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A. Einleitung

I. Problembereich

Die im Laufe der geschichtlichen Entwicklung sich ergebende Konzen-
tration von wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Aktivititen in den
Stidten verlief parallel zu einer erhéhten Mobilitdt der Wirtschaftsbe-
vélkerung, die in den Industriegebieten einen exponentiell ansteigenden
Motorisierungsgrad erkennen 14dB8t. Diese beiden Faktoren trugen
wesentlich mit zu der Entstehung des Phdnomens bei, das wir als
»Ballung® kennzeichnen wollen und das im Laufe dieser Untersuchung
einer eingehenden Betrachtung unterzogen werden soll.

Die Ballungserscheinungen stellen ein Produkt der modernen Ent-
wicklung dar, das aufgrund seiner frustrierenden und kostenreichen
Auswirkungen auf das Individuum und der nachteiligen Folgen fiir die
gesamte Volkswirtschaft sowohl von Seiten der Verkehrswissenschaft
als auch der Verkehrswirtschaft mit steigendem Interesse beobachtet
wird.

Da wir auch in Zukunft mit einem wachsenden Motorisierungsgrad
rechnen miissen, werden die sich heute abzeichnenden Probleme uns in
absehbarer Zeit in einer noch unbekannten Gréflienordnung gegeniiber-
stehen!.

Diese Entwicklung veranlafite die Autoren des vom Ministry of
Transport in Auftrag gegebenen Reports , Better Use of Town Roads“ zu
der Feststellung: “Without deliberate and effective counter-measures,
congestion is likely to grow worse. Traffic may not grind to a halt
— there is a good deal of evidence that this would not happen — but
the spread (in area and in time) of the present intensity of congestion
increases the risk of widespread traffic jams, precipitated by obstruc-
tions from accidents or break-downs, bad weather or public events®.”

1 Vgl. fiir die zukiinftig erwartete Personenkraftwagen-Zahl in der BRD:
G. Weich, StraBenverkehr 1985, in: Deutsche Shell-AG (Hrsg.), Hamburg 1970,
S.7f.; entsprechende Zahlen fiir den Bereich der USA gibt Saxton, vgl.
L. Saxton, Technology for Systems to Restrict and Control Traffic in Urban
Areas, in: OECD (Hrsg.), Symposium on Techniques of Improving Urban
Conditions by Restraint of Road Traffic, Third Session, Paris 1971, S. 88.

2 Ministry of Transport (Hrsg.), Better Use of Town Roads, H.M.S.O.,
London 1967, S.5.



16 A, Einleitung

Diese problematische Situation wird mit durch den Umstand hervor-
gerufen, daB bei einer Ausdehnung der Stidte eine Steigerung der
Nachfrage nach Verkehrsleistungen in geometrischer Reihe eintritt.
Die von sowjetischen Wissenschaftlern durchgefiihrten Berechnungen
zeigen eine Vervierfachung der Verkehrsleistungen bei einer Verdop-
pelung der Einwohnerzahl®. Tendenziell gleiche Ergebnisse werden in
englischen Untersuchungen bei einer steigenden Industrie- und Han-
delsaktivitdt und der damit parallel verlaufenden verstirkten Nutzung
des Privatkraftwagens erwartet, die danach eine héhere Wachstumsrate
aufweisen soll als die Erh6hung der StraBenkapazitat?.

Die auf eine Verminderung dieser Ballungsprobleme gerichtete Politik
vermag sich einer Vielzahl von Instrumenten, die sowohl einen sied-
lungspolitischen als auch verkehrspolitischen Charakter haben kdénnen,
zu bedienen.

Dabei tritt bei den siedlungspolitischen MaBnahmen der rdumliche
Anfall des Verkehrsbedarfs in den Vordergrund, der stirker als in der
Vergangenheit an die bereits existierenden oder anzulegenden ver-
kehrlichen Moglicheiten angepalit werden soll.

Das verkehrspolitische Instrumentarium soll einerseits dazu ein-
gesetzt werden, die Verteilung der Verkehrsstréme iiber eine vermin-
derte Benutzung privater Kraftfahrzeuge zu beeinflussen, was z.B.
durch eine Erhéhung der Attraktivitdt der o6ffentlichen Personenver-
kehrsdichte geschehen kann. Andererseits soll mit ihm eine Erhéhung
der Kapazitidt der Verkehrswege angestrebt werden, die durch eine
Erweiterung der schon bestehenden Verkehrsflichen und durch eine
stirkere Ausnutzung der vorhandenen Verkehrswege mit Hilfe ver-
kehrsregelnder und verkehrslenkender MafBnahmen erreicht werden
kann5, wobei insbesondere eine Beeinflussung der Nachfrage nach Ver-
kehrsleistungen angestrebt wird.

Untersucht man die sich bei der Entscheidungsfindung ergebende
Problematik, welche MaBnahme bzw. welche Kombination von Mafi-
nahmen realisiert werden soll, so mufl man in diesem Zusammenhang
realistischerweise feststellen, daB allein eine Erweiterung der Straflen-
netzkapazitit als Losung der sich aus der Differenz von Infrastruktur-

3 Hiernach erfordert eine Stadt mit 500 000 Einwohnern eine zwanzigfache
Verkehrsleistung im Verhiltnis zu einer Stadt mit 200 000 Einwohnern, vgl.
S. Macetti, Die weitere Entwicklung der sozialistischen Lebensweise und das
Problem des stédtischen Personennahverkehrs, in: deutsche architektur,
19. Jg. (1970), S. 393.

4 Vgl. Ministry of Transport (Hrsg.), Better Use of Town Roads, S.5.

5 Vgl. H. Ahner, Betriebs- und volkswirtschaftliche Konsequenzen eines
unentgeltlichen Angebots der 6ffentlichen Nahverkehrsmittel in Ballungs-
rdumen, Mannheim 1970, S. 195 ff.
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angebot und -nachfrage zeitweise ergebenden Schwierigkeiten unzu-
reichend ist. Diesem Zwiespalt sieht man sich nicht gegeniiber, wenn
man die Absicht hat, ganze Stadtteile im Hinblick auf den Infrastruk-
turausbau einzureiBen und somit eine Anderung der Lebensverhiltnisse
zu bewirken.

Fiir welche Mainahme man sich auch immer entscheidet, man wird sich
stets mit den Problemen einer Nachfragelenkung der Verkehrsstrome im
Straflenverkehrsbereich auseinanderzusetzen haben, wobei dann die
Frage einer Nachfragebeschrinkung im Individualverkehr oft aktuell
sein wird.

Man kann dieses Ziel einmal auf indirektem Wege durch eine Ver-
besserung und eine Verbilligung der Beforderungsleistung im 6ffent-
lichen Personennahverkehr und zum anderen durch direkte Eingriffe
in den Ablauf des privaten Kraftverkehrs erreichen. Wie sich jedoch in
der Vergangenheit herausstellte, ist es sehr schwer, den Fahrer eines
Kraftfahrzeuges dazu zu bewegen, vom eigenen Fahrzeug auf ein
6ffentliches Beforderungsmittel umzusteigen. Der sich aus dieser
Datenkonstellation ergebenden Notwendigkeit, den Verkehrsteilnehmer
zu einer Rationalisierung seiner Entscheidung zu bringen, kann dadurch
Rechnung getragen werden, da man ihm die von seinem Fahrzeug
verursachten sozialen Kosten durch ein 6konomisch zu bestimmendes
Preissystem anlastet®.

Die Zielfunktion eines derartigen Preissystems besteht darin, die
Menge des Individualverkehrs derart zu beschrinken, daf3 der Bereich
progressiv steigender Sozialkosten innerhalb der volkswirtschaftlichen
Verkehrsstruktur vermieden wird.

Diese Methode der Nachfragebeschriankung aufgrund eines Preis-
systems hat im Vergleich zu dem zeitweise vorliegenden Verkehrschaos
in Stddten zwar den gréBeren Vorteil, daBl} sie den Nutzern, die den
Preis zu zahlen bereit sind, auch das erwiinschte Gut — eine schnellere
ungehinderte Durchfahrt in Stddten — ermdglicht, jedoch sind hierbei
ebenfalls die sich vom verteilungspolitischen Gesichtspunkt aus ergeben-
den Aspekte bei der Benutzung des 6ffentlichen Gutes ,,Strafle“ zu be-
riicksichtigen?.

Diese Nachteile konnen bei einer Beschréinkung auf administrativem
Wege vermieden werden; dafiir treten jedoch andere Schwierigkeiten

6 Sollen die sozialen Kosten durch verstirkte StraBeninvestitionen herab-
gesetzt werden, so wird damit die Schwierigkeit angesprochen, da ,benefits
of road investment are not saleable on the free market“, M.E. Beesley
and A. A. Walters, Basic Problems of Urban Transport Economics, in: ECMT
(Hrsg.), Report on the Second Round Table on Transport Economics, Paris
1968, S. 8.

7 Zum Begriff des 6ffentlichen Gutes siehe S. 47.

2 Lehmacher



