutung ein guter
"tevel of service!" (Betriebsablauf, Niveau der Betriebsgiite) zu-
gestanden werden muf;

2. der Wochenendverkehr, insbesondere als rickflieBender Verkehr
am Sonntagnachmittag, der - eventuell mit einem etwas geringerem
"fevel of service! - in den Randzonen der starken Verdichtungs-
gebiete Mitteleuropas Verkehrsgelegenheiten in befriedigender
Anzahl finden muB, und der in den Erholungsgebieten (Strand, Heide,
Wilder, Mittelgebirge, Gebirge) angemessene VerkehrserschlieBungen
erfordert. (s.S. 21 . . ff)

Saisonale Schwankungen der fur diese Zeiten errechneten Verkehrsbe-
dirfnisse, ausgeldst u. a. durch den Urlaubsverkehr, wurden beriick-
sichtigt.

-Als Kpiterium fir die Ausbauwlirdigkeit, fur die Dimensionierung

(Festlegung des StraBentyps und Anzahl der Fahrspuren) und fir die
Dringlichkeit des Ausbaus standen somit am Ende eines Rechenprozes-
ses flr die Elemente des jeweils untersuchten Netzes Verkehrsmengen
zur Verfligung,

Die gleichzeitig errechneten Verkehrsgeschwindigkeiten wurden zu den
Kriterien '"Verbindungswert" und "“Yerkehrsgunst der L.age! verdichtet.
Dazu ist es wichtig zu wissen, daB die Bundesrepublik zunichst in ca.
560 und spéter in ca. looo Verkehrszelien, die durch ihre verkehrs-
lichen Schwerpunkte représentiert werden, eingeteilt wurde. Im be-
trachteten Netz entscheiden die mittleren zwischen den Schwerpunkten
erreichbaren Geschwindigkeiten Uber mégliche Reisezeiten und somit
Uber die Stdrke der zwischen Siedlungs- und Wirtschaftsschwerpunkten
erzeugten Verkehrsstrdme, wie sie aus den Priferenzmodellen (vom
Gravitationstyp) errechnet werden konnten.

Die Verkehrsgunst der L.age eines jeden Siedlungs~ und Wirtschafts-
schwerpunktes wurde durch die mit Einwohnerzahlen gewichteten Ziele
dargestellt, die in zumutbarer Reisezeit erreicht werden kénnen, also
innerhalb von Zeitzoenen (Isochronen) mit geméR der zeitlichen Ent-
fernung abgestufter Attraktivitit liegen. Die errechneten Werte lieBen
insbesondere nachweisen, ob und wo das jeweils untersuchte Netz
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Infrastrukturverbesserungseffekte bei abgelegenen oder wirtschaft-
lich zuriickgebliebenen Verkehrszellen aufwies.

Ein weiteres Kriterium fur die Ausbauwirdigkeit einer jeden Verbin-
dung war der potentielle Giterstrom. Der Lastkraftwagenverkehr wurde
- obwohl im gesamten Werktagsverkehr bereits implizit enthalten - noch-
mals gesondert betrachtet. Es wurde in Zusammenarbeit mit Herrn Kol-
legen Voigt ein (ohne Riicksicht auf etwaige zahlenméBige Diskrepanzen)

- vollkommen getrennter Ansatz auf der Grundlage 6konomischer Daten

Uber die zu erwartende Produktion straBentransportaffiner Gliter durch-
gerechnet. Es konnte damit ein weiteres Dinglichkeits- und Ausbaukriterium
(z. B. notwendige Ausstattung von Bundesfernstrafen mit Kriechspuren)

als Entscheidungshilfe herangezogen werden.

Der umfangreichen Zielsetzung, eine aus internationalen, Gber'r‘egio-
naler und (wegen der Feinheit der Zelleneinteilung gleichzeitig még-
licher) regionaler Sicht richtige Prognostizierung der Verkehrsbe-
diirfnisse durchzufiihren, um Entscheidungshilfen und verkehrstech-
nische Daten fur die Entwicklung des Neuen deutschen Bundesfern-~
straflenplanes zu erhalten, konnte mit dem gewdhlten Algorithmus voll
und ganz entsprochen werden. Es sind noch einige Pramissen zu for-
mulieren, bevor der angewandte Algorithmus im einzelnen beschrieben
wird.

Prognosegrundlagen

Als Grundlage zur Prognostizierung der Verkehrsbedirfnisse dienten
zundchst Einwohner-, Beschiftigten- und Motorisierungs-Prognosen,
die von der Bundesanstalt fiir Raumordnung und von weiteren Gut-
achtern erstellt wurden, die insbesondere die wirtschaftlichen Ent-
wicklungen in allen Teilen der Bundesrepublik berlicksichtigen. \Von
der deutschen Industrie liegen Schéitzungen des kiinftigen Kraftfahr-
zeugbestands vor (Shell-Prognose), die eine wesentliche Basis bilde-
ten. Geburteniliberschisse, Bevdlkerungswanderungen, Entwicklungs-
vorhaben, Verstddterungstrends und damit zusammenhingende Fakto-
ren wurden sorgféltig in Betracht gezogen.

Fir die verkehrliche Seite der Prognose haben wir uns folgende
Pramissen vorgegeben: '

«) Das Kraftfahrzeug kann so weiterentwickelt werden, daB es auch
im planerischen Endzustand des Neuen Ausbauplanes (198'5/90) als
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relevant fGr die Gestaltung und Dimensionierung des Bundesfern-
straflennetzes angesehen werden musB.

Es wurden mégliche Substitutionsvorginge (die bisher einseitig zu
gunsten des Autos verliefen) bedacht, die mdglicherweise den Ge-
brauch des Kraftfahrzeuges einschrinken. Es zeigten sich jedoch
keine verwirklichungsreifen Technologien oder politisch _ méglichen
Restriktionen, die zum Zeipunkt der Planung eine grundlegende
Wandlung der Verhaltensweise der Bevilkerung bel der Verkehrs-
mittelwahl erwarten lieB.

Die Restriktionen aus der Belastung des StraBennetzes heraus wur-
den allerdings als Teil des Prognosealgorithmus angesehen und 16sten
feed-back-Prozesse bei der Verkehrserzeugung und ~verteilung aus.

B) Der Neue Ausbauplan fiir die BundesfernstraBen ist Teil eines zu

integrierenden Bundesverkehrswegeprogramms.

Es wurde vor allem unterstellt, daB das Netz der Deutschen Bundes-
bahn weiterhin entwickelt wird, so daB sie ihren Anteil an der Ver-
kehrsarbeit behalten und die absolute Zahl dep Beférderungsfiile ver-
gréfern kann.

2r) Die Verkehrszwecke sind als relevant fiir das Verkehrsaufkommen

und fir die Verkehrsverteilung anzusehen.

Es wurden Uberlegungen angestellt, gemé&B den sich abzeichnenden
sozialen und wirtschaftlichen Wandlungen die zukiinftige (von heute
abweichende) zeitliche Verteilung, Mischung und Stirke der Ver-
kehrszwecke zu erkennen. Die Modellansitze wurden so gewahlt,
daB die Verkehrszwecke berlicksichtigt werden konnten.

§) Die Wechselbeziehungen zwischen Raumstruktur und Verkehr sind

quantifizierbar.

Wie die Erfahrung lehrt, trifft diese Prémisse zu. Seit Jahren beruht
in allen Teilen der Welt die Verkehrsplanung auf dieser Priamisse.
Trotzdem hatten wir bei Beginn der Arbeiten das Geflhl, wissenschaft-
liches Neuland zu betreten, da von drtlich und regional glltigen Zu-
sammenhéngen immer wieder berichtet wird, aber kaum die gliltigen
Zusammenhinge fUr ein ganzes L.and zu finden waren.
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Wie bereits erwdhnt, testeten und justierten wir die aus regionalen
Planungen her bekannten Zusammenhdnge so, dafl sie im Grofiraum
Anwendung finden konnten; der Vergleich mit den in regeimagigen
Intervallen auf allen BundesverkehrsstraBen durchgefiihrten Quer-
schnittszdhlungen steuerte den Eichungsprozef.

c) Algorithmus der Verkehrsprognose

Der Algorithmus der Verkehrsprognose stellt eine iterative Approxi-
mation an eine zukiftige Wirklichkeit dar, beil der zahlreiche Modelle
Quantitdten und Randbedingungen liefern, die vertrdglich miteinander
sein missen. Es wird solange mit feed-back-Prozessen (die aus zahl-
reichen mehr oder weniger grofien Schleifen bestehen) operiert, bis
das Zahlensystem im Gleichgewicht steht, sich im besonderen: Fall
der Verkehrsprognose also ein préferentielles Gleichgewicht in der
Verkehrsmittel- und wegewahl eingependelt hat.

An dieser Stelle kann aus Griinden des Umfanges meines Beitrages
nur ein jedes angeéwendete Modell kurz aufgezeigt werden; die kom-
plexe Interaktion der Modelle aufeinander wurde bei den Untersuchun-
gen durch ein Rahmenprogramm gewihrleistet.

a) Verkehrserzeugung

Versteht man unter ><i die EinfluBgrdRen, die primér auf das
Verkehrsaufkommen einer Zelle i einwirken, z. B.

Kfz, = Anzéhl gemeldeter Kraftfahrzeuge in i

B. = Anzahl Arbeitsplédtze in i
Gf = Verkehrsgunst der L_age von i
F'-JIi = FlachengrdBe von i

so lassen sich Funktionen fur das Quellverkehrsaufkommen Qi und
das Zielverkehrsaufkommen Zi der betrachteten Zelle i fur die maf~
gebenden Stundengruppe eines durchschnittlichen Werktags angeben:

it

Q

o= PO

[}

Z

i f (xik)

Wir haben durch eine spezielle andditive Verknlipfung die Werte
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|-<fzi und Bi zu einem "Strukturwert" S, der Zelle i zusammenge-
faBt und des weiteren multiplikative Verknijpfungen wie folgt for-
muliert:

« B
Q (zi) a.s.. csj . Fli}./ﬁ

Durch Testrechnungen konnten die Koeffizienten und Exponenten fir
jede maBgebende Verkehrssituation bestimmt werden.

Der Wer-t'Gi gibt an, wieviel Einwohner innerhalb einer Fliche er-
reichbar sind, die durch Linien zumutbarer Reisezeit (Isochronen,
vom Zellenschwerpunkt i aus gesehen) determiniert ist.

Mit dem Wer't,:.;i wurden regionale Unterschiede in der Mobilitat der
Bevidlkerung beschrieben, die aus den anderen EinfluBgrdfien nicht

erkldrt werden konnten. Man muB bedenken, daR in einem L_ande re-
gional verschiedene Temperamente und LLebensgewohnheiten herrschen.
Wir fanden, daf dieser Wert die GrdRen

0,8 G/ui €« 1,2

annehmen konnte und um so héher angesetzt werden muBte, je ver-
stadterter die betrachtete Region ist. Einige Schwierigkeit bereitete
die Prognose dieses Wertes; die Verstiddterungstendenzen muBiten so
gut wie miglich eingeschitzt werden.

Das Quell- und das Zielverkehrsaufkommen an einem durchschnitt-
lichen Werktage konnten somit fliir jede 1000 inldndischen Verkehrs-~
zellen errechnet werden. Das auf Deutschland (als Quell-, Ziel- oder
Transitverkehr) bezogene Verkehrsaufkommen des Ausiandes wurde
durch i&nderspezifische Hochrechnungsfaktoren eingeschétzt.

B) Verkehrsverteilung

Nennt man F"mr das Bedlrfnis von i nach j mit einem Verkehrsmittel
m Uber eine ﬁoute r in einem bestimmten Zeitintervall zu gelangen, so
gelten folgende Zusammenhinge (Summen und Zwischensummen):

=2 F. =C1i

ZZZFi.mP=ZZFUm ;
er*J i m J !




- 19 -

z Z Z F = 3 ¥ F. =3y F.. = Z
i m r j m m Ji i

[y

In dﬂieser' Reihung sind die Entscheidungsnotwendigkeiten der VVerkehr-
bevilkerung einer Verkehrszelle i sichtbar, die es bei der Verkehrs-
verteilung mit Hilfe von Modellanséatzen zu simulieren gilt. Es sind dies
folgende Entscheidungen:

Die Wah! der verschiedenen Ziele j in der Bundesrepublik Deutschland

und im Ausland. Wir haben hier Modelle des Gravitationstyps geeicht und
angewandt:

Qi' Z

F. o=
i T TR W)
i

Die Widerstandsfuktion f (Wij) konnten wir durch den Ansatz

g
x . .
Flw) = Wi Wi M

:qut beim GesamtstraBenverkehr erflillen, wobei w.. die Reisezeit von
i nach j bedeutet.Den Koeffizienten k erhielten wirdals komplexe Funktion
aus den zu erflllenden Nebenbedingungen,

Die Wah! des Verkehrsmittels

Wipr haberj bei den Untersuchungen fiir den Neuen Ausbauplan fiur die
Bundesfernstrafien nur durch vorsichtige Abschitzung der Einwirkungen
anderer Verkehrsmittel auf den FernstraBenverkehr versucht, das Ver-
kehrsbild richtig wiederzugeben, aber keine Modelle vom Mod’aI-Split—
Typ benutzt. In Deutschland erschienen solche Modelle bisher nur aus
ortlicher und regionaler Sicht genligend genau geeicht, und im &rtlichen
Bereich (z. B. flir das gesamte Ruhrgebiet) gehéren diese Modelle bere its
zum .f'esten Bestandteil des Prognosealgorithmus. Im zwischenstédtischen
und Uberlandbereich jedoch muB es vorldufig genlgen, die Auswirkungen
des zu verbessernden Eisenbahnbetriebes entlang der infragekommenden

d)
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Zielkorridore abzuschitzen. Der Luftverkehr spielt in Deutschiand
offensichtlich bei den Straflenbelastungen nur eine geringe, nicht
abschitzbare Rolle: er erzeugt zusdtzliche Neuverkehre {iber groBe
Distanzen, die im Strafienverkehr nicht haufig sind.

Die Wah! der Route von einer Verkehrszelie i zu einem Ziel j

Es besteht eine definierbare Wahrscheinlichkeit, dafl von verschiede-
nen Fahrern verschiedene, allerdings sinnvolle und zielstrebige, Routen
r benutzt werden, um von i nach j zu gelangen, wobei die zeitlich
kiirzeste Route erfahrungsgemaB am meisten und andere Routen weniger
gemiB ihrer zeitlichen ""Lénge' abgestuft benutzt werden.

Um diese Entscheidungen rechnerisch nachvollziehen zu kénnen, haben
wir durch regionale Proberechnungen verifizierte Modelle benutzt, bei
denen "Widerstinde! eine Rolle spielen. Reisezeiten werden vom Straflen-
benutzer als Widerstdnde (restraint) empfunden; sie sind von den ange-
troffenen Verkehrsmengen abhidngig (capacity restraint).Jeder Mensch

nun vergleicht die verschiedenen Widerstidnde, also Vor- und Nachteile,
der vorhandenen Routen von i nach j und trifft dabei seine Wahl. Als
Widerstinde haben wir mittlere Reisezeiten eingefihrt.

Das Umlegungsverfahren fuite auf dem bereits erwdhnten Bestroutensuch-.
algorithmus. Um die Lernprozesse der Verkehrsbevélkerung zu
simulieren, haben wir schrittweise Teilverkehrsmengen auf Optimalrouten
(die sich je nach Verkehrsbelastung von Schritt zu Schritt als andere

ergeben mdgen) umgelegt.

Alle Verkehrserzeugungs- und Verteilungsmodelle waren - wie bereits
erwdhnt - durch zahlreiche feed-back~Méglichkeiten untereinander ver-
bunden, so daB das Ergebnis, also der Computerausdruck der

Verkehrsbelastungen (einer jeden Strecke des Netzes)
Verkehrsgeschwindigkeiten (auf jeder Strecke des Netzes)
Reisezeiten (z wischen allen i und j)

Reiseweiten (von allen i aus)

Isochronen (von Verdichtungsschwerpunkten aus)

Werte der Verkehrsgunst (einer jeden Zelle i)

getrennt nach Werktagsverkehr, Wochenendverkehr und Giterverkehr
fur rhaﬂgebende Tagesstunden, so konvergieren konnte, daf alle
Modelle mit den Rand- und Nebenbedingungen im Rahmen der (not-
wendigerweise weiten) Fehlertoleranzen erflllt wurden.




21 - - 22 -

Die Ergebnisse zeigen, daf mit dem BundesfernstraBennetz gerade
auch den Wochenendverkehrsbedlirfnissen der Bevdlkerung in der
Bundesrepublik Deutschland Rechnung getragen werden kann.

6. Zielsetzung: "Bedienung der Bevdlkerung mit Wochenendverkehrsge-
legenheiten'!, :

Die zunehmende Mobilitdt der Bevilkerung und der zukilinftige Gewinn
an Freizeit bringen fir alle regionale Verkehrssysteme neue, zeitlich-

rdumlich grundlegend vom bisher im wesentlichen allein beachteten Werk- Soweit mein Uberblick iiber die Uberlegungen und Zielsetzungen, die
tagsverkehr verschiedene Anforderungen mit sich. Es ist abzusehen, daf3 die BundesfernstraBennetzplanung aus der Sicht der Raumordnung

das private Automobil seiner Flexibilitdt wegen in zunehmendem MaRe und Regionalplanung beeinfluBten. Verkehr ist immer Mittel zum Zweck,
vorwiegend fur Gelegenheitsfahrten (d. h. wechselndes Ziel und wechseln- aber ein so wichtiges, daB es in der Regionalforschung ein besonders
de Route) benutzt wird, wihrend fur tdgliche Pendelfahrten attraktivere interessantes Studienobjekt ist. ‘

offentliche Nahverkehrsmittel zur Verfligung stehen.

Das zukinftige Netz der BundesfernstraBen soll sowohl den Anforderun-
gen des Werktagsverkehrs als auch denen des Wochenenderholungsver-
kehr gerecht werden. Wahrend der erste die Dimensionierung in den
Ballungszonen und ihren Verbindungshbindern bestimmt, ist der Wochen-
endverkehr maf3gebend flr die Auslegung des Netzes in den Randzonen,
quasi den "Herzkranzgefdfen'' der Ballungsgebiete. Hier akkummuliert
sich der Sonntagsnachmittags zurlckflieBende Verkehr aus einem stark
verdstelten Netz. Das Zielverkehrsaufkommen sonntags von 16 - 22 der
VVerkehrszellen war daher maf3gebend flir diesen Belastungsfall.

Der Wochenenderholungsverkehr wurde wie der Werktagsverkehr einer
Modeliprognose unterzogen. Aufgrund von Untersuchungen und Erhebungen

fanden wir fir das Verkehrsverteilungsmodell folgende Formulierung:

mo. f(w,.) -1
i i

ijwe  Tiwe Z m . f (wij)_1
] :

mit Qi = Z

. oo oo, wobei Q, eine Funktion der Struk-
we i sonntags 16 - 22 iwe

turen der Zelle i ist.

Die "Massen" "2, beschreiben das Quellverkehrsaufkommen der Wochen-
enderholungsgebiete. Sie setzen sich wie folgt zusammen:

= Fliche des jeweiligen Erholungsgebietes

+ Bewertungsfaktoren flir Wandern, Wassersport, andere Er-
holungsmdglichkeiten

+ Faktoren L.andschaftsart

« Bewertungsfaktoren Héhenlage, touristische Attraktionen, Zu-
schlag fir besondere Veranstaltungen

* Prognosefaktor

« Faktor flr die NeuerschlieBung eines Erholungsgebietes

m

i




