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Verkehrssysteme werden in der Verkehrsgeographie als Mobilitdtsangebote aufgefasst. Ihr Wechselspiel mit der Mobilitatsnach-
frage zu analysieren, sowie zu ihrer Weiterentwicklung beizutragen, bildet eine zentrale Herausforderung fiir anwendungsorien-
tierte Verkehrsgeographie (Foto: DB AG/Schmid).




Kapitel 23
Verkehrsgeographie

ANDREAS KAGERMEIER

Stau auf der Autobahn, verpasste Anschlussziige bei der Bahn, ein platter Fahrrad-
reifen, von parkenden Autos versperrte Gehwege oder ein verspatet ausgeliefertes
Paket - fast jeden Tag werden wir mit Problemen der Verkehrsteilnahme konfron-
tiert. Aus diesem Grund ist das Verkehrsgeschehen und dessen Organisation auch
immer wieder Gegenstand der &ffentlichen Diskussion.

Gleichzeitig stellt Verkehrsteilnahme eine der zentralen Grundlagen fiir das
Funktionieren der Wirtschaft und die Befriedigung privater Bedurfnisse dar. Das
Unterwegssein von Menschen und der Transport von Waren - beziehungsweise
auch von Informationen - ist dabei weniger Selbstzweck, sondern dient der Ver-
bindung zwischen Orten, an denen unterschiedliche Aktivitaten wie Wohnen, Arbei-
ten, Lernen, Pflegen sozialer Kontakte, Erholen, Produzieren oder Konsumieren
stattfinden.

Gegenstand der Verkehrsgeographie ist damit ein breites Feld von teilweise sehr
unterschiedlichen Ansatzen und Fragestellungen von der Analyse der Verkehrs-
nachfrage und der diese beeinflussenden Dimensionen iiber die Rahmenbedingun-
gen und Gestaltung eines Verkehrsinfrastrukturangebotes bis zu den Wechselbe-
ziehungen zwischen raumstrukturellen Entwicklungen und den davon beeinflussten
angebots- und nachfrageseitigen Reaktionen.

Diese ganz unterschiedlichen Blickwinkel, die von den psychosozialen Aspekten
der Entscheidungsfindung auf der Individualebene Uber die organisatorischen,
technischen, juristischen und politischen Aspekte der Angebotsgestaltung bis hin
zur raumlichen Analyse der Entwicklung unterschiedlicher Funktionen reichen,
bedingen eine intensive Bezugnahme zu Konzepten und Ansatzen, die in den
benachbarten Teildisziplinen der Geographie und den Nachbarwissenschaften ent-
wickelt und angewandt werden. Da Verkehr gleichzeitig auch ganz unterschied-
lichen Zwecken dient - vom Wirtschafts- und Gliterverkehr iiber den Berufs- und
Einkaufsverkehr bis hin zum Freizeit- und Urlaubsverkehr - bestehen auch hier
Beziige zu vielen Nachbardisziplinen. Geographische Mobilitats- und Verkehrsfor-
schung ist damit sehr stark in einen transdisziplindren Diskurs eingebunden und
stellt eine stark anwendungsorientierte geographische Teildisziplin dar.
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23.1 Entwicklungslinien
, der Verkehrsgeographie

Die geographische Teildisziplin Verkehrsgeographie war
in den letzten Jahrzehnten von einem ausgeprigten
Wandel gekennzeichnet. Urspriinglich haben sich ver-
kehrsgeographische Ansitze aus der Wirtschaftsgeogra-
phie und der Siedlungsgeographie heraus entwickelt
und stehen auch heute noch in enger Beziehung zu die-
sen Teildisziplinen. Bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts
wurde Verkehrsgeographie primir als Teilaspekt der
Wirtschaftsgeographie angesehen. In den wirtschaftsge-
ographischen Standorttheorien (z. B. Thiinen’sche Ringe
oder Zentrale-Orte-Konzept) waren die Bedingungen
der Raumiiberwindung als zentrale Parameter wirt-
schaftlicher Entwicklung identifiziert worden. Dement-
sprechend standen Fragen nach den Auswirkungen von
Raumerschlieffung durch Verkehrsinfrastruktur, Trans-
portkosten und daraus entwickelte Modelle der Raum-
erschlieSung im Vordergrund, wobei das Hauptaugen-
merk auf dem Giiterverkehr lag.

Die wirtschaftliche Entwicklung und die zuneh-
mende raumliche Trennung von Funktionen wie Arbei-
ten, Wohnen oder Gestalten von Freizeit nach dem Zwei-
ten Weltkrieg fithrten dazu, dass bei insgesamt stark
steigenden Verkehrsvolumina der Personenverkehr rela-
tiv an Bedeutung gewonnen hat. Der Personenverkehr
innerhalb von Siedlungen oder funktional stark ver-
flochtenen Raumeinheiten (z.B. Verdichtungsriumen)
riickte deshalb in den Vordergrund (z. B. Pendlerverflech-
tungsbeziehungen). Methodisch-konzeptionell wurde
diese zweite Phase der Verkehrsgeographie in den
1970er-Jahren stark vom sozialgeographischen Ansatz
der Miinchener Schule der Sozialgeographie beeinflusst.
Dabei wurde fiir die Verkehrsgeographie in Weiterent-
wicklung des bereits auf Christaller zuriickgehenden
funktionalen Ansatzes eine neue Betrachtungsweise ein-
gefiihrt, die ,,Verkehrsteilnahme® als eine Basisfunk-
tion versteht, der eine verbindende Bedeutung zur
Verkniipfung der anderen Daseinsgrundfunktionen zu-
kommt (Abb. 23.1.1). Die Analyse von aktionsrium-
lichen Verflechtungen und der Verkehrsmittelwahl
fiir unterschiedliche Verkehrszwecke wie Berufsverkehr,
Einkaufsverkehr oder Freizeitverkehr nahm lange Zeit
einen grofien Stellenwert bei verkehrsgeographischen
Arbeiten ein.

Die Ressourcendiskussion der 1970er-Jahre (Grenzen
des Wachstums) und die verkehrsbedingten Belastungen
fithrten auch in der Verkehrsgeographie zu neuen Frage-
stellungen, die als dritte Phase der Verkehrsgeographie
verstanden werden. Nachdem lange Zeit die darstellende
Beschreibung von Verkehrsbeziehungen und der Ver-
kehrsinfrastruktur oder die betriebswirtschaftlich orien-
tierte Optimierung von Warenstromen im Mittelpunkt
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Abb. 23.1.1 Rolle des Verkehrs zur Verbindung von Grund-
daseinsfunktionen.

standen, ist die Verkehrsgeographie seither an der Suche

nach Konzepten zu einem unter dem Gesichtspunkt

der Nachhaltigkeit moglichst vertriglichen Verkehr
beteiligt (Abb. 23.1.2). Entsprechend der Ausrichtung in
den iibrigen Verkehrswissenschaften dominierten bis

Anfang der 1990er-Jahre Losungsansitze durch Gestal-

tung der Angebotsseite des Verkehrssystems. Schwer-

punkte waren dabei:

e im Personenverkehr Mafinahmen zur Vermeidung
und Verlagerung des motorisierten Individualver-
kehrs auf andere Verkehrsarten unter Berticksichti-
gung sozialwissenschaftlicher Mobilititsanalysen

e im Giiterverkehr Konzepte zur Uberwindung ver-
kehrsintensiver Absatz- und Produktionsverflechtun-
gen (mit Just-in-Time-Systemen) und weitgehende
Verlagerung notwendiger Giitertransporte von der
Strafle auf die Schiene durch kombinierten Verkehr

e Klirung der rdumlichen ErschlieBungswirkungen
(Erreichbarkeit) und der regionalwirtschaftlichen
Effekte beim Ausbau der Verkehrsinfrastruktur

e Mafinahmen im stddtischen Bereich wie fuflgin-
gerfreundliche Gestaltung von Innenstidten bei-
spielsweise durch Fuflgingerzonen, Mafinahmen zur
Verkehrsberuhigung in Wohnquartieren oder Redu-
zierung des stddtischen Wirtschaftsverkehrs durch
Stadtlogistik

e Optimierung von Verkehrsablidufen durch Anwen-
dung der Telematik

Auch die technologische Weiterentwicklung im Bereich
Kommunikation zur Substitution und Erginzung mate-
rieller Verkehrsbeziehungen ist inzwischen zu einem
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Abb. 23.1.2 Zu einem unter dem Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit moglichst vertréglichen Verkehr gehort eine entsprechende
Gestaltung der Angebotsseite des Verkehrssystems beispielsweise die Verlagerung von der Schiene auf die StraBe im Gitertransport
oder ,Park + Ride“-Angebote mit speziellen Parkplatzen an den Endhaltestellen des Offentlichen Personennahverkehrs (Fotos: DB
AG/Schmid, Jurgen Burmeister).

Gegenstand der Verkehrsgeographie geworden. Damit
gewannen Fragen nach der Entstehung von Verkehrs-
und Mobilititsbedirfnissen erheblich an Bedeutung.
Verkehr wird dabei als Produkt multifaktorieller Ein-
fliisse verstanden. Zu diesen gehoren die fiskalischen
Rahmenbedingungen ebenso wie raumstrukturelle Ge-
gebenheiten, wahrnehmungspsychologische Grundla-
gen von individuellen Entscheidungen oder gesamt-
gesellschaftliche Werte und Normen (Abb. 23.1.3).

Die Vielzahl der Faktoren, die fiir die Entstehung und
Ausprigung von Verkehr in seinen unterschiedlichen
Formen relevant sind, bedeutet, dass die Verkehrsgeo-
graphie als Teil der Verkehrswissenschaften in einem
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Abb. 23.1.3 Beziehungsgefiige wichtiger Faktoren fiir die Ent-
stehung von Verkehr.

intensiven Austausch mit anderen Disziplinen steht.
Mobilititsforschung ist heute in starkem Maf3 interdis-
ziplindr ausgerichtet bzw. kann teilweise auch als ein
die klassischen Wissenschaftsdisziplinen iibergreifendes
transdisziplindres Forschungsfeld verstanden werden.
Im Zusammenhang damit steht, dass die Verkehrsgeo-
graphie in den letzten Jahren sich mehr und mehr zu
einer problemorientierten Teildisziplin entwickelt hat.
Wihrend in fritheren Phasen die Analyse des Verkehrs-
geschehens im Mittelpunkt verkehrsgeographischen
Arbeitens stand, haben in den letzten Jahren Ansitze zur
Gestaltung und Beeinflussung des Verkehrsgeschehens
erheblich an Bedeutung gewonnen (Abb. 23.1.4). Prob-
lemorientierte Forschung ist als integrierter Ansatz zu
verstehen, bei der die Suche nach Ursachen von Pro-
blemen, das Entwickeln von Problemlsungsansitzen
sowie deren Umsetzung und Evaluierung in einem
gemeinsamen Kontext stehen. Da angesichts der Vielzahl
von Einflussfaktoren monokausale Interventionsstrate-
gien im Verkehrsbereich zu kurz greifen, sind umfas-
sende, diszipliniibergreifende integrierte Konzepte fiir
Losungsansitze gefragt. Mit der Problemorientierung
verlieren auch frither bedeutsamere Grenzen zwischen
starker theoretisch und mehr praktisch orientiertem
Arbeiten an Bedeutung. Bei problemorientierter For-
schung lassen sich Grundlagen und angewandte For-
schung nicht mehr eindeutig unterscheiden. Eher theo-
retisch und eher anwendungsbezogene Fragestellungen
werden in fliefenden Kombinationen jeweils problem-
bezogen neu kombiniert.

Seit Anfang der 1990er Jahre zeichnet sich in den Ver-
kehrswissenschaften nach der starken Konzentration auf
die Angebotsseite (d.h. das Verkehrssystem) mehr und
mehr ein Paradigmenwechsel bei der Wahl der Gestal-
tungsmafinahmen ab, mit dem verstéirkt auch die Nach-
frageseite beriicksichtigt wird. Einerseits stiefen die pri-
mir auf den Bau von Infrastruktur setzenden Ansitze an



23 Verkehrsgeographie

__Exkurs 23.1.1

|

Mobilitat wird ausgeldst von Bediirfnissen, die nicht vor Ort
befriedigt werden kdnnen. Zu deren Befriedigung sind Orts-
verdnderungen notig, um Angebote und Leistungen an
anderen Orten in Anspruch nehmen zu kénnen oder es sind
Waren zu transportieren. Die zur Ortsveranderung benutz-
ten Instrumente (FuB, Fahrrad, Auto, Bus, Bahn, Flugzeug,
Schiff) werden Verkehrsmittel genannt. Die mit Verkehrs-
mitteln realisierten Ortsveranderungen stellen das konkrete
Verkehrsgeschehen dar.

Die Aufgabe von Verkehr ist also die Befriedigung von
menschlichen Bedirfnissen. Wie diese Bediirfnisse in kon-
krete verkehrliche Ortsverdnderungen umgesetzt werden
(Entfernung, benutzte Verkehrsmittel), beeinflusst eine Viel-
zahl von Faktoren.

Mobilitat und Verkehr - zwei Seiten der gleichen Medaille

Das Verkehrsaufkommen wird in Personen, Fahrzeugen
oder Tonnen gemessen, der Verkehrsaufwand (oder die Ver-
kehrsleistung) in Personen-, Fahrzeug- oder Tonnenkilome-
tern. Mobilitat wird in Aktivitdten oder - sofern messbar - in
Bedurfnisbefriedigungen gemessen.

Legt eine Person an einem Tag 400 km zur Erledigung
eines Bedirfnisses zurlick, stellt dies dementsprechend
zwar einen vergleichsweise hohen Verkehrsaufwand, aber
eine niedrige Mobilitat dar. Umgekehrt bedeutet die Zu-
riicklegung von 5 km zur Befriedigung von vier Bedirfnissen
eine hohe Mobilitat bei einem geringen Verkehrsaufwand.
(Becker et al. 1999)
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Abb. 23.1.4 Verkehrsgeographie als problemorientierte For-
schung im Wechselspiel zwischen Analyse und Umsetzung.

ihre Finanzierbarkeitsgrenzen. Gleichzeitig setzte sich
mehr und mehr die Einsicht durch, dass es eben nicht
ausreicht, das ,beste OPNV-Angebot“ vorzuhalten,
wenn die Information dariiber nicht an den potenziellen
Kunden gebracht wird. Dariiber hinaus gewann auch die
Diskussion iiber die ,,Genese“ von Verkehrsbediirfnissen
zunehmend an Bedeutung, und damit das Bewusstsein,
dass auch die Vermeidung von Verkehr stirker in die
Diskussion einzubeziehen ist (Dalkmann et al. 2004).
Diese Neuorientierung hin auf ein integriertes Mobi-
lititsmanagement kann als aktuelle vierte Phase der
Verkehrsgeographie bezeichnet werden.

23.2 Grundlagen fir
verkehrsgeographisches
; Arbeiten

Zentrale quantitative Basisinformationen fiir den Ver-
kehrsbereich stellt auf nationaler Ebene das BMVBW
(Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen) jihrlich in der Datensammlung ,,Verkehr in Zah-
len zur Verfiigung. Fiir den Personenverkehr sind dabei
beispielsweise Modal-Split-Angaben (Exkurs 23.2.1) fur
das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung ent-
halten (Abb. 23.2.1). Diese Angaben basieren neben den
Kundenzahlen der offentlichen Verkehrsunternehmen
auf einer Reihe weiterer Angaben zum Verkehrsgesche-
hen, auf deren Basis eine Hochrechnung des (statistisch
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Abb. 23.2.1 Modal Split im Personen-
verkehr in der Bundesrepublik Deutsch-
land im Jahr 2001 fiir Verkehrsauf-
kommen und Verkehrsleistung

I Luftverkehr

ja nicht flichendeckend erfassten) motorisierten und
nicht motorisierten Individualverkehrs erfolgt.

Dabei zeigen diese Globalzahlen deutlich, dass der
private Pkw das dominierende Verkehrsmittel in der
Bundesrepublik darstellt. Der Motorisierte Individual-
verkehr (MIV) hat von den 1960er- bis Ende der 1980er-
Jahre erheblich an Bedeutung gewonnen (Abb. 23.2.2),
wobei insbesondere Rad- und Fufiwege durch Autofahr-
ten substituiert worden sind. Dieses deutliche Wachstum
der MIV-Anteile ist in den 1990er-Jahren fast zum Still-
stand gekommen. Dabei ist die Zahl der tiglich zuriick-
gelegten Wege tiber diesen Zeitraum im Wesentlichen
gleich geblieben und liegt (als Faustgrof3e) bei etwa drei
Wegen pro Person und Tag.

(nach Daten des BMVBW 2004).

Die Ausweisung der Anteile von einzelnen Fahrt-
zwecken basiert ebenfalls im Wesentlichen auf reprisen-
tativen Stichprobenerhebungen, wie beispielsweise der
im Jahr 2002 durchgefiihrten Erhebung ,Mobilitit in
Deutschland“, aufgrund derer Angaben fiir die gesamte
Bundesrepublik hochgerechnet werden. Wihrend in-
zwischen Berufswege nur noch mit etwa einem Finf-
tel zum Verkehrsaufkommen und dem Verkehrsauf-
wand beitragen, entfallen inzwischen fast zwei Fiinf-
tel aller Wege und aller Kilometer auf den Freizeitver-
kehr (Abb. 23.2.3). Dieses Verkehrssegment wies bis
Anfang der 1990er-Jahre eine erhebliche Dynamik auf,
die der zunehmenden Bedeutung von Freizeit und
Urlaub in der Gesellschaft entsprach. Inzwischen sind
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Abb. 23.2.2 Anteile der Verkehrs-
mittel (MIV = Motorisierter Individual-
verkehr, NMIV = Nichtmotorisierter
Individualverkehr, OV = Offentlicher
Verkehr) am Verkehrsaufkommen im

Personenverkehr der Bundesrepublik

Deutschland zwischen 1960 und 2001
(Berechnungen des Autors nach ,Ver-
kehr in Zahlen® diverse Jahrgange).
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allerdings auch hier deutliche Sittigungsphinomene zu
erkennen.

Mit der seit den 1960er-Jahren abgelaufenen fast fli-
chendeckenden Motorisierung der privaten Haushalte,
bei der die Zahl der Pkw von knapp 9 Millionen im Jahr
1960 auf 44 Millionen im Jahr 2002 zunahm (BMVBW
2004), war auch eine Zunahme des Verkehrsaufwands
verbunden (Abb. 23.2.4 und Abb. 23.2.5). Bei nahezu
konstanter Wegezahl pro Person und Tag stieg die tiglich
im Durchschnitt zuriickgelegte Strecke von 12km im
Jahr 1960 auf etwa 30 km pro Tag im Jahr 2000 an. Aller-
dings war auch beim Verkehrsaufwand in den 1990er-
Jahren eine Verlangsamung der Zunahme zu beobachten

und zu Beginn des neuen Jahrtausends zeichnet sich im
Personenverkehr moglicherweise eine Stagnation ab.
Ahnliche Entwicklungen zeigen sich auch fiir den
Giiterverkehr in der amtlichen Statistik. Wahrend im
Eisenbahngiiter- und im Binnenverkehr die Beforde-
rungsleistung keine groflen Verinderungen verzeich-
nete, verzehnfachte sich der Verkehrsaufwand im Stra-
Bengiiterverkehr in den letzten 4 Jahrzehnten des 20.
Jahrhunderts auf heute etwa 350 Milliarden Tonnenkilo-
meter pro Jahr (Abb. 23.2.6). Wie im Personenverkehr
wird dabei ein im Wesentlichen konstantes Giiter-
volumen tiiber groflere Distanzen beférdert. Insbeson-
dere die Arbeitsteiligkeit der Produktionsvorginge und
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Abb. 23.2.4 Entwicklung des Ver-
kehrsaufwandes im Personenverkehr

in der Bundesrepublik Deutschland
zwischen 1960 und 2002 (Berech- 1960
nungen des Autors nach ,Verkehr in

Zahlen“ diverse Jahrgénge).
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Exkurs 23.2.1

—

Grundlegende Begriffe der Verkehrsgeographie

Verkehr wird in der Verkehrgeographie wie in den ibrigen
Verkehrswissenschaften unterschieden nach den Arten der
Verkehrsnachfrage, dem benutzten Verkehrsmittel, dem
Wegezweck und dem Volumen des Verkehrs. Die Arten der
Verkehrsnachfrage lassen sich einteilen in die drei Haupt-
gruppen Personenverkehr, Giterverkehr und Nachrichten-
verkehr. Bei den Verkehrsmitteln wird im Personenverkehr
unterschieden zwischen dem Motorisierten Individualver-
kehr (MIV: Pkw und motorisierte Zweirader), dem Nichtmo-
torisierten Individualverkehr (NMIV: Fahrrad, zu FuB), und
dem Offentlichen Verkehr (OV: Flugzeug, Eisenbahn, U-, S-
Bahn, Stadtbahn, Bus, Taxi). Insbesondere beim Offent-
lichen Personenverkehr ist die Unterscheidung zwischen
Fernverkehr (Wege iber 50km Entfernung) und dem Offent-
lichen Personennahverkehr (OPNV) von Relevanz. In der
amtlichen Statistik wird oft auch der Offentliche StraBen-
personennahverkehr (OSPNV) ausgewiesen, der neben
dem Busverkehr (aus teilweise juristischen Griinden) den

Abb. 23.2.5 Die fast flichendeckende Motorisierung der pri-
vaten Haushalte fiihrt auf deutschen Autobahnen immer wieder
zu Staus - besonders zu Beginn der Ferienzeit (Foto: Photo-
Case.com).

StraBenbahn- und U-Bahn-Verkehr subsummiert. Im Giiter-
verkehr werden die Verkehrsmittel differenziert nach Stra-
Bengliterverkehr, Eisenbahnen, Binnenschiff, Rohrfern-
leitungen, Luftverkehr und Seeschifffahrt. Bei Fahrtzwecken
wird im Personenverkehr (blicherweise unterschieden
zwischen den Zwecken Beruf, Ausbildung, Geschafts-
und Dienstreiseverkehr, Einkauf, Freizeit und Urlaub. Beim
Volumen des Verkehrs werden - neben der auf Personen
bezogenen Zahl von Wegen - in der Verkehrsstatistik die
Zahl von Fahrzeugen als Verkehrsaufkommen und die von
diesen zuriickgelegten Entfernungen als Verkehrsaufwand
bzw. -leistung bezeichnet. Darauf aufbauend werden die
Transportleistung auch bezogen auf die beférderten Perso-
nen in Personenkilometern bzw. die beférderten Waren in
Tonnenkilometer angegeben. Die anteilsmaBige Aufteilung
der einzelnen Verkehrsmittel fiir ein konkretes Gesamtver-
kehrsaufkommen bzw. einen Gesamtverkehrsaufwand wer-
den als Modal Split bezeichnet.

die zunehmende internationale Verflechtung haben zu
der Erhohung gefithrt. Wihrend Anfang der 1960er-
Jahre auf auslindische Lkw nur 3 Prozent der gefahrenen
Tonnenkilometer entfielen, belief sich deren Anteil 2002
bereits auf ein knappes Fiinftel. Dabei hat der erhebliche
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in den letzten Jahr-
zehnten erst die Voraussetzungen fiir diese strafSenver-
kehrsorientierte Entwicklung geschaffen. So nahm die
Linge der Autobahnen in Deutschland von 2500km
Autobahn im Jahr 1960 auf knapp 12000km im Jahr
2002 zu (BMVBW 2004).

23.3 Arbeitsweise

und methodisches
Instrumentarium

der Verkehrsgeographie

Wihrend der konkrete Bau sowie die Bereitstellung und
der Betrieb der technischen Verkehrsinfrastruktur im
Wesentlichen eine Aufgabe der ingenieurwissenschaft-
lichen Disziplinen darstellt, liegt der zentrale Blickwinkel
der Verkehrsgeographie auf dem Wechselspiel zwischen
angebotsseitigen Parametern, das heiflt der Verkehrsin-
frastruktur, dem Angebot an offentlichen Verkehrsmit-
teln und der Verteilung von Aktivititsstandorten (aufge-
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Abb. 23.2.6 Entwicklung des Ver- 0
kehrsaufwandes im Guterverkehr in der 1960 1970 1980 1990 2000
Bundesrepublik Deutschland zwischen
1960 und 2002 (Berechnungen des I Eisenbahnen
Autors nach Verkehr in Zahlen diverse [] Rohrleitungen
Jahrgénge).

[] Binnenschifffahrt
B Luftverkehr

[ StraBengiiterverkehr

fasst als Gelegenheiten fiir aktionsrdumliche Aktivititen)
im Raum auf der einen Seite sowie den Bedingungen der
Nachfrager auf der anderen Seite (Abb. 23.3.1). Bis in
die 1970er-Jahre dominierte dabei in den Verkehrswis-
senschaften das Paradigma, dass eine (teilweise latente)
Nachfrage nach Verkehrsinfrastruktur mit entsprechen-
den Baumafinahmen zu befriedigen sei. Damit wurde in
der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts vor allem in den
Bereich der Straflenverkehrsinfrastruktur investiert.
Mitte der 1970er-Jahre wurde aber deutlich, dass insbe-
sondere in den grofistidtischen Agglomerationsraumen
aufgrund der dortigen Interaktionsdichte die Nachfrage
nach Verkehrsangeboten schon allein aus Platzgriinden
auf Dauer nicht primidr mit dem Motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) befriedigt werden konnte. Gleich-
zeitig wurden die negativen Effekte einer stark MIV-
zentrierten Verkehrspolitik deutlich (z.B. Lirm- und

Schadstoffemissionen, Beeintrichtigung des Stadtbildes
und der Aufenthaltsqualitdt). Dies fithrte zu einem ver-
stirkten Ausbau des Angebotes im OPNV (insbeson-
dere in Stadt- und U-Bahnen) sowie dem Beginn einer
Forderung des Radverkehrs. Da die Nachfrage den
alternativen Angeboten nur teilweise folgte, wurde da-
mals deutlich, dass das oftmals mechanistische Weltbild
der Verkehrsingenieure, von denen vor allem Fahrtzeit
und Kosten als zentrale Parameter angesehen wurden,
nicht alle relevanten Dimensionen der Verkehrsmittel-
wahl erfasst. Dies fithrte zur Erweiterung der verkehrs-
wissenschaftlichen Ansitze um sozialwissenschaftliche
und damit auch humangeographische Blickwinkel.
Diese beziehen sich vor allem auf den Personenverkehr,
da im Wirtschaftsverkehr die Art und der Umfang der
Nachfrage stark von den Kosten gesteuert werden, wih-
rend andere Steuerungsansitze hier kaum greifen. Die
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des Verkehrsangebotes
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Innovationen
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" Erreichbarkeitsverhaltnisse
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Abb. 23.3.1 Dynamisches Wechsel-
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verstirkte Integration verkehrsgeographischer — und an-
derer humanwissenschaftlicher — Ansitze in die bis
dahin stark nomothetisch ausgerichteten Verkehrswis-
senschaften hat dazu gefiihrt, dass nicht nur regionale
Spezifika stirker berticksichtigt wurden, sondern auch
einer Modellierung nur partiell zugéngliche Aspekte des
Entscheidens und Verkehrsverhaltens an Bedeutung
gewannen.

Das in Abbildung 23.3.1 dargestellte Beziehungsge-
fuge zwischen Angebot und Nachfrage behandelt die Ent-
scheidungen fiir Orientierungen und Verkehrsmittel im
Wesentlichen als direkte Reaktion auf die Angebotsver-
hiltnisse. Die Entscheidungen der Individuen wurden
dabei urspriinglich lediglich als ,Black Box® verstanden.
Nachdem in den 1970er-Jahren zunichst versucht worden
war, — wie auch in anderen Bereichen der humangeogra-
phischen Forschung — die Verkehrsmittelwahl auf sozio-
demographische Merkmale (Alter, Geschlecht, Einkom-
men, Bildung) zuriickzufiihren, dabei aber nur partielle
Erklidrungsanteile erzielt werden konnten, werden seit den
1980er-Jahren sozialpsychologische Ansitze herange-
zogen, um fiir diese Verhaltensentscheidungen bzw. dieses
Handeln tragfihige Deutungen zu entwickeln.

Einer der ersten Ansitze zur differenzierten Betrach-
tung der Verkehrsmittelwahl wurde im Rahmen des
vom Umweltbundesamt durchgefiihrten Modellvorha-
bens ,Fahrradfreundliche Stadt® erarbeitet. Bei dem
Ansatz der ,Abgestuften Wahlmdoglichkeiten werden
die Wege jeweils individuell betrachtet und tiberpriift,
welche Dimensionen der Wahl eines Verkehrsmittels
entgegenstehen. Zur Ermittlung des Anteils der Wahl-
freien wird eine Art hierarchische Abfrage simuliert
(Abb. 23.3.2), die zuerst tiberpriift, ob gegen die Wahl
eines Verkehrsmittels objektive Hinderungsgriinde
(keine Verfiigbarkeit) oder Sachzwinge (z.B. Transport-
kapazitit, Mitnahme von Personen) sprechen. Ist dies
nicht der Fall, werden subjektive Bewertungen der kon-
kreten Verkehrssituation, das heiflt der Perzeption der
Strecke (z.B. empfundene Unsicherheit, Gefihrdung),
des Komfortaspekts und der Fahrtzeit bzw. der Distanz
iiberpriift. Ergeben sich hier keine Einschrinkungen,
stellt die ,,Subjektive Disponiertheit den letzten Filter
dar. Auch wenn bei diesem Ansatz die subjektive Dispo-
niertheit noch nicht umfassend operationalisiert wurde,
kommt damit die Tatsache zum Tragen, dass nicht die
objektiven Merkmale der Umwelt handlungsrelevant
sind, sondern deren Wahrnehmung und Bewertung
durch das Individuum. Die Identifizierung des Anteils
der von Wahlfreien sowie von nur aufgrund subjektiver
Wahrnehmung getroffenen Verkehrsmittelwahlentschei-
dungen erlaubt es, das Umsteuerungspotenzial fiir Ver-
kehrsgestaltungsansitze genauer zu quantifizieren.

Mit der Berticksichtigung der subjektiven Wahrneh-
mung fanden in den 1980er-Jahre Ansitze der sozial-
psychologischen Image- und Einstellungsforschung
Eingang in die Verkehrsgeographie. Grundprinzip des

100 %
objektive

Hinderungs-  Ja nein
griinde

Sachzwénge ja nein
Perzeption ja nein
Strecke

Perzeption ja nein
Komfort

Perzeption j

Distanz

ja nein

-

subjektive ja nein
Disponiertheit l l

nicht wahlfreie Gruppe wabhlfreie

Abb. 23.3.2 Das Modell der abgestuften Wahimdglichkeiten
(veréndert nach Sozialdata, 1984).

Einstellungsmodells (Abb. 23.3.3) sind einzelne Eigen-
schaften des Einstellungsobjektes (Verkehrsmittel), die
hinsichtlich ihrer konkreten Auspragung bewertet wer-
den (Kognition). In der Kombination von Bedeutungs-
gewichten, die den einzelnen Eigenschaften zugemessen
werden (Bediirfnisse, Motive), ergibt sich daraus eine
subjektive Verhaltensdisposition gegeniiber den alterna-
tiv benutzbaren Verkehrsmitteln. Die Grofle der Unter-
schiede zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln erlaubt
dariiber hinaus auch Aussagen, wie stabil die Entschei-
dungen gegeniiber Veranderungen auf der Angebotsseite
sind, bzw. bei welchen Ausprigungen (Eigenschaften)
des Verkehrsangebotes Veranderungen mit hoher Wahr-
scheinlichkeit zu entsprechenden Verhaltensanpassun-
gen fithren konnen.

Da auch mit den einstellungsorientierten Ansitzen
die nicht erklirten Anteile der Verkehrsmittelwahl noch
erheblich waren, sind in den 1990er-Jahren weitere
Aspekte in die Betrachtung einbezogen worden. Mit der
»Theorie des geplanten Verhaltens“ wurde von Ajzen
(1991) das Einstellungsmodell um die wahrgenommene
oder vermutete Verhaltenskontrolle und soziale Normen
erweitert. Ende der 1990er-Jahre wurde dann auch deut-
lich, dass die Habitualisierung eine grof3e Rolle bei der
Verkehrsteilnahme spielt, das heiflt fiir routinemifig
unternommene Wege eben nicht jedes Mal aufs Neue
Entscheidungen fiir Aktivitdtsort und Verkehrsmittel
getroffen werden. Damit stellen sich die sozialwissen-
schaftlichen Ansitze zur Erkldrung von Verkehrsverhal-
ten inzwischen als komplexes multifaktorielles Biindel
unterschiedlichster Faktoren dar, in das Verkehrsmittel-
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Einstellung im weiteren Sinn

Bedirfnisse
Motive Einstell
Stimuli Instellung —» Verhaltens- Reaktion/
Umwelt im engeren Sinn absicht Verhalten
Kognitionen

4 4
| I
I I
| |
I I
I I

antizipierbare Situations-
variablen (z.B. soziodemo-
graphische Situation)

nicht antizipierbare
Situationsvariablen
(z.B. Stimmungen)

Abb. 23.3.3 Das sozialpsychologische Einstellungsmodell.

verfiigbarkeit, situative Constraints, Einstellungen, Ver-
haltenskontrolle und soziale Normen einflief3en, die aber
letztendlich nur dann zum Tragen kommen, wenn habi-
tualisierte Verhaltensmuster diese nicht iiberlagern
(Abb. 23.3.4).

Neben den klassischen Methoden der Verkehrszah-
lung, der Kapazititsermittlung oder der Kosten-Nutzen-
Analyse werden damit im Verkehrsbereich teilweise
hochkomplexe Befragungsmethoden der empirischen
Sozialforschung angewandt, die darauf abzielen, im
Vorfeld oder zur Evaluierung von Verkehrsgestaltungs-
mafinahmen die Effekte von solchen Mafinahmen abzu-
schidtzen bzw. dazu beizutragen, dass diese moglichst
effizient gestaltet werden. In den nichsten beiden Ab-
schnitten werden exemplarisch unterschiedliche Ansitze
von Gestaltungsmafinahmen angesprochen und ver-
kehrsgeographische Beitrige in deren Umfeld vorge-
stellt. Dabei dominieren bislang die Methoden der quan-

titativen empirischen Sozialforschung, auch wenn seit
Ende der 1990er-Jahre (v.a. im Zuge der Mobilit4tsstil-
forschung) ansatzweise auch Elemente der qualitativen
Sozialforschung Eingang in das verkehrswissenschaft-
liche Repertoire finden.

23.4 Gestaltungsansatze

; zum Verkehrssystem

Abgesehen von iibergreifenden Grundlagenforschungen
(z.B. zur Verkehrsgenese, der Basisanalyse von Verkehrs-
teilnahme beeinflussenden Dimensionen oder grund-
sitzlichen Zusammenhingen zwischen Verkehrspolitik,
gesellschaftlichem Diskurs und der Rolle des Verkehrs in
der Gesellschaft) setzen viele Arbeiten entsprechend der
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Abb. 23.3.4 Verkehrsmittelwahl
als Ergebnis eines multifaktoriellen
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problemorientierten Vorgehensweise in der geographi-
schen Verkehrs- und Mobilititsforschung im Umfeld
von konkreten Gestaltungsmafinahmen an. Typische
Felder fiir die Begleitung von Mafinahmen sind:

e Aufarbeitung der Ist-Situation vor Interventionsbe-
ginn (Ex-Ante-Evaluierung)

Bedarfsanalysen als Grundlage fiir Konzeptentwick-
lung

(teilweise) Entwicklung von Gestaltungskonzepten
Biirgerbeteiligung in Moderations- und Mediations-
verfahren (Prozessevaluierung)

Ex-Post-Evaluierung der Umsetzungsergebnisse

Dabei folgen die Untersuchungsgegenstinde einerseits
den unterschiedlichen, von der nationalen, regionalen
und kommunalen Verkehrspolitik gewihlten Inter-
ventionsstrategien. Andererseits werden im Gegenzug
natiirlich auch verkehrspolitische Zielrichtungen und
Umsetzungsstrategien von den Ergebnissen der ver-
kehrswissenschaftlichen Forschung mitgeprigt.
Klassische Ansitze zur Gestaltung des Verkehrs setz-
ten lange Zeit direkt bei den einzelnen Verkehrsmitteln
an. Damit standen folgende Aspekte im Mittelpunkt ver-
kehrsgeographischer Arbeiten:
e Ausbau der Straflenverkehrsinfrastruktur
Parkraummanagement und Verkehrsberuhigung (ein-
schliefllich Fulgéingerzonen)
Ausbau des OPNV-Angebotes
Ansitze zur Forderung des Nichtmotorisierten Ver-
kehrs (Rad- und Fufdverkehr)
IuK-Technologien (v. a. Telematik) fiir eine Optimie-
rung des Verkehrsgeschehens

Vor der Konzeption von einzelnen Mafinahmen kommt
der genauen Erfassung der Ausgangssituation — durch
Zahlungen sowie Nutzer- bzw. Haushaltsbefragungen —
ein besonderes Gewicht zu. Insbesondere auf der Basis
von dabei ermittelten, riumlich differenzierten Akti-
vitits- und Orientierungsmustern lassen sich Potenziale
fiir Angebotsverdnderungen abschitzen, die in die Kon-
zeption einfliefen. So sind in Tabelle 23.4.1 — auf der
Basis von Haushaltsbefragungen stadtviertelgenau und
nach Wegezweck differenziert ermittelte Orientierun-
gen — rechnerisch abgeschitzte Potenziale fur ein Stadt-
busangebot dargestellt. Auf dieser Basis konnte dann ein
nachfrageorientiertes (d.h. der Nachfrage angepasstes)
Stadtbuskonzept entwickelt werden.

Bei einer so genannten angebotsorientierten Vorge-
hensweise, mit der in stirkerem Maf3 eine Pull-Wirkung
hin auf das geférderte Verkehrsmittel induziert werden
soll, ist eine beispielsweise im Zuge der Radverkehrs-
forderung angewandte Methode, so genannte ,, Wunsch-
liniennetze® zu ermitteln. Diese stellen dar, wo von den
Einwohnern Radwege gewiinscht werden. Dabei fliefit in
solche Wunschnetze insbesondere auch das subjektive
Sicherheitsgefiihl auf einzelnen Straflenabschnitten (z. B.
an stark vom Motorisierten Individualverkehr geprigten
radialen Hauptachsen sowie Ring- und Umgehungsstra-
Ben) mit ein (Abb. 23.4.1).

Nach der Einfithrung eines neuen Angebotes wer-
den bei verkehrsgeographischen Ex-Post-Evaluierungen
nicht nur feststellbare Verinderungen der konkreten
Nachfrage ermittelt. Insbesondere Einschitzungen von
einzelnen Merkmalen der Verkehrsangebote dienen
dazu, Stirken und Schwichen zu identifizieren, die den
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Abb. 23.4.1 Radwege-Wunschlinien-
netz fur die Stadt Herzogenaurach.
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Tabelle 23.4.1 OPNV-Potenzial des Stadtviertels Jagstheim
fur innerstadtische Fahrten in andere Viertel der Stadt Crails-
heim (veréndert nach Schliephake 1997).

Richtung potenzielle Fahrten/Tag

Innenstadtkern 305
Innenstadt-West 12
Innenstadt-Ost 28
SchieBberg 58
Sauerbrunnen 4
Altenmiinster 6
gesamt 418

Umfang des Nachfragevolumens beeinflussen. Der in
Abbildung 23.4.2 dargestellte Vergleich der Bewertung
von zwei qualitativ unterschiedlichen Stadtbussystemen
zeigt deutlich, wo Stirken und Schwichen in den beiden
Beispielstidten liegen.

Aus einem Vergleich von Angebots- und Nach-
frageparametern (dem sog. Benchmarking) lassen sich
ebenfalls wichtige Hinweise fiir die Qualitidt und die Effi-
zienz von Verkehrsangeboten ablesen. So konnte Weigele
(2000) bei einem Vergleich von mehreren Stadtbussyste-
men in der REGIO Bodensee aufzeigen, dass in Stddten
vergleichbarer GroBenordnung beispielsweise St. Gallen
und Konstanz bzw. Dornbirn, Feldkirch und Lindau
(Abb. 23.4.3) bei dhnlichen bzw. teilweise sogar nied-
rigeren oOffentlichen Zuschiissen die Osterreichischen
und schweizerischen Systeme eine teilweise erheblich
hohere Nachfrage induzieren, das heifdt die in den bei-
den Nachbarlindern oftmals besseren Angebote auch
iiberproportional stirker nachgefragt und damit effi-
zienter sind.

ja ein wenig nein
sicher ‘\‘
plnktlich [ /r
zuverldssig [ 3l Bobingen
=eo= | andberg
schnell [ X
bequem [ 'v
preiswert >
sympathisch [~ o,
umwelt- °
freundlich 5 ein wenig nein

Abb. 23.4.2 Subjektive Bewertung der Stadtbusse in Lands-
berg und Bobingen (verdndert nach Emmrich/Nowak 2000).

23.5 Aktuelle Ansatze
, des Mobilitatsmanagements

Wihrend bis Anfang der 1990er-Jahre der Hauptfokus in
den Verkehrswissenschaften auf der Gestaltung des Ver-
kehrsangebots und insbesondere der konkreten Infra-
struktur lag, wurde Mitte der 1990er-Jahre deutlich, dass
es nicht ausreicht, nur gute Angebote vorzuhalten,
sondern diese auch entsprechend zielgruppenadiquat
kommuniziert werden miissen. Gleichzeitig wurde
offensichtlich, dass die offentliche Hand — angesichts
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Abb. 23.4.3 Benchmarking von Ange- \b@ Q@ ; \,5\\ e&\ J\é\\ (\x\ &b"\ Q}\\ @\\
bot, Nachfrage und Zuschussbedarf fiir é‘\& 6{}\?’ 0.\«@ Q)\ef’o Q}gb‘ o‘\%& D (5\(\% r}\'b
ausgewahlte Stadtbus-Systeme in der <<<z>\" 5 Q < © S\é\
REGIO Bodensee Ende der 1990er- ¥
Jahre (verdndert nach Weigele 2000).



23.5 Aktuelle Ansatze des Mobilitdtsmanagements

15

angespannter Haushaltslagen — auf Dauer nicht in der
Lage ist, den Verkehrsbereich kontinuierlich mit erheb-
lichen Zuschiissen zu alimentieren. So werden seit der
zweiten Hilfte der 1990er-Jahre verstirkt Ansitze
gesucht und entwickelt, die bei einem geringeren Mit-
teleinsatz trotzdem eine Gestaltungswirkung entfalten.
Damit wurde der Stellenwert von kommunikativen
Mafinahmen und Informationsvermittlung erhoht,
wobei inzwischen insbesondere der intermodalen Mobi-
litatsberatung (z.B. in Mobilititszentralen) eine wich-
tige Rolle zukommt. Gleichzeitig sind aber auch organi-
satorische und koordinatorische Ansitze gestirkt und
weiterentwickelt worden. Als Beispiel hierfiir kann zum
Beispiel die Férderung von Telearbeit angesehen werden,
durch die Wege im Berufsverkehr vermieden werden sol-
len. Gemeinsames Merkmal dieser weicheren Maf3-
nahmen — die unter dem Begriff ,,Mobilititsmanage-
ment“ zusammengefasst werden — ist auch, dass sie
tendenziell stirker auf die Nachfrageseite orientiert sind
(Abb. 23.5.1).

Im Zuge der verstirkten Fokussierung auf die Nach-
frageseite und der Betonung von kommunikativen Mafi-
nahmen kommt der Kundensegmentierung fiir eine ziel-
gruppenadidquate Ansprache eine verstirkte Bedeutung
zu. Fiir die Identifizierung von einzelnen Zielgruppen
und die Erarbeitung von spezifischen Angebots- und
Kommunikationskonzepten zeichnet sich ab, dass in
den nichsten Jahren die auf Herangehensweisen der
Lebensstilforschung aufbauende Identifizierung von

Erlebnis
A
1 —
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eilige Individualisten
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auBenorientierte spaBorientierte
Sportler ® ® Autofreunde
sportlich preissensible Bequeme
0,25 |- Umweltbewusste
.vielseitige
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Abb. 23.5.2 Bedeutung der Erlebnis- und der Funktionskom-
ponente bei der Verkehrsmittelwahl fir Mobilitatsstilgruppen.
Der Durchmesser der Kreise entspricht dem Anteil der einzel-
nen Gruppen (verdndert nach Gronau 2005).

einstellungsbasierten Mobilitdtsstilgruppen an Bedeu-
tung gewinnen diirfte. Exemplarisch sind in Abbildung
23.5.2 aus einer Untersuchung zur Freizeitmobilitit die
dort herausgearbeiteten Freizeitmobilititsstile darge-
stellt. Auf der Basis einer solchen Segmentierung lassen

Verkehrs-
system-
Management

»harte®
-
MaBnahmen

Gesetze und
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angebotsorientierte MaBnahmen

Stadtplanung

-. Information
Mobilitats-
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working

v
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Abb. 23.5.1 Elemente des Verkehrssystem-Managements und des Mobilitditsmanagements (veréndert nach ILS/ISB 2000).



23 Verkehrsgeographie

sich Erfolgsaussichten fir Verkehrssystem- und Mobili-
taitsmanagementmafinahmen genauso ableiten, wie die
Konzeption von Angeboten, durch die einzelne Ziel-
gruppen entsprechend ihren Bediirfnissen mit stirker
individualisierten Formen des Marketing angesprochen
werden konnen. Als weiterer Erfolg versprechender An-
satzpunkt fiir Mobilititsmanagementmafinahmen sind
in jingster Zeit biographische Verinderungen (z.B.
Wohnungs- oder Arbeitsplatzwechsel), die zu einem
Mobilititsstrukturbruch fiithren, erkannt worden. Ge-
staltungsansitze, die auf eine Verinderung von Verhal-
tensweisen bei Verkehrsmittelwahl und aktionsrium-
lichen Orientierungen abzielen, finden hier giinstige
Ankniipfungspunkte.

23.6 Perspektiven
zukiinftigen verkehrs-
, 8eographischen Arbeitens

Auch wenn zu Beginn des 21. Jahrhunderts grofle Hoff-
nungen in Mobilititsmanagementmafinahmen gesetzt
werden, zeichnet sich als kiinftiges Arbeitsfeld der ver-
kehrsgeographischen Forschung und Praxis die Notwen-
digkeit einer Integration von Mafinahmen des Verkehrs-
system- und des Mobilitdtsmanagements ab. Nur durch
einen abgestimmten gemeinsamen Einsatz von auf die

Abb. 23.6.1 In mehreren deutschen
GroBstédten bietet die Bahn AG mit
ihrer Aktion ,,Call a bike“ Leihfahrrader
an, die im ganzen Stadtgebiet platziert
sind. Uber ein Handy kénnen die Kun-
den das Fahrrad buchen, damit fahren
und es an jeder beliebigen Stelle wie-
der abstellen (Foto: C. Martin).

Nachfrageseite ausgerichteten und mit Angebotskompo-
nenten unterstiitzten Instrumenten bestehen Aussich-
ten, dass das Leitmotiv einer nachhaltigen Entwicklung
auch im Verkehrsbereich stirker zum Tragen kommen
kann.

Ansatzweise werden bereits im Rahmen von Mobili-
titsmanagementmafinahmen unterschiedlichste Einzel-
instrumente von innovativen Marketingansitzen tber
neue Formen von Mobilititsangeboten (Call a Bike
(Abb. 23.6.1) oder Car Sharing) bis hin zu siedlungs-
strukturellen Elementen miteinander kombiniert, um
iiber wechselseitige Synergieeffekte die Wirkung der
Einzelmafinahmen zu optimieren. Ursachenforschung,
Modellierung, Umsetzung und Evaluierung stehen dabei
idealtypisch in einem integrierten Gesamtkontext, der
moglicherweise als Mobilititsmanagement der zweiten
Generation bezeichnet werden kann.

Dariiber hinaus stellen der demographische Wandel,
die Liberalisierung des Verkehrsmarktes sowie die nach
wie vor in die Fliche gerichtete und damit verkehrs-
aufwandsinduzierend wirkende Siedlungsflicheninan-
spruchnahme weitere Herausforderungen fiir die kiinf-
tige geographische Mobilitits- und Verkehrsforschung
dar. Auch bei schrumpfenden Bevolkerungszahlen fiir
eine dlter werdende Gesellschaft und angesichts leerer
offentlicher Kassen am Nachhaltigkeitsgedanken orien-
tierte, attraktive und gleichzeitig finanzierbare Mobili-
titsangebote zu gewihrleisten, ist eine Herausforderung,
welche die Verkehrsgeographie kiinftig anzunehmen
haben wird.
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Fazit

Verkehrsgeographie hat sich urspriinglich aus der Wirt-
schaftsgeographie heraus entwickelt. In den letzten 50 Jah-
ren erfuhr diese geographische Teildisziplin eine umfas-
sende Neuorientierung, sodass sie sich heute als stark
anwendungsorientierte und intensiv im intradisziplindren
Diskurs befindliches Arbeitsfeld préasentiert. Unter An-
wendung und Weiterentwicklung von primédr humanwis-
senschaftlichen Methoden und Konzepten werden in der
Verkehrsgeographie Bedingungen der Verkehrsteilnahme
analysiert und Konzepte der Verkehrsgestaltung entwickelt
bzw. deren Umsetzung begleitet. Wahrend lange Zeit der
Fokus auf den konkreten Elementen des Verkehrssystems
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