als Anforderung registriert. Hierzu muBte erst wieder eine Verén-
derung im Meffeld beispielsweise durch Radfahrer oder eine
leichte Bewegung des Fahrzeugs erfolgen.

5. SchluBfolgerungen

Es zeigte sich, daB noch weitere Fallstudien unter echten Ein-
satzbedingungen durchgeflhrt werden missen, um die Fahr-
zeugerkennung durch Detektoren zu verbessern und um weitere
Aussagen Uber den Verkehrsablauf zu erhalten. Dabei ist auch
zu untersuchen, welche fallspezifischen Rédumzeiten bei einer
verkehrsabhdngigen Bildung der Zwischenzeit zu wahlen sind.
Denkbar wére es auch, insbesondere bei Berlcksichtigung der
vielfaltigen duBeren Einflisse in Baustellen-Engstellen, vor dem
eigentlichen Konflikibereich einen zweispurigen Sicherheitsraum
einzurichten, um unfalltrdchtige Begegnungsfille zwischen ein-
und ausfahrenden Fahrzeugen auszuschlieBen, um Stérungen
des Verkehrsablaufs durch extrem langsame Rdumer zu vermei-
den und um die Fahrzeugerkennung durch Detektoren zu ver-
bessern.

Offen blieb auch das Problem der juristischen Absicherung eines

Steuerungsverfahrens mit verkehrsabhangiger Bildung der Zwi-
schenzeit. Es ist daher zu pritfen, welche rechtlichen Vorausset-
zungen geschaffen werden miissen, um den praktischen Einsatz
eines Steuerungsverfahrens mit verkehrsabhangiger Bildung der
Zwischenzeit zu erméglichen.

Dabei ist darauf hinzuweisen, daB auch heute die Fahrzeugfiihrer
an einer Engstelle bef Freigabe der eigenen Zufahrt nicht davon
ausgehen kdnnen, den Konfliktbereich zu passieren ohne bei-
spielsweise einem liegengebliebenen Fahrzeug oder einem ex-
trem langsamen R&umer zu begegnen. Insbesondere an selchen
Stellen muB daher von Autofahrern eine sehr hohe Sorgfalts-
pflicht erwartet werden.
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Die Entwicklung des Verkehrs in osteuropiischen und
westeuropaischen Liandern — ein Tagungsbericht

Manfred Boltze

Aligemeines

Seit nunmehr 20 Jahren treffen sich Verkehrsexperten aus ost-
eurcpdischen und westeuropéischen Staaten einmal jihrlich in
Budapest, um sich gegenseitig Gber Entwicklungen im Verkehrs-
wesen ihrer Lander zu informieren. Die in einem interessanten
und angenehmen Umfeld stattfindende Tagung ist dabei eine
wertvolie Gelegenheit fiir die Begegnung von Fachleuten aus Ost
und West geworden. Die bisherigen Schwerpunkte der Bera-
tungsthemen waren Verkehrsregelung, Methodik der Verkehrs-
planung, Verkehrsqualitat, Verkehrssicherheit und menschenge-
rechte Verkehrsentwickiung.
Die 20. Budapester internationale wissenschafifiche Beratung fir
Verkehrspianung und Verkehrstechnik vom 25. his zum 27, April
1989 stand — einer Jubildumsveranstaltung entsprechend — un-
ter dem weit gefaBten Thema ,,StraBen- und Schienenverkehr in
Stadt und Land — gestern, heute und morgen®. Unter einzelnen
Fragengruppen wurden insbesondere folgende Punkte behan-
delt:
1. Entwickiung der Motorisierung und des Verkehrsaufkommens.
2. Entwicklungen fir den o&ffentlichen Personennahverkehr
{OPNV).
3. Heutige Planung und Optimierung im Verkehrswesen.
Auf diese Punkte soll im folgenden nacheinander eingegangen
werden.

1. Entwicklung der Motorisierung und des Verkehrsaufkom-
mens

Im ersten Teil der Tagung befaBten sich die Teilnehmer mit
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einem Vergleich der fritheren Voraussagen und der tatsdchlichen
Entwicklung der Motorisierung und des Verkehrsaufkommens in
verschiedenen Léndern. Dies wurde im weiteren Verlauf durch
Uberlegungen zur zukiinftigen Entwicklung ergénzt.

KOLLER {Ungarn) stellte {ibereinstimmend mit mehreren ande-
ren Delegierten fest, daB sich die Motorisierung in den einzelnen
Léndern zeitlich stark versetzt entwickelt. Die tatsachliche Ent-
wicklung ist dabei fast (iberall — mit Ausnahme der Tschechosto-
wakef — stérker als die zuvor prognostizierte Entwicklung des
Fahrzeugbestandes gewesen.

LEUTZBACH (Bundesrepublik Deutschland) zeigte auf, dafi die
Motorisierungsprognosen seit 1955 immer wieder nach oben kotr-
rigiert werden muBten. Bedeutsam erscheint bei einem Vergleich
der Entwickiungen in den einzelnen Lindern, daB diese zwar
zeitlich versetzt erfolgen, in ihrem Verlauf aber sehr dhnlich sind.
Wesentliche EinfluBifaktoren fiir die Emwickiung der Motorisie-
rung sind dabei die Wirtschaft und die Verkehrspolitik. In der
Regel ist ein Anwachsen der Mobilitdt mit dem zunehmenden
Bruttosozialprodukt eines Landes verbunden. RETZKO (Bundes-
republic Deutschland) wies in diesem Zusammenhang darauf
hin, daB der Begriff Mobilitat sich auf die Zeitdauer fur die zuriick-
gelegten Wege, die Strecke oder die Anzah! der Wege beziehen
kénne. Mit zunehmendem Bruttosozialprodukt dndere sich nicht
die Zeitmobilitat, sondern die Streckenmobilitat (mit steigender
Geschwindigkeit). KNOFLACHER (Osterreich) erganzie hierzy,
daB die Streckenmobilitét bei zunehmendem Bruttosozialprodukt
tiberproportional anwéchst.

ISTVAN (Ungarn} stellte fest, daB der private Pkw-Verkehr das
stirkste Element des StraBenverkehrs ist. Die Motorisierung in
seinem Land sieht er von einer Satiigung noch weit entfernt. Der
Motorisierungsgrad schwanke in Ungarn je nach GréBe des Or-
tes zwischen etwa 120 und 180 Pkw/1000 Einwohner (Werte
1988). Der obere Wert trifft dabei auf die groBen Stadte zu, ie-
doch auch auf die sehr kleinen Gemeinden (weniger als 200 Ein-
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wohner), weil hier eing Alternative zum privaten Pkw weitgehend
fohit. Die Motorisierung wéchst in den kleineren Orten deutlich
schneller als in den gréBeren Stadten Ungarns. Dies liegt teil-
weise daran, daB die Motorisierung in den Stadten frither begon-
nen hat, teilweise aber auch daran, daB die notwendige Mobilitat
in kleineren Orten nur durch den Pkw zu erreichen ist.
RETZKO (Bundesrepublik Deutschland) machte deutlich, daB die
Entwicklung der Motorisierung nicht mit der Entwicklung des mo-
torisierten Verkehrs gleichzusetzen ist, weil bei einer gréBeren
Anzahl von Kraftfahrzeugen das einzelne Fahrzeug nicht mehr
unbedingt im gleichen MaBe genutzt wird. Dementsprechend
lagen die Probleme einer zunehmenden Motoristerung mehr im
ruhenden Verkehr als im flieBenden Verkehr. VOIGT (Deutsche
Demokratische Republik) korinte diese Entwickiung fiir sein Land
nicht bestdtigen, weil dort die Jahresfahrieistung der Personen-
kraftwagen bisher trotz gréBerer Fahrzeuganzahl immer zuge-
nommen hat.

Trotz gleicher NaturgesetzméRigkeiten bestehen nach KLOFAC
{Tschechoslowakei) bedeutsame Unterschiede zwischen den
einzelnen L&ndern. In seinem Land waren die bisherigen Progno-
sen zur Motorisierung bisher meistens zu hoch. Eine 3attigung
wurde bislang bei einem Wert von etwa 333 Fahrzeugen/1 000
Einwohner gesehen. Diese Prognose wurde nun jedoch wegen
der 8konomischen Umstrukturierungen in den sozialistischen
Lindern auf 350 bis 450 Fahrzeuge/1 000 Einwohner erhdht.
Im Vertauf der Tagung wurde immer wieder der EinfluB der
Verkehrspolitik auf die Entwicklungen eines Landes deutlich.
ISTVAN (Ungarn) wies hier auf die Bedeutung des seit 1982
moglichen Betriebes von Lastkraftwagen im privaten Eigentum
flir sein Land hin; SAITZ (Deutsche Demokratische Republik}
machte darauf aufmerksam, daB die Motorisierung in seinem
Land durch die Kaufmdglichkeit von Personenkraftwagen ge-
steuert werden kann.

IMMERS (Niederlande) wies darauf hin, daB der Verkehr den
gréBten Anteil der gesamten Umweltbelastung in den Niederlan-
den verursacht. Hier wird bis etwa zum Jahr 2010 keine Vermin-
derung der Mobilitdt erwartet, sondern ohne entsprechende
Gegenmalnahmen sogar ein Anstieg um etwa 80 %. Eine unge-
bremste Entwicklung der Moterisierung und Mobilitét erscheine
jedoch nicht akzeptabel, weshalb nach den Vorstellungen der nie-
derlandischen Regierung die Zunahme 40 % nicht Gberschreiten
sollte. Dem entsprechen die von ihr formulierten Grenzwerte zur
Belastung der Umwelt durch L&rm und Abgase. Sie verlangen
drastische MaBnahmen, zu denen neben technischen Verbesse-
rungen eine Reduzierung der Mobilitdt und verdnderte Sied-
lungsstrukturen gehdren werden. Dem Geschifts- und Frachtver-
kehr soll dabei Vorrang gegeniber dem privaten Personenver-
kehr gegeben werden. Qualitétsverbessernde MaBnahmen allein
werden zu immer l&ngere Reiseweiten flihren. Die Frage miisse
in Zukunft weniger sein, welche Umwelibelastungen das Ver-
kehrsaufkommen verursache, sondern vielmehr, welches Ver-
kehrsaufkommen bei vorgegebenen Grenzwerten der Umweltbe-
lastung noch mdglich ist. Als positives Beispiel wurde die Stadt
Delft genannt, wo eine entsprechende Verkehrs- und Stadtpla-
nung die Zunahme des Krafifahrzeugverkehrs in den vergange-
nen Jahren verhindern konnte und dazu gefithrt hat, dal heute
mehr als 30 % aller Wege mit dem Fahrrad zurGickgelegt werden.
RETZKO (Bundesrepubiik Deutschland) berichtete Uber neuere
Prognosen (ROMMERSKIRCHEN, 1987) nach denen der Pkw-
Bestand unter Beriicksichtigung der Bevdlkerungsentwicklung
bis zurn Jahr 2005 auf etwa 31 Millionen anwachsen und dann
wieder abnehmen und im Jahr 2010 vielleicht wieder so groB sein
wird wie im Jahr 2000 (etwa 30,6 Millionen Pkw). Die Verkehrs-
leistung im Personenverkehr soll im Jahr 2010 etwa wieder auf
den Wert des Jahres 1980 zurlickgehen. Fiir eine noch fernere
Zukunft — etwa fiir das Jahr 2050 ~ erwartet RETZKO eine ver-
anderte Stadtstruktur. Die Bedeutung von Nebenzentren wird zu-
nehmen und der landliche Raum wird von den nahegelegenen
Stadten kaum mehr abgrenzhar sein. Auf das Hauptzentrum aus-
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gerichtete Verkehrssirdme werden gegeniiber den Tangential-
und Radialverkehren zwischen den Nebenzentren an Bedeutung
verlieren. Dabei wird das Gesamtsystem ,Stadtverkehr” weiter-
hin ein Konglomerat aus verschiedenen Verkehrssystemen ne-
beneinander und miteinander sein. Durch neue Steuerungsver-
fahren wird es einerseits eine ausgeprégtere Kollekfivierung im
motorisierten Individualverkehr (MIV) geben und andererseits
durch verdnderte Betriebssysteme eine stérkere Individualisie-
rung des OPNV,

2. Entwicklungen fiir den &ffentlichen Personennahverkehr

Ubereinstimmend steliten mehrere Teilnehmer fest, daB der Ver-
kehrsmittelwahl besondere Bedeutung zukommt. In den Stidten
der DDR verandert sich nach VOIGT (Deutsche Demokratische
Republik) der Modal Split ebenso zu Ungunsten des OPNV wie
nach den Berichten anderer Tagungsteilnehmer in ihren Lén-
dern. RABE (Deutsche Demokratische Republik) berichtete aus
Rostack, daB trotz erhebiicher [nvestitionen im Bereich OPNV
keine nennenswerten Verbesserungen im Reisezeitaufwand er-
reicht werden konnten. Férdernde MaBnahmen fiir den OPNV
werden jedoch trotzdem fir notwendig gehalten, um noch ungiin-
stigere Entwicklungen zu verhindern. Dies wurde auch von
KOCH {Peutsche Demokratische Republik) unterstrichen, weil in
seinem Land die Reisezeiten im OPNV zur Zeit durch Umziige
in neue, weiter entfernt liegende Wohnungen zundhmen. KNOF-
LACHER (C)sterreich) wies in diesem Zusammenhang auf die be-
sondere Bedeutung des Stellplatzangebotes an der Wohnung
und am Arbeitsplatz fiir die Verkehrsmiitelwahl hin. Giinstig wirk-
te sich hier beispielweise aus, wenn die Stellplitze flir Personen-
kraftwagen ebenso weit vom Ziel entfernt seien wie die Haltestel-
len des OPNV.

SAITZ (Deutsche Demokratische Republik) berichtete aus Erfurt,
daB die Abwanderungsgeschwindigkeit vom OPNV im Berufsver-
kehr zunimmit. Diese Entwicklung erfolge, obwohl die Fahrpreise
im OPNV duBerst niedrig seien (Straenbahn: 12 Pfennig). Wich-
tig erscheint es, daf der Modal Split in Abhéngigkeit von der Ort-
lichkeit und nicht im Durchschnitt betrachtet wird, um effektive
MaBnahmen ergreifen zu kdnnen. Ein Element zur Beeinflussung
der Verkehrsmitielwahl, das in der Deutschen Demokratischen
Republik zuktinitig angewendet werden soll, ist die Parkraum-
bewirtschaftung.

Auch nach RUGER (Deutsche Demokratische Republik) solite
ein weiteres Abwandern von Fahrgésten des OPNV verhindert
werden. Das Hauptkriterium fitr die Verkehrsmittelwah! sei der
Zeitbedarf von Haus zu Haus. Dabei ist die Fahrplanabhéngigkeit
ein wesentliches Problem im OPNV, dem nur mit einer groBen
Bedienungshdaufigkeit begegnet werden kann. Fiir die Radial-
strecken der Stadt Dresden zeigte RUGER, da8 die Bedienungs-
haufigkeit heute zwar hoher liegt als 1953/54, daf der Stand von
1938/39 aber nicht erreicht ist. Neben kiirzeren Taktzeiten sind
zuverldssigere Fahrtabldufe und weniger Behinderungen an
Lichtsignalaniagen gefordert (Stand September 1988 in Dresden:
91 Lichisignalanlagen, davon 43 teilweise oder voll verkehrsab-
héngig gesieuert). Die Anzahl der Haltestellen im Zentrum Dres-
dens hat sich gegeniiber 1939 auf fast allen Linien verringert.
Trotzdem haben sich die Reisezeiten verschiechtert.

KOLLER und GOBIET {beide Osterreich) berichteten, daB bei der
Erarbeitung des Gesamtverkehrskonzeptes von Graz die Maxi-
mierung der Leistungsféhigkeit fir den Kraftfahrzeugverkehr in
Frage gestelit worden sei. Die Schaffung neuer Verkehrswege
werde immer schwieriger, und der Verkehr schaffe — obwohl er
die Leistungsféhigkeit verbessern scllte - immer mehr Proble-
me. Neben MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung und Verbesse-
rungen im OPNV wurde hier auch die Entwicklung von Marke-
tingstrategien fiir den OPNV fir wichtig gehalten. Als Problem
wurde in einer Diskussion der Fachleute deutlich, daB der durch
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VerkehrsberuhigungsmaBnahmen auf das HauptstraBennetz ver-
lagerte Verkehr dort den OPNV behindert.

KIRCHHOFF {Bundesrepublik Deutschland) bemerkte, daB in der
Verkehrsplanung zwar teilweise bereits sehr gute Ergebnisse er-
zielt worden seien, daB aber dennoch nach wie vor der dffentliche
Personennahverkehr abnehme und die Motorisierung anwachse.
Ohne gravierende Gegenmafnahmen sei eine Abnahme des
OPNV bis zum Jahr 2000 um 16 - 18% gegeniber 1980 progno-
stiziert. Bisherige MaBnahmen gegen diese Entwicklung hitten
sich zum groBen Teil als recht uneffektiv erwiesen. In Erlangen
habe beispielsweise eine Verbesserung der Bedienungshdaufig-
keit im OPNV von 70% nur eine Fahrgastzunahme um 17 9%
bewirkt. Dennoch verlangen die miteinander konkurrierenden
Forderungen an die Stadientwicklung nach Lebensqualitdt und
Wirtschaftlichkeit einen Ausgleich. Die dafiir erforderliche Beein-
flussung der Verkehrsmittelwahl kann einerseits durch Ein-
schrankungen fir den MIV und andererseits durch Verbesserun-
gen im OPNV erreicht werden. Nur eine Strategie, die beides ent-
héli, kénne zum Erfolg flhren.

BECKMANN (Bundesrepublik Deutschland) zeigte Perspektiven
flr die Zukunit in der Beeinflussung des Verkehrsverhaltens auf.
Hintergriinde fiir die Benutzung bestimmter Verkehrsmittel seien
andere Wahiméglichkeiten, Sachzwinge, mangelnde Kenntnis
des Angebots und die subjektive Einstellung gegeniiber dem
Verkehrsmittel. Nur etwa 19% der Pkw-Fahrer seien wirklich
watilfrei hinsichilich des Verkehrsmittels. Etwa 13% seien nicht
itiber das Angebot im &ffentlichen Personennahverkehr infor-
miert. Offentlichkeitsarbeit kdnne zwar nur andere MaBnahmen
{beispieisweise Komfortverbesserungen) stitzen, sie sei dabei
aber sehr wirksamn. Als Beispiel hierflir wurden die Stéddte Darm-
stadt, Ziirich, Basel und Karlsruhe angefihrt.

3. Heutige Planung und Optimierung im StraBenverkehr

RETZKO (Bundesrepublik Deutschiand) machte in einem Vortrag
die Schizophrenie bei der Einstellung zum Auto deutlich: Das
Auto ist heute ginerseits Ursache allen Ubels und andererseits
unverzichtbarer Bestandteil wirtschaftlichen Aufschwungs. An
Beispielen zur Verkehrsberuhigung aus der Bundesrepublik
Deutschland wurden Verdnderungen der Stadtgestalt in den ver-
gangenen Jahren aufgezeigt, und es wurde fiir das Erreichte
eine grundsdtzliche positive Bilanz gezogen.

VOIGT (Deutsche Demokratische Republik) schioB mit einem
vergleichbaren Vortrag zur Entwicklung in seinem Land an. Die
bedarfsorientierte Verkehrsplanung weiche auch hier einer inte-
grierten Stadtentwicklungsplanung. Der Bericht (ber Berlin und
Dresden zeigte, daf hier bereits groBraumige FuBgangerberei-
che entstanden sind.

Teilnehmer aus der Tschechosiowakei zogen fiir die Verkehrs-
planung in ihrem Land ebenfalls positive Bilanz und veranschau-
lichten dies anhand des Planungsprozesses fiir eine FuBganger-
unterflihrung sowie far einen Knotenpunkt mit voiliger Verdran-
gung des Kraftfahrzeugverkehrs.

IMMERS (Niederlande} berichtete Gber ein neues Planungsmo-
dell, das durch dynamische Berlcksichtigung des Bevdlkerungs-
wachstums, der Einkommensentwicklung und der Flachennut-
zungen die Abhéngigkeiten zwischen Verkehrsplanung und
Flachennutzung besser als bisherige staatliche Modelle berlick-
sichtigen soll. In diesem flr groBe Planungsriume entwickeiten
Verfahren werden unverdnderliche Routenwiderstande ange-
wendet, und die Qualitdt der Infrastruktur beeinfludt auch die
Quelle-Ziel-Matrix. Es wird die rdumliche Verteilung der Nutzun-
gen in Abhéngigkeit von der ErschlieBungsqualitédt ermittelt.
SCHNULL (Bundesrepublik Deutschland) zeigte auf, daB die
QuartierserschlieBung weitgehend abgeschliossen ist. Heute sei
es eine wichtige Frage, was an den HauptverkehrsstraBen ver-
bessert werden kann. Auf HauptverkehrsstraBen kann nicht das
Ziel gelten, Verkehr zu verlagern, sondern die verschiedenen
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Nutzungen miissen miteinander vertraglicher gemacht werden.
SCHNULL berichtete im weiteren {iber ein Forschungsvorhaben
zur Integration von Bahnkdrpern der Stadt und StraBenbahn in
Stralen mit Wohn- und Geschéftsbebauung (siche SCHNULL/
STRAUBE, 1988). Ergebnis der Untersuchungen war, da8 in fiir
eine Trennwirkung sensiblen HauptverkehrsstraBen MaBnahmen
an den Knotenpunkten in der Regel wichtiger sind als auf der
Strecke. Dariiber hinaus nitzen hier bauliche MaBnahmen meist
weniger als betriebliche MaBnahmen. Eine intelligente Signal-
steuerung mit fast absoluter Priorisierung der StraBenbahn ist
hier angebracht. Separate Bahnkdrper sollten eingerichiet wer-
den, jedoch ohne Zaune, ohne Schatter und damit frei {ibergeh-
bar, notfalls mit niedrigen Borden. Bei Belastung von bis zu
15000 Kfz/Tag reiche dabei eine Fahrspur neben dem Bahnkér-
per aus. Insgesamt saliten dabei mehr lichtsignalgeregelte Halte-
stellen (Zeitinsel) eingerichtet werden. An anderen Stellen im
StraBennetz, wo die Trennwirkung nicht so schéadlich ist, solite
der Bahnkdrper rigoros separiert werden, um hohe Geschwindig-
keiten fir StraBenbahnen zu erméglichen.

MULLER (Niederlande) stellte ein Verfahren zur Uberwachung
der Reisezeiten und zur Optimierung im OPNV vor. Vorausset-
zung flr dieses Verfahren ist, daB die Stérungen im Fahrtablauf
nicht allzu stark sind, daB die Fahrzeuge wirkich plinktiich die An-
fangshaltestelle verlassen, daB der Fahrplan etwas Spielraum
aufweist und daB die Fahrer mitarbeiten. Um eine groBe Piinkt-
lichkeit zu gewahrieisten, sollten die Fahrplidne so bemessen
werden, daB sie von etwa 90 % der Fahrzeuge eingehalten wer-
den kdnnen. Daraus folgt, daB die meisten Fahrzeuge verlang-
samt werden missen, um genau die vorgesehenen Fahrzeiten
einzuhalten. Durch diesen Ansatz werden zwar einerseits die
Fahrzeiten insgesamt verldngert, andererseits entstehen jedoch
Vorteile, weil eine sehr hohe Pinktichkeit zu erreichen ist. Ver-
spéteten Fahrzeugen kann dabei auch geholfen werden, indem
das vorangefahrene Fahrzeug etwas verzigert wird. So wird die
Anzahl der zusteigenden Passagiere und damit die Aufenthalts-
zeit an der Haltestelle fir das kritische Fahrzeug vermindert. Das
vorgestellte Verfahren verliert zwar sicher bei sehr kurzen Takt-
zeiten an Bedeutung; bei einem Anwendungsfall in Amsterdam,
bei dem zwei Metrolinien fir die Einfidelung in einen Tunnel zu
verflechten sind, erscheint es jedoch beispielsweise sehr zweck-
maBig.

HINEL (Ungarn) berichtete (iber die Budapester StraBenbahn. In
der Entwicklung des Liniennetzes spielt das Zusammenwirken
mit den anderen Transportsystemen (Busse, U-Bahn) eine wichti-
ge Rolle. Dies fihrte in der Vergangenheit einerseits zu einer
Reduzierung des StraBenbahnneizes und andererseits zur Ratio-
nalisierung und zum Ausbau der verbliebenen Strecken. In Buda-
pest wird heute auf dem bestehenden, beinahe 159 km langen
StraBenbahnnetz etwa 20 % der Beftrderungsleistung des ge-
samten OPNV abgewickelt. Bei einem durchschnittlichen Halte-
stellenabstand von 370 m ist der Folgeabstand der Fahrzeuge in
der Spitzenzeit auf 78 % der Linien 6 min. Die haufige Uberfiil-
lung der StraBenbahnziige (bis zu 7 Pers./m2!) unterstreicht die
Bedeutung dieses Verkehrsmittels in Budapest.

Aus Ljubliana berichtete SIBENIK (Jugoslawien), daB bei einer
Motorisierung von etwa 333 Pkw/1 000 Einwohner einerseits teil-
weise ein grdBerer Parkraummange!l bestehe und andererseits
das Angebot von Autobussen allein im GPNV nicht mehr ausrei-
che. Es sei zusétziich eine StraSenbahn erforderlich, die es vor
30 Jahren in dieser Stadt schon einmal gegeben habe. (In Jugo-
slawien gibt es heute nur noch vier Stidte mit StraBenbahnen.)
In Ljubljana sol! nun von 1995 bis 2010 eine Stadtbahn mit stern-
formigem Netz und Park + Ride-Angeboten an den Endpunkien
gebaut werden. .

ABRAMOV (Sowijetunion} berichtete, daB die StraBenbahn in
seinem Land vor allem aus Umwelischutzgriinden besondere
Bedeutung fiir die zukiinftige Entwicklung haben soll. Die Pere-
stroika zeige auch Auswirkungen im Stadtverkehr. Dazu gehdre
eine gemeinsame Planung der Stadte und ihres jeweiligen Um-
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landes; die Verwaltung der Verkehrsmittel solle nach funktiona-
len und weniger nach administrativen Gesichtspunkten umstruk-
turiert werden. Durch eine stirkere Motivation der Beschéftigten,
zu der nicht zuletzt ein neues Entichnungssystem beitragen kén-
ne, sollen die Verkehrsbetriebe chne Qualitdtsverschlechterung
in Zukunft rentabler arbeiten.

SCHMIDT (Deutsche Demokratische Republik) griff das Thema
Verkehrssicherheit auf und berichtete, daB in seinem Land die
Gesamtzaht der Unfille bei steigender Anzahl der zugelassenen
Fahrzeuge weitgehend konstant sei. Er zog insgesamt eine posi-
tive Bilanz, obwohl innerorts eine deutliche Zunahme der Unfélie
zu verzeichnen sei.

LIKOSEVICIENE (Sowjetunion) berichtete Uber die Forschung
zur Verkehrssicherheit in seinem Land. Diese konzentriere sich
zur Zeit auf eine Verbesserung der aktiven Sicherheit, weil bau-
liche MaBnahmen in der Regel sehr aufwendig, die Menschen
hingegen mit relativ geringem Aufwand zu beeinflussen seien.
Statistische Analysen im Rahmen einer Untersuchung des Fahr-
verhaltens in verschiedenen Gefahrensituationen brachten hier-
zu neue Erkenntnisse. Es wurde auch festgestellt, daB die Dichie
des Unfallgeschehens zum Stadizentrum hin (mit einem sprung-
haften Anstieg im Stadtrandbereich) erwartungsgemaB zunimmt.
AuBerorts seien jedoch die Unfallfoigen in der Regel schwerer.
Das besondere Problem dabei sei, daB dort, wo die schwereren
Unfaile passieren, die Krankenh&user weit entfernt sind.
KORONDI (Bundesrepublik Deutschland) berichiete {iber die
standardisierte Bewertung nach den Richtlinien fiir die Anlage
von StraBen, Teil Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen RAS-W
(FGSV, 1988). Das Verfahren, fiir das KORONDI mit der Planung
einer StraBenbahnlinie in Augsburg auch ein Beispiel vorstellie,
wurde von den Delegierten jedoch vorwiegend kritisch gesehen.
Es sei insbesondere zu komplex und werde in der Bundesrepu-
blik Deutschland nicht selten zum Mittel der Manipulation, um die
Voraussetzungen fiir eine Finanzierung verkehrlicher MaBnah-
men zu schaffen. Darliber hinaus ist bei Anwendung dieses aul-
wendigen Verfahrens immer zu bedenken, daB es nur gegebene
Alternativen bewerten und keine neuen guten Ldsungen ergeben
kann. In jedem Einzelfall muB die Angemessenheit und der Nut-
zen des Bewertungsverfahrens Uberdacht werden.

BLANKE (Bundesrepublik Deutschland) stellte gin an der Ruhr-
Universitdt Bochum neu entwickeltes, rechnergestiitztes Verfah-
ren zur Optimierung der Festzeitsteuerung an Einzelknotenpunk-
ten vor. In der heuristischen Optimierung wird auf der Basis einer
optimalen Umlaufzeit unter den zuldssigen Freigabezeitaufteilun-

gen die giinstigste Losung nach dem Kriterium ,Minimierung der
Summe der Wartezeiten fir Kraftfahrzeuge" ermittelt.

BOLTZE (Bundesrepublik Deutschiand) berichtete Uber das neue
Verfahren OPUS zur Optimierung von Umiaufzeiten in der Fest-
zeitsteuerung von Lichtsignalen fir StraBennetze, das im Fach-
gebiet Verkehrsplanung und Verkehrstechnik an der Technischen
Hochschule Darmstadt entwickelt wurde. Das rechnergestiitzte
Verfahren berficksichtigt erstmals alle Verkehrsteilnehmer und
alie relevanten ZielgréBen. Es erlaubt neben der Anwendung
einer ginheitlichen Umlaufzeit auch unterschiedliche Umlaufzei-
ten im StraBennetz. Dazu werden optimale Teilgebietsgrenzen
ermittelt, und es werden insbesondere auch die Verkehrsvorgén-
ge an den Grenzen zwischen den Teilgebieten beriicksichtigt.

4. Zusammenfassung

Die 20. Budapester internationale Verkehrswissenschaftliche Be-
ratung ist ein Forum fOr einen wertvoilen fachlichen Informations-
und Meinungsaustausch. Trotz vieler Parallelen wurden auch auf
der diesjahrigen Tagung — entsprechend den unterschiediichen
Entwicklungen und Randbedingungen in den einzelnen Léndern
— Unterschiede in der Behandiung und Sichtweite verkehrlicher
Probleme deutlich. Neben einer in allen L&ndern trotz zeitlichem
Versatz dhnlichen Entwicklung der Motorisierung trat als Ge-
meinsamkeit insbesondere das Bemiihen hervor, dem OPNV
eine der verkehrspolitischen Zielsetzung entsprechende Bedeu-
tung zu verschaffen. Die Berichte zur heutigen Planung und Opti-
rierung im StraBenverkehr zeigten, daB eine groBe Anzah! von
Problemen zwar bereits geldst ist, sehr viele andere Fragen aber
nach wie vor offen bleiben. Eine internationale Zusammenarbeit,
wie bei dieser Tagung in Budapest, wird einen wichtigen Beitrag
dazu leisten k6nnen, die in den einzelnen Landern auftauchen-
den Probleme besser und effekliver zu ldsen.
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