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bil‘iftét' llll(ij Verkehr
in Ostdeutschland

Auflosung der Stadte Verflissigung der Lebensstile Freihert statt Planung?"

Mobilitét und Verkehr in den neuen Bundeslandern sind seit 1990 durch sprunghafte Veranderun-

gen gekennzeichnet. Diese Entwicklung folgt im Grunde aber einem langfristigen Trend: Seit den

70er Jahren wachst der Verkehr, steigt die Bedeutung des Kfz. Unser Autor skizziert nach einge-

hender Analyse Maglichkeiten einer Trendumkehr.

Magrkus Hesse

er Motorisierungsgrad hat
sich seit der Wende extrem
schnell an westdeutsche Ver-
hiltnisse angepafit und gibt
msofern ein treffendes — bisher womog-
lich emnmaliges Beispiel fiir die gelun-
gene Angleichung von Lebensverhiltnis-
sen 1n Ost und West (siehe etwa das Bei-
spiel Cottbus in Abb. 1).? Obwohl die Mo-
torisierung der Haushalte nach 1989
sprunghaft angestiegen 1st, stellt diese
Entwicklung gleichzeitig auch die Fort-
fiihrung emnes Kontinuums dar, das 1n der
DDR bereits seit den 70er Jahren erkenn-
bar war. Unter der Voraussetzung eines
offenen, funktiomerenden Marktes fiir
Kraftfahrzeuge und unter vergleichbaren
Kaufkraftbedingungen wire die Motori-
sterung 1n beiden Teilen Deutschlands si-
cher annihernd gleich hoch gewesen.?
Bemerkenswerter noch als die Ent-
wicklung der Kfz-Bestinde sind aus Sicht
der Raumforschung deutliche Verdnde-
rungen in der individuellen Mobilitdt.
Dazu se1 beispielhaft auf einige empiri-
sche Daten verwiesen, insbesondere ba-
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sierend auf den Ergebnissen des Systems
der reprasentativen Verkehrsbefragungen
(SrV). Die im Personenverkehr der Stadt
Cottbus tdglich zuriickgelegten Distanzen
stiegen zwischen 1972 und 1998 von 12
auf 24 Kilometer pro Person (s. Abb. 2).
Wihrend die Zahl der Aktivititen bezie

hungsweise Wege sowie der dabe1 durch-
schnittlich erforderliche Zeitaufwand nur
geringfiigig gestiegen sind, haben sich die
Entfernungen stark vergroBert, steigt der
gesamte tigliche Zeitaufwand, um Ar

beitsplatz, Einkaufsort oder Freizeitstit-
ten zu erreichen. Dies geht vor allem auf
die VergroBerung der Aktionsradien der
Menschen zuriick, das heiBit, die Quellen
und Ziele der jeweiligen Aktivititen fal-
len rdumlich und zeitlich immer weiter
ausewnander.*

Diese Entwicklung des ,,Verkehrsum-
feldes” bleibt micht ohne Folgen fiir die
Verkehrsmittelwahl, denn wachsende Di-
stanzen und komplexe Raum-Zeit-Muster
stirken den Trend zum schnellen, flexi-
blen Individualverkehr. Der Anteil des
Kfz-Verkehrs am Gesamtverkehr in Cott-

bus stieg zwischen 1972 und 1998 von
13,5 auf 46,5 Prozent, der Anteil des so-
genannten Umweltverbundes (FuBwege,
Fahrrad, OPNV) sank von 86,5 auf 53,5
Prozent. In der ,Nahverkehrsstadt Halle
hat sich der Anteil von Bus und Straen-
bahn an den werktiglichen innerstiddt-
schen Wegen seit 1982 nahezu halbert,
der des Pkw fast verdreifacht — obwohl
der offentliche Verkehr sowohl vor der
Wende wie auch seitdem 1m Mittelpunkt
der Stadt- und Verkehrsplanung gestan-
den hat (s. Abb. 3). Entsprechende Ent-
wicklungen aus anderen Stiddten lieBen
sich hier nahtlos einfiigen.

= Raumbilder

Der skizzierte Wandel in Mobilitit und
Verkehr hat nicht nur mit individueller
Fortbewegung von A nach B zu tun (und
geht insofern auf Faktoren wie die Ange
botsqualitidt der Verkehrstriger, unter-
schiedliche Reisezeiten, Transportpreise
et cetera zuriick), sondern spiegelt 1n zu-
nehmendem MalBe die Entwicklung und
Uberformung der Kulturlandschaft wider.
Veridnderte Moblitdtsmuster sind Aus-
druck tiefgreifender sozialrdumlicher
Verinderungen, und diese bringen umge
kehrt auch neue Anforderungen an die
rdumliche Mobilitit mut sich. Dieser Wir-
kungszusammenhang 146t sich nur vor
dem Hintergrund emer iibergreifenden
Perspektive und unter Einbezug der so-
z10-6konomischen Rahmenbedingungen
des Verkehrs richtig verstehen und 1inter-
pretieren.
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Wie stark der gesellschaftliche Stellen-
wert von Mobilitdt und Verkehr 1n den
letzten Jahren gestiegen 1st und wie dieser
Wandel 1n den Stadtraumen sichtbar wird,
sollen dre1 Beispiele illustrieren. Sie kon-
nen, dem Blickwinkel der raumwissen-
schaftlichen Forschung folgend, auch als
,,Raumbilder* bezeichnet werden:

O Die neuen Gewerbegebiete an den
Réndern der Stddte bestehen zu einem
Grofteil aus der ,,Okonomie des Autos™
Viele Betriebe verdienen ihr Geld mit der
Organisation von Erwerb, Nutzung/Un-
terhaltung sowie Entsorgung von Kfz:
Tankstellen, Autowaschanlagen, Kfz
Handel, -Reparaturwerkstatt, Teilehan-
del. L4t man diese Unternehmen einmal
aufier acht, dann bleibt oft nur wenig 8ko-
nomische Substanz iibrig.

OO0 Das Einkaufszentrum (,,.Shopping
Mall*) bildet zunehmend den 6konomi-
schen und kulturellen Kristallisations-
punkt emnes konsum- und mobilititsge
pragten Lebens. Dieses organisiert sich 1n
hohem Mafle iiber den Pkw-Verkehr. An-
teile des Pkw an den Kundenverkehren
von iiber 90% sind an vielen nicht-inte
grierten Standorten des Einzelhandels
keine Seltenheit.

" Die Tankstelle dient nicht mehr nur
zum Betanken von Pkw, sondern hat zu-
nehmend auch sozialrdumliche Funktio-
nen. Sie ersetzt vielerorts den Einzelhan-
del und 1st Treffpunkt.’

Jenseits der spezifischen Bedingungen
des Transformationsprozesses 1n Ost-
deutschland gibt es weiterhin Anzeichen
emner umfassenden , Kulturalisterung* des
Autos: Gemeint sind hier die themenbezo-
genen Events oder Erlebnisparks, mit de
nen Automobilkonzerme gegenwiirtig
nicht nur das Produkt Auto, sondern auch
sein sozio-kulturelles Umfeld inszemeren.
Be1r Volkswagen geschieht dies mit dem
bezeichnenderweise ,,AUTOSTADT ge
tauften Expo-Projekt auf dem Werksge
lande 1n Wolfsburg (Investitionsvolumen:
800 Mio. DM); die Adam Opel AG hat 1n
Riisselsheim kiirzlich den Erlebnispark
,Opel Live* fiir das allgemeine Publikum
eroffnet. Diese Art von Inszenierung be
trifft mittlerweile auch den Produktions-
prozeB selbst, wie die von VW geplante
sogenannte ,,Gliserne Manufaktur” zur
Endferigung von Luxusautomobilen 1n
der Dresdner Innenstadt zeigt.

Diese Bilder symbolisieren emnen tief-
greifenden Wandel unserer Lebenswelt, 1n
der sich individuelle und gesellschaftliche
Trends offenbar verstirkt um riaumliche
Mobilitdt und das Auto herumgruppieren.
Versucht man diese Ursachen des Ver
kehrswachstums zu verstehen und nachzu-
vollziehen, dann riicken komplexe Raum-
Zeit-Muster 1n den Blick. Sie wirken mm
doppelten Wortsinn als ,,driving forces®
der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.
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Sie wurden gerade in der Phase der rapi-
den ,,Mobilisierung® Ostdeutschlands seit
der Wende stark vernachlissigt. Es 1st kein
Zufall, daB die verdienstvolle sozialwis-
senschaftliche Arbeit der Kommussion zur
Erforschung des sozialen und politischen
Wandels (KSPW) ohne jede vertiefende
Ausernandersetzung mit rdumlicher Mo-
bilitdt und Verkehr blieb (was bisher offen-
bar niemand als relevantes Defizit betrach-
tet hat). Diese Prozesse verdienen jedoch
aus der Sicht der Raumwissenschaft eine
besondere Beachtung in Forschung und
Planung.

n LAuflosung der Stadte” 6

Eine zentrale Bestimmungsgrofie der Ver-
kehrsentwicklung Ostdeutschlands 1st die
Stadtentwicklung, denn hier wird der #u-
Bere Rahmen fiir Erreichbarkeit und Mobi-
litdt gesetzt. Die Revitalisierung der Innen-
stidte hat zwar vielfach Fortschritte ge
macht, die Innenentwicklung liuft jedoch
der sich dynamisch vollziehenden Subur-
banisierung weiter hinterher. Dem grof3-
flichigen Einzelhandel sind Gewerbe und
Dienstleister an den Stadtrand und 1n das
Umland gefolgt; nun kommt es verstirkt
zur Abwanderung des Wohnens (vgl. Hes-
se/Schmitz 1998). In den ostdeutschen
Lindemn 1st dabe1 ein vom Westen abwei-
chender, ,exogen” gespeister Suburbani-
sierungstypus zu beobachten, der stark von
ortsfremden Kapitalverwertungsstrategien
(Handel, Immobilien) und direkter politi-
scher Intervention (Gewihrung von Steu-
ervergiinstigungen) bestunmt war. Sein
Resultat: Klemnrdumige Beziehungen wer-
den durch grobmaschigere Netze ersetzt,
mit Zunahme der Distanzen verdndemn sich
Raum-Zeit-Muster und Verkehrsmittel-

wahl. Mit Blick auf die Entstehungsbedin-
gungen von Verkehr wird dadurch eine
verhidngnisvolle Spiralendynamik in Gang
gesetzt, ber der neue Flichennutzungen,
die erwerterte Verkehrsinfrastruktur und
neue Mobilititsmuster sich mit dem Re
sultat gegenseitigen Wachstums selbstver-
stirkend , fiittern®

Wihrend die politisch induzierten Ef-
fekte der Speckwiirfel-Suburbanisierung
mut Auslaufen der Sonderabschreibungen
an Bedeutung verlieren und sich diese
Entwicklung 1nsofern schon kurzfristig
normalisiert, wird die Randwanderung
der Wohnbevilkerung als Teil der Subur-
banisierung hier auf Dauer eine zentrale
Rolle spielen. Die residentielle Mobilitit
von Haushalten verlagert sich vor dem
Hintergrund medrigerer Bodenpreise, gu-
ter VerkehrserschlieBung und ausdiffe
renzierter individueller Wohnwiinsche
vorrangig 1n disperse Ridume zwischen
den Verkehrsachsen und i gréBerer Di-
stanz zur Kernstadt; Analoges gilt fiir
Standortentscheidungen der Betriebe. In
Abhingigkeit von der individuellen Mo-
torisierung und der Verfiigbarkeit des
Pkw entwickelt sich die Bereitschaft zu
emner mehr oder minder verkehrsaufwen-
digen Alltagsorganisation. Wihrend der
Arbertsplatz vielfach noch 1n der Stadt
verbleibt, verschieben sich die Einkaufs-
und Freizeitmobilitit rdumlich sehr stark.
Als Folge der Suburbanisierung entsteht
emn konfliktreiches mobilititsbezogenes
Wirkungsschema:
0 Zunahme der Distanzen und komple
xere Struktur der Wegeketten,
(] hohere Anteile von Motorisierung
und Pkw-Nutzung,
L1 abnehmende Nutzung des in disper
sen Rdumen benachteiligten NMV/ OPNV,

Abb. 1 Entwicklung der Motorisierung in Cottbus quelie: Stadt Cottbusiw Siemers

Pkw /1.000 Ew.
600

Motorisierungsentwickiung in Cottbus (Pkw/1.000 Ew.)

- 1

500

400

300 7

200

-
N

100

0 +—

- Grundlage fur die Entwicklungskennziffern
(nach HV StraBenwesen)

- Prognose mit log. Funktion 1997

Prognose 1987

1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

des Motorisierungsgrades sind DDR-Werte

Reale Entwicklung bis 1997

Neue Horizonte

Barrieren

31



ZUR ZeIm

O zunehmender Stau auf den Zufahrts-
strafen,
0O wachsender Druck auf den Ausbau
des Straflennetzes,
O weitere Entfaltung dieser eigendyna-
mischen ,, Autoverkehrsspirale®
Qualitativ handelt es sich ber suburba-
nen Verkehrsformen um vielgestaltige Be
zichungen, etwa: Pendelbezichungen der
Umlandbewohnerlnnen, die in der Kern-
stadt arbeiten; zentrumsorientierte Ver-
sorgungsbeziehungen (Einkaufen in der
Stadt); umlandorientierte Entsorgungsbe
zichungen (Abfall auf die Deponie); dis-
perse Verflechtungsbeziehungen (Zulie
fertransporte, Geschiftsreisen) oder um-
land- wie stadtorientierte , Freizeitverkeh-
re* (iiber die die Verkehrswissenschaft in
den letzten Jahrzehnten kaum mehr als
Halbwissen produziert hat). In Abhingig-
keit von der raumstrukturellen Entwick
lung gewinnen dabei interne Verflechtun-
gen 1n den Aufenbereichen (z.B. Tangen-
tialverkehre) an Gewicht gegeniiber den
friher dominierenden radialen Verkehrs-
stromen (vgl. Universitidt Rostock 1995).
Quantitative Daten zum Umfang dieser
Entwicklung und ihre Bedeutung 1m Ver-
gleich zum Verkehr 1in der Kernstadt liegen
aber bisher kaum vor. Kutter und Stein
(1998, S. 57) haben am Beispiel der Regi-
on Dresden-Oberer Elbraum den Anteil
des Binnenverkehrs (in der Kernstadt) mut
38 Prozent des Personen- und 34 Prozent
des Giiterverkehrs angesetzt; der Rest ver-
teilt sich zu 27 Prozent des Personen- und
25 Prozent des Giiterverkehrs auf die Ach-
sen und zu 33 Prozent (Giiterverkehr:
41%) auf das disperse Umland. Ausge
hend von der Mobilitit 1n der Kernstadt,
die bisher im Zentrum von Forschung und

Planung stand, sind insofern erhebliche
rdumliche Verschiebungen feststellbar.
Mit den sich an der Peripherie heraus-
bildenden neuen Raum-Zeit-Strukturen,
die grundsitzlich sowohl Ausdruck als
auch Voraussetzung der raum- und sied-
lungsstrukturellen Entwicklung sind (die
individuellen, sozialen und kulturellen
Dispositionen sind auf dhnliche Weise mit
der Mobilitit riickgekoppelt, s.u.), werden
sowohl die Ziele der gegenwirtigen Stadt-
politik als auch der Verkehrsentwicklungs-
planung konterkariert. Der Pkw-Verkehr
kann in diesen Riumen seine systembe
dingten Vorteile nahezu 1dealtypisch aus-
spielen, ohne daB es zunéchst zu den sonst
1m stddtischen Raum typischen Restriktio-
nen (Staus, Zeitverluste, Parkplatzman-
gel) kommt. Sind die Méglichkeiten zur
Anpassung des StraBennetzes an diese
Entwicklung begrenzt, steigt allerdings
auch schnell der Druck im Gefil  Um-
gekehrt hat der klassische offentliche Nah-
verkehr in der dispersen Stadtlandschaft
kaum eine Chance auf steigende Ver-
kehrsanteile. Er spiegelt in gewisser Weise
noch die Raum-Zeit-Beziehungen der in-
dustriegesellschaftlichen (Kern-)Stadt wi-
der; das OV-System 1st auf die neuen per-
pheren und flexiblen Konstellationen
rdumlicher Mobilitit ber weitem nicht emn-
gerichtet (vgl. Heinze/Kill 1992).

[ ] JVerfliissigung der Lebensstile”

Durch das Wachstum der Siedlungsriume
werden die tradierten Raum-Zeit-Muster
zweifellos erheblich iiberformt. Das Ver
kehrswachstum 148t sich aber nicht allein
mit der Tendenz zur ,,Auflosung” der
Stiadte erkldren. Auch die individuellen

Abb. 2: Langfristige Mobilitdtsentwicklung in Cottbus (1972 1989)

Handlungsmuster vieler (wenn auch bei
weitem nicht aller) Menschen haben sich
in den letzten Jahren stark gewandelt.
Dazu tragen verdnderte Lebensweisen
(Familienorganisation, Wohnformen),
neue Arbeirtsmuster und -zeiten, Erwerbs-
losigkeit oder eine stark veridnderte Frei-
zeitorganisation bel. Das Spektrum beruf-
licher und privater Tatigkeiten hat sich
erheblich erweitert, nicht nur be1 Jugend-
lichen oder Senioren. Gleichzeiig wer-
den die personlichen Aktionsrdume aus-
gedehnt, viele Beziehungen iiber grofere
Distanzen organisiert. Knappheiten auf
dem Arbeitsmarkt fordern die Pendlermo-
bilitidt ebenso wie staatliche Primien zum
Fiihrerscheinerwerb. Berufstitigen Paa-
ren gelingt es nur selten, einen der jewer-
ligen Ausbildung entsprechenden Ar-
beitsplatz am gleichen Ort zu finden.
Konsequenz: exzessives Fernpendeln.
Auch die Tatsache, daff viele Menschen
mehrere Wohnsitze haben oder zumindest
emn Wochenendhaus nutzen, 148t den Mo-
bilitdtsdruck steigen. Selbst am unteren
Ende der gesellschaftlichen Wohlstandss-
kala, be1 der wachsenden Zahl von Margi-
nalisierten und Deprivilegierten in Stad-
ten (die gewohnlich nicht im Blick der
Verkehrsforschung stehen), steigt der Be

darf an Beweglichkeit und Erreichbarkeit.
Wo flexible Arbeit an mehreren Teilzeit-
Orten an die Stelle der traditionellen, frii-
her stark standortgebundenen Fabrikar-
beit tritt, 1st mit emem weiteren Anstieg
von Wegehdufigkeiten und Verkehrsauf-
wand zu rechnen.*

Verkehr und rdumliche Mobilitdt sind
wichtige Werkzeuge dieser Entwicklung,
denn sie ermoglichen erst die umfassende
Teilhabe an einer komplexer gewordenen

Welt. Umgekehrt sind diejenigen
Bevolkerungsteile  zunehmend
ausgeschlossen, die keimnen oder

km/ min

Quelle: Stadt Cottbus/W.Siemers; Basis: SrvV

einen eingeschrinkten Zugang zu
Mobilitdt und Verkehr haben.
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Dazu gehoren ganz erhebliche
Teile der Gesellschaft, in Stddten
und 1n peripheren Raumen. In e1-
ner Stadt wie Berlin, in der 48
L Prozent der Haushalte nicht iiber
emen Pkw verfiigen, 1st davon
|| auszugehen, dal deutlich weni-
ger als die Hilfte der Bevolke
rung kemen Zugnff auf emen
Pkw hat. Selbstverstindlich 1st
Mobilitit nicht mit Auto-Mobili-
tét gleichzusetzen. Trotzdem sind
individuelle Mobilitdtsmoglich-
keiten und anderes auch m Ab-
hingigkeit von Haushaltsmotori-
sterung und Pkw-Verfiigbarkeit
unterschiedlich verteilt. Umge
kehrt 1st rdumliche Mobilitit in

Wege/Person pro Weg in min km/Person und Tag pro Person und Tag in . .
min peripheren Regionen — dies bele
Aktivititen Zuriickgelegte Entfernung Zeitaufwand gen Linder wie Brandenburg
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oder Mecklenburg-Vorpommern
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ohne Kfz kaum sicherzustellen. Dies er-
klirt die besondere Sensibilitit der Gesell-
schaft gegeniiber allen Versuchen, Verkehr
(und ggf. auch Mobilitit) einzuschrinken.

Mobilitdt und Verkehr sind eng verwo-
ben mut der individuellen Lebensfithrung
und der Orgamsation von Unternehmen.
Mit diesem Tatbestand verbindet sich
nicht nur emn Steuerungsproblem (die
Menschen handeln anders, als es die Pla-
ner gern hitten), sondern es bestehen auch
zahlreiche Wissensliicken {iber den Zu-
sammenhang von ndividueller Lebens-
weise und raumlicher Mobilitdt. In der
Verkehrsplanung wird die Mobilitit ten-
denziell aus ihren sozialen und raumlichen
Entstehungsbedingungen 1soliert, was vor
allem der forschungspraktischen Opera-
tionalisierung geschuldet 1st (das kommt
davon, wenn man messen statt erkliren
will). Mit dieser Reduktion geht jedoch
eme erhebliche Simplifizierung des Ge
genstandes einher. Statt dessen wire es
notwendig, zu einem besseren Verstandnis
der relevanten Regelkreise und ihrer Kon-
texte zu kommen und ihr Zusammenwir-
ken genauer zu beobachten. Dies setzt
auch andere methodische Zugénge voraus,
vor allem sollte eine umfangreiche, ver-
tiefte qualitative Forschung an die Stelle
der empirisch-quantitativ ,,hochgeziichte
ten* Verkehrsmodellierung und -simulati-
on treten. Erst auf der Basis emnes besseren
Verstehens von Mobilitdt und ihren Umge
bungsbedingungen erscheint eine zielge
richtete Steuerung, etwa in Richtung nach-
haltige Entwicklung, moglich.

m ,Freiheit statt Planung”* Ost und West®

Stadt- und Verkehrsplanung haben auf
den Umbruch nach der Wende zunichst
sehr differenziert reagiert. Neben dem
Versuch, die stiirmische ,,Mobilisierung*
der Gesellschaft durch den Bau von Stra-
Ben und Parkplitzen aufzufangen, gab es
viele Ansitze emer problembewuBten
Planung. Ihr Ziel war nicht nur Sicherstel-
lung der Erreichbarkeit, sondern auch
stadtebauliche Qualitdt und Gkologische
Tragfihigkert, ausdriicklich auch auf dem
fiir die stddtische Umwelt erfahrungsge
mil kntischen Gebiet des Verkehrs.
Heute zeigt sich, daf} die Planungspra-
xis das Verkehrsproblem in den meisten
Stddten nicht ,16sen* konnte, 1n den neu-
en Bundesldandern ebenso wie in den al-
ten. Erst recht sind die 6kologischen Fol-
geprobleme des motorisierten Verkehrs
ungeldst, etwa wenn man besummte Luft-
schadstoffemissionen (RuBpartikel, Koh-
lenwasserstoffe, CO,), den Flichenver-
brauch oder die anhaltend hohe Lirmbe
lastung betrachtet. Dariiber hinaus steht
der Versuch, den Verkehr an die Stadt an-
zupassen (und nicht umgekehrt), vieler-
orts ganz grundsitzlich zur Disposition.
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Auch hier unterscherden sich die Stddte in
Ost und West nur wenig: Der Traum von
der ,,planbaren Mobilitit” (B. Ciesla) st
m ganz Deutschland wohl ausgetriumt,
Stadtstralen und Parkraumkapazititen
werden als Mittel der Verkehrspolitik
wiederentdeckt.

Diese Entwicklung 1st jedoch nicht al-
lein komplexen Realititen geschuldet,
sondern auch der voreiligen Anpassung

Das Zentrum von Magdeburg mit StraBenbahn
Foto: Hans-Jiirgen Serwe

an die o6kononmuschen Verhdlmisse. Unter
dem Druck der schwierigen wirtschaftli-
chen Situation gerade 1n den neuen Bun-
deslidndern drohen die Ansitze und Erfol-
ge emner behutsamen Stadterneuerung und
Verkehrsplanung leichtfertig iiber Bord
geworfen zu werden, ohne daf sich an der
materiellen Substanz der Probleme (s.0.)
Grundlegendes gedndert hitte. Dies bahnt
emem emnseitigen Begnff von ,Freiheit”
den Weg (= die Strafle), verschenkt politi-
sche Gestaltungsspielrdume und riskiert
eme zukunftssichere Entwicklung der
Stddte. Der immanente Konflikt zwischen
den positiven Wirkungen des Kfz und den
mit seiner Nutzung gleichzeitig emnherge

henden Belastungen kann mut dieser Hau-
ruck-Mentalitit natiirlich nicht im Ansatz
gelost werden.

| «Fehler der Vergangenheit”?

Dabe1 geht es an dieser Stelle nicht um die
kurz nach der Wende beschworenen ver-
memtlichen ,Fehler der Vergangenheit*
Im Zuge der deutschen Vereinigung wurde
die Mobilitdts- und Verkehrsentwicklung
i Ostdeutschland vielfach als Musterbei-
spiel betrachtet, nicht zuletzt aufgrund e1-
ner um circa 50 Prozent unter den Werten
Westdeutschlands liegenden Motorisie
rung der Haushalte, der hohen Anteile des

OPNV 1m Stadtverkehr sowie emer auf
den ersten Blick mengenmiBig relativ gro-
Ben Bedeutung des Schienengiiterverkehrs.
Diese Sichtweise war jedoch offensicht-
lich zu kurz gegnffen: Zum einen war sie
Resultat emner verzerrten Wahrnehmung
der Ursachen dieser Entwicklung, zu de

nen sowohl die quas: erzwungene Nicht-
Motorisierung der Haushalte als auch
die tendenziell unwirtschaftliche, stark auf

eine sich fortlaufend relativierende alte Struktur.

Ressourcenautarkie (Braunkohlestrom) ba-
sierende Giiterverkehrspolitik gehorten.
Zum anderen wird 1m Riickblick deut-
lich, daB die ostdeutschen Stidte und Re
gionen logischerweise nicht Experimen-
terfeld jener Versuche sein konnten, die
schon vorher oder zur gleichen Zeit 1m
Westen gescheitert waren. Die heute gele
gentlich aufgeworfene Frage nach den
moglichen Unterschieden und Gemein-
samkeiten 1n der Motorisierung, Mobili-
tits- und Verkehrsentwicklung der neuen
und alten Bundeslinder 1st insofern ver-
mutlich falsch gestellt. Es gibt kene Indi-
zien fiir emnen ,,Sonderweg Ostdeutsch-
lands, und allem Anschein nach ist mittel-
fristig eher von emer Angleichung der
Verhiltnisse als von Divergenz auszuge

GLOSSAR
NMV nichtmotorisierter Verkehr
KONTIV  Kontinuierliche Erhebung
des Verkehrsverhaltens (West-
deutschiand)
OPNV offentlicher Personennahverkehr
Gv dffentlicher.Verkehr
v {motorisierter} individualverkehr
Srv System reprasentativer Verkehrs-

befragungen (Ostdeutschland)
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Abb.3" Verkehrsmittelwahl in Halle

Quellen: Stadtplanungsamt Halle (Saale) (1997),Socialdate GmbH (1997); zit. nach Fliegner (1998)

l Anteile der Verkehrsmittel an der werktdglichen Mobilitit
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Abb.4 Fahrzeutbestand pro Haushalt in neuen Wohnsiedlungen im
Umland von Leipzig und Schwerin 1994/1995

Quelle: IfL (Herfert 1996); Grafiken: IRS
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hen. Die Verkehrs- und Mobilitiitsent-
wicklung differenziert sich weniger nach
Ost-West-Koordinaten als vielmehr mit
Blick auf regionale Unterschiede: Zwn-
schen den groBeren Verdichtungsriumen
(neben Berlin vor allem Leipzig, Dres-
den, Halle, Chemnitz, Schwerin, Ro-
stock, Erfurt und Magdeburg), den zahl-
reichen kleineren und muttleren Stidten
sowie den peripheren, 1m bundesweiten
MaBstab extrem diinn besiedelten Regio-
nen vor allem 1n Brandenburg und Meck
lenburg-Vorpommern sind vermutlich
ganz verschiedene Probleme vorfindbar.
Aus Sicht der Raum- und Gesell-
schaftswissenschaften 146t sich die Mob-
litdts- und Verkehrsentwicklung iiber das
Theorem der allmihlichen Mobilisierung
durch Modernisierung (und umgekehrt)
mterpretieren und erkldren (vgl. Giddens
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1995). Moderne Gesellschaften zeichnen
sich 1n dieser Hinsicht durch eine ,,Ent-
bettung® oder Loslosung der sozialrdum-
lichen Zusammenhidnge vom konkreten
Ort aus. Stadtraum, Lebensraum und
Wirtschaftsraum sind 1mmer weniger
deckungsgleich. Ber wachsenden Frei-
heitsgraden zumindest eines Teils der Be
violkerung (Einkommen, Freizeit) wird
rdumliche Mobilitdt in einem zunehmend
ausdifferenzierten Spektrum ber offen-
sichtlich steigenden Aktionsradien prakti-
ziert. Als groBe Unsicherheit in diesem
Szenarno verbleibt die absehbar schwien-
ge dkonomische Situation und das Fehlen
emnes voll ausgeformten Sektors von Er-
werbsarbeit 1n Ostdeutschland. Dieser
Sektor stellt sowohl eine einkommensmi-
Bige Voraussetzung von motorisierter
Modbilitédt dar wie auch eine wichtige Be

dingung fiir die ausgeiibten Verkehrsakti-
vitdten (berufliche Mobilitit); seine wei-
tere Zukunft 1st allerdings nur schwer
prognostizierbar.

] Konsequenzen

In Ostdeutschland vollzieht sich derzeit
emn Wandel zu emnem verkehrsintensiven
Tvpus von Stadtentwicklung 1n dem Le
bensweise, O6konomische Entwicklung
und Raumstruktur eng miteinander ver-
koppelt sind und sich gegenseitig verstir-
ken. Dieser Typus 1st sicher 1n viel grofle
rem Umfang paradigmatisch fiir die zu-
kiinfuge Entwicklung in Gesamtdeut-
schland, als daB umgekehrt von den ost-
deutschen Stidten per Laborversuch ein
Aufbruch zu einer Trendwende hitte aus-
gehen konnen. Alle Anzeichen sprechen
fiir weitere Dynamik 1n der Verkehrsspira-
le: Verkehr schafft die Bedingungen fiir
mehr Verkehr. Politik, Planung und For-
schung haben auf diese Entwicklung bis-
her keine richtige Antwort gefunden. In
der Praxis wurde und wird stark mit Stra-
tegien des Kapazititsausbaus (Netzaus-
weltung) reagiert, was logischerweise
emne Zunahme des Verkehrs zur Folge hat.
Weitergehende Steuerungsversuche, etwa
das 1n groBem MaBstab propagierte Um-
stergen auf den &ffentlichen Verkehr, stel-
len sich aus heutiger Sicht als deutlich
unterkomplex dar — gemessen an den
raum-zeitlich immer stirker ausdifferen-
zierten Lebenswelten.

Politik und Planung sollten kiinftig ver-
stirkt solche Strategien und Konzepte for-
dern, die dieser Komplexitdt angemessen
sind. Das heilt zundchst: Verkehrspla-
nung und -politik stehen vor emner Neu-
ausrichtung, die iber ihre klassischen
Aufgaben (Verkehrswegebau, Verkehrsan-
gebote) hinausfiihrt. Es 1st dringend not-
wendig, ein Sensonum fiir die vielschich-
tigen Verdnderungen der Gesellschaft zu
entwickeln und ein zeitgemiBes Bild von
Mobilitit und Verkehr zu entwerfen, das
Politik und Planung zugrunde gelegt wird.

Daber 1st e offenkundiger Wider-
spruch zu bewiltigen: Verkehrspolitik und
-planung miissen sich auf der emnen Seite
den verinderten gesellschaftlichen Reali-
tdten stellen, ohne moglichen Illusionen
iiber ihre Steuerung zu erliegen. Wenn es
simmt, daB§ sich diejenigen Phidnomene,
die hier mut ,,Aufldsung der Stidte* und
»Verflissigung von Lebensstilen” be
zeichnet wurden, der Tendenz nach nicht
verhindern, sondern nur langfristig gestal-
ten lassen, dann bediirfen diese Prozesse
emer angemessenen, strategischen Ant-
wort. Auf der anderen Seite hat die Politik
emen Gestaltungsauftrag. Sie kann und
soll die Menschen nicht bevormunden,
aber private Bediirfnisse sind so lange ent-
schieden gegen die Interessen des Ge
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memnwohls abzuwégen, wie Mo-
bilitdt und Verkehr zu erheblichen
ungedeckten Folgelasten beitra-
gen.

Einen solchen Politikansatz
wiirde man als ,,aufgeklérten Rea-
lismus* bezeichnen. Er beinhaltet
den strategischen Spagat, bis zu
emem gewissen Punkt ,.Frieden®
mit dem Automobil zu schlielen
und gleichzeitig dafiir zu sorgen,
dal dieses in seiner Eigendyna-
mik so gezihmt wird, daf es we
der die Stadt noch den Verkehr do-
muniert. Zu emem solchen Politi-
kansatz gehdren auf unter-
schiedlichen Ebenen  beispiel-
haft die folgenden Punkte:

0 Als ordnungspolitische Rah-
menbedingung: die Internalisie-
rung externer Kosten durch eine
schnttweise, kontinuierliche Er
hohung der Energiepreise, um das verlo-
rengegangene Rationalitdtsprinzip 1m
Verkehr wieder einzufiihren und die Sub-
ventionierung , falscher” Immobilien oder
exzessiver Mobilitit zu stoppen;

O  wn groflen Stddten und ihrem Umland:
die Integration des Verkehrs in die Sied-
lungsplanung, die auch zur Gestaltung
der suburbanen Stadtlandschaften not-
wendig 1st (etwa Stadtentwicklungsplan
Verkehr/Planwerk Innenstadt in Berlin:
theoretisch positive Ansitze, doch die Fi-
xierung der Planung auf die Kernstadt
reicht nicht aus, den selbstgestellten An-
spruch einzulésen);

UV vor allem in peripheren Regionen.
die Entwicklung neuer Dienstleistungen
fiir emen flexiblen, ,,6ffentlichen Indivi-
dualverkehr als Alternative zum Pkw.
Anrufsammeltaxen, Rufbusse und andere
moderne Mobilititsdienste miissen die
Liicke zwischen IV und OV schlieBen
und durch intelligente, variable Organisa-
tionsmodelle ergidnzt werden (vgl. die
diesbeziiglichen Empfehlungen des Fo-
rums Zukunft Brandenburg).

Bei der Suche nach konkreten Auswe
gen aus der skizzierten Eigendynamik der
Verkehrsspirale muf jede Stadt und jede
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Autostadt von VW in Wolfsburg

Region ihren eigenen Weg gehen. ,Re
zepte® oder Allheilmitte]l dagegen gibt es
nicht. Sicher scheint aber, daB ein Teil der
Probleme des Verkehrswachstums primdr
nicht vor Ort 16sbar 1st, sondern iibergre1-
fende politische Antworten voraussetzt.
Verkehrswachstum kann nicht nur als sy-
stembedingtes Phinomen erklédrt werden,
das sich aus dem Zusammenspiel vieler
Einzelfaktoren ergibt, sondern auch als
Ausdruck des rationalen Handelns von
Unternehmen und Haushalten. Mobilitit
und Verkehr sind relativ gesehen sehr
preiswert, und niemand kann sich ernst-
haft iiber das Wachstum der Siedlungs-
rdume, iiber verkehrsintensive Lebenssti-
le oder grofirdumig angelegte Unterneh-
menskonzepte wundern, solange diese
durch einen preiswerten Verkehr erst er-
mdoglicht werden. Eine verkehrssparsame
Entwicklung kann umgekehrt vermutlich
nur iiber die angemessene Abbildung von
Knappheiten (StraBenraum, Umwelt) ge
fordert werden.

] Fragen an die politische Okologie

Sind die Konsequenzen, die aus der skiz
zierten Entwicklung fiir die Forschung re

Lehren fiir einen traditionellen Verkehrstrager im
Umbruch; in: Jahrbuch fiir Regionalwissenschaft
12./13.Jg., S. 106-136. Gétingen
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sultieren, leicht absehbar (siehe Kasten),
1st ihre politische Verarbeitung ungleich
schwieniger. Dies gilt besonders fiir den
okologischen Diskurs, der fiir die biind-
msgriine und biirgerbewegte Program-
matik Leitfunktion besitzt. SchlieBlich
hat man sich mit guten Griinden das Para-
digma der ,,Verkehrswende* auf die Fah-
nen geschrieben, und die kritische Kom-
petenz dieses Spektrums 1st allgemein an-
erkannt.

Doch was tut man, wenn sich die Ver
hiltmsse nicht nach dem Programm rich-
ten und der Wende womoglich das gesell-
schaftliche Fundament fehlt? Das Ver
kehrsproblem 1st ja nicht nur 1n der Sa-
che, sondern auch politisch kompliziert:
Auf michtige Allianzen kann hier nie
mand bauen. Nie war die verkehrspoliti-
sche ,Bewegung® 1 Deutschland so
schwach wie heute. Und die Parte1- und
Fraktionseliten machen Aufien- Finanz-
oder Gesellschaftspolitik. Das Verkehrs-
thema war noch nie schick; wer hier dicke
Bretter bohrt, 1st schnell einsam.

Das Dilemma, das der biindnisgriinen
Politik nun droht, 1st offensichtlich:
Bleibt es be1 der Forderung nach grund-
sitzlicher Trendumkehr, steht das griine

dNivy3ILIT

Universitdt Rostock, Institut fiir Verkehr und Logistik
(1995): Suburbanisierung und Verkehr. Entwickiun-
gen und Probleme in ausgewahlten Stadtregionen der
neuen Bundeslinder. Rostocker Beitrdge zur Ver-
kehrswissenschaft und Logistik, Rostock
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Forschungsdefizite

“us: Sicht der: Forschung ‘ist; generell
¢in besseres Verstéindnis von Mobili-
tit und Verkehr als kulturellés Phinomen
erforderlich. In der Frage, wie eng indivi-

duelle Lebensfiihrung und Lebensentwiir-.
fe in der modernen Gesellschaft mit Mobi-

'lit4it und Verkehr. verkntipft sind (und wel-

che Konsequenzen daraus resultieren), be-

steht - erheblicher Forschungsbedarf. In
‘diesem Zusammenhang konnte der Ansatz
der Lebensstile und Milieus erheblich an

‘Bedeutung - gewinnen, der: zur Zéit eine

Renaissance in-der raumbezogenen For-
‘schung - erfibrt ' (Matthiesen  1998). . Mit
diesem Ansatz wurde aber bisher kaum in
- bezug auf Mobilitit und Verkehr gearbei-
tet (vgl. als ‘Ausnahme Gotz 1998). Hier
‘kommen zwei Forschungsdefizite zusam-
men: di¢ bisher unzureichende' theoreti-
-sche und:empirische: Durchdringung der
" sozialen Aspekte des Mobilittits- und: Ver<
kehrshandelns  einerseits, die in' gewisser
Weise ,,raumlose” Konfiguration: der: Le-
' bensstil- und - Milieuforschung - anderer-
seits. Dieser Ansatz konnte aber unter Um-
‘stinden geeignet sein, : dic: aufgezeigten
Forschungsliicken - zu ' schlieBen -und: der
Vielschichtigkeit . des ' Forschungsgegen-
‘stands' Mobilitit und .Verkehr besser: als
i bisher gerecht zu werden.’

. DiesesForschungsdefizit 148t sich im
'stidtischen Kontext auch konkret verorten.
‘Bisherige Versuche der stadtplanerischen
Integration des Verkehrs sind stark auf In-
nenstidte’ und verdichtete Stadtquartiere
ausgerichtet gewesen, die: quasi ‘als Refe-
renzrahmen der Planung: gedient® haben.
Mit Blick auf die demgegentiber sehr ver-
:schiedene soziale ‘und kulturelle Lebens-
wirklichkeit an -den sich ‘dynamisch
entwickelnden ' Réindern' der: Stidte - sind
cine ‘Reihe' von ‘neuen raumspezifischen

Fragen aufgeworfen. Diesen Fragen sollte*
sich die Forschung, verstirkt widmen, in-
dem sie ausdriicklich auch diejenigen Teile
und ' Teilrjume -der ,.europidischen* Stadt
zum Thema macht, die in den landl4ufigén
Szenarien: von der kompakten Stadt nicht
vorkommen: die Rinder, die , Zwischen-
stidte”, die konzeptionell abgclchntc abcr
hochst reale Peripheric. . . - .
-1 Dabei kann' es nicht allein oder pnmﬁr
um ,Lisungen* im - technisch-Skonomi-
schen Sinne gehen. Mit Blick: auf die Be-
deutung verschiedener Typen von ,,Kultu-
ralisierung” der Mobilitit oder des Autos
stellt sich auch .die Frage, durch welche
Eigenschaften (oder gar Aquivalente) in -
dieser: Hinsicht eine zivilgesellschaftliche
oder dkologische Moderne gekennzeich-
net sein kann. SchlieBlich belegen Projek-
te wie die ,,AUTOSTADT" oder die ,,Gli-
serne’ Manufaktur* nicht nur : die ‘groBe
Macht der Bilder. Sie sind Ausdruck und
prigendes Muster der: Vergesellschaftung:
bestimmter Typen von Mobilitiit, Verkehr
und Technik. Gegen diese Bilder.und die
damit verbundenen - Deutungsmuster ' ha-
ben planerische. Strategien einen schwa-
chen Stand, erst recht jedes: noch so gut
gemeinte . Umerziehungsprogramm.  Es
wire vielmehr interessant zu wissen, wel-
che ,Raumbilder einen Aufbruch zu ei-
ner anderen, sozialen und’ 6kologischen
Moderne glaubhaft reprisentieren und
vermitteln kSnnten. '
" Markus Hesse

1' Analoges gilt fir die Zusammenhinge von post-
fordistischer : Wirtschaftsentwicklung ‘(womit
die rdumliche Auspriigung von Tertifirisierung,
neuen Fcnigungslmnchten,» Cluster- und Netz-
werkbildung - gemeint ist) und Standortwahl
oder Mobllltﬁ!sanfordcmngcn der Untemch-
men. . '

Programm l6blich, aber weltfremd da, die
Partei als Sammelbecken historisch iiber-
holter Weltbilder. Kommt die Forderung
nach der Trendwende in den Orkus, 1st
das Echo programmierbar: Wofiir stchen
die Griinen noch, auler daB sie regierungs-
amtlich all das toll finden, was ohnehin
passiert?

Dieses Dilemma ist kurzfristig nicht
aufl6sbar, zumindest nicht mit einem kla-
ren Votum in diese oder jene Richtung.
Die einzige Konsequenz kann nur sein,
die anstehende Diskussion zu fithren — so
offen und selbstkritisch wie moglich, so
gelassen wie notig. Zwar gibt es keinen
Grund, Ziele iiber Bord zu werfen, wenn
die Mittel nicht mehr stimmen (insofern
haben grundsdtzliche Argumente und Be-
griffe weiterhin ihre Berechtigung). Doch
es spricht viel dafiir, komplexen Lebens-
wirklichkeiten und ihren immanenten
Zielkonflikten ins Auge zu sechen. Die
mobile Gesellschaft mu man annehmen
und gleichzeitig mit ihren Grenzen und
Widerspriichen konfrontieren.

Dies braucht, wie wir wissen, keine
Oberlehrer, sondemn den geschirften
Blick fiirs Wesentliche und fiirs Detail:
die nchtigen Losungen fiir einen besseren
Verkehr fordern, aber auch ihre Grenzen
thematisieren.

Nur mit der Nachhaltigkeit sollte man
den Mund nicht zu voll nehmen: Wer neu-
erdings Mobilitit fiir alle (,,access for
all“) fordert, landet schnell bei solchen
Gliicksversprechen, die einst den Sieges-
zug des Automobilismus begriindeten.
SchlieBlich gibt es auch vor der eigenen
Haustiir viel zu kehren: Es ist lingst mcht
tiberall Okologie drin, wo Bahn und
OPNV drauf steht. Fiir bleibende Span-
nung ist also gesorgt. |

Der Artikel stiitzt sich auf ein erstes Zwischenre
siimee der Arbeit des seit Januar 1999 laufenden
IRS-Querschnittsprojekts  ,,Raum-Zeit-Struktu-
ren, Mobilitidt und Verkehr im Modernisierungs-
prozeB* (Stand: 20.7.1999). Es basiert auf Litera-
tur- und Datenanalysen zu den Wechselwirkungen
von Siedlungsstruktur, Regionalentwicklung und
rdaumlicher Mobilitit (weitere Publikationen fol-
gen). Es dient auch der Vorbereitung eigener em-
pirischer Forschungen in Ostdeutschland. Ziele
und Inhalte des Projekts sind der Website des IRS
zu entnehmen:
www.los.shuttle.de/IRS/querschnittsprojekte.

2 Einige der hier thematisierten DDR-Spezifika der
Mobilitits- und Verkehrsentwicklung wurden im
Juni 1999 auf cinem Fachgesprich im IRS mit
ilberwiegend ostdeutschen Vertretern aus For-
schung und Planung diskutiert.

3 Fliegner (1998, S. 126) nennt die Disposition der
DDR-Gesellschaft fir die Motorisicrung eine
»hohe subjektive Bereitschaft fiir den Automobi-
lismus*

4 Mit dieser Tendenz verbindet sich auch die These,
daB die landlaufige Annahme von der-Konstanz
des Reisezeitbudgets (gleichbleibende Wegehiu-
figkeiten und Mobilititszeiten bei steigenden Di-
stanzen und Aanteilen des Pkw-Verkehrs im
Zeitablauf, mit andern Worten: gleiche Mobilitit
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bei steigendem Verkehrsaufwand) durchaus kri-
tisch zu diskutieren ist. Woméglich haben in den
letzten Jahren nicht nur Entfernungen und (moto-
risierter) Verkehr zugenommen, sondem auch die
individuelle Mobilitit.

5 Die Polarisierung und ,Tribalisierung* vieler
Konflikte (etwa nach Gegenkulturen oder Lebens-
stilgruppen) findet ¢ine auffallende Entsprechung
bei der Verkehrsmittelwahl im Extremfall dort,
wo ,,Angreifer motorisiert und mobil sind, ihre
Opfer dagegen in rdumlicher Mobilitit (und
Fluchtméglichkeiten) objektiv  eingeschrinkt
bleiben.

6 Wenn hier die Metapher von der ,,Auflésung der
Stidte* verwendet wird, geht es um die empirisch
nachvollzichbaren Verinderungen im Kontext der
Suburbanisierung (vgl. Hesse/Schmitz 1998). Da-
mit ist aber ausdriicklich nicht ein ,,Verschwin-
den“ der Stidte oder eine ,,Auflésung* der Stadt-
gesellschaft gemeint, sondem c¢her eine ,,Trans-
formation* des Stidtischen in Richtung Stadtregi-
on.

7 Vgl den starken Anstieg der Zweit- und Drittwa-
genmotorisierung bei den in das disperse Umland
von Schwerin umziehenden Haushalten (Herfert
1996, S. 43). Dagegen erfolgt die Wohnsuburbani-
sierung in das erheblich dichtere, infrastrukturell
besser ausgestattete Umland von Leipzig mit

deutlich geringeren Umstellungen bei der Motori-
sierung; s. dic Abb. 4.

8 Dies ist gemeint mit ,,Verfliissigung der Lebens-
stile” Dabei ist aber zu beachten, daB diese Ten-
denzen a) bei weitem nicht fiir alle Bevékerung-
steile gleichermaBen zutreffen und daB es b) par-
allel dazu auch Tendenzen zur Abschottung,
Sklerotisierung* oder Verfestigung von Einstel-
lungen und Milieus gibt (vgl. Matthiesen 1999).

9 Wenn hier von ,Freiheit statt Planung® die Rede
ist, dann bezicht sich diese Metapher auf dic in
vielen Stidten Ost- und Westdeutschlands vor-
findbare Tendenz zur Riickkehr zu einem traditio-
nellen Ansatz von Verkehrsplanung, zum Abbau
von vermeintlichen Verkehrsbeschrinkungen und
zur verstirkten Durchsetzung der Interessen des
Kfz-Verkehrs. Dieser abermalige Perspektiven-
wechsel der Planung ist aus unserer Sicht als sehr
problematisch einzuschiitzen — nicht zuletzt weil
die je nach politischen oder meinungsoffentlichen
Opportunititen hiufig wechselnden Politikstrate
gien als wichtige Ursache fiir die mangelnde Ak-
zeptanz der Verkehrsplanung anzusehen sind. Er-
folgreich sind wohl eher solche Stidte, die cine
konsistente Strategie glaubwiirdig und auch lLin-
gerfristig konsequent verfolgen.
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