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,, Die Maschine ist die souverdne Beherrscherin
unseres gegenwdrtigen Lebens. *
(Arthur Schopenhauer, 1788-1860)

1. AUSGANGSSITUATION

1.1. Verkehrssysteme priigen die Raumstruktur

Raumliche Mobilitat und daraus resultierender Verkehr von Personen und Gitern waren die bestimmenden
dynamischen Elemente der rdumlichen Entwicklung der letzten Jahrzehnte, ja Jahrhunderte. Veranderungen
in der Transporttechnik, wie der Ausbau des Eisenbahnnetzes oder die Verbreitung des Automobils,
brachten jeweils tiefgreifende Veranderungen der gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen wie auch der Raum- und Siedlungsstrukturen mit sich.

Am deutlichsten sichtbar wird diese Entwicklu
anhand des Wachstums von Stadten und
Ausbreitung in ihr Umland sowie am Zusamm
wachsen urspriinglich eigenstandiger Siedlunge
Ballungsraumen. Zuné&chst ermdglichten Stral3en-|t
Eisenbahnen eine Entwicklung entlang
Bahnlinien, mit  Kristallisationspunkten u
Haltestellen und Bahnhofe, spater war
Verbreitung des Automobils und der da
einhergehende Ausbau des StraRennetzes
Voraussetzung fur eine flachenhafte Erschlie3
von Stadt und Umland. In Abb. 1 ist ein solche
,Hinauswachsen* der Stadt in ihr Umlar
schematisch dargestellt. :

Die Stadt um 1900 (»Pferdebahnstadt«)

Weniger die Distanz in Kilometern als vielmehr di
Reisezeiten bzw. Geschwindigkeiten im Persone ’
und Guterverkehr spielten und spielen die Hauptr
bei Entwicklung raumlicher Strukturen, und prage
sowohl den Aufbau von Stadten als auch
Zentrenstruktur ganzer Regionen bis hinauf
globalen Ebene - so bringt es der mode 4

Flugverkehr mit sich, dafR mitunter grof3 Die Stadt heute (~Autostadte)
distanzmaRig weit entfernte globale Metropol'e“t?b- 1: Neue Verkehrsmittel ermdglichen bzw. bedingen neue
heute reisezeitmallig einander naher sind als Zeﬁﬁ?f-ung?Stmkturem Quete: WORTMANT, W Wandel lhnd_

inuitat der Leitvorstellungen in der Stadt- und Regional

und Peripherie innerhalb einzelner Staaten, ja dafgHieung, Berichte zur Raumforschung und Raumplanung, 1985,
wirtschaftlichen Zentren verschiedener global@9-J9. 3-4; S.20-25; zit. nach Knoflacher 1993, S.55

Metropolen von Geschaftsreisenden praktisch als eine Agglomeration erlebt werden kénnen.

Die entsprechenden Entwicklungen von Verkehrs- und Wirtschaftssystem, bei letzterem v.a. die stetig
voranschreitende Arbeitsteilung auf lokaler, regionaler, nationaler, internationaler und schlie3lich globaler
Ebene, gingen dabei jeweils Hand in Hand, und es ist quasi ein Henne-Ei-Problem, was denn nun friher da
war, die entsprechenden transporttechnischen Mdglichkeiten oder die Anforderungen der Wirtschaft, und
somit das jeweils andere bedingt hat.
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Die Beurteilung der dargestellten Entwicklungen mag aus heutiger Sicht je nach Standpunkt unterschiedlich

ausfallen. Tatsache ist, dafl} die gesamte gesellschaftspolitische, wirtschafltiche und raumliche Entwicklung
der letzten Jahrhunderte ohne entsprechende Verkehrssysteme nicht mdglich gewesen ware, und dafld diese -
zumindest in den sog. ,westlichen Industriestaaten“ - zu noch nie dagewesenem materiellen Wohlstand
gefuhrt hat. Im Sinne von ,Wo viel Licht ist, ist auch viel Schatten* kbnnen naturlich auch zahlreiche
negative Aspekte aufgezeigt werden: Aus Sicht der Raumplanung ist der enorme Flachenverbrauch v.a. seit
dem 2. Weltkrieg zu nennen, dartber hinaus ist Verkehr - v.a. der ,motorisierte Individualverkehr* (MIV) -
langst zu einem der Hauptprobleme unserer Stadte und Siedlungen und zu einem Hauptverursacher der
Umweltverschmutzung geworden, und damit nattrlich zu einem der wichtigsten Inhalte der Raumplanung
auf jeder Mal3stabsebene - wenn man so will, ist die ,heilige Kuh* Auto zum ,Lieblingsfeindbild“ vieler
Planerinnen mutiert.

1.2. Telekommunikation - ein neues Verkehrssystem

.Neue Medien? und insbesondere die Telekommunikation sind Schliisseltechnologien des Informations-
zeitalters. Auch dabei geht es um Raumuberwindung, wenngleich nicht Personen und Guter, sondern Daten
und Information das Transportgut sind. Glaubt man den Prognosen, wird die jetzt schon grof3e Bedeutung
der Telekommunikation in den nachsten Jahren noch betrachtlich zunehmen, wie z.B. das folgende Zitat
vermittelt: ,, In der EU wird die Bedeutung der Telekom-Branche (im weitesten Sinn) im Jahr 2009 sowohl

die Autoindustrie als auch den Sektor Strom/Gas/Wasser iiberholt haben. Nur noch Chemie- und
Nahrungsmittelindustrie werden mehr umsetzen. “ (profil 46/96, S.56)

Abgesehen von der rein wirtschaftlichen Bedeutung sind mit den ,Neuen Medien* grofRe Hoffnungen
(Losung der Verkehrs- und Umweltprobleme, mehr direkte Demokratie, bessere Bildungschancen ...) aber
auch grofRe Beflurchtungen (Voraussetzung fir negative Auswirkungen der Globalisierung, Zerstérung
bestehender Kulturen und Gemeinschaften, ,Tittytainnden)“verbunden, und viele dieser Erwartungen
haben etwas mit der kunftigen Entwicklung unserer physischen Umwelt zu tun.

Es kann inzwischen davon ausgegangen werden, daf} auch die ,Neuen Technologien® tiefgreifende
Auswirkungen auf unsere Raum- und Siedlungsstrukturen haben werden, wenngleich die Meinungen Uber
Art, Richtung und Umfang dieser Auswirkungen noch weit auseinanderklaffen.

1.3. Vergleichende Betrachtung

TELE-

Im Bewul3tsein, dal3 auch dies nur ein unzuldnglicher Ver KOMMUNIKATION
sein kann, der Zukunft einige ihrer Geheimnisse zu entrei
soll im Rahmen dieses Beitrages versucht werden, mi

‘.‘ MOBiLITAT
vergleichender  Betrachtung den  Gemeinsamkei | VERKEHR
\

Unterschieden und gegenseitigen Beeinflussungen A ‘//
physischem Giter- und Personenverkehr einerseits und
Informationsverkehr in Form von Telekommunikatig

andererseits sowie den daraus resultierenden Auswirkungen )
auf Raum- und Siedlungsstruktur nachzugehen (vgl. Abb. ?3“" 2: Schema der Wechselwirkungen

[

ischen physischer Mobilitiit,
Telekommunikation wund Raumstruktur;
2. HISTORISCHE ENTWICKLUNG eigene Darstellung 1995

Wenn schon ein Vergleich zwischen Verkehrssystemen und
Telekommunikation angestellt wird, ist es naheliegend, nicht nur den aktuellen Entwicklungsstand der
jeweiligen Technologien, sondern auch den historischen Werdegang zu betrachten.

1 Erlauterungen im Abschnitt 2.2

2 vgl. MARTIN/SCHUMACHER, 1996
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Die Tabelle 1 zeigt einige Eckdaten zur Entwicklung der pragenden Verkehrs- und
Informationstechnologien der letzten Jahrhundem&tirlich kann dieses komplexe Thema im Rahmen
dieser Arbeit nur angerissen werden.

3 Diese und noch weitere Daten zur technologischen Entwicklung samt Erlauterungen sind auch im World Wide Web unter der Adresse
http://osiris.iemar.tuwien.ac.at/~schrenk/histor.htm zusammengestellt und werden laufend erganzt.
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EISENBAHN

Antike in Griechenland bereits spurgefiihrte Bahnen, in den Felsboden gehaueriberSfiurFuhrwerke

seit 16. Jh. Aneinandergelegte Holzbohlen werden als Schienen verwendet (bes. in Bergwerken)

1690 einfache Dampfmaschine von Denis Papin entwickelt

1765 James Watt entwickelt Dampfmaschine, erstes Patent 1769

1767 Schienen in England erstmals mit Eisen beschlagen

1801 brit. Parlament erteilt die Konzession fir die erste 6ffentl. Pferdeeisenbahn von Wandsworth nach Croydon
1825 Stephenson-Lokomotive ,Locomotion No. 1 auf erster 6ffentl. Dampfeisenbahn Stockton-Darlington eingesetzt (GiteavéBéehih c
1830 Einrichting der ersten Personen-Dampfeisenbahn zwischerpbieund Manchester -> Beginn des Eisdmbarkehrs
1825-32 erste Pferdeeisenbahn am europ. Kontinent, Linz - Budweis

1835 erste Dampfeisenbahn in Deutschland, Nirnberg - Furth, mit Stephenson-Lokomotive , Adler*

1860, 1865 erste Londoner bzw. erste Berliner Pferdebahn

1870 - 1910 Hohepunkt des Eisenbahnbaus in Deutschland, ab 1893 ,Eisenbahnzeit‘ neben den unterschiedlichen Lokalzaite9 béheits Geschwindigkeitd
weit Uber 100 km/h; 1903: Triebwagen der Firma Siemens erreicht erstmals eine Geschwindigkeit von tiber 200 km/h

1903, 1910 1903 erste elektrische Eisenbahn ((Versuchsstrecke), 19hQrigydfér Hauptstrecke Bitterfeld - Dessau

1912 erste Diesellokomotive

S

AUTOMOBIL:
1825 - 1865  StraBendampfwagen werden in GroRbritannien zur Personenbatpeidegesetzt
1860 - 1880  erste Versuche mit Kraftwagen mit Verhtmgsmotor, u.a. Siegfried Marcus in Wien

1876 Entwickling des Otto-Motors (als stationarer Viertaktmotor)

1885/86 Carl Benz und Gottfried Daimler bauen ihre ersten Kraftwagen; 1900/01: erster ,Mercedes": 4 Zylinder, 35 PS, 72 km/h
1902 In Hamstead / England werden die ersten Hauser mit Garage errichtet

1903 Die schwedische Maschinenfabrik AB Scania in Malmé beginnt mit der Sergnfgrtion Kraftfahrzeugen

1904 Erste Fahrschule in Deutschland

1905 Frédéric Dufaux fahrt mit seinem Rennwagen den neuen Geschwindigkeitsrekord von 156,52 km/h

1905 In St.Louis/Missouri wird die erste fiir die Verkehrsnegglzustandige Polizeitruppe aufgestellt.

1906 Die Berliner Droschkenkutscher wollen gegen die ,Aristokratie der Automobile® streiken

1908 Beginn der Fegung des Ford Modell T ,Tin Lizzy*, ab913 FlieBbandfegung

1915 Die ersten Taxis fahren in den Stédten der USA

1913 - 1921 Bau der AVUS (durch die 1909 gegriindete ,Automobil-Verkehrs- wmgEkiraRen-GmbH* in Berlin
1928 - 1932 Bau der ersten Autobahn von Kéin nach Bonn

FLUGZEUG:

Antike Sage von Daidalos und Ikarus

um 1500 Leonardo da Vinci entwirft Jiggeréte” (Ornithopter), deren Fligel durch Muskelkraft bewegt werden sollen

1792 G.Cayley (GB) experimentiert mit starrfligeligen Flugapparaten; 1809 Prototyp, 1852/53 erstes Gleit-Flugzeug, dasselmem thagn
1891 - 1896  Otto iienthal unternimmt systematische Flugversuche

1900 Erster Zeppelin-Flug

1903 erstes flugfahiges Motorflugzeug der Brider Wright (Flyer, 12 PS); 1904 erster Rundflug mit ,,Flyer 2

1907 USA bilden erste Luftwaffeneinheit

1909 Lois Blériot tiberfliegt den Armelkanal (33 km)

1909 Flug vom Bodensee nach Berlin im Zeppelin; ab 1912 Luftpostbeitigdier Deutschland

1914 - 1918  Weiterentwickhg durch Ersten Weltkrieg beschleunigt. B&4 insgesamt ca. 5000 Flugzeuge gebaut, von 1914-18 ca. 200 000.
1919 John W. Alcock und A. Brown uberfliegen erstmals den Nordatlantik mit einem zweimotorigen Doppeldecker

1919 Luftschiff verkehrt regelméRig zwischen Berlin und der Schweiz.

1939 Erstflug der Heinkel HE-178, des ersten mit Strahlturbine ausgeriisteten Flugzeuges

1947 erstmals Uberschallgeschwindigkeit mit US-Raketenflugzeug Bell X-1

1952 De Hailand ,Comet" ist erstes Dusenflugzeug im Passagier-Liniendienst

1970 mit der Boeing 747 beginnt die Ara der GroRraum-Flugzeuge

TELEKOMMUNIKATION

1791/92 C. CHAPPE erfindet den optischen Fligeltelegrafen, bei dem an einem Mast bewegliche Fliigel befestigt waren.

1809 erster elektrischer Telegraf, beruht auf elektrolytischer Wasserzersetzung

1837 S.MORSE erfindet den Morseapparat, Weiterentwickbis zum Fernschreiberq18)

1861 P. Reis gelingt es, menshliche Sprache elektrisch zu Gibertragen

1876 G. Bell erfindet das elektromagnetische Telefon

1877, 1878 T. Edison bzw. D.ughes erfinden das Kohlemikrophon

1884 P. Nipkow entwickelt ersten brauchbaren mechanischen Bildfeldzerleger (Nipkow-Scheibe)

1889 A. Strowger erfindet ein auf dekad. Grundlage beruhendes Wahlisystem zur automaundedstérbindung durch den Teilnehmer
1906 Erste Bildtelegrafie - telegrafische Ubermity eines Portréts des dt. Kronprinzen {800 km

1906 Zu Weihnachten, am 24.12.1906, erste drahtlose Upery@iner Menschenstimmi07 Sprechfunkverbinghg zwischen 2 Schiffen tiber 34 Kilometdr
1906 Bildubertrgung mit Hilfe einer Braunschen Rohre durch M. Dieckmann (20zeilige Schattenbilder)

1908 Bildibertrgung durch Kabel und Faksimiletelegraf

1908 erstes européisches Telefon-SelbstanschluBamt mit 1200 mdglichen Anschlussen in Hildesheim

1928 erste regelmaRige Fernsehsegen in USA (Station WGY, Schenectady, N.X929 beginnt die BBC mit regelmaRigen Fernseh-Ulggrtrgen
1983 Mobiltelefone von Motorola werden in Chicago getestet und vermarktet

1987 in Deutschland versuchsweise Einfiity von ISDN

Ende 80er-J-  weltweit mehr als 600 Mio. Telefonanschlusse

1996/97 unterschiedlichste Angaben Uber die Gesamtzahl der Internet-Benutzer: zwischen 40 ulidritOwéltweit

INFORMATIONSTECHNOLOGIE, COMPUTER

um 1450 Buchdruck mit beweglichen Lettern

1674 Multipliziermaschine von Leibniz

1941, 1944 Konrad Zuse bzw. H.H. Aiken bauen erste Computer auf Basis von Relais

ab 1946 Beginn der ersten Computergeneration auf Basis der Elektronenréhren-Technik

ab 1955 Zweite Computergeneration: Transistoren- und Diodentechnik (15.000 Additionen/sek)

ab 1959 Aufkommen der ICs; ab 1962 ,Dritte Computergeneration”: Monolith-Schaltglieder (150.000 Additionen/sek)

1975 Ed Roberts beginnt den ersten Personal Computer (,Altair*) zu vermarktitamW. Gatedll und Paul G. Allen grinden Microsoft
1976 Stephen Wozniak und Steven Jobs produzieren einen Prototyp des ersten Apple-Computers; 1977 kommt der ,Apple II'Tleuf den Ma
ab 1978 +Vierte Computergeneration: ,hochintegrierte Schaltkreise” = ,,Chips*

1980/81 erster IBM-PC mit dem Betriebssystem MS-DOS wird auf den Markt gebracht und ist sehr erfolgreich

1984 Der 1MB-Chip wird entwickelt.

Tab. 1: Ausgewahlte hlstorlsche Eckdaten zur Entvvlcklung von Verkehrsmltteln Verkehrssystemen Telekommunlkatlon und
: imeline Book
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2.1. Verkehrssysteme

2.1.1. Eisenbahn

Als die zwel Meilensteine in der Entwicklung des Eisenbahnwesens werden meist die Entwicklung der
Dampfmaschine durch James Watt (1765, Patent 1769) bzw. der Bau der ersten Dampflokomotive durch

Louis Stephenson (1825) genannt. Zwischen diesen beiden Ereignissen liegen immerhin 60 Jahre, und bis

zur Hochblite des Eisenbahnbaues in Europa vergingen etwa 50 weitere Jahre. Als Vorlaufer mindestens
ebenso wichtig wie die Dampfmaschine waren bereits bestehende Schienenbahnen - Stephenson kombinierte
also zwei im Prinzip bereits bestehende Technologien und eréffnete dadurch ganz neue Mdéglichkeiten. Eine
mindestens ebenso wichtige Rolle wie in Europa spielte die Eisenbahn in den USA - wenn man so will, war
die Eisenbahntechnologie gerade rechtzeitig zur Stelle, als es um die ,Eroberung des Westens" ging.

Die Bahn stand fir das Neue und Moderne, mit ihr reiste die Zivilisation, erfolgte die Eroberung der
Wildnis. Damit verbunden war eine starke Eignung als Identifikationssymbol, Kraft und Zuverlassigkeit der
Bahn wurden sprichwortlich (Wirtschaftslokomotive, Zug der Zeit, plnktlich wie die Eisenbahn, ...)

Trotz vieler Vorteile der Bahn gegeniber dem Stralenverkehr (z.B. Energieverbrauch, Sicherheit,
Umweltbelastung) ist der Glanz der Hochblite heute stark verblaf3t, die Bahn in der Krise. Auch neue
Bemihungen in Richtung Hochgeschwindigkeitsverbindungen im Personenverkehr konnten bisher nicht all
zu viel an dieser Situation &ndern.

So nebenséachlich es auch scheinen mag, sei hier noch ein Datum aus Tabelle 1 herausgegriffen: die
Einfihrung einer einheitlichen Eisenbahnzeit im Jahr 1893 war ein Meilenstein in der Entwicklung zu einer
regional, national, international und schlie3lich global vernetzten Wirtschaftsstruktur.

2.1.2. Automobil

Interessant ist, daR zwischen den ersten Prototypen von Autos, die wir heute als solche bezeichnen, und dem
Beginn der Serienfertigung nur wenige Jahre vergingen. Aus Sicht des Verfassers hat dies v.a. mit zwei
Faktoren zu tun: Erstens mit der Mdglichkeit der privaten Nutzung, und zweitens damit, daf3 Autos praktisch
vom Beginn ihrer Erfindung bzw. ihres halbwegs zuverlassigen Funktionierens an einsetzbar waren, da man
auf vorhandenen Stralen und Wegen fahren konnte, wahrend fiir die Eisenbahn erst die entsprechende
Infrastruktur erstellt werden mulf3te.

Der absolute ,Siegeszug“ des Automobils ging Hand in Hand mit dem Ausbau der zugehdérigen
Infrastruktur, in erster Linie Straf3en, die speziell fur dieses Verkehrsmittel adaptiert oder tberhaupt neu
angelegt wurden.

Das Auto entwickelte eine enorme Symbolkraft und stand lange Zeit synonym fur Begriffe wie
Wirtschaftskraft und Wohlstand im volkswirtschaftlichen sowie Freiheit und Unabhéngigkeit im
individuellen Sinne. Auch wenn der MIV inzwischen enorme Probleme bereitet, und diese sowohl
Planerinnen als auch Entscheidungstragerinnen langst bewuf3t sind, féllt es heute schwer, wirksame
MalRnahmen gegen weiteres Wuchern des MIV und somit den Verkehrskollaps zu setzen - das private Auto
ist nach wie vor mit Bedeutungen behaftet, die weit tiber die Rolle des Transportmittels hinaus gehen.

2.1.3. Flugzeug

Das Flugzeug sei hier aus zwei Grinden erwéhnt: Erstens wird bei Betrachtung der historischen
Entwicklung so deutlich wie bei kaum einer anderen Technologie sichtbar, wie stark externe Einflisse v.a.
des militarischen Bereiches die Entwicklung technischer Systeme beeinflussen kénnen. Bis 1914, also bis
zum Beginn des 1. Weltkrieges, waren weltweit etwa 5.000 Flugzeuge gebaut worden; von 1914 bis 1918
wurden ca. 200.000 produziert.

Zweitens verzeichnet der Flugverkehr in den letzten Jahren enorme Zuwachsraten und ist eine der
Triebfedern fur das ,Schrumpfen“ der Welt. Zumindest eine Flugreise pro Jahr erscheint vielen schon
selbstverstandlich, fur eine wachsende Zahl von Personen gehort das regelmafige ,,Shopping-Weekend" in
London oder New York einfach dazu. Auch fur die nachsten Jahre werden dem Flugverkehr noch
betrachtliche Zuwéachse vorausgesagt. Das Flugzeug wird sicher nicht zu einem ,Alltags-Verkehrsmittel”
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werden, aber der Wandel von einem aufRergewothnlichen zu einem gewdhnlichen Verkehrsmittel, dessen
regelmafige Benutzung selbstverstandlich ist, ist in vollem Gange.

Ob der Menschheitstraum vom Fliegen, der eine entscheidende Triebkraft fir die Entwicklung der ersten
.Flugapparate” war, in den heutigen Maschinen seine Erfillung findet, sei dahingestellt.

2.2. ,,Neue Technologien*

Abgesehen davon, daf} es nicht sehr originell erscheint, etwas als ,Neue Technologien“ oder ,Neue Medien*
zu bezeichnen, stellt sich bei Betrachtung der historischen Eckdaten heraus, daf? weder Telekommunikation
noch Informationstechnologie, auf denen die ,heutigen Neuen Technologien“ beruhen, fiir sich genommen
so neu sind, dafd sie dieses Attribut auch verdienen wirden.

2.2.1. Telekommunikation

Die ersten Formen der Nachrichtentubermittlung mit Lichtgeschwindigkeit erfolgten schon sehr friih mittels
Licht- und Rauchzeichen. Die ,Ubertragungsrate* bzw. ubermittelbaren Inhalte waren gering, die
Reichweite auf Sichtweite beschrankt, wobei allerdings Ubermittlungsketten gebildet werden konnten - als
heute noch sichtbare Zeichen der Bedeutung dieser Ubertragungstechnologie seien mittelalterliche Burgen
entlang historischer Grenzlinien genannt, die so angeordnet waren, dal einerseits ein groRes Umfeld
Uberblickt und andererseits mittels Lichtzeichen mit den Nachbarfestungen kommuniziert werden konnte.
Erwéahnt seien auch Kommunikationssysteme auf Basis von Schallausbreitung, z.B. Trommeln.

Die Entwicklung leitungsgebundeng

=

ion: Verschied. Telekommunikationsnetze

elektrischer Ubertragungstechnologit o

setzte am Beginn des 19. Jhdt. ein,| s Ye—ou T Vepeinene
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die Ubertragung menschlicher Sprac

und die Entwicklung des Telefons, d| peumne:
ersten Sprechfunkverbindungg " / \\ / \ / \
gelangen Anfang des 20. Jahrhunder drah drab- p

. o Ogrene S, e BT S
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iensten entwickelt. Die wichtigste| g Femsprech- Dy Funk. B Swel et ke S e e
. . . . . n neeeuo n- v:?m-i . n‘e Qe se: o netze Femseh- netze
Unterscheidungskriterien dabei sin ** / |\ (*5.0) lngs- \ e O Simal.
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H H ot [ Femsprechen  elocen by ‘neeor-enlcn iens :: i‘::‘:]se i
Verteilnetze, Ein- oder Mehrwed ™ [l = |aogen  rleeer | konferenzen Diens lenst VAo Suel Swel
kommunikation) die Do [ B EI?ME;E B, o
’ 1ext Bildfern- tragung ideotext sehen dienste
- o sprechen (Daten)
Ubertragungskapazitaten e -
(Bandbreiten) sowie dieAbb. 3: Telekommunikationsnetze und -dienste; QuelleBROCKHAUS, Bd. 21, S.698

Ubertragungsmedien (drahtlos, Kupferkabel, Glasfaser). Einen Uberblick gibt die Abb. 3.

2.2.2. Informationstechnologie

Auch die Informationstechnologie kann inzwischen auf eine Historie zurlickblicken, die auch Teil der
personlichen Lebensgeschichte vieler heute im EDV-Bereich Téatiger ist. Vier Punkte seien kurz angerissen:

« Die Einfuhrung des PC - das Verfugbarmachen von Computertechnologie an Einzelarbeitsplatzen,
Eindringen der Mikroelektronik in den Biroalltag

» Graphische Benutzeroberflachen reduzieren die Hemmschwelle im Umgang mit dem Computer
« Multimedia-Gerate forcieren das massive Eindringen in den Freizeit- und Unterhaltungsbereich
» Einsatz der Mikroelektronik in praktisch allen technischen Geraten und damit in allen Lebensbereichen

Es ist nicht Ubertrieben, angesichts der derzeitigen Entwicklung von einer ,Digitalisierung” weiter
Lebensbereiche zu sprechen.
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2.23. KT

Aus der Kombination von Informations- und Telekommuninkationstechnologien (IKT, ITK- oder luK-
Technologien) ist etwas Neues entstanden, das nach Ansicht des Verfassers weit ber das hinausgeht, was
die beiden Technologien jeweils fur sich gekennzeichnet hat.

Die Kombination von Breitband-Telekommunikation und Digitaltechnik er6ffnet ungeahnte Perspektiven
fur die Entwicklung und zur Beeinflussung praktisch aller Lebensbereiche. Eine der stéarksten Triebfedern
fur die Arbeit an noch besseren Geraten und noch ausgefeilteren Anwendungen ist derzeit die
Unterhaltungsindustrie.

Aus Sicht des Verfassers steht diese Entwicklung erst ganz am Anfang, die tatsachlichen Konsequenzen
einer weltweiten Breitband-Telekommunikation auf digitaler Basis sind noch kaum vorstellbar.

Wenn in den folgenden Kapiteln von Telekommunikation gesprochen wird, so bezieht sich der Begriff auf
breitbandige Ubermittlungstechniken auf digitaler Basis.

3. TELEKOMMUNIKATION UND VERKEHR

Im folgenden Abschnitt soll den Gemeinsamkeiten und Unterschieden von Verkehrs- und ,Neuen®
Technologien sowie eventuellen gegenseitigen Beeinflussungen nachgegangen werden. Es muf3 klargestellt
werden, dal3 hier nur einige wenige Punkte stichwortartig erlautert werden konnen, die Zusammenstellung
ist eher als Diskussionsgrundlage denn als abgeschlossene Begriindung zu betrachten.

3.1. Parallelen

3.1.1. Schlisseltechnologien mit wirtschaftlicher und symbolischer Bedeutung

Sowohl bei den beschriebenen Verkehrstechnologien als auch bei der modernen ITK handelt es sich um
»ochlusseltechnologien®, denen eine enorme wirtschaftliche Bedeutung, dartber hinaus aber auch eine
symbolische Rolle im Wettstreit der Volkswirtschaften zukommt.

Die Automobilproduktion war (und ist teilweise noch immer) der Stolz ganzer Industrienationen und stand
synonym flr Wirtschaftskraft, Wettbewerbsfahigkeit und letztlich auch fur die Lebensqualitat dieser -
herausragende Entwicklungen im ITK-Bereich stehen heute fur Fortschrittlichkeit, Innovationskraft und
Zukunftssicherheit.

3.1.2. System mit mehreren Komponenten

Gemeinsam ist den Technologien, daf} das jeweilige System aus mehreren Komponenten besteht, im
Verkehrsbereich aus Verkehrsmitteln (Fahrzeuge) und Verkehrstragern (Infrastruktur), im ITK-Bereich aus
Daten und Informationen und der entsprechenden Geratschaft zur Produktion und Verarbeitung dieser sowie
ebenfalls der Telekommunikations-Infrastruktur.

Die Infrastruktur ist dabei in der Regel sehr langlebig, Erstellung und Erhaltung sind teuer. Das
Vorhandensein hochwertiger Infrastruktur ist einer der wichtigsten Standortfaktoren. Dies ist einer der
wesentlichen Grinde, warum die Errichtung von (Verkehrs-)Infrastruktur eines der wichtigsten Mittel der
Politik und somit auch der Raumplanung zur Steuerung der rdumlichen Entwicklung war und ist. In dem
Moment, wo dieses Argument niedergeschrieben wird, muf3 es schon relativiert werden, denn gerade in
diesem Bereich sind derzeit tiefgreifende Umwaélzungen im Gange - siehe Abschnitt ,Differenzen®”.

3.1.3. Vielfaltige Anwendungsbereiche

Eine weitere Parallele kann darin gesehen werden, dal3 die Nutzung von Verkehrs- wie auch von ITK-
Technologien langst nicht mehr auf ,notwendige” oder ,sinnvolle* Anwendungen beschrénkt ist, sondern
teilweise zum Selbstzweck, zur mehr oder weniger vergniglichen Freizeitbeschaftigung, geworden ist.
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3.1.4. Abhangigkeiten

Sobald eine Technologie* regelmafig verwendet wird, ist es schwer, wieder darauf zu verzichten. Auch
wenn man jahre- oder jahrzehntelang ohne Auto, ohne Telefon und ohne e-mail ausgekommen ist - nach ein
paar Wochen des Gebrauchs scheint es au3erst schwierig, jemals wieder darauf verzichten zu missen.

Als Beispiel sei die in diesem Winter mehrmals aufgetretene chaotische Verkehrssituation wahrend/nach

Schneeféllen genannt, oder die ausbrechende Hilflosigkeit in Biiros bei Stromausfallen.

Bemerkenswert ist, wie leichtfertig sich die Gesellschaft als Ganzes und jede(r) einzelne in solche

Abhangigkeiten begibt.
3.2. Differenzen

3.2.1. Bedeutung von ,Fahrtweite” und Grenzen

Die ,Fahrtweite* ist fir neue Telekommunikationg
anwendungen vollig unerheblich, die ,Reisezeit* zumindgs
im globalen Maf3stab vernachlaBigbar. Eine Auswirk
davon ist, daf3 ,Telearbeiter” ihre Arbeit in Zukunft (genaue
schon jetzt) sowohl in der Nahe des eigentlichi
Firmenstandortes, irgendwo am Stadtrand, im Stadtum|
oder in landlichen Regionen erledigen kénnen -
genausogut in Portugal, Indien, Australien, Kasachst
Brasilien oder irgendwo sonst auf der Welt, sogar in $
bewegenden Systemen wie Flugzeugen oder Eisenbg
(vgl. Abb. 4).

Jeder zusatzliche Kilometer an Distanz im Verkehrswe
bedeutet auch langere Fahrzeit, entsprechend héheren
stoffverbrauch, hoéhere Umweltbelastung etc. - in

elektronischen Netzen sind die Laufzeitunterschi
praktisch vernachlassigbar, Salzburg liegt von Wien au
nah oder fern wie Linz, Hamburg, Lissabon oder L
Angeles.

Dienstleistungen in elektronischen Netzen anzubiei@B. 4: Tee-Arbeiter der Zukunft? Oder: ., Mit Modem
bedeutet somit, einen sehr grof3en potentiellen Kundenkr@isComputer klinkt sich der namibische Hirte ins
ansprechen zu kénnen und sich gleichzeitig unbarmhergdgfeyre! ein. Er geht auf dem globalen Markt einkaufen

. und bezahlt digital. Er recherchiert online die
weltweiter Konkurrenz auszusetzen. Viehbestinde der Nachbarn oder nimmt via Datenhelm

an einer Uno-Konferenz fiir die bedrohten Vilker teil
Der Versuch von Kontrollen des Datenstromes |@uelles GEO-Extra- Das?21. Jahrhundert, S. 17

administrativen Grenzen mul} aussichtslos erscheiren;

Grenzwartezeiten (vgl. Abb. 5) existieren nicht.

3.2.2. Kosten-Faktoren

Auch wenn Verkehr heute nach Meinung zahlreicher Expertinne
billig ist, so fallen bei Fahrten sowohl im Personen- als auch
Guterverkehr Transportkosten, meist in Abhéngigkeit von Fahrtw
und -geschwindigkeit an - eine solche Abstufung der Kosten
Distanzen existiert aus oben genannten Grinden im Datenve
derzeit nicht.

| g W % mswvgen @ i B Wit P

3.2.3. Einmaligkeit und Originale s s mah Bt Gy

Eine Eigenschaft jeder digitalen Technik ist die Mdglichkeit, yap, s Staus an Verwaltungsgrenzen sind

einem Datensatz beliebig viele ,Originale* herzustellen und 4iin Daenverkenr nicht denkbar; Foto:
Brockhaus Jahrbuch 1993, S.139
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Verbindung mit der Telekommunikation - auch an beliebig viele Adressen in absolut identer Qualitat zu
verteilen - weltweit und in Echtzeit.

3.2.4. Transport-Kapazitat

Die absehbare Kapazitat des Verkehrstragers "Datenhighway" auf Basis von Glasfaser-Leitungen ist als
unbegrenzt zu bezeichnen. Gerade Planerinnen wird diese Aussage skeptisch stimmen, und auch der Autor
hat durchaus noch Schwierigkeiten, sich mit dem Gedanken vertraut zu machen, so unglaublich klingt er -
Uberhaupt angesichts derzeitiger Verhaltnisse am "Datenhighway", wo die Interpretation von WWW als
"World Wide Waiting" all zu wahr ist. Wenn man so will, bewegen wir uns heute noch mit einem Ford T
Uber einen Feldweg - aber die Autobahn-Er6ffnung ist schon angekiindigt.

Eine gute Erlauterung zu diesem Punkt findet sich bei Negroponte (1996), von wo auch die meisten
Zahlenangaben der Tab. 2 entnommen wurden.

Ubertragungs- Kapazitiiten Anmerkungen

medium: dzt. iiblich dzt. moglich  prinzipiell méglich

Kupferkabel 14,4 KB 56 KB 6 MB mit ADSL-3 |Vorteil gegeniber Fiberglas: kann auch Sgom
(1,5 MB mit ADSL-1) mitliefern, unabhé&ngig vom sonstigen Netz

Fiberglas aus heutiger Sicht unendlich (1000 Billionen pro Fgeetimal fur alles, was stationar ist; unkompliziert,

beliebig erweiterbar) Bandbreite spielt keine Rolle
Funk grof3, aber begrenzt sollte beweglichen Einrichtungen vorbehalten yerden
(drahtlos) (Mobilfunk, Fahrzeugnavigation etc.)

Tab. 2: Ubertragungskapazitaten von Telekommunikationseinrichgungen; vgl. NEGROPONTE, 1996

3.2.5. Offentliche Aufmerksamkeit

Ein ganz wesentlicher Unterschied zwischen der Entwicklung bisheriger Verkehrsmittel und der modernen
Telekommunikation ist das unmittelbare, schlagartige Auftreten im BewuRtsein der Offentlichkeit.

Im Vergleich zu den ,schnaufenden Dampfréssern“ und den ,brillenden Automobilen* kommen die ,neuen
Technologien® auf recht leisen Pfoten, eine ,smarte” Technologie, die plotzlich da und unverzichtbar ist.

3.2.6. Umweltwirkungen

Ein weiterer ganz wesentlicher Unterschied zwischen physischem Verkehr und Telekommunikation ist die
Umweltbelastung. Sowohl der Schadstoffausstold als auch - fiir die Raumplanung besonders wichtig - der
Ressourcen- und Flachenverbrauch der "Neuen Technologien" ist vergleichsweise gering. Die Umwelt-
belastung eines Glasfaserkabels verglichen mit einer Autobahn-Fahrspur ist praktisch vernachlassigbar.

Ob von den "Neuen Technologien" tatsadchlich kaum negative Umweltauswirkungen ausgehen, ist heute
schwer zu beurteilen, abgesicherte Erkenntnisse Uber die Langzeitwirkung von "Elektrosmog" oder die
exzessive technische Verwendung elektromagnetischer Wellen fehlen.

3.2.7. Besitzverhaltnisse, Eigentimer- und Betreiberstruktur

Erstellung und Erhaltung hochrangiger Verkehrsinfrastruktur war bisher eine klassische Aufgabe des
offentlichen Sektors, Infrastrukturplanung somit eines der wichtigsten Instrumente der Raumplanung zur
Umsetzung politischer und planerischer Zielsetzungen. Nach derzeitigem Stand dirfte die Ara, in der die
Schlusselinfrastruktur in 6ffentlicher Hand war, vorbei seifelekom ist der ideale Boden fiir privates
Unternehmertum: Sie ist kapitalintensiv, schnellebig, international und risikoreich - das Gegenteil von dem,
was beamtet zu verwalten ist. Und je effizienter, billiger und fortschrittlicher die Informationsinfrastruktur

eines Landes ist, umso wettbewerbsfihiger werden seine Unternehmen und die Volkswirtschaft sein. ©“ (profil
46/96, S.56)

Wie immer man zu diesem Sachverhalt stehen mag, man muf3 ihn wohl akzeptieren, und die Planung muf3
sich auf die neuen Gegebenheiten einstellen.
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3.3. Interdependenzen

3.3.1. Kompensation oder Induktion?

Insbesondere die Telearbeit wird in diesem Zusammenhang immer wieder genannt, die zu einer
Verminderung des Arbeitspendelverkehrs fihren kénnte, und im Berufsverkehr kénnten Telekonferenzen
Dienst- und Geschéftsreisen ersetzen.

Ob die verkehrssubstituierenden Effekte moderner Telekommunikation tatsachlich zum Tragen kommen
werden oder ganz im Gegenteil durch vermehrte "virtuelle Kontakte" auch eine vermehrte Reisetatigkeit,
moglicherweise im Freizeit- statt im Berufsverkehr, stattfinden wird, ist heute noch nicht zu beantworten.

., Obwohl zu der bis heute noch am hdufigsten verwendeten Kommunikationstechnologie Telefon keine
nennenswerten Untersuchungen zu deren verkehrlichen Effekten bestehen, zeigen Daten zu Art und Umfang
des Gebrauchs des Telefons, dafi die mit der Anwendung dieser Telekommunikationstechnik bestehenden
verkehrssubstituierenden Wirkungen mit der Zeit, das heifst mittel- bis langfristig, durch verkehrsfordernde
Wirkungen tiberkompensiert ~ wurden. Nachgelagerte sekunddrstrukturelle Effekte der
Telekommunikationsanwendung, wie beispielsweise die durch das Telefon mitgetragene Suburbanisierung
von Wohnstandorten, haben ebenfalls stirker zu einer Zunahme und Ausweitung als zu einer Abnahme des
Personenverkehrs gefiihrt. Die Verwendung des Telefons hat somit die Entwicklung des physischen
Verkehrs eher gefordert als gehemmt bzw. gebremst.* [KOHLER, 1993, S.131]

3.3.2. IKT im Verkehrswesen

Der Vollstéandigkeit halber sei erwahnt, dald Telekommunikationstechnologien bereits in hohem Umfang im
Verkehrsbereich eingesetzt werden und diese Anwendungen in den nachsten Jahren sicher noch ein starkes
Wachstum erfahren werden. An Stichworten zur Verkehrstelematik seien hier die Bereiche Fahrzeug-
Navigation, Flottenmanagement, Logistik und elektronisches Road Pricing genannt.

3.4. EXKURS: Neue Kathedralen - Das Gesicht der Telekommunikation

Bauwerke pragen das Bild unserer Stadte und Siedlungen, und die bestimmende (Verkehrs-)Technologie
einer Zeit findet auch in der gebauten Umwelt ihren Ausdruck. Es fallt auf, dall sich
Telekommunikationsbauwerke &ufRerst "selbstbewuf3t"
prasentieren, oft das Stadtbild dominieren. Die
Fernsehtirme in Moskau und Toronto seien hier als
Beispiele genannt, und die neuen Wahrzeichen
Barcelonas von Foster und Isozaki. Wie ,Neue
Kathedralen" ragen diese Bauwerke gen Himmel,

o o elegant, dominant, und viel selbstbewul3ter, als
Abb. 6: Telekommunikationseinrichtungen pragen dziLP

Stadtbild: ,Satelliten-Schiisseln* und Fernsehantennén |9endeme Autostrafie.
Barcelona und Rovinj; Fotos: Schrenk

Nicht so sehr die Errichtung von Verkehrsinfrastruktur

sondern der Alltagsgebrauch der

entsprechenden  Verkehrsmittel
Abb. 7: ,Neue Kathedralen* - Telekommunikationstiirme als Dominanten in der

hat das Leben in den
Wm?rggﬁrmﬁ(ﬁg.; I g » FOTOS. SUITETIK Beitrdge zum Symposion CORP"97

vergangenen Jahrzehnten
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durch eine immer groRer werdende Anzahl von Benutzern.

4. MECHANISMEN BEI DER EINFUHRUNG NEUER TECHNOLOGIEN?

Nach dem Vergleich von Technologien aus zwei verschiedenen Bereichen erscheint es naheliegend, den
Vergleich noch etwas auszuweiten und nach mdglichst allgemeinen gultigen Mechanismen bei der

Einfuhrung neuer Technologien zu suchen. Die Abb. 9 =zeigt idealtypisch die Funktionen und

Rollenverteilung in der zeitlichen Abfolge bei der Entwicklung von Technologien.

i ksl poryg very= bimicser Fum brkesn
ikt e halll ok Ik bes Ermresciuag

Abb. 9: Die Einordnung verschiedener Funktiopen
in der wissenschaftlich-technischen Entwicklung;
Quelle: Bundesministerium fur Forschung und
Technologie 1993, Deutscher Delphi-Bericht [zur
Entwicklung von Wissenschaft und Technik, Bohn;
zitiert nach [STIFTUNG ENTWICKLUNG UNL
FRIEDEN, 1995, S.471]

Abb. 8 stellt den Versuch dar, zeitliche

Entwicklungen von Technologien

aufgegliedert nach verschiedenen Aspekten

darzustellen.

Das Fragezeichen in der Uberschrift dieser
Grafik ist bewuldt gesetzt, da es sich um
~work in progress* handelt und die einzelnen

Der Werdegang "Neuer Technologien"?

Anwendungsbereiche:

16sen bestehende
Aufgaben, zuerst
testweise, dann
gleich gut wie
bisher

Anwenderkreis:

bessere,
schnellere,
zuverlassigere ...
Losung bekannter
Aufgaben

Erkennen neuer
Moglichkeiten,
iber Bekanntes
hinausgehend

einzelne
Forscher,
Erfinder,
"Spinner”

Vorreiter,
Trendsetter
("Tolle Manner")

erforderliche Kenntnisse fiir den Einsatz:

Breiter Einsatz
in der gesamten
Gesellschaft

Spezialkenntnisse,
Vertrautheit mit
gesamtem System
notwendig

Fachkenntnisse
niitzlich, aber erste
Ansitze zu
standardisierten
"User-Interfaces™”

Anwendung ist
allgemeinverbreitete
Kulturtechnik

Reaktion / Einstellung der Offentlichkeit:

Faszination,
helle
Begeisterung;
strikte Ablehnung

Abhéngigkeit;

Erkennen mdogl. neg.
Auswirkungen;
teilw. Ablehnung

Gewohnung,
Akzeptanz

Aspekte noch einer genaueren Untersuchlungirbeits- bzw. Einsatz-Umgebung:

und gegebenenfalls Modifikation bedurfen
die Darstellung soll in diesem Rahmen &

naher erlautert.

4.1.1. Anwendungsbereiche

Die ersten Aufgaben fur neue Technologien
zherkdmmliche*
Aufgaben zu erleichtern, die schon bisher
sigh
mussen digese
Aufgaben besser - schneller, kostengUnstiﬁ

bestehen meist darin,

wurden. Um

kénnen,

wahrgenommen
durchsetzen zu
genauer,

zuverlassiger ... - durchgefu

S nutzen
Diskussionsgrundlage dienen. Hier sei nur
ein Beispiel der angefiihrten Aspekte etwas

vohandener
Einrichtungen /
Infrastruktur

Schaffung eigener,
spezieller
Rahmenbedingungen

Adaption /
Modernisierung
vorhandener
Infrastruktur

Storanfalligkeit und Verhalten im Problemfall:

Storungen héufig ,
mit grundsitzl.
Sachkenntnis
relativ leicht zu

beheben

Storungen / Ausfille
selten, dafiir umso
schwerwiegender;

nur von Spezialisten

zu beheben

werden kdnnen als mit bis dahin Ublichen

héhere
Zuverlassigkeit, zur
Fehlerbehebung
ev. spezielle Sach-
kenntnis notig

Bb. 8: GesetzmafRigkeiten bei Entwicklung und Einsatz von ,N
échnologien“?; eigene Darstellung 1997

guen
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Mitteln. Erst im Laufe der Zeit stoRen die speziellen Mdglichkeiten der neuen Technologien, die mitunter
weit Uber jene der Vorganger-Technologien hinausgehen, auf breiteres Interesse und Akzeptanz, und neue
Aufgaben werden wahrgenommen und bestimmen die Entwicklung - die Technologien entwickeln quasi
eine Eigendynamik und schaffen sich selbst neue Anwendungsfelder, die bald zu einem unverzichtbaren
Bestandteil von Aufgabenstellungen werden..

An Beispielen seien hier genannt, daf3 sowohl die ersten Eisenbahnwaggons als auch die ersten Autos starke
Ahnlichkeit mit Kutschen hatten, und vorerst einmal zu beweisen hatten, daR sie deren Aufgaben zu
tbernehmen in der Lage waren, bevor sie ihr spezifisches Potential entfalten konnten.

Ein im Rahmen dieses Symposions naherliegendes Beispiel sind Geographische Informationssysteme (GIS),
die in vielen Fallen vorerst auch einmal als "elektronischer Zeichenstift", "Planschrank” oder "Plan-Farbel-
Maschine" verwendet wurden, bevor analytische Funktionalitdten ausgenutzt wurden.

5. STAND DER FORSCHUNG ZU RAUMLICHEN AUSWIRKUNGEN

Ein entscheidender Schritt in der Entwicklung des Eisenbahnwesens war die Kombination von
Dampfmaschine und Schienen-Bahnen. Beide Technologien waren bereits langere Zeit vorhanden und
hatten schon vor ihrer Kombination wesentlichen Einflu auf die Gesellschaft gehabt, der wahre Siegeszug
des Autos als das wirtschaftliche Leitprodukt des 20. Jahrhunderts konnte erst Hand in Hand mit dem
Ausbau der entsprechenden Infrastruktur, v.a. des Straf3ennetzes, ungebremst voranschreiten.

Nach Ansicht des Autors war die Kombination von Digitaltechnik und Telekommunikation, die beide schon
langer verfugbar waren, ein ganz entscheidender Schritt in der technologischen Entwicklung, durchaus
vergleichbar mit der Kombination von Dampfmaschine und Schienenbahn. Der Ausbau eines
entsprechenden Leitungsnetzes auf Glasfaser-Technologie wird erst die Voraussetzung fiir eine Entwicklung
bringen, deren Mdglichkeiten zur grundsatzlichen Veranderung unseres Lebensraumes noch kaum
abschéatzbar ist.

Der Stand der Forschung bzw. die Entwicklung von Szenarien und Utopien konzentriert sich nach Ansicht
des Verfassers derzeit auf drei Bereiche, namlich auf die individuelle und die globale Ebene sowie auf den
LVirtuellen Raum“ oder ,,Cyberspace” (siehe Abb. 10). Gemeinsam ist diesen Bereichen, daf} sie sich dem
eigentlichen Wirkungsbereich von Raumplanerinnen entziehen. Bei der Abschéatzung der Konsequenzen fir
konkrete Teilraume bestehen noch grofRe Defizite, und hier ist die Raumplanung durchaus gefragt, eine
aktive Rolle bei Forschung und Gestaltung zu tbernehmen.
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Auswirkungen der Informationstechnologie auf die Raumstruktur
nach raumlichen Ebenen und Einschatzung des Standes der Uberlegungen zu den
Auswirkungen der Informations- und Telekommunikationstechnologie

@000 regional

O@OOCO0O  national

ee0C0  inter-

national

v 000 global

@O®O® O individuell
A veranderte Handlungs- und Gestaltungsmaoglichkeiten d
00000  lokal PR Technik, Auswirkungen auf Mobl_lltatsverhalten," _ _
ﬁ Wohnstandortwahl, Arbeitssituation, Konsummaglichkeit
7N “intelligente” Haushaltsgerate, “perstnliche Assistenten”,
Veranderte Gebaudefunktionen, “Teleports”,
“Intelligent (Eco) Buildings”,
“Intelligent (Smart) Surroundings”, Siedlungsentwicklung
Energieverbrauch, Abhangigkeiten, Beschaftigungschan
und Risken, Verkehrsaufkommen, Flachenverbrauch,
- Demokratie-Verstandnis, 6ffentliches Leben und
"Meinungsbildung, (Re-)Urbanisierung, Zentralisierung,
_. Fraktalisierung, “Nicht-Orte”, Urban Sprawl, Rurbanisieryng
und Dezentralisierung, Regionalisierung, TEN Telekom,
. kontrolliert die Schlissel-Infrastruktur,
‘Y Global Village, Global Mega-Cities,
weltweiter ruindser Konkurrenzkampf oder neue Idyllen?

@00 O virtuell @ Digitale Stadte, virtuelle Welten

Persodnliche Einschdtzung des aktuellen Forschungsstandes
der Auswirkungen der ITK nach raumlichen Ebenen:

OOOOQ  gar nicht erforscht
0000® schr gut erforscht

urch

en,
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wer

Abb. 10: Raumliche Ebenen und Stand der Uberlegungen zu den Auswirkungen von multimedialer Telekommunikation ;

Darstellung, 1997
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., Die Zukunft kommt in Raten, das ist das Ertréigliche an ihr.
Alfred Polgar
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