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In: Berichte zur Raumforschung und Raumplanung
(Wien), Jg. 23 (1979), Heft 4/5, S. 9-32

Als die Eisenbahn von Berlin nach Pots-
dam gebaut werden sollte, erkliirte der
Generalpostmeister, er habe tiglich zwei
Postkutschen laufen, die halbleer seien,
was solle da ein Eisenbahnzug mit vielen
Waggons. (Anekdote)

G. Wolfgang Heinze

Verkehr schafft Verkehr

Ansitze zu einer Theorie des Verkehrswachstums als Selbstinduktion?

1.  Zur Problemstellung

Wird von der - soweit wie derzeit wohl moglich - bewiesenen Erkenntnis relativer Konstanz
verkehrsrelevanter menschlicher Verhaltensmuster in Form ausgeiibter sozialer Aktivititen
ausgegangen, so bildet die steigende Beforderungsweite die zentrale GroB3e des Verkehrs-
wachstums im Personenverkehr. Bei einer weitgehend konstanten Zahl aller Ortsverdnde-
rungen und bei relativ konstantem Zeitaufwand fiir Verkehrszwecke aller Art ist mit stei-
gender wirtschaftlicher Entwicklung lediglich ein fortwdhrender Substitutionsprozef3 lang-
samerer Verkehrsmittel durch schnellere erfolgt.?

Die "Philosophie" des - vor allem in Teilrdumen hoher Konzentration von Raumiiberwin-
dungsvorgingen flachenaufwendiger Art und/oder hoher Nutzungskonkurrenz - immer
wichtigeren kontraktiven Instrumentariums integrierter Verkehrs-, Raumordnungs-, Stadt-
entwicklungs- und Umweltschutzpolitik richtet sich deshalb verstirkt auf die Verringerung
der Beforderungsweiten. So wird versucht, soweit wie moglich

e die Flachennutzungsplanung an die gegebenen Erreichbarkeitverhidltnisse anzupassen
und verkehrsweitenrelevante Folgeprozesse von Flachennutzungsidnderungen in Planun-
gen einzubeziehen,

e motorisierten in nichtmotorisierten Verkehr umzuwandeln,

Dieser Beitrag bildet die stark erweiterte Fassung eines Vortrages des Verfassers vor der Osterreichi-
schen Gesellschaft fiir Raumforschung und Raumplanung in Linz am 8. Juni 1979. Grundziige der vor-
getragenen Konzeption sind bereits enthalten in: G.W. Heinze: Zur Theorie des Verkehrswachstums, in:
Beitrage zur Verkehrswissenschaft, Schriftenreihe des Instituts fiir Verkehrsplanung und Verkehrswe-
gebau, Technische Universitdt Berlin, Band 1, Berlin 1978, S. 1-45.

Vgl. J. M. Thomson: Modern Transport Economics, Penguin, Harmondsworth/Middlesex 1974
(deutsch: Grundlagen der Verkehrspolitik, Stuttgart und Bern 1978, hier: S. 35-37); E. Kutter: Mobilitét
als Determinante stddtischer Lebensqualitdt, Beitrdge zu: Verkehr in Ballungsrdumen, Stadtebau-
Mobilitat-Energie, Schriftenreihe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft, Reihe B,
Heft 24, Koln und Berlin 1975, S. 65; G.W. Heinze: Raumentwicklung und Verkehrsentstehung als
mehrdimensionales Verteilungsproblem. Zur Gestaltungskraft des Verkehrssystems in neuerer Sicht, in:
Berichte zur Raumforschung und Raumplanung (Wien), Jg. 21 (1977), Heft 2, S. 7-27.



e Benutzer des Individualverkehrs auf 6ffentliche Verkehrsmittel umsteigen zu lassen,

e den verbleibenden individualisierten Verkehr umweltfreundlicher zu gestalten, und als
flankierende Maflnahmen

e neue verkehrsrelevante Planungen an vorherige Umweltvertraglichkeitspriifungen zu
binden und nicht zuletzt

e Verkehrsflichen (wieder) von anderen Funktionsnutzern mitnutzen zu lassen.

Die enormen Schwierigkeiten der konkreten Ausgestaltung und Umsetzung eines solchen
integrierten Konzeptes lassen vor allem unsere noch duflerst begrenzten Fahigkeiten zu ver-
bindlichen wirkungsanalytischen Aussagen und zur Grenzwertbestimmung sowohl im 6ko-
nomischen wie sozialen, politischen und 6kologischen Bereich deutlich werden. Besonders
gering ist jedoch das Wissen zum Verkehrsentstehungsprozel3, den es hier zu steuern gilt.

Verschiedene - und héufig unausgesprochen gebliebene - Voraussetzungen des Verkehrs-
wachstums lassen sich inzwischen als zeitgeistabhdngige Vorverstindnisse der Ver-
kehrsplanung relativieren. Vor allem sind es drei Grundannahmen zum Verkehrswachstum,
deren Richtigkeit inzwischen von verschiedener Seite bestritten wird.

(1) Die erste Grundannahme, Personenverkehr bilde ausschlieBlich eine - von vor- und
nachgelagerten Aktivitdten - abgeleitete Nachfrage, lie eine eigenstindige Wachs-
tumstheorie des Verkehrs als entbehrlich erscheinen.®’ Verkehrserzeugung reduzierte
sich danach in der Praxis auf ein sektoral zu disaggregierendes Phdnomen gesamtwirt-
schaftlicher Verursachung, d. h. auf meist regressionsanalytisch ermittelte Beziehun-
gen zwischen hochaggregierten sozio-6konomischen Strukturvariablen und der durch-
schnittlichen Zahl von Fahrten pro Kopf oder Haushalt und Zeiteinheit. Kapazitétser-
weiternde MaBnahmen wurden zwar als Bedarfsdeckung oder als Vorausinvestition
sozio-okonomisch wiinschenswerter Entwicklungen verstanden, aber in ihrer Riick-
kopplung zur Nachfrage vernachlissigt. Der noch heute iibliche instrumentelle Bezug
des Verkehrs als Raumiiberwindung von Personen, Giitern und Dienstleistungen zur
Ausiibung sozialer Aktivititen bildet die letzte Modifikation dieses nur zweck-
gerichteten, abgeleiteten Verkehrscharakters.

Einzelentwicklungen — wie vor allem die grundlegende Ableitung verkehrsinduzierter Polarisierungsef-
fekte sozio-6konomischer Entwicklungsprozesse und ihre Riickwirkungen auf das Verkehrsgeschehen
durch Fritz Voigt (1960) — spielten nur eine Aulenseiterrolle und erweisen sich erst jetzt, wie z.B. bei
der verkehrsplanerischen Behandlung von Entleerungsraumen, als planungswirksam. Vgl. Fritz Voigt:
Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, Berlin 1960 sowie die FuBnoten 91) und
112) der vorliegenden Arbeit.

Auf das Defizit fachwissenschaftlicher Integration weist Aberle (1972) hin. "Der Mangel der bisherigen
Studien liegt vor allem darin begriindet, dal die wachstumstheoretische Forschung die Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen als staatliche Aktivitit weitestgehend ausklammert, die regionalwirtschaftlichen
Optimierungsmodelle nur den instrumentalen Charakter der Verkehrswegebauten ohne Beriicksichti-
gung der hierdurch ausgeldsten allokationsbeeinflussenden Wirkungen im Gesamtraum anerkennen und
die spezifisch verkehrswissenschaftlichen Beitrige zum Infrastrukturkomplex lediglich das verkehrs-
trigerbezogene Wettbewerbsproblem beriicksichtigen." Vgl. G. Aberle: Verkehrsinfrastrukturinvestiti-
onen im WachstumsprozeB3 entwickelter Volkswirtschaften, Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswis-
senschaft an der Universitdt zu Koln, hrsg. von R. Willeke, Diisseldorf 1972, S. 189.



(2) Die zweite Grundannahme, der Verkehrsbenutzer zeige sich in seinem Verkehrsver-
halten weitgehend rational und sei in seinem Ortsverdnderungsverhalten relativ wahl-
frei, reduzierte den Verkehr auf eine bloe zu bewéltigende Ortsverdnderung zwischen
vorgegebenen Zielen bei minimalem Zeitaufwand. Hohere Verkehrsgeschwindigkei-
ten ermdglichten demnach Zeitgewinne zur Ausilibung sozialer Folgeaktivitdten sowie
eventuelle Betriebskostenersparnisse der Verkehrsteilnehmer. Kosten-Nutzen-
Analysen von Straflenbauten in Industrieldndern rekrutierten deshalb zwei Drittel bis
drei Viertel aller Nettonutzen allein aus Zeitersparnissen.

(3) Die dritte Grundannahme betrifft die Vorstellung von Planungstitigkeit im Verkehrs-
bereich als zielabhdngiger Grofe: abhéingig von bereits vorhandener oder in den vor-
gelagerten "Erzeugerbereichen" produktions- oder konsumseitig noch entstehender
Nachfrage nach Verkehrskapazititen. Durch diesen streng instrumentellen Charakter
war die Annahme hoher Planungsrationalitit sowie Flexibilitét staatlicher Verkehrspo-
litik zur Erreichung demokratisch legitimierter gesamtgesellschaftlicher Ziele ver-
stindlich. Das Ergebnis bildete die Uberzeugung relativ hoher Korrekturfihigkeit des
gesellschaftlichen Subsystems "Verkehr". Die Moglichkeit von Eigendynamik des
Planungsprozesses wurde kaum gesehen. Verkehrswachstum erschien danach nicht
nur als gesamtgesellschaftlich wiinschenswerter, sondern auch beherrschbarer Vor-

gang.

Verschiedene Forschungsergebnisse und Entwicklungen von Nachbardisziplinen legen in-
zwischen eine Revision dieser Annahmen nahe. In den folgenden Ausfiihrungen wird des-
halb versucht, Verkehrswachstum als Vorgang von Eigendynamik eines komplexen
offenen Systems abzuleiten. Ziel ist die Offenlegung eines Regelkreises von Zusammen-
héngen systemstabilisierender Art, wobei als Wachstumsfaktoren hier vor allem System-
elemente im Vordergrund stehen, die in der traditionellen Sicht der Haushaltstheorie und
Theorie der Wirtschaftspolitik noch als Restriktionen interpretiert werden.® Insofern bilden
die nachstehenden Ausfiihrungen den Versuch einer Antwort auf die Frage, warum die be-
kannten Restriktionen auf der Angebots- und Nachfrageseite sowie auf der Ebene staatlicher
Prozefsteuerung nicht restriktiver gewirkt haben und noch wirken. Zentrale Elemente bilden
die Zunahme der durchschnittlichen Reise-, Transport- und Ubertragungsweiten und des
induzierten Neuverkehrs, die nicht nur einen der faszinierenden und zugleich besorgniserre-
genden Tatbestéinde unserer Zeit darstellen, ihre Grofe und Vielschichtigkeit sind ebenso
beeindruckend. Ubersicht 1 zeigt die bisherige und die erwartete Entwicklung der mittleren
Reiseweiten im motorisierten Inlandsverkehr der Bundesrepublik Deutschland im Zeitraum
1950 bis 1990. Fiir die Entwicklung der mittleren Reiseweiten im innerdeutschen und grenz-
iiberschreitenden Luftverkehr liegen Angaben fiir den Zeitraum ab 1960 vor: im Linienver-
kehr stieg dieser Wert von 1960 bis 1977 von 1098 km auf 1914 km, im Gelegenheits-
verkehr sogar von 1526 km auf 2288 km.> Im WeltmaBstab ergab sich fiir

Zur Diskussion von Zeit- und Finanzbudget als Restriktion in der modernen Konsumtheorie vgl. beson-
ders H. Luckenbach: Theorie des Haushalts, Gottingen 1975 sowie: Neuere Ansitze in der mikrodko-
nomischen Konsumtheorie, in: G. Bombach uv.a. (Hrsg.): Neuere Entwicklungen in der Theorie des
Konsumentenverhaltens, Tiibingen 1978, S. 211-235

Eigene Ermittlungen nach Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Der Verkehr in der Bundesrepublik
Deutschland, Reihe 3, Luftverkehr 1960, Stuttgart und Mainz 1960, S. 13 und 21, und: Verkehr, Fach-
serie 8, Reihe 6, Luftverkehr 1977, Stuttgart und Mainz 1977, S. 12 und 23.



Ubersicht 1: Die Entwicklung der durchschnittlichen Reiseweite im inlindischen Per-
sonenverkehr der Bundesrepublik Deutschland im Zeitraum 1950-1990

Jahr Durchschnittliche Reiseweite in km
Verkehr 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990
Verkehrsarten
Offentlicher Verkehr 10,7 11,1 11,8 13,0 14,2 14,5 17,5 19,1 20,5
Eisenbahnverkehr 21,7 24,1 28,3 33,9 36,2 34,9 43,9 48,5 53,1
Off.StraBenpersoneny. 6,4 7,1 7,9 8,5 9,5 10,1 10,9 11,4 11,8
Luftverkehr - 300,0 341,2 3224 3153 300,0 323,0 328,6 3314
Individualverkehr 9,6 9,9 | 14,2(10,6) | 19,2(13,6) | 21,7(15,2) ...(15,5) 23,5(...) 24,1(...) 24,5(...)
Insgesamt 10,3 10,5 | 13,2(11,0) | 17,1(13,4) | 19,5(14,9) ..(15,2) 22,0(...) 22,9(...) 23,6 (...)
Fahrtzwecke
Berufsverkehr 8.4 10,4 11,9 13,4 13,6 13,8
Ausbildungsverkehr 8,2 9,7 12,4 13,4 13,6 13,8
Geschifts- u. Dienstreisev. 19,5 25,9 29,1 32,0 32,7 33,3
Urlaubsverkehr 331,7 467,71 521,5 5583 5714 575,0
Ausflugsverkehr 30,7 41,6 49,3 55,7 57,7 59,0
Einkaufsverkehr 6,6 8,3 9,6 10,2 10,4 10,5
Sonstiger Verkehr 11,3 14,1 15,6 17,2 17,9 18,2
Insgesamt 13,2 17,1 19,5 22,0 22,9 23,6

Anmerkung: Werte in Klammern sind zwischenzeitlich auf der Grundlage von KONTIV 75-77 revidierte
Werte fiir den Individualverkehr. Eine Revision der fritheren Prognoseergebnisse wurde noch
nicht vorgenommen.

Quellen: Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW): Integrierte Langfristprognose fiir die Ver-
kehrsnachfrage im Giiter- und Personenverkehr in der Bundesrepublik Deutschland bis zum Jah-
re 1990, Band II, In: DIW, Beitrdge zur Strukturforschung, Heft 43/11, 1977, S. 229; Der Bun-
desminister fiir Verkehr: Verkehr in Zahlen 1978, Jg. 7 (1978), S. 152-155

alle IATA-Gesellschaften im Jahre 1951 noch eine mittlere Flugweite pro Fluggast von 982
Kilometer, im Jahre 1977 hatte dieser Wert bereits die Hohe von 1515 Kilometern erreicht
(Vgl. auch Ubersicht 3a an spiterer Stelle).® Im Mittelpunkt der folgenden Argumentation
steht der Nahverkehr unter besonderer Beriicksichtigung des privaten Kraftfahrzeugs: Zum
einen bildet Verkehr im Personennahbereich trotz aller Abgrenzungsschwierigkeiten und
Wachstumstendenzen noch immer den Grofteil des Gesamtverkehrsaufkommens (Perso-
nen) und auch der Gesamtverkehrsleistung (Personenkilometer), zum anderen sind die ent-
scheidenden Wandlungen der Verkehrs-, Raum-, Stadt- und Umweltstrukturen des 20. Jahr-
hunderts auf Substitutionsprozesse durch private Massenmotorisierung zuriickzufiihren.
Eine Schitzung des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW) fiir das inlédndische
motorisierte Verkehrsautkommen in der Bundesrepublik Deutschland im Jahre 1975 bezit-
fert den Anteil des Nahverkehrs (bis zu einer Reiseweite von 50 km) am gesamten (motori-
sierten) Aufkommen auf 96%, davon 77% Individualverkehr.” Eine Ergéinzung durch die
KONTIV-Daten fiir den nichtmotorisierten Verkehr wiirde den Fernverkehrsanteil sogar
noch unter 2°/0 aller Wege und Fahrten (Beforderungsfille) driicken.®

6 Vgl. International Air Transport Association (IATA): World Air Transport Statistics, 1957-1977, Mont-
real

Vgl.: N.N.: Personenverkehrsnachfrage und private Motorisierung, in: Deutsches Institut fiir Wirt-
schaftsforschung (DIW): Wochenbericht 19, Jg. 45 (1978), 11. Mai 1978, S. 194-198.

8 Wird von den KONTIV-Angaben (2,49 Wege pro Personenstichtag aller befragten Zivilpersonen; Mo-
dal Split; zu FuB3 33,7 %, Fahrrad/Mofa 9,8 % aller Fahrten; Gesamtbevdlkerung 61,8 Millionen Perso-




Auf der Suche nach den Determinanten des Verkehrsverhaltens sind die Fortschritte der
letzten Jahre beachtlich, obwohl eine integrierende allgemeine Mobilitétstheorie noch aus-
steht.” Viele Schliisse und Bindeglieder des nachstehenden Erklirungsmodells sind not-
wendigerweise noch spekulativer Art. Die Zuléssigkeit dieses Verfahrens sollte nicht so sehr
aus der Perspektive des noch unzureichenden Zahlenmaterials beurteilt, sondern als Mog-
lichkeit erkannt werden, damit einen zusétzlichen plausiblen, wenn auch noch hypotheti-
schen Rahmen fiir ein weiteres empirisches Vorgehen zu schaffen. Vor allem in den Natur-
wissenschaften waren viele aussagekriftige dltere Theorien zunéchst spekulativer Natur.
Ihre anregende Kraft aber bestand in ihrer systematisierenden Fahigkeit des Erkennens von
Zusammenhidngen und ihrer Determinanten. Mdoglicherweise besteht in dieser Skepsis ge-
geniiber Ideen, Hypothesen und Theorien heute eine mindestens ebenso grofe Schwiche
unserer verkehrswissenschaftlichen Forschung wie im allgemein beklagten Daten- und Me-
thodendefizit.!?

2.  Kapazititsrestriktionen des Verkehrsangebots als erster Wachstumsfaktor

Erkennen wir Verkehrswachstum vor allem als Beférderungs- oder Ubertragungsweiten-
wachstum, so besteht in der verkehrssystemspezifischen Raum-Zeit-Funktion das entschei-
dende Systemelement der Angebotsseite. Bis vor 150 Jahren bildeten der Trab des Pferdes,
der Gang des Menschen und die zu bewiltigende Kraft des Windes die Restriktionen der
Raum-Zeit-Funktion. So waren in der vorindustriellen Stadt die innerstddtischen Beziehun-
gen und auch ein erheblicher Teil der Stadt-Umland-Beziehungen fuBldufig orientiert. Auch
im Personenfernverkehr, d. h. den Stadt-Stadt-Beziehungen, diirften die meisten Personen
zu Ful} gegangen sein. Der librige Verkehr, vor allem im Giiterbereich, wurde mit Pferd,

nen) ausgegangen, ergibt sich ein Fernverkehrsanteil von 2,3 %. Da die in der KONTIV jedoch nicht
erfalliten Kinder unter 10 Jahren (4,8 Millionen Personen) und Auslédnder (4,1 Millionen Personen) ei-
nen hoheren Anteil nichtmotorisierter Wege aufweisen, diirfte dieser Anteil unter 2 % sinken. Vgl. So-
zialforschung Brog, Miinchen: KONTIV 75-77, Endbericht Miinchen 1977.

Eine erste zusammenfassende Darstellung und Interpretation des vor allem durch die KONTIV-
Erhebungen gewonnenen Materials erfolgte durch H. Hautzinger und P. Kessel: Mobilitédt im Personen-
verkehr, Forschung Straenbau und StraB3enverkehrstechnik, Heft 231, Bonn 1977.

"Die Statistik konnte uns helfen, wo wir Informationen {iber viele komplexe Strukturen derselben Art
haben, d.h. wo die komplexen Phinomene selbst und nicht die Elemente, aus denen sie bestehen, zu
Elementen der statistischen Masse gemacht werden konnten ... Wie wenig jedoch die Statistik ... zur
Erklarung komplexer Phdnomene beisteuern kann, wird deutlich, wenn wir uns z.B. vorstellen, Compu-
ter wéren natiirliche Gegensténde, die wir in geniigend groBer Zahl vorfinden und deren Verhalten wir
voraussagen wollten. Es ist klar, dafl wir hierbei erst Erfolg hitten, wenn wir das in die Computer ein-
gebaute mathematische Wissen beséflen, d.h. wenn wir die ihre Struktur determinierende Theorie ken-
nen wiirden. Keine Menge statistischer Informationen tiber die Korrelation zwischen Input und Output
wiirde uns unserem Ziel ndher bringen. Die Anstrengungen, die gegenwiértig in groem Umfang zur
Aufdeckung jener viel komplexeren Strukturen gemacht werden, die wir Organismen nennen, sind je-
doch vielfach von der gleichen Art. Der Glaube, es miisse auf diese Weise moglich sein, durch Be-
obachtungen RegelméBigkeiten in den Beziehungen zwischen Input und Output zu entdecken, ohne im
Besitz einer angemessenen Theorie zu sein, scheint hier noch zweckloser und naiver, als er es im Bei-
spiel der Computer wire." F.A. von Hayek: Die Theorie komplexer Phinomene, Tiibingen 1972, S. 19-
20. Zum wissenschaftstheoretischen Rahmen der Verkehrsforschung vgl. besonders E. Kutter: Grund-
lagen der Verkehrsursachenforschung, in: Beitrédge zur Verkehrswissenschaft, Schriftenreihe des Insti-
tuts fiir Verkehrsplanung und Verkehrswegebau, Technische Universitédt Berlin, Band 1, Berlin 1978, S.
45-78.



Karren und Wagen durchgefiihrt.!" Die Einfiihrung der Eisenbahn fiihrte zu einer gewalti-
gen Erhohung der Fernerreichbarkeit im Knotenpunktverkehr zu Lande, der als Stadt-Stadt-
Verkehr den Engpal3faktor der vorindustriellen Stadt gebildet hatte. Industrielle Entwick-
lung und Wanderungsbewegungen stimulierten einander in unterschiedlichster Weise und
induzierten in den Agglomerationen die Verbesserung der Naherreichbarkeit durch schie-
nengebundene Verkehrsmittel (z. B. StraBenbahnen, U- und S-Bahnen), die spéter durch den
Omnibus erginzt wurden (Ubersicht 2).

Ubersicht 2: Das Wachstum der Stadtfliche in Abhiingigkeit vom éffentlichen Perso-
nennahverkehrssystem (OPNV) als allgemein zugingliches Verkehrssys-
tem - Quelle: Lehner F.: Wechselbeziehungen zwischen Stiddtebau und Nah-
verkehr, Schriftenreihe fiir Verkehr und Technik, Heft 29, Bielefeld 1966, S.
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Entwicklung des Halbmessers des Berliner Stadtgebietes und der 30-Minuten-Zonen
bei den verschiedenen innerstédtischen Verkehrsmitteln

Die breite Durchsetzung des Individualverkehrs bildete den entscheidenden Wendepunkt
der bisherigen Entwicklung. Der in groBer Zahl eingefiihrte private Pkw ermoglichte einen
Flachenverkehr im Nah- und Fernbereich fiir nahezu jedermann, der einen eigenen Pkw
unterhalten oder mieten konnte. So wurde der Naherholungsraum von Niirnberg/Fiirth bis
zum Jahre 1880 auf einen Radius von etwa 11 bis 16 km (vom gemeinsamen Mittelpunkt)
und eine erreichbare Fliche von 602 km? geschitzt, bis zum Jahre 1914 auf maximal 80 km
und eine Fliache von 1626 km? und bis zum Jahre 1969 auf etwa 100 km und eine Flédche

1 Vgl. G.W. Heinze und H.-M. Drutschmann: Raum, Verkehr und Siedlung als System, dargestellt am
Beispiel der deutschen Stadt des Mittelalters, Vortrdge und Studien aus dem Institut fiir Verkehrswis-
senschaft an der Universitdt Miinster, Heft 12, hrsg. von H. St. Seidenfus, Gottingen 1977.



von rund 30.000 km?2.'? Zusitzliche zwischenzeitlich fertiggestellte Bundesautobahn-
abschnitte diirften zu seiner weiteren Ausdehnung gefiihrt haben.

Die entscheidende Grofe bildete in allen Féllen der technologische Fortschritt im Verkehr,
der bei gegebenem Zeitaufwand iiber weg- und fahrzeugseitige Geschwindigkeitserh6hun-
gen im Netz oder durch Netzerweiterungen die technisch mogliche Reichweite des Benut-
zers auf ein Vielfaches vergroBerte.! Handelt es sich dabei eher um ein lingerfristiges
Problem steigender Betriebsgrofe, so ergibt sich die kurzfristige Kapazititsbegrenzung ei-
nes Verkehrsweges als Funktion von Menge und Geschwindigkeit der ihn benutzenden
Fahrzeuge. Eine steigende Nachfrage ohne weitere kapazititserhohende MaBinahmen am
Weg, am Fahrzeug oder durch Verkehrsablaufsteuerung bremst sich schlielich selbst ab,
wenn auch dem sich anpassenden Fahrverhalten der Benutzer kapazititserhohende Funktion
zukommt. Die Auswirkungen dieser konstruktiven Restriktion wiirden durch einen steigen-
den Anteil langsamerer Einheiten (wie beispielsweise des Giiterverkehrs) am Gesamtver-
kehr erheblich verstérkt.

Wenn auch bisher aus Mangel an langfristig vergleichenden Geschwindigkeitsmessungen
kaum direkt empirisch zu belegen, diirfte doch die Hypothese zutreffen, dal die mittleren
Reisegeschwindigkeiten im Fern- und StadtstraBennetz der Bundesrepublik Deutschland seit
dem Zweiten Weltkrieg zumindest konstant geblieben, mit groer Wahrscheinlichkeit je-
doch sogar gestiegen sind und auf kapazititserweiternde Maflnahmen umfassender Art am
Verkehrsweg (Querschnitt, Linienfiihrung, Knotengestaltung, Randbedingungen u. a.)'¥
und Fahrzeug zuriickgehen, nachdem die freien Kapazititen der Nachkriegszeit "vollgelau-

12 Eigene quantitative Ermittlungen durch Planimetrierung der angegebenen Zonen in der Kartenbeilage

von Beck. Bei der Ermittlung des Einzugsbereichs im motorisierten Straenverkehr wurde unterstellt,
daB die gesamte Umgebung aller genannten Fremdenverkehrsorte Naherholungszwecken potentiell zur
Verfiigung steht.

Vgl. H. Beck: Probleme der Naherholung im Bereich des Ballungsgebietes von Niirnberg/Fiirth (mit ei-
ner Kartenbeilage), in: Raumforschung und Raumordnung, Jg. 29 (1971), 2, S. 65-70.
30-Minuten-Isochronen im Individualverkehr nordamerikanischer GroBstddte und ihr Wachstum sind
enthalten in J.M. Frantzeskaris und D.M. Bekiaris: Verkehrsprobleme und die Notwendigkeit zur Neue-
rung, in: Fiinftes Internationales Symposium iiber Theorie und Praxis in der Verkehrswissenschaft, Der
Verkehr im Jahrzehnt 1980-1990, Teil 1, einleitende Berichte, CEMT/OECD, Paris 1974.

Zur Darstellung dieses Tatbestandes als Raum-Zeit-Funktion eines Verkehrsmittels vgl. C. Pirath: Die
Grundlagen der Verkehrswirtschaft, 2. Auflage, Berlin, G6ttingen und Heidelberg 1949.

Eine konsistente quantitative Darstellung dieses Gesamtzusammenhanges wurde von Y.Zahavi vor al-
lem in seiner Publikation: Travel Characteristics in Cities of Developing and Developed Countries,
World Bank Staff Working Paper No. 230, March 1976, gegeben.

Zu den Elementen kapazititserweiternder Stralenplanung vgl. besonders K. Weinspach und E.-U. Hier-
sche: Erkenntnisse aus der verkehrlichen und baulichen Bewertung der Bundesfernstrallen fiir das Jahr
1970, Straenbau und Stralenverkehrstechnik, Heft 177, Bonn — Bad Godesberg 1974; K.H. Trapp:
Untersuchungen iiber den Verkehrsablauf auf Landstraen, Straenbau und StraBenverkehrstechnik,
Heft 113, Bonn — Bad Godesberg 1971; K.H. Trapp und F.-W. Oellers: Streckencharakteristik und
Fahrverhalten auf zweispurigen Landstralen, StraBenbau und Straenverkehrstechnik, Heft 176, Bonn
— Bad Godesberg 1974.



fen" waren.!> Im Fahrzeugbereich war die Entwicklung im Zeitraum von 1950 bis 1978
durch eine Steigerung des Leistungsgewichtes (PS/t) auf das Zweifache im Pkw-Bereich
und auf das 1,5fache mit Stagnationstendenz im Lkw-Bereich gekennzeichnet.'® Uber fle-
xibleres Fahrverhalten und geeignete bauliche Maflnahmen zur Verringerung der Ge-
schwindigkeitsdifferenzen zwischen Personen- und Giterverkehr auf Steigungsstrecken war
es trotz stark zunehmender Verkehrsmengen moglich, die Streckengeschwindigkeiten auf-
rechtzuerhalten oder sogar noch zu erhéhen. Dies wurde besonders durch die umfangreiche
Anlage von Kriech- und Abbiegespuren bewirkt. Welche Bedeutung der fahrzeugspezifi-
schen Komponente bei der Streckencharakteristik zukommt, die noch heute in weiten Teilen
des Bundesfernstralennetzes herrscht, wird am Beispiel der Annahme der gegeniiber ihrer
rechtsrheinischen Alternative wesentlich glinstiger trassierten linksrheinischen Bundesau-
tobahn durch den Verkehr deutlich. Die als viel zu hoch angesehenen Prognosewerte wur-
den schon kurz nach ihrer Er6ffnung erheblich iiberschritten. Bei diesem zusitzlichen Ver-
kehrsaufkommen handelt es sich vor allem um Lkw-Verkehr, der wegen der hier geringen
Léngsneigungen und ziigigeren Trassierung von der rechtsrheinischen Strecke abgewandert
ist.!1”

Bei verringertem Stralenneubauvolumen diirfte zukiinftig der streckenseitigen Qualitdtsver-
besserung und kapazititssteigernden Verkehrsablaufsteuerung besondere Aufmerksamkeit
geschenkt werden. Die Beispiele hierzu reichen vom Stra3enzustandsbericht {iber Stauwarn-
systeme vor Fahrtantritt und koordinierte Lichtsignalsteuerungssysteme bis hin zum (entwi-
ckelten) elektronischen Autofahrer-Leit- und -Informationssystem (ALI) zur individuellen
Zielwahl und Beeinflussung des Verkehrsstroms. Leistungsfiahigkeit und Flexibilitdt markt-
wirtschaftlich gefiihrter Kfz-Industrie diirften auch die Herausforderung zunehmender
Kraftstoffverknappung und steigender Treibstoffpreise durch die Entwicklung verbrauchs-

15 Erste Isochronenvergleiche fiir 4 Radialstraen in Berlin (West) in den Jahren 1963 und 1976 im Insti-

tut fiir Verkehrsplanung und Verkehrswegebau (Fachgebiet Stralenverkehrsplanung und Straflenver-
kehrstechnik) der Technischen Universitidt Berlin lassen zwar relativ gleichbleibende Geschwindigkei-
ten erkennen. Wegen der erheblichen Kapazititsreserven des Netzes, der peripheren Lage der Stadt, der
polyzentralen Stadtstruktur und der negativen Bevolkerungsentwicklung diirfte Berlin jedoch eher ein
atypisches Beispiel bilden.

Eine Kapazititserweiterung des Straennetzes durch fahrzeugseitige Maflnahmen ist vor allem durch
hohere Beschleunigungs- (und Brems-)Werte moglich, die ein ziigigeres Fahrverhalten gestatten. Hier-
fiir ist die mittlere Leistungsdichte der Kfz-Flotte ebenso wichtig wie ihre Verteilung, d.h. die Band-
breite zwischen schnellsten und langsamsten Einheiten. Angaben zu diesem Gesamttatbestand sind hier
nur anhand reprisentativer oder haufigster Fahrzeugklassen bzw. —typen mdglich. So hat sich im Pkw-
Bereich zwischen 1950 und 1978 sowohl das Schwergewicht von der Hubraumklasse 1000 bis 1199
cm?® zur Klasse 1500 bis 1999 cm? verschoben als auch ein Trend zum leistungsstirkeren Motor bei na-
hezu gleich hohem zulédssigen Gesamtgewicht ergeben. Daraus resultiert eine Zunahme des mittleren
Leistungsgewichtes im Pkw-Bereich auf etwa das Doppelte. Im Lkw-Bereich ist eine Verschiebung zur
hoheren Nutzlast zu beobachten. Zunahmen des Leistungsgewichtes wie im Pkw-Bereich sind lediglich
bei den kleineren Lkw-Klassen zu verzeichnen. Im mittleren und Schwerlastbereich ist das Leistungs-
gewicht um hochstens 50 % gestiegen. Dies ist vor allem auf die Unterbrechung des verkehrspolitisch
unterstiitzten Trends zur hoheren Fahrzeugmotorisierung zuriickzufithren. Die Griinde dieser Trend-
wende bestanden vor allem in den steigenden Kraftstoffpreisen, den EWG-internen Harmonisierungs-
schwierigkeiten und ordnungspolitischen Hinweisen der Verbdnde. Zur Struktur des Kfz-Bestandes vgl.
die jahrlichen Bestandsstatistiken des Kraftfahrt-Bundesamtes, Flensburg.

Information der Abteilung StraBenbau des Bundesministers fiir Verkehr. Von weiterem Einflu} diirfte

das Lkw-Durchfahrtverbot im Bonner Stadtgebiet (B9), die hdufige Staubildung im stidlichen Bonner
Raum, die téglichen Berufspendler und der Wochenendverkehr sein.



armer Fahrzeuge bestehen, d. h. wiederum durch Entwicklungen, die auch kiinftig das hohe
Gewicht der Angebotskapazitét als Wachstumsfaktor rechtfertigen.

Eine weitere systemimmanente Restriktion bildet die kuppelproduktionsdhnliche Qualitits-
verkniipfung jedes spezifischen Angebots von Verkehrsleistungen. Jede Verbindung weist
ein charakteristisches Angebotsprofil technisch-6konomischer Eigenschaften auf, dem auf
der Nachfrageseite das betreffende Préferenzprofil gegeniibersteht. Da es sich beim moder-
nen Landverkehr um die Uberwindung besiedelter Rdume durch kleine geschlossene Einhei-
ten mit Hilfe mechanischer Vorginge komplexer Subsysteme handelt (in deren Funktion der
Mensch das storanfilligste Element darstellt), sind mit jedem Transport - neben seinen Vor-
teilen - auch erhebliche Nachteile verbunden: Unfallgefahr, Zeitverlust, Unbequemlichkeit,
direkte monetére Kosten, Larmbeldstigung, Einschrinkung von Freirdumen alternativer Be-
nutzbarkeit, Verdnderung der natiirlichen Umwelt, Inanspruchnahme sich erschopfender
Ressourcenvorrite, Beeintrachtigung der visuellen Umwelt, Verdanderung schutzwiirdiger
Bauten, Plitze und Flichen usw. Wenn auch die nur in Ansétzen gegebene Zurechnung und
Abgeltung der gerade fiir den Verkehr typischen externen Effekte letztlich ein Koordina-
tionsdefizit des politischen Systems darstellt, bleibt doch die Frage nach der Bremsfahigkeit
solcher internen und internalisierten Nachteile bestehen. Warum werden - beispielsweise -
um ein Vielfaches unsicherere Verkehrssysteme téglich sichereren vorgezogen und warum
werden diese Konsequenzen gleichzeitig als ein zu hoher Preis des Fortschritts empfunden
und mit Forderungen nach hoherer Sicherheit verbunden? Die Erklidrung, dal sich diese
Priferenzstruktur aus der individuellen Bewertung damit verbundener alternativer Nutzen
ergebe und dieser Vorgang ein konstitutives Element unseres Wirtschaftssystems bilde, ist
letztlich eine Leerformel. Auch der Einwand, die Motivation der Entscheidung sei ein au-
Berokonomisches, psychologisches Problem, iiberzeugt nicht, da auch andere Hauptelemen-
te der 6konomischen Wissenschaft anderen Wissenschaften entlehnt wurden: die Nutzen-
theorie der Psychologie der Aufkldrung, die Produktionstheorie (Produktionsfunktion) den
technischen Wissenschaften, die Theorie der Marktwirtschaft der individualistischen Sozi-
alphilosophie und die Kreislauftheorie (als Analogie zum Blutkreislauf) der Medizin (Ques-
ney und Harvey).'® Diese Frage nach der Motivation der Benutzerentscheidung leitet zur
Verkehrsnachfrage und ihren Restriktionen iiber. Als wesentliche Restriktionen werden hier
der zeitliche, finanzielle und psychische Aufwand der Raumiiberwindung betrachtet.

3.  Die Verkehrsnachfrage und ihre Restriktionen

In traditioneller Sicht wird noch héufig nur ein solches menschliches Verhalten als Erkennt-
nisobjekt der Nationalokonomie betrachtet, das bei begrenztem Mittelvorrat und einer prin-
zipiell unbegrenzt erweiterbaren Zahl von Bediirfnissen rational auf Gewinn- bzw. Nutzen-
maximierung gerichtet ist. Der Tatbestand angebotsseitig induzierten Neuverkehrs konnte
somit auf den superioren Gutscharakter von Verkehrsleistungen, d. h. auf das Fehlen einer
nachfrageseitigen Séttigungsgrenze zurilickgefiihrt werden, deren Existenz fiir inferiore Gii-
ter mit einem Einkommenselastizititskoeffizienten € < 0 charakteristisch ist. (Wie Thomson
zu Recht ausfiihrt, gibt es auer der Raumiiberwindung kaum andere korpernahe Dienstleis-

18 Vgl. E. Bohler: Reflexionen iiber Stellung und Aufgabe der Wissenschaft, in: Jahrbuch fiir Psychologie,

Psychotherapie und medizinische Anthropologie (Freiburg und Miinchen), Jg. 12 (1965), S. 276-286.
Wiederabgedruckt in: derselbe: Der Mythus in Wirtschaft und Wissenschaft, Beitrdge zur Wirtschafts-
politik, Band 3, Hrsg. von E. Tuchtfeldt, Freiburg i.B. 1965, S. 17-47.
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tungen, die mengenmiBig superioren Gutscharakter tragen.)!”) Die damit verbundene stin-
dige Ausdehnung der durchschnittlichen Reiseweite bei tendenziell stagnierender Ortsver-
dnderungshaufigkeit konnte wiederum mit dem abgeleiteten Charakter des Verkehrs be-
griindet werden. Der darin enthaltenen Moglichkeit einer umfassenden Marktsteuerung iiber
den Schliisselfaktor Verkehr wiirde aber von gleicher Seite aus ordnungspolitischen Griin-
den im Hinblick auf die freie Konsumwahl sofort widersprochen (woraus sich das Dilemma
der theoretisch wie praktisch unerfiillbaren Forderung nach einer Preispolitik ableitet, die
die externen Effekte vollstindig einschlieft). Die Realitdt eines weltweiten Chaos' im Ver-
kehr und interdisziplindre Forschungsergebnisse stellen jedoch inzwischen die Rationalitdt
und den Freiheitsspielraum des Verkehrsteilnehmers in einem Ausmal} in Frage, daf3 eine
sich so eng verstehende Okonomie nur einen Bruchteil realen Verhaltens erkliren diirfte.

3.1 Die Restriktion des zeitlichen Aufwandes fiir Verkehrszwecke (Reisezeitbudget)
als zweiter Wachstumsfaktor

Wenn sich die Erreichbarkeitsverhiltnisse in der Siedlungsentwicklung des Mittelalters
langfristig so gestalteten, dafl sich die Stadt-Umland-Beziehung am Radius eines halb-
tagigen FuBweges orientierte und das Verteilungsmuster der Stddte im Raum an einem Ab-
stand von einer Tagesreise zwischen ihnen, so liegen diesen Strukturen Reisezeitbudget-
Erfahrungen und -Uberlegungen zugrunde.?” Nach Leibbrand (1964) ist das stidtische
Wachstum seit der Antike als Produkt eines mittleren Reisezeitbudgets im "Berufsverkehr"
von 30 Minuten und der Geschwindigkeitsentwicklung des allgemein zugénglichen Ver-
kehrmittels als Stadtentwicklungsgesetz nachzuweisen.?? Auch andere Untersuchungen,
wie von Klages (1965), Blumenfeld (1967), Bendtsen (1968) und Velona (1971) deuten auf
fahrtzweckspezifische Zeitbudgetvorstellungen hin.?? Der Verkehrs- und Stadtplanung der

19 Vgl. J.M. Thomson: Grundlagen der Verkehrspolitik, a.a.O., S. 38-39.
2 Vgl. G.W. Heinze und H.-M. Drutschmann: Raum, Verkehr und Siedlung als System, a.a.O., S. 33-35.

21 Vgl. K. Leibbrand: Verkehr und Stidtebau, Basel und Stuttgart 1964, S. 68-71.

2 Die Bedeutung der 30-Minuten-Schranke im deutschen Berufspendlerverkehr wurde empirisch auch

von Klages (1965) nachgewiesen, in neuerer Zeit durch KONTIV 75-77 (1975-1977) fiir den Bundes-
durchschnitt sowie durch Heinze, Herbst und Schiihle (1979) fiir diinnbesiedelte ldndliche Rdume be-
statigt. Auch Bendtsen's Angaben fiir die Verhiltnisse in Kopenhagen der Jahre 1911, 1945 und 1956,
auf die an spéterer Stelle ausfiihrlich eingegangen wird, liegen unterhalb der 30-Minuten-Grenze. Dem-
gegeniiber beziffert Blumenfeld (1967) die rdumliche Grenze stddtebaulichen Wachstums auf einen
zeitlichen Abstand von 1-Stunde-Fahrzeit vom Stadtzentrum. Velona (1971) entwickelt darauf aufbau-
end — und durch Sprachgrenzen von der vorhandenen deutschen Literatur getrennt — ein stidtebauliches
Wachstumskonzept in Abhéngigkeit von Fahrzeitgrenzen, das wiederum von Zahavi (1973) zitiert wird
und ihn erheblich beeinflufit haben diirfte. Vgl. H. Klages: Arbeitsweg und Berufsverkehr. Soziologi-
sche Aspekte der Stadt- und Verkehrsplanung, in: Planung, Bau und Betrieb des Schnellverkehrs in
Ballungsrdumen, Berlin 1965, S. 27-36; Sozialforschung Brog: KONTIV 75-77, Endberichte und Ta-
bellen, Miinchen 1976-1978 (als Manuskript gedruckt); G.W. Heinze, D. Herbst, U. Schiihle: Ver-
kehrsverhalten und verkehrsspezifische Ausstattungsniveaus in ldndlichen Rdumen, Hannover 1979 (im
Druck), eine erste Kurzfassung bildet: dieselben: Verkehrsnachfrage und Verkehrsversorgung im diinn-
besiedelten ldndlichen Raum. Ergebnisse einer empirischen Untersuchung, in: Raumforschung und
Raumordnung, Jg. 37 (1979), S. 98 ff; P.H. Bendtsen: Byplanleagning, Kopenhagen 1968, S. 80-82; H.
Blumenfeld: The Modern Metropolis, Selected Essays by Hans Blumenfeld, Edited by P.E. Spreiregen,
Cambridge/Mass. 1967, zitiert bei W.D. Velona: The Role of Travel Time Limits in Urban Growth (A
Postulated Urban Area Definition), Background Research Paper for the National Transportation Study
of the Office of System Analysis and Information, Office of the Assistant Secretary for Policy, Plans
and International Affairs, Department of Transportation, USA, October 1971, wiederverdffentlicht im
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Nachkriegszeit lag - wohl unbewuf}t - die Annahme eines relativ festen, wenn auch in seiner
Hohe unbekannten Reisezeitbudgets zugrunde. Sie schloB von Verbesserungen der Ver-
kehrsinfrastruktur auf eine Erhohung des betreffenden Einzugsgebietes und iiber die hohere
Zahl erreichbarer Einwohner und Arbeitspldtze auf mehr und weitere Fahrten. Deren Zu-
nahme sei um so hoher, je mobiler die Bevolkerung sei. Damit reduzierte sich die Lagegunst
im wesentlichen auf die Geschwindigkeitserhdhung und die Zunahme der Kfz-Dichte.?®
Downs (1962) tibertrug den Gedanken des Say'schen Theorems ("Das Angebot schafft sich
selbst die Nachfrage") auf den umgeleiteten (diverted) Verkehr und formulierte sein "law of
peak-hour expressway congestion".?¥ 2 Dieses "Gesetz" besagt, daB jede SchnellstraBe in
der Spitzenstunde eine Verkehrsmenge von langsameren Stralen und Verkehrsmitteln an-
zieht, die nur noch eine durchschnittliche Geschwindigkeit ermdglicht, welche regelmafBig
unterhalb der optimalen Geschwindigkeit (Entwurfsgeschwindigkeit) der Schnellstra3e, im
Falle einer rdumlich kiirzeren Schnellstraenverbindung sogar unterhalb der durchschnittli-
chen Geschwindigkeiten auf den parallelen "konkurrierenden" Straflen liegt. Die Ursache
sei in einer Gleichgewichtstendenz zur Erzielung gleicher Reisezeiten im Gesamtsystem zu
suchen. Downs zufolge muB3 jeder Bau einer SchnellstraBBe die Nachfrage nach 6ffentlichen
Verkehrsmitteln (Bus, spurgebundene Verkehrsmittel) zundchst verringern, indem Berufs-
pendler auf den eigenen Pkw umsteigen. In der nidchsten Phase fiihrt die steigende Verkehrs-
menge im Individualverkehr nach dem vorstehend beschriebenen ProzeBverlauf wiederum
zu sinkenden durchschnittlichen Geschwindigkeiten bis hin zu einem Geschwindigkeits-
gleichgewicht, wie es vor dem Bau der SchnellstraBe im gesamten Straennetz bestand.
Gleichzeitig fiihrt der Nachfrageriickgang im OPNV zu einer finanziell bedingten Reduktion
des Angebotes und damit zu einer Konzentration der Nachfrage auf die Spitzenzeiten, was
wiederum iiber Uberfiillungstendenzen zu einer sinkenden Angebotsqualitit des OPNV
fiihrt und den Ubergang von Pendlern zum Individualverkehr verstirkt. Nach Downs ist es
deshalb durchaus mdoglich, daB3 der Bau einer SchnellstraBe Staubildungen eher begiinstigt
als verhindert und Pendlerzeiten im Individualverkehr eher erhdht als senkt. Um Staubil-
dungen in Spitzenzeiten zu vermeiden, bietet sich theoretisch nur eine Dimensionierung des
gesamten Straflennetzes an, die allen Pendlern eine gleichzeitige Verkehrsteilnahme bei
optimaler Geschwindigkeit (Entwurfsgeschwindigkeit) ermdglichen wiirde.

Krell (1972) stellt sich die Frage, warum die rdumliche und zeitliche Konzentration der
Nachfrage nach Straflen- und Parkraum fiir den Individualverkehr, vor allem in den Zentren
der stidtischen Agglomerationen, nicht mindestens zweimal an jedem Arbeitstag zum voll-
staindigen Verkehrszusammenbruch fiihrt. Seine Erkldrung besteht in zwei Regel-

April 1973 von der Strategic Planning Division of System Analysis and Information, Department of
Transportation, Washington D.C.

z Vgl. Untersuchungsberichte im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr, Ausbauplan fiir die Bundes-

fernstralen 1971 bis 1985, Bd. A, Teil III: Verkehrstechnische und verkehrsplanerische Untersuchun-
gen des Bundesfernstraennetzes, Bonn 1971.

24 Zu dem analogen Fall von "Say's Law of Hospital Beds" vgl. M.W. Reder: Some Problems in the Eco-

nomics of Hospitals, in: American Economic Review, Papers and Proceedings, Mai 1965.

Auch das sogenannte "Zweite Parkinson'sche Gesetz" ("Die Ausgaben steigen mit den Einkiinften")
bildet nur eine Variation des Say'schen Theorems. Vgl. C.N. Parkinson: Alles von unserem Geld. Eine
Studie iiber die Steuer, Diisseldorf 1960.

25 Vgl. A. Downs: The Law of Peak-Hour Expressway Congestion, in: Traffic Quarterly, Vol. 16 (1962),
No. 3, S.393-409. Im deutschen Sprachraum wurde auf Downs vor allem durch J. Schlums hingewie-
sen, in: Verkehrsprognosen. Neue Methoden zu ihrer Verfeinerung, in: Strae und Autobahn, 13. Jg.
(1962), Heft 12, S. 497-506.
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kreismechanismen: dem "Gesetz vom Fahren am Rand des Verkehrszusammenbruchs" und
dem "Gesetz von der Erhaltung des Staus". Ersteres Prinzip besagt, da3 die Stauerwartung
Fahrer zu zeitlichen und rdumlichen Anpassungen veranlaf3t, bis die monetdren, zeitlichen
und psychischen Kosten einen Grenzwert erreicht haben, der zu veridnderter Verkehrsmit-
telwahl fithrt. Damit sichert der Stau, da3 die vorhandenen Kapazititen gerade ausgenutzt,
Verkehrszusammenbriiche jedoch meist vermieden werden. Solange die Nachfrage nach
Stralenraum sein Angebot tibertrifft, was in den Agglomerationen insbesondere auf die Fak-
toren Arbeitsplatz- und Wohnattraktivitit, riumliche Funktionentrennung, Transportkosten-
und Einkommensentwicklung, rdumliche Wohnungsmietenunterschiede sowie Attraktivi-
tatsunterschiede zwischen den Verkehrsmitteln zurlickzufiihren sei, wiirde jede Erweiterung
des StraBlenraumes innerhalb kurzer Zeit vom Individualverkehr bis zur Leistungsgrenze
ausgenutzt. Damit bleibt der Stau erhalten. Der Wert dieser Aussagen diirfte in dem Erken-
nen der Schliisselrolle von Kapazititserweiterungen im Verkehrswachstum bestehen sowie
in ihrer begrenzten Fihigkeit zur Engpafbeseitigung.?® Fiihrt Downs das strecken- und ver-
kehrsmittelspezifische Wachstum nach Kapazititserweiterungen noch primér auf einen stra-
ennetzinternen wie intermodalen Substitutionsvorgang bereits vorhandenen Verkehrs zu-
riick, so erklirt Zahavi (1973/74) dieses Verkehrswachstum vor allem als induzierten Neu-
verkehr infolge erhohter moglicher Geschwindigkeiten bei relativ konstantem tédglichen Rei-
sezeitaufwand.?” Unabhiingig davon kommt Goodwin zum gleichen Zeitpunkt (1973) zur
statistisch abgesicherten Hypothese eines konstanten Reisezeitbudgets fiir durchschnittliche
Verkehrsteilnehmer in unterschiedlichen Einkommensgruppen.?®’ Von einer Quer-
schnittsanalyse auf Makro- und Mikroebene von 21 Stidten unterschiedlichster Grofle der
USA ausgehend, formuliert Zahavi folgendes in sich geschlossene Modell: Die durch-
schnittliche tégliche Gesamtfahrzeit im Individualverkehr stellt in allen Stadten eine relativ
feste Grofe dar, die mit zunehmender Ausdehnung des Stadtgebietes nur leicht steigt. Als
tagliche Gesamtfahrzeit im Individualverkehr pro Pkw ergab sich ein Durchschnittswert von
47,1 Minuten oder 0,79 Stunden mit einer Standardabweichung von + 0,12 Stunden oder
+15%. Alle Untersuchungsergebnisse deuten darauf hin, da3 Autofahrer wegen des festen
Fahrzeitbudgets realisierte Zeitersparnisse lediglich zu mehr Fahrten oder Fahrten tiber wei-
tere Entfernungen verwenden.?”) Die Differenzierung des Durchschnittswertes fiir die ge-
samte jeweilige Stadtbevolkerung zeigte, daB Reisende bestimmte Tagesreisezeitbudgets
haben, deren GroB3e von der Lage ihrer Wohnungen und vom benutzten Verkehrsmittel ab-

26 Vgl. K. Krell: Méglichkeiten der Beschriankung des Individualverkehrs zur Erhaltung und Verbesse-

rung der Funktionsfahigkeit stadtischer Zentren, in: Stralenverkehrstechnik, Jg. 16 (1972), Heft 1, S. 1-
5; derselbe: Beeinflussung des Individualverkehrs in den Stadtzentren von Verdichtungsgebieten, in:
Der Stadtetag, Jg. 26 (1973), Heft 4, S. 227-232.
2 Vgl. Y. Zahavi: Testing Alternative Road Networks by the "IN" Procedure. PTRC Summer Annual
Meeting, University of Sussex, Warwick, June 1973; derselbe: Travel Time Budget and Mobility in Ur-
ban Areas, Final Report, FHWA PL 8183, U.S. Department of Transportation (Washington 1974); der-
selbe: Travel Characteristics in Cities of Developing and Developed Countries, World Bank Staff
Working Paper No. 230, March 1976.
Vgl. P.B. Goodwin: A Hypothesis of Constant Time Outlay on Travel, in: PTRC Summer Annual
Meeting, University of Sussex, Warwick, June 1973.
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» Diese Maoglichkeit steigender Fahrtenhdufigkeit diirfte kaum als realistischer Verstol gegen die an

anderer Stelle genannte Hypothese einer weitgehend konstanten Zahl aller Ortsverdnderungen pro Per-
son und Tag zu werten sein. Werden alle Ortsverdnderungen innerhdusiger und auerhdusiger Art er-
fafit, diirften sich angebotsseitig induzierte Fahrten zumindest innerhalb des Toleranzbereiches befin-
den. Zudem liegen auch im Bereiche der Fahrtenhdufigkeit Substitutionsprozesse nahe, vor allem zu
Lasten zeitlich folgender innerhdusiger Freizeitmobilitit.
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héngt. Auch legen alle Reisenden die Prioritdten ihrer Fahrten nach dem Fahrtzweck fest.
Das Ergebnis bilden fahrtzweckspezifische Elastizititen der Verkehrsnachfrage, die mit stei-
gender Zahl der tiglichen Fahrten pro Kopf der Wohnbevolkerung zunehmen und sich stér-
ker angleichen. Je weniger dringlich ein Fahrtzweck eingeschétzt wird, desto elastischer
verhélt sich die auf ihn entfallende Verkehrsnachfrage. Diese Elastizititen sinken bei einer
abnehmenden Zahl von Tagesfahrten und umgekehrt. Wegen des zeitbudgetbedingten Sub-
stitutionsvorganges zwischen Fahrtweite und Fahrtenhiufigkeit fiihrt der Ubergang vom
Individualverkehr zum OPNV bei niedrigerer Reisegeschwindigkeit des OPNV per Saldo zu
sinkender Fahrtenhdufigkeit. Mittlere Fahrtweite und Fahrtenhdufigkeit pro Kopf der Be-
volkerung bilden eine Funktion der BevolkerungsgroBle in dem Sinne, daB3 bei steigender
Bevdlkerungszahl die Fahrtweite zu Lasten der Fahrtenhdufigkeit steigt und umgekehrt. Bei
konstanter Bevolkerung und damit gleicher mittlerer Fahrtweite flihrt eine hohere Reisege-
schwindigkeit durch ein leistungsfahigeres StraBennetz notwendigerweise zu steigender
Fahrtenhdufigkeit. Die Leistungsfahigkeit des StraBennetzes aber bildet das Produkt von
Verkehrsdichte (Kfz/km) und Geschwindigkeit (km/h) und beeinfluBt damit iiber das feste
Zeitbudget wiederum die Gesamtzahl der Personenfahrten im Stadtgebiet ebenso wie deren
Verkehrsmittelwahl und fahrtzweckspezifische Aufteilung.>”

In der Zwischenzeit verdffentlichte Zahavi die Ergebnisse einer Querschnittsanalyse fiir 20
GroBstidte in Entwicklungs- und Industrielindern mit entsprechend unterschiedlichen Mo-
torisierungsgraden. Danach weisen die Entwicklungslédnder mit ihrer niedrigen Kfz-Dichte
ein tigliches Pkw-Reisezeitbudget zwischen 1,1 und 1,4 Stunden (d. h. 66 bis 84 Minuten)
auf, wogegen das Pkw-Reisezeitbudget der Landergruppe mit hohem Motorisierungsgrad
zwischen 0,6 und 1,0 Stunden (d. h. 36 bis 60 Minuten) pendelt.*!’

Wie die iiber zwei Jahre in der Bundesrepublik Deutschland bundesweit durchgefiihrte Be-
fragungszidhlung zum Verkehrsverhalten KONTIV 75-77 gezeigt hat, ist auch hier von der
Existenz eines durchschnittlichen aulerhidusigen Reisezeitbudgets auszugehen, dessen Hohe
im zweiten Halbjahr 1977 77 Minuten pro Tag betrug. Der Monatsdurchschnitt fiir das Jahr
1976 pendelte um 76,5 + 4 Minuten.>? Einfliisse der Siedlungsstruktur sind lediglich bei der
zweitkleinsten und bei der grofften Gemeindeklasse festzustellen. Reisezeitbudgets nach
Verkehrsmittelbenutzergruppen wurden bisher nicht ausgewiesen. Die Kiirze des Befra-
gungszeitraumes gestattet noch keine Aussage zur Hypothese ldngerfristiger Konstanz des
durchschnittlichen Reisezeitbudgets. Die Differenz zwischen Zahavis eigenen Ermittlungen
und den Ergebnissen von KONTIV (dezimal etwa 1,28 Stunden) 146t sich auf die fehlenden
FuBBwege und Radfahrten bei Zahavi zuriickfiihren, wogegen die von ihm angefiihrten An-
gaben fiir Washington, D.C., und die Twin Cities als Tiir-zu-TiirWerte alle Verkehrsmittel
einschlieBen und deshalb auch héher sind. Eine interessante Ergidnzung wird jedoch durch

30 Vgl. Y. Zahavi: Travel Time Budget, a.a.0., passim.

31 Vgl. derselbe: Travel Characteristics, a.a.0., passim.

32 Vgl. Sozialforschung Brog: KONTIV 75-77, Endberichte und Tabellen, Miinchen 1976-1978 (als Ma-
nuskript gedruckt).
Eine Differenzierung dieses Durchschnittswertes von 76 Minuten nach Wochentagen im Jahre 1976
zeigte folgendes Bild: Montage 73 Min., Dienstage 74 Min., Mittwoche 76 Min., Donnerstage 76 Min.,
Freitage 76 Min., Samstage 76 Min., aber Sonntage 89 Min. und Feiertage 83 Min. Griinde fiir das ho-
here Reisezeitbudget an Sonn- und Feiertagen konnen nur vermutet werden: das unterschiedliche Akti-
vitdtenmuster, der hdhere dkonomische Freiheitsspielraum der Zeitgestaltung und der sich daraus ablei-
tende geringere subjektive Zeitwert, die schlechtere OPNV-Versorgung der captive riders u.a.
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eine verkehrsmittel- und bevdlkerungsschichtspezifische Erfassung von Reisezeitbudgets in
GrofBbritannien im Jahre 1972 moglich. Von einem (erstaunlich niedrigen) gewichteten Ge-
samtbudget von 46,3 Minuten entfielen hier durchschnittlich 17,0 Minuten (36,7%) auf
FuBwege.>® 3» Wiirden wir den genannten Anteil von 36,7% von den Gesamtangaben von
KONTIV 77 in H6he von 77 Minuten abziehen, verbliebe ecine Reisezeit im motorisierten
Verkehr von 48,7 Minuten oder 0,81 Stunden. Dies aber entspricht dem von Zahavi ermit-
telten Durchschnitt fiir Industrieldander.

Im Rahmen des Generalverkehrsplanes Niirnberg wurden im Jahre 1975 auch Reisezeit-
budget-Ermittlungen durchgefiihrt. Auch sie erbrachten eine Hohe des tiglichen Reisezeit-
budgets von 1,28 bis 1,29 Stunden (77 Minuten) pro Person flir Haushalte mit zwei und
mehr Personen. Fiir Ein-Personen-Haushalte ergab sich ein Wert von 0,92 Stunden (55 Mi-
nuten), der auf einen hohen Anteil alleinstehender Rentner und deren Substitution auBerhéu-
siger durch innerhéiusige Mobilitit zuriickgefiihrt werden konnte.>

In einer von Heinze, Herbst und Schiihle vorgenommenen Untersuchung zum Verkehrsver-
halten in strukturschwachen Rdumen im Jahre 1978 konnte gezeigt werden, da3 die Berufs-
pendlerwege hier zwar nahezu doppelt so weit wie im Bundesdurchschnitt sind, die durch-
schnittliche Wegdauer jedoch erwies sich als vom Bundesdurchschnitt - auch ver-
kehrsmittelspezifisch - nicht verschieden.>®

In einer neueren Untersuchung konnten von Zahavi erste Beweise fiir die zeitliche Stabilitét
des durchschnittlichen Reisezeitbudgets in zwei amerikanischen Stddten zwischen 1958 und
1968 bzw. 1970 erbracht werden, die frithe empirische Vergleiche von Bendtsen (1968) im
Berufspendlerverkehr bestédtigen. Bendtsen hatte im Jahre 1968 festgestellt, dal zwar die
durchschnittliche Wegldnge zwischen Wohnung und Arbeitsplatz in Kopenhagen von 1,75
km im Jahr 1911 auf 3,42 km im Jahre 1945 angestiegen war, der dafiir notwendige Zeit-
aufwand aber durch die Wahl schnellerer Verkehrsmittel konstant gehalten werden konnte
(1911: 19,1 Minuten; 1945: 18,7 Minuten). Auch in den Jahren 1956 und 1967 betrug der
Zeitaufwand etwa 20 Minuten. Der Landesdurchschnitt fiir Berufspendler wurde im Jahr

3 Vgl. Y. Zahavi: Travel Characteristics, a.a.0., S. 51.

34 Zu einem Anteil der Fulwege und Radfahrten am gesamten Reisezeitbudget in Hohe von etwa 30 %

gelangt auch eine Befragung zum wochentlichen Verkehrsverhalten von britischen Durchschnittshaus-
halten im Jahre 1965 und 1966, iiber die Goodwin in seinem mit Zahavi zeitgleichen Nachweis iiber die
Existenz eines relativ konstanten Reisezeitbudgets berichtet. Vgl. P.B. Goodwin: A Hypothesis of Con-
stant Time Outlay on Travel, in: PTRC Summer Annual Meeting, University of Sussex, Warwick, Juni
1973, S. 4.

Die Angaben aus dem GVP Niirnberg beruhen auf den dem Verfasser zugénglichen Seiten 2 bis 8 der
Arbeit von M. Poeck, Y. Zahavi und D. Zumkeller: Verkehr und Stadt als Interaktionsmechanismus,
unveroffentlichtes Gutachten fiir den Bundesminister fiir Verkehr, 1978.

35

36 Vgl. Heinze, Herbst und Schiihle: Verkehrsverhalten, a.a.O., passim.
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1975 auf 18,5 Minuten beziffert.>” Bei allen derartigen zeitlich wie riumlich differenzierten
Ergebnissen ist jedoch stets auf die Problematik methodischer Unterschiede hinsichtlich
Fahrtendefinition, Reisezeitbestimmung und zeitlicher Abgrenzung hinzuweisen, die nur
eine eingeschrinkte Vergleichbarkeit erlauben.

Eine vergleichende Untersuchung der durchschnittlichen tiglichen Reisezeitbudgets im ge-
samten aullerhdusigen Verkehr (Tiir-zu-Tiir) auf der Grundlage von Haushalts-Interviews in
Washington, D.C., in den Jahren 1955 und 1968 sowie in den Twin Cities (Minneapolis und
St. Paul) in den Jahren 1958 und 1970 durch Zahavi (1976) erbrachte folgendes Bild *® Die
Reisezeitbudgets des Benutzerdurchschnitts verhielten sich konstant (Washington, D.C.:
1,19 und 1,21 Stunden; Twin Cities: 1,14 und 1,13 Stunden; Landesdurchschnitt 1970: 1,10
Stunden). Dasselbe gilt fiir die Budgets der Pkw-Benutzer (Washington, D.C.: 1,09 und 1,11
Stunden; Twin Cities: 1,14 und 1,13 Stunden; Landesdurchschnitt 1970: 1,10 Stunden), ob-
wohl in beiden Féllen die Geschwindigkeit im Pkw-Verkehr stark gestiegen war (in
Washington, D.C., um 23,9% und in den Twin Cities um 32,9%). Ebenfalls - wenn auch nur
leicht - hatte die Fahrtenhdufigkeit der Pkw-Benutzer zugenommen. Die mittlere Fahrtweite
aber war jeweils stark angestiegen (in Washington, D.C., um 22,9%, in den Twin Cities um
24,3%). Im Gegensatz zum Verhalten der Pkw-Benutzer weitete sich das Reisezeitbudget
der reinen OPNV-Benutzer (Bus) jedoch aus (in Washington, D.C., von 1,27 auf 1,43 Stun-
den; in den Twin Cities von 1,05 auf 1,15 Stunden; Landesdurchschnitt 1970: 0,99 Stunden)
und fiel mit steigenden Reiseweiten zusammen. Die mittlere Reisegeschwindigkeit im Bus-
OPNV stagnierte in diesen GroBstidten bei 11 bis 12 km pro Stunde (Landesdurchschnitt
1970: rund 25 km pro Stunde), die Fahrtenhdufigkeit ging auf etwa 2,1 Fahrten pro Tag zu-
riick (Landesdurchschnitt 1970: 2,0) und die mittlere Fahrtdauer stieg in Washington, D.C.,
von 0,55 auf 0,67 Stunden und in den Twin Cities von 0,50 auf 0,55 Stunden (Landesdurch-
schnitt 1970: 0,49 Stunden). Die mittlere Fahrtweite im Bus-OPNV stieg in Washington,
D.C., von 5,89 auf 6,77 km (Luftlinienentfernung) und in den Twin Cities von 5,95 auf 6,61
km (Netzentfernung) bei einem Landesdurchschnitt von 11,97 km im Jahre 1970.

37 Bendtsen stiitzte sich bei seinen Schitzungen auf die Angabe, dal 66 % aller Pendler aus Kopenhagen

im Jahre 1911 Fuflgénger waren, wogegen 13 % mit dem Fahrrad fuhren und 21 % die Stralen- oder
Eisenbahn benutzten. Fiir das Jahr 1945 lagen zwar keine Angaben zur Verkehrsmittelwahl vor, doch
wurde — mit einiger Sicherheit — angenommen, daf3 der groBte Teil der Verkehrsteilnehmer entweder
das Fahrrad oder die Straenbahn benutzte. Die errechneten Werte beruhen auf Geschwindigkeitsan-
nahmen von 5,5 km/h fiir den Durchschnittspendler im Jahre 1911 und von 15 km/h (plus 5 Minuten
Warte- und Gehzeit) fiir den die StraBenbahn benutzenden Durchschnittspendler des Jahres 1945. Der
Wert fiir das Jahr 1956 wurde einer Analyse von Haushalts-Interviews entnommen. Eine weitere Unter-
suchung aus dem Jahre 1965 zeigte, da3 inzwischen nur noch 19 % der Fahrten zwischen Wohnung und
Arbeitsplatz iiber 30 Minuten betrugen. Aus der Tatsache, daB3 dieser Anteil im Jahre 1956 aber 23 %
betragen hatte, deutete Bendtsen auf eine sinkende durchschnittliche Reisezeit.

Vgl. Bendtsen: Byplanlaegning, a.a.O., S. 80-82.

Inzwischen wurde der Verfasser vom Regionalverband Kopenhagen iiber zwei weitere Befragungen in-
formiert. Im Jahre 1967 erbrachte eine Haushaltsbefragung (22.000 Haushalte) in der Region Kopenha-
gen (2850 km?, 1,75 Mill. Einwohner) eine mittlere Pendlerdauer im Berufsverkehr aller Verkehrsmittel
(einschlielich Radfahrten und FuBBwege) fiir den Weg zur Arbeit von 20,6 Minuten. In einer Verkehrs-
untersuchung des Jahres 1975 wurden entsprechende 18,5 Minuten als Landesdurchschnitt ermittelt.
Nach einem Schreiben von Wulf Witjen, Hovedstadtsradet, Sankt Annae Plads 26, Kobenhavn K., Di-
nemark, vom 9. Juli 1979 an den Verfasser.

38 Vgl. Zahavi: Travel Characteristics, a.a.0., S. 63-66.
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Vereinzelte Hinweise aus dem iibergeordneten Feld allgemeiner Zeitbudgetforschung deu-
ten auf eine grundsitzliche Kompatibilitit eines starren Reisezeitbudget-Ansatzes mit um-
fassenden Uberlegungen hin. So konnten Boh und Saksida (1972) ihre Hypothese, Bedeu-
tung und Dauer von Aktivititen korrelierten positiv, empirisch nicht beweisen.* Auch Ro-
senbladt (1972) kam in einer Untersuchung des Zusammenhanges zwischen Anzahl und
Dauer von Aktivititen in Abhédngigkeit von der Entfernung zum Stadtzentrum zum Er-
gebnis, dafl Personen den Umfang ihrer Aktivititen auler Haus reduzieren, wenn sie in Ge-
bieten schlecht erreichbarer stddtischer Gelegenheiten wohnen. In Gebieten hoher Er-
reichbarkeit nimmt die Zahl der auBerhdusigen Aktivititen zu, wogegen ihre gesamte zeitli-
che Dauer aber relativ konstant bleibt. Ausnahmen bilden lediglich die Gruppen "berufstati-
ge Frauen" und "Hausfrauen", deren Zeitbudget sich ebenfalls stirker ausdehnt.*”

In Ergéinzung der Diskussion an anderer Stelle*!) gestatten die bisher vorliegenden Ergeb-

nisse - dem Prinzip der Vorsicht folgend - nachstehende Schliisse:

Die diskutierten Werte bilden Durchschnitte individueller, erheblich verschiedener Zeitbud-
gets. Erste schichtenspezifische Analysen zu verhaltenshomogenen Gruppen sind soeben
von Kutter (1979) versucht worden. In einer regional und schichtenspezifisch differenzier-
ten Auswertung der KONTIV-Daten konnte in Zeitbudget-Untersuchungen léndlicher Be-
volkerungsteile in Uelzen und stidtischer in Berlin ein mittleres Reisezeitbudget fiir auf3er-
héusige Ortsverdnderungen in Uelzen von 68 Minuten und in Berlin von 77 Minuten ermit-
telt werden.*? Die ersten fiir Berlin (West) und Uelzen (Werte in Klammern) vorliegenden
Aktivitdtenprofile fiir sechs ausgewéhlte Gruppen (ohne Kranke und Urlauber) ergaben hin-
sichtlich der Gesamtdauer téglicher auBerhdusiger Ortsverdnderungen folgende Mittelwerte:
Hausfrauen 63 (56) Minuten, Rentner, ménnlich, 84 (68) Minuten, Schiiler, weiblich, 71
(72) Minuten, Lehrlinge, ménnlich, 82 (90) Minuten, Angestellte, minnlich, 90 (100) Minu-
ten und Angestellte, weiblich, 83 (69) Minuten.*® Die grundsitzliche Schwiiche aller Ansét-
ze dieser Art aber betrifft die Beschrinkung auf auBerhiusige Ortsverdnderungen, obwohl
der grofite Teil des Tages in der Wohnung verbracht wird und zahlreiche Tétigkeiten im
offentlichen StraBenraum lediglich Ergebnisse von Substitutionsprozessen frither innerhiu-
sig (d. h. im eigenen Haus, auf eigenem Grundstiick, in eigener Wohnung) durchgefiihrter
Aktivitdten bilden, wobei auch die umgekehrte Substitutionsrichtung bedeutsam sein diirf-
te.*” Dies gilt besonders fiir interregionale Vergleiche unterschiedlicher Besiedelungsdichte,

3 Vgl. K. Boh und S. Saksida: An Attempt at a Typology of Time Use, in: A. Szalai (Ed.): The Use of
Time, The Hague and Paris 1972, S. 229-247.

B. von Rosenbladt: The Outdoor Activity System in an Urban Environment, in: Szalai u.a.: The Use of
Time, The Hague and Paris 1972, S. 335-355.

Vgl. G.W. Heinze: Raumentwicklung und Verkehrsentwicklung als mehrdimensionales Verteilungs-
problem. Zur Gestaltungskraft des Verkehrssystems in neuerer Sicht, in: Berichte zur Raumforschung
und Raumplanung (Wien), Jg. 21 (1977), Heft 2, S. 7-27.

Vgl. E. Kutter u.a.: Entwicklung areal und zeitlich iibertragbarer Methoden fiir die integrierte Ver-
kehrsplanung, 2. Zwischenbericht, Berlin 1979, S. 63.

Vgl. ebenda, S. 90-108, sowie zusitzliche Informationen.

40

41

42

43

4 Bei dieser Forderung nach Erfassung verhaltenshomogener Gruppen hinsichtlich ihres aufler- und in-

nerhdusigen Ortsverdnderungsverhaltens und Zeitbudgets wird die Problematik methodisch bedingter
Verzerrung der Ergebnisse keinesfalls iibersehen. Gerade bei diesen kurzen, hiaufig spontanen Ortsver-
dnderungen in der Wohnung und auf dem eigenen Grundstiick diirften von dem Zwang zum minutiosen
Fiihren eines Ortsverdnderungsjournals und eines gegebenenfalls zu tragenden Schrittzéhlers gravieren-
de Einfliisse auf die Zahl, die Zielstruktur, den Ortsverdnderungszweck und die Wegeketten ausgehen.
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wie hier im Fall von Berlin (West) und Uelzen. Im Rahmen eines international vergleichen-
den Zeitbudget-Projektes wurde bereits Ende der sechziger Jahre folgender, von Verheirate-
ten innerhdusig verbrachter Tagesanteil ermittelt: USA 68,3%, Bundesrepublik Deutschland
73,1%, Deutsche Demokratische Republik 68,8%, UdSSR 60,6% (Rosenbladt 1969).45
Auch Kutter (1979) ermittelte auf der Grundlage der KONTIV-Daten, dal im Durchschnitt
in Berlin 69,5% und im Untersuchungsgebiet Uelzen 71,4% der Tageszeit "in der Woh-
nung" verbracht werden.*®

Trotz dieser Einschrinkung diirfte die Bevolkerung auch im auflerhdusigen Bereich zu ei-
nem fiir die jeweilige sozio6konomische Struktur charakteristischen mittleren Reisezeit-
budget als ihrem zeitdimensionalen Ausdruck tendieren. Die von Zahavi genannten Ergeb-
nisse fiir die untersuchten Entwicklungslidnder diirften zahlreiche Unsicherheiten aufweisen.
Besonders gravierend diirfte gerade hier die Vernachldssigung der Reisezeitbudgets der zah-
lenmiBig dominierenden OPNV-Benutzer (einschlieBlich nichtmechanisierter Verkehrsmit-
tel und FuBBgénger) sein. Generell ist zu vermuten, da3 das individuelle Reisezeitbudget zwi-
schen einer Unter- und Obergrenze oszilliert. Dabei diirfte die Untergrenze vor allem von
den schichtenspezifischen Aktivititenmustern und dem individuellen Anspruchsniveau, von
dem verfligbaren Verkehrsmittel und seiner jeweiligen Raum-Zeit-Funktion sowie von der
Siedlungsstruktur mit ihren Entfernungen zwischen den verschiedenen Einrichtungen im
Raum abhingen, wobei sich alle diese Faktoren wechselseitig beeinflussen. Vor allem fiir
die Obergrenze aber ist der Faktor "Alternatives Handeln" bedeutsam, d. h. die Moglichkeit,
Fahigkeit und Bereitschaft, ein schnelleres Verkehrsmittel zu benutzen oder Wohnort
und/oder Arbeitsstitte zu wechseln. Physisch-psychische Aspekte gelten fiir Ober-wie Un-
tergrenze gleichermallen: bei ersterer wegen des 24-Stunden-Gesamtbudgets, wegen der an
einen Ort gebundenen Anwesenheit des Menschen und wegen seiner biologisch bedingten
Aufteilung auf Elementartitigkeiten (wie z. B. Arbeit, Freizeit, Schlaf) mit einer langfristig
physiologisch erzwungenen Mindestphasenlidnge. Fiir ein Mindestbudget diirften sich phy-
siologische Grenzen vor allem aus dem natiirlichen Bewegungsbedarf des menschlichen
Korpers und aus seinem Wunsch nach einer Mindestdauer aller ausgeiibten Handlungen
ergeben. Trotzdem deutet manches darauf hin, dafl eine Verkiirzung des Reisezeitbudgets
schwieriger ist als seine Verlidngerung oder Konstanz: Kontraktionen verlangen freiwillige
Verhaltensédnderungen, wihrend einer Beibehaltung bisheriger Gewohnheiten in der Realitdt
Belohnungen in Form von mehr und/oder weiteren Fahrten unter giinstigeren Bedingungen,
d. h. bei hoherer Geschwindigkeit, gegeniiberstehen. Budgetausweitungen erfolgen zudem
angebotsseitig und kdnnen bei gegebener Flichennutzung und eingespielten Aktivitdtsmus-
tern zumindest kurzfristig bis zu einer kritischen Grenze erzwungen werden.

Im Hinblick auf den hier dargestellten Gesamtzusammenhang aber sollte vor allem nicht
iibersehen werden, daB selbst eine Gegeniiberstellung der Mittelwerte der Reisezeitbudgets
von Pkw-Benutzern in Entwicklungs- und Industrieldndern durch Zahavi letztlich nur einen
Unterschied von téglich 20 bis 30 Minuten erbringt. Fiir die Erkldrung des langfristigen
Verkehrswachstums legt dies den SchluB3 nahe, dall die angebotsseitige Verbesserung der
Raum-Zeit-Funktion des Verkehrssystems durch Geschwindigkeits- und Ka-
pazitdtserhohungen fiir grole Bevolkerungsteile jede erhebliche Verringerung des mittleren

4 Vgl. B. von Rosenbladt: Tagesldufe und Tatigkeitensysteme, in: Soziale Welt, Jg. 20 (1969), Heft 1, S.
49-79.

46 Vgl. E. Kutter u.a.: Zwischenbericht, a.a.0., S. 3.
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Reisezeitbudgets bisher weit liberkompensierte. Mit anderen Worten: die Remanenz des
Reisezeitbudgets erforderte in der Nachkriegszeit vor allem die Ausnutzung der hoheren
Stralenkapazititen, indem dieses relativ starre Verhalten die Umsetzung von Reisezeit-
ersparnissen in mehr und/oder lingere Fahrten erzwang und iiber Anderungen der Flichen-
nutzung festschrieb, woraus sich mit steigender privater Motorisierung wiederum Anpas-
sungen der OPNV-Benutzer ergaben. Dieser wechselseitige Grundzusammenhang zwischen
der geschwindigkeits- und kapazititsabhingigen Anderung der Raum-ZeitFunktion inner-
halb eines Verkehrssystems und der Anderung des Verkehrsverhaltens seiner Benutzer in
Gestalt steigender Reiseweiten sowie Anderungen der Flichennutzung des Einzugsgebietes,
148t sich fiir die FuBgiéingerstadt des Mittelalters ebenso nachweisen wie fiir die OPNV-Stadt
(Ubersicht 2) oder das Subsystem des Luftverkehrs (Ubersichten 3a und 3b). Dies wird
durch die Untersuchungsergebnisse von Goodwin gestiitzt. Auf der Grundlage der Ergebnis-
se einer Befragung zum wochentlichen Verkehrsverhalten von britischen Durchschnitts-
haushalten in den Jahren 1965 und 1966 konnten von ihm sowohl die Hohe des wochentli-
chen Reisezeitbudgets als auch die Lidnge der wochentlich zuriickgelegten Gesamtreisezeit
und die Hohe der wochentlichen Verkehrsausgaben quantitativ auf das Haushaltseinkom-
men zurlickgefiihrt werden. Das entscheidende Bindeglied bildet die Wahl des jeweiligen
Verkehrsmittels mit seiner charakteristischen Raum-Zeit- und Kostenfunktion unter beson-
derer Beriicksichtigung der verfestigenden Riickkoppelungseffekte der Siedlungsplanung.*”)

4 Vgl. P.B. Goodwin: A Hypothesis, a.a.0., passim.
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Ubersicht 3a:  Die Entwicklung der wesentlichen Systemelemente des Welt-Linien-
Luftverkehrs im Zeitraum 1956-1977 (Wertetabelle)

Wertetabelle

NO. Jahr 1956 1960 1965 1970 1975 1977
Kriterium (MaBeinheit)
i Durchschnittliche Sitzplatzkapazitit | absolut 49,5 64,9 92,4 110,8 152,5 162,3
je Flugzeug (Sitzplatze) Index 100 131 187 224 308 328
2 Durchschnittiiche Fluggastzahl absolut 31,6 ‘39,2 51,9 57,6 85,8 95,5
je Flugzeug (Personen) bndex 100 124 164 182 272 302
3 Durchschnittsgeschwindigkeit (km/h) absolut 3 387 532 592 592 600
Index 100 M4 156 174 174 176
[ Durchschnittiiche Flugweite (km) absolut 1067 1138 1261 1399 1494 1515
‘ Index 100 m 156 174 174 176
5 | Ertrdge im Personenverkehr (Hill.US-Dollar)'! | 2741 w283 | w7 | wesr | o | a2z
Personenkilometer  (Mrd, km) 71,0 109,0 198,0 182,0 s7u,8 | 632,99
Quotient {US-Cents/Personenkilometer)| 3,86 3,93 3,76 3,69 5,25 5,m 2)
Index <100 102,8 97,4 96,6 137 1ho
Quelle: International Air Transport Association (IATA): Anmerkungen: 1) Angaben zum Aufwand im Personen-
world Air Transport Statistics, 1957 - 1977 verkehr sind nicht erhBitlich.
Hontreal 2) 1976

Ubersicht 3b:  Die Entwicklung des wesentlichen Systemeleemente des Welt-Linien-
Luftverkehrs im Zeitraum 1956-1977 (1956=100)

Index

400 —

Durchschnittliche Sitzkapazitdt je Flugzeug
Durchschnittliche Fluggastzahl je Flugzeug
Durchschnittsgeschwindigkeit
Durchschnittliche Flugweite
Durchschnittlicher ErlGs je geflogenen
Personenki lometer

380 4

Vi W N -

360 A
340
320 A1
300 ~
280
260
240
220 1
200 -
180
160
140 +
120

100

u T T T T T T Y T
1956 ..58 .60 .62 .64 ..66 .68 .70 .72 .74 .76 .78
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Die Existenz eines relativ konstanten durchschnittlichen Reisezeitbudgets konnte auch zu
einer Relativierung des Begriffs der sogenannten "erzwungenen Mobilitét" fiihren. Kann es
bei privater Massenmotorisierung und konstantem Reisezeitbudget noch eine primdr durch
die Siedlungsplanung erzwungene Mobilitit geben? Bei konstantem Reisezeitbudget mufite
der Entschluf3 des einzelnen zur Pkw-Benutzung im Berufsverkehr - bei gleichen Haufigkei-
ten der Ortsverdnderung - zu einer Ausdehnung der Entfernung zwischen Wohnort und Ar-
beitsplatz sowie Versorgungs- und Freizeitzielen fithren. Wo hitte er - vom innerhdusigen
Bereich abgesehen - die eingesparte Zeit sonst flir Ortsverdnderungszwecke - und wenn
auch nur teilweise - ausgeben konnen? Hitte die StraBenverkehrsplanung nicht kapazitits-
erweiternd reagiert, konnte man weiter folgern, wire die individuelle Massenmotorisierung
iiber sinkende Geschwindigkeiten im flieBenden Verkehr als auch im Parksuchverkehr
durch die Obergrenze des bisherigen Reisezeitbudgets abgebremst worden, vorausgesetzt,
Fahrtzweckketten und OPNV-Bedienung wiren unverindert geblieben. Dieses Argument
entlastet die Siedlungsplanung, da diese nur festschrieb, was durch den verkehrstechnologi-
schen Fortschritt grundsdtzlich Wenigen moglich gewesen wire, durch die Verkehrspolitik
aber dem GroBteil der Bevolkerung angeboten worden ist.*® Inzwischen bietet sich der
SchluBl zum &hnlichen ProzeBablauf durch Fernstralenbauprogramme vor allem in diinnbe-
siedelten ldndlichen Rdumen an. Im WeltmaBstab diirften sich aus der Verfligbarkeit von
kosten- und zeitsparenden GroBraumflugzeugen dhnliche Konsequenzen fiir den Urlaubsrei-
severkehr in touristisch reizvolle Entwicklungs- wie iliberseeische Industrieldnder ergeben.

3.2 Die Restriktion des finanziellen Aufwandes fiir Verkehrszwecke (Verkehrs-
finanzbudget)*? als dritter Wachstumsfaktor

Induzierter Neuverkehr durch verénderte Verkehrsmittelwahl oder hohere Netzgeschwin-
digkeit bei konstantem Reisezeitbudget stoB3t - bereits in seiner latenten Form - auf die Rest-
riktion dafiir bendtigter und verfligbarer finanzieller Mittel. Im Hinblick auf die private
Massenmotorisierung ist dabei vor allem die Hohe und Entwicklung dreier 6konomischer
GroBen maBgebend: der Haushaltseinkommen, der Leistungen des Staates fiir Verkehrszwe-
cke und der Kosten und Preise fiir Leistungen der verschiedenen Verkehrsmittel.’® Ferner
ist zwischen internen und externen Kosten und Nutzen sowie zwischen regelmiBig sofort
fallig werdenden monetdren Verkehrsausgaben (sog. "out of pocket costs") und vor sich
hergeschobenen versteckten Ausgaben (wie z. B. fiir die Pkw-Abschreibung) zu unterschei-

4 "Im Zeitalter der Eisenbahn zogen innerhalb von 60 Jahren 100.000 Londoner aus der City in die Vo-

rorte, im Zeitalter des Autos zogen innerhalb von 11 Jahren 100.000 Diisseldorfer in die Nachbarge-
meinden."

K. Leibbrand: Stidte fiir Menschen — Planung fiir Verkehrsteilnehmer, in: Frankfurter Allgemeine Zei-
tung, 31. Jg. (1975), Nr. 101, 2. Mai 1975, S. 25.

Wie einer uns soeben bekanntgewordenen, neueren Verdffentlichung von Y.Zahavi zu entnehmen ist,
hat dieser bereits im Jahre 1977 den Grundgedanken des konstanten Reisezeitbudgets auf das Einkom-
mensbudget privater Haushalte als Reiseausgabenbudget ("Travel Money Budget") detailliert ausge-
dehnt. Sowohl im Zeitreihen- wie Querschnittsvergleich stellt er ein stabiles Verhalten aller Einkom-
mensschichten fest. Dieser Beitrag enthélt auch im Hinblick auf das Reisezeitbudget eine Reihe interes-
santer Feststellungen, die aus redaktionellen Griinden hier nicht mehr beriicksichtigt werden kdnnen.

49

Vgl. Y. Zahavi: Equilibrium between Travel Demand, System Supply and Urban Structure, in: E.J.
Visser (Ed.): Transport Decisions in an Age of Uncertainty, The Hague and Boston 1977, S. 194-199.
Zur begrenzten Aussagekraft des Anteils der Wertschopfung des Verkehrssektors am Sozialprodukt in
der deutschen Statistik vgl. G.W. Heinze: Raumentwicklung und Verkehrsentstehung, a.a.O., S. 24-25.
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den, wobei die Anschaffungskosten hiufig als a fonds perdu betrachtet werden und deshalb
eher nicht wahrgenommene Kosten bilden. Zwischen all diesen Gruppen bestehen gesamt-
wirtschaftlich vielféltige Wechselwirkungen sich wechselseitig verstirkender Art. Von Be-
deutung fiir die Verkehrsnachfrage sind zudem die Umverteilungseffekte verkehrs-
tragerspezifischer staatlicher Investitionen und Steuererleichterungen privater MaBBnahmen
(wie etwa in der Bundesrepublik Deutschland die bevorzugte Beriicksichtigung des Pkw--
Berufsverkehrs als Werbungskosten, die verkehrslenkend wirksam waren bzw. sind).

Wie haben diese finanziellen Restriktionen gewirkt? Die allgemeine Antwort, die sich zum
Teil fiir Deutschland bis vor den Ersten Weltkrieg quantitativ zuriickverfolgen 148t, lautet:

(1)

)

3)

Die relative Zunahme des Pro-Kopf-Einkommens betrug ein Mehrfaches der relati-
ven Zunahme von Preisen und Tarifen fiir Leistungen des Personenverkehrs und
Nachrichtenwesens. In der Preis- und Tarifentwicklung wurde der Fernverkehr gegen-
iiber dem Nahverkehr begiinstigt (Ubersichten 4a und 4b).

Fiir die Nachkriegszeit 148t sich in der Bundesrepublik Deutschland belegen, daf3 in-
folge von privater Massenmotorisierung und Inanspruchnahme von Leistungen der
Deutschen Bundespost der Anteil der Ausgaben fiir Waren und Dienstleistungen fiir
Verkehrszwecke und Nachrichteniibermittlung am gesamten privaten Verbrauch aller
drei Haushaltstypen gestiegen ist (Ubersicht 5).

Die staatlichen Leistungen im Verkehrs- und Nachrichtenwesen sind in der Nach-
kriegszeit kontinuierlich angestiegen und zeigen seit Anfang der sechziger Jahre eine
riickldufige Tendenz, die - im Vergleich zu fritheren Abschwichungen - noch keine
verbindliche Aussage iiber ihren bleibenden oder voriibergehenden Charakter gestat-
tet. Dies gilt vor allem fiir den Investitionsbereich, wobei Umschichtungen sowohl in-
terner Art als auch zugunsten des offentlichen Verkehrs naheliegen (Ubersichten 6
und 7),°V
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Der Einwand, daf3 sich vor allem im Stral3enbau ein sinkendes Investitionsvolumen abzeichnet, ist neu-
eren Presseerkldrungen zufolge erheblich zu relativieren. Der deutsche Verkehrsminister hat zu den
Auseinandersetzungen um den FernstraBenbau soeben erklért, da3 aufgrund neuer Leitlinien fiir den
Stralenbau der Bedarf fiir Ersatzinvestitionen durch Erneuerung und Instandsetzung steigen wird.
"Wiéhrend sich bei den Erweiterungsinvestitionen Sattigungstendenzen abzeichnen, zeigt sich bei Ver-
anderungsinvestitionen — fiir mehr Umweltschutz, Verkehrssicherheit und Rationalisierung — eine deut-
liche Tendenz zu einem zunehmenden Bedarf. Diese sind arbeitsintensiver als grof3e Neubauten, und
das kann beschiftigungspolitisch positiv gewertet werden. Eine dynamische Wirtschaft, sichere Ar-
beitsplédtze und eine hohe Lebensqualitit unserer Biirger sind keine Gegensitze. Auch unser Fernstra-
Benbau hat diesen Zielen zu dienen." K. Gescheidle: Die Zukunft im Fernstra3enbau, in: Frankfurter
Allgemeine Zeitung, Nr. 134, 12.6.1979, S. 11.

"Beim weiteren Ausbau der Bundesfernstralen in und durch Hessen sollen Natur- und Landschafts-
schutz stirkeres Gewicht erhalten. Der Bundesverkehrsminister Gescheidle und der hessische Wirt-
schaftsminister Karry sind deshalb {ibereingekommen, eine Reihe von Planungen neuer Autobahnen
nicht weiter zu verfolgen und statt dessen parallele Bundesstra3en auszubauen." Der Tagesspiegel (Ber-
lin), Nr. 10257, 22.6.1979, S. 18.
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Ubersicht 4a:  Volkseinkommen, Lebenshaltungskosten und Preise fiir Verkehrleis-
tungen im Zeitraum 1950-1977 (Wertetabelle)

No Jahr 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1977
* | Kriterium (MaBeinheit)
1 Volkseinkommen pro Einwohner (DH) absolut 1640 2865 433 6117 8790 | 12970 | 15119
Index 100 174,7| 264,11 373,0| S36,0] 790,9) 922,0
2 Preisindex der Lebenshaltungskosten 100 110,14 120,6} 138,4| 155,0| 207,8} 225,3
3 {nnerst3dtischer Verkehr, absolut 0,30 0,30 0,40 0,60 0,70 0,75 1,30
BVG-Busverkehr (Berlin) (OH) Index 10 | 100 [ 1333 200,0] 233.3| 250.0| 33,3
& Schienenverkehr der Deutschen 1
Bundesbahn, Kilometersitze (OPFf/km)
Nahverkehr absolut 6,0 6,9 7.5 8,0 8,5 11,03 | 11,52
Index 100 15 125 133 142 184 192
Fernverkehr absolut - - - - - 11,61 1", 7
Index - - - - - 193 195
5 Pkw-Anschaf fungskosten 2) (om) absolut 5450 4600 4600 4980 5745 7995 9540
tndex 100 B4 84 91 105 147 175
No. Jahr 1951 1955 1960 1965 1970 1975 1977
Kriterium (MaBeinheit)
6 Kraftstoffpreise (OPf) absolut 55 64 60 s7 57 85 87
Mormalbenzin Index 100 | 16 | ve9 | toe | 106 | 155 | 158
7 Flugpreise Kurzstrecke (D) absolut - 102 102 87 19 154 173
(Frankfurt - Hamburg) Index - 100 100 8s | 17 151 170
8 Flugpreise Mittelstrecke (DM) absolut - 172 189 191 198 278 299
(Frankfurt - London) Index - 98 | 107 | 109 | nz | 1s8 | 170
9 Flugpreise Langstrecke (om) absolut - 1379 1185 1008 923 983 936
(Frankfurt - New York) Index - ws | 90 7 70 75 7

Anmerkungen: 1) bis 1971 nur ein gemeinsamer Preis
2) bis 1970 VW 1300 Export,
von 1970 bis 1974 VW 1302
ab 1974 VW Golf N,
alle Preise ab Werk.
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Ubersicht 4b: Volkseinkommen, Lebenshaltungskosten und Preise fiir Verkehrsleis-
tungen im Zeitraum 1950-1978 (Diagramme)

Diagramme
Indax
1000
| Volkseinkommen pro Einwohner ]
900 - 2 Preisindex der Lebenshaltungskosten
3 Innerstddtischer Verkehr, BVG-Busverkehr (Berlin)
800 & Schienenverkehr der Deutschen Bundesbahn:
4a Nahverkenr
00 - &b Fernverkehr
S Pkw-Aaschaf fungskosten (ab Werk)
bis 1970 VW 1300 Export
600 ~ von 1970-74 W 1302
ab 1974 VW Golf N
6 Kraftstoffpreis (Normalbenzin)
500
«00
300
200
100
90 4
80
70 4
T T T L] L] T T T T ] \J 1 T T T
1950 .52 S« %% .58 .60 .62 6t 66 .68 .70 .72 % .2 .78
index
1000
1
900 = I Volkscinkumien pro Einwohner
2 Preisindea der Lebenshaltungskosten
800 7 Flugpreise Kurzstrecke {(Frankfurt-Ramburg)
8 Flugpreise Mittelstreche (Fronkfurt-London)
700 = 9 Flugpreise Langstrecke {(Frankturt-New York)
600 -
00 /
N /
200
E
E
4
E
%00
90
204 X
-
70 AN Vat -9
\/

T T Y Y T T Y T T T Y Y T T T
80 52 5% % .58 60 .62 66 .66 .68 .70 .72 .7 .76 .78

Anmerkungen und Quellen:

1.

Bis zum Jahre 1960 ohne Berlin (West) und Saar-
land.

Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Statistisches
Jahrbuch

fiir die Bundesrepublik Deutschland, 1975-1978

Ebenda

Auskunft der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG),
Berlin (West)

Statistische Bundesamt (Hrsg.): Statistisches Jahr-
buch
fiir die Bundesrepublik Deutschland, 1952-1958

Auskunft Volkswagenwerk AG, Wolfsburg

Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA,
Hrsg.):

Tatsachen und Zahlen, 42. Folge, Frankfurt 1978
Auskunft der Deutschen Lufthansa AG, Kélnm
(Abt. Passagetarife)
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Ubersicht 5: Der Anteil der Ausgaben fiir das Verkehrs- und Nachrichtenwesen am
gesamten privaten Verbrauch der Haushaltstypen 1, 2 und 3 in der Bun-
desrepublik Deutschland im Zeitraum 1958-1977

Anteil
4 Haushaltstyp 1
! ) Verkehr, Machrichtenilbermittliung
L 2 Eigene Kraftfahrzeuge und Fahrrider
2 3 Post-, Telegramm- und Fernsprechgebihren
& Fremde Verkehrsleistungen
6
1
5
4
3
3
, W]
1
M;
o: — T . e ]
1958 .60 .62 .64 .66 .68 =) T T .7
Anteil
MI Haushaltstyp 2 1
L7 ? Verkehr, Machrichtenibermittiung
u 2 Eigene Kraftfehrzeuge und Fahrrider
3 Post-, Telegramm- und Fernsprechgebihren
13 U Fremde Verkehrsleistungen 2
12
"
101
9
&
K
6
5
&
3
2 3
(3
t
w58 .60 .82 .64 .66 ..68 L7000 LN T 76,77
Antell Haushaltstyp 3
1 Verkehr, Nachrichtenlbermittiung
l'ﬂ-l‘ 2 Eigene Kraftfahrzeuge und Fahrrider
"] 3 Post-, Telegramm- und FernsprechgebOhren
& Fremde Verkehrsleistungen vy
17
15
14 2
I
124
1"
104
9
8
7
L
S
4
3
? — ">
I — .
1
958 LY 62 6 % 68 70 k3 % 7 77

Quelle: Statistisches Bundesamt: Erhebung iiber Ein-
kommen und Ausgaben privater Haushalte in der
Bundesrepublik Deutshland, Abt. III D (hektographier-
te Ergebnisse der laufenden Erhebunden) (ab 1960 mit
Saarland und Berlin (West)
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Von besonderem Interesse ist dabei der steigende Ausgabenanteil fiir Verkehrs- und
Nachrichtenzwecke am privaten Verbrauch aller Haushaltstypen.

Im Zeitraum von 1950 bis 1977 hat das nominale Volkseinkommen pro Kopf der Bevdlke-
rung im Jahresmittel um 8,6% und die allgemeinen Lebenshaltungskosten haben um 3,1%
zugenommen.’? Die entsprechenden Tariferhdhungen im innerstidtischen Nahverkehr
(Busverkehr der Berliner Verkehrsbetriebe) betrugen im Mittel 5,6% und bei der Deutschen
Bundesbahn (2. Klasse, Riickfahrt) im Nahverkehr (50 km) 2,2%, im Mittelstreckenbereich
(200 km) 2,6% und im Fernverkehr (1000 km) 3,4%.% Im Luftverkehr (Linientarife) stie-
gen im Zeitraum vom 1. 11. 1953 bis 1. 11. 1977 die Flugpreise sowohl im Kurzstreckenbe-
reich (Frankfurt-Hamburg) als auch im Mittelstreckenbereich (Frankfurt-London) um
durchschnittlich jéhrlich 2,2% und fielen im Langstreckenbereich auf der Nordatlantik-
Route (Frankfurt-New York) um -1,4%.°% Die Entwicklung der Durchschnittsertrige je
geflogenen Personenkilometer im Gesamtverkehr aller IATA-Gesellschaften im Zeitraum
1956 bis 1976 ist in Ubersicht 3 enthalten. Uber die gravierenden Preissenkungen im Char-
terverkehr liegen keine Zeitreihen vor. Dies gilt auch fiir die Kostenentwicklung fiir Pkw-
Anschaffung und -Unterhaltung einschlieBlich Kfz-Steuer und -Versicherung, die erst seit
1968 verfligbar ist und in diesem Zeitraum eine durchschnittliche jdhrliche Wachstumsrate
von 5,1% zeigt.>> Im gleichen Zeitraum betrug die entsprechende Zunahme des Volksein-
kommens pro Kopf der Bevdlkerung aber 9,7%.°® Eine Analyse der privaten Verbrauchs-
ausgaben fiir Verkehrszwecke erfolgt durch die Statistischen Amter in der Bundesrepublik
Deutschland in einer Differenzierung nach drei Haushaltstypen: dem einkommensschwa-
chen Haushaltstyp 1 (Zwei-Personen-Haushalt von Renten- und Sozialhilfeempfangern mit
geringem Einkommen), dem mittleren Haushaltstyp 2 (Vier-Personen-Arbeitnehmer-
haushalt mit mittlerem Einkommen des Haushaltsvorstandes) und dem einkommensstarken
Haushaltstyp 3 (Vier-Personen-Haushalt von Beamten und Angestellten mit hoherem Ein-
kommen). Davon sind voll vergleichbare Angaben fiir die Typen 1 und 2 ab 1958 und fiir
den Typ 3 ab 1964 verfiigbar.*”

Im gesamten Zeitraum von 1958 bis 1977 ist der monatliche private Verbrauch des - fiir die
Nachkriegsentwicklung wohl besonders reprisentativen - Haushaltstyps 2 von DM 544,09
auf DM 2.082,86 um durchschnittlich jéhrlich 7,3% gestiegen. Die Ausgaben fiir Verkehr
und Nachrichteniibermittlung nahmen von DM 22,74 auf DM 318,17 im Jahresmittel um
14,9% zu und erhdhten ihren Anteil am gesamten privaten Verbrauch von 4,2% auf 15,3%.
Die Koeffizienten der Elastizitdt der Verkehrsnachfrage in bezug auf den privaten Ver-
brauch (Einkommenselastizitit) bewegen sich - bis auf eine Ausnahme - in allen Drei-

2 Vgl. Statistisches Bundesamt: Statistisches Jahrbuch fiir die Bundesrepublik Deutschland 1978, Stutt-
gart 1978.

Zu den Tarifen der Deutschen Bundesbahn vgl. Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung: Verkehr in
Zahlen 1978, Berlin 1978. Die Angaben zur Entwicklung der BVG-Tarife beruhen auf eigenen Ermitt-
lungen bei den Berliner Verkehrsbetrieben (BVG) (Hauptverwaltung).

4 Laut Auskunft der Deutschen Lufthansa (Abt. Passagiertarife, Koln).
3 Vgl. DIW: Verkehr in Zahlen, 1978, a.a.O.

36 Vgl. Statistisches Bundesamt: Statistisches Jahrbuch fiir die Bundesrepublik Deutschland 1978, Stutt-
gart 1978.

Die bis zum Jahre 1958 zuriickgerechneten Werte fiir private Haushalte sind als vervielfiltigtes Manu-
skript des Statistischen Bundesamtes (Abt. III D) erhiltlich: Erhebungen iiber Einnahmen und Ausga-
ben privater Haushalte in der Bundesrepublik Deutschland, Juli 1978.

53
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Jahres-Intervallen von 1958 bis 1976 zwischen 1,4 und 3,6. Diese Ausnahme in Hohe von -
0,7 fur die Periode 1964 bis 1967 ist auf den einmaligen rezessionsbedingten absoluten
Riickgang des privaten Verbrauchs von 1966 bis 1967 um -1,6% und die dadurch bedingte
Reduktion der Verkehrsausgaben um -18,6% im selben Jahr zuriickzufiihren. Im Jahre 1964
besallen 30,0% der Haushalte dieses Typs Personenkraftwagen, im Jahre 1977 waren es
77,7%. Dementsprechend gliederten sich die monatlichen Ausgaben fiir Verkehr und Nach-
richteniibermittlung (4,2%) im Jahre 1958 noch in 2,2% fremde Verkehrsleistungen, in
1,7% Aufwendungen fiir eigene Kraftfahrzeuge und in 0,3% Nachrichteniibermittlung. Im
Jahre 1977 setzten sich die genannten 15,3% zusammen aus 12,2% Aufwendungen fiir eige-
ne Kraftfahrzeuge, 1,7% Nachrichteniibermittlung und 1,4% fremde Verkehrsleistungen.

Der Haushaltstyp 3 erhohte im verfligbaren Zeitraum 1964 bis 1977 seinen privaten Ver-
brauch von DM 1.500,30 auf DM 3.288,33 im Jahresmittel um 6,2%. Die Verkehrsausgaben
nahmen von DM 186,48 auf DM 567,35 um durchschnittlich 8,9% zu. Dadurch stieg der
Anteil am privaten Verbrauch von 12,4% auf 17,3%. Die Elastizititskoeffizienten der Drei-
Jahres-Intervalle zwischen 1964 und 1976 liegen, bis auf eine Ausnahme (1970/73: 0,8),
zwischen 1,1 und 3,4. Im Jahre 1964 besallen 70,3% der Haushalte dieses Typs Personen-
kraftwagen, im Jahre 1977 94,1%. Trotz dieser Anderungen zwischen Anfangs- und Endjahr
unserer Zeitreihe erwies sich das finanzielle Verkehrsverhalten dieses Haushaltstyps vor
allem im Zeitraum 1966 bis 1974 als recht stabil. Der steigende Anteil der Verkehrsausga-
ben ist strukturell auf steigende Aufwendungen fiir eigene Kraftfahrzeuge und' Nachrich-
teniibermittlung bei leichtem Riickgang fremder Verkehrsleistungen gekennzeichnet.

Der private Verbrauch des Haushaltstyps 1 stieg von DM 252,90 im Jahre 1958 um durch-
schnittlich jéhrlich 7,1% auf DM 926,50 im Jahre 1977. Die Verkehrsausgaben nahmen von
DM 7,61 auf DM 53,17 um jéhrlich 10,8% zu. Dadurch stieg der Anteil am privaten Ver-
brauch von 3,0% auf 5,7%. Auch hier lag der Elastizitdtskoeffizient flir die Drei-Jahres-
Intervalle zwischen 1958 und 1976 mit einer Ausnahme (1958/61: 0,3) zwischen den Wer-
ten 1,1 und 2,5, wobei der Motorisierungsgrad dieser Gruppe - wenn auch nicht dessen Ver-
dnderung - unerheblich ist: 1964 besallen nur 1,5% dieser Haushalte Personenkraftwagen,
1977 waren es 6,4%. Dieser Anteil der Verkehrsausgaben in Hohe von 3,0% gliederte sich
im Jahre 1958 in 2,4% fremde Verkehrsleistungen, 0,5% Nachrichteniibermittlung und 0,1%
Ausgaben fiir eigene Kraftfahrzeuge. Der Anteil von 5,7% im Jahre 1977 ergab folgendes
Bild: 2,6% fremde Verkehrsleistungen, 2,3% Nachrichteniibermittlung und 0,8% Ausgaben
fiir eigene Kraftfahrzeuge.

Die Griinde dieses anhaltenden iiberproportionalen Steigens der Verkehrsausgaben (ein-
schlieBlich Nachrichteniibermittlung) fiir alle Einkommensgruppen spiegeln einen umfas-
senden intermodalen Substitutionsproze wider. Zu diesen Faktoren gehoren der Ubergang
vom FuBweg, Fahrrad und OPNV zum Individualverkehr im Berufsverkehr, der steigende
Freizeitverkehr durch Arbeitszeitverkiirzungen, der Ferienflugverkehr und die Substitution
von Brief durch Telefonanruf. Vor dem Hintergrund eines relativ stabilen Reisezeitbudgets
haben Motorisierung wie Benutzung des Flugzeugs sicherlich zu steigenden Verkehrsaus-
gaben durch steigende Weiten und hohere Benutzungshiufigkeiten vergleichsweise aufwen-
digerer Verkehrs- und Nachrichtenmittel gefiihrt, die durch Ubernachfrage im Kfz-Gewerbe
und Nachfrageriickgang im offentlichen Verkehr noch zusitzlich preissteigernd wirkten.
Einen weiteren, nicht unwesentlichen Faktor diirfte die Gebiihrenpolitik der Bundespost
bilden.
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Der Einwand, diese gruppenspezifischen Werte verdeckten als Mittelwerte das individuelle
Verhalten des Pkw-Besitzers, diirfte zu entkriaften sein. Sicherlich bilden die Elastizitéts-
koeffizienten des Haushaltstyps 2 einen Mischwert fiir Haushalte mit und ohne Pkw. Dem-
gegeniiber aber weisen die iiberwiegend nichtmotorisierten Haushalte des Typs 1 und die
iiberwiegend motorisierten Haushalte des Typs 3 Elastizitétskoeffizienten weit iiber 1 auf,
die zum erheblichen Teil als intermodale Substitutionseffekte erkldrt werden konnen.

Was die Leistungen des Staates betrifft, so stieg der Anteil der Gesamtausgaben 6ffentlicher
Haushalte fiir das Verkehrs- und Nachrichtenwesen pro Einwohner von 4,1% im Jahre 1951
bereits im Jahre 1964 auf 8,5% und stagnierte hier bis 1974 (7,6%). Neuere Angaben sind
nicht mehr vergleichbar. Eine sinkende Tendenz ist jedoch unverkennbar.>® Der Anteil der
Bruttoanlageinvestitionen im Bereich Verkehr und Nachrichtenwesen an den gesamten
Bruttoanlageinvestitionen der Volkswirtschaft oszillierte von 1960 bis 1977 um den Wert
von 14,3 £ 1,5% (Verkehr: 12 + 1,2%). Der Anteil der Bruttoanlageinvestitionen fiir Strallen
und Briicken an den gesamten Bruttoanlageinvestitionen im Verkehrsbereich stieg von
21,6% im Jahre 1950 auf 50,9% im Jahre 1964 und pendelte bis 1976 um 51,4% + 3,1%.

Wie lautet das Ergebnis? Die Verdnderungen des Anteils der Ausgaben flir Verkehr und
Nachrichteniibermittlung in den untersuchten letzten 19 Jahren sprechen gegen die Existenz
eines allgemein konstanten Verkehrsfinanzbudgets, wie es in engerer Definition als hier fiir
private Haushalte auch von Zahavi (1977) begriindet und nachgewiesen wurde. Vielmehr
wird sogar - zumindest im Bereich privater Nachfrage - eine deutliche Tendenz noch immer
steigenden spezifischen Verkehrsaufwandes sichtbar, die insgesamt noch keine Obergrenze
erkennen laBt. Haushaltstypspezifisch und verkehrsmittelspezifisch sind zwar Perioden und
Ausgabenelemente erstaunlicher Stabilitdt uniibersehbar, in Anbetracht der inhaltlichen
Weite der einzelnen Positionen, der sich vielfiltig iberlagernden Substitutionseffekte inner-
halb des Verkehrs- und Nachrichtensektors und steigender Reise- und Kommuni-
kationsweiten in allen Fahrzweckbereichen ist jede verkehrsmittelspezifische Einengung
derartiger Untersuchungen jedoch mit erheblicher Vorsicht zu betrachten.®” Im Hinblick auf
den hier untersuchten Gesamtproze3 bildet die Kombination eines steigenden Anteils der
Verkehrsausgaben an einem steigenden privaten Verbrauch mit einem steigenden Anteil der
Verkehrsausgaben am staatlichen Verbrauch und sinkenden oder nur degressiv steigenden
Transportkosten die verkehrswachstumsfreundlichste Version. Auch bei geringem realen
Wachstum des Pro-Kopf-Einkommens aber diirfte - wie z. B. der Charterluftverkehr gezeigt
hat - der verkehrstechnologische Fortschritt allein ausreichen, um sogar bei einem konstan-
ten Verkehrsfinanzbudget die Reiseweiten iiber intermodale Substitutionseffekte weiter er-
heblich ansteigen zu lassen. Die diesem Prozefl zugrundeliegende grundsitzliche Bereit-

58 Vgl. Statistisches Bundesamt: Statistisches Jahrbuch fiir die Bundesrepublik Deutschland 1977; Stutt-
gart 1977.

59 Nach Angaben des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung, Berlin.

60 Ein konstanter Anteil der Verkehrsausgaben an den gesamten Verbrauchsausgaben war auch fiir die

Bundesrepublik Deutschland von M. Poeck und D. Zumkeller ermittelt worden. Die Autoren stiitzten
sich ebenfalls auf die Verbrauchsstruktur der Haushaltstypen 1, 2 und 3, aber beschrénkten sich auf die
Jahre 1969 bis 1975 und beriicksichtigten fiir den Typ 1 lediglich die "fremden Verkehrsleistungen"
und fiir die Typen 2 und 3 ausschlieBlich die "Aufwendungen fiir eigene Kraftfahrzeuge".

Vgl. M. Poeck und D. Zumkeller: Simulation of the Effects of Energy Shortage in: Regional Transport
Systems, PTRC Summer Annual Meeting 1978, University of Warwick, 10-13 July, L 20, S. 5.
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schaft des Verkehrsteilnehmers zur hoheren Verkehrsleistung fiihrt zum schillernden Begriff
des "Verkehrsbediirfnisses" und zur Prozef8koordination.

Ubersicht 6: Der Anteil staatlicher Ausgaben fiir das Verkehrsund Nachrichtenwesen
an den Haushalten von Bund, Lindern und Gemeinden im Zeitraum
1951-1974 (pro Kopf der Bevolkerung, in Prozent)
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Quelle:  Statistisches Bundesamt: Statistisches Jahrbuch 1977 fiir die Bundesrepublik Deutschland, Stuttgart
1977, S. 387
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Ubersicht 7: Der Anteil der Bruttoanlageinvestitionen im Bereich Verkehrs- und
Nachrichtenwesen an den gesamten Bruttoanlageinvestitionen der Bun-
desrepublik Deutschland Im Zeitraum 1951 bis 1977

‘ . 1 Anteil Post und Verkehr
Anteil 2 Anteil Verkehr
(%) 3 Anteil Post
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Quelle:  Statistisches Bundesamt: Statistische Jahrbiicher 1961-1978 fiir die Bundesrepublik Deutschland,
Stuttgart
Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung, Verkehr in Zahlen 1978, Berlin 1978 (ab 1960 mit
Saarland und Berlin (West))

3.3 Die Restriktion des psychischen Aufwandes der Ortsverinderung (Raumemp-
findungsbudget) als vierter Wachstumsfaktor

Warum zeigt die Entwicklung der Reiseweite kein Sittigungsniveau?? Der Hinweis auf die
abgeleitete, dienende Funktion von Verkehrsleistungen befriedigt nicht, da der Verkehr eine
Tatigkeit darstellt und die Obergrenze des Reisezeitbudgets durchaus als Sattigungsgrenze
ihrer zeitlichen Ausiibung interpretiert werden kann. Warum beschleunigt sich diese Satti-
gung aber nicht mit steigender Reisegeschwindigkeit infolge zahlreicherer, schneller wech-
selnder Eindriicke des iiberwundenen Raumes? Warum wirkt die steigende Reiseweite nicht
als Restriktion der Verkehrsnachfrage? Warum zieht es der Verkehrsteilnehmer bis zur Aus-
schopfung seines mehr oder minder unelastischen Reisezeitbudgets vor, diesen Zeitraum im
Verkehr und weniger mit anderen Tatigkeiten zu verbringen, denen der Verkehr ja aus-
schlieBlich dienen soll? Wie 14t sich dieser Luxusgutcharakter einkommenselastischer
Verkehrsausgaben mit einem Verhalten bei Entzug verbinden, wie es eher flir lebensnot-
wendige Giiter erwartet werden sollte? Die Frage nach der psychischen Bereitschaft des
Menschen zur aktiven und passiven Raumiiberwindung beinhaltet den Aspekt menschlicher
Rationalitdt, menschlichen Raumverstindnisses und menschlicher Bediirfnisbildung und

61 Zu dieser Frage vgl. J. M. Thomson: Grundlagen der Verkehrspolitik, Bern und Stuttgart 1978, S. 37-
40.
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Bediirfnisbefriedigung. Die Beantwortung dieser Fragen wird - soweit dies fachwissen-
schaftlich bereits moglich ist - deshalb aus der Perspektive der deskriptiven Entscheidungs-
theorie, Umweltpsychologie und Geographie sowie aus der Sicht der physiologischen Psy-
chologie versucht, bei letzterer vor allem, soweit ihre Aussagen von Scitovsky 6konomisch
interpretiert wurden.

Den gemeinsamen Ausgangspunkt bildet die - mit Bevolkerungsdichte und sozio-
okonomischer Differenzierung der Gesellschaft stark steigende - Komplexitit der menschli-
chen Entscheidungssituation. Einerseits steht der Mensch einer hohen Zahl von Informatio-
nen seiner natiirlichen Umwelt gegeniiber, zum anderen bilden die wechselseitigen Zusam-
menhédnge zwischen dem Individuum und seiner sozialen Umwelt das Ergebnis der Aktivi-
tiaten vieler Entscheidungstriger. Diese Entscheidungstriger weisen eine meist heterogene
Struktur auf und handeln voneinander weitgehend unabhédngig sowie hédufig gleichzeitig.
Thre Auswirkungen werden wegen ihres Masseneffektes®? fiir den einzelnen Entscheidungs-
trager unvorhersehbar, beriihren einen dem einzelnen nicht mehr iiberschaubaren Personen-

62 Dieses "Quantenproblem" Zwiedineck-Siidenhorst's besagt, daB3 ein einzelwirtschaftlich richtiges (rati-

onales) Handeln der Marktteilnehmer summiert zum Abweichen vom gesamtwirtschaftlichen Optimum
fithren muB. Zwiedineck-Siidenhorst's Schiiler, W. Weddingen, versuchte — darauf aufbauend — in sei-
nem "Labilititsgesetz" auf diese Weise Preisschwankungen und Konjunkturverldufe in der Marktwirt-
schaft allgemeingiiltig zu erkléren.

Vgl. W. Weddingen: Theoretische Volkswirtschaftslehre als System der Wirtschaftstheorie, Berlin
1964, S. 149-156 sowie S. 353-354.
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kreis und 16sen bei letzterem Reaktionen aus, die wiederum zu Riickkopplungen fiihren.®
In komplexen Strukturen sind Verhaltensweisen von Individuen wegen ihrer Einbindung in
das System und wegen der bestehenden - wenn auch ihnen nicht bekannten - Interdependen-

zen und Variabilitdten nur noch stochastisch erklarbar.

64)

Die Ergebnisse der deskriptiven Entscheidungstheorie lassen erkennen, da der Mensch

jedoch nur eine begrenzte kognitive Féhigkeit zur Losung komplexer Probleme besitzt.

65)

63

64

65

Ein anschauliches Beispiel flir "Masseneffekte" eines komplexen Systems bildet das Verhalten von
alpinen Skifahrern. Als Elemente dieses mehrstufigen Systems sind die Einheiten Piste — Ski — Fahrer —
andere Fahrer — Lift, als wesentliche Faktoren die Zahl der Fahrer, ihr unterschiedliches Konnen, Ge-
landeausdehnung und —schwierigkeit (Schneequalitét, Steilheit, Bodenunebenheiten) sowie die Forder-
kapazitét der Lifte anzusehen.

Jeder Fahrer meint, iiber Kurs und Zeitpunkt allein zu entscheiden, aber bemerkt kaum, wie stark seine
Handlungen von der Existenz anderer Fahrer und deren Verhalten beeinflult sind. So wird héufig gera-
de dann losgefahren, wenn dies andere ebenfalls tun, obwohl man sich spéter gegenseitig behindert, und
es wird auch héufig dorthin gefahren, wo bereits andere stehen oder hinstreben, anstatt sich dort aufzu-
halten, wo freier Raum ist. Auch besteht eine Tendenz, schneller zu fahren als dies sowohl dem jeweili-
gen fahrerischen Konnen als auch der individuellen Ubersicht bei der Vielzahl kurzfristiger Richtungs-
dnderungen aller am Hang befindlichen Fahrer entspricht. Auch wenn in gleichméfigem Abstand in
den Hang eingefahren wird, sind Staubildungen zu beobachten. Diese sind stets mit Verdnderungen der
Streckencharakteristik verbunden und erhdhen in der Regel die Schwierigkeiten fiir alle, obwohl der
einzelne meint, seine Schwierigkeiten durch Stehenbleiben vor einer als gefahrlich empfundenen Stelle
minimieren zu konnen. Allgemein ld8t sich sagen, daBl das individuelle Handeln bereits bei geringen
Teilnehmerzahlen zu Masseneffekten fiihrt, die vom einzelnen weder im Ruhezustand, geschweige in
Bewegung, iibersehen werden. Die Aktivitit der meisten Teilnehmer beschriankt sich deshalb auf ein
passives Mitfahren im groBen Strom, ein erheblicher Teil der aktiven Bewegungen ist — vor allem bei
weniger Fortgeschrittenen — auf Ausweichreaktionen bei Kollisionsgefahr gerichtet. Die Grundstruktu-
ren rdumlichen Verhaltens werden — kumuliert — erst deutlich an Verdichtungserscheinungen bei Zwi-
schenhalten oder am Abnutzungsgrad von Engpaflelementen sichtbar, so z.B. durch die Bildung von
Eisplatten oder schneefreien Stellen der Piste. Selbst bei hohen Teilnehmerzahlen, schwierigem Gelén-
de und sehr begrenztem Kdnnen ist die Tendenz unverkennbar, von einem vorhandenen Angebot auch
Gebrauch zu machen. Obwohl oder gerade weil man einen erheblichen Teil des Tages auf der Piste
verbringt, fithrt jeder Stau am Lift zum Ruf nach (Lift-)kapazititserweiternden Mafinahmen. Damit
wiirden aber die Teilnehmerzahlen auf der Piste eher noch anwachsen, die Geldndeschwierigkeiten
steigen (Buckelbildung) und das fahrerische Konnen kurzfristig nur wenig zunehmen. Die Vermutung
liegt nahe, dafl dann nur nicht am Lift, sondern auf dem Geldnde gewartet wiirde.

Dieses Beispiel ist unseres Erachtens auf andere Verkehrsprozesse durchaus iibertragbar, wenn auch
durch die zusitzliche Dimension (alles fahrt in Korridoren von oben nach unten) hier eine rdumliche
Konzentration auftritt, die moglicherweise jedoch die Grundprozesse nur deutlicher erkennbar werden
1aRt.

"Immer wenn ein geistiges oder gesellschaftliches System wirklich kompliziert ist, entsteht Indetermi-
niertheit, und zwar nicht notwendigerweise wegen h (der Planck'schen Konstanten), sondern weil so
viele Dinge fiir eine Voraussage bekannt sein miissen, dafl bereits falsche Folgerungen wahrend des
Beobachtungsvorganges den Status quo storen, der darum nie erforscht werden kann. Geschichte ist
nicht determiniert und wird es nie sein. Hochstens k 6 nn e n die angenommenen Ursachen die erwar-
teten Ergebnisse hervorbringen."

Sir George Thompson in einem Brief an R.W. Clark am 16.2.1970, zitiert in: R.W. Clark: Albert Ein-
stein, Leben und Werk, Esslingen 1974, S. X.

Vgl. H.A. Simon: Administrative Behaviour, 2. Auflage, New York 1957, S. 81; (deutsch: Das Verwal-
tungshandeln, Stuttgart 1955); derselbe: Models of Man, New York und London 1957; S. 198; D.
Braybrooke and C.E. Lindblohm: A Strategy of Decision, Glencoe 1963, S. 113; G. Katona: Rational
Behaviour and Economic Behaviour, in: W.J. Gore und J.W. Dyson (Hrsg.): The Making of Decisions,
Glencoe 1964, S. 51-58; W. Kirsch: Einfiihrung in die Theorie der Entscheidungsprozesse, 2. Auflage,
Wiesbaden 1967.
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Diese Grenzen bestehen vor allem in seiner vergleichsweise geringen Informationsverarbei-
tungskapazitit; den Grenzen seines Wissens und seines Analyseaufwandes; seiner unvoll-
standigen Kenntnis und Voraussicht mdglicher Alternativen sowie Folgen der Wahl einer
Handlungsalternative; in der Schwierigkeit, in der Zukunft liegende gefiihlsméBig noch
nicht erlebte Entwicklungen im voraus bewerten zu miissen; in den Wechselbeziehungen
zwischen Tatsache und Wertzuordnung sowie zwischen Individuum und Umwelt; aus dem
menschlichen Verlangen nach festen Losungsmustern fiir Analyse und Bewertung und aus
der genetischen Einmaligkeit jeder einzelnen Entscheidungssituation. Der Einflu3 der Rou-
tine beschriankt die Zahl echter Entscheidungsprozesse mit Suchverhalten hinsichtlich gege-
bener Handlungsalternativen. In der Realitét ist es deshalb nur eine kleine Zahl von Alter-
nativen, deren Auswirkungen zudem eher "linear" als "vernetzt" abgeschétzt und bewertet
werden.®® Wegen seines begrenzten kognitiven Potentials tendiert das Individuum nur zu
sehr kleinen Schritten, mit denen es sich vom gegenwértigen Zustand entfernt. Die notwen-
digerweise unvollstindige subjektive Problemdefinition und Problemldsung 146t mehrere
Durchginge erforderlich erscheinen, wodurch Unzuldnglichkeiten des eigenen Problemlo-
sungsverhaltens - wie iibersehene Alternativen oder vernachldssigte Werte und Konsequen-
zen - von vornherein subjektiv relativiert und als weniger alarmierend empfunden werden.
Eine solche Relativierung wird sehr hédufig auch in der Senkung des angestrebten An-
spruchsniveaus bestehen. Diese Schranken menschlicher Problemlosungskapazitit reduzie-
ren die Entscheidungsqualitdt generell auf befriedigende Losungen statt bestmogliche Lo-
sungen. Negative Abweichungen des Soll-Ist-Vergleiches getroffener Entscheidungen fiih-
ren meist zu keiner echten Kontrolle, sondern eher zu kognitivem StreB oder Dissonanz.®”
Der dadurch angeregte Wiedereintritt in die Suchphase ist gekennzeichnet durch die per-
spektivisch verzerrte Suche nach solchen Informationen, die die getroffene Entscheidung
rechtfertigen, und durch die Verdrangung derjenigen, die sie in Frage stellen, d. h. durch
Konfliktleugnung.%® Individuelle Rationalitit ist danach der subjektive wie soziale Tatbe-

66 Vgl. C.D. Dorner: Psychologisches Experiment: Wie Menschen eine Welt verbessern wollten und sie

dabei zerstorten, in: Bild der Wissenschaft, Jg. 12 (1975), 2, S. 48-53.

Zur Theorie der kognitiven Dissonanz vgl. vor allem L. Festinger: A Theory of Cognitive Dissonance,
Evanston/Illinois 1957, sowie derselbe: Conflict, Decision and Dissonance, Stanford/Calif. 1964.

Dieses Phinomen von Immunisierungs- oder Sicherungsstrategien in oder von sozialen Organisationen
gilt (und wird von Auflenstehenden deshalb verstindlicherweise meist als paradox empfunden) auch fiir
die Suche nach "der" Wahrheit durch die Wissenschaft selbst. Die Wahrnehmung neuer Erkenntnisse
(anderer Personen oder Disziplinen) und ihre Weitergabe bilden einen sozialen Vorgang par excellence.
Eine umfassende Darstellung dieses Phdnomens und mdglicher Strategien zu seiner bewuflten Begren-
zung wurde — aus der Sicht der Psychologie — kiirzlich von D. Goérlitz vorgenommen. "Im Spannungs-
feld von Sein versus Werden, Beharren versus Verdnderung benutzen wir ... Sicherungsstrategien, die
gewihrleisten (mit einem flir hinreichenden Grund von Sicherheit), da8 sich an inhaltlich bestimmten
Meinungs- oder Glaubenssédtzen mdglichst nichts oder nichts Erhebliches dndert. Fachwissenschaftliche
Kenntnisse (hier: etwa entwicklungspsychologische Befunde, denken Sie an die Zwillingsforschung
oder an die Gerontologie) sind eine solche Herausforderung, kénnen eine Aufforderung zur Anderung
bestimmter Sétze sein. Und man wehrt sich im Sinne einer Stabilisierung des Systems dagegen, indem
man iiber den Vorwurf der Alltagsferne oder Kiinstlichkeit dem Befund seine Wirkung nimmt." (D.G.)
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stand kognitiver Beschrinkungen des Individuums, das sich nur an den von ihm wahrge-
nommenen Informationen orientiert, in denen Rollenverhalten wie Normen des sozialen
Systems beriicksichtigt sind.”

Die subjektiven oder kognitiven Karten (mental maps) der Geographie zeigen, in welchem
Umfang die Umwelt des Menschen von diesem gefiltert bewertet wird.’® Die Filter bilden
sich aus seinem individuellen Préaferenzsystem und sind dem einzelnen selbst kaum bewuft.
Vielmehr erscheinen sie ihm als normal und selbstverstandlich. Vieles deutet darauf hin, daf}
die scheinbare Komplexitit menschlichen Verhaltens im Raum eher als vergleichbar einfa-
ches menschliches Verhalten im komplexen Raumsystem interpretiert werden solle. Simon
demonstriert dies am Beispiel des Weges einer Ente iiber den welligen Sandstrand. Eine
Karte ihrer Spuren mag sehr komplex erscheinen, obwohl das Verhalten der Ente nur von
ihrer Riickkehr zum Nest geleitet war. Vielmehr spiegeln ihre verschlungenen Wege ledig-
lich die fiir sie - aus ihrer Perspektive - komplizierte Oberflichenstruktur des Sandes wi-
der.”VY Die Ausdehnung des Raumes setzt der einzelne mit seiner Inbesitznahme gleich.””
Der Raum mit seiner unendlichen Zahl von Informationen besteht deshalb fiir den einzelnen
aus Entfernungsringen menschlicher Kommunikation mit Hilfe verschiedener Sinnes-
eindriicke iiber verschiedene Distanzen (z. B. im Nahbereich nach Hall intime, personale,

Dies gilt auch fiir die naturwissenschaftlichen Gebiete, wie die Physik der Neuzeit und bezieht sich cha-
rakteristischerweise stets auf entscheidende Durchbriiche, wie beispielsweise die Alterseinsicht von
Max Planck (1945) erkennen 14Bt: "Dabei hatte ich Gelegenheit, eine, wie ich glaube, bemerkenswerte
Tatsache festzustellen. Eine neue wissenschaftliche Wahrheit pflegt sich nicht in der Weise durchzuset-
zen, daf3 Thre Gegner iiberzeugt werden und sich als belehrt erkléren, sondern vielmehr dadurch, daf3 die
Gegner allmahlich aussterben und dafl die heranwachsende Generation von vornherein mit der Wahr-
heit vertraut gemacht ist." (M. P.)

Vgl. D. Gorlitz: Entwicklungsresistenz von Theorien und Alltagsmeinungen und zum Problem der All-
taglichkeit in der Entwicklungspsychologie, Beitrag im Rahmen des WOHLWILL-Symposiums: "Um-
welt und Alltag in der psychologischen Forschung" der Technischen Universitit Berlin und des Wis-
senschaftszentrums Berlin, 27. und 28. November 1978, 42 S. (als Manuskript gedruckt), Zitat: S. 1-2.
M. Planck: Wissenschaftliche Selbstbiographie, Leipzig 1948, S. 22.

Nach dem Modell des homo oeconomicus mit seiner Rationalitit als Verhaltenshypothese und (Ge-
winn- oder) Nutzenmaximierung als Zielhypothese lieBe sich sein 6konomisches Verhalten funktional
vom maximierten Produkt von Nutzen und Wahrscheinlichkeit ableiten. Im psychologischen Modell
aber ergibt sich sein Verhalten als Funktion des Produkts des subjektiv wahrgenommenen Nutzens und
der subjektiv wahrgenommenen Wahrscheinlichkeit.

Vgl. W. Molt: Psychologie der Verkehrsverursachung und der Wahl des Verkehrsmittels, Heft 2,
Schriftenreihe der Universitdt Innsbruck, Institut fiir Stralenbau und Verkehrsplanung, Hrsg. von K.
Rudelstorfer, Innsbruck 1974, S. 10.

Zum Problemkreis der "mental maps" vgl. vor allem die zusammenfassenden Darstellungen von K.
Lynch (1965), P. Gould and R. White (1974) sowie R.M. Downs und D. Stea (1977).

K. Lynch: Das Bild der Stadt, Berlin 1965; P. Gould und R. White: Mental Maps, Penguin Books, Mi-
ddlesex/Harmondsworth 1974; R. M. Downs und D. Stea: Maps in Mind. Reflections on Cognitive
Mapping, New York, Hagerstown, San Francisco, London 1977.

7 Vgl. H. A. Simon: The Sciences of the Artifical, Cambridge/Mass. 1969.
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Vgl. A. A. Moles: Psychologie und Wahrnehmung des Raumes. Die Schalen des Menschen, in: Verhal-
ten in der Stadt, Seminarberichte 1976, hrsg. von G. Lammers und E. Reichenbach, Institut fiir Stédte-
bau und Landesplanung, Karlsruhe 1977, S. 13.

Dies konnte erklaren, warum die Identifikation des Raumes neben dem geistig-visuellen Erfassen seiner
Menschen, Fliachen, Gebdude, Straflen, Plitze, Baume, Tiere und anderer markanter Zeichen noch eine
korperliche Komponente besitzen diirfte. Vieles spricht dafiir, dal der Umsetzung in Muskelkraft be-
sondere Bedeutung zukommt.
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soziale, offentliche Distanzen).”® Daraus lassen sich ineinander verschachtelte Elementar-
rdume ableiten: der eigene Korper, die Gesten, das Zimmer, die Wohnung, das Haus, die
Nachbarschaft, das Stadtzentrum, die Region, die Nation, die Welt.”* Riaumliche Distanzen
bilden somit soziale Distanzen und umgekehrt.”

Die Summierung dieser gefilterten individuellen Bewertungen von Einrichtungen und Vor-
gangen im Raum fiihrt zu deren Imagebildung, d. h. in jedem einzelnen Menschen zu einem
individuellen Modell von seiner Umwelt, das subjektiv vereinfacht und im Gedéchtnis auf-
gezeichnet ist.”® Die - vom allgemein zugiinglichen Verkehrs- und Nachrichtensystem er-
heblich mitgepriagte - Raumbeziehung des einzelnen fillt deshalb mit zunehmender Entfer-
nung stark ab und liuft an einem bestimmten Punkt aus.”” ”® Auch orientiert sich die sub-
jektive Raumvorstellung an Strukturelementen, wie "Wegen" (benutzte Straflen, Spazierwe-
ge, Eisenbahnlinien usw.), "Grenzlinien" (Rinder - Grenzen zwischen zwei Gebieten wie
Kiisten, Mauern, Waldsdumen usw.), "Bereichen" (mittlere bis groe Einheiten individueller
Art eines Raumes), "Brennpunkten" (Zentralpunkte als Knotenpunkte, Kreuzungen, Kon-
zentrationspunkte usw.), "Merk- und Wahrzeichen" (optische Bezugspunkte wie Gebédude,
Schilder, Warenhduser, Erhebungen usw.), die wiederum zur Imagebildung des Raumes
beitragen.” Wegen der groBeren Zahl derartiger Orientierungshilfen - vermutlich infolge
hoherer Frequentiertheit - diirfte die Qualitdt rdumlicher Orientierung im Heimatbereich
allgemein hdher sein als im Fremdbereich. ")

Der Wert dieser Erkenntnisse fiir die Verkehrswissenschaften besteht in der Relativierung
mafstandardisierter geographischer Entfernungen, in der mdglichen modalen Integration

7 Vgl. E. T. Hall: The Hidden Dimension, New York 1966 (deutsch: Die Sprache des Raumes, Diissel-
dorf 1976).

" Vgl. A. A. Moles: Psychologie und Wahrnehmung, a.a.O., S. 13-23.

75 Vgl. J. Friedrich: Stadtanalyse. Soziale und rdumliche Organisation der Gesellschaft, rororo, Reinbeck

bei Hamburg 1977.

76 Vgl. K.E. Boulding: The Image, Binghamton/New York 1956 (deutsch: Die neuen Leitbilder, Diissel-
dorf 1958) sowie W. Kirsch: Theorie der Entscheidungsprozesse, a.a.O., S. 76-83.

In welchem Mafle sich die Raumbeziehungen der Bevdlkerung seit der Jahrhundertwende durch Ver-
kehrserschlieBung und steigende Realeinkommen verdndert haben, wird an Beispielen aus der Alltags-
perspektive "des kleinen Mannes" besonders deutlich:

So berichtet Paul Keller (1873-1932) aus seiner Zeit als junger Dorfschullehrer in einem schlesischen
Bauerndorf der Jahrhundertwende, daf die Dorfbevolkerung fast niemals in die 15 Kilometer entfernte
Kreisstadt kam. 3 Stunden hin und 3 Stunden zuriick waren zuviel. Der Schiilerausflug in das 40 Kilo-
meter entfernte Breslau (um ihnen bezeichnenderweise die Oder, die Eisenbahn, den Zoo und eine gro-
Be Stadt zu zeigen) bildete eine Sensation fiir alt und jung. Laurie Lee (geb. 1914) sagt noch tiber das
London der dreiBiger Jahre: "Es war mehr Leben auf den Straflen (drinnen kostete es Geld), und abends
drangten sich die Leute im Freien." Dem Verfasser wurde kiirzlich berichtet, daB3 an einem Ausflug ei-
ner Schulklasse aus Berlin-Wedding in den Berliner Zoo noch in den Jahren 1939/40 etwa ein Viertel
der Schiiler nicht mitfuhr, da es die 40 Reichspfennige fiir die S-Bahnfahrt nicht aufbringen konnte.
Auch eine klasseninterne Sammlung hatte keinen Erfolg.

Vgl. Paul Keller: Der Ausflug. Eine Skizze aus meiner Dorfschullehrerzeit; Laurie Lee: An einem hel-
len Morgen ging ich fort. Aufzeichnungen eines Vaganten, dtv, Miinchen 1973, S. 31.

78 Vgl. P. Gould and R. White: Mental Maps, a.a.0., S. 42.

7 Vgl. K. Lynch, Bild der Stadt, a.a.0., passim.
80

77

Vgl. K.H. Stapf: Die subjektive Landkarte. Untersuchungen zur phdnomenalen Struktur geographischer
Bereiche, in: Verhalten in der Stadt, Seminarberichte 1976, Hrsg. von G. Lammers und E. Reichenbach,
Institut fiir Stddtebau und Landesplanung, Karlsruhe 1977, S. 25-58.
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vom Blick iiber die Geste, den Fulweg, die Fahrt bis hin zum Umzug, in der plausiblen Ent-
fernungsabhingigkeit raumlicher Identifikationen und in deren Abhéngigkeit von Symbolen
sowie in dem verkehrsmittelspezifischen Einflu8 bei Symbolbildungsprozessen. Die Entfer-
nung zu den verschiedenen Zielen im Raum bildet danach das subjektive Ergebnis emo-
tioneller, aber als rational empfundener Zielbewertung und Zielerreichung durch das eigene
ganzheitliche Préiferenzsystem. Die subjektiv empfundene Entfernung ist damit der indivi-
duell bewertete Ausdruck der Zahl und der Anziehungskraft fremder Ziele (im Vergleich
zum eigenen Standort) sowie des Raumiiberwindungsaufwandes. Auch konnte die Son-
derrolle des eigenen Pkw verstandlicher werden: das Auto als bewegliche Schale, mit seinen
Wiinden als Unterbrechung der Wahrnehmung,®? als "ein Stiick Heimat ..., (als) Privatraum
in einer fremden und entfremdeten Welt".®? Mit anderen Worten: Subjektive Landkarten
beeinflussen unsere Verkehrswegewahl und wohl auch Verkehrsmittelwahl.®®

Wie aber bildet sich dieses Auswahl- und Anpassungssystem des einzelnen, das viele trotz
steigender Verkehrsmengen und Stauerwartung fahrtzwecksspezifisch von A nach B fahren
13Bt, und wie reagiert es auf Informationsiiberlastung?

Eine ausfiihrliche Synopse hierfiir relevanten Erkenntnisstandes aus der physiologischen
Psychologie (unter besonderer Beriicksichtigung der Arbeiten von Berlyne, Hunt, Dufty u.
a.) wurde kiirzlich von Scitovsky versucht, der dieses Ergebnis mit den Grundannahmen
okonomischer Konsumtheorie konfrontierte und zu einer umfassenden (konstruktiven) Ana-
lyse der Wohlstandsgesellschaft benutzte.®¥ Das im folgenden dargestellte und durch Er-
gebnisse groBstadtpsychologischer Arbeiten zum Uberlastungsproblem kognitiver Kapaziti-
ten erginzte Grundmodell von Scitovsky wird deshalb vor allem im Hinblick auf unsere

81 Vgl. A. A. Moles: Psychologie und Wahrnehmung, a.a.O., S. 13.

82 W. Molt: Psychologie der Verkehrsverursachung, a.a.O., S. 20.

83 Vgl. F. E. Horton und D. R. Reynolds: Action Space Formation: A Behavioural Approach to Predicting

Urban Travel Behaviour, in: Highway Research Record, No. 322, S. 136-148. Eine weit iiber diesen
Aspekt hinausgehende Darstellung und empirische Uberpriifung erfolgte soeben durch E. Reichenbach:
Wegewahl als kognitiver ProzeB3, Schriftenreihe des Instituts fiir Stadtebau und Landesplanung der
Universitdt Karlsruhe, Heft 12, Karlsruhe 1979.

84 Vgl. T. Scitovsky: Psychologie des Wohlstands. Die Bediirfnisse des Menschen und der Bedarf des
Verbrauchers, Frankfurt und New York 1977 (Die amerikanische Originalausgabe erschien im Jahre
1976 unter dem Titel: The Joyless Economy im Verlag New York University Press Inc., New York,
London und Toronto). Die Zitate wurden der deutschen Ubersetzung entnommen.
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oben gestellten Fragen nach der Bediirfnisbildung bei dauernder "Reiziiberflutung" skizziert
und diskutiert.®>

Ausgangspunkt bildet der Reiz, d. h. der Impuls, den das zentrale Nervensystem iiber Sin-
nesorgane, Muskeln, innere Organe und Gehirn vermittelt erhilt und der den Grad von Er-
regung (Aktivierung) bestimmt. Erregungsgrad und Verhaltenseffizienz sind funktional mit-
einander verbunden, d. h. die Losung einer Aufgabe setzt einen Korperzustand voraus, der
eine schnelle und richtige Lageanalyse und Reaktion ermdglicht. Ein zu niedriger wie zu
hoher Reizumfang (durch Reizentzug bzw. -liberlastung) wird als Belastung empfunden und
erzeugt den Wunsch nach seiner Erhhung bzw. Verringerung. Verschiedenartige Reize
sollen die Erregung kumulativ verstirken. Manche Psychologen gehen von einer natiirlichen
Ausgleichstendenz des Organismus zum optimalen Punkt und zu dessen Erhaltung aus. Die-
ses - nachweisbare - optimale Erregungsniveau bildet jedoch insofern einen relativen Be-
griff, als seine absolute Hohe von der Einzelpersonlichkeit, deren Vorerfahrungen und An-
passungen, der vorangegangenen Beschiftigung, dem Funktionstyp der Erregungs-
abhéngigkeit, vom Gesamtreiz u. a. abhédngt.

Da die Umwelt mehr Informationen aufweist, als der Betrachter aufnehmen und verarbeiten
kann, werden nur Ausschnitte beriicksichtigt. Die Auswahl erfolgt nach der auffilligsten
und fiir am bedrohlichsten gehaltenen Eigenschaft. Das subjektiv Neue ergibt sich dabei als
Differenz zwischen dem Gesamtvolumen der Informationen und ihrem redundanten Teil, d.
h. dem bereits bekannten Teil, der nicht nach seinem Erkennen weiterverarbeitet werden
mull. Angenehme neue Empfindungen setzen einen gewissen Redundanzumfang voraus.
Zudem erfolgt eine Gliederung von Informationen nach "Zeichen" und "Superzeichen", d. h.
durch zunehmende Verringerung individueller Elemente {iber Schematisierung als eingebau-
te Anpassung an die begrenzte Informationsverarbeitungskapazitét des menschlichen Sys-
tems. Da alles Neue und damit Unerwartete erregend wirkt, gilt dies auch fiir den Zustand
der UngewiBheit als "Erwartung des Unerwarteten" (Scitovsky). Um angenehm empfunden
zu werden, mufl jedoch das Mal} personlicher Kontrollierbarkeit und Redundanz erheblich
sein. Hierbei kommt der BeeinfluBbarkeit der Zeitdauer der UngewiBheit besondere Bedeu-
tung zu.

85 Die folgenden Ausfiihrungen bezwecken lediglich eine verkiirzte Darstellung der Grundlinien von

Scitovsky's Modell und seiner Anwendung zur Erklédrung des vorliegend diskutierten Tatbestandes stei-
gender Reiseweiten und —hiufigkeiten. Wie bei der Darstellung von Konstrukten der deskriptiven Ent-
scheidungstheorie und geographisch-umweltpsychologischer Erkenntnisse wird auch hier von einem
psychologisch aktiven Organismus ausgegangen, der sich in einer Mehrheit einander zuordnungsbarer
Réume orientiert und in seinem Verhalten darin selbstindig zu Unstetigkeit und Variation tendiert. Ziel
ist dabei das Herausarbeiten von Hypothesen, die damit sicherlich auf Grundlagen und Theoriebestand-
teilen anderer Disziplinen beruhen. Dieser Aspekt diirfte wenig bestritten sein, da dieses Vorgehen wis-
senschaftshistorischer und forscherpsychologischer Natur ist. Werden von diesen Nachbardisziplinen
jedoch interdisziplinér giiltige, gravierende Vorbehalte erhoben, die sich wegen des grofen inhaltlichen
Gewichts des Instruments an der Hypothese auch auf diese selbst auswirken miifiten, so diirfte dieser
Tatbestand wiederum einen wesentlichen Punkt der empirischen Uberpriifung der Hypothesen bilden.
Von derartigen Vorbehalten ist bei interdisziplindren Argumentationen grundsitzlich auszugehen, wo-
bei sich der Verfasser aus Griinden der Fachferne dariiber im klaren ist, die gegenwirtige psychologi-
sche Forschung nicht immer angemessen beriicksichtigen zu kénnen.

Eine sehr komprimierte Darstellung dieses Bildes vom Menschen als einem aktiven Organismus bildet
W. Toman: Abrif} einer Skizze der Psychologie des Menschen fiir die Zukunftsforscher und Stadtepla-
ner, in: analysen und prognosen, 8. Jg. (1976), Heft 48, S. 22-23.
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Besteht ein wohl auf kurzfristige Wirkung beschrinkter eingebauter Anpassungs-
mechanismus expansiver Art, z. B. in der Korperreaktion einer verdnderten Hormon-
ausschiittung (wie z. B. von Adrenalin) oder anderer vegetativer Reaktionen zur Leistungs-
steigerung bei Informationsiiberlastung (Reiziiberflutung), so sind die folgenden Schutzme-
chanismen vor allem beschrinkender Art:%®

(1) die Verteilung der Verarbeitungskapazitdt auf die gesamte Informationsmenge mit den
Folgen fehlerhafter Informationsverarbeitung ohne nachtrigliche Korrektur, Ermitt-
lung von Niherungswerten oder Verschiebung von Prioritidten zugunsten der Losung
eigener Probleme und zu Lasten "fremder®;

(2) das Verschieben der Informationsverarbeitung auf Zeiten freier eigener Kapazitét oder
auf andere "fremde" Kapazititen ;

(3) die Filterung des Informationsvolumens durch abgeschirmten Informationsempfang
und vorstrukturierte Informationsverarbeitung (kognitive Dissonanz);

(4) die vollige Nichtbeachtung von Informationen, vor allem solcher niedriger Prioritit;

(5) das Ausweichen und die Flucht durch Verlassen der Informationsquelle oder durch
Sichausschalten aus dem Informationsempfang;

(6) die stark verminderte Informationsverarbeitung durch Benommenheit, Betdubung,
Ermiidung, Angst (z. B. "Paralysierung durch Angst").

Welche Schliisse ergeben sich daraus fiir unsere Restriktion moglicher Reiziiberflutung
durch schnellere Fahrten und steigende Fahrtweiten? Die Konfrontation mit Informa-
tionsmengen, die die eigene Speicher- und Verarbeitungskapazitdt iibersteigen, bildet dem-
nach den Normalfall. Steigende Informationsmengen durch schnellere oder weitere Fahrten
konnen danach - bildlich - gleichsam durch dichtere EinlaBfilter, vergroBerte Uberlastventi-
le, Zwischenspeicher oder hoheren Informationsdurchsatz bei sinkendem Ausnutzungsgrad
grundsétzlich bewiéltigt werden. Auch ist anzunehmen, da3 das menschliche kognitive Po-
tential weiterhin intensiver ausgeschopft wird, wenn auch seine biologischgenetisch beding-
ten kapazitiven Grenzen nicht zu {ibersehen sind; die aus der Relation zur vermutlich eben-
falls steigenden Komplexitdt des Gesamtsystems ableitbaren - hier angedeuteten - Grundzu-
sammenhénge und prinzipiellen Folgerungen fiir das Verkehrswachstum aber diirften davon
weitgehend unberiihrt bleiben.

Bei dem Grofteil der jdhrlichen Verkehrsleistung handelt es sich um Fahrten zwischen ver-
trauten Quellen und Zielen auf bekannten Verbindungen. Die (nicht so hdufigen) echten
"Fahrten ins Blaue" diirften im Hinblick auf exogene Reize (Landschaft, Orientierung, Ver-
kehrszusammensetzung u. a.) die geringste Redundanz aufweisen. Diese wird aber durch die
vertraute Schale des eigenen Wagens und die standardisierten Konventionen im Verkehrsab-
lauf erhoht. Mit lédngerer Fahrerfahrung ist die Einschitzung von Situationen nach ihrem

86 Vgl. J. G. Miller: Sensory Overloading, in: B. E. Flaherty (Hrsg.): Psychophysiological Aspects of

Space Flight, New York 1961, S. 215-224; R. Meier: A Communication Theory of Urban Growth,
Cambridge/Mass. 1962; S. Milgram: The Experience of Living in Cities. Adaptions to Urban Overload
Create Characteristic Qualities of City Life that Can Be Measured, in: Science (Washington), Vol. 167
(1970), S. 1461-1468.
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Gefihrlichkeitsgrad weitgehend erlernt. Situationen ohne einen erheblichen Redundanzan-
teil - wie z. B. zum erstenmal auf einer orientalischen Bazarstrale oder auf der Autobahn -
werden deshalb in der Regel auch nicht als besonders angenehm (wenn auch moglicher-
weise aufregend) empfunden.

Die Konzentrationsbeschrinkung auf die eigene Fahrbahn und den Vordermann, die er-
zwungene Standardisierung und Anonymisierung des Verkehrsverhaltens, die zu beobach-
tende Riicksichtslosigkeit im gegenseitigen Verhalten, die erwiinschte verstdrkte Polarisie-
rung des Informationsempfangs durch Radiomusik und Unterhaltung bilden nur wenige Bei-
spiele fiir das Funktionieren der vorstehend genannten Anpassungsmechanismen. Typische
Ausweichcharakteristik diirfte - beispielsweise - die mit steigender Siedlungsgrof3e nachge-
wiesene zunehmende Schrittgeschwindigkeit unbeobachteter Spaziergiinger an Sonnentagen
aufweisen.®” Diesen Verhaltensweisen kommen StraBenplanung, StraBenverkehrstechnik,
Stralenbau und Kraftfahrzeugtechnik durch Reduzierung der Informationsmenge und der
Moglichkeiten zur Fehlinterpretation entgegen. Die Beispiele hierfiir reichen von der fahr-
dynamisch angepaliten Klotoide zur Kurvengestaltung iiber Fahrbahnmarkierung und Fahr-
bahntrennung, iiber die Einfilhrung automatischer Getriebe und Blinker, iiber Instru-
mentierung, liber konsistente Vorfahrtsregelungen und koordinierte Lichtsignalsteuerungen
von Straflenziigen bis hin zur frithzeitigen Verkehrserziehung. Sprunghafte Erh6hungen von
Informationsmengen durch prinzipielle Anderungen (z. B. bei der Umstellung vom Links-
auf Rechtsverkehr sowie auf neue Verkehrszeichen) werden durch Offentlichkeitsarbeit
vorbereitet, die die Redundanz erhdht und den Lernprozef3 beschleunigt.

Woraus aber ergibt sich das Vergniigen einer Fahrt, wenn damit lediglich groBere, aber
grundsétzlich zu bewiltigende Mengen zusétzlicher Informationen verbunden sind? Gibt es
ein solches "Urbediirfnis" nach dem Reiz des Neuen? Als psychologische Erkldrung wird
von Scitovsky das bekannte sogenannte "Gesetz der hedonistischen Spannung" gegeben:
Gefiihle des Behagens und Unbehagens sind vom Erregungsniveau abhingig, d. h. davon,
inwieweit ein optimales Erregungsniveau erreicht ist. Gefiihle der Lust hingegen bilden eine
Funktion der Veridnderung des Erregungsniveaus auf das Optimum hin. Mit anderen Wor-
ten: Einerseits setzt Lust Unbehagen voraus, andererseits kann zuviel Wohlbehagen auch
Lust verhindern. Beides - Lust und Wohlbehagen - aber sind letztlich nicht gleichzeitig er-
reichbar. Die Entscheidung iiber das Gewiinschte kann, aber muf} nicht 6konomisch rational
erfolgen, da beispielsweise der alters- und gewohnheitsspezifische Einflull erheblich sein
diirfte.

Der Befriedigungsvorgang eines Bediirfnisses wird als angenehm empfunden und verstarkt
die betreffende Aktivitit bis zum Séttigungspunkt und dariiber hinaus (sog. "ErdnuB-
Syndrom"): Man it weiter, obwohl man keinen Hunger mehr hat. Im Gegensatz zur 6ko-
nomischen Rationalitiit des z. Gossen'schen Gesetzes®® wird das real zu beobachtende Ver-

87 Derartige Untersuchungen wurden sowohl von W. Berkowitz in amerikanischen Stidten unterschiedli-

cher GroBe durchgefiihrt, woriiber Milgram im Jahre 1970 (ebenda, S. 1467) berichtet, als auch in neue-
rer Zeit von M. H. und H. G. Bornstein wiederholt.

Vgl. M. H. und H. G. Bornstein: The Pace of Life, in: Nature, Vol. 259 (1976), S. 557 ff.; G. W. Heinze
und H.-M. Drutschmann: Raum, Verkehr und Siedlung als System, a.a.O., S. 63.

88 Das Maximum an Bediirfnisbefriedigung ist erreicht, wenn die letzten Teilmengen der beschafften

Giiter alle vorhandenen Bediirfnisse mit gleichem Grenznutzen decken, so daf kein Bediirfnis mit ho-
herem Grenznutzen unbefriedigt bleibt (GenuBausgleichsgesetz).
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halten durch Psychologen dahingehend interpretiert, dal der Mensch eher weniger Bediirf-
nisse voll (und dariiber) befriedigt und dafiir auf andere verzichtet als den Weg des fein do-
sierten (rationalen) Grenznutzenausgleichs zu beschreiten. Daraus resultieren sowohl
Selbstverstidrkungen von Lustgefiihlen jeder stimulierenden Tétigkeit bis iiber das Optimum
hinaus (als Herausforderung) als auch zusitzliche Lustgefiihle bei der Abwértsnivellierung
zum Optimum hin (als Erfolgserlebnis) und bei der Erwartung dieser induzierten Kompo-
nente (als Erwartungsfreude).

Die moglichen verkehrswissenschaftlichen Konsequenzen dieser, Psychologen wie verglei-
chenden Verhaltensforschern gleichermaflen vertrauten Verbindung des menschlichen Stre-
bens nach dem Unbekannten (epistemische Neugier) mit dem Suchen und Genielen von
Reizen ausschlieBlich um ihrer selbst willen (intrinsische Erforschung der Umwelt, autoch-
thone Dynamik), diirften kaum zu iiberschitzen sein.®

Danach muf8 Verkehr notwendigerweise kein Mittel zum Zweck zur Ausiibung vor- oder
nachgelagerter sozialer Grundaktivititen, sondern kdnnte doch - und sogar in erheblichem

8 Zu epistemischer Neugier und intrinsischer Motivation aus psychologischer Sicht vgl. besonders die

Arbeiten von D. E. Ber lyne, J. Mc. V. Hunt und E. L. Deci.

D.E. Berlyne: Conflict, Arousal and Curiosity, New York 1960 (deutsch: Konflikt, Erregung, Neugier,
Stuttgart 1974); derselbe: Arousal and Reinforcement, in: D. Levine (Ed.): Nebraska Symposium on
Motivation 1967, Lincoln 1967; derselbe: Aesthetics and Psychobiology, New York 1971; J. Mc. V.
Hunt: Intrinsic Motivation and Its Role in Psychological Development, in: D. Levine (Ed.): Nebraska
Symposium on Motivation 1965, Lincoln 1965, S.189-282; E. L. Deci: Intrinsic Motivation, New York
1975; P. G. Zimbardo: Lehrbuch der Psychologie, 3. Auflage, Berlin-Heidelberg-New York 1978, S.
273-275.

Aus der biologischen Sicht der vergleichenden Verhaltensforschung vgl. besonders M. Meyer-
Holzapfel, K. Lorenz und I. Eibl-Eibesfeldt. Von Eibl-Eibesfeldt wird Neugier als Lerntrieb interpre-
tiert und der Zusammenhang zwischen Neugier und Spieltrieb besonders betont. Der intrinsische Cha-
rakter des Spiels wird anerkannt. "Ein Tier spielt wirklich nur dann, wenn es satt, nicht durstig und auch
sonst von keinen anderen Aufgaben in Anspruch genommen ist. Das Spiel ist von keiner unmittelbaren
Notwendigkeit diktiert” (E.-E., S. 285).

Hinzu tritt ein starker motorischer Antrieb. "Die Spielhandlungen werden zwar aus einem inneren An-
trieb ausgefiihrt, doch ist dieser Antrieb offenbar nicht mit jenem identisch, der den Verhaltensweisen
im Ernstfall zugrunde liegt. Die Spielhandlungen sind davon gewissermaf3en 'abgehdngt'. Die 'Abhdn-
gigkeit der Handlungen von den Antrieben' ist nach A. Gehlen (1940) etwas fiir das menschliche Ver-
halten ungemein Charakteristisches. Durch sie wird ein Leerraum (Hiatus) zwischen den Bediirfnissen
und den Erfiillungen geschaffen, in dem sich das planende menschliche Denken sachlich und nicht an-
triebsgestort entfalten kann. Die Wurzel zu dieser spezifisch menschlichen Freiheit finden wir jedoch
bereits im tierischen Spiel" (E.-E., S. 287).

K. Lorenz weist ausdriicklich darauf hin, dafl "das qualitativ Neue" dieses explorativen oder Neugier-
verhaltens sei, "dall der Lernvorgang selbst und nicht der Vollzug der Endhaltung die Motivation lie-
fert" (K. L., S. 200).

Im Gegensatz zu den meisten Tieren sei menschliches Neugierverhalten und Spiel nicht auf die Zeit bis
zur Geschlechtsreife beschrinkt. Wegen seines verlangsamten Heranwachsens und seines dauernden
Verbleibens auf einer jugendlichen Entwicklungsstufe bliebe dem Menschen jedoch diese Fahigkeit in
seiner gesamten Lebenszeit erhalten. "Dies, im Verein mit der Neigung zur Selbstexploration macht
den Menschen konstitutionell unfdhig, sich dem Zwang einer Tradition je wirklich restlos zu fiigen" (K.
L., S.291).

M. Meyer-Holzapfel: Triebbedingte Ruhezustinde als Ziel von Appetenzhandlungen, in: Naturwissen-
schaften, Jg. 28 (1940), S. 273-280; A. Gehlen: Der Mensch. Seine Natur und seine Stellung in der
Welt. 7. Auflage, Frankfurt und Bonn 1962, S. 53 ff.; K. Lorenz: Die Riickseite des Spiegels. Versuch
einer Naturgeschichte menschlichen Erkennens, Miinchen-Ziirich 1975, S. 200, 291; 1. Eibl-Eibesfeldt:
Grundril der vergleichenden Verhaltensforschung, 4. Auflage, Miinchen 1974, S. 285, 287.
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Ausmal} - Selbstzweck sein: die Ortsverdnderung als Lust, wenn die Umsténde ein optima-
les Informationsverarbeitungsniveau subjektiv erwarten lassen.”” Hinzu kommt der "Auf-
forderungs- und Erwartungseffekt" vorhandener wie neuer Einrichtungen fiir Ortsverénde-
rungszwecke. Konnte eine Ubertragung des sogenannten "ErdnuB-Syndroms" auf den Ver-
kehr nicht zur Erklérung der relativen Ziellosigkeit vieler Fahrten im Freizeitverkehr beitra-

90

Die wohl erste Ubertragung des zur Charakterisierung der Lernmotivation gebrauchten Begriffspaares
"intrinsisch" und "extrinsisch" (Dorsch nennt "intrinsisch" solche Motivationen, deren Anreize "in der
Sache, der Aufgabe, dem Schwierigkeitsgrad, dem Neuigkeitsgrad, den Erfolgsaussichten u.4. liegen ...,
gegeniiber extrinsischer Motivation, die ihre Anreize von auflen bezieht, z.B. von der Belohnung, Stra-
fe, der Person, des Auftraggebers einer Aufgabe") auf den Verkehrsbereich wurde von K.H. Schaeffer
und E. Sclar (1975) vorgenommen. Zu intrinsisch motivierten Ortsverdnderungen (als Selbstzweck)
werden von Thnen z.B. Spazierginge, Waldlaufe, Sonntagsausfliige auf der Fahrt ins Blaue, Rennfahr-
ten aus Spal} u.a. gezéhlt, zu den extrinsisch motivierten (als Ortsveranderungen als Mittel zum Zweck,
d.h. mit einem festen Ziel) Berufs-, Versorgungs-, Ausbildungs- und zielgerichteter Erholungsverkehr
gerechnet. Auch der funktionsbedingte Neuverkehr (Leer-, Werkstatt-, Tank-, Betriebsfahrten, Park-
such-, Zubringerverkehr u.a.) ist extrinsischer Natur. Die Autoren sehen in den USA eine stindige Ge-
wichtsverschiebung von der intrinsisch zur extrinsisch motivierten Zahl von Ortsverdnderungen. Als
Hauptbegriindung wird auf die vergleichsweise geringe Besiedelungsdichte von heute gegeniiber der
intrinsisch motivierten Verkehr induzierenden stiddtebaulichen Enge der Fufigingerstadt von einst sowie
— hinsichtlich des funktionsbedingten Neuverkehrs — auf das heutige Fldchennutzungssystem verwie-
sen. Als besonders besorgniserregend wird letztgenannte Kategorie angesehen: Bereits Ende der sech-
ziger Jahre sei etwa ein Viertel aller Fahrten (trips) im amerikanischen Stadtverkehr funktionsbedingter
Neuverkehr gewesen, die Wachstumsrate seit Mitte der fiinfziger Jahre hitte durchschnittlich jahrlich
10 % betragen, wobei die Transportweiten allerdings geringer als im Berufsverkehr gewesen seien
(Schaeffer und Sclar, S. 117).

Aus der gewdhlten definitorischen Abgrenzung und scharfen Trennung ergeben sich jedoch erhebliche
Einschrankungen. Vorwiegend intrinsische Motivationen enthalten in der Regel auch extrinsische An-
teile (Heckhausen). Der stidndige Wechsel der Fahrtroute im Berufs- oder Erholungsverkehr aus Neu-
gier, die Wahl von weniger befahrenen Umwegen auf dem Heimweg als Entspannungsmoment usw.
diirften wiederum Beispiel fiir intrinsische Elemente extrinsisch motivierter Fahrtzwecke darstellen.
Aus diesem Grunde diirfte der entfernungsseitige Aspekt der Zielerreichung ebenso wichtig sein wie
die bloe Zahl der Ortsverdnderungen. Wie schwierig klare Abgrenzungen gerade dadurch werden
konnen, wird im Bereich des wachsenden téglichen, wochentlichen und jéhrlichen Freizeitverkehrs
deutlich: bei der ausdriicklichen Wahl noch unbekannter Reiseziele unter der Nebenbedingung gegebe-
ner Standortqualititen (z.B. "abendliches Hinausfahren zum Biertrinken", Spritztour {iber die Landes-
grenze, Pauschalreise nach Siidostasien). Wie hoch ist in diesem Bereich der intrinsische Anteil des
tempordren Fluchtmoments aus unseren Verdichtungsgebieten? Das Argument, steigende Wohnfldchen
und fehlende Enge unserer Stidte gegeniiber der FuBgingerstadt vor 150 Jahren lieBen den Anteil (er-
zwungener) intrinsisch motivierter Ortsverdnderungen sinken, iiberzeugt — zumindest in Europa — nicht.
Fafit man alle Ortsverdnderungen inner- und auBlerhdusiger Art zusammen, diirfte die (betréchtliche)
Summe vielmehr weitgehend konstant geblieben sein. Im Wohnungs- und Freizeitbereich finden in Ge-
bieten geringer Bebauungsdichte heute Ortsverdnderungen im innerhdusigen Bereich statt, die frither
(und heute in hochverdichteten Gebieten erneut) auBerhdusigen Verkehr bildeten. Im Berufsverkehr
hingegen fiihrte der Arbeitsplatz im eigenen Haus und dessen Auslagerung eher zum umgekehrten Ver-
lauf. Erzwungene Mobilitdt im Sinne der Autoren wird es immer geben: frither durch die Enge der
Stidte, heute durch ihre Funktionentrennung und Unwirtlichkeit. Der "Zwang" entsteht letztlich durch
das Streben nach dem, was man gerade nicht hat. Argumentiert man mit lokalen Zeitersparnissen zu ei-
nem festen Ziel durch Baumafinahmen vor dem Hintergrund eines relativ konstanten Reisezeitbudgets,
so ist der Wahl weiter entfernter Ziele oder zusitzlicher Ziele ein intrinsisches Element immanent. Im
Ausmal einer plausiblen psychisch-physiologisch bedingten Untergrenze des Reisezeitbudgets diirfte
jede extrinsisch motivierte Ortsverdnderung vielmehr intrinsische Komponenten besitzen.

F. Dorsch: Psychologisches Worterbuch, 9. Auflage, Bern, Stuttgart und Wien 1976, S. 286; K.H.
Schaeffer und E. Sclar: Access for All. Transportation and Urban Growth, Penguin Books, Harmonds-
worth/England 1975, S. 114-120; H. Heckhausen: Motiv und Motivation, in: T. Herrmann u.a. (Hrsg.):
Handbuch psychologischer Grundbegriffe, Miinchen 1977, S. 306.
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gen, wie so manche freiwillige Umwege auf angenehm empfundener Riickfahrt im Berufs-
pendlerverkehr? Auch konnten die langfristig hohen Elastizititen der Reiseausgaben am
privaten Verbrauch verstindlicher werden. Vor allem aber wird die Notwendigkeit deutlich,
die verkehrsokonomische Hypothese rationalen Verhaltens so zu erweitern, dal zumindest
nichtaffektives, wie z. B. neugieriges, auf bloe Abwechslung gerichtetes, traditionelles,
suggeriertes, konventionelles u. 4. Verhalten nicht mehr als "metadkonomisch" - letztlich --
aus der Gesamtbetrachtung ausgeschlossen werden darf.”" Der noch weitergehende Aspekt
moglicher Entwicklung zufélligen Verhaltens zu routineméfigem und dessen Verfestigung
iiber Flichennutzungsidnderungen ermdglicht Analogieschliisse zum letzten Problemkreis
dieses Abschnittes: zur kurzfristigen Stabilisierung von Fahrleistungen auf jeweils hohe-
ren Niveaus.

Nach Scitovsky wird die Korrektur von Zufallsentscheidungen zugunsten des néchstliegen-
den Bediirfnisses durch Gewohnheitsbildung erschwert. Die Herausbildung einer Ge-
wohnheit "als Wahrscheinlichkeit und Héaufigkeit der kiinftigen Wiederholung einer Hand-
lung" (Scitovsky) geht auf die Handlungsverstarkung durch Belohnung zuriick. Die Stirke
der Gewohnheit bildet eine Funktion der Verstirkungen und ndhert sich asymptotisch einer
Obergrenze. Die Starrheit von Gewohnheiten ergibt sich aus der Tatsache, daB3 zu ihrer Lo-
schung in der Regel erheblich mehr Versuche (Nichtbelohnungen) nétig sind als vorherge-
gangene Verstarkungen. Zufillig entstandene Gewohnheiten sind am schwersten zu 16schen
(weil hier unterbrochene Verstirkung vorliegt: Das Individuum erkennt lange Zeit nicht, daf3
schon die Loschungsphase begonnen hat). Ebenso problematisch ist die Gewohnheiten in-
newohnende Tendenz, ihre hedonistische Struktur zu verdndern: GewohnheitsmifBig betrie-
bene Aktivitdten verlieren zwar mit zunehmender Wiederholung an Reiz, aber werden zum
Bediirfnis. Mit dieser, durch Versuche gestiitzten psychologischen Hypothese, da3 die An-
fangswirkungen einer Reizwiederholung zunehmend schwécher und die Nachwirkung (Ent-
zugseffekte) zunehmend stdrker und langanhaltender sind (so daB3 die Reizwiederholung als
leichteste Moglichkeit zur tempordren Beseitigung der Nachwirkungen erscheint), konnte
nach Solomon und Corbit (1974) eine Erkldrung des Suchtmomentes umfassender Art ge-
geben sein.”?

Uber diese Briicke relevante Erfahrung - Gewohnheitenbildung - routinemiBig ausgeiibte
Verhaltensmuster - verfestigende Riickkopplung individueller wie staatlicher Objektplanung
diirfte sich im Bereich 6konomisch geringer Entscheidungsfreiheit ein erheblicher Teil die-
ser bemerkenswerten relativen Konstanz verkehrsrelevanter menschlicher Verhaltenssche-
mata erkliren lassen, wie sie sich zumindest in Querschnittsvergleichen (Ubersicht 8) nach-
weisen 1aBt. Hier mag zudem eine entscheidende Querverbindung zur Starrheit von Reise-
zeitbudgets, Verkehrsfinanzbudgets und (den spiter dargestellten) Koordinationsbudgets
sozialer Organisationen als libergeordneten dimensionalen Integralen bestehen.

ot Auf die Problematik einer derartig eng verstandenen Rationalitét fiir die Erklérung realer Verhaltens-

weisen in der Verkehrswirtschaft hat vor allem Fritz Voigt hingewiesen.
Vgl. F. Voigt: Verkehr, 2 Béinde, Berlin 1965 und 1973.

Vgl. R. L. Solomon und J. D. Corbit: An Opponent-Process Theory of Motivation: I. Temporal Dyna-
mics of Affect, in: Psychological Review, Vol. 81 (1974), zitiert bei Scitovsky: Psychologie des Wohl-
stands, a.a.0., S. 111.

92
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Ubersicht 8: Parameter zum Verkehrsverhalten in der Bundesrepublik Deutschland
im Zeitraum Juli 1975 bis Juli 1977 sowie unter besonderer Beriicksich-
tigung unterschiedlicher Gemeindegrofienklassen im ersten Halbjahr

1977
Zeltraum, Gemelnde~ In Gemainden mit eainer €imwohnerzehl
groen- 1975 1976 1977 (Erstes Malbjahr 1977)
klassen {Zweltes (Erstas unter | 2000-1 5000- | 20000- | 100000-| 300000-] Ober
Halbjahr) HalbjJahr) | 2000 so000 20000 | 100000 | 300000 500000 | 500000

Parameter
Personen nicht auBer Haus ()] 28 7 28 3N 33 29 27 s n L3
Personen auBer Maus (%) 72 73 72 &9 (3] n n 75 69 n

Durchschnittiiche Zahl der
asuBerhBuslgen Wege pro Person
insgesamt 2,48 2,49 2,47 2,29 2,26 1, 2,61 2,62 2,20 2,08
Durchschnlttiiche Zahl der
auBerhlusigen Wege pro Person

auBer Haus 3,45 3,43 3,45 330 3,37 | 3.6 | 3,57 3,50 3,20 3,9
Gessmtdauer 83 76 n” 77 68 7 76 76 76 8%
Gesamtentfernung (km) 36,7 32,0 32,7 h2,4 29.3 7.5 31,0 27,3 33,6 n,0
Durchschnltt)iche

Geschwindigkelt (km/h) 26 25 25 3] 26 29 25 n 25 2

Quelle:  Sozialforschung Brog: Kontiv 75-77, Endbericht und Tabellen, Miinchen 1976-78 (als Mauskript
gedruckt)

Die Beobachtung der starken emotionellen Abhéngigkeit vieler Autofahrer von ihren Fahr-
zeugen und die relative Wirkungslosigkeit von MaBhalteappellen wie preispolitischen MaB3-
nahmen versehen eine solche psychologische Gewohnheitsbildungshypothese auch im Ver-
kehr als Konsumbereich mit erstaunlicher Plausibilitdt.”> Auch wire erklirbar, warum ein
erheblicher Teil des Fahrtenaufkommens 6konomisch hoher Entscheidungsfreiheit stets zu
dhnlichen oder gleichen Zielen flihrt. Warum wird am Sonntagnachmittag so hiufig zu ei-
nem bestimmten Platz oder zu einer Sehenswiirdigkeit gefahren, so dafl man sich schlie8lich
dort nur noch fiir Kaffee und Kuchen interessiert - Dinge, die man nahezu iiberall bekom-
men konnte? Zugleich wird deutlich, wie schwierig einmal entstandene Prozesse und Ver-
haltensweisen umzukehren sind, vor allem dann, wenn sie nicht nur sozial akzeptiert, son-
dern sogar mit Statuswert versehen - und durch die Flachennutzungsplanung festgeschrieben
- der nichsten Generation weitergegeben werden. Inzwischen ist auch die Geltung des - ex-
perimentell nachweisbaren - bediirfnisverstirkenden Charakters von Stérungen der Zielten-
denz von Handlungen (Zeigarnik-Effekt) fiir den Bereich des Straenverkehrs erwogen
worden. Vor allem im innerstddtischen Individualverkehr als eine durch Unterbrechungen
chronisch gestorte Handlung, kdnnten sich aus dieser Vereitelung zielgerichteten Verhaltens
Quasibediirfnisse ergeben, die zusitzliche Verkehrsleistungen durch storungsfreie Umwege
begiinstigen.*?

93 Vgl. W. Molt: Psychologie der Verkehrsverursachung, a.a.O., S. 16 ff.; T. Krdmer-Badoni, H. Grymer
und M. Rodenstein: Zur sozio-6konomischen Bedeutung des Automobils, edition suhrkamp, Frankfurt
a. Main 1971, S. 54-81; S. Sporli: Psychologie des Autofahrens, Olten 1972.

94 Vgl. K. Lewin: Vorsatz, Wille und Bediirfnis, Berlin 1926; B. Zeigarnik: Uber das Behalten erledigter
und unerledigter Handlungen, in: Psychologische Forschung, Jg. 9 (1927), S. 1-85; C. G. Hoyos: Ver-
kehrsverhalten und Personlichkeit, in: C. G. Hoyos (Hrsg.): Psychologie des StraBenverkehrs, Bern
1965, S. 77-134; S. Sporli: Psychologie des Autofahrens, a.a.O., S. 102-104.
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Automobil und steigende Fahrtweiten haben auch ihren bevorzugten Platz in Scitovskys
eigenen Schlullfolgerungen. Das Problem der Wohlstandsgesellschaft besteht seines Erach-
tens in der Moglichkeit, sich - zumindest im materiellen Bereich - nahezu jeden Wunsch
erflillen zu konnen. Mit dieser Bediirfnisbefriedigung gingen die Lustgefiihle in zunehmen-
dem Male verloren, so daf hier Bediirfnisbefriedigung und Wohlbehagen mehr oder weni-
ger synonym auftriaten. Der technische Fortschritt fiihre einerseits zu einer steigenden Ar-
beitsproduktivitidt durch rationalisierende Zeitplanung und andererseits zu gleichzeitigen
Arbeitszeitverkiirzungen. Daraus ergdbe sich eine zunehmende strukturelle Verschiebung
im Zeitbudget von der Ausiibung geplanter, vorbereiteter Aktivititen zu ungeplanten, un-
vorbereiteten Zufallsbeschiftigungen, wie Fernsehen, Einkaufen und Autofahren als Stimu-
lationsformen, die keine besonderen Fahigkeiten erfordern. Thr Zufallscharakter werde an
Befragungsergebnissen deutlich, in denen die Befragten ihre Unzufriedenheit mit diesen
selbstgewihlten Aktivitdten zum Ausdruck bringen. Da mit zunehmender Fahrtenhdufigkeit
der Reiz des ndheren Einzugsgebietes sinke, wozu der geringe Informationsgehalt moderner
(monotoner) Siedlungsplanung in verstirkender Weise hinzukdme, entwickle sich die Not-
wendigkeit groBerer Fahrtweiten, die durch kapazititserweiternde MaBnahmen erleichtert
werden, ohne dem psychologischen Ziel der Anregung eine langerfristige Losung zu bieten,
aber die Gewohnheitsbildung begiinstigen.

Das Ergebnis unserer Uberlegungen bildet somit die plausible Hypothese eines Raumemp-
findungsbudgets als biologischen Schutzmechanismus mit erheblicher individueller Elastizi-
tét, der

(1) eine nahezu unbegrenzte formale Aufnahme von Raumeindriicken ermdglicht, indem
die begrenzte Informationsverarbeitungskapazitit des Menschen diesen vor Informa-
tionsiiberlastung schiitzt;

(2) gleichzeitig auf neue, kontrollierbare Informationen mit gewissem Redundanzanteil
gerichtet ist, um das - biologisch notwendige - (aber relative) optimale Erregungs-
niveau aufrechtzuerhalten und damit eine Tendenz zur selbsttitigen Auffiillung als In-
duktionsmechanismus besitzt. Dabei kann es sich um physische Reize (Bewegung)
wie um geistige Anregung (um ihrer selbst willen) handeln. Auch liegt die Annahme
von Gewohnungsprozessen nahe, die ein hohes - stark gefiltertes - Informationsvolu-
men mit einem zusétzlichen Beschaffungsdrang nach zusétzlichen, neuen Infor-
mationen zur Aufrechterhaltung dieses Zustandes verbinden.’”

Moglicherweise gewéhrt uns die Vorstellung eines derartigen Raumempfindungsbudgets
eher eine Erkldrung fiir das Paradoxon, da3 viele erwachsene Berufstdtige, aber wohl kaum
Kinder und Rentner, heute fast jede ldngere Fahrt, vor allem im Pkw und Bus, ja selbst die
Anreise zum Ferienort, eher der Kosten- als der Nutzenseite zurechnen. Auf der anderen
Seite beweisen diese Verkehrsteilnehmer durch ihre, im tatsdchlichen Verhalten offenbar-
ten Priferenzen das Gegenteil auch in den Féllen, in denen Alternativen bestehen. Es ist zu
vermuten, daf} iiber kiirzere Entfernungen und/oder bei geringen Geschwindigkeiten anderes
gilt. (Zu diesem dualistischen Charakter von Ortsverdnderungen vgl. Abschnitt 6, Absatz 5).

% Zum Wirksamwerden von Anpassungsmechanismen vgl. J. Hansen: Die Autofahrer drgern sich heute

weniger als frither, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr. 101, vom 2. Mai 1979, S. IIL
Zur Relativierung derartiger Befragungsergebnisse diirfte beitragen: Bringt die Hypnose an den Tag,
was Autofahrer wirklich denken? In: ADAC-Motorwelt, 1972, Heft 3, S. 111.
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Vor allem in marginalanalytischer Sicht konnte das Raumempfindungsbudget zur Erklarung
beitragen, warum das - unbequeme, zeitraubende, teure und gefahrliche - Reisen von friihe-
ren Generationen eher genossen als ertragen worden sein soll und sich heute Parallelen beim
FuBweg und Radfahren (unter entsprechenden Nebenbedingungen der Wegfiihrung) anbie-
ten. Auch liegt eine Erklarungsmoglichkeit des Strebens nach Ortsverdnderung als "Tape-
tenwechsel", als Fluchtmotiv (vor allem im Freizeitbereich aus hochverdichteten Raumen)
nahe.

4.  Die gesellschaftliche Restriktion staatlicher Prozef3- und Strukturkorrektur (Ko-
ordinationsbudget) als fiinfter Wachstumsfaktor

Die bisherige Darstellung lie die angebotsseitige Verdnderung der Raum-Zeit-Funktion
iiber Netzerweiterungen und/ oder Geschwindigkeitserhohungen von Netzabschnitten als
zentralen Faktor des Gesamtprozesses erkennen. Die diskutierten "Restriktionen" auf der
Nachfrageseite zeigten sich eher auf Anpassung, ProzeBerhaltung und ProzeBverstirkung
denn auf Bremsung eingerichtet. Die starke Zunahme der Personenverkehrsleistungen diirfte
jedoch weniger ein wirtschaftssystemspezifisches als vielmehr ein Schliisselproblem jeder
hochdifferenzierten Wachstumsgesellschaft im weltweiten Kommunikationssystem bilden,
deren Staat unter Erfolgszwang zur Erhaltung traditioneller prozeBstabilisierender Mecha-
nismen (Bodenrecht, freie Konsumwabhl u. a.) oder zur Gewdhrung wirtschaftspolitisch sys-
temfremder prozeBausldsender individualistischer Zugestidndnisse an das Staatsvolk (Forde-
rung von privater Pkw-Beschaffung und Haltung, Bau privater Zweitwohnungen u. a.) an-
gehalten ist.

Die - im folgenden - vertretenen Hypothesen zur beschrinkten Koordinationsfdhigkeit ver-
kehrstechnologischer Entwicklung mit gesellschaftlichen Zielen lauten:

(1) Jede Gesellschaft als soziale Organisation besitzt ein relativ starres Koordinations-
budget zur strukturerhaltenden Abwehr oder strukturgestaltenden Integration ver-
kehrstechnologischer "Storungen" ihres Ist-Zustandes. Wegen dieses systemimmanen-
ten Triagheitsmomentes komplexer Strukturen und Prozesse sind Verdnderungen ge-
sellschaftlicher Koordinationsfihigkeit nur durch kleine Schritte moglich. ¢

% Vgl. hierzu vor allem das Planungskonzept des "disjointed incrementalism" als kollektive Weiterung

der Erkenntnis begrenzter individueller Rationalitét, d.h. als politischer Ausdruck sozialer Sicherungs-
strategie. Als Strategie politischen Handelns wurde diese Auffassung vor allem vom angelsidchsischen
Pragmatismus und K. R. Popper's Argumenten des "piecemeal social engineering" und "muddling
through" geprégt.

Zur Kritik vgl. Kade und Hujer.

Vgl. D. Braybrooke und C. E. Lindblom: A Strategy of Decision — Policy Evaluation as a Process, New
York 1963 (Eine deutsche Ubersetzung des hierfiir besonders wichtigen Kapitels 5 "The Strategy of
Disjointed Incrementalism" erfolgte durch R. Hujer in: D. Braybrooke und C. E. Lindblom: Zur Strate-
gie der unkoordinierten kleinen Schritte (Disjointed Incrementalism), in: G. Fehl u.a. (Hrsg.): Planung
und Information. Materialien zur Planungsforschung, Giitersloh1972, S. 139-166; G. Kade und R. Hu-
jer: Planung der kleinen Schritte und Politik des "Status quo". Zur systemerhaltenden Funktion von
Planungskonzepten, in: ebenda, S. 167-179; K. Popper: The Open Society and Its Enemies, London
1945 sowie derselbe: The Poverty of Historicism, New York 1961 (deutsch: Das Elend des Historizis-
mus, Tiibingen 1965).

Dieser Tatbestand eng begrenzter Anderungsbereitschaft etablierter politischer Systeme (aller Art) diirf-
te nach Jacob Burckhardt allgemeinere Aussagekraft besitzen (was auch in der umgangssprachlichen
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Probleme und Ldsungen einer jeden Zeit stehen im komplementiren Zusammenhang,
indem die Existenz einer Losung direkt und/oder indirekt neue Probleme freisetzt
bzw. schafft; freisetzt insofern, als die freiwerdende private wie 6ffentliche Nachfrage
nun neuen, noch schwieriger zu bewiltigenden Engpissen gegeniibersteht; schafft, da
samtliche Losungsversuche komplexer Probleme mit unerwiinschten Nebenwirkungen
sozialer, politischer, 8konomischer und technischer Art versehen sind.”” Das priven-
tive Einkalkulieren derartiger Nebenwirkungen und ihre riickkoppelnde Vermeidung
oder Minimierung aber setzt vor allem vernetztes Denken im Gesamtsystem voraus.

Durch die menschliche Neigung, weiter in der Zukunft liegende Ereignisse geringer
zu schétzen als solche in kiirzerer Frist, werden mdgliche, erst langfristig eintretende
Folgeprozesse fast immer unterschétzt. Dies gilt besonders fiir neuartige und negative
Nebenwirkungen, vor allem, wenn deren Prognostizierbarkeit wegen Systemkomple-
xitdt eingeschrinkt ist (und statt Erklarungen nur Beschreibungen mdglich sind).
Dadurch werden alle technischen Entwicklungen zur Losung von Gegenwartsproble-
men tendenziell optimistischer beurteilt als es ihnen erfahrungsgemif zustiinde. Er-
schwerend kommt hinzu, daB jegliches Denken (begriindete Prognostik, sinnvolle Hy-
pothese), das (noch) keiner Cartesianischen Beweisbarkeit unterliegt, als wissen-
schaftlich nur schwer anerkannt wird, so daB3 letztlich nur Erkenntnisse Geltung fin-
den, die sich auf realisierte Zustinde und ihre meist irreversiblen Folgen beziehen.

Wegen des begrenzten Koordinationsbudgets im Hinblick auf die Integration des Sub-
systems "Verkehrstechnologischer Fortschritt" in das Gesamtsystem trigt der gesamt-
gesellschaftliche Problemlosungsproze3 Ziige eines offenen Systems, indem es sich
einerseits meist um ererbte Probleme aus Vorperioden handelt und andererseits iiber-
wiegend nur prozeBstabilisierende Kompromisse expansiver Art moglich erscheinen.
Diese gehen besonders zu Lasten von Optionen kiinftiger Gesellschaften, von durch-
setzungsschwachen Subsystemen oder von Wertvorstellungen, Verhaltensweisen und
Institutionen des Gesamtsystems, die - als nicht instrumentkonform zur Verdnderung
durch Anpassung gezwungen - schwinden.”®

Als weitere Begriindung fiir diese Hypothese begrenzter und relativ starrer kollektiver Ko-
ordinationsfdhigkeit verkehrstechnologischer Systemstdrungen wird vor allem verwiesen
auf den expansive Kompromisse begiinstigenden Querschnittscharakter der Verkehrspolitik,
auf die komplexen Gestaltungs- und Entzugseffekte von Anderungen der Er-
reichbarkeitsverhédltnisse im Raum durch verkehrstechnologischen Fortschritt, auf dariiber
hinausgehende Besonderheiten der Verkehrsproduktion, auf die begrenzte kognitive Ratio-
nalitét des Individuums sowie auf die Mehrstufigkeit und Arbeitsteiligkeit kollektiver Ab-
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Forumulierung, fiir etwas sei die Zeit noch nicht reif gewesen, zum Ausdruck kommt): "Um relativ nur
weniges zu erreichen ... braucht die Geschichte ganz enorme Veranstaltungen und einen ganz unver-
héltnisméBigen Larm." Vgl. J. Burckhardt: Weltgeschichtliche Betrachtungen, Ullstein Taschenbuch,
Berlin (West) 1963, S. 136.

Vgl. E. Tuchtfeldt: Uber unerwiinschte Nebenwirkungen wirtschaftspolitischer MaBnahmen, in:
Kyklos, Vol. 23 (1970), S. 720-735.

Eine ausfiihrliche Darstellung der gesellschaftlichen "Kosten" und "Preise" wirtschaftlichen Wachstums
als Ergebnis expansiver technologischer Verdnderungen erfolgt bei E. J. Mishan: The Costs of Econo-
mic Growth, London 1967 sowie derselbe: The Price We Pay, London 1969.
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stimmungsprozesse mit Interessenkonflikten.”” Daraus ergibt sich eine relative Eigenge-
setzlichkeit des Subsystems "verkehrstechnologischer Fortschritt" im sozialen Gesamtsys-
tem mit der Folge umfassender intertemporirer, interregionaler und interkultureller Umver-
teilungsprozesse von Vor- und Nachteilen, deren Bewertung nur noch aus der notwendiger-
weise eingeschrinkten Perspektive der kollektiven Entscheidungstriger zum Zeitpunkt der
Entscheidung verstindlich ist.!” Nutzen und Kosten als Vor- und Nachteile alternativer
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Das Spektrum staatlicher Koordinationsfunktion, die notwendige Differenziertheit des staatlichen Ent-
scheidungs- und Verwaltungsapparates und dessen charakteristische "Massentrigheit" setzen zudem
technisch besonders aufwendige Entwicklungsprozesse (wie z.B. Concorde, Hochleistungsschnellbahn,
Kabinentaxi u.a.) im staatlichen Bereich in Gang, deren Léinge, finanzieller Umfang und interne politi-
sche Brisanz dem Politiker spéter in der Regel nur expansive Auswege nahelegen. Damit entsteht eine
weitere psychologische, dkonomische und politische Briicke zur technischen Ausweitung der angebote-
nen Kapazititen. Massiver Kritik der Offentlichkeit an der Eigendynamik derartiger technologischer
Entwicklungen wurde in einem konkreten Fall u.a. entgegengehalten, derartige Ldsungen von Zu-
kunftsproblemen wiirden den zustdndigen Behorden haufig zu frith aus der Hand genommen und zur
Losung von Gegenwartsproblemen benutzt.

Vgl. J. Rau uv.a.: Rationalisierung im Verkehr als Teil der Daseinsvorsorge — eine Podiums- und Gene-
raldiskussion, Arbeitsgemeinschaft fiir Rationalisierung des Landes Nordrhein-Westfalen, Heft 165,
Dortmund, ohne Jahr (1975), besonders S. 25-27.

So diirfte ein fachwissenschaftlich reizvolles Gedankenspiel in der Beantwortung der hypothetischen
Frage bestehen, welche 6konomischen, sozialen, dkologischen und politischen Folgen wohl ein Ver-
zicht auf die anspruchsvolle mathematisch-naturwissenschaftliche Methodik der deutschen Generalver-
kehrs- und Fernstra3enplanung der Nachkriegszeit gehabt hétte. (Bis in die fliinfziger Jahre war es bei-
spielsweise iiblich, die Verkehrsentwicklung mit Hilfe eines Verkehrsprognosefaktors fiir die Quer-
schnittsbelastung, d.h. nach dem Prinzip "Verkehr aus Verkehr", zu prognostizieren. Noch im Jahre
1956 legten die "Richtlinien fiir den Ausbau von LandstraBen — Querschnitt [RAL-Q]" fiir die Ver-
kehrsentwicklung von 1955 bis 1975 einen linearen Prognosefaktor von 3 fest). Eine Reihe von Argu-
menten 146t sich — je nach Planungsv orverstindnis — in beiden Richtungen verwenden: sowohl als Be-
weis fiir die zu geringe Komplexitit des Instrumentariums als auch zur Uberlegung, auch ohne diesen
verfeinerten Planungsumweg wire es zu FuBlgéngerbereichen, verkehrsberuhigten Zonen, intensiver
Parkraumbewirtschaftung, allgemeinen Geschwindigkeitsbeschrankungen und zur verstirkten Forde-
rung des OPNV gekommen — nur wesentlich friiher (und wohl bei héherer sozialer und auch 6kologi-
scher Lebensqualitét). Zu derartigen Argumenten diirfte die — trotz realistischer sozio-6konomischer
Prognoseinputs, aber vernachldssigter Kapazititswirkungen — charakteristische Unterschitzung des
Verkehrswachstums ebenso gehoren wie die Tatsache, da3 die fehlende Riickkopplung zur Fliachennut-
zungsplanung und zu sozialen wie 6kologischen Systeménderungen lediglich eine verkehrsoptimale
Verteilung des — vor allem in der Vorperiode entstandenen — Verkehrsaufkommens ermdglichte. We-
niger formalisierte Verfahren hétten — so konnte argumentiert werden — vermutlich auch eine stérkere
Einbeziehung aller prozefbeteiligten Gruppen gebracht. Verkehrsplanung wére weit frither als gesell-
schaftspolitisches Ereignis verstanden worden. Auch wire vermutlich weniger gebaut worden, die Be-
seitigung lokaler Engpésse hitte gegeniiber durchgingigen Konzepten Vorrang besessen. Die fehlenden
Vorausinvestitionen wirtschaftlichen Wachstums (Mitte der sechziger Jahre bitter beklagt) hatten dieses
vermutlich verringert, die politische Konstellation ein solches aber sicher nicht zugelassen. Das Fakti-
sche und die fehlende Durchsetzbarkeit des heute Denkbaren relativieren den Wert allen nachtréglichen
Fragens sicherlich. Die — von ihren Vétern noch immer nicht recht verstandene — gegenwértige — Krise
der deutschen Verkehrsplanung aber diirfte vor allem darin bestehen, dall die nach auBBen demonstrier-
ten und dort geweckten Erwartungen nicht zu erfiillen waren. Der Verkehr bildet das Spiegelbild aller
LebensduBerungen. Technokratisch isolierte Verdnderungen und Anreize miissen in einem derartig
komplexen System deshalb zu einer so umfassenden und differenzierten Verschiebung von Werten,
Verhaltensweisen und Institutionen fithren, dafl der allfdllige Widerspruch der Sohne und "Bilanzkri-
sen" sehr wahrscheinlich werden.

Die Problematik diirfte weniger in "Modeerscheinungen" oder "Verteufelungskampagnen" bestehen als
vielmehr in langfristigen Konsequenzen der Differenz zwischen den grolen Schritten ungehinderten
technischen Fortschritts eines Subsystems und den kleinen Schritten seiner politischen Koordination in
den sozialen Gesamtzusammenhang. Wird diesem "realisierten Fortschritt" iiber ldngere Zeit nicht wi-
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Verianderung eines Ist-Zustandes bilden lediglich subjektiv bewertete Erreichungsgrade von
Zielen des bewertenden Individuums oder Kollektivs. Diese 6konomischen Mafigréen sind
somit nicht machtunabhingig, sondern setzen den (politischen) BewertungsprozeB3 bei rela-
tiv starrem Koordinationsbudget voraus. Damit lassen sich soziale Kosten und Nutzen auch
definieren als (subjektive) Teilresiduen zwischen dem mehrheitlich anerkannten Zielsystem
und den Zielsystemen derjenigen, die sich 6konomisch und politisch nicht durchsetzen
konnten. Gleichzeitig sind Ziele meist von verfiigbaren oder zu erwartenden Mitteln be-
stimmt, wodurch Kosten und Nutzen zudem auch die Kosten entsprechender oder vermie-
dener Systemidnderungen widerspiegeln. Verschieben sich die politischen Priorititen (z. B.
gesamtwirtschaftlich zugunsten des Vollbeschéftigungsziels), verdndert sich auch das sozia-
le Kosten- und Nutzenspektrum bis hin zum Grenzfall der Externalisierung interner Kosten
und umgekehrt (vgl. die Grenzwertdiskussion zum Entwurf eines deutschen Larmschutz-
Gesetzes).

Der normierende EinfluB3 der vorherrschenden 6ffentlichen Meinung auf die Entscheidungs-
findung des Individuums enthélt Elemente verstidrkender Riickkopplung des relativ starren
Koordinationsbudgets. Bei allen Entscheidungen gilt 6konomisch, die Differenz zwischen
den Nutzen einer Verdnderung und ihren Kosten zu maximieren. Verkehrserschliefung aber
strebt bewul3t 6konomische, soziale und 6kologische Verdnderungen an, die kurz- und lang-
fristige, direkte und indirekte, lokale wund groBraumige, individuelle und ge-
samtgesellschaftliche Wirkungen zeitigen kénnen und nur sehr begrenzt ansteuerbar sind.
Diese Schwierigkeiten von Wirkungsprognosen im Verkehrsbereich vergroflern sich durch
die Verdnderung des Wertmalstabes: Nutzen kaum {iibersehbarer Verdnderungen im vor-
hinein und Kosten erfolgter Strukturwandlungen im nachhinein sind kaum miteinander ver-
gleichbar, weil sich sowohl die komplexe Gesamtsituation dndert als auch die Bezugsperso-
nen inzwischen physisch und/oder psychisch andere geworden sind. In dieser Schwierigkeit
eines jeden - vor allem léngerfristigen Analogieschlusses, das Mdgliche mit dem Vorhande-
nen und dem Gehabten zu vergleichen, wird das Individuum von der vorherrschenden 6f-
fentlichen Meinung in standardisierender Weise beeinflufit. In Systemen, deren Existenz
von dem Erhalt ihrer Eigendynamik abhédngig gesehen wird, wird diese 6ffentliche Meinung
letztlich stets von einer erheblichen Bereitschaft zu Verdnderungen und zur Anpassung des
einzelnen an diese gekennzeichnet sein: in der einen Ordnung als Fortschritt und in der an-
deren als historische Zwangslaufigkeit bezeichnet. Durch diese Systemkonformitit des Ver-
kehrswachstums wird die Bildung korrigierenden Widerspruchs des Individuums verzogert
und das Koordinationsbudget stabilisiert. Dadurch werden sowohl krisenhafte Zuspitzungen
begiinstigt als auch plétzliche Umbriiche von Ziel-Mittel-Komplexen zu ihrer Bewéltigung.

Vor diesem Hintergrund gesellschaftsspezifischer Durchsetzbarkeitsgrenzen politischer
MaBnahmen wird verstidndlicher, warum eine echte Sanierung der Deutschen Bundesbahn
derzeit noch immer unrealistisch ist und warum erst heute eine nach Zentrumsnéhe gestaf-
felte Parkraumbewirtschaftung statt Park- und Halteverboten oder mengenpolitischer
Schutzgebiihren durchsetzbar erscheint.

dersprochen oder erkennen sich Planungsopfer als solche erst nachtriglich, verfestigen sich derartige
Subsysteme und entwickeln Eigendynmaik.
Zu wissenschaftstheoretischen Fragen des Verkehrsplanungsprozesses vgl. E. Kutter: Grundlagen der
Verkehrsursachenforschung, a.a.O., passim.
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5.  Die offene Grenze der Fehlbewertung prozefistabilisierender Inputs als sechster
Wachstumsfaktor

Der extreme Umfang externer Effekte gerade im Verkehr diirfte auf eine Reihe besonderer
Umstidnde zuriickzufiihren sein: auf die Allgegenwart des Verkehrs als Vehikel sozialer Be-
ziehung und auf die beschrinkte Mdglichkeit, sich ihm entziehen zu konnen, auf seine me-
chanisierten Produktionsbedingungen im Freien und in Nachfragendhe, auf die Verbindung
von Eigendynamik und hoher technischer Machbarkeit verkehrstechnologischen Fortschrit-
tes, auf die begrenzte Vorhersehbarkeit seiner sozialen Entzugs- und Gestaltungseffekte, auf
den Mehrfachstatus der Benutzer und auf die schwierige Orientierung der Individualinteres-
sen auf ein allgemein akzeptiertes Gemeinwohl. Dabei stehen heute soziale Kosten im Vor-
dergrund, deren Internalisierung in das Gesamtsystem von den relativ starren Koordinati-
onsbudgets der sozialen Organisationen erschwert wird.

Jeder Fortschritt hat seine Opportunititskosten in aufgegebenen Optionen. Der Forderung,
die Unsicherheit von Entscheidungsfolgen durch das Offenhalten von Optionen zu verrin-
gern, hilt die Planung die hohere vorausschauende Fahigkeit kollektiver Rationalitét entge-
gen. Wenn dies auch - zu Recht - von Planungsgegnern bestritten wird, so fithren deren
Hauptargumente - die Unkenntnis kiinftiger Priaferenzstrukturen, die Unmdoglichkeit inter-
tempordrer und interpersoneller Nutzenvergleiche, die Entwicklung des technischen Fort-
schritts - im Extremfall wiederum nur zu einer kurzfristigen Bewertung langfristiger Vor-
und Nachteile iiber ihren monetiren Tageskurs. Beide Losungen erscheinen unbefriedigend.
Der Tatbestand relativer Konstanz menschlicher Verhaltenschemata legt vielmehr eine ein-
geschrankte Variabilitét der Priaferenzstrukturen kiinftiger Generationen nahe, was durch die
steigenden Restriktionen im Ressourcenbereich eher verstirkt werden diirfte. Das Entstehen
von Widerspruch und Protest ("Biirgerinitiativen") kann als eine derartige, auf Offenhalten
von Optionen gerichtete Reaktion auf Maflnahmen isolierter technokratischer Fachplanung
interpretiert werden. Begann beispielsweise die Voruntersuchung zur Spessart-Autobahn im
Jahre 1955 und erfolgte ihre Verkehrsiibergabe im Jahre 1960, so vergehen bei heutigen
Projekten inzwischen in der Regel zehn bis zwolf Jahre (in Einzelfdllen sogar 17 bis 18 Jah-
re). "% Nach Kiing sind Planungsengpisse hiufig Hinweise auf "Beharrungsfortschritt", d.
h. "wenn die Bewegung zu einem Ziel (also einem Fortschritt im landldufigen Sinne) ver-
hindert wird, weil das angestrebte Ziel nicht im Einklang steht mit den Erfordernissen des
Gesamtsystems"!%? bzw. nach unseren Ergebnissen, die Anpassungsgeschwindigkeit der
Individuen iiberfordert.'®®

101 Information der Abt. StraBenbau des Bundesministers fiir Verkehr.

102 Vgl. E. Kiinig: Steuerung und Bremsung des technischen Fortschritts, Tiibingen 1976, S. 14.

103 Der Wert langer Planungs- und Erprobungsperioden als abkldrendes Element in Phasen allgemeiner

Hochstimmung und modischer Verstirkung wird vor allem riickblickend deutlich. Die Entwicklung der
Stiadte des Mittelalters gestattet nur einen sehr eingeschrankten Gebrauch des Wortes "Planung". "Ge-
wil} kennen wir Entwiirfe von Grundrissen fiir Griindungsstadte und Stadterweiterungen — aber das war
kaum rationelle Planung, sondern Kopie von bekannten Mustern, deren Erfolg die Vermutung naheleg-
te, dal das Muster auch im neuen Fall erfolgreich sein werde. Sicherlich sind die Funktionen &rtlich
und zeitlich nicht rational gemischt worden ... Aber wir stehen hier vor dem Problem aller Geschichte
von gesellschaftlichen Beziehungen. Wir beobachten in aller Regel die erfolgreichen Sozialexperimen-
te, weil die anderen ausgemerzt worden sind. Es gibt gewil3 historisch-objektive Bedingungen fiirs
Uberleben, aber niemand brauchte sie zu kennen und bewuBt anzuwenden. Es geniigte, daB der Gang
der Geschichte insgesamt so langsam war, dafl man noch aus der Beobachtung der Welt lernen konnte
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Ein anderes Beispiel fiir die genannte offene Grenze des Gesamtprozesses bildet die Anpas-
sung des einzelnen an komplexe Systeme. Das Subsystem "Individualverkehr" besteht zum
Beispiel wiederum aus mindestens drei Subsystemen: aus dem sozialen Regelkreis zwischen
den Verkehrsteilnehmern, dem operativen zwischen Fahrer und Fahrzeug und dem situati-
ven zwischen Fahrer und Verkehrsraum.

Der sich aus der Integration dieser Subsysteme und Interaktionen ergebende Komplexitéts-
grad ist durch "ein ungliickliches Zusammenwirken zahlreicher ungiinstiger Bedingungen
gekennzeichnet, die in anderen Lebensbereichen hochst vereinzelt vorliegen".!®” Diesem
stochastischen. Phdnomen des Individualverkehrs mit Eigengesetzlichkeit setzt der einzelne
- in seinem Erkldrungsstreben und mit seinen kognitiven Grenzen - subjektivistisch-kausale
Interpretationen entgegen, die er aus anderen Lebensbereichen einbringt und in verifizieren-
der Weise mit Hilfe weniger Beispiele zu beweisen versucht. Tagliche kognitive Dissonan-
zen ergeben ein Dilemma: die Schwierigkeit des Verkehrsteilnehmers, dauernd an Prozes-
sen mitzuwirken, die er nicht versteht, verstarkt die Eigengesetzlichkeiten des Individual-
verkehrs als Massenverkehr und erhoht die Abhidngigkeit des Verkehrsteilnehmers vom
StraBenverkehr analog einer Marionette, die ihre Fiden nicht erkennt. !5

Auch der Wandel von Wertvorstellungen, Verhaltensweisen und sozialen Institutionen in
Teilrdumen steigender Bevolkerungsdichte, der von psychologischer Seite als Wirksam-
werden von Schutzmechanismen gegen Uberlastung interpretiert wird, gehdrt zu diesen ex-
ternen ProzeBinputs. Wird dieser psychologischen Interpretation gefolgt,!%® so ist es nur ein
Schritt zum Analogieschlul der steigenden Informationsbelastung von Reisenden und Be-
volkerungsteilen durch massenhafte Zwangskontakte (mit Personen, Giitern und Nachrich-
ten) auf dem Wege tliber hohere Verkehrsmengen und/oder Transportweiten, groBere Markt-
transparenz via Massenmedien und hohere BetriebsgroBen fiir Einrichtungen aller Art. Der
Mehrfachstatus des einzelnen erfordert mit steigender Mobilitit des Gesamtsystems zudem
einen standigen orts-, situations- und partnerabhidngigen Rollenwechsel, der sowohl die
Kenntnis der jeweiligen unterschiedlichen Verhaltensregeln als auch Abstraktionsvermdgen
und steigende Bereitschaft zum unkritischen Einbau neuer Informationen in das eigene Ver-
haltenssystem voraussetzt; Tradition und von bisherigen Erfahrungen geprigte Instinktsi-
cherheit reichen nicht mehr aus.!’” Von medizinischer Seite wird auf den langfristigen Preis
hingewiesen, der auch mit &duflerlich erfolgreicher Anpassung des Individuums an sich mit

und die Imitation von Erfolg einen gewissen Erfolg versprach. Das heutige Problem der Planung ist ja
offenbar dies, daf} sich die Umstéinde so rasch dndern, daf3 selbst das Studium der Erfolgsbedingungen
der jlingsten Sozialexperimente kaum Orientierung fiir die Zukunft gibt."

Knut Borchardt (Miinchen) in einem Brief an den Verfasser vom 11. Juli 1977.

104 Vgl. S. Spérli: Psychologie des Autofahrens, a.a.O., S. 73-88 (Zitat S. 87).
Zu der sich daraus ergebenden Beziehung zwischen Autopendeln und gesundheitlichen Folgen vgl. die
Synopse der deutschen Literatur von M. Pflanz: Commuting and Health: Differentials in Mortality,
Institut fiir Epidemiologie und Sozialmedizin der Medizinischen Hochschule Hannover, ohne Jahr
(nach 1973), als Manuskript gedruckt.

105 Vgl. S. Spérli: Psychologie des Autofahrens, a.a.O., S. 75.

106 Vgl. hierzu vor allem S. Milgram: The Experience of Living in Cities, a.a.0., S. 1461-1468.

107 Vgl. E. Kiinig: Steuerung und Bremsung, a.a.0., S. 95.
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grofler Schnelligkeit verdndernde Reizmuster des modernen Lebens verbunden ist und zu
seiner sinkenden Anpassungsfihigkeit an spitere Belastungen fiihren konnte.!%®)

Die soziale Problematik steigender individueller Mobilitét ergibt sich somit aus dem wech-
selseitigen Spannungsverhilnis zwischen Freiheit und Bindung im Raum. Zuwenig Freiheit
wie zuviel Bindung fiihren zu Erstarrungstendenzen und Sozialzwang. Zuviel Freiheit wie
zuwenig Bindung begiinstigen Auflosungstendenzen, die auch als Entstehungsproze3 neuer
Organisationsformen von Gruppen gedeutet werden. Da - wie ausgefiihrt - der Anpassungs-
zwang an Gruppentraditionen und die Uberschaubarkeit von Personen, Einrichtungen und
Vorgingen im Zuge des Verkehrswachstums verlorengehen, kommt es zu einem schnelleren
Wechsel von Wertvorstellungen und Verhaltensweisen. Als weitere Konsequenzen werden
héufig die Nivellierung der Siedlungsstruktur, die hohere Kriminalitdt und die stirkere An-
falligkeit gegen geistig-seelische Storungen im Personenkreis ohne feste ortliche Bindung
genannt (wobei kausale Umkehrschliisse naheliegen).!?” 19 Der hohe Statuswert riumli-
cher Mobilitdt in unserer Gesellschaft zeigt sich nicht zuletzt an der sozialen Reaktion auf
die Verletzung der Kollektivgefiihle: Im Gegensatz zu mittelalterlichen Verhéltnissen mit
ihren Leibes-, Lebens- und Ehrenstrafen besteht unsere - zentrale - "Freiheitsstrafe" fast
ausschlieBlich nur noch aus einer Einschrinkung rdumlicher Mobilitét (mit oder zur Erho-
hung sozialer Distanzen).!!!

In der 6konomischen Perspektive unserer Zeit werden diese steigenden Sozialfolgekosten
als (umverteilte) Beitrdge zum Sozialprodukt und damit als Wohlstandserh6hung in-
terpretiert. Auch unterbleibt meist jeder sektorale Bezug zum Verursacher. Vor allem aber
haben die Beziehungen des Individuums zu seiner topographischen, biologischen und sozia-
len Umwelt und ihren Traditionen keinen Wert, solange sie keinen Geldpreis besitzen. Diese
Reduktion der Welt menschlichen Verhaltens auf ihren geldwirtschaftlichen Ausschnitt
fiihrt zu einer 6konomistischen Perspektive und fordert Umverteilungsprozesse zu Lasten
bisher unentgeltlicher, kollektiver Giiter.

6. Ergebnisse

Verkehrswachstum bildet einen umfassenden wechselseitigen Substitutionsproze3 zwischen
innerhdusigen und auferhdusigen Wegen; innerhalb von Betrieben, innerhalb von Haus-
halten, zwischen Betrieb(en) und/oder Haushalt(en) sowie zwischen diesen und anderen
Einrichtungen; zwischen FuBwegen, Radfahrten, OPNV-, Taxi- und IV-Fahrten; zwischen

108 Vgl. G. Carlestam und L. Levi: Urban Conglomerates as Psychosocial Human Stressors. Report of the

Swedish Preparatory Committee for the United Nations Conference on the Human Environment,
Stockholm, Oktober 1971.

109 Vgl. V. Packard: A Nation of Strangers, New York 1972 (deutsch: Die ruhelose Gesellschaft. Ursachen
und Folgen der heutigen Mobilitét, Diisseldorf und Wien 1973).
Einen Ausblick auf mogliche Wirkungslinien des zu erwartenden Grof3einsatzes von Mikroprozessoren,
auch im Verkehrs- und Nachrichtenwesen, versucht in konzeptionell interessanter Weise S.A. Musto in
seinem Beitrag: Fortschritt ohne Ende? Die gesellschaftlichen Voraussetzungen und die Folgen der
Mikroelektronik, in: analysen und prognosen, 11. Jg. (1979), Heft 62, S. 16-21.

Zu tbergeordneten Vorbehalten gegen eine einseitige Interpretation sozialen und moralischen Verhal-
tens als "umweltkonditioniertes" vgl. vor allem die Arbeiten von Konrad Lorenz und Erich Fromm.

110

B Diese Uberlegung stammt von H. Miindelein (Berlin), dem an dieser Stelle nochmals fiir seine anre-

gende Diskussion dieser Arbeit gedankt wird.
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Wegen, Fahrten und Nachrichten; zwischen Briefen, Fernschreiben und Anrufen. Dies sollte
zu Konsequenzen in der Verkehrsstatistik und Forschung fiihren.

Den vorstehenden Ausfiihrungen zufolge bildet der Verkehr (als Summe aller Ortsverénde-
rungen von Personen, Giitern und Nachrichten in einem konkreten Teilraum) nur den rdum-
lichen Ausdruck von menschlichen Entscheidungen. Zu dieser abgeleiteten Funktion aber
tritt in der systemimmanenten Riickkopplung durch Reisezeit-, Verkehrsfinanz-, Raumemp-
findungs- und Koordinationsbudgets eine Selbstinduktion, die in der vorliegenden Heraus-
arbeitung eine individuell disaggregierte Ergdnzung von 6konomisch hochaggregierten Po-
larisationsansétzen bildet, wie sie im Verkehrsbereich vor allem von Fritz Voigt induktiv
(1955, 1959) und deduktiv (1960, 1973) abgeleitet worden sind.!'? Durch die rdumliche
Verkniipfung sdamtlicher menschlicher Handlungen besitzt der Verkehr eine Einmaligkeit,
die weit liber die umstrittenen sogenannten "Besonderheiten des Giiterverkehrs" hinaus-
reicht. In dieser existentiellen Besonderheit liegt aber die Schwierigkeit aller Analysen,
Prognosen und Gestaltungsmoglichkeiten im Verkehrsbereich begriindet. Dies wird ebenso
am Motivationsspektrum der Verkehrsteilnahme deutlich.!!®

Distanzen und Erreichbarkeiten in ihren verschiedenen Dimensionen bilden meist keine
absoluten Werte, sondern sollten als begrenzt personlichkeits-, alters-, kultur- und situa-
tionsabhdngig interpretiert werden. Aus diesem Grunde handelt es sich beim konkreten Rei-
sezeitbudget und Koordinationsbudget als ihren dimensionalen Ausdriicken ebenfalls um
keine festen Volumina, sondern um begrenzt variable Kapazititen, wie es der Elastizitét des
biologischen Organismus entspricht: um tempordre (vermutlich vor allem schich-
tenspezifische) Werte, die um "natiirliche" oszillieren.!'¥

Warum aber handelt es sich bei diesem - angesichts der Komplexitéit der Gesamtstruktur in
erheblichem Ausmal} beschreibenden - Erkldrungsmodell, das Verkehrswachstum zu einem
erheblichen Teil auf Selbstinduktionen von Kapazititserweiterungen zuriickfiihrt, um kein
logisches perpetuum mobile? Die Antwort liegt auf der Hand. In der dargestellten Form
bildet Verkehrswachstum ein offenes System, das an laufende Inputs iiber die offene Grenze
und/oder an Anderungen der Inputstruktur durch Substitutionsvorginge begrenzt elastischer,

12 Vgl. Fritz Voigt: Die Einwirkungen der Verkehrsmittel auf die wirtschaftliche Struktur des Raumes —

dargestellt am Beispiel Nordbayerns (mit Tafel II im Anhang), in: Die Niirnberger Hochschule im frén-
kischen Raum 1955, herausgegeben von Fritz Voigt und Erich Schifer, Niirnberg 1955, S. 107-148;
derselbe: Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel in wirtschaftlichen Wachstumsprozessen. Untersu-
chung der langfristigen Auswirkungen von Eisenbahn und Kraftwagen in einem Wirtschaftsraum ohne
besondere Standortvorteile, Bielefeld 1959; derselbe: Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Ver-
kehrssystems, Berlin 1960 sowie in erweiterter Form derselbe: Verkehr, Band 1, Die Theorie der Ver-
kehrswirtschaft, Halbband 2, Berlin 1973. Als Diskussionsbeitrag vgl. G.W. Heinze: Disparititenabbau
und Verkehrstheorie Anmerkungen zum Aussagevermodgen der rdumlichen Entwicklungstheorie von
Fritz Voigt, in: S. Klatt und M. Willms (Hrsg.): Strukturwandel und makrodkonomische Steuerung,
Berlin 1975, S. 427-464.

Zur Motivation des Autofahrers vgl. vor allem die zusammenfassenden Arbeiten von Spérli (1973),
Hoyos und Pupka (1977) und Spoerer (1979). S. Sporli: Seele auf Radern, Olten 1973; C. Hoyos und
M. Pupka: Motivierte Aspekte der Verkehrspsychologie. Unfall- und Sicherheitsforschung Stralenver-
kehr, Heft 7. Herausgegeben im Auftrage des Bundesministers fiir Verkehr von der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen, Bereich Unfallforschung, Kéln 1977; E. Spoerer: Einfiihrung in die Verkehrspsycholo-
gie, Darmstadt 1979.

Zum Elastizitatsbegriff im wirtschaftswissenschaftlichen Bereich vgl. besonders W. Weddingen: Theo-
retische Volkswirtschaftslehre als System der Wirtschaftstheorie, 3. Auflage, Berlin 1964.
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aktiver Individuen im sozialen Rahmen gebunden ist. In Kontraktionen der Inputzufuhr und
in kognitiv bedingten Anderungen der Inputstruktur diirften dementsprechend auch Ansatz-
punkte einer, umfassender verstandenen Mobilititspolitik bestehen.

Das vorstehende Erklarungsgeriist des Verkehrswachstums geht von Kapazitéitserweiterun-
gen des Verkehrsangebots durch Geschwindigkeitserhohungen, Netzerweiterungen und
VergroBerung der BeforderungsgefiBle aus. Die bisher als Restriktionen interpretierten
Nachfrageelemente Reisezeit, Reiseausgaben, Raumempfindung und staatliche Korrektur
des ProzeBablaufs erweisen sich bei ndherer Betrachtung eher auf Anpassung, ProzeBerhal-
tung und ProzeBverstirkung als auf Abschwéchung eingerichtet. Ortsverdnderungen als Bei-
trage zur relativen Erhaltung des jeweiligen Budgetniveaus kdnnten deshalb aus individuel-
ler Perspektive sowohl Kosten- als auch Nutzencharakter besitzen. Diese dualistische Natur
von Ortsverdnderungen konnte Widerspriiche erkliren, die beim interpersonellen, intertem-
poriren, intermodalen und politischen Vergleich von Beforderungsqualitdten auftreten und
beispielsweise auch von Thomson (1978) erkannt, vage beschrieben, aber nicht erklért wer-
den konnten.!'> Dabei diirften mit jeder Ortsverinderung, unabhingig von ihrem Umfang,
objektive Kosten (als Werteverzehr) verbunden sein; bis zur Erreichung der (relativ vorge-
gebenen) Budgetlinien aber stehen diesen Kosten subjektive Nutzenempfindungen gegen-
iiber, die diese Kosten subjektiv relativieren oder sogar iiberkompensieren. Mit Uberschrei-
ten der Budgetlinien mii3ten konsistenterweise diese Nutzen Null betragen und nun zusétz-
lichen Belastungsempfindungen Platz machen. Dabei bleibt offen, ob es sich nur um eine
verstdrkte Belastungsempfindung objektiver Kosten handelt oder ob diese psychische Kos-
tenempfindung eine eigene Qualitdt besitzt.

Die Erkenntnis und breite Anerkennung des Tatbestandes beschréankter kognitiver Rationali-
tat diirfte nicht nur den Planungsprozel3 beeinflussen, sondern auch Identititsprinzip und
Erkenntnisobjekt der Verkehrsokonomie. Die bisherigen Nutzen- und Kostenkataloge wer-
den umgestaltet werden miissen, wozu allein der Nachweis eines relativ starren Reisezeit-
budgets gravierenden AnlaBl gibt. Eine erhebliche perspektivische Erweiterung diirfte sich
gerade fiir die Okonomie des Verkehrs als Sektor traditionellen Markt-und Preis-Versagens
durch die wissenschaftliche Reintegration von Entscheidungsmechanismen, wie Wider-
spruch, Liebe, Drohung, Demokratie, Hierarchie, Verhandlungen, Tradition und Zufall, als
Ergiinzung zum Markt und seinem Preissystem ergeben.!''®

Aus der zunehmenden Verlagerung zu psychologischen, soziologischen und politologischen
Anleihen ergibt sich die Notwendigkeit eines neuen Selbstverstindnisses der Ver-
kehrswissenschaften. Konsequenzen fiir Prognosemodelle sind offensichtlich.!!”)

115 Vgl. Thomson: Grundlagen der Verkehrspolitik, a.a.O., S. 103 f.

116 Vgl. dazu u.a. R.A. Dahl und C.L. Lindblom: Politics, Economics, and Welfare, New York 1953; K.E.
Boulding: Beyond Economics, Ann Arbor 1972; A.O. Hirschman: Abwanderung und Widerspruch,
Tiibingen 1974; B.S. Frey: Eine Einschitzung der Neuen Politischen Okonomie der siebziger Jahre, in:
Zeitschrift fiir die gesamte Staatswissenschaft, Jg. 131 (1975), 4, S. 697-718; T. Scitovsky: Psychologie
des Wohlstands, a.a.O., S. 73-93.

Vgl. H.-P. Weber: Zur Frage der Verbesserung der Treffsicherheit von Verkehrsprognosen durch ver-
haltensorientierte Modelle, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Jg. 48 (1977), S. 125-134; Vgl.

S.T. Atkins: Transportation Planning: Is There a Road Ahead? In: Taffic Engineering and Control, Vol.
18 (1977), No. 2, S. 58-62.
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Die Erkenntnisse dieser Wissenschaften erweitern unsere Kenntnisse iiber das mogliche
Wirkungsspektrum von Anderungen riumlicher Erreichbarkeit erheblich und deuten auf den
Verkehr als eines der entscheidenden Steuerungselemente sozialer Gruppenbildung und
Entwicklung.!'® Handelt es sich bei einem GroBteil des Verkehrs um induzierten Neuver-
kehr als Residualaktivitit mit hohem Zufallscharakter und psychohygienischer Funktion,''”
so wire nicht nur eine Integration der Verkehrspolitik in die rdumliche Strukturpolitik
(Raumordnungs- und Stadtentwicklungspolitik) angezeigt; eine umfassender verstandene
aktive Mobilitdtspolitik miiite vermutlich in alle Aktivititsbereiche hineinreichen mit ihrer
gesellschaftlichen Aufgabe, bewulit alternative Freiriume zum sozial positiven Ausleben
von Aggressionen zu schaffen.

Das menschliche Verhalten im Raum wird - wohl nicht zuletzt unter dem Einflu8 der ver-
gleichenden Verhaltensforschung als Element des Zeitgeistes - in zunehmendem MalBe als
erheblich biologisch determiniert gesehen. Die vorstehende Analyse deutet auf die Existenz
eines offenen Regelkreises hin, der auf Anpassung des Individuums oder aber auf seine ver-
starkte soziale Isolation bei alternativem Verhalten gerichtet ist. Die Existenz eines relativ
starren Koordinationsbudgets 146t erwarten, da3 eine politische Korrektur nur auf dem We-
ge kleiner Schritte, vorbeugender Entwicklung alternativer Systeme und Strategien fiir ihren
langfristigen Einsatz und/oder bei Vorliegen kurzfristiger extremer Engpal3situationen mog-
lich ist. Zugleich aber wird die Komplexitét derartiger Grundsatzentscheidungen deutlich, so
dal3 jede Entscheidung prinzipiell nur zu befriedigenden statt bestmoglichen Ergebnissen
fithren diirfte.

Wenn tiberhaupt von Entwicklungen gewisser Zwangslaufigkeit gesprochen werden darf, so
deutet vieles auf eine Tendenz zunehmender Folgenschwere menschlicher Planungstitigkeit
hin, die mit dem technologischen Fortschritt verbunden ist. Wegen seiner umfassenden
Wirkungen und Manipulationsmdglichkeiten verlangt der technische Fortschritt in steigen-
dem Mafe nach dem Gegengewicht priaventiven Denkens - hochsensibilisiert und mit einem
erheblichen Mal} an Skepsis. Diese Forderung - vor allem an Wissenschafter und Politiker -
sollte nicht so sehr als zusitzliche Biirde, sondern als Privileg verstanden werden. Voraus-
setzung hierfiir ist jedoch das Erkennen der Produktivitét korrigierenden Widerspruchs und
die Einsicht, daB es sich bei Verkehrsplanung vor allem um ein gesellschaftspolitisches Er-
eignis und weniger um eine Herausforderung technischer Faszination handelt.'??

18 Vgl. hierzu die verschiedenen Beitrdge zum Thema Planning-Related Swedish Geographic Research,

im Heft 2 der Zeitschrift: Economic Geography, Vol. 53 (1977).

"Der Straflenverkehr scheint zu einem Spielfeld zu werden, wo der Mensch Erlebnisanspriiche unter-
bringt, die er in anderen, zunehmend emotionsdrmer werdenden Lebensbereichen immer weniger inves-
tieren kann." S. Sporli: Psychologie des Autofahrens, a.a.O., S. 135. Im Hinblick auf die damit verbun-
dene AuBenwirkung spricht W. Molt vom "Centauern-Syndrom" des modernen Autofahrers. Vgl. W.
Molt: Psychologie der Verkehrsverursachung, a.a.O., S. 20 f.
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120 Vgl. G.W. Heinze: Zur sozialen Aufgabe des Experten bei der Einfiihrung neuer Verkehrstechnologien,

in: Bundesministerium fiir Forschung und Technologie (Hrsg.): Materialien zur Schnellbahndiskussion.
Ausgewihlte Beitrige vom Statusseminar 1977 in Konstanz, Bonn 1977, S. 3-11.
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