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Kapitel 1.1.

1. Was verstehen Sie unter Verkehr? Durch welche grundsétzlichen
Nachfrageformen wird er gepragt und was bedeutet dies fir alle
Versuche einer Verkehrsvermeidungspolitik?

Verkehr ist allgemein die Raumuberwindung von Personen Gutern und Nachrichten.
Verkehr ist die Gesamtzahl aller Ortsverénderungen innerhalb, auf3erhalb und zwischen Einrichtungen
zur Austibung menschlicher Téatigkeit in einem bestimmten Raum in einer bestimmten Zeit.

Nachfrageformen:

(A) Abgeleitete Nachfrage:

Dient die Raumuberwindung zum Erreichen nachTétigkeiten an einem anderen Ort und steht somit die
reine Verbindungs- oder Raumiberwindungsfunktion im Vordergrund, so handelt es sich um
abgeleiteten Verkehr.

(B) Originare Nachfrage:

Originér ist eine Nachfrage, wenn bei der nachgefragten Verkehrsleistung die Nutzenstiftung im
Vordergrund steht (Bsp.: Fahrt ins Blaue). Hier ist der Transportzweck primér Selbstzweck oder
Endzweck (intrinsischer Verkehr)

Erst wenn Raum- und Verkehrsplaner diesen Dualismus in Rechnung stellen, wird eine echte,
dauerhafte Verkehrsberuhigung maglich:

-indem zugrundeliegende Motivationen erfillt werden

-aber diese Motivationen in sozial und 6kologisch gerechter Form angeboten werden

-ohne unerwiinschte kompensatorische Ubertragungseffekte auszulésen.

2. Was verstehen Sie unter Verkehrsaufkommen und was unter
Verkehrsleistung?

Was verstehen Sie unter normalem Verkehr, verlagertem Verkehr und
was unter induziertem Neuverkehr?

Wie entsteht induzierter Neuverkehr?

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen sind StrémungsgréfRen des Verkehrsprozesses.
- Rahmenbedingungen sind BestandsgrofRen

Verkehrsaufkommen:
-nur die Zahl der Ortsveranderungen
-nicht die raumliche Entfernung und zeitliche Dauer

Verkehrsleistung:
-> ist das Produkt aus der Ortsveranderungszahl und der Beférderungsweite.

Neue Rahmenbedingungen verandern den Verkehrsprozel3. Dabei ist:

vorhandener Verkehr (Status Quo Verkehr):

besteht aus der Nachfrage, die bereits vor der Anderung der Rahmenbedingungen (z.B.
Baumalinahme) die betreffende Stral3e benutzten

verlagerter Verkehr: )
Dieser Verkehr ist bereits vor Anderung der Rahmenbedingungen irgendwo vorhanden und wird nur
auf die neue Strecke umgelenkt.



induzierter Neuverkehr:
die Entstehung dieses Verkehres ist dem Neubau der Strecke (und somit den verénderten
Rahmenbedingungen) erst zu verdanken.

Induzierter Neuverkehr ergibt sich aus Veranderungen der Aktivitats-, Ladungs- und Standortstruktur —
Diese neue Nachfrage muf aber eine direkte Rickkopplung zur Verdnderung der Rahmenbedingung
(z.B. neue Strale) sein. > Dieser Verkehr wéare also ohne z.B. die verbesserte Stral3e gar nicht erst
entstanden!

3. Was verstehen Sie unter Mobilitat und was unter Erreichbarkeit?
Warum bilden sie Klammern zwischen Téatigkeiten, Mdglichkeiten und
Gelegenheiten zur Verkehrsentstehung einerseits und zur
Flachennutzung andererseits?

Mobilitat:

Beweglichkeit des Menschen im Raum. Definition: Fahigkeit und Bereitschaft des einzelnen Nutzers

Ziele im Raum innerhalb eines bestimmten zeitlichen Aufwands zu erreichen.
Mobilitdt - Nutzerbezogene Erreichbarkeit

Erreichbarkeit:
- zielbezogene Mobilitat

Siedlung = Versuch einer optimalen Kombination von erreichbaren Einrichtungen im Raum
- Verkehr wird zu einem entscheidenden Instrument der Erreichbarkeit

zweifache Klammerfunktion der Erreichbarkeit:

vertikal: indem sie Uber Verkniipfung von Tatigkeiten, Mdglochkeiten und Gelegenheiten die
potentielle Nutzung des Raumes determiniert

horizontal: indem sie Beziehungen zwischen den Raumtypen Siedlungsteil, Siedlung, Umland,
periphere Raume u.&. herstellt und dadurch die Wirtschaftslandschaft potentiell pragt,

4. Was verstehen Sie unter Rahmen- oder Randbedingungen der
Verkehrsentstehung?
Warum sind sie von so entscheidender Bedeutung?

-Raum

-Bevolkerung

-sozio-6konomischer Entwickungsstand

-Wirtschafts- und Verkehrsverfassung, Verkehrspolitik

Die zentrale Rolle der gesellschaftlichen Rahmenbedingungen zeigt sich vor allen Dingen
Strukturbrichen: Wenn die Dynamik des Gesamtsystems an seine Grenzen stdf3t, sich deshalb
gesellschaftliche Rahmenbedingungen verandern und damit Verkehrsinnovationen aller Art eine
Chance erhalten, das Gesamtsystem zu ihren Gunsten umzugestalten.

- Strukturbestimmende Faktoren und Strukturelemente der Wirtschaft und Gesellschaft bestimmen
(determinieren) die Verkehrsgestaltung.

5. Nennen Sie Charakteristika der Verkehrsinfrastuktur.
Warum ist der Dualismus von Infrastruktur und Fahrzeugen
verkehrspolitisch so wichtig?

Vielleicht Antwort in Kapitel 1.3. erste Seite!?!

- Verkehr ist kapitalintensiv! Der Dualismus von Infrastruktur und Fahrzeugen begriindet sowonhl
Kompatibilititsforderungen als auch hohe Systemdynamik!



Charakteristika nach Thompson (1974, 1978):
grundsatzliche Zweiteilung in bewegliche und unbewegliche Betriebseinrichtungen (mit immensen
Wettbewerbsfolgen)
Tendenz zu rdumlichen Monopolbildung durch Einzugsbereiche von Infrastruktureinrichtungen
Nebeneinander unterschiedlicher technologischer Entwicklungsstufen (Uberalterung)
herausragende Bedeutung von externen Nutzen und Kosten
Anpassungsprobleme des Angebots an die Nachfrage

Charakteristika nach Voigt (1978) - Unterteilung in Besonderheiten im engeren und im weiteren
Sinne

Besonderheiten im engeren Sinne
Nichspeicherbarkeit der Verkehrsleistung
Auftreten von Uberkapazitaten auRRerhalb der Spitzenzeiten, besonders im 6ffentlichen Verkehr
bedingt durch dessen Beférderungspflicht
hohe Kapitalintensitat verbunden mit einem entsprechend hohen Fixkostenanteil
ausgepragte Nachfrageschwankungen
sehr heterogener Verkehrsmarkt

Besonderheiten im weiteren Sinne

- Die Verkehrswirtschaft bildet eine technisch-6konomische Voraussetzung der Marktwirtschaft und
ist fur den volkswirtschaftlichen Kreislauf und das heutige wirtschaftliche Geschehen unabdingbar.
Die Verkehrswirtschaft besitzt eine ungeheurere Gestaltungskraft sozio-6konomischer Prozesse,
die das wirtschaftliche, gesellschaftliche und politische Leben pragt.

Kapitel 1.2.

6. Warum bilden Verkehr und Flachennutzung nur eine Seite der selben
Mlnze?

Steigende Verkehrsnachfrage und Anderungen der Flachennutzung bilden den raumlich-zeitlichen
Interaktionsmechnismus sozio-6konomischer Entwicklung. Sein Kern ist die steigende Raum-Zeit-
Funktion. Seine Diffusion Uber den Raum in der Zeit erfolgt Uber soziale, 6konomische, politische,
soziale und 6kologische Anpassungs- und Ausgleichsvorgange.

- Flachennutzung und Verkehr sind also nur zwei Seiten der selben Miinze. Es handelt sich um ein
Spiel wechselnder Ausdrucksformen

Erkenntnis aus Kapitel 1.4.:
Verkehrsentwicklung und Raumentwicklung sind verschiedene Ausdrucksformen der selben
Systemdynamik!

7. Welche Auswege bieten sich Verkehrssystemen, wenn die Nachfrage
steigt? Welche Konsequenzen hat das fir den Flachennutzungsbereich?

Die Auswege lassen sich in die folgenden drei (vielleicht auch vier, wenn man die sehr langfristigen
Auswege mit betrachtet zusammenfassen:

(A) Kurzfristige Losung:
-niedrigeres Versorgungshiveau (durch Stauung, Qualitatsverschlechterung, externe Nachteile), das
aber ein selbstorganisiertes, kurzfristiges Gleichgewicht bildet
(B) Mittelfristige Losung:
-Kapazitatserweiterungen durch:
verbesserte Steuerung des Verkehrsablaufes
die erhohte Leistungsfahigkeit der Verkehrswege
flexiblere und schnellere Fahrzeuge



(C) Langfristige Losung:
Die hohe Verkehrsnachfrage begunstigt Innovationen. - Neue Verkehrstechnologien bilden
alternative Systeme fir physische Beférderungsvorgange

-> langfristig auch sektoriibergreifende Anpassungs- und Ausgleichvorgénge (steigende Nachfrage
nach Komplementérgttern)

Anpassungs- und Ausgleichsvorgénge zwischen Raumiberwindung und Flachennutzung sind
besonders naheliegend. Mégliche Losungsstrategien:

Spezialisierung oder Diversifikation

Funktionstrennung oder Mischung

Umwidmung von Flachen

Kapitel 1.3.

(8) Beschreiben Sie den 6konomischen Wirkungsmechanismus von
Erreichbarkeitsverbesserungen und —verschlechterungen.

Hier spielt bestimmt auch die Vorwarts- und die Rickwartskopplung hinein.

Vorwartskopplung:

Sinkende Transportkosten und erhéhte Transportqualitaten begtinstigen alle nachgelagerten
Produktionen (Supermarkt, Fremdenverkehrsort, Maschinenfabrik). Fir sie sind diese
Verkehrsleistungen also Zulieferungen, deren Verbesserung Produktionsanreize schafft.

Ruckwartskopplung:

Zur Umsetzung der Verkehrsverbesserungen (Verkehrserleichterungen) und durch ihre
Wachstumsfolgen sind zusatzliche Bauten und Fahrzeuge nétig. - Ruckwirkung auf vorgelagerte
Wirtschaftszweige. Durch bessere Kapazitatsauslastung und Mengenvorteile kénnen diese
vorgelagteren Industien ginstiger produzieren, was sich wieder auf den Verkehr positiv auswirkt.

(9) Warum ist das grol3e Verkehrswachstum ein langfristiger Vorgang?

Die Liberalisierung des Verkehrsmarktes und der Européaische Binnenmarkt werden sich erst
langfristig auswirken, weil sie nicht direkt Verkehrswachstum foérdern, sondern nur indirekt. Das
geschieht Gber verstarkte Arbeitsteilung und Spezialisierung, Standortverschiebung und Substitution
von Lagerkosten durch Transportkosten.

- Das groRe Verkehrswachstum wird somit langfristig vom induzierten Neuverkehr getragen >
induziert durch neue Randbedingungen, neue Verkehrsmittel, neue Guter, neue Aktivitdten und neue
Quell- und Zielorte.

(10) Worin sehen Sie Chancen und Risiken des Européischen Binnenmarkts im Verkehrsbereich?

(11) Wie kann die Liberalisierung des Europaischen Binnenmarktes in
Bezug auf die Verkehrsnachfrage wirken? Inwieweit ist die Fristenfrage
fur Ihre Bewertung von Bedeutung?

Der gemeinsame Europaische Binnenmarkt verstérkte bis 1995 nur bestehende Strukturschwéchen.

Die markanten Entwicklungen sind aber langfristiger Art und erfolgen dann, wenn gesellschaftliche
Veranderungen in den Verkehrsbereich riickkoppeln.

Verénderungen in der kurzen Frist:
kaum Veréanderungen zu erwarten
nur gemanigte Auswirkungen durch die Liberalisierung

Verénderungen in der langen Frist:



O6konomisch gesehen bilden Liberalisierung und der Européische Binnenmakrt
Kapazitatserweiterungen, die sich nur wenig von technischen Innovationen unterscheiden.

im Transportbereich lassen Verkehrerleichterungen die Transportqualitat steigen und die Kosten
und Wettbewerbspreise sinken. - Diese Wirkungen werden als direkte Wirkungen bezeichnet, da
sie die Verkehrsnachfrager betreffen.

Benutzer anderer Verkehrsmittel werden auf das qualitativ hdherwertige Verkehrsmittel wechseln
- Verkehrsverlagerung auf das héherwertige Angebot.

Die entscheidende Nachfragesteigerung durch Verkehrserleichterungen aber erfolgt als
Neuverkehr auf der verbesserten oder verbilligten Verkehrseinrichtung, d.h. als von dieser
MaRnahme selbst induzierter Verkehr.

Uberkommene Verkehrssyteme werden dem neuen Verkehrssystem zuliefern (auch induzierter
Neuverkehr)

Veranderungen in der sehr langen Frist:

Direkte und indirekte Wirkungen haben unterschiedliche Fristen.

Wirkungsabschéatzungen auf lange Sicht und in Umbruchsphasen flihren zum Prognosedilemma:

In Umbruchszeiten sind Langfristprognosen nicht mdglich aber besonders nétig. Sie sind
unverzichtbar um langfristige Investitionen planen zu kénnen.

- Prognosen deuten darauf hin, daf® wir uns seit ca. 2 Jahrzehnten in einem solchen Umbruch
befinden, der durch die Liberalisierung und durch den Européischen Binnenmarkt noch verstarkt wird.
- Gerade die beiden Kapazitatserweiterungen ,Liberalisierung” und ,Européische Binnenmarkt”
wirken sich erst langfristig aus.

(12) Warum ist es fast immer voreilig von Innovationen bereits kurzfristig
Substitutionsprozesse zu erwarten?

Ein neues Verkehrssystem muf3 sich erst etablieren. Dafiir flgt es sich in bestehende Systeme ein
und versucht nicht von Anfang an mit ihnen zu konkurrieren, sondern besetzt Nischenpositionen. Aus
dieser Position heraus dauert es eine Weile, bis sich z.B. durch einen Umbruch die
Rahmenbedingungen zugunsten des neuen Systems andern. Vielmehr geht die Verédnderung eher
langsam vor sich, da auch bestehende Unsicherheiten (die Benutzer haben z.B. ,Angst“ vor dem
neuen Verkehrssystem, die erst abgebaut werden muR3) abgebaut werden mussen.

Kapitel 1.4. (Verkehrsnachfrage)

(13) Warum ist es zweckmalfig, Verkehrsnachfrage systemtheoretisch zu
betrachten? Beschreiben Sie die verschiedenen Komplexitatsebenen der
Systembetrachtung. Wo liegen ihr prognostischen Einsatzbereiche und
Grenzen?

Woraus besteht ein System:
-Systemelemente

-Relationen zwischen den Elementen
-Systemgrenze

Nach Bertalanffys ist eine Betrachtung der Verkehrsnachfrage nicht isoliert, sondern nur unter
Einbeziehung aller (relevanten) Einflisse und des Zeitablaufes mdglich. Da die Systemtheorie bewuf3t
auf das Herauslosen aus der Wirklichkeit und der Umwelt verhindert und im Gegenteil gerade darauf
angelegt ist die Zusammenhé&nge und Wechselwirkungen zwischen dem eigentlichen Gegenstand der
wissenschatftlichen Erkenntnissuche und dessen Umgebung zu erfassen, eignet sich die
Systemtheorie hervorragend zur Betrachtung der Verkehrsnachfrage. Die Wirklichkeit (d.h. die reale
Umwelt) wird selbst als ein System erfal3t.

Jede Darstellung eines Systems kann nur eine gefilterte Momentaufnahme des betrachteten realen
Systems sein. Alle Systemdarstellungen sind daher vereinfachte Darstellungen der Wirklichkeit. Die
Komplexitat der Systemmodelle wachst mit Anzahl und Intensitat der Beziehungen innerhalb und
zwischen dem untersuchten Teilprozel3 und dem Gesamtsystem (d.h. mit der Systemvernetzung) und
wird grob in drei Komplexitatsebenen aufgeteilt:



- vgl. Kapitel 1.4., Seite 18 Abb. 6 Script ,Durchsetzung neuer Verkehrssysteme*

Die erste Betrachtungsebene (Komplexitatsebene):

-sie ist statisch abgeschlossen

-beschreibt einzelne Vorgange, die im Untersuchungszeitraum keinen Anderungen unterliegen
-vereinfacht Vorgange so stark, daf diese als unbeeinflut/unveréanderbar angenommen werden
- > Prozesse kénnen mit linearen Gleichungen beschrieben werden

Die zweite Betrachtungsebene (Komplexitdtsbene):

-dynamisch, stetig, geschlossen

-Anderungen in wirklich ablaufenden Prozessen und der EinfluR der Systemumgebung wird erfat und
in die Systembeschreibung eingebaut

-modelltheoretisch wird dies durch mathematische Erweiterungen (Nebenbedingungen, partielle
Differentialgleichungen, Wahrscheinlichkeitsrechnung etc.) erreicht

-so kann die Vergangenheit und die in Wirklichkeit gegebene Struktur mit einbezogen werden.
-Grundstruktur bleibt allerdings konstant

Die dritte Betrachtungsebene (Komplexitatsebene):

-offen, dynamisch, unstetig (sich selbst organisierend)

-viele Prozesse (z.B. Einfiinrung neuer Verkehrstechniken) stehen mit einer kurzfristigen Anderung
der Systemstruktur in Verbindung

-Selbstorganisation der Gesellschaft (wechselseitige Beeinflussung von allgemeiner Entwicklung und
einzelnen Prozessen) wird im Modell erfaf3t

- meist auf eine verbale Beschreibung beschrankt, da eine geschlossene mathematische Darstellung
kaum moglich ist.

(14) Stellen Sie die drei Komplexitatsebenen der Systemprognose am Beispiel des motorisierten
Individualverkehrs dar!

(15) Welche Bedeutung haben Selbstzweckmotive (originare,
intrinsische Motive) der Verkehrsnachfrage fur das Verkehrswachstum?

Verkehrswachstum beruht auch auf intrinsischen Motiven, wie der ,Freude am Fahren“ oder dem
ungestorten Alleinsein auf dem Berufsweg, als origindrem wie kompensatorischem Element. Dahinter
steht die Individualisierung unserer Gesellschaft, ihre Technisierung und ihre sinkenden
Mdglichkeiten, Emotionen auszuleben. ,Autofahren” (oder Laufen, Wandern, Spazieren, Flanieren,
Bummeln ...) verkérpern schliel3lich eine eigene Aktivitét, d.h. ein eigenstandiges Bedurfnis,
Selbstzweck, ,,Autokultur. Obwohl der Nachrichtenverkehr allgemein als Guterverkehr erkannt wird,
deuten sich mit ,Hacken" und ,Videospielen“ auch hier intrinsische Motive an.

(16) Erklaren Sie Verkehrsnachfrage in einer evolutionéren
Systembetrachtung!

Kenntnisse Uber die Griinde des jeweils erreichten Systemzustandes sind hochgradig wichtig, wenn

man die Systembetrachtung zu Planungs und Prognosezwecken einsetzen

(Technologiefolgenabschatzung)

Will man die Entwicklungsmdglichkeiten eines Systems vorhersagen, dann muf3 man zunéchst die

Entwicklung des fir das System relevante Supersystem abschatzen kénnen (fir das System MIV ist

das Supersystem die Stadt)

Fur das Supersystem mussen jetzt erstmal alle relevanten Untersysteme gefunden werden. Das ist

bei der Stadt:
. Siedlungsstruktur

Wirtschafts- und Arbeitsstruktur

Infrastruktur

Demographie

Verkehrsmanagement

Offentlicher Verkehr

konventionelle Automobilentwicklung

Kostenbegriff



Zeitgeist
Anschlie3end missen die einzelnen Entwicklungen (wenn auch unterschiedlich stark) auf all diese
Subsysteme bezogen werden. Wegen der komplexen Zusammenhénge des Verkehrssystems Stadt
lassen sich die einzelnen Einflugrof3en nicht vollsténdig isolieren. Viele Effekte einer Einflul3gréRe
sind durchaus an Ursachen gekniipft, die sich mit einer anderen Einflul3gréf3e verbinden lassen.

(17) Was verstehen Sie unter Verkehrssystemmanagement und welche
Funktionen soll es erfillen?

Was ist Verkehrssystemmanagement?

Unter dem Begriff von Verkehrssystemmanagement werden Konzepte zusammengefalit, die durch
politische MalRnahmen und durch den Einsatz moderner Technik versuchen, die Funktionsféhigkeit
(sowohl Leistungsfahigkeit als auch Sozialvertraglichkeit als Umweltvertraglichkeit) des Verkehrs zu
verbessern.

zu erfullende Funktion:
Es soll weniger vom momentan erkennbaren Bedarf abhangig gemacht werden, sondern die
Verkehrsplanung auf die Verhéltnisse einer ,wiinschenswerten Zukunft” einstellen.

zwei grol3e VSM-Strategien:

(1) nachfragebefriedigende Konzepte - versucht durch kapazitatsbeeinflussende Maflnahmen die
erhdhte Nachfrage bei mindestens gleichem Qualitatsstandard zu befriedigen

(2) nachfragemodifizierende Ansétze - versucht die Verkehrsnachfrage (meist im Sinne einer
Begrenzung) zu lenken

(18) Zeigen Sie die quantitativen Entwicklungslinien der
Verkehrsnachfrage grob auf! Welche Entwicklungen kommen Ihrer
Meinung nach in den néchsten 20 Jahren auf uns zu?

hohes Nachkriegswachstum des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung
wichtiges Weitenwachstum im grenziiberschreitenden Verkehr von und zu auslandischen Zielen
Verkehrswachstum stitzt sich im Personen- und Guterverkehr auf induzierten Neuverkehr durch:
schnellere Verkehrsmittel fir vorhandene Verkehrsnachfrage
neuartige Verkehrszwecke und Glterarten die erst durch die schnelleren Verkehrsmittel
ermdglicht wurden
Gemeinsamkeiten dieser Verkehrsentwicklungen lauten:
entferntere Mérkte
héherstufige Produkte
schnellere Raumuberwindung
kontinuierliche Gewichtsverschiebung vom Nahverkehr zum Fernverkehr (obwohl immer noch
90% Fernverkehr)
im Mittelpunkt des Wachstums stehen:
motorisierter Stral3enverkehr
Luftverkehr
Telekommunikation
Verlagerung des Verkehrs weg von der Schiene hin zum StralRenverkehr (und teilweise zum
Binnenschiff)
fur 2010 werden 45,5 Mio PKW progonistiziert (37,3 Mio west und 8,2 Mio ost)
Aufkommen im Personenfernverkehr wird um 37% steigen, die Verkehrsleistung um 41% und die
PKW-Fahrleistung um 56%
mittlerer Besetzungsgrad wird beim PKW drastisch sinken (durch héheren PKW-Bestand und
abnehmenden durchschnittliche Haushaltsgro3e)
der Transitverkehr durch Deutschland wird sich insgesamt verdreifachen
Wie Thomson 1974 gezeigt hat, gibt es keinen Hinweis auf in gravierendes Sattigungsmoment der
Nachfrage nach Verkehrleistung
Die Entwicklung geht in Richtung einer unbegrenzten Mobilitét



(19) Welche Konsequenzen legt der ,soziale Heisenbergeffekt“ und
~-Munchhausens Trilemma“ dem Verkehrsplaner nahe?

Sozialer Heisenbergeffekt:

Struktur und Verhaltensweise des hocheffizienten Gesamtsystems in all seinen Einzelheiten sind fur
uns nur begrenzt erkennbar. Mit, wegen und trotz dieser Begrenzten Einsicht bauen wir simple
Modelle, treffen darauf aufbauende Entscheidungen und verandern damit die Systemstruktur, die
deshalb von uns nicht mehr erforscht werden kann und nur noch historische Deutungen und
Spekulationen zulaft.

Minchhausens Trilemma:
Durch die Vernetzung des Gesamtsystems stehen wir bei allen Analysen und Prognosen vor der
Entscheidung:
- Entweder wir beschranken uns auf einen besonders relevanten Systemausschnitt, d.h. wir
entschlieen uns zu einem willkiirlichen Systemschnitt, oder aber
wir geraten in einen Zirkelschluf3, in dem wir uns mit unseren Erklarungen im Kreise drehen, oder
aber
wir versuchen zu den letzten Dingen durchzudringen und enden in einem nicht endenden Regrel3.

Konsequenzen:
entweder wir betrachten das Gesamtsystem und seine Tendenz zur dynamischen Stabilisierung
- wir bekommen hoch aggregierte Erkenntnisse
Theorien vermdgen meist nur einen Ausschnitt eines bestimmten Systemzustandes zu erkléaren
- Jeder Systemzustand hat seine eigene Theorie!

- Wir stehen laufen Wirkungen von MaRhahmen gegeniber, die gestern auf Grundlagen von
Theorieren getroffen wurden, die aus Strukturen von vorgestern abgeleitet wurden.

Was braucht der Verkehrsplaner also:
gegenwartsnahe, handliche Erklarungsansatze
Zielvorstellungen, die sich in operationale Indikatoren umsetzen lassen
wir missen uns zu gewissen strukturellen, zeitlichen Aggregationen entschlie3en

(20) Warum ist es zur Erklarung von Verkehrswachstum so wichtig, von
welchem Menschenbild sie dabei ausgehen?

Verkehrsnachfrage bildet das Spiegelbild samtlicher menschlicher Lebensaufzerungen.
Kern der Nachfrage nach Verkehrsleistungen ist der Mensch als aktives, nach Unstetigkeit und
Variation strebendes Wesen!

In der dynamischen, systemtheoretischen Betrachtung der Verkehrsnachfrage treten folgende
Systemelemente auf:

(1) Verkehrsmittelwahl
(2) Tatigkeiten (Aktivitaten)
(3) Standortwahl von Einrichtungen

Zudem treten zwei Umweltelemente auf:
(1) Menschenbild
(2) Rahmenbedingungen des Gesamtsystems

Fur das Menschenbild treten dabei folgende Eigenschaften als besonders wichtig in den Vordergrund,
da sie als ,Umwelt — Rahmenbedingungen” determinierend auf die Verkehrsnachfrage wirken:
Notwendigkeit von Gewohnheiten (Routinen) und Variationsméglichkeiten
Menschliche Grundverhaltensweisen (relative Konstanz menschlicher, verhaltensrelevanter
Verhaltensschemata)
Anpassung individuellen Verhaltens in sozialer Organisation



- Dieses Menschbild als eine der Systemkomponenten wirkt auf alle anderen Systemkomponenten.
Das ist im Script ,Durchsetzung neuer Verkehrssysteme Kapitel 1.4. ab Seite 23 nachzulesen!

Kapitel 1.5. (anthropologische Konstanten)

(21) Was sind ,anthropologische Konstanten“ und wie konstant sind sie
wirklich?

Anthropologische Konstanten sind stammesgeschichtlich und genetisch vorgegebene
beziehungsweise erlernte Verhaltensweisen und Verhaltensmuster, denen der Mensch bewuf3t oder
unbewuf3t folgt. Diese Verhaltensmuster stehen in einer engen Wechselwirkung mit der Systemumwelt
und andern sich aufgrund dieser Wechselswirkungen und z.B. auch im Lebensverlauf des Menschen.

- Diese anthropologischen Konstanten haben sich Uber einen langen Zeitraum hin ausgebildet!

Beispiele fur anthropologische Konstanten:

- Der Mensch braucht Riickzugszonen (und Pufferzonen)
Der Mensch will sehen ohne gesehen zu werden
Der Mensch ist territorial
Gewasser erflillen eine Reihe menschlicher Grundbedtirfnisse
sobald eine gewissen Menschenanzahl tberschritten wirkt, neigt die Masse dazu in kleinere
Gruppen zu zerfallen
Der Mensch wird im Laufe des Alters konservativer
stammesgeschichtlich ist eine Neigung des Menschen um 20° in den Kurven vertraut. Diese
Neigung nimmt man automatisch auch beim Motorrad ein - grol3ere Neigungen kénnen aber
durch handelnde Bewaltigung erlernt werden. - wir lernen durch das sichernde Evidenzerlebnis
im Grenzbereich

Hierauf laf3t sich die Regel vom biologischen Design anwenden. Es bedeutet Feedbackplanung mit
der Umwelt, Vereinbarkeit und Resonanz mit biologischen Strukturen, insbesondere auch denjenigen
des Menschen.

(22) Welche Konsequenzen ergeben sich aus der Existenz der
»=anthroplogischen Konstanten fir den Fahrzeugkonstrukteur und den
Stadt- und Verkehrsplaner?

Diese anthropologischen Konstanten miissen beachtet werden, da sie wesentlich zur Durchsetzung
und zum Erfolg neuer Verkehrssysteme beitragen. Werden diese anthropologischen Konstanten nicht
beachtet, ist so ein neues Projekt von vorne herein zum Scheitern verurteilt.

Bestes Beispiel ist hierfiir der OPNV:

Eine anthropologische Konstante ist, dal3 sich der Mensch unwohl fuhlt, wenn er in Verkehrsmitteln
oder in R&umen gezwungen wird anderen gegenlber zu sitzen. Das sténdig an einem anderen
gleichglltig ,vorbeisehen miissen” wird als &uRerst anstrengend empfunden!!!! Also sollten neu
einzufihrende Verkehrssysteme diese Konstanten beachten!!!

Im Menschen wohnt der Wille inne zu sehen ohne gesehen zu werden.

Kapitel 2.1. (Produktlebenszyklus)

(23) Stellen Sie die verschiedenen Phasen im Produktlebenszyklus mit
ihrem Beitrag fur Gewinn und Umsatz dar!

Phase Umsatz Gewinn

Einflhrungsphase steigend 0




Wachstumsphase steigend steigend
Reifephase schwach steigend relativ konstant
Sattigungsphase relativ konstant ricklaufig
Degenerationsphase racklaufig racklaufig

(24) Was wirden Sie als Entscheidungstrager in den verschiedenen
Produktlebenszyklusphasen tun? Welche Marketingmaflinahmen wirden
Sie einsetzen?

Einflhrungsphase:
latente Nachfrage durch einen optimalen Werbemitteleinsatz optimieren
entweder hohe Einfihrungspreise mit stufenweiser ErmaRigung oder stabile Niedrigpreise

Wachstumsphase
neue Absatzwege erschliel3en
F&E-Arbeiten fur neue Produktvariante
gof. neues Produkt einfiihren

Reifephase
spatestens hier sollte ein neues Produkt eingefiihrt werden
Produktdifferenzierung
gemeinsam mit der Neugestaltung kommt der Verpackungspolitik und der Verkaufsférderung eine
grof3e Bedeutung zu

Sattigungsphase
Abschopfen!!!
nochmaliges Intensivieren der Werbung

Degenerationsphase:

- das Produkt muR3 aufgegeben werden
Sicherstellen einer Service- und Ersatzteilversorgung fur das alte Produkt
Entscheidung Uber den Absatz oder die Verwertung von alten Restprodukten
Konzentation auf die neuen Produkte

(25) Wie konnen Sie die Funktionalitat eines Produktes in seiner
Degenerationsphase tberprifen?

Bei der Uberpriufung der Produktfunktionen geht es um die folgenden Fragen:

1. Wie gut erflllt das Produkt noch seine urspringlichen Hauptfunktionen (Dauerhaftigkeit,
Zuverlassigkeit)?

2. Inwieweit ist das Produkt noch mit dem Konsumtrend identisch? (Lebensgewohnheit, Trend,
Geschmack)

3. Sind Substitutionsgiter mit gleicher oder ahnlicher Funktion auf dem Markt?

4. Besitzt das Produkt noch &uRRerliche Attraktivitat (Form, Farbe, Verpackung)?

(26) Welche Vorziige und Grenzen besitzt die
Produktlebenszyklustheorie?

Wenn man weis, in welcher Phase des Produktlebenszyklusses man sich gerade befindet, kann man
durch das Befolgen vorgegebener Normstrategien (BCG- oder McKinsey-Portfolios) relativ gut
reagieren.

Der Produktlebenszyklus betrifft bis auf ganz wenige Ausnahmen (NIVEA, Coca Cola) alle Produkte.
Man hat also die Sicherheit, dafl3 auch das eigene Produkt in einer mehr oder weniger definierten Zeit
in die Degenerationsphase eintritt!




Nachteil: Man weis ziemlich selten, in welcher Phase des Produktlebenszyklusses man sich gerade

befindet!!!!

Kapitel 2.2.

(27) Stellen Sie die Grundphasen im 6konomischen Lebenszyklus der
Deutschen Eisenbahn dar. Was kdnnen wir daraus lernen?

Es zeichnet sich im wesentlichen eine vierstufige Entwicklung nach:

1.Stufe: (1815 — 1840)

Verbinden von wenigen wichtigen Punkten.

2. Stufe: (1841 — 1875)

Hauptverbindungen zwischen den grof3en Stadten werden gebaut.

3. Stufe (1875 — 1920 [Erster Weltkrieq])

Flachenhafter Ausbau der Eisenbahn

4. Stufe (noch anhaltend)

Optimierung des Systems mit Riickbau in der Flache (Stillegung von Nebenbahnen)

- Offensichtlich ist dieser Lebenszyklus auch signifikant flr andere Beférderungssysteme!

(28) Welche Zusammenhénge bestanden zwischen der raumlichen
Entwicklung des Deutschen Eisenbahnnetztes, unserem heutigen
Planungsverstandnis und dem damaligen 6konomischen Gewicht der

Stadte in Deutschland?

Die wichtigsten Eisenbahnverbindungen wurden zuerst zwischen den grof3en Stadten in Deutschland
erreichtet. Die privaten Betreiber bendtigten hierfiir eine Konzession von der jeweiligen Stadt oder

vom jeweiligen Staat.

(29) Zeigen Sie die Entscheidungskriterien fur den Fernstralenbau der
Nachkriegszeit auf! Welche Vor- und Nachteile ergaben sich aus der
Ausweitung von Entscheidungskriterien und beteiligten Fachdisziplinen

fur den FernstraRenbau?

Die Entscheidungskriterien fur Verkehrsinnovationen haben sich in der Nachkriegszeit in vier Phasen
verandert, die folgend einzeln dargestellt werden:

Entwicklungsphase Charakteristische Kriterien An der Operationalisierung

beteiligte Fachdiziplinen

1. Erfassung direkter Kriterien

Investitionskosten
Betriebskosten
Zeitkosten
Unfallkosten

Verkehrsplanung
Verkehrstechnik (Fahrdynamik)
Okonomie

Statistik

Medizin

Versicherungswesen

2. Einbeziehung indirekter
Nutzen

Standortqualitat
ErschlieBungs- und
Verbindungsbedarf

Raumordnung und
Regionalentwicklung

3. Einbeziehung direkte
maRnahmefeindlicher Kriterien

Larmbelastigung
Luftverunreinigung
Trennwirkung von
Verkehrswegen

Stadtplanung
Physik
Chemie
Meteorologie




Optische Beeintrachtigung | Soziologie
durch Verkehrsbauten
4. Einbeziehung indirekter - Bodenpotential Okologie
mafRnahmefeindlicher Kriterien |.  Wasserdargebotspotential Agrar- und Forstwirtschaft
Biotoppotential Biologie
Erholungspotential Geologie

Die Anzahl der Kriterien hat sich von anfangs 1 auf nunmehr 14 erhéht.

Das Gewicht des einzelnen Kriteriums hat dementsprechend nachgelassen.

Kein Bewertungsverfahren bildet die Praferenzen der Gesellschaft vollstandig ab.
Im Ergebnis sind die Bewertungsverfahren sehr lang und aufwendig geworden.

(30) Welche SchluRfolgerungen legt das Schicksal des landlichen OPNV
fur die Entwicklung des traditionellen OPNV unserer Stadte nahe?
Welche Auswege bieten sich an?

Nur ein klares raumordnungs- und umweltpolitisches Leitbild kann den OPNV aus seiner
Reservefunktion fur Krisenfélle erlésen!

Was ist die Krise des OPNV: Unternachfrage nach Mobilitatsprodukten von gestern!

Ausweg: Ein flexibler OPNV, der sich am Komfort seines Hauptkonkurrenten (dem MIV) orientriert und
in der Flache mit kleinen, bedarfsgesteuerten Behaltern unterwegs ist.

-vielleicht auch Ubergang zum kollektiven Individualverkehr

-es ist ein hoherwertiger Ersatz als der eigene Familien-PKW notwendig (Zielrichtung: flexibles,
mehrstufiges, bedarfsorientiertes System)

-Zuriickdrangen des PKWs erreicht auch nicht das Ziel einer ausreichenden OPNV-Bedienung, da
Einkaufszentren dann eher ins Umland (Speckgurtel) abwandern, wo sie vom MIV leicht erreicht
werden kénnen

-in Einkaufszentren, die leicht mit dem OPNV zu erreichen sind werden vor allen Dingen die Giiter
nachgefragt, die sich auch mit dem OPNV transportieren lassen = auch nichts gewonnen!

Dabher:

Die Evolutionslogik fordert daher einen neuen OPNV, der sich weniger am PKW von heute, als
vielmehr am PKW von morgen orientiert. Die VerknlUpfung von unmotorisiertem IV, MIV und OPNV ist
die Herausforderung von morgen. Dabei zielt die Verkniipfung auch in organisatorische Bereiche.

Eine Losung kénnte also nicht in einem neuen OPNV, sondern in einem durch Telematik und
Leittechnik weiterentwickelten MIV liegen.

- OV wird zum isolierte Linienverkehr

- MIV konzentriert sich auf die FlachenerschlieRung Gber kurze und mittlere Entfernungen auf3erhalb
der Ballungskerne.

Klassische Trennung von OPNV und MIV werden aufgeldst. Der klassische OPNV endet als
Linienverkehrssystem fiir den Massenbetrieb und geht in ein héherwertiges Mischsystem uber.

(31) Was sind neue Giter und warum sind sie fur die Evolution so
wichtig? Warum erfolgen Innovationen zeitlich gehauft? Welche
Bedeutung haben Raumiberwindungsinnovationen fir ,lange Wellen“?

Innovationen als umwalzende Neuerungen sind wichtig, weil sie im Vergleich zu Variationen
bekannter Produkte die allgemeine Basis anheben und die Tendenz zum Gleichgewicht schopferisch
stéren. Weil Verkehr und Kommunikation auch bei ihrer privaten Ausfiihrung als offentliche Aufgabe
verstanden werden, sie langfristige und grof3raumige Wirkung zeitigen, Ubersektoral produktiv und
gewaltige Summen erfordern, missen sie den Praferenzen der Gesellschaft gerecht werden.

Innovationen erfolgen zeitlich gehauft, weil sie in Umbruchszeiten (die in regelmafigen Abstanden
stattfinden) besser durchsetzen.




Die Modifikation der Nachfragefaktoren bildet eine zweite Quelle induzierter Neuverkehre von
vorhandenen und neuen Verkehrsmitteln: indem neue Produkte, neue Absatzmérkte und neue
Techniken geschaffen werden.

Forrester formulierte 1979:

Fur mich ist es nicht die Innovation, die die lange Welle verursacht. Eher glaube ich, daf3 es die lange
Welle ist, die das Klima fur Innovation beeinfluf3t, indem der technische Wandel in bestimmte
Zeitintervalle gepref3t wird und damit die Gelegenheit fur Innovation verandert.

- Der technische Fortschritt verlauft nicht kontinuierlich sondern in Schilben und Spriingen
(Kontradieff-Zyklus)

Verkehrsinvestitionen besitzen fir Predéhl (1958) eine Schlisselrolle, weil sie den Innovationen unter
den restriktiven Bedingungen der Depressionsphase erlauben ,auszuwandern®, andere Rdume als
neue Markte zu erschlief3en und damit standig die arbeitsteilige Differenzierung erhdhen. Als Ergebnis
zeigen sich die charakteristischen Raumstrukturen.

- Demnach ist jeder Kontradieff-Zyklus von einem bestimmten Verkehrsmittel getragen (vgl. Script
,burchsetzung neuer Verkehrssysteme* Kapitel 2.2. S. 8 -...)

Die lange Phase dazwischen wird damit erklart, daf3 das System nach der Einfihrung eines neuen
Verkehrssystems erstmal eine Ruhepause braucht und vor allen Dingen die freien Kapazitaten erst bis
zur Kapazitatsgrenze auffillen muf3, ehe sich neuer Handlungsbedarf ergibt.

(32) Lassen sich in dynamischen Systemen Krisen vermeiden? Sollte
man sie vermeiden? Schildern Sie ihre jeweiligen Opportunitatskosten
am Beispiel der Stadtentwicklung!

Das Problem ist, dal3 jede neue Bewegung irgendwann konservativ wird und dal3 erworbene Macht
zur Machterhaltung tendiert. Damit verkrusten Systeme und Denkweisen, so dal3 sich Innovationen
nicht durchsetzten kénnen. Dazu kommt die Angst der etablierten Machthaber, dal? die Innovation
destabilisierend wirken kénnte.

Eine Innovation, die bestehende Mif3stdnde behebt kann daher regelmafig erst dann wirken und sich
durchsetzten, wenn ,es schon brennt".

Wirde man diese Krisen vermeiden, hie3e das bestehende Positionen zu zementieren, ohne daf3
Aussicht auf Anderung bestiinde, was einer Weiterentwicklung der Gesellschaft als ganzes im Weg
stiinde.

(33) Innovative Losungen sind an erreichte Schmerzgrenzen gebunden:
Sollen wir deshalb unsere Stéadte voll laufen lassen?

(34) Welchen Sinn geben Fehlprognosen in einem dynamischen
System?

Fehlprognosen kénnen als Bewertungshilfe interpretiert werden.
-wachsende Prognosekomplexitat bringt wenig
-Langfristprognosen liegen fast immer falsch (aul3er langfristige, Analogieprognose von Lenk 1962

Als was lassen sich Fehlprognosen (nicht eingetroffen Prognosen interpretieren?:

- Informationen Uber den Wandel von Bedurfnissen und Ressourcenverfiigbarkeit in komplexen
Systemen
Informationen Uber die Dynamik eines lernfahigen Systems, das sich in seiner Evolution seine
Engpasse, Betatigungsfelder, theoretischen Legitimationen und Ideologien selbst schafft.



(35) Was wurde von Verkehrsinnovationen bei ihrer Einfihrung erwartet
und was brachten sie im Nachhinein wirklich? Woraus ergibt sich diese
Diskrepanz?

Bei Einfihrung der Eisenbahn hat eigentlich niemand erwartet, daf3 sie mal zum Transprotmittel von
preiswerten Massengutern werden konnte und so neue Industrien begriinden und férdern kdnnte.
Dies kam erst durch den berihmten 1 Pfennig-Tarif zustande.

Bei der Einfihrung des Autos hat niemand an seine massenhafte Verbreitung gedacht. Ein Auto
kostete in Wien soviel wie eine halbe Villa mit Grundstiick. Trotzdem setzt durch die Ford’sche
Erfindung des FlieBbandes (... das FlieRband wurde Ubrigens nicht von Ford, sondern von
Schlachtereibetrieben erfunden ....) die massenhafte Verbreitung des Automobils ein
(Produktionssteigerung um mehrere hundert Prozent in nur zwei Jahren).

Bei Einflhrung der Telekommunikation kann keiner die mdglichen Masseneffekte voraussagen, da
ganz einfach die neuen Produkte, die eine derartige massenhafte Verbreitung tragen werden noch gar
nicht bekannt sind.

Kapitel 3
(36) Wie lautet die innere Logik des Satzes ,Verkehr schafft Verkehr*?

(37) Wie erklaren Sie das Paradoxon, Restriktionen wirkten real als
Verkehrswachstumsfaktor?

-> auch (38)

Muften nicht Zeitaufwand, biologische Pragungen, psychische Anstrengungen durch Veranderungen,
die Anpassung des individuellen Verkehrsverhaltens an das anderer, finazieller Aufwand und
staatlicher Handlungszwang als Restriktion das Verkehrswachstum eher bremsen? Die Antwort ist ein
eindeutiges NEIN! Die Griinde bestehen vor allem in der Verhaltentragheit des Menschen als
.Mangelwesen* im Herausforderungscharakter von Restriktionen, in der Komplexitat eines lernfahigen
Systems und in der Spiegelbildfunktion von Verkehrswachstum in einem sich ausweitenden
Gesamtsystem.

Restriktionen sollen beschrénken, wirken aber in Wirklichkeit als Herausforderung intelligente
Auswege zu finden. Uber die Begiinstigung gewiinschter Raumiiberwindungsformen und die
Benachteiligung unerwiinschter koppeln die Restriktionen zum Verkehrsangebot zurtick und bilden
somit wiederum (erwiinschte) Wachstumsfaktoren.

(38) Was bedeuten relativ stabile menschliche Verhaltensmuster fiir das Verkehrswachstum?

(39) VergrolRen Geschwindigkeitserh6hungen eines Verkehrssystems
den Spielraum seiner Benutzer fur Aktivitaten aul3erhalb des Verkehrs?
Welche ahnlichen Regelmechanismen existieren im psychologischen,
finanziellen, sozialen und politischen Bereich?

Nein, denn das von ihm aufgewandte Reisezeitbudget bleibt weitestgehend konstant. Aus diesem
Grunde steigen eher die Reiseweiten.

Im psychologischen Bereich bietet sich zum Verstandnis ungehemmten Verkehrswachstums ein
Regelmechanismus an, der darauf beruht die Wirkung bestehender Restriktionen durch laufende
Uminterpretationen zu schwéachen.

Bei der Personenverkehrsnachfrage ist eine Selbstverstarkung unverkennbar. Reizvolle
Raumiberwindungsarten koppeln mental zurlick, indem sie neue Wahrnehmungsperspektiven
er6ffnen und damit den Menschen an biologisch determinierten Punkten treffen, an denen er sich nur
unzulénglich wehren kann.



Der Einzelne ist sozial in eine Gruppe eingebunden in der ein gewisser Gruppenzwang existiert, Die
wachsende Verkehrsmobilitat der eigene Gruppe und deren Wirkung auf seinen persoénlichen
Lebensstil stellen schliel3lich einen Sozialzwang dar, der das breite Verkehrswachstum stabilisiert.

Auf der finanziellen Ebene steigt das verfugbare Haushaltseinkommen sténdig an. Zudem ist die
private Kostenrechnung des Verkehrsteilnehmers auf regelméRig anfallende (und deshalb
wahrgenommene) Barausgaben beschrénkt und unterschéatzt deswegen die Benutzerkosten
systematisch.

Auf der politischen Ebene ist zu bemerken, dalR Verkehrswachstum eine Systemtendenz ist und alle
gesellschaftlichen Werte mit Verkehrsmobilitat verkniipft sind. Da jedes Subsystem nach raschem
Erfolg strebt, ist es politisch leichter und eintréglicher, fir Verkehrswachstum zu sein, als dagegen. An
das Wiederwahlinteresse von Politikern geknlpft, erfolgen Kursédnderungen auch hier
nachfrageabhangig und in Schiben.

(40) Konnte es sich bei Verkehrswachstum um Normalverhalten
dynamischer Systeme handeln? Was wurde uns eine solche Erkenntnis
nutzen?

Westliche Gesellschaften sind dynamische Systeme. Zu ihren Kennzeichen gehéren Ausweitung,
Integration und Vielfalt. Diese wachsende Verflechtung aller Teilsysteme bringt ein steigendes
Interaktionsvolumen mit sich. Verkehrswachstum durch steigende Weiten und eine zunehmende Zahl
von Kontakten ist somit eine Systemtendenz. Als Ausdruck wachsender Vernetzung von Teilsystemen
entspricht die Zunahme der Raumiiberwindungsleitung dem kreativen Ausweg eines dynamischen
Systems. - Verkehrswachstum ist also etwas Normales. Wird das Verkehrswachstum zu grof3, dann
springt das System auf ein Niveau héherer Struktur, indem es sich als hochkomplexes, lernfahiges
System neu organisiert und somit selbst steuert.

Die Dynamik kann auch ,Schrumpfung” bedeuten, doch wurden in der Verkehrsevolution Riickgange
der Interaktion erst in der Untergangsphase des jeweiligen Supersystems festgestellt.

Sie wirde uns vielleicht zur Einsicht fuhren, daf sich Verkehrswachstum eben gerade nicht
verhindern |aRt, sondern dal3 vielmehr andere Méglichkeiten gefunden werden missen, um die
negativen externen Effekte des Verkehrswachstums zu vermeiden oder zu internalisieren...

Aus dem Kapitel 4.2. stammt folgende Erkenntnis:

Verkehr ist ein dynamisches System. Dynamische Systeme expandieren, intensivieren und erhéhen
ihre Vielfalt. Diese wachsende Verflechtung aller Teilsysteme bringt ein steigendes
Interaktionsvolumen mit sich. Das Wachstum der Raumiiberwindungsleistung insgesamt ist damit ein
kreativer Ausweg eines Systems, das unter Strel3 steht. Verkehrswachstum ist also etwas Normales!

- Raumuberwindungswachstum ist als Ganzes zu betrachten und seine Auspragungen und
Erscheinungsformen sollten nachhaltig gesteuert werden.

(41) Wie konnen wir die zeitlichen, psychologischen, finanziellen,
sozialen und politischen Regelmechanismen des Verkehrswachstums in
Jiu-Jitsu-Manier zu Handlungsgréf3en der Verkehrswirtschaft
instrumentalisieren?

GemaR des Jiu-Jitsu-Prinzips wird angestrebt den Systemtrend als Beschleuniger des Wandels zu
benutzen (wie eine Rakete das Schwerefeld eines Himmelskdrpers als Katapult benutzt.

Im Hinblick auf die kognitive Mechanismen der Verkehrsentstehung liegt vor allem die starkere
Berlicksichtigung von Erlebniswerten, von Selbstgestaltbarkeit, Selbstbestétigung und Unabhéangigkeit
bei der Angebotsgestaltung nahe.



Auf der sozialen Ebene sind Angebote zu schaffen, die es dem einzelnen in seiner Gruppe
erstrebendwert erscheinen lassen, umweltfreundliches Oberschichtverhalten zu tbernehmen und
damit Vorreiter seiner Gruppe zu werden.

Auf der finanziellen Ebene liegen hochwertige umwelt- und stadtvertragliche Angebote der
Raumiberwindung besonders nahe, um zusatzliche Einkommen in einer dynamischen
Wirtschaftsgesellschaft flr neue Glter ausgeben zu kénnen.

Um die politischen Mechanismen dynamisch zu nutzen, bietet es sich an, gerade im Verkehr einen
Ordnungsrahmen zu schaffen, der es dem Staat erlaubt, sich auf seine hoheitlichen Aufgaben zu
konzentrieren und den Rest den Privaten zu Uberlassen.

Kapitel 4.1.

(42) In welche Fallen tappen Verkehrsprognostiker immer wieder, wenn
sie von Sattigungsgrenzen der privaten Massenmotorisierung
ausgingen?

Sie verfielen in das lineare Denken. Explizit konnten sie sich nicht vorstellen, dal’ das System
diversifizieren und sich so weiter aufspalten konnte. Vielmehr versuchten sich die historische
Entwicklung anzusetzen und fortzuschreiben. Die Entwicklung neuer Produkte und einen damit einher
gehenden induzierten Neuverkehr auf dem das Verkehrswachstum basieren kénnte, wurde von ihnen
nicht beachtet. Das ist das Problem aller Langzeitprognosen, da die neuen System, auf der
zukunftiges Verkehrswachstum basiert ja noch nicht bekannt sind.

Prognosen, die neue Techniken fiir entbehrlich hielten begriindetes dies mit Kapazitatsreserven der
vorhandenen Techniken. Dabei wurde stets Ubersehen, daR die alten Techniken schon am Ende ihres
Entwicklungsspielraumes angelangt waren. Die neuen standen jedoch erst am Anfang. Der klassische
Denkfehler war: Da die damaligen Kapazitatsreserven das alten Systems noch ausreichten, um das
damalige Leistungsspektrum des neuen Systems abzudecken, sahen die damaligen Experten keine
Notwendigkeit zur Einflhrung des neuen Systems.

Kapitel 4.2.

(43) Welche Konsequenzen ergeben sich fir den Verkehrsplaner aus
Nichtlinearitat, Ordnung fernab des thermodynamischen Gleichgewichts,
Chaos und Selbstéahnlichkeit?

W|n2|ge Ereignisse kdnnen riesige Nebenwirkungen oder Fernfolgen zeitigen >
also genau nachdenken und mégliche Zusammenhange vorher erkennen.
Man kann nicht mehr linear denken, sondern muf3 sich die Frage stellen, wie man in dieser
Komplexitat, in diesem Strudel der Krafte den Kopf ober behalt.
Fehler der Unterlassens wiegt schwerer, als der Fehler des Unternehmens.
evolutiondr und historisch beste Strategie: - Forschung, Innovation, Wettbewerb!
- Forschung nicht behindern, da Quelle fir neue Lésungen
Durch den standigen Wechsel gibt es keine ,Innovation mit Dauergarantie”!
die standige Variabilitat der Verhaltnisse 1a3t keinen Stabilitatszustand zu.
Wettbewerb unter Knappheitsbedingungen ermaéglicht und erzwingt es zugleich, dal3 neue
Forschungsergebnisse zu neuen Innovationen fihren kénnen.

(44) Warum gelten Offenheit, Autokatalyse und Strukturflexibilitat als
Voraussetzung der Selbstorganisation?

Die Fahigkeit zur Selbstorganisation ist Grundlage fur eine neues Fliel3gleichgewicht. Die Fahigkeit
zur Selbstorganisation kennzeichnet die evolutorische Systementwicklung und ist an mindestens deri
Bedingungen geknipft:



Offenheit: ist die Grundlage fur den Empfang von Umweltsignalen und das Entstehen von
Fluktuationen.

Autokatalyse: kennzeichnet die interne, kumulative Verstarkung externer Impulse zu
Ungleichgewichtszustanden und kritischen Bereichen.

Strukturflexibilitat: bestimmt die Fahigkeit zur Umorganisation der Systemstruktur mit neuen
Beziehungen zwischen neuen Elementen/Subsystemen.

(45) Was ist ,lineares Denken“ und wie vermeidet man es?

Lineares Denken umschreibe ich immer mit Systeme von morgen mit einer Denkweise von gestern
beurteilen. Mit der Denkweise von gestern lassen sich nun mal nicht neue Méglichkeiten, neue
Produkte und somit neu induzierte Nachfrage prognostizieren, da man versucht ist in diesen neuen
Systemen die Nachfrage von gestern anzusetzen.

Lineares Denken laf3t sich nie ganz vermeiden, da man die Produkte von morgen, die die neu
induzierte Nachfrage bringen ja noch gar nicht kennt. Man muf3 den beschrieben Problempunkt aber
kennen und ihn im Hinterkopf behalten. Zudem sollte man im Hinterkopf behalten, daf3
Evolutionszyklen immer selbstahnlich sind und sich vergangene Entwicklungen in einer héheren
Dimension auf neuere Entwicklungen Ubertragen lassen. Bestes Beispiel ist die Langfrist-
Verkehrsprognose von Lenk (1965), in der er die Nachfrageentwicklung des Verkehrs fir die nachsten
30 Jahre ziemlich gut voraussagte, indem er einfach annahm, dal3 sich Deutschland wie die USA
entwickeln wird und die Existenz einer Sattigungsgrenze verneinte.

(46) Was sind Megatrends und wie geht man mit ihnen um? Was
bedeutet das fur die Verkehrsvermeidung?

Megatrends sind gesellschaftliche Strémungen, die der Einzelne oder das einzelne Unternehmen
nicht aufhalten oder umsteuern kann. Ein solcher Megatrend war die Eisenbahn und anschlieRend
das Auto gestern und ist die Telekommunikation in der Zukunft. Man sollte also nicht versuchen diese
Megatrends zu stoppen, sondern mit lhnen leben und planen. Man sollte sie in laufende
Entscheidungen mit einbeziehen und Entscheidungen im Bewul3tsein dieser Megatrends treffen.

Verkehr ist ein dynamisches System und Wachstum ist ihm damit immanent. Das Verkehrswachstum
an sich dirfte also nicht zu stoppen sein. Wie sich aber der Gesamtverkehr auf die einzelnen
Verkehrstrager aufteilt ist vorher nicht durch das System festgelegt. Unter Kenntnis des Megatrends
Telekommunikation sollte man sich also tiberlegen, ob sich nicht ein Teil des physischen Verkehrs
durch Telekommunikation substituieren liel3e.

(47) Welche Archetypen dynamischen Systemverhaltens kennen Sie?
Welche Mdaglichkeit gewahrt inre Kenntnis dem Verkehrspolitiker?

1. Verzdgerungen schaukeln Prozesse auf.

2. Jedes Wachstum st63t an Grenzen.

3. Das Kurieren an Symptomen verzdgert Loésungen.

4. Hilfe von AuRen schwécht die eigenen Fahigkeiten.

5. Lebt man von der Hand im Mund sinken die Anspriiche.
6. Bei ruindsem Wettbewerb verlieren alle.

7. Der da hat, dem wird gegeben ....

8. Eigennutz ruiniert Gemeinnutz.

9. Schnelle, bequeme Auswege sind langfristig gefahrlich.
10. GroRR3es Wachstum erzwingt Vorausinvestitionen!

(48) Welche Grundprinzipien regieren in dynamischen Systemen auf der
zweiten Systemebene die Tendenz zum Flie3gleichgewicht? Nennen Sie
dazu Beispiele aus dem Verkehrsbereich!

Zwischen zwei Strukturbriichen (3. Ebene) wird ein offenes System plus seine relevante Umwelt
wieder zu einem geschlossenen System (2. Ebene)



(49) Wie reagiert ein lernfahiges System auf ,Stérungen“? Was bedeutet
das fur das papierlose Blro, fir das elektrische Stadtauto, ftr
Binnenverkehrsviertel und fiur die Wechselwirkung zwischen Verkehr und
Flachennutzung?

Bei Stérungen versucht ein lernfahiges System Auswege zu finden, die die durch die Stérung
hervorgerufene Problemsituation (z.B. Engpassituation). Zeigt sich, daf3 ein gefundener Ausweg das
Problem 16M3t, wird der Ausweg in das System integriert, so dal3 sich ein hdherer Systemzustand mit
einem neuen Fleil3gleichgewicht einstellt.

Zuerst versucht das Supersystem Stérungen seines Gleichgewichts durch gréRere Anstrengungen
vorhandener Strukturen zu neutralisieren, reicht das nicht, werden neue Subsysteme geschaffen.

Die scheinbare lllusion des ,papierlosen Biros" durch PC und Telekommunikation beweist, dal? hier
noch keine priméare Regulation stattgefunden hat. Vielmehr wurden PC und Telekommunikation in das
bisherige Buroumfeld eingefiigt und parallel genutzt. > Wirkliche Schritte hin zum papierlosen Biro
kann es erst geben, wenn die eingehende Post konsequent gescannt und bis auf die justisch kritische
elektronisch weiterverarbeitet wird.

(50) Was ist charakteristisch fur Strukturbriiche? Welche prognostischen
Grenzen und Moglichkeiten schafft das theoretische Konstrukt des
~Phasenubergangs”?

Vor dem Strukturbruch ergibt sich eine Destabilisierung durch Funktionsverlust. Da Systemgrenzen
erreicht werden, wird das System instabil und komplett prognoseunfahig. Der sich abzeichnende
Phasenulibergang kann dabei folgende Auspragungen haben:
- Problemuberdruck (z.B. Umweltbelastung)

Richtungskéampfe und ,Wirrwarr* (=Chaos)

Defizit (z.B. OPNV in den USA vor dem Auto)

Selbstlahmung (z.B. BVG)

Ausweglosigkeit

Neues stabiles Ordnungsmuster.

Durchsetzungsbedingungen neuer Verkehrssysteme:

Innerhalb dieses Phasenmuster besteht insbesondere fiir innovative, neue ldeen die Mdglichkeiten

den Phasenwechsel zu vollziehen. Hierbei ergeben sich fur diese Innovationen folgende

Voraussetzungen:

- Das System muf3 etwas wirklich neues sein und kurzfristig eine Angebotsausweitung versprechen
Das neue System wird zuerst in einer Nische eingefiihrt und nicht im Konkurrenzkampf zu den
etablierten Systemen
Das neue System (der wesentlichen Komponenten von ihm) muf sich vorher im (internen) Einsatz
bewahrt haben

In einem sekundaren Prozel3 passen sich die Strukturen des Supersystems und des entstehenden

neuen Systems wechselseitig aneinander an. Voraussetzungen dieses sekundaren Prozesses sind:

- Fehlende Alternativen erfordern den Einsatz des neuen Systems.

Das Systemumfeld muf3 vor allem dem allgemeinen Bildungsstand und den handwerklich,
technischen Fahigkeiten der Nachfrage her den Anforderungen des neuen System entsprechen.
Die wirtschaftliche Gesamtentwicklung muf3 die héheren Ressourcenanforderungen der
geanderten Systemstruktur verkraften kénnen.

(51) Woran scheiterte jeweils die vorindustrielle Stadt, die OPNV-Stadt
und die autoorientierte Stadt?



Die Schwéchen der vorindustriellen FuRgangerstadt lagen inshesondere in ihrer isolierten Lage
und ihrer begrenzten Ausdehnungsfahigkeit (= Stadtmauer ©) Zu den Rahmenbedingungen gehdrte
aber auch ein allgemeiner Konsenz tber die Pflichten und die Rechte der Menschen in dieser Welt
(,Der geniigsame Mensch in einer religiosen Gesellschaft”), die standische Schichtung, das geringe
Wissen und die geringe Anderungsgeschwindigkeit. Als diese soziologischen Voraussetzungen mit
der Aufklarung aufgel6st wurden, dffneten Kanonen, territoriale Losungen mit zentral organisierter
Sicherheit, sozio-6konomischer Fortschritt (Arbeitsteilung und Massenproduktion) und Eisenbahn die
Stadte, die sich so ins Umland ergossen.

Die Schwiche der Bahnstadt (OPNV-Stadt) lag in ihrem Erfolg begriindet, da sie keine Zuwanderer
ausschlieRen konnte, die sie zur Ausweitung verurteilten. Zu den Rahmenbedingungen gehérte auch
hier wieder ein allgemeiner Konsenz uber die Rechte und Pflichten der Menschen in der Gesellschaft
(,Der arbeitssame Mensch in einer patriachischen Gesellschaft®), die einkommensorientierte
Schichtung, die zunehmende Volksbildung und die hohe Veranderungsbereitschaft. Als diese
soziologischen Voraussetzungen mit der Demokratisierung der westlichen Gesellschaft aufgeweicht
wurde, offenten Kraftfahrzeuge, internationaler Kommunikationsaustausch Gleichheitsdenken und
Anspruch auf angemessene Versorgung der Massen die durch die Bahn vorgegebenen
Siedlungskorridore - es enstand eine Amdbenstruktur zwischen den Radialstrahlen, die letztlich nur
vom Auto versorgt werden konnten. Hinzu kamen neue Probleme: Anonymitét und
Informationstiberlastung, eine dramatische Beschleunigung aller Bewegungsablaufe (,Zeit ist Geld")
und der Zwang stéandig neuartige Produkte zu entwickeln, um die steigenden Realeinkommen zu
binden und inflationdre Entwicklungen zu vermeiden. Es lag nahe die Defizite und Belastungen des
Grol3stadtlebens durch Freizeit und Naturnédhe zu kompensieren. Die dabei auftretenden
Massenprobleme erforderten vollig neue Verhaltensweisen, wobei es der Mehrheit erstrebenswert
schien, das Verkehrsverhalten der Mittel- und Oberschicht nachzuahmen. All diese Faktoren
beschleunigten die Einfihrung des PKW, der diese Strukturen schlief3lich zerstorte.

Auch die Schwéche der autoorientierten Stadt lag in ihnrem Erfolg: in der Diskrepanz zwischen
steigenden Ansprichen der Konsumgesellschaft und den Schwierigkeiten die Umweltprobleme, das
Innenstadtproblem und das Wegekostenproblem demokratisch zu bewaéltigen. Zu den
Rahmenbedingungen gehdrte auch hier wieder ein allgemeiner Konsenz tiber die Rechte und
Pflichten des Menschen in dieser Welt (,Der leistungswillige Mensch im Sozialstaat"), die
wissensorientierte Schichtung und die ausgleichsorientierte Wachstumsbereitschaft. Als diese
soziologischen Voraussetzungen durch die Populisierung der Politik und Verbreitung des St. Florian
Prinzip [Eigennutz vor Gemeinnutz] aufgeweicht wurde, 6ffneten Computer, Telekommunikation und
schnelle Fernverkehrsmittel zusammen mit der sinkenden Bedeutung des Berufsverkehrs (steigende
Freizeit, lange Ausbildung und friihe Pensionierung) die rdumliche Konzentration der einzelnen
Lebensbereich an einem anderen Ort. Aus der Stadt wurde der Verdichtungsraum. Damit geriet das
Verkehrssystem immer starker in den Konflikt zwischen einer angebotsseitig erforderlichen
Kollektivierung und einer nachfrageseitig erwiinschten Individualisierung. Die naheliegende Losung
eines parallelen Ausbaus von offentlichen und individuellen Verkehrssystemen erwies sich rasch als
nicht tragfahig. Neben der zunehmenden Finanzierungsproblematik flhrte dies zu einer Spaltung der
Siedlungsraume in verkehrsmittelspezifische Erreichbarkeitszonen, die langfristig die Stabilitét der
Stadt selbst in Frage stellten. Damit entstand die Notwendigkeit eines neuen Siedlungs-
Referenzmodells, das auch global realisierbar ist.

(52) Zeichnen und erklaren Sie die Grundlogik der Evolution im Verkehr.

Ein neues Verkehrsmittel wird in einer Nische eingefiihrt, ohne in direkte Konkurrenz mit dem
herrschenden Verkehrsmittel zu treten. Nach und nach erweist es sich als leistungsfahig und zieht
immer mehr Nachfrager vom etablierten System zu sich, wobei zusétzlich auch Neuverkehr induziert
wird. Nach einer Weile verhartet das System, es treten Engpasse und Anderungen in den
gesellschaftlichen Randbedingungen (z.B. Nachfragerverhalten) auf und das System wird durch ein
neues, leistungsfahigeres System ersetzt.

Uber die erhohte Raum-Zeit-Funktion haben bisher alle neuen Raumiiberwindungstechnologien
diejenigen Raumuberwindungsstrukturen ,schépferisch” zerstért, aus denen sie hervorgegangen
waren.

Evolution ist eine Entwicklung aus dem Zusammenspiel von Variation (Muation) und Selektion
(Auslese durch Systembedingungen der Umwelt).



(53) Gibt es sichere Erfolgsstrategien in der Evolution?

Auf jeden Fall wiederholen sich Prozesse im Laufe der Evolution, die eine erstaunliche
Selbstahnlichkeit aufweisen. - Also einfach mal zurticksehen.

Aus Sicht des gefahrdeten Individuums gibt es folgende Hinweise:
Flexibel bleiben (Breite, Tiefe, Elastizitat)
Nicht zu friih spezialisieren
Zusatzqualifikationen erwerben

Aus Sicht des gefahrdeten Systems gibt es folgende Hinweise:
Anreize schaffen
unbequeme Fragen und Antworten erlauben
Mut zum Experimentieren
Flexibilitat erhalten
Reseven halten (1/3 nicht bebauen, Stilwellen meiden)
Multifunktionale Nutzung einplanen
Expertenvielfalt als ,Feuerwehr” vorhalten
Planung heil3t: vorbereitet sein
Bildung fordern
Remakes
Gruppenkultur férdern
Wettbewerb motivierter Kleingruppen fordern
Aufbruchstimmung erzeugen
Anthropologische Verhaltensregelmafigkeiten berticksichtigen

(54) Welche Konsequenzen ergeben sich fur die Politik daraus, daf3 Disfunktionalitéat
(Funktionsverlust) und Disperspektivitat (Zukunftsangst) allgemeine Kriesensymptome in
Umbruchszeiten darstellen?

(55) Entwickelt sich der Siedlungsprozel} als Ergebnis von
Selbstorganisation oder wird er vom rational handelnden Planer
bestimmt?

Vom rational handelnden Planer ganz sicher nicht. Wenn wir aber einen Planer haben, der in seine
Planung auch anthropologische Konstanten mit einbezieht, dann vielleicht. Das raumliche Wachstum
der Siedlungen spiegelt offensichtlich ein Grundbedurfnis der Menschen wieder, sich in seinem
Lebensraum freie Flachen zu bewahren. Vordergriindig wehren sich aber die Bewohner dagegen, dal3
ihr Siedlungskoérper von einem benachbarten zusehr bedrangt oder gar aufgesogen wird. > Lécher in
der Siedlungsstruktur werden zweifelsfrei und nachweisbar durch aktive Sperr-, Verhinderungs- und
KonservierungsmafRnahmen bewahrt (wegen eben der angesprochen Eigenschaft des Menschen sich
FreirAume zu bewahren).

(56) Brauchen Stadte noch Planer, wenn sie sich (Humpert:
Zersiedlungsgrad, Randabstand, Grof3enverteilung der Teilflachen)
selbst organisieren?

Humpert selbst sagte 1996 in seinem Artikel in ,Spektrum der Wissenschaft* dazu folgendes:

Wenn die Siedlungsentwicklung im grof3en eigenen GesetzméaRigkeiten folgt, kann dann die Planung
in diesem Mal3stab Uberhaupt eine Wirkung haben? Das ist durchaus méglich, etwa durch Festlegung
grofRer Verkehrsinfrastrukturen, Ausweisung von Schutz- und Freihaltezonen oder Insel- bzw.
Satellitenlésungen bei Stadterweiterungen. So sehr in den Partikel die Dichte und die klare
Abgrenzung zu beflrworten ist, so sehr sollte man im groRen die Verteilung, Zerfransung und die
Verinselung begruf3en.

Kapitel 4.4.



(57) Welche Qualitatselemente und Randbedingungen von
Verkehrsmitteln waren in der uns bekannten Evolution von
Raumuberwindungstechnologien bisher entscheidend? Wie begriinden
sie das?

Uberwiegende handelte es sich um physischen Verkehr. Darum waren bisher die folgenden Qualitaten
und Randbedingungen entscheidend:
Geschwindigkeit
Nebenbedingungen:
Inanspruchnahme durch grof3e und sich stark ausbreitende Benutzergruppen
individuelle Gestaltbarkeit ihrer Nutzung
Weitere Bedingungen (sind dem Text zu entnehmen aber offenbar nicht so wichtig)
. Massenbeforderungsfahigkeit
Netzbildungsfahigkeit
Bequemlichkeit
Haufigkeit
Sicherheit
Berechenbarkeit

(58) Warum unterlagen innovative Raumuberwindungstechnologien
regelmanig Fehleinschatzungen?

Neue Raumiberwindungstechnologien bauten auf vorhandenen Strukturen auf, aber veranderten
diese in erheblichem Ausmalfie durch eigene neue Qualitatsprofile. Innovationen unterlagen deshalb
in der Regel Fehleinschatzungen. Komplementéarer Wirkungen wurden gegenuber
Substitutionseffekten unterschétzt. Neue Qualitdten und massenhafte Benutzung modifizierten das
Gesamtsystem und lieRen die neue Raumiberwindungsform schlie3lich unentbehrlich werden.

(59) Welche logischen Fehler begehen wir meistens, wenn wir ein neues
Verkehrsmittel mit einem traditionellen vergleichen?

Mit Innovationen verbundene Prognosen, Hoffnungen und Angste erwiesen sich in der Realitét fast
immer als unzutreffend. Stets zeigte die Realitdt mehr Phantasie als der Verstand von Innovatoren,
Planern und Obrigkeit. Jede Innovation wies Kréafte zur Systemveranderung auf, die vorher stets
unterschatzt oder géanzlich Ubersehen wurden. Viele Wirkungen wurden im Prozel3verlauf fast
unmerklich ,anpassend-verstehend" beurteilt, auch weil sich die Wahrnehmung innovationsfreundlich
veranderte.

(60) Interpretieren Sie die Durchsetzungskonzepte von Innovationen von
Fleck (,Denkkollektive“, ,Denkstil*, ,Denkzwéange®) und von Kuhn
(,Paradigma“, ,Paradigmawechsel“) vor dem Hintergrund der
gegenwartigen Verkehrspolitik.

Fleck: Extrakt > schrittweiser Wechsel

Wissenschaft ist eine Tatigkeit, die von sogenannten Denkkollektiven als Trager eines
gemeinschatftlichen Denkstils ausgetbt wird. Dieser Denkstil von Denkkollektiven ist mit sogenannten
Denkzwangen verbunden. Zwischen den Mitgliedern der Denkkollektive herrschte ein ungewdhnliche
Solidaritat - sie weisen daher eine erhebliche Beharrungstendenz gegentuber Widerspriichlichem auf.
Das Ergebnis bilden Meinungssysteme mit suggestiven Zwéangen und einer unbewuf3ten Harmonie
gegenuber Tauschungen. Verdnderungen des Denkstils kénnen Ergédnzungen, Erweiterungen und
Umwandlungen sein. Denkstilumwandlungen entsprechen Mutationen, die systemféhig sein kénnen
oder nicht. Verdnderungen des Denkstils ergeben sich aus der Doppelmitgliedschaft von Fachleuten
(als Mitglieder esoterischer Denkkollektive) in exotischeren Gesamtkollektiven, die in der Regel aus
Nichtexperten bestehen. Dieser wechselseitige Denkverkehr mit dem Zwang zur Popularisierung
bringt Herausforderungen mit sich.



Kuhn: Extrakt > rascher Paradigmenwechsel durch Umbruch

Neue Theorien als Erklarungsmodelle fiir eine komplexe Umwelt entstehen fir Kuhn durch die
Abldsung eines alten Paradigmas (System von Werten, Annahmen, Methoden etc.) durch ein neues
Paradigma. Dieser Ubergang tragt weniger Ziige eines Ubergangs, sondern vollzieht sich vielmehr
wissenschaftsrevolutionéar und braucht deshalb Innovatoren, die hohes Vertrauen geniel3en. Zwar wird
kurz versucht das alte Paradigma durch Modifikation und Anpassung zu verteidigen, schlie3lich aber
entstehen Ubergangsperioden mit krisenhaften Erscheinungen, deren Unsicherheit einen
Paradigmenwechsel beglnstigen.

(61) Wenn die Verkehrsevolution wie als Spiel funktioniert, wie lauten
dann die Spielregeln?

Evolution ist eine Entwicklung aus dem Zusammenspiel von Variation (Muation) und Selektion
(Auslese durch Systembedingungen der Umwelt).Diese Dichotomie von Zufall und Notwendigkeit
findet sich auch im Spiel. Dem Zufall des Wirfelns oder der verdeckten Karten entsprechen die
Veranderungen, gelenkt und gewertet werden aber diese durch die notwendigen Systemgesetze als
Spielregeln. Die Versuche im ,Mensch-Arger-Dich-nicht-Spiel* eine 6 zu bekommen um das Spiel zu
ertffnen entsprechen Ideen, Erfindungen, Entdeckungen oder Entscheidungen. Zu Innovationen
werden sie erst, wenn sie ins Spiel passen, d.h. gebraucht werden (oder ,systemfahig“ sind) und den
Spielverlauf andern. Dabei sind zwei Arten von zwei Arten von Erfolgen zu unterscheiden.
.verbesserungen® bringen den Spieler weiter, ,richtungsweisende Innovationen* aber bedeuten einen
neuen Weg, eine in diesem Kreise bisher unbekannte Kombination oder Strategie, die das Spiel auf
lAngere Zeit zugunsten eines Spielers &ndern und damit auch die Situation der anderen Mitspieler und
das weitere Spiel beeinflussen.

Grundprinzip des Spiels ist, dal3 es erheblich mehr Versuche als Erfolge und mehr Spieler als
Gewinner gibt. Andert sich dies durch die Abnutzung des Wiirfels oder durch die Geschicklichkeit der
Spieler, endet das Spiel (eher) oder beschleunigt sich nur. In der Regel aber besteht die Klésung in
erschwerten Spielregeln, d.h. das System organisiert sich selbst und wird komplexer. Mit anderen
Worten: die Evolution evolviert.

(62) Wann ist der ,historische Analogieschlu3* als Prognosemethode im
Verkehrsbereich erlaubt? Was sind seine Vor- und Nachteile?

Die Falle in die Langezeitprognosen fir Verkehrsnachfrage immer wieder tappten ist folgende:
Prognosen, die neue Techniken fiir entbehrlich hielten begriindetes dies mit Kapazitatsreserven der
vorhandenen Techniken. Dabei wurde stets Ubersehen, daR die alten Techniken schon am Ende ihres
Entwicklungsspielraumes angelangt waren. Die neuen standen jedoch erst am Anfang. Der klassische
Denkfehler war: Da die damaligen Kapazitatsreserven das alten Systems noch ausreichten, um das
damalige Leistungsspektrum des neuen Systems abzudecken, sahen die damaligen Experten keine
Notwendigkeit zur Einflhrung des neuen Systems.

Man sollte also im Umkehrschluf3 vor allen Dingen die zukunftige Leistungsfahigkeit des neuen
Systems und die sich entwickelnde zukinftige Nachfrage im Auge haben.

Vorteile des Analogischlusses ergeben sich aus der allgemein anerkannten Tatsache, daf3 der Prozel3
verkehrstechnologischer Innovation nach recht ahnlichen Grundregeln ablauft (vgl. Heinze in des
Festschrift von Voigt > Zusammenfassung).

(63) Nennen Sie einige Schlul3folgerungen, wenn Sie die historischen
Erfahrungen der Verkehrsevolution auf neue Formen der
Raumuberwindung Ubertragen, wie z.B. aus der Eisenbahnentwicklung
auf die Telekommunikation.

Neue Systeme schaffen sich ihre eigene Nachfrage. > Es wird also zukiinftig in der
Telekommunikation neue Produkte geben, die sich aber erst noch aus der Kombination neuartiger
Telekommunikationsdienste ergeben. - Das System mul also offengehalten werden.



Die Durchsetzung eines neuen Verkehrsmittels erfolgte stets durch die Hilfe eines alten. > Also
zuerst Nischen besetzen. Die Verbesserungen des alten Systems und neue Techniken schaffen
dann neue Nachfrage. - Also nicht die Nachfrage nach dem alten Produkt hemmen, denn eine
Férderung der Produkte von heute schafft Nachfrage fur die Produkte von morgen.
Die Einfuhrung neuer Techniken in kleinen Schritten ermdglicht gemeinschaftliches Lernen.
Neue Techniken und ihre Verbreitung setzten stets Umwalzungen bestehender gesellschafflicher
Strukturen voraus.
Die Systemeinfihrung eines neuen Verkehrsmittels wurde niemals durch eine bahnbrechende
Erfindung allein bedingt. Die einzelnen Komponenten des neuen Systems waren (zumindest im
Prinzip) meist schon lange vorher bekannt. Was ihnen aber fehlte waren:

Die Organisatorische Zusammenfihrung zu einem Transportsystem

Die mobilisierbare Nachfrage mit einer 6konomischen Basis

Und vor allem ein allgemeines technisches Niveau, das die Erfindung auch handwerklich

technisch in industrielle Fertigung und massenhaften Gebrauch umsetzen konnte.
Jedes Verkehrsmittel schuf sich letztendlich seine eigene Infrastruktur. Die Benutzung
bestehender Infrastruktur galt stets nur in der Anfangsphase.
Die letzten Nebenbahnen der Eisenbahn waren die ersten die stillgelegt wurden. Die grof3ten und
leistungsfahigsten Trassen sind die sichersten Langfristinvestitionen im Informationsbereich.
Auf erwartete Bedarfsschwerpunkte setzen
Sich auf Wachstum einstellen! Vernetzung schafft Sicherheit. In andere Bereiche hineingehen und
Ruckkopplungseffekte induzieren.
Neue Techniken finden erst allmahlich zu ihrer ,Begabung“. Deshalb nicht den Fehler begehen
und zu frih alles auf ein einziges ,Pferd" setzten
Keine Markte verschenken. Deshalb von Anfang an die ganze Breite zukinftiger Nachfrager
pflegen. Denn Arroganz ist geféhrlich. Doppelstrategien entwickeln.

(64) Diskutieren Sie Chancen und Grenzen der Informations- und
Kommunikationstechniken aus systemtheoretischer Sicht.

Nichts gefunden — daher eigene Gedanken (wohl eher schlecht ©)
weiter Vernetzung und Steigerungen der Verkehrsleistung.
Veranderung des Modal-Split > weg von physischen Beférderungsvorgangen
Einbeziehung noch breiterer Massen in dieses neue Verkehrssystem, da es noch billiger ist als die
Vorgénger und Uber seine Anonymitat eine noch héhere Integrationskraft besitzt.

Was wird von der Telekommunikation erwartet?

1. Ein Beitrag zur Erh6hung von Expansion, Intensivierung und Systemvielfalt der genannten
physischen Verkehrsmittel

2. Eine entsprechende Substitution und Komplementaritat der bekannten Formen des
Nachrichtenverkehrs

3. Eine origindre Rolle als neue Raumuiberwindungsform fiir neue Produkte und Méarkte wachsender
Bedeutung.

Erhebliche Bedeutung kommen dabei zu:

- Dem Zusammenwachsen von Telekommunikation, Biro- und Datentechnik (Informatik) und
Unterhaltungselektronik zur sogenannten Telematik
Der Systembetrachtung der einzelnen Erscheinungsformen elektronischer Raumtberwindung
Der Tendenz maf3geschneiderter Anwendungen, die u.a. damit der PKW-gepréagten
Individualisierung entgegen kommen.

Kapitel 4.5.

(65) Wie setzt sich ein neues Verkehrssystem durch (Schema:
~Blutkreislauf*)?

Durchsetzungsbedingungen neuer Verkehrssysteme:
Es istimmer das selbe Durchsetzungsmuster von dem die Einfihrung eines dominierenden
Verkehrssystems begleitet wird:



Unabdingbare Voraussetzung sind Grenzen der bestehenden Angebotsstruktur. Diese werden durch
Angebotsausweitungen der traditionellen Techniken weiter hinausgeschoben, ohne allerdings den
Nachfragedruck stoppen zu kénnen. Vor diesem Hintergrund setzt sich ein neues System in zwei
Stufen durch:

In einem priméren Prozel findet das neue System seinen Platz in der alten Systemstruktur und

ermoglicht dabei weiteres Verkehrswachstum. Voraussetzungen dieses priméren Prozesses sind:

- Das System muf3 etwas wirklich neues sein und kurzfristig eine Angebotsausweitung versprechen
Das neue System wird zuerst in einer Nische eingefiihrt und nicht im Konkurrenzkampf zu den
etablierten Systemen
Das neue System (der wesentlichen Komponenten von ihm) muf3 sich vorher im (internen) Einsatz
bewahrt haben

In einem sekundéren Prozel3 passen sich die Strukturen des Supersystems und des entstehenden

neuen Systems wechselseitig aneinander an. Als Ergebnis dieses Prozesses entstehen neue

Kommunikationsbeziehungen, neue Werte und neue Anforderungen. Voraussetzungen dieses

sekundéaren Prozesses sind:

- Fehlende Alternativen erfordern den Einsatz des neuen Systems.

Das Systemumfeld muf3 vor allem dem allgemeinen Bildungsstand und den handwerklich,
technischen Fahigkeiten der Nachfrage her den Anforderungen des neuen System entsprechen.
Die wirtschaftliche Gesamtentwicklung muf3 die héheren Ressourcenanforderungen der
geanderten Systemstruktur verkraften kénnen.

(66) Wie kdnnen Sie einem neuen Verkehrsmittel zum Erfolg verhelfen?

- Grundsatzlich die Hinweis aus Frage 63 beachten!
zuerst in Nischenbereichen tatig werden
innovative Losungen mit echtem Mehrnutzen anbieten (Vorteile)
nicht die traditionellen Verkehrsmittels defavorisieren (oder gar angreifen)

(67) Welche charakteristischen Grundirrtimer und Denkfehler fallen
Ihnen im Verkehrsbereich ein?

Alte, Uberholte Systeme werden nicht aufgegeben oder wenigsten abgewandelt, sondern um
jeden Preis erhalten

bei Prognosen denkt man immer daran, daf3 es eine Sattigungsgrenze geben mufd

Verkehrsmittel von morgen werden mit Bedarfen von gestern beurteilt

Die originare Verkehrsnachfrage und ihr intrinsischer Charakter werden systematisch unterschétzt
der OPNV ignoriert fortwahrend die Existenz anthropologischer Konstanten (man will halt seinen
Gegenuber in der U-Bahn nicht dauernd ansehen)

Der Preis der Beforderungsleistung entspricht nicht den tatsachlichen Kosten. Daher fallt die
Vergleichbarkeit von OPNV und MIV sehr schwer. Ein Umsteigen ist nur schwer zu vermitteln.

(68) Hilft es einem neuen Verkehrsmittel, wenn das traditionelle
Verkehrsmittel systematisch defavorisiert wird?

Die Durchsetzung eines neuen Verkehrsmittels erfolgte stets mit Hilfe des alten. Vier Phasen waren
charakteristisch:

1. Das System wéchst und oder hat Kapazitatsgrenzen erreicht.

2. Innovationen sind sichtbar.

3. Verbesserungen des alten Systems und einzelne neue Techniken erhéhen die Nachfrage.

4. Diese Nachfrage erlaubt dann den Einsatz neuer Techniken.

Erst eine Leistungssteigerung traditioneller Systeme kann die zusatzliche Nachfrage befriedigen oder
schaffen, die das neue System zu seiner Durchsetzung benotigt.

Es ist daher falsch die Nachfrage nach alten Produkten zu hAmmen und nur neue Produkte zu
favorisieren. Eine Forderung der Produkte von heute schafft schneller Nachfrage nach Produkten von
morgen (und zeigt alten Produkten eher ihre Grenzen).

Kapitel 5.



(69) Warum hat der ,Verkehrsverlagerungstrichter* im Personenverkehr bisher nicht wesentlich mehr
Verkehrswachstum verhindert?

Was ist der ,Verkehrsverlagerungstrichter*?:

Wie in einem Trichter sollen zuerst Flachennutzung, Telekommunikation und Makrologistik soviel
aullerhausigen physischen Verkehr wie méglich am Entstehen hindern. Von diesem Rest sollte soviel
wie mdglich unmotorisiert durchgefuihrt werden, vom Rest soviel wie mdglich kollektiv motorisiert
vorgenommen und nur der verbleibende Rest als Autoverkehr umwelt-, sozial- und stadtvertraglich
gestaltet werden.

Problem: Das Konzept wurde logisch richtig, aber zu statisch gehandhabt. Deshalb war es der
Intelligenz unseres dynamischen Systems nicht gewachsen.

(70) Wie konnte man die einzelnen Ebenen des
sverkehrsverlagerungstrichters® dynamisieren?

Was wir aus den in Frage 69 genannten Grinden brauchen, ist ein umfassendes neues Leitbild fur
eine neue, zukunftsfahige Verkehrspolitik, das — vorstellbar beschrieben und griffig formuliert —
Emotionen weckt und deshalb fasziniert (wie einst der ,Volkswagen®, die ,Reichsautobahnen” und die
»=autogerechte Stadt*). Dazu gehdrt ein neues Mobilitéatsverstandnis und seine gesellschaftliche
Differenzierung (wie z.B. eines Quasi-Grundrechts auf unbeschrénkte motorisierte Mobilitat), eine
neue Flachennutzungsplanung, eine Telekommunikationspolitik, die diesen Namen verdient, eine
Makrologistik, ein neuer unmotorisierter Verkehr, ein neuer Kollektivverkehr und ein neuer
motorisierter Individualverkehr.

(71) Wie konnte man den Guterverkehr vermeiden?

Die Telekommunikation wird als neue Verkehrsform fir den Hauptwachstumsbereich einer
Informationsgesellschaft ausgebaut, mit dem Ziel mdglichst hoher Substitution von physischem
Verkehr.

Zudem laRt sich Guterverkehr vermeiden, wenn man wieder kleinrAumige Wirtschaft belebt. Das
bedeutet z.B., daf? man die Tomaten nicht mehr aus Holland, sondern vom Bauern holt, der sie 5
Minuten entfernt anbaut. Das kann aber auch bedeuten, dal3 Produktion soweit dezentralisiert wird,
daf z.B. der Erdbeerjogurt dezentral in einer kleine Meierei in meiner Umgebung und nicht mehr in
Hamburg hergestellt wird.

(72) Wenn Sie den Wandel der Stadtstalt aus der Vogelperspektive
miterlebt hatten: Welche raumliche Grundstruktur besaf}/besitzt die
vorindustrielle Stadt, die OPNV-Stadt, die tendentiell autoorientierte
Stadt und der Stadt-Land-Verbund?

Am besten mit dem Eier-Gleichnis zu erklaren (so sieht's ndmlich von oben aus)

Urbanisierung (Stadt wachst auf Kosten des Umlandes) - gekochtes Ei

Suburbanisierung (Umland wéchst auf Kosten des Zentrums) - Spiegelei

Desurbanisierung (Hinterland wéchst auf Kosten des Ballungsraumes) - Rihrei

Reurbanisierung (Ballungsraum wéchst durch Integration des Hinterlandes — MaR3stabsvergréf3erung)
- Omelette

(73) Welche Entwicklungsstufen des Systems ,Stadt“ kennen Sie und
welche Auspragungen sind fur die Untersysteme ,Stadtraum®,
~Wirtschaftsstruktur” und ,Stadtverkehr” charakteristisch?

Stufen System ,Wirtschaft" System ,Stadtraum*” System ,Stadtverkehr
Stufe 1: . wirtschaftliches . Die Bevolkerung nimmt . Fernverkehrsmittel
Urbanisierung Wachstum auf wenige in der stadtischen Zone Eisenbahn unterstiitzt
- ausgewahlte Punkte im schnell zu, wéhrend das Urbanisierung
(KQHZG_Nt_ra_tlon, ) Raum konzentiert Umland Einwohner . Konzentration von




Industrialisierung)
,Die Stadt wachst auf Kosten
des Umlandes*

Aufbau groRer Industrien
Kapitalakkumulation als
wichtigste Triebfeder des
Wachstums

GrofRer Anteil
ungelernter und
angelernter Hilfskrafte

verliert

steigende Dichte der
Bodennutzung im
Zentrum

Fuf3gangern und
Pferdefuhrwerken in den
Zentren

Fir den gréi3ten Teil der
Bevolkerung stehen
keine 6ffentlichen
Verkehrsmittel zur

Verfugung
Stufe 2: Ansteigen des Im Umland steigt die Kapazitatssteigerung
Suburbanisierung Beschéaftigungsanteils im Bevolkerung schneller durch Einfiihrung
P - tertiaren Sektor als im Zentrum vor allem offentlicher
(klelnraumlge Relative Abnahme der auf Grund von Verkehrsmittel
Dezentralisierung, Grundstoff- und Stadtrandwanderung Spurgefiihrte
Tertiarisierung) Schwerindustrie Relatives Abflachen des Massenverkehrsmittel
,Das Umland wéchst auf Humankapital und Dichtegradienten im ermdglichen
Kosten des Zentrums* Bildung als wichtiger Zentrum Suburbanisierung
Motor der Anstieg der Dichte im
wirtschaftlichen Umland
Entwicklung
Stufe 3: Abnahme des Die gesamte Ein duales

Desurbanisierung
(grol3raumige
Dezentralisierung,

Postindustrialisierung)
,Das Hinterland wéchst auf
Kosten des Ballungsraumes*

Beschaftigtenanteils in
der Industrie insgesamt
Allmahliche Stagnation
des klassischen,
konsumorientierten
Dienstleistungssektors
Zunahme der
Forschungs- und

Agglomeration, Kern
plus Umland, verliert an
Bevolkerung

Zunéachst vor allem
durch die Uberalterung
der Bevolkerung im
Kern, spéater dann durch
Wanderungsverluste in

Verkehrssystem mit
Schienenschnellverkehr
auf Hauptachsen und
motorisiertem
Individualverkehr als
Haupttrager des
Verkehrs fiihrt zur
Desurbanisierung

Entwicklungstéatigkeit andere (,landliche”)
Regionen
sinkende Dichte der
Agglomeration
Stufe 4. Bedeutungszunahme Zunahme der Die Entwicklung eines
Reurbanisierung des Wls;ens- und Bevolkerung in der _mehrs_tuflgen, aber
Informationssektors Kernzone integrierten

(grofRrdumige
Konzentration,
Megalopolis,
Telematisierung)
+Der Ballungsraum wéchst

durch Integration des
Hinterlandes"

Abnahme des
Beschaftigtenanteils des
klassischen
Dienstleistungssektors
Deutliche Zunahme
produktionsorientierter
Dienstleistung

Stadterneuerung stellt
attraktive Wohnviertel
als eine Vorbedingung
fur erneute
Bevolkerungszunahme
wieder her

Verkehrssystems mit
spezialisierten, aber
kompatiblen Fahrzeugen
ermdglicht die
Funktionsfahigkeit der
entstehenden
Stadtlandschaften

(74) Welchen Megatrends ist unsere gesellschaftliche Entwicklung derzeit erkennbar unterworfen?

(75) Welche Megatrends sind fur Stadte und Ballungsrdume erkennbar?

(76) Welche Megatrends sind fir den Stadtverkehr erkennbar?

Wille zur weiteren Individualisierung des Stadtverkehrs
Zwang zu OPNV-Benutzung, da insbesondere der Verkehrsraum in der Stadt nicht mehr fiir die
individuelle Benutzung des PKWs ausreicht (vor allen Dingen kein ausreichender Parkraum)

(77) Welche Megatrends sind fiir Telekommunikation und

Kommunikationsgesellschaft erkennbar?

Einfiihrung breitbandiger Ubertragungsstrecken

Telekommunikation als echtes Massenprodukt (durch Standardisierung, Verbilligung und

gesellschaftliche Zwénge)

Veranderung des Modal Split zugunsten der Telekommunikation
Der Gesamtbereich der Telematik wird sich als Katalysator der sozio-6konomischen Entwicklung

erweisen, wenn er sich das heutige System mit Hilfe von Komplementéar- und

Substitutionseffekten erst zu seinen Gunsten umgestaltet haben wird.

(78) Welche Megatrends sind bei den Randbedingungen des Verkehrs erkennbar?




(79) Wie beurteilen Sie Hoffnungen, die Zeit arbeite fiir den traditionellen
OPNV?

Der OPNV befindet sich in einer existenziellen Strukturkrise: in den landlichen Raumen ist diese
galoppierender Art, in den Verdichtungsrdumen noch zurtickgestaut. In Berlin steht die Hoffnung der
Politiker im Raum, dafR angesichts der bevorstehenden Wachstumsschiibe fiir Berlin, der OPNV
wieder zum Haupttrager des kinftigen Stadtverkehrs avanciert. Schaut man jedoch genauer hin, so ist
unverkennbar, daf3 die grof3te Gefahr gerade von dieser bequemen Erwartungshaltung ausgeht. So
wird noch immer weiterhin vermutet, daf Bevolkerungsentwicklung, Wirtschaftsentwicklung und
technische Entwicklung den laufenden Trend zugunsten des PKW brechen. Das ist FALSCH!!! Genau
das Gegenteil ist richtig. Die Bevdlkerung steigt durch Wanderungsgewinne. Die Zuwanderer
Ubernehmen unseren Modal Split. Die steigenden Einkommen beglinstigen eine weiter Zunahme des
PKW-Bestandes der Gesamtbevolkerung. Auch die Olpreise bilden keine entscheidende Schranke,
denn sie sinken oder stagnieren zumindest. Auch wenn der Einsatz von Mikroelektronik und
Informationstechnologien im umweltfreundlichen OPNV einfacher ware, wird er zuerst im motorisierten
Individualverkehr erfolgen.

Auch die Hoffnung, daR der OPNV durch den Verkehrsinfakrt auf unseren StralRen profitiert ist falsch,
da das System hier immer wieder Auswege findet (iberoptimales Fahren — vgl. Heinzes Parkweise)
Durch Defavorisierung des PKWs zugunsten des OPNV kommt es zu einer Riickkopplung des
Gesamtsystems, so daf3 Einkaufszentren auf der griinen Wiese entstehen.

- Das Problem des OPNV bleibt bestehen: Unternachfrage nach Mobilitatsprodukten von gestern.

(80) Was sind die groRten Gefahren, denen die traditionelle Arbeitsteilung zwischen OPNV und MIV
ausgesetzt ist?

(81) Stellen Sie strategische Losungen fur MIV und OV in einem
Stadtverkehr der Zukunft dar.

Der neue Stadtverkehr kann nur eine Symbiose sein. Langfristig ist daher eine Entwicklung eines
neuen, sysbiotischen Stadtverkehrs denkbar. Kernaussage ist das Zusammenwachsen von OPNV
und Autoverkehr, wie es sich bereits heute abzeichnet. Der OPNV wird heterogen, mehrstufig, flexibel,
also PKW-ahnlich. Der PKW-Verkehr wird massenleistungsféhig, sicher und umweltfreundlich, also
OPNV-fahig. Der traditionelle OPNV ist daher kein universelles Verkehrsmittel mehr., aber ein
wichtiges Marktsegment (,Linienverkehr"). Er wird ergénzt durch die ganze Palette des Paratransit.
Das klassische Auto verschwindet weitgehend aus der Innenstadt und macht einem neuen
Lokalverkehrssystem auf der Grundlage von verkniipfungsfahigen Einzelfahrzeugen Platz. Das bereits
vielfach propagierte ,Stadtauto” wird sich als Entwicklungskern des Lokalverkehrssystems erweisen
und Uber Einséatze, wie Mietwagen, Car-Sharing und Nachbarschaftswagen, Funktionen des
offentlichen Verkehrs tibernehmen. Langfristig erlaubt die elektronische Kopplungsféahigkeit der neuen
Einzelfahrzeuge Konvoi-Bildung und gewahrt damit selbst bei Geschwindigkeiten von 60 km/h eine
Massenleistungsfahigkeit, die durchaus auf dem Niveau traditioneller OPNV-Systeme liegen kann.
Dieser ProzeR fihrt schlie8lich zu einem neuen symbiotischen Verkehrssystem aus
weiterentwickletem OPNV, weiterentwickeltem Auto und neuem Lokalfahrzeug. Das hier dargestellte
Konzept des symbiotischen Stadtverkehrs ist mehr als eine Vision, denn die Schritte dahin sind
bekannt.

(82) Was konnte man unter ,Integration verschiedener Verkehrssysteme in einer Stadt* verstehen?
Welche Vorteile besitzt ein solches System gegeniiber dem traditionellen Stadtverkehrssystemen?
Welche Voraussetzungen mifiten von einem neuen Gesamtsystem erflllt sein?

(83) Welche Malinahmen und Entwicklungsfortschritte erscheinen lhnen
auf dem Wege zu einem Stadtverkehr der Zukunft zwingend und welche
denkbar?

Restriktionen fiir verkehrsentlastende Formen missen flexibilisiert werden.
Restriktionen fur unerwiinschte Formen muissen verscharft werden.
Anwesenheitspflicht am Arbeitsplatz ist zu lockern

Puinktlichkeit ist zu relativieren



einheitliche Schulanfangszeiten sind abzuschaffen
Ladenschluf3zeiten sind zu deregulieren
Subsidiaritat, Privatisierung und 6ffentlich-private Kooperation sind zu fordern

(84) Was konnte die Koevolution von Stadt, Personenverkehr, Telekommunikation und
Randbedingungen bringen?

(85) Wie flgt sich der Guterverkehr in den Prozel3 der Koevolution von Stadt, Personenverkehr,
Telekommunikation und seiner Randbedingungen ein?

(86) Was kdnnen wir jetzt tun, um das Entstehen von ,Behélterstadten” im anonymen ,Stadt-Land-
Verbund" systematisch zu fordern?

(87) Was koénnen wir jetzt tun, um das Entstehen eines neuen OPNV als Kern des symbiotischen
Stadtverkehr systematisch zu unterstiitzen?

Der OPNV muB sich auf seine Starken als massenleistungsfahiges Linienverkehrsmittel
konzentrieren

wir miissen eine Kompatibilitat des OPNV zum MIV herstellen

Wir mussen die elektronischen Voraussetzungen zur Koppelungsfahigkeit des OPNV mit den
Fahrzeugen des MIV schaffen

Wir miissen die Fahrzeuge des OPNV nach anthropoligischen Konstanten des Menschen
gestalten (kein direktes Gegenulbersitzen ...)

wir miissen den OPNV von seinen alten Fesseln, seinen alten Aufgaben, denen er so und so nie
gewachsen war befreien (unrentabler Betrieb in der Flache), um ihm seine finanziellen Lasten
abzunehmen und somit Ressourcen fiir die wirklich wichtigen Entwicklungen freizusetzen.

(88) Was konnen wir jetzt tun, um eine Telekommunikationspolitik (die
den Namen verdient) systematisch zu untersttitzen?

den Markt dem Wettbewerb zufiihren
Forschung auf dem Telekommunikationssektor intensivieren
Standardisierung vorantreiben, um eine breite Akzeptanz in der Bevoélkerung hervorzurufen.

(89) Was kdnnen wir jetzt tun, um das Entstehen neuer
Randbedingungen im Hinblick auf einen symbiotischen Stadtverkehr
systematisch zu unterstitzen?

Dazu sind folgende Intragtionsstrategien zu beachten:
Verknupfung wesentlicher, bereits vorhandener Teile zu einem einheitlichen System, das
Briicken, Tunnels und sonstige Trassen des offentlichen Verkehrs und die gesamte
StralReninfrastruktur des motorisierten Individualverkehrs benutzt und damit Umsteigezwénge
minimiert.
Die Verknupfung von Verkehrseinrichtungen und Einrichtungen zur Ausiibung von Aktivitaten.
Die Verknlpfung von Einrichtungen und notwendigem motorisiertem Verkehr mit Hilfe von
FuBwegen in Form von FuRgangerbereichen, verkehrsberuhigten Zonen und FuRwegachsen.
Denn dieses naturliche Verkehrsmittel besitzt zwar die hdchste Massenleistungsfahigkeit, aber
erfahrt die geringste verkehrspolitische Férderung

(90) Man sagt, Raumordnungs- und Stadtentwicklungspolitik bilden
indirekte Verkehrspolitik: Wie lauten Ihre klassischen
Handlungsanweisungen an den Verkehrsbereich?

Da fallen mir eigentlich nur Sachen ein, die sich beim Lesen des Scripts so aufdrangen:
Konzentration auf Stadtquartiere (Quartiersmanagement)
kleinrAumige Wirtschaftskreislaufe



Freihalten von Frei- und Erholungsflachen, um nicht Freizeitverkehr zu solchen Erholungsfléachen
Zu erzwingen

Vielleicht Bau von Wohngebieten, die durch eine sehr gute Infrastruktur den unmotorisierten
Individualverkehr begiinstigen

(91) Wie beurteilen Sie das Konzept der dezentralen Konzentration in
Berlin-Brandenburg unter Verkehrsaspekten?

Gar nicht so schlecht. Vor allen Dingen kann man durch dieses Konzept gleich zwei Fliegen mit einer

Klappe schlagen:

1. Durch Konzentration entstehen kleinraumige Wirtschaftsraume mit der Chance zur
Verkehrsvermeidung durch unmotorisierten IV innerhalb der Konzentration

2. Dadurch, daR Verkehr zwischen Zentren stattfindet, kann hier auch ein OPNV-GroRgefal
(vielleicht sogar wirtschaftlich) seine Starken unter Beweis stellen.

(92) Ist es vorstellbar, daf3 der physische Verkehr trotz Expansion,
Intensivierung und wachsender Vielfalt des Gesamtsystems absolut
abnimmt (also nicht nur langsamer wachst)?

Vorstellbar ist alles! Das Verkehrswachstum aufgrund des dynamischen Charakters des Verkehrs
immer existieren wird, gilt inzwischen als allgemein anerkannt. Um bei einem
Gesamtverkehrswachstum also zu einer Abnahme des physischen Verkehrs zu kommen, muf3 es zu
einer massiven Verschiebung innerhalb des Modal Split (Verkehrsmittelwahl) kommen. Die kann
zwangslaufig nur lauten, da® physischer Verkehr durch nicht physischen Verkehr ersetzt, also
substituiert wird. Sicher will das Heinze hdren. Meine personliche Meinung geht aber in eine andere
Richtung. Es liegt in der Natur des Menschen (quasi als anthropologische Konstante) sich mit anderen
Menschen zu treffen und mit ihnen persdnlich zu kommunizieren. Es liegt definitiv nicht in der Natur
des Menschen unpersonlich Uber Datenleitungen zu kommunizieren. Es kann daher aus meiner Sicht
nicht zu einer grof3en Substitution physischen Verkehrs durch nichtphysischen Verkehr kommen.
Vielmehr wird gerade durch Einfihrung z.B. des anonymen chattens im Internet der Wunsch geweckt,
den Chat-Partner mal personlich kennenzulernen, was wieder zu physischem Verkehr fihrt. Im
Ergebnis kann also nur eine abnehmende Weltbevdlkerung zur Abnahme des physischen Verkehrs
fuhren.



