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2.1 Stadtverkehrs- und Infrastrukturplanung

2.1.1 Grundlagen der Stadt- und Verkehrsplanung
2.1.1.1 Raum - Verkehr - Siedlung als System
2.1.1.1.1 Mobilitat und Erreichbarkeit als Klammern der Stadtentwicklung

Neuere Forschungsergebnisse zeigen fur den Personenverkehr, daf3 hier sowohl die Zahl aller
Ortsverinderungen als auch der tagliche Zeitaufwand fir Verkehrszwecke aller Art relativ
stabil geblieben ist. Auch fur den Giiterverkehr ldBt sich iiberzeugend begriinden, daf3 Ar-
beitsteilung, grenziberschreitender Verkehr und sinkende PartiegroBen lediglich zu mehr und
weiteren Ortsverinderungen einer gleichbleibenden oder sogar sinkenden Giitermenge
gefiihrt haben. Die konkrete Ausgestaltung der "StromungsgréBen" des Verkehrsprozesses,
d.h. die verkehrsmittelspezifische Realisierung des Verkehrsaufkommens (beférderte Perso-
nen und Tonnen) und der Verkehrsleistung (Personenkilometer, Tonnenkilometer) eines Rau-
mes werden von den siedlungsstrukturellen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen und
der technologischen Struktur des Verkehrssystems als den zeitbezogenen "Bestandsgrofien”
gepragt. Wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklung ist bislang durch eine
fortwiahrende Substitution langsamerer Verkehrsmittel durch schnellere gekennzeichnet,
wobel diese Marktergebnisse von der Flichennutzungsplanung (Stadt- und Regionalplanung)
nicht nur festgeschrieben, sondern sogar teilweise vorausschauend unterstellt wurden. Damit
bildet die steigende Beforderungsweite die zentrale Gréf3e des Verkehrswachstums.

Vom Verkehrsaufkommen fiihrte bisher der Weg direkt zur Mobilitit, zur Beweglichkeit des
Menschen im Raum. Die bis vor wenigen Jahren tbliche Beschrinkung auf die Zahl vorge-
nommener Kfz-Fahrten pro Kopf und Zeiteinheit wurde inzwischen um FuBwege und Fahr-
radfahrten erweitert und damit auf alle realisierten auflerhdusigen Ortsverinderungen pro
Zeiteinheit ausgedehnt. (In gleicher Weise diirften eines Tages innerhdusige Ortsverande-
rungen stirker beriicksichtigt und die hohe und wachsende Substitution von Transportvorgéin-
gen durch elektronische Ubertragungsvorginge integriert werden.) Wird die Zunahme von
Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung auf den Circulus vitiosus von siedlungsstrukturel-
len Differenzierungsprozessen und Kapazititserweiterungen schnellerer Verkehrsmittel zu-
riickgefiihrt, so erscheint es zweckmifig, Mobilitit (im Sinne von "mobil") als mégliche Er-
reichbarkeit von Zielen im Raum innerhalb eines bestimmten zeitlichen Aufwandes zu
definieren. Zum einen lafit sich danach Mobilitit als subjektbezogene Erreichbarkeit und
Erreichbarkeit als objektbezogene Mobilitdt bezeichnen. Zum anderen ergibt sich daraus die
Problematik sozialer Mobilititsdifferenzierung durch die gruppenspezifisch unterschiedliche
Verfuigbarkeit tber die einzelnen Verkehrsmittel. Mobilitdt und Erreichbarkeit bilden somit
die Klammern zwischen menschlichen Tatigkeiten, Moglichkeiten und Gelegenheiten einer-
seits und der Flichennutzung als rdumlicher Ausdruck des langfristig verfestigten Verhaltens-
systems der Bevolkerung andererseits (Bild 2.1.1/1). Von der Erreichbarkeit ausgehend, 138t
sich dann die Siedlung als der Versuch einer optimalen Kombination von Einrichtungen im
Raum interpretieren. Zielfunktion ist dabei die Maximierung der Lebensqualitit oder Wohl-
fahrt ithrer Bewohner. Entscheidende Nebenbedingung aber ist die zum jeweiligen Zeitpunkt
herrschende Technologie der Raumiiberwindung in der Griindungs-, Wiederaufbau- oder
Erweiterungsphase der betrachteten Siedlung. Damit wird der Verkehr zum entscheidenden
Instrument der Erreichbarkeit, die im Rahmen des Gesamtsystems "Wirtschaftslandschaft"
eine zweifache Klammerfunktion besitzt:
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Bild 2.1.1/1: Mobilitéit und Erreichbarkeit im rdumlichen Bezugssystem (ohne Riickkopplungen)

- vertikal, indem sie Uber die Verkniipfung von Téatigkeiten, Moglichkeiten und Gelegen-
heiten die potentielle Nutzung des Raumes determiniert sowie

- horizontal, indem sie die Beziehungen zwischen den Raumtypen oder institutionellen Ele-
menten "Siedlungsteil”, "Siedlung"”, "Umland", "periphere Rdume" u. a. herstellt und da-
durch die Wirtschaftslandschaft potentiell pragt.

Zwischen dieser potentiellen Erreichbarkeit (von Objekten oder der subjektbezogenen Mo-
bilitdt) und realisierter Flichennutzung steht das tatsichliche Verkehrsverhalten der Bevolke-
rung.
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Deshalb ist die Entwicklung des Verkehrssystems in einem Raum immer auch das Spiegelbild
der Entwicklung der Flachennutzungsstrukturen und Siedlungen. Diese Prozesse wiederum
beriihren Entwicklungen der Natur, des Menschen und seiner Gesellschaft. Analysen dieser
Zusammenhinge sind somit zugleich Synthesen mit ihrer eingeschrinkten Wahmehmung.
Die Wahl des raumlichen Ausschnitts und seiner Bevolkerungszahl ist eine MaBstabsfrage.
Durch die Entwicklung zu immer grofleren Siedlungseinheiten entspricht die Evolution des
Gesamtsystems einer kontinuierlichen Mallstabsvergroflerung. Deshalb 1Bt erst das Ge-
gengewicht kleinrdumiger Identifikationsriume die Bedeutung des gesamten Spektrums er-
kennen.

2.1.1.1.2 Wechselwirkungen zwischen Verkehr und Flichennutzung (Regelkreis)

Flachennutzung und Verkehr bilden ein hochkomplexes Wirkungsgeflecht. Durch die Ver-
kniipfung zahlreicher, miteinander vernetzter Regelkreise in einem FluBschema sollen die
wichtigsten Wechselwirkungen hervorgehoben werden (Bild 2.1.1/2).

Beginnen wird mit der steigenden Nachfrage nach Raumiiberwindungsleistung, stoBt diese
bald auf Kapazititsgrenzen des Verkehrssystems (1). Damit sinkt die Raum-Zeit-Funktion.

Als kurzfristige Losung bietet sich eine einfache Selbstregulation durch Uberlastung an: Er-
hohte Reisezeiten, Stauungskosten, Qualititsverschlechterungen und externe Nachteile fiithren
zu einem niedrigeren Versorgungsniveau. Der Verlauf dieser Anpassung wird erheblich da-
von geprigt, welches Systemelement wann zum Engpalfaktor wird (Sitzplatze, Gefallgrofle,
Wegekapazitat, Haltefliche, Abstellfliche usw.). Die sinkende Raum-Zeit-Funktion legt
mittel- und lingerfristige Anpassungs- oder Ausgleichsvorgdnge im Verhaltenssystem der
Benutzer und in der Flichennutzung (2) nahe.

Als mittelfristige Losung induziert die steigende Verkehrsnachfrage ab einer bestimmten
Hohe und Dauer von "Ubernachfrage” Kapazititserweiterungen (3). Diese kdnnen durch
verbesserte Steuerung des Verkehrsablaufs, durch die erhdhte Leistungsfahigkeit der Ver-
kehrswege und durch flexiblere und schnellere Fahrzeuge erfolgen. Dadurch steigt die Raum-
Zeit-Funktion wieder (4). An Kapazititserweiterungen des bestehenden Systems ist fast
immer der technische Fortschritt beteiligt (5).

Als langfristige LOosung begiinstigt die hohe Verkehrsnachfrage Innovationen. Neue Ver-
kehrstechnologien bilden alternative Systeme fiir physische Beforderungsvorginge (6).

Als sehr langfristige Losung schlieflich legen umfassende Engpasse (wie bestehende und er-
haltenswert erachtete Stadtstrukturen, erschopfbare Ressourcen und kritische Umweltbela-
stungen) und der strukturelle Wandel der Nachfrage vollig neuartige Formen der Raum-
tiberwindung nahe (7). Ein Beispiel ist der Ubergang vom physischen Transport zur immate-
riellen Raumiiberwindung von Informationen mithilfe der Telekommunikation.

Alle diese Verbesserungen der Raum-Zeit-Funktion koppeln mittelfristig iber Verinderungen
im Verkehrsverhalten zur Verkehrsnachfrage zuriick (8) und legen langerfristig dariiber hin-
aus sektoriibergreifende Anpassungs- und Ausgleichsvorginge nahe (9). Ihnen liegen stets
Entzugseffekte und/oder Gestaltungschancen zugrunde. Solche Anpassungs- oder Aus-
gleichsvorginge konnen verschiedener Art sein: 6konomischer Natur (Interdependenz von
Markten und Preisen), sozialer Art (Verinderung von Werten, Verhaltensweisen und Institu-
tionen), &kologischer Natur (Selektion, Modifikation, Mutation) und politischer Art
(Verdanderung der Machtverteilung) (10). Thre Konsequenz besteht stets in der Nutzung neuer

2.1.1-Seite 3 |
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Chancen und in der Suche nach Auswegen aus Engpalsituationen. Dies beinhaltet die stei-
gende Nachfrage nach Komplementirgiitern und Substituten von Verkehrsleistungen (11).

Anpassungs- und Ausgleichsvorginge zwischen Raumiiberwindung und Flichennutzung sind
besonders naheliegend (12). Die Ldsungsstrategien konnen bestehen in Spezialisierung oder
Diversifikation sowie Funktionstrennung oder -mischung. Uber die Nachfrage nach Grund-
flichen ergeben sich die Losungsalternativen von Konzentration oder Dispersion, horizontaler
oder vertikaler Verdichtung und stationdren oder mobilen Einrichtungen. Dies fiihrt zur
Standortentscheidung zwischen Kernstadtbereichen, Umland, Klein- und Mittelstidten sowie
landschaftlich reizvollen peripheren Riumen. Wie alle Anpassungs- und Ausgleichseffekte
des Regelkreises (9) bringen auch diese Vorgiange im Flachennutzungsbereich (als
"kristallisierter Raum-Zeit-Organisation") Nachfrage nach Substituten und Komplementargi-
tern zur Raumuiberwindungsleistung mit sich (13).

Steigende Nachfrage nach Komplementirgiitern ist iiber Vorwirtskopplungen stets mit zu-
sitzlicher Nachfrage nach Raumiiberwindungsleistung verbunden. Auf lange Sicht gilt dies
auch fur Substitute (14). Die Suche nach Komplementir- und Substitutionsglitern begiinstigt
Riickwirtskopplungen, d.h. die Verbreitung vorhandener Industrien und neue Wirtschafts-
zweige (15).

Vorwirts- und Rickwirtskopplungen durch neue Industrien im allgemeinen (16), durch stei-
gende Verkehrsnachfrage (17) und durch den verkehrstechnischen Fortschritt im besonderen
(18) sind mit soziodkonomischer Entwicklung verbunden. Die soziodkonomische Entwick-
lung aber koppelt wiederum zur Nachfrage nach Raumiiberwindungsleistung zurtick (19).

Diese Darstellung ldBt sich als geschlossenes raum-zeitliches Modell sozio-6konomischer
Entwicklung bezeichnen. Sein Schwergewicht liegt auf Reaktionsalternativen steigender
Verkehrsnachfrage. Diese steigende Verkehrsnachfrage wird hier aus der sozio-dkonomi-
schen Entwicklung erklért, die sich wiederum aus ihr verstarkt.

Damit bilden steigende Verkehrsnachfrage und Anderungen der Flichennutzung den rdum-
lich-zeitlichen Interaktionsmechanismus sozio-0konomischer Entwicklung. Sein Kern ist die
steigende Raum-Zeit-Funktion. Seine Diffusion iiber den Raum in der Zeit erfolgt liber so-
ziale, dkonomische, politische und dkologische Anpassungs- und Ausgleichsvorgange. Wir
erkennen hier, daf3 Verkehr und Flichennutzung nur zwei Seiten derselben Miinze bilden. Es
handelt sich um ein Spiel wechselnder Ausdrucksformen. Die Krifte, die diese Dynamik auf-
rechterhalten, aber bleiben verborgen. Wer koordiniert den Prozel in welchem Sinne? Bringt
das Zusammenwirken so zahlreicher Entscheidungstriger Masseneffekte mit sich, die mehr
sind als die Summe ihrer Teile?

Was somit vor allem fehlt, sind die Akteure mit ithren Motiven und unter thren Rahmenbe-
dingungen, die erst diesem Spiel Sinn geben. Akteure aber agieren in der Gesellschaft, bilden
Teile von ihr, beziehen ithre Antriebe und Normen aus der Gesellschaft und sie verandern
diese durch thre Tatigkeit. Damit setzt jedes Modell sozialer Prozesse ein Gesellschaftsbild
voraus.

2.1.1.2. Losungsstrategien zum Verkehr in der Stadtentwicklung

Stadtstrukturen und ihre Verkehrssysteme sind Antworten auf Herausforderungen und damit
Auswege auf Zeit. Zuerst versucht das Supersystem Storungen seines Gleichgewichtes durch
grofere Anstrengungen vorhandener Strukturen zu neutralisieren, reicht das nicht, werden
neue Subsysteme geschaffen. Tragt dieser Ausweg auf Dauer nicht, organisiert sich das Su-
persystem strukturell neu. Deshalb sind auch Stidte dynamische Systeme, die wachsen und
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schrumpfen, interne Bezichungen verstarken und abschwichen und ihre Formenvielfalt ver-
grofern und verkleinern. Verkehrswachstum, die "kompakte Stadt der Vergangenheit" und
der "Stadt-Land-Verbund" von Gegenwart und Zukunft bilden Beispiele fiir alle drei Lo-
sungsrichtungen. Will die Superstruktur dynamisch bleiben, kdnnen sich deshalb Verkehrs-
systeme und Stadtstrukturen nur begrenzte Zeit im Gleichgewicht befinden [H. H. Kill 1991].

2.1.1.2.1 Die mitteleuropdische Stadt des unmotorisierten Verkehrs

Herausforderung fir das Gesamtsystem:
- Allgemeine wirtschaftliche Expansion, Bevolkerungswachstum, technischer Fortschritt

Ausweg des Gesamtsystems:

- Entwicklung von Geldwirtschaft und Bankenwesen

- Ausweitung der sekundaren und tertidren Produktion
- Zunahme von Marktverflechtungen

- Entwicklung des Blirgertums als Wirtschaftsmacht

Ausweg der Siedlungsstruktur:
- Funktionsmischung auf engstem Raum, kurze Entfernungen und kleine Transportmengen

Ausweg der Raumiiberwindung;:
- Unmotorisierter Verkehr und Fuligingerstddte, Schiffahrt (Kanaile)

Historisches Beispiel:
- Die fuBlaufige Stadt der vorindustriellen Zeit

Stddte bildeten privilegierte Inseln in einem Ozean ldndlicher Priagung. Entscheidend war die
Arbeitsteilung von Stadt (Fertigprodukte) und Umland (Rohstoffe und Absatzraum), das
durch Fernhandel als "Wachstumsmotor" erginzt wurde. Sicherheitsiiberlegungen und soziale
Abgrenzung fiihrten zu kaum zerstérbaren Stadtmauern und zu einer mdglichst runden Stadt-
gestalt. Hohe Material- und Energiepreise und niedrige Lohnkosten begiinstigten die extreme
Nutzung unentgeltlicher Ressourcen (wie Tageslicht, Natur, Jenseits), Funktionsmischung
(wie Wohnen und Arbeiten unter einem Dach), Mehrfachnutzung und Wiederverwendung,
Selbstbeschrankung, stindige Planung, Vorausinvestitionen mit langen Planungsperioden und
kreative  Auswege mit dsthetischer Uberhdhung funktionaler Ldsungen. Die
Raumiiberwindung beruhte auf Fullwegen als billigster und zugleich sozialvertriglichster
Losung, auf entprechend hervorragender Naherreichbarkeit und auf kurzen Wegen kleinriu-
miger Wirtschaftskreisldufe. Die innerstidtische Bodenfliche als extrem knappes Gut lief
eine hohe Dichte gewachsener zwischenmenschlicher Beziehungen entstehen, deren extreme
Sozialzwinge neue Umgangsweisen und Verhaltensmuster im ProzeB der Zivilisation
forderten.

Einwohnerzahl, Ausdehnung und Einflulbereich der Stidte waren eng mit dem Fernhandel
verkniipft. Als Transportkostenrelation (Durchschnittskosten/Tkm) im Getreidetransport
zwischen Landverkehr, Binnenschiffahrt und Seeschiffahrt wird 1: 0,2 : 0,1 genannt. Deshalb
war die Lage an einem schiffbaren Wasserweg fiir die Entwicklung der Stidte entscheidend
(es sei denn, Stadte - wie Niirnberg oder Augsburg - verfiigten {iber besonderes Know-How
und ein besonders grofles Umland). Die Massenleistungsfahigkeit zu Lande war so gering,
da} eine Millionenstadt nicht versorgungsfihig war. Von den 4000 Stidten im mit-
telalterlichen Deutschen Reich (ohne Niederlande) hatten nur 10 Stidte 20-40000 Einwohner,
aber 2800 Kleinstidte weniger als 1000 Einwohnern.

| Seite 6-2.1.1
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Wegen ihrer geringen riumlichen Ausdehnung war die Durchquerung der Stadte Minutensa-
che. Alle Ziele in der Stadt lagen dicht beieinander. Zur leichteren sozialen Kontrolle waren
die Branchen in der Regel stralenweise konzentriert. Das Straflen- und Gassennetz war ver-
winkelt und erlaubte keinen fliissigen Durchgangsverkehr. Nur kleine bewegliche Trans-
porteinheiten waren gefragt, die wenig kosteten. Im innerstiadtischen Verkehr war deshalb die
Benutzung von Pferden und Kutschen hidufig verboten. Besonders zuginglich, bildete das
Zentrum den Standort der Gemeinschaftseinrichtungen mit Symbolcharakter und zugleich
privilegierte Wohnlage. Die Armen wohnten peripher. Stadterweiterungen erfolgten ring-
formig oder sektoral. Als Grundregel galt, Zentralisierung wo nétig, aber Dezentralisierung
soviel wie moglich (wie periphere Subzentren mit Pfarrkirche, eigenem Markt usw. zeigen).
Die Reichweite der Stadt-Umland-Beziehung war vor allem von der Tagesleistung im Tages-
randverkehr und der Abstand zur nédchsten Stadt von der Tagesleistung im Fuhrwerksverkehr
geprigt. Schlechte Verkehrswege und unbequeme Verkehrsmittel erschwerten zwar grof-
rdumige Austauschbeziehungen; wie der Verfall der - weitgehend funktionslos gewordenen -
Romerstralen zeigt, war es aber vor allem der Riickfall in kleinrdumige Wirtschaftsbezie-
hungen, der Verkehrsinfrastrukturbauten und verkehrstechnischen Fortschritt nur wenig sti-
mulierte.

Das Erfolgsgeheimnis der vorindustriellen Stadt bestand in ihrer Konzentration auf die Sy-
stemstirken kleiner tiberschaubarer Einheiten, die durchaus europaweit in Wettbewerb ein-
gebunden waren. Zum hohen Know-How trug die soziale Kontrolle der Gemeinschaft und die
hohe (fulldufige) Fernmobilitdt von Handwerksgesellen und Héndlern bei. Das menschliche
MaB ergab sich von selbst als behutsame Stadtplanung aus der Fullgingerperspektive, auf
lange Fristen und Dauer angelegt und aus "Versuch und Irrtum" lermend. Eine wesentliche
Quelle ihrer Kreativitit diirfte in threr Urbanitét durch Identitdt und Vielfalt bestanden haben.

Schwichen der Fullgingerstadt lagen insbesondere in ihrer isolierten Lage und in ihrer be-
grenzten Ausdehnungsfihigkeit. Zu den Rahmenbedingungen gehorte aber auch ein allgemei-
ner Konsens tiber die Pflichten und Rechte des Menschen in dieser Welt ("Der geniigsame
Mensch in einer religidsen Gesellschaft"), die stindische Schichtung, das geringe Wissen und
die geringe Anderungsgeschwindigkeit. Als diese soziologische Voraussetzung mit der Auf-
klarung aufgeweicht wurde, 6ffneten Kanonen, territoriale Lésungen mit zentral organisierter
Sicherheit, sozio-6konomischer Fortschritt (Arbeitsteilung, Massenproduktion) und Eisenbah-
nen die Stidte. Die Stidte ergossen sich in das Umland - aus der "Behilterstadt" wurde die
"offene Stadt" [K. Humpert 1992].

2.1.1.2.2 Die industrielle Eisenbahn- und OPNV-Stadt

Herausforderung fiir das Gesamtsystem:

- Allgemeine wirtschaftliche Expansion, Bevolkerungswachstum der Stidte, technischer
Fortschritt

Ausweg des Gesamtsystems:

- Raéumliche Arbeitsteilung, Groflenvorteile, Marktausweitung, Produktion fiirr anonyme
Mairkte, Schwerindustrie und Massengiiter

Ausweg der Siedlungsstruktur:

- Hochverdichtete Grofistadte mit sektoraler Funktionstrennung
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Ausweg der Raumiiberwindung;:

- Mechanisierter Linienverkehr (Offentlicher Personennahverkehr, OPNV)
Historisches Beispiel:

- Die industrielle Stadt

Die "neue" Produktivitit verlangte die rdumliche und soziale ErschlieBung groflerer Markte.
Damit stiegen die Anforderungen an die Infrastruktur. Trotz verbesserter Kanile und Strafen
blieb das Problem des Massenaufkommens an Menschen und Giitern in den Stidten und
zwischen den Stidten und ihrem Umland. Die Eisenbahn war allen anderen Verkehrsmitteln
konkurrenzlos iiberlegen und wurde vom gesamtgesellschaftlichen Strukturwandel wie durch
einen Resonanzboden verstirkt. Thre Systemstirken bestanden in ihrer Massenleistungsfahig-
keit im regelmiBigen Knotenpunktverkehr tiber moglichst groBe Entfernungen. Der 1. Gi-
terstruktureffekt bestand in der Marktfahigkeit von Massengiitern fiir anonyme Nachfrager
und von geringwertigen Massengiiter zu Lasten bisher dominierender Handarbeit.

Durch die neue Arbeitsteilung stieg der Bedarf an Arbeitskriften und an Produktionsflachen.
Zugleich fiihrten kostensenkende Verbundeffekte dazu, daB sich unterschiedliche Industrien
auf bestimmten Flichen konzentrierten. Bevdlkerungswachstum, Landflucht und die gering-
wertige Titigkeit der Arbeiter erforderten billige Wohnungen auf billigem Boden. Vor den
Toren der Stadt entstanden deshalb Industriebetriebe und Wohnbezirke fur jeweils weitge-
hend homogene soziale Gruppen. Die Entfernungen der einzelnen Wege des tdglichen Be-
darfs weiteten sich aus. Die Arbeiter mufiten in Massen, zu geringen Kosten, zu festen Zeiten,
regelmiBig, piinktlich und schneller als zu FuB {ber eine definierte Strecke transportiert
werden konnen. Dieser Berufsverkehr fuhrte zum linienhaften Massenverkehr, d.h. zum
traditionellen Formenkreis des OPNV. Aus dem innerhidusigem Verkehr der vorindustriellen
Stadt wird Verkehr zwischen Peripherie-Stadt-Peripherie. Die Stadt dehnt sich ins Umland
aus. Stadt-Umland-Beziehungen werden weiter, frithere Stadt-Umland-Relationen werden zu
stadtinternen Relationen. Damit wird die rdumliche Geschlossenheit der vorindustriellen Stadt
gesprengt. Als Kennzeichen dieser Suburbanisierung wuchsen die Auflenridnder der Stidte
stirker als die Stadtkerne (die durch mehrfache Randwanderungen sogar Bevolke-
rungsverluste erlitten).

Die "Schienenstadt” war eine Stadt neuer Gestalt, veranderter Flichennutzung und anderer
Lebensformen. Da die ersten Eisenbahnstrecken am damaligen Stadtrand endeten, orientierte
sich die Wirtschaft auf diese Kopfbahnhdfe hin. Die Eisenbahnlinien waren Verkehrs-
korridore, deren Monofunktionalitit Mehrfachnutzung ausschloB. Ringverbindungen zwi-
schen den Radialen und stidtebauliches Wachstum fiihrte dazu, daf8 auch die Fernbahnen die
groflen Stidte durchquerten.

Die Westseite européischer Stidte entwickelte sich zum Wohnstandort der besseren Schich-
ten. Auf den minderwertigen Flachen entlang des Bahnkdrpers entstanden haufig Elendsvier-
tel. Mit der Eisenbahn konnten die Menschen die 6konomischen Vorteile der grofen Stidte nut-
zenund zugleich vor ihrer Dichte fliichten. Vorstadte und Ausflugsverkehrentstanden. Die giin-
stige Kostenstruktur der Eisenbahn erlaubte es auch den Arbeitern, dieses System zu nutzen.
Zugleich wurden nun Vorstidte fir einzelne soziale Schichten mdglich, die es erlaubten, alle
tiglichen Kontakte auf die eigene Schicht zu beschrinken [K. H. Schaeffer, E. Sclar 1975].
Obwohl Fernmobilitit moglich war, blieb sie als Massenmobilitdt durch Einkommen, Preise
und Arbeitszeiten auf Oberschicht, Geschiftsreisende und Wanderungsstrome begrenzt.

Die entscheidende Bedeutung der Eisen- und Straflenbahnen betraf innerstidtisch den Perso-
nenverkehr, indem sie Berufspendeln erlaubten und damit zunichst den Berufsverkehr und
spiter den Freizeitverkehr als neue Verkehrsformen induzierten. Eine grofle Entfernung des
Wohnstandortes zum Stadtkern entwickelte sich zum Wohlstandsindikator von Haushalten.
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Spekulanten verkniipften Strafienbahntrassen mit Landspekulation. Bevolkerungsverschie-
bungen iiber die Stadtgrenze hinaus ermdglichte die Verdringung der Wohnfunktion durch
Biiros und Handelshiusern im Stadtzentrum. Die radialstrahligen Netze maximierten die Er-
reichbarkeit im Zentrum. Maximale Renditen besucherintensiver Nutzung lielen Hochhduser
entstehen. Dieser zentrale Geschiftsbereich aber funktionierte nur durch Zusammenwirken
von Stadtschnellbahnen, Stralenbahnen, FuBlwegen, Fahrstithlen und Telefon. Die Fein-
verteilung des innerstiddtischen Giliterverkehrs - neben der Wohnungsfrage die zweite klassi-
sche Schwiche der Stadtentwicklung - blieb Angelegenheit von Fuhrwerken.

Insofern lag auch die Schwiche der Bahnstadt in threm Erfolg begriindet. Als "offene Stadt"
kaum Zuwanderer ausschlieffen zu konnen, war sie zur Ausweitung verurteilt. Zu den Rah-
menbedingungen gehdrte aber auch hier wieder ein allgemeiner Konsens tiber die Pflichten
und Rechten des Menschen in dieser Welt ("Der arbeitssame Mensch in einer patriarchischen
Gesellschaft"), die einkommensorientierte Schichtung, die zunehmende Volksbildung und die
hohe Verinderungsbereitschaft. Als diese soziologische Voraussetzung mit der Demokrati-
sierung der westlichen Gesellschaften aufgeweicht wurde, 6ffneten Kraftfahrzeug, internatio-
naler Kommunikationsaustausch, Gleichheitsdenken und Anspruch auf angemessene Versor-
gung der Massen die durch die Bahnen vorgegebenen Siedlungskorridore. Aus der
"Sternform" wurde die "Amdbenstruktur”.

Damit mufite der Stadtverkehr zunehmend nachfrageschwache Gebiete zwischen den Radia-
len durch Massenverkehrsmittel versorgen, was zu weiteren Umsteigezwinge zwischen Netz-
teilen fithrte. Hinzu kamen neue Probleme: Anonymitdt und Informationsiiberlastung, eine
dramatische Beschleunigung aller Bewegungsabldufe ("Zeit ist Geld") und der Zwang, stin-
dig neuartige Produkte zu entwickeln, um die steigenden Realeinkommen zu binden und in-
flationdre Entwicklungen zu vermeiden. Es lag nahe, die Defizite und Belastungen des Grof3-
stadtlebens durch Freizeit und Naturnihe zu kompensieren. Die dabei auftretenden Massen-
probleme erforderten vollig neue Verhaltensweisen, wobei es fir die Mehrheit erstrebenswert
erschien, das Verkehrsverhalten der Ober- und Mittelschicht nachzuahmen. Alle diese Fakto-
ren beschleunigten die Einfithrung des Pkw, der diese Struktur schlieBlich zerstorte.

2.1.1.2.3 Die autoorientierte Stadt

Herausforderung fur das Gesamtsystem:

- Allgemeine wirtschaftliche Expansion, Bevilkerungswachstum der Stidte, technischer
Fortschritt, Grofstidte und lindlicher Raum

Ausweg des Gesamtsystems:

- Raumliche und funktionale Arbeitsteilung, Grolenvorteile, Marktausweitung und Markt-
aufspaltung, Dienstleistungen, Leichtindustrie und Stiickgiiter

Ausweg der Siedlungsstruktur:

- Grofirdumige Funktionstrennung

- Verbundvorteile

- Charta von Athen und Wohlstand

Ausweg der Raumiiberwindung:

- Motorisierter Individualverkehr,

- Tendenziell autogerechte Stidte und

- Stadt-Land-Verbund mit Flichenverkehren

Historisches Beispiel:

- Die westliche Stadt in der Mitte des 20. Jahrhunderts
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Eine Reihe neuer Randbedingungen erleichterten den Ubergang von der Massengesellschaft
zu einer Konsumgesellschaft von Individuen. Hierzu gehoren die Auslagerung von Verwal-
tungsleistungen aus der Produktion, die Einfihrung des Autos bei vorhandenem Stralennetz,
der steigende Giiterwert bei sinkender PartiegroBe zu Lasten von Massengiitern (2. Giiter-
struktureffekt), Dezentralisierung, Freizeit als aktiv gestalteter Lebensbereich, Ratenkauf fir
langlebige Konsumgiiter, das Telefon im Privathaushalt, ein neues Rollenverstindnis der Frau
und Verkehrsmobilitit. Die Stidte wachsen weiter, die Bahnen konnen weder die Fein-
verteilung in ihnen noch die Flache hochwertig bedienen und sind auch fiir den innerstadti-
schen Giiterverkehr ungeeignet. Individualitit verlangt individuelle Transportformen. Der
Mensch strebt nach einer neuen Beweglichkeit, erweitert seinen Lebenskreis und sucht eine
persénliche Fortbewegung unabhingig von Linien und Fahrplan und Massenverkehrsmitteln
zu vielbesuchten Zielen. Als erstes mechanisches Individualverkehrsmittel bildete das Fahrrad
die Briicke zum privaten Pkw.

Mit dem eigenen Pkw und Lkw wird Geschiftsreise-, Versorgungs- und Wirtschaftsverkehr
nicht nur flichendeckend méglich, sondern ist auch in verkehrsschwachen Zeiten besonders
vorteilhaft. Dies wiederum begiinstigt die Verlagerung von Betriebsstandorten in die Vor-
stidte. Der Giiterverkehr wird linienunabhingig. Der geringe Flichenbedarf des Lkw, seine -
im Vergleich zum Pferdefuhrwerk - hdhere Geschwindigkeit, hohere Mangvrierbarkeit sowie
hdhere Sicherheit entlasten die Stidte. In der autorientierten Stadt wurde das Korridorprinzip
der Trassen und der AusschluBl ihrer Mehrfachnutzung auf die Strafle iibertragen. Der leichte
Zugang zur Strafle fiihrte dazu, daB FernstraBen fiir den Durchgangsverkehr rasch als
"Umgehungsstrafien" geplant wurden.

Fiir die weitere Entwicklung war die Stirke des Zentrums der einzelnen Grofistadt besonders
wichtig [J. M. Thomson 1977]. Die europiischen Superstidte (wie London, Paris, Berlin,
aber auch in New York und Tokio) hatten Innenstidte mit 25 km? und 1 Million (Biiro-) Be-
schiftigte. Solche starken Zentren sind mit massenleistungsfahigen Bahnen leickt zu versor-
gen. Trotzdem wurden auch hier radialstrahlige Autobahnen gebaut und zumindest durch ei-
nen AuBenring verkniipft. Vom motorisierten Individualverkehr (MIV) bedringt, zog sich der
OPNV auf eine Zubringer- und Verteilerhierarchie Bus/Stadtschnellbahn zuriick, der die
Straflenbahn zum Opfer fiel. Der Freizeit- und Versorgungsverkehr mit dem Auto entwickelte
Eigendynamik.

Wie in Deutschland, besitzen die meisten Grofstidte aber nur vergleichsweise schwache Zen-
tren mit etwa 200000 bis einer halben Million Beschiftigten. Hier dominiert das ringradiale
StraBensystem. Die Versorgung durch den OPNV erfolgt durch ein Mischsystem aus Bussen,
Straflenbahnen und S-Bahnen. Die Bewohner der Auflenbezirke sind vom Auto abhingig.

Ob stark oder schwach, in beiden Stadttypen arbeitet die Mehrheit der Beschiftigten aufler-
halb des Zentrums. Die wachsende Bedeutung der Vorstadte geht mit einem Bedeutungsver-
lust des OPNV einher. Zwei Verkehrssysteme existieren nebeneinander; der OPNV fiir Per-
sonen ohne Auto und fiir die Kernstadt-Pendler, der MIV fiir die grofle Mehrheit der Berufs-
pendler und fiir den Freizeitverkehr. Die autorientierte Konsumgesellschaft bot Fernmobilitat
fir jedermann, so dafl es nicht mehr mdglich war, Bauwerke und Veranstaltungen auf den
Spitzenbedarf zu dimensionieren.

Individualitit fir die Masse begiinstigte formlose und kernlose Stadte. Je leichter es wurde,
Einkaufszentren am Stadtrand mit dem Auto zu erreichen, desto mehr verschlechterte sich die
Naherreichbarkeit. Die von der Siedlungsplanung erwartete Massenmotorisierung beschleu-
nigt diesen ProzeB, die spitere Riickkopplung durch den StraBenbau ftihrt zu wachsendem
Hierarchieverlust des Stralennetzes. Der GesamtprozeB ist weltweit nahezu identisch: Im
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Pendlerverkehr verschiebt sich der Modal split kontinuierlich zugunsten des Pkw. Die Ver-
kehrsstaus nehmen schneller zu als Strafllen verbreitert, begradigt und neu gebaut werden
konnen. Der StraBenbahnbetrieb wird so behindert, dal immer mehr enttduschten Fahrgiste
auf das Auto iiberwechseln. Die - staubedingt - sinkenden Reisegeschwindigkeiten im MIV
lassen die Betriebskosten ansteigen und Forderungen nach Kapazititserweiterungen entste-
hen. Das Losungsprogramm von Los Angeles im Jahre 1929 gilt allgemein: Verbreiterung
und Begradigung der Straflen, Klassifizierung in Haupt- und Nebenstraflen, Trennung der
Verkehrsarten (lokal, regional, motorisiert, nichtmotorisiert, MIV, OV), Uber- und Unterfiih-
rung fiir den Querverkehr, aufgestinderte Strafien, getrennte Fahrspuren, Anbindung an tber-
regionale Autobahnen, Anpassung des OPNV an den MIV, Busse statt Bahnen sowie Abwer-
tung offentlicher Verkehrsmittel und ihrer Einrichtungen (wie der Bahnhdfe). Die europai-
schen Stidte wurden erst nach dem 2. Weltkrieg mit der Massenmotorisierung konfrontiert.
Der Bundesbiirger entdeckte mithilfe des "Volkswagens" die Mdglichkeit, im eigenen Haus
im Griinen zu wohnen und in der Stadt zu arbeiten sowie den Urlaub mit der Familie in Ita-
lien zu verbringen. Damit war die Befriedigung von Luxusbediirfnissen flir breite Bevolke-
rungsschichten méglich. Benachteiligte Wohnlagen waren stark belastete Straflen und die In-
nenstidte. Die Automobilindustrie entwickelte sich zum "Fihrungssektor" der 2. Industriali-
sierung.

Auch die Schwiche der autorientierten Stadt lag in ihrem Erfolg: in der Diskrepanz zwischen
steigenden Ansprichen der Konsumgesellschaft und den Schwierigkeiten, das Umweltpro-
blem, das Innenstadtproblem und das Wegekostenproblem demokratisch zu bewdltigen. Zu
den Rahmenbedingungen gehdrte auch hier wieder ein allgemeiner Konsens iiber die Pflich-
ten und Rechten des Menschen in dieser Welt ("Der leistungswillige Mensch im Sozialstaat"),
die wissensorientierte Schichtung und die ausgleichsorientierte Wachstumsbereitschaft. Als
diese soziologische Voraussetzung durch Populisierung der Politik und Verbreitung des St.
Florian-Prinzips aufgeweicht wurde, 6ffneten Computer, Telekommunikation, und schnelle
Fernverkehrsmittel zusammen mit der sinkenden Bedeutung des Berufsverkehrs (steigende
Freizeit, lange Ausbildung und frithe Pensionierung) die rdumliche Konzentration der ein-
zelnen Lebensbereiche an einem Ort. Aus der "Stadt” wurde der "Verdichtungsraum”.

Damit geriet das Verkehrssystem immer stiirker in den Konflikt zwischen einer angebotsseitig
erforderlichen Kollektivierung und einer nachfrageseitig erwiinschten Individualisierung. Die
naheliegende Ldsung eines parallelen Ausbaus von offentlichen und individuellen Verkehrs-
systemen erwies sich rasch als nicht tragfahig. Neben der zunehmenden Finanzierungspro-
blematik fiihrte dies zu einer Spaltung der Siedlungsriume in verkehrsmittelspezifische Er-
reichbarkeitszonen, die langfristig die Stabilitit der Stadt selbst in Frage stellte. Damit ent-
stand die Notwendigkeit eines neuen siedlungsstrukturellen Referenzmodells, das auch global
realisierbar ist.

2.1.1.3. Der Stadt - Land - Verbund durch Telekommunikation und integrierten
physischen Verkehr als Leitbild zukiinftiger Stadt- und Verkehrsentwicklung

Auch fiir diese nichste Stufe der Evolution des Systems Raum - Verkehr - Siedlung lassen
sich wieder Herausforderungen und Auswege schlagwortartig systematisieren. Allerdings
sind hier nur die Herausforderungen auch empirisch belegbar. Die Angaben zu den Auswegen
stellen begriindete Erwartungen der Autoren dar.
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Herausforderung fiir das Gesamtsystem:

- Allgemeine wirtschaftliche Expansion, Bevolkerungswachstum, Verstadterung, Freizeit,
Eigendynamik des technischen Fortschritts, globale Disparititen, Engpall Naherreichbar-
keit, Wachstumsgrenzen traditioneller Lésungen

Ausweg des Gesamtsystems:

- Globale Arbeitsteilung, vernetztes Denken, Marktintegration, Weltzivilisation, qualitatives
statt quantitatives Wachstum, Tourismus und Erlebnisverkehre, Kommunikationsge-
sellschaft und Informationen

Ausweg der Siedlungsstruktur:

- Globale Stidtehierarchie, Reorganisation der Ballungsrdume (Des- und Reurbanisierung,
"Rithrei"), Dorferstidte mit Binnenverkehrsvierteln, Differenzierung des lindlichen Rau-
mes

Ausweg der Raumiiberwindung:

- Im physischen Verkehr Konzepte zur Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und Op-
timierung durch Flichennutzungsplanung, Makrologistik, immaterielle Raumiiberwin-
dung; sanfte Verkehrsarten; Verkehrsvernetzung; Koevolution von MIV und OPNV; Te-
lekommunikation als Wachstumspuffer

"Historischer" Fall:
- Die Dorferstadt des 21. Jahrhunderts

2.1.1.3.1 Langfristig stabile Entwicklungstendenzen als Orientierungshilfen

Der Stadt - Land - Verbund durch Telekommunikation und integrierten physischen Verkehr
ist durch die Schlagworte "Verkehrsvermeidung", "Stadtentwicklungszyklus" und Telekom-
munikation" gekennzeichnet. Diese Schlagworte spiegeln Entwicklungen wider, die heute
schon erkennbar sind und als Megatrends angesehen werden kénnen, da sie, von niemandem
bewuft gesteuert, unabhingig von konkreter Politik eine sehr hohe Durchsetzungskraft entfal-

ten.

"Verkehrsvermeidung" ist eine der groflen Herausforderungen von heute. Dies gilt in beson-
derem Mafle fir Wirtschaftsrdiume, deren Dynamik erheblich erhoht werden soll. Wie wir
gesehen haben, bedeutete "Dynamisierung” in der bisherigen Stadtentwicklung aber stets Ex-
pansion, Intensivierung und wachsende Systemvielfalt und damit wachsenden Interaktions-
bedarf. Wegen dessen Auswirkungen auf Stadtvertriglichkeit und Atmosphire bildet der
motorisierte Verkehr heute einen der groften Engpisse in der Stadtentwicklung. Deshalb
besteht die beste Umweltpolitik im Verkehr darin, die Zahl und Weite von Kfz-Fahrten zu
minimieren, aber zugleich die notwendige und wachsende globale Einbindung dieser Teil-
riume zu gewihrleisten. Um die Funktionsfihigkeit unserer Stidte durch Wirtschafts- und
Giiterverkehr aufrecht zu erhalten, bietet sich fir den Personenverkehr ein mehrfacher Fil-
terprozef an: Zuerst sollten Flichennutzung, Telekommunikation und Makrologistik soviel
auflerhdusigen physischen Verkehr wie moglich am Entstehen hindern. Von diesem Rest
sollte soviel wie moglich unmotorisiert durchgefiihrt werden. Vom Rest sollte soviel wie
moglich kollektiv motorisiert vorgenommen und nur der verbleibende Rest als Autoverkehr
moglichst umwelt-, sozial- und stadtvertraglich gestaltet werden. "Verkehrsvermeidung” ist
also in Wirklichkeit eine Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr: entweder
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- auf immaterielle oder innerhdusige Verkehrsformen oder
- auf unmotornisierte Verkehrsformen oder
- von grofiriumigem auf kleinriumigeren Verkehr oder aber

- von motorisierten Verkehrsformen geringer Besetzung auf Fahrzeuge héherer Besetzung,
um Fahrzeug-Kilometer (bei gleichen Personenkilometern) zu senken.

Was deshalb gebraucht wird, 1st ein umfassendes Leitbild fiir eine neue zukunftsfahige Ver-
kehrspolitik, das - vorstellbar beschrieben und griffig formuliert - Emotionen weckt und des-
halb fasziniert (wie einst der "Volkswagen", die "Reichsautobahnen" und die "autogerechte
Stadt" [M. Dierkes 1993]. Dazu gehort ein neues Mobilititsverstindnis und seine gesell-
schaftliche Differenzierung (wie z. B. der Verzicht eines Quasi-Grundrechtes auf unbe-
schriankte motorisierte Mobilitét), eine neue Flichennutzungsplanung, eine Telekommunika-
tionspolitik, eine Makrologistik, ein neuer unmotorisierter Verkehr, ein neuer Kollektivver-
kehr und ein neuer motorisierter Individualverkehr [G. W. Heinze, H. H. Kill, 1992].

Fiir solche langfristigen Auffanglosungen ist es von zentraler Bedeutung zu wissen, daf} auch
Stadte relativ autonomen Entwicklungstrends unterworfen sind. Die Analyse der 4 Phasen des
Stadtentwicklungszyklus darf zu den groflen Erkenntnisfortschritten der Raumwirtschafts-
theorie in den letzten Jahrzehnten gerechnet werden (Bild 2.1.1/3). In der Urbanisierung
wichst die Stadt auf Kosten des Umlandes. In der Suburbanisierung wiéchst das Umland auf
Kosten des Zentrums. In der Desurbanisierung wachst das Hinterland auf Kosten des Bal-
lungsraumes. In der Reurbanisierung schlieBlich wichst der Ballungsraum durch Integration
des Hinterlandes und flhrt zur Mallstabsvergréflerung. Dabei sind westeuropdische Stidte
meist 1-3 Phasen weiter als osteuropiische. Mit anderen Worten: Wir sind ziemlich sicher zu
wissen, wohin die Reise geht, aber konnen einzelne Phasen weder erheblich abkiirzen noch
uberspringen. Dies bedeutet jedoch nicht, daB erkennbare Auswege des Systems fur die Zu-
kunft jetzt verstellt werden miissen. Aus Zeit- und Geldmangel bieten sich stindig schnelle
und billige "Lésungen" an, die sich schon mittelfristig als kontraproduktiv herausstellen und
strukturelle Slums vorbereiten konnten. Erfahrungsgemill gehoren dazu weitere
stadtebauliche Verdichtung, radialstrahlige Verkehrskonzepte und die ausschlieBliche Ori-
entierung der Verkehrsinfrastrukturpolitik an derzeitigen Konsumenten- und Wahlerprife-
renzen.

Im Stadtentwicklungszyklus ist somit die weitere Heterogenisierung unserer Stidte vorpro-
grammiert, wobei die Ost-West-Wanderung zur européischen Tradition gehort (wie ein Blick
in das Wiener oder Berliner Telefonbuch zeigt). In der Verkehrspolitik legt dies die Einsicht
nahe, daB der OPNV eine Schliisselrolle nur dann besitzt, wenn er in seinem Angebot und in
seinen Erscheinungsformen immer heterogener wird, um sich unterschiedlichen Nachfrage-
dichten und Einkommensniveaus anpassen zu kdnnen, will er seine Entlastungsfunktion (und
nicht nur eine Restversorgungsfunktion) erfiillen.

Der dritte grofie Megatrend betrifft die Telekommunikation. Die absolute Geschwindigkeit
elektronischer Transporte, die prinzipiell unbegrenzte Erreichbarkeit, ithre Massenleistungs-
fahigkeit und Flexibilitat, der niedrige direkte Flichenverbrauch, die hohe Benutzerfreund-
lichkeit, Sicherheit, Ressourcenschonung und die - nach heutigem Erkenntnisstand - geringen
negativen externen Effekte verringern den oOkonomischen Widerstand geographischer
Entfernungen weiter drastisch. Deshalb liegt die Gestaltungskraft der Telekommunikation auf
der Hand, wenn Informationen zum zentralen Wachstumsprodukt werden. Gesellschaften,
deren Reichtum zunehmend auf "Wissen" als Exportbasis beruht, sind in globale Netzwerke
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Bild 2.1.1/3: 4-Phasen-Schema des Stadtentwicklungszyklus
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eingebunden. Die Massenverkehre der Zukunft werden deshalb auf "Informationsautobahnen”
breitbandiger Netze stattfinden. Als entscheidende Konsequenz der Telekommunikation wird
die Erweiterung des organisatorischen Gestaltungsspielraums durch Kombination von rdum-
licher Dezentralisierung, zeitlicher Flexibilisierung und unternehmerischer Diversifikation
mit riumlicher und betrieblicher Konzentration der Entscheidungs- und Finanzverantwortung
erwartet. Gerade im gegenwirtigen Strukturwandel ist mit einem verstirkten Einsatz der
Telekommunikation zur Rationalisierung und Flexibilisierung, zur Anpassung an Markttrends
und erleichterter Kooperation und zum weltweiten Zugang zu Absatz-, Beschaffungs- und
Finanzmairkten zu erwarten.

Wie bei allen neuen Raumiiberwindungstechnologien gehort dies zu einem allgemeinen Pro-
zeB von Marktvergroferung und verstirkter Arbeitsteilung. Angesichts wachsender Restrik-
tionen fiir den physischen Verkehr wird von der Telekommunikation in folgenden Bereichen
eine Verlagerung des Verkehrswachstums und seiner negativen Folgen erwartet: (1) ein Bei-
trag zur Ressourcenschonung durch physische Verkehrsmittel bei deren weiterer Expansion,
Intensivierung und zunehmender Systemvielfalt (Beispiele: Verbesserung von Sicherheit,
Effizienz und Umweltvertriglichkeit durch ektronische Leit-, Fithrungs, und Informations-
systeme fiir StraBe und Schiene), (2) eine entsprechende Substitution und Komplementaritét
der bekannten Formen des Nachrichtenverkehrs (Beispiel: Datenleitungen, elektronische
Mailbox, Vernetzungen) und (3) eine originire Rolle als neue immaterielle Raumiiber-
windungsform fiir neue Produkte und Mirkte wachsender Bedeutung (Beispiel: Telearbeit,
Fernwirken). Die unumgingliche Verlagerung von Wachstum motorisierten Verkehrs auf
Telekommunikation und auf unmotorisierte Wege zeigt Bild 2.1.1/4 Dabei ist von ent-
scheidender Bedeutung, das Wachstum der gesamten Raumiiberwindungsleistung als auto-
nomen Trend zu begreifen, der sich weitestgehend politischer EinfluBnahme entzieht. Voll
steuerbar hingegen ist die Zuordnung des Teilverkehrswachstums auf unmotorisierte, motori-
sierte oder immaterielle Raumiiberwindungsformen. Ausdehnende Aktionsrdaume und die
"Riickkehr" zu FuBwegen, Radfahrten und OPNV lassen sich nur miteinander vereinbaren,
wenn sich dafur in Wachstumsbereichen die allgemeine "Systemgeschwindigkeit" erh6ht.

Fir die Entwicklungsfolgen der Telekom-
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Bild 2.1.1/4: Verkehrswachstum als Gesamtheit
aller Raumiiberwindungsvorginge
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ortverschiebungen verbunden. Vor allem sind es diese indirekten Wirkungen, die das Ge-
samtsystem langfristig umorganisieren (Modifikationseffekte) und gemeinsam mit einer
Anderung von Institutionen, Wertvorstellungen und Verhaltensweisen erst die "kritische
Masse" des induzierten Neuverkehrs entstehen lassen. Fiir die Zukunft wird von der Tele-
kommunikation eine "Flhrungsrolle" erwartet, da sie sich angesichts der erreichten okolo-
gischen Grenzen des mechanischen Verkehrs als hoherwertiger Ausweg anbietet. Deshalb
diirfte sie das Gesamtsystem zu ihren Gunsten umgestalten konnen. Diese Modifikation des
Gesamtsystems ist somit das gemeinsame Ergebnis von Systemtrends aller Subsysteme,
indem die gesellschaftlichen Randbedingungen iiber die Einfiilhrung und Durchsetzung von
Innovationen entscheiden. Deshalb ist es heute so wichtig zu erkennen, daBl unser Wirt-
schafts- und Verkehrsverhalten noch immer von Randbedingungen der 1. Industrialisierung
dominiert ist. Daher ist es vordringlich, die Randbedingungen fiir Telekommunikation zu
erleichtern und funktionslos gewordene Randbedingungen, durch die z.B. unerwiinschter
Verkehr erzeugt wird (wie feste Anfangs- und Schluflizeiten, Anwesenheitspflicht am Ar-
beitsplatz, Rechtssicherheit von elektronisch iibermittelten [nformationen und Dokumenten)
zu flexibilisieren.

Letztlich aber wird die kiinftige Frage weiteren Verkehrswachstums nicht so sehr sein, wie es
sich bewiltigen 1At und zu welchen Standards, sondern wie sich damit verbundene Belastun-
gen mit den Lebensbedingungen der Menschen vereinbaren lassen (also weshalb es sich zu
leben lohnt). Dabei liegen die entscheidenden Losungen auflerhalb des Verkehrs. Damit ist
eine vorausschauende Raumordnungs- und Stadtentwicklungspolitik indirekte Verkehrspolitik
par excellence:

- indem sie sowohl die angeborenen und unbelehrbaren Grundbediirfnisse des Menschen
(Verhaltensdispositionen) beriicksichtigt,

- indem sie die Randbedingungen fiir unerwiinschte Verkehre systematisch verschirft und
fur erwiinschte Formen der Raumiiberwindung systematisch fordert und

- indem sie dkologisch zwischen rdumlich konzentriertem schnellem Wachstum und
Entwicklungschancen fur die Gesamtbevolkerung optimiert.

2.1.1.3.2 Die Stidte der Zukunft fordern einen neuen Stadtverkehr
mit einem neuen Leitbild

Erfolgreiche Verkehrspolitik kdmpft nicht gegen Systemtrends, sondern nutzt - in Jiu-Jitsu-
Manier - deren Schwung fiir eigene Ziele. Deshalb bringt es nichts, den traditionellen OPNV,
das Auto von heute, den bestehenden Freizeit- und Wirtschaftsverkehr und die laufende Su-
burbanisierung als Ansatzpunkte der Verkehrspolitik zu nehmen. Interessieren sollten viel-
mehr: die Verkehrsmittel von morgen, die sich neu organisierenden Ballungsraume der Des-
und Reurbanisierung, deren sich neu organisierenden regionalen Verkehrsverbiinde, die Tele-
kommunikation als Produktionsgrundlage der Kommunikationsgesellschaft und Fliachennut-
zungsstrukturen in ihnen, die Verkehr vermeiden, Flichen sparen und wertschopfungsintensiv
sind. Vor allem sollten wir die stammesgeschichtlich geprigten Grundbediirfnisse des
Menschen in den Mittelpunkt stellen.

Der Kern des nachstehend skizzierten Konzepts von Heinze und Kill [1992] ist die eigendy-
namische Raum- und Stadtentwicklung, in die Systemtrends erkennbarer Verkehrs- und
Technikentwicklung eingebunden werden. Des- und Reurbanisierungsphasen des Stadtent-
wicklungszyklus, die Durchsetzung der Telekommunikation und verinderte Randbedingun-
gen des Verkehrs lassen unter den strukturellen Voraussetzungen der Industriemetropolen mit
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ihrer ausgepriigten City und der réumlichen Trennung der Funktionen Wohnen und Arbeiten
die Personenverkehrsnachfrage weiter steigen. Dieses Verkehrswachstum iiberfordert einer-
seits die bestehenden Verkehrssysteme, andererseits - und dies ist hier entscheidend - gefahr-
det es die Funktionalitit des Ballungsraums an sich. Als Reaktion auf diese Prozesse werden
die Ballungsriume durch Integration ihres Umlands weiter wachsen und dabei ihre struktu-
relle Vielfalt erhohen. Deshalb werden gerade die Ballungsriume von morgen groBriumig
dezentralisiert sein: grofer, vernetzter und zugleich stirker gegliedert. Sobald Einheiten zu
uniibersichtlich und deshalb unsteuerbar werden, gliedern sie sich in iiberschaubare Identifi-
kationsriume neu. Die historisch gewachsenen Verkehrsstrukturen sind somit ungeeignet, die
Funktion der Stadt und des SiedlungsgrofBraums aufrecht zu erhalten.

Damit wird der Gegensatz zwischen Stadt und Land nun auch in der "Stadt" sichtbar. Beleb-
ten Kernstidten und neu entstandenen Nebenzentren stehen Flichen niedriger Besiedlungs-
dichte gegeniiber, die ecine differenzierte Verkehrsbedienung verlangen. Eine bloBe Ubertra-
gung der Erfahrungen mit differenzierten Bedienungsmodellen aus dem OPNV in der Fliche
wird aber den neuen Anforderungen nicht gerecht.

2.1.1.3.2.1 Forderung erwiinschter Formen des Verkehrswachstums

Das zu erwartende Verkehrswachstum ist so grof3, daB8 es nicht mdglich sein wird, einzelne
Verkehrstriiger funktional zu beschriinken. Dies gilt ganz besonders fur die Fufigingerberei-
che der zahlreichen Keme angesichts ihrer wachsenden Ausdehnung und ganglienartigen
Vernetzung. Der FuBweg wird hier zur zentralen Form der Raumiiberwindung. Klimabedingt
werden hierfir Passagen und Uberdachungen notwendig, aber auch Fahrtreppen und
Laufbinder, Kleinsteisenbahnen und Seilbahnen, neue Konzepte zur Miillabfuhr, neue Feuer-
wehrautos und Kranwagen fir Umziige, Taxis, die hineinfahren kénnen ohne zu storen und
Kleinstfahrzeuge (wie elektrische Golfkarren) fiir die Mobilititsbehinderten.

Das Auto von heute wird nur noch fiir die Fliche gebraucht. Der traditionelle OPNV wird
sich als Schnellbahnbetreiber auf die nachfragestarken Linienverbindungen zwischen den
Kernen zuriickziehen. Regionalverkehr findet mit schnellen Eisenbahnen statt. Uber weite
Entfernungen wird das Flugzeug benutzt. Der kleinrdumige Wirtschaftsverkehr 1dfit sich in
ein neues Stadtverkehrssystem integrieren. Der grofiriumige Giiterverkehr ist Korridor-
verkehr zwischen Giiterverteilzentren. Die wesentliche Konsequenz ist also, da} sich der Sy-
stemtrend wachsender Nachfrage nach physischen Personenverkehrsleistungen brechen lafit:
durch die wirtschaftliche Umstrukturierung und iber die hoherstufige Reorganisation im
Flichennutzungsbereich.

2.1.1.3.2.2 Die Bewiiltigung des "verbleibenden Rests"

Neue Grenzen des Wachstums (wie Ressourcenverbrauch, Umweltbelastung, Existenzbedin-
gungen des Menschen) werden politisch-Gkonomisch entscheidend. Der hdherwertige Aus-
weg des Systems besteht beim verbleibenden Raumiiberwindungsbedarf innerhalb der Bal-
lungsrdume im verstirkten Einsatz moderner Informationstechnologien. Besonders durch
Informationstechnologien wird sowohl der bestehende motorisierte Individualverkehr als
auch der bestehende OPNV nachhaltig verbessert. Kurzfristig erscheint dadurch weiteres
Verkehrswachstum akzeptabel. In Nischen aber entstehen bereits die langfristigen struktu-
rellen Losungen. Im Personenverkehr ist es das "neue Auto", das - elektronisch kopplungs-
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fahig - zu einem neuen Verkehrssystem mit Einzelfahrzeugen (als Neuem OPNV) fiihrt.
SchlieBlich wachsen der verbesserte bestehende OPNV und dieses neue Verkehrssystem mit
Einzelfahrzeugen (NOPNV) zusammen und lassen einen neuen kollektiven Stadtverkehr
entstehen.

Die iiberdehnten Strukturen der Ballungsriume gliedern sich schlieBlich neu: hier insbeson-
dere in umweltfreundliche, multifunktionale und iiberschaubare Verkehrseinheiten, deren
wirtschaftliche Grundlage die Telekommunikation ist. Weil der physische Verkehr in diesen
relativ autarken Stadtteilen vor allem Binnenverkehr kurzer Wege ist, sind diese
"Binnenverkehrsviertel" im Vergleich zu hierarchischen Strukturen verkehrsminimierend. Sie
gliedern sich in kleinrdumige, vorzugsweise unmotorisierte "Stadtdorfer”. Der Ballungsraum
wird damit zur "Dérferstadt” (Als Beispiele fir erste Ansitze solcher mulitfunktionaler
"Dérfer” in der Stadt lassen sich in Berlin die geplante "Wasserstadt Spandau", die Spreebo-
genbebauung und der FOCUS-Teleport in Moabit, der Technologiepark Adlershof und der
Raum Ludwigsfelde nennen). Binnenverkehrsviertel bringen vielfiltige und disperse Innen-
beziehungen und Wegeketten mit sich. In dieser Dorferstadt ist physischer Verkehr also vor
allem Verkehr iiber kurze Entfernungen (Die Umwandlung vor allem der Schlafstidte und
Plattensiedlungen am Rande der groBen Stiidte zu solchen Binnenverkehrsvierteln ermdglicht
nicht nur eine Reduzierung des dort iiberdurchschnittlichen Verkehrsaufwands, dariiber hin-
aus kann hierdurch der Entstehung von Megaslums in diesen monofunktionalen Wohngebie-
ten entgegengewirkt werden). Deshalb kann er weitgehend unmotorisiert abgewickelt werden
oder als neuer Stadtverkehr, das heiBt als Symbiose von weiterentwickeltem OPNV und
kopplungsfihigen Autos entsteht ein bedarfsgerechtes individualisiertes Verkehrssystem ho-
her FlichenerschlieBung bei potentieller Massenleistungsfahigkeit. Da die Realisierung dieser
Binnenverkehrsviertel mehrere Jahrzehnte braucht, erfordern Verkehrswachstum und
okologische Herausforderung bis dahin einen leistungsfihigen und beliebten OPNV. Deshalb
funktioniert der Entwwkiungspfad hin zu dieser "Darferstadt” und zu deren symbiotischen
Stadtverkehr nur mit einem neuen kollektiven Verkehrssystem aus Einzelfahrzeugen, dem
neuen OPNV.

Auch die Entwicklung des Wirtschafts- und Giiterverkehrs wird von Des- und Reurbanisie-
rung, von der Telekommunikation und von sich verindernden Randbedingungen gepragt. Zu
den neuen Randbedingungen gehdren vor allem die zunehmende Riickwilzung externer Ko-
sten in den Produktionsbereich, die Definition eines Okosozialproduktes, die Miniaturisierung
der Produktion und ressourcensparende Techniken.

Auch hier erfolgt der Einsatz moderner Informationstechnologien als innovativer Ausweg im
Raumiiberwindungsbereich. Die heutigen Konzepte fiir den Giiter- und Wirtschaftsverkehr
sind noch immer bloBe Bewiltigungsstrategien. Rund drei Viertel des Giiterverkehrsaufkom-
mens bilden Nahverkehr und sind deshalb kaum auf die Schiene verlagerbar. Damit sind Ver-
kehrsvermeidungsstrategien auch im Guterverkehr unverzichtbar. So werden beispielsweise
im Zusammenhang mit der Bauplanung fiir den zentralen Bereich Berlins (Regierungsviertel,
Potsdamer Platz) Konzepte realisiert, nach denen Bauschutt und Aushub an Ort und Stelle
wieder aufbereitet werden. Der Transport von Fertigbeton soll ebenfalls entfallen, da dieser
vor Ort hergestellt werden kann. Von dem verbleibenden Transportaufkommen soll ein gro-
Ber Teil iiber den Wasserweg transportiert werden.
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2.1.1.3.2.3 Die Integration des Wachstums im physischen Verkehr

Von der Kommunikationsgesellschaft kénnte ein neuer 3. Giiterstruktureffekt zu erwarten
sein, da die Produktion, Verteilung, Verwendung und Entsorgung von Informationen (als
dem zentralen Wachstumsprodukt der Informationsgesellschaft) mit sinkenden materiellen
Inputs verbunden ist [R.Scheid 1988]. Eine zusatzliche Entlastung im Wirtschafts- und Giiter-
verkehr ist von der Verlingerung der Produktlebenszyklen bestimmter Gilitergruppen zu er-
warten. Es ist zu erwarten, daBl der traditionelle stddtische Giiterverkehr (Lkw) abnehmen und
konzentriert wird. Dies erfolgt vor allem durch eine giiterverkehrsreduzierende Reorgani-
sation (dezentral, zeitflexibel, immateriell; Produktion, Verteilung, Verbrauch und Entsor-
gung; Telekommunikation, Makrologistik, Flichennutzung). Zudem werden homogene Gii-
terverkehrsstrome aus dem allgemeinen Verkehrssystem herausgenommen und auf Korrido-
ren abgewickelt (wofur sich u.a. auch Gliter-U-Bahnen anbieten). Erste Schritte in Richtung
der geforderten Auslagerung homogener Giiterstrome aus dem allgemeinen StraBenraum
werden in Berlin auch beim Miilltransport beschritten, fiir den stillgelegte oder kaum genutzte
Eisenbahntrassen reaktiviert werden.

Die Zunahme des Wirtschaftsverkehrs i.e.S. (Pkw, Kombi, Lieferwagen), der eine Funktions-
voraussetzung der Stidte bildet, erzwingt Priorititensetzungen. Auf der Seite der Giiterfein-
verteilung gehdrt dazu ein hierarchisches System von Giiterverkehrszentren, Dienstleistungs-
und Verteilzentren sowie von Zwangswegen (-zeiten, -groBen). Eine weitere Entlastung des
Giiterverkehrssystems erfolgt durch Substitution, Recycling, Verhaltensinderungen und
Stadt-Lkws. Ebenso wichtig aber ist die Hierarchisierung des innerstidtischen Wirtschafts-
verkehrs und seine Entschirfung durch Zwangswege und standardisierte Transportbehalter
unterschiedlichster Grofe. Dies fithrt zu verdichteten multifunktionalen Versorgungszentren
(Personenverkehr zum Giitertransport, Einkaufen) und - hier erfolgt eine weitere ent-
scheidende Verkniipfung - zur Mitnutzung des neuen Personenstadtverkehrs.

Auch im Wirtschafts- und Giiterverkehr begiinstigt der Strukturwandel zunichst weiteres tra-
ditionelles Verkehrswachstum. Deshalb liegen die entscheidenden Loésungen nicht im Ver-
kehrsbereich. Die Entwicklung der Stadt zur Dienstleistungs-, Kommunikations- und Indu-
striemetropole fihrt auch im Produktionsbereich zur Neugliederung der Siedlungsstruktur in
Gestalt von "self-sufficient industrial areas". Damit 146t sich auch hier der Systemtrend wach-
sender Nachfrage nach physischen Verkehrsleistungen brechen.

Fassen wir Personen-, Wirtschafts- und Giterverkehr zusammen, zeigt sich die Lésungsrich-
tung im Vermeiden, Verlagern und Optimieren von physischem auflerhdusigen Verkehr. Heu-
tige Verkehrsformen werden verbessert, neue Verkehrsformen entstehen, der Wirtschafts-
und Giiterverkehr wird neu organisiert durch Standardisierung, Integration in andere Systeme
und durch Separieren homogener Stréme. [m (vorldufigen) Schlufl erkennbarer Verkehrsevo-
lution steht ein neuer Stadtverkehr zur gemeinsamen Nutzung durch Personen-, Wirtschafts-
und Giiterverkehr. Diese Koevolution der eigendynamischen Systeme Verkehr,
Telekommunikation, Stadt und der Randbedingungen wird in Bild 2.1.1/6 dargestellt.
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Bild 2.1.1/6: Koevolution von Stadt, Stadtverkehr und Telekommunikation

2.1.1 - Seite 21 |




Stadtverkehrs- und Kapitel 2
Infrastrukturplanung Verkehrsplanung

2.1.1.4 SchluBBbetrachtung

Fur die Zielvorstellungen kiinftiger Verkehrspolitik leitet sich daraus die kaum zu iiberschit-
zende Einsicht ab, daf} sich ausdehnende Aktionsriume und die "Riickkehr" zu FuBwegen,
Radfahrten und OPNV nur miteinander vereinbar sind, wenn sich dafiir in Wachstumsberei-
chen die allgemeine "Systemgeschwindigkeit" erhoht. Der Verbrauch nichterneuerbarer Res-
sourcen durch steigende Bevdlkerungszahlen legt deshalb vor allem wissenschaftlich-techni-
schen Fortschritt nahe. Insofern 1dBt diese Graphik vermuten, daB Verkehrslosungen kurzer
Wege umso umfassender moglich sind, je stirker auf High Tech-Losungen zuriickgegriffen
werden kann. Gerade weil die Zerstérung der Lebensbedingungen auf der Erde einen
weitgehend autonomen Trend bildet, werden hier einschneidende MaBnahmen gefordert.

Weil Verkehrswachstum auf dem Zusammenspiel so vieler Elemente und Wirkungsbeziige
beruht und deshalb so komplex ist, ist dieser Trend so stabil. Der "progressive Biirger" wohnt
dann im verkehrsberuhigten Bereich und fihrt mit seinem umweltfreundlichen Kleinwagen
nur noch 6000 km pro Jahr. Wenn er auch beruflich und im Urlaub zusammen iiber 10000 km
zuriicklegt, so verlagert sich das eigentliche Verkehrswachstum auf die modernen
individuellen Kommunikationsmittel, mit deren Hilfe er jetzt "Hunderttausende von
Kilometern Raum" tiberwindet. Auch hier bietet es sich deshalb an, aus der Not eine Tugend
zu machen: indem wir diese Systemtendenz als Megatrend prinzipiell akzeptieren, aber in
umweltfreundliche und sozial- wie stadtvertrigliche Bereiche lenken. Die Evolution des
Verkehrs und der menschlichen Siedlungen vor Augen, bedeutet dies, das System ab einer be-
stimmten Grenze in Selbstorganisation auf ein neues "Ordnungsniveau” (Siedlungsmuster mit
Raumiiberwindungssystem) springen zu lassen. Der allgemeine Grundmechanismus von
"Verkehr schafft Verkehr" [G.W.Heinze 1979, 1992a] 1d6t sich damit durchaus als tiberge-
ordnete Verhaltensregelmifligkeit ansehen, in die sich die Spriinge von Verkehrs- und
Siedlungssystemen auf neue Ordnungsniveaus einfiigen. Thre Kenntnis erlaubt gs vor allem,
Kraft- und Zeitverluste durch Aktivismus in nichtkritischen Bereichen zu vermeiden. Wird
begriffen, wie stark das Gesamtsystem auf eine Erhohung der "Allgemeinen Systemge-
schwindigkeit" dringt, lassen sich neu entdeckte Instrumente (wie zur Zeit Road pricing und
Parkraumbewirtschaftung) zumindest in der Totalitit der auf sie gesetzten Hoffnung eher als
Mythen identifizieren. Dies hilft, Grenzen einseitiger Instrumentierung zu vermeiden.
Vielmehr 1dBt sich - wie eine Rakete das Schwerefeld eines Himmelskorpers als Katapult be-
nutzt - auch hier der Systemtrend als Beschleuniger des notwendigen Wandels benutzen.
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