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Planen

\erkehrsplanung als

Instrument der Raumplanung

Von Heiner Hefti, dipl. Bau-Ing

Die Verkehrsplanung stellt ein sehr
Wichtiges Instrumentarium zur Unter-
Stitzung und Durchsetzung raumpla-
Nerischer und raumordnungspoliti-
Scher Ziele dar. Sie ist aber nicht das
einzige Instrument dafiir, neben ihr
Missen noch Massnahmen auf andern
Gebieten erwihnt werden, die gleiche
Zielsetzungen verfolgen helfen koén-
Nen.

2u denken ist dabei an folgende Berei-
Che:
=~ Gewerbepolitik
~ Land- und Forstwirtschaftspolitik
~ Wohnungswirtschafts- und Stadte-
baupolitik
= Kulturpolitik
= Gesundheitspolitik
= Finanzpolitik
Das gegenwartig vorhandene raumpla-
Nerische Instrumentarium kann im
Sinne einer regionalen und lokalen
Auffangplanung eingesetzt werden,
Zum Beispiel fur die Erhaltung von
Schiitzenswerten Landschaften und
Natlirlichen Ressourcen, zur sparsa-
Men Flachennutzung und auch fiir eine
Uberprifung von Nationalstrassen-
Teilstrecken hinsichtlich Schutz vor
Immissionen im Siedlungsgebiet. Diese
Auffangplanung genuigt aber nicht zur
lenkenden Beeinflussung der wirt-
Schaftlichen und bevélkerungsmassi-
9en Entwicklung mit ihren raumlichen
onsequenzen. Wir haben heute noch
€ine gesamtrdumlichen  Entwick-
Iuhgsvorstellungen, die es erlauben,
die Verkehrsplanung zu deren Durch-
Setzung zu beniitzen und sie als Ent-
Scheidungsgrundlage fur die zukinf-
tige Verkehrspolitik einzusetzen. Die
Raumplanung miisste ein offensives
aumordnungskonzept vorlegen. Es
darf nicht weiter so bleiben, wie es bis
anhin meist war, dass namlich die Ver-
kehrsplanung durch Investitionen in
das Verkehrssystem die Raumplanung
Und Raumordnungspolitik prajudiziert.
Man verstand vielfach unter Verkehrs-
Planung die blosse Angebotsanpas-
Sung an die gesteigerte Nachfrage
Nach Verkehrsleistungen.
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Es ist eine bekannte Tatsache, dass der
Verkehr die Tendenz hat, dort zuzuneh-
men, wo das verkehrliche Infrastruktur-
angebot durch den Ausbau am meisten
Kapazitaten bietet. Aus dem Gesagten
darf auf keinen Fall abgeleitet werden,
dass durch Unterlassung von Investi-
tionen auf dem Verkehrssektor das
Wachstum des Verkehrsvolumens ge-
stoppt werden kdonnte. Man muss sich
vielmehr dieses Phdnomen zu Nutzen
machen und dort investieren, wo der
Verkehr wirtschaftliche, soziale und
andere Vorteile bringt oder aber
Mensch und Umwelt am wenigsten
schadigt. Das Verkehrssystem hat eine
den Ubergeordneten Aktivitaten die-
nende Funktion. So muss es insbeson-
dere den Zielen der Raumplanung fol-
gen.

Ziele einer Verkehrsplanung

Die Gesamtverkehrskonzeption

Schweiz (GVK-CH) hat fiir ihren Auftrag

ein hierarchisches Zielsystem aufge-

stellt, bei dem als Gesamiziel der

«grosstmogliche Beitrag des Verkehrs-

systems zur Lebensqualitat» formuliert

wurde. In einer ersten Zielebene wurde
dies folgendermassen konkretisiert:

a) Die bestmégliche Befriedigung aller
Verkehrsbediirfnisse. Darunter sind
sowohl diejenigen der Haushalte wie
auch jene der Wirtschaft zu verste-
hen.

b) Das Herbeifiihren eines wirtschaft-
lichen Mitteleinsatzes. Dieses Ziel
lasst sich wie folgt untergliedern:

— Minimierung des Gesamtaufwan-
des zur Erbringung der Verkehrs-
leistungen.

— Herbeifuhren eines Gleichgewich-
tes zwischen staatlichen Einnah-
men und Ausgaben fur die einzel-
nen Verkehrstréager.

c) Die Verbesserung der durch das Ver-
kehrssystem erwachsenden Auswir-
kungen. Dazu gehdren:

— Minimierung der Beeintrachti-
gung des Menschen und der Um-
welt.

— Ausgleich der Raum- und Sied-
lungsstruktur.

. ETH, Institut flir Orts-, Regional- und Landesplanung

Ziele der Raumplanung
Im Departementalentwurf zum neuen
Raumplanungsgesetz (Entwurf Juni
1977) werden in Artikel 1 die Ziele fol-
gendermassen formuliert:
Absatz 1
«Bund und Kantone sorgen im Rahmen
ihrer Aufgaben dafir, dass der Boden
haushalterisch genutzt wird. Sie ver-
wirklichen eine auf die erwiinschte Ent-
wicklung des Landes ausgerichtete
Ordnung der Besiedlung und gewahr-
leisten, dass genugend Boden fir die
landwirtschaftliche Nutzung erhalten
bleibt. Sie achten auf naturliche Gege-
benheiten sowie auf gesellschaftliche
und wirtschaftliche Bedirfnisse.»

In Absatz 2 des gleichen Artikels wer-

den die Bestrebungen, denen die

Raumplanung zu dienen hat, etwas

konkreter ausgefihrt; so sind:

Absatz 2

«a. die natirlichen Grundlagen des
Lebens wie Boden, Luft, Wasser,
Wald und die Landschaft zu schit-
zen;

b. wohnliche, harmonisch gestaltete
Siedlungen zu erhalten oder zu
schaffen;

c. auf eine angemessene Dezentrali-
sation der Besiedlung hinzuwirken;

d. stérende Ungleichheiten zwischen
landlichen und stadtischen, wirt-
schaftlich schwachen und wirt-
schaftlich starken Gebieten abzu-
bauen.»

Abbau von rdaumlichen Disparitaten

Will man diesen Grundsatz verfolgen,
der auch eine Bestrebung des Entwur-
fes zum neuen Raumplanungsgesetz
ist, so heisst dies fiir die Verkehrspo§-
tik, dass vor allem landliche, struktur-
schwache und dinn besiedelte Regio-
nen besser mit verkehrlicher Infrastruk-
tur ausgestattet und auch besser an
das vorhandene Verkehrssystem ange-
schlossen werden missen. Der
dadurch gesteigerte Erschliessungsef-
fekt hebt die Standortgunst dieser Ge-
biete und kann so mithelfen, die wirt-
schaftlichen und sozialen Entwick-
lungsmoglichkeiten zu heben. Diese



Planen

Gebiete mussen verkehrlich an ein Un-
ter- oder Mittelzentrum angebunden
werden. Dadurch haben sie die Még-
lichkeit, sich an diesem Zentrum auf
wirtschaftlichem und soziod6konomi-
schem Gebiet zu orientieren. Diese
Zentren selbst missen durch ein quali-
tativ besseres Verkehrssystem unter-
einander verbunden werden.

Es ist anzustreben, dass moglichst fur
die ganze Bevdlkerung ein 6ffentliches
Verkehrsmittel verfugbar ist. Ein gewis-
ses Mass an Mobilitat soll in jedem Fall
gewahrleistet werden. Sind Regionen
mit offentlichen Verkehrsleistungen
unter- oder gar nicht versorgt, so sind
die Betroffenen gezwungen, ihre Ver-
kehrsbedlrfnisse zu unterdricken.
Dies kann sich messbar in wirtschaft-
lichen Folgen niederschlagen. Bei-
spielsweise muissen diese Bevolke-
rungsgruppen etwa hoéhere Preise fur
Konsumglter bezahlen. Sie sind auch
in ihrer Arbeitsplatzwahl sehr einge-
schrankt. Dies gilt vor allem fiir Leute
in Haushalten ohne Motorfahrzeug.
Aber auch in Haushalten, die ein sol-
ches besitzen, ist dies nicht fir alle Mit-
glieder verfugbar. Untersuchungen
haben gezeigt, dass im allgemeinen
mehr als 50 % der Bevolkerung prak-
tisch nie auf ein Motorfahrzeug zurtick-
greifen konnen. Demzufolge kann hier
schon nicht mehr nur von einer be-
nachteiligten Minderheit gesprochen
werden.

Zur fladchenhaften Erschliessung eines
Raumes ist der Verkehrstrager Strasse
am besten geeignet. Dadurch spielt er
in landlichen und diinn besiedelten Ge-
bieten eindeutig die dominierende
Rolle. Der Grossteil des o6ffentlichen
Verkehrs, dessen Notwendigkeit her-
vorgehoben wurde, wird demzufolge
mit Bussen bewaltigt. Dieses Verkehrs-
system braucht wenig zusétzliche Inve-
stitionen und kann auch probeweise
eingefiihrt werden. Die Linienfihrung
und die Haltestellenanordnungen sind
nicht starr gebunden, so ist es einfach,
sie zweckmassig zu dndern. Die Linien-
fihrung sollte den Wunschlinien der
Mehrheit der Fahrgaste folgen. Das
Netz muss so aufgebaut sein, dass
moglichst viele Personen in direkten
Kursen fahren kénnen. Das Publikum
akzeptiert eher einen kleinen Umweg
als ein mehrmaliges Umsteigen.

Ein weiteres offentliches Verkehrsmit-
tel in 1andlichen Gebieten ist die Eisen-
bahn. |Ihr Netz wurde praktisch aus-
schliesslich in einer Zeit gebaut, als die
raumlichen Unterschiede, insbeson-
dere die der Bevdlkerungsdichte zwi-
schen den einzelnen Regionen, noch
nicht so ausgepragt waren wie heute.

So haben wir auch in landlichen Gebie-
ten ein relativ dichtes Netz. Zahlreiche
Linien und Strecken haben ein ziemlich
geringes Verkehrsaufkommen und
arbeiten nach wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten schlecht. Es ist anzu-
nehmen, dass im Rahmen von Rationa-
lisierungsmassnahmen bei den Eisen-
bahnen Diskussionen Uber deren Auf-
hebung entstehen werden. Diese dir-
fen nicht ersatzlos gestrichen werden.
Sie mussen durch Busbetriebe substi-
tuiert werden. Fur den Personenver-
kehr kann dies mancherorts Vor-
teile in der Bedienungsqualitat erge-
ben, indem ein Busnetz in seiner Li-
nienfihrung, Fahrplangestaltung und
auch Haltestellenanordnung flexibler
gestaltet werden kann, als dies bei
der Eisenbahnlinie der Fall war.
Nicht zu vernachléassigen sind aber
die flir den Guterverkehr erwachsen-
den Nachteile. Gewerbe- und Indu-
striebetriebe sind auf die Versorgung
mit Gutern angewiesen. Legt man also
Strecken still, so werden diese Be-
triebe gezwungen, ihren Standort in ein
verkehrstechnisch besser bedientes
Gebiet zu verlegen oder ihren Giiter-
transport auf der Strasse abwickeln zu
lassen. Die erste Alternative ist aus

Die Planer fordern von der Gesamt-
verkehrskonzeption, dass jedes Dorf —
auch in den Bergen —mit einem
6ffentlichen Verkehrsmittel erreichbar
ist.

(Foto: Montreux—QOberland-Bahnen)

raumplanerischer Sicht abzulehnen,
weil dadurch dem Ziel des Abbaues
raumlicher Disparitdten entgegenge-
wirkt wird. Die zweite Méglichkeit ist
aus umweltpolitischen Aspekten min-
destens fraglich.

Tarifgestaltung im offentlichen
Personennahverkehr

Durch eine geeignete Tarifgestaltung
kénnen raumplanerische Ziele unter-
stutzt werden. So kann die Anbindund
von Gebieten um ein Zentrum (Klein-
zentrum, Mittelzentrum usw.) an das-
selbe gefordert werden. Die Tarifge-
staltung kann Anreize schaffen, mehr
oder besondere o6ffentliche Verkehrs-
mittel zu benutzen, sie kann sich auch
auf den lokalen und regionalen Arbeits-
markt auswirken. Der Zonentarif kann
die Orientierung von Gebieten an ein
bestimmtes Zentrum unterstitzen (in-
tegrieren). Er hat auch einen beacht-
lichen Differenzierungseffekt, weil er
den Raum in bevorzugte und nichtbe-
vorzugte Teilrdume aufgliedern kann.
Sowohl der integrierende als auch der
differenzierende Effekt kann durch zu-
satzliche gezielte Subventionen ver-
starkt werden.

Der Einheitstarif stellt in mancher Hin-
sicht eine extreme Tarifform dar. Er be-
sitzt besonders in grossen Raumen
einen besonders hohen Integrierungs-
effekt. Damit tragt ein solcher Einheits-
tarif allen Forderungen der Raumord-
nung, die auf Integration grdsserer, un-
ter Umstdnden auch unausgeglichener
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Rdume hintendieren, in
Weise Rechnung.

Aus raumplanerischer Sicht ist auch
der Tarifverbund anzustreben, weil die
Spezifischen Eigenschaften aller Ver-
kehrsarten ohne Riicksicht auf die Ein-
Zelinteressen der Unternehmen im
Sinne einer volkswirtschaftlichen Opti-
Mmierung eingesetzt werden kdnnen.

optimaler

Verkehrssysteme

in Ballungsgebieten

Den raumlichen Disparititen ist nicht
Nur mit strukturellen und verkehrlichen
Verbesserungen in landlichen Gebie-
ten zu begegnen, auch die zuneh-
Mmende Verdichtung von Ballungsriu-
Mmen bringt der dort anséssigen Bevol-
kerung grosse Nachteile. Hier kommen
die Verkehrsplanung und die Verkehrs-
politik in eine recht schwierige Situa-
tion: Einerseits wird sicher mit Recht
gefordert, in sehr dicht besiedelten Ge-
bieten leistungsfihige Verkehrssy-
Steme anzubieten, um die Wohn- und
Arbeitsplatze optimal zu bedienen. An-
derseits steigt durch die Verkehrsgunst
in gleichem Masse die Standortgunst
vor allem der Dienstleistungsbetriebe.
Dies hat automatisch eine grdssere
Nachfrage nach Verkehrsleistungen
Zur Folge. Um negative Auswirkungen
Wie grossere Nutzungsentmischung
und steigende Umweltbelastung zu
Verhindern, kann heute besonders in
Ballungsgebieten keine Verkehrspla-
Nung mehr isoliert von andern struktu-
rellen Massnahmen gemacht werden.
Fir den Personennahverkehr in Ver-
dichtungsraumen gibt es meiner An-
sicht nach nur eine konsequente Fér-
derung des éffentlichen Verkehrs. Die
Nachfrage nach individuellen Strassen-
Verkehrsleistungen kénnte nur noch
befriedigt werden, wenn dafiir wert-
Volle Substanz (Bausubstanz, Lebens-
qualitat usw.) unserer Stadte geopfert
Wirde. Die Ooffentlichen Massenver-
kehrsmittel miissen in bezug auf
Attraktivitit und Kapazitat ausgebaut
Werden. Die grosste Transportkapazitat
Weist sicher die U-Bahn auf. Als ganzes
Netz findet sie ihre Anwendung prak-
tisch ausschliesslich in Grossstadten
Mit einer Einwohnerzahl von mehr als
einer halben Million. Der Bau einer ein-
Zelnen Linie kann zwischen relativ nah
gelegenen Orten sehr grossen Ver-
kehrsaufkommens gepriift werden.
Dabei sind die schon oben erwihnten
«flankierenden Massnahmen» zur Ver-
hinderung negativer Auswirkungen un-
bedingt zu beriicksichtigen.
Haupttrager des offentlichen Perso-
Nennahverkehrs in unseren Stédten
und verdichteten Gebieten werden
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Tram und Bus sein. Fir sie sind eigene
Trassees und Spuren auszuscheiden,
damit ihr Betrieb méglichst ungestort
abgewickelt werden kann. An lichtsi-
gnalgesteuerten Knoten ist ihnen die
Prioritat einzurdumen (Voranmeldung,
Zwischenphasen).

Verkehrssysteme in Berggebieten

Wie in landlichen Regionen des Mittel-
landes spielt auch hier die Strasse eine
dominierende Rolle. Abgesehen von
den Verkehrsleistungen der Touristen-
bahnen (inkl. Sesselbahnen und Ski-
lifte) fallt dem individuellen Strassen-
verkehr der grosste Anteil daran zu.
Beziglich der existierenden Verkehrs-
probleme sehe ich grundsétzlich deren
zwei:

Erstens sollten alle, auch die kleinsten
Ortschaften und Weiler an ein o6ffent-
liches Verkehrssystem angeschlossen
sein. Wirtschaftlich bringt dies fir die
Tragerschaft eine grosse Belastung,
kénnen doch die Investitions- und Be-
triebskosten aus Griinden eines niedri-
gen Verkehrsaufkommens nicht allein
auf die Tarife abgewalzt werden. Der
Betrieb eines 6ffentlichen Verkehrssy-
stems kommt hier einer reinen Infra-
strukturleistung gleich, die die Er-
schliessung entlegener Gebiete ge-
wahrleistet und sie an Kleinzentren an-
bindet. Busbetriebe sind fir diese Auf-
gabe am besten geeignet.

Das zweite Problem tritt zutage, wenn
Orte und Regionen vom Massentouris-
mus uUberschwemmt werden. Hinsicht-
lich ihres Verkehrsaufkommens und
ihrer Verkehrsanziehung sind sie zum
Teil mit grosseren Stadten zu verglei-
chen. Die Verkehrsbelastung ist also
extremsten saisonalen und wochentéag-
lichen Schwankungen unterworfen. In
den Arbeiten zum GVK-CH kommt dies
darin zum Ausdruck, dass in diesen
Gebieten der Wochenendverkehr fiir
die Verkehrsbelastung massgebend
wird. Es treten grosse Kapazitdtseng-
passe sowohl beim individuellen Stras-
senverkehr als auch beim 6ffentlichen
Personenverkehr auf. Aus der Sicht der
Verkehrs- und Raumplanung ist anzu-
streben, dass etwa bei Konzessionser-
teilungen fir Bergbahnen diesem
Effekt Rechnung getragen wird. Die Er-
teilung kdénnte von der Existenz eines
leistungsféahigen  offentlichen  Ver-
kehrsmittels abhangig gemacht wer-
den.

Dezentralisierte Konzentration der
Besiedlung mit den Mittein der
Verkehrsplanung

Die Arbeitsgruppe des Bundes fiir die
Raumplanung fordert in einer Zusam-

menstellung materieller Grundsatze
eine Siedlungsstruktur in Entwick-
lungsachsen und ein System von Sub-
zentren. Beide sollen durch leistungs-
féhige Offentliche Verkehrsmittel er-
schlossen und die Zentren miteinander
verbunden werden. Der Verkehrstrager
Schiene eignet sich dafiir ausgezeich-
net, bevorzugt er doch von seiner Netz-
flexibilitait her eine linienhafte Er-
schliessung. Eine punkt-axial verdich-
tete Siedlungsstruktur kommt diesem
Charakter sehr entgegen. Bussysteme
werden fur die flachenhafte Erschlies-
sung eingesetzt und gehen von einem
an das Schienennetz angebundenen
Klein- oder Regionalzentrum aus. Mit
diesem wenn auch gebrochenen Ver-
kehrssystem kann die oben gestellte
Forderung nach Erschliessung durch
den offentlichen Verkehr erflllt wer-
den. Die Einflihrung des Taktfahrpla-
nes wirde die Qualitat und Attraktivitat
des Schienenverkehrs deutlich stei-
gern.

Dem Schienen-Gterverkehr wiirde ein
nach den Vorstellungen der Raumord-
nung errichtetes Gare-Centres-System
neue Impulse verleihen. Die einzelnen
Anlagen kdmen an wichtige Knoten-
punkte und in wirtschaftlich zu for-
dernde Gebiete zu liegen. Darauf abge-
stellt, mussten in Orts- und Regional-
planungen Industrie- und Gewerbege-
biete mit direktem Gleisanschluss aus-
geschieden werden.

Gesamtverkehrskonzeption

und Raumplanung

Noch ist der Schlussbericht der Kom-
mission fir die Gesamtverkehrskon-
zeption nicht veréffentlicht. Bereits ist
aber bekanntgeworden, dass sich die
Kommission im Laufe ihrer Arbeiten
sehr eingehend um die Fragen der
Raumplanung in ihrem Verhéltnis zur
Verkehrsplanung befasst hat. Noch be-
vor die beiden Schlussvarianten be-
handelt wurden, die mit dem Schluss-
bericht der Offentlichkeit bekanntge-
macht werden, wurden vier Basisva-
rianten untersucht, die modellartig be-
sondere Aspekte in den Vordergrund
rickten. Die Basisvariante 3 (Struktur-
forderung) ist auf die Raumordnungs-
politik ausgerichtet. Mit guten Griinden
darf angenommen werden, dass die
Schlussvarianten die Aspekte der
Raumplanung nicht vernachlassigen
werden, da das Zusammenspiel von
Raumplanung und Verkehrsplanung
wie ein roter Faden durch die Arbeiten
der Kommission fur die GVK-CH fuhrt.
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