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Raum und Verkehr*
von

G. Wolfgang Heinze

I. Die Vermeidung sektoraler Betrachtungsweisen als For-
derung unserer Zeit

Verkehr dient der Raumuberwindung von Personen, Gitern und Nachrichten,
um soziale Aktivitaten wie Wohnen, Arbeiten, Versorgen, Bilden, Erholen und
Kommunizieren zu erméglichen. Damit ist der Verkehr primar die Folge sozialer
Aktivitaten, aber wirkt auf diese sowohl durch seine Inanspruchnahme von Res-
sourcen (Entzugseffekt) als auch durch die Anregung, Aufrechterhaltung oder
Behinderung dieser Aktivitaten (Ausgabeeffekt) zurick. Da jedes Ereignis in
Raum und Zeit stattfindet, ist damit eine nahezu totale Verknlupfung aller sozi-
alen Aktivitaten mit Verkehrsleistungen verbunden. Aus diesem Grunde be-
schrankt sich dieser Bericht zum Thema "Raum und Verkehr" bewusst auf Zu-
sammenhange zwischen

e dem Grund und Boden und dem Verkehr sowie

e der Raumentwicklung und dem Verkehr.

Auch in diesem Rahmen ist eine thematische Beschrankung zugunsten von As-
pekten unumganglich, die gegenwartig als besonders wesentlich erachtet wer-
den. Im vorliegenden Bericht soll bewusst vermieden werden, die Ausflihrungen
auf rein statistische Bestandsaufnahmen und modellhafte Darstellungen zu re-
duzieren. Vielmehr wird versucht, die vorstehend genannten Beziehungen als
vordringliche Fragen unserer Zeit an den Verkehrspolitiker zu betrachten und
sie in den gesellschaftlichen Gesamtzusammenhang zu stellen.

Von den Motiven allgemeiner Wachstumskritik her kommend, lasst sich auch
das weithin empfundene Unbehagen an der bisherigen konventionellen Ver-
kehrsplanung (im Sinne vorwiegender Kapazitatsanpassung) im Wesentlichen
auf vier Komponenten zuriickfiihren:"

Die Umweltkritik befurchtet von jeder zusatzlichen BaumaRnahme im Verkehrs-
bereich eine weitere Belastung dkologischer Systeme und damit irreparable
Schaden der Existenzgrundlage des Menschen. Hinzu tritt die Sorge Uber den
leichtfertigen Ressourcenverbrauch, der haufig mit einem wenig begriindeten

*) Report fiir das Sechste Internationale Symposium der Européischen Verkehrsminis-
terkonferenz (CEMT) Gber Theorie und Praxis in der Verkehrswirtschaft, Der Verkehr
und die Wirtschaftslage, Madrid, 22.-25. September 1975, deutschsprachiges Original
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Optimismus einhergeht, spatere Generationen wirden dann schon entspre-
chende Engpéasse mit Hilfe des Technischen Fortschritts I6sen.

Die Konsumkritik interpretiert den gegenwartigen Umfang des Verkehrsaufkom-
mens ebenso wie das Verhalten des Verkehrsteilnehmers vor allem als Kon-
sumzwang, dem sich der Einzelne kaum entziehen kénne. Dies gelte besonders
fur die raumlichen Entmischungsprozesse sozialer Funktionen, die zusatzliche
ungewollte Verkehrsprozesse nach sich ziehen.

Die Sozialkritik weist besonders darauf hin, dass das gegenseitige "Aufschau-
keln" von VerkehrserschlieBung und intensiverer Flachennutzung keineswegs
zu ausgeglicheneren Erreichbarkeitsverhaltnissen im Raum gefuhrt hatte; das
Ergebnis bestlinde vielmehr in einer standigen Zunahme regionaler Disparita-
ten, die mit sektoralen und sozialen Disparitaten verbunden seien.

Die Systemkritik schlieRlich vertritt die These, die seit Jahren zu beobachtende
und sich trotzdem fortwadhrend verstarkende krisenhafte Situation in der Ver-
kehrsversorgung sei das Ergebnis der herrschenden Wirtschaftsordnung. Die
Rentabilitat der Bodennutzung und Verkehrsproduktion als vorherrschende
Zielfunktion dieser Bereiche miisse sowohl zu einer standigen Zunahme der
Nachfrage nach Verkehrsleistungen als auch zu einer fortwahrend geringeren
Konkurrenzfahigkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel fihren. Die wirtschaftliche und
politische Macht der Kraftfahrzeug- und Mineraldlindustrie verstarke den Kon-
sumzwang der Verkehrsteilnehmer und verhindere zusammen mit anderen
Gruppeninteressen eine gemeinwirtschaftlich orientierte Lé6sung. Zunehmende
Umweltbelastung und regionale wie soziale Disparitaten seien ebenso "syste-
matische" Nebenwirkungen wie der Konsumzwang Instrument des spatkapita-
listischen Produktionssystems.

Aus diesen vier Grundpositionen moglicher Kritik an unserer bisherigen Ver-
kehrspolitik, die sich mihelos weiter differenzieren lassen, leiten sich die vier
nachstehenden Forderungen ab. Forderungen, mit denen wir uns bei der Be-
handlung aktueller Aspekte der oben genannten Zusammenhange beschaftigen
mussen, wenn wir nicht den Bezug zur Realitat verlieren wollen:

e Forderung nach Verringerung des weiteren Verkehrswachstums und Ver-
kehrswegeausbaus, vor allem im StralRenverkehr;

e Forderung nach kritischer Uberpriifung weiterer undifferenzierter Mobili-
tadtszunahme;

e Forderung nach Abbau regionaler, sektoraler und sozialer Disparitaten in
der Verkehrsversorgung sowie

e Forderung nach Anderung wesentlicher Elemente der gegenwartigen
Wirtschaftsordnung als Voraussetzung fir "echte" Lésungen durch die
Regional-, Stadt- und Verkehrsplanung.

Welche Konsequenzen ergeben sich aus diesen Forderungen fir den Problem-
kreis "Raum und Verkehr"?

e Raum-, Siedlungs- und Verkehrsplanung wird von den Beteiligten noch
immer nicht in geniigendem Malle als gesellschaftspolitisches Ereignis

Seite 2 von 42



verstanden. Zwar verfligt der kommerzielle Planer in der Praxis meist
Uber ein erstaunlich gutes unternehmungspolitisches Gesplr, was die
Akquisition des Projektes und seinen (rentablen) Bearbeitungsumfang
betrifft. Auf die Fragen, welchen sozialen Gruppen und Raumen das je-
weilige Projekt vorrangig nutzt, wer von welchen Folgen wann betroffen
wird und welche langfristigen gruppenspezifischen Verschiebungen von
einem groleren Projekt ausgehen, wird jedoch im allgemeinen geschwie-
gen. Jeder Planungsprozess, besonders im Verkehrssektor, sollte des-
halb als notwendige sinnvolle Auseinandersetzung zwischen verschiede-
nen sozialen Gruppeninteressen aufgefasst werden. Aus diesem Grunde
ist ein bestimmter Umfang von Reibungen zwischen den Beteiligten -
auch in der Wissenschaft - nicht nur als unausbleiblich, sondern wohl
sogar als erforderlich anzusehen.

Eine Stadt- und Regionalplanung ohne einen entsprechenden Beitrag der
Verkehrsplanung erscheint kaum vorstellbar. Wie die tagliche Erfahrung
lehrt, ist es jedoch praktisch durchaus mdéglich, wenn auch sinnlos, Ver-
kehrsplanung ohne eine langfristige und groRraumige Konzeption der
Raum- und Siedlungsentwicklung zu betreiben. Eine integrierte Strategie
fir die kunftige Raum-, Siedlungs- und Verkehrsentwicklung ist langst
uberfallig.

Zusatzliches Gewicht erhalt dieses Argument vor dem Hintergrund des
fachwissenschaftlichen Entfremdungsprozesses in der Verkehrsplanung
verschiedener Lander. Verkehrsplanung ist nur auRerlich ein technisches
Problem. Die wesentlichen Einflussgré3en sind vielmehr ékonomischer,
psychologischer, soziologischer, medizinischer u.a. Art. Trotzdem ist die
Verkehrsplanung zum Beispiel in der Bundesrepublik Deutschland eine
Doméane von Fachwissenschaftlern technischer Ausbildungsrichtung ge-
worden. Dieser Entfremdungsprozess ist heute so weit gediehen, dass
Soziologen, Psychologen und auch noch zum Teil Okonomen innerhalb
des Planungsprozesses lediglich eine dekorative Feigenblatt-Funktion
zukommt bzw. sie nur die Zulieferaufgaben wahrnehmen dirfen, die
ihnen im Wesentlichen von ehemaligen Bauingenieuren zugestanden
werden. Die Konsequenzen, die sich daraus flr Ziel, Inhalt und Methodik
des Planungsprozesses ergeben, liegen auf der Hand.

Trotz exponentieller Zunahme der Informationsversorgung hat sich das
Gefuhl der Unsicherheit gegenliber unseren Fahigkeiten, die sozialen,
6konomischen und politischen Probleme unserer Zeit zu I6sen, nicht ver-
ringert, sondern eher noch verstarkt. Die Suche nach Hilfe bei der Wis-
senschaft hat sich bisher nur von recht begrenztem Erfolg erwiesen. Dies
gilt besonders fiir die Wirtschafts- und Sozialwissenschaften.?’ Die noch
vor einem Jahrzehnt ausgepragte Hoffnung auf quantifizierende ékono-
mische Modelle und Entscheidungshilfen wird schon wieder von einer er-
neuten Hinwendung zur starker qualitativen, argumentativen, politischen
Komponente bedrangt. Viele Motive fur diesen Wandel Uberzeugen: der
politische Bezug jeder planerischen Malkinahme; die Erkenntnis, dass je-
der Expertenvorschlag die gesellschaftspolitischen Vorstellungen des
Experten (mit sog. "wissenschaftlicher Objektivitat") enthalt; die Unge-
wissheit der Zukunft und die Interessen kinftiger Generationen, die in
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den bisherigen Ansatzen stets aulRer Betracht blieben; ganz zu schwei-
gen von den methodischen Engpassen, die zum Beispiel inzwischen zu
einer weltweiten Kritik an der konventionellen Kosten-Nutzen-Analyse
gefuhrt haben.

e Ein "systemkritischer" Gesichtspunkt erscheint mir von ganz wesentlicher
Bedeutung. Mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit werden zum
Beispiel von jeder Verkehrsinvestition raumliche und soziale Folgewir-
kungen ausgelost, die wiederum Ruckkopplungseffekte zum Verkehr be-
inhalten. Die weitgehende Vernachlassigung dieses wechselseitigen Zu-
sammenhanges in den letzten beiden Jahrzehnten dominierender Kapa-
zitatsanpassungsplanung an "autonome" Nachfrageausweitung durfte
auch forscherpsychologisch motiviert sein. Forscherpsychologisch, weil
- mit Verlaub - jede etablierte Wissenschaft etwas dazu tendiert, sich wie
jener Betrunkene zu verhalten, der unter der Strallenlaterne seinen
Hausschlissel sucht. Auf die Frage des Polizisten, ob er ihn denn dort
verloren habe, antwortet der Mann mdarrisch: "Nein, vor der Haustlr na-
tdrlich, aber da brennt kein Licht!" Obwohl - analog zu diesem Gleichnis
- die Erforschung langfristiger externer Effekte und Rickkopplungen von
Verkehrsprojekten im sozio6konomischen Feld seit langem ansteht, wird
doch dort am liebsten geforscht, wo der Forschungsgegenstand den vor-
handenen Instrumenten und Methoden der angesprochenen Wissen-
schaften am ehesten gerecht wird.

Die besondere Brisanz dieser Aspekte ergibt sich heute vor allem aus zwei
Momenten:

e Einerseits war die Diskrepanz zwischen den gesellschaftlichen Forderun-
gen und dem Zustand unserer Agglomerationen - meines Erachtens -
noch nie so grof3 und durfte wegen fehlender kurzfristiger Lo6sungsmaog-
lichkeiten standig anwachsen.

e Andererseits zeigen sich strukturelle und konjunkturelle Grenzen der fi-
nanziellen Leistungsfahigkeit und der Verfligbarkeit von Ressourcen
(hier: des Grund und Bodens), die zumindest flir die nachste Zukunft L6-
sungen in Gestalt ,groRer Wirfe“ ausschliefen.®

Das Ziel dieser Ausflihrungen wird deshalb nicht so sehr in einer Darstellung
verkehrswissenschaftlicher Details und technischer Koeffizienten bei den ein-
zelnen Verkehrsmitteln gesehen, sondern vor allem in der Diskussion der sich
daraus ergebenden Konsequenzen fir die weitere sozio-6konomische Entwick-
lung. Dies gilt auch fur die Ermittlung empirischer MaRzahlen alternativen Ver-
kehrsflachenbedarfs. Alle derartigen Kennziffern sind zeitgebunden und als Ba-
sis fur eine Diskussion der Ursachen der heutigen Probleme: der Siedlungsent-
wicklung und ihrer Lé6sung kaum brauchbar. Ihr Wert liegt jedoch in der Még-
lichkeit, die Grenzen herkémmlicher Betrachtung zu zeigen und die Unumgang-
lichkeit und Dringlichkeit normativer Aussagen deutlich sichtbar zu machen.

Konsequente Uberlegungen zur bisherigen Raumordnungs-, Stadtebau- und
Verkehrspolitik* sowie zu zuklnftigen Alternativen fihren zu einer Reihe recht
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unbequemer Fragen. Unbequem durch ihre Mischung aus Kritik an unseren bis-
herigen Zielvorstellungen und durch die Diskussion von unorthodoxen Lésungs-
moglichkeiten. Losungsmaoglichkeiten, die bisher - als nicht systemkonform -
weitgehend ausgeklammert wurden und deren Einfihrung in die Diskussion aus
ideologischen Vorbehalten haufig noch immer recht undifferenziert abgewertet
wird.

In der heutigen Phase verkehrspolitischer Neuorientierung auf breiter Ebene -
mag sich die offizielle Politik auch schon wieder voribergehend davon abge-
wandt haben - erscheint es mir fast wichtiger, Fragen zu stellen als zu versu-
chen, Antworten zu geben, die sich nur auf die Erfahrungen eines langeren
Zeitraumes dominierender marktwirtschaftlicher Bedarfsdeckung stitzen kon-
nen. Oder noch deutlicher: Bei einer Reihe von vieldiskutierten verkehrstechni-
schen und verkehrswirtschaftlichen Problemen drangt sich mir immer der Ver-
gleich mit der Sackgasse auf, bei deren Planung man sich nicht einigen kann,
ob man sie mit zwei oder doch vier Fahrspuren versieht. Aus diesem Grunde
werde ich mir erlauben,

e das Thema etwas weiter zu fassen als es dies in konventioneller Sicht
moglicherweise verstanden werden konnte,

e wesentlich erscheinende Aspekte zu problematisieren sowie

e Fragen zu stellen und unbeantwortet zu lassen.

[l. Der Verkehrssektor als Konsument und Produzent von Grund
und Boden

1. Die GroRe des Problems

Die Quantifizierung des Grund und Bodens, der fir Verkehrszwecke genutzt
wird, darf sich nicht auf die Ermittlung der Flachen fir die Verkehrswege, Ge-
baude und Fahrzeuge der einzelnen Verkehrstrager (einschl. Fulligangerver-
kehr) beschranken (Ubersicht 1). Das heutige leistungsfahige Verkehrssystem
basiert auch auf vorgelagerten Industrien wie der Kfz-Industrie, der Mineralél-
industrie und der Bauwirtschaft, fir die der Grund und Boden einen nicht uner-
heblichen Standortfaktor bildet. Von zusatzlicher Bedeutung ist der Boden in
Form von Sand, Kies und Steinen fliir den Verkehrswegebau.
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UBERSICHT 1: ANSATZPUNKTE EINER UMFASSENDEREN INTERPRETATION DER BEZIEHUNGEN ZWISCHEN BODEN

UND VERKEHR

“ler Verkehrssektor als Bodenkonsument und -produzent

[

Inanspruchnahme von Grundfliche

Direkte Nutzung

kehrswege, Halte-
stellen, Fahrzeuge

9

Indirekte Mutzung

|

1

Schaffung zusdtzlicher Grundfliche

Schaffung zusdtz-
licher Verkehrs-
fldachen durch Bau-
ten iiber und un-

1 | r J |
Grundflédche fiir Ver- Kies= und Wasser- Iranspruchnahme Schaffung zusdtz-
Sandgruben, fidchen von erheblichen licher Landfliche
Steinbriiche und Luft- zusdtzlichen Fl3- durch FluBbegradi-
und Versorgungsein- raum chen durch Verkehrs~ gungen, Eindeichun-
richtungen {einschl,. {Einflug- 13rm, Erschiitterungen, gen usw. im Rahmen ter Terrain
schneisen) Emissionen und Unfall- von Verkehrsbauten

Verwal tung)

Grundfldche von Industrien
der Verkehrswirtschaft im
weitesten Sinne (Kfz-Indu-
stries Mineraldlindustrie

gefahr

Erméglichung von
GeschoBf13chen-
zahlen Gber 1

usw. )

Zu dieser direkten Nutzung von Grundflache fir Verkehrszwecke im weiteren
Sinn tritt die Mitnutzung von anderen Flachen durch den Verkehr. Hierzu geho-
ren sowohl Wasserflachen und Luftraum als auch Flachen, die infolge des
Larms, der Erschitterungen, der Emissionen und der Unfallgefahr benachbarter
Verkehrseinrichtungen de facto ebenfalls vom Verkehr okkupiert werden. Nicht
zuletzt ist auf die Forderung des Landverbrauches fir Bauzwecke aller Art hin-
zuweisen, die multiplikatorartig mit der Bereitstellung von Verkehrsflachen ver-
bunden sein kann.

Dieser Inanspruchnahme von Grund und Boden fir Verkehrsflache steht die
flachenschaffende Nebenwirkung des Verkehrs gegenuber. So erfolgt haufig
eine Schaffung echter zusatzlicher Landflache durch Flussbegradigungen und
Eindeichungen im Rahmen von Kanal- oder Kanalisierungsbauten. Neue Fla-
chen oberhalb oder unterhalb der Grundflache entstehen in groRerem Umfang
zum Beispiel durch abgestelzte Hochstralken sowie durch U- Bahn-Tunnels und
Tiefgaragen. Von besonderer Bedeutung aber dirfte sein, dass der leistungs-
fahige Verkehr erst die Ausnutzung von Gescholiflachenzahlen gestattet, die
wesentlich grofler als 1 sind. Dies besagt, dass die durch Mehretagenbauten
geschaffene Flache erheblich groRer als die in Anspruch genommene Grund-
flache sein kann.

Eine Quantifizierung der direkten und indirekten Nutzung von Grundflache fur
Verkehrszwecke ist in diesem Rahmen auch nicht andeutungsweise madglich.
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Die folgenden Ausfihrungen missen sich deshalb leider auf die wenigen Anga-
ben der amtlichen Statistik beschranken, die so weit wie mdéglich durch andere
Schatzungen und eigene Uberlegungen ergéanzt werden.

Fir die Bundesrepublik Deutschland mit einer Gesamtflache (Wirtschaftsflache)
von 24,762 Millionen Hektar im Jahr 1973 bezifferte die amtliche Statistik die
Verkehrsflachen im amtlichen Sinne, d.h. die Flachen fir Landverkehrswege
(ohne Flugplatze 4, auf 1,144 Millionen Hektar.® Dies entspricht einem Anteil
von 4,6%. Im Jahre 1965 hatte dieser Anteil 4,3% betragen. Die durchschnittli-
che jahrliche Wachstumsrate der Verkehrsflachen fir diesen Zeitraum 1965-73
war somit 1%. Dieser geringe Anteil wie auch die geringe Zunahme verfihren
in unserer, bisher an hohe Wachstumsraten gewdhnten Zeit zu einer Unter-
schatzung der damit verbundenen Problematik. Die Durchschnittswerte fiur das
gesamte Bundesgebiet verdecken die regionalen Unterschiede und lassen
keine Rickschlisse auf Grenzen der Belastbarkeit 6kologischer Systeme zu.
Einen ersten Hinweis ergibt die Relation dieser Verkehrsflache (im amtlichen
Sinn) zur Siedlungsflache, d.h. zu der gesamten stadtebaulich genutzten Fla-
che, in Héhe von 0,43:1 (1973). Geht man noch einen Schritt weiter und ver-
gleicht diese Verkehrsflache mit der Gebaude- und Hofflache (1973: 1.102.299
Hektar), so zeigt es sich, dass die Verkehrsflachen (amtlicher Abgrenzung) in
der Bundesrepublik Deutschland mehr Grund und Boden in Anspruch nehmen
als samtliche Hauser und Hofe der Bevolkerung.®

Auf der Ebene des Bundeslandes Hessen, flir das fir die Jahre 1961 und 1973
aufbereitetes Zahlenmaterial vorliegt 7, betrug der Anteil der Verkehrsflache
(amtlicher Abgrenzung) an der Gesamtflache (Kathasterflache) bereits 5,3%
(1961) und 5,7% (1970) sowie die entsprechende Relation zur Siedlungsflache
0,55:1 (1961) und 0,51:1 (1970). Differenzieren wir diese Durchschnittswerte
fir Hessen nach Land- und Stadtkreisen, ergibt sich folgendes Bild: der Anteil
der Verkehrsflache (amtlicher Abgrenzung) an der Gesamtflache (Kathasterfla-
che) betrug fir die Landkreise 1961 5,1% und 1970 5,4%, in den Stadtkreisen
hingegen 1961 11,8% und 1970 13,6%. Die Relation zur Siedlungsflache betrug
bei den Landkreisen 1961 0,59:1 und 1970 0,54:1, bei den Stadtkreisen ent-
sprechend 1961 0,31:1 und 1970 0,32:1. Die unglnstigere Relation in den land-
lichen Gebieten ist darauf zurlickzufihren, dass die Verkehrsverbindungen bei
disperser Bevdlkerungsverteilung stets langer sein missen als bei der Konzent-
ration der Bevdlkerung eines gréReren Gebietes in wenigen Agglomerationen.

Eine Ermittlung der Verkehrsflache (amtlicher Abgrenzung) in 331 Gemeinden
unterschiedlichster GréRRe in der gesamten Bundesrepublik Deutschland (Stand
31.12.1969) ® erbrachte fur Stadtkreise etwas niedrigere Mittelwerte als der
hessische Vergleich. Gleichzeitig lassen jedoch diese Zahlen erkennen, dass
in Gemeinden der Anteil der Verkehrsflache an der Gemeindeflache mit stei-
gender Einwohnerzahl eines Ortes ebenfalls deutlich zunimmt. Je hdher die
Verdichtung, desto mehr Verkehrsflachen werden erforderlich. Wegen des do-
minierenden Individualverkehrs und der betrachtlichen Kosten von Verkehrswe-
gen Uber oder unter Terrain fihrte die steigende Verdichtung nicht zu einem
Mehr an Freiflache aller Art, sondern vor allem zu einer steigenden Inanspruch-
nahme von Grundflache durch die bisherige Stralenplanung.
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Auf der Ebene unterschiedlich verdichteter Stadtteile von GroRstadten wird dies
noch deutlicher. Innerhalb West-Berlins ® reichte im Jahr 1969 der Anteil der
Verkehrsflachen (amtlicher Abgrenzung) an der Gesamtflache von 10,3% (Zeh-
lendorf) bis 36.1% (Schdneberg). In Schdneberg wiesen die Verkehrsflachen
eine Ausdehnung auf, die bereits 75,1% der bebauten Flachen dieses Stadtteils
entsprach. Konkret heillt dies: mit steigender stadtebaulicher Verdichtung re-
duzierte sich die Flachennutzung bisher immer starker auf Hochbauten und die
sie versorgende Strallenkapazitat.

Die Grundflache, die durch vorgelagerte Zweige der Verkehrswirtschaft genutzt
wird, ist kaum zu ermitteln. Dies liegt vor allem begrindet in der schwierigen
sachlichen Abgrenzung dieser Industrien, in der kaum zu vermeidenden Gefahr
von Doppelzadhlungen und in der gewaltigen Spannweite des Flachen bedarfs
je Beschaftigten von 10 m? eines Biroplatzes bis hin zu 600 m? pro Beschaftig-
ten in einer Erddlraffinerie.'® Nur um Fehlannahmen entgegenzutreten, wird die
Grolenordnung (!) nachstehend einmal abzuschatzen versucht.

Gehen wir von der haufig genannten Zahl von 12,5% aller Beschaftigten (jeder
achte) aus, die in irgendeiner Form allein von der Automobilindustrie leben sol-
len und reduzieren diesen Satz aus Sicherheitsgrinden um die Halfte auf 6%,
so kommen wir bei rund 22 Millionen Beschaftigten in der Bundesrepublik
Deutschland auf etwa 1,3 Millionen Beschaftigte. Unter Zugrundelegung eines
Erfahrungssatzes von 70 m? Netto-Grundstiicksflache als (relativ niedriger)
Durchschnittswert pro Industriebeschéftigten ', wirde sich lediglich ein Fla-
chenbedarf von etwa 9.000 Hektar ergeben.

Die Inanspruchnahme von Grund und Boden zum Abbau von Sand, Kies und
Steinen findet erst seit einigen Jahren starkere wissenschaftliche Beachtung.
Far den Verkehrssektor ist dieser Kleintagebau insofern bedeutsam, als ein er-
heblicher Teil seiner Produktion vor allem im Strallenbau Verwendung findet.
Die jahrliche Verminderung von Grundflache durch Sand- und Kiesabbau durfte
1972 etwa 10.000 Hektar betragen haben.'? Derartige Kiesgruben kdénnen in
Gestalt von rekultivierten Baggerseen zur Bereicherung der Landschaft fihren.
Voraussetzung hierfliir sind jedoch nicht unerhebliche landschaftsgartnerische
MaRnahmen (Profilgebung des Ufers, Bepflanzung u.a.), die mit entsprechen-
den Kosten verbunden sind. Die um 1970/71 genutzten oder nicht rekultivierten
Flachen wurden auf etwa 25-30.000 Hektar geschatzt. '® Abgesehen davon,
dass eine Rekultivierung in allen Bundeslandern gesetzlich verankert werden
sollte, mussten auch die anteiligen Kosten dem Verkehrssektor angelastet wer-
den kdénnen. Bei gehauftem Auftreten und planloser Anlage besteht - wie zum
Beispiel ausgepragt am Niederrhein - stets die Gefahr von "Kraterlandschaften"
und "Seenplatten". So soll allein die Auskiesung der Rheinaue von Konstanz
bis Emmerich bereits 1973 zu einer Abbauflache von 6.130 Hektar, d.h. von
knapp 3% der gesamten Talaue geflihrt haben. 14

Die bisher genannten Verkehrsflachen umfassen nur Landflachen. Im Rahmen

einer Gesamtbetrachtung sind aber auch die Wasserflachen und der Teil des
Luftraumes zu berlicksichtigen, die fur Verkehrszwecke "mitbenutzt" werden.
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Nicht selten werden die urspriinglichen Hauptnutzungen durch das hohe Ver-
kehrsaufkommen stark beeintrachtigt, wenn nicht sogar verhindert. Als prag-
nante Beispiele hierflur lassen sich anfihren: die Verschmutzung von Stranden
durch gewollte und ungewollite Olverluste der Schiffe, die Beeintrachtigung von
Wassersportmaoglichkeiten auf stark befahrenen Flissen wie Rhein und Main
sowie die Aufhebung nahezu samtlicher sozialer Nutzungsmadglichkeiten in
Startbahnnahe von Grof3flughafen.

Was das Ausmal derartiger "Mitnutzung“ von Landflachen durch die Verkehrs-
planung betrifft, so ist diese ja vor allem gerade wegen ihrer schwierigen defi-
nitorischen Abgrenzung und Quantifizierbarkeit méglich geworden. Hinzu kom-
men Faktoren wie die Uberwalzung auf die Allgemeinheit und die personelle
Trennung von Planern und Betroffenen. In diese Kategorie der Sekundarnut-
zung gehoren die ausgedehnten Larmzonen entlang dichtbefahrener Verkehrs-
wege (Ubersichten 2 und 3) ebenso wie die Streifen hoher Bleiablagerungen
entlang StralRen hoher Verkehrsdichte '® und horizontale wie vertikale Erd-
schichten, die durch Mineral6lverluste verunreinigt werden 19,

Davon wird dem Verkehrslarm zur Zeit der héchste Stellenwert eingeraumt.
Dies mag auch davon beeinflusst sein, dass die Nutzungskonkurrenz durch Ver-
kehrslarm uniberhdérbar ist, wogegen die langfristigen Wirkungen von Blei- und
Mineralélemissionen der hier relevanten GréRenordnung zum gegenwartigen
Zeitpunkt noch nicht recht Gbersehen werden. So wird zurzeit die Gefahrdung
der Bevdlkerung durch eingeatmete Bleiemissionen in Wohn- und FuRganger-
gebieten hoher Verkehrsdichte erheblich héher veranschlagt
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Ubersicht 2: Schallpegelabnahme bei zunehmendem Abstand von
einer Autobahn

Theoretische Pegelabnahme bei idealer verlustloser Ausbreitung
Pegelabnahme ohne Bodeneinfluss (nur Luftabsorption)
Pegelabnahme lber ebenem offenem Gelande
Pegelabnahme in Waldern ohne Unterholz

]

e

o o o

Quelle: Schallausbrei-
tung, Schriftenreihe
Stadtebauliche For-
schung, Bundesminis-

10k @//\’\- O | ter fir Raumordnung,
. / ; - Bauwesen und Stadte-
' ' // ' b bau, Bonn-Bad

Godesberg,
No. 03.008, Blatt 29

20

Der Wiederabdruck er-
folgt mit freundlicher Ge-
nehmigung des Bundes-
ministers des Innern, fiir
Bau und Heimat.

30

Abnahme des Mittelungspegels In dB{A)

40
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Ubersicht 3: Voraussichtliche Zonen mit einer Verkehrslarmbelastigung
von Uber 40 DB(A) im Bodenseegebiet im Jahre 1985

10 ke

Quelle: Volkmar Leutenegger, Erholungsplanung im baden-wirttembergischen Boden-
seeraum, in: Innere Kolonisation, Jg. 20 (1971), H. 8, S. 216

Es ist nicht gelungen, einen Rechteinhaber zu ermitteln. Berechtigte Anspriiche werden vom Verfas-
ser abgegolten.
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als durch den Verzehr von pflanzlicher oder tierischer Nahrung mit héherem
Bleigehalt. Als Grund wird die wesentlich héhere Resorption von Blei auf dem
Atemwege als Uber den Darmtrakt angegeben.

Wie stark Verkehrsflachen in die Nutzungsstruktur ihrer Umgebung eingreifen
kdnnen, wird an einer halbamtlichen Stellungnahme zum geplanten "Bodensee-
Schnellweg“, einer Autobahntrasse durch das 114 km? groBe Erholungsgebiet
des Bodanriickens, deutlich. 7 Es handelt sich hier wieder um ein Beispiel, wie
ein zusammenhangendes Gebiet relativ einheitlicher Nutzung durch Verkehrs-
flachen zerschnitten wird und allein durch diese Trennwirkung bereits einen
Nutzungsausfall erleidet. '® Die bis 1985 vorgesehene Bundesautobahn wiirde
33,6% des gesamten Erholungsgebietes verlarmen. In der Ebene, ohne schall-
mindernden Wald, wird die Reichweite des Larms bis zur Larmschwelle von 40
dB(A) bei der prognostizierten Verkehrsbelastung von 1.350 Kfz (MSV) auf 600
Meter nach jeder Seite der Fahrbahn beziffert. '® Die Mitnutzung anderer Fla-
chen durch diese Autobahn wiirde danach eine Gesamtbreite von 1.200 Metern
betreffen. Auf 100 Meter Autobahn, die nach einer Faustregel etwa 1 Hektar
Verkehrsflache beansprucht 2%, kamen danach 12 Hektar (= 120.000 m2) larm-
mafRig mitbenutzte Flache.

Gegenlber diesen Komponenten der Inanspruchnahme von Grundflachen fir
Verkehrszwecke ist die Schaffung von Flachen durch den Verkehr vergleichs-
weise gering. So wird von der Kanalisierung des Neckars von Mannheim bis
Stuttgart/Plochingen berichtet, dass hierbei ein Flachengewinn von 1.734 Hek-
tar erzielt worden ist. Dies entspricht 68% der Flache, die vor der Kanalisierung
vom Neckar beansprucht wurde. Bei den gewonnenen Flachen handelt es sich
um Gebiete, die im Rahmen der Kanalisierung vor Hochwasser gesichert wur-
den. 2" Auch die Tunnelstrecken fir U-Bahn-Systeme und TiefstraBen sowie
die Anlage von Tiefgaragen und freitragenden Hochstrallen gehdren in diesen
Bereich. So umfasst in Berlin (West) die durch U-Bahn und abgestanderte
Hochstrallen insgesamt zusatzlich geschaffene Verkehrsflache nur etwa 130
Hektar (1974). Davon entfallen rund 90 Hektar auf U-Bahn-Gelande. 22) Dem-
gegenuber betragt die gesamte, Grundflache beanspruchende Verkehrsflache
6.889 Hektar (1973). Davon entfallen 1.272 Hektar auf Eisenbahngelande. 2%
Die hohen Bodenpreise und Vorbehalte der Offentlichkeit gegeniiber weiteren
Kapazitatserhéhungen des Strallennetzes in Verdichtungsraumen haben im Zu-
sammenhang mit den gegenwartigen Uberkapazitaten im StraRenbaugewerbe
zur verstarkten Werbung fiir die Vertunnelung von Stralen gefiihrt. 249 Dabei ist
jedoch zu Uberlegen, ob dieser Vorschlag der Bauindustrie nicht einem Kurieren
an den Symptomen der Verkehrsprobleme unserer Stadte entsprechen wirde,
anstatt das bisher gultige Konzept unbegrenzter Mobilitatserhdhung auf seine
Richtigkeit zu Uberprifen. Die entscheidende "Flachenproduktion® des Verkehrs
ist jedoch indirekter Art: Der Verkehr erst ermdglicht derartige stadtebauliche
Verdichtungsprozesse, wie sie in Geschossflachenzahlen erheblich tGber 1 zum
Ausdruck kommen. Der Verkehr schafft damit indirekt weit mehr zuséatzliche
Flachen als er direkt fir sich in Anspruch nimmt. Dieser Effekt wird an der vor-
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stehend erwahnten Relation der Verkehrsflache zur bebauten Flache im hoch-
verdichteten Berlin-Schdéneberg von 0,75:1 deutlich. Demgegeniber ist die in-
direkte Nutzung dieser Verkehrsinduzierten Fldchen durch den Verkehr, vor al-
lem in Gestalt von Larm und Abgasen so umfassend, dass sie inzwischen als
eines der grofRten Hindernisse auf dem Weg zur lebenswerten GroRstadt ange-
sehen wird. Dabei wird jedoch haufig Gbersehen, dass es sich hier nur um lang-
fristige Kosten flr die Inanspruchnahme eines Faktors handelt, der die Struk-
turen schuf, die ihn heute abzuschaffen versuchen.

Welche Schlussfolgerungen lassen sich aus den vorstehenden Ausfihrungen
ziehen?

Der niedrige Anteil der Verkehrsflache an der Gesamtflache einer Volks-
wirtschaft, wie ihn die amtliche Statistik ausweist, tduscht. Wirden auch
die Flachen einbezogen, die vom Verkehr in einer solchen Form mitge-
nutzt werden, dass ihre bisherigen Hauptnutzungen erheblich beein-
trachtigt werden, wirde die Verkehrsflache ein Vielfaches der offiziell
ausgewiesenen Angaben betragen.

Je dichter besiedelt eine Flache ist, desto groRer ist auch die vom Ver-
kehr sowohl direkt als auch indirekt genutzte Flache. Eine Zunahme der
Verkehrsflache geht stets zu Lasten des Verhaltnisses zwischen Sied-
lungsflachen und Freiflachen. Damit steigt die 6kologische Belastung des
betreffenden Gebietes.

Nutzt der Verkehr einerseits im Rahmen einer Nutzungskonkurrenz grof3e
Flachen mit, die anderen Hauptnutzungen unterliegen, so gestattet er
andererseits aber kaum Mehrfachnutzungen auf Verkehrsflachen im en-
geren Sinn. Dies ist sowohl auf die physische Veranderung der Oberfla-
che von Verkehrsflachen zurlickzufihren, als auch durch die Gefahr und
das Ausmal der negativen Nebenwirkungen des Verkehrs bedingt. Die-
ser Ausschluss von erheblicher Mehrfachnutzung auf Verkehrsflachen
wiederum erschwert die 6kologische Neutralisierung der umweltfeindli-
chen Emissionen ganz erheblich, die mit dem Betrieb leistungsfahiger
Verkehrssysteme verbunden sind.

Um die Inanspruchnahme von Flachen fir Verkehrszwecke richtig beur-
teilen zu kdbnnen, ist es erforderlich zu wissen, wie diese Flachen bisher
genutzt wurden und welche o6kologischen Ausgleichsfunktionen damit
verbunden waren. Erst dann kann gesagt werden, ob und in welchem
Umfang durch diese Nutzungsanderungen bereits Grenzwerte der gegen-
wartigen Umweltbelastung erreicht werden kénnen. Im Hinblick auf den
langfristigen Aspekt ware es erforderlich, auch samtliche anderen Nut-
zungsanderungen des Untersuchungsgebiets zu bericksichtigen. Doch
damit nicht genug: die Wirkungen umweltbeeinflussender Nutzungsande-
rungen addieren sich nicht, sondern aggregieren sich in Gestalt einer
Exponentialfunktion. Daran wird deutlich, dass eine solche Untersuchung
nicht kleinrdumig und fir sich allein vorgenommen werden sollte, son-
dern samtliche grof3- und kleinrdumigen Planungen simultan berlicksich-
tigen musste. Es ist gefahrlich, die Anliegen des Landschaftsschutzes
lediglich als einen Anspruch unter vielen anderen anzusehen. Bildlich
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ausgedrickt: die Interessen der Landschaft kénnen nicht als ein oder
mehrere Wagen eines langen Zuges verschiedenster Nutzungsinteressen
interpretiert werden. Die Landschaft ist vielmehr das Gleis, das von uns
mit allen Flachenanspriichen belastet wird. 25

o Die vorstehenden Uberlegungen lassen erkennen, dass ein Wachstum
der Verkehrsflachen einer Volkswirtschaft um nur 1 Prozent pro Jahr in
der Regel eine tatsachliche Flachennutzung fur Verkehrszwecke in Héhe
eines Vielfachen bedeuten wird. Bei einer entsprechenden raumlichen
Verteilung kann es durchaus als bereits zu hoch angesehen werden.

2. Verkehrsflachen und ihr “richtiger” Preis

Analysen und Status-quo-Prognosen der Flachennutzung lassen ein kontinuier-
liches Ansteigen der Flachenbedarfswerte pro Einwohner fur fast alle sozialen
Aktivitaten erkennen. Dies gilt gleichermallen fiir den privaten wie 6ffentlichen
Bereich und ist vor allem auf die allgemeine Wohlstandserhéhung, die breite
Anwendung der modernen Verkehrstechnik und die Tendenz der Infrastruktur-
politik zu GroReinheiten zurlickzufiihren.?®) Neben mengenpolitischen Restrik-
tionen bildet die (steigende) Hohe des Bodenpreises fast immer ein entschei-
dendes Regulativ von Nutzungsanderungen. Besonders im Fall der Inanspruch-
nahme von Grund und Boden fiir Verkehrszwecke wird aber deutlich, dass die
privatwirtschaftliche Preisbildung eine Bewertung des Bodens vornimmt, die
weder dem langfristigen Aspekt noch gesamtgesellschaftlichen Gesichtspunk-
ten gerecht wird. Eine solche auf vorwiegend kurzfristige Erwartungen bestimm-
ter sozialer Gruppen gerichtete Bewertung vernachlassigt beispielsweise den
Aspekt

e der Unvermehrbarkeit von Grund und Boden im engeren Sinne 27,

e der nur sehr begrenzten Substituierbarkeit von Grund und Boden fir Ver-
kehrszwecke durch andere Medien,

e zukulnftiger, heute bereits bekannter oder auch neuer Nutzungsmaglich-
keiten des Grund und Bodens, uber die bereits gegenwartig in gewissem
Umfang restriktiv entschieden wird,

e des (praktisch) unbefristeten Nutzungsrechtes von Grund und Boden
nach dessen Erwerb,

e der sozialen Kosten und auch sozialen Nutzen, die mit der Verwendung
von Bodenflachen als Verkehrsflachen flir bestimmte Teil rAume und so-
ziale Schichten verbunden sein kénnen und die auch langfristig kaum
auszugleichen sind,

e der Beeintrachtigung von Nutzungen, die - wie im Bereich der individuel-
len Freizeitgestaltung oder des Umweltschutzes - zurzeit noch keinen
Preis haben.

Davon soll an dieser Stelle vor allem auf das zeitliche Verteilungsproblem auf-
merksam gemacht werden: Verkehrsbauten entziehen direkt oder indirekt den
bendtigten Grund und Boden heute und fur die Zukunft anderen sozio-6konomi-
schen Nutzungen. 28) Der Marktpreis ist kurzfristig orientiert, d.h. auf alternative
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gegenwartige Nutzungen und deren ,Erwartungen" ausgerichtet. Der Kauf von
Grund und Boden zum heutigen Preis geht jedoch von einem unbefristeten Nut-
zungsrecht aus. Daraus leitet sich die Forderung ab, entweder den heutigen
Bodenpreis an den langfristigen Nutzungsmadglichkeiten der Gesellschaft zu ori-
entieren oder aber Grund und Boden nur befristet zur Nutzung zu Uberlassen.

Ein derartiger "gesellschaftlicher Wert" von Verkehrsflachen musste die lang-
fristigen sozialen Opportunitatskosten der Nutzungsédnderung widerspiegeln:
die Summe der Nutzen, die - durch den temporaren oder dauernden Verzicht
auf andere soziale Nutzungen - der Gesellschaft in der Zukunft entgehen wer-
den. Daran werden eine Reihe theoretisch wie praktisch nahezu unlésbarer
Probleme erkennbar: zum Beispiel die Berlcksichtigung der kinftigen Bedurf-
nisstruktur und ihrer Gewichtung, des interpersonellen Nutzenvergleichs und
der Entwicklung des Technischen Fortschritts. Ebenfalls sichtbar wird daran die
Vordergrindigkeit der engen konventionellen Kosten-Nutzen-Analyse, die auch
den Grund und Boden wie ein beliebig vermehrbares Gut interpretiert. Das
Scheitern einer solchen umfassenden und weitreichenden Voraussicht in die
Zukunft in einer sich wandelnden Welt dominierender Gruppeninteressen fuhrt
als der Weisheit letzter Schluss wieder an den Anfang aller Dinge zurlck: zur
politischen Bewertung. Trotz aller Vorsicht und Skrupel missen wir davon aus-
gehen, dass die heutige Inanspruchnahme von nur begrenzt verfigbaren G-
tern nachfolgende Generationen in gewissem Umfang vor vollendete Tatsachen
stellt. Darin zeigt sich eine generelle Schwache marktkonformer MaRnahmen:
Da es sich beim Boden um ein nur begrenzt verfugbares Gut handelt, kdnnen
hohe Bodenpreise nur auf die bewusste Verringerung der Nachfrage gerichtet
sein. Dieser Effekt ist jedoch auch mit mengenpolitischen MalRnahmen erreich-
bar, die noch den Vorzug héherer sozialer Gerechtigkeit aufweisen. Damit re-
duziert sich die Machtfrage zwischen der heutigen und kiinftigen Generation zu
einer Machtfrage innerhalb unserer gegenwartigen Gesellschaft.

3. Moglichkeiten eines sparsameren Umgangs mit Grund und Boden
fur Verkehrszwecke

Da mit jedem Verkehrsvorgang kurzzeitig oder dauernd Flache beansprucht
wird, ist fast jede Moglichkeit zur lenkenden oder beschrankenden Einfluss-
nahme auf die Nachfrage nach Verkehrsleistungen grundsatzlich auch eine fla-
chensparende Alternative. Dabei ist zwischen den Zielen zu unterscheiden, die
weitere Inanspruchnahme von Grund und Boden fir Verkehrszwecke zu begren-
zen und den gegenwartigen Umfang von Verkehrsflachen zu verringern.

e Das Bemihen, die weitere Ausdehnung der Raumbeanspruchung durch
den Verkehr mdéglichst zu begrenzen, muss auf die Faktoren der Ver-
kehrserzeugung gerichtet sein. Dies beinhaltet den entscheidenden
Schritt der Verkehrsplanung von der passiven Bedarfsdeckung zur akti-
ven Bedarfslenkung, der ein entsprechendes allgemeinverbindliches
Zielsystem der Raum- und Siedlungsentwicklung voraussetzt.

e Bis zu diesem Zeitpunkt dirfte die Faustregel gelten, den Standort neuer
verkehrserzeugender Aktivitaten - wo nur immer moglich - starker an vor-
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handenen Uberkapazitaten im Verkehrsnetz auszurichten als dies gegen-
wartig der Fall ist. Einerseits kénnten dadurch mit Sicherheit erhebliche
kapazitatserweiternde Wegebauten vermieden werden. Andererseits
stellt sich die Frage, inwieweit mit einer solchen Politik nicht nur primar
die heutigen negativen Folgewirkungen einer fragwurdigen Mobilitatspo-
litik gleichmaRiger iber den Raum verteilt werden. 2°

Erhebliche Flachen kénnten vor problematischen Nutzungsanderungen
bewahrt werden, wenn die Verkehrsplanung auf die Berlcksichtigung der
Ergebnisse eines umfassenden "Landschaftsplanes” festgelegt werden
konnte. 3% Dies wirde den Schritt von den noch gegenwartig glltigen
Empfehlungen zur nachtraglichen Bepflanzung von Verkehrsflachen zur
prophylaktischen Umweltvertraglichkeitsprifung jeder raumwirksamen
Planung bedeuten. Entscheidend ist, dass es sich dabei um keine kos-
metischen Arbeiten handeln darf. Auf der Grundlage der Prifungsergeb-
nisse muss es vielmehr im Grenzfall grundsatzlich mdéglich sein, auch
samtliche vorgelegten Planungsvarianten abzulehnen und ihre Bauaus-
fihrung damit zu verhindern. Dies setzt eine umfassende und Uberprif-
bare Bewertung der Einflisse des Verkehrs auf die einzelnen Land-
schaftsfaktoren voraus. 3"

Eine weitere flachensparende Mdglichkeit besteht in der Forderung nach
entsprechendem Larmschutz bei neuen Verkehrswegen. Damit kdnnten -
je nach Dosierung - sowohl der Umfang von Nutzungskonkurrenz durch
den Verkehr als auch gleichzeitig weitere direkte Nutzungen erheblich
eingeschrankt werden.

Erst nach der Bejahung eines unabdingbaren Mobilitdtserfordernisses
unter gesamtgesellschaftlichen Aspekten sollte die Frage nach dem Fla-
chenbedarf verschiedener Verkehrsmittel-Alternativen geprift werden.
Bei entsprechender hoher Auslastung betragt der Flachenbedarf von
Massenverkehrsmitteln bekanntlich nur ein Bruchteil des entsprechen-
den Wertes fir den Individualverkehr. 32 Der schwache Punkt besteht in
der Verkehrsbedienung in dinnbesiedelten Raumen. Hierbei kann der
Massenverkehr im allgemeinen nur auf Verkehrsachsen zwischen Bevdl-
kerungsschwerpunkten in Frage kommen. Schon an diesem Aspekt wird
die Notwendigkeit einer Einbettung der Verkehrspolitik in ein groRraumig
und langfristig orientiertes Konzept der Raum- und Siedlungsentwicklung
offensichtlich. Unter diesem Aspekt sollten aber auch die Absichten kri-
tisch geprift werden, die - aus verschiedensten Interessen - fiir die mog-
lichst rasche Ausstattung der bisher vernachlassigten landlichen Raume
mit einem dichten SchnellstraRennetz pladieren. Sollte man dabei nicht
aus den Schwachen zahlreicher bisheriger Planungen in den Verdich-
tungsgebieten lernen und gebiindelt vorgehen, d.h. nach dem vielzitier-
ten Achsen-Schwerpunkt-Konzept? Kénnte man sich damit nicht auf we-
nige groRraumige Verbindungen beschranken, die auf die hier vordring-
liche Verbesserung der Fernerreichbarkeit gerichtet sind?

Samtliche MalRnahmen zur Verringerung und zur glinstigeren rdumlichen
wie zeitlichen Verteilung des bestehenden Individualverkehrs ermagli-
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chen prinzipiell eine Abschwachung weiterer Flachenanspriche. Auller-
dem kdénnen sie als flankierende Mallnahmen fur verschiedene vorste-
hend aufgefuhrte Méglichkeiten dienen. So ist es beispielsweise sehr zu
begriRen, dass die Auflagen der deutschen Reichsgaragenordnung zur
Anlage von Parkplatzen bei Neubauten schon von vielen Stadten nicht
mehr angewandt werden.

Was den Abbau der gegenwartigen Inanspruchnahme von Flachen durch den
Verkehr betrifft, so sollten - von Ausnahmen abgesehen - samtliche MalRnah-
men realistischerweise auf eine erneute verstarkte Mehrfachnutzung von Ver-
kehrsflachen durch andere soziale Aktivitaten gerichtet sein. In diesem Zusam-
menhang ist vor allem die Einrichtung "verkehrsberuhigter Zonen“ und an Uber-
bauungsmaéglichkeiten von Verkehrseinrichtungen zu denken.

e "Verkehrsberuhigte Zonen" stellen Gebiete dar, deren Stralen nur vom
Quell'- und Zielverkehr ihrer Bewohner genutzt werden kénnen. Die Aus-
sperrung von Durchgangsverkehr im weiterem Sinne erfolgt - in den mir
bekannten Fallen - durch Schranken oder Stahlpfosten, die nur von An-
liegern gedffnet oder versenkt werden kénnen. Zwar handelt es sich da-
bei um ein etwas archaisches Verfahren, das auflerdem nur far Erschlie-
Bungs- oder Anliegerstrallen geeignet sein dirfte - der groRe Vorteil die-
ser Methode besteht jedoch in einer méglichen Revitalisierung von Stra-
Renflachen als Kinderspielplatze und Kommunikationsraum der Bevolke-
rung.

e Die Uberbauung von Verkehrsflaichen dient ebenfalls der rdumlichen In-
tegration verschiedener sozialer Aktivitaten. Der besondere Vorteil die-
ser Mdglichkeit besteht in der weitgehenden Ausschaltung von Boden-
preissteigerungen, da fast alle Verkehrsflachen Eigentum der 6ffentli-
chen Hand sind. Die Uberproportionale Steigerung der Finanzierungs-
und Baukosten gegenliber den Bodenpreisen in der letzten Zeit hat die-
sen Vorteil jedoch inzwischen erheblich relativiert.
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[11. Verkehr und Raumentwicklung

1. Lucken der gegenwartigen Verkehrstheorie und ihre erkennbaren
Folgen

Verbale Hinweise auf die Schlisselrolle von Verkehrsinvestitionen fur raumli-
che Entwicklungsprozesse gehdren noch immer - weitgehend unabhangig von
den realen Gegebenheiten des Einzelfalles - zum Standardrepertoire jedes Lo-
kalpolitikers. Demgegeniiber hat diese (iber lange Zeit recht unkritische Uber-
schatzung der stimulierenden Wirkungen des Verkehrs auf wirtschaftliche Ent-
wicklungsprozesse in der deutschen Verkehrswissenschaft Ende der 50er Jahre
zu einem starken Pendelausschlag in die andere Richtung gefuhrt. Von der
Mehrheit der deutschen Verkehrswissenschaftler dirften deshalb heute die Ge-
staltungsmoglichkeiten der Raum- und Siedlungsentwicklung durch Mafinah-
men im Verkehrsbereich mit ganz erheblichen Vorbehalten bis hin zur Vernei-
nung beurteilt werden. Dementsprechend begrenzt waren auch die Forschungs-
aktivitaten der letzten Jahre auf diesem Gebiet. Zu dieser unzureichenden Be-
handlung 6konomischer Folgewirkungen trat eine weitgehende Ausklammerung
anderer wesentlicher Problemkreise des Komplexes "Verkehr und Raument-
wicklung" (Ubersicht 4). Interpretiert man den Verkehr als Raumiiberwindung
von Personen, Gutern und Nachrichten zur Ausibung sozialer Aktivitaten, so

OBERSICHT 4: PROBLEMKREISE DER BEZIEHUNG ZWISCHEN YERKEHR UND RAUMENTWICKLUNG

Verkehr und Raumentwicklung

M : ! val
Verkehr und &Skonomische Entwicklung Verkehr und soziale Entwicklung Verkehr und Entwicklung der Landschaft
Differenzierung der Differenzierung der Einfllisse auf die Landschaft
Entwicklungschancen Mobilitdtsbedirfnisse durch die Entwicklungstendenz
von Unternehmen,Wirt- und- méglichkeiten zur unbegrenzter Erreichbarkeit
schaftszweigen und Re- zwischen Bevilkerungs- von Siediungs- und Naturrdumen
gionen des Gesamtraumes gruppen durch den Individualverkehr
| !
| l f l B I
Industrie- und Ent- Agglomerationen, Mobile Schichten Benachteiligte ErschlieBungswirkungen Belastungswirkungen
wicklungsidnder Indifferenz- und BevSlkerungs-
Entleerungsriume gruppen

sind die 6konomischen Folgewirkungen des Verkehrs durch die induzierten so-
zialen Entwicklungen und durch die Einflisse auf die Landschaft zumindest zu
erganzen.

Mit aller Vorsicht kénnen wir heute feststellen, dass die bisherige enge Aus-
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richtung in der wissenschaftlichen Durchdringung des komplexen Systems "Ver-
kehr und Raumentwicklung" zu einer Reihe erheblicher Engpasse gefiihrt hat:

Nach einem langeren Zeitraum der Prioritdt gesamtwirtschaftlichen
Wachstums finden Forderungen nach starkeren verteilungspolitischen
Eingriffen des Staates sowohl in den hochindustrialisierten als auch in
den weniger entwickelten Raumen der Erde zunehmende Beachtung.
Zentrales Anliegen ist dabei der Abbau erheblicher Versorgungsunter-
schiede der Bevdlkerung in regionaler, sektoraler und sozialer Auspra-
gung. ¥ Was den Abbau regionaler Disparitaten betrifft, die haufig nur
den raumlichen Bezug sektoraler und sozialer Disparitaten darstellen, so
nimmt die Ansiedlung von Industriebetrieben in Iandlichen Gebieten eine
der Spitzenpositionen des MalRlnahmenkataloges ein. In diesem Zusam-
menhang wird stets die Forderung nach einer erheblichen Verbesserung
der Erreichbarkeitsverhaltnisse des betreffenden Raumes durch bessere
Verkehrsverbindungen erhoben. Ein abgesicherter theoretischer Unter-
bau des Wirkungsmechanismus' von Verkehrsinvestitionen fehlt jedoch.
Die sich daraus ergebenden zahlreichen kostspieligen Enttduschungen
mit diesem Instrument in RGumen extremer Disparitadten und der "abneh-
mende Grenznutzen" von isolierten verkehrsplanerischen Malnahmen in
reifen Volkswirtschaften mit einem vergleichsweise hochwertigen Ver-
kehrssystem haben lediglich zu einer recht pauschalen Diskreditierung
dieses Instruments gefihrt. Was der Regional- und Stadtplaner jedoch
bendtigt, sind weder Vermutungen noch Glaubensséatze, sondern eine
allgemeine Theorie der Mdglichkeiten und Grenzen verkehrsinduzierter
regionaler Wachstums- und Struktureffekte. Der gegenwartige Erkennt-
nisstand beschrankt sich jedoch im Wesentlichen auf die Feststellung,
Verkehrsinvestitionen seien eine notwendige, aber keinesfalls hinrei-
chende Bedingung sozio-6konomischer Entwicklungsprozesse.

Mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit werden von jeder gro-
Reren Planungsmalinahme raumwirtschaftliche Wirkungen ausgelést, die
kurzfristig methodisch nicht ibersehen und deshalb noch nicht allgemein
anerkannt, vernachlassigt oder sogar verdrangt werden. Eine weitere
sich daraus ergebende Konsequenz ist leider, dass die Beseitigung der
Verkehrsengpasse in den Verdichtungsgebieten dann auch nicht als Auf-
forderung zu weiterem Wirtschaftswachstum verstanden werden kann.
Vielmehr konzentriert sich die Diskussion in einseitiger konventioneller
Sicht auf die Beseitigung der Mobilitatsengpasse durch den verstarkten
Ausbau von Massenverkehrsmitteln. Die in der Vergangenheit immer wie-
der bestatigte, mogliche Folge noch intensiverer Flachennutzung und
noch starkerer Polarisierung der Nutzungsfunktionen mit einem erneuten
Durchlauf des bekannten Regelkreises - nur auf hdherem Niveau - tritt in
den vielen Diskussionsbeitrdgen zum Massenverkehr schon wieder in
den Hintergrund.

Selbst wenn weitere konventionelle Verkehrsinvestitionen - zum Beispiel
im SchnellstralRenbereich von Verdichtungsraumen - nur von "abnehmen-
dem sozialen Grenznutzen" sind, sagt dies nichts Uber den kontraktiven
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Wirkungsmechanismus aus. Diese Richtung ist aber zumindest tendenzi-
ell dann interessant, wenn ein Abbau regionaler Disparitaten mit einer
integrierten "Zangenpolitik" aus FérdermafRnahmen strukturschwacher
Raume und echter Wachstumssteuerung der Verdichtungsraume ange-
strebt wird. Kann das vorhandene Erreichbarkeitsniveau nicht mehr ge-
halten werden, sind Ruckwirkungen auf sozio-6konomische Wachstums-
prozesse aller Art unausbleiblich. Ein derartiger kontraktiver Regelkreis
wirde bereits in Gang gesetzt, wenn die bisher dominierende Anpassung
von Verkehrskapazitaten an Nachfragesteigerungen unterbliebe. Damit
wirde der Verkehrsbereich automatisch zum Engpassfaktor.

Wenn wir erst heute - an Grenzen des Wachstums - unsere Aufmerksam-
keit Fragen notwendiger, erzwungener und manipulierter Mobilitatsbe-
dirfnisse verstarkt zuwenden und auf den Tatbestand sozialer Disparita-
ten zwischen privilegierten und benachteiligten Gruppen hingewiesen
werden, so wird daran das Ausmalf der Vernachlassigung sozialer Fol-
gewirkungen verkehrsbedingter 6konomischer Prozesse in der Vergan-
genheit deutlich. So wird beispielsweise erst in jingster Zeit in verschie-
denen deutschen Veroéffentlichungen auf den disparitatsverstarkenden
Charakter der "rate of return® konventioneller Kosten-Nutzen-Analysen
deutlich hingewiesen.

Anhnliche Feststellungen lassen sich fiir die Zusammenhange zwischen
der Entwicklung des Verkehrssystems und dem Gesamtkomplex "Land-
schaft" treffen. Auch der Tatbestand verkehrsinduzierter sozialer Kosten
mit stark steigender Tendenz wurde nur zdégernd allgemein anerkannt, da
er nur mit erheblichen Schwierigkeiten in einem wachstumsorientierten
marktwirtschaftlichen System unterzubringen war und Kompensations-
moglichkeiten lediglich tber eine Vielzahl staatlicher Interventionen még-
lich sind.

Mit der vorstehend dargestellten weitgehenden Vernachlassigung ver-
schiedener Problemkreise durch die bisherige Verkehrsforschung blie-
ben auch echte Chancen interdisziplindrer Zusammenarbeit ungenutzt.
Die Verkehrsplanung wurde immer starker zur Doméane von Ingenieuren,
wogegen sich die Wirtschaftswissenschaftler - etwas lberspitzt - auf die
Interpretation von Status-quo-Prognosen und die marktwirtschaftliche
Absicherung ihrer Konsequenzen konzentrierten. Dieser fachwissen-
schaftliche Entfremdungsprozess (in seiner urspringlichen soziologi-
schen Bedeutung) fihrte - meines Erachtens - zur Verfestigung einseiti-
ger fachspezifischer Entwicklungstendenzen. So konnten sich die Ver-
kehrsplaner beispielsweise immer starker mit der mathematisch-statisti-
schen Verfeinerung von Modellen und immer weniger mit der ihnen zu-
grunde liegenden "Philosophie“ beschaftigen. Das Ergebnis besteht in
einer Isolation des Nebeneinanders der einzelnen Fachplaner. Zielvor-
stellungen vorgelagerter Aktivitatsbereiche wurden in der Praxis meist
uneingeschrankt ibernommen. Damit ist eine Verkehrsplanung mit einer
echten Ruckkopplung zur Flachennutzungsplanung auch heute nur selten
moglich. Moéglich ist meist nur zu zeigen, welcher Einfallsreichtum in der
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Verkehrsplanung erforderlich werden kann, um die - von anderen vorge-
lagerten Bereichen induzierte - zusatzliche Verkehrsnachfrage doch noch
unterzubringen. Damit wird wieder die vielzitierte, aber nur selten beher-
zigte Erkenntnis erfolgreich verdrangt, dass echte Lé6sungen der heutigen
Verkehrsprobleme nicht mehr durch isolierte Malnahmen im Verkehrs-
bereich erreicht werden kénnen.

e Unser begrenztes Wissen Uber die komplexen Wirkungszusammenhange
zwischen Verkehrssystem und Raumentwicklung bildet nicht nur eine we-
sentliche Ursache flr verschiedene bisherige Fehlentwicklungen, die
heute - wenn Uberhaupt - nur mit wesentlich hdherem Mittelaufwand ab-
geschwacht werden kénnen; diese Wissensllicken beschranken auch die
Einsatzmdglichkeiten und die Effizienz des Instrumentes "Verkehr* fir
die nachste Zukunft. 34

2. Die Beurteilung verkehrspolitischer MaBnahmen zum Abbau
regionaler Disparitaten durch die Verkehrswissenschaft

Der Einsatz verkehrspolitischer MalRnahmen zum Abbau regionaler, sektoraler
und sozialer Disparitaten setzt die positive Klarung der Fragen voraus,

e ob und wenn ja, in welchem Ausmal die abzubauenden Disparitaten ur-
sachlich auf Veranderungen des Verkehrs zurltickzufihren sind,

e ob und unter welchen Nebenbedingungen die einstigen verursachenden
Faktoren der Disparitaten noch heute als Mittel zum Disparitatenabbau
wirksam benutzt werden konnen,

e ob diese im historischen oder sachlichen Analogieschluss gewonnenen
Ursachen-Wirkungs-Beziehungen in prognostizierbare Ziel-Mittel-Relati-
onen umgeformt werden kénnen sowie

e welche Veranderungen der Zielvariablen (z.B. sozio6konomische Ent-
wicklung) sich aus kontraktiven Veranderungen der Instrumentvariablen
(z.B. erheblicher Verschlechterung der Erreichbarkeit von Verdichtungs-
raumen) ergeben, wenn die bisherigen Erfahrungen nur auf expansiven
Veranderungen der Instrumentvariablen (z.B. Anpassungsplanung an
Nachfrageanderungen) beruhen.

In der Verkehrswissenschaft herrscht tUber die Rolle des Verkehrssektors in
friheren wie gegenwartigen sozio-6konomischen Entwicklungsprozessen ein
breites Spektrum zum Teil extremer Standpunkte. Allgemeine Ubereinstimmung
durfte lediglich in der Frage der notwendigen verkehrlichen Grundausstattung
entwicklungsfahiger Rdume bestehen, da ohne Verkehr als limitierender Faktor
auch dann kein Entwicklungsprozess in Gang kommen kdnnte, wenn die Aus-
stattung mit anderen prozessentscheidenden Entwicklungsfaktoren gegeben
ware. Uber den dariiber hinausgehenden Beitrag des Verkehrs zu sozio-6kono-
mischen Entwicklungsprozessen gehen die Meinungen jedoch weit auseinan-
der:
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Ein erheblicher Teil der Verkehrswissenschaftler vertritt die Auffassung,
die Rolle des Verkehrs beschranke sich auf den Ausgleich von "raumli-
chen Spannungen”, die sich aus Angebots- und Nachfrageverhaltnissen
der im Raum verstreuten Aktivitdten und Potentiale ergeben. Dem Ver-
kehr komme somit nur eine abgeleitete passive Funktion zu. Als Begrun-
dung fir die Behauptung, Verkehrsinvestitionen wirkten nur wachstums-
verteilend, nicht aber wachstumsinduzierend, wird haufig angegeben, bei
regionalen Wachstumsprozessen im Gefolge von Veranderungen des
Verkehrssystems handele es sich lediglich um raumlich verlagerte Vor-
gange, die auch ohne diese Verkehrsinvestitionen, nur an einer anderen
Stelle, eingesetzt hatten. Da dem Verkehr damit die Fahigkeit abgespro-
chen wird, eigenstandige Entwicklungsprozesse zu induzieren, sind - fur
die Vertreter dieser Auffassung - die sozio-6konomischen Differenzierun-
gen in einem Wirtschaftsraum nicht Folge, sondern Ursache seines un-
zureichenden Verkehrssystems. Die Wachstumsimpulse der Eisenbahn
als erstem leistungsfahigen Verkehrsmittel auf die Industrialisierung wir-
den in unvertretbarer Weise uberschatzt. Vielmehr habe der "Take-off* in
den altesten Industrieldndern bereits vor Einfihrung der Eisenbahn ein-
gesetzt und sei auf zahlreiche andere - wesentlich komplexere - Deter-
minanten zurtckzufuhren.

Demgegenlber behauptet eine Minderheit von Verkehrswissenschaftlern
unter Flihrung von Fritz Voigt (Universitat Bonn), jede Veranderung des
Verkehrssystems induziere gesamtwirtschaftliche und gesellschaftliche
Folgeprozesse, 3% Die zentrale These ist, dass autonome oder induzierte
Veranderungen des Verkehrssystems zu externen Effekten im Einzugs-
bereich des Verkehrssystems fiihrten. Wegen der raumiberwindenden
Funktion des Verkehrs sei die Raumwirksamkeit dieser Effekte so aus-
gepragt, dass sich daraus stets eine - je nach dem Gewicht der verkehr-
lichen MaRnahme - gréofRere oder kleinere raumliche Differenzierung der
Entwicklungschancen ableite. Impulse eines leistungsfahigen Verkehrs-
systems seien unter bestimmten Bedingungen nicht nur in der Lage, so-
zio-Okonomische Entwicklungsprozesse zu induzieren, sondern vielmehr
als eine entscheidende unabhangige Variable der raumlichen Wohl-
standsunterschiede in der Welt anzusehen. Die Dynamik des marktwirt-
schaftlichen Prozesses wird damit vor allem auf die techno-6konomische
Dynamik im Verkehrssektor zurtickgefihrt.

Die Mehrheit der Verkehrswissenschaftler dirfte eine mittlere Position
zwischen diesen, zum Teil extrem vertretenen Auffassungen einnehmen.
Ein Teil von ihnen mdéchte die Rolle des Verkehrssystems als Funktion
des Entwicklungsstandes verstanden wissen, d.h. je wirtschaftlich und
gesellschaftlich zuriickgebliebener ein entwicklungsfahiger Raum ist,
desto groRer dirften die Entwicklungsimpulse durch Verbesserung sei-
nes Verkehrssystems sein. Andere Wissenschaftler vertreten die An-
sicht, Veradnderungen des Verkehrssystems und sozio-6konomische Ent-
wicklungsprozesse stunden in einem wechselseitigen Zusammenhang,
der keine eindeutige Zurechnung nach Ursache und Wirkung erlaube.
Dies gelte nicht zuletzt auch im Hinblick auf die Vielzahl von Interdepen-
denzen, die noch empirisch tGberprift werden missten.
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Die weithin vorhandene ablehnende Grundhaltung gegentiber dem Einsatz von
Verkehrsinvestitionen als Mittel einer aktiven Raum- und Stadtentwicklungspo-
litik ist unbefriedigend. Ihr restriktiver inflexibler Charakter erschwert eine kri-
tische Uberprifung dieser Wirkungszusammenhénge auch mit Hilfe neuer Fra-
gestellungen und schiebt damit mégliche L6sungen dieser Probleme weiter vor
sich her. Um aus dieser fachwissenschaftlichen Sackgasse herauszukommen,
werden im Folgenden verschiedene noch heute gebrauchliche Argumente etwas
kritisch beleuchtet. 3¢

Inwieweit der Verkehr nur eine passive Funktion besitzt und keine Entwick-
lungsprozesse selbstandig allein zu induzieren vermag, fuhrt in der Literatur
fast immer zur Erdrterung der Frage, ob die Entwicklung des modernen Ver-
kehrssystems heutiger reifer Volkswirtschaften vom Industrialisierungsprozess
gezogen wurde oder vielmehr diesen geschoben habe. Abgesehen davon, dass
das Ergebnis - nach heutigem Erkenntnisstand - davon abhangen dirfte, ob
man die Binnenschifffahrt des 18. Jahrhunderts berlicksichtigt oder nicht, er-
scheint das Ziel eines solchen "Huhn-oder-Ei“-Nachweises fir den Prozessbe-
ginn nahezu unerreichbar. Wie bei allen sozialwissenschaftlichen Prozessen ist
auch hier ein exakter kausaler Bezug der Variablen kaum herzustellen. Auch
Voigt selbst raumt in seiner neuesten Theorie-Fassung einen wechselseitigen
Grundzusammenhang ausdricklich ein. Seine These lautet: Sicher gehe der
erste Impuls derartiger Entwicklungsprozesse haufig von der gegebenen Wirt-
schaftskraft des Standortes aus und der Verkehr bilde - in dieser ersten Phase
- die abhangige Variable. Im weiteren Ablauf hatte es sich aber gezeigt, dass
diese positiven Veranderungen des Verkehrssystems "einen entscheidenden
neuen Impuls zum endgultigen Durchbruch eines sich selbst ndhrenden Pro-
zesses der Entwicklung“ dargestellt hatten. 37) Dies fuhrt auch zu der - meines
Erachtens - konstruktiven Frage, ob und wenn ja, unter welchen Umstanden der
Verkehr in der Lage ist, 6konomische Entwicklungschancen in dem von ihm
erschlossenen Raum zu differenzieren. Dabei steht auller Zweifel, dass ein
wirtschaftlicher Wachstumsprozess einer Kette mit zahlreichen Gliedern ahnelt,
die insofern einander vollig gleichwertig sind. Die verkehrsbedingten Erreich-
barkeitsverhaltnisse im Gesamtraum entscheiden jedoch dariber, ob diese
"Kette" - um bei diesem Vergleich zu bleiben - GUberhaupt gebraucht wird oder
nicht. Hat ein Standort aber auf Grund seines externen Vorteils sehr glinstiger
Erreichbarkeitsverhaltnisse die Mdoglichkeit, interne Vorteile von Absatzsteige-
rungen zu Lasten anderer Standorte auszunutzen (was in der Rickkopplung
wieder weitere und andere externe Vorteile entstehen lasst), so handelt es sich
um einen Prozess, der ohne Veranderungen des Verkehrssystems nicht erfolgt
ware. Aus diesem Grunde sind hohe Transportkosten meist ein recht zweifel-
hafter "Schutz", da sie den so geschitzten Raum lediglich befristet von dem
Produktivitatsfortschritt anderer Raume fernhalten, um ihn nach erfolgter In-
tegration diesem gnadenlos auszuliefern.

Diese bisherigen Uberlegungen lieRen die These noch unberiihrt, dabei handele
es sich aber nur um einen rdumlichen Umverteilungsprozess wirtschaftlichen
Wachstums. Ein solcher Umverteilungseffekt aber dirfte kaum vorliegen, wenn
in dem einen Fall Produktionsfaktoren ungenutzt bleiben, im anderen jedoch
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nicht. Die Umverteilungsthese setzt unter anderem eine vollbeschaftigte Wirt-
schaft voraus und klammert die Grenzbetriebe aus, bei denen die Transport-
kostensenkung die einzige Mdglichkeit eines weiteren Verbleibens im Markt
darstellt. Gerade diese Voraussetzungen diirften jedoch in Anbetracht der regi-
onalen, sektoralen und sozialen Disparitaten weder in industrialisierenden noch
in reifen Volkswirtschaften gegeben sein. Regionale offene oder versteckte Un-
terbeschaftigung, niedrige Faktorproduktivitat und Grenzbetriebe aller Art bil-
den vielmehr ein Charakteristikum der Raume, in denen Verkehrsinvestitionen
als Instrument der Entwicklungspolitik effizienter eingesetzt werden sollen.
Dass es gerade durch Verkehrsinvestitionen aber haufig zu Entleerungsprozes-
sen in diesen Teil rAumen kommt, ist kein Beweis gegen die Gestaltungskraft
von Verkehrsinvestitionen, sondern eher daflr.

Diese Problematik ist besonders offensichtlich, wenn in Kosten-Nutzen-Analy-
sen festgestellt wird, auBer direkten Benutzerkosten existierten keine weiteren
Okonomisch relevanten Nettonutzen. Vielmehr seien derartige indirekte oder
sekundare Effekte bereits mit der Erfassung des induzierten Neuverkehrs ab-
gedeckt. Abgesehen von den vorstehend genannten Einwanden, stellt sich hier
die Gretchenfrage: Wie lasst sich der induzierte Neuverkehr ohne raumwirt-
schaftliche Differenzierungen ermitteln, wenn man ihn als deren Folge ansieht?

Auch das "Universalargument", der Anteil der Transportkosten an den gesamten
Produktions- und Vertriebskosten sei in reifen Volkswirtschaften zu niedrig, um
dem Verkehr noch eine standortbildende Kraft einzurdumen, hat inzwischen viel
von seinem einstigen Glanz verloren.

Nicht wenige Fragen stellen sich, was die Abgrenzung ,der Transportkosten®
betrifft: Sind es heute Uberhaupt noch die Kosten des Giterverkehrs, die auch
im unternehmerischen Kalkill als entscheidend angesehen werden? Ist es zu-
lassig, im Hinblick auf eine Schlussfolgerung derartiger Tragweite nur von
Transportkosten engster betriebswirtschaftlicher Abgrenzung auszugehen?
Sollte man nicht auch Zeitkosten im betrieblichen Personen- und Gulterverkehr
bericksichtigen oder gar versuchen, umfassende Kommunikationskosten zu er-
mitteln in Richtung auf Sombart‘s berihmte "Flhlungsvorteile"? Ist es - auch im
Hinblick auf die vielfaltigen staatlichen "Lenkungshilfen" der Industrieansied-
lungspolitik - noch ausreichend, die Wirksamkeit verkehrspolitischer Leistungen
allein an der Hohe der betriebswirtschaftlichen Transportkosten im unternehme-
rischen Kalkul zu messen? Mit anderen Worten: Stecken darin nicht so viele
staatliche Nebenleistungen, dass diese betriebswirtschaftliche Messlatte far
Aussagen mit gesamtwirtschaftlicher Tendenz ungeeignet ist? Wirden entspre-
chende Untersuchungen fur den Personenverkehr heute noch so niedrige An-
teilswerte an den Gesamtkosten von Unternehmungen und von Haushalten zei-
gen wie die damaligen Studien Uber den Guterverkehr im Produktionsbereich?
Besteht nicht ein entscheidender Grund fir die Notwendigkeit dieser Diskussion
vielmehr darin, dass wir bei Standortentscheidungen noch immer nur von den
Transportkosten der Unternehmung selbst ausgehen, die Transportkosten der
Beschaftigten aber aulRer Betracht lassen? Ist es - zumindest fur Standort- und
verkehrspolitische Entscheidungen des Staates - zulassig, die Pendlerkosten
als nicht standortrelevant anzusehen?
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Die Frage nach der Standortabhangigkeit von Kostenarten lasst eine weitere
methodische Schwache der relativierenden Interpretation der Transportkosten
erkennen, auf die erst kiirzlich aufmerksam gemacht wurde. 3® Da nur die Kos-
tenarten fir eine Standortwahl von Bedeutung sind, die sich bei den einzelnen
Alternativen unterscheiden, ist es wenig sinnvoll, die betriebswirtschaftlichen
Transportkosten in Relation zu den gesamten Produktions- und Vertriebskosten
zu setzen. Die Relation zu dem standortabhangigen Teil der Produktions- und
Vertriebskosten aber durfte erheblich hdéhere Anteilswerte erbringen. Hinzu
kommt, dass auch niedrige Anteilswerte - absolut - durchaus Millionenbetrage
darstellen kdnnen, die man gerne einspart. 3%

Geht man von der vorhandenen und zunehmenden Konzentration von Arbeits-
statten und Bevdlkerung in den Verdichtungsgebieten in der Bundesrepublik
Deutschland aus und betrachtet hier den chronischen Engpass in der Naher-
reichbarkeit, so dirfte sich wohl kaum die These von einem Bedeutungsriick-
gang der Transportkosten stitzen lassen. Die Bedeutung der Verkehrspolitik
wird hier vielmehr daran sichtbar, dass es ihr - mit einer politisch fragwirdigen
Konzeption - bisher (leider) gelungen ist, entscheidende transportbedingte Rei-
bungsverluste in diesem raumlichen Differenzierungsprozess zu vermeiden, in-
dem sie die strukturorientierten, groliraumigen und langfristigen Lésungen vor
sich herschob.

3. Die Schwierigkeiten wissenschaftlicher Erfassung dieser
Grundzusammenhange

Die Grunde fur das Fehlen einer allgemeinen Theorie der Verkehrserzeugung
durfen nicht nur in der marktwirtschaftlichen Mobilitdtsbewertung und dem dar-
aus resultierenden vorherrschenden Interesse an Verteilungsaspekten eines
weitgehend vorgegebenen Verkehrsaufkommens gesehen werden. Mindestens
ebenso groRe Schwierigkeiten ergeben sich aus der Komplexitat der Materie.

Wie bisher durchgefiihrte Untersuchungen erkennen lassen, handelt es sich bei
derartigen regionalen Wachstums- und Struktureffekten von Verkehrsinvestitio-
nen um methodisch aulRerordentlich schwierig zu erfassende Prozessablaufe.
Je nach Ausgangslage des betreffenden Raumes kdnnen diese positiven und
negativen Folgen grof3- oder nur kleinrdumig sein, nur langfristig oder auch
schon kurzfristig auftreten, allgemeiner oder nur branchenspezifischer Natur
sein. Die grof3te Gefahr scheint zu sein, aus der vorherrschenden Langfristigkeit
sowie der GrolRraumigkeit und dem Umfang derartiger Folgeprozesse generelle
Zweifel an der Sicherheit ihres Auftretens abzuleiten. Methodisch wichtig ist,
dass es sich um makrookonomische Phadnomene handelt, die nur mikro6kono-
misch erklarbar und prognostizierbar sein dirften. 4% Hinzu tritt ein "Quanten-
problem": Wirtschaftliche Entwicklungsprozesse bilden langfristige Massenvor-
gange. 4 Schon das einzelwirtschaftlich richtige (rationale) Handeln der Markt-
teilnehmer fihrt - wenn summiert - zum Abweichen vom gesamtwirtschaftlichen
Optimum. Seine entscheidende Pragung erfahrt dieser Prozess jedoch durch
eine unvollstandige Wirtschaftlichkeitsrechnung der Planungstrager in Form der
fehlenden monetaren Belastung durch "externe Ersparnisse" und "soziale Kos-
ten". Das Vehikel der raumlichen Ausbreitung dieser Massenaktivitaten bildet
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die Anderung der Erreichbarkeit via Verkehr. Wegen der Langfristigkeit und
raumlichen Streuung dieser Prozesse sind sie frihzeitig nur schwer zu erkennen
und zu bewerten.

Auf eine methodische Schwierigkeit ist besonders hinzuweisen: auf den Ver-
such, die regionalwirtschaftliche Gestaltungskraft des Verkehrs durch Befragun-
gen um- oder neuangesiedelter Unternehmen bzw. Betriebe zu ermitteln. Die
Grinde dirften GUberzeugen:

e Die Bedeutung der Verkehrsversorgung kann von den Befragten kaum
beurteilt werden, wenn sie durch die Lage in wirtschaftlich und verkehrs-
manig beglinstigten Gebieten selbst gut erreichbar sind,

e viele Antworten dienen nur zur nachtraglichen Rechtfertigung friherer
Entscheidungen. 42

Ein kirzlich verdffentlichter kritischer Uberblick (iber verschiedene bekannt ge-
wordene empirische Untersuchungen lasst deutlich erkennen, dass das metho-
dische Vorgehen in keinem einzigen Fall die Berlicksichtigung aller vorstehend
aufgeflihrten Erscheinungsformen des Prozessablaufes erlaubte. 43 Von theo-
retischen Ansatzen abgesehen, erfolgten die bisherigen Quantifizierungsversu-
che in Form von Standort- und Gleichgewichtsmodellen, historisch-statistischen
Untersuchungen und sehr komplexen Simulationsmodellen. 44 Dementspre-
chend spezifisch sind auch die Schwierigkeiten.

Vor allem bei historisch-statistischen Modellen kommt der exakten, aber schwie-
rigen Feststellung von time-lags zwischen Veranderungen der Variablen ent-
scheidende Bedeutung zu, da sonst keinerlei Kausalitatsbezlige mehr moglich
sind. Simulationsmodelle durften die erfolgstrachtigsten Modellkonstruktionen
fur den vorliegenden Zweck bilden. Erhebliche Grenzen stellen jedoch hier der
extrem hohe Datenbedarf, die Vielzahl noch unerforschter Einzelbeziehungen,
regionale, sektorale und verkehrliche Definitionsprobleme, die erforderliche
kleinrAumige Erfassung und die Kapazitat der Rechenanlagen dar. Als bekann-
teste Simulationsmodelle fir den Verkehrssektor gelten das Northeast Corridor
Model fur den Personenverkehr in den USA und das Harvard Macroeconomic
Transport Simulation Model fiir den Guterverkehr Kolumbiens. 4% Folgt man je-
doch verschiedenen Kritikern des Harvard Model, so wurden hier nicht nur die
Rickkopplungseffekte zur Standortstruktur wegen empirischer Liicken ausge-
klammert, sondern es wurde auch auf die Moéglichkeit spaterer Erkenntnisse
konzeptionell verzichtet. Dies wird durch das hohe Aggregationsniveau des Mo-
dells erreicht. Spatere erfolgreiche Anwendungsfalle des Modells hatten sich
auch auf den reinen Transportteil des Modells beschrankt. 4®)

Die Folgen dieses empirisch orientierten Vorgehens werden an den Forschungs-
aktivitaten in Entwicklungslandern besonders deutlich. In den zahlreichen Ver-
kehrsforschungsprogrammen, die haufig von amerikanischen oder europaischen
Institutionen wissenschaftlich betreut werden, stehen Strukturanalysen im Vor-
dergrund. Die bisher veréffentlichten Fallstudien wurden fast ausnahmslos ohne
eine allgemeine Theorie durchgefihrt und haben bisher auch keine tragfahige
allgemeine Theorie der Verkehrsinfrastruktur hervorgebracht. 47 Kraft, Meyer
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und Valette, deren Arbeiten zur verkehrswissenschaftlichen Standardliteratur
gehoéren, haben sich in einer neueren Publikation mit den ihnen bekannten the-
oretischen Erklarungsversuchen zur Verkehrsinfrastruktur beschéaftigt. 48 Samt-
liche Hypothesen und Analyseverfahren, die aufgezahlt und diskutiert werden,
stammen aus ausserverkehrlichen Disziplinen. Was fehlt, ist ein diese Frag-
mente integrierender Ansatz, der als verkehrsbezogene Theorie bezeichnet wer-
den darf. Seidenfus gibt deshalb die internationale Situation treffend wieder,
wenn er meint, es sein "noch nicht gelungen, die Wirkungen des Verkehrs auf
die menschliche und gewerbliche Siedlungstatigkeit in ein neues Bild einzuord-
nen, das die Realitat wiedergibt. Es scheint so, als sei - vergleichbar der Lage
in der Mikrophysik - einstweilen die Kausalitat verloren gegangen". 4% Fir den
Einsatz von Verkehrsinvestitionen als vielleicht - seit dem Merkantilismus -
wichtigstes traditionelles Instrument der regionalen Entwicklungspolitik gilt des-
halb noch immer das resignierende Wort des Chief Transport Economist der
Weltbank, Hans A. Adler: "It is frequently assumed that all transport improve-
ments stimulate economic development. The sad truth is that some do, some do
not, and that even some of those that do may not be economically justified in
the sense that there may be better investment opportunities".5%

Das Fehlen einer plausiblen Theorie Uber Voraussetzungen und Ablauf wirt-
schaftlicher Entwicklungsprozesse bei Vornahme von Verkehrsinvestitionen
wird besonders in der angelsachsischen Literatur lebhaft bedauert. 3" Die
Schwierigkeiten bei der Operationalisierung der Variablen von Verkehrssyste-
men und sozio-6konomischer Entwicklung riicken zudem das Interesse an mehr
deskriptiven grundséatzlichen Hypothesen wieder starker in den Vordergrund.
Grundsatzlich stellt der mehr beschreibende Charakter von Theorien keinen im-
manenten Nachteil dar, da deskriptive Aussagen sowohl die Ausgangsbasis als
auch das Ergebnis quantitativer Modellrechnungen bilden sollten. Es ist deshalb
umso bedauerlicher, da8 die raumliche Entwicklungstheorie von Fritz Voigt als
einziger - dem Verfasser bekannter - verkehrstheoretischer Ansatz dieser Art
gerade in der wesentlichen angelsachsischen Literatur seit Gber einem Jahr-
zehnt unbeachtet geblieben ist. 52

4. Richtungen kiinftiger Forschung

Die vorstehenden Ausfihrungen zeigen die Mdéglichkeiten induktiven und deduk-
tiven Vorgehens:

e den Weg der Datensammlung von Verkehrs- und Raumwirtschaftsstruk-
turen mit der Hoffnung, Uber Regressionsanalysen zu vorerst einfachen
Modellen zu kommen. Hier scheint das Schwergewicht der gegenwarti-
gen weltweiten Forschung zu liegen. 53

e den Weg anspruchsvoller Simulationsmodelle. Er wurde von verschiede-
nen Forschergruppen in den USA beschritten. Inzwischen zeichnet sich
ab, dass daraus weder eine leistungsfahige allgemeine Theorie entstan-
den ist noch ein Simulationsmodell, das den realen Prozessen auch nur
anndhernd gerecht werden kann.
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e den Weg, mit der Formulierung einer Theorie zu den grundséatzlichen Be-
ziehungen zwischen den Variablen "Verkehrssystem® und "Sozio-6kono-
mische Entwicklung eines Raumes" zu beginnen, testfahige Hypothesen
zu formulieren und die Theorie (iber empirische Uberprifungen laufend
zu verbessern. Ein solches, in sich geschlossenes Hypothesengerust liegt
in Gestalt der raumlichen Entwicklungstheorie von Fritz Voigt vor. Eine
erste - mit zahlreichen methodischen Schwachen behaftete - empirisch-
historische Uberpriifung in Nordost-Bayern deutet darauf hin, dass zu-
mindest in einem bestimmten Raum Uber eine bestimmte Zeit hinweg ein
raumlicher Differenzierungsprozess — wie ihn Voigt ableitete - stattgefun-
den haben dirfte.® Auf die umfangreichen logischen und methodischen
Schwierigkeiten einer empirischen Uberpriifung der Voigt-Theorie wurde
an anderer Stelle bereits ausflhrlich hingewiesen. %% Dabei wurde vor
allem die Forderung nach Falsifizierbarkeit der Hypothesen kritisch be-
leuchtet. Die damit verbundenen - nicht unlésbaren - Probleme machen
jedoch deutlich, warum in der seit Generationen andauernden Diskussion
uber die Schlusselrolle von Verkehrsinvestitionen fur wirtschaftliche
Wachstumsprozesse noch immer verifizierende Studien dominieren. Von
besonderem Interesse durfte in diesem Zusammenhang die umfassende
Konzeption von Johannes Frerich (Universitat Gottingen) sein. 5% Es han-
delt sich dabei um ein theoretisches und statistisches Erklarungsmodell
fur die Erfassung regionaler Wachstums- und Struktureffekte von Auto-
bahnen in Industrielandern auf der Grundlage der Voigt-Theorie. Eine ab-
schlieRende Wertung ist hier noch nicht moéglich, da diese Studie erst
soeben veroffentlicht wurde.

5. Verkehr und soziale Disparitaten

Das Grundproblem des Verkehrs schlechthin, dessen Diskussion sich an dieser
Stelle besonders anbietet, ist die Frage nach dem Sinn der Mobilitat per se. In
gleichem Male, in dem das Vertrauen in die Mdglichkeit nachlasst, Engpasse
in der Verkehrsversorgung durch kapazitatserweiternde Malnahmen zu I8sen,
ist ein steigendes Interesse an Diskussionen lber Einschrankungen "unnétiger
Nachfrage" zu beobachten. Welcher Teil der Gesamtnachfrage aber ist unnétig?
Was gilt: der "individuelle Nutzen" oder der vergangenheitsbelastete "Gemein-
nutz"? Ging andererseits nicht fast die gesamte Verkehrsplanung in der westli-
chen Welt seit Kriegsende stillschweigend von der Voraussetzung aus, die mo-
torisierte Mobilitat bilde den Inbegriff raumlicher Freiheit und sei in einer frei-
heitlichen Gesellschaft als sozial besonders positiv zu bewerten? Damit wurde
auch die Zunahme dieses ,MaBes an Fortbewegung pro Kopf und Zahl" 57) als
Ausdruck der glnstigen wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklung in-
terpretiert. Die Frage, zu welchem vordergriundigen Zweck und aus welcher wirk-
lichen Motivation diese Mobilitat in Anspruch genommen wird, wird vom konven-
tionellen StralRenverkehrsplaner mit dem Ublichen Hinweis auf den Berufs-, Ver-
sorgungs-, Wirtschafts- und Freizeitverkehr beantwortet. Fir die nachste Frage,
ob diese erwartete Zahl der Fahrten pro Einwohner tUberhaupt sinnvoll sei, fuhlt
er sich noch immer nicht recht zustandig, da dies ja ein fachfremdes und (dazu
noch) politisch-6konomisches Problem sei. Gerade Planern aber dirfte zu den
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inzwischen weithin diskutierten Fragen, ob nicht ein Grofiteil der Mobilitat im
Tages- und Wochenendverkehr eher Not, dem Tugend sei, einiges einfallen.
Kdénnte es sich bei der standigen Erhéhung der Méglichkeiten zur motorisierten
Mobilitat nicht auch zum Teil um die kinstliche Schaffung von Fortbewegungs-
bedirfnissen, z.B. durch die Werbung der Kraftfahrzeugindustrie, der Mineral-
Olindustrie und der Fremdenverkehrsgebiete, handeln? Ist die sinkende Intensi-
tat der menschlichen Kontakte aufgrund zahlreicher, aber kurzer Begegnungen
wirklich ein sozialer Fortschritt? Ist die Konsequenz totaler Mobilitat nicht die
"wirksamste Form der Isolierung”, wie die Wohnwagen-Siedlungen in den USA
zeigen? 58

Wie ungesteuert dieser Motorisierungsprozess bisher verlaufen ist, wird an dem
Hinweis aus der Schweiz deutlich, die heutige Pkw-Dichte sei in 1959/60 durch-
gefuhrten Prognosen des Eidgendssischen Amtes fir Strallen- und Flussbau
erst fir das Jahr 2000 erwartet worden. % Auch das Paradoxon, dass der Pkw
einerseits das Einzugsgebiet eines erheblichen Teiles der Bevolkerung tech-
nisch in gewaltigem MaRe vergrofRert hat und gerade deshalb andererseits neue
soziale Disparitaten schuf, wird erst in den letzten Jahren in dieser Scharfe ge-
sehen. %9 Schatzungen beziffern diesen verkehrsmaRig unterprivilegierten Per-
sonenkreis unserer Gesellschaft. d.h. die Alten, die einkommensschwachen Er-
werbstatigen, die korperlich Behinderten u.a., auf 35-40% der Bevolkerung. ")
Andere gehen von der heutigen Motorisierung von etwa 0,8 bis 1,0 Pkw/Haus-
halt aus und beziffern den Personenkreis ohne persénliche Verfligbarkeit Uber
einen Pkw auf fast zwei Drittel der Bevoélkerung oder auf etwa die Halfte der
erwachsenen Einwohner.- 2

Seit kurzer Zeit liegen verschiedene spezielle Untersuchungen Uber soziale Dis-
paritadtenbildung als Folge rdumlicher Differenzierungsprozesse vor. %) Darin
wird die Definition der Mobilitat als symptomatisch fir die Interpretation des
Gesamtzusammenhanges herausgestellt.

In der Verkehrsplanung wurde "Mobilitat* bisher als Gesamtzahl der Fahrten pro
Kopf pro Zeiteinheit definiert. Steigende Fahrtenzahlen als Folge zunehmender
Motorisierung werden deshalb gern als Mobilitatssteigerung bezeichnet. Eine
solche Betrachtung lasst jedoch den Aspekt zahlreicher Substitutionsvorgange
von FuBwegen und Fahrradfahrten durch Kraftfahrzeugfahrten auler Acht. In-
sofern erscheint es sinnvoller, Mobilitdt zumindest als Gesamtzahl aller Orts-
veranderungen zu definieren. Verschiedene Querschnittsanalysen von Haushal-
ten unterschiedlichen Motorisierungsgrades in verschiedenen Stadtteilen lassen
jedoch erkennen, dass die Gesamtzahl aller Ortsveranderungen eines Haushal-
tes mit steigendem Motorisierungsgrad nur wenig zunimmt. Die Verteilung die-
ser Gesamtzahl aller Ortsverdnderungen ist hingegen starken Veranderungen
zugunsten des Pkw und zu Lasten von FulRwegen, Fahrradverkehr und 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln (OPNV) ausgesetzt. Die relativ geringen Wachstumsraten
in der Gesamtzahl aller Ortsveranderungen lassen somit eine "Konstanz der
Verkehrsbedirfnisse" erkennen. ) Besonders auffallig ist der Unterschied zwi-
schen Altbaugebieten in City-Nahe und Neubaugebieten in stadtischen Randla-
gen, was die Zahl der Pkw-Fahrten pro Haushalt betrifft. Im Zusammenhang mit
den vergleichsweise hohen Wachstumsraten der Kfz-Fahrten in Stadten lasst
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dieser quartierspezifische Unterschied den Schluss zu, dass steigende Fahrten-
zahlen je Haushalt sich vor allem aus Wandlungen der Siedlungsstruktur erge-
ben. Trifft es jedoch zu, dass das steigende Verkehrsaufkommen im Wesentli-
chen aus den bekannten radumlichen Entmischungs- oder Segregationsprozes-
sen sozialer Funktionen resultiert, so erscheint es zweckmaRiger, Mobilitat als
Fahigkeit zur Erreichbarkeit von Einrichtungen zur Ausibung sozialer Aktivita-
ten zu definieren. %

Daran wird deutlich, dass die Entwicklung des Individualverkehrs weniger zu
einer Ausweitung allgemeiner Bedurfnisstrukturen gefihrt hat, sondern eher Vo-
raussetzung dafir ist, die jeweils gleichen Tatigkeiten in einem Prozess Ver-
kehrsinduzierender rdumlicher Funktionstrennung befriedigen zu kénnen. Eine
generelle Bewertung dieses Prozesses fuhrt konsequenterweise zu der aktuel-
len Frage, welche Nutzen aus dieser Segregation welchen Gruppen in welchem
Umfang zuflieBen und damit direkt zur gesamtgesellschaftlichen Beurteilung pri-
vatwirtschaftlicher Rentabilitdt der Bodennutzung als Entscheidungskriterium
stadtischer Flachennutzung.

Grundsatzlich lasst sich feststellen, dass dieser raumliche Segregationsprozess
der sozialen Funktionen Wohnen, Arbeiten, Versorgen, Bilden, Erholen und
menschliche Kontakte pflegen zur kontinuierlichen Vergréerung der Entfernun-
gen zwischen den einzelnen Einrichtungen gefihrt hat. Die Aufrechterhaltung
der bisherigen Erreichbarkeitsverhéaltnisse fir jedermann wéare nur uber ein ent-
sprechendes offentliches Nahverkehrssystem maoglich gewesen. Die private
Massenmotorisierung jedoch verhinderte aus Rentabilitatsgrinden ein derartig
hochwertiges o6ffentliches Verkehrssystem und verstarkte gleichzeitig die wei-
tere raumliche Trennung sozialer Funktionen.

Dieser Prozessverlauf, fir den z.B. die zunehmende Auslagerung der Wohn-
funktion aus dem Kernstadtbereich in die stadtischen Randzonen kennzeich-
nend ist, fihrte zu einer allgemeinen Verschlechterung in der Erreichbarkeit so-
zialer Einrichtungen aller Art. Wegen des Fehlens eines entsprechend hochwer-
tigen offentlichen Verkehrssystems war dieses Erreichbarkeitsdefizit - wenn
Uberhaupt - am ehesten durch den Individualverkehr auszugleichen. Bei dieser
zunehmenden raumlichen Trennung sozialer Funktionen handelte es sich um
Vorgange, die von der Masse der Betroffenen - realistisch gesehen - kaum zu
beeinflussen waren.

Dazu zwei Beispiele:

e Eine Familie zieht aus der Innenstadt an den Stadtrand. Die Grunde -
mehr Ruhe, bessere Luft, Freiflachen fir Kinder - zeigen, dass es sich
dabei haufig nur um die Wiedererlangung des qualitativen Versorgungs-
niveaus handelt, wie es auch vor den entscheidenden siedlungsstruktu-
rellen Veranderungen in innerstadtischen Gebieten noch gegeben war.
Besonders deutlich wird der Verdrangungscharakter dieses Vorgangs,
wenn die Umzugsgrinde in Anpassungen der Miethdhe an die Rendite
anderer Flachennutzungen, in dem Abreilen von Wohnh&usern zuguns-
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ten von gewerblicher Nutzung oder in der Tatsache bestehen, dass Ei-
gentumswohnungen im Innenstadtbereich kaum vorhanden und wenn ja,
nur fir eine Minderheit finanziell tragbar sind.

e Die Auslagerung von Arbeitsplatzen in Wirtschaftszweigen mit erhebli-
chem Flachenanspruch aus dem innerstadtischen Bereich an die Peri-
pherie stellt die Beteiligten dieser Branche vor die Alternative, entweder
die Branche oder die Wohnlage zu wechseln oder aber mit Hilfe eines
privaten oder 6ffentlichen Verkehrsmittels zu pendeln.

Wegen der - vorstehend demonstrierten - relativ unfreiwilligen Anpassung an
diese Wandlungen der Siedlungsstruktur wurden von der damit verbundenen
Verschlechterung des allgemeinen Erreichbarkeitsniveaus nicht nur Pkw-Besit-
zer betroffen. Diese Strukturwandlungen jedoch waren Pkw-orientiert. Damit wa-
ren soziale Disparitaten zwischen relativ mobilen und relativ immobilen Bevdl-
kerungsteilen geschaffen. "Das individuelle Kraftfahrzeug bzw. die glinstige fi-
nanzielle Situation ermdéglichen es dem (privilegierten) Stadtbewohner, sich ein
erwinschtes Mobilitatsniveau zu 'erkaufen‘. ®® Mit anderen Worten: die Zu-
nahme der Fahrten, die bis vor wenigen Jahren als allgemeine Mobilitatssteige-
rung angesehen wurde, entfallt vor allem auf die finanziell besser gestellte Be-
vOlkerungsschicht.

Folgen wir weiter den Uberlegungen von Kutter (Technische Universitat Berlin),
so lasst sich bis ins erste Drittel unseres Jahrhunderts ein Gleichgewichtszu-
stand zwischen stadtebaulichen Konzeptionen und dazu gehérigen Transport-
systemen feststellen. Stadtebauliches Wachstum fand in dem Rahmen der Er-
reichbarkeitsverhaltnisse statt, die die jeweiligen Verkehrssysteme gestatteten.
Damit war eine relative Chancengleichheit der Stadtbewohner in Bezug auf das
vorhandene allgemeine Transportsystem gegeben. Diese relative Chancen-
gleichheit wurde durch die private Massenmotorisierung vor allem dadurch auf-
gehoben, dass sich die Siedlungsplanung vornehmlich an den Erreichbarkeits-
verhaltnissen des Autobesitzers orientierte. Das Ziel der Entwicklung wurde
Uber lange Zeit hinweg sogar in der "autogerechten Stadt" gesehen: in einer
Struktur, die die Chancenungleichheit zum Prinzip erhob. ¢7)

Die Grundstruktur dieses Prozessverlaufs trifft sowohl auf die stadtischen wie
regionalen Erreichbarkeitsverhaltnisse zu. Dabei dlrfte in den Stadten der gré-
Rere Engpass eher in der Naherreichbarkeit, in 1andlichen Gebieten aber in der
Fernerreichbarkeit bestehen. In beiden Fallen aber resultiert - wie Kutter zutref-
fend feststellt - die Fehleinschatzung der Mobilitat unserer Gesellschaft aus der
Fehleinschatzung der personellen Verfugbarkeit Gber einen eigenen Pkw. Die
Forderung nach "kostendeckenden" Tarifen der 6ffentlichen Verkehrsmittel be-
deutet vor diesem Hintergrund wenig anderes als dass die sozial schwacheren
Bevolkerungsteile allein diesen Teil der externen Kosten einer stadtebaulichen
Fehlentwicklung Ubernehmen sollen, die weder von dieser Schicht gewlnscht
noch verursacht wurde. Unter der Voraussetzung, dass diese Bevdlkerungsteile
von dem dargestellten Prozess in ihrer Lebensqualitat besonders beeintrachtigt
worden sind - wofur vieles spricht -, wirde dies heiRen, dass sie dafur jetzt
sogar ein zweites Mal bezahlen sollen. 8
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6. Verkehr und Landschaft

Neben der raumlichen Differenzierung wirtschaftlicher Entwicklungschancen
und der sozialen Differenzierung in besonders mobile und relativ immobile
Schichten bildet die Belastung des 6kologischen Systems "Landschaft" einen
weiteren Aspekt der raumlichen Gestaltungskraft des modernen Verkehrs. Nach
vielen Jahren vorwiegend &asthetischen Interesses an Verkehrsbauten in der
Landschaft, haben inzwischen die negativen Begleiterscheinungen einer Quasi-
Vollmotorisierung zu einer Reihe kritischer Fragen nach den damit verbundenen
"Umwelteffekten" gefihrt. Dabei steht nicht die Gestaltung der Verkehrseinrich-
tung, sondern die Folgen der durch sie bewirkten verbesserten Erreichbarkeits-
verhaltnisse im Mittelpunkt. Neben Verkehrsunfallen, Verkehrslarm, Luft- und
Wasserverschmutzung durch den Verkehr sowie dem Stress der Verkehrsteil-
nehmer in unseren Stadten sind es vor allem Aspekte einer erheblichen Gefahr-
dung noch vorhandener Ausgleichsrdume des Menschen.

Derartige Uberlegungen betreffen eine Reihe von Aspekten, von denen hier nur
einige beispielhaft herausgegriffen werden wie 9

e die Zersiedlung ausgedehnter Flachen durch monotone "autogerechte"
Wohnsiedlungen,

e der Sinn des Langstrecken-Pendelns vom Wohnort zum Arbeitsort anstatt
die Arbeitsplatze zu den Menschen zu bringen, was durch die Gewéahrung
von verschiedenen Sozialtarifen (Kilometerpauschale, Arbeiterrickfahr-
karten u.a.) staatlich noch subventioniert wurde,

e die Summierung von Verkehrserzeugung, Flachenkonsum, Minderung des
landschaftlichen Erholungswertes und zweifelhaften Prestigedenkens, die
mit der Nachfrage nach Zweitwohnungen verbunden ist.

Es ist nicht das Bauwerk, das den entscheidenden Eingriff in das System "Land-
schaft" vornimmt, sondern die Raumuberwindung von Personen, Gutern und
Dienstleistungen, die damit méglich wird. 7 Auch hier ist es wieder ein "Quan-
tenproblem". Die Erholung, die der moderne Verkehr dem einzelnen Stadtbe-
wohner ohne erhebliche "Umwelteffekte" ermdglicht, wird durch den Ansturm
der Massen verhindert. Die Unterbewertung und geringe Ruckwalzung sozialer
Schaden auf den Verursacher bietet sogar auf langere Sicht die echte "Chance",
die Zahl der Fahrtziele zu verringern. Fast jedem fallen dazu Beispiele ein. Es
ist nicht nur die Fauna und Flora, die Schaden nimmt. Neulich wurde sogar be-
hauptet, dass die prahistorischen Héhlenmalereien in Nordspanien durch die
hohen Besucherzahlen und die damit verbundenen Klimaanderungen erheblich
gefahrdet seien. Das Paradoxe des Verkehrswegebaus fiir Erholungszwecke be-
steht darin, dass man hierfir einen Teil der Flachen im Nahbereich opfert, in
denen man - ohne Verkehrsaufwand - vorher noch meist das finden kann, was
man spater in der Ferne sucht. 7Y Dazu kommt ein Argument von noch grund-
satzlicher Bedeutung: Ist es wirklich ein Nutzen fir den Einzelnen, wenn er ei-
nen historischen Platz oder eine Sehenswirdigkeit inzwischen an so vielen
Sonntagnachmittagen besucht hat, dass er sich schlieRBlich dort nur noch fir
Kaffee und Kuchen interessiert; Dinge, die er nahezu Uberall bekommen kénnte?
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Der Entfremdungscharakter ist offensichtlich: Der Mensch als Subjekt schuf mit
dem Auto ein Objekt, das ihn heute zum Teil beherrscht. Eine Verteufelung des
Autos davon abzuleiten, ist sinnlos. Das Auto ist ein Teil unseres Lebens. Wir
mussen nur seine sinnvolle Benutzung durch den Menschen nachhaltig steuern.
Dazu sind Alternativen erforderlich, die sich nicht auf die Befriedigung von Ver-
kehrsbedlrfnissen beschranken dirfen, sondern die ganze Palette der Stadt-
und Raumentwicklungspolitik ansprechen. 72

Es stimmt nachdenklich: Noch vor 15 Jahren wéare die Forderung nach Erhaltung
des Rechtes auf Ruhe und Einsamkeit in der Natur als hinterwaldlerisches An-
sinnen belachelt worden. Wenn diese Ansicht heute von immer weiteren Teilen
der Offentlichkeit geteilt wird, so ist das weniger auf romantische Modestrémun-
gen, sondern eher auf die Schnelligkeit des Prozessablaufes zurlickzufihren.
Die bittere Feststellung, die Entwicklungsspielrdume der Vergangenheit stinden
uns heute nicht mehr zur Verfigung und die der letzten 20 Jahre hatten wir
verschenkt 73, mag fiir den Verkehr als Instrument 6konomischer Raumentwick-
lung in vielen Verdichtungskernen zutreffen. Fir die Belastung der Landschaft
durch den Verkehr hingegen kénnten die nachsten 20 Jahre durchaus entschei-
dend sein. Vor diesem Hintergrund ist die erkennbare Zurickhaltung der gegen-
wartigen deutschen Verkehrspolitik gegentber einer uneingeschrankten Anpas-
sung der Verkehrskapazitaten an den fir 1985 erwarteten Erholungsverkehr als
erster Schritt mit Symbolwert zu begriiRen. 74

IV. Zu den Widerstanden gesamtgesellschaftlicher
Losungen

Betrachten wir die bisherige Entwicklung des Verkehrs im Hinblick auf die Raum-
entwicklung, so kénnen wir in Anlehnung an Andreas Preddhl feststellen, dass
die Integrations- und Expansionsphase durch die Aufhebung transportkostenbe-
dingter Isolation und durch die Auspragung raumlich stark differenzierter
Wachstumsprozesse auf industrieller Grundlage gekennzeichnet waren. 7® In
der Intensivierungsphase folgte dann die Verdichtung des Verkehrs in und zwi-
schen den verschiedenen Agglomerationen. Diese Periode dirfte nun durch das
In-Sicht-Kommen von Grenzen des Wachstums endglltig abgeschlossen sein.
Die nachste Phase aber kénnte durch die Forderung nach Gegensteuerung der
bisherigen disparitatsverstarkenden Entwicklungstendenzen bestimmt sein.
Dies wirde in verschiedenen peripheren ldndlichen Radumen einen gezielten ex-
pansiven Einsatz des verkehrspolitischen Instrumentariums bedeuten, wogegen
in den Verdichtungsraumen jedes "Weniger als bisher" zwangslaufig kontraktiv
wirken misste. Voraussetzung flr die Effizienz derartiger Interventionen sind
sowohl zuverlassige Wirkungsanalysen des verkehrspolitischen Instrumentari-
ums als auch ein raumordnungspolitisches Konzept der nachindustriellen Ent-
wicklung. Die heutigen Probleme stellen im wesentlichen Echoeffekte weitge-
hender Konzeptlosigkeit bei der Auflésung der vorindustriellen Raumstruktur
durch die Industrialisierung dar. 7®

Konzepte fir unsere Zukunft dirften noch schwerer als friihere durchzusetzen
sein. Unter den daflur sprechenden Argumenten ist besonders hervorzuheben,

Seite 32 von 42



dass die Stimmen der von PlanungsmafRnahmen Betroffenen im Konzert der
Gruppeninteressen zahlreicher, deutlicher und auch mutiger geworden sind. Um
diesen gesamtgesellschaftlichen Abstimmungsprozess zu erleichtern, wurden
verschiedene wissenschaftliche Entscheidungshilfen entwickelt. Besonders die
Einfihrung der Kosten-Nutzen-Analyse war von grollen Hoffnungen begleitet.
Die inzwischen erfolgte Erntchterung Uber die erheblichen Grenzen dieser
Quantifizierungstechnik hat wieder die Gemuter gespalten. Versuchen die ei-
nen, diese Schwachen durch eine verstarkte "Internalisierung externer Nutzen
und Kosten" abzubauen, so meinen die anderen, dieser Versuch wirde an die
gleichen ehernen Grenzen wie bisher stoRen, wenn man sich nicht von der ge-
samtwirtschaftlich-monetaren zur gesellschaftspolitisch-qualitativen Quantifi-
zierung durchringt. Der groflie Vorteil nutzwerttheoretischer Verfahren hingegen
sei es, dass man die Scheinobjektivitdt und Manipulierbarkeit der Kosten-Nut-
zen-Analyse gegen eine transparente politisch-subjektive Bewertung des sozia-
len Lebens vertausche. Wesentlich durfte sein, dass beide Methoden dem Ex-
perten einen zu groRen Ermessensspielraum gewahren und ihn auch zwingen,
ihn zu benutzen. Wegen ihrer gegenwartsorientierten Bewertung sind beide zu-
dem nicht in der Lage, zukunftstrachtige Fehlentwicklungen aufzuzeigen und
bilden damit flr den vorausschauenden Politiker nur Navigationshilfen von recht
begrenztem Wert.

Wie schwierig die Bewertungspraxis und der Ausgleich von Nutzenkollisionen
bei rdumlichen Entwicklungsalternativen in der Realitat ist, mag der Fall der
angestrebten Wachstumssteuerung in einem deutschen Verdichtungsgebiet de-
monstrieren:

"Am Beispiel Minchen ist folgendes groteske Bild kaum Ubertrieben. Das Stadt-
entwicklungsreferat fordert Wachstumsdrosselung. Das Wirtschaftsamt betreibt
in groBRem Umfang Wirtschaftsforderung. Das Baureferat ist am Bauen interes-
siert und somit grundsatzlich skeptisch gegeniber dem Sinn und den Mdglich-
keiten einer Wachstumssteuerung. Der Stadtkdmmerer beflirchtet Steuermin-
dereinnahmen bei verlangsamten Wachstum. Eine stattliche Zahl von Gemein-
den im Umland betreibt Wachstumspolitik durch Baulandausweisung, geradezu
begierig, das aus Minchen verdammte Wachstum aufzunehmen. Die Summe
der Umlandgemeinden machen den gegenwartigen Regionalentwicklungsplan
aus. Die bayerische Landesplanung wiederum mdéchte das Wachstum im Raum
Miinchen bremsen. Das bayerische Wirtschaftsministerium treibt jedoch den
Bau eines interkontinentalen Flughafens mit der zugehdrigen Flughafenindustrie
voran. Die Bundesraumordnung mdéchte das Wachstum im Raum Minchen eben-
falls drosseln. Der Verkehrsminister forciert aber den Ausbau der Verkehrsinf-
rastruktur, der Wissenschaftsminister vergibt GroRauftrage an Firmen wie Sie-
mens, Kraus-Maffei, Bolkow u.a. Ebenso vergibt der Verteidigungsminister um-
fangreiche Auftrage in den gleichen Raum. Die Bundesbahn plant den Ausbau
des Rangierbahnhofs. Der Justizminister halt am Standort flr das europaische
Patentamt fest." 77)

Es erscheint zulassig, von "echten® Lésungen eine langfristige und groRraumige
Perspektive zu verlangen. Eine solche Orientierung dirfte jedoch nur Uber eine
erhebliche Begrenzung der gegenwartig bestehenden individuellen Freiheits-
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spielrdume maoglich sein. Die Entscheidung dariber muss aber der Politiker tref-
fen, da es sich um den Vergleich von individuellen und gesellschaftlichen Wer-
ten handelt. 7® An dieser Stelle wird deutlich, dass das tagliche Dilemma des
Wissenschaftlers, Fragen der Verkehrs-, Raum- und Siedlungspolitik zu bewer-
ten, nur durch normative BeurteilungsmaRstiabe gelost werden kann. 7® Jeder
Expertenvorschlag - und darin liegt seine potentielle Gefahr - enthalt bewusst
oder unbewusst das gesellschaftspolitische Zielsystem des Experten als Opti-
mum. Das jeweils zeit- und raumbezogen mdgliche "tatsadchliche gesellschaftli-
che Optimum" ergibt sich jedoch erst als Ergebnis der politischen Abstimmung,
das heil’t als das politisch Durchsetzbare. Durchsetzbar kann aber andererseits
nur das sein, was im Widerstreit der Gruppen Interessen durchzusetzen ver-
sucht wird. In diesem Rahmen kommt der Weitsicht und der Kreativitat des Ex-
perten sowie seinem Mut, fir seine Uberzeugung einzutreten, nicht zu unter-
schatzende Bedeutung zu.

Man kénnte meinen, verschiedene Ausfihrungen seien zu allgemein und zu we-
nig handfest gewesen. Verkehrsfachleute, wie sie hier zusammenkommen, hat-
ten sich mehr fir konkretere und - vor allem - detailliertere Dinge interessiert.
Darauf lielRe sich erwidern, dass der Verkehr immer Mittel zum Zweck ist und
niemals zum Selbstzweck werden kann. Insofern muss die Zieldiskussion im
Vordergrund stehen. Wie ich aufzuzeigen versuchte, kann der Verkehr ein
machtiges Instrument zur Gestaltung unserer sozialen Aktivitaten im Raum sein,
auch wenn dies in recht einseitiger Sicht verschiedentlich bestritten wird. Aus
diesen Grinden ist die erneute langst fallige Hinwendung zu den eigentlichen
gesellschaftlichen, dkonomischen und technischen Grundfragen unserer Ver-
kehrspolitik, die die gegenwartige Szene beherrscht, entsprechend zu begri-
Ren.

Die vorstehende Diskussion hat jedoch auch gezeigt, dass die Verkehrspolitik
uberfordert ist, wurde sie allein versuchen, gegen unerwinschte Entwicklungen
der Raum- und Siedlungsstruktur anzugehen. Die Integration einer langfristig
und groRraumig orientierten Raum-, Siedlungs- und Verkehrspolitik in einem
Zielsystem gesamtgesellschaftlicher Entwicklung bildet eine der ""Herausforde-
rungen unserer Zeit" im Sinne von Toynbee. Hinweise auf Fehlentwicklungen
sollten deshalb weniger als Stérung, denn als Ausdruck von Sorge aufgefasst
werden. Konstruktive Kritik bildet eine der wesentlichen Voraussetzungen fur
Kurskorrekturen. Nur mit einer solchen Kurskorrektur aber ist es - meines Er-
achtens - moglich, einer Entwicklung Einhalt zu gebieten, die in vielem an den
"Zug der Lemminge" erinnert. Nur durch eine erhebliche Kurskorrektur ist zu
verhindern, dass uns die Entscheidung Ulber die Gestaltung unserer Zukunft in
der einen oder anderen Form aus den Handen genommen wird.
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