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Zur Methode der Analyse integrierter

nires System, das den Dualismus der heutigen st#&dtischen Verkehrs-
Personenverkehrssysteme stidtischer Regionen unter besonderer

behandelt, die Benamung wirkt schon langweilend und'spannungslos.
Der Begriff ist aber schlagend flir einen bestimmten Sachverhalt:
Zeltaufwandes filr systemimmanente T&tigkeiten, die der Benutzer

notwendig ein Ganzes bildend, und: ZusammenschluB8 aus selbstdn-
systeme, der die Stadt zu l&hmen droht, iiberwinden soll durch

Integrierte Verkehrssysteme werden in der Literatur allenthalben
digem Nebeneinander zu einem lbergeordneteten Ganzen. Zur
Abgrenzung sei zundchst erldutert, was nicht zu behandeln ist.

INTEGRIERTE VERKEHRSSYSTEME IN DER STADTPLANUNG
ableisten muB zum Zwecke der Ortsverdnderung. Elemente sind auch,

Das integrierte Verkehrssystem ist nicht ein technisch evolutio-
Gemeint ist auch nicht ein aus den heutigen Verkehrsmitteln ge-
kniipftes Verkehrssystem, das deren Vorteile fiir den Benutzer zur
gréftm8glichen Wirkung bringt unter Vermeidung augenfdlligster
Nachteile: ein integriertes Verkehrssystem, in dem individuelle
und kollektive Verkehrsmittel koordiniert und arbeitsteilig ein-
Elemente sind solche der Raumiiberwindung in der Zeit und des

. Dieser Beitrag ist ein Versuch in Richtung auf eine grd&Bere

Einfithrung neuer Transportgefidfe, neuer Verkehrswege, neuer Be-
Die Elemente des hier zu behandelnden Systems sind nicht

Haltestelle, Verkniipfungspunkt, Fahrzeug, Steuerung ....
geht nicht um eine technologische Betrachtung.

ung ihrer Erschliefungs- und Verbindungseffekte

fir die Verkehrsmittelwahl (Arbeitstitel)

.
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Bild 1 Fldchennutzung und Verkehrsgelegenheiten

auf einer anderen Ebene, Modelle undelgorithmen, die es erlauben,
das System VERKEHR als korrespondierenden Teil des Systems FLXCHEN-

NUTZUNG einer ganzheitlichen Betrachtung zu unterziehen.

Zwischen den Sektoren der Flichennutzung (M8glichkeiten z@r Nutzung:

Wohnen, Bilden, Besorgen, Erholen, Arbeiten) und den Sektoren des
Verkehrssystems (individuelle, kollektive Systeme, FuB-System)
bestehen nicht jeweils eineindeutig-zweiseitige Kopplungen.

Diese sind vielmehr vielseitig und entziehen sich einer auftei-

lenden Zuordnung von vornherein.

Das integrierte Verkehrssystem ist die Verkniipfung aller realen
Raumiiberwindungsmdglichkeiten. Das Gesamtsystem steuert die Orts-
verdnderungstdtigten der in der Flidchennutzung Wirkenden nach Art,
MaB und rdumlich-zeitlicher Verteilung. Das ridumlich-zeitliche
AusmaB des Verkehrsaufwandes als realisierter Teil des (latenten)
Verkehrsbedarfs wird‘durch das GelegenheitsmaB des integrierten
Verkehrssystems bestimmt. Unter dem Aspekt Verkehr: die STADT

wird getragen durch die Gesamtheit der Verkehrsgelegenheiten.

S F
1
Exkurs: Stadt, Flichennutzung, Verkehr 1.

Zur Analyse von Aktionen und Reaktionen bedarf es der Abgrenzung I
eines L&sungssystems, der Darstellung seines Inhalts und seiner I
Kopplungen mit anderen Systemen. Eine exakte Beschreibung der | .
Umwelt des L&sungsbereichs erlaubt, Einfliisse aus dieser s
Umwelt auf den zu behandelnden Bereich und RUck~Wirkungen, |
die wieder in Einfliisse umgesetzt werden kdnnen, fitr den Fall der
aktuellen ﬁeschreibunq von Entscheidungen und Prozessen in dem

angegebenen LOsungssystem als konstant zu betrachten. Ein voll-

stindiges simultanes Erfassen und Beschreiben der Entscheidungen
und Prozesse und ihrer Ausléser in der realen Welt ist nicht
m&glich. Es bedarf einer problemorientierten Auswahl von

Zusammenhdngen aus dem komplexen System STADT. il

Die kiinstliche Isolierung einiger Faktoren, die fir die Untersu-
chung von Bedeutung scheinen - eben die Definition des L&sungs-
systems als Instrument zur Erkenntnis - ist sicherlich eine
Einschridnkung an Wirklichkeitsndhe. Sie ist aber eine Methode,
Krifte herausgeldst aus ihrem Wirkungszusammenhang zu betrachten
und ihre Ausldser und Wirkungen zu erfassen. In der der Analyse
folgenden Svnthese ist es mdglich, durch Einfligen des untersuchten
Elementes in seine Umwelt die urspriingliche Wirkungsstruktur

wiederherzustellen.

Flir das hier zu analysierende Phdnomen des Verhaltens von Verkehrs-
teilnehmern angesichts von und in Verkehrsgelegenheiten ist viel
geiibt die Betrachtung der Inhalte und Wechselwirkungen zweier

Svsteme aus der Stadt:

Das System FLACHENNUTZUNG wird beschrieben durch Lage, Oualitat
und Quantitdt der Verkehrsausl®ser. Das sind die bestimmten,oft
zeitrhythmisch auftretenden TAtigkeiten zugetanen mdglichen Be-
nutzer der Verkehrsgelegenheiten. Aus der ridumlichen Trennung

der der Flichennutzung zuzuordnenden Aktivitdten: Wohnen, Bilden,
Besorgen, Erholen, Arbeiten im Uberkommenen Stddtebau (dem auch
heute - unter dem Gesichtspunkt des Verkehrs - keine realititsna-

hen Konzeptionen gegeniiberstehen) und der Notwendigkeit, gewissen

Rhythmen folgend Aktivitdten zu beenden und neue auf:
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Aktivitdten an einem anderen Ort fortzusetzen, resultiert der
Bedarf nach Ortsverdnderung. Kurz: "Oft ... kann schon ein klei-

ner Mangel AnlaB geben zu einer Reise ..."1

Stddtische Nutzungen bediirfen zu ihrem Wirksamwerden der Erschlie=~

Bung und der Verbindung.

Das System VERKEHRSGELEGENHEITEN erméglicht durch seine infra-
strukturelle Ausstattung diese Kommunikation zwischen verschie-
denen Aktivititen - vordergriindig: zwischen verschiedenen Orten -
zZu einem bestimmten Zweck.

Raum
{;
S, Tele- Kommunikation
% Kommunikation
N durch
Ortsveranderung
Bild 2 Kommunikationen

Eine Reise wird unternommen zur Erfiillung eines Kommunikations-

bedirfnisses, das nur durch die Ortsverinderung eines Kommunikan-
ten zu befriedigen ist.

Verkehr ist ein Phinomen in Raum und Zeit.

1
S. Lenz: So zirtlich war Suleyken.

Raum-Zeit-Elemente

Eine Reise ist ein r3umlich-zeitliches System, zu beschreiben
als Aufeinanderfolge von TAtigkeiten, von Elementen

- der Dynamik

- der Statik.
Raum o
o
N o
a b c d e
Bild 3 Raum—-Zeit-Elemente

Das wesentliche dynamische Element ist die Fahrt. Sie ist zu be-
schreiben als Verbindung aller Raum-Zeit-Orte zwischen dem Aus-
gangspunkt und dem Ziel der Fahrt (Bild 3.a): eine stetige Raum-

Zeit-Kurve. Der Weggewinn in der Zeiteinheit ist die momentane

Geschwindigkeit
v(t) = _%%&) = tg o (t) mit % ¢90°

Fiir jedes Verkehrssystem s 148t sich eine maximale Geschwindig-

keit der Raumiiberwindung angeben, so dag

v(t) ¢ max vs

a(t) ¢ max x5 =01 (b).

i

Der Verlauf der einzelnen Fahrt ist stochastisch, die Be-
schreibung durch (a) nur ein Beispiel. Die Gesamtheit aller ziel~-
gerichteten Fahrten (Zeit- und Raum-Ausdehnung seien relativ be-

trachtet) ist durch zwei Kurvenpaare zu umhiillen (Bild 3.b)

- zwei Gerade mit &= O (keine Ortsverinderung)

s
- zwei Gerade mit a= £ (max v ).
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Ein zweites dynamisches Element ist‘die Befdrderung (Bild 3.c¢),
die Ortsverdnderung in kollektiven Verkehrsmitteln. Im Gegensatz
zur freien riumlich- zeitlichen Bewegung im Rahmen des Parallelo-
gramms (b) findet hier die Ortsverdnderung auf Grund eines Fahr-
plans ohne individuelles Dazutun statt (nachdem die Zugangsbedin-

gungen erfiillt sind). Zur Beschreibung geniigend ist eine Gerade

als Verbindung von Ein- und Ausstiegskoordinate.

Ein drittes dynamisches Element sei wie folgt definiert: der Ver-
kehrsteilnehmer bewegt sich auch in rdumlicher Hinsicht, der Ein-
gansort ist aber gleich dem Ausgangsort dieses Reiseelementes:

es wird kein Raum gewonnen (Bild 3.c). Fine solche Bewegung tritt
auf, wenn am Ort des Reisebeginns oder des Reiseendes der tiber-

gang zwischen Verkehrssystem und stidtischer Unwelt Komplikationen
unterworfen ist.

Statische Elemente treten auf zur Anpassung einer aktuellen Reise
an die zeitlichen Bedingungen des benutzten oder zu benutzenden
Verkehrssystems. Sie sind unverzichtbare ’lbergangselemente unter-
schiedlicher zeitlicher Ausdehnung. Beziiglich der Dimensionen
Raum und Zeit sind sie als Warten (unterschiedlich ausgefiillt)

zu bezeichnen (Bild 3.e).

Das System Verkehrsgelegenheiten

Reisen - Ortsveridnderungen von Personen zu einem Zweck - k&nnen
grundsitzlich durch zwei extreme Prinzipien eingegrenzt werden
- das individuelle Prinzip

- das kollektive Prinzip.

Individuelle Reisen bedingen, daB das Reisemittel dem

Benutzer rdumlich-zeitlich uneingeschrédnkt zur Verfligung

steht. Der Betrieb liegt zu wesentlichen Teilen beim Benutzer.

Er setzt sein Mittel nach eigenen Interessen intuitiv ein, er fihrt
aktiv, die Fahrt ist stochastisch in Raum und Zeit {(wiederholte
Wegewahl und wechselnde Geschwindigkeit) ., Das Prinzip gewihrlei-

stet (bei Betrachtung nur einer Reise) ein Maximum an verkehrli-
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cher Ubiquitit: die Giiter Erschliefung und Verbindung sind auf
jedem Grundstiick und zwischen allen Grundstiicken aufgrund der

Infrastruktureinrichtungen verfligbar.

Bei einer Reise nach dem kollektiven Prinzip begibt sich der Be-
nutzer an einem von seinem augenblicklichen Aufenthaltsort ver-
schiedenen Hilfspunkt, um sich einem Kollektiv anzuschliefien. Dort
wird das Mittel unstetig zur Verfilgung gestellt. Der Benutzer
fahrt passiv: er wird befdrdert. Die Befbrderung ist mehr oder
weniger determiniert in Raum und Zeit. Im allgemeinen Fall

ist eine rdumliche Diskrepanz festzustellen zwischen dem
Ausgangspunkt der Reise und dem der Befdrderung, zwischen ~er
ersten (und eventuell weiteren) Zielpunkt(en) der Befdrderung(en)
und dem der Reise sowie eine zeitliche wegen der Unstetigkeit
des Verkehrsangebots. Diese Verkehrsgelegenheiten sind fir eine
gesammelte Nachfrage zwischen vorgegebenen Orten eingerichtet,

der Betrieb erlaubt keine individuellen Bewegungen.

Beispiel: Zwei Reisen

Reisen in heutigen und zukiinftigen Verkehrssystemen sind zu be-
schreiben durch die Aufeinanderfolge spezifischer Elemente unter-
schiedlicher, einander bedingender Funktion, die mit den Dimen-
sionen: Raum, Zeit, Kosten versehen sind. Elemente aus verschie-
denen technologisch abgrenzbaren Verkehrssystemen k&nnen zu einer

Reise in einem integrierten Verkehrssvstem gekoppelt werden.

Zur Veranschaulichung seien zwei exemplarische Reisen in Verkehrs-

systemen dargestellt, die entsprechend den genannten Prinzipien

unterschieden sind (Bild 4).

In dem System S - dem zeitlich-r3umlich stetigen Svstem, das die
Individualitdt aller Charakteristika prinzipiell gewdhrleistet =
sucht der Benutzer sein Verkehrsmittel auf. Er konzipiert eine
Route, auf der er das Ziel mit geringem Aufwand zu erreichen
trachtet. Durch das zufdllige, 6rtlich-zeitlich individuelle
Hinzutreten weiterer Benutzer Xndert sich der Zustand des Verkehrs

im Netz und in speziellen, fiir die gewdhlte Route bedeut

1 kommen die Wahr-

teilen. Flir den Einzelnen wird Adurch ein Hinz
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scheinlichkeit erh&ht, den Zustand: freies Fahren durch den Zu-
stand: Warten in der Verkehrsmenge abzul&sen. Aufgrund der jeder-
zeit neuen Verkehrslage wird der Benutzer an jedem Entscheidungs-
punkt neu seine Route bestimmen. Zwischen Quelle und Ziel der
Fahrt wechselt der Benutzer also zwischen den Elementen: Fahren
(mehrdimensional: Raum und Zeit) , Warten (eindimensional: Zeit),
Routenwahl (punktuell). Im Zielgebiet gilt es, einen Stellplatz
fir das eigene Mittel zu finden. Danach kann der Benutzer das

Verkehrssystem verlassen und sich seiner Tdtigkeit im Bereich der
Fldchennutzung widmen.

In dem System K - dem fremd-disponierten System filr die r4umlich-
zeitliche Zusammenfassung vieler Bedarfe zu einem kollektiven

Bedarf - begibt sich der Benutzer zu einem Hilfspunkt als Sammel-
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punkt eines Kollektivs. Anhand der dort verfiigbaren Befdrderungs-—
gelegenheiten wihlt er ein Ziel oder 7Zwischenziel und wartet dann
auf das dieses Ziel anstrebende Mittel. Nach einer Zugangskon-
trolle fiir das Transportgefidf wird er automatisch zu diesem Ziel
pefsrdert - seine zeitlich-riumliche Ortslinie wird durch die
Organisation des Systems gemacht. Der Benutzer ist Normen untexr-
worfen. Ist das Reiseziel nicht annihernd identisch mit dem er-
reichten Zwischenziel, so muB er sich an den Verfligungsort eines
anderen Mittels im selben oder in einem anderen Verkehrssystem
begeben. Nach Erreichen eines reisezielnahen Hilfspunktes erfolgt

der Abweqg.

Effekte von Erschliefung und Verbindung

Aus der Nichtidentitit der Orte der aufzugeben und der aufzu-

nehmenden Tidtigkeiten ergibt sich der Verkehrsbedarf. Hat sich

der betrachtete Verkehrsteilnehmer nach Abwigung aller UmstAnde

entschlossen, diesen Bedarf zu realisieren, so ist er bereit,

- durch Aufwand (an Weqg, Zeit, Kosten) Widerstinde zu lberwinden,
die dieser Reise entgegenstehen,

- die Effekte der Verkehrssysteme wahrzunehmen.

Der Benutzer wird aus der Vielzahl der angebotenen Mdglichkeiten,
innerhalb und mit Hilfe des integrierten Verkehrssvstems den Ort
zu verindern, die subijektiv unaufwendigste oder effektivste wahr-
nehmen. Diese Entscheidung erfolgt unter Beachtung zahlreicher,
unter dem Gesichtspunkt einer Norm in Form eines Modells

zufillig zusammengestellter, zufdllig gewichteter Kriterien,

von denen vier angezogen seien:

1. die riumliche Adressenkonstellation Quelle - Ziel in Relation

zum Gitter der Verkehrsgelegenheiten,
2. die Reisezweckaffinitit der Verkehrsgelegenheit,

3. die Verfiigharkeit der Verkehrsgelegenheit zum Zeitpunkt des

Reiseantritts (Makrobetrachtung) .

Diese Determinanten wirken auch schon auf - im Sinne des Algo~

rithmus - frither zu treffende Fntscheidungen.

e T T
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Die Auswahl eines speziellen Verkehrssystems, definiert durch die

Verknlipfung der Raum-Zeit-Elemente, erfolgt unter Beachtung der
4. Vorteile der Verkehrsgelegenheit.

Aus der nach den Kriterien 1 - 3 verbliebenen Restmenge der Ver-

kehrsgelegenheiten ist die effektivste zu bestimmen.

Effektivst ist eine Reise unter m&glichst geringem Aufwand an
Zeit, Raum (-iiberwindung), Kosten. Diese GrdBen werden oft in der

GrdBe Widerstand zusammengefaBt.

Diese Phdnomene seien positiv definiert: Ein Verkehrssystem ist
flir eine Reise besonders geeignet, wenn fiir diese spezielle Reise
der ErschlieBungseffekt, der Verbindungseffekt angemessen gros
sind, auch unter dem Gesichtspunkt der Erfiillung der gleichzeiti-

gen Nachfrage von dritter Seite am selben Ort.

ErschlieBungseffekt ist eine standortbezogene Oualifizierung und/
oder Quantifizierung der Eingangs- oder Ausgangsbedingungen und
-mdglichkeiten eines Verkehrssystems (einfach indizierte Gr&Re,
Vektor). Er beschreibt die Leichtigkeit des ffbergangs zwischen
stddtischer Umwelt und Verkehrssystem (speziell: dem Verkehrsvor-

gang in dem System).

Verbindungseffekt ist eine verkehrsvorgangbezogene Qualifizierung
und/oder Quantifizierung der Modalitdten der Raumiiberwindung in
einem Verkehrssystem zwischen Eingangs- und Ausgangsort (zweifach
indizierte GrSBen, Matrizen). Fr beschreibt die Leichtigkeit der
Raumiiberwindung oder die relative Entfernung zwischen Eingangs-
und Ausgangsort.

Stddtische Nutzungen sind umso wirksamer, je grdBer der Wert der
Gesamtheit ihrer Erschliefungseffekte ist.

Stddtische Nutzungen sind umso wirksamer, je grdBer der Wert der
Gesamtheit ihrer Verbindungseffekte (abhingig von den korrespon-

dierenden Nutzungen und deren ErschlieBunqseffekgen) isté
3 '

i

Erschliefungs- und Verbindungseffekte wirken nurgin gegenseitiger
funktionaler Erginzung.
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ErschlieBungseffekte Eie und Verbindungseffekte Eije sind fiir
jedes Element e eines jeden Systems s zu formulieren und zum
Effekt des Gesamtsystems zusammenzufassen, wobei das MaB ihrer
Realisierung durch die Benutzer zur Gewichtung herangezogen
werden k®&nnte, d.h. der Riickschluf vom Verhalten auf die Effi-
zienz des Elementes wird als erlaubt unterstellt. Allgemein

ist fiir das integrierte YVerkehrssystem zu formulieren:

s .S 3
Ei = f(Ei) ; Ei f(Eie)
s S 3
= H ET. = £(E7. )
Eij f(Eij) ! i] ( ije

Die Gesamtheit der zu einer realisierbaren Reise zu verkniip-
fenden ErschlieBungs- und Verbindungseffekte beschreibt die
Leichtigkeit der Behandlung des Benutzers durch das (integrierte)

Verkehrssystem zum Zwecke der Raumiiberwindung.

Diese GrdfRen sollen verschiedene Anwendungen ermdglichen.

Anwendung 1 Algorithmus der Verkehrsnetzanalyse

Der Algorithmus der Verkehrsnetzanalyse beschreibt das Aktions-
Reaktionsverhalten einer Verkehrsbevdlkerung angesichts der

(im Sinne des Systems) externen Vorgaben (Flichennutzung, sozio-
dkonomisches Svstem), angesichts der Verkehrsgelegenheiten und

angesichts ihres eigenen Verhaltens in den Verkehrsgelegenheiten.

Das Simulationsproblem wird aufgeldst in Unterprobleme in der -
schon klassischen - Reihung

Verkehrserzeugung

Verkehrsverteilung

Verkehrsaufteilung: Mittel

Verkehrsaufteilung: Weqg,
von denen jedes fiir sich und nacheinander gel®st und mit den

Losungen zu dem Algorithmus zusammengefiigt wird. Die Tatsache,

daB die Eingangsdaten der Unterprobleme teilweise Ldsungen erst

e
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spdter zu behandelnder Teilprobleme darstellen, weist darauf
hin, daB die L&sung des Gesamtproblems nur aus einem konver-
gierenden feed-back-Prozes hervorgehen kannl.
In der Regel sind hier verschiedene Verkehrssysteme simultan

zu behandeln, sowohl bei der Beschreibung des Personenverkehrs
als auch der des Gliterverkehrs. Daher sind einige Unterprobleme
fir das Gesamtverkehrssystem zu 18sen (vor der Aufteilung auf

verschiedene Mittel - modal-split), andere fiir jedes Teilsystem
(Bild 5.a).

1

e N 0 | — o B O o i
(| — r:jm 4

= —
ni FA r__ _PA v
|

Bild 5 Algorithmen der Verkehrsnetzanalyse
a. integriert b. koordiniert-sektoral

Die Aufteilung der Verkehrsarbeit auf verschiedene Verkehrsmittel
=~ vorher: Aussagen iiber das Gesamtsystem, nachher: Aussagen tiber
die Einzelsysteme - wird allenthalben diskutiert. Betrachtet man
die Verkehrsnetzanalyse als iterativen SimulationsprozeB, so

H. Hensel, Die Konvergenz des Al
orithmus d v =
analyse, Manuskript, Aachen, 1973. or Verkehrsnetz
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milssen die spezifischen Aussagen an einer Stelle des Algorithmus

wieder zu einer Gesamtaussage zusammengefaBt werden. Neben der

Differenzierung (modal-split) steht gleichrangig die Integration.

Aussagen lber den Gesamtverkehr sind nur méglich mit Hilfe von
EinfluBgr&Ren aus dem Gesamtverkehrssystem (integriertes Ver-

kehrssystem) .

EinfluBgrdBen des Gesamtverkehrssystems sind zu entwickeln aus
EinfluBgrdfen der wirklich an der Verkehrsarbeit beteiligten

Verkehrssysteme.

Die These erscheint billig, ist aber angesichts der Praxis nicht
selbstverstidndlich. Die Beschreibung der Verteilung des Gesamt-
verkehrs auf Ouellen und Ziele im Raum allein auf der Grundlage
der Raum~Zeit-Verhiltnisse eines, etwa des individuellen Ver-

kehrssystems ist inkosistent.

Anwendung 2 - Konsistenz des Verkehrsangebots

Sektorale Verkehrsanalysen begniigen sich aus Datenmangel oft
(wenn iiberhaupt) mit einer Flankenabsicherung gegeniiber anderen,
gleichzeitig konkurrierenden Verkehrssystemen. Es soll ein In-
strument geschaffen werden, mit dessen Hilfe etwa auf der Ebene
der Bestimmung der Verkehrsaufkommen aus Determinanten der Sied-
lungs- und Verkehrsstruktur (Verkehrserzeugung) die Verkehrs-
nachfrage einer Priifung auf Realitidtsnihe unterzogen werden kann
(Bild 5.b). Die Flankenabsicherung ist zu ersetzen durch eine
gesicherte Priifung auf Widerspruchslosigkeit mit der Frage:

wird den speziellen Verkehrssystemen in der Summe genau die
Verkehrsarbeit zugewiesen, die aufgrund der Effekte des inte-
grierten Verkehrssystems zu erwarten steht, und (implizit im
Vorigen enthalten): wird dem speziellen Verkehrssystem ein

wirklichkeitsnaher Anteil an der Verkehrsarbeit zugeschrieben?

e
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Anwendung 3 - Aussagen fiir Stadtentwicklungsmodelle

Modelle, die die Entwicklung stddtischer Regionen beschreiben

und den Zusammenhang der sozio-dkonomischen Struktur mit anderen

Elementen der Stadt darstellen, enthalten mehr oder minder an-
spruchsvoll definierte EinfluBgrSBen aus dem fiir die Stadt kon-
zipierten Verkehrssystem . Die Determinanten aus der Verkehrs-

struktur reichen von der Luftlinienentfernung bei Lowry - einer

mit heutigen und absehbaren zukiinftigen Personenverkehrssystemen

nicht zu realisierenden Entfernung - bis zur Berlicksichtigung von

Parkzeiten, Reisezeiten, Umsteigenotwendigkeiten, Zugidnglich-

keiten im Stadtentwicklungsmodell Polisl,

Die ErschlieBung von Nutzungen stidtischer Teilriume durch ein

spezielles Verkehrssystem ist notwendig, aber nicht hinreichend

fir eine effektive Nutzung. Nutzungen sind nicht verkehrssystem-

affin.

Den Nutzungen stddtischer Teilriume sind verschiedene THtigkei-
ten zuzuordnen, die nur in der méglichen Kommunikaitoén mit an-
deren oder gleichen Tdtigkeiten an anderen Orten ihre Wirksam-
keit fiir die Stadt erhalten. Neben die Anbindung an die Ver-
kehrsinfrastruktur tritt deren Verbindungskraft flir diese Nut-
zungen. Diese GrdBe gibt dem ProzeB der Flééhenverteilung eine
dynamische Dimension, denn die Determinanten aus der Verkehrs~
struktur, auf denen aufbauend optimale Fl&chenausweisungen ge-
sucht werden, sind tatsidchlich von der Fldchenverteilung abhin-
gige Variable.

Der Begriff Dynamik taucht in Fldchennutzungsmodellen auf im
Zusammenhang mit Wachstum. Die dynamische Dimension ist also
durch die Zeit in Makrobetrachtung gegeben, nicht durch das
Raum~-Zeit-Phinomen Verkehr.

Die Verteilung von Nutzungen (und damit von Aktivitidten nach
Qualitdt und Quantitit) bewirkt neue Kommunikationspotentiale,
die sich in Verkehr verwirklichen k®&nnen.

M. Wegener, J. Meise, Stadtentwicklungssimulation.
Stadtbauwelt, Heft 29, 1971, S. 26 ff.
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Ist in den Stadtentwicklungsalgorithmus kein umfassender Kom-
plex zur Behandlung des Systems Verkehr integriert - dem wider-
spricht die Begrenzung der mdglichen sachlichen Differenzierung
in komplexen Simulationen -, so sollen die hier zu erarbeitenden
Aussagen fir das integrierte Verkehrssystem ein erstes Hilfs-
mittel zu einer unter dem Gesichtspunkt Verkehrsgelegenheiten
fundierten Verteilung stiddtischer Nutzungen sein. Auf dieser

aufbauend sind wiederum die Effekte des Verkehrssystems zu

iiberpriifen.

Ausblick

Durch die mikroskopische elementweise Analyse der Reisen soll
die Betrachtung offengehalten werden fliir neue, heute nicht
absehbare Reisemdglichkeiten. Die heute ilbliche Unterscheidung
- besser: einzige planerische Alternative - : Individualver-
kehrsmittel einerseits, Massenverkehrsmittel andererseits ist
fiir langfristige Prognosen zum Wohle der Stadt unvollstidndig.
Es werden neue Arten von Verkehrsmitteln entwickelt, die sich
nicht derart eindeutig klassifizieren lassen, die vielmehr eine
teilweise Integration von Elementen des individuellen und des
kollektiven Prinzips darstellen. Unabhdngig von der technischen
Losung ist lediglich zu fordern, daf alle Benutzer-relevanten

Reiseelemente in ihren Dimensionen, nach Art und Maf erkannt

werden.

Die Forderung des Benutzers und des Stadtverkehrsplaners ist die:

die technische Ldsung des Verkehrsproblems soll Widerstandsele-
mente verkleinern und die Mdglichkeiten vervielfdltigen, diese
notwendig zu absolvierenden Elemente zu durchlaufen. Die Ein-
bettung des Svstems Verkehrsgelegenheiten in das System Stadt
mit allen seinen Untersystemen muf dann die Entwicklung zur

allein verkehrsgerechten Stadt hemmen kdnnen.




