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An den Herrn
Prasidenten des Deutschen Bundestages

Betr.: Bericht der Sachverstindigenkommission iiber eine Unter-
suchung von MalBnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhdltnisse der Gemeinden;

Bericht des Vorstandes der Deutschen Bundesbahn iiber
Vorschldge zur Verbesserung der wirtschaftlichen Lage
der Deutschen Bundesbhahn

Der Bundesregierung liegen zwei Berichte von groBer verkehrs-
politischer Bedeutung vor. Die auf Grund des Gesetzes liber
eine Untersuchung von MaBnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhéltnisse der Gemeinden vom 1. August 1961 von der
Bundesregierung eingesetzte Sachverstdndigenkommission hat
das von ihr erbetene Gutachten am 25. August 1964 erstattet.
Der Vorstand der Deutschen Bundesbahn hat am 1. September
1964 der Bundesregierung Vorschldge zur Verbesserung der
wirtschaftlichen Lage der Deutschen Bundesbahn unterbreitet;
die Bundesregierung hatte ihn, einer EntschlieBung des Deut-
schen Bundestages vom 10. Juni 1964 folgend, hierum ersucht.

Die wichtigsten in den beiden Berichten gemachten Vorschlage
beziehen sich auf MaBnahmen, die die Verkehrsbedienung von
Stadt und Land in der Fldache zum Gegenstand haben. Die
Deutsche Bundesbahn geht — verstandlicherweise — bei ihren
Uberlegungen von den Interessen ihres Unternehmens aus,
wihrend die Sachverstdndigenkommission, ihrer Aufgaben-
stellung entsprechend, einen allgemeineren verkehrspolitischen
Standpunkt einnimmt. Wenn beide Berichte auch zum Teil
gegensdtzliche Tendenzen verfolgen, so stehen sie doch in
einem engen Sachzusammenhang miteinander und kénnen des-
halb insoweit nur gemeinsam und gleichzeitig behandelt wer-
den.

Die Bundesregierung hat sich wiederholt dahin geduBert, daB
sie sich mit den beiden Berichten nicht identifizieren kénne und
daB sie mit bestimmten, in ihnen enthaltenen Vorschldgen
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nicht einverstanden sei. Der Herr Bundeskanzler hat dariiber
hinaus bei der Haushaltsdebatte im Bundestag am 15. Oktober
1964 dargelegt, daB die Bundesregierung beabsichtigt, in Zu-
sammenarbeit mit den Landern und Gemeinden die Voraus-
setzung fiir eine bessere Ordnung des Verkehrs, fir eine
Hebung des Leistungsangebots der Verkehrstrager und eine
volkswirtschaftlich und technisch optimale Verteilung der Auf-
gaben auf die Verkehrstrdger zu schaffen. Hierdurch werde
auch die Leistungsfahigkeit und Wettbewerbskraft der Wirt-
schaft gestarkt. Fir die von der Bundesregierung zu treffenden
Entscheidungen werden das Gutachten der Sachverstandigen-
kommission und der Bericht des Vorstandes der Deutschen
Bundesbahn von besonderer Bedeutung sein.

Die Bundesregierung hatte die Absicht, nach Erarbeitung einer
Stellungnahme die beiden Dokumente dem Bundestag und
Bundesrat zuzuleiten. Sie hatte zur Wahrung der Prarogative
dieser beiden Gremien auf vorrangige Unterrichtung die vor-
zeitige Bekanntgabe der Berichte unterbunden. § 4 des Enquete-
Gesetzes vom 1. August 1961 verpflichtete sie iiberdies zu einer
solchen Haltung. Sie bedauert, daB durch eine Indiskretion die
Offentlichkeit vorzeitig von dem Inhalt des Bundesbahnberichts
unterrichtet worden ist.

Unter diesen Umstdnden hélt die Bundesregierung es flir zwecdk-
maBig, die beiden Berichte dem Bundestag und Bundesrat vor-
zulegen, bevor sie Stellung genommen hat. Ich gestatte mir, in
ihrem Auftrag die Berichte zu iibersenden; sie sind in der Anlage
beigefiigt. Da die durch die Gutachten aufgeworfenen Fragen be-
sonders schwierig sind und auch weittragende finanzielle Aus-
wirkungen haben, wird die Erarbeitung einer abschlieBenden
Stellungnahme eine gewisse Zeit in Anspruch nehmen. Die
Bundesregierung wird ihre Stellungnahme alsbald nach ihrer
Fertigstellung dem Bundestag und Bundesrat zuleiten. Sie ware
dankbar, wenn die Behandlung der Berichte solange zurick-
gestellt wiirde.

An den Herrn Prasidenten des Bundesrates habe ich ein gleiches
Schreiben gerichtet,

Seebohm
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Auftrag und Arbeitsweise

Die Sachverstindigenkommission wurde auf Grund des Bundesgesetzes vom
1. August 1961 (BGBL I S. 1109) von ider Bundesregierung berufen und mit der
Untersuchung von MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse der
Gemeinden beauftragt. Sie trat auf Einladung des Herrn Bundesministers flr
Verkehr am 26. Februar 1962 erstmalig zusammen. Als Mitglieder gehorten

ihr an:

Dr.-Ing. Wolfgang Bangert
Stadtrat fiir das Bauwesen, Beigeordneter der Stadt
Kassel

Dr. jur. Paul Beyer

Geschiftsfiilhrendes Vorstandsmitglied des Deut-
schen Industrie- und Handelstages i. R.
Schneverdingen

Friedrich Brand
Prasident a.D., Oldenburg i. O.

Wulf-Diether Graf zu Castell
Flughafendirektor, Miinchen

Dr. jur. Max Fetzer
Staatssekretdr a. D., Stuttgart

Dr. jur. Hubert G6rg

o. Professor und Direktor des Instituts fiir 6ffent-
liches Recht an der Universitdt Marburg

Dipl.-Ing. Dr.-Ing. E. h. Rudolf Hillebrecht
Professor, Stadtbaurat der Stadt Hannover

Dr.-Ing. Josef-Walther Hollatz
Professor, Beigeordneter a. D. der Stadt Essen

Hermann Jaeger

Rechtsanwalt, Generalsekretdr des ADAC
Miinchen

Dr. jur. Werner Kuhne
Staatssekretdr a. D., Hannover

Dr.-Ing. Walther Lambert

0. Professor fiir Eisenbahn- und Verkehrswesen und
Direktor des Verkehrswissenschaftlichen Instituts an
der Technischen Hochschule Stuttgart

Dr.-Ing. Friedrich Lehner
Mitglied des Vorstandes der Hannoverschen Ver-
kehrsbetriebe (Ustra) AG.

Dr. rer. pol. Walter Linden

apl. Professor der Verkehrswissenschatten, Ge-
schéftsfiihrer der Industrie- und Handelskammer zu
Essen

Dr.-Ing. E. h. Erich Walter Lotz

Oberstadtdirektor i. R., Braunschweig

Dr.-Ing. Hermann Nebelung

o. Professor fiir Verkehrswirtschaft, Eisenbahnbau
und -betrieb und Direktor des Verkehrswissen-
schaftlichen Instituts der Technischen Hochschule
Aachen

Dr.-Ing. Johannes Schlums

0. Professor fir StraBen- und Verkehrswesen und
Direktor des Instituts fiur StraBenverkehrstechnik
der Technischen Hochschule Stuttgart

Dipl.-Ing. Giinther Schulze-Fielitz

Staatssekretar a.D., Mitglied des Vorstandes der
Hochtief AG., Essen

Rolf Seggel
Vorstandsmitglied der Bremer Straenbahn AG.

Dipl.-Ing. Otto Sill

Professor, Oberbaudirektor der Freien und Hanse-
stadt Hamburg

Dipl.-Ing. Friedrich Tamms
o. Professor, Beigeordneter der Stadt Diisseldorf

Dr.-Ing. Josef Umlauf

Verbandsdirektor des Siedlungsverbandes Ruhr-
kohlenbezirk, Essen

Dr.-Ing. Bruno Wehner

0. Professor und Direktor des Instituts fiir StraBen-
und Verkehrswesen der Technischen Universitét
Berlin

Dipl.-Ing. Wilhelm Wortmann

o. Professor und Direktor des Instituts fiir Stadte-
bau, Wohnungswesen und Landesplanung der Tech-
nischen Hochschule Hannover

Die Kommission wiahlte aus dem Kreis der Mitglieder Staatssekretdr a. D.
Dr. Kuhne zum Prasidenten und Beigeordneten Professor Tamm s zum stell-

vertretenden Présidenten.

Fiir das Sekretariat wunde der Kommission vom Bundesverkehrsministerium
Regierungsdirektor Dr. Kodal zur Verfugung gestellt.
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In dem Bundesgesetz vom 1. August 1961 ist der
Auftrag fiir die Sachverstindigenkommission folgen-
dermaBen gegeben und abgegrenzt:

Zur Priifung, welche MaBlnahmen zur Verbesserung der
Verkehrsverhdltnisse der Gemeinden unter dem Gesichts-
punkt einer gesunden Raumordnung und eines neuzeit-
lichen Stadtebaues erforderlich sind, ist eine Untersuchung
durchzufithren. Dabei ist vor allem die Notwendigkeit zu
beriicksichtigen, die Ballungsgebiete zu entlasten und ein
leistungsfdhiges Netz der Strafen von Bund, L&ndern,
Gemeinden und Gemeindeverbédnden zu schaffen.

Die Untersuchung hat sich insbesondere auf folgende
Fragen zu erstrecken und den voraussichtlichen Kosten-
aufwand einzubeziehen:

1. Wie kénnen die Verkehrsplanungen der Lander und
der Gemeinden (Gemeindeverbdnde) aufeinander abge-
stimmt und dem Ausbauplan fiir die BundesfernstraBen
unter Berlicksichtigung der voraussichtlichen Verkehrsent-
wicklung bis 1975 angepalit werden?

2. Wie koénnen der Massenverkehr mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und der Individualverkehr unter gleichzeiti-
ger Beriicksichtigung des FuBgénger- und Radfahrver-
kehrs so aufeinander abgestimmt werden, daBl ein fliissi-
ger und wirtschaftlicher Gesamtverkehr sichergestellt ist?

3. Wie koénnen die Schwierigkeiten bei der Unterbrin-
gung des ruhenden Verkehrs behoben werden? Wie kann
die private Initiative zur Errichtung von Anlagen fiir den
ruhenden Verkehr geférdert werden? Kann der Bau von
Tiefgaragen mit Aufgaben des zivilen Bevolkerungsschut-
zes verbunden werden?

4. In welchem Umfang kénnen die innerstddtischen Ver-
kehrswege durch die ErschlieBung weiterer Verkehrs-
ebenen entlastet werden? Inwieweit kann auch hier der
Bau von unterirdischen Anlagen mit Aufgaben des zivi-
len Bevoélkerungsschutzes verbunden werden?

Entsprechend der Anordnung des Gesetzgebers
legte die Kommission ihren Untersuchungen einen
Arbeits- und Zeitplan zugrunde, den die Bundes-
regierung am 8. Januar 1963 genehmigte. AnlaBlich
der Genehmigung des Arbeits- und Zeitplanes wurde
seitens der Bundesregierung der Wunsch ausgespro-
chen, daB auch auf die Schutzbediirfnisse der Bevél-
kerung gegen die nachteiligen Auswirkungen des
Verkehrs beziiglich Lirm und Luftverunreinigung
eingegangen werde.

Die Kommission hielt es fiir zweckmaBig, in der
Gliederung des Berichtes den Formulierungen des
Auftrages zu folgen. Der Bericht behandelt dem-
gemdB die folgenden neun Fragen in geschlossener
Darstellung:

1. Wie koénnen durch MaBnahmen der Raumord-
nung und des Stddtebaues die Verkehrsverhilt-
nisse der Gemeinden wverbessert, insbesondere
die Ballungsgebiete vom Verkehr entlastet wer-
iden?

2. Wie koénnen die Verkehrsplanungen der Lander
und der Gemeinden (Gemeindeverbdnde) auf-
einander abgestimmt und dem Ausbauplan fiir
die BundesfernstraBen unter Beriicksichtigung der
voraussichtlichen Verkehrsentwicklung bis 1975
angepaBt werden?

3. Wie koénnen der Massenverkehr mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und der Individualverkehr un-
ter gleichzeitiger Beriicksichtigung des FuBgéan-
ger- und Radfahrerverkehrs so aufeinander abge-
stimmt werden, dal ein flissiger und wirtschaft-
licher Gesamtverkehr sichergestellt ist?

4. Wie konnen die Schwierigkeiten bei der Unter-
bringung des ruhenden Verkehrs behoben wer-
den? Wie kann die private Initiative zur Errich-
tung von Anlagen fiir den ruhenden Verkehr ge-
fordert werden?

5. In welchem Umfang kénnen die innerstédtischen
Verkehrswege durch die ErschlieBung weiterer
Verkehrsebenen entlastet werden?

6. Durch welche sonstigen MaBnahmen kénnen die
Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden verbessert
werden?

7. Kann der Bau unterirdischer Verkehrsanlagen
mit Aufgaben des zivilen Bevolkerungsschutzes
verbunden werden?

8. Durch welche MaBnahmen kénnen die Schutz-
bediirfnisse der Bevodlkerung gegen die mach-
teiligen Auswirkungen des Verkehrs (Larm,
Luftverunreinigung) Berticksichtigung finden?

9. In welcher GréBenordnung werden sich die Ko-
sten fir die aufgefiihrten MaBnahmen voraus-
sichtlich bewegen?

Zur Untersuchung dieser Fragen wunden neun
Arbeitsausschiisse gebildet. Thre Leitung tiber-
nahmen:

Professor Dr.-Ing. Hollatz
Professor Dipl.-Ing. Wortmann
Professor Dr.-Ing. Nebelung
Professor Dr. rer. pol. Linden
Dr. jur. Beyer

Prasident a. D. Brand
Professor Dr.-Ing. Wehner
Professor Dr.-Ing. Lambert
Professor Dipl.-Ing. Tamms

Da der Kommission durch ihre Mitglieder reich-
haltiges Material zur Verfiigung stand, konnte von
ortlichen Erhebungen iiber die Verkehrsverhaltnisse
der Gemeinden zum Zwedke einer Bestandsaufnahme
abgesehen werden. Insofern ist die gelegentlich ge-
brauchte Bezeichnung der Kommission als ,Enquete-
Kommission” unzutreffend. Soweit erforderlich,
setzte sich die Kommission mit den zustdndigen Ver-
waltungen und fachkundigen Organisationen in
Verbindung. Diese unterstiitzten die Arbeiten der
Kommission bereitwillig, zum Teil mit eigenen Denk-
schriften. Die Ergebnisse der in- und ausldndischen
Forschung wurden beachtet.

Die Kommission konnte bei ihrer Arbeit nicht auf
eine zusammenfassende wissenschaftliche Darstel-
lung der Verkehrsverhédltnisse der Gemeinden aus
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Wolkl sind zahlreiche
Dinzelgebieten vorhanden. Die For-
Gebiete des Verkehrs sollte jedoch
allgemein vertieft und gefordert werden. Die Kom-
migsion glaubi, mit ihrem Bericht Anregungen in
Richtung gegeben zu haben.

neuerer Zeit zuriicdkgreifen
Arbeiten zu

schung auf dem

dieser

Aus dem ausldndischen Schrifttum sowie aus der
Teilnahme veon Kommissionsmitgliedern an auslan-
dischen Fachveranstaltungen ergab sich, dafi sich
die Probleme in anderen vergleichbaren Landern
wenig von den unsrigen unterscheiden. Die dort ge-
auberten Cedanken zu ihrer Losung hesti
weitgebiend dic Richtigkeit der von der Kommission
erarbeiteten Irkenntnisse und Vorschlige. Zu ein-
zelnen Themen wurden 6rtliche Besidhiligungen vor-
genomimen. Die von der Kommission vorgeschlagene
Entsendung eini Vertreter zur Prifung neu-
artiger, den Mitgliedern nicht bekannter Verkehrs-
anlagen im tberseeigchen Ausland wurde nicht be-

willigt.

auch

igien

Fir die Beratungen wurden von den Mitgliedern
der Kommission umiangreiche Beitrdge und Entwlrfe
vorgelegt. Zur Durchfiihrung der Untersuchungen
und Abfassung des Berichts sind 116 Sitzungen der
Ausschiisse und 20 Vollversammlungen der Kom-
mission erforderlich gewesen. Diese Arbeiten waren
neben den beruflichen, wissenschaftlichen und ehren-
amtlichen Tatigkeiten der Mitglieder zu leisten.

Die Arbeitsweise wurde dadurch besiimmt, da8
der Bericht als Gemeinschaftsleistung von 23 gleich-
berechtigten Sachverstdndigen, die aus den verschie-
densten Teilen der Bundesrepublik und den wver-
schiedensten Berufen stammen, zu verfassen war.
Dabei wurde die bei wissenschaftlichen Gremien
iibliche Methode eingeschlagen. Diejenigen Mitglie-
der, welche mit einem Fachgebiet am besten ver-
traut waren, haben jeweils die Grundlagen erarbei-
tet. Diese wurden dann in den Ausschiissen beraten
und in der Vollversammlung der Kommission zu
einem gemeinsamen Ergebnis entwickelt.

Bei dem weit gespannten Rahmen des Auftrages
und der Notwendigkeit, mannigfaltige Vorgdnge in

Vorwort

Kom-
nisse und
TUGETOGe-

ihren Auswirkungen zu ’verfo‘co* 1,
mission sica ve dentlich au
Hrfahrungen 1 undiger Mitg ll
ner Sachverstindiger verlassen.

In der Absicht, die einzelnen Fragen mdglichst
umfassend zu beantworten, waren gelegentliche

Wiederholungen erforderlich.
Von der Méglichkeit, unterschiedliche Meinungen
in den Fel'],chL au‘zunehmen wurde anur in einem

alle Gebrauch gemacht (Frage 7). Im lbrigen wur-
‘den gelegentlich auftretende Meinungsverschieden-
heiten nicht als so erheblich angesehen, dal sie
AnlaB zur Aufnahme der abweichenden Auffassung
in den Bericht gegelen hatten

Gegenstand der Untersuchungen sind die Ver-
kehnsverhdlinisse der Gemeinden. Eine aufschlul-
reiche Ubersicht {iber die GroBengliederung der Ge-
meinden in der Bundesrepublik und die in ihnen
ansdssige Wohnbevélkerung gibt die unten stehen-
de Tabelle.

s

Hiernach haben fast 86 %/« der Gemeinden weniger
als 2000 Einwohner. in ihnen lebt nur €in knappes
Viertel der Bevoélkerung der Bundesrepublik. Die
Stdadte mit mehr als 50000 Einwohnrern um-
{ dagegen 0,429%¢ aller Gemeinden aber
37,3%0 der Bevolkerung., Rechnet man die mit
den Stddten tber 50 000 Hinwohnern strukturell und
stadtebaulich verbundenen Gemeincen hinvu, 50
leben mehr als 50 % der Bevélkerung der Bun dp -
republik auf nur rund 14 % der Fldche in rund i0%
aller Gemeinrden. Die stddtebauliche, wirtschaftliche
Lkulturelle und verkehrliche Entwicklung ist vmlfach
vor allem in den Wacdhstumsgemeinden, uber die
kommunalen Crenzen hinausgegangen, deren Be-
deutung damit problematisch geworden ist. In sol-
chen Gebieten volizielit sich der weitaus groBte Teil
des Verkehrs, In ihnen ist die Verkehrsnot deshalb
auch am groBten und mit ihnen hat sich die Kom-
mission daher in erster Linie befaBt. Sie hat aber
auch die Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden in
den landlich strukturierten Gebieten in ihre Unter-
suchungen einbezogen.

GemeindegréBenklasse Zahl der Gemeinden ‘Wohnbevélkerung
Einwohner absolut /o in Tausend /6

bis 2000 20 994 85,68 12 483 23,2

2000 bis 10000 2 926 11,94 11772 21,8

10 000 bis 50 000 430 1,96 9 551 17,7

50 000 bis 100 000 50 0,20 3 568 6,6

100 000 bis 500 000 41 0,17 7 845 14,5

500 000 und mehr 11 0,05 8758 16,2

Insgesamt 24 502 100,00 | 53 677 100,0

Quelle: Statistisches Bundesamt, Amtliches Gemeindeverzeichnis fiir die Bundesrepubilk Deulschland,
. 68; Stuttgart 1963.

(Bevolkerungs- und Gebietsstand 6. Juni 1961), S

Auflage 1961
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Der Bericht gibt insgesamt einen Uberblick Gber
die denkbaren, empfehlenswerten und notwendigen
MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsver-
héltnisse der Gemeinden. Die Kommission hofft, daf
ihre Empfehlungen die Entscheidungen der gesetz-
gebenden Organe, der Regierungen und Verwaltun-
gen erleichtern werden. Sie hat sich bemiht, ihre
Vorschlage so zu halten, daB sie im Rahmen der
allgemein geltenden Auffassungen unseres Offent-
lichen Lebens praktisch durchfiihrbar sind.

Die Kommission ist in dem ihr erteilten Auftrag
aufgefordert worden, den voraussichtlichen Kosten-
aufwand fiir die empfohlenen MaBnahmen in ihre
Untersuchung einzubeziehen. Sie ist davon ausge-
gangen, daB es hierbei in erster Linie darauf an-
kommt, gewisse GroSenordnungen fir den Finan-
zierungsbedarf zu finden. Sie hat es deshalb fir
zweckméaBig gehalten, den Kostenaufwand in einem
gesonderten Teil des Berichts (Frage 9) zu behan-
deln. Um SchluBfolgerungen zu ermdglichen, sind
den Zahlen des geschétzten Bedarfs fiir die Zukunft
die Aufwendungen vergangener Jahre fiir die ent-
sprechenden Aufgabengebiete gegeniibergestellt
worden.

Der Vollstidndigkeit halber ist auch zu erwahnen,
was die Kommission nicht behandelt hat. Dabei ist
vorauszuschicken, daB Forderungen, die nach heuti-
gen Begriffen als selbstverstdndlich gelten, nicht
ausdriicklich in den Bericht aufgenommen wurden.

Ferner waren nach der ausdriicklichen Begrenzung
des Aufirages seitens der Bundesregierung solche
Fragen auszuscheiden, die mit der Finanzierung der
fir erforderlich gehaltenen MaBnahme zu tun haben.
Darunter fielen nicht nur Vorschldge zu Steuer-
und FinanzmaBnahmen der o6ffentlichen Hand, son-
dern auch die neuerdings wieder erdérterten und im
Ausland praktizierten Anregungen, den Kraftfahr-
zeugverkehr durch Modifizierung des Kaufpreises
oder durch erhéhte Abgaben einzuengen.

MaBnahmen zur Hebung der Verkehrssicherheit
sind, ebenso wie die Auswirkungen des Schwer-
lastverkehrs auf Strafenbau und StraBenverkehr der
Gemeinden nur soweit behandelt worden, als sie
mit dem Thema des Berichts in engem Zusammen-
hang standen, womit ihre Bedeutung keinesfalls
verkannt werden soll.

An mehreren Stellen des Berichts sind ergdnzende
Untersuchungen zu bestimmten Fragen angeregt
worden, die fir die weitere Entwicklung des Ver-
kehrs der Gemeinden von Bedeutung sind.

Die Kommission dankt allen Behorden, Verbéan-
den, Gesellschaften und Einzelpersonen, die mit
ihrem Fachwissen bereitwillig und uneigenniitzig
zum Gelingen des Berichts beigetragen haben. Be-
sonderer Dank gebiihrt dem Sekretariat fiir seine un-
ermidliche konstruktive Mitarbeit an der Gestal-
tung und Abfassung des Berichts.
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I. Die Motorisierung

In der Bundesrepublik Deutschland ist die Zahl
der Personenkraftwagen ') vom Jahre 1953 bis zum
Jahre 1963 von 989 000 auf 6 613 800, also rund auf
das 6'/:fache angestiegen. Demgegeniiber ist die Zahl
der Kraftrader um mehr als die Halfte zurlickgegan-~
gen, Dieser Riickgang ist durch die starke Verbrei-
tung der Fahrrdder mit Hilfsmotor (Mopeds) mehr
als ausgeglichen worden. Der Bestand an Liefer- und
Lastkraftwagen hat in der gleichen Zeit zwar nur
um mehr als die Hélfte zugenommen ?); sie treten
jedoch durch ihre Verkehrsintensitdt und die Bean-
spruchung der StraSe im Gesamtbild wesentlich stdr-
ker in Erscheinung.

Einen Eindruck von dem Motorisierungsgrad in
der Bundesrepublik und anderen Lédndern gibt die
folgende Ubersicht ?):

Zahl der Einwohner
Land je Personen-
kraftwa.ge_n*
Bundesrepublik Deutschland
ohne Berlin 8
Belgien 10
Dénemark 8
Finnland 17
Frankreich
GroBbritanien
Italien 17
Luxemburg 8
Niederlande 16
Norwegen 11
Osterreich 13
Schweden 5
Schweiz 8
Vereinigte Staaten von
Amerika 3

Bezogen auf den Motorisierungsgrad steht die
Bundesrepublik unter diesen Landern mit Déne-
mark, GroBbritannien, Luxemburg und der Schweiz
an vierter Stelle. Die zu erwartende weitere Zu-
nahme der Kraftfahrzeugzahlen, besonders des Be-
standes an Personenkraftwagen, wird sich aber im
Verkehr der Bundesrepublik stdrker auswirken als
in den weniger dicht besiedelten Landern wie Frank-
reich, Schweden, USA.

Die Kommission hat es nicht fiir erforderlich ge-
halten, den bekannten Schatzungen aus Kreisen der
Wirtschaft, deren Gedankengédngen im wesentlichen
zuzustimmen ist, noch eine weitere Prognose hin-
zuzufiigen. Man kann davon ausgehen, daB der Be-
stand an Personenkraftwagen sich gegeniiber dem
Jahre 1960 bis zum Jahre 1965 etwa verdoppeln und
bis zum Jahre 1980 vervierfachen wird, Die Schat-
zung fir das Jahr 1965 wird durch die Entwicklung
bis zum gegenwadrtigen Stande bestdtigt. Die Folge-
erscheinungen im Verkehr der Gemeinden werden
jedoch unter den o6rtlichen und regionalen Gegeben-
heiten sehr verschieden sein. Einige deutsche GroB-
stadte rechnen in ihrer Planung bereits mit einem
zukiinftigen Motorisierungsgrad von 2,3 bis 3 Ein-
wohnern je Kraftfahrzeug. Bemerkenswert ist, daB
die Unterschiede in der sozialen Schichtung der
Kraftfahrzeughalter und im Grad der Motorisierung
in den stadtischen und in den landlichen Gebieten
sich in raschem Tempo ausgleichen, sodafl das Auto-
mobil schon heute zu einem Gebrauchsgegenstand
aller Bevélkerungskreise geworden ist.

1) EinschlieBlich Kombinationskraftwagen.

?2) Den ‘Angaben liegen die vom Kraftfahrt-Bundesamt
veroffentlichten Zahlen iiber die im Verkehr befind-
lichen Fahrzeuge zum 1. Juli 1953 und zum 1. Juli 1963
zugrunde.

3) Kraftfahrt-Bundesamt, ,Der Bestand an Kraftfahrzeu-
gen und Kraftfahrzeuganhdngern am 1. Juli 1963", Bad
Godesberg 1964, S. IX. Die Zahlen beziehen sich bei
der Bundesrepublik auf den 1. Juli 1963, bei den iib-
rigen Ldndern auf verschiedene Zeitpunkte in dem
vorhergehenden Jahreszeitraum (1. August, 30. Sep-
tember, 31. Dezember 1962, 1. Januar 1963).
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Flr die Belasiung der StraBen ist os
tung, dab die durchschnittliche Jahresfahrleistuag
der Personenkrafitwagen, soweit dariiber Angaben
vorliegen, absinkt. Sie hat in der Bundesrepublik
im Jahre 1962 16400 km beiragen !}, fir England
wurden 11400 km und fiir Frankreich 9600 Ikm ge-
nannt. Lastkraftwagen und Lieferwagen erreichon
ein Mehrfaches dieser Fahrieistungen, im gewerh-
lichen Guterfernverkehr bis etwa 85 000 ki im Jahr.

Welcher Anteil dieser Fahrleistungen auf Fern-
straBen und welcher auf Gemeindestrafien entiailt
kann in Ermangelung von Unterlegen leider nicht
gesagt werden,

Die standig zunehmenden Verkehisschwierig-
keiten haben bislang keinen hemmenden Einfiuf} auf
die Neigung zum Erwerb und Gebrauch voun Kraft-
fahrzeugen ausgetlibt. Das bestitigen mittelbar auch
die Zahlen tiber die Inanspruchnahme der offeni-
lichen Personenverkehrsmittel im Nahverkehr, die
seit dem Jahre 1956 nicht mehr gestiegen siud.

II. Grundgedanken zum Verkehr in den Gemeinden

Als typische Erscheinungsform des Verkehrsnot-
standes ist zur Zeit die Uberlastung der StraSen
durch Kraftfahrzeuge anzusehen, also die Tatsache,
da Produktion und Verwendung von
zeugen in erheblichem MaBe dem Straflenbau vor-
angeeilt sind. Da Produktion und Verwendung
unabléssig fortschreiten, klafft die Schere zwischen
der Zahl der Kraftfahrzeuge und dem Umfang der
verfligharen Verkehrsflachen immer weiter ausein-
ander. Davon werden besonders die Gemeinden be-
troffen, da sich der weitaus gro8te Teil aller Ver-
kehrsvorgdnge im kommunalen und regionalen Be-
reich abspielt. In der Gffentlichkeit gehen die Mei-
nungen Ulber eine Losung des Problems sehr weit
auseinander. Die einen dréangen auf einen gesteiger-
ten Ausbau des Straflennetzes, dic anderen fordern
die totale Sperrung des Stadtierns flir den "indi-
viduellen Kraftfahrzeugverkehr. Versuche sind in
beiden Richtungen gemacht worden, ohne daB hisher
befriedigende Ergebnisse erziell wurden.

rafifahr-

Ausgehend von der Feststeliung, c¢aBl die Ver-
kehrsnot in erster Linie durch die unaufhaltsame
Zunahme der Zahl der Kraftfahizevge hervorgerufen
wird, laufen die Bemithungen zunichst darauf hin,
ausreichende Verkehrsflachen fiir die wachsenden
Anforderungen zur Verfligung zu siellen. Dabei ist
zu berlidksichtigen, dafl in den Gemeinden der Fla-
chenbedarf des ruhenden Verkehrs einen immer
groferen Umfang annimmt und den Raum fiir den
flieBenden Verkehr einengt. Die Kommission hat
die Methoden, die zur Schaffung ausreichender Ver-
kehrsflachen angewendet werden, einschlieBlich der
Spezialfragen der verschiedenen Ebenen und des
ruhenden Verkehrs cingehend erdrtert.

tiefgreifender Strukturverdnderungen in der moder-

nen Wirtschaft und in den Siedlunusiormen der
heutigen Gesellschaft. Zur Erfassung des Wasens,

1) L Wirtschaft und Statistik”, 1963, Fieft 9, §. 556,
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der GesetzmdBigkeiteon und der Auswirkungen die-
ser Entwiddung bedar! es emnster Forschung, eines
Erkennens der Probleme in ihver Gesamtheit und
eires entsprechenden Umdenkens aller Beteiligten.
Jorschlage zur Bewdltigung dieser Schwierigkeiten
kénnen sich daher nicht nur auf verkechrstechnische
und verkehrswirtschaftliche Gesichispunkte be-
schranken. Sie miissen auch die Ursachen jener
Strukturverdnderungen und ibre Auswirkungen auf
das Verkehrswesen sowie umgekehrt auch die Mdog-
lichkeiten eciner planméBigen EinfluBnahme vor
Hem auf die Siedlungsstruktur in Betracht ziehen.
hhalti werden die gegenwértigen Schwierig-
leeiien im Verkehrswesen nur dann vermindert wer-
den lonnen, wenn man nicht nur von Fall zu Fall
Jute Symptome durch tedhnische, verkehrsordnende
oder sonsiige EinzelmaBnahmen bekimpft, sondern
wenn den Ursachen von ibrem Ursprung her nach-
gegangen wird.

o

Dabei mufl Ausgangspunkt unsere Vorstellung
vom Wesen einer Gemeinde sein, die allen in ihr
Wehnenden und Tiétigen ein gesundes und men-
schenwiirdiges Leben bietet. Der moderne Verkehr
kann wesentlich dazu beitragen, wenn er in der ihm
kommenden dienenden Funktion bleibt. Das heu-
~ben ist ohne den motorisierten Verkehr nicht
denkpar. Der Verkehir kann aber auch, wenn er sich
ungebunden entfaltet, zu einer ernsten Gefdhrdung
des menschlichen Zusammenlebens ftthren. Die Er-
altung gesunder Lebensverhaltnisse muB gegen-
iiber allen Anspriichen die oberste Richtschnur bil-
den. Soweit im Verkehrswesen sich Interessen
widerstieiten oder gegenseitig beschranken, muf
der héhere gesellschaftspolitische Nutzen daftir maB-
gebend sein, welchem Interesse der Vorrang zu-
kommt. So wird zu Beispiel ein grundsitzlicher Vor-
rang der persoénlichen Sicherheit vor der Schnellig-
keit und dem wirtschaftlichen Gewinn Geltung haben
missen. Aber auch die Zuverldssigkeit eines Ver-
kehrsmittels fiir lebensnotwendige Dienste oder die
grofere Leistungsfdhigkeit kann einen Vorrang
rechtfertigen. Ob und inwieweit dem O6ffentlichen
Nahverkehr ein Vorrang gegeniiber dem Individual-
verkehr eingerdumt werden soll, mufl gleichfalls von
diesen Gesichispunkten her entschieden werden.

Die Brennpunkte des Verkehrs und damit auch
der Probleme des Verkehrs sind die Stddte und
Ballungsgebiete. Die Schwierigkeiten in der Ver-
kehrsabwicklung und die Zahl der Verkehrsunfédlle
sind hier am gréBten. Die Anpassung an die Er-
fordernisse des Verkehrs wird in Deutschland eben-

so wie in allen anderen Lédndern, in -denen die
gegenwértige  Entwidklung  sich  auf  altem

Kulturboden wvollzieht, dadurch erschwert, dafl die
Stddte — von wenigen Ausnalimen abgesehen —
tiber lange Zeitrdume zu ihrer heutigen Gestalt ge-
wachsen sind. Sie konnen den modernen Verkehr
nur unter schweren Eingriffen in ihr kompliziertes
Ceflige auinehmen. Auch der zum grofiten Teil
schon abgeschlossene Wiederaufhau der kriegszer-
storten Staditeile konnte aus vielen Griinden den
Erfordernissen der Verkehrsentwicklung nicht aus-
reichend Recdhinung tragen. Allzu harte Eingriffe
in dieses Geflige koénnen nicht nur das individuelle




Deutscher Bundestag — 4. Wahliperiode

Twicksache 1V/2661

Stadtbild zerstéren, sondern auch die Funklions-
fahigkeit «des Stadtorganismus gefdahrden. Ferner
gibt der Verlust eines grofien Teils der werivollen
alten Stadtbilder gerade in Deutschland besondere
Veranlassung, erhalten gebliebene historische Wearte
zu schiitzen und zu pflegen.

Der Ausbau der Verkehrsanlagen ist in vielen
Fallen mit der Stadterneuerung zu verbinden. Beide
MaBnahmen sind dann auieinander ahzustimmen.
Bei sclchen Stadterneuerungen und in neuen Stidien
und Stadtteilen kann die planmiBige Beriicksichti-
gung des modernen Verkehrs wesentlich zu zeit-
gemdfen stadtebaulichen Gestaltungen beitragen.
Der Verikzehr dazrf jedoch auch in solchen Féllen nicht
auf Kosten anderer Funktionen einseitig betont
werden. ,Autogerecht” ist nicht eine Stadt, die aus-
schlieBlich nach den Bedirfnissen des Kraftfahrzeug-
verkehrs angelegt ist, sondein eine Stadi, in der
die Forderungen und Moglichkeiten des Kraftfabr-
zeugs in den Zusammenhang einer insgesamf ge-
sunden Stadt eingeordnet sind.

4

Es kommt also nicht nur darauf an, fiir immer
mehr Fahrzeuge den Raum zu ungehinderten Ver-
kehrshewegungen und zum Abstellen zu schaffen,
sondern es miussen fiir die Gesamtheit der Bevélle-
rung die Verkehrsméglichkeiten zur Verfigung ge-
stellt werden, die fir die heutigen Lebensformen
in der wirtschaftlichen, in der beruflichen sowie in
der personlichen Sphére unerldBlich und mit ihnen
vereinbar sind. So gesehen, darf das Kraftfahrzeug
nicht mehr gefdrdert werden als das Offentliche Ver-
kehrsmittel und der Fuligdnger oder Radfahrer.

Diese Retrachtungsweise fithrt zu der Forderung,
daB es weder eine stadtebauliche Planung geben darf,
die die Entwicklung des Verkehrs auBler acht 1aBbt,
noch eine \/’erkehrsplaimng, die nur auf den Verkehr
allein oder gar nur auf eine Verkehrsart abgestellt ist.
Daraus ergeben sich besondere Pflichten fiir die Ge-
meinden als Trager der 6rtlichen Planung und fiir die
Verkehrstriger, deren Mafnahmen in den gemeind-
lichen Bereich hineinwirken. Eine die Zusammen-
hinge zwischen Besiedlung, Wirtschaft und Verkehr
beriicksichtigende Regionalplanung wird vielfach
eine rdumliche Neuorientierung einleiten, die sich
mit der herkdommlichen Verwaltungsgliedering nicht
deckt. Alle Bemiihungen um die Zusammenfassung
der Planung in einem Rahmenprogramm werden nur
dann zu einer nachhaltigen Verbesserung der Ver-
kehrsverhdltnisse der Gemeinden fithren, wenn sie
rdumlich auf regionale Bereiche abgestelli sind, die
Einheit mit der stddtebaulichen Planuung berticksich-
tigen und nicht nur die StraBen, sondern auch die
fir den kommunalen Verkehr unentbehriichen Ein-
richtungen des o6ffentlichen Verkehrs einbeziehen.

Einfithrung
Mur so 1abt sich cin leisiungsidhiges Gesamtver-
kehrsnelz erreichen.

Tiner geanderten Belrachtungsweise wird auch das
Verhilinis zwischen StraBenbau und Strafienver-
kehr bediirfen. Die stddtebauliche Ordnung, das
System der Verkehrswege und die Art ihrer Nut-
zung sind eine Einheit. Dem widerspricht es, wenn
in der Verkehrsregelung nicht mehr gesehen wird
als eine polizeiliche Angelegenheit. Die Handhabung
der Ordnungsgewali im Verkehr, die Bereitstellung
der Strafien und die stadlebauvliche Entwiddlung
sollten deshalb organisatorisch in eine enge Ver-
hindung gebracht werden, und zwar sowohl in den
CGemeinden als auch in den Landern.

Auch wird dem einzelnen Biirger mehr als bisher
zum Bewufitsein zu bringen sein, daB seiner Frei-
heit bei der Teilnahme am Verkehr durch die not-
ndige
gen Verkel > ner wie auf das Wohl der All-
gemeinheit Schranken gesetzt sind. Ohne die frei-
willige oder ndligenfalls erzwungene Einordnung
samtlicher Verkehrsteilnehmer unter die Erforder-
nisse des Gemeinwohls 148t sich die Verkehrsnot
t beheben. Es ware gefdahrlich, sich dieser Tat-
e nicht bewuft zu werden.

Die EinfiuBnahme auf die Bewegungsireiheit des
Verkehrsteilnehmers 1dst auf der anderen Seite er-
nte Verantwortung von Bund, Léndern und Ge-

cinden aus. Diese hezieht sich nicht nur auf den
Bau von V hrsstrafen und die Erstellung von
craum fir die Kraftfahrzeuge, sondern auch auf
die Hebung der Sicherheit im Verkehr und der
Leistungsfahigkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Die notwendige Verbesserung der Verkehrsver-
haltni sich auf einem Wege allein nicht er-
reichen. Es missen viele Wege gleichzeitig einge-
schlagen und kounseguent verfolgt werden. Es wire
nur einen mehr oder weniger grofien
il der notwendigen MafBnahmen, z. B. die popu-
liren, durchftthren zu wollen und andere, etwa die
unpopuldren MaBnahimen, zurtckzustellen. Es ist
keine Zeit mehr zu verlieren. Die Finanzierung mufl
so sichergestellt sein, daB die hcohen Investitionen,
vor allem fiir den Ausbau der StraBen und die Ver-
hesserung der Offentlichen Personernnahverkehrs-
mittel, {iber lange Zeitr&ume kontinuierlich und in
ausreichender Hohe vorgenommen werden konnen.
Auch hinsichtlich der Bereitstellung der Mittel zur
Durchfithrung der verschiedenartigen Mafnahmen,
die zur Verbesserung der Verkehrsverhédltnisse der
Gemeinden notwendig sind, milssen neue Wege ge-
funden werden, wenn ein ausgewogenes Gesamt-
verkehrsnetz in einer ertréglichen Zeitspanne von
20 bis 30 Jahren erreicht werden soll.

sse 148t
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Wie konnen durch MaBnahmen der Raumordnung und des Stddtebaues
die Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden verbessert, insbesondere die
Ballungsgebiete entlastet werden?
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Verkehr und Raum

1. Wechselbezichungen zwischen Besiedlung und
Verkehr

(1) Jede Gesellschaftsordnung verbindet sich mit
der Landschaft, in der sie sich entwickelt, zu charak-
teristischen Formen der Besiedlung im weitesten
Sinne. In ihnen spiegeln sich die politischen, sozia-
len und kuliurclien Verhélinisse, sowie der Stand
Charalkteristi-

von Wirtschaft und Technik wider
sches Merkmal fiir die Gesellschafts- und Wirt-
schaftsordanung der modernen Zivilisation ist die in

E

ihrer Vielfalt durch leistungsféhige Verkehrsmittel
begiinstigte technis P-re und réumliche Arbeitsteilung
in der Produktion und im Austausch von Giltern und

Leistungen. Disse Entwicklung fithrt dazu, daB in-
nerhalb der Landschaften wnd hestimmte
Zonien oder Gehiete besondere Funktionen iiber-
nehmen, z. B.

in den ndschaiien: Industriezonen, Agrarzonen,

a

Flbmdem erkenhrszonen, Crholungszonen;

Ceschditsgebiete, Ge-
Erholungsgebiete

in den Stddten: Wohagebiete,
werbe- und Indusiriegebiele,

(2) Dieser durch den Verkelr ermdglichten rdum-
lichen Trennung entspricht ein star L_'o Bedurinis
nach Verbindungen. Sie offenbaren sich wiederum
Verkehr als eine der lebenswichtigsten Funk-
tionen in der Gesellschaft der modernen Zivilisa-
tion. Zwischen Verkehr, Wirtschaft und Besiedlung
bestehen daher unloshare Wechselbeziehungen.
Siedlung und Wirtschaft fordein entsprechend ihren
Bediirfnissen Verkehrsmittel und Verkehrswege; an-
dererseits geben neue Verkehrswege und fechnische
Fortschritte im Verkehrswesen cter Entwicklung von
Siedlung und Wirtschaft in der Stadt wie auf dem
Lande starke Impulse.

“n

(3) Fir jede Stadt
entscheidender Fakiorn

verursachen Verdnderungen,

ist die Lage zum Verkehr ein
i Verlagerungen des Verkehrs
Stillstand ﬁdﬂr Ruck-

gang der Entwicklung. Das nach Art und Umfang bis
dahin unbekannte Wachstum der Stddie, das im
19. Jahrhundert mit der industriellen Revolution

einsetzte, ist zwar nicht durch die gleichzeitige Er-
findung neuer Verkehrsmittel verursacht, aber erst
durch diese ermdglicht und stark beschleunigt wor-
den. Bis zum Ende des 19. Jahrhunderts bestimmten
Eisenbahn, Pferdebahn und Fuhrwerk wesentlich
die rdumliche Entwicklung der Stadt, danach bis zum
ersten Drittel unseres Jahrhunderts die elektrische
Strafienbahn und der Omnibus, heute — neben die-
sen und den Stadtschnellbahnen .vornehmlich
das private Kraftfahrzeug. Mit der zunehmenden
Geschwindiglkeit und Reichweite der Verkehrsmittel
wiachst der Durchmesser der Stadit.
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(4) Die StraBenbahn und wenig spiter auch der
Omnibus leiteten in den ersten Jahrzehnten unseres
Jahrhunderts die Ausweitung der Stadt ein; die
Linien konnten beliebig entsprechend dem Wachs-
tum der Stadt verlangert werden. Die bis dahin ge-
mlosspn bebhaute Stadt 16ste sich nach auBen hin
nd die Bebauung folgte den Landstrafen, auf
’kren SiraBenbakn und Omnibus im Liniendienst
verizehren. Der Personenkraftwagen beschleunigt
'ﬂel Vor gaDg der Aurlockerupg aUBeloldﬂnthcn Lie-

u’J

uf u

2

~cherte11 Siedlungen., Das Kraftfahrzeug

ewcﬁ et nicht mehr nur Punkte cder Bander, son-
dern Flichen. Cebiete, die frither wegen ungeni-

gender verkehrlicher Erschliefung fiir eine Besied-
Iung nicht in Betracht gekommen wdiren, konnen nun
vom Perscnen- und Giiterverkehr bequem wund
schnell bedient werden.

(5) Die bauliche Entwicklung tberschreitet in zu-
nehmendem MafBle die Verwaltungsgrenzen der
Stddte. Der vor drei Jahrzehnten baulich und durch
wiederholte Eingemeindungen verwaltungsméBig
mehr oder minder zusammenhéngende stddtische
Lebensraum hat sich zu einem Stadt und Land um-
fassenden Bereich ausgeweitet, dessen Begrenzung
durch Art und Umfang der Pendelwanderungen,
Lénge der Fahrzeiten fiir den offentlichen und indi-
viduellen Verkehr, Leistung und Linienfithrung der
offentlichen Nahverkehrsmittel sowie Intensitat und
Richtung des Kraftwagenverkehrs entscheidend be-
stimmt wird. Diesen Bereich kann man als Ver-
kehrsregion bezeichnen. Sie wird bei Textzahl
(Tz) 51 ff. eingehender behandelt.

(6) Ein &hnlicher Vorgang vollzieht sich auch in
landlichen Gebieten. Die Kreisstadt oder eine an-
dere Gemeinde in zentraler Lage tibernimmt Aufga-
ben, die in der stadtischen Verkehrsregion die Kern-
stadt erfillt. Sie ist Sitz von Verwaltungen, héhe-
ren Schulen, Fachschulen, ferner des Krankenhauses
und anderer sozialer und kultureller Gemeinschafts-
einrichtungen sowie von gewerblichen und indu-
striellen Betrieben. Zwischen diesen zentralen Orten
und den umliegenden Landgemeinden hestehen viel-
faltige Verkehrsheziehungen.

M. Strukturwandel in Verkehr, Wirtschaft und
Gesellschaft

(7) Die Arbeitsteilung im Produktions- und Ver-
teilungsprozell der Wirtschaft als Ergebnis der ,er-
sten industriellen Revolution” und die durch sie be-
dingte Haufung der Menschen in den Schwerpunk-
ten der Industrie losten im 19. Jahrhundert ein
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frither in dieser Stérke nicht vorhandenes Kommuni-
kationsbedtrinis aus. Zugleich erméglichte der Fort-
schritt der Technik die Mechanisierung des Verkehrs
und damit die Erfiilllung des gesteigerten Verkehrs-
bedarfs. Diese Ursachen haben zu dem Phdnomen
des modernen Verkehrs gefiihrt.

(8) Seit dem 19. Jahrhundert beeinflussen Wirt-
schaft und Verkehr besonders stark die gesellschaft-
liche Entwicklung. Dieser Einflufi hat in der gegen-
wartigen Phase der ,zweiten industriellen Revolu-
tion" noch an Bedeutung gewonnen. Im Rickblick
auf die Auswirkungen der ersten Industrialisie-
rungsphase auf Stddtebau und Verkehrswesen ist es
notwendig, die Auswirkungen des heutigen Struk-
turwandels im Verkehr, in der Wirtschaft und im
Sozialgeitige auf den Stddtebau und das Verkehrs-
wesen recatzeitig zu erkennen und der Gefahr, von
dieser Entwicklung tiberrollt zu werden, mit raum-
ordnenden, stddtebaulichen und verkehrlichen MaB-
nahmen zu begegnen.

{(9) Der curchgreifende Wandel im Verkehrsbe-
reich selbst ist nur dann in seiner ganzen Tragweite
zu verstehen, wenn man bedenkt, defi es erst mit
dem Aufkommen der Eisenbahnen moglich wurde,
Befdrderungsleistungen in gréferem Umfange als
selbstdndige Auigabe durchzufthren. Thre unge-
ahnte, mit fortschreitender Netzbildung rasch zu-
nehmende Leistungsfahigkeit bewirkte eine mit der
Intensivierung des Wirtschaftslebens paraliel lau-
fende Vervielfaltigung der gesellschaftlichen und
wirtschaftlichen Wechselbezichungen und loste
durch wachsendes Angebot eine sich immer mehr
steigernde Nachfrage nach Verkehrsleistungen aus.
Der Verkehr wuchs sich zu einem selbstdndigen
Leistungsprozef aus, der ohne eigene Verkehrstra-
ger nicht mehr zu bewdltigen war. Was der Ver-
kehrsdienst zu leisten vermochte, nahm die in der
Expansion erstarkende Wirtschaft in Anspruch. Da-
bei bildeten sich Schwerpunkte und Ballungen her-
aus, deren Ausdehnung vielfach bedenkliche Aus-
mafle annahm.

(10) Mit dieser Entwicklung hatten sich in der
Zeit vor dem ersten Welikrieg die Verhaltnisse in
Gesellschaft und Wirtschaft geformt, als mit der
Motorisierung des StraBenverkehrs ein neuer Struk-
turwandel einsetzte. Das Kraftfahrzeug hat in seinen
vielfdltigen Anwendungsformen erneut die wirt-
schaftlichen und gesellschaftlichen Wechselbezie-
hungen vervielfaltigt und die Verkehrsleistungen
in der Personen- und Giiterbeforderung abermals
in Art und Umfang vermehrt. Seiner Eigenart ent-
sprach es insbesondere, dal} die bisherige linien-
méBige Verkehrsbedienung ihre Ergédnzung fand
durch einen entsprechend intensiven Fldchenver-
kehr, So weitete sich das vorhandene Verkehrs-
system aus, wurde verbessert, verfeinert und ver-
dichtet. Beférderungsleistungen wurden losgeldst
von zeitlichen und ortlichen Bindungen; sie lassen
sich heute in so vielfiltigen Formen anbieten und
durchfithren, daB nahezu allen speziellen Anliegen
der Nachfrage Rechinung getragen werden kann. Es
wird moglich, nach den Belangen des Auftraggebers
Zu disporﬁeren. Das geht so weit, da durch den
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Gebrauch eigener Kraftfahrzeuge im Personen- wie
im Giiterverkehr weitgehends Selbstindigkeit ge-
geniiber dem Offentlichen Verkehrsdienst crreicht
wird. neve individuelle Verkehrsmitiel ver-
schafit dem Besitzer cine Unabhéngigkeit und Frei-
zigigkeit, die ihm der linien- und fahrplangebun-
dene offentliche Verkehr und der f{rithere nicht-
motorisierte Flachenverkehr nicht gewdhren konn-
ten. In dieser Scibstdndigkeit erkennt der heutige
Verkehrsnulzer eine Fiille von Amnnehmlichkeiten
und Vorteilen, die in einer stark gestiegenen Inten-
sitdt allen Tun und Treil 1 Ausdruck finden
und so dem gesellschafilichen und geschéftlichen
Leben ein neues Gepriage geben.

as

(11) Strukturverdnderungen in der Verteilungs-
urnd Absatzwirtschaft, am deutlichsten gekennzeich-
net durch den weitgehenden Abbau der konsum-
nahen Lagerhaitung, sind zu einem wesentlichen
Teil durch die moderne Verkehrsentwicklung ermog-
licht und beginstigt worden. Markenartikel und ab-
gepadite Ware, Selbstbedienungsidaen und Ein-
kaufszentren sind fir die heutige Zeit ebenso
charalkteristisch wie der Lastkrafiwagen, der mit
dern wirtschaftlichen Strukturwandel, der differen-
zierten Versorgung und den entsprechend differen-
ierten Verteilungsfunktionen eng verbunden ist.
Die Transportleistungen des Strafen-Giterfernver-
kehrs stiegen im letzten Jahrzehnt bestdndig an, und
zwar von 10,99 der gesamten Transportleistungen
(Tonnenkilometer) in der Bundesrepublik im Jahre
1950 auf 17,3 % im Jahre 1969; fir das Jahr 1975
wird der Anteil sogar auf 20,99%0 geschédtzt!). Die
Transportleistungen der Eisenbahn werden dagegen
im gleichen 25jahrigen Zeitraum voraussichtlich von
65,5 % auf 41.3%0 absinken. Der Ausbau des west-
deutschen Pipeline-Netzes ist weiter fiir den wirt-
schaftlichen Strukturwandel bezeichnend: waren es
im Jehre 1960 erst 2,8%¢ der Transportleistungen,
die durch Pipelines beférdert wurden, so ist bis

1975 cin Anstieg auf 8,4 %y zu erwarten.

i

(12) Der Personenkrafiwagen steht in wechselsei-
tiger Beziehung zu dem voistehend gekennzeichne-
ten Strukturwandel der Wirtschaft und der Gesell-
schaft; er ist zum tdglichen Gebraucdhsgegenstand ge-
worden. Mit dem Auto ist von jedem Wohnplaiz
aus in 30 his 45 Minuten jeder Arbeitsplatz in wei-
tem Umkreis erreichbar, wodurch sich die urspring-
liche Ndhe von Wohnplatz und Arbeitspiatz immer
mehr gelockert hat. Diese Dezentralisation der
‘Woknplédtze wird durch Baulandmangel, hohe Bo-
denpreise und durch den Drang, in ldrmgeschiitzten
Grinzonen zu wohnen, ncch verscharft. GroBbe Teil-
gebiete in den Verkehrsregionen sind von einer
weit gestreuten offenen Besiedlung mit geringer Be-
vélkerungsdichte tiberzogen. Nahe Erholungsgebiete
verlieren dadurch haufig ihren Erholungswert, so
dafl bei vermehrter Freizeit noch weiter entfernt
gelegene Gebiete wiederum mit dem Kraftwagen
zur Erhelung aufgesucht werden.

(13) Obwobhl die Motorisieruny des Stralenver-
kehrs die AufschlieBung des flachen Landes bheglin-
stigte, flihrte sie doch nicht zu der vielfach ge-

1) IFO-Institut fir Wirtschaftsforschung, Miinchen.
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wiinschten  ,Entballung” der  wirtschaftlichen
Schwerpunkte, sondern verstdrkte die Auflodkerung
der Wohndichte an den Stadtrandern; heute kann
das Kraftfahrzeug fiir Fahrten und Transporte zu
den am alten Platz verbliebenen Arbeitsstdtten und
zu den Geschaftsvierteln in den Kerngebieten viel-
fach nicht mehr entbehrt werden.

(14) Die Individualisierung der Verkehrsleistun-
gen als wichtigstes Merkmal des Strukturwandels
der jlingsten Zeit 148t den Verkehrsaufwand und
zugleich die Inanspruchnahme der Verkehrsflachen,
insbesondere bei der Personenbefdérderung, in sol-
chem AusmaB anschwellen, daf darin eine der
Hauptursachen fiir die verkehrlichen Schwierigkei-
ten der Gemeinden, insbesondere in den zentralen
Gebieten, gesehen werden mus.

(15) Andererseits stehen wachsender Konsum,
verursacht u. a. durch zunehmende Bevdlkerung bei
steigendem Lebensstandard, und wachsende Pro-
duktion in enger Wechselbeziehung zu Rationalisie-
rung, Mechanisierung und Automation, die beide
Vorgédnge gleichermaBen ermodglichen wie fordern.
Im Zuge dieser Entwicklung d&ndern sich die Anteile
der Hauptbeschdftigungsgruppen an der Gesamt-
zahl der Beschéftigten erheblich. Ein Vergleich der
Zahlen der Jahre 1925 und 1961 und einer Prognose
fir 1975 gibt in der Gruppeneinteilung nach Jean
Fourastié !} folgendes Bild:

Pro-
Anteil der Beschéftigten Stand®) Stand?®) _ > y
/o 1925 1961 9
1975

in der priméren Gruppe

der Land- und Forst-

wirtschaft . . ... ... 30,5 13,5 9
in der sekundéren

Gruppe der Industrie

und des Gewerbes . . . 42,0 48,6 43
in der tertidren Gruppe

des Handels und Ver-

kehrs und der tibrigen

Dienstleistungen . . . . 275 37,8 48

Wenn auch die Prozentzahlen der Prognose mit
Vorbehalt gewertet werden sollten, so ist doch mit
Sicherheit eine absolute Abnahme der Beschéftig-
ten im primdren Sektor, eine relative Abnahme im
sekunddren und eine absolute und relative Zu-
nahme im tertidren Sektor zu erwarten. Innerhalb
der sekunddren Gruppe wird der Anteil der Dienste
verrichtenden Beschiftigten ansteigen. Im Jahre 1950
kamen auf 1000 Industriearbeiter 187, im Jahre

1) Jean Fourastié, ,Die groBe Hoffnung des 20. Jahr-
hunderts”, Kéln 1954.

%) Statistisches Handbuch von Deutschland 1928—1944,
Miinchen 1949. Die Zahlen beziehen sich auf das
Reichsgebiet.

%) Statistisches Bundesamt, Wiesbaden, ,Wirtschaft und
Statistik”, Heft 9/1963, S. 521. Die Zahlen beziehen
sich auf das Bundesgebiet einschl. Berlin (West).

%) Prognos, Europdische Arbeitsgruppe fiir angewandte
Wirtschaftsforschung, ,Wirtschaftliche und demogra-
phische Wachstumskréfte ausgewéhlter Stadtregionen
in der Bundesrepublik Deutschland”, Basel 1962.
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1961 aber bereits 247 Angestellte, das sind rd. 32 %o
mehr ). Es laBt sich daher die Annahme vertreten,
daf 1975 die tertidre Gruppe der Dienstleistungen
aller Art insgesamt etwa 50 bis 60 %0 der Beschéf-
tigten, die sekunddre Gruppe dagegen nur noch
etwa 40 bis 30 % umfassen wird.

(16) Mit dem Strukturwandel in der Wirtschaft
verdndert sich auch die Zusammensetzung der Ge-
sellschaft. Die Uberalterung der Bevolkerung wird
anhalten und die biologische Struktur verdndern.
Die Verlangerung der beruflichen Ausbildungszeiten
(z. B. 9. Schuljahr) und die Zunahme der Zahl der
Mittel- und Oberschiiler, der Fachschiiler und Stu-
denten, die Frihinvaliditdt und die Herabsetzung
des Erwerbsalters, aber auch die Verminderung der
Haushaltsgré68e und die entsprechende zahlenma-
Bige Vermehrung der Haushalte sind weitere Fak-
toren, deren EinflufB} in diesem Zusammenhang nicht
zu lbersehen ist.

(17) Der Riickgang des Anteils der Erwerbstédtigen
an der Gesamtbevélkerung tritt immer deutlicher in
Erscheinung. Im Jahre 1925 standen 58 %o der Be-
volkerung im Erwerbsleben, heute sind es nur noch
knapp 50 %; Prognosen lassen einen weiteren Riick-
gang vermuten. Dieser Entwicklung entspricht ein
stindiges Anwachsen der ,Mantelbevélkerung®”.
Wenn beispielsweise eine Stadt mit 100 000 Arbeits-
pldatzen 1925 bei 58 %/o Erwerbstdtigen eine Bevélke-
rung von 172 400 Menschen besalBl, dann wiirde sie
heute bei gleicher Anzahl der Arheitsplédtze, aber bei
einem Erwerbstatigkeitsgrad von nur 50?0 eine Be-
volkerung von 200 000 Menschen haben; bei 4090
wiirde die Bevélkerung auf 250 000 Personen an-
wachsen. Tatsdchlich ist aber die Zahl der Arbeits-
pldtze einer Stadt dank der heutigen Vollbeschafti-
gung und dem schon gekennzeichneten Struktur-
wandel der Wirtschaft erheblich angestiegen.

(18) Die Abnahme des Anteils der Erwerbstétigen
und die zahlenméBige Vermehrung der Arbeits-
plédtze sind also zwei verschiedene Ursachen fiir die
Bevolkerungszunahme in den Stddten. Da der Be-
volkerungszuwachs von den Stddten innerhalb ihrer
kommunalen Grenzen nicht mehr aufgenommen
werden kann, miissen sich die Baugebiete in die
Landschaft ausdehnen. Dadurch steigt das Verkehrs-
bediirfnis quantitativ und qualitativ unaufhérlich
an. Die Entfernungen fiir den Berufsverkehr werden
groBer, der Verkehrsstrom in die Stidte und ins-
besondere in deren Zentren als Standorte des ter-
tidren Sektors nimmt zu. Diese Folgen des Struktur-
wandels in Wirtschaft und Gesellschaft fithren also
zu einer stetigen Steigerung des stddtischen und re-
gionalen Verkehrs,

(19) In allen stark industrialisierten Landern ist
die Konzentration der Wirtschaft und der Bevélke-
rung in wenigen zentralen Rdumen zu beobachten.

%) Statistisches Bundesamt, Wiesbaden, .Bevolkerungs-
struktur und Wirtschaftskraft der Bundesldnder®,
Stuttgart 1962. Die Zahlen beziehen sich auf das Bun-
desgebiet ohne Saarland; erfaBt sind alle Industrien
mit Ausnahme der Elektrizitats-, Gas- und Wasser-
werke fiir die 6ffentliche Versorgung sowie der Bau-
industrie.
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Der Vorgang vollzieht sich unabhéngig von der
Grofie des Landes, seiner Bevolkerungsdichte, seiner
Staats- und Wirtschaftsform, und er wird tberall
durch den wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Strukturwandel ausgeldst, dabei allerdings oft auch
durch die kommunale Finanzstruktur mit beeinfluB3t.
44 %y der Bevolkerung in der Bundesrepublik lebten
1961 in neun sogenannten Ballungsgebieten?!) auf
nur 1390 der Flache des Bundesgebietes?). Neben
diesen neun groften westdeutschen Ballungsgebie-
ten bestehen viele Konzentrationen mittlerer Grofle.
Von 1950 bis 1955 haben die Ballungsgebiete fast
den gesamten Bevolkerungszuwachs der Bundes-
republik aufgenommen 3). In diese Zeitspanne fiel
aber noch die Riickkehr vieler im Kriege evakuierter
Stdadter und die Umsiedlung der Heimatvertriebenen
aus den Aufnahmeldndern zum Zwecke ihrer gleich-
mé&Bigen Verteilung itiber das Bundesgebiet. Von
1956 bis 1961, eine Zeitspanne, in die diese Vor-
gdnge nicht mehr so stark hineinwirkten, betrug die
Bevolkerungszunahme in den Ballungsgebieten
7,390, im librigen Bundesgebiet nur 4,8 %. Von der
gesamten Zunahme entfielen allein 52,5% auf die
neun groBten Ballungsgebiete.

(20) Der traditionelle Standort der Dienstleistun-
gen sind die Stddte als Schwerpunkte zentraler
Riume und innerhalb der Stddte die Stadtkerne.
Wenn auch nicht alle, so werden doch die meisten
und dabei bevorzugt die gehobenen und hdochsten
Dienstleistungen in den Stadtkernen gesucht, ange-
boten und erfiillt. Die Stddte sind aber fir die abso-
lut und relativ zunehmende Bevélkerung nicht mehr
geniigend aufnahmefdhig und erweitern sich daher
Uber ihren Verwaltungsbereich hinaus. Die zur Ra-
tionalisierung, Mechanisierung und Automation ge-
zwungenen industriellen und gewerblichen Betriebe
werden in ihrer rdumlichen Fléchennutzung immer
extensiver: Sie konnen sich an den alten Standorten
im Stadtkern und in den &lteren Vorstddten nicht
auf den fiir moderne Produktionstechnik notwendi-
gen Flachbau umstellen und wandern wie die Woh-
nungen in die Randgebiete der Verkehrsregion aus,
die unter Umstdnden auch das Arbeitskrdfte-
reservoir erweitern.

) Nach der Definition, die Isenberg in seiner Schrift
iiber ,Die Ballungsrdume in der Bundesrepublik” (In-
stitut fiir Raumforschung, Bad Godesberg, 1957) gibt,
werden alle diejenigen Stadt- und Landkreise zu den
Ballungen gerechnet, in denen mehr als eine halbe
Million Menschen mit einer Volksdichte von minde-
stens 1000 Einwohnern je km? auf einer engge-
schlossenen Fldche zusammengedridngt wohnen. Dabei
handelt es sich um isolierte GroBstadte mit ihrem
Umland oder um GrofBstadtgemeinden, die einzeln
nicht die halbe Millionengrenze erreichen, aber in der
rdumlichen Zusammenfassung diese Zahl iiberschrei-
ten. wie es etwa bei Mannheim-Ludwigshafen der Fall
ist. (,Die Raumordnung in der Bundesrepublik
Deutschland”, Gutachten des Sachverstdndigenaus-
schusses fiir Raumordnung, Stuttgart 1961 S. 19).

?) In GroBbritannien sind 40 % der Bevélkerung in Bal-
lungsgebieten konzentriert.

%) Norbert J. Lenort, ,Entwicklungsplanung in Stadt-
regionen”, Koln-Opladen 1961.
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(21) Der Strukturwandel wirkt sich somit stddte-
baulich aus

in einer zunehmenden Konzentration von
Arbeitspldtzen in den zentralen Rdumen, im ter-
tidren Sektor insbesondere in den Stadtkernen;

in einer Dezentralisation der Wohnpldtze inner-
halb der Verkehrsregion, besonders in deren land-
schaftlich bevorzugten Lagen;

in einer auBerordentlichen Zunahme des Flachen-
bedarfs fiir gewerbliche Anlagen und fir den
Wohnungsbau und seine Folgeeinrichtungen, z. B.
Schulen, Sportplatze, Parkplatze.

(22) Im Verkehrsgeschehen der Stadte ergeben
sich zunehmende Pendlerverkehrsstrome

zwischen den &duBeren Bereichen der Verkehrs-
region und dem Stadtkern,

zwischen Wohngebieten und groBen Arbeits-
statten aullerhalb des Stadtkerns,

zwischen den Wohngebieten und den Erholungs-
gebieten.

Diese Verkehrsbewegungen nehmen nach Zahl,
Lange und Dauer stdndig zu. Der steigende Ver-
kehrsaufwand fiithrt zu einer bedrohlich anwachsen-
den Inanspruchnahme von Verkehrsflachen, ins-
besondere fiir Parkzwedke, als Folge der zunehmen-
den Individualisierung des Verkehrs. Die vermehr-
ten Verkehrsbewegungen, tiberwiegend auf wenige
Stunden des Tages zusammengedrdngt, erschweren
eine schnelle, bequeme, piinktliche und wirtschaft-
liche Bedienung durch den o6ffentlichen Nahverkehr.

(23) In den ldndlichen Gebieten ist infolge der
Mechanisierung und Rationalisierung der Landwirt-
schaft die Anzahl der in der Landwirtschaft Beschéf-
tigten je Fldcheneinheit stark im Sinken begriffen.
Die dadurch frei werdenden Arbeitskrdfte werden
von der gewerblichen Wirtschaft oder von Dienst-
leistungsbetrieben aufgenommen.

(24) Die groBere Reichweite des motorisierten
landwirtschaftlichen Verkehrs beeinflut die Ent-
wicklung der landlichen Siedlungsstruktur. Sie be-
glinstigt nicht nur die Bildung grofierer landwirt-
schaftlicher Betriebseinheiten, sondern auch die Bil-
dung groBerer Dorfgemeinden und groBerer, ver-
kehrsgiinstig gelegener zentraler Orte als Sammel-
punkte der wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen
Dienste fiir die erweiterten Einzugsgebiete. Diese
zentralen Orte sind auch die geeigneten Standorte,
in denen fiir die von der Landwirtschaft freigesetzten
Arbeitskridfte neue Arbeitspldtze in der gewerb-
lichen Wirtschaft und im Dienstleistungssektor ge-
schaffen werden konnen, um sie im l&ndlichen Be-
reich festzuhalten und ihre Abwanderung in die
Ballungsgebiete zu vermeiden.

(25) Diese Strukturverdnderungen im ldndlichen
Bereich stellen erhdéhte Anforderungen an die land-
lichen Wirtschaftswege und Gemeindeverbindungs-
straBen, an die Verkehrsverbindungen zwischen den
landlichen Gemeinden und den zentralen Orten und
an den Verkehrsanschluff dieser zentralen Orte an
das Fernverkehrsnetz.
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(26) Die Auswirkungen des geschilderten Struk-
turwandels auf die Verkehrsregionen und aul die
Stddte als ihre Schwerpunkte wie auch auf die ldnd-
lichen Gebiete stehen in bezug auf das Siedlungs-
und Verkehrswesen in engstem Zusammenhang. Sie
missen deshalb ebensssehr mit Hilfe von MafBnah-
men der Raumordnung und des Stdadiebaues wie mit
verkehrlichen MaBnahmen bewdltigt werden.

. Gesamtplanung als Voraussetzung fiix einen
geordneten Verkehr

(27) Der vorstehend behandelte Strukturwandel
im Verkehr, in der Wirtschaft und in der Gesell-
schaft ist die Ursache zahlreicher neuartiger, viel-
seitig verflochtener Probleme. Soweit flir ihre LO-
sung noch so viel Spielraum zur Verfiigung stent,
daB die Entwicklungsmdglichkeiten nicht durch Uber-
lastungs- oder Mangelerscheinungen begrenzt wer-
den, deren Auswirkungen das Gemeinwohl gefdhr-
den, kann und soll die Entwicklung dem freien Spiel
der Krafte tliberlassen bleiben. Sobald jedoch auf
lebenswichtigen Gebieten strukturelle Funktions-
stérungen eintreten, missen ordnende MaBnahmen
im Interesse der Allgemeinheit gefordert werden.

{28) Je mehr in der modernen Gesellschaft einer-
seits die Funktionsteilung, andererseits die wechsel-
seitige Verflechtung der Teilfunktionen zunehmen,

4, Wanlper 1odﬂ

in den unmittelbar
be‘iro‘Fegon pulmtlonsoorexd".en, sondern im Gesamt-
zusammenhang zu berticksichtigen. Andernfalls kon-
nen vorteithafte Auswirkungen auf einem Gebiet
durch schadliche Nebenwirkungen auf anderen Ge-
T‘ieteﬂ den beabsichtigien Nutzen in Frage stellen.

e schhwerer liberschaubar schliellich die Zusammen-
hidnge durch ihre fortschreitende Differenzierung
werden, um so gréfere Bedeutung gewinnen als
Gegengewicht eine integrierende Gesamtschau, die
Erforschung der Zusammenhdnge und die Abstim-

rung aller Einzelmafinahmen mit einer auf die Ord-
nung des Zvsammenwirkens abgectellten Gesamnt-
planung.

Stédten néhert sich
cines Offentlichen Not-
standes und erfordest weitgehende ordnende MaB-
Dahmen der zanlreichen betciligten Verkehrstréger,
Plenungstréger und Ba"x_lasttragm‘. Ven diesen MaB-
nahmen ist jedoch nur dann ein Nutzen flir die
Ge amtentwicklung zu ¢1‘x4x,fa1‘ten, wenn sie in den
Rah n ciner einheitlichen Verkehrspolitik auf
lange Sicht eingeordnet werden, die das Verkehrs-
wesen als Ganzes im Auge hat, und wenn die Ver-
kehrsplane in enger wechselseitiger Verbindung mit
cger zusammenfassenden Gesamtplanung auf allen
Stufen, d. h. mit der Stadtplanung, der Landes-
planung und der Raumordnung auf Bundesebene
aufgestellt werden.

(29) Der Verkehr in den
immer mehr dem Charakier

ZWEITER ABSCHNITT

MaBnahmen der Raumordnung

(30) Die Kommission soll gemé&B § 1 des Gesetzes
vom 1. August 1961 ihre Untersuchungen unter dem
Gesichtspunkt einer gesunden Raumord-
nung durchfihren. Der Inhalt dieses Begriffs ist
nicht mit allgemeiner Giltigkeit bestimmbar. Die
Zicle und Wertordnungen des gesellschaftspoliti-
schen Leitbildes bilden den obersten MaBstab fiir
die Raumordnung. Das Leitbild einer gesunden
Raumordnung kann daher nur in bezug auf das
gesellschaftspolitische Leitbild ndher bestimmt und
damit in der Raumordnungspolitik praktisch an-
wendbar gemacht werden.

(31) Wesentliche Grundlagen fir ein Leitbild der
Raumordnung hat das Sachverstdndigengutachten
uiber die Raumordnung in der Bundesrepublik
Deutschland !} geschaifen. Eine zusammenfassende
Darstellung konkreter Merkmale einer gesunden
Raumordnung enthdlt es jedoch nicht. Dies diirfte
auch in allgemeingiltiger Form, ohne Bezug auf
einen bestimmten Raum und seine basondere sozio-
okonomische Problematik, nicht méglich sein. In

1 ,Die Raumordnung in der Bundesrepublik Deutsch-
land", Gutachten des Sachverstdndigenausschusses fir
Raumordnung, Stuttgart 1961.
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sehr allgemeiner Weise konnte ,gesunde Raum-
ordnung“ als die optimale, praktisch mdégliche Ver-

wirklichung des gesellschaftspolitischen Leitbildes
in einem Planungsraum charakterisiert werden. Ein
freiheitliches gesellschaftspolitisches Leitbild kann
jedoch auch nur die allgemein anerkannten, funda-
mentalen Grundsétize und Ziele als verbindliche
Richtlirien festlegen und wird im tibrigen der Raum-
ordnung auf allen Stufen der Planung und in jedem
Planungsraum soviel individuellen Spielraum und
soviel Eigenstdndigkeit wie moglich lassen miissen.

(32) Der erste Raumordnungshericht der Bundes-
regierung ?) ermoglicht einen Uherblick iber die
Aufgaben der Raumordnung in der Bundesrepublik,
iber ibre Verflechtung untereinander und {iber ihre
Problematik im Rahmen des gesellschaftspolitischen
Leitbildes. Als eines der wesentlichen Probleme der
Raumordnung wird in diesem Bericht, ebenso wie
in § 1 des Gesetzes vom 1. August 1961, die Not-
wendigkeit angesprochen, die Ballungsgebiete zu
entiasten.

%) LErster Berichit der Bundesregi
ordnung” vom 1. Oktober
IV/1492.

crung dner die Rauin-
1663, Bundestagsdrucksache
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(33) Ballungsgebiete sind Raume grober
schaftlicher Intensitiat und Produktivitdt. Rein 6ko-
nomisch gesehen sind sie positiv zu bewerten, so-
lange ihre Produktivitdl nicat durch die mit zuneh-
mender Verdichlung progressiv ansteigenden Auf-
wendungen zur Sicherung ihrer Funktionsfdhigkeit
und zur Erhaltung gesunder Lebensbedingungen der
Bevolkerung aufgezehri wird. Gesellschaftspolitisch
gesehen wird die Ballung kritisch, sobald durch die
Auswirkungen einer UbermédBigen Verdichtung der
Besiedlung, der Arbeitsstatten und des Verkehrs
die Lebenshedingungen der Bevélkerung beein-
trachtigt und insbesondere in sozialhygienischer
Hinsicht gefihrdet werden. In diesem Falle mub
eine Verbesserung der Lebenshedingungen den Vor-
rang vor rein wirtschaftlichen Gesichtspunkien er-
halten.

(34) Wie bereits im ersten Abschnilt ausgefihrt
wurde, ist die fortschreilende Konzentration der Be-
volkerung in den durch ihre Standortvorteile begtn-
stigtenn Wirtschaiisriumen und, damit verbunden, die
fortschreitende Verstadterung eine Folge des Struk-
turwandels in der Gesellschaft, in der Wirtschaft
und im Verkehr. Nach einer Prognose des Bundes-
amtes fiir Statistik wird die Bevolkerung der Bun-
desrepublik bhis 1975 auf 58 Mio. Einwohner an-
wachsen !). Hierbei sind die ausldndischen Gastar-
beiter — z. Z. clwa 0,8 Mio. — nicht bertdcksichtigt.
Sie sind zum grofiten Teil in den Ballungsgebieten
beschiaftigt. Bs muB damit gerechiiet werden, dal
ihre Zah! noch zunimmt. Wenn angenommen wird,
daB die Ballungsgebiete ihren heutigen Anteil aun
der Gesamtbevolkerung der Bundesrepublik —
1961 = 44 %y — heibehalten, wird ibre Bevolkerung
bis 1975 um ctwa 2 Mic. Einwohner anwachsen. Mit
groBer Wahrscheinlichkeit wird der Anteil hoher
und die Einwohnerzahl der Ballungsgebiete entspre-
chend grofier werden. Eine Entlastung von Ballungs-
gebielen durch Verminderung der Gesamtbevolke-
rung der Ballungsgebiete als Ganzes ist also nichi
zu erwarten.

(35) Um troiz weiteren Wachstums eine Entlastung
der Ballungsgebiete von den schédlichen Folgen
einer libermiBigen Verdichtung zu erreichen, wer-
den daher in verstarktem AusmalB Planungen zur
Ordnung ihrer Gesamtentwicklung aufgestellt und
MaBnahmen ergriffen werden miissen, um die so-
zialhygienisch schddlichen Auswirkungen der Indu-
strie und des Verkehrs zu mildern, die Verkehrs-
verhiltnisse zu verbessern, ungesunde Wohnge-
biete zu sanieren und eine ausreichende Ausstat-
tung mit Einrichtungen fiir Erholung und Sport, Ge-
sundheit und Bildung zu ermdoglichen.

) Laut Prognos D Lnlwicklung des Wirtschallsrau-
mes Stutlgart bis 1975," Basel 1964, soll sich die Be-
vélkerung der Bundesrepublik (chne West-Berlin) von
55,5 Mio., Mitte 1963 auf 61,6 Mie. im Jahre 1975 er-
hohen, Von dem Zuwachs entlallen rd. #/a auf Ge-
burtentiberschiisse, s aul Wanderungsgewinne ige-
gentther dem Ausland.
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(36) Soweil der Grad der Verdichtung innerhalb
eines Ballungsgebietes devartige Verbesserungen
nicht mehr zulaBt, muBl der weiteren Verdichtung
solcher Gehietsteile eine Grenze gesetzt und unter
Umstdnden sogar eine Auflockerung ins Auge ge-
faBt werden. Eine Auflockerung kann durch die Ver-
legung von Betrieben und Wohnungen aus den
iiberméaBig verdichteten Gebieten in die Randge-
biete der Ballung, oder durch Verlagerung von nicht
standortgebundenen Betrieben in ballungsferne,
aufnahmefdhige, insbesondere in férderungsbediri-
tige Gebiete angestrebt werden.

(37) In Ballungsgebieten, die unter einer extrem
einseitigen Wirtschaftsstruktur leiden oder die von
krisenhaften strukturellen Umstellungsprozessen
der Wirtschaft betroffen werden, sollten die not-
wendigen MabBnahmen zur Entlastung mit den Zie-
len der Raumordnung und der Landesplanung abge-
stimmt werden.

(38) MaBnahmen der Raumordnung zur Entla-
stung der Ballungsgebiete haben nicht sofort und
nicht zwangslduiig eine Entlastung des vorhande-
nen Verkehrs in diesen Gebieten zur Folge; diese
wird fiur Teilgebiete nur insoweit eintreten, als
grofere Verlagerungen moglich sind. Die Entla-
stung durch MafBnahmen der Raumordnung wird
sich in der Regel auf eine zukiinftige Wirkung be-
schranken, insofern namlich, als einer weiteren Ver-
schlechterung der Dbestehenden Verkehrsverhalt-
nisse in den Ballungsgebieten vorgebeugt oder ent-
gegengewirkt wird. Vieifach wird sich scgar die
Notwendigkeit der Losung neuer Verkehrsaufgaben
stellen, und zwar sowohl innerhalb der Orte, die
zur Entlastung herangezogen werden, als auch zwi-
schen diesen und den Ballungszentren. Auch bei An-
wendung von Malnahmen der Raumordnung mufl
aul Grund des zu erwartenden weiteren Wachstums
der Ballungsgebiete mit steigenden Anforderungen
an den Verkehr in den Ballungsgebieten gerechnet
werden. Infolgedessen werden vor allem in diesen
Réumen neue Verkehrseinrichtungen (z.B. Stadt-
schnellbahnen) erforderlich werden.

(39) In Deutschland sind infolge der geschicht-
lichen Entwidklung viele Ballungsgebiete verschiede-
nen Umfangs entstanden. Selbst der an Bevdlke-
rung, Flache und wirtschaftlicher Konzentration mit
Abstand gréfte westdeutsche Ballungsraum ,Rhein-
Ruhr” ist in sich weit starker gegliedert und auf-
gelodkert als die an Einwohnerzahl und Umfang ver-
gleichbaren Riesenballungen London und Paris. Die
Raumordnung im Bund und in den Ldndern mubB
von der Vielzahl cer bestehenden zentralen Raume
als einer gesunden und fiir Deutschland charakteri-
stischen Grundlage ausgehen. Dabei kénnen die
Réume mittlerer und kleinerer Gréfenordnung be-
sonders geférdert werden, win durch wirtschaftliche
Entwicklung anderer Orte die grofien vorhandenen
Ballungsgehiete indirekt zu entlasten.

(10) Der starken Kenzentration der Bevolkerung
und Wirlschall in den Ballungsgebielen steht dic

verbalinisméddig dinne Besiedlung und die geringe
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Wirtschaftskraft der Agrarzonen gegeniiber?).
In diesen Zonen wohnten 1956 6,8 Mill. Einwohner,
das sind 13,5% der Bevdlkerung des Bundesgebie-
tes auf 31 % seiner Flache. Die Zahl der in der
Landwirtschaft Erwerbstdtigen wird auch in diesen
Zonen weiter abnehmen. Die {berschiissigen Ar-
beitskrdfte wandern in die Ballungsgebiete und In-
dustriezonen ab, soweit es nicht gelingt, in den
zentralen Orten der Agrarzonen zusétzliche Arbeits-
pldtze in bestehenden und in neu anzusiedelnden
gewerblichen Betrieben zu schaffen.

(41) Eine wesentliche Voraussetzung hierfiir ist
die Verbesserung der Verkehrswege, besonders der
Straflen. Hierdurch kann auch die Verkehrsferne,
unter der manche Agrarzonen leiden — z.B. Ost-
friesland, der Bayerische Wald, die Eifel und das
Ostliche Niedersachsen —, gemildert werden. In den
landlichen Verkehrsregionen muB durch einen guten
Ausbau der Verkehrswege die Entwicklung der zen-
tralen Orte planmd&Big gefordert werden. Hierdurch
kann der Sogkraft der Ballungsgebiete begegnet und
in den Agrarzonen zumindest der heutige Bevélke-
rungsstand gehalten werden.

II. Raumordnung in der Verkehrsregion

A. Planungsraum

(42) Die Aufgaben und Zustédndigkeiten auf dem
Gebiet der Raumordnung und des Verkehrs sind
auf Gemeinden, Gemeindeverbdnde, Lé&nder wund
Bund in komplizierter Weise verteilt. Raumordnung
und Gesamtverkehrsplanung erfordern ein inein-
andergreifendes Zusammenwirken aller beteiligten
Planungstrdager. Daflir miissen rdumliche Bereiche
und verwaltungsorganisatorische Voraussetzungen
gewahlt bzw. geschaifen werden, die ein solches Zu-
sammenwirken begiinstigen oder iiberhaupt erst er-
moglichen.

(43) Der Planung fiir die Ordnung im Raum (Ge-
samtplanung) missen, der Natur ihrer Aufgabe ent-
sprechend, Planungsrdume zugrunde gelegt werden,
die — unabhédngig von bestehenden Verwaltungs-
grenzen — auf sozio-tkonomischen Sachverhalten
beruhen. Die Gesamtverkehrsplanung héngt mit der
Raumordnung so eng zusammen, daf beide grund-
satzlich auf dieselben Planungsrdume abgestellt
werden sollten.

(44) Planungsrdume entsprechen den Bediirf-
nissen der Raumordnung sowohl hinsichtlich der
Aufstellung, wie hinsichtlich der Durchsetzung der
Plane um so besser, je mehr innerhalb ihrer Gren-
zen die im ersten Abschnitt aufgezeigten besonders
engen Wechselbeziehungen zwischen Siedlung,
Wirtschaft und Verkehr bestehen und je mehr auch
die Verwaltungszustandigkeiten diesen Zusammen-
hdngen entsprechen. Innerhalb solcher Planungs-

1) Gutachten des Sachverstdndigenausschusses fiir Raum- |

ordnung, Seite 35 ff.
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raume konnen die sozialen, wirtschaftlichen und
raumlichen Faktoren der Gesamtentwicklung — im
Rahmen der Méglichkeiten, die der Planung in einer
freiheitlichen Gesellschafts- und Wirtschaftsordnung
zur Verfigung stehen — mit einem maximalen
Effekt erfaft und geordnet werden, so daB nur fiir
ein Minimum von Planungsproblemen hohere Stu-
fen der Planung in Anspruch genommen zu werden
brauchen.

(45) Die bestehenden Verwaltungsgrenzen ent-
sprechen solchen Planungsrdumen zum groBen Teile
nicht. Sie sind unter ganz anderen als den heute
wirksamen sozialen, wirtschaftlichen und techni-
schen Voraussetzungen, und teilweise tiberhaupt
nicht nach solchen Gesichtspunkten entstanden. Sie
durchschneiden in zahlreichen Fillen intensive
rdumliche Verflechtungen, die sich im Lauf der
modernen Entwicklung von Siedlung, Wirtschaft
und Verkehr, insbesondere ausgehend von den
Stddten und Ballungsgebieten, herausgebildet haben.
Gerade in den Zentren der modernen Entwicklung,
in denen stdndig eine Fillle schwieriger und neu-
artiger Probleme auftritt, und die daher am meisten
einer Sicht vom Ganzen her bediirfen, bildet die
jetzige Verwaltungsgliederung und kommunale
Grenzziechung oft ein schweres Hindernis fiir eine
zusammenfassende Gesamtplanung.

(46) Das Bundesgebiet ist fiir die Raumord-
nung der vorgegebene Gesamtplanungsraum. Die
Raumordnung fiir das Bundesgebiet als Ganzes muf}
daher die Auswirkungen, die sich aus zwischen-
staatlichen Vertrdgen ergeben und die Probleme,
die sich im Hinblick auf die Wiedervereinigung
Deutschlands stellen, beriicksichtigen; sie kann auf
Grund der bestehenden Zusténdigkeitsverteilung
nur als gemeinsame Aufgabe des Bundes und der
Lander gelost werden.

(47) DieBundeslander sind auf Grund ihrer
Kompetenz fiir die Landesplanung und auf Grund
ihrer weitreichenden Zustédndigkeiten auf vielen fir
die Landesplanung wichtigen Fachgebieten Pla-
nungstrager von grofer Bedeutung. Sie spielen da-
her als Planungsrdume eine wichtige Rolle, obwohl
ihre Abgrenzung die Bildung zweckmé&Biger Pla-
nungsrdaume zum Teil nicht beglnstigt. An verschie-
denen Stellen verlaufen sogar die Grenzen zweier,
zum Teil sogar dreier Lander mitten durch groBe
Ballungsgebiete (z. B. Rhein-Main-Gebiet, Rhein-
Neckar-Gebiet, Raum Hamburg, Raum Bremen). Bei
den Stadtstaaten — wie auch bei anderen groBSen
Stadten — gehen die Verkehrsregionen weit iber
ihre Grenzen hinaus. Die Landesgrenze ist aber fir
die Planung noch schwieniger zu tberwinden als
eine kommunale Grenze. Innerhalb der Lander kol-
lidiert die Abgrenzung zweckmé&Biger Planungs-
rdume héufig auch mit den Grenzen der Regierungs-
bezirke und mit den Zustdndigkeitsgebieten wvon
Fachverwaltungen. So verlduft z. B. in Nordrhein-
Westfalen die Grenze der den Landschaftsverbdnden
Rheinland und Westfalen angegliederten Landes-
straBenbauverwaltungen mitten durch das Ruhr-
gebiet und damit durch den markanten Planungs-

| raum des Siedlungsverhandes Ruhrkohlenbezirk. In
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mehreren Ldndern sind daher bereits, unabhéngig
von den staatlichen Verwaltungsgrenzen, Planungs-
rdume g¢ebildet und mit eigenen Planungstrdagern
ausgestattet worden, die neben den staatlichen Lan-
desplanungs- und Bezirksplanungsbehorden Auf-
gaben der Landesplanung in Organisationsformen
der funktionellen Selbstverwaltung erfiillen. Die
bestehenden Beispiele reichen.von losen Planungs-
gemeinschaften bis zu gesetzlich begriindeten Kor-
perschaftzn des offentlichen Rechts.

(48) Eine Kldarung der Frage, inwieweit eine Neu-
ordnung der Verwaltungsgliederung nach Gesichts-
punkten der Raumordnung zweckmdBig und inwie-
weit sie politisch realisierbar wére, kann angesichts
der dringenden Planungsprobleme der Gegenwart
nicht abgewartet werden. Es mub .daher angestrebt
werden, zundachst fiir die wichtigsten Problemgebiete
zweckmdBige Planungsrdume abzugrenzen und fir
sie geeignete Planungskompetenzen zu schaffen, um
die Schwierigkeiten, die durch eine veraltete Ver-
waltungsgliederung entstehen, zu tberbriicken. Da-
durch koénnte auch eine allméhliche Anpassung der
Verwaltungsgliederung an die Bediirfnisse der Ge-
genwart vorbereitet werden.

(49) Die groBten Verkehrsprobleme bestehen
gegenwartig im kommunalen Aufgaben-
bereich. Die Grofistadte und Ballungsgebiete sind
die Zentren des Verkehrsaufkommens und damit
der Anhdufung und Zuspitzung der Vierkehrs-
probleme. Sie sind nicht nur die Zentren eines
hochst intensiven, sehr vielfdltig zusammengesetz-
ten und eng verpflochtenen Nahverkehrs, sondern
auch Knotenpunkte des Fernverkehrs. Die Gestal-
tung des Fernverkehrsnetzes mufi daher von den
GroBstadten und Ballungsgebieten mit ihrem groBen
Fernverkehrsaufkommen ausgehen. Die Zweck-
maéaBigkeit des Netzes ist weitgehend von seiner An-
bindung an die Verkehrsnetze dieser Zentren ab-
hédngig. Es liegt im beiderseitigen Interesse, daB3
diese Anbindung auf der Grundlage einer Gesamt-
verkehrsplanung erfolgt, und zwar nicht nur fiir ihre
Kernstddte, sondern fiir ihre Regionen als Ganzes.

(50) Die Gesamtverkehrsplanung muf den ganzen
Bereich der Verkehrsverflechtungen erfassen, die
den Ablauf der Verkehrsstrome maBgebend beein-
flussen. Den stdrksten und schwierigsten Faktor im
Gesamtverkehr der groBen Stddte und der Ballungs-
gebiete bilden die periodisch wiederkehrenden Ver-
kehrsstrome des werktdglichen Binnen- und Nah-
verkehrs mit ihren hohen Verkehrsspitzen. Dem-
gegeniiber bildet der werktédgliche Fernverkehr mit
seiner gleichm#dBigeren Verteilung eine Grund-
belastung, die der Planung weniger Schwierigkeiten
bereitet. Der Sonn-, Feiertags- und Wochenendver-
kehr sowie Verkehrsspitzen aus besonderen An-
lassen sind Varianten des normalen Verkehrsablau-
fes, die das Verkehrsnetz nur in Einzelheiten beein-
flussen.

(51) Von ausschlagebender Bedeutung fiir die Ab-
grenzung des Planungsbereichs fir die Gesamtver-
kehrsplanung in Stddten und Ballungsgebieten sind
daher die Zjel- und Quellgebiete starker werktédg-
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lich ein- und ausflutender Nahverkehrsstrome, und
zwar nicht nur des Berufspendelverkehrs, sondern
auch des Wirtschaftsverkehrs (Giiter und Personen).
In der fir den Berufspendelverkehr zumutbaren
Fahrzeit von 30 bis 45 Minuten kénnen mit Kraft-
fahrzeugen und Schnellbahnen Einzugsbereiche mit
Radien bis zu 25 km und dariber hinaus erfafit wer-
den. Der Bereich des werktdglichen Nahverkehrs ist
aber nicht nur das entscheidende Merkmal fir die
Abgrenzung verkehrsmafBiger Zusammenhange. Er
ist auch eins der wesentlichsten Kriterien fiir die ge-
samten rdumlichen Zusammenhénge von Siedlung
und Wirtschaft und damit fir die intensiven Ver-
flechtungen, die einen Siedlungsorganismus stédti-
scher Pragung in seiner Gesamtheit als sozio-6kono-
mische Gebietseinheit charakterisieren und wvon
einer Umgebung mit wesentlich anderer Charakte-
ristik abheben.

(52) Die Gesamtverkehrsplanung ist Bestandteil
der Gesamtplanung fiir diese Gebietseinheit und
mufl Hand in Hand mit der Flichennutzungsplanung
fir diesen ganzen Bereich bearbeitet werden. Nur
dadurch koénnen die Wechselbeziehungen zwischen
Siedlung, Wirtschaft und Verkehr planmaéBig erfaBt
und beeinflufit werden. Im Rahmen der zeitlichen
Vorausschau des Fldchennutzungsplans kann auch
die weitere Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs
zuverldssig abgeschdtzt und als ein sicherer Faktor
in die Gesamtverkehrsplanung einbezogen werden.

(63) Dieser Bereich erfullt die Voraussetzungen
fir einen Planungsraum im Kraftfeld von Gro8-
staidten und Ballungsgebieten. Es ist ein iber-
gemeindlicher Planungsraum des kommunalen Auf-
gabenbereichs; denn Flachennutzungsplanung und
Gesamtverkehrsplanung im Nahverkehrsbereich
sind kommunale Aufgaben. Planungsrdume in
diesem Sinne werden Verdichtungsrdume?!) oder
Stadtregionen 2) genannt. Unter Beriicksichtigung
der verkehrlichen Zusammenhénge werden sie von
der Kommission als Verkehrsregionen und
Gesamtverkehrspldne fiir Verkehrsregionen als
Regionalverkehrsplédne bezeichnet.

(54) Gegenwartig zeichnen sich in der Bundes-
republik etwa 60 R&ume ab, die den Merkmalen
einer Verkehrsregion entsprechen, davon 13 mit
einer Einwohnerzahl von iber 500 000 3). Weitere
sind in der Entwicklung begriffen. Fiir diese Raume
mub iiber die Verwaltungs-, auch tiber die Landes-
grenzen hinweg nach geeigneten Organisations-
formen gesucht werden, die eine Ordnung und Ver-
besserung der Verkehrsverhaltnisse erleichtern und
beschleunigen.

1} Nach dem Entwurf der Bundesregierung fiir ein Raum-
ordnungsgesetz.

%) Nach O.Boustedt ,Stadtregionen in der Bundesrepublik
Deutschland”, Band X1V der Forschungs- und Sitzungs-
berichte der Akademie fiir Raumforschung und Landes-
planung, Bremen 1960.

3) Bremen, Disseldorf, Frankfurt—Offenbach, Hamburg,

Hannover, Koéln, Mannheim—-Ludwigshafen, Miinchen,

Niirnberg-Flrth, Ruhrgebiet, Stuttgart, Wiesbaden—

Mainz, Wuppertal —Solingen -~ Remscheid.
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{55) Dem Sinn von Planungsrdumen solcher Art
wiirde es jedoch widersprechen, iiber die Verkehrs-
region im Sinne der vorstehenden Ausfihrungen
hinaus weitere henachbarte Gebiete einzubeziehen
und etwa die Lénder und das Bundesgebiet licken-
les inPlanungsrémme solcher Art aufteilen zu wollen.
In bezug auf die lindlichen Riume zeichnet sich der
den stadtischen Verkehrsregionen zugrunde liegende
Sachverhalt einer sozio-Okonomischen Gebietsein-
heit nur im kleineren Malstab der Einzugsbereiche
landlicher zentraler Orte und im groberen Rahmen
des Zusammenwirkens stddtischer und I&ndlicher
Raume in hoéheren Gebictseinheiten ab. Im ersten
Fall ist weder das Bediirfnis noch die Tragfahigkeit
{iiv eine eigene Stufe regicnaler Verkehrsplanung
oder Gesamtplanung gegeben. im zweiten Falil liegt
die Problematik des Planungsraumes bereits auf
einer hoheren Stufe als in der stéadtischen Verkehrs-
region, flir die die Problematik der kommunalen
Zusammenarbeit bestimmend dst. Die Verkehrs-
planungen fiir die léndlichen Rdume missen daher
auf der Ebene der Landesplanung mit der Gesamt-
planung abgestimmt werden.

B. Regicnalplanung

(66) Die in dem Gebiet einer Verkehrsregion ein-
heitlich wahrzunehmenden Planungen (,Regional-
planung”) miissen — unter dem Gesichtspunkt einer
Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse -— die Fla-
chennutzung in der Verkehrisregion, insbesondere
die Entwicklung der Besiedlung so leiten, daB die
sich deraus ergebenden Verkehrsbeziehungen die
Leistungsféhigkeit der vorhandenen oder noch zu
schafienden Verkehrseinrichtungen nicht Uberstei-
gen. Ferner mubB durch die Regionalplanung gewdhr-
leistet werden, daBl die Planungen fiir den Ausbau
des Verkehrswegenetzes und die Verkehrsbedie-
nung mit dieser Gesamtplanung tibereinstimmen.

(67) Die Regionalplanung wird dabei in mehr-
facher Hinsicht Mittlerin zwischen den Planungen
eigenstindiger Planungstréager sein:

1. Sie hat ihren Platz zwischen der staatlichen
Landesplanung und der gemeindlichen Bauleit-
planung und mub daher ihre Konzeption sowohl von
~oben” wie von ,unten” her entwickeln. Sie ist an
die Ziele der ihr ibergeordneten Landesplanung ge-
bunden und konkretisiert diese fiir den kleineren
Raum der Region als Bindung fiir die Bauleitplanung
der Gemeinden (§ 1 Abs. 3 des Bundesbaugesetzes
— BBaugG).

2. Sie steht als Mittlerin auch zwischen den Ge-
meinden, die ihre auf den eigenen Verwaltungs-
bereich begrenzten Bauleitplanungen wegen der
engen Verflechtungen aller Beziehungen innerhalb
der Verkehrsregion zugunsten einer sinnvollen Ge-
samtplanung koordinieren miissen.

3. Sie ist schlieflich Mittlerin zwischen der Ge-
samtplanung in den Gemeinden oder in der Ver-
kehrsregion und den Planungen der einzelnen Ver-
kehrs- oder Baulasttrdager, die mit ihren MabBnah-
men in die Verkehrsregion hineinwirken oder von
der Entwicklung in der Verkehrsregion abhéngig
sind.
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(58) Mittel der Regionalplanung sind der fur das
ganze Gebiet der Verkehrsregion aufzustellende
Raumordnungsplan (Regionalplan) und der regio-
nale Gesamiverkehrsplan {Regionalverkehrsplan).
Der Regionalplan gibt in zeichnerischer Darstellung
und textlicher Erlauterung die Konzeption fiir die
Entwidklung der Flachennuizung in der Region wie-
der. Er ist in der Zielsetzung dem Fldchennutzungs-
plan (§ 5 BBauG) verwandt und mufl insbesondere
die flir das Wohnen und Arbeiten (Industrie und
Gewerpe) erforderlichen Fldchen (Baubereiche), die
in land- und forstwirtschaftlicher Nutzung bleiben-
den Flachen (Agrarbereiche), die Erholungsbereiche,
die Landschaftsschutz- und Waseerschutzgebiete,
ferner das Hauptverkehrswegenetz in seinem gegen-
wartigen Bestand und der geplanten Entwicklung
ausweisen. Planungen und sonstige Nutzungsrege-
Iungen, die nach anderen gesetzlichen Vorschriften
festgesetzt sind, sollen nachrichtlich {ithernommen
werden, soweit dies im MafBstab des Regionalplans
maoglich ist.

(59) Als geeignete MaBstibe fiir den Regional-
plan kommen 1:25000 oder 1:50000 in Betracht.
Sie erméglichen und erfordern eine konkretere Aus-
sage als die Pléne der Landesplanung, distanzieren
aber zugleich die Regionalplanung deutlich durch ihr
geringeres Aussagevermogen von der stadtebau-
lichen Planung und lassen dieser ausreichenden

Spielraum bei Aufstellung des Fldachennutzungs-
plans.
(60) Der Aufstellung des Regionalplanes miissen

eingehende Analysen, Prognosen, Studien tiber Son-
derprobleme und Entwurfsvorschlige vorangehen.
Die Gemeinden und Gemeindeverbédnde wie auch die
Tréger offentlicher Belange, vor allem die Landes-
planungshehorden, sind hierbei zu beteiligen. Im
ibrigen wiren das Aufstellungsverfahren und die
Wirkung der festgestellten Regionalpléne landes-
gesctzlich zu regeln. Die rechtswirksam zustande ge-
kommenen Regionalpldne sollen als Ziele der Raum-
ordnung und Landesplanung, denen die Bauleitpldne
der Gemeinden anzupassen sind (§ 1 Abs. 3 BBauG),
gelten. Die Ubernahme der Ziele der Landesplanung
in die Bauleitplanung der Gemeinden kann auch in
der Weise erfolgen, daBl dem Trdger der Regional-
planung durch Landesgesetz im Sinne des § 4 Abs. 8
BBauG die Befugnis iibertragen wird, Bauleitpldane
anstelle der Gemeinden aufzustellen (vgl. z. B. Ver-
bandsordnung des Siedlungsverbandes Ruhrkohlen-
bezirk vom 5. Mai 1920). Dadurch wird erreicht, daB
die vom Regionalplanungstriger entwickelten Kon-
zeptionen unmittelbar die Rechtswirkungen der Bau-
leitplanung erhalten.

(61) Mit Ridksicht auf diese Bindung ist sicher-
zustellen, daB der Tréger der Regionalplanung in
das Verfahren zur Genehmigung der Bauleitplédne
der Gemeinden innerhalb der Verkehrsregion durch
die hohere Verwaltungsbehorde nach den Vorschrif-
ten des Bundesbaugesetzes eingeschaltet wird. Bei
grofen Regionalplanungsverbénden sollte auch ge-
prult werden, ob auf sie die Befugnisse der hoheren
Verwaltungsbehérde zur Genehmigung der Bauleit-
pline Uubertragen werden konnen.
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(62) Allgemeingiltige Leitsdatze fir die Regional-
planung lassen sich nur in beschranktem Umfange
aufstellen, da die Verkehrsregionen sehr unter-
schiedlichen Charakter besitzen. Meist werden sie
durch eine Stadt mit groBer Einwohnerzahl und gro-
Ber wirtschaftlicher Kraft (z. B. Grofrdume Miinchen
und Hannover) bestimmt oder durch eine Gruppe
von Stddten (z.B. Raum Rhein—Neckar) gebildet.
Im Rhein-Ruhr-Gebiet und im Rhein-Main-Gebiet
liegen mehrere Verkehrsregionen in enger Nachbar-
schaft und Verflechtung beieinander.

1. In jedem Fall ist der regionale Gesamtver-
kehrsplan (Regionalverkehrsplan) ein wesentlicher
Teil der Gesamtplanung. Er ist eine unerldBliche
Voraussetzung fiir die Ordnung des Verkehrs in den
Gemeinden der Verkehrsregion und fiir eine mit der
Leistungsfahigkeit der Verkehrswege und Verkehrs-
trdger abgestimmte stdadtebauliche Entwicklung.

2. Im Bereich der Kernstadt (oder bei mehrpoli-
gen Verkehrsregionen der Kernstadte), wo Bevolke-
rung und Wirtschaft am stdrksten konzentriert und
Beschiftigungsdichte und Verkehrsdichte daher am
hochsten sind, werden StraBenbahn und Omnibus
und — in sehr groBen Stadten — Stadtschnellbahnen
als Trager des o6ffentlichen Nahverkehrs zu beriick-
sic-htigen sein.

3. Fiir Siedlungskerne in der &uBeren Verkehrs-
region, die mit allen notwendigen wirtschaftlichen
und kulturellen Versorgungs- und Gemeinschafts-
einrichtungen ausgestattet werden sollten und des-
halb eine entsprechende Mindestgréf8e und Besied-
lungsdichte erhalten miiten, kommt leistungsféhi-
gen Vorortbahnen mit groferen Haltestellen-
abstdnden und hoher Reisegeschwindigkeit fir die
Verbindung mit der Kernstadt besondere Bedeutung
zu. Die Regionalplanung wird darauf zu achten ha-
ben, daB sich die Bebauung um die Haltepunkte der
Vorortbahnen und in Verbindung mit den Kraftfahr-
zeugstraBen in stddtebaulich und verkehrsmédBig
richtiger Weise entwickelt.

(63) Neben der Entwicklung einer eigenen Kon-
zeption hat die Regionalplanung die Aufgabe der
Koordination der Planungen aller an der Entwicdk-
lung der Region beteiligten Planungstréger. Sie
wird — insbesondere im Hinblick auf die Verkehrs-
planungen — unter Frage 2 ausfiihrlich behandelt.

C. Planungstriger

(64) Fir die vorstehend dargelegten Planungs-
aufgaben in den Verkehrsregionen besteht heute
kein Trdger, der die vorhandenen rdumlichen und
ressortméBigen Zustédndigkeiten auf wsich vereinigt
oder sie auch nur koondiniert. Dieses organisato-
rische Problem ist von aktueller Bedeutung und hat
viele verwaltungspolitische und -rechtliche Aspekte.
Die zahlreichen Erdrterungen und Auseinanderset-
zungen dariiber haben bereits ihren Niederschlag
in einer umfangreichen Literatur gefunden. Es geht
iiber den Rahmen dieses Gutachtens hinaus, die

grundsdtzlichen Fragen dieses Sonderproblems ein-.

gehend abzuhandeln. Eine kurze und allgemein
zutreffende Darstellung findet sich in der Begriin-
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dung des Gesetzes zur Orndnung des GroBraums
Hannover vom 14. Dezember 1962 1). Da ihre Bedeu-
tung tber den Einzelfall Hannover hinavsgeht, wird
sie hier im Wortlaut auszugsweise wiedergegeben:

.Die Aufgabe des Landes, ordnend einzugreifen kann...
sinnvoll nicht in Form eigener Verwaltungstétigkeit erfullt
werden. Es muB vielmehr den Gebietskérperschaften ein
Instrument zur Verfigung stellen, das sie in Stand
setzt, die ihnen durch die Entwicklung zugefallenen Auf-
gaben zu l8sen, auch soweit sie iiber die rdumlichen
Mbéglichkeiten der einzelnen Gebietskérperschaften hin-
ausgehen.

Fir die Losung dieser Aufgabe sind verschiedene Wege
denkbar:

1) Die Bildung eines Zweckverbandes, 2) die Schaffung
eines Planungsverbandes, 3) der Auftrag an bestehende
Gebietskorperschaften, die gemeinsamen kommunalen
Aufgaben fiir die anderen mit zu iibernehmen, 4) die
Schaffung eines die Stadt Hannover ringfé6rmig umgeben-
den GrofBkreis, 5) die Eingemeindung der Randgebiete
in die Landeshauptstadt, 6) die Schaffung eines Kommu-
nalverbandes, der von allen vorhandenen Gebietskérper-
schaften getragen wird.

Hierzu ist im einzelnen zu sagen:

Zu 1) Der Zwedkverband miiBte sich auf die Erfiillung be-
stimmter Aufgaben beschrdnken. Zudem ist es prak-
tisch unmdoglich, die groBe Zahl der Gebietskorperschaften
auf freiwilliger Basis zusammenzuschlieBen. Es handelt
sich aber auch nicht um die Abstimmung einzelner MaB-
nahmen, sondern um die Durchsetzung der Vorstellung,
dafl alle im GroBraum Hannover vorhandenen kommu-
nalen Einheiten Bestandteil eines gréB8eren Ganzen
sind, dessen kommunale Entwicklung nach einheitlichen
Gesichtspunkten geordnet werden muB. Der Gedanke
einer Lésung auf dieser Grundlage muB daher ausschei-
den.

Zu 2) Auch die Schaffung eines ,reinen Planungsverban-
des" vermo&chte den aus der bisherigen und der voraus-
sichtlichen kiinftigen Entwicklung resultierenden Pro-
blemen nicht gerecht zu werden. Einheitliche Planung ist
gewiB notwendig, sie darf aber nicht ,Inhalt" der Ver-
bandsaufgabe sein, sie kommt vielmehr als ein ,Mittel”
zur Erreichung der aus der gegebenen Entwicklung
erwachsenen Aufgabe in Betracht.

Zu 3) Der Auftrag an eine oder einige bestehende Ge-
bietskérperschaften, die gemeinsamen Aufgaben fiir die
anderen mit zu iibernehmen, wiirde bedeuten, diese den
anderen Gebietskérperschaften zu entziehen. Da auBer-
dem jede Gebietskodrperschaft die Ordnung des Gesamt-
raumes zwangsldufig nur von ihrem eigenen Standpunkt
her zu sehen vermag, wdre der Sinn einer Zusammen-
fassung der kommunalen Aufgaben in einer Hand, nam-
lich die strukturgemé&Be Entwicklung des GroBraumes
Hannover und die Verhinderung fortschreitender Ballung
auf diesem Wege nicht zu erreichen.

Zu 4) Die Schaffung eines GroBkreises wiirde die gewach-
sene Verwaltungsstruktur empfindlich stéren und doch
nicht zu einheitlichen Lésungen der ineinander verfloch-
tenen Problematik von Stadt und Land fithren kénnen;
die Folge wére Polarisierung anstelle von Koordinie-
rung. Eine solche Lésung mull auch deshalb ausscheiden,
weil sie ohne weitergreifende kommunale Gebietsreform
nicht sinnvoll wére.

Zu 5) Auch eine Eingemeindung gréften Stils kénnte nie-
mals den Gesamtraum umfassen. Sie wiirde zum Erstik-
ken riihrigen kommunalen Lebens fiihren und der Ten-
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denz, Menschen und Wirtschaftskraft auf kleinem Raum
zusammenzuballen, weiter Vorschub leisten. Die mit ihr
verbundene weitere Verstirkung des Zentrums wire
der Ordnung des Gesamtraumes im Sinne der Herstellung
eines gesunden CGleichgewichts von Wirtschaftskraft und
Bevolkerungsverteilung nicht férderlich, sondern wiinde
sie verhindern.

Zu 6) Der Aufgabe, die Ordnung des GroBraumes Han-
nover und seine Versorgung mit kommunalen Einrich-
tungen unter einheitlichen Gesichtspunkten in die Hand
zu nehmen, entspricht am besten ein Kommunalverband,
dessen Wirkungsmoglichkeit sich einerseits auf den ge-
samten Raum erstreckt, dessen Wesen andererseits dem
Inhalt des Aufgabenbereiches, insbesondere ihrer Viel-
schichtigkeit, am besten gerecht wird. Er ist rdumlich und
funktionell in der Lage, die erforderliche Ordnungstatig-
keit im GroBraum Hannover zu {ibernehmen.”

(65) Das Problem besteht also nicht nur darin, eine
administrative Form und Regionalverfassung zu fin-
den, durch welche die Nachteile tiberkommener For-
men kommunaler Gemeinschaftsarbeit und vertrag-
licher Regelungen tiiber die gemeinsame Erfiillung
von Einzelaufgaben vermieden, aber auch die mit der
Gebietshoheit der Gemeinden verbundenen Verwal-
tungsbefugnisse so weit wie moglich erhalten blei-
ben, vielmehr muf diese Verwaltungsform geeignet
und gerade dafiir eingerichtet sein, Aufgaben der
Regionalplanung zu iibernehmen. Hier besteht eine
empfindliche Liicke. Infolgedessen kénnen die hier
anstehenden, dringlichen iiberdrtlichen Ordnungs-
und Entwicklungsaufgaben nicht so wirksam wahr-
genommen werden, wie das notwendig ist.

(66) Diese Liicke auszufiillen, sind Lander, Land-
kreise und Gemeinden berufen. Fiir die regionale
Planung gibt es heute verschiedene Méglichkeiten:
Lose Planungsgemeinschaften, regionale Planungs-
verbdnde auf Grund besonderer Landesgesetze oder
des Zweckverbandsrechts, Planungsverbdnde nach
§ 4 BBauG. Wenn die Sachlage die Erarbeitung ver-

bindlicher Pldne erforderlich und moglich macht,
empfiehlt sich die Bildung eines regionalen Pla-
nungsverbandes nach einer der beiden letztgenann-
ten Kategorien; denn nur ein solcher Verband kann
fiir die Gemeinden verbindliche Planungen auf-
stellen. Eine Beteiligung von sonstigen Korper-
schaften, Anstalten und Stiftungen des 6ffentlichen
Rechts, von natirlichen und juristischen Personen
und von anderen Vereinigungen, die fiir die Regio-
nalplanung von Bedeutung sind, an der Arbeit eines
regionalen Planungsverbandes kann allgemein oder
von Fall zu Fall zweckméBig sein und in geeigneter
Form in verschiedener Weise erreicht werden. Lose
Planungsgemeinschaften koénnen nur die Vorstufe
fiir die auf Grund besonderer Landesgesetze zu
schaffenden Regionalplanungsverbdnde bilden.

(67) In besonders gelagerten Fillen kann auch fir
Verkehrsregionen als regionaler Planungstrager der
Typus in Betracht kommen, der auf Grund von Lan-
desgesetzen im ,Siedlungsverband Ruhrkohlen-
bezirk” und im ,Verband GroBSraum Hannover”
Vorbilder gewonnen hat. In beiden Féllen sind Auf-
gaben der Landesplanung auf die regionalen Pla-
nungstrager Ubertragen worden, beim Siedlungsver-
band Ruhrkohlenbezirk mit direkter Mitwirkung an
der Bauleitplanung.

(68) Wenn auch die Frage einer tauglichen Regio-
nalverfassung, die als allgemeingiiltig gelten kénnfe,
noch keineswegs geldst ist, so ist doch deutlich ge-
worden, daB jede funktionsfdhige Losung von dem
Modell einer kommunalen Selbstverwaltungskoérper-
schaft ausgehen muf. Im tbrigen kann auf das fir
die Neuordnung der Verkehrsregionen vorrangige
organisatorische Problem im Rahmen dieses Gut-
achtens nur hingewiesen werden. Bund, Lander und
Gemeinden sollten es zum Gegenstand besonderer
Untersuchungen machen, fiir die dieses Gutachten
nur einen Materialbeitrag liefern kann.

DRITTER ABSCHNITT

Mafinahmen des Stadtebaues

I. Stidtebauliche Struktur und Verkehr

(69) Im ersten Abschnitt sind die Wechselbezie-
hungen zwischen dem Verkehr und der Besiedlung
im allgemeinen dargelegt worden. Dariiber hinaus
stehen die Verkehrsverhédltnisse der Gemeinden in
besonders engem Zusammenhang mit der Bau-
struktur. Baulichkeiten aller Art koénnen den Ver-
kehr dadurch behindern, daB sie ,im Wege" stehen,
Strafen verengen und uniibersichtlich machen.
Solche Behinderung kann sich auf einzelne Straflen-
zlige beschranken, aber auch auf Ortsteile und Stadt-
viertel, insbesondere auf die Altstddte als Orts-
zentren Auswirkungen haben. Losungen fiir die
Behebung derartiger Verkehrsschwierigkeiten be-
diirfen der Einzeluntersuchung. Sie stellen Spezial-
falle dar und kénnen nur von Fall zu Fall unter-
schiedlich gesucht und gefunden werden.
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(70) Vorhandene und kiinftige Baulichkeiten aller
Art beeinflussen jedoch auch durch Art und Umfang
ihrer Nutzung den Verkehr der Gemeinden sowohl
seiner Grofie wie seiner Zusammensetzung nach so-
wie in seiner Verteilung auf das Gemeindegebiet
und die Verkehrsregion. Dieser Zusammenhang zwi-
schen stddtebaulicher Struktur und Verkehr ist von
grundsétzlicher Bedeutung flr die Verbesserung der
gegenwdrtigen und kiinftigen Verkehrsverhdltnisse
der Gemeinden. Es mufl als aussichtsloser Versuch
angesehen werden, allein durch Verkehrsbauten
dem steigenden Verkehr immer wieder zuséatzlichen
Raum zu schaffen und fortlaufend die Baustruktur
der Gemeinden den verdnderten Verkehrsverhalt-
nissen anzupassen; vielmehr muB gleichzeitig und
vorsorglich durch stddtebauliche MafBnahmen auf
das Verkehrsaufkommen selbst, seine Zusammen-
setzung und Verteilung Einflufl genommen werden.
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(71) Der Verkehr in den groBien Stddten wird nach
Art und Umfang entscheidend durch den Regional-
verkehr beeinfluBt. Der Duichgangsverkehr, der
weder Ziel noch Quelle in der Kernstadt hat, nimmt
mit zunehmender Grobe der Stadt an Bedeutung ab.
Der regionale Verkehr ist dagegen weitgehend von
der jeweiligen Wirtschafts- und Sozialstruktur und
deren Lokalisierung in der Verkehrsregion abhdn-
gig. Mit zunehmender Arbeitsteilung im ProzeB der
Giiterproduktion und Warenverteilung und mit
wachsendem Lebensstandard hat sich die Haufigkeit
der Verkehrsvorgdnge standig vermehrt. Der —
auch durch die Vermehrung der Bevélkerung — zu-
nehmenden Zahl der Verkehrsvorgange entspmicht
eine stdndig zunehmende Ldnge der Verkehrswege
und damit verbunden eine steigende Zeitdauer der
Verkehrsvorgdnge. Wenn die Anzahl der Verkehrs-
vorgéange malgeblich von der Wirtschafts- und
Sozialstruktur in den Gemeinden bestimmt wird, so
wird die Zeitdauwer ihres Ablaufs und dariiber hinaus
die zeitliche und rdumliche Verteilung des Verkehrs
auf die Verkehrsregion in starkem MafBe von ihrer
baulichen und stadtebaulichen Struktur beeinfluBt.

(72) Folgende bauliche und stddtebauliche Fak-
toren beeinflussen den Verkehr nach Art, Umfang,
Zusammensetzung und Verteilung:

1. Die Zweckbestimmung eines Geb&dudes bestimmt
auch die hauptsédchliche, einseitige oder gemischte
Art seiner verkehrlichen Versorgung, z. B.

‘Wohn- und

Verwaltungsgebédude — Personenverkehr

Fabriken, Warenh&duser — Personenverkehr
und Giiterverkehr

Giiterbahnhofe — Giiterverkehr.

2. Die Zwedckbestimmung eines Gebdudes bestimmt
ferner — zunédchst unabhéngig von der baulichen
GroBe — den Umfang der Bedienung durch Ver-
kehrsmittel, so Kirchen weniger als Wohngebé&ude,
Wohngebdude weniger als Geschédftshduser, Ge-
schiaftshduser weniger als Bahnhéfe.

3. Der Umfang der verkehrlichen Bedienung eines
Gebiudes wird maBgeblich von seiner Nutzung und
von der GroBe seiner Nutzflichen im Gebdude und
auf dem Grundstiick bestimmt; im allgemeinen ist
der durch die Nutzung entstehende Verkehr um so
groBer, je intensiver die Nutzung eines Grundstiicks
und Geb&dudes ist.

4, Die Zusammensetzung des Verkehrs wird be-
reits durch die Art der Nutzung des Einzelbauwerks
beeinflut, aber maBgeblich durch die Summe der
Nutzungsarten in einem Baublodk, Stadtviertel,
Stadtbezirk, Gemeindegebiet und einer Verkehrs-
region. Je differenzierter und raumlich starker ge-
mischt die Nutzung in einem bestimmten Gebiet ist,
um so verschiedenartiger ist der Verkehr zusam-
mengesetzt.

5. Die raumliche, aber auch die zeitliche Vertei-
lung des Verkehrs wird durch die bauliche Nutzung,
die in konzentrierter, dezentralisierter oder auch
gemischter Form besteht oder geplant ist, bestimmt
und kann selbst durch Standorte einzelner Bau-
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werke, die in bedeutendem Malle Verkehr erzeugen
(z. B. Biirohduser, Warenhé&user), nachhaltig beein-
fluBt werden.

6. Die stddtebauliche ErschlieBungsform hat Ein-
fluB auf die Art der Verkehrsmittel, die sich fiir die
Bewdltigung des Verkehrs am zweckmadBigsten
eignen; sie kann in Verbindung mit der Art der
baulichen Nutzung u. U. eine Beteiligung der 6ffent-
lichen, insbesondere der schienengebundenen Nah-
verkehrsmittel unméglich machen, wie das in jiing-
ster Zeit durch die Form der Streusiedlungen hé&ufig
eingetreten ist.

(73) Durch Beachtung der hier dargestellten
Wedhselbeziehungen zwischen der stddtebaulichen
Struktur und dem Verkehr kénnen die Verkehrsver-
héltnisse der Gemeinden auf die Dauer wirtschaft-
licher und sinnvoller verbessert werden als durch
schwierige, aufwendige und é&sthetisch manchmal
recht fragwiirdige Verkehrsbauten. Dies entspricht
auch dem im Gesetz vom 1. August 1961 genannten
Lneuzeitlichen Stddtebau”, der dadurch gekennzeich-
net ist, daB er zunehmend diber die technischen und
kinstlerischen Aufgaben hinaus die wirtschaftliche
und gesellschaftliche Funktion und Struktur der
Stadt zum Ausgangspunkt seiner Planung und Ge-
staltung macht und die Stadt als soziales Gebilde
versteht.

I1. Stdadtebauliche Empiechlungen

(74) Mit den nachstehend aufgefiihrten stddtebau-
lichen MaBnahmen konnen die Verkehrsverhali-
nisse der Gemeinden langfristig, zum Teil aber auch
kurzfristig verbessert werden. Den langfristig wirk-
sam werdenden MaBnahmen kommt um so gréBere
Bedeutung zu, als mit einer VergroBerung des Ver-
kehrsaufkommens in den kommenden Jahren ge-
rechnet werden muB. Kurzfristige Verbesserungen
sind bei Beachtung dieser Empfehlungen in vielen
Féllen zu erwarten. IThre Nichtbeachtung miiite an-
gesichts der fortschreitenden stddtebaulichen Ent-
wicklung und deren Verfestigung durch Bauten al-
ler Art die Verkehrsverhdltnisse weiter verschlech-
tern.

A. Allgemein

1. Die stiddtebaulichen Planungen und die Planun-
gen aller beteiligten Verkehrstrdger sind von Be-
ginn der Planungen an bis zu ihrer Durchfilhrung
zu koordinieren ).

2. Die stddtebauliche Entwicklung ist nach Rich-
tung, Umfang und Art an die Leistungsfdhigkeit
vorhandener und erweiterungswiirdiger Verkehrs-
anlagen anzupassen.

3. Die stddtebauliche Struktur ist unter den Ge-
sichtspunkten einer besseren Verkehrsbedienung,
insbesondere durch schienengebundene Verkehrs-
mittel zu dberpriifen.

1) Néhere Ausfiihrungen bei Frage 2.
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4. Die Konzentrierung von Bauten mit grofem Be-
darf an Verkehr, soweit er nicht durch Verkehrsan-
lagen gedeckt werden kann, ist zu vermeiden; ande-
rerseits sind Bauten mit schwécheren Verkehrsauf-
kommen zusammenzufassen, um eine zweckméaBige
rdumliche und zeitliche Verkehrsbedienung zu er-
reichen.

5. Die bauliche Grundstiicksnutzung ist, vor allem
in iiberlasteten Ortsteilen (z.B. Innenstddten), ent-
sprechend den Bestimmungen der ,Verordnung iiber
die bauliche Nutzung der Grundstiicke" — Baunut-
zungsverordnung — vom 26. Juni 1962 (BGBI. I
S. 429) zu begrenzen.

6. Am Rande der Kernstadt sind, unabhéngig von
den kommunalen Grenzen, Baugebiete mit vorhan-
dener niedriger Besiedlungsdichte zu Gebieten mit
stddtischer Struktur zu entwickeln, um auch diese
Gebiete wirtschaftlich erschliefen und an den 6ffent-
lichen, vor allem an den schienengebundenen Nah-
verkehr anschliefen zu kénnen.

7. Wohnfldchen sollten in der Regel nicht mit einer
so niedrigen Besiedlungsdichte ausgewiesen wer-
den, daB sie vom offentlichen Nahverkehr nicht
wirtschaftlich bedient werden kénnen. Alle Vor-
schriften zur Verhinderung des Bauens im AuBen-
bereich sollten streng gehandhabt werden, um un-
nétige und unwirtschaftliche Verkehrsaufwendungen
zu vermeiden und auch der weiteren Zerstérung der
Landschaft Finhalt zu gebieten, die u.a. den Frei-
zeitverkehr zur Motorisierung zwingt und dadurch
zu einer Zunahme des Verkehrs fiihrt.

8. Die Standorte fiir Bauanlagen aller Art, die in
besonderem MaBe Vierkehr erzeugen, und dadurch
das Verkehrsnetz an empfindlichen Stellen {iber-
lasten konnen, sind sorgfédltig auszuwéhlen; Befrei-
ungen sind nur mit duBerster Zuriickhaltung zu ge-
wdahren,

9. In verkehrsgiinstiger Lage am Rand der Innen-
stadt und an den Ubergdngen zu 6ffentlichen Nah-
verkehrsmitteln in den AuBengebieten sind 6ffent-
liche Parkpldtze anzulegen; fiir den Giiterverkehr
sollen an geeigneten Stellen Autohdfe geschaffen
werden.

10. Die Rechtsvorschriften iiber die Anlage von
Einstellplatzen sind streng anzuwenden.

B. Geschiiftsgebiete und Kerngebiete

(75) Der stadtebaulichen Anordnung und Zu-
lassung von Geb&duden mit intensiver Nutzung fir
wirtschaftliche, soziale oder kulturelle Zwecke, die
bevorzugt ihren Standort in den Kerngebieten
haben, sind wegen ihrer verkehrserzeugenden Wir-
kung Grenzen gesetzt durch die Leistungsfahigkeit
des innerstadtischen Gesamtverkehrsnetzes, die nur
bedingt und mit hohem Kostenaufwand erhéht wer-
den kann. Das gilt vor allem fiir Verkehrsflichen,
die dem individuellen Verkehr dienen. Die stidte-
bauliche Aufnahmeféhigkeit der Kerngebiete ist also
von der Leistungsfahigkeit des innerstidtischen
StraBennetzes und vom Umfang der verfiighbaren
Parkflachen abhéngig. Bauliche Nutzungen, Neu-,
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Um- und Erweiterungshauten, die diese Grenzen
tberschreiten, sollten nicht genehmigt werden.

(76) Folgende MafBnahmen zur stddtebaulichen
Neuordnung bieten sich an:

1. Sanierung tberalterter Kerngebiete und deren
verkehrsgerechter Umbau;

2. Umwandlung sanierungsbediirftiger Wohnvier-
tel der Innenstadt in moderne Wohnviertel mit an-
gemessener Wohndichte;

3. Erweiterung der Kerngebiete unter Umwandlung
uberalterter, aber nicht sanierungsbediirftiger
Wohnviertel in Geschdftsgebiete;

4. Schaffung von FuBgdnger-Einkaufsstrafen und
von Ladestrafen cder Innenhéfen fiir die Belieferung
von Waren- und Geschéftshdusern bei der Sanierung
vorhandener und bei der Anlage neuer Geschifts-
gebiete;

5. Entwicklung von Geschéftsgebieten in den ver-
schiedenen Stadtteilen zu Nebenzentren;

6. Anlage neuer

Stdadten;

Geschéftsgebiete in  groBen

7. Forderung benachbarter zentraler Orte zweiten
Grades;

8. Verlagerung oder Ansiedlung von geeigneten
Dienstleistungsbetrieben mit hohem Verkehrs-
bediirfnis in Erweiterungsfldchen der Kerngebiete, in
Nebenzentren oder in Zentren zweiten Grades.

C. Wgohngebiete

(77) Vorhandene Wohngebiete sollten durch Sa-
nierung, Erganzung und Erweiterung so eingerichtet
und neue Wohngebiete von vornherein so entwickelt
werden, daB sie mit optimaler FlichengréBe den
Charakter stddtischer Eigenstindigkeit und funk-
tionaler Selbstdndigkeit erhalten. Ein méglichst
hoher Anteil derjenigen Funktionen, die Verkehr
erzeugen, sollte im eigenen Stadtteil erfiillt werden
kénnen. Dieses je nach GemeindegréB8e unterschied-
lich anzustrebende und zu erreichende Ziel setzt fol-
gendes voraus:

1. Eine ré@umliche Begrenzung, die annehmbare
FuBwegentfernungen zum Zentrum eines Stadtteils
als Nebenzentrum erlaubt;

2. eine std@dtebauliche Struktur, die zu einer sozio-
logisch gemischten Bevolkerung fiithrt;

3. eine GréSenordnung, fiir die im Hinblick auf die
Aufnahmefdhigkeit fiir zentrale Einrichtungen, z. B.
Oberschulen, eine Zahl von etwa 20 000 Einwohnern
als untere Grenze gelten sollte;

4. die Anlage eines Ortszentrums (auch in Stadt-
teilen) als Nebenzentrum, das sich zur Aufnahme
von Einrichtungen fiir iibergeordnete Dienstleistun-
gen eignet;

5. guter Anschlub an das Stadtzentrum, moglichst
durch schienengebundenen Nahverkehr;

6. nachbarliche Lage zu zwei bis drei weiteren,
gleichgearteten Stadtteilen, um mit diesen zusam-
men einen gréBeren zentralen Schwerpunkt inner-
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halb der Gemeinde oder Region bilden zu kénnen, in
dem zur Entlastung der Kernstadt Funktionen iiber-
geordneter Bedeutung erfilit werden kénnen;

7. Trennung der Fernstralen von den Wohn-
gebieten, sofern die FernstraBen nicht anbaufrei
gefithrt werden kénnen.

D. Gewerbe- und Industriegebiete

(78) Soweit die Standorte fiir gewerbliche und
industrielle Anlagen, abgesehen von raum- und wirt-
schaftspolitischen Gesichtspunkten, nicht an Grund-
besitz und Rohstoffvorkommen, Energiequellen und
Wasserwege gebunden sind, sollten auBer anderen
stadtebaulichen Belangen, wie Fldchen- und Boden-
eignung, Landschaftsschutz und Windrichtung, die
Gesichtspunkte einer zweckmaéaBigen Verkehrs-
bedienung durch Schiene und StrafBe fiir die Stand-
ortwahl maBgebend sein. Neben der Bedienung
durch den Giiterverkehr fir die Materialversorgung
und den Abtransport von Giitern und Waren ver-
langt die Standortwahl hinsichtlich guter Bedienung
durch den Personenverkehr, insbesondere fiir groBe
und arbeitsintensive Betriebe, grofte Aufmerksam-
keit. Wéhrend der Giiterverkehr, auch dann, wenn
er nicht auf dem Schienen- oder Wasserweg erfolgt,
im zeitlichen Ablauf leicht geregelt und ortlichen
Verhéltnissen angepalit werden kann, 1a8t sich der
Personenverkehr, vor allem der Berufsverkehr, we-
gen seiner Abhéngigkeit von Beginn und Ende der
Arbeitszeiten nur schwer beeinflussen. Um so wich-
tiger sind folgende st&dtebauliche MaBnahmen:

1. Gewerbe- und Industrieanlagen, die micht durch
Abgase, Ldrm und andere Nachteile storen, sollten
in der Né&he zugehodriger Wohngebiete liegen, um
kurze Berufswege moglichst zu Ful oder mit dem
Fahrrad zu ermd&glichen.

2. Bei der Errichtung von Industrieanlagen und
groBeren Gewerbegebieten sollte neben anderen
Gesichtspunkten der Grundsatz der besten Verbin-
dung mit Wohngebieten durch den 6ffentlichen Nah-
verkehr maBgebend fir die Standortwahl sein.

3. Die Standorte fiir die Neuansiedlung von Ge-
werbe und Industrie sollten so gewéhlt werden, daB
der Berufsverkehr zwischen Wohngebieten und Ge-
werbe- und Industriegebieten nicht das Stadtzentrum
zudurchqueren braucht.

4. Zur Erleichterung des Berufsverkehrs zwischen
Wohnstédtten und Arbeitsstatten wie zur Verhinde-
rung von Verkehrsballungen in groferen Stadten
empfiehlt sich eine zweckméBige Verteilung von
Gewerbe- und Industriegebieten, d. h. die Auswei-
sung mehrerer gréBerer zusammenhdngender Fla-
chen fiir Gewerbe und Industrie in verschiedenen
geeigneten Teilen des Gemeindegebietes oder der
Verkehrsregion.

5. Gewerbe- und Industriegebiete sollten nach
Méglichkeit so angelegt werden, daB der Giiter-,
insbesondere der Massen- und Schwerguttransport
nicht auf die StraBe angewiesen ist, sondern bevor-
zugt auf der Schiene, gegebenenfalls auf dem Was-
serwege bewdltigt werden kann; in den Bauleitpld-
nen sollten die Bebauung der fiir eine solche Ver-
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kehrsbedienung geeigneten Zonen des Industrie-
geldndes an die AufschlieBung durch Gleise oder
Hafenanschliisse gebunden und ausreichende Fla-
chen fiir die Anschliisse ausgewiesen werden.

E. Oifentliche Einrichtungen, Anlagen und Gebidude

(79) Fiir offentliche Einrichtungen, Anlagen und
Gebdude werden nur selten — =z. B. fiir Universi-
taten, Hochschulen — geschlossene Baugebiete aus-
gewiesen, weil derartige Einrichtungen aller Art
tber das Gebiet einer Gemeinde und einer Verkehrs-
region verteilt sind. Um so bedeutsamer ist die
Standortwahl fiir diese Einrichtungen, wenn man
einerseits unnétigen Verkehr vermeiden und ande-
rerseits eine gute Verkehrsbedienung gewéhrleisten
will. So sehr eine ungeordnete, zufallige oder will-

~ kiirliche Streuung von Gebduden mit verwandten

oder gleichartigen Verwaltungsfunktionen unnétigen
Publikums- und Dienstverkehr erzeugt und deshalb
unrationell ist, so richtig ist die dezentralisierte
Zuordnung von Gebduden mit lokalen Versorgungs-
funktionen zu einzelnen Stadtteilen.

1. Volksschulen miissen in der Néhe des zugehdo-
rigen Wohnbezirks und Mittelschulen (Realschulen)
in naher Entfernung zu mehreren Wohnbezirken lie-
gen; fir Oberschulen sollten Standorte bevorzugt
werden, zu denen gute Verbindungen mit 6ffent-
lichen Nahverkehrsmitteln bestehen,

2. Sonderschulen, Berufs- und Fachschulen sollten
Standorte erhalten, die von allen Teilen der Stadt
und ihrer Verkehrsregion mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln gut erreichbar sind.

3. Krankenh&user und andere karitative Anstalten
sollten in guter Verteilung auf das Stadtgebiet und
die Verkehrsregion zwar verkehrsruhig liegen, aber
durch leistungsfédhige StraBen und 6ffentliche Nah-
verkéhrsmittel gut angeschlossen sein.

4. Sport- und Badeanlagen, auch Friedhofe sollten
als Bezirksanlagen fiir die wverschiedenen Stadt-
gebiete und Gemeinden einer Verkehrsregion dezen-
tralisiert angelegt werden; fir gute Wegeverbin-
dungen aus den Wohngebieten ist zu sorgen.

5. Griinanlagen, Kleingdrten und Erholungsfldachen
sollten moglichst jedem Stadtteil oder Gemeinde-
gebiet in der Verkehrsregion zugeordnet und mit
guten Wegeverbindungen ausgestattet werden; fiir
ausreichende Parkpldtze in der Néhe dieser Flichen
ist zu sorgen.

6. Die Standorte fiir GroBmaérkte und Schlachthéfe
sind nicht nur nach den Gesichtspunkten einer guten
Verkehrslage flir den Antransport der Giiter und
Waren zu wéhlen, sondern auch im Hinblick auf
einen guten AnschluB an das StraBennetz der Ver-
kehrsregion.

7. Bauliche Anlagen mit starkem Spitzenverkehr,
wie Theater- und Konzertgebdude, KongreB8- und
Messehallen verlangen Standorte, die durch den
offentlichen Nahverkehr wie durch den StraBen-
verkehr gleich gut bedient werden kénnen, ohne daf
die allgemeinen Verkehrsaufgaben darunter leiden;:
auch diese Anlagen miissen mit einer ausreichenden
Zahl von Einstellpldtzen versehen werden.
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8. Gebdude der 6ffentlichen und privaten Verwal-
tungen mit zentralen Funktionen und starkem Publi-
kumsverkehr sollten so nahe beieinander liegen,
daB sie leicht erreichbar und von benachbarten
Anlagen fiir den ruhenden Verkehr gemeinsam zu-
ganglich sind.

9. Einstellpldtze fur 6ffentliche Einrichtungen, An-
lagen oder Gebdude sollten auf einem Platz oder in
mehrgeschossigen Parkh&usern solche Standorte er-
halten, die im Tagesablauf eine mehrfache Nutzung
erméglichen.

10. Verkehrsflughédfen sind durch geeignete Zu-
fahrten (kreuzungsfreie Schnellverkehrsstraflen,
Gleisanschliisse) gut an das Verkehrsnetz der Stadt
und des Einzugsgebietes anzuschlieBen.

F. Ofientlicher Nahverkehr

(80) Die notwendige Verbesserung des offent-
lichen Nahverkehrs durch eine bauliche und betrieb-
liche Modernisierung seiner Verkehrsmittel und
-anlagen verlangt eine enge Zusammenarbeit mit
der Stadt- und Regionalplanung. Mit ihrer Hilfe sind
die rdumlichen Voraussetzungen fiir verkehrstech-
nische Verbesserungen (Linienfithrung, Gleiskorper,
Haltestellen) und die Grundlagen fiir eine wirtschaft-
liche und zweckméBige Bedienung des Offentlichen,
insbesondere des schienengebundenen Nahverkehrs
zu schaffen.

1. Die Baugebiete aller Nutzungsarten sollten so
entwickelt werden, daB sie durch offentliche Nah-
verkehrsmittel moglichst gut, in der Regel nicht in
Randlage erschlossen und mit der Kernstadt und den
Nebenzentren einer Verkehrsregion méglichst ohne
Umwege verbunden werden.

2. Neue Baugebiete solliten nur dort entwickelt
werden, wo unter wirtschaftlichen Bedingungen eine
Bedienung durch 6ffentliche Nahverkehrsmittel mog-
lich ist; eine sinnvolle Zuordnung von Arbeitsstédtten
zu Wohngebieten fithrt durch eine gleichmdBigere
Ausnutzung des Platzangebotes in beiden Richtun-
gen zu groBerer Wirtschaftlichkeit des Offentlichen
Personennahverkehrs.

3. Neue Wohngebiete in der Néahe einer Kernstadt
sollten eine ausreichende Besiedlungsdichte (etwa
120 bis 150 E/ha Bruttobauland) und eine sinnvolle
Zuordnung von geeigneten Arbeitsstdtten erhalten,
um eine wirtschaftliche Versorgung mit 6ffentlichem
Nahverkehr zu ermdglichen.

4. Neue Wohngebiete in gréBerer Entfernung von
einer Kernstadt sollten eine hohere Besiedlungs-
dichte erhalten und fiir eine gréBere Bevélkerungs-
zahl vorgesehen werden, damit ein Linienverkehr
mit ginstigen Zeitfolgen wirtschaftlich gewahrleistet
werden kann (etwa 6000 bis 8000 Einwohner fiir
Omnibus-, 20 000 bis 25 000 Einwohner fiir Strallen-
bahnbedienung).

5. Vorhandene Wohngebiete mit unzureichender
Wohndichte sollten darauf Uberpriift werden, ob
nicht eine Erhohung der Wohndichte durch stéadte-
bauliche Mafinahmen erreicht werden kann.
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6. Die kommunalen und regionalen stddtebaulichen
Planungen sollten darauf tiberpriift werden, ob eine
Bedienung zu erweiternder oder neuer Siedlungs-
rdume durch einen Vorortverkehr der Bundesbahn
oder durch andere Bahnen moglich oder zu errei-
chen ist.

7. Die Verbundmdglichkeiten von Netz und von
Tarifen zwischen Bundesbahn, kommunalen Ver-
kehrsunternehmen sowie anderen Trdgern des
offentlichen Nahverkehrs sollten durch stadtebauliche
MaBnahmen und durch Zusammenwirken aller Be-
teiligten erleichtert und angestrebt werden. Dabei
ist den technischen Erfordernissen fiir Haltestellen,
Bahnhofe und vor allem Umsteigeanlagen Rechnung
zZu tragen. ‘

8. Dem o6ffentlichen Nahverkehr sollte soweit wie
moglich ein besonderer Bahnkodrper eingerdumt wer-
den; wo immer es notwendig ist, vor allem in den
Innenstadten, sollte fir den 6ffentlichen Nahverkehr
ein eigener Verkehrsweg (zweite Ebene) geschaffen
werden.

G. Neustddte

(81) Innerhalb der Verkehrsregion kann die Kern-
stadt durch Entwicklung bestehender Gemeinden zu
.Neustddten" entlastet werden. Neustddte konnen

{ im Einzelfall auch ,auf griner Wiese" entstehen.

Sie sollten im allgemeinen nicht als reine Wohn-
stddte fiir die in der Kernstadt Erwerbstdtigen ge-

. baut werden, sondern auch gewerbliche Betriebe

und andere der Verkehrsregion dienende Einrich-
tungen aufnehmen, die nicht unbedingt in der Kern-
stadt liegen miissen. Hierdurch wird flr einen Teil
der Bevolkerung der Verkehrsregion die rédumliche
Nachbarschaft fiir Wohnung und Arbeitsstitte ge-
schaffen und der Berufsverkehr erleichtert.

(82) Die Eigensténdigkeit der Neustddte wachst
mit zunehmender Entfernung von der Kernstadt.
Auch im groBeren Abstand gelegene Kleinstddte
koénnen als Entwicklungsgemeinden ausgebaut wer-
den und zu einer Entlastung der Kernstadt beitragen.

(83) Bei der Entwicklung von Neustéddten ist fol-
gendes zu beachten:

1. Eine ausreichende Besiedlungsdichte und eine
MindestgroBe sind anzustreben.

2. Es sollten geschlossene Siedlungsformen mit
stadtischem Geprédge gebildet werden, die alle wich-
tigen Wohnformen umfassen.

3. Die Neustadte sind mit allen notwendigen Ge-
meinschafts- und Versorgungseinrichtungen auszu-
statten.

4. Sie sind an den &ffentlichen schienengebhundenen
Nahverkehr sowie an leistungsfahige StraBen anzu-
binden.

5. Den Einwohnern sollten annehmbare Wege zu
zentralen Einrichtungen, Arbeitsstdtten und zur

| freien Landschaft zur Verfiigung stehen.
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Zusammenfassung

I

Zwischen Siedlung, Wirtschaft und Verkehr be-
stehen enge Wechselbeziehungen. Die durch die
Arbeitsteilung in der modernen Wirtschaft ermog-
lichte Trennung der Funktionen hat stindig wach-
sende, vielfdltige Verkehrsbeziehungen zur Folge
gehabt. Siedlung und Wirtschaft erzeugen Verkehr;
andererseits geben neue Verkehrswege und tech-
nische Fortschritte im Verkehrswesen der Entwick-
lung von Siedlung und Wirtschaft starke Impulse.
Das gilt nicht nur fir Stddte, sondern auch fur
Regionen und landliche Gebiete.

Die Struktur von Wirtschaft und Gesellschaft hat
sich in den letzten Jahrzehnten, namentlich in der
jungsten Zeit stark verandert. Sie wird sich weiter
dndern. Die dadurch ausgel6ste Steigerung des Ver-
kehrsbedarfs hat in Verbindung mit der Motorisie-
rung der Verkehrsmittel zu dem Phdnomen des mo-
dernen Verkehrs gefiihrt. Ein wichtiges Merkmal
des Strukturwandels ist die Individualisierung der
Verkehrsvorginge, die den Verkehrsaufwand und
zugleich die Inanspruchnahme der Verkehrsflachen
in solchem AusmaB anschwellen lieB, daB darin eine
der Hauptursachen fiir die verkehrlichen Schwierig-
keiten der Gemeinden zu sehen ist.

Die in steigendem MaBe auftretende Verkehrsnot
kann nur dann nachhaltig eingeddmmt und beseitigt
werden, wenn diese Zusammenhédnge erkannt, die
MaBnahmen der zahlreichen Verkehrs-, Planungs-
und Baulasttrdger in den Rahmen einer einheit-
lichen Verkehrspolitik auf lange Sicht eingeordnet
und ihre Fachplanungen in enger wechselseitiger
Beziehung mit der zusammenfassenden Gesamtpla-
nung, d. h. mit Landesplanung und Raumordnung
abgestimmt werden.

II

Es gibt in der Bundesrepublik eine grofe Anzahl
von Gebieten groBeren und kleineren Umfanges, die
sich durch besonders enge rdumliche Zusammenhdnge
zwischen Siedlung und Wirtschaft, durch eine Viel-
zahl und Verschiedenartigkeit der Verkehrsbediirf-
nisse, -vorgénge und -mittel sowie durch die Dichte
des werktaglichen Nahverkehrs auszeichnen. Diese
Gebiete, die man als ,Verkehrsregion” bezeichnen
kann, decken sich in der Regel nicht mit den beste-
henden Verwaltungsbezirken. Sie sind jedoch sinn-
volle Planungsrdume, weil innerhalb ihrer Grenzen
zwischen Siedlung, Wirtschaft und Verkehr beson-
ders enge Wechselbeziehungen bestehen.

Fir die Planung in den Verkehrsregionen fehlt
bis heute mit wenigen Ausnahmen ein Trager; der
die vorhandenen réaumlichen und fachlichen Zustén-
digkeiten in sich vereinigt oder koordiniert. Es ist
daher erforderlich, fiir diese Aufgabe geeignete
administrative Formen zu entwickeln, wobei die
mit der Gebietshoheit der Gemeinden verbundenen
Verwaltungsbefugnisse, so weit wie es die Sache
zuldBt, erhalten bleiben sollten.

Als Planungstréager fiir Verkehrsregionen konnten
regionale Planungsverbdnde gebildet werden. Auf-
gabe der Planungstrager mufl es sein, die Gesamt-
entwicklung in der Verkehrsregion durch Regional-
plédne und in Ubereinstimmung damit die Verkehrs-
entwicklung durch Plane fiir den Ausbau des Ver-
kehrswegenetzes und fiir die Verkehrsbedienung in
der Region (Regionalverkehrsplanung) zu leiten.
Die Regionalplanung kénnte auf diese Weise eine
Funktion zwischen der Landesplanung, an deren
Ziele sie gebunden ist, und der Bauleitplanung der
Gemeinden {ibernehmen.

Die durch hohe Siedlungsdichten und grofie wirt-
schaftliche Intensitdt gekennzeichneten Ballungs-
rdume sind Zentren des Verkehrs und damit der An-
hdufung und Zuspitzung der Verkehrsprobleme. Sie
sind entweder Verkehrsregionen in dem beschriebe-
nen Sinne oder umfassen das Gebiet mehrerer in
sich verflochtener Verkehrsregionen. Um vor den
Folgen einer tibermdBigen Verdichtung zu schiitzen,
sollten Planungen zur Neuordnung ihrer Struktur auf-
gestellt werden. Solche Planungen kénnten entschei-
dend dazu beitragen, ungesunde Wohngebiete zu
sanieren, notwendige Einrichtungen fiir Erholung,
Gesundheit und Bildung zu schaffen und die Ver-
kehrsverhéltnisse zu verbessern. Bei extrem ein-
seitiger Wirtschaftsstruktur miissen diese Sanie-
rungsmaBnahmen mit Strukturverbesserungen ver-
kntpft sein. Eine Entlastung der Ballungsgebiete
durch Verhinderung weiteren Wachstums oder durch
Verminderung der Bevélkerungszahlen ist nicht zu
erwarten. Eine gewisse Abschwédchung der Wachs-
tumsvorgdange in den groB8eren Ballungsrdumen
konnte durch planméBige Férderung von mittleren
und kleinen Orten erreicht werden.
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Die Verbesserung der gegenwadrtigen .und kinf-
tigen Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden kann
aber nicht nur durch Mafnahmen der Raumordnung
erreicht werden; es miissen auch stddtebauliche MaB-
nahmen hinzutreten. Vorhandene und kiinftige Bau-
ten konnen durch Art und Umfang ihrer Nutzung
sowie durch ihre Lage den Verkehr in seiner GroBe
und Zusammensetzung wie in seiner Verteilung auf
das Gemeindegebiet beeinflussen.

Es wird nicht moglich sein, durch Verkehrshauten
allein den erforderlichen Raum fiir den StraBlenver-
kehr zu schaffen. Vielmehr sollte gleichzeitig durch
stddtebauliche MaBnahmen das Verkehrsaufkom-
men selbst beeinfluBt werden. Vor allem wird es
notwendig sein, die stadtebauliche Entwicklung nach
Richtung, Umfang und Art der Leistungsféhigkeit
der Verkehrsanlagen anzupassen, sofern deren Lei-
stungsfdhigkeit nicht vergréBert werden kann. Bei
der Bauleitplanung sollten Wohngebiete nicht mit
einer so niedrigen Besiedlungsdichte ausgewiesen
werden, dall sie aus wirtschaftlichen Griinden vom
Offentlichen Nahverkehr mnicht bedient werden
ko6nnen.
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Neue Wohngebiete sollten so angelegt werden,
daB sie in optimaler FldchengréfBe einen stddtischen
Charakter und stddtebauliche Eigenstdndigkeit er-
halten, um moglichst viele Funktionen, die Verkehr
erzeugen, im eigenen Bereich erfiillen zu koénnen.
Das gilt grundsdtzlich auch fir vorhandene Wohn-
gebiete, die saniert oder erweitert werden sollen.
Die dezentralisierte Zuordnung aller Gemeinschafts-
einrichtungen mit lokalen Versorgungsfunktionen
erleichtert den Publikumsverkehr und entlastet das
StraBennetz.

Fiir alle Bauten, durch deren Nutzung in beson-
derem MaBe Verkehr erzeugt wird und das Ver-
kehrsnetz an empfindlichen Stellen iiberlastet wer-
den konnte, sind die Standorte sorgfaltig auszu-
wdhlen. Neubauten, aber auch Um- und Erweite-
rungsbauten, die zu einer Uberschreitung der Lei-
stungsfdhigkeit des innerstddtischen StraBennetzes
fihren, sollten in iiberlasteten Kerngebieten nicht
zugelassen werden.

Das ungeordnete Bauen in den AuBenbezirken
flihrt im allgemeinen zu unnétigem und unwirt-
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schaftlichem Verkehrsaufwand und vergréBert das
Verkehrsaufkommen; es sollte verhindert werden.

Auch das Bauen ,im Griinen” muB sich — mit ge-
ringen Ausnahmen — der geschlossenen Ortslage
einfiigen.

Die Standorte fiir gewerbliche und industrielle An-
lagen missen unter anderem auch nach Gesichts-
punkten einer zweckméBigen Verkehrsbedienung
gewdhlt werden. Sowohl fir den Giiterverkehr wie
auch fiir den Personenverkehr, namentlich bei
arbeitsintensiven Betrieben, muf eine gute Verbin-
dung der Gewerbegebiete mit den Wohngebieten
durch schienengebundenen Nahverkehr gegeben
sein.

Diese und andere stddtebauliche MaBnahmen
koénnten bei konsequenter Durchfithrung die Entwick-
lung der Gemeinden so beeinflussen, daB nicht nur
weitere Verschlechterungen der Verkehrsverhilt-
nisse vermieden, sondern, vor allem in Verbindung
mit einer umfassenden Stadterneuerung, nachhaltige
Verkehrsverbesserungen erreicht werden.
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ERSTER ABSCHNITT

Grundlagen

I. Arten der Verkehrsplanungen;
Moglichkeiten ihrer Abstimmung

(1) Bei der Beantwortung der Frage 1 wird die
wechselseitige Abhdngigkeit zwischen Besiedlung,
Wirtschaft und Verkehr dargestellt und daraus ge-
folgert, daB es bei einer nachhaltigen Verbesserung
der Verkehrsverhdltnisse der Gemeinden ebenso-
sehr auf MaBnahmen der Raumordnung und des
Stddtebaues wie auf verkehrliche Mafinahmen an-
kommt. Fir diese verkehrlichen MaBnahmen sind
in der Bundesrepublik Gebietskérperschaften aller
Stufen zustdndig. Deshalb ist nur dann ein Nutzen
fir die Gesamtentwicklung zu erwarten, wenn alle
MafBnahmen in den Rahmen einer einheitlichen Ver-
kehrspolitik eingeordnet und in wechselseitiger Ver-
bindung mit der gemeindlichen Planung, der Regio-
nalplanung, der Landesplanung und der Bundes-
raumordnung geplant und verwirklicht werden.

(2) Nach der vorstehenden, dem Gesetzeswortlaut

entsprechenden Frage soll untersucht werden, wie |

die Verkehrsplanungen der Léander, Gemeinden und
Gemeindeverbdnde aufeinander
dem Ausbauplan fiir die BundesfernstraBen ange-
paBt werden kénnen. Damit wird im Gesetz selbst
die Notwendigkeit betont, zur Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden alle Verkehrs-
planungen aufeinander abzustimmen, und zugleich
auf die Bedeutung hingewiesen, die im Zusammen-
hang mit der Verkehrsplanung der Gemeinden auch
den Verkehrsplanungen der tbrigen Gebietskérper-

schaften fiir die Verkehrsverhéltnisse der Gemein-

den zukommt. Diese Abstimmung und Anpassung
ist die Voraussetzung dafir, daB ein méglichst
leistungsfahiges Gesamtverkehrswegenetz, insbe-
sondere der Strafen von Bund, Lindern, Gemeinden
und Gemeindeverbanden entsteht (§ 1 Abs. 1 Satz 2
des Gesetzes).

(3) Die Moglichkeiten einer solchen Abstimmung
oder Anpassung sind vielfaltig. Sie reichen von der
freiwilligen formlosen Verstdndigung der planenden
Stellen iber die Beteiligung in einem férmlichen
Verfahren bis zur rechtlichen Bindung an gesetzliche
Vorschriften oder Festsetzungen in anderen Planun-
gen und schlieBen auch das Lenken mit finanziellen
Mitteln ein. Die Bemithungen um eine Abstimmung
der VerkehrsmaBnahmen kénnen sich nicht auf die
Planung beschrénken, sondern miissen auch die Aus-
flihrung einbeziehen.

(4) Bei der Priifung, in welchem Umfang Grund-
lagen flir die Abstimmung der Verkehrsplanungen
bereits bestehen und auf welche Weise die Abstim-
mung verbessert werden kann, ist zwischen ,pro-
grammatischen” Verkehrsplanungen, die keine un-
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abgestimmt und |

mittelbare Rechtswirkung haben, ,vorbereitenden”
und ,rechtsverbindlichen” Verkehrsplanungen zu
unterscheiden. Zu den programmatischen Verkehrs-
planungen gehéren der Ausbauplan fiir die Bundes-
fernstrafen, die Ausbauprogramme der L&nder und
deren Landesverkehrspldne sowie die Generalver-
kehrsplane der Gemeinden, soweit sie nicht Be-
standteile der gemeindlichen Bauleitplanung sind.
Zu den vorbereitenden und den rechtsverbindlichen
Verkehrsplanungen gehdren die Raumordnungs-

‘plédne der Landesplanung, die Bauleitpldne (Flachen-

nutzungs- und Bebauungspléne) der Gemeinden auf
Grund des Bundesbaugesetzes (BBauG) und die nach
den verschiedenen Verkehrsgesetzen (StraBen-
gesetze des Bundes und der Lander, Bundesbahn-
gesetz, Landeseisenbahngesetze, Personenbeférde-
rungsgesetz) aufgestellten Plane fiir Verkehrswege-
bauten.

II. Rechtliche Handhaben

A. Programmatische Verkehrsplanungen

(5) Der Ausbauplan fiir die BundesfernstraBen ist
zwar als Gesetz verkiindet worden; er ist jedoch
nicht auf Grund einer gesetzlich begrimdeten Ver-
pilichtung zustande gekommen und das Verfahren
seiner Aufstellung ist gesetzlich nicht geregelt.
Gleiches gilt im Ergebnis fiir die programmatischen
Verkehrsplanungen der Lédnder und Gemeinden. Fiir
die Abstimmung dieser Planungen lassen sich recht-
liche Bindungen daher nur im Rahmen einer iiber-
geordneten Gesamtplanung finden, die durch Gesetz
mit entsprechenden Rechtswirkungen ausgestattet
worden ist.

B. Vorbereitende und rechtsverbindliche Verkehrs-
planungen

(6) Das Verfahren der Aufstellung solcher Pldne
und ihrer Abstimmung ist im Baurecht, im Ver-
kehrsrecht und im Rahmen der Raumordnung ge-
setzlich geregelt.

1. Baurechtliche Regelung

(7) Die Bauleitplane (und damit auch die in die-
sen enthaltenen Verkehrsplanungen) benachbarter
Gemeinden sollen von diesen selbst aufeinander ab-
gestimmt werden (§ 2 Abs. 4 BBauG). Wenn die
stddtebauliche Entwicklung benachbarter Gemein-
den wesentlich durch gemeinsame Voraussetzun-
gen und Bediirfnisse bestimmt wird, sollen gemein-
same Fldchennutzungspléne aufgestellt werden (§ 3
BBaugG).
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(8) Zur Aufstellung gemeinsamer Bauleitpldne
kénnen Planungsverbénde freiwillig oder, wenn es
zum Wohl der Allgemeinheit und insbesondere aus
Griinden der Raumordnung dringend geboten ist,
auch zwangsweise gebildet werden (§ 4 BBauG).
Planungsverbédnde, die durch besondere Landesge-
setze gebildet werden, koénnen die Bauleitplanung
dadurch koordinieren, daf ihnen die Aufstellung
eines Raumordnungsplanes fiir das Verbandsgebiet
iibertragen wird. Die Bauleitplane der Gemeinden
sind dann im Sinne des § 1 Abs. 3 BBauG dem Ver-
bandsplan anzupassen (Beispiel: Gesetz zur Ord-
nung des GroBraumes Hannover). Dartiber hinaus
kann einem solchen Verband auch das Recht tiber-
tragen werden, unter bestimmten Voraussetzungen
bei Planungsobjekten von iibergemeindlicher Bedeu-
tung — z. B. FernverkehrsstraBen — an der Auf-
stellung der Bebauungspldne mitzuwirken oder auch
Bebauungsplédne fiir solche Planungsobjekte anstelle
der Gemeinden festzusetzen (Beispiel: Siedlungsver-
band Ruhrkohlenbezirk; vgl. § 4 Abs. 8 BBauG).

(9) Die Gemeinden haben bei der Aufstellung der
Bauleitpldane die Behérden und Stellen zu beteiligen,
die Trager Offentlicher Belange sind (§ 2 Abs. 5
BBauG). Zu diesen Behdrden und Stellen gehdren
insbesondere die StraBenbaubehdérden, die Eisenbahn-
verwaltungen und die Verkehrsunternehmen. In die
Bauleitpldne sind die Flachen fiir den iiberdrtlichen
Verkehr ohne Riicksicht darauf aufzunehmen, wer
Trager des Verkehrsweges ist oder wird. Planungen
und sonstige Nutzungsregelungen, die nach anderen
gesetzlichen Vorschriften festgesetzt sind, sollen
nachrichtlich iibernommen werden (§ 5 Abs. 5, § 9
Abs. 4 BBauG). Solche Festsetzungen sind u. a. die
nach den Strafien- oder Eisenbahngesetzen und dem
Personenbeférderungsgesetz festgestellten Pldne
und die Bestimmung der Linienfiihrung (.Planung"”)
nach § 16 des Bundesfernstrafengesetzes (FStrG).

2. Verkehrsrechtliche Regelung

(10) Die Beteiligung der Gemeinden bei dem Plan-
feststellungsverfahren nach dem StraBen-, Eisen-
bahn- oder Personenbeférderungsrecht ist durch die
Verfahrensvorschriften gesetzlich sichergestellt. So-
weit fiir Verkehrsbauvorhaben die notwendigen
planerischen Grundlagen in Bebauungspldnen der
Gemeinden festgelegt worden sind, ersetzen die Be-
bauungspléne die Planfeststellung; der Bauausfiih-
rung ist dann der Bebauungsplan zugrunde zu legen.

(11) Fir die der Planfeststellung vorangehende
Festlegung der Linienfithrung der Verkehrswege
sind in einer Reihe von Verkehrsgesetzen besondere
Abstimmungsvorschriften getroffen. Die ausfiihr-
lichste Regelung enthdlt § 16 FStrG. Danach be-
stimmt der Bundesminister fiir Verkehr im Einver-
nehmen mit den an der Raumordnung beteiligten
Bundesministern und nach Anhérung der zustdndi-
gen Landesplanungsbehérde die Planung und Linien-
filhrung. In den LandesstraBengesetzen ist die ge-
genseitige Unterrichtung der StraBenbaubehérden
und der Landesplanungsbehorden unterschiedlich
geregelt.

Frage 2
3. Regelung im Rahmen der Raumordnung

(12) Weitere Moglichkeiten zur Abstimmung der
Verkehrsplanungen auf der Ebene des Bundes, der
Linder und der Gemeinden bietet das Recht der
Raumordnung und Landesplanung. Thre gesetzliche
Regelung fallt in die Zustdndigkeit des Bundes, so-
weit dieser auf Grund des Artikels 75 des Grund-
gesetzes die Kompetenz fiir die Rahmengesetzge-
bung besitzt. Im {ibrigen sind die Lander zustdndig.
Entwiirfe fiir ein Bundesrahmengesetz flir Raum-
ordnung liegen vor. Landesplanungsgesetze sind
bereits in den Landern Nordrhein-Westfalen,
Bayern, Schleswig-Holstein und Baden-Wirttemberg
erlassen, in den tbrigen Landern — mit Ausnahme
der Stadtstaaten — befinden sie sich in Vorberei-
tung.

(13) Die Landesplanungsgesetze enthalten Bestim-
mungen iiber Mitteilungs-, Unterrichtungs- und Aus-
kunftspflichten, die eine Abstimmung aller Planun-
gen zum Ziele haben, die fiir die Raumordnung von
Bedeutung sind. Entsprechende Bestimmungen sind
im Bundesrahmengesetz fiir Raumordnung vorge-
sehen. Die nach Landesrecht férmlich aufgestellten
Entwicklungsprogramme und -pline bzw. Raum-
ordnungsplédne haben die Wirkung von Richtlinien
fiir alle Entscheidungen, Mafnahmen und Planungen
von Landesbehorden, die fir die Landesplanung von
Bedeutung sind. Die Bauleitpldne der Gemeinden
sind auf Grund des § 1 Abs. 3 BBauG den Zielen
der Raumordnung und Landesplanung anzupassen.
Die Regelung, wie dies geschehen soll, obliegt den
Léndern.

I11. Folgerungen

(14} Diese Ausfithrungen zeigen, daB fiir die Auf-
stellung und Abstimmung der vorbereitenden und
der rechtsverbindlichen Verkehrsplanungen Rechts-
grundlagen weitgehend vorhanden sind. Trotzdem
bestehen gerade bei der Abstimmung der Verkehrs-
planungen sowohl zwischen den Gemeinden, als
auch zwischen den Gemeinden und den Tragern von
Fachplanungen vielfach betrédchtliche Mangel. Die
gesetzliche Regelung allein bietet noch keine Ge-
withr, daB auch in ausreichendem MabBe danach ver-
fahren wird. Von entscheidender Bedeutung ist viel-
fach die Einstellung der planenden Stellen. Eine iso-
lierte Betrachtung und Uberbewertung der eigenen
Aufgaben innerhalb einer Fachbehorde erschwert
die Abstimmung mit den Planungen anderer Behor-
den, vor allem mit der Bauleitplanung der Gemein-
den. Bei den Gemeinden wiederum steht vielfach
die rdumliche Begrenzung der Zustadndigkeiten einer
aufgeschlossenen Betrachtungsweise fiir die Belange
der Nachbargemeinden oder fiir die iiberértlich
wahrzunehmenden Aufgaben hemmend entgegen.

(15) Hier konnen daher Verbesserungen zwar
auch durch eine Anderung cder Ergénzung der ge-
setzlichen Grundlagen, noch mehr aber durch eine
bessere Verwaltungspraxis erzielt werden. Gegen-
iiber der zwangsldufig begrenzten Betrachtungs-
weise der einzelnen Aufgabentrdger ist die Gesamt-
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schau starker zu betonen und die Gesamtplanung —
einerseits fiir gréBere Raume, andererseits fiir das
Verkehrswesen als Ganzes — in ihrer richtung-
weisenden Bedeutung fiir alle Fachplanungen in den

Vordergrund zu riicken. Diese Aufgabe kann durch
organisatorische MaBnahmen und durch Anderung
der Rechtsgrundlagen, der Methodik und der Finan-
zierung zwar unterstiitzt, nicht aber ersetzt werden.

ZWEITER ABSCHNITT

Verbesserungsmoglichkeiten

I. Raumordnung, Landes- und Regionalplanung

(16) Wie bereits erwdhnt, erfordern die. Wech-
selbeziehungen zwischen Besiedlung, Wirtschaft und
Verkehr eine enge Verbindung der Verkehrsplanung
mit der zusammenfassenden Gesamtplanung. Die
Konzeptionen der Gesamtplanung fiir einen be-
stimmten Raum beruhen im Grunde auf Entschei-
dungen, die ihrem Wesen nach politischer Natur
sind. Zwischen Verkehrspolitik und Raumordnungs-
politik bestehen daher enge Zusammenhdnge. Viele
Grundsdtze fiir die Verkehrspolitik und damit auch
fir die Verkehrsplanung sind aus der Raumonrd-
nungspolitik abzuleiten.

(17) Die Abstimmung aller Verkehrsplanungen
auf der Grundlage der politischen Konzeption fiir die
Ordnung des Raumes setzt aber voraus, :dal eine
solche Konzeption entwickelt und in entsprechenden
Gesamtpldnen festgehalten worden ist. Rechtliche
Grundlagen fiir die Aufstellung und Festsetzung die-
ser Konzeptionen als auch fiir das Verfahren zur
Abstimmung aller Planungen im Raum mit dieser
Konzeption fehlen noch in erheblichem Umfang.
Ausreichende Rechtsgrundlagen fiir die Raumord-
nung und die Landesplanung sind zugleich ein wich-
tiger Beitrag flir die Abstimmung der Verkehrs-
planungen des Bundes, der Lander, Gemeinden und
Gemeindeverbénde. Die Kommission empfiehlt da-
her, moglichst bald die noch ausstehenden Landes-
planungsgesetze und ein Bundesrahmengesetz fiir
Raumordnung zu erlassen.

{(18) Die bereits in Kraft befindlichen Landespla-
nungsgesetze zeigen weitgehende Unterschiede, nicht
nur in formaler Hinsicht, wie z. B. in der Terminolo-
gie, sondern auch in grundsétzlichen methodischen
Fragen, insbesondere z. B. in den Anforderungen an
die Darstellung der Ziele der Landesplanung als Rah-
men fiir die Bauleitplanung der Gemeinden. Dadurch
kann die Abstimmung der Planungen erschwert
werden. Da solche Unterschiede zwischen den Geset-
zen der Lander in der Unabhédngigkeit der Landes-
gesetzgebung begriindet sind, lassen sie sich nicht
allgemein vermeiden. Sie konnen aber durch eine
entsprechende Zusammenarbeit in ihrer nachteiligen
Wirkung abgeschwacht werden.

(19) Es mangelt zur Zeit auch noch an Richtlinien
und Handhaben zur Abstimmung der Raumordnungs-
politik des Bundes und der Lénder. Das Verwal-
tungsabkommen zwischen dem Bund und den Lé&n-
dern {iber die Zusammenarbeit auf dem Gebiete der
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Raumordnung vom 16. Dezember 1957 !) hat bisher
noch nicht die Wirksamkeit erlangt, die ihm zuge-
dacht war. Das Bundesrahmengesetz fiir Raumord-
nung soll die hier noch bestehenden Liicken schlie-
Ben. Die Kommission befiirwortet im Hinblick auf
die Notwendigkeit einer zwischen dem Bund und
den Léandern abgestimmten Verkehrspolitik und Ver-
kehrsplanung den Erlafl des Bundesrahmengesetzes.
Sie empfiehlt insbesondere, in dem Raumordnungs-
gesetz

1. allgemeine Grundsdtze der Raumordnung fest-
zulegen, die als bundeseinheitliche Richtlinien fur
Planungen von Bundesbehorden und bundesunmit-
telbaren Planungstragern sowie als Rahmen fiir die
Raumordnung in den Landern zu beachten sind,

2. eine Verfahrensregelung fir die Abstimmung
von Planungen des Bundes und bundesunmittelbarer
Planungstrdger mit den Zielen der Landesplanung
und mit den Planungen der Gemeinden (Gemeinde-
verbdnde) zu treffen und

3. eine wechselseitige, fortlaufende Unterrichtung
zwischen dem fiir die Raumordnung zustdndigen
Bundesminister und den fiir die Landesplanung zu-
standigen obersten Landesbehérden liber Planungen
und MaBnahmen herbeizufiithren, die fiir die Raum-
ordnung auf der Bundesebene von Bedeutung sind.

(20) Die Kommission empfiehlt ferner den gesetz-
lichen Ausbau der Regionalplanung in dem bei
Frage 1 erldauterten Sinne durch die Lé&nder. Es
sollte auch gepriift werden, ob das Raumordnungs-
gesetz des Bundes Rahmenbestimmungen fir die
Regionalplanung enthalten kann. In den Verkehrs-
regionen ist die Abstimmung der Planungen bei der
engen Verflechtung der Verkehrsbeziehungen, der
Vielzahl der Aufgabentrdger im Verkehrswesen und
der unmittelbaren Wechselwirkung zwischen der
Entwicklung der Besiedlung und der Wirtschaft im
Raum und der Entwicklung des Verkehrs besonders
dringlich. Die Regionalplanung soll nicht nur, wie
bei Frage 1 dargelegt, eine Gesamtentwicklung ge-
wahrleisten, deren Auswirkungen auf den Verkehr
mit verkehrlichen MaBnahmen noch zu bewédltigen
sind, und die Planungen aller Verkehrsarten und
Verkehrstrager ber die Gemeindegrenzen hinweg
koordinieren, sondern auch eine Konzeption der
rdumlichen Entwicklung als gemeinsames Ziel fir
alle Planungen innerhalb der Region schaffen.’

) Bundesanzeiger Nr. 25/1958, S. 1 — Verkehrsblatt 1958,
S. 435.
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it Gesamtverkehrspline

(21) Fur eine vorausschauende Abstimmung aller
Verkehrsplanungen wird es unentbehrlich sein, die
Entwidklung des Verkehrs sowie die MaBnahmen
zum Ausbau der Verkehrswegenetze und der Ver-
kehrsbedienung in einem bestimmten Gebiet durch
Gesamtverkehrspline zu erfassen.

(22) Die Notwendigkeit dieser Pldne hat sich zu-
nichst bei den Stddten gezeigt (stddtische General-
verkehrspldne). Einen Gesamtverkehrsplan fir ein
Landesgebiet hat Baden-Wiirttemberg als erstes
Land aufgestellt und nach diesem Plan den Ausbau
seines Verkehrsnetzes fiir einen bestimmten Zeit-
raum ausgerichtet (Generalverkehrsplan Baden-
Wiirttemberg). Im Land Nordrhein-Westfalen ist
die Aufstellung eines Landesverkehrsplanes einge-
leitet. Fiir das Bundesgebiet besteht bisher kein Ge-
samtverkehrsplan.

(23) Gesamiverkehrspldne miissen davon aus-
gehen, daB der Verkehr eine Einheit bildet. Ver-
kehrswege und Verkehrsbedienung sind daher ohne
Riicksicht auf die Zustdndigkeiten fiir die Wahrneh-
mung der Aufgaben in die Gesamtverkehrsplanung
einzubeziehen. Gesamtverkehrpldne diirfen sich des-
halb auch nicht auf eine Verkehrsart beschranken,
etwa nur StraBenpldne sein, sondern miissen den
Verkehr in allen auftretenden Arten und Formen
erfassen, und zwar sowohl den offentlichen als auch
den individuellen Verkehr. Bei ihrer Aufstellung
sind alle Moglichkeiten der Rationalisierung des
Verkehrs auszuschopfen. Dazu gehdrt auch eine
rationelle Arbeitsteilung der verschiedenen Ver-
kehrsmittel untereinander.

(24) Gesamtverkehrspldne erfordern eingehende
vorherige Erhebungen iiber den vorhandenen Ver-
kehr, die bestehenden Verkehrsanlagen und die
Verkehrsbedienung sowie eine Prognose iiber die
Verkehrsentwicklung im Planungsraum unter Be-
rlicksichtigung der Wirkungen einer fiir diesen Raum
aufgestellten Gesamtplanung. Empfehlungen fiir die
Methodik der Gesamtverkehrsplanung fiir Verkehrs-
regionen und Stddte sind im dritten Abschnitt zu-
sammengefalt.

(25) Gesamtverkehrspldne koénnen nur in Verbin-
dung mit der Gesamtplanung verstanden und ver-
wirklicht werden und sollten deshalb auch nicht iso-
liert, sondern nur im Zusammenhang mit der Ge-
samtplanung und fiir den gleichen Planungsraum
wie diese aufgestellt werden.

(26) Der Ausbauplan fir die Bundesfernstrafien )
hat nicht die Bewaéltigung des Gesamtverkehrs im
Bundesgebiet, sondern die Anpassung eines Grund-
netzes der Bundesfernstrafen an die gednderten
Verkehrsbediirfnisse zum Ziel; es handelt sich daher
bei ihm nicht um einen Verkehrsplan, sondern um
ein Ausbauprogramm, das die kiinftige Gestaltung
des BundesfernstraBennetzes erkennen 1d8t und da-
mit den programmatischen Planungen der Lander

1) Gesetz iiber den Ausbauplan fiir die Bundesfernstraen
vom 27. Juli 1957 (BGBL. I S. 1189).

| und
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im Rahmen der Aussagekrall des Planes -
vorbereitenden und rechlsverbindlichen
Verkehrsplanungen der Lander, Gemeinden und
Gemeindeverbdande eine im wesentlichen fest-
stehende Grundlage bietet, ohne daB Anderungen
ausgeschlossen sind. Wohl unter diesem Gesichts-
punkt, weniger im Hinblick auf den im ersten Ab-
schnitt erwdhnten Vorrang der Bundesplanung nach
§ 16 FStrG, ist es zu verstehen, daB im Gesetz vom
1. August 1961 (§ 1 Abs. 2 Nr. 2) im Ausdruck zwi-
schen ,Abstimmung” der Verkehrsplanungen der
Lénder und Gemeinden (Gemeindeverbdnde) aufein-
ander und der ,Anpassung” dieser Verkehrspla-
nungen an den Ausbauplan fiir die Bundesfernstra-
Ben unterschieden wird. Die Kommission hélt es fiir
notwendig, dafl auch der Ausbauplan fiir die Bun-
desfernstrafien in die gegenseitige ,Abstimmung”
mit den Verkehrsplanungen der Lander, Gemeinden
und Gemeindeverbdnde einbezogen wird und daB
es, ungeachtet des gesetzlichen Vorrangs, zu dem
in Tz. 52 ff. noch einiges bemerkt wird, letzten En-
des im FEinzelfall stets eine Frage der Abwédgung
sein muB, ob bei widerstreitenden Planungen
diejenige des Bundes, des Landes oder einer kom-
munalen Koérperschaft zu &dndern ist. Das Gesetz
tUber den Ausbauplan 148t Abweichungen vom Plan
zu, soweit es das Verkehrsbediirfnis enfordert 2).

auch den

(27) Der Landesverkehrsplan ist der Ausdruck der
Verkehrspolitik des Landes. Da Raumpolitik und
Verkehrspolitik ineinandergreifen miissen, ist es
auch Aufgabe der Landesverkehrspléne, die Kon-
zeptionen der Bundesraumordnung und der Landes-
planung im Bereich des Verkehrswesens zu ver-
wirklichen, z. B. die Verkehrsentwicklung so zu be-
einflussen, daB vorhandene Ballungsgebiete besser
geordnet und entwicklungsbediirftige Gebiete gefor-
dert werden. Wesentlicher Inhalt eines Landesver-
kehrsplans ist die Herausarbeitung von Schwer-
punkten im rdumlichen oder sachlichen Sinne.

(28) Hier sei auf die Bemiihungen des Landes
Nordrhein-Westfalen hingewiesen, wo durch die Be-
arbeitung eines Landesverkehrsplanes auf der
Grundlage von volkswirtschaftlichen, betriebswirt-
schaftlichen und soziologischen Untersuchungen fiir
die zukiinftigen Verkehrsbediirfnisse ein optimales
Verkehrswegenetz ermittelt werden soll. Eine
Arbeitsgemeinschaft ,Generalverkehrsplan”, an der
eine Gruppe von Fachleuten aus den verschiedenen
Gebieten des Verkehrswesens beteiligt ist, soll die-
sen Landesverkehrsplan aufstellen. Ziel der Arbeit
ist eine kurzfristige und langfristige Verkehrspla-
nung, die auf der Analyse des gegenwdrtigen Ver-
kehrsablaufes aufbaut und die Wechselwirkungen
zwischen der zu erwartenden Besiedlung und der
zuklnftigen Verkehrsstruktur beriicksichtigt. Es
bleibt abzuwarten, ob diese Untersuchungen zu all-
gemeingliltigen Folgerungen fiir die Bearbeitung
kinftiger Landesverkehrspléne fithren werden.

(29) Unabhéngig davon ist die Kommission der
Auffassung, daB Landesverkehrspldne ein geeig-

%) § 3 Abs. 1 des Gesetzes liber den Ausbauplan fiir die
BundesfernstraBen.
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netes Mittel sind, divergierende Verkehrsplanungen
aufeinander abzustimmen oder zu ihrer Abstim-
mung in kleineren Raumen die notwendigen Grund-
lagen zu liefern, und empfiehlt daher allen Landern,
Landesverkehrspldne aufzustellen. Sie empfiehlt
ferner, im Rahmen der Landesverkehrspldne beson-
dere Schwerpunktprogramme fiir die Férderung und
Abstimmung der Verkehrsplanungen in den l&nd-
lichen Réumen aufzustellen. Als Beispiel hierfiir die-
nen die Ausbauprogramme Bayerns flir die Kreis-
strafen') und fir die Gemeindeverbindungs-
straBen 2). Empfehlungen hierfiir sind in Tz. 126 ff.
zusammengefaBt.

(30) Fiir die besonders schwierige Abstimmung
der Verkehrsplanungen innerhalb der Verkehrs-
regionen und Stddte als Brennpunkte des Verkehrs
ist die Regionalverkehrsplanung ein geeignetes, auf
die Eigenart dieser Rdume abgestelltes Hilfsmittel.
In den ldndlichen Rdumen halt die Kommission eine
solche Institution auf regionaler Ebene zumindest
unter dem Gesichtspunkt des Verkehrswesens nicht
flir notwendig. Die Bemiihungen, die Verkehrsent-
wicklung zu lenken und die Verkehrsplanungen ab-
zustimmen, k6énnen im Rahmen der bestehenden
Verwaltungsorganisation geleistet und die Grund-

lagen hierfiir im Landesverkehrsplan geschaffen
werden.

(31) Fir Gesamtverkehrspldne der Gemeinden
(im allgemeinen ,Generalverkehrsplane” genannt)
liegen bereits viele Beispiele vor. Sie beweisen die
Notwendigkeit einer solchen zusammenfassenden
Verkehrsplanung, zeigen aber auch, daB es in allen
Féllen, in denen die planende Stadt zentraler Ort
einer Verkehrsregion ist, nicht ausreicht, die Ver-
kehrsplanung auf das Stadtgebiet zu beschridnken.
Sie muB, um alle Verkehrsbeziehungen erfassen
und die daraus notwendigen Folgerungen wirksam
ziehen zu kénnen, iiber das Stadtgebiet hinausgrei-
fen und sich auf jenes Gebiet erstrecken, das bei der
Beantwortung der Frage 1 niher umrissen und als
« Verkehrsregion” bezeichnet worden ist.

(32) Die Kommission hat in diesem Zusammen-
hang die Bildung von Verbénden als Trager der
Regionalplanung fiir diese Riume empfohlen, Sie
wiederholt diese Empfehlung hier unter dem Ge-
sichtspunkt, daB die Verkehrsregion der geeignete
Raum und ihre Planung die geeignete Form ist, eine
Gesamtverkehrsplanung fir das zusammenhdngende
Verkehrsgebiet der Region (Regionalverkehrsplan)
in enger Verbindung mit der Gesamtplanung zu
erarbeiten. Die Lander sollten diese Planungen, die
erhebliche finanzielle Aufwendungen erfordern,
durch Zuschiisse férdern. Im iibrigen kann auf die
Ausfiihrungen bei Frage 1 verwiesen werden.

') Der ,Ausbauplan fir die bayerischen KreisstraBen”
(Das gelbe Netz), aufgestellt von der Obersten Bau-
behérde im Bayerischen Staatsministerium des In-
nern, Minchen 1961.

) Der ,Ausbauplan fiir die bayerischen Gemeindever-
bindungsstraBen” (Das graue Netz), aufgestellt von
der Obersten Baubehérde im Bayerischen Staatsmini-
sterium des Innern, Miinchen 1962.
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III. Organisatorische Malnahmen,
der Verwaltungspraxis

Verbesserung

(33) Die schwierige Abstimmung zwischen den
Verkehrsplanungen der Gemeinden innerhalb der
Verkehrsregion im Wege der Vereinbarung oder im
Rahmen der Regionalplanung kann nach den Vor-
schldgen der Kommission zu Frage 1 dadurch erleich-
tert werden, dafi ein Verband Tréager der Regional-
planung und der Regionalverkehrsplanung sein soll,
der die Planungsaufgaben der Gemeinden auf einer
hoéheren Ebene der Selbstverwaltung fortsetzt. Bei
der Abstimmung der Planungen der Gemeinden mit
den Verkehrsplanungen staatlicher Behérden tritt
aullerdem der in seiner Bedeutung nicht zu unter-
schédtzende Wesensunterschied zwischen Kommunal-
verwaltung und Staatsverwaltung erschwerend hin-
zu. Die Unterschiede bestehen in einer abweichen-
den Raum- und Sachbezogenheit, aus der sich eine
Ubereinstimmung in Planungsfragen vielfach nur
schwer finden 14B8t. Zur besseren Abstimmung der
Verkehrsplanungen kommunaler und staatlicher
Trdger bedarf es organisatorischer MaBnahmen und
eines grundlegenden Wandels in der Einstellung
der beteiligten Planungsbehorden.

A. Organisation der StraBenbauverwaltung; Ver-
teilung der Strafienbaulasten

1. Gliéderung der LandessiraBenbauverwaltungen

(34) Zu den organisatorischen Mafinahmen ge-
hort eine sinnvolle rdumliche Gliederung der Stra-
Benbauverwaltungen der Lander. Im Gebiet der
Bundesrepublik bestehen z. Z. insgesamt 116 Lan-
desstrafenbaudmter und eine Reihe von Baudmtern
mit Sonderaufgaben. Thre Bezirke sind nicht nach
einheitlichen Gesichtspunkten abgegrenzt; sie um-
fassen in der Regel das Gebiet oder auch nur Ge-
bietsteile mehrerer Landkreise und kreisfreier
Stddte. Die Amter sind nicht nur zustdndig flir den
Ausbau und die Unterhaltung der BundesstraBen
und der in der Unterhaltung des Landes stehenden
Landes- und Kreisstrafen innerhalb ihres Bezirks,
sondern haben groflenteils auch die auBerordent-
lich wichtige Aufgabe der Strafienplanung.

(35) Die LandesstraBenbauamtsbezirke decken
sicht nicht mit den Verkehrsregionen, die in dem
vorliegenden Gutachten als die geeigneten Pla-
nungsrdume fiir die Aufstellung von Regionalver-
kehrsplanen bezeichnet werden ?). Wahrend sich die -
kleineren oder erst in der Entwicklung begriffenen
Verkehrsregionen durchweg jeweils im Bezirk
eines einzigen LandesstraBenbauamts befinden,
durchschneiden bei den gréB8eren und mittleren Ver-
kehrsregionen in etwa 20 Féillen die Grenzen der
StraBenbauamtsbezirke den Planungsraum. Einige
groBe Verkehrsregionen werden von drei oder vier
LandesstraBenbaudmtern betreut, zum Beispiel die
Rdume Hannover, Frankfurt, Hamburg, Ruhrgebiet.
Dieser Umstand erschwert und verzégert infolge der
Vielzahl der beteiligten Stellen die Planung und

%) Vgl Frage 1, Tz. 49 ff.
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den Ausbau eines einheitlichen Verkehrswegenetzes
innerhalb der Verkehrsregion, insbesondere wenn
diese Crenzen gleichzeitig Landergrenzen darstel-
len, wie es bei 10 Verkehrsregionen der Fall ist.

(36) Die Kommission empfiehlt den Léndern da-
her, die Organisation der Landesstrafenbauverwal-
tung zu tiiberpriifen mit dem .Ziel, die Zustandig-
keitsgrenzen der Landesstrafenbaudmter mit Pla-
nungsaufgaben nach Moglichkeit der Ausdehnung
der Verkehrsregion anzupassen oder, wo dies z. B.
wegen der Gi6fe des Bezirks nicht moglich ist,
jedenfalls die Planung innerhalb einer Verkehrs-
region einem Amte zu iibertragen. Wo Lénder-
grenzen Verkehrsregionen durchschneiden, mu8
durch Vereinbarungen der beidernseitigen Landes-
straBenbauverwaltungen ein unmittelbarer enger
Kontakt der LandesstraBenbaudmter untereinander
und mit dem regionalen Planungsverband sicher-
gestellt werden.

(37) Besondere Schwierigkeiten bestehen im Land
Nordrhein-Westfalen. Die Landesstralenbauverwal-
tung ist den beiden Landschaftsverbdnden Rhein-
land und Westfalen-Lippe tibertragen. Thre Zustan-
digkeitsgrenzen durchschneiden die vielfaltigen und
engen Verkehrsbeziehungen innerhalb der mehr-
poligen Verkehrsregion des Ruhrgebiets. Die Not-
wendigkeit einer einheitlichen Gesamtplanung in
diesem Raum wurde schon vor Jahren erkannt und
in dem Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk ein ge-
eigneter Trdger fiir diese Aufgaben geschaffen !).
Thm sind bereits 1936 auch die Aufgaben einer Lan-
desplanungsgemeinschaft fiir sein Verbandsgebiet
tibertragen. Im Bereich der staatlichen Verwaltung
ist der Einheit dieses Planungsraumes durch die
Ubertragung der planungs- und baurechtlichen Zu-
stdndigkeiten der Mittelinstanz auf die Behorde des
«Verbandsprédsidenten” ), der heutigen ,Landesbau-
behorde Ruhr” 2), ebenfalls Rechnung getragen wor-
den. Es wdére zu erwégen, auf dem Gebiete des
StraBenwesens dieser Entwicklung gleichfalls zu fol-
gen und fiir das Ruhrgebiet eine einheitliche Stra-
Benplanung organisatorisch sicherzustellen.

2. Einheit der StraBenbauverwaltung

(38) Bei Neuregelung des StraBenwesens im
Jahre 1934 3) sind die StraBen des liberértlichen Ver-
kehrs nach ihrer Bedeutung in Klassen eingeteilt, die
Baulasten fiir diese ,klassifizierten StraBen” nach
denselben Gesichtspunkten den Gebietskdrperschaf-
ten aller Stufen unter Einbeziehung des Reichs zuge-
wiesen und die Verwaltungszustédndigkeiten fir die
ReichsstraBen, seit 1. April 1939 4) auch fir die Land-

1) Verbandsordnung fiir den Siedlungsverband Ruhr-
kohlenbezirk vom 5. Mai 1920.

) VO iiber die Zustdndigkeit des Ministers fiir Landes-
planung, Wohnungsbau und offentliche Arbeiten vom
26. April 1961 (GVBL S. 188).

%) Gesetz iiber die einstweilige Neuregelung des StraBen-
wesens und der StraBenverwaltung vom 26. Madrz
1934 (RGBL I S. 243); Durchfithrungsverordnung vom
7. Dezember 1934 (RGBL I S. 1237).

%) Verordnung vom 25. Mérz 1939 (RGBI. I S. 629).

Frage 2
straBBen IT. Ordnung bei den Liandern und den dama-
ligen preuBischen Provinzen, denen die Verwaltung
der LandstraBen I. Ordnung als eigene Angelegen-
heit oblag, nach dem System der Auftragsverwal-
tung zusammengefal3t worden. Damit war die Ein-
heit der Verwaltung fiir diese StraBenklassen herge-
stellt und die Abstimmung aller Planungen weit-

gehend eine interne Aufgabe der zustdndigen
StraBenbaubehoérden.

(39) Nach dem Krieg hat sich im Bereich der
Auftragsverwaltung zum Teil eine rlicklaufige

Tendenz bemerkbar gemacht. Durch Zusammenfas-
sung der bisherigen, in den einzelnen Landesteilen
zum Teil verschieden aufgebauten StraBenverwal-
tung zu einer einheitlichen Verwaltungsorganisation
innerhalb der Lander wurden nicht die Unterschiede
zwischen den Landern beseitigt, die sich aus der an-
dersartigen Organisation, den unterschiedlichen Mit-
teln und der wechselnden Tatkraft ergeben, und die
auch heute noch — selbst auf Bundesfernstrallien —
die Benutzer das Uberschreiten der Landesgrenze
spliren laBt. Es ist deshalb der Gedanke einer bun-
deseigenen Straflenverwaltung aufgetaucht, die in
Art. 90 Abs. 3 GG als Abweichung von der Bundes-
auftragsverwaltung der Lander zugelassen ist. Den
dazu erforderlichen Antrag hat aber kein Land ge-
stellt. Gegeniiber etwaigen neuerlichen Erwdgungen
betont die Kommission, daB sie in der Einrichtung
einer besonderen StraBenverwaltung fiir die Bundes-
fernstraflen, zumindest soweit es die Abstimmung
der Verkehrsplanung betrifft, keine Verbesserung zu
sehen vermag, sondern eher eine Erschwerung be-
fiirchtet. Die Vorteile, die durch eine solche bundes-
eigene Verwaltung vielleicht fir den Ausbau der
Bundesautobahnen und Bundesstralen zu gewinnen
waren, wiirden durch die damit verbundenen Nach-
teile aufgewogen. Diese bestdnden bei den Planun-
gen, auf die es in diesem Zusammenhang allein an-
kommt, in einer Vermehrung der planenden Stellen,
damit zwangsldufig in der Erschwerung des Ab-
stimmungsverfahrens und des Ausgleichs wider-
streitender Interessen, nicht zuletzt auch — nament-
lich in Zeiten zunehmender Personalknappheit — in
steigenden Personalschwierigkeiten und in einer
Verteuerung der Verwaltung, die sich bei den Pla-
nungen und den sie vollziehenden Mafinahmen aus-
wirken wiirde. Die Abstimmung der StraBenplanun-
gen verschiedener Baulastirdger in demselben
Rechtsbereich wird auch in Zukunft am ehesten
durch eine einheitliche Organisation der Straenbau-
verwaltung erreicht werden.

(40) Bei der Neugestaltung des Straflenrechts in
den letzten Jahren haben einige Lénder auf Grund
stirkerer Betonung des kommunalen Selbstver-
waltungsrechts den Landkreisen fiir die Verwaltung
der in ihrer Baulast stehenden LandstraBen II. Ord-
nung, nunmehr Kreisstraen genannt, ein Wahlrecht
eingerdumt. Sie koénnen entscheiden, ob sie die
Verwaltung weiterhin den staatlichen Behoérden
iiberlassen oder in eigene Zustdndigkeit iiberneh-
men wollen. Ein Teil der Kreise hat von dieser
Moglichkeit Gebrauch gemacht und eigene Kreis-

straBenbaudmter zur Verwaltung der KreisstraBen

eingerichtet.

37



Drucksache 1V/2661

Deutscher Bundestag — 4. Wahlperiode

Frage 2

(41) Damit ist zwar dem Gedanken der Selbst-
verwaltung in stdrkerem Male Rechnung getragen,
zugleich aber die Einheitlichkeit der StraBenver-
waltung durchbrochen. Unter dem Gesichtspunkt
der Abstimmung der Planungen hat diese bereits
ziemlich weit fortgeschrittene Entwicklung Vorteile
und Nachteile. Die Herauslosung der KreisstraBen
aus der staatlichen Strafenverwaltung macht nun-
mehr bei allen StraBenplanungen eine Abstimmung
zwischen Kreis- und LandesstraBenbauamt erforder-
lich. Darin liegt gegeniiber dem bisherigen Zustand
eine Erschwerung. Andererseits vermag es die Ab-
stimmung mit der Bauleitplanung der Gemeinden
zu erleichtern, wenn die Verwaltung der Kreis-
straBen dem Kommunalverband tbertragen wird.
Gleiches gilt fiir die Abstimmung mit den Planungen
der Unternehmen des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs, soweit es sich bei diesen um kommunale oder
den Selbstverwaltungskorperschaften nahestehende
Einrichtungen handelt. Den Kreisstraenbaudmtern
mag auch der Vorteil der groBeren Ortsndhe zugute
kommen. Unter der bisherigen Regelung sind auch
Klagen laut geworden, daB die staatlichen StraBen-
baudamter wegen der Fiille ihrer Bauaufgaben an
Bundes- und LandstraBen mitunter dazu neigen, die
Betreuung der KreisstraBen hintenan zu stellen.
Andererseits hat die Einrichtung von Kreisstrafien-
baudmtern einen verscharften Wettbewerb der Be-
horden um das knapp gewordene technische Per-
sonal zur Folge, der u.U. mit unangenehmen Be-
gleiterscheinungen verbunden sein kann. Schliel3-
lich kann die Trennung der Verwaltungen zum
Nachteil des Verkehrs divergierende Tendenzen in
der technischen Entwicklung férdern. Inwieweit die
Vorteile oder Nachteile tiberwiegen, ist voraussicht-
lich weniger von der Art der Verwaltung als von
der Einstellung der Behoérden und der kommunalen
Korperschaften abhéngig. Bei dieser Sachlage sieht
die Kommission unter dem Gesichtspunkt einer Ver-
besserung der Abstimmung der Verkehrsplanungen
keinen AnlaB, zu dem System der Verwaltung der
Kreisstraflen Empfehlungen abzugeben.

(42) Die Verwaltung der Gemeindeverbindungs-
straBen ist heute noch allgemein Aufgabe der Ge-
meinden. Mit der starken Zunahme des motorisier-
ten Verkehrs ergibt sich die Notwendigkeit einer
verstdrkten Unterhaltung und besonders sorgfdltigen
Erfiillung der Pflicht zur Verkehrssicherung. Kleinere
Gemeinden sind mit dieser Aufgabe erfahrungs-
gemdf tiberfordert, insbesondere dann, wenn beim
Ausbau dieser Strafien technisch hochwertige Bau-
weisen angewendet werden. Gleiches gilt fir die
Unterhaltung von OrtsstraBen und sogar der Wirt-
schaftswege, die friher allgemein mit Hand- und
Spanndiensten der Amlieger unterhalten wurden,
heute aber im Zuge der Flurbereinigung vielfach mit
Fahrbahnbeldgen versehen wernden, die eine fach-
kundige Instandhaltung und Erneuerung erfordern.

(43) Es wird sich auf die Dauer nicht umgehen
lassen, fur die Gemeindeverbindungsstraen, soweit
sie nicht auf Grund verénderter Verkehrsbedeutung
zu KreisstraBen aufgestuft werden, und fir die
Ubrigen genannten StraBen und Wege in den Ge-
meinden, die kein Tiefbawamt haben, eine technische
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Betreuung ins Leben zu rufen. Es ware angesichts
der Ausdehnung des Kraftfahrzeugverkehrs auch
auf die Gemeindestrallen naheliegend, fiir die tech-
nische Verwaltung, insbesondere flir die notwen-
digen Planungen, die staatlichen StraBenbaudmter
heranzuziehen. Das wére durch Vereinbarung recht-
lich moglich und zur Entlastung der Gemeinden an-
zustreben, soweit die sachlichen und personellen
Voraussetzungen zu schaffen sind.

(44) Es bleibt noch die Mdéglichkeit, daBl die Ge-
meinden im Bedarfsfall die technische Betreuung
ihrer StraBen besonderen, fiir solche Aufgaben ge-
bildeten Zwecdkverbédnden oder den Landkreisen
ibertragen. Soweit die Landkreise bereits eigene
KreisstraBenbaudmter eingerichtet haben, bietet sich
diese Losung an. Sie hat den Vorteil der leichteren
Abstimmung aller Planungen zumindest innerhalb
des Kreisgebietes. Aber auch bei der Bildung von
Zweckverbdnden miifte im Interesse einer Abstim-
mung der Planungen ein enges Zusammenwirken
dieser Verbdnde mit dem KreisstraBenbauamt und,
besonders wo ein KreisstraBenbauamt nicht besteht,
mit dem staatlichen StraBenbauamt gewé&hrleistet
sein.

(45) In jedem Falle erscheint es zur Vermeidung
von Fehlentwidklungen angezeigt, staatliche Zu-
schiisse zum Ausbau von kommunalen StraBen von
der Gewdhrleistung einer ausreichenden technischen
Betreuung und von der Einbeziehung der Planungen
in die Gesamtverkehrsplanung des jeweiligen Ge-
bietes abhdngig zu machen, wie dies schon weit-
gehend geschieht.

3. Abgrenzung der StraBenbaulast

(46) Nach der gegenwdrtigen gesetzlichen Rege-
lung sind die Gemeinden Baulasttrager fiir die Orts-
durchfahrten der Bundes-, Landes- und Kreisstraf3en,
sobald ihre Einwohnerzahl nach dem Ergebnis der
Volkszdhlung eine bestimmte GroBe iiberschreitet.
Fiir die Ortsdurchfahrten der BundesstraBen liegt
diese bei 50 000 Einwohnern; die Regelungen mnach
den LandesstraBengesetzen sind verschieden. Be-
ginn und Ende der Ortsdurchfahrten richten sich
nach der Ausdehnung der Bebauung.

(47) In zunehmendem MaBe miissen Ortsdurchfiahr-
ten anbaufrei und weitgehend auch kreuzungsfrei
gestaltet werden, so daB die sonst bei Zufahrten und
hoéhengleichen Kreuzungen unvermeidlichen Ver-
kehrsbehinderungen entfallen. Solche StraBien -er-
fiillen die rechtlichen Voraussetzungen von Ortsum-
gehungen oder Teilortsumgehungen, selbst wenn 'sie
die Ortslage nicht in ‘der vorhandenen Ebene um-
gehen, sondern als Hoch- und TiefstraBen durch das
bebaute Gebiet gefiihrt werden. Da gesetzlicher
Tréger der StraBenbaulast flir Ortsumgehungen
grundsatzlich der Baulasttrdger 'der freien Strecke
ist, fallt es in seine Aufgabe, die zur Herstellung
der Anbaufreiheit notwendigen MaBnahmen zu
iubernehmen. In diesem Sinne wird jedoch nicht
immer verfahren; in der Praxis wenden die Stadte
flir solche Zwecke erhebliche Betrdge auf, die den
eigenen MaBnahmen entzogen werden. Die Kom-
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mission ist der Ansicht, daf die Beachiung der !

gesetzlichen Abgrenzung der StraBenbaulasten in
solchen Fillen nicht nur die Gemeinden entlasten,
sondern bei den weitergehenden finanziellen Mog-
lichkeiten von Bund und Land voraussichtlich auch in
kurzer Zeit zur Schaffung ausreichender Verbindun-
gen von den HauptverkehrsstraBen zum Ortskern
fihren winde.

4, Aufstufung von Landstralen

(48) Auf Grund der erhohten Einnahmen nach
dem StraBenbaufinanzierungsgesetz hat der Bund
in den letzten Jahren rd. 4700 km Landes-, zum
Teil auch Kreisstrafen durch Aufstufung zu Bundes-
straBen in seine Baulast ibernommen. Die Léander
haben sich bereit erklart, die ihnen dadurch zuteil
werdende Entlastung den Kreisen und Gemeinden
durch Aufstufung geeigneter Kreis- und Gemeinde-
straBen zu LandesstraBen, u. U. auch durch erhohte
Barzuschiisse weiterzugeben. Darin liegt nicht nur
eine finanzielle Erleichterung fiir die Kreise und
Gemeinden, die dadurch in die Lage versetzt wer-
den, ihre Mittel nunmehr fir andere ausbaubediirf-
tige StraBen einzusetzen, sondern auch eine Ver-
besserung in der Abstimmung aller Planungen. Da
die aufzustufenden Straflen entsprechend den ge-
setzlichen Vorschriften fiir die Einteilung der Stra-
Benklassen nach ihrer Verkehrsbedeutung ausge-
sucht werden, tragt die Aufstufung den gednderten
Verkehrsverhédltnissen Rechnung.

(49) Die Kommission ist der Ansicht, daB dieser
Weg fortgesetzt werden soll und kann; denn die
stdandige Zunahme des motorisierten Verkehrs, ins-
besondere auch in den landlichen Raumen, wird zu
einer Vermehrung der Verkehrsbeziehungen fih-
ren, die sich nicht nur in einer Erhéhung der Ver-
kehrsdichte, sondern auch bei nicht wenigen StraBen
in einer Anderung der Verkehrsbedeutung auswir-
ken wird. Eine fortgesetzte Aufstufungsaktion wird
dadurch nicht nur als ,Flurbereinigung” in der Ver-
teilung der StraBenbaulasten wirken, die durch die
Entwicklung des Verkehrs den tatsdchlichen Ver-
kehrsverhalinissen nicht mehr entspricht, sondern
es auch ermoglichen, daf die Gemeinden auch die
letzten nicht ausgebauten StraBen entsprechend ihrer
Leistungsfahigkeit dem Kraftfahrzeugverkehr er-
schlieBen.

B. Verbesserung der Verwaltungspraxis

(50) Solche organisatorischen MaBnahmen ver-
mogen aber die Abstimmung der Verkehrsplanun-
gen allein noch nicht geniigend zu verbessern. Bei
den mit den staatlichen Planungen befaften Behor-
den fehlt es leider manchmal an geniigender Auf-
geschlossenheit gegeniiber den kommunalen Auf-
gaben und Notwendigkeiten. Nach § 7 BBauG sind
zwar die 6ffentlichen Planungstréger, die bei der
Aufstellung der Bauleitpldne beteiligt worden sind,
verpflichtet, ihre Planungen dem Fldchennutzungs-
plan anzupassen, soweit sie ihm nicht widersprochen
haben. Der darin liegende Gedanke, daBi die Fach-
planungen bei der Aufstellung und bei der Aus-
fiihrung mit den kommunalen Planungen harmoni-

Frage 2
sieren miissen, ist aber noch nicht in erforderlichem
Umfang in das BewuBtsein aller staatlichen Pla-
nungsstellen gedrungen.

(51) Verkehrsplanungen sind nicht schon dann
,richtig”, wenn sie ein in sich geschlossenes Ver-
kehrssystem gewédhrleisten. Eine nur nach rein ver-
kehrlichen Gesichtspunkten entwickelte Linienfih-
rung der Verkehrswege kann falsch sein, wenn ihre
Auswirkungen auf die Bauleitplanung der Gemein-
den nicht berlicksichtigt worden sind. Das kann
zur Folge haben, daf die Planung fiir Verkehrswege
tiberortlicher Bedeutung die stddtebauliche Entwick-
lung hemmt, wéhrend bei entsprechender Abstim-
mung die verkehrlichen und stadtebaulichen Be-
lange sich hédtten vereinbaren lassen. Selbst grofie
Stéddte werden von den Landesstrafenbaudmtern
nicht selten nur unvollstindig oder verspitet {iber
ihre Planungen unterrichtet und in ihrer Bedeutung
als Trager gewichtiger offentlicher Belange nicht
entsprechend gewertet. Staatshoheitliches Denken
und unberechtigtes Mifitrauen in die fachliche Qua-
lifikation kommunaler Behoérden fithren manchmal
zu mangelndem Verstdndnis fiir die Notwendigkeit
einer Riicksichtnahme gegeniiber dem kommunalen
Leben. In nicht wenigen Fallen liegt allerdings ein
starres Festhalten an bestimmten, in kommunaler
Sicht unglinstigen staatlichen Planungen nicht in
mangelnder Einsicht oder Riicksichtnahme, sondern
in dem Zwang zum Handeln begriindet, der sich aus
der Bereitstellung von Haushaltsmitteln und der
Notwendigkeit ihrer Verausgabung innerhalb des
Rechnungsjahres ergibt.

C. Vorrang der Bundesplanung vor der Orts- und
Landesplanung

(52) Diese Entwicklung wird durch den gesetzlich
begriindeten Vorrang der Bundesplanung vor der
Orts- und Landesplanung in § 16 Abs. 2 Satz 3
FStrG gefordert, der zwar nur fiir die StrafBien-
planungen des Bundes gilt, als Grundgedanke aber
auch im Verhalinis zwischen anderen Planungen
und der Ortsplanung angewendet wird und in § 38
BBauG seinen Niederschlag gefunden hat. Aus die-
sem inhaltlich nicht weiter bestimmten Vorrang er-
wachsen zunehmend Konfliktstoffe, die stddtebau-
liche oder regionale Fehlentwicklungen zur Folge
haben kénnen.

(53) Der Vorrang ist berechtigt, soweit er not-
wendig ist, um die Erfiillung der Aufgaben des Bun-
des fiir den weitrdumigen Verkehr sicherzustellen.
Er berechtigt aber nicht dazu, in ungebundenem
Planungsermessen iiber die im &rtlichen oder regio-
nalen Bereich aufgestellte Gesamtplanung und die
daraus resultierende Verkehrsplanung des Gebietes
hinwegzugehen, soweit dies nicht zur Erfiillung der
erwahnten Bundesaufgabe zwingend erforderlich ist.
Zwar sind Entscheidungen nach § 16 Abs. 1 FStrGnach
Anhoérung der Landesplanungsbehérde zu treffen,
durch deren Stellungnahme regelmdBig die den Ab-
sichten der StraBenbauverwaltung entgegenstehen-
den Planungsinteressen ortlicher oder regionaler
Bedeutung bekanntwerden; auch hat sich der Bund
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den Léndern gegeniiber im Artikel 2 Abs. 1 des |

. Verwaltungsabkommens zwischen dem Bund und

den Lindern iiber die Zusammenarbeit auf dem Ge- |
biete der Raumordnung” vom 16. Dezember 1957 ver- |

pilichtet, den Erfordernissen der Raumordnung im
Rahmen seiner Zustdndigkeit Rechnung zu tragen.
Auch in ihrem ersten Raumordnungsbericht an den
Bundestag!) hat die Bundesregierung erneut ihren
Willen bekundet, solche Verpflichtungen zu erfiillen.
Es sind ferner auch die ,Grundsatze flir die raum-
bedeutsamen MafBnahmen des Bundes und ihre Ko-
ordinierung” ?) bei der FernstraBenplanung zwin-
gend zu bericksichtigen. Trotzdem wird der Vor-
rang in § 16 hdufig wie eine Freistellung von der
Riicksichtnahme auf die kommunalen Interessen ge-
wertet. Diese Einstellung wird durch eine Fassung
der Richtlinien des Bundesministers fiir Verkehr zu
§ 16 FStrG unterstiitzt, die die spéater beschlossenen
oben angefithrten Grundsétze fiir die raumbedeut-
samen MaBnahmen des Bundes und die in der Kon-
ferenz fiir Raumordnung zwischen Bund und Lé&n-
dern vereinbarten Raumordnungsgrundsétze 3) noch
nicht berticksichtigt hat.

(54) Die Kommission empfiehlt deshalb eine Neu-
fassung der Planungsrichtlinien auf der Grundlage
etwa folgender Auslegung des § 16:

a) Der Vorrang der BundesfernstraBenplanung
besteht vor der Landes- und OrtsstraBenplanung,
soweit diese nicht zum Gesamtgefiige einer umfas-
senden planerischen Konzeption gehért;

b) darliber hinaus besteht ein Vorrang der Bun-
desfernstraBenplanung vor der umfassenden Orts-
und Landesplanung hinsichtlich der technischen Bau-
bestimmungen fiir die BundesfernstraBen, der Funk-
tionstiichtigkeit des BundesfernstraBennetzes und
der finanziellen Aufwendungen. Es ist dem Bund
aus wirtschaftlichen Griinden nicht zuzumuten, Ko-
sten aufzuwenden, die in keinem Verhiltnis zum
Zweck stehen, widerstreitende Orts- und Landespla-
nung zu schonen. Orts- und Landesplanung sind in-
soweit gebunden, als durch eine BundesfernstraBe
bestimmte Verkehrsrdume erschlossen oder ver-
kniipft oder Gefahren- und Verzégerungsmomente
ausgeschaltet werden miissen (Uberfithrungen gegen-
tber hohengleichen Kreuzungen, Ortsumgehungen
gegeniiber Ortsdurchfahrten usw.).

D. Fernverkehr — regionaler und ortlicher Verkehr

(55) Bs muB ferner auch berlicksichtigt werden,
daB auf den Bundesfernstraen und den Landesstra-
Ben in erheblichem Umfang regionaler und ortlicher
Verkehr liegt und den Fernverkehr iiberlagert. Die
Belastung mit Regionalverkehr kann im Bereich der
Verkehrsregionen so stark sein, daB der Fernver-

!} Erster Raumondnungsbericht der Bundesregierung vom
1. Oktober 1963 Bundestagsdrucksache IV/1492.

?) Bundesanzeaiger Nr. 146 vom 4. August 1962, S. 3.

%) Erster Raumordnungsbericht der Bundesregierung, Ab-
schnitt C II S. 36/37.

kehr beeintriachtigt wird. Das ist auf einigen Strek-
ken der Bundesautobahn, z. B. zwischen Mannheim
und Heidelberg, in der Verkehrsregion ,Untermain-
gebiet”, im Rheingebiet zwischen Kéln und Diissel-
dorf und im Ruhrgebiet der Fall. Hier werden des-
halb entsprechend dem stdrker auf das Vorfeld der
grofen Stddte und der Ballungsrdume ausgerichte-
ten 2. Vierjahresplan entlastende StraBen gebaut.
Aber auch soweit dies nicht der Fall ist oder nicht
in Betracht gezogen werden kann, ist es mit der
Zweckbestimmung der FernstraBen fiir den weit-
rdumigen Verkehr durchaus zu vereinbaren, bei Pla-
nungen den regionalen und ortlichen Verkehr sowie
die notwendigen regionalen oder ortlichen An-
schliisse zu beriicksichtigen. In dem Konflikt zwi-
schen Fern- und Regionalverkehr liegt ein noch zu
wenig beachtetes Kernproblem der ,Abstimmung”
und ,Anpassung”,

(56) Die erweiterten technischen Modglichkeiten
des Kraftwagens haben zu der Auffassung gefithrt,
daB er in erster Linie als ein Fernverkehrsmittel
angesehen werden miisse. Auf dieses Ziel wurde
die StraBenplanung im Laufe der Jahrzehnte vor-
nehmlich ausgerichtet, Bereits in den 20er Jahren
tauchte der Gedanke der reinen KraftwagenstraBe
auf. Er fand in der ,Hafraba* (Hansestdadte—Frank-
furt—Basel) und dann in den Autobahnen seinen
ersten Niederschlag.

(57) Entsprechend dieser groBraumigen Aufgaben-
stellung muBite auch der Baulasttrager einen iiber-
geordneten Charakter haben. Die bereits bestehen-
den FernstraBen behielten neben den neu entstehen-
den Autobahnen als Reichs- und spdter als Bundes-
straBen ihre Bedeutung. Weitere Verkehrswege
wurden als Landes- und KreisstraBen eingestuft.
Diese Klassifizierung richtete sich im wesentlichen
nach der Bedeutung der jeweiligen StraBe fiir den
Uberértlichen Verkehr, weniger nach ihrer Ver-
kehrsbelastung.

(58) Trotz seiner Méglichkeiten hat sich der Kraft-
wagen aber nicht zu einem ausgesprochenen Fern-
verkehrsmittel entwickelt. Er hat vielmehr seine
besondere Eignung fiir den Nahverkehr und fiir
Kurzstrecken bewiesen. Untersuchungen aus ver-
schiedenen auslédndischen und westdeutschen Stadten
zelgen Ubereinstimmend, daB der liberwiegende Teil
des StraBenverkehrs Nah- und Regionalverkehr ist.
So wurde z. B. in einer Verkehrsuntersuchung der
Stadt Dusseldorf im Jahre 1958 die mittlere Fahrt-
weite fiir sdmtliche an einem mormalen Wochentag
in der Stadt verkehrende Fahrzeuge mit 9 km er-
mittelt 9}, 69 %o aller Fahrten bewegten sich inner-
halb des Diisseldorfer Stadtgebietes. 2890 aller in
Disseldorf beginnenden oder endenden Fahrten hat-
ten eine mittlere Weite von 33,3 km, nur 10%
gingen lber eine Entfernung von 50 km hinaus.

(59) Diese grundsatzliche Feststellung gilt fiir alle
Stddte, fiir kleinere und besonders fiir isoliert ge-
legene Gemeinden natiirlich nicht in dieser ein-
deutigen Form. Ams den Verkehrsmengenkarten

%) ,Kfz-Verkehr in Diisseldorf 1954—1958", herausgege-
ben vom Oberstadtdirektor der Stadt Diisseldorf, 1960.
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des Bundesverkehrsministeriums iiber die Belastung
der Bundesautobahnen und Bundesstraflen ist zu
entnehmen, wie diese fiir den Fernverkehr bestimm-
ten StraBen in den Verkehrsregionen iiberwiegend
vom Regional- und Ortsverkehr in Anspruch genom-
men werden. Ausnahmen bilden «der Fernlastver-

kehr, der Ferienverkehr und zum Teil der Wochen- -

endverkehr.

(60) Hiermit soll natiirlich nichts gegen die Be-
deutung eines weitmaschigen FernstraBennetzes ge-
sagt werden. Es soll aber auf die Notwendigkeit hin-
gewiesen werden, auch den Regional- und Orts-
verkehr bei dem Ausbau des Strafennetzes stdrker
zu beriicksichtigen, als es in der Regel geschieht.
Die Verkehrsbehdérden des Bundes und der Lander
sollten sich diesen Erkenntnissen nicht entziehen.

(61) Bei FernstraBen innerhalb von Baugebieten
sind andere Ausbaugrundsatze zu beriicksichtigen
als bei StraBenbauabschnitten auf freier Strecke.
Dem Planer der FernstraBen (Bundes- und Landes-
straBen) liegt vorwiegend an einer moglichst guten
Trassierung der StraBe, um einen ziigigen Verkehrs-
ablauf zu gewédhrleisten. Dabei wird manchmal eine
Trasse nach rein technisch-wirtschaftlichen Uber-
legungen gewdhlt, ohne die tiefgreifenden Einflisse
auf stidtebauliche Planungen in dem durchschnit-
tenen Gelande zu kennen und zu beachten. Eine
gréBere Zahl von Anschliissen der StadtstraBen an
die zu planende FernstraBe, die z. B. der Stadt-
planer fiir notwendig hélt, erscheint dem Planer der
staatlichen StraBenbauverwaltung vom Standpunkt
des Fernverkehrs betrachtet, als unerwinscht, ja
als unzuldssig. In dieser Einstellung wird er auch
von der Rechnungsprifung unter Hinweis auf die
Notwendigkeit einer wirtschaftlichen Mittelverwen-
dung unterstiitzt. Die angemessene Berlcksichtigung
der Gesichtspunkte der Stadt- und Regionalplanung
fithrt aber erst zu einem ,einheitlichen, in allen
Teilen leistungsfahigen GesamtstraBennetz”. Die
Verkehrsplanung der Lénder und des Bundes sollte
deshalb stiarker als bisher die besonderen Forderun-
gen beriicksichtigen, die an das stédtische und regio-
nale Strafennetz zu stellen sind. Sie sollte sich fer-
ner auch mit der die StraBenplanung weitgehend
beeinflussenden Bauleitplanung und den Planungen
fiir den 6ffentlichen Nahverkehr auseinandersetzen.

(62) Zu diesem Zweck empfiehlt die Kommission,
durch Richtlinien oder Weisungen sicherzustellen,
daB bei Planungen der staatlichen StraBenbauver-
waltung jeweils auch die Verkehrsbeziehungen
auBerhalb der zu planenden Bundes- oder Landes-
straBe zumindest in dem Umfang gepriift und in den
Unterlagen dargestellt werden, wie Wechselwirkun-
gen bestehen. Pldne, derien im grofien und ganzen
lediglich die Trasse der Bundes- oder Landesstrafie
zu entnehmen ist, sind schon bei Planungen auf
freier Strecke unzuldnglich; sie sind es erst recht im
Bereich der Verkehrsregionen. In alle Planungen
fiir Bundes- und Landesstrafen ist auch die Ver-
kehrshedienung mit nicht schienengebundenen
offentlichen Verkehrsmitteln einzubeziehen, soweit
sie von der Planung berthrt wird, da sonst trotz
einer Verbesserung der dargebotenen StraBen der
Gesamtverkehr verschlechtert werden kann.

Frage 2
(63) Die Kommission empfiehlt ferner, in star-
kerem MaBe als bisher von der Moglichkeit Ge-
brauch zu machen, BaumaBnahmen an Bundes- und
LandesstraBen auf die Bebauungspldne der Gemein-
den zu stiitzen. Nach iden Rechtsvorschriften des
BundesfernstraBengesetzes iber die Planfeststellung
und nach allen anderen diesem Gesetz nachgebil-
deten planungsrechtlichen Vorschriften ersetzen die
Bebauungsplane die Planfeststellung. Die Fertigstel-
lung, Engénzung oder Anderung von Bebauungs-
plinen mag unter Umstdnden ladngere Zeit in An-
spruch nehmen als das Planfeststellungsverfahren
nach den StraBengesetzen, obwohl gerade auch
iiber dessen lange Dauer Klage gefiihrt wird!). Be-
bauungspline gewdhrleisten aber die Ubereinstim-
mung der StraBenplanung mit den stddtebaulichen
Erfordernissen und haben zudem den Vorteil, daB
sie auf Grund ihrer Normenqualitdt der Anfechtung
im verwaltungsgerichtlichen Verfahren entzogen
sind.

(64) SchlieBlich empfiehlt die Kommission, einer
starkeren Amfgeschlossenheit fiir kommunale Pro-
bleme in den LandesstraBenbauverwaltungen sowie
bei den Direktionen der Deutschen Bundesbahn da-
durch auch organisatorisch Rechnung zu tragen, dab
die Bearbeitung aller Planungsfragen im kcmmuna-
len Bereich einem besonderen Dezernenten uber-
tragen wird.

Iv. Abstimmung der Finanzierungsmafinahmen
zwischen Bund, Land und Gemeinde ?)

(65) In welchem MaBie die Gemeinden eigene Ver-
kehrsplanungen in Abstimmung mit den Verkehrs-
planungen der L&énder und des Bundes aufstellen
und vollziehen kénnen, héngt entscheidend von der
Abstimmung der FinanzierungsmaBnahmen, insbe-
sondere von dem Umfang der Zuwendungen des
Bundes und der Lander und dem dabei zu beobach-
tenden Verfahren ab.

A. Grundlagen

(66) Der Bund gewdhrt den Gemeinden auf Grund
des § 5a FStrG in der Fassung vom 6. August 1961
Zuwendungen (Zuschiisse oder Darlehen) zum Bau
oder Ausbau

1. von Ortsdurchfahrten im Zuge von Bundesstrafen,
2. von ZubringerstraBen zu Bundesautobahnen,

3. von ZubringerstraBen zu BundesstraBlen in der
Baulast des Bundes. Dabei werden als Zubringer-
straBen solche Offentliche StraBen vernstanden, die
dem AnschluBl von Gebieten mit groerem Verkehrs-
aufkommen an das Netz der Bundesfernstrafien
dienen. Sie miissen in der Regel an die Bundesfern-
straBe unmittelbar angeschlossen sein (Ziffer 1 der
. Vorldufigen Richtlinien fiir die Gewdhrung von

1y Vgl. die Ausfithrungen zu Frage 6.
?) Die Ausfilhrungen beziehen sich weitgehend auf die
Verhéltnisse in Nordrhein-Westfalen.
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Bundeszuwendungen zu StraBenbaumalBnahmen von |

Gemeinden und Gemeindeverbdnden” — Bundes-

richtlinien fiir StraBenbauzuwendungen; VkBI. 1962, |

S. 16). Voraussetzung fiir Zuwendungen ist, daB ein
Interesse des weitrdumigen Verkehrs besteht, dem
die BundesfernstraBfen dienen oder zu «dienen be-
stimmt sind (Ziffer 3 der ,Richtlinien” in Verbindung
mit § 1 Abs. 1 FStrG).

(67) Die Lander gewdhren den Gemeinden und
Gemeindeverbdnden im Rahmen des kommunalen
Finanzausgleichs als ,Strafenlastenausgleich” Zu-
weisungen fiir die Unterhaltung der Ortsdurchfahrten
und der Kreisstraen sowie einmalige Zuwendungen
zum Bau oder Ausbau von Ortsdurchfahrten wvon
Bundesstralen (im Zusammenhang mit den Zu-
wendungen des Bundes), von LandesstraBen (Land-
strafen I. Ordnung) und KreisstraBen (LandstraBen
IT. Ordnung) sowie von sonstigen wichtigen Ver-
kehrsstrafen in den Gemeinden. Voraussetzung und
Umfang dieser Zuwendungen sind von Land zu Land
verschieden. Erhebliche, die Abstimmung der Pla-
nungen und die Ausfithrung des Bauvorhabens be-
trachtlich erschwerende Unterschiede im Umfang, in
den Voraussetzungen und in dem Verfahren be-
stehen auch zwischen den Zuwendungen des Bundes
und den Zuwendungen der Lander

B. Verfahren

1. Derzeitige Regelung

(68) Die Gewé&hrung der Bundeszuwendungen
fallt in den Aufgabenbereich der Auftragsverwaltung
der Lander gemdB Artikel 90 und 85 des Grund-
gesetzes, Zur Durchfithrung hat der Bundesminister
fir Verkehr die vorgenannten vorldufigen Richt-
linien erlassen. Nach Ziffer 11 dieser Richtlinien
missen bestimmte Zuwendungsantrdage, darunter
alle, die auf eine Gesamtzuwendung des Bundes von
mehr als 800 000 DM gerichtet sind, dem Bundes-
minister fiir Verkehr vorgelegt werden. Dariiber hin-
aus sind MaBnahmen, fiir die eine Bundeszuwendung
von mehr als 500 000 DM gewé&hrt werden soll, im
Haushaltsvoranschlag einzeln aufzufithren (Ziffer 12
der Richtlinien). Das bedeutet, daB auch diese Ma@-
nahmen im Rahmen der jahrlichen Haushaltsbespre-
chungen iiber den Haushaltsvoranschlag von den
Landern mit dem Bundesminister fiir Verkehr zu-
mindest erdrtert werden miissen; gegebenenfalls
werden auch Ortliche Besichtigungen vorgenommen
(§ 3 Abs. 4 der Zweiten Allgemeinen Verwaltungs-
vorschrift fiir die Auftragsverwaltung der Bundes-
fernstraBen vom 11. Februar 1956).

(69) Da bei einem Grofiteil aller Bauvorhaben an
Bundesstraen in der Baulast der Gemeinden der
angestrebte ZuschuBbetrag des Bundes 800 000 DM
tibersteigt, die Gemeinden auBerdem gehalten sind,
ihre Antrdge an den Bund iber die zust&ndigen Be-
hérden der StraBenbauverwaltung einzureichen —
in  Nordrhein-Westfalen: Landesstrafenbauamt,
Landschaftsverband, Minister fir Landesplanung,
Wohnungshau und o6ffentliche Arbeiten —, hat die
Verfahrensregelung zur Folge, daB mit dem Vor-
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haben bis zu vier Instanzen auflerhalb der Gemeinde
befaBit sind, die das Vorhaben planerisch, bautech-
nisch und kostenmaBig priifen.

(70) Das Antragsverfahren gliedert sich in der
Regel in zwei Abschnitte. Bei Anmeldung des Bau-
vorhabens fiir den Strafenbauhaushalt des Bundes
miissen dem Antrag bereits bestimmte Vorentwurfs-
unterlagen beigefiigt werden. Nachdem die Anmel-
dung des Bauvorhabens der Gemeinde zum Haus-
halt samtliche Instanzen in beiden Richtungen durch-
laufen hat, erhdlt die Gemeinde zundchst einen Be-
scheid des LandesstraBenbauamts, dal fiir die ange-
meldete StralenbaumaBnahme im Rechnungsjahr ein
ZuschuB eingeplant ist (ohne Nennung des Betrages)
und nunmehr die endgiiltigen Antragsunterlagen
vorzulegen sind.

(71) Der auf Grund des technischen Entwurfs auf-
gestellte endgiiltige Antrag durchlduft erneut den
vorher geschilderten Instanzenweg. Wird ihm statt-
gegeben, so ergeht am SchluB dieses Verfahrens der
Bewilligungsbescheid, der in der Regel eine Zuwen-
dung von 40%6 der zuschuBfahigen Kosten festlegt.
Analog hierzu ergeht noch besonders der Bewilli-
gungsbescheid des Landes, das sich mit 33'/3% an
den vom Bund anerkannten zuschuBfdhigen Kosten
beteiligt. Diese 73'/3 %0 der zuschuBifdhigen Kosten
bedeuten in Wirklichkeit nur etwa 30 bis 35% der
Gesamtkosten ).

(72) In Nordrhein-Westfalen gilt das gleiche Ver-
fahren fiir Mafinahmen an Land- und Kreisstrafien
und nach den ,Vorlaufigen Richtlinien iiber die Ge-
wéahrung von Landeszuschiissen zur Verbesserung
des Verkehrsnetzes in den Gemeinden” vom 27. Fe-
bruar 1963 (MBI. NW. 1963, S. 285) auch fiir Ge-
meindestraBen, wobei lediglich eine Instanz — der
Bund — ausscheidet, jedoch jede MaBnahme, ohne
Riicksicht auf die Kostenhohe, auf Anforderung dem
Minister fiir Landesplanung, Wohnungsbau und
offentliche Arbeiten vorzulegen ist (Ziffer 5.3 des
RdAErl. vom 27. Februar 1962, MBI1. NW. 1962, S. 505;
Ziffer 5 des RAErl. vom 27. Februar 1963, MBl. NW.
1963, S. 285).

2. Maingel

(73) Der bisherige Verfahrensweg weist erhebliche
Maingel auf. Vor allem ist die Zeitspanne zwischen
Anmeldung des Vorhabens und Erteilung des Be-
willigungsbescheides zu groB. Lange Laufzeiten
haben ihre Ursache vielfach in unangemessenen
technischen Anspriichen der priifenden Stellen, in
einer zu intensiven und langwierigen Priifung, in
verspdteter Mittelfreigabe und in zeitraubenden Be-
rechnungen zur Ermittlung der zuschuBfghigen Ko-
sten. AuBerdem fithrt der Entwurf haufig zu Mei-
nungsverschiedenheiten zwischen Bewilligungs-
behoérde und Gemeinde iber die ZweckméaBigkeit
der gewdhlten technischen Gestaltung. Manchmal
sind Plankorrekturen mit vélliger Neuberechnung
aller Positionen nur deshalb erforderlich, weil in
Ermessensfragen der ZuschuBgeber seine Ansicht
aufrechterhdlt, indem er die ZuschuBmittel bis zur
Erfillung seiner Forderungen nicht freigibt. Da in

1) Vgl. Beispiel I bei Tz. 86.
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jeder Instanz gepriift wird, ist auch fiir jede Instanz
die Moglichkeit gegeben, anstelle der fritheren Er-
wdgungen neue zu setzen. Geschieht das, so ist mit-
unter eine mehrfache Wiederholung des Gesamtver-
fahrens einschlieBlich der erneuten Priifung aller
Unterlagen notwendig. Insbesondere die Untertei-
lung der Kosten in zuschuBfdhige und nicht zuschu8-
fadhige Anteile nimmt bei diesem Verfahren einen
breiten Raum ein. Die Gemeinden diirfen auf Grund
des fir sie geltenden Haushaltsrechts nicht eher mit
den BaumaBnahmen beginnen, als die Gesamifinan-
zierung gesichert ist (z. B. § 92 Abs. 2 der Gemeinde-
ordnung fiir das Land Nordrhein-Westfalen in der
Fassung vom 9. Juni 1954). Diese Voraussetzung ist
bei einer mit Bundes- und Landeszuwendungen ge-
planten BaumaBnabhme erst mit der Zustellung des
Bewilligungsbescheides erfiillt. Ein Baubeginn wvor
Bewilligung wére ein Verstol gegen diesen Grund-
satz und fiir die Gemeinde mit einem erheblichen
Risiko verbunden. Die Bewilligungsbescheide treffen
aber nicht selten erst so kurz vor SchluB des Rech-
nungsjahres ein, daf es kaum noch gelingt, die
Mittel rechtzeitig abzurufen.

(74) Die Bundeszuschiisse iiber 500 000 DM wer-
den in einem besonderen Beiheft zum Bundeshaus-
haltsplan aufgenommen. Lediglich fir Zuschiisse
unter 500 000 DM erhalten die Lénder einen Pau-
schalbetrag, den sie in eigener Zustandigkeit ver-
teilen und bewilligen kénnen. Das Beiheft, wegen
seines Finbandes kurz das ,gelbe Heft” genannt,
wird zur rechtlich verbindlichen Mitteilung iiber die
Aufnahme eines ZuschuBprojektes in den Bundes-
haushalt durch Ubersendung an die Lander und
kann erst nach Genehmigung durch den Bundes-
finanzminister ver6ffentlicht werden. Dies war bei-
spielsweise im Jahre 1962 Mitte September der Fall.
Erst hiernach konnen die Linder die Bewilligungs-
bescheide an die Gemeinden aufstellen. Beim Ein-
treffen des Bewilligungsbescheides, den das Landes-
straBenbauamt der Gemeinde zustellt, ist die Zeit
inzwischen so weit vorgeschritten, daB selbst ein
sofortiger Baubeginn keinen voélligen Abruf der
Mittel mehr bewirken kann.

(75) Dadurch entstehen zwangsldufig Haushalts-
reste bei Bund, Lindern und Gemeinden. Sie geben
fast in jedem Jahr AnlaB zu Kritik in der Offent-
lichkeit und zu Vorwiirfen gegen die Gemeinden, es
an der nétigen Intensitdt bei der Bauausfithrung
fehlen zu lassen. Kritik und Vorwiirfe sind haufig
unbegriindet. Die Haushaltsausgabereste werden im
folgenden Jahr abgerufen und fiir die vorgesehenen
Bauzwecke verwandt. Rechnerisch stellen sie zwar
Reste aus dem abgelaufenen Haushaltsjahr dar, fir
das die Mittel bewilligt wurden, der haushaltsrecht-
liche Schnitt tritt jedoch in Wirklichkeit beim konti-
nuierlichen Ablauf einer BaumafBnahme nicht zutage,
da die Bauzeit nicht identisch mit dem Haushalis-
jahr ist. Von Baubeginn ab werden laufend und
durchgehend Mittel zur Bestreitung der Ausgaben
benétigt, Insofern sind die errechneten Uberhédnge
nur Teile eines stdndig weiterlaufenden Haushalts-
stranges (Geldstrang), der lediglich durch die Jahres-
haushaltsrechnungen in Finanzabschnitte eingeteilt
wird,

Frage 2
(76) Die haushaltsrechtliche Seite des ZuschuB-
verfahrens zeigt deutlich die Schwierigkeiten bei
einer Abstimmung der Haushaltspldne dreier Kor-
perschaften (Bund — Land — Gemeinde). Insgesamt
befriedigt das Verfahren nicht, da es zu einem er-
heblichen Verwaltungsaufwand und gleichzeitig zu
Verzogerungen des Baubeginns fihrt, die wegen
der Dringlichkeit des StraBenbaues in allen Féllen
vermieden werden sollten. Es ist daher erforderlich,
die heutigen Methoden bei der Gewé&hrung von
Bundes- und Landeszuschiissen so zu é&ndern, daB
die aufgezeigten Schwierigkeiten vermieden wer-
den.

3. Anderungsvorschlige

(77) Zur Beschleunigung des Verfahrens sollte in
Bund und Landern iibereinstimmend eine Regelung
getroffen werden, wonach die Prifung der ZuschuB-
antrage weitgehend in untere Verwaltungsebenen
delegiert wird. Zu empfehlen ist auch ein Vorver-
fahren im Sinne einer generellen Bauanfrage, das
bei positiver Entscheidung fiir die Gemeinde bereits
eine Teilgenehmigung des noch vorzulegenden end-
giiltigen Entwurfes?!) ist. Hierdurch werden kost-
spielige Planungsausgaben vermieden fiir Projekte,
die sich mangels Ubereinstimmung mit der tiberort-
lichen Planung spéter nicht verwirklichen lassen.

(78) Es ergibt sich dann folgendes Schema:

1. Vorverfahren: Generelle Bauanfrage zur Fest-
stellung der Forderungswiirdigkeit und Abgrenzung
der Mafnahme.

Fi{ir die generelle Bauanfrage geniigen
a) Ubersichtsplan Mafistab 1 :25 000,

b) Lageplan und Hoéhenplan in vereinfachter Form
(MaBstab 1 :2500) mit Querschnittangaben,

c) Erlduterungsbericht,

d) Kostenschdtzung.

Die Gemeinde wird unterrichtet, ob und gegebenen-
falls in welchem Umfang das Vorhaben als férde-
rungswiirdig anerkannt wird.

2. Einreichen der endgiiltigen Antragsunterlagen
bei der zustdndigen Landesbehdrde rechtzeitig im
Laufe des dem Baubeginn vorangehenden Jahres.

3. Priifung durch diese Behtrde. Koordinierung mit
der ihr bekannten iiberortlichen Planung des Bundes
und Landes, ohne die zentralen Instanzen von Bund
und Land nochmals einzuschalten.

4. Bis Ende Oktober des dem Baubeginn voraus-
gehenden Jahres ergeht Einplanungsbescheid an die
Gemeinde etwa mit dem Inhalt:

Die Gesamtkosten werden als angemessen aner-
kannt, Gegen die Ausfithrung bestehen keine Be-

1) Nach den Richtlinien fir einheitliche Entwurfsgestal-
tung im Landstrafenbau (REE).
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denken. Zwei Drittel der Gesamtkosten sind fiir |

das (die) Rechnungsjahr(e)...
eingeplant, und zwar:

als Zuwendungen

DM als Zuwendung des Bundes

DM als Zuwendung des Landes.

An Hand der Einplanungsbescheide kénnen der Ge-
meindehaushalt aufgestellt und die Bauvorbereitun-
gen in Angriff genommen werden.

5. Nach Verabschiedung des Bundeshaushaltes er-
geht ein Bewilligungsbescheid.

(79) Eine derartige Regelung wiirde sich den
haushaltsrechtlichen Bestimmungen aller Baulast-
trager ebenso anpassen wie den Forderungen des
Bundes nach rechtzeitiger Vorlage der Unterlagen
durch die Gemeinden entsprechen. Sie vermag aller-
dings noch nicht die Schwierigkeiten auszuschliefen,
die sich aus einer verspéteten Verabschiedung des
Bundes- oder Landeshaushalts ergeben. Um die da-
durch bedingten Verzégerungen zu vermeiden, soll-
ten in grofBzigiger Weise Bindungsermaéchtigungen
erteilt werden. Eine weitere Vereinfachung kénnte
die Beseitigung der Kostengrenze sein, von der ab
Zuwendungen im Haushaltsentwurf einzeln ver-
anschlagt und in das ,gelbe Heft" aufgenommen
werden miissen und von der ab es einer Einschal-
tung des Bundesministers fiir Verkehr bzw. des Bun-
desministers der Finanzen bedarf. Desgleichen
wiirde den Gemeinden eine Planung auf lange Sicht
und den beteiligten Gebietskdrperschaften eine Ab-
stimmung aller Verkehrsplanungen erleichtert,

wenn den schon seit Jahren laufenden Bemiihungen |

um die Aufstellung von Mehrjahreshaushalten im
Interesse der Kontinuitdt des Bauens mehr entspro-
chen wiirde, als es bisher der Fall war.

(80) SchlieBlich ist darauf hinzuweisen, daf zur
Erleichterung des Verfahrens auch eine Verein-
fachung der Rechnungspriifung erwiinscht ist. Bei
MaBnahmen, die aus den Haushalten des Bundes,
des Landes und der Gemeinde finanziert werden, ist
das Priifungsrecht des Bundesrechnungshofes, des
Landesrechnungshofes und der zustdndigen Ge-
meinde-Priifungsbehérde gegeben. Es miifite aus-
reichen, daB nach Fertigstellung der Bauarbeiten ein
lediglich auf die Angabe der Endsumme der ein-
zelnen Positionen des Kostenanschlags beschrédnkter
Verwendungsnachweis nur gegeniiber dem Land ge-
fithrt wird, das fiir eine Nachpriifung durch die Stra-
Benverwaltung verantwortlich ist. Zur Vermeidung
einer wiederholten Rechnungspriifung, durch die
auch die Fachkrédfte der Verwaltung u. U. fiir lan-
gere Zeit in Anspruch genommen werden, erscheint
es vertretbar, daB der Bundesrechnungshof das ihm
zustehende Priifungsrecht an den Landesrechnungs-
hof abtritt und dieser je nach der Organisation der
Priicfungsbehorden im Land u. U. auch die fiir die
Prifung der Gemeinden zustdndigen Prifungsbehor-
den mit der Rechnungsprifung beauftragt oder sich
auf Stichproben beschrankt, wie das bereits bei Auf-
gaben des tbertragenen Wirkungskreises mit Erfolg
praktiziert wird.
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C. Umfang der Bezuschussung

(81) Nach § 5a FSirG sind Zubringerstraflen zu
BundesstraBen von einer Bezuschussung ausgenoms-
men, wenn sie nicht in die freie Strecke oder in eine
Ortsdurchfahrt in der Baulast des Bundes, sondern
in eine Ortsdurchfahrt einmiinden, die in 'der Bau-
last der Gemeinde liegt. Diese Unterscheidung ist
sachlich nicht begriindet. Sie sollte durch eine Ande-
rung des Gesetzes beseitigt wenden.

(82) Die Bundesrichtlinien, z. T. auch die Richt-
linien der Lander, unterscheiden zwischen ,zuschul3-
fahigen" und ,nicht zuschufifdhigen” Baukosten. Die
nicht als zuschuBfdhig anerkannten Baukosten wer-
den bei der Bemessung des Zuschusses nicht beriick-
sichtigt. Zu ihnen gehotren u. a. die Kosten fiir Ent-
wurfsbearbeitung und Bauaufsicht, fir Stralenbe-
leuchtung, fir Anderungen an den Anlagen der
offentlichen Versorgung und des offentlichen Ver-
kehrs sowie fiir Parkflachen, Parkpldtze und Stand-
spuren in den Ortsdurchfahrten. Aber auch die zu
den an sich als zuschuBfahig anerkannten reinen
Baukosten gehorenden Aufwendungen fiir den
Grunderwerb und fiir Rad- und Gehwege werden
teils auf Grund der Bundesrichilinien (Ziffer 4), teils
auf Grund einer langjdahrigen Praxis der Strafenbau-
behoérden nicht oder nur teilweise beriicksichtigt.

(83) Die NichtzuschuBifahigkeit der Kosten fiir
Anderungen an Verkehrsanlagen, z. B. fiir die Ver-
legung von StraBenbahnen, belastet die- Unterneh-
men des 6ffentlichen Nahverkehrs mit einem erheb-
lichen Aufwand!). Auf diese Auswirkungen hinzu-
weisen, erscheint deshalb wesentlich, weil der neue
§ 5a des BundesfernstraBengesetzes sowohl dem
Wortlaut als insbesondere seiner Intention nach
offensichtlich eine andere Regelung erwarten lieB.
Bei der Beratung zu dieser Gesetzesdnderung ist in
dem Bericht des Ausschusses fiir Verkehr, Post und
Fernmeldewesen des Deutschen Bundestages 2) zum
Ausdruck gebracht worden, dafl die Bestimmung, die
sich mit Zuwendungen fiir fremde Trdger der Stra-
Benbaulast befaBt, dem Bund auch das Recht gebe,
Zuschiisse fiir Anderungen an Verkehrsanlagen und
hier insbesondere die Verlegung von Strafenbahnen
bei Bau oder Ausbau von Ortsdurchfahrten im Zuge
von Bundesstralen zu gewdahren, wenn dies im
Interesse des weitrdumigen Verkehrs geboten ist.

(84) Die Unterscheidung in zuschufifahige und nicht
zuschuBfdhige Baukosten zerreift den Kostenauf-
wand \fir die einheitliche BaumaBnahme in zwei
Finanzmassen. Wie die nachstehend angefthrten
Beispiele zeigen, ist die ‘durch die nicht zuschuf-
fahigen Kosten gebildete Finanzmasse in der Regel
sehr erheblich; sie verbleibt der Gemeinde zur allei-
nigen Finanzierung., Darliber hinaus nimmt die
Unterteilung der Kosten in zuschuBféhige und nicht
zuschubféhige bei der Prifung des ZuschuBantrages
einen breiten Raum ein. So miissen z. B. die Kosten

1y Vgl. hierzu die Ausfithrungen und Vorschlage zur
Steigerung der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit des
offentlichen Verkehrns, Frage 3, Tz. 313 ff.
Bundestagsdrucksache 2613, 3. Wahlperiode, S. 3.
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fir Fahrbahn und Standspur deshalb getrennt wer-
den, weil nur die Kosten der Fahrbahn als zuschuB-
tahig anerkannt werden. Innerhalb der einheitlichen
Kostensdtze miissen eigens flir diesen Zweck die
Einzelpositionen aufgegliedert werden. Sofern Brik-
ken oder Bauwerke in dieser StraBe liegen, ver-
mehrt sich der Umfang der Kostenberechnungen. Bei
der Uberprifung aller dieser Berechnungen durch die

Frage 2
einzelnen Instanzen ergeben sich haufig noch unter-
schiedliche Auffassungen iber die ZuschuBfdahigkeit
besonderer Kostenpositionen.

(85) Das Land Nordrhein-Westfalen hat in seinen
Richtlinien den Begriff der zuschuBfdhigen Kosten
weiter gefaBt als der Bund, worliber die nachste-
hende, vergleichende Ubersicht Auskunft gibt:

Bezeichnung der Kosten

Bund

Land Nordrhein-
Westfalen

1. Kosten fiir Entwurfsbearbeitung und Bauauf-
sicht, sonstige Verwaltungskosten

2. Reine Grunderwerbskosten fiir den StralBen-
korper und die damit im Zusammenhang ste-
henden Gebdudeentschadigungen einschlieB-
lich Abbrucharbeiten

3. Reine Baukosten, d. h. Kosten fiir StraBlen-
korper u. Zubehdr (StraBengrund, Unterbau,
Decke, Briicken, Tunnel, Durchldsse, Damme,
Graben, Entwisserungsanlagen, Bdschungen,
Stiitzmauern, Trenn-, Seiten-, Rand- u. Sicher-
heitsstreifen sowie Rad- und Gehwege, Ver-
kehrszeichen und -einrichtungen sowie Ver-
kehrsanlagen aller Art, die der Sicherheit
oder Leichtigkeit des Verkehrs oder dem
Schutze der Anlieger dienen und die Bepflan-

zung)

4. Kosten fiir die erstmalige Einrichtung einer
fiir die Verkehrssicherheit notwendigen Stra-
Benbeleuchtung

5. Kosten fiir die Herstellung von Parkstreifen,

die mit der durchgehenden Fahrbahn in un-
mittelbarem Zusammenhang stehen (Parkspur
fiir Langs- und Schrégaufstellungen) und
Haltebuchten fiir den nicht schienengebun-
denen offentlichen Nahverkehr

6. Kosten der 'durch den Strafenbau verursach-
ten Veradnderungen von Anlagen des offent-
lichen Nahverkehrs, soweit der Baulasttrager
der StraBe verpflichtet ist, diese zu tragen

7. Kosten fiir Anderungen an Versorgungsanla-
gen (z. B. Gas, Wasser, Strom, Abwasser mit
Ausnahme der StraBenentwésserung)

8. Unvorhergesehenes

nicht zuschuBfahig

beschrankt zuschuf-
fahig (Grunderwerb
darf nicht langer als
3 Jahre zuriickliegen)

zuschuBfahig;

Rad- und Gehwege
werden in der Praxis
der StraBenbauver-
waltung jedoch als
nicht zuschuBfahig
behandelt, obwohl sie
zu den ,reinen Bau-
kosten” gehdren

nicht zuschuBifdhig;
Beleuchtung in
Tunneln zuschuBfahig,
wenn sie tagsiiber in
Betrieb ist

nicht zuschuBfihig

nicht zuschuBfahig

nicht zuschuBfahig;
StraBenentwdsserung
zuschuBfahig

zuschuBfahig 5 %o

nicht zuschuBfdhig

zuschuBfahig

zuschuBfdhig

zuschufBfahig;
Anderungen
nicht zuschuBfdhig

zuschuBfahig

zuschuBfahig

nicht zuschubBfahig;
StraBenentwdsserung
zuschufBfahig

zuschuBfahig 5 %o

(86) Sofern es sich um BaumaBnahmen an Bundes-
straBen handelt, wendet das Land ausschlieBlich die
Bestimmungen des Bundes an. Unter Umstdnden
kann es hierbei fiir die Gemeinde vorteilhafter sein,
den Awusbau von BundesfernstraBen zugunsten

des LandstraBenbaues zuriickzustellen, wie nach-

stehende konstruierte Beispiele fiir eine Neubau-
strecke zeigen, iiber deren Klassifizierung als Bun-

des- oder LandstraBe entschieden werden soll.

45



Drucksache 1V/2661

Deutscher Bundestag — 4. Wahlperiode

Frage 2
Beispiel I:

Ortsdurchfahrt einer Bundesstrafle

Art Kosten zuschufBfahig

Grunderwerb usw. 700 000 DM 140 000 DM 1)

StraBenbaukosten 700 000 DM 700 000 DM
Geh- und Radwege 100 000 DM —
Erste StraBenbeleuch-

tung ... 100 000 DM —
Parkstreifen ........ 50 000 DM —
Anderung von Nahver-

kehrseinrichtungen ... 120000 DM —
Anderung von Versor- :

gungsleitungen ....... 230 000 DM —
Gesamtkosten ...... 2000 000 DM 840 000 DM

Der ZuschuB verteilt sich wie folgt:

vom Bund 40 9% v. 840 000 DM = 336 000 DM
vom Land 33!/3 % v. 840 000 DM = 280 000 DM

616 000 DM
demnach stidtischer Anteil .. = 1384000 DM
Gesamtkosten .............. 2 000 000 DM

Beispiel II:

Ortsdurchfahrt einer Landes- oder Kreisstralie

Art Kosten zuschuBfdahig
Grunderwerb usw. . ... 700 000 DM 700 000 DM
StraBenbau .......... 700 000 DM 700 000 DM
Geh- und Radwege ... 100000 DM 100 000 DM
Erste Strafenbeleuch-
tung ... 100 000 DM 100 000 DM
Parkstreifen ........ 50 000 DM 50 000 DM
Anderung von Nahver-
kehrseinrichtungen ... 120000 DM 120000 DM
Anderung von Versor-
gungsleitungen ...... 230 000 DM —
Gesamtkosten ...... 2 000 000 DM 1 770 000 DM

1} Die Zuwendungen betragen 40 % der Grunderwerbs-
kosten, soweit diese Summe 10%/o der zuschuBfdhigen
Gesamtkosten nicht iiberschreitet. In diesem Falle be-
tragen die zuschuBfdhigen Kosten:

a) Grunderwerb 700 000 DM
b) StraBenbaukosten 700 000 DM
= 1400000 DM

Die Grunderwerbskosten betragen aber 50%/o der zuschuB-
fahigen Gesamtkosten. Mithin kénnen lediglich 10 % der
zuschuBfahigen Kosten = 140000 DM fir den Grund-
erwerb beriicksichtigt werden.
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Die Zuwendungen kénnen in Nordrhein-Westfalen
bis zu 75%0 der zuschuBfédhigen Kosten betragen.
Die Praxis zeigt, daB z. B. in Diisseldorf nur 50 %
bewilligt werden.

Der ZuschuB betrdgt mithin ........ 885 000 DM
so daB der stédtische Anteil ........ 1115000 DM
betrdgt bei Gesamtkosten von

...... 2000 000 DM

(87) Nach Beispiel II ergibt sich fiir die Gemeinde
bei einer Klassifizierung als BundesstraBe eine
Schlechterstellung. Dieser Umstand ist bedenklich,
weil er zur Folge haben kann, dafl die StraBe nicht,
wie es sein soll, nach der Verkehnsbedeutung, son-
dern nach fiskalischen Gesichtspunkten klassifiziert
wird. Doch auch in den Fallen, wo der Ausbhau einer
BundesstraBe und einer Landesstrae oder Kreis-

| straBe gleichzeitig ansteht, wird die Gemeinde aus

finanziellen Gesichtspunkten zundchst den Ausbau
der ‘letzteren betreiben, da sie hoéhere Zuschiisse er-
hé&lt. Auch hier wird deutlich, daB nicht vorwiegend
die Interessen des Verkehrs, sondern fiskalische Ge-
sichtspunkte das Vorhaben beeinflussen kénnen.

(88) Die Unterscheidung in zuschuBfahige und nicht
zuschuBifdhige Kosten erscheint unangebracht und
entbehrlich. Der hohe Verwaltungsaufwand bei der
Priifung dieser Kosten sowohl beim Antragsverfah-
ren als auch bei der spdteren Abrechnung ist nicht
vertretbar. Sdmtliche Kosten des Bauvorhabens, die
der Baulasttrdger zu tragen verpflichtet ist, sollten
bei Zuschiissen des Bundes und der Lénder in glei-
cher Weise voll als zuschuBifahig gewertet werden.
Hierin ist eine Verwaltungsvereinfachung zu sehen.
In {ibereinstimmenden Regelungen von Bund und
Landern sollte die Gemeinde nicht mehr als /3 der
Gesamtkosten tragen, wahrend z. B. bei MafBnahmen
an BundesstraBen Bund und Land die restlichen 2/s
aller Kosten aufzubringen hétten. Bei Landes- und
KreisstraBen {ibernimmt das Land 2/s der Kosten.
Damit wdére auch haushaltsrechtlich eine spiirbare
Vereinfachung geschaffen. Fir Gemeindestraen
sollte eine gleichlautende Regelung durch die Lé&n-
der getroffen werden, wenn im Hinblick auf ihre
verkehrsordnende Bedeutung ein erhebliches 6ffent-
liches Interesse besteht, insbesondere fiir Strafien-
baumaBnahmen zur Trennung des durchgehenden
vom ortsgebundenen, des ruhenden vom flieBenden,
des schienengebundenen vom schienenfreien Stra-
Benverkehr und fiir Verkehrsverbesserungen im Zu-
sammenhang mit stadtebaulichen MafBnahmen (z. B.
Stadtsanierung).

(89) Dariiber hinaus sollten im Rahmen der Bun-
des- und Landeszuwendungen den Gemeinden auch
Zinsbeihilfen gewdhrt werden bei Aufnahme von
Darlehen zur Beschaffung von Ersatzwohnraum und
Ersatzbetriebsraum fiir die Unterbringung von Per-
sonen und Betrieben, die bei BaumaBnahmen fiir den
Verkehr ihre bisherigen Wohnungen oder Betriebs-
gebdude aufgeben miissen. Die durch Mieten in an-
gemessener Hohe nicht zu deckenden Kreditkosten
miissen den Kosten des Bauvorhabens zugerechnet
werden.
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DRITTER ABSCHNITT

Methodik und Grundsitze
fiir Gesamtverkehrspldne

I. Gesamtverkehrspline filr die Verkehrsregionen ;

und Stddte

A. Arten und Inhalt der Gesamtverkehrspline

(90) Im zweiten Abschnitt wird empfohlen, Ge-
samtverkehrsplane aufzustellen, und zwar: in den
Lindern Landesverkehrsplane, in den Verkehrs-
regionen Regionalverkehrspldne, in den Stdadten
Generalverkehrspldne. Diese Pldne konnen wegen
der vielfdltigen Wechselbeziehungen zwischen Be-
siedlung, Wirtschaft und Verkehr nur in enger Ver-
bindung mit den Landesentwicklungspldnen der Lan-
desplanung, den Raumordnungspldnen der Regional-
planung und den Fldchennutzungspldnen der Ge-
meinden bearbeitet werden. Die drei genannten
Plane sollten alle Verkehrsarten umfassen: den
Verkehr auf der StrafBe, auf der Schiene, auf dem
Wasserweg, iiber Rohrleitungen und in der Luft,
den 6ffentlichen und den individuellen Verkehr; die
Regional- und Generalverkehrsplane auch den Rad-
und FuBgangerverkehr. Thr rdumlicher Wirkungs-
bereich — das Land, die Verkehrsregion, die Ge-
meinde — bestimmt den Umfang des Inhalts und
den MaBstab der Darstellung. Thr zeitlicher Wir-
kungsbereich erstreckt sich auf 15 bis 20 Jahre. Um
die Pline der Entwicklung anpassen zu konnen,
miissen sie in Abstdnden von etwa 5 Jahren iiber-
priift und, soweit es notwendig ist, gedndert werden.
Die Auswirkung solcher Anderungen muB bis in
alle Einzelheiten verfolgt und beriicksichtigt wer-
den. An der Aufstellung der Plédne sind die Tréger
Offentlicher Belange zu beteiligen, besonders die
StraBenbauverwaltungen, die 6ffentlichen Nahver-
kehrsunternehmen und die Bundesbahnbehérden.

(91) Fiir die Aufstellung eines Regionalverkehrs-
planes oder des Generalverkehrsplanes einer gui-
Beren Stadt werden etwa 3 bis 4 Jahre, bei kleine-
ren Stddten 2 bis 3 Jahre bendtigt, wenn ¢
fizierte Arbeitskrafte und die nicht unervhebliche
finanziellen Mittel in ausreichendem MafBe zur Ver-
fligung stehen.

(92) Der Landesverkehrsplan enthédlt das Netz
der bestehenden, auszubauenden oder neu anzu-
legenden Verkehrswege von iiberregionaler Bedeu-
tung. Im Regionalverkehrsplan und im Generalve
kehrsplan der Stadigemeinde wird dieses Netz ver-
feinert und die Untersuchung auch auf den regio-
nalen Sffentlichen Personennahverkehr ausgedehnt.
Zu dem Netzplan treten Spurenpldne fiir die Stra-
Bennetze sowie generelle Angaben {iber die Knoten-
punkte im StraBennetz und die Haltestellen der
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offentlichen Personennahverkehrsmittel. Erst im An-
schluB an die Aufstellung eines solchen Generalver-
kehrsplanes ist es moglich, die einzelnen Abschnitte
der Verkehrsanlagen in den Einzelheiten so zu ent-
werfen, daB sie sich sinnvoll in die verfolgte
Gesamtkonzeption einfigen. Die Einzelplanung
sollte, wie bereits dargelegt, nach Madglichkeit in
Verbindung mit der Aufstellung eines Bebauungs-
planes vorgenommen werden.

(93) Wenn die Gesamtverkehrspldne als wirk-
sames Hilfsmittel fiir die Abstimmung der Ver-
kehrsplanungen und als Grundlage filir eine enge
wechselseitige Zusammenarbeit dienen sollen, miis-
sen sie nach Form und Inhalt vergleichbar sein. Zu
diesem Zwedk miissen nicht nur die Darstellungs-
weise und die Terminologie vereinheitlicht werden;
vielmehr muB auch sichergestellt sein, daB die Pla-
nungen von einheitlichen statistischen Unterlagen
und Daten fiir Entwicklungsprognosen ausgehen, um
zu vergleichbaren Ergebnissen zu gelangen. Dar-
liber hinaus konnen Planungsrichtlinien und Muster-
beispiele flir die Methodik des Planungsverfahrens
die Aufstellung von Gesamtverkehrspldanen erleich-
tern und beschleunigen. Das ist auch deshalb wich-
tig, weil im Verhdltnis zu den vorliegenden Awi-
gaben zundchst keine ausreichende Anzahl erfah-
rener Fachkréfte zur Verfiigung stehen wird.

{94) Der Arbeitsvorgang gliedert sich im die Er-
fassung von Starke und Verlauf der heutigen Wer-
kehrsstrome, der Belastung und wor allem der Lei-
stungsféhigkeit der wvorhandenen WVerkehrswege, die
Ermittlung des zu erwartenden zukiinftigen Ver-
kehrsablaufs und die Aufstellung - Entwicklungs-
planes. Die Erfassung des gegemnws en Verkehrs-
ablaufs nnd die Prognose kémnen sich bei Landes-
verkehrsplinen auf generelle Ermittlungen be-

ional- und Generalverkehrs-
] 1 aber auf zahlreiche, de-
taillierte Einzelumtersudmgen.

Auvshauwmalfinahmen lassen sich nur
verwirklichem. Durch jede Ausbaustufe
ives Optimum der Verkehrsverbesse-
werden. Dabel sollen die Ausbaustufen
unabhdngiy von den Zustindigkeiten der Baulast-
nach raumordnerischen und werkehrlichen

{95) Die

schrith

| Gesichtspunkten festgelegt werden.

(96) Fiir alle in den drei Gesamtverkehrspldanen
vorgeschlag ‘nahmen sind, unter Anlehnung
an die entsprechenden Vorschriften des Bundesbau-
gesetzes Uber die Bauleitplanung, die voraussicht-
lich entstehenden Kosten zu ermitteln.
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Frage 2
B. Methodik 1)

(97) Die folgenden Ausfiihrungen zur Methodik
betreffen nur die Aufstellung der Gesamtverkehrs-
pléne in den Verkehrsregionen und in den Stddten,
d.h. die Regional- und die Generalverkehrsplane.
Landesverkehrspldne erfordern nach Art und Inhalt
eine andere Methodik 2).

1. Ermitilung des gegenwdrtigen Verkehrsablaufs
Verkehrsanalyse) ?)

(98) Vorzugsweise wird hier die Bemessung des
Wegenetzes nach den Gesichtspunkten der Lei-
stungsfahigkeit betrachtet; ein in allen Teilen lei-
stungsfahiges Netz muB gleichzeitig auch den Ge-
sichtspunkten der Sicherheit Rechnung tragen.

(99) In den letzten Jahren hat sich die fir die
Planung benétigte Ermittlung des gegenwdrtigen
Verkehrsablaufs in der Regel darauf beschrankt,
nur die Fahrten genauer zu erfassen, die das unter-
suchte Verkehrsgebiet durchqueren oder Quelle
oder Ziel in diesem Gebiet haben. Die Ermittlung
der vielfaltigen Beziehungen des sogenannten
Binnenverkehrs innerhalb des Stadtgebietes oder
einzelner Stadtteile ist mit einem erheblichen
Artbeitsaufwand verbunden. Deshalb wurde der
Verlauf des Binnenverkehrs meist nur fiir sehr be-
grenzte Bereiche und vor allem an den Knoten-
punkten festgestellt. Da aber die Stadtkerne am
starksten von der Verkehrszunahme betroffen sind,
ist es von besonderer Bedeutung, fiir diese Gebiete
auch die Daten {iber den gegenwaértigen und den zu
erwartenden Verlauf der Binnenverkehrsstréme zu
ermitteln. Deshalb muB in der Verkehrsplanung
heute auBer dem Durchgangs-, Ziel- und Quellver-
kehr auch der Binnenverkehr des betrachteten Ge-
bietes in die Untersuchungen einbezogen werden.
Die Daten des die Grenzen des untersuchten Gebie-
tes iiberschreitenden Verkehrs, d. h. des Durch-
gangs-, Ziel- und Quellverkehrs, kénnen durch Be-
fragung der Verkehrsteilnehmer, flir Ziel- und
Quellverkehr auch durch Fragebogenerhebungen in
den Haushalten ermittelt werden. Will man die
Strome des Individualverkehrs durch Befragung der
Verkehrsteilnehmer auf der StraBe ermitteln, so
muB um das betreffende Z&hlgebiet ein Z&hlkordon
gelegt werden. Dabei werden an den Z&hlstellen im
Zuge der Ausfallstrafien samtliche in das Zdhlgebiet
einfahrende oder diesen Bereich verlassende Kraft-
fahrzeuge durch Polizeibeamte angehalten; die
Kraftfahrer werden von Zdhlern nach Ausgangs-
punkt und Ziel ihrer Fahrt befragt.

(100) Auch zur Ermittlung des Binnenverkehrs ist
es an nicht zu stark belasteten Punkten der Innen-
stadt noch méglich, die Fahrzeuge anzuhalten und
Informationen iber Quelle und Ziel der Fahrt zu

1) Vgl. Wehner, ,Die Verkehrsplanung in Stadtgebieten”,
Archiv fiir Kommunalwissenschaften 1963, Heft 2.

2) Vgl Tz 28.

3) Dieser Abschnitt behandelt in erster Linie die Erhe-
bungsmethoden fiir den Individualverkehr. Einige Me-
thoden sind sinngem&B auch fiir Erhebungen im
6ffentlichen Personennahverkehr verwendbar.
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sammeln. Bei starkerer Verkehrsbelastung fithrt die
Befragung auf der StraBe allerdings zu groBeren
Behinderungen des Verkehrs, besonders wéhrend
der Spitzenstunden. Auf stark belasteten Strafen-
abschnitten ist es hédufig nicht moglich, eine aus-
reichende Anzahl von Fahrern nach dem ,Woher”
und ,Wohin" zu befragen, um den fiir eine Repra-
sentativerhebung erforderlichen Stichprobenumfang
zu erreichen. In diesen Féllen wird man von der
Direktbefragung im Verkehr absehen und Erhe-
bungsmethoden anwenden, die es gestatten, die
benétigten Informationen tiber Quelle und Ziel, Weg
und Zweck der Fahrt ohne wesentliche Beeintrachti-
gung des Verkehrsablaufs zu erhalten. So besteht
z. B. die Maéglichkeit, an ausgewdhlten Zahlstellen
Fragepostkarten an die Verkehrsteilnehmer zu ver-
teilen mit der Bitte, nach Beendigung ihrer Fahrt
die Fragen zu beantworten und die ausgefillte Karte
unfrankiert an die Verwaltung zurliickzusenden.
Diese Methode ist in letzter Zeit bei einer Reihe von
Verkehrserhebungen angewendet worden. An stark
frequentierten Zahlpunkten 1dBt sich eine Beein-
trachtigung des Verkehrsflusses dadurch vermeiden,
daB flr jede zu erfassende Kraftfahrzeugart (Kraft-
réder, Personenkraftwagen, Lastkraftwagen usw.)
ein besonderer Zdhler vorgesehen wird. Um einen
moglichst hohen Prozentsatz der ausgegebenen
Fragekarten zurlickzuerhalten, kann sowohl bei Er-
hebungen im Individualverkehr wie auch im offent-
lichen Verkehr die ausgegebene Postkarte gleich-
zeitig als Lotterielos gelten. Bei vollstandiger und
richtiger Beantwortung der Fragen nimmt der Ver-
kehrsteilnehmer dann kostenlos an einer Verlosung
teil. Von besonderer Bedeutung fiir eine erfolgreiche
Durchfiihrung derartiger Erhebungen ist eine gute
Unterrichtung der Offentlichkeit durch Presse, Rund-
funk usw. iiber den Zweck der Zahlungen. Bei gut
vorbereiteten Erhebungen betrdgt der Anteil der
zuriickgesandten Karten etwa 25 bis 35 %o der aus-
gegebenen Karten. Fiir alle stirkeren Verkehrsbe-
ziehungen reicht dieser Prozentsatz flir die Berech-
nung des Gesamtverkehrs aus.

(101) Eine Schwierigkeit bei Verkehrserhebungen
iiber den Individualverkehr bereitet stets die Ermitt-
lung des Wegeverlaufs fiir das einzelne Fahrzeug.
Besonders bei engmaschigen StraBennetzen in der
Innenstadt ist aber die Kenntnis des Weges von be-
sonderer Bedeutung fiir die Ermittlung des Verkehrs-
ablaufs. Die Zahlpostkarte enthalt u. a. Fragen nach
Ausgangspunkt und Ziel der Fahrt. Auflerdem sind
die Z#hlstelle, an der der Kraftfahrer die Postkarte
erhalten hat, und die Fahrtrichtung bekannt. Da auf
der Postkarte weiterhin der Weg erfragt werden
kann, 146t sich durch diese zusétzliche Angabe jede
einzelne Fahrt meist mit ausreichender Genauig-
keit zwischen Awusgangspunkt und Ziel wverfolgen.
Fiir ortsfremde Fahrer bereitet die Angabe des
Weges Schwierigkeiten, weshalb es sich empfiehlt,
Zahlpostkarten mit vereinfachtem Stadtplan zu ver-
wenden.

(102) Die Schwierigkeiten bei der Befragung der
Verkehrsteilnehmer auf der Strafie zur Ermittlung
des Binnenverkehrs lassen sich vermeiden, wenn
den Kraftfahrzeughaltern Fragebogen ins Haus ge-
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sandt werden, in denen um Angaben liber sdmtliche
an einem bestimmten Tag durchgefihrten Fahrten
gebeten wird. ErfahrungsgemdB werden durchschnitt-
lich 559% der Fragebogen beantwortet zurlickge-
geben. Bei einzelnen Erhebungen betrug der Anteil
bis zu 70 % Der Stichprobenumfang geniigt damit
den Anforderungen einer Reprdsentativerhebung in
vollem MaBe. Die Fahrten im Durchgangs-, Ziel- und
Quellverkehr werden auch bei einer derartigen
Fragebogenaktion durch Direktbefragung der Ver-
kehrsteilnehmer an den Z&hlstellen eines Z&hlkor-
dons erfaBt.

(103) Anstelle der Ubersendung von Fragebogen
kann eine miindliche Befragung in der Wohnung
erfolgen. Zu diesem Zweck erbitten in einer aus-
gewdhlten Zahl von Haushalten besonders ge-
schulte Befrager Auskunft iiber samtliche Fahrten,
die von den einzelnen Haushaltsmitgliedern an
einem bestimmten Tag mit dem Kraftfahrzeug und
den offentlichen Verkehrsmitteln unternommen
wurden. Bei dieser Interview-Methode, die vorzugs-
weise in den USA, neuerdings auch in England,
angewendet wird, beschrénkt man sich je nach der
StadtgréBe auf einen Stichprobenumfang von etwa
3 bis 7% der gesamten Haushalte des Planungs-
gebietes. Die Befragung verteilt sich iiber einen
langeren Zeitraum. Um die Schwankungen der Ver-
kehrsmengen an den einzelnen Tagesstunden, Wo-
chentagen und Monaten iiber einen ldngeren Zeit-
raum zu ermitteln, werden aulerdem an ausgewdhl-
ten StraBenquerschnitten Dauerzdhlstellen einge-
richtet, flir die automatische Zahlgerdte verwendet
werden kénnen. Die Pegelaufzeichnungen iiber die
Verkehrsbelastung an diesen Z&hlstellen gestatten
es, die aus der Befragung gewonnenen Einzelwerte
fir den Erhebungszeitraum hochzurechnen.

(104) Die qualitativen Merkmale des Verkehrs
kénnen durch Fragen nach dem hauptsdchlichen
Zwedck der einzelnen Fahrt ermittelt werden. Dabei
kann z. B. nach folgenden Fragen unterteilt werden:

1. Fahrt von der Wohnung zur Arbeits- oder Aus-
bildungsstétte,

2. Fahrt in Auslibung des Berufs (Arzt, Vertreter
usw.),

3. private Fahrt zum Einkauf oder fiir Besuche von
Behorden, Banken usw.,

sonstige private Fahrt (Besuch, Erholung usw.),

5. Heimfahrt zur Wohnung von der Arbeits- oder
Ausbildungsstétte oder von beruflicher Fahrt,

6. Heimfahrt zur Wohnung von privater Fahrt.

(105) Die geschilderten Verkehrserhebungen (Be-
fragung auf der StraBe, schriftliche Befragung oder
Interview) liefern Angaben tber Quelle, Ziel, Weg-
verlauf und Zwecdk der Fahrt, iiber die Kraftfahr-
zeugart, die Anzahl der Fahrzeuginsassen und die
Zeit, zu der die einzelnen Fahrten durchgefiihrt wor-
den sind. Diese Informationen werden verschliisselt
und fir jede Fahrt gesondert auf eine Lochkarte
ibertragen. Die Lochkarten werden anschliefend
maschinell sortiert und ausgewertet. Als Ergebnisse
werden schlieBlich die Daten iiber die Verkehrsmen-

Frage 2
gen an den verschiedenen StraBenquerschnitten und
iiber die Zahl der Fahrten zwischen den einzelnen
Teilgebieten des Planungsraums einschliellich des

Wegeverlaufs in Tabellenform gewonnen.

(106) Eine weitere Moglichkeit, Stdarke und Ver-
lauf der Verkehrsstrome in einem Planungsgebiet zu
bestimmen, bietet die Erfassung der Kennzeichen
der Fahrzeuge!). Dabei werden die Kennzeichen
der Kraftfahrzeuge von Zéhlern an einer moglichst
groBen Anzahl von Zahlpunkten im Stadtgebiet no-
tiert. Anschliefend werden diese Fahrzeugnummern
gemeinsam mit den Angaben iiber die Kraftfahr-
zeugart, die Uhrzeit, Zahlstelle und -richtung auf
Lochkarten iibertragen. Die Lochkarten werden nach
Fahrzeugnummern sortiert,so daf der Fahrtverlauf
eines Kraftfahrzeuges durch das Auftreten seines
Kennzeichens an den verschiedenen Zé&hlpunkten
verfolgt werden kann. Bei der Kennzeichenerfassung
laBt sich der Weg jedes erfaliten Kraftfahrzeuges
ohne jede Befragung rekonstruieren. Je enger das
Netz der Zahlstellen ist, um so genauer kann hierbei
der Weg der einzelnen Kraftfahrzeuge verfolgt so-
wie Ausgangspunkt und Ziel der Fahrt festgelegt
werden. Der Nachteil einer solchen Erhebung be-
steht in der grofen Zahl von Informationen, die fir
jede einzelne Fahrt gesammelt werden miissen.
Wenn bei 100 000 Fahrten jede Fahrt nur sechsmal
erfaBt wird, erhdlt man 600 000 Lochkarten, die sor-
tiert werden missen. Eine solche Methode verlagert
einen groBen Teil der Arbeit auf die datenverarbei-
tenden Maschinen.

2. Netzmodelle als Hilfsmittel fiir die Planung

(107) Um den gegenwdrtigen Ablauf des Ver-
kehrs auf der Strafe zu bestimmen und hierbei den
Umfang der Verkehrserhebungen soweit wie mog-
lich zu beschrdnken, kann man von Modellvorstel-
lungen ausgehen. Fiir das Aufstellen derartiger Mo-
delle werden Stichprobenerhebungen iiber Quelle und
Ziel, Stérke und Verlauf der theutigen Verkehrs-
strome benotigt. Fiur die Ermittlung der Fahrtenzahl
zwischen zwei Teilgebieten eines Verkehrsraums
unter Vernwendung von Modellen .gibt es eine Reihe
von Moglichkeiten. Hier sei die Methode erwéhnt,
bei der in Analogie zum Gravitationsgesetz in der
Physik die Zahl der Fahrten zwischen zwei Teil-
gebieten eines Verkehrsraums auf Grund von festen
MerkmalsgroBen dieser Gebiete ermittelt wird. Als
derartige Merkmalsgroen lassen sich die Einwoh-
nerzahl, die Beschéaftigtenzahl und der Kraftfahr-
zeugbestand der Teilgebiete verwenden. Als wei-
terer Faktor fiir die Verkehrsbeziehungen der Teil-
gebiete ist ihre gegenseitige Entfernung zu beriick-
sichtigen.

1) Diese Form der Erhebung wurde fir die Erfassung des
Binnenverkehrs mit Kraftfahrzeugen im Herbst 1962
in Frankfurt/M. angewendet. An 640 MeBpunkten wur-
den in der Zeit von 6.00 bis 20.00 Uhr von etwa 2000
Studenten neben der Uhrzeit und der Fahrtrichtung
alle polizeilichen Kennzeichen von Fahrzeugen mit den
Endziffern 7 und 8 erfaBt. Im Rahmen dieser Erhebung,
aus der aufler Quelle und Ziel der Fahrten auch der
Wegeverlauf der Stréme bestimmt werden kann, wur-
den rd. eine Million Informationen gewonnen.
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(108) Diese Methode der Ermittlung der Fahrten-

zahl zwischen den einzelnen Bereichen eines Ver- |

kehrsgebietes unter Beriicksichtigung der Einwoh-
nerzahlen und der Entfernung ist fiir den Individual-
verkehr zum ersten Male vor etwa 10 Jahren bei
der Verkehrsplanung in Miinchen angewendet wor-
den. In den letzten Jahren ist bei einer Reihe von
Planungen auf der Grundlage diesas oder dhnlicher
Verfahren die Fahrtenhaufigkeit zwischen einzel-
nen Teilgebieten des betrachteten Raums durch
Stichprobenerhebungen ermittelt worden. Anschlie-
Bend kann durch Korrelationsbetrachtungen auf die
Fahrtenzahlen zwischen den anderen Teilgebieten
geschlossen werden.

(109) Modelle konnen gleichzeitig auch fir die
Aufstellung der Prognose verwendet werden. Mit
automatischen Rechengerdten laBt sich dann ohne
groBen zusétzlichen Arbeitsaufwand eine Reihe von
Planungsvarianten durchrechnen und miteinander
vergleichen.

(110) Modelle sind also ein wertvolles Hilfsmittel,
um Verkehrsplanungen zu entwickeln und zu be-
werten. Schon die Aufstellung eines Modells tragt
viel zum Verstandnis des Verkehrsablaufs und zur
Ermittlung der zweckméaBigsten Verbesserungs- und
AusbaumaBnahmen bei. Die Ergebnisse {iber den
Verkehrsablauf in einem Netz wenden um so besser
mit den wirklichen Gegebenheiten tibereinstimmen,
je genauer die vorhandenen Angaben iiber die
Flachennutzung sind und je mehr Daten Uber den
heutigen Verkehr im Planungsgebiet bekannt sind
und im Rahmen der Stichprobenerhebung zuverléssig
ermittelt werden konnen.

3. Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsablaufs
(Verkehrsprognose) )

(111) Jede Verkehrsprognose fiir den Individual-
verkehr erfordert eine Reihe von Annahmen iber
die zukiinftige Entwicklung des Kraftfahrzeugbestan-
des, der Wohnbevdélkerung, der Erwerbstatigen, die
Verteilung der Wohnungen und Arbeitsstédtten, die
Besiedlungs- und Beschéftigtendichte u. a. m. Sie
kann deshalb nur zusammen mit dem Plan fiir die
Gesamtentwicklung des zu untersuchenden Gebietes
aufgestellt werden.

(112) Allen Bemithungen um eine wissenschaftlich
begriindete Vorhersage der Entwicklung sind hin-
sichtlich der Genauigkeit Grenzen gesetzt. Es ist da-
her erforderlich, die getroffenen Annahmen in regel-
mdBigen Abstdnden zu idberprifen und mit der tat-
sdchlichen Entwicklung zu vergleichen. Eine Ver-
kehrsprognose muB so aufgebaut sein, daB sie z. B.
auch bei spateren Anderungen der Bebauung und der
Anlage neuer Siedlungsgebiete der sich ergebenden
neuen Situation angepaBt werden kann.

(113) Als Zeitpunkt des Planungszieles wird ge-
genwdrtig etwa 'das Jahr 1980 gewé&hlt. Wird ein

kiirzerer Planungszeitraum zugrunde gelegt, so be-
steht die Gefahr, daB Faktoren, welche die lang-

1) Vgl. FuBnote 3 auf Seite 48.
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fristige Entwicklung des Verkehrs im betrachteten
Planungsraum beeinflussen, unberiicksichtigt blei-
ben, wodurch unter Umsténden die Planungskonzep-
tion schon nach kiirzerer Zeit wesentlich geéndert
werden mubB. Bei zu langfristigen Planungen laBt
sich andererseits die wirtschaftliche und technische
Entwicklung nicht mehr {bersehen. Fiir die Fest-
legung des Zeitpunktes des Planungszieles sind
auBerdem die finanziellen Moglichkeiten fir die
Realisierung der Vorhaben zu berticksichtigen, da-
mit die Projekte des Generalverkehrsplanes zu den
vorgesehenen Terminen auch verwirklicht werden
konnen. Auf Grund dieser Uberlegungen erschei-
nen 15 bis 20 Jahre als Planungszeitraum angemes-
sen.

(114) Die zunehmende Inanspruchnahme des
Wegenetzes wird beeinflufit durch die Entwicklung
des Kraftfahrzeugbestandes und durch die durch-
schnittlichen Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge.
Vielfach hat man sich damit begniigt, fiir jeden die-
ser Einflisse einen besonderen Zuwachsfaktor zu
ermitteln, aus diesen einzelnen Komponenten einen
mittleren Zuwachsfaktor fiir den zuktnftigen Ver-
kehrsablauf zu bestimmen und fiir die Aufstellung
der Prognose von der Annahme einer gleichmdBigen
Zunahme des Verkehrs im gesamten Planungsraum
auszugehen. Die Verkehrsstrome in der Innenstadt
nehmen aber schon seit einer Reihe von Jahren nicht
mehr in gleichem MaBe zu wie der Kraftfahrzeug-
bestand der Stadte und der gesamten Verkehrs-
region. Die Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge héan-
gen ab von der Fahrtenzahl und der durchschnitt-
lichen Lange der Fahrten im Stadtbereich. Auch die
Fahrtenzahl wéachst mit zunehmender Motorisierung
nicht proportional mit dem Kraftfahrzeugbestand. Im
Stadtbereich wachst dagegen die durchschnittliche
Lénge der Fahrten vor allem mit der immer stédrke-
ren Ausweitung der Wohngebiete {iber die Stadt-
grenzen hinaus. Daher gehen die Prognosen mitunter
davon aus, daB zwar die durchschnittlichen Reise-
langen wachsen, aber mit dem Ausbau und der Ver-
besserung 'des Wegenetzes der durchschnittliche
Zeitaufwand je Fahrt gegenwirtig und zukinftig
als gleich grofl angenommen werden kann.

(115) Vor allem ist aber die geplante Anderung
der Fldchennutzung als wesentlicher Faktor fiir die
Verkehrsprognose zu berlicksichtigen. So bewirken
z. B. Verwaltungs- und Geschéftsbauten in den Stadt-
kernen oder neue Wohngebiete und Industriegebiete
eine weitgehende Anderung des Verkehrsablaufs,
die nicht erfaft werden kann, wenn man bei der
Prognose nur von einem durchschnittlichen Zu-
wachsfaktor fiir den gesamten Verkehr im Planungs-
raum ausgeht. Es ist daher notwendig, die verkehrs-
erzeugende oder -anziehende Wirkung in Abhé&n-
gigkeit von der baulichen und wirtschaftlichen Nut-
zung der Flachen zu ermitteln. Daraus lassen sich
Quellen und Ziel, Stdrke und Verlauf der zu er-
wartenden Verkehrsstrome bestimmen.

(116) Auch hier bieten Modelle ein wertvolles
Hilfsmittel, um die Daten der zu erwartenden Ver-
kehrsstrome zu gewinnen. Fiir die Ermittlung der
zukiinftigen Fahrten in Stadtteilen, die keine reinen
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Wohngebiete sind, missen als Faktoren auBer den
Einwohnerzahlen auch die zukinftigen Beschaftig-
tenzahlen berlcksichtigt werden. Aus einer Drei-
fachkorrelation zwischen Fahrtenzahl, Einwohner-
und Beschiftigtenzahl der einzelnen Gebiete lassen
sich dann die Unterlagen iiber den zukiinftigen Ver-
kehr zwischen diesen Teilgebieten gewinnen. Als
weitere Moglichkeit, die unterschiedliche Verkehrs-
zunahme in einzelnen Teilgebieten eines Verkehrs-
raums und deren Auswirkung auf die Fahrtenhdu-
figkeiten zwischen den einzelnen Teilgebieten zu
bertlicksichtigen, sei das Verfahren nach Fratar!) er-
wéhnt.

(117) Die so oder mit einer anderen Methode er-
mittelten zuklnftigen Verkehrsstrome zwischen den
einzelnen Verkehrsbezirken werden auf das ge-
plante Wegenetz verteilt, und zwar meist nach dem
Zeitvorsprung, in dem die Fahrten jeweils den
Strafienabschnitten zugeordnet werden, deren Be-
nutzung die kiirzeste Fahrzeit flir den Weg zwischen
Quelle und Ziel ergibt. In Wirklichkeit werden nicht
sdmtliche Verkehrsteilnehmer auf den zeitglinstig-
sten Weg lbergehen, sondern ein Teil wird auch
in bezug auf die Fahrzeit die zweit-, dritt- und viert-
giunstigste Strecke widhlen; denn die Wahl des We-
ges wird noch von weiteren Bedingungen beein-
fluBt. Vor allem sind zu nennen: die Verkehrsbela-
stung, der StraBenzustand, die Sicherheit, die An-
zahl und Ausbildung der Knotenpunkte sowie die
landschaftliche Umgebung des eingeschlagenen We-
ges. Eine prozentuale Verteilung des Verkehrs zwi-
schen den einzelnen Teilgebieten auf mehrere mog-
liche Wege wird deshalb auier dem Zeitvorteil auch
diese fiir die Wahl des Fahrtweges maBgebenden
Faktoren beriicksichtigen. Die Bewertung dieser
Faktoren fiir die Verteilung der Verkehrsstrome
héngt weitgehend von den jeweiligen ortlichen Ge-
gebenheiten ab.

(118) Bei sehr engmaschigem Netz mit gleichwer-
tigem Ausbau der einzelnen StraBenziige ist die
Verteilung der Fahrten schwieriger, als wenn z. B.
nur zwei Strecken zur Wahl stehen, von denen eine
durch einen betrachtlichen Zeitvorteil und eine kiir-
zere Fahrtstrecke gegeniiber dem zweiten Weg aus-
gezeichnet ist. Bei der Verteilung der ermittelten
Strome auf das geplante Netz sollte allerdings ein
zu grofler Arbeitsaufwand vermieden werden, da
auch hier eine Reihe von Annahmen iiber den zu-
kiinftigen Verkehrsablauf zu treffen sind, deren
Genauigkeit im voraus nicht fiir jeden Einzelfall
eindeutig bestimmt werden kann.

Yy T.J. Fratar, ,Vehicular trip distribution by successive
approximations” in Traffic Quarterly, 1/1954.
Dieses Verfahren basiert auf dhnlichen Uberlegungen
wie die im konstruktiven Ingenieurbau iiblichen rech-
nerischen Methoden, bei denen ein Momentenausgleich
an den Knoten eines statisch unbestimmten Systems
entsprechend der jeweiligen Steifigkeit der angrenzen-
den Felder iterativ erfolgt und daraus die Spannungen
fiir die einzelnen Glieder des Systems berechnet wer-
den.

Frage 2

(119) Analog mufi der kinftige Bedarf an Park-

standen ermittelt werden. Letztlich wird in Zukunft

die Zahl der Parkstdnde den Umfang des zur Innen-
stadt flieBenden Verkehrs bestimmen.

4. Ermitilung der Fahrtenhdufigkeit beim 6&ffent-
lichen Personennahverkehr im Vergleich zum
Individualverkehr

(120) Die Gesamtverkehrsplanung kann das
Wegenetz fiir den Individualverkehr und den 6ffent-
lichen Personennahverkehr nicht gesondert betrach-
ten, da die Wechselwirkung dieser beiden Verkehrs-
sparten fiir die zukiinftige stddtebauliche Entwick-
lung von grundsétzlicher Bedeutung ist. Daher ver-
dienen alle Uberlegungen tber den EinfluB der
Entwicklung des privaten Kraftfahrzeugverkehrs auf
den offentlichen Personennahverkehr und umge-
kehrt und die zukiinftig zu erwartende Aufteilung
der Fahrten auf den Individualverkehr und den
Offentlichen Nahverkehr besondere Beachtung.

(121) Bei einigen Untersuchungen in den USA ist
in der letzten Zeit versucht worden, fir die Prognose
das Verhéltnis der Reisezeit bei der Fahrt mit dem
offentlichen Nahverkehrsmittel und dem privaten
Kraftfahrzeug einzufithren und unter Verwendung
dieses Quotienten alle im Planungsgebiet zukiinftig
auftretenden Fahrten auf die beiden Verkehrsarten
zu verteilen. Dabei wird unterschieden nach den
Fahrten zur und von der Innenstadt und nach den
sonstigen Fahrten im Stadtgebiet. Nach den bis-
herigen Erfahrungen dirften aber die Ergebnisse,
die sich auf Grund dieser Methode ergeben, weit-
gehend von den jeweiligen Ortlichen Verhéltnissen
abhdngen und nur bedingt einheitlich fiir einen Pla-
nungsraum und noch weniger fiir verschiedene Pla-
nungsbereiche anzuwenden sein.

(122) Interessant sind neuere Untersuchungen in
den USA und Kanada, wo ein solcher Vergleich
wesentlich vielschichtiger angestellt wird. Fiir die
Stddte Washington, Philadelphia und Toronto, in
denen neben dem Ausbau eines Netzes von Stadt-
autobahnen und Schnellverkehrsstrafen gleichzeitig
umfassende Erhebungen fiir den Ausbau der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel angestellt wurden, sind die
Faktoren untersucht worden, die vorzugsweise fiir
die Aufteilung der gesamten Fahrten auf den 6ffent-
lichen und den Individualverkehr maBgebend sind.
Dabei haben sich flir diese drei Stadte die folgenden
finf Faktoren als charakteristische GroBen fiir die
Aufteilung erwiesen:

1. Der Quotient aus der relativen Reisezeit von
Haus zu Haus fiir den offentlichen Verkehr und
den Individualverkehr.

2. Der Quotient aus den relativen Reisekosten fiir
die Fahrt mit dem Offenlichen Verkehrsmittel und
dem privaten Kraftwagen. Dabei werden fiir den
Personenkraftwagen nur die Betriebskosten und die
Parkgebiihren in die Reisekosten einbezogen, wah-
rend die Abschreibungskosten sowie die Aufwen-
dungen fiir Steuer und Versicherung nicht in diesen
Betrdgen enthalten sind. Die Kosten des Personen-
kraftwagens werden anteilig auf die Zahl der Fahr-
zeuginsassen verteilt.
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3. Der Quotient aus der relativen Reisebequem-
lichkeit. Hier sind in erster Linie zu nennen die
Fahreigenschaften des Wagens, die Platzausnutzung
und der Fahrkomfort fiir den Fahrgast. AuBerdem
spielt eine Rolle, wieweit Umsteigemdglichkeiten so-
wie die Abfahrt- und Ankunftszeiten der offent-
lichen Verkehrsmittel den Wiinschen der Reisenden
entsprechen.

4, Das Einkommen der Verkehrsteilnehmer.

5. Der Zweck der Fahrt, wobei allerdings nur nach
Fahrten zur und von der Arbeitsstdatte und -nach
sonstigen Fahrten unterschieden wird.

(123) Da sich die meisten Faktoren zu 3., welche
die Reisebequemlichkeit beeinflussen, zahlenmdiBig
nur schwer erfassen lassen, ist der Versuch unter-
nommen worden, die Zusatzzeiten, die sich bei Be-
nutzung des offentlichen Verkehrsmittels und des
privaten Kraftwagens fir die Reise zwischen Quelle
und Ziel ergeben, als MaB fiir den Reise-Service zu
verwenden. Als Zusatzzeit ist hierbei der auBler der
eigentlichen Fahrzeit zusdtzlich erforderliche Zeit-
aufwand fir den gesamten Weg zwischen Quelle
und Ziel der Reise definiert. Dazu gehort beim
offentlichen Nahverkehr die Zeit fiir den Zugang
zur Haltestelle, die Wartezeit, gegebenenfalls die
Umsteigezeit und die Zeit fiir den Abgang von der
Haltestelle, beim Kraftfahrer der Zeitaufwand fir
den Weg zur Garage und gegebenenfalls fiir den
Weg vom Parkplatz zum Ziel der Reise.

(124) Die amerikanischen Untersuchungen haben

gezeigt, daB bei gleichzeitiger Verwendung dieser |

finf Faktoren eine Prognose iiber die zukiinftige
Aufteilung des gesamten Personenverkehrs in ei-
nem Planungsgebiet auf den o6ffentlichen Verkehr
und auf den Individualverkehr méglich ist. Derartige
Erhebungen sind auch fir die Verkehrsprognosen
in unseren Stddten von Interesse. Es sollte daher
untersucht werden, wieweit sich z. B. das Reisezeit-
und das Reisekostenverhdltnis, die Reisebequemlich-
keit und die soziale Gliederung der Bevélkerung als
Kennwerte fiir die zu erwartende Aufteilung der
Fahrten auf den individuellen Kraftfahrzeugverkehr
und den 6ffentlichen Nahverkehr verwenden lassen.

5. Wesentliche Gesichtspunkte

(125) a) Der fiir den Zeitpunkt des Planungs-
zieles zahlenm&Big ermittelte Verkehrsbedarf bildet
die Grundlage der Verkehrsplanung. Die hierbei
anzuwendenden Methoden richten sich in erster
Linie nach dem Verkehrsumfang, der GroBe des
untersuchten Gebietes und dem angestrebten Grad
der Genauigkeit flir Analyse und Prognose fiir den
offentlichen und individuellen Verkehr.

b) Der heutige Verkehrsablauf kann auf Grund
einer Befragung der Verkehrsteilnehmer ermittelt
werden. Wegen der zu erwartenden verkehrlichen
Behinderungen bei Befragung im Verkehr besteht
auch die Moglichkeit, die Angaben iiber Quelle und
Ziel der Fahrten und deren Zweck durch Postkar-
ten oder Fragebogen zu erhalten, die vom Ver-
kehrsteilnehmer zuriickgesandt werden. Auch eine
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Befragung einer ausgewdhlten Zahl von Haushalten
kann fir die Ermittiung der durchgefiihrten Fahrten
gewdhlt werden.

¢) Die Auswertung der so ermittelten Angaben ist
eine Aufgabe der Datenverarbeitung. Dabei ist be-
sonders zu prifen, wie der Umfang der zu ermit-
telnden Daten beschrdnkt werden kann. Eine zu
umfangreiche Datensammlung erschwert die Aus-
wertung. Mit steigender Zahl wird auch die Aus-
wertung flir die praktische Planungsarbeit immer
untibersichtlicher und aufwendiger. Im {iibrigen ist
zu bedenken, daB ohnehin der Genauigkeit des er-
rechneten zukiinftigen Verkehrsablaufs bestimmte
Grenzen durch die Vorhersage iiber die zu erwar-
tende Entwicklung gesetzt sind.

d) Die Verkehrsprognose erfordert eine Reihe von
Annahmen iiber die zu erwartende wirtschaftliche
und verkehrliche Entwicklung und iiber die beab-
sichtigte Flachennutzung in dem untersuchten Ge-
biet. Vielfach wird es zweckméBig sein, hierbei die
voraussichtlichen Grenzwerte bei Annahme einer
unterschiedlichen Entwicklung zu betrachten und
hieraus die verkehrliche Inanspruchnahme zu er-
mitteln. Die Auswirkungen der so gewonnenen Er-
gebnisse auf die Planungsvarianten kénnen meist
mit vertretbarem Arbeitsaufwand mit Hilfe elek-
tronischer Rechengerédte untersucht werden.

e) Als Planungszeitraum bei Gesamtverkehrs-
plédnen sind etwa 20 Jahre anzusetzen. In regel-
maBigen Zeitabstdnden, etwa alle 5 Jahre, sollte
der aufgestellte Plan auf die Richtigkeit der im
Rahmen der Planung zugrunde gelegten Entwick-
lung dberprift und, soweit es notwendig ist, berich-
tigt werden.

f) Stichprobenerhebungen sind empfehlenswert,
um moglichst arbeitssparend und wirtschaftlich zu
fundierten Planungskonzeptionen fiir die Ausbil-
dung des Netzes des 6ffentlichen Nahverkehrs und
des individuellen Verkehrs einschlieBlich der Aus-
fihrung der Haltestellen und Knotenpunkte zu
kommen. Die Vorteile, die sich durch das Aufstellen
mathematisch-theoretischer Verkehrsmodelle bie-
ten, sollten fiir die Planungsarbeit ausgenutzt wer-
den. Sie machen den Bearbeiter nach kurzer Zeit
meist eindringlich mit den Vor- und Nachteilen
eines vorhandenen oder geplanten Netzes unter
den gegebenen Verkehrsverhélinissen vertraut.

g) Die Durchfithrung einer umfassenden Verkehrs-
planung ist mit nicht unerheblichen finanziellen Auf-
wendungen verbunden. Die Zeitdauer fir das Auf-
stellen eines Generalverkehrsplanes betrédgt fiir ein
grofies Gebiet einer Verkehrsregion oder einer Stadt,
wenn qualifizierte Arbeitskrafte und finanzielle Mit-
tel in ausreichendem MaBe zur Verfiigung stehen, im
allgemeinen 3 bis 4 Jahre. Bei kleineren Gebieten
werden 2 bis 3 Jahre beno6tigt.

h) Das Ergebnis des Gesamtverkehrsplanes fiir
eine Region oder fiir eine Stadt stellt einen Netz-
plan fiir den o6ffentlichen Personennahverkehr und
einen Spurenplan fiir die StraBennetze sowie gene-
relle Angaben iiber die Ausbildung der Haltestellen
und Knotenpunkte dar. Erst im AnschluB an die
Aufstellung eines solchen Planes ist es mdglich, die
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so zu entwerfen, daB sie sich sinnvoll in die ange-

strebte Gesamtkonzeption einfiigen.

I1. Gesamtverkehrspldne fiir idndliche Rdume

(126) Die Grundsdtze flir den Aufbau eines ein-
heitlichen Verkehrswegenetzes in léndlichen Ré&u-
men sind wie bei der stddtischen Verkehrsregion
aus den Wechselbeziehungen zwischen Besiedlung
und Verkehr, dem Strukturwandel im Wirtschafts-
und Sozialgefiige und seinen Auswirkungen auf die
Besiedlung und den Verkehr abzuleiten. Zur Bedeu-
tung dieser Zusammenhdnge kann auf die Ausfih-
rungen zu Frage 1, hinsichtlich der Grundsatze fir
den Ausbau des Verkehrswegenetzes in stadtischen
Verkehrsregionen auf die Ausfithrungen zu Frage 3
hingewiesen wernden.

(127) Im Unterschied zu den Verkehrsregionen st
in den léndlichen Rdumen die Bevélkerung in einer
Vielzahl zum Teil sehr kleiner Gemeinden tber
eine weite Fldche verteilt !). Dies bedingt eine weit-
verzweigte Verkehrsbedienung ohne wesentliche
Verdichtung. Die Problematik liegt daher mehr in
der Ermoéglichung von Verkehrsbeziehungen als in
der Bewaltigung von Verkehrsmengen.

(128) In der Land- und Forstwirtschaft haben sich
die Bewirtschaftungsmethoden grundlegend ge-
dndert. Die Produktion ist weitgehend mechani-
siert; die Umstellung wurde durch die Elektrifi-
zierung des Dorfes und durch die Flurbereinigung
ermoglicht und beschleunigt. Im Verkehr hat sich
die Landwirtschaft vollig auf das Motorfahrzeug
umgestellt. Zugmaschinen und breite Arbeitsma-
schinen bestimmen das Erscheinungsbild des land-
lichen Verkehrs. Aber auch Personenkraftwagen
und Motorrad sind wegen der Abhéangigkeit der
mechanisierten Betriebe von vielerlei Dienstlei-
stungen unentbehrliche Produktionsmittel gewor-
den, zugleich aber auch Ausdruck eines gehobenen
Lebensstandands. Die steigende Produktivitdt in
Verbindung mit modernen Betriebsmethoden und die
zunehmende Verarbeitung landwirtschaftlicher Pro-
dukte durch rationelle GroBSbetriebe statt wie bis-
her durch bodenstdndiges Gewerbe — z. B. Kon-
zentration im Mihlengewerbe — haben die Bedie-
nung der landlichen Gebiete mit Lastkraftwagen
ebenso vorausgesetzt wie geférdert. Die frither
selbstverstandliche Autarkie des ldndlichen Betrie-
bes besteht kaum noch. Die lindliche Bevélkerung
ist heute weitgehend auf die Versorgung mit Wa-
ren von auswdrts angewiesen und gewohnt, an diese
Dienstleistungen hinsichtlich ihrer Schnelligkeit, Zu-
verldssigkeit und Giite keine geringen Anforderun-
gen zu stellen,

(129) Zu dem erheblich vermehrten Giiterverkehr
tritt ein gleichfalls erheblich gesteigerter Personen-
verkehr. In Wechselwirkung mit der Rationalisie-

') Vgl die Tabelle iiber die GemeindegréBen im Vorwort
zu diesem Bericht.

Frage 2
rung und Mechanisierung der landwirtschaftlichen
Betriebe fiihrt die Abnahme der Zahl der Beschéftig-
ten in der Land- und Forstwirtschaft zu einer Ab-
wanderung von Arbeitskréften in die Ballungs-
gebiete und Industriezonen, soweit es nicht gelingt,
die Kréfte an Ort und Stelle durch Entwicklung ge-
wertblicher Betriebe besonders in den zentralen
Orten zu binden. Auch die ldndliche Verkehrsregion
kennt das Problem der Pendler und einer aus-
reichenden offentlichen Verkehrsbedienung. Trotz
aller Freiziigigkeit, die sich die 1dndliche Bevélke-
rung mit Hilfe des Kraftfahrzeugs erworben hat,
bleibt ein leistungsfdhiger offentlicher Nahverkehr
weitgehend die Voraussetzung dafiir, daB die Land-
bevolkerung in den zentralen Orten Verwaltungs-
behérden, Fachgeschdfte, weiterbildende Schulen
und sonstige kulturelle und soziale Einrichtungen
erreichen kann. Auf dem flachen Lande tibersteigt im
Berufsverkehr und Einkaufsverkehr die Zahl der
Personenfahrten mit dem &ffentlichen Verkehrs-
mittel heute noch bei weitem die Zahl der Personen-
fahrten mit privatem Kraftfahrzeug.

(130) Die offentliche Verkehrsbedienung wird nur
zu einem Teil durch die Eisenbahn sichergestellt. Ein
weiterer Ausbau des Schienennetzes zur Verbesse-
rung des Angebots an o6ffentlichen Nahverkehrs-
mitteln in den ldndlichen Gebieten wird im allge-
meinen nicht méglich sein. Ebenso bereitet die Ver-
besserung der Verkehrsbedienung auf dem vor-
handenen Schienennetz in den weniger dicht besie-
delten Gebieten meist erhebliche Schwierigkeiten,
da fiir einen wirtschaftlichen Betrieb der schienen-
gebundenen Nahverkehrsmittel gréBere Fahrgast-
zahlen benétigt werden. Trotzdem kann es in Ein-
zelfdllen, insbesondere in férderungsbediirftigen Ge-
bieten, bei gesamtwirtschaftlicher Betrachtungsweise
sinnnvoiler sein, eine vorhandene Eisenbahn auf-
rechtzuerhalten, auch wenn sie bei ihrer Tarifge-
staltung oder ihrer mangelnden Auslastung eine
kostendeckende Eigenwirtschaftlichkeit nicht er-
reichen kann, als hohe Summen in StraBenbauten zu
investieren. Um dies zu erzielen, wird es notwendig
sein, iiber die derzeitige Regelung im Bundesbahn-
gesetz hinaus eine gesetzliche Grundlage zu schaf-
fen, die allen Eisenbahnen wie auch allen sonstigen
Unternehmungen des o&ffentlichen Personennahver-
kehrs einen gesetzlichen Anspruch auf Abgeltung
einrdumt, wenn und soweit die zugunsten der Deut-
schen Bundesbahn abgeltungspflichtigen Tatbestinde
gegeben sind?). Im tbrigen sind die ldndlichen
Raume bei der verkehrlichen ErschlieBung beson-
ders auf den Omnibus angewiesen.

(131) Sowohl fiir den Individualverkehr als auch
fir die oOffentliche Verkehrshedienung auf dem
Lande steht daher die Forderung nach Bereitstellung
eines verkehrsgerechten StraBennetzes im Vorder-
grund. Die straBenbaulichen Probleme in den Land-
kreisen liegen liberwiegend in der Verbindung der
Gemeinden untereinander und in ihrem AnschluB
an das Netz der tiberértlichen StraBen des Bundes
und des Landes. Die wirtschaftliche ErschlieBung

?) Vgl. Frage 3, Tz. 324.
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des flachen Landes ist davon abhéngig, inwieweit
das verhdltnismédBig weitmaschige Netz der Bundes-
fern- und LandstraBen durch kommunale StrafBlen
(KreisstraBen = LandstraBen II. Ordnung, Ge-
meindeverbindungsstrafien) ergdanzt wird. Auch
wenn diese kommunalen Strafien im grofien und
ganzen vorhanden sind, sollte die Maoglichkeit
einer zusitzlichen Verdichtung des Stralennetzes in
den liandlichen Rdaumen durch den Bau neuer Stra-
Benverbindungen nicht auBer Betracht gelassen wer-
den.

(132) Das Schwergewicht wird allerdings auf dem
Ausbau des vorhandenen Netzes der Kreis- und
Gemeindeverbindungsstrafien liegen miissen. Die
kommunalen StraBen bilden mit den Bundes- und
LandstraBen eine verkehrswirtschaftliche Einheit.
Fiir die Leistungsfahigkeit des Gesamtstrafennetzes
ist es unerldBlich, daB die StraSen aller Klassen
einen angemessenen Ausbauzustand erhalten.

(133) Bei der bereits erwédhnten Struktur des Ver-
kehrs in den lindlichen R&umen ist ein Ausbauzu-
stand zu fordern, der einen sicheren und wirtschaft-
lichen Verkehr mit Kraftfahrzeugen zulaBt. Hier sind
jedoch Einschrdnkungen notwendig. Bei der Viel-
zahl der Zwerggemeinden wird der Forderung, daf
jede Gemeinde an eine kraftverkehrsgerecht ausge-
baute StraBe angeschlossen sein muf, nur dann zu-
gestimmt werden kénnen, wenn im Einzelfall nach
der Einwohnerzahl der Gemeinde und ihrer Wirt-
schaftskraft ein Verkehrsbediirfnis hierfiir anerkannt
werden kann, dies insbesondere dann, wenn der
gleichfalls erhobenen Forderung, die Baulast fir
diese StraBe nicht der Gemeinde, sondern einem
Verband héherer Ordnung aufzubiirden, entsprochen
werden soll. Ganz allgemein muB hervorgehoben
werden, daB es nicht moglich sein wird, das StraBen-
netz fiir den Ortlichen und zwischenortlichen Ver-
kehr in den léndlichen Gebieten fir gleich hohe
Beanspruchungen auszubauen wie die StraBen des
Fernverkehrs. Bei dem hohen finanziellen Aufwand
flir die Anpassung des ldandlichen StraBennetzes an
die gewandelten Bediirfnisse des Verkehrs und bei
der Notwendigkeit, zur Schaffung oder Erhaltung
der notwendigen Verkehrsverbindungen vornehm-
lich ,in die L&nge" zu bauen, muB dem Verkehrs-
teilnehmer zugemutet werden, einem minderen Aus-
bau der léndlichen Straflen Rechnung zu tragen.
Dies gilt fiir die Fahrgeschwindigkeit und fir das
Fahrzeuggewicht, nicht aber fiir die Sicherheit.

(134) Andererseits muf in der Erkenntnis, daB
auch in den léndlichen Gebieten der groBte Teil
des Verkehrs Kraftfahrzeugverkehr ist, jeder Aus-
bau darauf abzielen, die gerade fiir den Kraftfahr-
zeugverkehr am empfindlichsten spiirbaren Mangel
moglichst bald zu beseitigen. Als Méngel dieser Art
kommen in erster Linie verkehrsbehindernde Fahr-
bahnbeschaffenheit, unzureichende Fahrbahnbreite
und groBere Unzuldnglichkeiten in der Linienfiih-
rung in Betracht.

(135) Zur Vermeidung eines unangemessenen
Bauaufwandes wird es in der Regel notwendig sein,
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die bisherige Linienfithrung der vorhandenen kom-
munalen StraBen beizubehalten, auch wenn sie den
modernen Anforderungen an die Linienfiihrung von
StraBen des motorisierten Verkehrs nicht in vollem
Umfang und in jeder Hinsicht entsprechen. Bei der
im allgemeinen geringen Verkehrsbelastung der
Kreis- und GemeindeverbindungsstraBen kann die
durch mangelnde Zigigkeit des StraBenverlaufs ver-
ringerte Durchschnittsgeschwindigkeit in der Regel
in Kauf genommen werden. Geféhrliche Kurven und
Krimmungen missen dagegen in jedem Fall be-
seitigt werden. Ahnliches gilt fiir die Fihrung der
StraBe im Langsprofil. Mit Riicksicht auf die Behin-
derung des Glterverkehrs, insbesondere in den
Wintermonaten, miissen gréBere Steigungen nach
Maoglichkeit vermieden werden. Unibersichtliche
Kuppen sind in jedem Fall zu beseitigen oder zu-
mindest durch Verkehrszeichen (Fahrbahnmarkie-
rung, Uberholverbot) zu sichern.

(136) Fiir den Ausbau der ldndlichen Strafen
sollte stets eine solche Breite vorgesehen werden,
daB sich zwei Fahrzeuge, von denen eines die maxi-
mal zuldssige Breite der Nutzfahrzeuge von 2,50 m
aufweist, ohne Schwierigkeiten begegnen koénnen.
Die Breite der befestigten Fahrbahn sollte nach Moég-
lichkeit nicht geringer als 5,0 m sein. Bei grofierer

| Inanspruchnahme durch Lastkraftwagen wird die

Breite der Fahrbahn 5,50 oder 6,0 m betragen miis-
sen. Bricken sollten im Hinblick auf die Schwierig-
keit einer nachtrdglichen Verbreiterung eine Min-
destfahrbahnbreite von 6,0 m erhalten. Angesichts
der zunehmenden Gefdhrdung von Radfahrern und
FuBgdngern auf den landlichen StraBen durch den
motorisierten Verkehr und im Hinblick auf die zu
erwartende Zunahme des Rad- und FuBlgdngerver-
kehrs auf ldndlichen StraBen durch die Freijzeitent-
wicklung sollten, wo immer es moglich ist, Radwege,
die auch von FuBlgdngern benutzt werden koénnen,
neben l&ndlichen StraBen angelegt werden; eine von
den Fahrstraen unabhdngige Trassenfiihrung sol-
cher Rad- und FuBwege ist dabei zu bevorzugen.

(137) Eine staubfreie Fahrbahn ist eine Mindest-
forderung fiir StraBen des Kraftfahrzeugverkehrs.
Der fiir die Gewdhrleistung der Ebenfléchigkeit not-
wendige neuzeitliche Dedkenbelag setzt einen
gleichmaBig tragfdhigen Unterbau voraus. Ein sol-
cher Unterbau ist ebenso anzustreben wie ein frost-
sicherer Ausbau, soweit dies wirtschaftlich vertret-
bar ist. Es kann nicht gefordert werden, insbeson-
dere im Hinblick auf die auch bei den ldandlichen
StraBen notwendigen Durchldsse und Briicken, dalB
diese StraBen die gleiche Tragfdhigkeit erhalten
wie die StraBen des Fernverkehrs. Auch wenn der
Forderung zuzustimmen ist, daB nach Moglichkeit
jede Gemeinde mit Nutzkraftfahrzeugen erreichbar
sein soll, kann dies nicht bedeuten, daBl jede StraBe
mit Fahrzeugen der hochstzulassigen Gewichtsklas-
sen befahren werden kann. Im iibrigen besteht auch
aus der Sicht des StraBenbaues in den léndlichen
Gebieten ein besonderes Interesse, daB die heute
zuldssigen Achslasten fiir Schwerfahrzeuge nicht
noch weiter erhéht werden,
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Zusammenfiassung

I

schen programmatischen Verkehrsplanungen, die
keine unmittelbare Rechtswirkung haben, vorberei-
tenden und rechtsverbindlichen Verkehrsplanungen
zu unterscheiden. Zu den programmatischen Planun-

gen gehdren der Ausbauplan fiir die Bundesfern- |

straBen, die Ausbauprogramme der L&nder und
deren Landesverkehrspldne sowie die Generalver-
kehrspléne der Gemeinden, soweit sie nicht Be-
standteil der Bauleitplanung sind. Zu den vorberei-
tenden und den rechtsverbindlichen Verkehrspla-
nungen gehodren die Raumordnungsplane der Lan-
desplanung, die Bauleitpléne der Gemeinden und
die nach den verschiedenen Verkehrsgesetzen auf-
gestellten Pldne fir Verkehrswegebauten.

Fir die Abstimmung der programmatischen Ver-
kehrsplanungen lassen sich Bindungen nur im Rah-
men der umfassenderen Gesamtplanung finden. Als
Rechtsgrundlagen hierfiir fehlen noch das Bundes-
rahmengesetz fiir Raumordnung und in einigen
Léndern Landesplanungsgesetze.

Fiir die Aufstellung und Abstimmung ‘der vorbe-
reitenden und rechtsverbindlichen Verkehrsplanun-
gen sind Rechtsgrundlagen weitgehend vorhanden.
Die gesetzliche Regelung allein bietet jedoch keine
Gewdihr, daB in ausreichendem MaBe nach ihr ver-
fahren wird. Vielmehr ist auch die Verwaltungs-
praxis entscheidend, die vornehmlich durch die Ein-
stellung der planenden Stellen bestimmt wird. Bei
der zwangsldufig begrenzten Betrachtungsweise der
einzelnen Aufgabentrdger ist die Gesamtplanung in
ihrer richtungweisenden Bedeutung fir alle Fach-
planungen in den Vordergrund zu stellen. In dieser
Hinsicht miissen die Verbesserungsmoglichkeiten
gesucht werden. -

II

Die Kommission empfiehlt, moglichst bald die Lik-
ken im Raumondnungs- und Landesplanungsrecht zu
schlieBen, damit die fiir die Gesamtplanung erforder-
lichen Konzeptionen auf gesicherter Rechtsgrundlage
entwickelt und in entsprechenden Gesamtpldnen fest-
gelegt werden konnen, die als Rahmen fiir die Ab-
stimmung der Verkehrsplanungen erforderlich sind.
Sie empfiehlt ferner die zwischen den Landespla-
nungsgesetzen unvermeidlich bestehenden formalen
und methodischen Unterschiede durch enge Zusam-
menarbeit zu iiberbriicken, und wiederholt die bei
Frage 1 gegebene Empfehlung fir den Aufbau der
Regionalplanung.

III

Eine weitere unentbehrliche Grundlage flir eine
vorausschauende Abstimmung aller Verkehrspla-
nungen sind Gesamtverkehrspldne, die im Rahmen

| der Gesamtplanung eine Konzeption fiir die Bewal-
| tigung des gesamten Verkehrs in allen seinen Ar-

Bei den fir die Abstimmung und Anpassung in |
Betracht kommenden Verkehrsplanungen ist zwi- |

ten und Formen innerhalb eines bestimmten Raumes
entwickeln. Solche Plane sind bisher in den Stddten
als ,Generalverkehrspldne” bekannt. In einzelnen
Landern sind Landesverkehrspldne vorhanden oder
in Bearbeitung. Die Kommission empfiehlt ihre all-
gemeine Anwendung und gibt im Dritten Abschnitt
methodische Hinweise fiir die Aufstellung von Ge-
samtverkehrspldnen fiir Stddte und fiir Verkehrs-
regionen sowie Empfehlungen fiir Verkehrsplanun-
gen in landlichen R&dumen. Die Gesamtverkehrs-
pldne der Stddte miissen, um alle Verkehrsbezie-
hungen erfassen zu koénnen, iiber die Verwaltungs-
grenzen der Stadt hinausgreifen und sich als Regio-
nalverkehrspldne auf das Gebiet der Verkehrs-
region erstrecken, das bei der Beantwortung der
Frage 1 ndher umrissen ist.

v

Als organisatorische MaBnahme empfiehlt die
Kommission, die gebietliche Gliederung der Stra-
Benverwaltungen der Ladnder zu {berprifen mit dem
Ziel, die Zustdndigkeitsgrenzen der mit Planungen
befaBten Strafenbaudmter mit dem Sitz in der Kern-
stadt einer Verkehrsregion nach Moglichkeit mit
der Ausdehnung dieser Region in Ubereinstimmung
zu bringen. Die bei der Neuregelung des StraBen-
wesens in den Jahren 1934 und folgende geschaf-
fene Einheit der StraBenverwaltung sollte nach
Moglichkeit erhalten bleiben. Fiir die Gemeinde-
verbindungsstrafien wird, soweit erforderlich, eine
technische Betreuung einzurichten sein.

Ein nicht zu unterschitzendes Mittel einer ver-
besserten Abstimmung ist auch die Ubertragung der
StraBenbaulast an anbau- und kreuzungsfrei gestal-
teten stadtischen Straflen auf den Bund oder das
Land entsprechend den gesetzlichen Bestimmungen
tber die Regelung der Strafienbaulast bei Ortsum-
gehungen, insbesondere bei Hoch- oder TiefstraBen,
denen die Bedeutung einer Teilortsumgehung zu-
kommt.

Ferner wird empfohlen, die Aufstufung von Stra-
Ben fortzufiihren.

Entscheidend fiir den Erfolg aller Bemiihungen
um eine Abstimmung der Verkehrsplanungen iber
die Zustdndigkeitsgrenzen hinweg wird eine gré-
Bere Aufgeschlossenheit der Behdérden gegeniiber
den kommunalen Belangen sein. Dazu gehort auch
eine entsprechende Anwendung des Vorrangs der
Bundesplanung vor der Landes- und Ortsplanung
nach § 16 des Bundesfernstraengesetzes, eine ange-
messene Beriicksichtigung des regionalen und ort-
lichen Verkehrs und der stddtebaulichen Gesichts-
punkte bei den Planungen fiir die StraBen des Fern-
verkehrs sowie eine stdrkere Heranziehung der
Bebauungspléne der Gemeinden als Planungsgrund-
lagen fiir BaumaBnahmen an solchen StraSien.
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v

Die Bemithungen um eine verbesserte Abstim-
mung koénnen sich nicht auf die Planung beschran-
ken, sondern miissen auch die Ausfiihrung einbe-
ziehen. In welchem Mafie die Gemeinden eigene
Verkehrsplanungen in Abstimmung mit den Ver-
kehrsplanungen der Lénder und des Bundes auf-
stellen und vollziehen koénnen, hangt entscheidend

56

von der Abstimmung der FinanzierungsmaBnahmen
ab. Das Verfahren bei der Gewéhrung von Zuwen-
dungen ist bei Bund und Léndern verschieden und
verbesserungsbediirftig. Die Kommission empfiehlt
die Einflihrung eines n&her skizzierten vereinfach-
ten Verfahrens und die Aufgabe der bisherigen
Unterscheidung in zuschuBfahige und nicht zuschuB-
fahige Kosten,
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ERSTER ABSCHNITT

Die Problematik des stidtischen Verkehrs

(1) Wie fiir das Wesen der Stadt seit jeher die
Dichte der Bebauung auf mehr oder weniger engem
Raum kennzeichnend war, so sind auch, seit es
Stadte gibt, die Dichte des Verkehrs und — ent-
sprechend der Entwidklung der Verkehrsmittel —
die enge Verflechtung aller Verkehrsarten auf be-
grenztem Raum bestimmend fiir das Bild des stddti-
schen Verkehrs. Seit jeher haben auch die Dichte
und die Verflechtung des stddtischen Verkehrs mit
verschiedenen Abstufungen zu Schwierigkeiten ge-
fiihrt und behordliche MaBnahmen erfordert. Die
Verkehrsprobleme der Gegenwart sind also eigent-
lich nicht neu, wohl aber sehr viel ausgepragter als
je zuvor. Sie haben teilweise heute schon ein fiir
die Existenz unserer Stddte bedrohliches Ausmal
angenommen,

I. Stadistruktur, Verkehrsfldchen und
Verkehrsmengen

(2) Bei Frage 1 wird darauf hingewiesen, daB sich
der Strukturwandel des 20. Jahrhunderts zunehmend
in einer Konzentration der Arbeitsplitze in den
Stadtkernen und in einer Dezentralisation der Wohn-
plitze innerhalb der ,Verkehrsregion” auswirkt?).

(3) Die zentralen Geschaftsgebiete?) von sieben
untersuchten deutschen Stddten umfassen nach deren
Angaben 0,4 bis 1,9% der Gesamtfldche dieser
Stddte; es sind dort aber bis zu 28 %/e der jeweils in
der gesamten Stadt Beschéftigten tédtig, wobei sich
Dichten bis zu 520 Beschéftigten je ha (Bruttoflache)
ergeben. Der Vergleich mit vier weiteren europdi-
schen Stddten zeigt, daB die Verhéltnisse im Aus-
land &hnlich sind (vgl. Tabelle).

(4) Die Wohnungen der Beschéftigten sind da-
gegen auf das iibrige Stadtgebiet und in zunehmen-
dem MaBe auch auf die Verkehrsregion verteilt,
Die Verkehrsprobleme unserer Stddte entstehen zu
einem erheblichen Teil dadurch, daB — hervorge-
rufen durch die Konzentration der Arbeitsstatten im
Stadtkern — gerade die ohnehin schmalen Innen-
stadtstraBen die groBten Verkehrsmengen sowohl

des offentlichen als auch des individuellen Verkehrs

einschlieBlich der FuBgédnger aufnehmen miissen.
Auch in den Klein- und Mittelstddten treten — ent-

1) Frage 1, Tz. 21.

%) Unter zentralem Geschaftsgebiet wird ein meist im
Stadtzentrum gelegenes Gebiet mit dichter Bebauung
fiir iberwiegend geschiftliche und gewerbliche Nut-
zung verstanden. Dieses Gebiet 148t sich nicht in jeder
Stadt eindeutig abgrenzen, so daB die Werte nur be-
dingt miteinander verglichen werden kénnen.

sprechend abgeschwéacht — die gleichen Probleme
auf.

(5) Wie in der Einflihrung zu diesem Bericht darge-
stellt wird, hat sich das Bild des Stadtverkehrs in
den letzten Jahrzehnten infolge der wachsenden
Motorisierung und in den letzten Jahren haupt-
sachlich durch die auBerordentliche Zunahme der
Zahl der Personenkraftwagen gewandelt. Die Zu-
nahme lag in den Stddten noch viel héher als im
Bundesdurchschnitt. Alle Prognosen fiir das An-
wachsen des Kraftfahrzeugverkehrs sehen fiir die
weitere Entwicklung eine besonders hohe Zuwachs-
rate beim Verkehr mit Personenkraftwagen voraus.
Wenn auch zur Zeit der Motorisierungsgrad ?) noch
in den verschiedenen Teilen und Gemeinden des
Bundesgebietes unterschiedlich ist, zeigt sich doch
eine gewisse Tendenz zur Angleichung, die dazu
fiihren wird, daB auch in den kleineren Stddten und
auf dem Lande der gleiche, in Einzelféllen sogar ein

Tabelle zu Tz. 3

Grofie des Zahl der dort

zentralen Beschaftigten

Geschafts-

gebietes
Stadte ‘a‘lll.elr_lin s
v | (st el
Hache | Gesamt. | T2 | Gir. | Héche
ha fléache tigten
d. Stadt

iﬁ Deutschland
Stuttgart 390 1,9 95 21 250
Mannheim 160 1,1 41 20 260
Diisseldorf 290 1.8 120 28 410
Essen 80 04 35 11 450
Hannover 200 1,5 94 25 470
Miinchen 200 07 102 16 . 510
Hamburg 430 0,6 223 23 520
im Ausland
Kopenhagen 600 1,0 172 29 290
Wien 290 0,7 136 18 470
London 2900 1,6 1584 34 550
Paris 1500 1,0 953 27 640

%) Zahl der Einwohner je Kraftfahrzeug.
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Frage 3
héherer Motorisierungsgrad als in den GroBstadten
erreicht wird ).

(6) Wird dagegen der Bestand an Kraftfahrzeugen
auf die Flichen bezogen, auf denen sich die Fahr-
zeuge bewegen miissen, so zeigt sich deutlich die
starke Konzentration der Kraftfahrzeuge in den Bal-
lungsgebieten. Von den im Bundesgebiet am 1. 7.
1963 statistisch erfaften rd. 10,5 Mio. ?) Kraftfahr-
zeugen waren allein fast 3 Mio. = 28 v. H. in den
54 GroBstdadien gemeldet, deren Fldche zusammen
2,7 v.H. der Flache des gesamten Bundesgebietes
umfaBt. Wahrend im Bundesdurchschnitt 42,3 Kraft-
fahrzeuge auf einen Quadratkilometer entfallen,
sind es in den 54 GroBstddten 443 Kraftfahrzeuge,
also rd. das 11fache. Eine Reihe von Grofstddten
zeigt erheblich iber dem Bundesdurchschnitt lie-
gende Werte (bis zum 20fachen und mehr), z. B.:

1. Minchen 780 Kfz/km?
784 Kfz/km?
792 Kfz/km?

810 Kfz/km?

2. Hannover
3. Frankfurt
4. Diisseldorf
5

. Bonn 963 Kfz/km?

Wiirde man die Zahl der Kraftfahrzeuge auf die be-
bauten Fldchen beziehen, so ergédben sich noch sehr
viel hohere Werte.

() Hinzu kommt, daf die Entwicklung des Stra- |

Bennetzes — und zwar sowohl der StraBenldnge
als auch der Verkehrsfliche — mit der Entwicklung
des Kraftfahrzeugbestandes mnicht Schritt halten
konnte. Die rasch zunehmende Motorisierung und
die nur geringfiigige Vermehrung der Verkehrs-
flachen haben daher zu einer betrédchtlichen Erho-
hung der Zahl der Kraftfahrzeuge je Hektar Stra-
Benfldche gefiihrt. Die Entwicklung wird im Stadt-
kern durch die rédumliche und zeitliche Ballung des
Verkehrs auBerordentlich verschédrft. Einige Bei-
spiele zeigen, welche hohen stiindlichen Verkehrs-
mengen auf sehr begrenzten Fldchen auftreten.

1. In der Nachmittagsspitze wurden 1962 in der
Hamburger Innenstadt folgende Verkehrsmengen
ermittelt:

1) Vgl. die Feststellung des Kraftfahrt-Bundesamtes in
der Verdffentlichung ,Der Bestand an Kraftfahrzeugen
und Kraftfahrzeuganhéngern am 1. Juli 1963”, Bad
Godesberg 1964, S. X:

.Bemerkenswert ist, daB die Motorisierung mit Kraft-
wagen in zunehmendem Umfang auf die mehr ldnd-
lichen oder weniger industrialisierten Gebiete fiber-

greift. Flir diese Gebiete sind bei den Personen- und |

Kombinationskraftwagen im allgemeinen f{iber dem
Bundesdurchschnitt liegende Zuwachsraten festzustel-
len, wéhrend sie vornehmlich in Hamburg, Bremen,
Berlin (West) und Nordrhein-Westfalen teilweise er-
heblich darunter liegen.”

?) Kraftfahrt-Bundesamt, a.a. O., S. 8.
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Verkehrsmenge je Stunde
fiir beide Richtungen

Kraft-
fahr-
zeuge

StraBen-
bahn-
ziige

Fuf-
génger

Omni-
busse

StrafBBen

Lombardsbriicke
(15 m Fahrbahn mit
2 StraBlenbahn-
gleisen)

3035 12 24 ge-

ring

Neue Lombards-
briicke (12 m Fahr-

bahn) 3236 — —

ge-
ring

Steintorwall (25 m
Fahrbahn mit 2 Stra-
Benbahngleisen)

2850 12 24 2072

Monckebergstraie
(29 m StraBenbreite,
davon 16 m Fahr-
bahn mit 2 StraBen-
bahngleisen und
beiderseits Geh-
wege von zusam-
men 13m)......

Spitaler StraBfe (17 m
Straflenbreite, davon
10 m Fahrbahn und
beiderseitige Geh-
wege VOn zusam-
men 7 m)

1495 24 70 16203

289 — — 14403

......

Knotenpunkte

SteinstraBe/Jacobi-
Kirchhof (Fahrbahn-
breite Steinstr. 15 m,
Jacobi-Kirchhof

10 m)

Ostweststrafe/Ro-
dingsmarkt (Fahr-
bahnbreite Ostwest-
strafle 24 m, R6-
dingsmarkt 14 m mit
2 StraBenbahnglei-
sen)

2913 24 — 1800

4495 30 32 3400

2. Der ,Stachus”, der als Europas verkehrsreichster
Platz gilt, wurde im Winter 1963/64 von 15 der 23
Miinchener StraBenbahnlinien befahren. Er wurde
im Durchschnitt tiglich von 3295 (max. 290/h) Stra-
Benbahnziigen, 84 000 Personenkraftwagen, 12400
Lastkraftwagen, Omnibussen und anderen Kraft-
fahrzeugen sowie 21 000 Mopeds und Motorrddern
iiberquert. An Tagen in der Vorweihnachtszeit muf-
ten bis zu 300 StraBenbahnziige, die beim Uber-
queren des Platzes und in der Innenstadt erhebliche
Verspdtungen erlitten, bereits vor ihren Endhalte-
stellen umkehren, um wieder in den Fahrplan zu

| kommen. An den Strafenbahnhaltestellen ,Am Sta-
| chus' -steigen im Tagesdurchschnitt 117 000 Fahr-
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gdste um und 93 000 Fahrgédste beginnen oder be-
enden hier ihre Fahrt.

3. In den mittleren und kleineren GroBstddten
liegen die Verhéltnisse dhnlich, so betrdagt z. B. die
Summe des einstrahlenden Verkehrs fir einen
Knotenpunkt in Aachen (177000 Einwohner) 4200
Kfz/h (Kreuzung Normaluhr; Fahrbahnbreiten: 10 m,
3 X 12 m, 15 m). Auch die Belastungen einzelner
StraBenabschnitte in Aachen weisen &dhnlich hohe
Werte auf:

Jiulicher StraBe, Fahrbahnbreite 10 m

RomerstraBe, Fahrbahnbreite 10 m

2600 Kfz/h
1800 Kfz/h

(8) Beim individuellen Kraftfahrzeugverkehr
kommt hinzu, daB fiir jeden Kraftwagen zwei Stell-
platze benétigt werden, einer wdahrend jeder mehr
oder weniger langen Fahrtunterbrechung im Laufe
des Tages und ein anderer nachts. Seit Jahren wird
in zunehmendem MafBe 6ffentlicher Straenraum zum
Aufstellen von Personenkraftwagen und zum Teil
sogar von Lastkraftwagen in Anspruch genommen ?).

(9) Der auBerordentliche Umfang des ruhenden
Verkehrs geht aus folgenden Beispielen hervor:

1. Im Jahre 1962 betrug die durchschnittliche Fahr-
leistung in der Bundesrepublik 16 400 km je Per-
sonenkraftwagen ?). Bei 300 Betriebstagen im Jahr
ergibt sich eine tédgliche Fahrstrecke von nur 55 km.
Rechnet man unter Berlicksichtigung der Verkehrs-
behinderung in den Spitzenzeiten mit einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von nur 20 bis 25 km/h, so
ergibt sich fiir jeden privaten Personenkraftwagen
im Durchschnitt eine tdgliche Fahrzeit von 2Y/2 Stun-
den und eine tdgliche Ruhezeit von 21%/2 Stunden.

2. Bei einer Erhebung im Juni 1960 wurden in der
Hamburger Innenstadt wéhrend der Vormittags-
stunden gleichzeitig 15256 stehende und nur 1734
fahrende Kraftfahrzeuge gezahlt, d. h. es waren rund
90 % der in der Innenstadt befindlichen Fahrzeuge
geparkt oder abgestellt.

II. Verkehrsstrome und Verkehrsspitzen
A. Berufsverkehr

(10) Der Berufsvierkehr?) ist von Beginn und Ende
der Arbeitszeiten abhéngig. Da der Arbeitsbeginn
der meisten Betriebe morgens in einer schmalen
Zeitspanne zusammenfallt und die tdgliche Arbeits-
dauer weitgehend iibereinstimmt, nicht zuletzt auch
infolge der gesetzlichen Regelung des Laden-

) Die gesamte Problematik des ruhenden Verkehrs wird
bei Beaniwortung der Frage 4 behandelt.

) Wirtschaft und Statistik” 1963, Heft 2, S. 556.

3 Unter Berufsverkehr soll der Verkehr der Arbeit-
nehmer, der beruflich Selbstdndigen und der in Aus-
bildung befindlichen Personen bei Arbeitsbeginn und
-ende zwischen Wohnung und Arbeitsplatz, Ausbil-
dungsstitte oder Schule verstanden werden.

Frage 3
schlusses, entstehen tageszeitlich gebundene radiale
Strome des Berufsverkehrs., Diese Strome, die mor-
gens von den AuBenbezirken (Wohnstitten) kom-
men, werden zur Stadtmitte hin immer stdarker. Auch
der Schillerverkehr fallt morgens weitgehend mit
ihnen zusammen. Sie fluten dann abends in ent-
gegengesetzter Richtung zurick. Gegeniiber diesen
radialen Verkehrsstrémen treten die iibrigen Be-
ziehungen des Berufsverkehrs, z.B. zwischen den
duBeren Stadtgebieten untereinander, weit zuriick.

(11) Die bisherige Entwicklung deutet auf eine
weitere Verschirfung der Verkehrsschwierigkeiten
hin. Sie wird in erster Linie durch die zunehmende
Benutzung des Personenwagens im Berufsverkehr
ausgel6st. Der Anteil der Arbeitnehmer (Beamte,
Angestellte und Arbeiter) an den Fahrzeughaliern
von Personenwagen ist fin der Bundesrepublik vom
Jahre 1953 bis zum Jahre 1963 von 12,7 v.H. auf
63,1 v.H., also auf das Fiinffache angewachsen.
Wihrend dieser Zeit hat sich die Zahl der diesem
Personenkreis gehérenden Personenwagen von rd.
145000 auf 4,18 Millionen erhoht. Das entspricht fast
einer VerdreiBigfachung des Bestandes im Verlaufe
von zehn Jahren. Es ist zu erwarten, daB diese Ent-
wicklungstendenz in den kommenden Jahren weiter
anhélt, Der Arbeitnehmer wird das Kraftfahrzeug
vielfach zun#chst fiir den Freizeitverkehr anschaffen,
es dann aber im allgemeinen auch fiir den werk-
tdglichen Berufsverkehr ausnutzen wollen, nicht zu-
letzt wegen des Anreizes, der sich aus der Moglich-
keit einer steuerlichen Absetzung der Fahrkosten
zwischen Wohnung und Arbeitsstédtte ergibt4). Auch
Geschiftsleute, die einen Kraftwagen fiir ihre beruf-
liche Téatigkeit nicht unbedingt benétigen, benutzen
in zunehmendem MaBe einen Kraftwagen fiir die
taglichen Fahrten zwischen Wohnung und Geschéft.
Bei Studenten und Schiilern nimmt die Motorisierung
ebenfalls standig zu.

(12) Wahrend der tdglichen Verkehrsspitzen am
Morgen und am spaten Nachmittag bilden zahlreiche
Abschnitte der StraBen zur Innenstadt erhebliche
Engpésse, die trotz weitreichender Park- und Halte-
verbote fiir den flieBenden Verkehr nicht mehr aus-
reichen. Infolgedessen werden im Stadtbereich auch
die Wohnstrafen, die bisher nicht im Verlauf der
Verkehrsstrome lagen, in zunehmendem MaBe vom
Verkehr durchflossen, wenn die HauptstraBen bis an
die Grenze ihrer Leistungsfdhigkeit genutzt sind.

(13) Wahrend des Tages ergeben sich durch die
Ansammlung von Kraftwagen in der Innenstadt viel-
fach noch groBere Schwierigkeiten, weil der fiir den
ruhenden Verkehr benédtigte Parkraum nicht aus-
reicht. Die im Berufsverkehr eingesetzten Kraft-
wagen engen die Parkméglichkeiten fiir den Wirt-
schaftsverkehr %) ein. Sie kommen schon morgens in
die Innenstadt, wenn der Wirtschaftsverkehr noch
schwach dist und die fiir ihn tagsiiber benétigten
Parkstande zum groBen Teil noch frei sind.

Y Vgl Tz 193 ff.
%) Zum Begriff des Wirtschaftsverkehrs vgl. Tz. 148 ff.
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So sind z. B. nach einer Erhebung von den in der Innen-
stadt Hamburg insgesamt verfligharen rund 18 000 Park-
stdanden iber 6000 tagslber stdndig von Kraftwagen
blockiert, die ausschlieBlich im Berufsverkehr genutzt
werden. Nur 12 000 Parkstdnde sind noch fiir den Wirt-
schaftsverkehr, der meist nur fiir kiirzere Dauer einen
Parkstand sucht, verfigbar. Es werden also 6000 Park-
stande vom Berufsverkehr den ganzen Tag beansprucht,
wahrend die verbleibenden 12 000 Parkstdnde bei durch-
schnittlich fiinfmaligem Wechsel im Laufe des Tages
von schédtzungsweise mindestens 60000 Kraftwagen des
Wirtschaftsverkehrs benutzt werden kénnen.

(14) Der Berufsverkehr mit dem Kraftwagen ver-
ursacht also die hohen Morgen- und Abendspitzen
des flieBenden Verkehrs auf den ZufahrtstraBlen, er
beansprucht auerdem einen sehr hohen Anteil der
verfligharen innerstddtischen Parkstdnde den ganzen
Tag diber und gibt damit Anlaf} zu den meisten Ver-
kehrsschwierigkeiten, die bei weiterer ungehemmter
Entwicklung des Berufsverkehrs mit dem Kraft-
wagen zu gefdhrlicher Héhe ansteigen werden. In
Gemeinden, in denen diese Engpdsse bisher noch
nicht zutage getreten oder vielleicht nur gelegent-
lich und kurzfristig fithlbar geworden sind, wird die
weitere Entwicklung der Motorisierung in wenigen
Jahren zu gleichen Notstdnden fithren.

(15) Erhebliche Schwierigkeiten durch die Berufs- |

verkehrsspitzen bestehen auch
Personennahverkehr. Ungeachtet der auBerordent-
lichen Zunahme der Kraftwagen als individuelle
Beférderungsmittel im Berufsverkehr wird — jeden-
falls in den Grofistddten — der groBte Teil des
Berufsverkehrs zu den Arbeitsstdtten bislang noch
immer mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln abgewickelt.
Von den bei Erhebungen erfafiten Beschéftigten in
den Innenstddten erreichten ihren Arbeitsplatz in
Diisseldorf, Hamburg und Essen wie folgt:

Dg(s)sé’l- Hamburg Essen
1956 | 1956 | 1961 | 1961
mit 6ffentl.
Verkehrs-
mitteln ...... 59,8%0 | 75,5% | 71,2%0| 73,0 %
mit privatem
Kraftfahrzeug | 8,3% | 9,5% | 14,6°%0| 11,5%0
zu Full oder
mit einem
Zweirad 31,9% | 15,0%0| 14,2%0 | 15,5%

(16) Trotz des vielfach feststellbaren Riickgangs
des Anteils des offentlichen Nahverkehrs am Ge-
samtverkehr zu bestimmten Tageszeiten und an he-
stimmten Wochentagen verdndert sich die Ausla-
stung seiner Fahrzeuge in den Spitzenstunden des
Berufsverkehrs im allgemeinen kaum. Die auBer-

') Nach Erhebungen der genannten Stadte.
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im oOffentlichen |

ordentliche hohe Spitzenbelastung des o6ffentlichen
Verkehrs bedeutet fiir den Fahrgast unzuldngliche
Beforderungsbedingungen, fiir die Verkehrsunter-
nehmen eine ungleichméBige und daher in hohem
MaBe unwirtschaftliche Ausnutzung des Wagen-
parks und des Personaleinsatzes. Die Auswirkungen
werden dadurch verschéarft, dafl die Spitzenbelastung
des offentlichen Verkehrs in denselben kurzen
Zeitspannen eintritt, in denen die Strafien durch den
individuellen Berufsverkehr iiberlastet sind, so daB
die gegenseitigen Behinderungen der oOffentlichen
StraBenverkehrsmittel und der Krafifahrzeuge des
individuellen Verkehrs sowie der dadurch verur-
sachte Zeitverlust gerade dann am groBten sind.

B. Ubriger Verkehr

(17) Der Ubrige Verkehr neigt nicht in allen seinen
Erscheinungsformen in dem gleichen MaBe zur Bil-
dung von Spitzenbelastungen wie der Berufsver-
kehr.

(18) Der Wirtschaftsverkehr — vom Einkaufsver-
kehr abgesehen — ist weitgehend auf individuelle
Verkehrsmittel angewiesen; er wverteilt sich iiber
die ganze Arbeitszeit der Werktage und bildet
weder nach Richtung noch nach Stdrke so ausge-
prdgte Spitzen wie der Berufsverkehr. Mit zuneh-
mender Verlagerung des Einkaufsverkehrs auf den
privaten Kraftwagen ist zu rechnen, da die Haus-
frauen wegen der Entfernung der Wohnung von
leistungsfdhigen Geschéften zur Zeitersparnis und
aus Bequemlichkeit zu Wocheneinkdufen tiber-
gehen werden. Schon heute ist deutlich feststellbar,
daB an Freitagen, 'an Tagen vor hohen Festen und
insbesondere in den Wochen der Vorweihnachts-
zeit, zumal in den Nachmittagsstunden, wenn sich
der Einkaufsverkehr und der riickflieBende Berufs-
verkehr tiberlagern, betrdchtliche Spitzenbelastun-
gen auftreten.

(19} Der Freizeit- und Besuchsverkehr tritt an
Wochenenden und zu Beginn und Ende der Ferien
und Urlaubszeiten verstdarkt auf. Uberlagerungen
mit dem Berufsverkehr kénnen sich je nach den
ortlichen Verhdéltnissen ergeben und z.B. zu einer
Verstdrkung der Berufsverkehrsspitzen am Frei-
tagabend oder Montagmorgen fiithren. Ballungen
des Freizeitverkehrs sind vor allem am Sonntag-
abend @auf den Wegen von Erholungsnahzielen
zuriick zur Stadt zu beobachten, die insbesondere
im Individualverkehr oft zu erheblichen Stauungen
flihren. Mit verldngerter Freizeit und mit dem An-
steigen der Einkommen wird der Freizeit- und Be-
suchsverkehr weiterhin betrdachtlich zunehmen, und
der Personenkraftwagen wird dabei eine immer
groBere Rolle spielen.

{20) Der Verkehr zu besonderen Veranstaltungen
(z. B. Messen, Ausstellungen, Sportveranstaltungen)
kann kurzfristig stdrkere Ballungen hervorrufen
als der Berufsverkehr und erfordert vielfach beson-
dere LenkungsmaBnahmen. Auch wird die Tendenz
anhalten, sich mehr und mehr des privaten Kraft-
wagens zu bedienen.
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II1. Behinderungen und Verilechtungen

(21) Das Nebeneinander von offentlichen und in-
dividuellen, schnellen und langsamen, motorisierten
und nicht motorisierten Verkehrsmitteln sowie von
flieBendem und ruhendem Verkehr innerhalb des-
selben Verkehrsraums fiihrt zu gegenseitigen Be-
hinderungen im Verkehrsablauf und zu einer emp-
findlichen Beeintrdchtigung aller Verkehrsarten. Vor
allem wiegt im Berufsverkehr das Absinken der
Reisegeschwindigkeit schwer. Der offentliche Ver-
kehr ist nicht mehr in der Lage, seine wesentlichen
Eigenschaften, ndmlich Schnelligkeit, Piinktlichkeit,
RegelmaBigkeit und Zuverldssigkeit zu gewdhrlei-
sten. Dabei ist von ausschlaggebender Bedeutung,
daB die offentlichen Verkehrsmittel fiir die gleiche
Beforderungsleistung viel weniger Verkehrsraum
benottigen als der Individualverkehr und daf somit
gerade das rationellere Verkehrsmittel bei der ge-
genseitigen Behinderung am meisten beeintrdchtigt
wird.

(22) Diese gegenseitigen Behinderungen zwischen
den Offentlichen Verkehrsmitteln und dem Indivi-
dualverkehr im Verkehrsablauf auf der Strafe miis-
sen erkannt und soweit wie mdglich ausgerdumt
werden.

Nachstehend werden einige wesentliche Beispiele auf-
gefiihrt:

Fern- und Vorortbahnen / Individualverkehr

Sind schienengleiche Bahniibergdnge vorhanden, kann
die Behinderung des Kraftfahrzeugverkehrs durch die
Fern- und Vorortbahnen einen betréchtlichen Umfang an-
nehmen. Durch die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
wird den Eisenbahnen der Vorrang bei hoéhengleichen
Kreuzungen eingerdumt. Bei stark belasteten Eisenbahn-
strecken koOnnen die Sperrzeiten durch geschlossene
Schranken so anwachsen, daB der StraBenverkehr prak-
tisch zum Erliegen kommt. Sofern es sich nicht um unter-
geordnete StraBen handelt, ist die Beseitigung der schie-
nengleichen Ubergénge eine zwingende Notwendigkeit.

Vorhandene planfreie Kreuzungen (Uber- oder Unter-
flihrungen) sind vielfach hinsichtlich ihrer Lage und ihrer
StraBenquerschnitte fiir den heutigen Verkehr unzuldng-
lich.

StraBenbahn / Individualverkehr

DaB MaB der gegenseitigen Beeintrdchtigung des Ver-
kehrsablaufs zwischen StraBenbahn und Individualver-
kehr, soweit beide Verkehrsarten gemeinsam auf einer
StraBe verkehren, ist abhéngig von der Breite der Fahr-
bahnen, der Menge und der Zusammensetzung des flie-
Benden und ruhenden Individualverkehrs, der Zugfolge
der StraBenbahnziige, Zahl und Lage der Haltestellen und
Zahl der Ein- und Aussteiger.

Auf den StraBenabschnitten zwischen Knotenpunkten
ist vor allem dann mit besonderen gegenseitigen Behin-
derungen zu rechnen, wenn. die StraSenbahn nicht auf
besonderem Bahnkorper liegt. Die Leistung sowohl der
StraBenbahn als auch des Kraftfahrzeugverkehrs sinkt in
diesem Falle erheblich ab. Besonders, wenn der flieBende
Kraftfahrzeugverkehr wegen unzuldnglicher Fahrbahn-
breite oder parkender Fahrzeuge gezwungen wird, bei
der Fahrt oder beim Uberholen den Gleisbereich der
Strafenbahn mitzubenutzen, wird die Abwicklung des
StraBenverkehrs erheblich behindert. An den Haltestellen,
insbesondere wenn Haltestelleninseln fehlen, sind die

Frage 3
ein- und aussteigenden Fahrgaste gefahrdet, und der

FluB des Kraftfahrzeugverkehrs wird gestort.

Vor Kreuzungen — besonders im Zuge von koordi-
nierten Lichtsignalregelungen ——, an denen der Straflen-
bahn und dem linksabbiegenden Kraftfahrzeugverkehr die
gleiche Spur zugewiesen ist, tritt hdufig eine erhebliche
Beeintrdchtigung des Verkehrsflusses auf. Dabei kénnen
einerseits wartende Kraftfahrzeuge, die nach links ab-
biegen wollen, die StraBenbahn bereits vor der Halte-
stelle an der Kreuzung zum Halten zwingen, wahrend
andererseits eine vor der Kreuzung siehende Strafien-
bahn den linksabbiegenden Individualverkehr stark be-
hindert. Auch rechtsabbiegende Straflenbahnen stéren den
geradeausfahrenden Kraftfahrzeugverkehr erheblich.

Sehr starke gegenseitige Behinderungen treten durch
den Querverkehr an Knotenpunkten und an Kreisver-
kehrspldtzen auf. An Kreisverkehrspldtzen mul die
StraBenbahn die Strome des Individualverkehrs meist
kreuzen und kann sich nicht mit ihnen verflechten.

Omnibus oder Obus / Individualverkehr

Die gegenseitige Beeintrdchtigung zwischen Omnibus
oder Obus und Individualverkehr entspricht zum grofen
Teil den Behinderungen bei gleichzeitiger Benutzung der
StraBe durch StraBenbahn und Individualverkehr.

Der Omnibus beeintrédchtigt allerdings die Verkehrsab-
wicklung auf der Strafle im Vergleich zur StraBenbahn
meist in geringerem Mafe, da er im Strom des Individual-
verkehrs mitfdhrt. Hieraus ergibt sich fir den Omnibus
nach den allgemeinen Erfahrungen der Nachteil, daB er
den negativen Folgen von Verkehrsstauungen in gro-
Berem Umfange ausgesetzt ist, als die Stra8enbahn. Die
Haltestellen des Omnibusses ergeben fir den flieBenden
Kraftfahrzeugverkehr eine geringere Behinderung im
Vergleich zur Straflenbahn, soweit diese nicht iiber Halte-
stelleninseln verfligt. Die Fahrgdste brauchen beim Ein-
und Aussteigen die Fahrbahn nicht zu tiberqueren, weil
der Omnibus am Fahrbahnrand héalt und die Fahrgdste
auf dem Gehweg warten. Der Omnibusverkehr kann an-
dererseits durch parkende Fahrzeuge, besonders im Be-
reich von Haltestellen, in seiner Leistungsfdhigkeit und
Geschwindigkeit empfindlich beeintrdchtigt werden. Insbe-
sondere bringt der Zwang, sich unter Riicksichtnahme auf
den flieBenden Verkehr wieder in den allgemeinen Ver-
kehr einzuordnen, oft erhebliche Verzégerungen mit sich.

(23) Das Kraftfahrzeug, das an keinen bestimm-
ten Fahrweg gebunden ist, erweist sich besonders
im Stadtverkehr als Flachenverkehrsmittel und er-
moglicht zahlreiche Verkehrsbeziehungen. Daraus
ergibt sich notwendigerweise eine Vielfalt von Ver-
kehrsstromen, die sich immer wieder durchdringen
und verflechten miissen. An jeder Einmiindung oder
Kreuzung verlassen mehr oder weniger starke Ver-
kehrsstréme den Hauptstrom, der aber gleichzeitig
wieder durch neue Zufliisse gespeist wird. Auch in-
nerhalb des Stromes finden sténdig, insbesondere
vor und nach Kreuzungen, zahlreiche Verflechtungen
statt. Diese Tatsache wird hé&ufig nicht erkannt, sie
erschwert aber die Abwicklung des Stadtverkehrs in
sehr hohem MaBe. Aus diesem Grunde sind auch
Losungen zur Verbesserung der Verkehrsverhilt-
nisse auf StadtstraBen sehr viel schwieriger als auf
LandstraBen.

(24) In eine vielfach schlechthin unzumutbare
Situation sind infolge der Entwicklung des Kraft-
verkehrs die FuBgénger geraten. Der Kraftverkehr
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schlieBt die frither durchaus mdgliche und tbliche
Mitbenutzung der Fahrbahn durch die FuBgdnger
zumindest im innerstddtischen Bereich, aber auch
schon in den Wohnsiedlungen weitgehend aus. Er
engt auch zunehmend die dem FuBigdnger zustehen-
den Verkehrsflachen ein, unmittelbar durch Inan-
spruchnahme der Gehwege fiir parkende Fahr-
zeuge, mittelbar, weil Teile der Gehwege zur Ver-
breiterung der Fahrbahn herangezogen werden
miissen. Nicht zuletzt werden die Biirgersteige viel-
fach durch Verkehrszeichen, Lichtsignale, Gitter,
Ketten, Maste, Parkuhren u. a. weiter eingeengt.
Das Uberschreiien der Fahrbahn auBerhalb der
markierten Uberwege und selbst auf diesen ist
vielerorts zum Wagnis geworden. Auch dort, wo
Signaleinrichtungen bestehen, sind fiir die FuBgdn-
ger oft nicht ausreichende Phasen vorgesehen. Bis
zum Eintritt der Grinphasen stauen sich die FubB-
génger auf den ohnehin schon tiberfiillten Gehwegen.
Bei ,Griin" miissen sich die entgegenkommenden
FuBgéingerstréme durchdringen. Fir die FuBlgdanger
1apt sich an den Lichtsignalen eine ,Griine Welle"
nicht schalten. Der FuBganger muB daher auf seinen
Wegen im Stadlkern an vielen Kreuzungen auf
,Grin" warten, so daB er oft im ganzen einen viel
hoheren Zeitverlust hinnehmen muf als der ohnehin
schnellere Kraftfahrer. Die Zeitverluste an den
Kreuzungen konnen sehr gro3 werden.

(25) Die Mehrzahl aller Verbesserungsmafnah-
men im Interesse des Kraftverkehrs wirken sich zu
Lasten der FuBgdnger aus, obwohl diese zahlen-
maBig unter den Verkehrsteilnehmern iiberwiegen.
Die Belange der FuBigdnger, der schwéchsten Teil-
nehmer im gemischten Verkehr, werden vielfach
nicht geniigend bherticksichtigt. Ahnliches giit fiir die
Radfahrer, die in manchen Gegenden noch einén
erheblichen Teil der Verkehrsteilnehmer bilden.

1V. Folgerungen

(26) Alle verkehrsverbessernden MaBnahmen
miissen darauf ausgerichtet sein, die aus diesen Ge-
samtproblemen erwachsenden Schwierigkeiten zu
beseitigen oder zu mildern. Bei jeder MaBnahme ist
zu prifen, ob den Belangen der FuBgdnger und
gegebenenfalis auch der Radfahrer geniigend Rech-
nung getragen ist.

1. In ersier Linie ist eine Vermehrung der Ver-
kehrsflachen, vor allem zur Entlastung der meist zu
engen StraBen in den Stadtkernen, notwendig. Da-
bei werden allerdings die Grenzen beachtet werden
miissen, die der Erweiterung durch die gebotene
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Riicksicht auf die Bausubstanz und das Wirtschafts-
leben der Stadl gesetzt sind. Die Verbesserung und
der Ausbau der stadtischen StraBen muf} stirker als
bisher vorangetrieben werden. Die vorhandenen
und die neu zu schaffenden Verkehrsflachen sind
baulich so auszugestalien, dall sie vom Strafenver-
kehr sinnvoll genutzt werden. Zur Entflechtung des
Verkehrs und zur Verminderung der gegenseitigen
Storungen zwischen den Verkehrsarten sind die
Verkehrsflachen zweckméBig aufzuteilen und még-
lichst gut auszustatten.

2. Auch bei entsprechend ausgebauten Strafien be-
darf es in den Stadten einer guten Ordnung und ein-
deutigen Regelung des SiraBenverkehrs, damit die
Verkehrsflachen sinnvell genutzt, die Stérungen
aus den vielfaltigen Verflechtungen des Stadtver-
kehrs so weit wie moglich verringert und nicht zu-
letzt eine hohe Sicherheit fiiv alle Verkehrsteilneh-
mer gewdhrleistet werden. Ordnung und Regelung
des Verkehrs sind erst recht von groBer Bedeutung,
solange das StraBennetz noch nicht den Anforderun-
gen des modernen Verkehrs gemdf ausgebaut ist.

3. Die Moglichkeiten, die durch den Ausbau der
StraBen und durch Ordnung und Regelung des Stra-
Benverkehrs gegeben sind, werden mit Sicherheit
iir die Zukunft nicht ausreichen, um einen fliissigen
und wirtschaftlichen Gesamiverkehr in den Gemein-
den tberall und jederzeit herzustelien und zu er-
halten, wenn der Strallenverkehr sich in den bis-
herigen Tendenzen weiter ungelenkt entwickelt; da-
her mub auch der Verkehr selbst beeinflufit werden.
Durch Rationalisierung des Stadiverkehrs muf} tiber-
all dort, wo es notwendig und moglich ist, {iberfliis-
siger Verkehr vermieden, réumlichen und zeitlichen
Verkehrsspitzen entgegengewirkt und eine sinn-
volle Verteilung der Verkehisaufgaben auf die
zweckméBigen Verkehrsmitiel angestrebt werden.

4. Die groBe Zahl von Berufstiatigen mufl zu den
vor allem im Stadtkern auf engem Raum unterge-
brachten Arbeitsstéitien vorwiegend mit Verkehrs-
mitteln befoérdert werden, die wenig Raum beanspru-
chen und keinen Parkhedarf in der Innenstadt ha-
ben.Nur die dffentlichen Personennahverkehrsmittel
erfillen diese Voraussetzungen; sie miissen daher
die Hauptlast des Berufsverkehrs zu den zentralen
Geschéaftsgebieten tibernehmen. Es muf} erreicht wer-
den, daB die hier Beschdftigten kiinftig darauf ver-
zichten, den eigenen Kraftwagen fiir den Berufs-
verkehr zu benutzen. Dazu miissen die offentlichen
Personenverkehrsmittel so anziehend wie mdoglich
gestaltet und betrieben werden. Dies setzt eine ziel-
bewuBte Forderung des Offentlichen Personennah-
verkehrs voraus.
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ZWEITER ABSCHNITT

Ausbau der stidtischen Sirafien

I. Vorbemerkung

(27) Es liegt nahe, die Losung der Verkehrs-
schwierigkeiten infolge der Zunahme des Verkehrs
in den Stddten in einer entsprechenden Vermeh-
rung der Verkehrsflachen zu suchen. Die Verkehrs-
teilnehmer fordern dies auch nachdriicklich und
halten den Gemeinden wie den {brigen Baulast-
tragern vielfach vor, die Entwicklung des Verkehrs
durch entsprechende Aushauprogramime nicht recht-
zeitig aufgefangen zu haben. Es ist hier nicht auf die
Situation einzugehen, in der sich die dffentliche Hand
allgemein und die Gemeinden im besonderen in den
ersten Jahren nach dem Krieg angesichts der un-
geheuren Kriegsfolgelasten hefunden haben. Des-
gleichen bedarf es keiner nachtréglichen Unter-
suchung, ob der systematische Ausbau unserer Ver-
kehrswege hitte friher begonnen cder mit groBerer
Intensitdt betrieben werden sollen und finanziell
hdtte bewdéltigt werden konnen. Es sei nur darauf
hingewiesen, daB} auch die meisten Kraftfahrzeug-
halter von heute vor zehn Jahren ncch nicht geahnt
haben, daB sie selbst so bald motorisiert
sein wiirden. Jedenfalls steht aber {fest, dab
ein Ausbau heute allgemein als notwendig an-
erkannt und seit Jahren wvon den hierfir. zu-
standigen Aufgabenirdgern mit zunehmender An-
strengung und entsprechend ihren Méoglichkeiten
vorangetrieben wird. Wenn der Straenbau bisher
mit der Entwicklung des Verkehrs nicht Schritt ge-
halten hat, so liegt dies entgegen ciner verbreiteten,

meist ohne néhere Kenntnis leichtfertig wiederholten |
Ansicht nicht in einer Lassigkeit der fiir den Ver- |

kehrsausbau zustdndigen Korperschafien — auch
im Ausland bereitet der zunehmende Verkehr ernste
Sorgen, und es wird um seine Bewéltigung nicht
minder gerungen als in den deutschen Stidten —,
sondern in den unzuldnglichen finanziellen Méglich-
keiten sowie in den strukturellen Entwicklungen,
auf die bei Frage 1 niher eingegangen wird.

(28) Die Kommission ist durchaus der Ansicht, daB
auf dem begonnenen Weg nicht nur fortgeschritten
werden muB, sondern dal dariiber hinaus eine Ver-
starkung und Beschleunigung notwendig ist; denn
ohne gréBtmoégliche Anstrengungen zur Anpassung
der stddtischen Verkehrsnetze an die erhdhten An-
forderungen des Verkehrs 1aBt sich eine grund-
legende Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse
nicht erzielen. Wenn auch der 6ffentliche Personen-
verkehr im Interesse des Gesamtverkehrs beson-
ders geférdert werden scll, so darf hieraus nicht ge-
folgert werden, der Ausbau der StraBen kénne
unterbleiben oder auf lingere Zeit zuriickgestellt
werden. Die Wirtschaft kann auf den Individual-
verkehr, insbesondere auf die Beférderung von
Wirtschaftsgittern und Waren durch Kraftfahrzeuge,

nicht verzichten. Auch im Personenverkehr muf} die
Bewegungsfreiheit fiir den Individualverkehr so-
weit wie moglich, mindestens aber insoweit ge-
sichert sein, als es sich hierbei um notwendigen
Verkehr handelt. Den heute schon fast iiberall zu
beobachtenden Behinderungen des Wirtschafts-
lebens durch die schwierigen StraBenverkehrsver-
héaltnisse muB entgegengewirkt werden, damit sie
sich nicht zu einer ernsten Gefahr fiir die Entwick-
lung vieler Gemeinden, vor allem der GroBstdadte
und ihrer Verkehrsregionen, auswachsen.

(29) Die Kommission weist andererseits darauf
hin, daB allen Ausbaumalfinahmen bestimmte Gren-
zen gesetzt sind, die sich nicht nur aus finanziellen
Grinden, sondern in erster Linie im Hinblick auf die
vorhandene, flir die Struktur und fir das Wirt-
schaftsleben der Stadt wichtige Bebauung ergeben.
Bei den von den Stddten geplanten Verbesserungs-
malnahmen durch Verbreiterung bestehender Stra-
Ben, Ausbau von Verkehrsknoten in mehreren Ebe-
nen, Neubau von SchnellverkehrsstraBen und Stadt-
autobahnen mufl meist recht empfindlich in die vor-
handene Bebauung eingegriffen werden. Ein sol-
cher Eingriff in die Bausubstanz ist zugleich ein
Eingriff in das Wirtschaftsleben. Verkehrsfldachen
missen zu den bebauten Flachen in einem gesunden
Verhadltnis stehen; nur dann kann die Stadt funk-
tionsféhig bleiben und sich wirtschaftlich weiterent-
wickeln, ohne ihren Charakter einzubiiBen. Zusatz-
liche Verkehrsflachen in einem solchen MaBe zu
schaffen, daB jeder Zuwachs an Verkehrsaufkom-
men aufgenommen werden kann, ist nicht méglich.

| Die verflighare Verkehrsfliche in den Gemeinden

wird daher immer ein knappes Gut bleiben.

{30) Das gilt insbesondere hinsichtlich der Flachen
fiir den ruhenden Verkehr.

Wenn z. B. anstelle des gegenwértigen Anteils von rd.
15 %0 ein solcher von 40 % der rund 220 000 in der Ham-
burger Innenstadt beschidftigten Personen kiinftig mit
dem Kraftwagen zur Arbeitsstdtte fahren wiirde, so
wdren das 88 000 Personen, die bei einer mittleren Be-
setzungsziffer von 1,5 Personen je Pkw rund 59 000 Stell-
platze in der Innenstadt in Anspruch nehmen wiirden.
Hier koénnen die 1963 vorhandenen 18000 Parkstdnde
bestenfalls auf etwa 28 000 vermehrt werden. Diese Park-
stande werden aber in absehbarer Zeit iiberwiegend fiir
den Wirtschaftsverkehr und fiir Besucher von auBerhalb
benttigt werden. Die genannten 59 000 Kraftwagen des
Berufsverkehrs wirden also zusatzlich Stellflachen im
Ausmall von 145 ha erfordern. Wenn man bedenkt, daB
die Innenstadt nach Abzug der Verkehrs-, Wasser- und
Griinflachen (zusammen 250 ha) nur insgesamt 180 ha
Netto-Bauland umfaBt, wird offensichtlich, daB diese zahl-
reichen Stellpldtze fir den Berufsverkehr, auch wenn sie
nicht in einer Ebene, sondern in mehrgeschossigen Park-
bauten untergebracht wiirden, nicht ohne entscheidende
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Beeintrdchtigung des Stadtorganismus geschaffen werden
koénnten.

(31) Alle MaBnahmen der Stddte zur Verbesse-
rung des Verkehrs werden auf die Dauer keine aus-
reichende Entlastung bringen, wenn der Berufs-
verkehr mit dem Kraftwagen sich weiter unge-
hemmt entwickelt. Der Personenkraftwagen, der im
Durchschnitt weniger als zwei Personen beférdert,
bendtigt je befénderte Person wesentlich mehr Ver-
kehrsflache als die Massenverkehrsmittel, die vor
allem im ruhenden Zustand o6ffentlichen StraBen-
raum nicht beanspruchen. Fir den theoretischen
StraBenflachenbedarf je Fahrgast von Personen-
kraftwagen, Omnibusse und StraBenbahnen werden

hei verschiedenen Geschwindigkeiten folgende
Werte genannt 1):
R
Verkehrsmittel Stillstand 30 km/h | 50 km/h
I m? je Person
Personen-
kraftwagen
4 Personen 3,75 26,40 59,30
1,4 Personen 10,70 75,30 169,00
Omnibus
(86 Platze)
100 %o besetat 0,41 1,63 3,47
409/0 besetzt 1,03 4,12 8,77
StraBenbahn-
Einzelwagen
(130 Platze)
100 %o besetzt 0,35 1,35 2,90
40 9%/ besetzt 0,87 3,37 7,23
StraBenbahn-Zug
(270 Plédtze)
100 %o besetzt 0,34 0,82 1,56
40 °/o besetzt 0,84 2,03 3,90

Auch wenn im praktischen Verkehrsgeschehen we-
niger groBe Differenzen auftreten mégen, so diirfte
es jedenfalls bei der Struktur unserer Stddte auf
die Dauer nicht moéglich sein, den Berufsverkehr zu
den Hauptgeschéftszentren in gréoferem Umfange
mit dem Personenkraftwagen abzuwickeln.

(32) Die Kommission ist der Ansicht, daB bei dem
Verkehrsausbau in den Stddten diese der Vermeh-
rung der Verkehrsflachen gesetzten Schranken be-
riicksichtigt werden miissen und nicht von der ver-
breiteten Fehlmeinung ausgegangen werden darf,

1) Nach einem Vortrag von Dr.-Ing. Lehner, ,Der &ffent-
liche Nahverkehr im Rahmen der stddtischen General-
verkehrsplane”, XXXIV intern. KongreB3, Kopenhagen
1961, Internationaler Verein flr o6ffentl. Verkehrs-
wesen (UITP), Briissel, S. 28, Tabelle 7.
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mit geniigend Geld lasse sich ,Verkehrsraum fiir
alle” schaffen. Unter diesen Gesichtspunkten gibt die
Kommission die nachstehenden Empfehlungen fir
den Ausbau des Strafennetzes in den Stadten.

II. Das Netz der StadistraBen

(33) Um den StraBlenverkehr im Stadtgebiet in
geordnete Bahnen zu lenken, sollte im Rahmen des
gesamten Netzes jedem Strafenzug eine spezifische
Bedeutung zugewiesen werden, die in seiner bau-
lichen Anlage klar zum Ausdruck kommen mu8.

(34) Die StadtstraBen sind vom Verkehr gesehen
zu unterscheiden in

Stadtautobahnen
Schnellverkehrsstraen
Hauptverkehrsstraen
Verkehrsstrafien
Sammelstraen

Anliegerstrafien

1. Stadtautobahnen sind kreuzungs- und anbau-
freie stddtische KraftfahrzeugstraBen mit Richtungs-
fahrbahnen; in den grofien Stddten sollten sie ein
geschlossenes Netz fiir sich bilden. Sie durchschnei-
den im allgemeinen nicht den Stadtkern, sondern
werden, um ihn glinstig anschlieBen zu koénnen, in
Form von Tangenten nahe am Stadtkern vorbeige-
fiihrt. Stadtautobahnen sollen mit den {ibrigen Sira-
Ben héufig, aber nur iiber spezielle AnschluBstellen
verbunden sein.

2. SchnellverkehrsstraBen sind fiir den Kraftfahr-
zeugverkehr gut ausgebaute StraBen mit mindestens
vier Fahrspuren und mdglichst wenig Kreuzungen.
Soweit StraBenbahnen vorhanden sind, mubB ein be-
sonderer Bahnkorper angelegt werden. Wenn die
Verkehrsbelastung es erfordert, sollen einzelne
Knotenpunkte mit einer zweiten Verkehrsebene
(Uber- oder Unterfithrungen) fiir den Verkehr der
SchnellverkehrsstraBe ausgebaut werden. Die An-
zahl der Zu- und Abfahrten zu den Grundstiicken
sollte weitmdoglichst beschriankt werden; unter Um-
stdnden sind Anliegerfahrbahnen getrennt von der
Hauptfahrbahn anzulegen. SchnellverkehrsstraBen
kénnen je nach dem Einzelfall das Netz der Stadt-
autobahn ergénzen oder in das Netz der Hauptver-
kehrsstrafien eingegliedert werden.

3. Hauptverkehrsstrafien sind StraBen fiir hohe
Verkehrsbelastung, die im allgemeinen beiderseits
angebaut sind. Sie miissen zusammen mit den
SchnellverkehnsstraBen ein in sich geschlossenes
Netz bilden.

4. Sonstige VerkehrsstraBen dienen in erster Linie
dem innerbezirklichen durchgehenden Verkehr und
konnen hohengleiche Knotenpunkte und direkte Zu-
fahrten zu anliegenden Grundstiicken haben; sie
sind in der Regel VorfahrtstraBen.
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5. SammelstraBen vermitteln in erster Linie den
Verkehr zwischen Anliegerstrafen und Verkehris-
oder Hauptverkehrsstrafen.

6. AnliegerstraBen dienen in erster Linie dem An-
liegerverkehr.

(35) Es ist die Aufgabe der Verkehrsplanung, un-
ter Bertiicksichtigung der unterschiedlichen wirt-
schaftlichen und geographischen Gegebenheiten mit
Hilfe der vorgenannten StraBengattungen ein opti-
males Gesamtwegenetz zu entwickeln, das die Stra-
Ben aller Teile der Verkehrsregion untereinander
und mit den Fernstrafen einheitlich und zusammen-
héngend verbindet.

(36) Die héaufig zu beobachtende Tendenz, das
StraBennetz im Bereich einer Stadt von auBlen nach
innen zu planen und auszubauen, steht meist nicht
im Einklang mit den tatsdchlichen Bediirfnissen.
Diese erfordern vor allem eine verkehrliche Ent-
lastung des Stadtkerns und den Ausbau eines
Netzes, das vom Stadtkern ausgeht.

A. Stadtkern

(37) Wéhrend frither die HauptstraBen sternférmig
auf einen oder mehrere Punkte im Stadtkern zu-
liefen, sollen heute die wichtigsten StraBen in Form
von Tangenten oder Ringen um den engeren Stadt-
kern herumgefiihrt werden. Die Tangenten- oder
Ringverbindungen sammeln den Verkehr und ver-
teilen ihn auf die ZufahrtsstraBen zum Stadtkern.
Gleichzeitig fithren sie den sonstigen Verkehr, so-
weit er nicht Quelle oder Ziel im Stadtkern hat, an
diesem vorbei. In den Stddten mittlerer GréBe ist
es vielfach ausreichend, anstelle einer Ringlésung
eine oder zwei Tangenten entsprechend den Haupt-
richtungen der Verkehrsstrome auszubilden, Derar-
tige innere Umfahrungen sollen den Stadtkern nach
Mdglichkeit dicht umschlieBen und groBe Verkehrs-
mengen aufnehmen koénnen. Haufig bereitet aller-
dings der Bau solcher Umfahrungen selbst am Rande
des Stadtkerns erhebliche stddtebauliche, wirtschaft-
liche und auch bautechnische Schwierigkeiten, weil
in diesem Bereich wertvolles Baugelidnde in An-
spruch genommen werden muB. Trotzdem sollten
innere Umfahrungen ausgebaut werden, weil sie fiir
die Verbesserung des Verkehrsablaufes im Stadt-
kern von groSer Bedeutung sind.

(38) Den Umfahrungen des Stadtkerns sind nach
Méoglichkeit groBe Parkplatzanlagen zuzuordnen,
um die nicht ausreichenden Verkehrsflichen des
Stadtkerns selbst soweit wie méglich vom flieBen-
den und ruhenden Verkehr freizuhalten. Solche
Parkplétze diirfen aber nach Lage und Umfang den
Stadtkern nicht von den anschliefenden Stadtteilen
abriegeln.

(39) Tangenten und Ringe werden ihrer Aufgabe,
den Stadtkern zu entlasten, um so eher gerecht, je
besser und schneller der VerkehrsfluB auf ihnen
im Vergleich zu den Wegen durch den Stadtkern
ist. Die Tangenten oder Ringe um das innere Stadt-
gebiet sollen daher bei GroBstddten als Schnell-
verkehrsstraBen ausgebaut, bei starker verkehrli-
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cher Inanspruchnahme nach Moglichkeit als kreu-
zungsirei gefithrte KraftfahrzeugstraBlen ausgebildet
werden. Hierbeli ist von Bedeutung, daB3 eine aus-
reichende Zahl von glinstig liegenden Zu- und Ab-
fahrten zur Verbindung mit dem ibrigen StraBen-
netz angeordnet wird. Die Leistungsfédhigkeit der
Tangenten- oder Ringstrafen um den Stadtkern ist
in erster Linie durch die ihrer Knotenpunkte und
Anschlisse an das sonstige StadtstraBennetz be-
grenzt. Hier sind vielfach mehrgeschossige Losun-
gen unvermeidlich. Solche Verkehrsanlagen bean-
spruchen besonders viel Raum in der unmittelbaren
Nadhe des Stadtkernes, also meist erhebliche Flichen
wertvollen Baulandes. Der Entwurf und die Ge-
staltung erfordern besondere Sorgfalt, weil sonst
die Gefahr besteht — wie Beispiele im Aus-
land zeigen —, daB solche Anlagen das Stadtbild
erheblich beeintrdachtigen.

(40) SchnellverkehrsstraBen sind nicht durch den
Stadtkern zu fiihren. Nur in Ausnahmefédllen, wo
topographische Gegebenheiten es zwingend erfor-
dern, sollte das in Kauf genommen werden. Die
durch den Stadtkern laufenden Verkehrsstrafien
sollen nur dem Sammeln und Verteilen des Ver-
kehrs dienen, der Quelle oder Ziel im Stadtkern
hat.

(41) In einigen Stddten wurde der engere Stadt-
kern so durch Tangenten oder innere RingstraBen
umschlossen, dafi von hier aus nur StraBen in den
Kern hineinfiihren, die ein Durchfahren des Stadt-
kerns nicht gestatten (Beispiel: Verkehrsfiihrung
in der Altstadt Bremens). Der Individualverkehr auf
den StraBen innerhalb des inneren Ringes wird auf
diese Weise betrachtlich verringert. Eine solche
Losung fiihrt andererseits zu starkem Abbiegever-
kehr auf diesem Ring und setzt daher eine hohe
Leistungsféhigkeit seiner Knotenpunkte voraus.

B. Ubriges Stadtgebiet

(42) Neben diesen Tangenten- und Ringverbin-
dungen ist auch das tibrige Straennetz so leistungs-
fdéhig wie moglich auszubilden; das gilt insbesondere
fir die radialen ZufahrtsstraBen zum Stadtkern. Bei
Kerngebieten mit sehr starker verkehrsanziehender
oder verkehrserzeugender Wirkung ist es zu emp-
fehlen, den Verkehr zwischen dem Stadtkern und
seiner unmittelbaren Umgebung auf andere Ver-
kehrsstraflen zu verweisen, wahrend die radial nach
auflen fiihrende Schnell- und Hauptverkehrsstrafien
bevorzugt dem Verkehr zwischen dem Stadtkern
und den tibrigen Stadtbereichen vorbehalten blei-
ben sollten. Durch entsprechende Anordnung und
Ausbildung der Anschlisse kann erreicht werden,
daB die Tangenten oder Ringe und die nach auBlen
fihrenden StraBen vorwiegend fiir die langeren
Fahrten vom oder zum Stadtkern dienen.

(43) Wohngebiete sollen nach Méglichkeit nicht
von Durchgangsstraen durchschnitten, sondern nur
mit Sammel- und VerteilerstraBen iiber entsprechend
leistungsfdhige Knotenpunkte an die Hauptverkehrs-
straBlen angeschlossen werden. Wo notwendig, sollte
das Wegenetz der Wohngebiete so entwickelt wer-
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den, daB getrennte Wege [ir den FuBgangei- und
fiir den Fahrverkehr zur Verfiigung stehen.
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