Diskussion

Verkehr(ter) Raum. Does space matter?

Ein Disput

Joachim Scheiner m

Die Angst der Geographie vor dem Raum.

Anmerkungen zu einer verkehrswissenschaftlich-geographischen
Diskussion und zur Rolle des Raumes fiir den Verkehr

Zusammenfassung: In dem Beitrag wird die These entwickelt, dass in der Folge der sozial-
geographischen Diskussion um den Raumbegriff eine Vermischung ontologischer und
histori sch-empirischer Argumente stattfindet, die in empirischen Studien zu einer systema-
tischen Unterschétzung der Bedeutung réumlicher Rahmenbedingungen fur das Handeln
fuhrt. Von zentraler Bedeutung fir die Fehlinterpretation ist die mangelnde Unterschei-
dung zwischen dem abstrakten Raum als Begriff und dem Raum, wie er in der Raum- und
Verkehrsplanung verstanden wird: als Verteilung von Siedlungs- und Infrastruktur, aber
auch Sozialstruktur, d. h. as bereits ‘ gedeuteter Raum'. Die Folge ist eine Fehlbeurteilung
raumplanerischer Konzepte, etwa des Leitbildes ‘ Stadt der kurzen Wege'. Dies wird am
Beispiel einiger verkehrsgeographischer Arbeiten von Bahrenberg und Albers Uber
Pendlerverflechtungen in der Region Bremen gezeigt.

. Abelisacup* (LP-Titel, Wire, 1988)

In den neunziger Jahren hat sich in der deutschsprachigen Geographie eine breite Debatte
um den Begriff des Raumes sowie dessen Rolle fur das menschliche Handeln entwickelt,
ausgel dst vor alem durch die Arbeiten Benno Werlens. Obwohl innerhalb der Geographie
auch weiterhin teilweise *business as usual’ betrieben wird, hat sich doch zumindest die
Sozialgeographie mit dieser Diskussion stark verandert. Die friher zum disziplindren
Standardrepertoire gehtrige Hypostasierung der Landschaft, spéter des chorologischen
Raumes hat einer kritischen, zuweilen Uberkritischen Distanz zu ‘raumzentrierten’ Sicht-
weisen Platz gemacht. Diese Distanz dominiert mittlerweile weite geographische Kreise
und hat auch Fachvertreter erreicht, die in den siebziger bis achtziger Jahren zu den Vertre-
tern einer (aus heutiger Sicht) eher konformen Anthropogeographie zéhlten.
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In dieser Debatte mischen sich ontologische und historisch-empirische Argumente.
Deren Vermischung — so die hier vertretene These — fuhrt zu einer Fehleinschdtzung der
Bedeutung réumlicher Strukturen, die das Ausmal3 einer Angst der Geographie vor dem
Raum annimmt. Im vorliegenden Text wird dies vorwiegend anhand einiger Texte von Ger-
hard Bahrenberg und seiner Mitarbeiterin Kerstin Albers gezei gt.1 Zunéchst soll jedoch der
Kontext angerissen werden: die von Bahrenberg thematisi erte verkehrswissenschaftliche
Diskussion sowie der angesprochene sozial geographische Diskurs.

Das Ziel dieses Beitragsist es,

1.auf der Basis der Kritik von Bahrenbergs Texten zu zeigen, dass dieser — resultierend
aus einem spezifischen Raumversténdnis — die Bedeutung raumlicher Strukturen fur
das Verkehrshandeln stark unterschétzt, und daraus

2.die These herzuleiten, dass die Geographie nicht auf den Rekurs auf materielle raum-
liche Strukturen verzichten kann, sofern sie auf bestimmte Problembereiche anwend-
bares Wissen produzieren will. Zu diesen Problembereichen z&hlt die raumliche Mobi-
litét in Form der Alltagsmobilitét (Verkehrshandeln) und der Wohnstandortmobilitét.

Die Geographie konnte im Gefolge von Ergebnissen der Raumtheoriediskussion die
Neigung entwickeln, sich aus raum- bzw. verkehrsplanerischen Fragestellungen auszuklin-
ken. Ob dies wilnschenswert ist, mag jede(r) selbst entscheiden. Dies soll selbstverstand-
lich nicht heif3en, dass die Diskussion als solche dieses Ausklinken zur Folge hat.

1 Verkehr swissenschaftliche Raumversessenheit und geographische
Raumver gessenheit

1.1  \erkehrswissenschaftliche Diskussion

Die klassische Verkehrswissenschaft ist ingenieurtechnisch ausgerichtet und betrachtet Ver-
kehr weitgehend immanent und als unabhangiges Phanomen, mdglichst ohne Bewertung,
»unideologisch* (Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung 2000, 16). und ,frei von
moralisierenden Zielsetzungen” (Axhausen 1998, 13): ein als gegeben gesetztes Bedirfnis,
das durch planerische Maf3nahmen zu befriedigen ist. Die Verkehrswissenschaft weist so-
mit eine Tendenz zur unhinterfragten Akzeptanz des Verkehrsgeschehens auf, bei gleich-
zeitiger Ausklammerung der Gruinde fur Verkehr. Nach dieser Auffassung gibt es auch kei-
nen unnétigen Verkehr (ebd.). Methodisch &ufiert sich dies in einer uniibersehbaren Bevor-
zugung des Messens und ‘ Fakten’sammelns vor dem Erkléren (ganz zu schweigen vom
Verstehen).

Diese Darstellung gilt heute jedoch nur noch fir einen Teil der Verkehrswissenschaft.
In anderen Teilen beschéftigt man sich intensiv mit der Frage nach den Griinden und sozia-
len Differenzierungen der Mobilitét.”

So werden — entgegen einer Planungsideologie, die Infrastrukturmafnahmen stets an
der tatsAchlichen oder prognostizierten Bedarfsentwicklung ausrichtet — bereits seit den
siebziger Jahren Verkehrsuntersuchungen durchgefihrt, die nach siedlungsstrukturellen
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und sozialen Ursachen von Verkehr fragen (Kutter 1973) und aus deren Variation, soweit
sie planerisch beeinflussbar sind, Verhaltensénderungen erzielen wollen. In der Regel ge-
schieht dies in jungerer Zeit im Hinblick auf die Vermeidung von Verkehr sowie seine Ver-
lagerung auf umweltvertragliche Verkehrsmittel. Der Begriff der ‘ Ursache’ kommt dabei
nicht von ungeféhr, steht doch auch hinter dieser Denkweise die Annahme einer Ursache-
Wirkungs-Relation fir das Verkehrsverhalten und damit fir menschliches Handeln. Da-
nach haben nicht Personen Griinde fir ihre Verkehrsnachfrage, sondern ihr Verhalten stellt
eine Wirkung bestimmter Ursachen dar, ist mithin kausal bestimmt. Da die Annahme der
Determination im strengen Sinn nicht haltbar ist, weil sonst Personen unter gleichen Aus-
gangsbedingungen ein identisches Verkehrsverhalten aufweisen mussten, wird auf
Wahrscheinlichkeitsmodelle zurtickgegriffen (vgl. zur Kritik Scheiner 2000, 34ff). Zu ver-
stehen ist dies vor dem Hintergrund der praktisch-technischen Aufgaben der Verkehrspla-
nung, fur die bestimmte Vereinfachungen unvermeidlich sind: Eine groRréumige, quantifi-
zierte Verkehrsprognose ist nur unter Rickgriff auf Strukturdaten moglich.

Die sozialen *Ursachen’ sind dabei bisher reduziert auf das Standardrepertoire demo-
graphischer und sozialstruktureller Analysen. Erst in jungster Zeit wird dieses Repertoire
unter Ruckgriff auf die Lebensstil-Diskussion erweitert um Aspekte von ‘ Mobilitétsstilen’
und Milieus (Scheiner 1997 und 1998, Gotz/Jahn/Schultz 1998, Hunecke 1999, Wulfhorst
et al. 2000) sowie um Zusammenhange mit Wohnstandortentscheidungen (Stadtleben
2000, Geier/Holz-Rau/K rafft-Neuhduser 2001, Scheiner 2002).

Wesentlich vertiefter wurden bisher jedoch réumliche Aspekte untersucht. Dabei wird
versucht, Verkehrsaufwand und Verkehrsmittelnutzung aus siedlungsstrukturellen, (ver-
meintlich) objektiven Gegebenheiten zu erkléren, etwain der breiten Debatte um Verkehrs-
vermeidung und Stadt der kurzen Wege (Holz-Rau/Kutter 1995, Kutter/Stein 1996,
Brunsing/Frehn 1999, Sieber 2000).

In dieser Diskussion ist eine Tendenz zur * Raumversessenheit’, zur Determinierung
des Verkehrs durch Siedlungsstrukturen nicht zu Gbersehen. Zu verstehen ist dies aus der
Rolle der Raum- und Verkehrsplanung, die sich mit der ‘konkreten’ gebauten Welt wesent-
lich leichter tun als mit ‘abstrakten’ Sozialstrukturen, und aus dem Bezug zur gebauten
Welt ihre Selbstlegitimation nehmen: Stralen und Héuser lassen sich planen und verwirk-
lichen, Sozialstrukturen nicht oder nur sehr begrenzt. Allerdings ist diese Schieflage nicht
eine explizit verkehrswissenschaftliche, denn die Geographie fallt hier keineswegs aus
dem Rahmen (Kagermeier 1997).

Diese geradlinige Denkweise 10st sich allerdings langsam auf bzw. wird zunehmend
differenzierter gesehen, kommen doch immer mehr Zweifel daran auf, dass sich durch eine
gebaute Stadt der kurzen Wege tatséchlich kurze Wege produzieren lassen (Hesse 1999).
Zunehmend wird die Losldsung individuellen rdumlichen Handelns von seinen Umge-
bungsbedingungen, den (vermeintlichen) Vorgaben und Restriktionen der Siedlungs- und
Infrastruktur — allgemein: der gebauten Welt - konstatiert. Man erkennt, dass die Vorziige
einer funktionalen Mischung im Alltag nicht unbedingt genutzt werden. Eine Konsequenz
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daraus ist das Erproben flexibler organisatorischer (statt infrastruktureller) Konzepte
(Holz-Rau et a. 1999, Holz-Rau/K utter 1995).

Es versteht sich, dass eine solche Sichtweise dem Raumplaner, und erst recht dem
Verkehrsplaner, schwer fallt, muss sie doch zu einer kritischen Einschétzung der
Potenziale einer Raumplanung fihren, die sich primér infrastruktur- oder objekt-orientiert
versteht, wie dies fur die Verkehrsplanung in starkem Mal3e gilt — auch wenn inzwischen
eine generelle Tendenz zu einer ‘weicheren’ Planung, die sich stérker als moderierend, in-
formierend und Uberzeugend versteht, in der Verkehrsplanung Gestalt annimmt (Gertz
1998).

Der Ldsung von der Fixierung auf ‘raumstrukturelle Zwénge’' und der Erklérung von
Verkehr aus sozialen Strukturen steht allerdings entgegen, dass sozialwissenschaftliches
Denken in der Verkehrswissenschaft wenig verbreitet ist. Meist beschrankt es sich auf die
empirische Betrachtung von Verhaltenskenngréf3en nach soziodemographischen Indikato-
ren, wie es von Kutter in den siebziger Jahren in die Verkehrswissenschaft eingefthrt wur-
de.

So ist die Verkehrsplanung und —forschung nach wie vor tendenziell von Raum-
fixiertheit gekennzeichnet. Dies korrespondiert mit deutlichen blinden Flecken auf der Sei-
te der soziaen ‘settings', in denen sich raumliches Handeln vollzieht. Soziales wird entwe-
der in Form von Determinanten gedacht, die als strukturelle Grof3en ergénzend zur Raum-
struktur das Verkehrshandeln erkléren sollen, oder als externe, konstant zu setzende Rand-
bedingung (hdufig pauschal als ,individuelle® oder , subjektive” Faktoren zusammen-
gefasst). Einem Verstandnis der Beweggrinde wie auch Zwéange zu bestimmten
Handlungsformen ist dies nicht unbedingt férderlich.

Das ‘Raumliche’ bleibt also der primére Gegenstandsbereich der Verkehrsplanung als
‘physical planning’, wahrend sozialwissenschaftliche Sichtweisen dem Verkehrsplaner
nach wie vor fremd sind und nicht in seine ‘ Praxis' fallen.

1.2 Sozialgeographische Diskussion

Im Gegensatz zur Verkehrswissenschaft hat sich in der Geographie seit Anfang der
achtziger Jahre zumindest partiell die Sichtweise durchgesetzt, menschliches Handeln —
und damit auch Verkehrshandeln — nicht als Ursache-Wirkungs-, sondern als Grund-Folge-
Relation zu betrachten (Sedlacek 1982). Handeln ist demnach nicht Ausfluss von Ursa-
chen, sondern Ergebnis von Griinden, die Menschen fir ihr Handeln haben. Diese Griinde
sind aber nicht — wie dies fur Ursachen gélte — unabhéngig vom Handeln, sondern Be-
standteil des Handlungsprozesses. Diese Entwicklung der Geographie ist im Wesentlichen
durch die Arbeiten Benno Werlens (v. a. 1987, 1995, 1997) angestol3en worden.

Hinter den genannten, nur scheinbar einfachen Annahmen steht ein gewaltiger
Paradigmenwechsel in der Geographie: der Umschwung von einem kosmol ogischen zu ei-
nem soziologischen Paradigma, vom Raum zur Gesellschaft, von der Natur zur Kultur,
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vom Korper zum Geist, von der Materie zum Sinn (vgl. dazu ausfuhrlich Hard 1988). Kurz
gesagt ist der Gedanke in die Geographie eingesickert, dass menschliches Handeln weder
durch die Landschaft, die den Menschen ‘umgibt’ (sie umgibt ihn nicht), die ‘konkrete’
Region, den ‘konkreten’ Ort, noch durch den abstrakten Raum ‘an sich’ determiniert ist.
Stattdessen wird Handeln vornehmlich vor der Folie seiner sozialen Beweggriinde und Be-
dingungen betrachtet.

Die Abkopplung des Handelhs von den Bedingungen, die die rdumliche Umgebung
dem Handelnden setzt, entspricht also einer Erkenntnis, die in der jingeren, sozialwissen-
schaftlichen (Sozial-)Geographie weit verbreitet ist. Entgegen ihrem Image als raum- und/
oder naturdeterministische Disziplin formieren sich heute in der Geographie Sichtweisen,
die einen systematischen Zusammenhang von Raum und Sozialem generell bezweifeln
(besonders pragnant z. B. Hard 1992, 66f).

Dieser Relativierung des Raumes in der Geographie steht eine gleichzeitige
» Geographisierung” anderer Sozialwissenschaften gegeniiber, eine ,, Wiederkehr des Regio-
nalen”, ,, Entdeckung des Raumes* usw. Diese nimmt gelegentlich Ziige eines Rollentau-
sches an (Scheiner 2000, 126f), etwa wenn z. B. in der Soziologie oder der Umwelt-
psychologie nun der Raumbegriff zu einer ,,neuen* Verhaltensdeterminante entwickelt
wird, oder wenn in der Ethnologie ‘regionale Lebenswelten’ in einer Art und Weise unter-
sucht werden, die an traditionelle regional geographische Arbeiten erinnert (Lindner 1994).

1.2.1 Theoretisches Argument — Ontologie des Raumes

Im Versuch der Geographie, sich (vorwiegend) auf der Basis handlungs- und system-
theoretischer Ansétze den Teufel Raumdeterminismus selbst auszutreiben und den Raum
neu zu konzipieren, ist eine ‘harte’ und eine ‘weiche’ Variante des ‘ Raumexorzismus'
(Zierhofer 1999, 176, Weichhart 1999a, 68ff) unterscheidbar.

In der ‘harten’ Variante (Kliter 1986, Werlen, Hard) wird der Raum in die physische
Welt und in den Zustandigkeitsbereich der Naturwissenschaften verwiesen. Es wird be-
hauptet, zwischen Raum und sozialen Phdnomenen bestehe kein systematischer, sondern
alenfalls ein zuféliger Zusammenhang (Hard 1992). Dem Raum als solchem wird damit
keinerlel Relevanz flr die Soziawissenschaften zugestanden, wohl aber den ‘ Regionalisie-
rungen’ der Subjekte (Werlen) oder den ‘ Raumabstraktionen’ von Institutionen (K| Uter).
Demnach gibt es fir die Sozialwissenschaften keine Réume, ,die dann irgendwie zu
Raumabstraktionen abstrahiert und in der Kommunikation représentiert wirden. Orte und
Raume gibt es erst, wenn ein soziales System, z. B. eine Grol3organisation, Raumabstr-
aktionen fur Kommunikation herstellt oder in Auftrag gibt" (Hard 1999, 154).

Begriindet wird die Dichotomie zwischen physischer und sozialer Welt meist unter Be-
zug auf die Drei-Welten-These von Popper.3 Diese sollte jedoch eher als heuristisches
Schema denn als Theorie oder Aussage Uber die Realitét aufgefasst werden. Jedenfalls
kann Popper kaum als Kronzeuge fur eine Theorie des ontologischen Status von physi-
scher, sozialer und mentaler Welt angef iihrt werden (Weichhart 19993, 70f).4
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Unter solchen ‘alltaglichen Regionalisierungen’ oder * Raumabstraktionen’ wird die
réaumliche Gliederung der Welt durch Personen oder Institutionen verstanden, beispielswei-
se durch die Bildung von Territorien. Dazu z&hlen Nationen und Gebietskdrperschaften
wie auch Marktgebiete von Unternehmen, Grundstiicke, Einkaufszentren, Banden-Territo-
rien und andere aus bestimmten Interessen kontrollierte Gebiete. Eine ‘alltagliche
Regionalisierung’ ist aber auch die Realisierung réumlicher Verflechtungen durch individu-
elles Konsumverhalten, beispielsweise durch die Nachfrage nach Wein aus Chile, Stidafri-
ka, Frankreich oder dem nahe gelegenen unterfrankischen Weinberg.

Es geht dabei in keinem Fall um pré-existente, sondern immer um bereits sozial (oder
O6konomisch, kulturell...) gedeutete Raume. Jeder Einfluss (physisch-)raumlicher Verhalt-
nisse auf menschliches Handeln ist in diesem Denken ausschliefdlich vermittelt tber die
Deutungsmuster handelnder Personen oder Institutionen und nicht als direkter Zusammen-
hang denkbar.

Ein Beispiel mag dies veranschaulichen: Autofahren bei Nebel. Scheinbar wirkt hier die
physische Geographie in Form des Nebels direkt auf das Handeln ein und fihrt zum Langsam-
fahren. Dieser direkte Zusammenhang ist jedoch nur vordergriindig gegeben. Tatséchlich wird
der Nebel vom Autofahrer gedeutet: Die subjektiv zu erwartenden Wirkungen einer méglichen
Kollision werden mit der subjektiven Wahrscheinlischkeit einer Kollision ‘verrechnet’ und dem
Zeitnutzen der Geschwindigkeit gegeniiber gestellt.” Mit anderen Worten: Mindestens wenn eine
Kollision ausgeschlossen ist (z. B. weil der Autofahrer weil3, dass die fragliche Strecke keine
Kurven besitzt und um diese Zeit nur vom ihm benutzt wird), wird der Autofahrer mit konstanter
Geschwindigkeit weiterfahren. Als Indiz fur diese These kénnen die erhdhten Fahrgeschwindig-
keiten durch verbesserte Bremsen (ABS) gelten, die letztlich zu einer Konstantsetzung des Risi-
kos fiihren, entgegen der aus den physischen Bedingungen (ABS) zu erwartenden Verringerung
des Risikos (Farber 2000, 183). Die scheinbare Abhéngigkeit von physischen Bedingungen der
Situation liegt also keineswegs auf der Hand, sondern wird tiber komplizierte Bewertungsmuster

vermittelt.

Die ‘weiche’ Variante des Raumexorzismus wird z. B. von Weichhart (1999a) oder
Zierhofer (1999) vertreten. Die ‘harte’ Position wird hier insoweit nachvollzogen, als eine
Verdinglichung oder gar Personifizierung des Raumes vermieden wird. Es wird jedoch
daran festgehalten, dass der Raum bzw. die R&umlichkeit der Welt eine Wirkung oder ei-
nen Einfluss auf menschliches Handeln besitzt. Mit Beispielen, die hdufig physikalischen
Denkweisen entspringen, wird dies untermauert, etwa wenn Weichhart (1997, 39) schreibt,
Kernreaktionen entstiinden eben nur bei ausreichender Nahe zweier kritischer Massen, was
die Relevanz der raumlichen Dimension belege. Ich selbst habe ebenfalls schon mit einem
etwas archaischen Beispiel argumentiert, das die Abhangigkeit des Menschen von phy-
sisch-raumlichen Bedingungen zeigen sollte: Die Notwendigkeit des Erreichens der Quelle
vor dem Verdursten hénge von der Distanz ab und lasse dem Durstigen kaum Deutungs-
spielraum (Scheiner 2000, 99).

Solche engen kausalen Abhéngigkeiten miissen in modernen Gesellschaften mihselig
gesucht werden, was ihre Marginalitdt wohl deutlich werden l&sst. Daraus |&sst sich jedoch
nicht schlief3en, dass der Raum fir die Strukturierung des sozialen Lebens keine Rolle
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spielt. Auch wenn der Raum in modernen Gesellschaften immer bereits gedeuteter und so-
mit gesellschaftlich produzierter Raum ist,7 ist doch diese Produktion in erheblichem Mal3
mit dem Bau materieller Artefakte verbunden, die zukiinftige Handlungsmaoglichkeiten of -
fen halten oder — im Wortsinn — verbauen, mit anderen Worten: auf zukiinftiges Handeln
wirken.

Eine wichtige Funktion des Raumes wird wohl von niemandem in der Geographie be-
stritten. Gleichzeitig gibt es wohl kaum noch einen Geographen oder eine Geographin,
der/die behaupten wiirde, der Raum sei ein Gegenstand oder Obj ekt.’ Unei nigkeit besteht
jedoch darUber,

— ob die Funktion(en) dem Raum selbst bzw. der Raumlichkeit (oder seinen/ihren Attri-
buten, Eigenschaften, Wirkungen etc.) entspringen — mdglicherweise vermittelt Gber
menschliche Wahrnehmungen, I nterpretationen und Handlungsweisen —, oder

— ob der Raum lediglich eine soziale Konstruktion ist, so dass ihm im Kontext der So-
zialwissenschaften keine von diesen sozialen Konstruktionen unabhéngige Existenz
zugesprochen werden kann. Dann beséf3e der Raum keine Relevanz, die unabhéngig
von diesen menschlichen ‘ Zugriffsweisen’ ware.

1.2.2 Diskussion — Dialog der Exorzisten

Von Bedeutung scheint mir, dass auch ‘alltégliche Regionalisierungen’ oder ‘ Raumab-
straktionen’ als Deutungen des Raumes (oder rdumlicher Phdnomene) sich stets auf den
Raum beziehen missen: kein Grundsttick ohne Flache, kein Adressraum ohne Adressen.
Indem der Raum als Folie der sich auf ihn beziehenden Deutungen aus dem Zusténdig-
keitsbereich der Sozialwissenschaften ausgeklammert wird, wird demnach die Frage nach
seiner Rolle nicht beantwortet, sondern lediglich ausgeklammert. Postuliert man eine un-
Uberbriickbare Trennung zwischen physischer und sozialer Welt (der in der Wissenschaft
die Trennung von Natur- und Sozialwissenschaften entspricht), so 18sst sich nicht beant-
worten, wie sich dieser Bezug der menschlichen Deutungen auf die physische Welt dar-
stellt, oder: wie die physische Welt denn beschaffen ist, dass ihre Vercodung durch soziale
Deutungsmuster Uberhaupt moglich ist (vgl. Weichhart 1999a, 68ff).

‘Harte’ Raumexorzisten wirden hier wohl einwenden, damit sei nun gerade eine klas-
sisch naturwissenschaftliche Frage gestellt. Allerdings kann ich mir kaum vorstellen, wie
man zumindest in der Raumplanung — sowie in der Geographie, soweit sie verwandte Fra-
gestellungen bearbeitet — auf diese ‘ Schnittstelle’ zur physischen Welt verzichten kdnnte,
denn die Raumplanung wére unter diesen Vorgaben nicht als Sozialwissenschaft denkbar,
dasie sich ja explizit mit dem physischen Raum beschéftigt. Somit wére ,, Raumplanung
als eine Form der Ordnung materieller Grundlagen sozialen Handelns eigentlich gar nicht
vorstellbar* (Schafranek 1999, 243).9 Analog gilt dies fur die Verkehrsforschung und
-planung, die sich ja mit physischer Fortbewegung beschéftigen, sowie fir andere
Forschungsrichtungen, die sich Wirkungen sozialer Phanomene auf den physischen Raum
auseinandersetzen.
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Das obige Beispiel des Autofahrens bei Nebel lief3e sich entgegen den * harten Raum-
exorzisten’ zumindest relativieren durch das Argument, dass der Interpretationsspielraum
des Autofahrers doch recht beschrankt ist.” Demnach wére es kei neswegs eine unzuléssige
und auferst grobe Vereinfachung — wie dies von Werlen in dhnlichen Gedankenzusammen-
héngen immer wieder betont wird — davon auszugehen, dass der Nebel direkt auf die
Geschwindigkeitsentscheidung des Autofahrers wirkt; es wére lediglich eine ziemlich ge-
ringe und akzeptable Vereinfachung. In empirischen Studien sind solche Vereinfachungen
ohnehin unumganglich.

Auch wenn man akzeptiert, dass der Raum nur vermittelt tber Deutungen Handlungs-
relevanz erlangt, stellt sich die Frage, ob damit das Raumparadigma sich in irgend etwas
von anderen Paradigmen unterscheidet. Gilt das gleiche nicht auch fir soziale und kultu-
relle Phdnomene? Normen, Werte, Rollen etc. werden ja ebenfalls nicht unmittelbar wirk-
sam, so wie sie sozialisatorisch oder in einer Handlungssituation an ein Individuum heran-
getragen werden, sondern nur vermittelt Gber dessen subjektive Deutungen. Das Individu-
um kann immer aus seiner Rolle ausbrechen, Normen tber Bord werfen, Werte ablehnen
oder sich ihnen verweigern. Demnach haben soziale und kulturelle Phénomene als solche
keine Wirkung auf das menschliche Handeln, und folglich ké&me ihnen, wie es Werlen
(1995, 68) fur den Raum postuliert, ebenfalls , keine dominierende Erklarungskraft* fir
das menschliche Handeln zu. Auch wenn soziale und kulturelle Phdnomene ihre Existenz
erst Uber einen Sinngehalt erlangen, wird dieser Sinngehalt doch stets tiber eine Deutung
des Adressaten neu vermittelt und nicht blof3 reproduziert. Das gleiche gilt fir r&umliche
Objekte (soweit es sich dabei um menschliche Artefakte handelt, nicht um Produkte natir-
licher Prozesse): Auch sie implizieren bereits einen stets neu zu deutenden Sinn, sind also
‘besetzt’ oder mit Bedeutung ‘beladen’.

Eine Stérke des Handlungsbegriffs liegt gerade darin, dass er geeignet ist, die Vermitt-
lung zwischen physischer, mentaler und sozialer Welt — und damit eben die Integration des
Raums — zu leisten (Weichhart 1999a, 88f, Zierhofer 1999, 166): Im Handeln beziehen wir
Materie, subjektiven Sinn und sozialen Sinn aufeinander und produzieren Folgen, die
ebenfalls wieder Hybriden zwischen diesen Polen sind.

1.2.3 Empirisches Argument — das Verschwinden des Raumes

Den umfangreichen ontologischen Erérterungen in der Raumdiskussion steht im Wesentli-
chen ein einziges historisch-empirisches Argument der harten Raumexorzisten gegeniiber,
das die Notwendigkeit einer veranderten Sichtweise auf den Raum begriindet und dasin
vielfachen Formen immer wieder ausgefihrt wird: Im Gegensatz zu traditionellen Gesell-
schaften, in denen alltagliches Handeln durchgehend von Traditionen bestimmt und raum-
zeitlich strikt verankert sei, spielten unter spat-modernen, globalisierten L ebensbedingun-
gen raumliche Strukturen nur noch eine schwindende Rolle bzw. keine Rolle mehr. Viel-
mehr hétten sich die globalisierten Lebensstile mit zunehmend grofRr&umigeren Verflech-
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tungen, der Formierung neuer Lebensstile, der r&umlich diffusen bis raumunabhéngigen
Vergesellschaftung verschiedenster Gruppen etc. aus rdumlichen Verankerungen gel6st, so
dass kein Zweifel bestiinde, dass eine Erforschung dieser Lebensstile in rdumlichen Kate-
gorien alenfalls noch einen marginalen Beitrag zu einer der gegenwaértigen historischen
Situation adaquaten Sozialforschung leisten kdnne (Werlen 1997, Kap. Il). Empirisch
aulere sich dies z. B. in der schwindenden Bedeutung von Nachbarschaftsbeziehungen zu-
gunsten rdumlich weit ausgreifender sozialer Netze oder im Konsumverhalten, das nur
noch marginal an die Angebote der ndheren Umgebung gekoppelt sei. Analog zu den
subjekt- und lebensstilorientierten Forschungsansédtzen gelte dies fur eher struktur- und
institutionenorientierte Perspektiven, etwa fir die Wirtschaft oder die Politi k"

1.2.4 Diskussion —Verschwindet der Raum?

Entscheidend in diesem Argument sind die kursiv gesetzten Bestandteile, die darauf hin-
weisen, dass ‘friher’ — unter noch nicht globalisierten, spét-modernen, individualisierten,
entankerten L ebensbedingungen — der Raum offenbar eine andere Bedeutung hatte als heu-
te, namlich eine pragende, handlungsbestimmende Rolle. Dies allerdings hebelt die Uber-
zeugungskraft der zuvor angefihrten theoretischen Argumente vollkommen aus. Denn wie
kann der Raum unter welchen historischen Umsténden auch immer eine Wirkung gehabt
haben, wie kann seine Wirkung abnehmen, wenn er eine solche nicht haben kann (vgl.
dazu Hard 1999, 154ff)?

Zugunsten einer solchen historischen Interpretation spricht in der Tat sehr viel. Regio-
nale Kulturen spielen heute zumindest in entwickelten Gesellschaften eher die Rolle mu-
sealer Folklore. Regionale Bréuche werden bel Festivitaten und Events gepflegt, nicht all-
téglich gelebt. Man kann heute japanische Autoren lesen, ohne dass eine kulturelle Kluft
zur nordamerikanischen oder européischen Literatur erkennbar wére. Das I nternet ermdg-
licht distanz-unabhéngige Kontakte auf der ganzen Welt (auch wenn die Zugangschancen
keineswegs gleichmafdig tber den Globus verteilt sind, sondern sich Zentrum-Peripherie-
Strukturen dort ebenso wiederfinden wie in der materiellen Welt, OECD 2000).

Dennoch spricht einiges dafir, die These von der schwindenden Bedeutung réaumlicher
Strukturen zu relativieren. Dazu z8hlen nicht zuletzt die Differenzen im menschlichen
Handeln, die durch kleinrdumige Unterschiede in der Infrastrukturausstattung entstehen,
wie dies die Forschung zum Zusammenhang von Siedlungsstrukturen und Verkehr zeigt.

Von zentraler Bedeutung ist, dass unter Raum in diesen Forschungen nicht der Raum
‘als solcher’ verstanden wird, sondern die réumliche Anordnung der materiellen Infrastruk-
tur, die gleichsam als Hardware fiir die sich darin entfaltenden und sich darauf beziehen-
den Handlungsmdglichkeiten angesehen wird. Die Wirkung dieser Hardware zeigt sich
daran, dass das Zurticklegen von Distanzen (und damit ‘der Raum’) offenbar von zumin-
dest sehr vielen Menschen ahnlich interpretiert wird, ndmlich als Kosten (die sich als Zeit,
Geld, Mihe etc. &uern).
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Offensichtlich hat Handeln mit der K érperlichkeit des Menschen zu tun, und die Uber-
windung von Entfernungen verursacht aufgrund dieser Korperlichkeit einen gewissen Auf-
wand, stellt also einen Kostenfaktor dar. Man kann zeigen, dass dieser Aufwand bei be-
stimmten Aktivitdten eher in Kauf genommen wird als bei anderen. So werden zum Ar-
beitsplatz in der Regel hthere Entfernungen in Kauf genommen als zum Brotchenkauf,
aber nicht weil Arbeit wichtiger ist als Einkaufen,12 sondern weil die Nachfrage nach Ar-
beitspldtzen einen hohen Grad an Spezialisierung aufweist, der eine &nlich kleinrdumige
Konzentration der Nachfrage wie beim Brétchenkauf unmdglich macht. Aber entgegen der
These von der Abkopplung der Wohnstandortwahl der Beschéftigten von der Lage ihres
ArbeitspIaIzesBist lediglich der Malf3stab ein anderer als z. B. beim Brétchenkauf: Wenn
ein Munchener in Hamburg einen Arbeitsplatz antritt, zieht er normalerweise nicht nach
Dresden, sondern in die Stadt oder Region Hamburg.

Aber nicht nur die Infrastruktur, sondern auch soziale Verhaltnisse formieren sich nach
wie vor rdumlich, mit anderen Worten: Soziale Mechanismen greifen auf den Raum zu-
rick. Dazu z&hlen beispiel sweise Segregationstendenzen, die dazu fuhren, dass bestimmte
Milieus Gebiete mit einem identifizierbaren sozialen Charakter bilden. Die Konsequenz ist
nicht notwendigerweise soziale Homogenitét innerhalb gegebener Gebiete. Denkbar sind
auch bestimmte Milieuformationen, die aus der Uberlagerung von Milieus in einem Gebiet
entstehen. Ahnlich gilt dies fiir Lebensstile, die ebenfalls Tendenzen zur raumlichen For-
mation aufweisen und sich sowohl in Bezug auf die réumliche Verteilung von
Wohnstandorten (Schneider/Spellerberg 1999) als auch in Bezug auf ihre Alltagsmohilitét,
d. h. ihr Verkehrshandeln unterscheiden (Scheiner 1997, Gotz/Jahn/Schultz 1998, Hunecke
1999, Wulfhorst et a. 2000).

In der Okonomie lasst sich die bleibende bis zunehmende Bedeutung von Trans-
aktionskosten als Beleg dafur anfuihren, dass rdumliche Nadhe in Standortiiberlegungen eine
wesentliche Rolle spielt. Mit zunehmend komplexeren Verflechtungen und steigendem
Regelungsbedarf wird zwischen betrieblichen Akteuren Vertrauen und/oder Kontrolle not-
wendig. Als Folge davon erhélt Nahe eine neue Qualitét, und Raum ist nicht mehr —wiein
der klassichen Raumwirtschaftstheorie — lediglich ein Hindernis, dessen Uberwindung
Transportkosten verursacht, sondern wird zum Medium der Vergesellschaftung zu Clustern
oder Milieus (Fldmig/Hesse 1998, Held 1998).

1.2.5 Und nun?

Nach diesen Ausfuhrungen stellt sich die Frage,

— ob dieim ‘harten Raumexorzismus' postulierte rigide und uniberbriickbare Tren-
nung zwischen Raum und sozialer Welt sinnvoll ist. Dabei wird der Raumbegriff aus-
schlief¥lich auf die Verteilung von Materie als solcher bezogen, wahrend die den Objekten
auferlegten Deutungen al's soziale Phdnomene als raumlich entkoppelt verstanden werden;

— oder ob das Augenmerk der Sozialforschung sinnvollerweise auch auf * Schnittstel-
len’ zwischen Raum und Gesellschaft zu legenist.
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Dies kann nicht bedeuten, ein wechselseitigen Zusammenhang von Raum und sozialer
Welt zu unterstellen (Scheiner 2000, 60ff). Raum und Gesellschaft sind nicht zwei kompe-
tente Interaktionspartner, die sich aufeinander beziehen. ‘ Schnittstellen’ kénnen nur von
der Seite der Gesellschaft her gedacht werden, will man nicht dem Risiko einer
»ontologischen Verslumung* (Hard 1992, 56) unterliegen. Insofern ist die analytische
Trennung von Raum und Sozialem zunachst unumgénglich, und die Wiedereinfiihrung des
Raums (der ‘harte Raumexorzist’ mag es ‘ durch die Hintertiir' nennen) darf keine Neuauf-
lage ausgedienter Kausalitaten, etwa des regionalistischen Paradigmas, bedeuten. Aller-
dings sollte diese analytische Trennung lediglich der erste, nicht aber der letzte Schritt
sein.

Das Soziae bedient sich des Raumlichen, duffert sich also réumlich. Diese Auffassung
wird als , Einheit des Sozial-Raumlichen (Holz-Rau/Kutter 1995), als , Geographie der
Hybriden" (Zierhofer 1999) oder als, action settings* (Weichhart 1999b) vor unterschied-
lichen wissenschaftlichen Hintergriinden vertreten. Verkehr und Wohnstandortwechsel sind
bei spiel sweise Formen sozialen Handelns, die das Zuriicklegen von Distanzen, also eine
bestimmte Raumnutzung, implizieren. Diese Distanzen sind von erheblicher gesellschaft-
licher Relevanz. So ist es beispielsweise ein grofRer Unterschied fir den Ressourcen-
verbrauch (Rohstoffe, Flachen), die Luftbelastung und die Belastung der Wohnbevolke-
rung, ob jemand eine Strecke von 5 km oder 50 km zur Arbeit zurticklegt, ob er seine Ur-
laubsreise mit dem Fahrrad oder mit dem Flugzeug unternimmt usw.

Die Interpretationen von Distanzen (wie auch von ‘ gesellschaftlich gedeuteten’ Objek-
ten) sind keineswegs so subjektiv, wie von den harten Raumexorzisten gern behauptet
wird. In spét-modernen Gesellschaften bestehen zweifellos erhebliche Divergenzen in der
Deutungshoheit Uber gesellschaftliche Phdnomene und S.»ystemzusammenhe'\nge;14 dies
sollte aber nicht den Blick dafr verstellen, dass viele Deutungen nach wie vor in erhebli-
chem Mal} kollektiven Charakter besitzen: Eine auf dem Kopf stehende Tasse kann zur
Glocke werden, aber wie viele Menschen sehen sie tatséchlich als Glocke — und wie viele
sehen sie al's auf dem Kopf stehende Tasse?

In diesem Sinne ist die Behauptung der Wirksamkeit raumlicher Strukturen zu verste-
hen: Auch wenn nicht der Nebel — um das obige Beispiel aufzugreifen — den Autofahrer
von der Stral3e abbringt, sondern dessen eigene falsche Reaktion auf den Nebel, so gilt
doch,

@) dass der Deutungsspielraum des Autofahrers gegeniiber dem Nebel recht begrenzt ist;
b) dass der Autofahrer sich mit seiner Reaktion auf den Nebel bezieht.

In vergleichbarer Weise gilt dies nicht nur fir physisch-geographische Verhaltnisse,
sondern auch z. B. fir die Verteilung von Infrastruktur (s. u.). Die *Wirksamkeit’ réumli-
cher Strukturen darf also nicht im Sinne eines Wirkens als Handeln interpretiert werden —
R&aume handeln nicht.

Das Ausklammern von ‘ Schnittstellen’ im Gefolge der raumontol ogischen Diskussion
fuhrt zu Fehlinterpretationen, die auch als HinausschiefRen tiber das Ziel gesehen werden
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kénnen. Dies hat auch damit zu tun, dass, wie bereits angedeutet, die ontol ogischen Argu-
mente und das empirische Argument in der Geographie vielfach stark vermischt werden.
Dies gilt insbesondere, seit der ‘ Raumexorzismus' dieser weitgehend theoretischen Dis-
kussion der Sozial geographie seine Wirkung auch bei Autoren entfaltet hat, die ansonsten
eher durch eine traditionell orientierte geographische Arbeitsweise auffallen.” Am Beispiel
einer aktuellen verkehrswissenschaftlichen Fragestellung und ihrer Bearbeitung in der
Geographie durch Gerhard Bahrenberg und andere soll dies gezeigt werden.

2 Verkehrshandeln — raumstrukturell erzwungen oder Ergebnis freier
Entscheidung?

2.1 Raumontologie oder Empirie?

Bahrenberg untersucht die Veranderungen der Verkehrsmittelwahl im Berufsverkehr in
Bremen und seinem Umland im Zeitraum von 1970 bis 1987." Er bezieht sich explizit auf
die sozialgeographische Raumdiskussion, um seine Zweifel an der Wirksamkeit rédumli-
cher Strukturen zu untermauern (B 1997). Er argumentiert also raumontol ogisch und ver-
deutlicht dies damit, dass er ‘ Raum’ oft in Anfiihrungszeichen setzt und damit andeutet,
dass er nicht vom Raum als einem Objekt, sondern als einem Begriff spricht (z. B. B 1997,
345 und 347).

Dennoch negiert er die Existenz und Wirksamkeit von Raumstrukturen nicht. Vielmehr
erkennt er die Existenz ,raumstruktureller Effekte” an und untersucht ihre relative Bedeu-
tung im Verhdltnis zu , Wahleffekten”. Damit bezeichnet er Veranderungen der Verkehrs-
mittelwahl im untersuchten Zeitraum, die nicht auf Raumstrukturen, sondern auf Entschei-
dungen der Verkehrsnachfrager zuriickzufihren seien. Es geht also nicht um die Ontologie
des Raumes, sondern um einen empirischen Vergleich. Die Kernfrage lautet: Welcher An-
teil der Veranderungen der Verkehrsmittelwahl zwischen 1970 und 1987 ist auf raum-
strukturell erzwungene Verhaltensénderungen zuriickzuf iihren (‘ Raumstruktureffekt’), wel-
cher Anteil dagegen auf ‘freiwillige’ Anderungen (* Wahleffekt’)? Der Einfluss des Raumes
auf das menschliche Handeln wird also nicht bestritten, sondern lediglich relativiert.

2.2 Darstellung der Vorgehensweise Bahrenbergs

Im Folgenden wird zunéchst die Vorgehensweise Bahrenbergs dargestellt (hier fir die
Stadt Bremen,; fur die Verflechtungen im bzw. mit dem Umland ist die Methodik analog).
Bahrenberg teilt die Pendelverflechtungen in drei Klassen ein, némlich Wege innerhalb des
Stadtteils, in benachbarte Stadtteile, in die restlichen Stadtteile. Dies entspricht
Entfernungsklassen von (ungeféhr) bis 3 km, 3 bis 6 km, tber 6 km (B 1997, 357). Die
Zeitrationalitét des Verkehrsverhaltens lege nun — so Bahrenberg — nahe, dass in der unte-
ren Entfernungsklasse Ful3wege dominieren, in der mittleren das Fahrrad und in der oberen
der Pkw (B 1997, 352, B 1999).
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Aus der verkehrsmittel spezifischen Verteilung der Wege auf die Klassen erhélt Bahren-
berg Verflechtungsmatrizen der Verkehrsbeziehungen zwischen den Stadtteilen Bremens
nach den Angaben der Beschéftigten fir die beiden Bezugsjahre. Unterschieden werden
die Verkehrsmittel MIVH, OPNV, Fahrrad, zu FuR. Um die beiden Matrizen vergleichbar
zu machen, normiert Bahrenberg die Matrix fur 1970 auf die Zahl der Pendler von 1987.
Zentral fUr die weitere Argumentation ist schliefflich eine ‘ Zwischen-Matrize' . Diese zeigt
gewissermalien die Verkehrsmittelwahl von 1970 unter der Wegel ngenverteilung (die von
Bahrenberg als Raumstruktur interpretiert wird) von 1987, d. h.

— die Aufteilung der Pendlerwege auf die Entfernungsklassen entspricht derjenigen von

1987,

— der modal split (Aufteilung auf die Verkehrsmittel) innerhalb der Entfernungsklassen —

die Verkehrsmittelwahl bei gegebener Entfernung — entspricht jedoch dem Jahr 1970.

Durch Subtraktion der Matrizen erhalt man zum einen die raumstrukturell — durch An-
derung der Wegeléngen — bedingte Veranderung der Verkehrsmittelnutzung, zum anderen
die ‘wahlbedingte’ Veranderung der Verkehrsmittelnutzung, die nicht ‘ raumstrukturell” auf
langere Wege zuriickgefuhrt werden kann. Einmal wird also gewissermalien die Raum-
struktur bei konstanter Verkehrsmittelwahl fur eine bestimmte Wegel énge variiert, das an-
dere mal dagegen die Verkehrsmittelwahl bei konstanter Raumstruktur.

Das Hauptziel der Untersuchungen wird — fr die regionale Untersuchung — wie folgt
bezeichnet: , Insbesondere soll die These widerlegt werden, dass die aus umweltpolitischen
und stadtentwicklungspolitischen Griinden haufig kritisierte Zunahme des Pkw-Anteilsim
innerstadtischen und Stadt-Umland-Verkehr im wesentlichen auf die ‘langeren Wege' zwi-
schen den Aktivitétsstandorten zurtickzufthren ist* (A 1998, 4).

Ein Ergebnis ist zunéchst, dass die Raumstrukturen sich im untersuchten Zeitraum
deutlich verandert haben. 50 % der Pendler zwischen den Stadtteilen befinden sich 1987 in
der obersten Entfernungskategorie, 1970 waren es lediglich 40 % (B 1997, 357f). Auchin
der Gesamtregion gewinnen die hohen Entfernungsklassen Anteile (A 1998, 53, AB 1999,
8).

Allerdings hat sich auch innerhalb der Entfernungsklassen die Verkehrsmittelnutzung
deutlich veréndert, und zwar im Wesentlichen zugunsten des Pkw. Dies kann — der Logik
der Untersuchung folgend — nicht auf raumstrukturelle Grinde zurtickgefiihrt werden. In
Bremen sind lediglich 18 % der Verkehrsmittelwahlanderungen auf raumstrukturelle Ef-
fekte zurtickzuf ihren, dagegen 82 % auf Wahleffekte (B 1997, 363). In der Gesamtregion
sind gar nur 14 % der Anderungen raumstrukturell bedingt, dagegen 86 % wahlbedingt
(AB 1999, 20). Als Hauptergebnis wird deshalb festgehalten, ,,dai’ die Berufspendler unab-
héngig von der Wegléange in grofRem Umfang auf den Pkw umgestiegen sind* (B 1997,
363).

Dieses Ergebnis soll hier auf der Basis einer theoretischen und methodischen Kritik
beleuchtet und hinterfragt werden.

31



I geographische revue 1/2002

2.2.1 Findet Uberhaupt eine Verkehrsmittelwahl statt?

Da die Untersuchungen auf aggregierten Kennziffern fir 1970 und 1987 beruhen, werden
Distanzénderungen nicht auf der Individualebene erfasst. Es bleibt offen, ob auch nur in
einem Fall Uberhaupt ein Verkehrsmittelwechsel auftrat. Es ist also nicht gesagt, ob die
Autofahrer des Jahres 1987 jemals zu Fufl3 zur Arbeit gegangen sind und ein Wechsel statt-
fand.

Bei der Verkehrsmittelwahl ist die Bildung von Routinen besonders stark, deutlich
stérker als bei Entscheidungen fir eine Aktivitdt oder einen Aktivitétsort (Lanzendorf
2000, 196ff). Besonders bei Personen, die tiber einen Pkw verfiigen, ist die Verkehrsmittel-
nutzung hochgradig stabil, so dass man versucht ist, geradezu eine Immunitét gegentiber
dem OPNV anzunehmen. Die Vervielfaltigung raumlich-zeitlicher Optionen von Personen
bzw. Haushalten, die die Automobilisierung nach sich zieht, macht diese Verkehrsmittel-
entscheidung héufig unumkehrbar und erzwingt — an langfristige Standortentscheidungen
(Wohnstandort, soziale Netze, Arbeitsplatz etc.) anschlief3end — die zukiinftige Pkw-Nut-
zung (vgl. Krdmer-Badoni/Kuhm 2000, 166ff). So ist die nach Angebotsverbesserungen zu
beobachtende starkere Nutzung des OPNV haufig in starkem Mal? auf Personen, die be-
reits vorher OPNV-Nutzer waren, sowie auf enemalige FuRganger und Radfahrer zuriick-
zufthren, wahrend Autofahrer weiterhin Auto fahren (Hass-Klau/Deutsch/Crampton
2000). Jungste Versuche in Tourismusregionen, den Gasten eine kostenfreie Anreise mit
der Bahn zu finanzieren, fihren zwar zu einer Erhéhung des Anteils der Bahn am Modal
Split. Dieser ist jedoch primér auf neue Gaste zurtickzufiihren — also auf Verénderungen in
der Wahl des Zielortes, nicht des Verkehrsmittels (Scheiner/Steinberg 2001). So ist auch
vorstellbar, dass eine Zunahme der Pendeldistanz zu einem ‘ notwendigen” Umstieg auf
motorisierte Verkehrsmittel fuhrt, wahrend die Abnahme seltener zum Umstieg auf das
Rad oder die FuRe fuhrt.

2.2.2 Kleinrdumig denken!

Ein weiterer Kritikpunkt bezieht sich auf die Abgrenzung der Distanzklassen. Nach
Bahrenberg ist ,,ein Zusammenhang zwischen der Weglange und dem benutzten Verkehrs-
mittel* , fragwirdig” (B 1997, 346). Den Analysen, die dies belegen sollen, liegt die An-
nahme zugrunde, dass Wege bis zu etwa 3 km ,,noch gut zu Ful’ erledigt werden kénnen*
(B 1997, 357).

Diese Klassenbildung ist in doppelter Hinsicht fragwirdig. Zum einen kénnen sich
aufgrund der relativ breiten Klassen innerhalb der Klassen deutliche Verénderungen der
Wegeléngen ergeben haben. Innerhalb der Klassen wird jedoch jede Verdnderung der
Verkehrsmittelwahl als Wahleffekt klassifiziert. So ist beispielsweise — selbst wenn man
Pendel distanzen als Raumstruktur betrachtet — eine Distanzzunahme von 50 m auf 2900 m
keine raumstrukturelle Veranderung im Sinne von Bahrenbergs Methodik. Dadurch wird
die — zu belegende — These beglinstigt, dass die Verdnderungen im modal split wahlbedingt
sind. Methodisch sinnvoll wére es eher, die zu widerlegende These zu stiitzen.
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Zum anderen ist die Abgrenzung insbesondere der untersten Klasse (bis 3 km), die der
Zeitrationalitét von FulRwegen entsprechen soll, hdchst fragwirdig. Die mittlere Distanz
von Ful3wegen entspricht nach einer Untersuchung der Bundesanstalt fur StralRenwesen
(2000) 1 km (der Median liegt noch deutlich niedriger). Dafur werden im Mittel 16 Minu-
ten benétigt. Die von Bahrenberg angesetzte Obergrenze der Klasse entspricht also einem
Fuweg von 45 bis 50 Minuten. Insofern ist zu erwarten, dass derartige Wege motorisiert
oder mit dem Rad zurlickgel egt werden. Auffallend ist auch, dass ausschliefdlich bei Wegen
innerhalb der Stadtteile (also unterhalb der 3 km-Schwelle) ein nennenswert positiver
‘Wahleffekt’ zugunsten des OPNV auftritt, bei den FuRwegen dagegen ein besonders star-
ker wahlbedingter Rickgang (B 1997, 362). Auch dies legt die Interpretation nahe, dass
die ‘kurzen’ und mittleren Wege eben nicht kurz sind; jedenfalls nicht so kurz, dass sie aus
der Sicht des Verkehrsteilnehmers giinstige Fuf3- oder Raddistanzen sind.

Zur Begrindung der Distanzklassen beruft sich Bahrenberg auf Ruwenstroh et al.
(1978) sowie Zumkeller und Nakott (1988). Aus diesen Arbeiten geht jedoch hervor, dass
beispielsweise in Bremen bereits in den siebziger Jahren der Anteil der Ful3wege ab einer
Entfernung von 1 km stark abnahm. Fir das Fahrrad gilt das gleiche bei einer Entfernung
von 2-3 km (Karlsruhe) bzw. 6 km (Bremen) (Ruwenstroh et al. 1978, 29). Auch Zum-
keller und Nakott (1988) nennen als Grenzwerte 1 km (zu Fuf3) und 6 km (Rad). Festzu-
halten ist auch, dass die genannten Quellen auf den Stadtverkehr abzielen. AuRerhalb gro-
[Rerer Stadte kann das Auto aber schon bei deutlich geringeren Distanzen schneller sein als
das Rad oder gar die Fuf3e, so dass in einer regionalen Studie die Distanzklassen noch
niedriger anzusetzen wéren.

Auch andere Studien zeigen, dass der Anteil der Fu3wege bereits bei kleinen Distan-
zen deutlich abnimmt. Dies gilt nicht zuletzt fir Bahrenbergs Arbeit, nach der bei Wegen
unter 3 km fast jeder zweite Erwerbstétige zu Fufd oder mit dem Rad zur Arbeit kommt.
Bei Wegen Uber 6 km sind es
noch 4% (Abb. 1). Nach den

detaillierten Studien von Holz-

Rau (1991, 303) nimmt bei Per- T

sonen mit Pkw bereits ab einer % B Plw
Entfernung von etwa 300 m zum b= OOPNV
nachstgelegenen Lebensmittel- E ORad
geschaft der MIV-Aufwand | & Dzu FuB
deutlich zu, bereits ab 600 bis | &

700 m wird fast nur noch der

Pkw genutzt. Personen ohne <3km <6 km >6 km

Pkw benutzen ab 300 m ver- Wegelange zur Arbeit

stérkt das Rad (Abb. 2). Ent-
scheidend ist hier (u. a.), dasses Abb. 1: Modal Split nach Wegelénge zur Arbeit in der Region Bremen
sich bei den Entfernungsklassen Quelle: Eigene Berechnung nach AB (1999, 15)
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Abb. 2: Verkehrsmittelanteile und Verkehrsmittel spezifischer Aufwand nach Entfernung
zum néchstgel egenen L ebensmittel geschéft und Pkw-Verfigbarkeit

Quelle: Holz-Rau (1991)

um die Distanz zum néchstgel egenen Geschéft handelt, dass also die Unterschiede (*Wir-
kungen’) aus der infrastrukturellen Ausstattung resultieren, nicht aus ‘ gewahlten’ Distan-
zen.

2.2.3 Raumstruktur = Distanz?

Der enge Zusammenhang zwischen MIV-Nutzung und Distanz, die , Zwangsauto-
mobilisierung” aufgrund hoéherer Entfernungen zwischen Aktivitatenstandorten, wird so
wie von Bahrenberg unterstellt kaum vertreten. Vielmehr gehen auch Autoren, die in der
Verkehrsursachenforschung und Verkehrsmodellierung stark auf siedlungs- bzw. raum-
strukturelle Einfllsse setzen, davon aus, dass die Verkehrsmittelwahl neben den zuriickzu-
legenden Distanzen von weiteren réumlichen Faktoren abhangt.

Zum einen spielt die Dispersion von Standorten eine grof3e Rolle. Raumstrukturen, die
die Pkw-Nutzung beginstigen, sind v. a. Strukturen, die mit anderen Verkehrsmitteln
schwer zu bewéltigen sind. Bei Distanzen, die Uiber den Ful3- und Radverkehr hinaus ge-
hen, sind dies v. a Strukturen, die mit dem 6ffentlichen Verkehr kaum bedienbar sind, also
bei spiel sweise tangentiale Relationen. Solche Strukturen finden sich eher im suburbanen
Raum als in den verdichteten Kernstéadten. Vor allem dies — und nicht hthere Entfernungen
— begriindet die Benachteiligung des OPNV im suburbanen Raum (Kutter 2001, 5).

Daneben spielt die Raumdurchlassigkeit, d. h. der verkehrsmittel spezifische Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur, eine wichtige Rolle. Daran wird auch eine grundsétzliche Diffe-
renz zwischen der Sichtweise Bahrenbergs und der von ihm kritisierten ‘ raumversessenen’
Verkehrs- und Raumplanung deutlich. Wéhrend diese — ob bewusst oder nicht, sei dahinge-
stellt — unter ‘Raum’ immer bereits gedeuteten Raum versteht, pflegt Bahrenberg mit der
Reduktion des Raum auf Distanzbeziehungen das geometrische Raumverstandnis der
chorologischen Geographie. In der Verkehrswissenschaft und -planung und generell in der
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Raumplanung spielt die Frage nach der Ontologie des Raums bisher kaum eine Rolle.
Raum wird dort implizit stets als soziale Konstruktion behandelt, sei esin Form privater
Verfugungsrechte (Eigentum), administrativer Einheiten oder gebauter (Infra-)Strukturen.
Fir die Verkehrsforschung spielen insbesondere bauliche Strukturen und die zwischen ih-
nen liegenden Zeitdistanzen eine zentrale Rolle als Folie, auf der sich die Mobilitét voll-
Zieht.

Zugespitzt lieRe sich auch formulieren: Es handelt sich bei der geographischen Kritik
an der Raumversessenheit der Verkehrswissenschaft um ein Anlaufen gegen Windmuhlen.
Das von Bahrenberg zugrunde gel egte Raumversténdnis — Raum als Distanz — spielt in der
Verkehrswissenschaft némlich keine so zentrale Rolle als erklérende, sondern eher als zu
erklérende Variable. Eine berechtigte Kritik wére eher, dass die Verkehrswissenschaft sich
bisher keinen Begriff gemacht hat tber die von ihr stetsimplizit vorgenommene Gleichset-
zung von Raum und gedeutetem Raum. Dies fiihrt, wie eingangs ausgefuhrt, zweifellos zu
Fehlinterpretationen und Irrungen.

Der von Bahrenberg zugrunde gel egte Raumbegriff allerdings klammert aus, dass die
Trennung von Raumstruktur- und Wahleffekten artifiziell ist, und zwar im zweifachen Sin-
ne. Einerseits beruhen ‘Wahleffekte’, also Entscheidungen Uber bestimmte Handlungswei-
sen, auf Kalkulationen, denen unter anderem réumliche Bedingungen zugrunde liegen. An-
dererseits beruhen Raumstrukturen — sofern man Raum als gedeuteten Raum versteht —
stets auf friheren Entscheidungen. Dies |8sst nicht den Schluss zu, dass sie in der Folge
nicht auch Wirkungen entfalten kénnen. Fir spéatere Handlungen kdnnen sie durchaus den
Charakter von ‘ Raumstruktureffekten’ besitzen, Handlungsweisen ermdglichen oder ver-
hindern — mit anderen Worten: Wirkungen entfalten. Diese Verklammerung von sozialem
Handeln und physischer Welt ist entscheidend flr ein adaquates Verstéandnis alltéglichen
und planerischen Handelns und seiner Konsequenzen. Deshalb muss sie — Uber die analyti-
sche Trennung von Raum und Sozialem hinausgehend — stets mitgedacht werden.

Fiur die Verkehrsmittelnutzung heif3t dies: Sie ist nicht von der Tendenz zur
Individualisierung, der zunehmenden Selbst-Gestaltbarkeit von Lebensstilen und der Los-
[6sung von lokalen wie auch sozialstrukturellen Vorgaben ausgeschlossen (Scheiner 1997).
Einen Zwang zur Pkw-Nutzung gibt es nicht. Es gibt jedoch Raumstrukturen, die be-
stimmte Verkehrsmittel begiinstigen. Dies ist am realisierten Handeln der Bewohner ab-
lesbar.

2.2.4 Verkehrsmittelnutzung: freie Wahl oder raumstrukturell bedingt?

Die Schlussfolgerungen Bahrenbergs beruhen strenggenommen nicht auf empirischen Be-
obachtungen, sondern auf einem Modell, namlich auf der Annahme, man kdnne aus
aggregierten Daten mittels einer Zerlegung in zwei Effekte (Raumstruktur- und Wahl-
effekt) probabilistisch auf individuelles Verhalten riickschlief3en.

Ahnlich wie dies Bahrenberg und Albers fiir Bremen und sein Umland getan haben,
lasst sich mit Hautzinger und Meier (1999) auf bundesweiter Ebene die Zunahme der
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Abb. 3: Wahleffekt und Siedlungsstruktureffekt beim Wachstum der Distanzen im
Berufsverkehr 1976 bis 1997

Quelle: eigene Berechnung nach einem Entwurf von Hautzinger/Meier (1999, 28) und
Daten aus BMVBW (1999)

Wegelangen in den letzten Jahrzehnten in zwei Effekte aufspalten (Abb. 3). Im Jahr 1976
betrug die durchschnittliche Wegel&nge im Berufsverkehr 9,1 km, im Jahr 1997 betrug sie
10,9 km (BMVBW 1999). Dies entspricht einer Steigerung um 20,15 %. Die Distanz-Mit-
telwerte lassen sich fir jedes Bezugsjahr zerlegen in die Mittelwerte fir die einzelnen Ver-
kehrsmittel. Daraus l&sst sich ein hypothetischer Distanz-Mittelwert errechnen, der sich
aus dem modal split fur 1997 ergdbe, wenn die mittlere Distanz fur jedes einzelne Ver-
kehrsmittel auf dem Stand des Jahres 1976 geblieben wére.

Dieses Ergebnis gibt gewissermal3en die Distanz an, die sich unter der Prémisse kon-
stanter Entfernungen fur ein bestimmtes Verkehrsmittel aus Verénderungen der Verkehrs-
mittelwahl ergeben hétte. Dieser ‘modal split-Effekt’ ist dhnlich interpretierbar wie
Bahrenbergs Wahl effekt: eine Veranderung der Wegel ange aufgrund veranderter Verkehrs-
mittelwahl, ohne dass eine siedlungsstrukturelle * Notwendigkeit’ daftr bestiinde.

Die sich ergebende hypothetische Distanz betrégt 9,8 km. Vom Zuwachs der Distanzen
im Berufsverkehr zwischen 1976 und 1997 um 20,15 % entfallen demnach 7,97 % auf den
modal split-Effekt (‘Wahleffekt’) und 12,18 % auf den ‘ Siedlungsstruktureffekt’ der veran-
derten Wegelangen. Setzt man den gesamten Zuwachs von 20,15 % gleich 100, dann ent-
fallen 39,6 % auf den modal split-Effekt und 60,4 % auf den Siedlungsstruktureffekt. VVon
einer Marginalitét raumstruktureller Effekte kann demnach keine Rede sein. Auch diesist
jedoch lediglich eine Modell iiberlegung. Tatséchliche Zusammenhénge zwischen Raum-
entwicklung und individuellen Entscheidungsstrukturen sind weitaus komplexer, was
schon an der fragwirdigen Prémisse fixierter Distanzen fur ein bestimmtes Verkehrsmittel
deutlich wird.
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2.2.5 Moderate oder starke Zunahme der Distanzen im Zeitverlauf?

Von grof3er Bedeutung in der Diskussion um die Entwicklung von Pendel verflechtungen
ist die immer wieder behauptete Zunahme der Distanzen. Nach Bahrenberg fand in der Re-
gion Bremen zwischen 1970 und 1987 nur eine ,,sehr moderate Veranderung der Weg-
langen” (BA 1998, 4) von 7,4 auf 9,1 km statt. Die Diskrepanz zu anderen Forschungen,
die wesentlich hohere Distanzen anndhmen, sei darauf zurtick zu fuhren, ,dass in die
Pendlerstatistik ausschliefdlich die Wege derjenigen Berufstatigen eingehen, die Uber
Gemeindegrenzen hinweg pendeln. Das fiihrt zu einer Uberschétzung der langen Wege und
zu einer vollig unrealistischen Einschétzung des Berufsverkehrs® (BA 1998, 4, ausfihrlich
A 1998, B42ff).

Die ublicherweise herangezogene quasi-amtliche Verkehrsstatistik Verkehr in Zahlen
(BMVBW 1999) basiert allerdings keineswegs nur auf gemeindetibergreifenden, sondern
auf allen Arbeitswegen. Danach nahm von 1970 bis 1988 die mittlere Distanz im Berufs-
verkehr um 49% von 6,7 km auf 10,0 km zu (nur Hinweg) (Kutter 2001, 4).

Die niedrigere Schéatzung Bahrenbergs ist mdglicherweise auf eine zu enge Abgren-
zung des Untersuchungsgebiets zuriickzufihren. Dies zeigt sich an der Stérke und der Zu-
nahme der Verflechtungen zwischen der Kernstadt Bremen und den Gemeinden am Rand
der Untersuchungsregion (A 1998, B63). In diesen Gemeinden wohnen 21 % der Ein-
pendler Bremens. Der Schluss liegt also nah, dass die Verflechtungen der Stadt Bremen
weit Uber den Untersuchungsraum hinausgehen kénnten. Diese grof3en Distanzen fehlen
jedoch in der Berechnung Bahrenbergs.

So zeigte sich bei einer Analyse der Pendlerverflechtungen des Nachbarschafts-
verbandes Stuttgart (NV'S), dass die Zahl der Einpendler insgesamt von 1970 bis 1987 um
62 % zunahm. Dabei stieg die Zahl der Einpendler aus Gemeinden des NV'S selbst aller-
dings nur um 39 %, digjenige der Einpendler von auferhalb um 91 %, digjenige von auflder-
halb der Region Mittlerer Neckar (aber innerhalb Baden-W rttembergs) um 256 %, und
diejenige von aul3erhalb Baden-Wirttembergs um 896 % (Scheiner 1997, 56)! Trotz der
Tendenz zur funktionalen Abkopplung des Umlandes von der Kernstadt zeigen sich darin
deutlich wachsende Wegel @ngen, insbesondere eine Zunahme des Fernpendel ns.

3 Fazit

Den theoretischen Hintergrund fir die hier gefiihrte empirische Diskussion bildet der
sozialgeographische Diskurs um einen angemessenen Raumbegriff. In diesem Diskurs
werden die Wirkungen réumlicher Strukturen héufig unterschétzt bis ausgeblendet. Diese
»Angst der Geographie vor dem Raum* ist vor dem Hintergrund der Fachhistorie und noch
immer spirbarer disziplinspezifischer Raumverliebtheiten zu sehen, legt jedoch Fehlinter-
pretationen nahe, wenn Raum ‘an sich’ mit gebautem und damit bereits gedeutetem Raum
gleichgesetzt wird.

Die direkte Ubertragung der raumontologischen Diskussion auf empirische Studien
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fuhrt hier zur Uberschétzung von ‘ Wahleffekten’. Was dann aus der handlungstheoreti-
schen Sozialgeographie bleibt, ist ein schlichter Voluntarismus, der die Bedingungen der
Situation, in der bestimmte Handlungsweisen erfolgen, tendenziell ausblendet. Vernachlas-
sigt werden damit letztlich auch die Wirkungen von Handlungen, aus denen ja erst Struktu-
ren entstehen.

In vielerlei Hinsicht werden Raumstrukturen nicht ‘ subjektiven’, sondern durchaus
intersubjektiven Bewertungsschemata unterworfen, und zwar mit dhnlichen Ergebnissen.
Deshalb kann die Dichotomie von *Wahl* und ‘ Struktur’ nur eine heuristische Dichotomie
sein. Strukturen und Entscheidungen sind nicht unabhéngig voneinander, sondern Ent-
scheidungen (‘ Wahlen’) lassen Strukturen entstehen, die nachfolgende Entscheidungen be-
einflussen.

Auch Bahrenbergs politisch-planerischen Schlussfolgerungen kann deshalb nicht ge-
folgt werden. Bahrenberg schlief3t aus seinen Ergebnissen, das Leitbild der kompakten,
funktionsgemischten Stadt sei in Bezug auf die umweltvertrégliche Abwicklung von Ver-
kehr nicht erfolgversprechend, denn die Entscheidung fur ein Verkehrsmittel wirde weit-
gehend unabhangig von der zurtickzulegenden Distanzen getroffen.

Esliegt auf der Hand, dass eine durchmischte Siedlungsstruktur lediglich eine notwen-
dige, aber keine hinreichende Voraussetzung fir kurze Wege ist.”” Eine grof3e Zahl von
Menschen entscheidet sich ,,aufgrund der niedrigen Raumwiderstande fur eine Erweite-
rung ihres Aktionsradius, d. h. sie nutzen beispielsweise lieber das entfernter gelegene
SpalRbad anstelle des ortseigenen Freibades® (A 1998, 2). Dies lasst sich aber nicht alsAr-
gument im Sinne von Bahrenberg und Albers einsetzen. Daraus |8sst sich namlich nicht
ableiten, es sei verkehrspolitisch sinnlos, zumindest den Menschen den Besuch des ortsei-
genen Freibades — allgemein: eine ‘ Stadt der kurzen Wege' — zu ermdglichen, dieihre Qua-
litéten zu nutzen wissen.

Mit dem Argument der ‘niedrigen Raumwidersténde’ wird hier erstaunlicherweise ein
klassischer ‘raumstruktureller Effekt’ zur Erkl&rungsgrofie des Handelns (hier: der zuriick-
gelegten Entfernungen) gemacht. Dies impliziert, dass tber eine Erhéhung des Raum-
widerstandes Entfernungen reduziert werden kdnnen und damit Verkehr vermieden wird.

Raumstrukturelle Wirkungen auf das Verkehrshandeln sind also — und dies gilt auch
nach Bahrenbergs eigenen Zahlen — nicht so gering, wie mancher Geograph, der sich nach
langer Zeit vom disziplinspezifischen Raumdeterminismus befreit haben will, glauben ma-
chen mochte.

Dank
Mein herzlicher Dank geht an Markus Hesse fiir seine hilfreichen Anmerkungen zu einer
friheren Fassung des Manuskripts.
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Anmerkungen

1 Bahrenberg (1994, 1997, 1999), Albers (1998), Bahrenberg/Albers (1998), Albers/
Bahrenberg (1999). Aus Platzgriinden werden die Namen bei Quellenverweisen mit ih-
ren Initialen abgekurzt: Bahrenberg (1997) wird zitiert als B 1997. Es wird vor allem
von Bahrenberg die Rede sein, der die Methodik, mit der ich mich hier auseinanderset-
ze, entwickelt hat (B 1994).

2 Vdl. Hesse (1999), Holz-Rau et al. (1999), Wulfhorst et al. (2000), Stadtleben (2000).

3 Danach wird zwischen der Welt der physikalischen Dinge und Zusténde (Welt 1), der
Welt der Bewusstseinszustande (Welt 2) und der Welt der objektiven Gedankeninhalte
(vor allem wissenschaftlicher und kinstlerischer Art) (Welt 3) unterschieden (Popper
1967).

4 Darauf weist auch Hard als ‘ harter’ Raumexorzist hin: Es gehe hier nicht um inkompa-
tible Welten, sondern um inkompatible Sprachen, Semantiken oder *Weltversionen’
(Hard 1998, 252), also um Blickwinkel.

5 Zu den handlungstheoretischen Grundlagen dieser subjektiven Rationalitét vgl. Esser
(1991).

6 Die Geographiegeschichte ist voll von solchen Vergegenstandlichungen des Raums,
die z. T. so weit gehen, Raume als Individuen mit einem eigenen Verhalten zu be-
schreiben (Otremba 1961). Diese Vergegenstandlichungen sind eng mit der
idiographischen Tradition der Geographie verbunden, die stets auch ein gertttelt Mal3
an disziplinérer Selbsterhaltungsfunktion besal? und besitzt, kann man doch damit stets
begrinden, warum auch ein restlos erforschtes Phanomen immer noch geniigend
Forschungsstoff abgibt: Es fénde sich ja stets ein Land, eine Region, ein Ort, der/die
gerade in Bezug auf dieses Thema anders beschaffen sei als die bereits untersuchten
Lénder, Regionen und Orte, so dass man mit den Forschungen noch lange nicht am
Ende angekommen seai.

7 Essei dahin gestellt, ob dies nur fir moderne Gesellschaften gilt oder schon immer so
war. Die etymologischen Uberlegungen von Bollnow (1963, 31ff) zum Begriff des
»Raum Schaffens* deuten jedenfalls darauf hin, dass auch (oder gerade?) fur frihe
agrarische Gesellschaften kein Raum an sich existierte, sondern eben stets erst ge-
schaffen wurde, z. B. durch Rodung.

8 Daraus lasst sich nebenbei keineswegs ableiten, dass es keine empirische Raum-
wissenschaft geben kénne, wie dies von ‘ harten Raumexorzisten' bisweilen behauptet
wird (Werlen 1995, 224 und 241). Dann koénnte ndmlich beispielsweise auch keine
empirische Soziologie existieren, es sei denn, auf der Basis der Annahme, die Gesell-
schaft sei ein Objekt.

9 Daran l&sst sich anschlief3en, ,,was heute wohl jedem Planer vollkommen Klar ist be-
ziehungswei se sein muss, namlich dass mit den Instrumenten der Raum- und Regio-
nal planung keine Rdume oder Regionen geordnet werden, sondern gesellschaftliche
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Handlungsablaufe* (Schafranek 1999, 244).

Dies gilt auch fir andere verkehrsbezogene Probleme wie das Uberqueren von schnell
befahrenen Stadtstral3en zu Ful3: Die Gefahr dirfte von Personen mit vergleichbarer
Physiologie recht dhnlich beurteilt werden und eben nicht nennenswerten subjektiven
Varianzen unterliegen.

Vgl. askleines Beispiel Werlens (1997, 384) Kritik an Ellgers (1996) Geographie des
Wissens.

So wurde dies in der Aktionsraumforschung der siebziger Jahre unterstellt: Fir ver-
pflichtende Aktivitéten wirden hohe, fur optionale Aktivitaten nur niedrige Entfernun-
gen in Kauf genommen. Die heute im Rahmen von Freizeitaktivitéten zuriickgel egten
Entfernungen sprechen allerdings eine andere Sprache (Scheiner/Steinberg 2001).
Ahnlich wie bei Arbeitsplédtzen schl&gt hier die zunehmende Spezialisierung zu Buche.
Dies darf jedoch nicht dartiber hinwegtéuschen, dass viele Freizeitaktivitdten noch im-
mer stark wohnquartierbezogen sind (z. B. Spaziergénge, Gaststattenbesuche, Vereins-
arbeit).

Basierend auf der Zunahme der Pendeldistanzen (vgl. Kap. B.2.5).

Vgl. alsBeispiel die Diskussionen um Tempolimits.

Traditionell nicht im Sinne der landerkundlichen Geographie, sondern im Sinne der
guantitativen Revolution der sechziger und siebziger Jahre.

Der Zeitraum ergibt sich durch die Verfugbarkeit der VVolkszéhlungsdaten aus diesen
beiden Jahren.

MIV: Motorisierter Individualverkehr, OPNV: Offentlicher Personennahverkehr.
Deshalb ist auch die Kritik nicht zielfihrend, die Verkehrsforschung wirde eine
formallogisch falsche Kausalbeziehung zwischen Nutzungsmischung und Verkehrs-
vermeidung unterstellen (B 1997, 350).
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Diskussion

Gerhard Bahrenberg =

Space matters? Ja, aber welcher ‘Raum’,
wofur, wie und wieviel!

Jochen Scheiner hat in dem vorstehenden Aufsatz ,, Die Angst der Geographie vor dem
Raum*“ Kritik an verschiedenen Beitragen von meiner Mitarbeiterin Kerstin Albers und mir
gelibt. Seine zentrale These, soweit sie meine eigenen und meinen Anteil an den gemeinsa-
men Arbeiten betrifft,1 ist: In der gegenwartigen Sozialgeographie habe die frihere
»Hypostasierung der Landschaft, spéter des chorologischen Raumes* einer , kritischen, zu-
weilen Uberkritischen Distanz zu ‘raumzentrierten’ Sichtweisen Platz gemacht“. Diese
habe mittlerweile ,, das Ausmal? einer Angst der Geographie vor dem Raum“ angenommen
und sogar ,, Fachvertreter erreicht, die in den siebziger bis achtziger Jahren zu den Vertre-
tern einer (aus heutiger Sicht) eher konformen Anthropogeographie zéhlten (S. 19).2 Da
mit gehe eine , Fehleinschétzung der Bedeutung rdumlicher Strukturen® einher, die wohl
zu einer unzureichenden Analyse des Berufsverkehrs in den in Anmerkung 1 genannten
Arbeiten verfuihre. Wenigstens kénne man ,,auf der Basis der Kritik von Bahrenbergs Tex-
ten ... zeigen, dass dieser — resultierend aus einem spezifischen Raumverstdndnis — die Be-
deutung réumlicher Strukturen fur das Verkehrshandeln stark unterschétzt” (S. 20).

Scheiners Arbeit besteht aus zwei Teilen, einem Teil 1, in dem es um die , Ontologie
des Raumes® (S. 23) und die Grundsétze der Thematisierung von ‘Raum’ in der Sozial-
geographie geht, und dem Teil 2, in dem die Bedeutung des Raumes fir das ,, Verkehrs-
handeln* im Mittelpunkt steht (S. 30ff). Da Scheiner zu Recht feststellt, es ginge in mei-
nen Arbeiten um die ,, Wirksamkeit von Raumstrukturen®, ich akzeptierte also die ,, Exi-
stenz ‘raumstruktureller Effekte’* (S. 30), und mich offensichtlich zwar zu den Personen
mit Angst vor dem Raum, aber nicht zu den ‘Raumexorzisten’ (S. 23ff) rechnet, konzen-
triere ich mich auf den Teil 2. Bei der dortigen Kritik an den Texten handelt es sich um das
in der empirischen Forschung Ubliche: den Sinn der Fragestellung, ‘ handwerkliche Feh-
ler’, ‘falsche’ Interpretationen der empirischen Ergebnisse etc. Um die einzelnen Kritik-
punkte und meine Antwort leichter verstehen zu kénnen, erscheint es mir sinnvoll, zu-
néchst zu beschreiben, wie ich zu den empirischen Untersuchungen gekommen bin, wel-
che Fragestellung mich dabei interessierte und warum ich die Ergebnisse so interpretierte,
wieich sie interpretierte. Anschlief3end soll auf die Einwénde Scheiners sowie auf einige
kritische Anmerkungen zu unseren Arbeiten von Kutter (2001) eingegangen werden. Dabei
befaldt sich der Abschnitt 2.1 mit den ‘handwerklichen’ Fragen. Er kann von dem daran
nicht interessierten Leser Ubersprungen werden.



I geographische revue 1/2002

1 Eine chorologische Per spektive und ihre Konsequenzen

1992 fand ein Treffen des Forschungsinstituts ZWE (Zentrale Wissenschaftliche Einheit)
‘Arbeit und Region’ der Universitdt Bremen mit dem Leiter des Statistischen Landesamts
Bremen statt, auf dem Uber zukiinftige Kooperationsmdglichkeiten nachgedacht wurde. In
der ZWE ‘Arbeit und Region’ arbeiteten Stadt- und Regionalsoziologen sowie Human-
geographen zusammen, die an der Stadt- und Regionalforschung interessiert waren. Die
Kooperation zwischen diesen beiden Organisationen hatte eine langere Tradition. Sie war
alerdings bislang immer nur einseitig gewesen: Wir, die Stadt- und Regional-
wissenschaftler, hatten Datenwiinsche, die vom Statistischen Landesamt —wenn moglich —
erfullt wurden. Dieses Mal war das Interesse etwas anders. Der Sinn von Volkszahlungen
war vor der VZ 1987 in einigen Massenmedien diskutiert und in Frage gestellt worden,
und dem Statistischen Landesamt war daran gelegen, wenigstens ex post zu belegen, daf3
man mit den Daten der VZ etwas * Verniinftiges' machen kdnne — nicht zuletzt im Hinblick
auf zukunftige Volkszéhlungen. Die Idee kam auf, zu den Themen, die in der ZWE von
den verschiedenen Arbeitsgruppen bearbeitet wurden, eine vergleichende Auswertung der
VZ-Daten von 1970 und 1987 durchzufihren. Das Statistische Landesamt sagte eine ent-
sprechende Aufbereitung der Rohdaten gemal? unseren Fragestellungen und Wiinschen zu.
Das Thema ‘Berufsverkehr’ sollte von Thomas Kramer-Badoni und mir, das Thema
‘ Suburbanisierung’ von Axel Priebs und mir bearbeitet werden, wobei ich wegen meines
Interesses am Umgang mit quantitativen Daten jewells die statistischen Analysen Uberneh-
men sol lte/wollte.”

Was macht man nun ‘ Vernunftiges’ mit der Unmenge von Daten zum Berufsverkehr
aus der VZ 70 und der VZ 87? Es war klar, daf’ der Modal Split (die Aufteilung des
Berufsverkehrsaufkommens auf die einzelnen Verkehrsmittel) und seine Verénderung zwi-
schen 1970 und 1987 im Vordergrund stehen sollten. Ich hatte allerdings kein Interesse,
diese Veranderung differenziert nach sozio-demographischen Variablen wie Geschlecht,
Stellung im Beruf, Alter etc. zu untersuchen (das und einiges mehr ware mit den VZ-Daten
auch moglich gewesen), sondern verfiel —wie nicht anders zu erwarten — auf die traditio-
nelle (chorologisch-)geographische Frage: ‘Does space matter’ — auch fur die
Verkehrsmittelbenutzung? Und wenn ja, wie stark ist dieser Einfluf3?

Vor dem Hintergrund der verkehrswissenschaftlichen Literatur war Klar, daf? ‘ space’ in
diesem Zusammenhang nur die Weglange bedeuten konnte. Es gab massenhaft Literatur,
die den Zusammenhang zwischen Weglange und Modal Split belegte: Zu einem bestimm-
ten Zeitpunkt stellten die verschiedenen Untersuchungen jeweils einen Anstieg des Anteils
der ‘schnelleren’ Verkehrsmittel, insbesondere des Pkws, mit zunehmender Weglénge fest,
und zwar in dhnlicher Weise, wie es jede der beiden folgenden Tabellen fir den Berufsver-
kehr innerhalb der Stadt Bremen 1970 (Tab. 1) und 1987 (Tab. 2) (vgl. Bahrenberg 1994a,
105 und 107) zeigt. Normal erweise dienen solche Tabellen dazu zu veranschaulichen, daf3
ein EinfluR der Weglange auf die Verkehrsmittelbenutzung existiert. Man ist — aus raum-
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planerischer Sicht — mit dem Ergebnis zufrieden, macht es doch scheinbar die Notwendig-
keit siedlungsstruktureller Eingriffe deutlich, wenn man z. B. eine Reduktion des motori-
sierten Individualverkehrs fir notwendig hélt.

Tab. 1 Anteile der Verkehrsmittel (in %) im Berufsverkehr der Stadt Bremen nach Quelle-
Ziel-Relationen 1970

zuFuR  Fahrrad  Pkw OPNV  Sonst.

Innerhalb der Stadtteile (ca. <3 km) 49,41 22,22 19,35 9,02
In benachbarte Stadtteile (ca. 3-6 km) 15,76 16,36 35,74 32,14
In restliche Stadtteile (ca. >6 km) 1,96 747 49,21 41,36
Gesamt 18,01 13,98 36,59 29,81 1,62

Pkw-Dichte (=Anzahl der Pkw je 100 Erwerbstdtige) 66,11

Tab. 2 Anteile der Verkehrsmittel (in %) im Berufsverkehr der Stadt Bremen nach Quelle-
Ziel-Relationen 1987

zuFuR  Fahrrad Pkw OPNV  Sonst.

Innerhalb der Stadtteile (ca. <3 km) 22,26 23,69 39,91 14,14
In benachbarte Stadtteile (ca. 3-6 km) 3,67 13,47 53,42 29,44
In restliche Stadtteile (ca. >6 km) 0,77 5,02 65,57 28,64
Gesamt 5,77 11,09 55,99 25,68 1,48

Pkw-Dichte (=Anzahl der Pkw je 100 Erwerbstdtige) 96,42

Allerdings beantworteten die beiden Tabellen noch nicht — wenigstens nicht ohne wei-
teres— meine ‘eigentliche’ Frage: die nach der Stérke des Einflusses der Weglange auf den
Modal Split. Diese Frage konnte beantwortet werden, weil fur beide Jahre die gleiche Ein-
teilung in Wegl dngenklassen vorgenommen worden war. Mit Hilfe eines kleinen mathema-
tischen ‘ Tricks', der auf die den Tab. 1 und 2 entsprechenden Matrizen der absoluten H&u-
figkeiten angewendet wurde, konnte ermittelt werden, wie viele Verkehrsmittelwechsel
zwischen 1970 und 1987 auf die Verénderung der Berufsweglangen (sog. ‘ Raumstruktur-
effekt’) zurtickzufihren waren bzw. wie viele innerhalb der gleichen Weglangenklasse
(sog. ‘Wahleffekt') stattfanden. Der *Wahleffekt’ gibt die Zahl der Wege wieder, auf denen
die Erwerbstétigen 1987 ein anderes Verkehrsmittel benutzten als 1970, obwohl sich die
Weglangen nicht verandert hatten . Das Ergebnis war etwas Uberraschend, wenigstens zu-
néchst fur mich. Denn im Berufsverkehr der Stadt Bremen konnten ‘nur’ ca. 18 % aller
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Verkehrsmittelwechsel auf den Raumstruktureffekt (die Verlangerung der Wege zur Arbeit)
zurtickgef uihrt werden, die restlichen 82 % fanden statt, obwohl sich die Weglénge im Zeit-
raum 1970-1987 nicht gedndert hatte. Uberraschend war das Ergebnis deshalb, weil ich als
Geograph, fur den ‘ space matters', wohl eine gréf3ere Bedeutung des Weglangeneffekts er-
wartet hatte. Ich hatte allerdings vor der Analyse keinen Gedanken an die Grole des
Raumstruktureffekts verschwendet. Mein Augenmerk war vielmehr auf das methodische
Problem gerichtet, ob und wie man aus den beiden Matrizen die Bedeutung der Weglénge
wirde * herausrechnen’ kénnen.

Wie reagiert man im Fall eines solch enttduschenden Ergebnisses als ‘Normal-
wissenschaftler’? Man sucht nach Fehlern — bei der Dateneingabe, der Methodik.” Esfand
sich damals nichts. Nachdem ich die Methodik der Analyse auf dem Symposium des AK
‘Theorie und quantitative Methodik in der Geographie’ (Bahrenberg 1994b) vorgestellt
und von den Methodikexperten keine Kritik erfahren hatte, hdrte ich mit der Fehlersuche
auf und begann, mich sozusagen mit den Ergebnissen zu arrangieren. Die Tatsache, dal3 per
Saldo alle Verkehrsmittelwechsel zugunsten des Pkw und zu Lasten des Zu-Ful3-Gehens,
des Fahrrads und des OPNV gingen, erinnerte mich an die Erfahrungen mit der Auto-
mobilisierung im Untersuchungszeitraum (und im Jahrzehnt davor): an die Beobachtung
namlich, dai (fast) jeder/jede mit dem Tag des Autobesitzes auf den Pkw umstieg, und
zwar auf dem gleichen Weg, der vorher zu FuR, per Fahrrad oder OPNV zuriickgelegt wor-
den war. An der physischen Umwelt (dem * Raum’) hatte sich fur einen externen Beobach-
ter von dem vorherigen auf diesen Tag nichts geétndert.6 Und tatséchlich hatte die Pkw-
Verflgbarkeit im Untersuchungszeitraum, gemessen an der Pkw-Dichte (bezogen auf 100
Erwerbstétige), um ca. 45 % (= 30,31 Prozentpunkte) zugenommen (vgl. Tab. 1 und 2). Ei-
ner Erkléarung bedurftig erscheint daher nicht, warum der Raumstruktureffekt fur den Zeit-
raum 1970-1987 so niedrig war, sondern warum er mit immerhin 18 % so hoch war. Meine
Vermutung aus heutiger Sicht ist: Die damalige Interpretation war nicht ganz korrekt. Die
gewdhlte Methode erlaubt es ndmlich nicht, den Raumstruktureffekt genau zu bestimmen,
sondern nur seine Obergrenze. M.a.W., ich hétte formulieren missen: Der Raumstruktur-
effekt betrégt nur ‘ hdchstens 18 %', der Wahleffekt dementsprechend ‘ mindestens 82 %’ J

In einem anschlieffenden DFG-Projekt sollte die Untersuchung mit der gleichen Frage-
stellung und Methodik auf die Region Bremen (=Stadt Bremen und ihr Umland), ausge-
dehnt werden. Gemeinhin wird ja die Suburbanisierung fur die langen Wege im Berufsver-
kehr ‘verantwortlich’ gemacht. Es wére also ein stérkeres Gewicht des Raumstruktur-
effekts zu erwarten gewesen. Andererseits: ‘ Sehr viel groRer’ konnte der Raumstruktur-
effekt eigentlich nicht sein; ich war mittlerweile Uberzeugt, daf die Wegléngenénderungen
keinen grofRen Einflul? auf die Verdnderung der Verkehrsmittelanteile hatte. Fur * Spannung’
war jedenfalls gesorgt, und ich erinnere mich noch gut, dal3 ich meine Mitarbeiterin Frau
Albers manchmal im Spal fragte: ,, Was machen wir nur, wenn der Raumstruktureffekt in
der Region Bremen grofier als 25 % ist“? Nun, er lag unter 15 % und damit sogar noch un-
ter demjenigen in der Stadt Bremen (vgl. Albers und Bahrenberg 1999). Dieses — wieder-
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um unerwartete — Ergebnis bedurfte einer Erklarung. Sie fand sich im wesentlichen in der
Tatsache, dald im Zeitraum 1970-1987 die alten Industrien in der Stadt Bremen stark ge-
schrumpft oder gar verschwunden waren und durch neue Industrien am entgegengesetzten
Stadtrand partiell ersetzt worden waren. Die Berufswege innerhalb der Stadt hatten sich
dadurch deutlich verlangert, wahrend die Berufswegléngen fir die im Umland wohnenden
Berufstétigen durch die Arbeitsplatzsuburbanisierung im Durchschnitt weniger stark zu-
nahmen (vgl. Albers und Bahrenberg 1999).

Was gibt es Angenehmeres in der empirischen Forschung, as insgesamt gleich zwei-
mal durch die Analyseergebnisse tiberrascht zu werden, eigene Erwartungen korrigieren zu
missen und die Notwendigkeit diese Korrekturen auch noch ‘erklaren’ zu kénnen?

2 Zur Kritk Scheiners

Das Schone an empirischen Analysen ist, dal3 sie, wenn sie Uberhaupt Resonanz finden,
eine schier unerschopfliche Quelle zur Kritik bieten (und dadurch neue Empirie generie-
ren): Die Eingangsdaten sind nicht zuverlassig, sie sind schlicht falsch oder beschreiben
nicht das, was man glaubt, dal sie beschrieben. Bei der Auswertung der Daten werden me-
thodische Fehler gemacht. Zu diesen schlichten handwerklichen Problemen kommt noch
ein methodol ogisches, namlich ob die gestellte Frage tiberhaupt mit den vorliegenden Da-
ten und der angewandten Methodik beantwortet werden kann. Die Interpretation der Er-
gebnisse im Hinblick auf die Eingangsfrage kann bezweifelt werden. Und schliefdlich kann
die Fragestellung Uberhaupt abgelehnt werden, mangels theoretischer oder — haufiger —
praktischer, in der Geographie meistens raumplanerischer Relevanz. Die bisherige Kritik
an meinen/unseren Arbeiten bezog sich, meistens im Anschlufd an Vortrége, fast aus-
schliefdlich auf die Reliabilitét der Eingangsdaten. Scheiners Kritik unterscheidet sich da-
von positiv, weil er sich dhnlich wie Kutter (2001) die Zeit fir eine grindliche Lektire
nahm und dadurch in seine Kritik alle 0. g. Dimensionen einbeziehen konnte. Wenn ich
seine Ausfihrungen richtig verstanden habe, zielen sie insgesamt darauf ab, der Bedeutung
des ‘Raums’ bei der Verkehrsmittelwahl ein groReres Gewicht geben zu kdnnen. Er formu-
liert dieses Ziel aber nicht explizit —im Unterschied etwa zu Kutter, der seine Betroffen-
heit deutlich zum Ausdruck bringt: Die , Behauptung (auf den Raumstruktureffekt entfie-
len nur 15 %, auf den Wahleffekt dagegen 85 % der Modal Split-Verdnderung im Berufs-
verkehr in der Region Bremen) ist in der Verkehrsplanungslandschaft so einzigartig und sie
konterkariert so schwerwiegend Verkehrspolitik und —planung, dass sie dringend Uberprift
werden muss* (Kutter 2001, S. 3; Ergénzung in Klammern G.B.).9 Der Schock scheint tief
Zu sitzen.

Es lohnt sich jedenfalls, auf die Kritik Scheiners einzugehen. Dabei kdnnen nur die
wichtigsten Punkte angesprochen werden. Insbesondere kommentiere ich nicht seine ver-
quasten Ausfihrungen zur * Ontologie des Raumes' (siehe seinen Abschnitt 1.2.1 und zahl-
reiche Erwahnungen an anderen Stellen). Ich glaube auch nicht, dai3 es in den Selbstbe-
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schreibungen der Sozialgeographie jemals um die ‘ Ontol ogie des Raumes' ging, sondern
immer nur darum, ob und wie Sachverhalte der physisch-materiellen Umwelt der Gesell-
schaft auf diese ‘wirken’ bzw. in welcher Sprache, mit welchen Unterscheidungen, mit
welcher Theorie solche ‘Wirkungen' beschrieben werden sollen. Und diese Frage kann nur
an die Gesellschaft gerichtet werden — an wen sonst?

2.1 Handwerkliche Fragen
Das Problem der Wegléangeneinteilung

Dieses Problem, von Scheiner unter 2.2.2 behandelt, ist nicht zu unterschétzen. Man lernt
schliefdlich schon in jedem Statistik-1-Kurs, daf3 und wie man Haufigkeitsverteilungen mit
Hilfe der Festlegung von Anzahl und Grenzen der Klassen nahezu beliebig manipulieren
kann. In unserem Fall so: Hatten wir alle Wege in einer Klasse zusammengefaldt, wére je-
der Verkehrsmittelwechsel wahlbedingt gewesen; und durch eine ‘ geschickte’ Klassenein-
teilung hétte man den Raumstruktureffekt wohl deutlich erh6hen konnen..

Fur die Klassengrenzen wurden, soweit die Weglange benutzt wurde, in meinen/unse-
ren Arbeiten 3 km und 6 km gewéahlt. Bremenspezifisch akzeptiert Scheiner die 6 km-
Grenze (vgl. S. 33). Die 3 km-Grenze wird von ihm als zu lang fur FuBwege kritisiert, mit
einer seltsamen Begrindung: Aus der von uns zitierten Arbeit von Ruwenstroth et. al.
(1978) gehe schliefdlich , hervor, dass beispielsweise in Bremen bereits in den siebziger
Jahren der Anteil der FuRwege ab einer Entfernung von 1 km stark abnahm* (Scheiner, S.
33). Genau damit beschreibt er doch, was als *Wahleffekt’ bezeichnet wurde; die Tatsache
namlich, dal? auf Wegen von 1-3 km Lénge 1970 — also vor dem in den 1970er Jahren ein-
setzenden starken Ruickgang des Anteils der Fu3wege — noch haufig zu Ful’ gegangen wur-
de, 1987 dagegen kaum noch. Zwei Sétze zuvor hatte das auch Scheiner noch verstanden.
Hier fuhrt er den starken wahlbedingten Riickgang bei den Ful3wegen unter 3 km Lange
ebenfalls darauf zuriick, ,dass die ‘kurzen’ und mittleren Wege eben nicht (mehr) kurz
sind; jedenfalls nicht so kurz, dass sie aus der Sicht des Verkehrsteilnehmers glinstige Ful3-
und Raddistanzen sind (wéhrend sie das 1970 offensichtlich noch waren)” (S. 33; Ergan-
zungen in Klammern G.B.). Wie kommt diese Verwirrung zustande? Ich denke, Scheiner
vermischt hier Langsschnitt- und Status Quo-Beschreibung, wie auch seine sonstigen Bei-
spiele zu aktuell in Kauf genommenen Léngen fir Ful3- und Radwege zeigen (vgl. S. 33).
In unseren Analysen beschreibt der Wahleffekt aber gerade die zeitlichen Verénderungen
der in Kauf genommen Wegléngen fir das Zu-Ful3-Gehen und die anderen Verkehrsmittel.
Dieser Unterschied ist nicht zuletzt aus einer raumplanerischen Perspektive nicht unwe-
sentlich und relativiert Scheiners liebenswiirdige Aufforderung ,, Kleinrdumig denken!* (S.
32), wenn man sie an die Raumplaner richtet: 1970 konnte eine Stadt mit 3 km langen We-
gen offensichtlich noch als kompakt und geeignet fur FuRgénger und Radfahrer gelten;
heute nur noch, wenn die Wege nicht langer als 1 km sind; und in Zukunft? Was ist genu-
gend , kleinrdumig“?
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Zur Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Diese Frage wird von Scheiner auf S. 37 behandelt. Dabei geht esihm nicht darum, wel-
chen EinfluR verénderte Weglangen mdglicherweise auf den Modal Split haben, sondern
nur darum, wie man die Verédnderungen der Wegldngen am besten beschreibt. Unser
Anliegen war es, die ‘Masse’ der beruflichen Wege innerhalb der Region Bremen zu
beriicksichtigen. Und nach 30 km (z. T. auch schon vorher; vgl. Neutze 1996) pendeln auf
Grund der ‘Konkurrenz’ der benachbarten Oberzentren (Hamburg, Hannover, Oldenburg,
Bremerhaven) nur noch sehr wenige Berufstétige nach Bremen. Eine Vergréf3erung des
Untersuchungsraumes hétte im Gbrigen moglicherweise den Raumstruktureffekt noch
geringer werden lassen, was zumindest der Vergleich Stadt Bremen — Region Bremen
vermuten [&f3t.

Schliefilich: Wenn daran gelegen ist, die * Entfernungsintensivierung des Lebensstils
in der modernen Gesellschaft nachzuweisen, sollte man vielleicht besser auf Mittelwerte
zur Beschreibung der Verteilung von Wegléngen verzichten. Da die Wegléngen nach unten
begrenzt (0 km), nach oben aber praktisch offen sind, erweisen sich Perzentile als besser
geeignet. Schliefflich und mit Bezug auf Scheiners Beispiel der Pendlerverflechtungen des
Nachbarschaftsverbandes Stuttgart (S. 37): Bel geringen Ausgangshaufigkeiten, wie sie fir
extrem schiefe Verteilungen an einem Ende typisch sind, ergeben sich leicht exorbitante
prozentuale Zunahmen.

2.2 Methodologie, Theorie und Interpretation der Ergebnisse

Ich mdchte zunéchst zwei Mil3versténdnisse ausrdumen. Zum ersten MiRverstandnis haben
offensichtlich die Begriffe ,, Raumstruktureffekt”/, Wahleffekt” beigetragen. Korrekter wére
— wenigstens fir die ausschliefllich auf die Stadt Bremen bezogenen Untersuchungen —
selbstverstandlich das Begriffspaar ,, Wegléngeneffekt®/, Sonstige Effekte” gewesen. Denn
dem ,Wahleffekt* bzw. den , sonstigen Effekten” wurde ja lediglich der Anteil der Ver-
kehrsmittelwechsel zugerechnet, der nicht auf die Veranderung der Berufswege zurtickge-
fuhrt werden konnte. Der Begriff ,, Wahleffekt” hatte schon bei der ersten Vorstellung der
Ergebnisse fir die Stadt Bremen unter den Kollegen Bedenken ausgel 6st. Er wurde trotz-
dem beibehalten, und zwar vor dem Hintergrund des L eitbilds einer ‘ kompakten Stadt der
kurzen Wege' . Hinter diesem Leitbild steckt m. E. implizit die Annahme, die aufgelockerte
Siedlungsstruktur fuhre zu einer Berufsweglange, die angesichts eines ‘ zumutbaren’ Auf-
wands von 30-45 Minuten fur den téglichen Weg zur Arbeit keine andere Verkehrsmittel -
wahl als den Pkw zulasse. Wie die angefiihrte Literatur in Bahrenberg 1997 zeigt, wurde
diese Ansicht gelegentlich sogar explizit vertreten. Zweitens sollte mit dem ,, Wahl eff ekt
zum Ausdruck gebracht werden, dal? es 1970 angesichts der geringeren Pkw-Verfligbarkeit
fur viele Berufstatige nur eine stark beschrénkte Wahlmaoglichkeit gab; es war fir sie da-
mals noch nicht méglich, den Pkw zu wéhlen, 1987 aber schon (vgl. die Pkw-Dichten in
Tab. 1 und 2).
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Mir geht es bei dem Begriff ,, Wahleffekt” jedenfalls nicht um die Alternative ,freie
Wahl oder raumstrukturell bedingt* (S. 35; Hervorhebung G.B.) und erst recht nicht um
die Frage: , Ist die Verkehrsmisere ‘freier Wille' oder liegt es an den ‘Umstanden’ (Kutter
2001) oder um die Alternative ,sachstrukturell determiniert .../... verhaltensverursacht"
(Kutter 2001, 43). Ich denke bei der Verkehrsmittelwahl eher an eine Situation wie bei po-
litischen Wahlentscheidungen, Kaufentscheidungen, Entscheidungen fiir ein bestimmtes
Fernsehprogramm etc., bei denen mehrere Optionen bestehen. Und selbstverstandlich be-
schreiben wir mit dem ‘ Raumstruktureffekt’ eine Entscheidungssituation, in der esin aler
Regel wenigstens zwei Verkehrsmittelalternativen gibt. Der Raumstruktureffekt bezieht
sich jaauf den hypothetischen Modal Split 1987, der sich ergeben wirde, wenn in den je-
weiligen Wegeklassen die Aufteilung auf die Verkehrsmittel die gleiche wie 1970 wére.

Natirlich ist Scheiner (S. 32) zuzustimmen, wenn er bei der Verkehrsmittelwahl auf
die ,Bildung von Routinen* hinweist, also darauf, dal? extrem selten entschieden wird. Das
gehort seit mehr als 20 Jahren zum ‘Wissen' der Verkehrswissenschaft und gilt in besonde-
rem Mal3 fir die haufig und regelmafdig zuriickzulegenden Wege, vor allem im Berufsver-
kehr. Aber selbst wenn man das akzeptiert, ist wohl irgendwann einmal entschieden wor-
den, ein bestimmtes Verkehrsmittel zu benutzen und die anderen nicht, wobei Entscheiden
nicht ein langwieriges und sorgféltiges Abwégen von Vor- und Nachteilen der einzelnen
Verkehrsmittel bedeuten muf3.

In diesem Zusammenhang will ich kurz ein weiteres Mif3verstéandnis erwéhnen, das
vielleicht durch eine unglickliche Ausdrucksweise meinerseits entstanden ist. So weist
Scheiner zu Recht darauf hin, dai3 die Verkehrsmittelwechsel zwischen 1970 und 1987
»nicht auf der Individual ebene erfasst* worden seien und man daher nicht wissen kénne,
,0b die Autofahrer des Jahres 1987 jemals zu Fufl? zur Arbeit gegangen sind und ein Wech-
sel stattfand* (S. 32)." Dasist so richtig wie trivial. Wir haben deshalb auch durchgéngig
von Verkehrsmittelwechseln und nicht von Verkehrsmittelwechslern g%prochen.11 Unsere
Fragestellung ist némlich nicht auf die Erklarung der Entscheidungen der einzelnen Indivi-
duen fokussiert, sondern auf den ‘gesellschaftlichen Wandel’ hinsichtlich der Verkehrs-
mittelbenutzung. Dieser Wandel, so wilrde ich unsere Ergebnisse interpretieren, ist nur zu
einem geringen Teil der Verdnderung der Siedlungsstruktur, sondern weit Uberwiegend der
mit der Zunahme der Pkw-Verfiigbarkeit einhergehenden Anderung der Anspriiche an das
zu benutzende Verkehrsmittel geschuldet. Dies wird mittlerweile auch von engagierten
Verkehrspolitikern so gesehen, wenn sie nach den ,,Chancen neuer Mobilitatsdienst-
leistungen zwischen individuellem und &ffentlichem Personennahverkehr” (Wilke 2001,
3; vgl. auch Fiedler 1992 mit dem Schwerpunkt auf Anrufsammeltaxiangeboten) fragen.
Dabei geht esim wesentlichen um eine nachfrageorientierte, réaumliche und zeitliche Flexi-
bilisierung des OV-Angebots , ohne feste Route und ohne Fahrplan® (Wilke 2001, 1) — also
um ein Angebot, das so gut ist wie ein eigener Pkw, zu dessen Nutzung man aber keinen
Pkw besitzen mul3.

Dasm. E. zentrale Argument in Scheiners Kritik findet sich im Abschnitt 2.2.3. Es lau-
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tet wie folgt: ,, Wahrend ... (die Verkehrs- und Raumplanung) ... unter ‘Raum’ immer be-
reits gedeuteten Raum versteht, pflegt Bahrenberg mit der Reduktion des Raums auf
Distanzbeziehungen das geometrische Raumversténdnis der chorol ogischen Geographie"
(S. 34f.). Dieser chorologische Raumbegriff klammere zudem aus, ,, dass die Trennung von
Raumstruktur- und Wahleffekten artifiziell ist*. Und Uberhaupt: , Es gibt jedoch Raum-
strukturen, die bestimmte Verkehrsmittel begiinstigen*, was ,,am realisierten Handeln der
Bewohner ablesbar” sei (S. 35).

Zunéchst zur Klarstellung: Auch ,Distanzen sind Konstruktionen von Raum (in
Scheiners Diktion: Deutungen), denn sie werden in der Gesellschaft bestimmt, was man
schon an den unterschiedlichen R&umen mit den korrespondierenden Metriken der Mathe-
matik sehen kann.

Natirlich hat Scheiner Recht mit der Behauptung, ich hétte den Raum auf Distanz-
beziehungen reduziert — wenigstens hinsichtlich der stadtbremischen Untersuchungen.
Nun ist mit jeder Beobachtung unausweichlich eine * Reduktion’ verbunden: Man sieht et-
was und daher etwas anderes nicht; sonst kdnnte man das ,, Etwas" nicht sehen. Die Frage
kann also nur sein, welche ‘ Reduktionen’ im Kontext welcher Fragestellung angemessen
sind. Fir die Raumplanung und die engagierte Geographie, soweit sie sich mit dem Ver-
kehr beschéftigen, ist das Interesse auf den Zusammenhang zwischen Siedlungsstruktur
(Raumstruktur, Weglangen) und Verkehr (insbesondere den Anteil des motorisierten Ver-
kehrs) gerichtet. Belege sind daf ir gentigend vorhanden (vgl. Bahrenberg 1997). Es &3t
sich aber auch ein druckfrisches Beispiel anfuhren: ,, Unstrittig diirfte sein, dal3 sich die Pe-
ripherie (der suburbane Raum) von den Stadtzentren durch grofRere zuriickgel egte Distan-
zen, eine hohere Motorisierung der Haushalte und eine stérker Pkw-orientierte
Verkehrsmittelwahl auszeichnet. ... Ursache sind meist die léangeren Wege zu Arbeits-,
Versorgungs- und Ausbildungsstatten, vor allem aufgrund der Verflechtung des Umlandes
mit der Kernstadt, die im Friihstadium der Suburbanisierung dominiert” (Hesse 2001, 100;
Ergénzung in Klammern und Hervorhebung G.B.).12 Es ging und geht hierbei wohlge-
merkt nicht darum, wie viele Planer/Geographen diese These vertreten, sondern um die
Argumentationsfigur, die Uberprift werden sollte, zumal sie manchmal zur Begriindung
der Forderung nach einer ‘funktionsgemischten, kompakten Stadt der kurzen Wege' be-
nutzt wird. Die in dieser Argumentation und Forderung vorgenommene Reduktion auf den
Raum und darin auf die Weglange bot schliefdlich erst den Anlaf fir meine/unsere Arbei-
ten.

Wenn Uberhaupt jemals in der Geographie, so konnte man fast ausschliefdlich in der
Phase der ‘ chorologischen Geographie’ lernen, dal’ Korrelationen (etwa die kaum bestreit-
baren zwischen Wegléange einerseits, Pkw-Verflgbarkeit und Pkw-Nutzung andererseits)
nichts Uber ‘Ursachen’ oder die Richtung von kausalen Beziehungen aussagen. Da dieses
Wissen offensichtlich mittlerweile verschiittet ist, lohnt sich seine Ausgrabung.

Es gibt einen weiteren Grund fur die * Reduktion’ des Raums auf die Wegléngen (die
chorologischen Distanzen bei Scheiner). In der chorol ogischen Geographie wie auch in der
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Verkehrsgeographie/-wissenschaft hat das Interesse an erdréaumlichen Distanzen (Weg-
langen) zumindest eine theoretische Basis. Die Uberwindung von Distanzen ist mit Trans-
portkosten (in Form von Zeit, Geld) verbunden. Erdrédumliche Distanzen lassen sich somit
in 6konomische Rational-Choice-Theorien einbauen.” Diese Theorien sind — wie ale
Theorien — Konstruktionen; aber mit ihrer Hilfe [&3t sich etwas beobachten, was sich ohne
sie nicht beobachten 1&13t; z. B. wieviele Individuen Uberhaupt eine Zeitaufwand minimie-
rende Verkehrsmittelwahl vornehmen (vgl. Wermuth 1980). Auch die Hypothese einer hin-
sichtlich der Weglangen ‘ optimalen oder maximalen Reichweite’ der einzelnen Verkehrs-
mittel basiert auf dieser Theorie."

Jedenfalls kdnnen erst auf der Basis einer Theorie, in die ‘Raum’ explizit als ‘ gedeute-
ter Raum’ (im Sinne von Scheiner), bei unsin Form von Transportkosten, eingeht, Hypo-
thesen Uber die ‘Wirkung des Raums' empirisch Uberprift werden. Abgesehen von
Wermuths Arbeit, in der wegen des gewéhlten Entscheidungsmodells nur zwischen zwei
Verkehrsmitteln unterschieden wurde, sind mir allerdings kaum Arbeiten bekannt, die
Uberhaupt den Versuch machen, den Einflul} der Weglange auf die Verkehrsmittel-
benutzung analytisch quantitativ zu erfassen.

In diesem Zusammenhang ist auch die Feststellung Scheiners von Interesse, ,, dass die
Trennung von Raumstruktur- und Wahleffekten artifiziell ist* (S. 35). Ich denke, wenn em-
pirische Forschung tiberhaupt einen Sinn machen soll, mu3 sie ‘artifiziell’ sein. Das heil3t,
sie sollte versuchen, ‘latente’ Strukturen aufzudecken; sie muf3 in ihrer Beobachtung mit
Unterscheidungen operieren, die andere sind als die Unterscheidungen der von ihr beob-
achteten, selbst wiederum beobachtenden Systeme (z. B. Verkehrsteilnehmer).15 Es er-
scheint jedenfalls wenig Gewinn bringend, nur die Beobachtungen der Beobachteten zu re-
plizieren. Und der Hinweis Scheiners — es gebe , jedoch Raumstrukturen, die bestimmte
Verkehrsmittel beglinstigen”, was ,,am realisierten Handeln der Bewohner ablesbar” sei (S.
35) —ist wenig hilfreich, wenn vollkommen unbestimmt bleibt, was mit ‘ablesen’ gemeint
ist, besser: welche Unterscheidungen beim ‘Ablesen’ getroffen werden. Man landet dann in
einem nebuldsen Nirwana und kann vielleicht noch festellen, dai3 sich mit der Siedlungs-
struktur —im Fall von Erfurt etwa differenziert nach Stadtzentrum, Gibrige Kernstadt und
Dorfgebiete — der Verkehrsaufwand und der Modal Split im Personenverkehr andern (vgl.
Hesse 2001, Abb. 1, S. 101, und Abb. 2, S. 102). Man weil3 aber als Geograph, Raum-
planer, Stadtsoziologe etc., dal? mit der Siedlungsstruktur ebenfalls das Einkommen und
die Alterstruktur der Verkehrsteilnehmer, die berufliche Tétigkeit, die Verteilung der Fahrt-
zwecke, die Pkw-Verflgbarkeit u. a. kovariieren. Wie 182t sich an einem solchen Datenbrei
etwas durch empirische Analyse ‘ablesen’, ohne zuvor methodisch sauber, d. h. nachvoll-
ziehbar und Uberprifbar einzelne hypothetische Wirkungen auf die Verkehrsmittel-
benutzung getrennt zu haben? Und dies trotz der bekannten Schwierigkeiten, die damit
verbunden sind.
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3 Zum Dilemma einer raumzentrierten Ver kehr splanung

Man kann der Raumplanung selbstverstandlich nicht vorwerfen, daid sie den Verkehr aus
einer siedlungsstrukturellen Perspektive betrachtet. Was soll sie sonst machen? Wenn sie
Uberhaupt die Verkehrsentwicklung beeinflussen (und damit zur Lésung der in den Mas-
senmedien kol portierten Verkehrsprobleme beitragen) kann, kann es nach ihrem Selbstver-
sténdnis fast nur die Siedlungsstruktur (die Raumstruktur) sein, also die raumliche Vertei-
lung der verschiedenen Flachennutzungen und damit die Wegléngen zwischen den ver-
schiedenen Gelegenheitsstandorten. Es ist daher nur folgerichtig, daid sie fir die Verkehrs-
probleme eine siedlungsstrukturelle Lésung vorschlégt. Man diirfte aber von ihr erwarten,
die Reichweite dieses Vorschlags wenigstens ansatzweise zu diskutieren.

Als am Effekt der Raumstruktur interessierter Verkehrsplaner hdtte man an unseren Ar-
beiten mindestens zweierlel kritisieren kdnnen. Erstens hétte sich die Frage angeboten, ob
und wenn ja was man aus den Veranderungen im Modal Split und deren Zurechnung auf
Raumstruktureffekt und Wahleffekt im Zeitraum 1970-1987 an Erkenntnissen gewinnen
kann, wenn es um die Gestaltung des Verkehrs im 21. Jahrhundert geht. Gravierender und
pfiffiger wére aber ein Einwand gegen meine/unsere Interpretation der Ergebnisse gewe-
sen: nach der namlich nur 15 bzw. 18 % der Modal Split-Veranderungen auf die Anderung
der Weglénge zurtickzufiihren seien. Denn ist es fur die Raumplanung (und Geographie)
nicht groRRartig und unterstreicht nachdriicklich die Notwendigkeit, auch die Siedlungs-
struktur bei der zukinftigen Verkehrsplanung/-politik zu berlicksichtigen, wenn immerhin
bis zu 15-18 % der Verkehrsmittelwechsel auf die Verlangerung der Wege zurtickzufhren
sind? Bei welch anderem Thema erreicht man schon soviel *Raumrelevanz’. Und wenn die
15-18 % nicht genug sind, hatte man zusétzlich auf Bannister (1998, 14) verweisen kén-
nen, der den Effekt der Raumstruktur (bei ihm ,land use factors*) auf den Modal Splitin
GroRoritannien immerhin auf 20-30 % schétzt.

Doch das ist ales nicht genug. Denn Raumplanung und raumzentrierte Verkehrspla-
nung/-politik beziehen ihre Selbstbeschreibung offensichtlich nicht mehr nur darauf, etwa
bei der Losung von Flachennutzungskonflikten behilflich zu sein. Es geht auch nicht mehr
nur darum, nach Moglichkeiten fur eine Verbesserung der verkehrlichen Situation derjeni-
gen Verkehrsteilnehmer zu suchen, die fir ihre taglichen Wege keinen Pkw benutzen kon-
nen/wollen. Es geht offensichtlich — wenigstens in Teilen der Profession —wenn nicht um
die Rettung der Welt, so wenigstens um die ,, Rettung des L ebensraumes Stadt* (Kutter
1993).

Ein solches Selbstverstandnis ist zunéchst darauf angewiesen nachzuweisen, wie
schlecht die Lebensumsténde bereits sind. Das erfolgt im Normalfall in der Raumplanung
mit Hinweis auf die negativen Folgen der Suburbanisierung, des (automobilen) Verkehrs
etc. FuUr die Kernstddte lassen sich etwa als unerwinschte Nebenwirkungen der
Suburbanisierung feststellen: relative Konzentration von Haushalten mit niedrigem Ein-
kommen, Verringerung der Steuereinnahmen, Belastung durch den motorisierten Verkehr
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der Umlandbewohner. Man kénnte aber auch die sich fir die Kernstédte ergebenden Vor-
teile und Chancen betonen (so Hammerschmid und Stiens 1980). Es ist leicht zu sehen,
dai’ solche Rettungswiinsche nichts bringen, zumindest nicht aus wissenschaftlicher Sicht.
Sie kdnnen bestenfalls zur Mobilisierung der eigenen Profession dienen — aber mit wel-
chen Nebenwirkungen?

Ein zweites kommt hinzu. Raumplanung und raumzentrierte Verkehrsplanung hat es
vielleicht als querschnittorientierte Planung in der Eigenwahrnehmung mit einem
L egitimationsproblem zu tun, was leicht zu reflexartigen Uberlegitimierungsversuchen
fuhrt:" 15-18 % Raumstruktureffekt sind nicht genug, es sollten schon wenigstens 50 %
sein. Was kann man da machen?

e Manfolgt Kutter (2001, S. 43-44) und interessiert sich nicht mehr fir den Modal Split
beim Verkehrsaufkommen, sondern fur die Verkehrsleistung, also die gesamte Lange der in
einem bestimmten Zeitraum zurtickgel egten Wege. Genauer widmet man sich der Frage
nach dem Einfluf der automobilen Nutzung auf die Verkehrsleistung und kommt zu dem
Uberraschenden Ergebnis, dal? — vereinfacht ausgedriickt — eine Zunahme der Pkw-Nut-
zung auch zu einer Zunahme der Lénge der zuriickgel egten Wege fuhrt!

* Man folgt Scheiner und erweitert den Raumbegriff. So ist Raum mal , soziale Kon-
struktion ... in Form privater Verfugungsrechte (Eigentum), administrativer Einheiten oder
gebauter (Infra-)Strukturen* (S. 35), mal physische Welt (S. 35): Das Wetter wie das Relief
mogen bei der Verkehrsmittelentscheidung eine Rolle spielen, vor allem aber die Verkehrs-
infrastruktur, vom Bodenbelag der Verkehrswege tber deren Randbepflanzung, Parkmdg-
lichkeiten fur Pkw und Fahrréder bis zu den Ampeln (genauer deren Schaltungen), Uber die
sich Fahrradfahrer, FuRganger, OPNV-Nutzer und Pkw-Fahrer gleichzeitig beklagen (we-
nigstens in Bremen). Die Liste |83t sich beliebig verléangern, und wir landen beim Raum
alsWelt im allumfassenden Sinn sowie fir empirische Analysen wieder bei den o. g. Pro-
blemen des Datenbreis. Damit &3t sich weder Empirie noch Theorie betreiben. Und als
Planer/Geograph, der die Verkehrsentwicklung beeinflussen will, landet man unausweich-
lich bei Allmachtphantasien.

Vielleicht darf man der engagierten Raumplanung und raumzentrierten Verkehrspla-
nung sowie der engagierten Geographie, soweit sich diese als Wissenschaften betrachten,
etwas weniger Engagement und etwas mehr Distanz zu ihrem Gegenstand sowie anal yti-
sche Prézision wiinschen. Sie konnte dann die ,, Eigendynamik der Automobilisierung” se-
hen, die Entwicklung , eines grof3technischen Systems ..., in dem organisatorische, norma-
tive und technische Elemente raumlich vernetzt und integriert sind“ und in dem Krisen,
»ungeplante Ereignisse und Storungen eine wichtige Funktion fir die Selbst-
modernisierung (haben)” ..., ,aso nur bedingt (storen) und ... vielmehr zu weiterem
Wachstum und zur Leistungssteigerung (beitragen)” (Krémer-Badoni/Kuhm 1998, 165;
Ergénzungen in Klammern G.B.).18 Dann kommen vielleicht auch die bisherigen und die
maoglichen zukiinftigen Veranderungen der Automabiltechnik in den Blick, von denen man
wohl eins mit Sicherheit sagen kann: Die Automobile in 30-50 Jahren werden mit den heu-
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tigen kaum noch etwas gemeinsam haben — abgesehen von dem Namen. Und die Raumpla-
nung kdnnte sich intensiver der Frage zukunftiger Siedlungsstruktur und deren Gestaltung
zuwenden. Sie wirde damit ‘realitdtsnéher’ werden — nicht zuletzt im Hinblick auf die ei-
genen Wirkungsm('jglichkeitenlg — anstatt der Illusion nachzugehen, die Verkehrsentwick-
lung oder gar die Lebensumsténde der Individuen steuern zu kdnnen.

Anmerkungen

1

Scheiner bezieht sich auf die Publikationen Bahrenberg (1994 b, 1997, 1999), Bahren-
berg/Albers (1998) und Albers/Bahrenberg (1999).

Bei Zitaten aus dem Aufsatz von Scheiner wird nur die jeweilige Seitenzahl angege-
ben. Mit , konformer Anthropogeographie” ist hier vermutlich die chorologische Geo-
graphie/ Spatial Analysis gemeint.

Die gesamten aus dieser Kooperation mit dem Statischen Landesamt Bremen entstan-
denen Papiere sind in der Reihe ‘Universitdt Bremen, ZWE Arbeit und Region, Ar-
beitspapiere’ unter der Nummer 20/1ff publiziert.

Die methodischen Einzelheiten des Verfahrens kénnen hier unberiicksichtigt bleiben,
da sie in den verschiedenen Publikationen und auch in Scheiners Kritik dargestellt
sind und bislang nicht — auch von Scheiner nicht — kritisiert wurden.

Diese Reaktion hat schon Gerhard Hard (1987) in einem lesenswerten und amisanten
Beitrag beschrieben; lesenswert deshalb, weil er Scheiners Reaktion auf meine Arbei-
ten wie auch meine Reaktion auf Scheiners Reaktion nachvollziehbar werden 18(3.
Diese Beobachtung findet in der Verkehrswissenschaft in der These Ausdruck, die
beste einzelne Variable zur Prognose/statistischen Erklérung der Verkehrsmittelbe-
nutzung sei der Pkw-Besitz bzw. die permanente Pkw-Verfugbarkeit.

Es st nicht verwunderlich, dal3 weder ich noch ein Kritiker diesen Fehler bemerkt ha-
ben. Die Kritiker und ich waren davon ausgegangen, die 18 % seien ‘eigentlich’ zu
wenig.

In der Wissenschaft ist die Orientierung an einem kognitiven Erwartungsstil nattrlich
nichts Besonderes: ,, Kognitives Erwarten sucht sich selbst, normatives Erwarten sucht
sein Objekt zu &ndern” (Luhmann 1971, 11).

» S0 einzigartig” ist unser Ergebnis allerdings nicht, vgl. etwa Bannister 1998. Auch
aus Wermuth (1980) 1403t sich schlief3en, dal? der Weglénge (Wegezeit) nur ein sehr be-
grenzter Einflufd auf den Modal Split zugerechnet werden kann.

10 Die gleiche Kritik findet sich bei Kutter 2001, S. 42.
11 Dadie Methodik des Vergleichs der Matrizen fur den Modal Split 1970 und 1987 nur

schwer nachvollziehbar war, wurde der Wahleffekt zum leichteren Verstandnis gele-
gentlich allerdings am Beispiel eines hypothetischen Individuums veranschaulicht, das
sein Verkehrsmittel wechselt, ohne dal? sich der Wohn- oder der Arbeitsstandort veran-
dert hétten.
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12 Vielleicht ist dieses Zitat ein Beispiel dafir, was Scheiner unter ,,am realisierten Han-
deln der Bewohner ablesbar” (S. 35) versteht.

13 Das heif3t auch, erdréumliche Distanzen sind immer schon ‘ gedeuteter Raum’ im Sinne
von Scheiner.

14 Vgl. Zumkeller und Nakot 1988. Meines Wissens hat Bouladon (1968) als erster diese
These entwickelt. Wir haben in unseren Untersuchungen brigens mit dem Konzept
der verkehrsmittel spezifischen ‘ maximalen Reichweite’ gearbeitet.

15 Vgl. hierzu ausfihrlich Luhmann 1991.

16 Die restlichen 70-80 % entfallen nach Bannister auf die Pkw-Verfigbarkeit und ,, other
socio economic variables* (S. 14). Die entsprechenden Originalarbeiten liegen mir al-
lerdings nicht vor. Es scheint sich um die Resultate einer Regressionsanalyse 0. a. zu
handeln.

17 Unter den Wissenschaftsdisziplinen scheint die Geographie es mit dem gleichen Pro-
blem zu tun zu haben (vgl. bereits Hard 1979).

18 Vgl. ausfuhrlicher Kuhm 1997, 151ff.

19 Siehe zu Ansétzen in diesem Sinn etwa Sieverts (1997), Hesse und Schmitz (1998).
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