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1. Verkehr als interdisziplinares Forschungsfeld

Abb.1:
Quelle: Nehring, S.3

Der interdisziplindre Ansatz, der der Verkehrs- oder Mobilitatsforschung eigen ist, erklart
sich dadurch, dass ,,die Grundschwierigkeit des Verkehrs darin besteht, dass nicht nur
eine Vielzahl von Wissenschaften an ihm arbeitet, sondern, dass der Verkehr auch in den
administrativen und politischen Ebenen in zahlreiche Zustandigkeitenaufgesplittet ist."
(Nehring, S.3) Dies zeigt auch Abbildung 1, die den Verkehr zusétzlich dem zeitlichen
Aspekt unterwirft. Auch von den geographischen Verkehrswissenschaften wurde erkannt,
dass die Interdisziplinaritdt im Bereich Verkehr geradezu ein Muss ist, denn, ,,die
Impulse dazu ( zur Verkehrsforschung; Anm. d. Verf.) kommen kaum aus dem Fach,
sondern vielmehr aus der Gesellschaft, wo schnell wachsende Mobilitat von Personen und
Gutern, ebenso wie die dkologischen Folgen als Problemfelder erkannt werden."
(Schliephake 1998 S.6).

In Bezug auf die Verkehrsgeographie und dem generellen Problem der Anwendung
geeigneter Methoden zur Erforschung verkehrsgeographischer Zusammenhénge nennt
MIKUS das ,,...Fehlen einerSchule, die Garant einer tber mehrere
Jahrzehnteandauernden kontinuierlichen verkehrsgeographischen Forschung gewesen
ware." (Hogefeld S.26, nach Mikus,)

Das eine solche Schule auch kaum entstehen konnte, zeigt sich auch aus der historischen
Entwicklung der Verkehrsgeographie.

2. Historische Entwicklung der Verkehrsgeographie

Die klassische Verkehrsgeographie in der ersten Hélfte des 20. Jahrhunderts lasst sich
grob in zwei Ansatze unterteilen. Da wére zunachst der morphologische Ansatz, der noch
starke deterministische Zige aufweist. Er sieht den Verkehr in Abh&ngigkeit von



Naturgestalt der Erde und die Verkehrswege als physisch- geographische Erscheinungen.
Die Hauptvertreter dieses Ansatzes sind Schliuter und Hettner. Man stellte jedoch fest,
dass diese einseitige Sichtweise, die Untergliederung nach Verkehrsmedien, -wegen und
-raumen nicht mehr ausreicht.

Es entwickelte sich der Ansatz der funktionalen Verkehrsgeographie.

,,Die funktionale Verkehrsgeographie soll die gegenseitige Abhangigkeit zwischen dem
Verkehrsgeschehen als konkreter Erscheinung und als raumlichem System und dem
Raum in seiner naturlichen, bevdlkerungsmafigen und sonstigen vom Menschen
gepragten Ausstattung; unter dem Einfluss wirtschaftlicher, sozialer und politischer
Mechanismen; unter Berucksichtigung historischer Ablaufe, soweit sie flr heutiges
Geschehen mit verantwortlich sind im Hinblick auf die Erklarung der heutigen
Raumstrukturen, ihrer Entstehung und maglichen zuktnftigen Entwicklung darstellen und
wenn maoglich auch quantifizieren.” (Klein, S.1 nach Schliephake) Die Hauptvertreter
dieser Arbeitsrichtung sind Zimpel, Sandner und Fochler-Hauke.

3. Definitionen des Verkehrs

Gerade vonseiten der Wirtschaftswissenschaften stellt sich die Frage nach dem Sinn einer
spezifisch geographischen Definition des Verkehrs. Wie schon Marx sieht auch JACOB
(1962) den Verkehr als Fortsetzung und Vollendung des Produktionsprozesses und
bezweifelt damit den Sinn einer geographischen Definition.

Es stellte sich auch lange Zeit die Frage, ob die Verkehrsgeographie als eigenstandige
Disziplin im Rahmen der Geographie gelten kann. Dieser Disput soll an einigen
Definitionsversuchen aufgezeigt werden. RUHL (1918) zweifelt die Eigenstandigkeit der
Verkehrsgeographie an und zwar aufgrund der stadndig nachlassenden
Abhangigkeitsbeziehungen zwischen den naturlichen Gegebenheiten und Verkehrswegen.
Bei ihm zeigt sich noch die starke Anlehnung an die physische Geographie. HASSERT
(1913) definiert den Verkehrsweg folgendermaflen: ,,Der Verkehrsweg ist ein Ausgleich
der naturlichen, wirtschaftlichen und kulturellen Verschiedenheiten der einzelnen
Erdrdume."” (Hogefeld, S.21 nach Hassert) Damit sieht HASSERT in der
Verkehrsgeographie eine eigenstandige Disziplin im rahmen der Geographie. Eine sehr
weitgespannte Definition liefert MATZNETTER (1953): Er sieht den ,,Verkehr als
Ortsbewegung von Menschen, Gegenstanden und Nachrichten nach bestimmten Zielen
entlang gebahnter oder vorgezeichneter, rdumlicher Hindernisse uberwindender Wege,
bei vorwiegender Zuhilfenahme technischer Mittel." (Hogefeld, S.22 nach
Matznetter)Dabei beinhaltet der Begriff ,,raumliche Hindernisse" mehr als nur physisch-
geographische Faktoren und geht damit tber die bisherigen Definitionsversuche hinaus.
4. Aufgabenfelder der Verkehrsgeographie

Die Diskussion um die Verkehrsgeographie halt an und fuhrte zu verschiedenen
Positionierungen und Aufgabenfeldern der Teildisziplin.

4.1. Teildisziplin der Naturgeographie

Wie auch schon HETTNER (1952) gefordert hat, ist eine starkere Anlehnung an die
physische Geographie zu erkennen. Da hier vor allem langfristige Probleme erforscht
werden, die im Bereich der Okologie, des Landschaftshaushalts zu suchen sind, kénnte
man die Teildisziplin auch als Landschaftsdkologie bezeichnen. Die aktuellen
Problemfelder sind die 6kologische Belastung im allgemeinen, die
Flacheninanspruchnahme, Klimaeffekte und betriebswirtschaftlich gesprochen der
Versuch der verstarkten Monetarisierung sekundarer Effekte, also konkret
Umweltvertraglichkeitsstudien oder Okobilanzen.

4.2. Teildisziplin der Sozialgeographie

Speziell im Individualverkehr lasst sich Mobilitdtsverhalten nicht immer 6konomisch
rational erklaren. Als Beispiel soll nur genannt sein, dass die Halfte der
Personenkilometer konsumorientiert sind, also einem Freizeitzweck dienen.

4.3. Teildisziplin der Wirtschaftsgeographie

Wie Uhlig 1970 vorschlagt, kann man die Verkehrsgeographie auch zur Geographie des
Tertiaren Sektors zahlen. ,,Hat man die Verkehrsgeographie noch bis zum zweiten
Weltkrieg dem Grenzbereich zwischen Natur- und Kulturgeographie zugeordnet, versteht
sie sich heute als Abteilung der Wirtschaftsgeographie.” (Schliephake 1987, S.201)

5. Verkehr im Raum aus wirtschaftsgeographischer Sicht

Abb.2: Das Nachfrage - Angebotsschema



Quelle: Schliephake 1987, S.201

Um den Verkehr aus Sicht der Okonomie zu betrachten, sollte man sich zunachst die
grundlegenden Zusammenhange an einem einfachen Modell verdeutlichen. Das Angebot-
Nachfrage- Modell stellt den Zusammenhang zwischen Verkehrsabldufen und dem
Standort bzw. Raum dar, in dem sich Anbieter und Nachfrager von Verkehrsleistungen
gegenuberstehen.

Bei der Nachfrage kann man unterscheiden zwischen der potentiellen Nachfrage (=
Verkehrsspannung) und der tatsachlichen realen Nachfrage (= Verkehrsstrom). Das
Verkehrsangebot lasst sich nach Quantitat und Qualitat der Verkehrsmittel und
Verkehrswege differenzieren. Wesentlicher weiterer Bestimmungsgrund fiir Ausmaf der
Verkehrsstrome ist die Qualitat der Verkehrsbedienung. Je hoher diese Qualitat (gut
ausgebaute StraRen; preiswerte, schneller und haufig verkehrender OV) und je geringer
die Verkehrswiderstande (Autoverschleil3; Fahrt- und Wartezeiten, Benzin- und
Fahrtkosten), desto héher die Mobilitat des einzelnen Nachfragers bzw. der Guter und die
Umwandlungsrate von Verkehrsspannung in Verkehrsstrom.

Die Merkmale der Verkehrsqualitat sind nach Voigt (1973) (vgl. Hogefeld, S.33f) unter
anderem die Massenleistungsfahigkeit, Schnelligkeit, F&higkeit zur Netzbildung,
Berechenbarkeit, Haufigkeit der Verkehrsbedienung, Sicherheit und die Bequemlichkeit.
6. Einordnung und Definition des Begriffes ,,Mobilitat"

Abb.3:

6.1 Mobilitat von Personen

Unter Mobilitat (lat. mobilitas ,,Beweglichkeit) versteht man im allgemeinen die
Bewegung von Menschen in sozialen Raumen oder auch ihre rGumlich-regionale
Beweglichkeit. Mobilitdt kann ein Kennzeichen eines Einzelnen, einer Gruppe oder einer
Gesellschaft sein. Unterschieden werden u.a. raumliche Bewegungsvorgange von
Personen, Personengruppen, Schichten oder Klassen einer Gesellschaft wie Binnen-, Aus-
und Einwanderung sowie Bewegungsvorgange innerhalb der sozialen Strukturen einer
Gesellschaft wie berufliche Mobilitét.

Bei der raumlichen Mobilitat unterscheidet man zwischen der Wohnsitzmobilitat (auch
Migration oder Wanderung), das heil3t der Verlagerung des Haushaltes von einer
Wohnung in die andere und jenen Formen der Mobilitat, bei denen man an den
ursprunglichen Wohnsitz zurtickkehrt, im téglichen oder noch kirzeren Rhythmus zur
Erreichung von Arbeits-, Ausbildungs- oder Versorgungsstéatten

Definition ,,Tagesmobilitat": ,,Sie umfasst Formen der Mobilitat, bei denen man an den
ursprunglichen Wohnsitz zurtuickkehrt, im téglichen oder noch kirzeren Rhythmus zur
Erreichung von Arbeits-, Ausbildungs- oder Versorgungsstéatten." (Schliephake 1982,
S.47) Dabei kann man zwischen konsum- und produktionsorientierten Bewegungen
unterscheiden.

Wohnung

Arbeitsplatz produktionsorientiert

Ausbildungsstéatte

Einkaufs- und Versorgungsstatte

Freizeitstatte konsumorientiert

(vgl. Schliephake 1987, S.49)

Die Tagesmobilitat bezieht sich auf die Daseinsgrundfunktionen aus der
Sozialgeographie, also der Geographie des Menschen; im weiteren soll es jedoch auch
um die Gutermobilitdt gehen, denn sie ist in gewisser Weise ein vernachlassigtes
Stiefkind der Disziplin. ,,... es gibt kaum einen Bereich der raumbezogenen Forschung,
der sich so der Quantifizierung widersetzt, wie der der (Tages-) Mobilitat. (Schliephake
1992, S.11)

6.2. Mobilitdt von Gutern
Wie bereits angesprochen ist die Mobilitat von Gutern eine Forschungsliucke. Sie ist in
erster Linie 6konomisch bestimmt und erzeugt verschiedene Kosten:

Kosten fur die Distanziberwindung
Entgelt fir den Verkehrsunternehmer



Qualitats- und Quantitatsverluste des Gutes
Zinskostenverlust

Verpackungskosten

Betriebsinterne Transport- und Verladekosten
Verwaltungskosten

7. Empirische Erfassung der Mobilitat von Personen

In einer gegebenen Region wird sich die Mobilitdt aus uniiberschaubar vielen
individuellen Entscheidungen zusammensetzen. Jeder Bewegungsvorgang kann dabei
differenziert werden nach dem sozialen Status, Alter, Geschlecht, Fahrtmotiv, Quelle und
Ziel und Verkehrsmittel usw.. Fur Planungszwecke ist jedoch auch immer die potentielle
Nachfrage zu ermitteln, dass heif3t auch, dass in diesem Sinne auch eine
Optimierungsaufgabe vorliegt.

Grundséatzlich gibt es drei Méglichkeiten der empirischen Erfassung der
Personenmobilitat.

7.1.Erfassung an der Quelle

Dies geschieht entweder durch Haushaltsbefragungen oder durch die Auswertung von
Volksz&hlungen, insbesondere der Pendlerstatistik. Auf den ersten Blick erscheint diese
Art der Erfassung sehr realitdtsorientiert, da man beim entsprechenden
Stichprobenumfang durchaus mit der Volkszdhlung vergleichbare Daten erhéalt. Zu
bedenken ist jedoch, dass Befragungen personalaufwendig, langwierig und aufgrund
nicht auskunftswilliger Seniorenhaushalte nicht immer reprasentativ sind.

7.2. Erfassung im Verkehrsfluss

Die Erfassung im Verkehrsfluss beschrankt sich im Individualverkehr (IV) meist in
Zahlungen, die jedoch Uber die Qualitat des Verkehrs keine Auskunft geben.
Bedeutsamer sind daher Befragungen im 1V, welche dann allerdings mit groRem
administrativen und personellem Aufwand betrieben werden muissen. Im o6ffentlichen
Verkehr (OV) sind Befragungen vergleichsweise unproblematisch.

7.3. Erfassung am Ziel

Hierbei werden Berufs-, Ausbildungs- und Versorgungseinpendler befragt, aber auch
Urlaubs- und Freizeitverkehre erfasst. Die Erfassung ist in der Regel problemlos madglich,
da aber die Grundgesamtheit unbekannt ist und die Quellorte unterschiedlich sind, fehlt
die statistische Absicherung.

8. Empirische Erfassung der Mobilitat von Gutern

Die Erfassung der Gutermobilitat bereitet Schwierigkeiten, denn ,,Glter lassen sich nicht
befragen, Versender, Transporteur und Empféanger sind verschiedene Institutionen, die
zudem meist wenig auskunftsfdhig und -willig sind. Verkehrsmittel und Routenwahl
wechseln nicht nur entsprechend der Produkte und Standorte, sondern auch von Tag zu
Tag je nach Verkehrslage und Angebot der einzelnen Transportunternehmen.”
(Schliephake & Schulz, S.114) Die stdndige Abnahme der Qualitat der Verkehrsstatistik
hat auch eine Abnahme des Interesses vonseiten der Verkehrsgeographen fur den
Bereich des Gutertransports bewirkt. Dennoch sollen spater einige Arbeiten beispielhaft
vorgestellt werden, die trotz der Schwierigkeiten der Erfassung Alternativen und
Denkanstdsse anbieten.

9. Die Anwendung von Modellen in der Mobilitatsforschung

Gerade im Bereich der Anwendung von Modellen féllt es schwer, das gesamte Spektrum
der Methoden zu erfassen, denn die Verkehrsforschung hat fur jedes Problem eine
spezielle Methode hervorgebracht, deren Vorstellung im einzelnen zu weit fihren wirde.
Es lasst sich auch keine klare Unterscheidung treffen, denn sowohl die Differenzierung in
ein Angebot-Nachfrage Schema wie auch in ein Empirie - Modell-Schema sind in gewisser
Weise kunstlich. So fallt bei tatséchlichen, also angewandten Forschungsarbeiten im
Bereich der Raumwissenschaften auf, dass es keine nachfrageorientierten
Untersuchungen ohne Vergleich mit dem Angebot gibt, genauso wenig wie empirische
Untersuchungen ohne Modellbezug, und umgekehrt.

Das ist auch insofern sinnvoll, denn die Forschung soll zielorientiert sein und ebensolche
Methoden hervorbringen. Deshalb werde ich im folgenden beispielhaft Auszige aus
Arbeiten und die zugrundeliegenden Modellentwirfe, die mir wichtig erscheinen,
vorstellen, um die Grundlagen zu verstehen und im Hinblick auf interdisziplinares



Arbeiten einen Ausblick zu geben.

Modelle sind auf dem Vormarsch, da der Rechenaufwand mit dem PC viel schneller und
billiger zu bewaéltigen ist. Man muss dabei allerdings immer bedenken, dass, wenn hier
von Modellen die Rede ist, es nicht um naturwissenschaftlich exakte, sondern um
heuristische Modelle handelt, die aus der Beobachtung der Realitat abgeleitet werden.
Die Frage, die sich daher bei einem heuristischen Modell immer stellt, ist, ob es
statistisch abgesichert und auf andere Regionen Ubertragbar ist.
9.1.Gravitationsmodelle

Gravitation (lat. gravis ,,schwer") ist die Anziehung, die alle Massen aufeinander
ausuben. Isaak Newton hat dieses Gesetz fur die Massenanziehung aus den keplerschen
Gesetzen der Planetenbewegung abgeleitetet: Zwei Massenpunkte der Massen M; und
M, die sich im Abstand r voneinander befinden, ziehen sich geméalR dem newtonschen
Gravitationsgesetz mit einer Gravitationskraft K an, die in Richtung ihrer
Verbindungslinien wirkt und fur deren Betrag gilt:

Newtonsches Gravitationsgesetz (Gustaffson, S.22)

Ml * M2
K= -
r2
K = Kraft
M; = Masse 1
M, = Masse 2

__ = Gravitationskonstanz

r = Entfernung

Da schon Carey (1858) erkannte, dass man diese verifizierte Hypothese aus der Physik
auch auf soziobkonomische Fragestellungen anwenden kann, pragte er fur diese
Forschungsrichtung den Begriff Sozialphysik. Es besteht demnach also auch ein
Zusammenhang zwischen der Grof3e einer Stadt bzw. Ortes ( meist: Einwohnerzahl) und
dem Verkehr der zwischen zwei solchen Punkten flie3t. Deshalb entwickelten Taafe und
Gauthier ein auf dem Gravitationsgesetz basierendes Modell mit dem man
Verkehrsstrome zwischen zwei Punkten zwar nicht vorhersagen, aber approximativ
errechnen kann.

Gravitationsgesetz nach Taaffe und Gauthier (Schliephake, S.114)

I = Interaktionen von i nach j

k = konstante ,,Affinitat der Stadte zueinander

PiPj = Bevoélkerung in i und j

d;j = Distanz von i nach j

_ = Exponent der Distanz

_ = Exponent ,,Wirkung der StadtegroRen aufeinander”

Soweit man versucht den Verkehr vom Modell her zu prognostizieren, lassen sich
prinzipiell alle verwendeten Formeln auf das Gravitationsgesetz zuruckfiihren. Dennoch
ist es gefahrlich zu glauben, man kénne eine sichere Prognose stellen, denn die Tlcke
liegt in der Auswahl der Daten und der Festlegung der Konstanten k, _und _.

Bei Betrachtung der Einwohnerzahlen kdnnen gewichtige Unterschiede im
Mobilitatsverhalten von Regionen ( Land-, Stadtbevdilkerung) verdeckt werden. In den
USA nahm ISARD Gewichtungsfaktoren fur die GroRRe P, also fur unterschiedliches
Mobilitatsverhalten an.

__wurde bei dhnlichen Untersuchungen fur Pkw mit 2,6; far Bus mit 1,3; fur Bahn mit 1,2



und Flugzeug mit 0,3 angesetzt. Die Konstanten k und _ werden in der Regel empirisch
aufgrund bekannter Interaktionen berechnet und gehen dann in das Modell ein.

Erweitertes Gravitationsgesetz von Ullman (Schliephake, S.116)

Um sich der Realitat anzunahern fuhrt Ullman zusatzliche Konstanten ein.
Zunéachst definiert er die Transferabilitat, das heil3t, dass Guter und Personen
austauschbar sind und die Austauschmenge | positiv mit P und negativ mit d korreliert
ist. Die Komplementaritat bezieht sich auf eine mogliche regionale Spezialisierung, auf
die Zunahme der Austauschbeziehungen. Sie beschreibt eine gegenseitige
Erganzungsfunktion von Regionen, die stérkere Verkehrsflisse verursacht. Um diese
Komplementaritat auszudricken, musste neben k noch die Konstante _ (= Koeffizient der
Komplementaritat) eingefugt werden, jedoch fallt es schwer diese empirisch zu
bestimmen.
AulBerdem fuhrt er noch die sogenannte zwischengeschaltete Opportunitat ein. Sie sagt
aus , dass berechenbare Beziehungen zwischen den Stadten A und B von der Stadt C
abgefangen werden und in Wirklichkeit geringer sind als berechnet. Deshalb wird noch Oj
(= Opportunitat), das auf der Strecke ij liegt, in die Formel eingeflgt.

(Pi=Pj)-

_ = Koeffizient der Komplementaritat

Oj = Opportunitat

Naturlich sollte man solche Modelle, die es ermdéglichen das Ergebnis in jede beliebige
Richtung zu drehen, mit kritischen Augen betrachten. GUSTAFFSON &uf3erte sich 1973
kritisch, indem er beméangelte, dass keine Informationen dartber vorhanden seien, wie
viele Interaktionen von i nach j gehen und umgekehrt, also das Verkehrsaufkommen
zwar berechenbar, aber die Ausrichtung nicht bekannt sei. AulRerdem sagt er, dass es
sich lediglich um eine isolierte Betrachtung der Interaktionen zwischen zwei Orten
handelt.

KLEIN kritisiert, dass hier eine Verknupfung einer Vielzahl von Objekten mit dem Verkehr
stattfindet, deren Einflisse jedoch oft nicht quantifiziert werden. Deshalb hat ULLMAN
auch die Begriffe Komplementaritat, zwischengeschaltete Opportunitat und
Transferabilitdt eingefuhrt. Doch schon der Nachweis der Komplementaritéat setze zum
Beispiel detaillierte Kenntnisse tiber Produktionsablaufe, Verteilungsstrategien,
Marktkonkurrenzen, Handelsbeziehungen, usw. voraus.

9.2. Verkehrsverteilungsmodelle

Einbettung des Gravitationsmodells in das Wilson sche Entropiemaximierungsmodell (vgl.

Klein, Optimierungsverfahren)

Die Entropie ist ein Mal fur den Ordnungszustand thermodynamischer Systeme
beziehungsweise fur die Irreversibilitdt der in ihnen ablaufenden thermodynamischen
Prozesse. Zu einer anschaulichen Deutung der Entropie fuhrt die statistische Mechanik,
die die Warmeenergie eines Gases durch die ungeordnete Bewegung der Molektle
erklart. Von allen Verteilungen der Molekule auf rAumliche Positionen und mdgliche
Geschwindigkeiten wird sich wegen der Zusammensto3e als Gleichgewicht ein Zustand
mit einer gleichmaligen Verteilung einstellen. Dieser Zustand grof3ter Unordnung besitzt
die gré3te Wahrscheinlichkeit

Das heil3t ein solches Modell wird versuchen in einem abgeschlossenen System, in dem
die Strukturen und Funktionen gegeben sind, den wahrscheinlichsten Zustand, also die
wahrscheinlichste Verkehrsverteilung darzustellen.

Im Unterschied zu den sonst in der Geographie benutzten heuristischen Modellen ist das

Wilson sche Entropiemaximierungsmodell ein vollstandiges Modell, das sich aus drei
Bestandteilen zusammensetzt (Minshull, S.44):

Darstellung der Struktur, der Elemente des Systems



eine Beschreibung, wie das System arbeitet, wie die Elemente in
Beziehung treten

eine hinreichende und notwendige Erklarung des Systems und seiner
Funktionsweise

Zu beachten ist allerdings, dass das von Wilson entwickelte Verkehrsverteilungsmodell
keine echte geographische Ubertragung findet, denn es fehlt iiberhaupt eine Hypothese,
die einen Raumbezug herstellt. Die mittels des Modells errechnete Verkehrsverteilung
wird mit einer empirisch ermittelten Verkehrsverteilung verglichen und kann
Optimierungsmaoglichkeiten aufzeigen.
9.3. Graphentheoretische oder Netzstrukturmodelle (vgl. Schickhoff, Leusmann)
Bei diesem Verfahren wird ein Verkehrsknoten, -weg oder -fluss als mdégliches Resultat
einer zwischen Raumeinheiten bestehenden Interaktionsnachfrage betrachtet.
Das Netz wird dabei analytisch in seine Grundelemente zerlegt:
Es gibt die Knotenpunkte (Vertex) das heil3t die Ausgangs-, End- oder Schnittpunkte von
Kanten und die Kanten selbst (Edge), welche die Knotenpunkte miteinander verbinden.
Leusmann hat in seiner Arbeit von 1979 des stuiddeutsche Eisenbahnnetz untersucht und
mit den tatsachlichen Verkehrsstromen verglichen und Optimierungen vorgeschlagen.
Leusmann betont aber in seiner Arbeit, ,,dass es uns in dieser Arbeit weniger darum
gehen sollte, eine Art ,,Anwendungsbezogenheit” neuerer verkehrsgeographischer
Forschung zu demonstrieren oder gar Fragen der Planungsrelevanz in Vordergrund zu
stellen”. (Leusmann, S.73) Die Arbeiten zur Netzoptimierung aus den 70er Jahren, als
die sogenannte ,,Mathematisierungswelle” nach Deutschland geschwappt war, sind kaum
weitergefuhrt worden. Schliephake mutmalit, dass dies vielleicht auch deshalb geschah,
weil heute das StralRennetz fast ubiquitar erscheint. (vgl. Schliephake in Nehring, S.11)
10. Praxisorientierte Ansatze
Beispiel: nachfrageorientiertes Verkehrserzeugungsmodell (vgl. Mohr, Schliephake 1997)
Die fur verschiedene Anwendungen weiterentwickelten Gravitationsmodelle ( s.0.) bieten
theoretisch eine adaquate Mdglichkeit, das Nachfragepotential raumlich und qualitativ zu
erfassen, jedoch besteht dafiir ein hoher Rechen- und Finanzbedarf.
Raumbezogene Verkehrswissenschaften unterliegen in ihrer praktischen Anwendung
anderen Konzepten als wissenschaftlichen, daher empfiehlt sich zur Bestimmung des
Nachfragepotentials fir den 6ffentlichen Verkehr (OV) ein vereinfachtes Verfahren der
Verkehrsprognose. Streng genommen handelt es sich bei diesem Verfahren nicht um ein
Modell, sondern um eine Methode, denn im Bereich der Verkehrsplanung sind nicht nur
Detailanalysen, sondern ganzheitliche Loésungsvorschlédge gefragt. "Der Auftraggeber will
mehr als Analyse, er bendtigt Handlungsanweisungen." (Schliephake 1992, S.13)
Zur Erstellung der Verkehrsprognose bendétigt man fur die rdumliche Orientierung der
Bewegungen Mobilitatsdaten, die man alternativ aus Sekundardaten erschliel3t oder
selbst erhebt. Auch die Aufteilung auf die einzelnen Verkehrsmittel geht in die
Untersuchung mit ein (modal split). Zur Errechnung benutzt man folgende Formel:

Fpot = EWges * Anteil OT * k * n
Foot = Potentielle Fahrtenfalle/ Tag
Ewges = Einwohner Gesamtgemeinde
Anteil OT = Anteil Siedlungskern an EW Gesamt
k = Korrekturfaktor entsprechend der Zentralitat einer Gemeinde
n = zu erwartende OV - Fahrtenfalle bei modal split von 0,3
Fazit: Dieser Arbeitsansatz fuhrt rasch zu plausiblen Ergebnissen, es mussen jedoch noch
weitere Randbedingungen in das Arbeitsmodell aufgenommen werden.
Dazu gehoren plausible Zeit- und Wegstreckenaufwendungen fur den Zu- und Abgang im
OV, die als Kriterien zur OV-Wahl gelten kénnen. Weiterhin ist es noétig, den
Korrekturfaktor k zu eichen.
11. Perspektiven zur Interdisziplinaritat
Wie bereits auf Abbildung 1 gesehen arbeiten viele Disziplinen am Verkehr. Aber wie
kann es zu einer Vernetzung der Losungsvorschlage und der verschiedenen
Forschungsanséatze aus den Disziplinen kommen, welche Voraussetzungen mussen
gegeben sein und wo liegen die Vor- und Nachteile interdisziplinarer Arbeit?
Zu den personlichen Voraussetzungen des interdisziplinar arbeitenden Wissenschaftlers



sollten unter anderem Offenheit, Lernbereitschaft, und Fahigkeit des Zuhdrens und
Erklarenkénnens gehoren.

Vorteile interdisziplinarer Forschung

Es besteht die Mdglichkeit inhaltliche Anregungen fur die eigene Arbeit und damit zu
einem Perspektivenwechsel zu gelangen. Da meist eine Disziplin zur Losung der
Aufgabenstellung nicht ausreicht und man in der eigenen Disziplin an Grenzen stol3t, ist
eine starkere Absicherung der Qualitéat der Arbeit moglich. Dieser Methodenmix aus den
Disziplinen kann zu einem Erkenntnisfortschritt fuhren.

AulRerdem lasst sich eine solche Arbeit besser an nicht beteiligte Personen und
Institutionen vermitteln.

Nachteile interdisziplindrer Forschung

Die Begriffs-, Wissens- , und Normenunterschiede kénnen zu Verstandigungsproblemen
fuhren. In der Praxis ist haufig zu beobachten, dass die Beteiligten mangelnde
Bereitschaft zeigen, die geforderten Voraussetzungen auch wirklich zu erfillen. Zuletzt
besteht natirlich auch die Gefahr des Halbwissens, die dadurch entsteht dass man
fachfremde Kenntnisse ohne Wissen Uber deren Hintergrund und Rechtfertigung
verwendet.
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