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Zur Evolution von Verkehrssystemen.
Perspektiven der Telekommunikation
von

G. Wolfgang Heinze

Abgrenzungen *

Die folgende Skizze kann und soll keine Prognose raumlicher Entwicklungsfolgen der Telekommunika-
tion sein. Unser Ansatz zur Einordnung dieser neuen Technologie orientiert sich vielmehr an Charakte-
ristika friiherer verkehrstechnologischer Umbriiche, wie wir sie aus der heutigen Perspektive wahrneh-
men. Anhand historischer Entwicklungstendenzen soll versucht werden, Konsequenzen fiir diese neue
Raumiberwindungstechnologie abzuleiten. Geschichtliche Strukturen wiederholen sich nicht, aber es
gibt dhnliche Situationen, die gewisse Folgerungen nahelegen. Dieser Ansatz muss sich auf eine thesen-
hafte Auswahl beschrdnken, ein geschlossenes verkehrsgeschichtliches Konzept wird nicht versucht. Im
Mittelpunkt der folgenden Ausfiihrungen steht die Telekommunikation als neue Raumiiberwindungs-
form und ihre Eingliederung in die Evolution des Verkehrssystems insgesamt. Obwohl dies auch die (Ein-
weg-)Massentelekommunikation umfasst (wie Fernsehen und Radio), gilt doch das besondere Interesse
der (Zweiweg-) Individualtelekommunikation. *

These 1: Das entscheidende Element in der uns bekannten Evolution von Raumiiberwindungstechnolo-
gien fiir Personen und Nachrichten war bisher die erh6hte Geschwindigkeit der Raumiiberwin-
dung. Als Nebenbedingungen sind vor allem die Méglichkeiten (1) ihrer Inanspruchnahme
durch grofie und sich stark ausweitende Benutzergruppen und (2) die individuelle Gestaltbar-
keit ihrer Benutzung anzusehen. ?

Dieser Anstieg der Raum-Zeit-Funktion fiir groRe Bevolkerungsteile hat zu einer MalRstabsverdanderung
der Flachennutzung durch Expansion (Reichweitenerh6hung), Differenzierung und Verdichtung ge-
flhrt. Diese groRraumige technische, 6konomische, militarische, politische und kulturelle Verflechtung
hat sicherlich kleinrdumlich sozial desintegriert und das Entstehen werte- und interessendifferenzier-
ter Gesellschaften geférdert. Uber die erhéhte Raum-Zeit-Funktion haben bisher alle neuen Raum-
Uberwindungstechnologien diejenigen Raumiiberwindungsstrukturen ,,schépferisch" zerstoért, aus de-
nen sie hervorgegangen waren 3. Der mégliche Einwand, die hier vorrangig genannten Faktoren Ge-
schwindigkeit, Massenbeforderungsfahigkeit und Individualisierung vernachlassigten Kriterien, wie
Netzbildungsfahigkeit, Bequemlichkeit, Haufigkeit, Sicherheit und Berechenbarkeit, ist zu entkraften.
Entweder sind diese Kriterien bereits Bestandteile der Raum-Zeit-Funktion (wie vor allem Netzbil-
dungsfahigkeit und Haufigkeit) oder notwendige Bedingungen fir diese (wie Sicherheit und Berechen-
barkeit). Weitere bekannte Kriterien lassen sich auf die - in der These genannten - Zusatzkriterien so-
ziale Zugénglichkeit und individuelle Gestaltbarkeit zuriickfiihren. 3

Soziobkonomische Entwicklung ist mit einer sinkenden Transportelastizitdt des Guterverkehrs ver-
kniipft, d. h. mit einem sinkenden Verhaltnis zwischen der prozentualen Zunahme der geleisteten Ton-
nenkilometer und der prozentualen Zunahme des realen Bruttoinlandsproduktes pro Einwohner *. Da-
hinter steht die Entwicklungstendenz zur hoherstufigen Produktion und der damit verbundene Bedeu-
tungsriickgang geringwertiger Massengiter. Die Verhéltnisse im Personen- und Nachrichtenverkehr
sind umgekehrt, wie die private Massenmotorisierung mit ihrer Beglinstigung einer mobilen Freizeit-
gesellschaft bisher gezeigt hat. Vor dem Hintergrund dieser Entwicklungstendenzen erscheint - hier -
eine weitgehende Ausklammerung des Gliterverkehrs vertretbar.



Handelt es sich bei der Telekommunikation um eine inhaltliche Auffiillung des traditionellen Nachrich-
tenverkehrs, ist auch ein qualitativer Vergleich von Telekommunikation und Personenverkehr ange-
zeigt (der im Laufe unserer Ausfiihrungen vertieft wird): Ein erheblicher Teil des Personenverkehrs
dient der Gewinnung, Verarbeitung und Weitergabe von Informationen. Die weitere Kapazitatserho-
hung vorhandener Einrichtungen und die Entwicklung des Personen- (wie Glter-) verkehrs hangt mal-
geblich von Inputs neuer Technologien ab. Sich verscharfende Restriktionen des Ressourcen- und Um-
weltschutzes laufen auf eine Nachfragesteuerung des Personenverkehrs hinaus. Wie noch gezeigt
wird, entstehen durch neue Medien zudem neue Fahrtwiinsche. Von der

Telekommunikation gehen nachhaltige siedlungsstrukturelle Wirkungen aus, die auf die bisherige
Struktur und das Wachstum des Personenverkehrs zurtickwirken.

Ein. grober Vergleich zwischen dem qualitativen Angebotsprofil des Personenverkehrs und dem Qua-
litatsspektrum ,der" Telekommunikation ldsst erkennen, dass der Raumiberwindungsvorgang der Te-
lekommunikation auf Informationen (Stimme, Zahlen, Text, Bilder) beschrédnkt ist. Dieser Vorgang des
Lesens, Ubertragens, Verarbeitens und Abspeicherns von Informationen vollzieht sich extrem schnell,
d. h. mit der Geschwindigkeit des Lichtes als oberer Grenze. Das Konzept von Pirath und Lehner ergan-
zend, hat Fischer (1984) die Telekommunikation in die Geschwindigkeitsentwicklung der wichtigsten
Verkehrsmittel und die damit verbundene Anderung der physischen Erreichbarkeitsverhltnisse ein-
gefligt °. Sind aber Geschwindigkeitserhéhungen so relevant, wenn sie sich nur immateriell anwenden
lassen? Durch die Bindung an Netze oder bloRe Sende- und Empfangseinheiten und mit Hilfe groRrau-
miger Verstarker (wie Satelliten) ist ein Bezug zu Qualitaten, wie Netzbildungsfahigkeit, Erreichbarkeit
und soziale Zugénglichkeit, gegeben. Dies gilt in analoger Variation fiir Sicherheit, Berechenbarkeit,
Haufigkeit und Bequemlichkeit der Raumiberwindung. Deutlich wird auch hier sichtbar, dass der ho-
hen Geschwindigkeit der Informationsbeschaffung, -ibertragung und -weiterverwendung ein derartig
zentrales Gewicht zukommt, dass in Verbindung mit ihrer raumlichen Verbreitbarkeit und ihrem Emp-
fang die Information als Transportgut (nahezu) gleichzeitig an unendlich vielen Orten im Raum sein
kann. Hinzu treten auch hier die Moglichkeiten ihrer Inanspruchnahme durch grofRe und sich stark
ausweitende Benutzergruppen. Dieser ersten Nebenbedingung unserer obigen These wird -neben an-
deren Charakteristika -durch die Miniaturisierung entsprochen: die Teilelemente dieser Technologie
werden kleiner, leistungsfahiger und billiger und erméglichen ihre allgemeine Anwendung. Hinzu tritt
die Digitalisierung, d.h. alle Informationen werden in die bindren Zeichen 0 und 1 umgesetzt, wodurch
samtliche Informationen jedweder Ausdrucksform abgespeichert, verarbeitet, ibertragen und inte-
griert werden kdnnen und eine vollstandige Verknlpfung aller Technologien mdoglich ist.

Die in dieser These genannte-zweite Nebenbedingung individueller Gestaltbarkeit der Raumiberwin-
dung durch ihre Benutzer wird - wiederum neben den bereits genannten Charakteristika - zudem durch
die Steuerung des Beschaffungs-, Ubertragungs-, Verarbeitungs- und Speichervorgangs durch veridn-
derliche Programme ermoglicht. Damit ist die Flexibilitat, universelle Verfiigbarkeit und Individualisie-
rung dieser Raumiberwindungstechnologien weniger eine Frage systemimmanenter technologischer
Grenzen (wie bei den klassischen Verkehrsmitteln), sondern diirfte eher ein Problem der kognitiven
Grenzen der benutzenden Menschen werden. Da der private Alltag (noch) nicht zu den hochorgani-
sierten Bereichen unserer Gesellschaft gehort, bietet sich die Telekommunikation (wie z. B. Btx) zur
Individualisierung von Bereichen an, die wegen ihrer gesellschaftlichen Zwange raumlich und zeitlich
stark formalisiert sind. ® Es wird sichtbar, dass diese Technologien eine hohe , Affinitdt zum menschli-
chen Verhalten" aufweisen. Sie lassen sich wegen ihrer Unterstiitzung menschlicher Denk-, Entschei-
dungs-, Informationsaustausch- und Kreativitatsvorgange als immaterielles Gegenstlick zu jenen hoch-
flexiblen und individuell gestaltbaren Formen physischer Uberwindung des auRer- und innerhdusigen



Raumes (wie zu FuR gehen, Radfahren, Autofahren oder der Fille individueller Freizeitgerate) inter-
pretieren: als Vehikel zur Raumiberwindung in der inneren Vorstellungswelt der Phantasie, der Wiin-
sche und Trdume.’

These 2: Neue Raumiiberwindungstechnologien bauten auf vorhandenen Strukturen auf, aber verdn-
derten diese in erheblichem Ausmaf durch eigene neue Qualitdtsprofile. Innovationen unterla-
gen deshalb in der Regel Fehleinschétzungen. Komplementdre Wirkungen wurden gegeniiber
Substitutionseffekten unterschdétzt. Neue Qualitdten und massenhafte Benutzung modifizierten
das Gesamtsystem und liefsen die neue Raum (liberwindungsform schliefSlich unentbehrlich wer-
den.

Der 6konomische Wirkungsmechanismus von Verkehrsverbesserungen (einschlieRlich Telekommuni-
kation) wird in Ubersicht 1 systematisiert. BloRen Kapazititserweiterungen herkémmlicher Technolo-
gien und Innovationen im engeren Sinne ist gemeinsam, dass sie durch ihre Ursachen und Anlasse bei
ihrer Durchsetzung und mit ihren Konsequenzen weit liber den rein 6konomischen Bereich hinausrei-
chen. Dieser 6konomische Bereich wird hier in den Verkehrssektor und in andere Wirtschaftsbereiche
gegliedert. Im Verkehrsbereich treten die ersten direkten Wirkungen als Qualitdatserh6hungen und
Kostensenkungen in Erscheinung. Bei einer bereits vorhandenen Einrichtung werden ihre bisherigen
Benutzer zuerst profitieren, indem sie Rationalisierungseffekte (als Ersparnisse an Ressourcen durch
Kostensenkungen und/oder Qualitdtserhéhungen) im Umfang ihres bisherigen Nachfragevolumens
mitnehmen kénnen. Durch die Qualitatsverbesserungen und/oder Kostensenkungen werden jedoch
auch bereits vorhandene Benutzer anderer Verkehrseinrichtungen auf das neue Angebot (iberwech-
seln, wenn ihnen dies lohnend erscheint. Dieser Substitutionseffekt bringt eine Verkehrsumlenkung
auf das verbesserte Angebot mit sich. Daneben aber zeigt sich in der Realitdt immer wieder, dass die
drastische Verbesserung eines bestimmten Angebots auch konkurrierende Verkehrsmittel begiinstigt.
Es handelt sich somit inhaltlich um induzierten Neuverkehr bei vorhandenen Angebotsformen. Solche
Komplementareffekte sind in der Praxis kaum prognostizierbar und werden infolge Zweckpessimismus
eines stark bedrangten etablierten Anbieters auch kaum gesehen. Die entscheidende Nachfragestei-
gerung durch Verkehrsverbesserungen aber erfolgt als Neuverkehr auf der neuen Verkehrseinrichtung,
der von dieser selbst induziert worden ist. Induktions- und Komplementareffekte haben jeweils zwei
Quellen. Wird latent vorhandener Verkehrsbedarf infolge Kosten- oder Qualitdtsverbesserungen nun
zu marktwirksamer Nachfrage, so handelt es sich um direkte Wirkungen. Entsteht diese neue, zusatz-
liche Nachfrage jedoch erst Gber den Umweg von Wandlungen der Gesellschafts-, Wirtschafts- und
Verkehrsstruktur, d. h. Giber sozio-kulturelle Prozesse, so handelt es sich um indirekte Wirkungen. In-
direkte Wirkungen bilden somit Effekte, die von Empfangern direkter Wirkungen auf andere Gruppen
Ubertragen werden. Dies geschieht mittels jener Interdependenz von Markten und Preisen, aber auch
Uber die sozialen Interaktionsmechanismen. Von Ersparnissen an Ressourcen durch Kostensenkungen
und/oder Qualitatserhhungen werden alle nachgelagerten Produktionen begiinstigt, fur die dieses
Raumiberwindungsangebot Input darstellt. Bekannte Aktivitdten konnen verbilligt und ausgeweitet
werden und neue Aktivitdten werden moglich.



Ubersicht 1: Das Wirkungsspektrum von Verkehrsinnovationen und seine Struktur
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Das Ergebnis bilden Vorwartskopplungen, wie z. B. MarktvergroBerung und Spezialisierung. Rick-
wartskopplungen wiederum sind begtinstigende Riickwirkungen auf vorgelagerte Produktionen, deren
Output flr den Produktionsprozess von Personen-, Giiter- und Nachrichtenverkehrsleistungen Inputs
darstellen. Vorwirts- und Riickwértskopplungen stellen somit makrodkonomische Ubertragungsef-
fekte von Verkehrsverbesserungen dar. Neben solchen Vorwarts- und Rickwartskopplungen als Aus-
tauschbeziehungen zwischen Wirtschaftszweigen (und damit indirekten Benutzergruppen dieser Ver-
kehrseinrichtung) zeigen sich noch Standortverschiebungen als indirekte Effekte. Nur unter bestimm-
ten Bedingungen sind mit den bewerteten Senkungen der Raumiberwindungskosten und Qualitats-
steigerungen als Summe der direkten Wirkungen auch die gesamten Nettonutzen der indirekten Ef-
fekte abgedeckt. Sind diese Bedingungen erfillt, muss man sich also fiir die Ermittlung der direkten
Ersparnisse an Raumiiberwindungskosten und Qualitatssteigerungen entscheiden oder fiir ein makro-
okonomisches Verfahren auf der Grundlage von Multiplikator- und Akzeleratoreffekten oder fiir die
Schatzung von Produktionsergebnissen, die Verkehrsverbesserungen zugerechnet werden dirfen.
Charakteristischerweise aber sind es auch hier gerade diese Bedingungen, die -weil nicht erfiillt - Ver-
kehrsinfrastrukturinvestitionen nahelegen und Kosten-Nutzen-Analysen erfordern. Dies gilt beson-
ders, wenn regional differenzierte Unterbeschaftigung herrscht, GroBennachteile bei Verlagerungen
durch GroRenvorteile ersetzt werden kénnen, viele potentielle Benutzer Grenzunternehmen mit hoher
Belastung durch Raumiberwindungskosten darstellen, im Verkehrssektor Engpasse bestehen, der be-
treffende Raum den industriellen Durchbruch anstrebt usw. Vor allem aber modifizieren jene indirek-
ten Wirkungen den Komplex von Wertvorstellungen, Verhaltensweisen und sozialen Institutionen,
ohne die - gewodhnlich unter den Begriffen Technisches Wissen, Wirtschaftsgesinnung, Leistungsmoti-
vation, Arbeits- und Konsumverhalten verortet - kein sozio6konomischer Entwicklungsprozess denk-
bar ist.

Diese Modifikation der Nachfragefaktoren bildet somit die zweite Quelle induzierten Verkehrs vorhan-
dener und neuer Verkehrsmittel: die Schaffung neuer Produkte, neuer Absatzmarkte und neuer Tech-
niken. Die Schaffung des Verkehrs geringwertiger Massengliter durch die Eisenbahn, des Wochenend-
ausflugsverkehrs durch 6ffentliche Verkehrsmittel und Fahrrad, des Pendlerverkehrs aus der Flache in
die Verdichtungsraume durch den Pkw, des Ferienflugverkehrs durch Diisenverkehrsflugzeuge im Mit-
telstreckenbereich sowie des massenhaften tiberall zuganglichen Nachrichtenverkehrs innerhalb der
Agglomerationen durch das Telefon bilden bekannte Beispiele. Diese Einrichtungen und Aktivitdten
aber waren massenhaft erst verfligbar und konnten erst angenommen werden, als dies die gesell-
schaftlichen Rahmenbedingungen zulieBen. In allen Fallen bestand ein betrachtlicher Zeitraum zwi-
schen der Invention des jeweiligen Verkehrsmittels und seiner breiten Diffusion. Letztere setzte ein,
als die Spannungen zwischen dem dynamischen Einfiihrungsgebiet der Innovation (wie z. B. hochver-
dichteten Zentren mit ihrem innerortlichen Telefonverkehr) und dem bestehenden System zu groR
wurden. Erst dann breitete sich das neue Verkehrsmittel (iber das Gesamtsystem aus, allerdings nicht
mehr streng bestehenden Strukturen folgend, sondern eher diese den eigenen komparativen Vorteilen
und Notwendigkeiten anpassend.

Wie verdanderten neue Verkehrsmittel das Gesamtsystem? Was waren die Grundlinien der raumlichen
Entwicklungsfolgen von Eisenbahn und motorisiertem StraBenverkehr 8?

Die Eisenbahn nahm ihren Ausgang als innerbetriebliches Transportmittel (Grubenbahn) und wurde
dann fir ein Jahrhundert zum universellsten Verkehrsmittel. Vor allem fiir einen bequemen und ver-
billigten Personenverkehr Gber langere Strecken gedacht, liberstiegen schon wenige Jahrzehnte nach
Einflihrung ihre Einkiinfte aus dem Giterverkehr diejenigen des Personenverkehrs. Zur Zeit einer Ag-
rar- und Handwerkswirtschaft geplant, schuf sich die Eisenbahn erst jene Nachfrage nach Rohstoffen
und anderen geringwertigen Massengitern, flir deren Transport sie besonders geeignet war.



Die Eisenbahn revolutionierte den Knotenpunktverkehr und hier vor allem den interregionalen Giter-
verkehr. Als Verknlipfung einzelner Stadte geplant, entwickelte sie sich Gber die Bildung von Agglome-
rationen und Industrierevieren zur regionalen Verkehrsgrundlage. Sie relativierte die Standortbindung
an Fundorte und Rohstoffgebiete, begiinstigte die Schwerindustrie und ihre rdumliche Konzentration
und erleichterte die Zuwanderung mobiler Faktormengen aus traditionellen Wirtschaftsraumen in jene
aufstrebenden Wachstumskerne. Sie beglinstigte Wirtschaftsraume auf nationaler Grundlage, for-
derte zusammen mit dem Dampfschiff eine imperialistische Aufteilung der Welt und intensivierte
gleichzeitig - zumindest im Verkehrs- und Nachrichtenwesen -die internationale Zusammenarbeit.

In den von ihr nicht beriihrten oder spat bertihrten Teilrdumen liel sie die Strukturen - absolut -weit-
gehend unverandert. In den zuerst erschlossenen Teilrdumen aber erhéhte sich die Dynamik und ver-
anderten sich Strukturen. Daraus ergab sich das relative Absinken jener unerschlossenen Teile, das sich
mittelfristig verstarkte, sobald erstere mit letzteren in Berlihrung kamen. Dies geschah spéatestens
durch Flachenkommunikationsmittel, wie Telefon, Lkw und Pkw. Charakteristische raumliche Erschlie-
RBungsformen dirften in diesem Gesamtprozess nachweisbar sein. Die auf menschliche und tierische
Energie und eine primitive Verkehrstechnik angewiesene vorindustrielle Raumentwicklung dirfte vor
allem punktférmig auf Stadtgebiete als Inseln im Raum konzentriert gewesen sein und in diesen eine -
von uns heute meist unterschatzte - erhebliche Gleichverteilung erméglicht haben. Die Eisenbahn aber
fUhrte zu einer eher bandférmigen Entwicklung mit einer Wachstumskonzentration auf jene ,,Verdich-
tungsraume", die zu verbinden und zu starken sie geplant war.

Sektoral verringerte die Eisenbahn die Abhangigkeit des sekundaren vom primaren Produktionssektor.
Sie erhohte den materiellen Wohlstand, lieR Agglomerationen vorher nicht bekannter Ausdehnung
und Verdichtung entstehen und ermoglichte einen taglichen Berufsverkehr aus Vorstadten, deren
Bahnhofe fuBllaufig erreichbar waren. Mehr Menschen wurde zumindest ein Reise- und Ausflugsver-
kehr ins Griine ermoglicht. Daflir vergroRerte sie soziale Unterschiede: (1) Es erfolgte eine bis dahin
unbekannte innerstadtische rdumliche Funktionstrennung und schichtenspezifische Segregation. (2)
Der 6konomische (und wohl auch psychologische) Abstand zwischen GroR3stadt- und Landbevdlkerung
wuchs. (3) Die Dritte Welt entstand, indem die meisten Uberseeischen Territorien auf dem Niveau von
Rohstofflieferanten und Absatzgaranten stehenblieben (oder sogar darauf zurlickgedriickt wurden),
wohingegen sich das wirtschaftliche Wachstum auf die Mutterldander konzentrierte.

Anstatt - wie beflirchtet -verdrangt zu werden, profitierten auch konkurrierende Verkehrsmittel von
dieser Entwicklung. Mit der eisenbahninduzierten Massengiiternachfrage wuchs die absolute Bedeu-
tung der deutschen Binnenschifffahrt. (In England mit seinen geringeren Entfernungen und mit seiner
Meeresndhe und Seeschifffahrt verkiimmerte das Binnenschifffahrtssystem allerdings vollig. Wesent-
lich friiher und als dichtes Netz auf die damaligen Nachfragemengen dimensioniert, erwies es sich als
zu klein und zu langsam.) Auch das Fuhrgewerbe fand im Zubringerverkehr und im innerstadtischen
Bereich neue Markte und Nischen. °

Mit Innovationen verbundene Prognosen, Hoffnungen und Angste erwiesen sich in der Realitit fast
immer als unzutreffend. Stets zeigte die Realitdit mehr Phantasie als der Verstand von Innovatoren,
Planern und Obrigkeit. Jede Innovation wies Krafte zur Systemveranderung auf, die vorher stets unter-
schatzt oder ganzlich Gbersehen wurden. Viele Wirkungen wurden im Prozessverlauf fast unmerklich
»,anpassend-verstehend" beurteilt, auch weil sich die Wahrnehmung innovationsfreundlich veran-
derte. Aus der Perspektive des bisherigen Raumiberwindungsensembles von Fuhrwerk, FuBweg, Kut-
sche und Reitpferd wurde die Eisenbahn eher als Fortschritt interpretiert: als bequemer, schneller,
sicherer und - innerstadtisch - auch ,umweltfreundlicher" (letzteres im Hinblick auf Verkehrslarm und
Pferdemist auf den StralRen). Das Ergebnis aber bildete eine forcierte Industrialisierung, die - wie die
,Neue Wirtschaftsgeschichte" zumindest flir die USA gezeigt hat - wohl prinzipiell auch mit Binnen-
schiff und Fuhrwerk méglich gewesen wire. ° Die Einheit von Produktions- und Konsumeinheiten ging
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verloren, die Wahrnehmungsperspektive des Fahrgastes entwickelte sich in Richtung , panoramati-
schen Sehens" (W. Schivelbusch), Lebensstil und soziale Zwénge verdnderten sich in dieser ,, Industria-
lisierung von Zeit und Raum" und Strukturkrisen bisher kaum bekannter Schnelligkeit, Heftigkeit und
Konsequenz trafen vermeintlich sichere Branchen, wie z. B. die deutsche Landwirtschaft. 1! Durch die
VerkehrserschlieRung liberseeischer Weizengebiete in ihrer Existenz bedrédngt, orientierte sich das tra-
ditionell liberale deutsche Bauerntum politisch immer starker am Konservatismus. Die negative Triade
von Krisen, Proletarisierung und Monopolen, haufig als struktureller Preis der friihen Industrialisierung
genannt, ist in diesem AusmaR sicherlich nicht ohne jene - eisenbahnbedingte - hohe Markttranspa-
renz, Transportkostensenkung und Marktvergroerung vorstellbar.

Die raumliche Expansion und Integration durch die Eisenbahn induzierte eine Intensivierung des Ver-
kehrssystems in den Wachstumsgebieten und erhohte die Vielfalt der Raumiberwindungsformen. In
den Agglomerationen wurden schnelle allgemeine Verkehrs- und Kommunikationsmittel erforderlich:
spurgebundene Nahverkehrssysteme (StraRenbahn, U-Bahn, S-Bahn), Telegraph und Telefon, das
Fahrrad und Aufziige in den Hochh&usern entstanden. Das Ergebnis bildete vor allem die Ausdehnung,
Verdichtung und rdumliche Integration der Grof3stadte im Malstab ihrer verbesserten zeitlichen - in-
ternen und externen -Erreichbarkeit.

Das Automobil bot sich als Kompensationsinstrument zum ,,Massenverkehrsmittel" Eisenbahn an: fla-
chenarrondierend und die soziale Distanz der Oberschichten wiederherstellend. Was sich jedoch als
Ergebnis privater Massenmotorisierung zeigte, war keine Ergdnzung der Eisenbahn, sondern ihre exis-
tentielle Bedrohung durch ein véllig eigenstandiges Verkehrssystem. Obwohl primar ein Flachenver-
kehrsmittel zur individuellen personlichen, rdumlichen und zeitlichen Benutzung, entwickelte es sich
in Europa charakteristischerweise zuerst in den Wachstumsgebieten und desintegrierte das vorhan-
dene 6ffentliche Massenverkehrssystem. Auf einem nahezu ubiquitdr vorhandenen StralRen-, Chaus-
see- und Wegenetz des nichtmotorisierten Landverkehrs aufbauend und durch Netzplanungen von
Nur-AutostrafSen fir innerstddtische wie Fernverbindungen gestiitzt, ebnete dieses Verkehrsmittel vor
allem im Personenverkehr regionale Unterschiede ein: zwischen-Schichten, zwischen Stadt und Land
und zwischen unterschiedlichen Lebensstilen. Sektoral verringerte es die Abhangigkeit des tertidren
Sektors vom sekundaren. Durch den Kauf erhdhter Flachenerreichbarkeit via privaten Pkw konnten
groRe Bevolkerungsgruppen ihren steigenden Wohlstand vor allem in erh6hte Wohnqualitat umset-
zen. Das Ergebnis bildeten eine intensive Stadt-Umland-Verknipfung, die verstarkte Funktionstren-
nung von Wohnort und Arbeitsort, disperse Siedlungsstrukturen und die nahezu flaichendeckende Er-
schliefung von Naturrdumen fir den Freizeitverkehr.

Der individuelle Charakter dieses Verkehrsmittels lieR Masseneffekte als Auseinanderfallen von sub-
jektiv wahrgenommener Rationalitdt und Systemrationalitdt besonders hervortreten. Dabei verlor vor
allem der innerstadtische Bereich als Zielgebiet der Berufspendler weitestgehend an Wohnqualitat.
Die arbeitsplatzorientierten GroRstdadte gerieten durch die Abwanderung wohnstandortbezogener
Steueraufkommen in die angrenzenden Landkreise in finanzielle Schwierigkeiten. Die Umweltbelas-
tung durch Flachenkonsum, Emissionen und jene Tendenz zu unbegrenzter Erreichbarkeit entwickelte
sich zu einem neuen Engpassproblem des Gesamtsystems. Vor allem aber war es die Natur, die neben
den OPNV-Zwangsbenutzern von den sozialen Kosten der Massenmotorisierung belastet wurde. Hinzu
kam jene splrbare Abhangigkeit gesamtwirtschaftlicher Entwicklungen sowohl vom Wohlverhalten
gegeniber der ,,Mobilitatsindustrie" (wie StraRentransportgewerbe, Kfz-Industrie, Bauwirtschaf t, Mi-
neraldlindustrie usw.) als neuem , Fiihrungssektor" in Industrieldndern als auch von systemnotwendi-
gen Roh-, Hilfs- und Betriebsstofflieferanten in der Dritten Welt.

Wegen seiner Universalitat, Individualitdt und Flexibilitdt hat der motorisierte Stralenverkehr indu-
zierte Engpasse innerhalb des Verkehrssystems durch Angebotsvariationen in den eigenen Reihen
schlieBen konnen. Vom Schwerlaster, Tankfahrzeug, Omnibus bis hin zum Rennsportwagen hat er sich
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fast allen Nachfragevariationen und -veranderungen anpassen konnen. Auf Langstrecken und zur
Uberbriickung groRerer Wasserfliachen hat er den Luftverkehr indirekt geférdert. Dazu kamen Telefon
und neue motorisierte und unmotorisierte Fortbewegungsmittel in naturnahen Freizeitrdumen. Die
durch den systemverdandernden Erfolg des Automobils bedingten Konflikte mit einer als zunehmend
erhaltenswert erachteten bebauten und unbebauten Umwelt, die (manipulierten) Energie- und Roh-
stoffengpdsse und die Sorge vor Systeminflexibilitdt durch gesattigte Markte lieBen eine hohere Sys-
temvielfalt entstehen, die nur zum Teil dem freien Spiel der Krafte zu verdanken ist. Hierzu zahlen
FuRgangerbereiche und verkehrsberuhigte Zonen, Fern- und Nah-Schnellbahnsysteme und Raum{iber-
windungsformen der Telekommunikation.

Trotz gelegentlicher Tendenzen, diesen Wendepunkt heute als Umkehr bisheriger Verkehrsentwick-
lung zu interpretieren, geht in Wirklichkeit der Evolutionsprozess weiter. Die raumliche Expansion des
Verkehrssystems umfasst nicht nur die ErschlieBung der Entwicklungslander durch StraRen, Flugplatze
und Telefonleitungen, sondern auch die ErschlieBung der Antarktis, die Nutzung der Meere und die
Weltraumfahrt. Die rdumliche Intensivierung wird an der wachsenden Vermaschung bestehender
Netze, der Kapazitatserhdhung von Netzen, Knoten und Betrieb durch fortschreitende Automatisie-
rung in allen Bereichen und in qualitativen Konzentrationstendenzen auf Nachfrageschwerpunkte
sichtbar. Noch niemals in seiner Geschichte bestand das weltweite Raumiiberwindungssystem aus ei-
ner derart heterogenen Angebotsstruktur wie heute. Diese Zunahme-der Systemvielfalt erfolgte in drei
Bereichen: (1) durch die Verfeinerung und Ausweitung von Hochleistungstechnologien, wie GrofRraum-
und Uberschallflugzeuge, Fernseh-, Fernmelde-, Uberwachungs- und Navigationssatelliten, Luftkissen-
fahrzeuge, Tragflaichenboote, Magnetschwebebahnen, Ro-Ro-Schiffe, Schubschifffahrt und Pro-
duktenpipelines, (2) durch die Renaissance friiherer Raumiiberwindungsformen, wie FulRgangerberei-
che, Fahrrad, Rollsteige, StraRenbahn, Schnellbahn, Taxiintegration in den OPNV, integrierte Personen-
und Guterbeférderung sowie Fahrgemeinschaften fir besonders sensible, nachfragestarke oder nach-
frageschwache Raume, (3) durch die Erhaltung und angepasste Leistungssteigerung einfacher Ver-
kehrsmittel, vor allem in Entwicklungslandern, wie Ochsenkarren, Jeeps, Tragtiertransporte, Segel-
schiffe und Motorrikschas.

Von der Telekommunikation wird erwartet: (1) ein Beitrag zur Erh6hung von Expansion, Intensivie-
rung und Systemvielfalt der genannten physischen Verkehrsmittel, (2) eine entsprechende Substitu-
tion und Komplementaritat der bekannten Formen des Nachrichtenverkehrs und (3) eine originére
Rolle als neue immaterielle Raumiberwindungsform fiir neue Produkte und Markte wachsender Be-
deutung. Erhebliche Bedeutung kommt dabei zu (a) dem Zusammenwachsen von Telekommunika-
tion, Blro- und Datentechnik (Informatik) und Unterhaltungstechnik zur sog. Telematik; (b) der Sys-
tembetrachtung der einzelnen Erscheinungsformen elektronischer Raumiberwindung; (c) der Ten-
denz zur maRgeschneiderten Anwendung, die u. a. damit der Pkw-gepragten Individualisierung unse-
rer Raumiiberwindung entgegenkommt.

Die besondere Problematik historischer Parallelen kdnnte darin bestehen, dass es sich bei Kanalschiff-
fahrt, GebiihrenstralRen (in England: Turnpike Trust Roads), Eisenbahnverkehr und motorisiertem Stra-
RBenverkehr - so unterschiedlich sie auch im Einzelnen sind und wirken - doch um-charakteristische
Raumiiberwindungsformen der bisherigen Industrie- und Dienstleistungsgesellschaft handelt,
wodurch sie in Funktion und Wirkungen einander relativ dhnlich sind. Die neuen Raumiberwindungs-
technologien immaterieller Art aber gehdren zu neuen Strukturen erheblich héherer Komplexitat und
damit eher in eine Reihe mit neuartigen Technologien, wie Elektronik und Computerindustrie, Gen-
technologie, Weltraumfahrt, Meerestechnik oder Umwelttechnik. Dadurch kénnten wir Gefahr laufen,
ihr mogliches raumliches Wirkungsspektrum mit einer uns zwar vertrauten, aber gerade deshalb un-
angemessenen Elle zu messen. Mit anderen Worten: Was ware, wenn sich der Mikroprozessor in der
kiinftigen Raumiiberwindung nur mit der Erfindung des Rades vergleichen lieBe? Dieses Bild aber zeigt
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zugleich die Ambivalenz aller deduktiven Schlisse. Inkas, Mayas und Azteken kannten das Rad (als Ge-
brauchsgegenstand) nicht und besallen trotzdem Stadte und bildeten Hochkulturen.

These 3: Die Einfiihrung neuer Raumiiberwindungsformen ist, wie alle Systemdnderungen, dem Spiel
von Zufall und Notwendigkeit unterworfen. Diejenige Systemdnderung wird am erfolgreichsten
sein, die 'sich am besten auf die Engpdsse offensiv einstellt, die damit den Handlungsspielraum
des Gesamtsystems durch Informationsgewinn erweitert und die durch ,Versuch und Irrtum"
am raschesten lernt. Da sozio-kulturelle Systeme auf Werthaltungen, Verhaltensweisen und In-
stitutionen beruhen, bilden diese in der Einfiihrungsphase entscheidende Bedingungen. Bei der
Telekommunikation ergibt sich die Besonderheit, dass sie eine Informationsiibertragungstech-
nik darstellt und Informationen (gegeniiber Sachgiitern und traditionellen Dienstleistungen)
das zentrale Wachstumsprodukt der wirtschaftlichen Entwicklung bilden diirften. 12

Die Diskussion dieser These wird mit dem Wirkungsbezug der Telekommunikation beginnen, auf sied-
lungsstrukturelle Wandlungen Uber leiten und mit einigen Bemerkungen zur Substitution physischen
Verkehrs schlielRen.

Die spezifischen Wirkungen der Telekommunikation griinden sich - noch starker als physische Ver-
kehrsmittel - auf den Tatbestand, dass die Industriegesellschaft mit ihrer Produktion fiir anonyme
Markte schon immer eine Informationsgesellschaft war, die sich vor allem aus drei Informationssys-
temen zusammensetzt. 3

e Das technisch-wissenschaftliche System erzeugt, verteilt und erhalt Grundlagenwissen und
setzt es in anwendungsfahiges Know-How um.

e Das wirtschaftliche System sorgt -in der Marktwirtschaft tGiber die Interdependenz von Markten
und Preisen - oder in der Zentralverwaltungswirtschaft Gber Plane und Befehle -fiir die Koor-
dination eines komplexen dynamischen Systems.

e Das politisch-gesellschaftliche System koordiniert die Interessen in einer werte- und interes-
sendifferenzierten Gesellschaft, strebt den sozialen Konsens an und fordert Diffusionsprozesse
technisch-wissenschaftlicher wie 6konomischer Anderungen zur Erméglichung expansiver
Kompromisse.

Einer OECD-Studie zufolge sind in der Bundesrepublik Deutschland bereits heute 38% und in den USA
53% aller Erwerbstatigen in Positionen tatig, die Uberwiegend der Produktion, Verarbeitung, Speiche-
rung und Verteilung von Informationen in diesen drei Informationssystemen dienen. Dieser Informa-
tionsbereich nimmt bereits schneller zu als der gesamte Dienstleistungssektor. ** Fiir die USA beziffer-
ten Porat und Parker diesen Anteilswert auf 20 % im Jahr 1956 und auf 55 % im Jahre 1976. ** Claisse
bezeichnet deshalb den Telekommunikations- und Informationsbereich als heutigen Fiihrungssektor
(im Sinne Rostows).

Die gegenwartige Diskussion raumstruktureller Auswirkungen eingeflihrter Telekommunikation lasst
drei - in sich nicht widerspruchsfreie - Grundpositionen erkennen :

(1) Die Vertreter der rdumlichen Nivellierungsthese gehen von einem erheblichen Substitutionspoten-
tial fur diese neue Raumuiiberwindungstechnologie aus und erwarten entscheidende Veranderun-
gen. Diese betreff en vor allem die Reintegration von Arbeitsplatz und Wohnstandort und die Be-
wertung der Infrastrukturausstattung. Die Argumentationsrichtung ist, dass sich physische Ortsver-
dnderungen in gravierendem Ausmal} eriibrigen werden, wenn eine benutzerfreundliche Vernet-
zung von Informationsquellen und Informationssystemen erfolgt, neue Kombinationsméglichkei-
ten entstehen und der Zugang zu wesentlichen Teilen dieses Informationssystems am Wohnstand-
ort moglich sind. Dabei sei lediglich von gradueller Bedeutung, ob sich ,telekommunizierende" Fir-
men in der Ndhe von Wohnstandorten ansiedelten (ausgelagerte Satellitenzentren, firmeniber-



greifende Nachbarschaftszentren) oder die Arbeitsplatze direkt in Wohnung oder Haus verlegt wiir-
den (flexible raumliche Arbeitsplatzvereinbarung, permanente Heimarbeit). Auch sei die erheblich
hohere Produktivitat von Werkvertragen gegeniiber Dienstvertragen zu bericksichtigen (wie sich
gerade im deutschen Hochschulbereich und Offentlichen Dienst zeige). Damit wiirde die OPNV- und
IV-bezogene raumliche Funktionstrennung tendenziell aufgehoben, wiirden Pendlerstréme dras-
tisch verringert und Dezentralisierungstendenzen des sekundaren Sektors beglinstigt. Mit dieser
Einebnung von Standortvorteilen wiirden vor allem bisherige Hindernisse fir Wohn- und Produkti-
onsstandorte im Griinen abgebaut. In Verbindung mit einer allgemeinen Werteverschiebung ver-
starke dies Stadtflucht, Suburbanisierung und Zersiedlung. Die Unterschiede zwischen Verdich-
tungsgebieten und peripheren landlichen Raumen wiirden erheblich nivelliert. Landliche Raume
sowie Klein- und Mittelstadte wiirden Einwohner und Beschéftigte gewinnen, GrofRstadte verlieren.
Mit sinkender Bevolkerungszahl wiirde sich in den GroRstadten zwar -ceteris paribus - die Wohn-
qualitdt erhohen; im Hinblick auf ihre zentralen Einrichtungen und ihre Infrastrukturausstattung
aber dirften sich von sinkenden Nachfragepotentialen erneute - aber kontraktive - Umverteilungs-
prozesse ableiten, die auf die Wohnqualitat zurlckwirken.
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Ubersicht 2: Tabellarische Gegentiberstellung von Wirkungsvermutungen der Raumordnungspolitik
mit den beobachteten Wirkungsmechanismen

(Der Wiederabdruck erfolgt mit freundlicher Genehmigung der Prognos AG 2018)

Wirkungsvermutungen der Raumordnungspolitik

Beobachtete Wirkungsmechanismen Im Rahmen des

Trendszenarlos

wanderungssalden entstehen Oberwiegend aufgrund

wirtschaftlicher Disparititen zwischen Reglonen

staatlicher Stellen Ist aufgrund gemeinsamer Ziel-
vorstellungen notwendig und moglich.

Wit wachsendem Wohlstand werlleren wirtschaftliche Ge-
sichtspunkte Im Wohnortwahlverhalten an Bedeutung.
Glelchzeitip wichst der Anteil derjenigen, die lhren
Wohnort ohne Berlcksichtigung reglonaler Arbelitsplatz- .
angebote wihlen kdnnen.

2. MaRgebllch fir die r3umliche Verteilung st primir Die Standortbindung der Wirtschaft nilmmt generell aus
das Standertwahlverhalten der Unternehmen strukturellen und technlschen Grlnden ab. Entsprechend
steigt die Orientlerung am Wohnortwahlverhalten der
Beviilkerung init der Folge mittel- und langfristiger Ver-
lagerungstendenzen an Standorten mit hoher Wohnort-

gunst.

3. Agglomerationsgebiete bleten die besten Standort- Agglomerationen sind rukinftig besonders wichtig fur
voraussetzungen fir Unternehmen. Dies beginstigt junge meist kleinere fnnovatlonsintensive Unternehmen
selbstverstirkende Agglomerationsprozesse. zum Aufbau eigenstindiger Kooperations= und Informa=

tionsnetze. MIit wachsender Etablierung und Grile
schwinden die Agglomerationsvorteile und die Agglome-
rationsnachteile vor allem belm Flachenbedarf erhalten
htheres Gewicht.

4 Riumliche Unterschiede lassen sich durch Infra= Infrastrukturinvestitionen und Subventionen haben ten—
strukturinvestitionen und Subventlonen bzw, Disin- denziell eher zugunsten der Verdichtungsgeblete ge-
centives fr Verdichtungsriume wirkungsvoll verrin- wirkt. Dles entsprach den Ansprichen der dort leben-
gEMN. den Bevdlkerung und den dadurch geprigien reglonal-

und fachpolltischen Zielen der Politiker und Parlamen-
te.

5, Gesunde Lebens- und Arbeltsbedingungen lassen Kleinrdumige LSsungen und die nachtriglich Beseltigung
sich kleinr3umig durch entsprechende Sledlungsstruk= von Umweltschidea kbanen evtl. den ProzeB der Um-
turen wnd die Beseitigung nachteiliger Verdichtungs- weltverschlechterung hemmen, lhn jedoch nicht begren=
tolgen erreichen. zen oder gar umkehren, Teilweise wurden die Probleme

nur zu Lasten bisher gesunder Riume verlagert.

6. Elne Koordination aller raumrelevanten Mafnahmen Die faderalistische Struktur garantlert einzelnen staatli-

chen Stellen die Verfolgung fach- und reglonalspezifl-
scher Ziele, Diete Ordnung entspricht denm Enwicklungs-
bedingungen langfristiger sozialer Prozesse. Der VYer-
such zur Aufstellung allgemein gOltiger operationaler
Ziele und erst recht derjenige zur Durchsetzung zentral
festgelegter MaBnahmen wird stets am Widerspruch der-
jenigen scheitern, die fach- und regionsspezifisch Lber
bessers Uetailinformationen wverflgen. Die Koordination
kann daher nur ordoungspolitisch oder pragmatisch im

konkreten Fall erfolgen.

Quelle: Prognos AG, Riumliche Entwicklungsprozesse und Raumiiberwindungs-
politik, Forschungsbericht fiir den Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und
Stidtebau, Bonn 1983, S. 152.
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Der zu beobachtende Wertewandel reiche nicht nur Giber Modestromungen und zyklische Kompen-
sationen hinaus, sondern begiinstige vor allem die Akzeptanz von Telekommunikation. Kriterien
der Wohnortqualitat wirden zunehmend wichtiger gegenliber attraktiven Arbeitsplatzen mit ho-
hen Einkommens- und Karrierechancen. Das hohe regionale Versorgungsniveau mit 6ffentlichen
Und privaten Dienstleistungen erleichtere die Orientierung des Wohnstandortes an Freizeitqualita-
ten. Die Veranderung der Altersstruktur verstarke diesen Prozess sinkender Vorteile von Verdich-
tungsgebieten als Wohnstandorte. Die-Gegenliberstellung strategischer Wirkungsvermutungen
bisher verfolgter Raumordnungspolitik mit zu beobachtenden Wirkungsmechanismen lasse sehr
komplexe Selbststeuerungsprozesse raumlicher Bevélkerungs- und Arbeitsplatzverteilung erken-
nen (Ubersicht 2). ,Die Wohnortwahlentscheidungen der privaten Haushalte ebenso wie die Stand-
ortwahlentscheidungen der Unternehmen werden zunehmend von Bestimmungsfaktoren gepragt,
die auBerhalb des reinen 6konomischen Kalkiils monetar fassbarer Kosten und Einkommensstrome
liegen”. 18

Die Bedeutung stationarer Infrastruktur, wie Banken und Versicherungen, wiirde zuriickgehen, da
Informationsbeschaffung, -weitergabe, -Speicherung und -verarbeitung sowie Auftrage verstarkt
von zu Hause abgewickelt werden kénnen. Glter des taglichen Bedarfs konnten ebenso ausge-
wahlt, bestellt und dann physisch zugeliefert werden. Gleiches gelte fiir die kodierte Postzustellung
einschlieBlich elektronischer Zeitungen per Bildschirm. Auch fir den Ausbildungsbereich ergdbe
sich die Konsequenz beginstigter disperser Strukturen. Innerstadtisch kénnten sich Citygeschafte
aber noch starker zu Lasten von Geschéften in Stadtrandlage spezialisieren, wogegen jene Einrich-
tungen, wie Hauptverwaltungen, GroBbanken, Versicherungsgesellschaften und Verbande, deren
AuRenbeziehungen bereits heute in erheblichem Umfang telekommunikativ abgewickelt werden,
sich verstarkt an den niedrigeren Bodenpreisen und der Wohnstandortndhe ihrer Mitarbeiter am
Stadtrand orientieren und einen allmdhlichen Standortwechsel vornehmen wiirden. Damit ware
eine Rickkehr der Wohnfunktion in die Kernstadtbereiche moglich, die - vor allem wegen der hohen
Bodenpreise - zu einem verstarkten ,,Umbau" unserer Stadtstrukturen, zu Funktionsmischung und
zu neuer sozialer Schichtung des Wohnstandortverhaltens fihren konnte. Im Freizeitbereich steige
- auch in Verbindung mit Arbeitszeitverkiirzungen - die Attraktivitat landschaftlich-klimatisch be-
glinstigter Gebiete. Zweitwohnungen in erheblicher Entfernung von Arbeitsplatzen wiirden noch
attraktiver. Der Stellenwert von Naherholungsraumen wiirde sich tendenziell verringern. Im Berei-
che der Kommunal- und Regionalwirtschaft wird die Moéglichkeit blirgernaher verstandlicher Infor-
mationsversorgung und erleichterter Willensbildung gesehen.

Das Ergebnis sei eine Entwicklung zur ,neuen landlichen Gesellschaft", wie sie vor allem von Gold-
mark (1972) avisiert wurde. *°

(2) Die Vertreter der rdumlichen Polarisationsthese gehen ebenfalls von erheblichen Verdnderungen
aus, aber erwarten eine weitere Verstarkung der gegenwartigen Verteilung raumlicher Entwick-
lungspotentiale. Ihr Hauptargument ist, dass die neuen Technologien zuerst in den ,Bedarfsschwer-
punkten" eingefiihrt und von den dortigen Entscheidungszentren zur Verstarkung ihrer Machtposi-
tionen eingesetzt wiirden. Das gelte auch fiir die Nutzung des vorhandenen schmalbandigen Netzes
(und seine Digitalisierung), dessen Dezentralisierungspotential von der Wirtschaftskraft der Ver-
dichtungsraume (Bevolkerungs- und Beschéftigtenzahl, Einkommen, Angestellten- und Dienstleis-
tungsanteil) weitgehend neutralisiert wirde. Diese kurz- und mittelfristige Akzeptanz prége wiede-
rum die langfristige breitbandige Verkabelung vor 2°. Wenn die neuen Telekommunikationstechni-
ken dann auch den landlichen Raum erreicht haben wiirden, hatte der Vorsprung der Verdichtungs-
raume bereits zu wirkungskompensierenden MalRnahmen und neuen komplementaren Entwick-
lungen gefiihrt, die jenes 6konomisch gewachsene und demographisch-politische Ubergewicht ho-
her Nachfragekonzentrationen nicht nur erhalten, sondern noch verfestigen wiirden. Tendenzielle
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Standortverschiebungen und Strukturwandlungen werden jedoch auch erwartet. Die private Mas-
senmotorisierung, die vorhandenen Massenmedien und die intensiven Pendlerbeziehungen hatten
bereits heute zu Regionalstadten und zur weitgehenden Verhaltensstandardisierung gefiihrt, so
dass von keinem gravierenden Stadt-Land-Unterschied mehr gesprochen werden kdnne. Gerade in
kurz- und mittelfristiger Sicht sei der Arbeitsmarkt ein Arbeitgebermarkt. Insofern sei eher von ei-
nem Einsatz dieser Technologien im Unternehmensinteresse auszugehen, d. h. primir im inner-
und zwischenbetrieblichen Bereich, flir Verbindungsaufgaben zwischen Unternehmen, zwischen
Ballungsgebieten und zur Absatzférderung und -sicherung in Kundenrichtung. Mit einem Compu-
terstandort in Hamburg konne der Unternehmer mit einer Gebiihreneinheit im Telefonnetz derzeit
etwa 950 000 Anschlisse erreichen, in Husum hingegen nur 17 000 Anschliisse und in Heide sogar
nur 12 000 Anschlisse 2 Nicht zuletzt sei die Akzeptanz dieser Systeme durch private Haushalte ein
langfristiger Prozess, der noch auf beiden Seiten erhebliche Anpassungen und Modifikationen er-
forderlich machen wiirde. Wie gerade das Beispiel des Versandhandels zeige, sei dessen Hauptab-
satzraum keinesfalls der diinnbesiedelte landliche Raum.

Das Ergebnis wird in einer ausgepragten Entwicklung hin zu ,,verkabelten Stadten" gesehen.

(3) Die Vertreter eingeschrinkter Innovationswirkungen halten beide Positionen fiir Giberzogen und
bezweifeln drastische Verdanderungen auf absehbare Frist. Ihre Argumentation stiitzt sich vor allem
auf die Vielzahl von Faktoren im unternehmerischen wie privaten Entscheidungskalkil, auf die
breite Palette komparativer Vorteile von Stadt und Land, auf die erhebliche Tragheit von Siedlungs-
strukturen und auf die verstadternde Wirkung bereits allgegenwartiger Massenmedien. Auch wird
auf eine zurlickhaltende Akzeptanz dieser neuen Medien verwiesen und auf die libergeordneten,
immer wichtigeren 6kologischen und politisch-administrativen Restriktionen. Sie bremsten derartig
umwalzende Expansionen zu Lasten des naturnahen landlichen Freizeltraums, reurbanisierter Ver-
dichtungsraume, revitalisierter sozialer Strukturen und wiederentdeckter Traditionen. Der Mensch
sei ein soziales Wesen. Um nicht zu vereinsamen, brauche er persénlichen Kontakt und genielle
Beratung und , Kauferlebnis". Wegen gesellschaftlicher Kontakte, beildufiger Informationen beim
gemeinsamen Umtrunk sowie privater Nebeninteressen besuche er nicht selten Konferenzen per-
sonlich (obwohl er die Referate und Diskussionsbeitrage haufig rasch nachlesen kénne). Fir ihn
besitze der ,Tapetenwechsel" gerade in einer beschaulichen Umgebung eine sozial positive Ventil-
und Erlebnisfunktion. Vor allem aber hatte das Telefon gezeigt, dass dadurch zwar Briefe, Karten
und Telegramme als qualitativ vergleichbare Leistungen erheblich substituiert worden seien; die
Fahrt mit dem Wagen zu Freund (oder gar Freundin) jedoch sei keineswegs eingespart, sondern
vielmehr zur Alltaglichkeit geworden - nur rufe man nun vorher und nachher noch zusétzlich an. So,
wie man de facto heute telefonisch schon zu keinen echten Preisauskiinften mehr kommen koénne,
werde die prophezeite Markttransparenz auch in Zukunft wieder systematisch unterlaufen und
durch zusatzliche Vorteile personlichen Erscheinens kompensiert werden. Auch sei es fiir den Insi-
der die Frage, ob regional simultan ibertragene Gemeinde- und Kreisratssitzungen fir das Sitzungs-
ergebnis, die Teilnehmer, den Ablauf und die Atmosphare von Vorteil waren und nicht nur wieder
durch zusatzliche, aber nichtoffentliche Vor-, Nach- und Nebensitzungen kompensiert wirden.
SchlieRlich hatten sich Informations- und Dateniibertragung einerseits und Personen- und Giiter-
transport andererseits nebeneinander entwickelt (auch wenn der Telegraph zuerst von der Eisen-
bahn zur Streckensicherung eingesetzt worden sei). Insofern existierten nur fiir bestimmte Bereiche
des Nachfrageprofils Substitutionsmoglichkeiten, wogegen in anderen Komplementaritat vorherr-
sche. Die eigentlichen Anst6Re aber seien erst aus der Systemmaodifikation zu erwarten, d. h. als
Rickkopplungsergebnis des nachsten Jahrhunderts.

Der kommerzielle und professionelle Bedarf diirfte sicherlich gegeben sein und dadurch anwach-
sen. Ob aber der landliche Raum mit seinen tendenziell engeren sozialen Bindungen, mit seiner
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Naturnahe und mit einem wachsenden Bedarf an ruhesuchenden Riickkehrern (mit eigenem Pkw)
ein ausreichendes Publikumsinteresse an diesen Technologien aufweisen werde, sei fraglich. Wie
der Rickgang von Schreibheimarbeit infolge zu teurer Computer-Schreibmaschinen zeige, dirfte
auch hier die jeweilige technische Spitzenleistung an raumliche Schwerpunkte gebunden bleiben.
Auch das prophezeite Zeitungssterben durch das Fernsehen sei nicht erfolgt, die Langspielplatte
habe weder Konzert noch Oper verdrangt und nach einem Zwischentief sei auch beim Kino eine
erneute Nachfragebelebung zu beobachten. Sollte die zu erwartende , Informations-Wegwerfge-
sellschaft" jene beflirchtete elektronische Vereinsamung mit Pseudorealitdt und Ersatzkulturen mit
sich bringen, sei zu lberlegen, ob nicht gerade der landliche Raum davon profitieren konnte. Noch
in-den 70er Jahren vielfach als Anpassungsschwache belachelt, stelle sich die Erhaltung der bayeri-
schen Folklore heute als bedeutsamer Faktor fiir Lebensqualitdat und Fremdenverkehr heraus. Inso-
fern sei die Uberlegung nicht véllig abwegig, ob hier nicht technisch machbare Méglichkeiten aus
Griinden der Marktsicherung der 90er Jahre (iberzeichnet dargeboten wiirden, um Technikern, Po-
litikern, Planern, Industrie und Experten aller Art neue Betatigungsfelder zu 6ffnen und zusatzliche
Informationsbedirfnisse zu induzieren.

Was Analogien zur bisherigen Verkehrsentwicklung betreffe, so seien jene umwalzenden Techniken
mit Bevolkerungswachstum, wirtschaftlichem Strukturwandel, Fortschrittsoptimismus und einer
steigenden Zahl von Arbeitspldtzen zusammengetroffen. Dieser begiinstigende Rahmen aber sei
diesmal nicht mehr gegeben.

Die Argumentation dieser Gruppe lauft auf real erheblich abgeschwéachte Substitutionseffekte, auf
erheblich zunehmende Komplementarwirkungen und auf eine weitgehende Landschaftsneutralitat
hinaus. Claisse (1982), der dieser mittleren Position zuzurechnen ist, bewertet die zu erwartenden
Auswirkungen der Telekommunikation auf die Stadtentwicklung als ,weder neutral noch revoluti-
onar". 22 Er prazisiert seine differenzierten Erwartungen an vier Beispielen. Seines Erachtens wer-
den Mittelstadte flr Firmen und Haushalte dadurch kinftig attraktiver werden. Durch sog. Nach-
barschaftszentren der Informations- und Kommunikationstechnik (in der Nahe von Wohngebieten
eingerichtet, von Angestellten mehrerer Firmen benutzt und von diesen Firmen unterhalten), wer-
den Innenstddte von Verdichtungsraumen revitalisiert und es wird raumlicher Funktionstrennung
entgegengewirkt. Durch - telekommunikativ gestiitzte - Funktionsmischung (Ldden, Dienstleistun-
gen, Wohnungen, Arbeitspldtze usw.) werden alte Zentren wiederbelebt und neue begriindet. Be-
stimmte Verkehrszwecke und Teilverkehre diirften sich verringern (wie Berufsverkehr und Ein-
kaufsfahrten). 2

Standen in der bisherigen Argumentation vor allem raumordnungs- und stadtentwicklungspolitische
Aspekte im Vordergrund, stellt sich nun die Frage, welche Erwartungen der Verkehrsplaner mit diesen
neuen Technologien verkniipft.

Ebenso wie beim Rad, der Dampfmaschine und der Telegraphie wird, unabhangig von den tatsachli-
chen raumstrukturellen Auswirkungen, eine verstarkte Einfihrung der Telekommunikation (mit Mik-
roelektronik und Software-Entwicklung) die Leistungsfahigkeit des vorhandenen Verkehrssystems er-
héhen. 2 Ob und in welchem Umfang neben diesem komplementiren Zusammenspiel von physischer
und elektronischer Kommunikation auch gegenseitige Substitution stattfindet, hangt - wie das raum-
strukturelle Wirkungsspektrum - vor allem von der Akzeptanz durch die Beteiligten ab. Von daher emp-
fiehlt es sich, der traditionellen Teilung von Verkehrsnachfrage entsprechend, (1) Geschaftsreisever-
kehr, (2) Arbeitsplatzverkehr und (3) den sonstigen Verkehr, wie Freizeit- und Einkaufsverkehr, ge-
trennt zu betrachten.
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Zu (1):

Zu (2):

Wie Young (1981) bemerkt, wiirde seit der Einfiihrung und Verbreitung des Telefons kein Ge-
schaftsmann, Beamter oder Wissenschaftler in Betracht ziehen, wegen einer einfachen Ant-
wort auf eine einfache Frage 25 bis 30 Kilometer zu einem Kollegen oder Kunden. zu fahren.
Er wiirde sogar keine 100 Meter einen Korridor entlang gehen, wenn er sich diese Auskunft
schnell und prazise telefonisch holen kénnte. %

In der Vergangenheit wurde personenverkehrsrelevante Telekommunikation fast ausschlieRR-
lich durch das Telefon vertreten. Claisse (1982) zitiert eine japanische Untersuchung, nach der
1971 schon 44 % aller Geschaftskommunikation zwischen Firmen (iber das Telefon abgewickelt
wurde, gegenliber 40 % mit Briefverkehr und 16 % durch Geschaftsreisen. Die gleiche Studie
sagt fir Telekommunikationstechniken im Jahre 1985 einen Anteil von rund 87 % voraus. 26 Bei
der Beschrankung auf den Geschaftsreiseverkehr ergab eine von Young zitierte Untersuchung
(Tyler u. a. 1977) von 26 000 Geschéftstreffen und 6 000 Untersuchungspersonen in Europa,
dass 53 % der Sitzungen ohne wesentliche Einschrankungen durch Telekonferenzen ersetzt
werden konnten. 45 % konnten durch Nur-Ton-Telekonferenzen und 8 % nur durch Video-Te-
lekonferenzen ersetzt werden. Fiir die restlichen 47 % wurde eine Angesicht-zu-Angesicht-Ab-
wicklung als erforderlich angesehen. ¥ Die entsprechenden Zahlen einer Untersuchung der
FTZ-Darmstadt lauten 40 %, 22 % und 38 %. % Das Marktpotential fir Telekommunikation wird
in einer Untersuchung durch Bell Canada mit 75 % aller Geschaftsreisen angegeben, da nur ein
Viertel von ihnen persdnliche Anwesenheit (z. B. fiir Uberredungsversuche bei Verkaufsver-
handlungen) erfordere. %°

Damit dirften sich die traditionellen Standortvorteile von Zentralisierung und Agglomeration
flr Verwaltungszentralen und Regierungsbehdrden mit entsprechenden raumordnungspoliti-
schen Konsequenzen erheblich relativieren. Auch kdénnten sich Folgen fiir den schnellen Ge-
schaftsreiseverkehr mit Bahn (Intercity) oder Flugzeug (Regionalluftverkehr) ableiten. Eberlein
(1975) hat Substitutionsmoglichkeiten des Fernverkehrs durch die Breitbandkommunikation
abzuschatzen versucht und ist - unter bestimmten Annahmen fiir die Bundesrepublik Deutsch-
land auf 25 % der Geschaftsreisefahrten (beférderte Personen) und auf 33 % der Geschaftsrei-
seleistung (geleistete Personenkilometer) als obere Grenze gekommen, was etwa 7-10 % des
Personenfernverkehrs entspricht®. Hierbei ist jedoch auf Kostenremanenz hinzuweisen; ein
solcher Riickgang des Geschaftsreiseverkehrs diirfte nicht zu entsprechenden Kosteneinspa-
rungen bei den Betreibern von Flug- und Bahnreisen fiihren.

Eberlein beriicksichtigt nicht den induzierten Neuverkehr. So zitiert Claisse (1982) eine Unter-
suchung der Quebec University, nach der 50 % der stattgefundenen Telekonferenzen keine
Substitution von (Geschafts-)reisen darstellten, sondern Vorbereitungen bzw. Nacharbeiten
eines personlichen Treffens dienten oder sogar einen unabhangigen, neuen Gebrauch des Sys-
tems bildeten. 3! Young (1981) meint deshalb sicherlich zu recht, dass die Vorstellung, 100 Ge-
schaftsreisen wirden durch 40 Telekonferenzen und 60 restliche Fahrten ersetzt, naiv sei. Re-
alistischer sei es, dass diese 100 Geschaftsreisen von 50 Telekonferenzen und 70 Fahrten ab-
geldst wiirden. 32

Die nachste Frage betrifft den zentralen Arbeitsplatz. Ist es erforderlich, taglich zwischen Woh-
nung und Arbeitsplatz iber eine Entfernung von 10-15 Kilometern zu pendeln, wenn die dort
geleisteten Tatigkeiten und Verbindungsfunktionen in gleicher Weise telekommunikativ abge-
wickelt werden kdnnten? Hierher gehdren das Lesen von Post und Berichten, ihre Beantwor-
tung, die Prifung von Projektfortschritten, die Diskussion mit Mitarbeitern und das Fiihren
zahlreicher Telefongesprache. Wie jeder Hochschullehrer aus eigener Erfahrung bestatigen
kann, ist sowohl die Erledigung von Routinetatigkeit als auch die Erarbeitung von kreativen
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Zu (3):

Denkansatzen zuhause moglich. Mit Hilf e der neuen Medien diirfte diese Chance noch ver-
starkt genutzt werden. Von den psychologischen und sozialen Aspekten abgesehen, besagen
Untersuchungen aus GroRbritannien, dass 20 % der Arbeitskrafte oder sogar 50 % aller im In-
formationssektor Beschaftigten (in den USA 1976 schon 55 % aller aktiv Beschaftigten) ihre
Arbeit auch von dezentralisierten Arbeitspldtzen erfiillen kénnten (Glover 1974, Harkness
1977). 3 Claisse (1982) zitiert eine amerikanische Untersuchung von M. Mitchell (1969), nach
der das Substitutionspotential im Berufsverkehr bei optimistischen Annahmen zwischen 24 %
und 28 % liegt. Die entsprechenden Zahlen einer Untersuchung von Becom-Datar aus Frank-
reich sind 13-23 %. Diese Untersuchungen berticksichtigen allerdings nicht, dass sich die Quell-
und Zielpunkte im Raum nach Einflihrung der Telekommunikation selbst verandern und ver-
nachldssigen auch eine durch die Telekommunikation induzierte Nachfrage. 3*

Eine Dezentralisierung der Arbeitsplatze und deren Verlagerung in die Nahe der Wohnung
flhrt nach Fischer (1982) zu einer Zersiedelung des Stadtumlandes: ,Die Ausuferung der
Stadte, heute noch gebremst durch Entfernungswiderstande, vollzieht sich mit wachsender
Geschwindigkeit." 3> Eine solche Entwicklung fiihrt zwar zu einer Reduzierung der Linge und
Dauer der Arbeitswege, ist allerdings verbunden mit einer erheblichen Anderung des Modal-
Split. So verweist Claisse (1982) auf Untersuchungen von R. C. Harkness (1973), nach denen in
Chicago 69,4 % der in der Innenstadt Beschaftigten den offentlichen Verkehr benutzten, ge-
genlber nur 9,4 % der im Randbereich der Stadt Beschéftigten. 3¢ Neben den raumlichen Be-
dingungen dirfte auch eine mit der Telekommunikation verbundene gréRere zeitliche Flexibi-
litit die Voraussetzungen fiir eine OV-Bedienung weiter verschlechtern und zu einem Anstieg
des Individualverkehrs fiihren.

Der dritte Fragenkreis betrifft die private Nutzung von Telekommunikation fir hausliche und
Freizeitaktivitaten. Fir diesen Bereich wurden dem Verfasser keine Untersuchungen bekannt.
Einen Uberblick Giber das Wachstumspotential bietet eine Betrachtung der Trends bei den
Haushaltsausgaben fir Transportzwecke und Telekommunikation. Nach Claisse (1982) stiegen
diese im Zeitraum von 1970-1978 in Frankreich im Telekommunikationsbereich um 106 %,
wahrend die Ausgaben im physischen Transportbereich -wenn auch auf wesentlich héherem
Niveau -nur um 42 % zunahmen. ¥’ Die Bedeutung dieser Steigerungsrate wird an einer Unter-
suchung von P. Tomato (1974) deutlich, auf die Claisse (1982) verweist. 3 Danach benutzten
zur Kontaktpflege mit der Familie 74 % der Telefonbesitzer dieses Medium (gegeniiber nur 29
% der Haushalte ohne Telefonanschluss), von denen aber 6 % regelmaRig ihre Familie besuch-
ten (gegeniber 17 % der zweiten Gruppe). Noch ausgepragter zeigte sich dieser Unterschied
in Fallen von Einsamkeit. Dann benutzten 49 % der ersten Gruppe das Telefon und nur 29 %
suchten personlichen Kontakt. Von der Gruppe ohne Telefonanschluss fiihrten nur 16 % ein
Telefongesprach, wahrend 51% das personliche Gesprach mit dem dazugehoérenden Weg vor-
zogen.

Vor einer Ubertragung der Erfahrungen mit dem Telefon allein auf den gesamten Bereich der
Telekommunikation waren vor allem die bisherigen Ergebnisse des Bildschirmtextes unter be-
sonderer Berlicksichtigung der britischen Erfahrungen zu prifen, wo ein gewisser zeitlicher
Vorsprung besteht. Auch ist der Einsatz derartiger Technologien im Ausbildungsbereich inte-
ressant. Nicht zuletzt stellt sich die Frage, in welchem Umfang die erheblichen Erfahrungen mit
dem Fernsehen als , Freizeitaktivitat" Gbertragbar sind.

Zusammenfassend werden daran drei Wirkungsrichtungen deutlich: die substitutive zu Lasten existie-
render Angebotsformen, die komplementdre zugunsten existierender Strukturen und die modifizie-
rende durch Verdnderung der Unternehmungs-, Haushalts- und Siedlungsstrukturen und deren Riick-
kopplung zur Gesamtheit aller Raumiberwindungsformen.
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Die tatsachliche Entwicklung ist allerdings von der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung bedingt. So war
die Einfuhrung und Diffusion neuer (und erfolgreicher) Verkehrssysteme in der Vergangenheit weniger
von einem kurzfristigen Konkurrenzkampf gegen etablierte Systeme begleitet, sondern war in Phasen
wirtschaftlicher Prosperitat durch gegenseitige Forderung oder zumindest Duldung gekennzeichnet.
Inwieweit dies auch auf Zeiten geringer Wachstumsraten zutrifft, ist offen. Als weitere kritische Punkte
werden in der Literatur vor allem psychische Einstellungsbarrieren vor der Akzeptanz dieser neuen
Systeme genannt, wie z. B. die Dienstreise als Statussymbol. Auch wird darauf hingewiesen, dass durch
diese verbesserte Kommunikation die Komplexitdt des Gesamtsystems steigt, woraus zusatzlicher
Kommunikationsbedarf als induzierter Neuverkehr resultiert. Der erfahrungsgemal wichtigste Bereich
von Systemmodifikationen aber ist zugleich der wissenschaftlich unzugénglichste. Via Anderungen des
Datenkranzes werden diese neuen Raumiiberwindungsformen neue Nachfrage induzieren, die jedoch
weder gehaltvoll quantifizierbar noch bewertbar ist. Diese begrenzte teleskopische Fahigkeit dirfte
vor allem auf die Indeterminiertheit duRRerst komplexer Systeme (im Sinne von Beer) zuriickgehen so-
wie auf unsere, auf bekannte Systeme beschrinkte Vorstellungs- und Bewertungsfahigkeit.> Die meis-
ten Versuche, dieses Dilemma erkennend oder verstehend zu l6sen, lassen deshalb Ceteris-paribus-
Schliisse durchschimmern. Ausnahmen bilden wissenschaftlich begriindete Szenarien, wie das von
Toffler (1983), in dessen - dramatisierender -Totalperspektive menschheitsgeschichtliche Wandlungen
aller Lebensbereiche sichtbar werden. Toffler kennzeichnet unsere noch vorherrschenden Lebensstile
und gesellschaftlichen Organisationsformen - nicht unglaubhaft - als briichige Relikte der Industriali-
sierung. Die weitere Komplexitatszunahme des Gesamtsystems erzwinge Funktionsverluste und Be-
deutungswandel mit entsprechenden Ubergangsschwierigkeiten. *°

These 4: Neue Raumiiberwindungstechnologien folgten in der Regel den Vorstellungen des bekannten
Systems. Sie begannen dort, wo traditionelle Technologien ihre Grenzen erreicht hatten, oder
mussten zwangsldufig eine vorerst allgemeinere Rolle spielen. Zu ihrer besonderen Begabung
fanden viele Raumiiberwindungstechnologien deshalb erst spdter. Jede Erh6hung der Raum-
Zeit-Funktion war deshalb mit erheblichen Entlastungseffekten verbunden, bis Komplementdir-
effekte und Modifikationen des Gesamtsystems zu neuen Kapazitdtsgrenzen fiihrten, die sich
aus der Retrospektive als neue Engpdisse des Raumiiberwindungssystems erwiesen.

Die meisten Verkehrsformen zeigten im Zuge der allgemeinen sozio-6konomischen Entwicklung dhnli-
che Lebenszyklen (im Sinne von Produktzyklen): zuerst unbeachtet, dann steigend und laufenden Ver-
besserungen unterworfen, spater ausgereift ihrem Hohepunkt entgegengehend, dann eine langere
Zeit auf hohem Niveau stagnierend, durch das Aufkommen lberlegener Technologien gestoppt, riick-
laufig und schliefRlich auf niedrigem Niveau noch einen langeren Zeitraum vorhanden. Die Postkutsche,
die britische Kanalschifffahrt, die universellen Eisenbahnsysteme westlicher Industrierdume und der
Linienbus im diinnbesiedelten landlichen Raum heute bilden klassische Beispiele abgeschlossener oder
sich vollendender Produktzyklen. Im Laufe ihres Lebenszyklus tendieren auch Verkehrstechnologien zu
einer eigendynamischen Angebotsausweitung, die schlieRlich die mobilisierbare Nachfrage weit Uber-
steigt und erst im Nachhinein als rauschartiger Masseneffekt (engl. mania) verschiedener zusammen-
wirkender Entscheidungstrager erkennbar wird.

Ein anschauliches Beispiel fiir eine marktwirtschaftliche Uberschiatzung bekannter Technologien bildet
die britische Kanalbaudra im Zeitraum von 1790-1830 (Dyos, Aldcroft 1974). #* Als kiinstliche Auswei-
tung und Verlangerung derartiger Diffusionsprozesse gilt heute der deutsche Neben- und Lokalbahn-
bau ab etwa 1880 (und zu einem spateren Zeitpunkt wohl auch der FernstraBennetzausbau in der Bun-
desrepublik ab Anfang/Mitte der 70er Jahre). In der Degenerationsphase eines Verkehrsmittels erfolgt
die Netzreduktion auf die nachfragestarken Teile. Sie kiindigt sich mit verweigerten Neubauten und
reduziertem Neubauvolumen an und beginnt mit der Umwidmung lokaler Verkehrsflachen fir den ru-
henden und flieRenden Verkehr zugunsten von Wohnbauten, Freiflaichen usw. Nach diesen Kriterien
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markieren FuBgadngerbereiche, verkehrsberuhigte Gebiete und ,Rickplanung" fliir den motorisierten
StraBenverkehr Ereignisse von produktstrategischer Bedeutung. In einem solchen Produktzyklus ver-
andern sich vor allem die relativen Benutzerkosten, d. h. der entgehende Nutzen bei Nichtbenutzung
der alternativen héherwertigen Raumiberwindungstechnik. Von Substitutions- und Komplementaref-
fekten abhéngig, beeinflussen sie das Gesamtsystem, verstarken sich als Modifikationseffekte und kop-
peln jeweils Giber Nachfrage und Angebot zuriick. Ab einem bestimmten Punkt ist es selbst dem Staat
nicht mehr moglich, den vollen Benutzerkostenunterschied durch Subventionen auszugleichen. Dieser
Prozess ist in GUberschaubaren Strukturen, wie beim OPNV im diinnbesiedelten Raum, besonders deut-
lich zu beobachten. #?

Haufig dienten Verkehrsmittel in ihrer ersten Phase als Spiel- und Sportinstrumente und bildeten Sta-
tussymbole. Denken wir an Fahrrad und Motorrad, Auto, Freiballon, Luftschiff und Flugzeug. Nach er-
flllter Verkehrsfunktion degenerieren sie ebenso haufig wieder zu ihren einstigen Zwecken, zu Spor-
tinstrumenten, zu Mitteln der Freizeitgestaltung und Identitdtsfindung sowie Touristenattraktionen.
Heute erkennen wir hier Reitpferd, Schlitten, Kutsche, Segelboote, FloRfahrten und FuBmarsche wie-
der. Zuweilen gilt dies auch fir verschiedene Entwicklungsstufen eines Verkehrsmittels, wie z. B. fir
bestimmte liberkommene Antriebssysteme (wie Segelschiffe, Dampflokomotiven, Straenbahnen, Fi-
aker). Hierzu gehort nicht zuletzt der Bereich intrinsischer Motivation, der bei neuen Raumiberwin-
dungstechnologien in rationalisierender Sicht zugunsten extrinsischer Einsatzmoglichkeiten unter-
schatzt wird.

Auch in der Evolution der Telekommunikation ist jene Tendenz zur Expansion, Differenzierung und
Intensivierung zu beobachten. Bestehende traditionelle Systeme breiten sich weltweit aus, die Zahl
der Varianten nimmt zu und ihre Konzentration ist in den Teilrdumen héchster Nachfragedichte und/o-
der héchster Erwartungen besonders ausgepragt (Ubersicht 3).
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Ubersicht 3: Die Zunahme der Systemvielfalt im Nachrichtenverkehr
(Der Wiederabdruck erfolgt mit freundlicher Genehmigung des Zentralverbandes Elektrotechnik- und
Elektronikindustrie e.V. 2018)

Dienste, Techniken

t

Fernwirken

Satelliten-
kommunikation
Konferenz~-
fernsprechen -
Bildschirmtext
Videotext
Fernkopieren
Teletex
Kabelfernsehen
Digitaltelefon
Faksimile Faksimile
Daten= Daten-
kommunikation § kommunikation
Fernsehen Fernsehen
Mobilfunk Mobilfunk
Telex Telex Telex
Funkverkehr Funkverkehr Funkverkehr
Rundfunk Rundfunk Rundfunk
Telegraf Telegraf Telegraf Telegraf
Telefon Telefon Telefon Telefon
vor 1900 bis 1550 bis 1970 heute bis 2000

Quelle: Zentralverband der elektronischen Industrie e.V., Fachverband Fernmelde-
technik, Kommunikationstechnik in der Bundesrepublik Deutschland, Bisherige und
zukilnftige Entwicklung in der Individualkommunikation, Frankfurt 1583, S. 25.

Der Telegraph diente zuerst der Kontrolle des Eisenbahnverkehrs. Als G. Bell im Jahre 1877 sein Tele-
fonpatent der Western Union anbot, musste er sich fragen lassen, was diese Gesellschaft mit diesem
Spielzeug anfangen solle. Drei Jahre spéter existierten in den USA bereits 30 000 Telefonsubskribenten,
die das Telefon zuerst zur Einsparung von Boten und Laufburschen benutzten ** (Heute legt dies Paral-
lelen fir den Bildschirmtext nahe, als Chance zur drastischen Reduktion von Geschafts- und Behérden-
gangen, von Porti sowie von Telefonaten.) Die Einflihrung des Telefons in Europa ging auf das Engage-
ment des damaligen Staatssekretars im Reichspostamt, Heinrich v. Stephan, zuriick. Sein Aufruf zur
Einrichtung eines Berliner Telefonnetzes im Jahre 1880 erbrachte lediglich 94 Anmeldungen. ,Trotz
der ausgesprochenen Gleichglltigkeit, ja sogar Voreingenommenheit des Publikums, wurden 1881 die
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ersten Fernsprechortsdamter errichtet. Der nun heute zur Selbstverstandlichkeit gewordene Fernspre-
cher musste der Wirtschaft formlich aufgedrangt werden, bis er auch in Deutschland seine bahnbre-
chende, immer zwingender werdende Entwicklung antreten konnte."

Obwohl schon 1881 in Deutschland eingefiihrt, blieb das Telefon hier fast 80 Jahre vorwiegend ge-
schaftliches Kommunikationsmittel. Noch 1960 verfiigten in der Bundesrepublik erst 14 % aller Privat-
haushalte (und nur 5 % aller Arbeiterhaushalte) Uber ein eigenes Telefon. Die private Nachfragewelle
der 60er und 70er Jahre hat dazu gefiihrt, dass in den beiden Jahren 1979 und 1980 ebenso viele
Hauptanschlisse eingerichtet wurden wie in 80 Jahren seit Einflihrung des Telefons. Bei einer Telefon-
dichte von 78 % aller privaten Haushalte entfallen 87 % aller Hauptanschliisse auf private Nachfrager.
% Noch deutlicher wird der erreichte Versorgungsgrad in der Differenzierung nach Haushaltsklassen.
Die Telefondichte der Haushalte des Typs 1 (2-Personen-Haushalt von Rentnern und Sozialhilfeemp-
fangern mit geringem Einkommen) betrug im Jahre 1982 82,6%, des Typs 2 (4-Personen-Haushalt mit
mittlerem Einkommen des Ehemannes als alleinigem Einkommensbezieher) 90,2 % und des Typs 3 (4-
Personen-Haushalt von Beamten und Angestellten mit héheren Einkommen) sogar 98,8 %. “® Beim
Fernseher und Computer waren diese Anlaufphasen bereits wesentlich kiirzer. Hinsichtlich der Tele-
kommunikation ist auf die Existenz eines praktisch flaichendeckenden schmalbandigen Telefonnetzes
hinzuweisen, dessen kapazitats- und qualitatserhohende Digitalisierung im Jahre 1985 begonnen wird
(und nach heutigen Vorstellungen der Bundespost etwa im Jahre 2020 abgeschlossen sein dirfte),
wodurch wiederum die rdumliche Diffusion strukturprdgender Telematikformen durch vorhandene
Strukturen vorgezeichnet ist.

So ist mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit davon auszugehen, dass die Verknipfung von
Nachrichtenverkehr, Weltraumfahrt, Massenmedien, EDV, Unterhaltungstechnik, Management und
Blrotechnik mit Hilfe von Mikroprozessoren eine Vielzahl von Anwendungsmaéglichkeiten bereithalt,
die derzeit weder als solche erkannt, geschweige denn genutzt werden kénnen. Wie derzeitige Absatz-
strategien flr telekommunikative Hardware zeigen, ist die Diffusion dieser neuen Raumiberwindungs-
technologie in ihrer Einflhrungsphase besonders eng mit Spiel- und Freizeitbeschaftigung verknipft.

Fast alle Verkehrsmittel, wie der Pkw gegeniiber der Kutsche und der Lkw gegeniiber Fuhrwerken,
verringerten anfanglich bestehende Verkehrsbelastungen (durch geringeren Flachenbedarf je Fahr-
zeug, geringeren Larm, geringere Verschmutzung u. a.). Damit aber gewahrten sie der stadtebaulichen
Entwicklung neue Spielrdume. Induzierter Neuverkehr und bisher unerkannte Nebenwirkungen von
Masseneffekten aber lieRen Kapazitdtsgrenzen des neuen Systems relativ rasch in Sicht kommen. In-
sofern erscheint es ebenso berechtigt zu sagen, dass Verkehrswachstum der jeweiligen stadtebauli-
chen Entwicklung vorauseilt, wie auch, dass die Beseitigung von Mobilitdtsengpassen neue gesamt-
raumliche Entwicklungen erméglicht und tGber neue Grenzen erzwingt.

Schwachen der vorindustriellen (FuRganger- und Schifffahrts-)Stadte ergaben sich vor allem aus dem
Fernverkehrsproblem. 4 Konkret hieR dies: Abhangigkeit von Rohstoff-, Energie- und Nahrungsmittel-
versorgung, relative Isolation im Raum, geringe technische Produktivitat, Enge und damit verbundene
soziale Zwange. Auf ihre Grenzen stiel die Eisenbahn bei der Bedienung der Flache, bei der Erfiillung
individueller und sich differenzierender Transportwiinsche, bei den Verdichtungsfolgen besterreichba-
rer Kerngebiete, bei der Segregation stadtischer Flichennutzung und bei der Uberwindung sehr groRer
Landstrecken und von Wasserflachen. Hier lagen die Chancen fiir innerstadtische Verkehrssysteme,
flr das Fahrrad, fiir das Auto und das Flugzeug. Auf dem Wege zur privaten Vollmotorisierung sind die
konzeptionellen Schwichen auch dieses Systems uniibersehbar, wie Ubernachfrage und Ubernutzung
der Natur als freiem, kollektiv genutztem Gut, raumliche Funktionstrennung, Zersiedelung der Land-
schaft, Monotonie der Bebauung, Unwirtlichkeit der Stadte und Staubildung. Diesen Herausforderun-
gen sieht sich nun die Telekommunikation gegeniiber.
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Wie die jlingere Verkehrsentstehungsforschung gezeigt hat, sind soziale Systeme vor allem trage. Er-
héhungen der Raum-Zeit-Funktion flihren weder zu erheblichen Transportzeitverkiirzungen noch zu
bleibenden Reisezeitersparnissen oder zu langerer Ausiibung auRerverkehrlicher Aktivitaten. Die
Grundidee des relativ starren Reisezeitbudgets besagt vielmehr, dass die im Wachstumsprozess stad-
tischer Strukturen steigenden mittleren Reiseweiten bisher mit relativ unveranderten mittleren Reise-
zeiten verbunden waren und Reisezeitersparnisse tendenziell wiederum in zeitlichen Ortsverdande-
rungsaufwand, d. h. bisher vor allem in zusiatzliche Fahrleistung, umgesetzt wurden.® Telekommuni-
kative Rationalisierungsinvestitionen im physischen Verkehr diirften damit Kapazitatserhohungen ent-
sprechen, die ein weiteres Verkehrswachstum erméglichen (und erfahrungsgemaR induzieren).

Die Betrachtung unserer hochverdichteten Innen- und Birostadte aus der verkehrswissenschaftlichen
Perspektive bringt uns noch einen Schritt weiter. Waren denn die bisherigen Expansions- und Verdich-
tungsprozesse ohne Telefon moglich gewesen? Leben wir nicht bereits in ,verkabelten Stadten"? Ver-
kehrsberuhigungsmaBnahmen in Innenstadten verdecken leicht die umfassende Abhangigkeit der hier
ansassigen Wachstumsbranchen von inner- und aulRerhdusiger Telekommunikation. Demgegeniiber
ist der physische Verkehr fiir Banken, Versicherungen, Hauptverwaltungen und Verbande vergleichs-
weise sekundar geworden. Aus diesem Grunde kdnnen sich fast nur hochentwickelte Volkswirtschaf-
ten bzw. Wirtschaftskerne ein derartiges Rearrangement des Raumiberwindungsensembles leisten.
Vor dem Hintergrund einer (6konomisch erklarbaren) verstarkten Orientierung an 6kologischen Wer-
ten (im Hinblick auf ,Natur" als knappen Produktionsfaktor) bilden diese neuen Verkehrskonzepte
wachstumsorientierte und wachstumsférdernde Innovationen (deren Kapazitatseffekt vor allem in der
Reproduktion menschlicher Arbeitskraft, in der Vermeidung 6kologisch bedingter sozialer Kosten und
in der Erhohung des sozialen Konsens als systemstabilisierendem Faktor gesehen werden kann). Ver-
kehrstheoretisch aber handelt es sich per Saldo um den Ubergang auf eine wesentlich héhere Raum-
Zeit-Funktion mit einer - physisch weitgehend unsichtbaren - Ausweitung des 6konomischen Einfluss-
gebietes dieser raumlichen Dispositionszentralen (und somit eines Weitenwachstums immaterieller
Wege). Zu dieser raumlichen Systemausweitung tritt die Intensivierung durch Verdichtung der inter-
nen Systembeziehungen, wie sie sich im Prozess stadtebaulicher Verdichtung an der Verknipfung von
OPNV, Fahrstuhl, Telefon und Hochhaus zeigt. An dieser Diskussion wird die perspektivische Enge jener
Formel deutlich, Verkehrsnachfrage habe ausschlieRlich abgeleiteten Charakter (die bedauerlicher-
weise schon wieder auf Telekommunikation Gbertragen wird). Die vorstehend dargestellten Schwa-
chen dieser Formel liegen vor allem in der Vernachldssigung von Selbstzweck und induziertem Neuver-
kehr (als wesentlichen Faktoren dynamischer Losungen).

Auch in der gegenwartigen verkehrswissenschaftlichen Diskussion geht deshalb eine Grundposition -
wie dargestellt -von der Erwartung aus, substitutive Effekte der Telekommunikation fihrten direkt zur
Entlastung der materiellen Verkehrsinfrastruktur, zur entlastenden Nachfragesteuerung, zu Energie-
und Ressourcenersparnis, zu gleichmaRigerer Verteilung des Verkehrsaufkommens im Netz, damit zur
Qualitatserhéhung im Individualverkehr, zu einer raumlichen Entwicklungstendenz-hin zu maximaler
Entropie mit entsprechenden Folgeprozessen in der rdumlichen Entwicklung und zum weiteren Bedeu-
tungsriickgang des streckengebundenen OPNV. Die damit verbundenen strukturellen Folgen fiir die
Verteilung der Transportglter Materie, Energie und Information auf die verschiedenen Transportarten
hat Vester (1974) schematisch dargestellt (Ubersicht 4). Was aber auch bei ihm fehlt, ist der Erfah-
rungstatbestand neuer Belastungsgrenzen durch Substitutions-, Komplementar- und Modifikationsef-
fekte, wenn diese strukturelle Umverteilung in Verbindung mit stark steigenden absoluten Werten al-
ler Nachfrageformen gesehen wird.* Demgegeniiber tritt die Schwierigkeit, Materie, Energie und In-
formationen zu addieren und damit umverteilbar werden zu lassen, als formale Arabeske in den Hin-
tergrund.

21



Ubersicht 4: Heutige und kiinftig denkbare Verteilung der Transportgiiter Materie, Energie und Infor-
mation auf verschiedene Transport- und Ubertragungsnetze unter besonderer Beriicksichtigung ékolo-
gischer Belastbarkeitsgrenzen

(nach Vester 1974, Verwendung mit freundlicher Genehmigung von Malik. © Malik 2018)
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These 5: Obwohl das Spiel von Zufall und Notwendigkeit in soziokulturellen Systemen der Selektion
freier menschlicher Entscheidungen durch ein Umweltmilieu entspricht, der Mensch auf seine
Selektionsbedingungen selbst Einfluss nehmen kann und sich soziokulturelle Systeme gegen-
iiber biologischen gleichsam im Zeitraffertempo verdndern, erscheint die Aufeinander folge re-
alisierter Raumiiberwindungstechnologien hinterher als Prozess innerer Logik.

Die Einflihrung und Durchsetzung von Verkehrstechnologien erfolgt, wie im allgemeinen Evolutions-
prozess, fast immer schrittweise. Gesteuert wird diese Entwicklung durch das Konsistenzprinzip, d. h.
jeder Anpassungsschritt des dynamischen Systems an seine Umwelt muss mit den bisherigen und den
neuen Strukturen konsistent sein.>® Die Anpassung an vorhandene Strukturen und Funktionen ist eine
notwendige, aber nicht hinreichende Erfolgsbedingung einer Systemanderung. Vielmehr wird diese
erst dann moglich, wenn sie zum betreffenden Zeitpunkt einen speziellen Engpass des Systems besei-
tigen kann. Als Engpasse gelten ,Restriktionen des Milieus, deren Uberwindung den Handlungsspiel-
raum des Systems in der Ausgangssituation am starksten erweitern wiirde".* Die Einbeziehung einer
sich verandernden Umwelt gibt eine Erklarung fiir erheblich verzégerte Durchsetzungsprozesse be-
kannter Technologien und Systemeigenschaften. Dieser Vorgang entspricht der sog. Praadaption in der
Biologie (Industrie-Melanismus, Resistenz-Phdanomene). Er beruht darauf, dass Eigenschaften, die sich
nach einer Anderung der alten Umwelt als (Selektions-)Vorteil erweisen, zwar schon vorher vorhanden
waren, aber in der alten Umwelt keine Bedeutung hatten.>? Fiir Verkehrstechnologien bedeutet dies,
dass Ebenen der Verkehrswertigkeit bzw. Sonderformen eines Verkehrsmittels durch eine Affinitats-
anderung der Nachfrage zu einer bisher nicht vorstellbaren Bedeutung gelangen.

Betrachten wir das historische Nacheinander der einzelnen Verkehrsmittel, so widerspiegelt dies (1)
vor allem die Erwartungen der Entscheidungstrager, die sich an dem ihnen Bekannten und Vorstellba-
ren orientierten und (2) eine Liickenschlieer-Funktion der jeweils neuen realisierten Technologien.
Jedes spater hinzukommende Verkehrsmittel musste auf den Strukturen bisheriger Verkehrssysteme
aufbauen und modifizierte diese durch Substitution und Komplementaritat. Jedes Verkehrsmittel
zeigte seine groflte Fahigkeit zur Veranderung bestehender Strukturen dort, wo die Schwachstellen
bisheriger Mobilitat, Erreichbarkeit und raumlicher Entwicklung lagen. Die damit verbundene Umge-
staltung war dort am ausgepragtesten, wo fir die Entfaltung des neuen Verkehrssystems die gerings-
ten Beschrankungen und Widerstdnde bestanden. Dann konnten bisherige Pragungen durchaus auf-
gehoben und umgekehrt werden. Anschauliche Beispiele hierfiir bilden die Dezentralisierung amerika-
nischer Verdichtungsgebiete durch die Auslagerung zentraler Funktionen in die Suburbs mit Hilf e von
Pkw und Lkw und die VerkehrserschlieBung von Entwicklungslandern durch den motorisierten Stra-
Renverkehr und Luftverkehr. Je groRRer jedoch die Beschrankungen, desto ausgepragter sind die kom-
plementaren Funktionen und desto langer ist im Allgemeinen die Dauer von Planung, Anpassung und
Bewadhrung.

Diese -sich uns heute so darstellende -innere (systemimmanente) Logik lasst es zweifelhaft erscheinen,
ob die Einflihrung der Eisenbahn als erstes hochwertiges Massenverkehrsmittel einen historischen Zu-
fall im engeren Sinne bildet. Erlaubte denn die technische Entwicklung wirklich eine andere Reihen-
folge? Ware nicht die Erfindung des Benzinmotors zum Zeitpunkt der Erfindung der Dampfmaschine
wenig sinnvoll gewesen, da es noch keine Erdolwirtschaft, aber fast tGiberall Holz gab und Kohle bereits
genutzt wurde? Eine andere Reihenfolge der realisierten grofRen Verkehrssysteme hatte - wie heute in
der Dritten Welt - andere technisch-6konomische Charakteristika als Grenzen hervortreten lassen (und
zu einer erheblich anderen Dimensionierung des Systems ,,Eisenbahn" gefiihrt). Von der normativen
Kraft der faktischen historischen Entwicklung Europas und Amerikas abgesehen, aber spricht fiir das
erfolgte Nacheinander somit auch die umfassende Systemwahrscheinlichkeit. Auch die Telekommuni-
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kation wird nur Breitenwirkung erzielen kénnen, wenn sie in die Zeit passt: zum technisch-6konomi-
schen Entwicklungsstand und (iber Wertewandel im allgemeinen gesellschaftlichen Bewusstsein ru-
hend.

Entwicklungsprozesse bilden Bewegungen zwischen Vergangenheit und Zukunft. Bei Folgenabschat-
zungen von Systemverdnderungen ist es deshalb nicht auszuschlieRen, dass der Blick zurlick zumindest
Spekulationen Uber ungewisse Zukilinfte erleichtert. Wir akzeptieren die Bedeutung der Kindheit fir
die Entwicklung des Charakters und wissen, dass die Traditionen einer Gesellschaft ihre spateren sozi-
alen Normen beeinflussen. Trotzdem vernachldssigen wir gern, dass Erfindungen und ihre Akzeptanz
menschliche Entscheidungen darstellen, und bei der Veranderung technologischer Systeme tun wir
haufig so, als ob sie keine Vergangenheit hatten und auf Strukturen ohne Vergangenheit stoSen wiir-
den.

Als die Erde bereist und erforscht war, richtete sich die Phantasie des Menschen auf Luft-, Meeres-
und Weltraum, und die Literatur des Science Fiction entstand. Grenzen des traditionellen motorisier-
ten Verkehrs in Sicht, wurden FulRgdnger, Radfahrer, innerstadtischer Massenverkehr und Schienen-
schnellverkehr wiederentdeckt. Mit der Sicherung materieller Bedirfnisse, geschrumpfter Entfernun-
gen und stark relativierter Werte, Ordnungen und Leitbilder, wird - neben den privaten innerhausigen
Flachen - auch der innere Raum der Phantasie, der Wiinsche und der Traume wieder verstarkt zum
Betatigungsfeld, dhnlich der Situation friiherer Jahrhunderte, als die Naturabhangigkeit und die ge-
ringe physische Mobilitat das Individuum noch zwang, auf die Entwicklung seiner Vorstellungskraft
durch Diskussionen, durch Briefwechsel, durch Blicher und durch das Gesprach mit sich selbst als Ve-
hikel der Raumiberwindung zuriickzugreifen. Der Computer als Ableitung menschlicher Intelligenz half
Probleme zu |6sen, verschob das Anspruchsniveau auf die , Losung des Problemlésungsvorgangs" und
wurde so unentbehrlich, dass die Existenz menschlicher Zivilisation und die Stabilitat ihrer politisch-
militdrischen Ordnungssysteme inzwischen auch von der Funktionstiichtigkeit solcher Automaten ab-
hangt. Warum sollte dieser Weg gerade den Verkehrs- und Kommunikationsbereich aussparen? Uber-
nimmt hier die Telekommunikation nicht nur Teilfunktionen von Brief, Zeitung, Buch und Gesprach?
Der Soziologe Musto (1979) hat die Telekommunikation in die bisherige Evolution gesellschaftlichen
Bewusstseins einzufiigen versucht.>
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Ubersicht 5: Die Vergegenstdndlichung der Welt im Lauf der Evolutionsgeschichte der gesellschaftli-
chen Reflexion

(nach Musto 1979. Der Wiederabdruck erfolgt mit freundlicher Genehmigung von S. Musto 2018)
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Die Kommunikation verschiebt sich bei ihm von Sprache, Schrift und Druck auf die Telekommunikation
(Ubersicht 5). Der Biologe Kull (1979) {ibertragt die Evolutionstheorie auf das soziokulturelle System
und dessen raumliche Expansion, Differenzierung und Integration (Ubersichten 6 und 7). >

Der Okonom Toffler (1980) verdichtet die bisherige Menschheitsgeschichte auf vier Epochen *°: auf
den Beginn durch nomadisierende Sammler und Jager, auf die Agrargesellschaft, auf die Industriezivi-
lisation und auf jene vor uns liegende Zivilisation, die als nach- oder superindustriell nur unzureichend
charakterisiert sei. (Fir diesen geringen historischen Differenzierungsgrad spreche, dass auf jeder Zi-
vilisationsstufe die Gemeinsamkeiten von Einzelkulturen weit groRer gewesen seien als zur Vorlaufer-
oder Nachfolgezivilisation.) Diese Zivilisationen werden durch multifaktoriell verursachte Wellen ver-
breitet. Er begreift Geschichte als eine Folge von ,Veranderungswellen”, die miteinander kollidieren
und sich gegenseitig Gberlappen und auf diese Weise die Konflikte und Spannungen, die uns umgeben,
erzeugen".>® Fiir eine solche Desintegration zivilisatorischer Strukturen sei das Zerbrechen des Kon-
senses Uber Werte, Verhalten, Institutionen und der jeweiligen Grundprinzipien gesellschaftlicher Or-
ganisation charakteristisch.
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Ubersicht 6: Das Entstehen neuer soziokultureller Systeme als Funktion materieller Technik in verein-

fachter Systemdarstellung
(nach Kull 1979, S.170. Es ist nicht gelungen einen Rechteinhaber zu ermitteln. Berechtigte Anspriiche

werden vom Verfasser abgegolten.)
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Ubersicht 7: Kommunikation und soziokulturelle Evolutionsstufen in vereinfachter Darstellung

(nach Kull 1979, S.168-169. Es ist nicht gelungen einen Rechteinhaber zu ermitteln. Berechtigte An-
spriiche werden vom Verfasser abgegolten.)
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Flr die sog. ,,3. Welle" (nach der neolithischen Agrarrevolution des SeRhaftwerdens vor etwa 10 000
Jahren und der Industriellen Revolution etwa zwischen 1650 und 1750) seien die Jahre zwischen 1950
und 1960 in den USA mit ihren Breiteninnovationen eine historische Marke gewesen: mit Computer,
Jets als Massenverkehrsmittel, Antibabypille und erstmalig mehr Angestellten- als Arbeiterpositionen.
Die heutigen Strukturprobleme hochtechnisierter Lander entstiinden durch die Kollision dieser 3. In-
novationswelle mit verkrusteten Strukturen der 2. Welle. Die 3. Welle stiitzt sich auf neue Wachstums-
branchen, wie Elektronik- und Computerindustrie, Bio- und Genindustrien, Werkstoffforschung, Raum-
fahrt und Weltraumindustrie, Meerestechnik. Fiir Toffler ist der Kontrast zu den bislang giltigen Struk-
turen, Grundprinzipien und Prozessen umfassend.

Kennzeichnend fiir die neue Zivilisation sei eine individualisierte Gesellschaft mit einer erheblichen
personellen und rdumlichen Reintegration von Produktion und Konsum aulRerhalb des Marktes. Der
allgemeinen Differenzierung entspreche eine Mischung aus Massenproduktion und Fertigung nach
MaR, aus GroR- und Kleineinheiten, und eine weitestgehend entstandardisierte Offentlichkeit und Kul-
tur. Das eigene (elektronische) Heim entwickele sich zu einem neuen Lebens- und Wirtschaftszentrum,
was eine duale Weltanschauung férdere: stark ortsgebunden und gleichzeitig global, ja galaktisch. Der
traditionelle Nationalstaat zerbreche sowohl an Separatisten, Regionalisten und Minderheiten als auch
an multinationalen Organisationsstrukturen verschiedenster Art. Zur Symbiose- und Harmonietendenz
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gegeniber der Natur trete ein Fortschrittsbegriff, der sich nicht mehr ausschlieBlich an materiellen
Malstaben orientiere. Im Gegensatz zur bisher ausgepragten Tendenz, zu zerlegen und zu analysieren,
trete das Denken in Ganzheiten, die Synthese und der Generalismus erneut in den Vordergrund.

Auch auf diese , Entwicklungsschemata" von Musto, Kull und Toffler lasst sich die bekannte Kritik an
den Stufentheorien der historischen Schule Ubertragen. Diesen historischen Vorbildern gegeniber
aber hat besonders der Entwurf von Toffler den Mut zu futuristischen Extrapolationen voraus. Unsere
Neigung, Logik und Phantasie der Zukunft aus uns vertrauten Systemen abzuleiten, aber gibt in der
Regel weniger Hinweise auf die Zukunft, als dass sie eher kiinftigen Generationen ein besseres Ver-
standnis unserer Gegenwart ermdoglicht. An den Grenzen der Vorstellbarkeit und in offenen Systemen
aber ist das immer so.””

Interessant ist nicht nur die Ubertragung der kontrovers diskutierten konomischen Konzeption , Lan-
ger Wellen" auf menschheitsgeschichtliche Zeitrdume, sondern die Systembetrachtung zivilisatori-
scher Ganzheiten durch Nichthistoriker. Vor allem aber fallt auf, wie sieh besonders Tofflers individu-
alisierte Zukunft von Orwells ,,1984" und Huxleys ,Brave New World" unterscheiden. Dieser Optimis-
mus ist nicht nur zweckmaRiger, sondern diirfte erfahrungsgemal zudem realistischer sein, wenn er
auch von Toffler -fiir die Zeit des Ubergangs mit der - historisch begriindeten - Gewissheit schwerer
Stirme verknipft wird.

These 6: Trotz Lernfihigkeit hinkt unsere Erkenntnisgewinnung stets erheblich hinter der Realitdit her.
Planung ist primar in die Zukunft gerichtet, Wissenschaft aber eher vergangenheitsorientiert.
Vor allem aber sind unsere Einsichten systemabhdingig: vom Bekannten, vom sozial Erwiinsch-
ten, vom Zweckmdfligen und vom Erlaubten und damit von der Féhigkeit und Bereitschaft des
Systemumfeldes, mitzudenken, sich iiberzeugen zu lassen und zu akzeptieren.

Wegen seiner personellen Identitat als Subjekt und Objekt zugleich, kann der Wissenschaftler die Prob-
leme seiner Zeit und mogliche Losungen nur beschrankt objektiv erkennen und analysieren. Damit ist
auch Wissenschaft ein sozialer Prozess, der eine zuséatzliche 6konomische Dimension erhalt, sobald der
Forscher mit der Erkenntnisgewinnung 6konomische Interessen verbindet. Dieser - flir unsere Frage-
stellung wie fur die Arbeiten des Jubilars und deren Rezeption nicht unwesentliche -wissenschaftsso-
ziologischen Problematik ist von Fleck (1935) und Kuhn (1962) besonders anregend nachgegangen
worden.*® Auch wenn dies der Mediziner Fleck (am Beispiel der Laboratoriumsdiagnostik der Syphilis)
induktiv ableitet und der Physiker Kuhn den (naturwissenschaftlichen) TheoriebildungsprozeR analy-
siert, ist eine Ubertragung ihrer Kernaussage auf den hier betrachteten technisch-6konomischen Be-
reich angezeigt: Wissenschaftlicher Fortschritt ist stets Teamarbeit und die Diffusion neuer Erkennt-
nisse ein nichtlineares, nichtstetiges, sozialpsychologisches Durchsetzungsproblem.

Flr Fleck ist Wissenschaft eine Tatigkeit, die von Forschergemeinschaften (sog. ,,Denkkollektiven") als
Trager eines gemeinschaftlichen ,Denkstils" ausgelibt wird. Denkstile sind Grundannahmen, Denk-
schemata und Erkenntnisperspektiven. Sie sind von Tradition, Erziehung und Gewdhnung entschei-
dend gepréagt und fihren zu einer gerichteten, d. h. eingeschréankten, Wahrnehmung von Problemen,
Erklarungen und Lésungen. Dieser Denkstil von Denkkollektiven ist mit bestimmten ,Denkzwangen"
verbunden. ,Je gréoRer die Differenz zweier Denkstile, umso geringer der Gedankenverkehr".>® ,Der
fremde Gedankenstil mutet als Mystik an, die von ihm verworfenen Fragen werden oft als eben die
wichtigsten betrachtet, die Erklarungen als nicht beweisend oder danebengreifend, die Probleme oft
als unwichtige oder sinnlose Spielerei. Einzeltatsachen und Einzelbegriffe werden - je nach der Ver-
wandtschaft der Kollektive -entweder als freie Erfindungen angesehen, die einfach unbeachtet blei-
ben..., oder aber - bei weniger divergenten Kollektiven - anders gedeutet, d.h. in eine andere Denk-
sprache Ubersetzt und Gibernommen ...".%9 ,Ist der Denkstil von unserem so entfernt, dann ist keine
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Verstandigung mehr moglich. Worte kdnnen nicht Gbersetzt werden, Begriffe haben nichts Gemeinsa-
mes mit den unseren, nicht einmal gemeinsame Motive ...“.%! Der einzelne Forscher ist in ein direkt
oder indirekt miteinander kommunizierendes Kollektiv eingebunden und dessen wechselseitigen An-
regungen ausgesetzt. Schon nach kurzer Zeit ist eine individuelle Zurechnung dieses Gruppenergebnis-
ses weder moglich noch dem einzelnen im Nachhinein erinnerlich.

Denkkollektive und ihr Denkstil weisen eine erhebliche Beharrungstendenz gegentliber Widerspriichli-
chem auf, indem sie ihre Identitdt aus einer ,,Denksolidaritat" beziehen, woraus sich eine Verstarkung
der Denkgebilde ergibt. Das Ergebnis bilden ,Meinungssysteme" mit suggestiven Zwangen und einer
unbewussten Harmonie gemeinsamer Tauschungen. Veranderungen des Denkstils kbnnen Erganzun-
gen, Erweiterungen und Umwandlungen sein. Denkstilumwandlungen entsprechen Mutationen, die
systemfahig sein kdbnnen oder nicht. Wissenschaftliche Konzepte beruhen nicht nur auf - empirischen
Ergebnissen, sondern gehen auf ,Urideen" zurlick, die alle Denkstile Gberlebt und meist ihre urspriing-
liche Funktionalitat verloren haben. Veranderungen des Denkstils ergeben sich aus der Doppelmit-
gliedschaft von Fachleuten (als Mitgliedern esoterischer Denkkollektive) in exoterischen Gesamtkol-
lektiven, die in der Regel aus Nichtexperten bestehen. Dieser wechselseitige Denkverkehr mit dem
Zwang zur Popularisierung bringt Herausforderungen mit sich. In dieser Evolution fachwissenschaftli-
cher Erkenntnis ist die Zeitschriftenliteratur von Neuem, Vorlaufigem und Persénlichem gekennzeich-
net, die Handbuchliteratur von der unpersonlichen, gesicherten, systematisierten Standarddarstel-
lung, die Lehrbuchwissenschaft als padagogische Einflihrung und richtende Pragung durch Denkkollek-
tive und die populdrwissenschaftliche Literatur als ,vereinfachte, anschauliche und apodiktische Wis-

senschaft".®?

Kuhn (1962) geht noch weiter. Fir ihn entstehen grundsatzlich neue Theorien als Erklarungsmodelle
der komplexen Realitdt weder schrittweise noch durch Verifikation oder Falsifikation, sondern durch
die Ablosung eines solchen Paradigmas (als System von Annahmen, Werten, Methoden usw.) durch
ein anderes. Dieser Vorgang tragt weniger Ziige eines Ubergangs, sondern vollzieht sich vielmehr wis-
senschaftsrevolutionar. Wissenschaftliche Tatigkeit gliedert sich flir Kuhn in die Normalitat des Losens
verbliebener kleiner Ratsel (um traditionelle Erklarungsmodelle abzusichern und auszubauen) als Re-
gelfall und in die Uberpriifung herrschender Paradigmata als Ausnahmefall. Widerspriiche und Ano-
malien werden zuerst zu immunisieren versucht: durch Ad-hoc-Modifikationen herrschender Paradig-
mata, durch Abwarten oder durch Abwehrstrategien. SchlieBlich aber - und dies kann langwierig und
komplex sein - entstehen Ubergangsperioden mit krisenhaften Erscheinungen, deren Unsicherheit ei-
nen ,Paradigmenwechsel" beglinstigt, falls ein neues Paradigma vorhanden ist. Ein solches neues Pa-
radigma flihrt dazu, dass vertraute Tatbestande pl6tzlich in einem véllig anderen Licht gesehen und
bewertet werden. Das Neue und Unsichere des neuen Paradigmas aber bringt es mit sich, dass Ver-
trauen zur Person des Innovators und Glaubenselemente zu wesentlichen Anerkennungsvorausset-
zungen werden. Dies wird durch den Umstand erschwert, dass es sich bei den Vertretern des neuen
Paradigmas haufig zuerst um jiingere Wissenschaftler ohne gréBeren Einfluss und Macht handelt.

In den Denkstilen unserer Zeit und Kollektive gefangen, fallt es schwer zu erkennen, ob ein Paradig-
menwechsel ins Haus steht. Jede Zeit bat ihre besonders drangenden Fragen, und jede Wissenschaft
weill um besonders unbefriedigende Antworten. Auch diirfte jede Gegenwart zu ihrer eigenen histo-
rischen Uberhdhung neigen. Auch aus diesen Griinden ist es so schwierig, bei der Analyse unseres
gegenwartigen Systemzustandes zwischen Entzugseffekten wirtschaftlicher Dynamik, zwischen er-
reichter dkonomischer Normalitat und zwischen Systemerfordernissen zu unterscheiden. Hinzu
kommt, dass Grundfragen einer Zeit nur selten grundsatzlich und abschlieRend beantwortet werden,
sondern vor allem im Laufe der Zeit an Aktualitat verlieren und sich somit von selbst erledigen. Trotz
dieser Elemente inkrementalistischer Normalitat gibt es aber Systemzustdande besonderer Unsicher-
heit. Fur sie sind Sinnkrisen und nicht erkannte Entwicklungsfreirdume charakteristisch. Die Realitat
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gegenwartiger Verkehrsplanung und Verkehrspolitik lasst Zeichen einer derartigen Unsicherheitssitu-
ation erkennen, die tiber Anpassungen, Wechsellagen und neue Systemelemente (wie neue Verkehrs-
mittel, ,Manias" oder Analyse- und Prognosemethoden) hinausgehen.%

Als Anzeichen einer bereits ein Jahrzehnt wahrenden Sinnkrise diirften gelten: (1) die weitverbreitete
resignative Ansicht, die moderne Entwicklung des physischen Verkehrs bilde ein Chaos mit uner-
wiinschten Nebenwirkungen. Uber wirksame Eingriffsmoglichkeiten besteht weder auch nur ein ge-
wisser wissenschaftlicher Konsens noch erscheinen sie - als preis- oder mengenpolitische Formen -
durchsetzbar. Verschiedene Entwicklungen im 6kologischen Bereich geben zudem Grund zur Vermu-
tung, wirksame GegenmalRnahmen miissten aus Zeitmangel vor ihrem wissenschaftlich ausreichend
abgesicherten Analyse- und Erfolgsnachweis erfolgen. (2) ,,Erzwungene Mobilitat" wird inzwischen
auch fachwissenschaftlich in erheblichem Umfang anerkannt. (3) Die inneren Widerspriiche einer
Wohlstandsgesellschaft stolRen auf eine Planergeneration, die noch vom Aufbau dieses Siedlungs- und
Verkehrssystems gepragt ist. (4) Die interdisziplindre Vernetzung der modernen Verkehrsplanung hat
sowohl zur Relativierung traditioneller fachwissenschaftlicher Domanen gefiihrt, als auch zu restaura-
tiven Tendenzen, fachiibergreifende Betrachtungsweisen stillschweigend auf ein unumgangliches Min-
destmal’ zu beschrdnken. (5) Der Euphorie der Boomphase ist ein strukturbedingtes Stimmungstief
gefolgt, das die Sattigungstendenz traditioneller Betatigungsfelder widerspiegelt. (6) GroRere Pla-
nungsvorhaben sind nur sehr erschwert, modifiziert und verzégert durchsetzbar.

Betrachten wir die Forschungs-, Planungs- und Aktivitatsschwerpunkte neuerer Verkehrspolitik und
Verkehrswissenschaft, so ist eine, das MalS inkrementalistischer Normalitat (ibersteigende Tendenz zu
Dauerthemen, zu traditionellen Lésungen, zu Instrumenten mit Luxuscharakter, zu Randproblemen
und zu eher wirtschaftspolitisch motivierten Verkehrsaktivitaten unverkennbar. Wie an einer Art von
»,Schallmauer" und ,Nullsummenspiel" angelangt, werden mit hohem Aufwand nur noch kleine Er-
kenntnisgewinne, Systemverbesserungen und Umsetzungsfortschritte erzielt. Parallel zu dieser Satti-
gungstendenz traditioneller Markte und Technologien zeigt sich eine Differenzierung und Spezialisie-
rung, die zur mosaikhaften Beschaftigung mit immer mehr Gruppen immer kleinerer Nachfragepoten-
tiale fUhrt. Der Insider wird sich bei vielen Themen des letzten Jahrzehnts vor allem an die Diskrepanz
zwischen den urspriinglichen Erwartungen und dem nachtraglich anerkannten Erkenntnis- und Pro-
duktivitatsgewinn erinnern.

Eine relativ wertneutrale Identifikation von Verkehrswachstum als Ausdruck steigender Komplexitat
eines sich selbst steuernden lernfahigen Systems hat noch kaum begonnen. Insofern werden die Wel-
len der Verkehrs- und Raumentwicklung kaum im Zusammenhang gesehen, d. h. als Ergebnis von
Selbstorganisation, als Eigendynamik und als Existenzsicherung eines tragen Systems, das jedoch seine
Stabilitat aus der Aufrechterhaltung von Dynamik und Strukturflexibilitat bezieht. Vielmehr werden die
Wachstumswelle, die Welle des Disparitatenabbaus, die Energiewelle, die Sicherheitswelle, die Um-
weltwelle und die Innovationswelle noch immer als Einzelerscheinungen gesehen oder als Grundprob-
leme Uberschéatzt oder als Betatigungsfelder , abgeritten".

Nach einem Jahrzehnt wenig beschrankten Glaubens an die Planbarkeit langfristiger Losungen, an die
tendenziell unbegrenzte Anpassungsfahigkeit der Verkehrsteilnehmer und an die Zielsicherheit sowie
Uberlegenheit hochformalisierter Methoden der Raum- und Verkehrsplaner, ist das Pendel heute zum
anderen Extrem hin ausgeschlagen. Systemschwachen eines beherrschenden Verkehrsmittels werden
nun als allgemeine Grenzen kiinftigen verkehrstechnologischen Fortschritts gedeutet. Hierbei mag es
sich zwar um ein stark zyklisch bestimmtes Phanomen handeln, doch es verstarkt die wissenschafts-
spezifische Unsicherheitssituation, die - nach Kuhn - einem Paradigmenwechsel vorausgeht.
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Ohne unsere Gegenwart zu dramatisieren und auch ohne an einen derartigen Paradigmenwechsel ei-
nen zu kleinen MaRstab anzulegen, kdnnten sich jedoch im Riickblick die 70er und 80er Jahre als Um-
bruch erweisen.®* Als Umbruch einer priméar auf quantitativ-monetéires Wachstum ausgerichteten Ka-
pazitdatsanpassung ohne gravierende wahrgenommene Restriktionen, die seit Mitte des vorigen Jahr-
hunderts primar auf interne GroRenvorteile durch rdumliche Funktionstrennung und Konzentration
von Produktionseinheiten zielte. Fiir den von uns diskutierten Raumiiberwindungsbezug ist von Inte-
resse, dass diese , Endzeitstimmung" in erheblichem Umfang mit der privaten Massenmotorisierung
verknipft erscheint. Das neue Denkmodell kénnte vor allem auf die Relativierung des anthropozentri-
schen Weltbildes, auf die relative Erhaltung des 6kologischen Gleichgewichtes, auf starkere raumliche
Funktionsmischung, auf Gberschaubare kleine Einheiten, auf eine Starkung des Subsidiaritatsprinzips
und auf die Integration von innerem und dufRerem Raumiberwindungsbereich gerichtet sein. Wie in
diesem Beitrag zu zeigen versucht wurde, lassen aber diese Kriterien eine besondere Affinitat zur Te-
lekommunikation erkennen. Vielleicht gilt dies auch fiir die alten Sehnsiichte nach der Uberwindung
der Sprachlosigkeit zwischen hochspezialisierten Teildisziplinen und nach besserer Folgenabschatzung
wissenschaftlicher Erkenntnis.

Der Lebenszyklus von Zivilisationen zeigt sich vor allem von den Leitideen ihrer Mitglieder und von der
Anpassungsfahigkeit ihrer Institutionen abhadngig. Was aber bedeuten die Forderungen nach mehr
Selbstverwirklichung und mehr immaterieller Lebensqualitat, die Wiederentdeckung des sogenannten
menschlichen MaRes, von Korpergefiihl, Selbsterfahrung und sozialer Vertrautheit, die Prioritat von
Freizeit gegeniber bezahlter Erwerbsarbeit, von Arbeit als Selbstverwirklichung, die Unterscheidung
von Sekundar- und Primartugenden, das Ausmal praktizierter Schattenwirtschaft, die verstarkte Be-
ricksichtigung von Partizipation und Sozialwissenschaften im technokratisch-6konomischen Planungs-
prozess, das systemwissenschaftliche Ganzheitsdenken, neue Lebensformen und -nicht zuletzt -die
Hoffnungen, Angste und Glaubenselemente hinsichtlich Telekommunikation und Informationsgesell-
schaft? Bilden diese Elemente lediglich widerspriichliche Luxusphanomene eines (noch) zahlungsfahi-
gen Sozialstaates? Bilden sie nur (zyklische) Kontrastwerte einer Generation, die in der materiellen
Sicherheit einer anonymen Wachstumsgesellschaft sozialisiert wurde und die Herausforderung des
Generationenkonflikts sucht? Kennzeichnen solche Verschiebungen deshalb eine temporare Reflekti-
ons- oder Entspannungsphase nach vorangegangenem Ubergroflen Wachstum? Handelt es sich bei
ihnen wirklich nur um Provinzialisierungssymptome mitteleuropéischer Kleinstaaten in Randlage? O-
der konnte dieser ,,Wertwandel" nicht auch der funktionale Ausdruck notwendiger und gesellschaftli-
cher Normalisierung und Anpassung an neue Organisationsformen der modernen Industrie- und
Dienstleistungsgesellschaft sein, dessen Erkennen durch die Werte- und Verhaltenspragung bisheriger
Eliten erschwert ist. Dass wir uns in einer Zeit des Ubergangs befinden, wird - trotz gewisser Ratlosig-
keit - kaum noch bestritten.

Was die Modalitaten des Paradigmenwechsels betrifft, sollten wir uns zuerst der Frage stellen, inwie-
weit solche wissenschaftsrevolutiondren Umwalzungen Gberhaupt flir praxisnahe, angewandte Wis-
senschaften charakteristisch sind.®> Verdnderungen fachwissenschaftlicher Denkstile diirften aber fiir
den Gesamtbereich der Verkehrsplanung sowohl inhaltlich als auch allein durch den Generationen-
wechsel unverkennbar sein. Soweit von einer Verkehrswissenschaft gesprochen werden darf, wird die-
ser Bereich sicherlich noch expandieren. Neue Probleme werden als zusatzliche Betatigungsfelder ak-
zeptiert und integriert werden. Dies gilt heute schon fiir die Telekommunikation und die betriebliche
Logistik (was - komplementar - eine Logistik flir Haushalte erwarten lasst). Gleichzeitig werden sich
schon existierende Wissenschaftsbereiche und neu entstehende Spezialdisziplinen als weitere ver-
kehrswissenschaftliche ,,Randgebiete" etablieren und diesen Bereich noch diffuser werden lassen. Eine
solche Expansion, Differenzierung und Vielfalt diirfte somit kein Ende der Verkehrswissenschaft als
interdisziplinarer Hilfswissenschaft zur Begriindung staatlicher Infrastrukturpolitik bilden, auch wenn
erhebliche Gewichtsverschiebungen und Etikettenanderungen erfolgen werden.
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Auch die Einschatzung der Telekommunikation durch die Verkehrswissenschaft spiegelt die allgemeine
Unsicherheit wider und beginstigt sowohl Aufbruchshoffnungen als auch Immunisierungsstrategien.
Der Verfasser geht von einer langfristig dynamisierenden Kraft der Telekommunikation aus. Dafir
spricht seines Erachtens vor allem die wachsende Komplexitat der Systeme, die damit verbundene
Zunahme an Interaktionsbedarf, die physischen Grenzen physischer Raumiiberwindung, die neuen
Qualitaten der Telekommunikation mit ihren unbekannten Mdoglichkeiten, die zunehmende Konzent-
ration erkennbarer marktwirtschaftlicher Dynamik auf den innerhdusigen Raum von Produktions- und
Konsumeinheiten und auf den inneren Raum der Bewusstseinsbildung von Individuen und - nicht zu-
letzt - die Komplementaritat von neuartigen Wachstumstechnologien und Telekommunikation. Die
MalstabsvergroRerung durch Telekommunikation dirfte mit einer weiteren Verkleinerung individuel-
ler Identifikationsraume einhergehen.>® Retrospektiv diirfte sich der Gesamtbereich der Telematik als
Katalysator der sozio-6konomischen Entwicklung erweisen, wenn er sich das heutige System mit Hilfe
von Komplementar- und Modifikationseffekten erst zu seinen Gunsten umgestaltet haben wird. Die
betrachtliche Tragheit sozialer Systeme dirfte den Anpassungszeitraum erheblich strecken. Wie der
Buchdruck bis zur weitverbreiteten Tageszeitung oder Buchlektiire 400 Jahre brauchte, genligte es je-
doch zur Dynamisierung der mittelalterlichen Welt, die naturwissenschaftlichen Erkenntnisse, die
technischen Erfindungen und die geographischen Entdeckungen bekannt werden zu lassen, die Wei-
tergabe jahrhundertelang gehiiteter Geheimnisse aller Bereiche zu ermoglichen und die (ibersetzte
Bibel zu verbreiten.®® Wer hért vom Umbruch festgefiigter Weltbilder und Glaubenssysteme und denkt
dabei nicht an Kopernikus und Martin Luther?

Zusammenfassung: Verkehrsevolution als Spiel ¢’

Unsere Thesen befassten sich mit der Entwicklung des Verkehrssystems. Wie in der allgemeinen Evo-
lutionstheorie, ist auch diese Entwicklung nur durch das Zusammenspiel der beiden elementaren Evo-
lutionsfaktoren Variation (Mutation) und Selektion (Auslese durch die Systembedingungen der Um-
welt) verstandlich. Nur zusammen geben sie eine Erklarung fiir das Entstehen immer komplexerer
Strukturen, (auch, wenn diese immer einfacher aussehen). Diese Dichotomie von Zufall und Notwen-
digkeit findet sich auch im Spiel. Dem Zufall des Wiirfelns oder der verdeckten Karten entsprechen die
Veranderungen, gelenkt und gewertet aber werden diese durch die notwendigen Spielregeln als Sys-
temgesetzen. Damit dhnelt die Verkehrsevolution einem Spiel, sagen wir einem Brettspiel, bei dem
man durch Wirfeln vorankommt. Nur wenige Zahlen passen jeweils und ermdoglichen einen Zug auf
ein freies Feld. Nehmen wir einmal eine 1 oder eine 6 an, die jetzt die Steine eines Spielers weiterkom-
men lassen wiirden. Bei dreimaligem Wiirfeln ist das Ergebnis noch zufallig (im statistischen Sinne). Ob
es die Vorsehung und damit ein Zufall im engeren Sinne war, die einem Spieler zu einer 6 verhilft,
Uberschreitet die Grenzen des uns Erkennbaren. Den Versuchen entsprechen Ideen, Erfindungen, Ent-
deckungen oder Entscheidungen. Zu Innovationen werden sie erst, wenn sie ins Spiel passen, d. h.
gebraucht werden (oder ,systemfahig" sind) und den Spielverlauf verandern. Dabei sind zwei Arten
von Erfolgen zu unterscheiden. ,Verbesserungen" bringen den Spieler weiter, ,richtungsweisende In-
novationen" aber bedeuten einen neuen Weg, eine in diesem Kreise bisher unbekannte Kombination
oder Strategie, die das Spiel auf langere Zeit zugunsten eines Spielers dndern. Grundsatzlich aber ge-
staltet jede Innovation das Spiel zu ihren Gunsten: zwar passen - wie gesagt - 1 oder 6, um moglichst
rasch weiterzukommen; beide Moéglichkeiten aber sind nicht identisch. Indem sie die bisherigen Kom-
binationen und die Konstellationen der Steine aller Spieler jeweils neu bewerten, beeinflussen sie
zwangslaufig das weitere Spiel. Insofern ist das Spiel offen. Steht ein Stein erst einmal auf einem be-
stimmten Platz, und haben sich andere, dieses nutzend, herumgruppiert, ist er unentbehrlich. Wie sich
das Spiel durch seinen Zug andert, ist flr den Spieler zwar kalkulierbar; bei vielen Spielern, die bei
langerer Spieldauer womoglich noch wechseln, und bei vielen Steinen, gibt es jedoch zu viele mogliche
Kombinationen, und so bleibt der Spieler im zeitlich Gberschaubaren Bewertungsrahmen.
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Soweit uns einsichtig, besteht der Sinn des Spiels im Spielen, d. h., dass jeder Teilnehmer seinen SpaR
hat und es nicht so schnell aufhért. Das Spiel lebt von den Motiven der Spieler und von der Flexibilitat
seines institutionellen Rahmens. Das Spiel hat allein den Sinn, den ihm die Spieler geben. Grundprinzip
ist, dass es stets erheblich mehr Versuche gibt als Erfolge und mehr Spieler als Gewinner. Andert sich
dies durch die Abnutzung des Wirfels oder durch die-Geschicklichkeit der Spieler, endet das Spiel (e-
her) oder beschleunigt sich nur. In der Regel aber besteht die Losung in erschwerten Spielregeln, d. h.
das System organisiert sich selbst und wird komplexer. Mit anderen Worten: die Evolution evolviert.

Fazit

Fir die Telekommunikation legt unser Gang durch die neuere Verkehrsevolution Analogieschliisse
nahe. An relativen Grenzen physischen (motorisierten) Verkehrswachstums angekommen, konnte die
Telekommunikation eine wesentliche umweltfreundliche Raumiberwindungsform der Zukunft wer-
den. % Nicht heute und morgen, aber libermorgen und in der Zeit danach. Wie die innerhiusige Ent-
wicklung zum ,elektronischen Biiro" zeigt, hat diese Zukunft langst begonnen. Alle Strukturen unserer
Zivilisation werden davon berihrt werden und sich verandern, wenn hier auch heute noch Spekulati-
onen dominieren (missen). Der kiinftigen Verkehrs-, Raumordnungs- und Stadtentwicklungspolitik
kann die Verkehrsgeschichte Hinweise geben, indem sie den Moglichkeitsbereich einzuengen hilft. Da-
ran andert wenig, wenn dies nur unserer ,gerichteten" Wahrnehmung und Vorstellung als systemim-
manentem Fehler zu verdanken ist. Wenn sich auch Inhalte, Qualitdten und Strukturen unterscheiden,
lasst sich doch vermuten, dass der Prozess verkehrstechnologischer Innovation nach recht ahnlichen
Grundregeln ablauft. Wir kénnten daraus Lehren ziehen und Weichen fiir die Zukunft stellen, und sei
es auch nur, indem wir rechtzeitig beginnen, von vertrauten Formen Abschied zu nehmen und neue
Formen zu integrieren.

FuBnoten

* Die vorliegenden Ausfiihrungen bilden erweiterte Teile einer Problemskizze des Verfassers, die unter
dem Titel , Telekommunikation und raumliche Entwicklung. Begriindete Vermutungen bisheriger Ver-
kehrsevolution" der Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung, Hannover, im Marz 1983 Uber-
geben wurde. Der Verfasser dankt der Akademie fiir die Zustimmung zur Veréffentlichung in der vor-
liegenden Form. Der besondere Dank des Verfassers fiir Diskussion und kritische Anmerkungen zu ei-
ner fritheren Fassung dieser Ausfiihrungen gilt T. Bracher, H. Kill, B. Milde, A. Miiller, K.-H. Saalfrank,
E. Sarides, W. Schreckenberg, E. Tuchtfeldt und H. Wienberg.

! Als Einfiihrungen mit Ubersichtscharakter in das Spektrum telekommunikativer Angebotsformen und
in die kontroverse Wirkungsdiskussion sind vor allem zu nennen: D. Ratzke: Handbuch der neuen Me-
dien, Stuttgart 1982; Enquete-Kommission , Neue Informations- und Kommunikationstechniken": Zwi-
schenbericht, Bundestags-Drucksache IX/ 2442 vom 28. 3. 1983; das Heft 8/9 ,Kommunikation mit
dem Biirger, Neue Herausforderung - Neue Wege - Beitrage zur Praxis der Offentlichkeitsarbeit der
kommunalen Kérperschaften. Einflihrung in die Technik der neuen Medien", Der Landkreis, Jg. 53
(1983); das Heft 3 ,, Rdumliche Wirkungen neuer Medien", Informationen zur Raumentwicklung, BfLR
(1982); G. Claisse: Transport and Communications, ECMT Round Table 59, Paris 1982; P. Brof3: Entwick-
lung des Telekommunikationswesens in den nachsten Jahrzehnten, in: ntz, Bd. 36 (1983), H. 5, S. 302-
309; R. Hoberg: Raumwirksamkeit neuer Kommunikationstechniken innovations- und diffusionsorien-
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tierte Untersuchungen am Beispiel des Landes Baden-Wirttemberg, in: Raumforschung und Raumord-
nung, Jg. 41 (1983), H.5/6, S. 211-222; Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft (DVWG): Kom-
munikation und Verkehr, Bd. 72, Kéln 1983; K. Fischer: Telekommunikation, Raumordnung und regio-
nale Strukturpolitik, KéIn, Stuttgart u. a,, 1984; Der Bundesminister fiir das Post- und Fernmeldewesen:
Konzept der Deutschen Bundespost zur Weiterentwicklung der Fernmeldeinfrastruktur, Bonn 1984.

2 Eine darauf aufbauende Konzeption von Verkehrswachstum als Eigendynamik eines duBerst komple-
xen Systems wurde vom Verfasser dargestellt in: Verkehr schafft Verkehr. Ansatze zu einer Theorie des
Verkehrswachstums als Selbstinduktion, in: Berichte zur Raumforschung und Raumplanung (Wien), Jg.
23 (1979), 4/5, S. 9-32 sowie in: Wachstum und Prognose des Stadtverkehrs, in: Bundesforschungsan-
stalt fiir Landeskunde und Raumordnung, Seminare Symposien Arbeitspapiere, Heft 5, Entwicklungs-
probleme der Agglomerationsraume, Referate zum 43. Deutschen Geographentag in Mannheim 1981,
S. 102-137.

3 Nostalgien triigen deshalb fast immer. Es zeigt sich vielmehr, dass der Satz , They never come back"
fir Verkehrsmittel 6konomisch und meist auch technisch zutrifft. Auf den ersten Blick kamen Fahrrad
und StralRenbahn zuriick, aber im verdnderten Systemumfeld, in veranderter Form, wie auf eigenen
Trassen (Radwegen, Stadtbahnen, Unterpflasterfihrung bei verkehrsreichen Knotenpunkten), und zu
anderen Zwecken (Fahrrad als Freizeitinstrument der Familie, S- und U-Bahnen als kommunale Status-
symbole). Dies gilt auch fiir das vielfaltige Angebotsspektrum unkonventioneller Verkehrsangebote im
nachfrageschwachen landlichen Raum. In ihrer Mehrzahl - wie Transport- und Einsatzmix, mobile
Dienste, Fahrgemeinschaften, Taxiintegration usw. - stellen sie alte soziale Organisationsstrukturen in
neuen verkehrstechnischen Gewéandern dar (Heinze, Herbst, Schiihle 1982). Auch die StraRe als Kom-
munikationsraum vorindustrieller Siedlungen feiert ihre Renaissance: als absolute oder relative Ful3-
gangerbereiche hochverdichteter Innenstadte und in naturnahen Freizeitrdumen. Fiir den Okonomen
handelt es sich jedoch stets um neue Giiter, da Rahmenbedingungen und Funktionen im veranderten
Gesamtsystem andere geworden sind. Mit anderen Worten: wie der FuRgangerbereich durch die Uber-
nahme zahlreicher Gestaltungsmerkmale keine mittelalterliche Mini-Stadt wird, ist dasselbe Fahrrad,
das einst vom GroRvater im Berufsverkehr benutzt und nun fir Fitnesszwecke aus dem Keller geholt
wird, 6konomisch zu einem neuen Gut geworden. Aber auch technisch trigt bei solchen , Riickgriff-
produkten" meist der duBere Schein. Beispiele bilden Technologien fiir vorwiegend 6konomische Ni-
schenproduktion: Flugboote, wie die DO 24 (mit Propellerturbinen und superkritischen Tragfligeln,
nun ATT = Amphibien Technologie Trager genannt) fiir inselreiche Staaten, Luftschiffe (nach neuen
Konzepten mit neuen Materialien) als Werbetrédger oder - projektiert - flir den billigen Transport in
Entwicklungslandern ohne ausreichende Landverkehrsverbindungen, die Propellerturbine in der allge-
meinen Zivilluftfahrt (angesichts stark steigender Treibstoffpreise, aber mit Prop-Fans als neuartigen
Luftschrauben) und moderne Motorsegler flir den Transport zeitunempfindlicher Glter (mit vollig neu-
artiger computerkontrollierter Segeltechnik als Hilfsantrieb). Entsprechend sinnlos ist es, diese neuen
Guter in einem neuen System von neuen Realitdten und Denkstrukturen dann mit Ideologien aus der
Zeit ihrer ,,Erstgeburt" zu verknlipfen. Hier besteht die Gefahr, Vertreter alternativer Spitzentechnolo-
gien mit nostalgischen Traumern zu verwechseln. Wie die Anpassung unserer vorindustriell dimensio-
nierten Stadtkerne an den massenhaften Autoverkehr lediglich noch ,,environmental areas" (C. Buch-
anan 1964) zulieB, so gestattet die Pkw-orientierte flichenhafte Ausdehnung unserer Agglomeratio-
nen heute nur eine begrenzte Reintegration des Fahrrades und friiherer S-Bahn-Systeme (wie in Berlin-
West). Vgl. C. Buchanan: Verkehr in Stadten, Essen 1964; G. W. Heinze, D. Herbst, U. Schiihle: Verkehr
im landlichen Raum, Hannover 1982.

32 Dje Raum-Zeit-Funktion ist somit weit mehr als nur ein Synonym fiir technische Geschwindigkeit (in
m/s). In statischer Sicht bildet sie vielmehr die ,,Systemgeschwindigkeit": die Beférderungsgeschwin-
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digkeit aller transportierten Personen, Glter und Nachrichten im gegebenen Quell-Ziel-Raster des exis-
tierenden Raumuiberwindungssystems. Durch die Verknilipfung der Geschwindigkeit mit der Netzbil-
dungsfahigkeit, der Individual- und Massenbeférderungsfahigkeit, der Bedienungshaufigkeit, der Be-
rechenbarkeit u. a. ist die Raum-Zeit-Funktion eines Verkehrsmittels die Summe dieser raumiberwin-
dungsnotwendigen Eigenschaften lber die Zeit. Extreme Beispiele lassen diesen Verknipfungscharak-
ter deutlicher werden: Mit zwei Sacken Kartoffeln hat das Fuhrwerk eine héhere Beforderungsge-
schwindigkeit als das Fahrrad. Der Radfahrer dagegen ist im Stadtverkehr haufig schneller als der Au-
tofahrer, wenn er Giber Parkwege Umwegfahrten vermeiden kann. Fiir den Arbeitnehmer im landlichen
Raum wiederum hat das Moped eine héhere Beférderungsgeschwindigkeit als der Nahverkehrszug,
wenn der Zug schon lange vor oder gar erst nach dessen Arbeitsbeginn abfahrt. In einer Systembe-
trachtung von Verkehr, Raum, Wirtschaft und Gesellschaft wird die Raum-Zeit-Funktion daher zum
Integral Gber das allgemeine Kommunikationsgeschehen in einem gegebenen Raum zu einer bestimm-
ten Zeit. Erst eine solche integrierende Sicht erklart, warum die Erreichbarkeit unserer Stadtkerne stei-
gen kann, wenn Autofahrten durch FuRwege ersetzt werden. In dynamischer Sicht wird die sich erh6-
hende Raum-Zeit-Funktion zum Integranten des soziokulturellen Wandels im raumlichen Bezugssys-
tem: die Anderung der Systemgeschwindigkeit als Entwicklung und die Anderung der Geschwindigkeit-
sanderung als Entwicklungsschub.

4 Vgl. E. Gleifner: Transportelastizitat und wirtschaftliche Entwicklung. Ein Internationaler Vergleich,
Berlin und Miinchen 1967.

5> Vgl. zuletzt Fischer: Telekommunikation, a.a.0., S. 45 ff.

6Vgl. D. Janshen: Neue Kommunikationstechnologien im Alltag, in: D. Janshen u. a. (Hrsg.): Technischer
und sozialer Wandel, Konigstein 1981 S. 81, zitiert bei: H. Kromrey: Raumliche Wirkungen der Bild-
schirmtext-Nutzung durch private Haushalte. Empirisches und Spekulatives, in: Raumliche Wirkungen,
a.a.0,, S. 239.

7 W. Scheuten: Informationstechnik und Industriewirtschaft, in: List-Forum, Band 12 (1983/84), Heft 1,
2/83,S.29.

8 Als umfassendere Darstellungen sind hervorzuheben: A. Predéhl: Verkehrspolitik, Gdttingen 1958 (2.
Auflage 1964); F. Voigt: Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, Berlin 1960; der-
selbe: Verkehr, Band 2: Die Entwicklung des Verkehrssystems, Berlin 1965; K. Leibbrand: Verkehr und
Stadtebau, Basel und Stuttgart 1964; H. J. Dyos, D. H. Aldcroft: British Transport. An Economic Survey
from the Seventeenth Century to the Twentieth, Penguin Books, Harmondsworth 1969; K. H. Schaeffer,
E. Sclar: Access for All. Transportation and Urban Growth, Penguin Books, Harmondsworth 1975.

9 Erst als Ergebnis des Haupt-, Vizinal- und Lokalbahnnetzes entstand in Bayern ein Netz von Pferde-
postlinien. Es umfasste im Jahre 1914 8500 km und wurde durch Motorpostlinien von 2240 km Lange
erganzt. Auf beiden Netzen zusammen wurden im gleichen Jahr rund 3 Millionen Fahrgaste beférdert.
Solche Beispiele zeigen, wie relativ und differenziert Substitutionsprozesse in wachsenden Gesamtsys-
temen verlaufen. Vgl. H. Weigelt: Bayerische Nebenbahnen im Strukturwandel der Flachenbedienung,
in: Die Bundesbahn, Jg.60 (1984), 3, S. 153-162.

10 Zur riickblickenden Bewertung der New Economic History und ihrer verkehrswissenschaftlichen
Problematik vgl. besonders P. O'Brien: The New Economic History of the Railways, New York 1977 und
D. L. Lightner: Railroads and the American Economy. The Fogel Thesis in Retrospect, in: The Journal of
Transport History, Vol. 4 (1983), Nr. 2, S. 20-34. Aus deutscher Sicht sind von besonderem Interesse:
R. Fremdling: Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum 1840-1879, Dortmund 1975; P. B. Hu-
ber: Die deutsche Eisenbahnentwicklung: Wegweiser fiir eine zukiinftige Fernschnellbahn, DFVLR-FB
78-25, Kéln 1978.
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1 vgl.-W. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise. Zur Industrialisierung von Zeit und Raum im
19. Jahrhundert, Miinchen und Wien 1977.

12 7y evolutionstheoretischen Grundlagen und ihrer Ubertragung auf sozio-kulturelle Systeme vgl. E.
Jantsch: Die Selbstorganisation des Universums. Vom Urknall zum menschlichen Geist, Miinchen und
Wien 1979; M. Eigen, R. Winkler: Das Spiel, Miinchen/Zirich 1975; R. Ried|!: Die Ordnung des Lebendi-
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Biologische, soziale und kulturelle Evolution, Stuttgart 1979; K. Saalfrank: Strategisches evolutionares
Management (Engpass-Strategie): Ein Problemldsungsansatz fiir die Kommunalpolitik unter Krisenbe-
dingungen, in: Hessische Stadte- und Gemeindezeitung, Jg. 33 (1983), 7/8/9 (Sonderdruck); U. Fehl:
Die Theorie dissipativer Strukturen als Ansatzpunkt fir die Analyse von Innovationsproblemen in alter-
nativen Wirtschaftsordnungen, in: A. Schiiller, H. Leipold, H. Hamel (Hrsg.): Innovationsprobleme in Ost
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14 vgl. ebenda: S.31.
15 vgl. Claisse: Transport, a.a.0., S. 13.

16 Claisse: Transport, a.a.0., S. 13; vgl. W. W.Rostow: The Stages of Economic Growth. A Non-Commu-
nist Manifesto, Cambridge/Mass. 1960.
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18 \gl. Prognos AG: Rdumliche Entwicklungsprozesse und Raumordnungspolitik, Forschungsbericht fiir
den Bundesminister fir Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau, Bonn 1983, S. 151.

¥ vgl. P. Goldmark: The New Rural Society, Goldmark Communications, Standorf, Conn., 1972.
2 vgl. E. Meichsner: Kommunen und Kabelkommunikation, in: Der Landkreis, 8/9, 1983, S. 408--411.

21 Laut telefonischer Auskunft der Oberpostdirektion Hamburg. Der Nachteil der kleinen Ortsnetze
wird allerdings durch die Einfihrung von Nahbereichszonen etwas gemildert.

22 Claisse: Transport, a.a.0., S. 55.
2 ygl. ebenda, S. 55.
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demand management." Ebenda, S. 10.

2 vgl. I. Young: The Impact of Telecommunications on Planning and Transport, in: Banister, Hall (Hrsg.):
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% Claisse: Transport, a.a.0., S. 22.
27 Ebenda, S. 40.
28 Ebenda, S. 40.

2 Vgl. ebenda, S. 4.
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35 K. Fischer: Neue Telekommunikationstechniken: Bedeutung und Konsequenzen fiir die Raumord-
nung, Teil 2, in: ,nachrichten-elektronik", Jg. 36 (1982), 4, S. 170.
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37vgl. ebenda, S. 22.

38 vgl. ebenda, S. 31.

3 vgl. S. Beer: Kybernetik und Management, 4. Aufl., Frankfurt 1970, S. 32.

40vgl. A. Toffler: Die Dritte Welle. Zukunftschance. Perspektiven fiir die Gesellschaft des 21. Jahrhun-
derts, Goldmann Sachbuch Nr. 1280, Miinchen 1983.
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to the Twentieth, Penguin Books, Harmondsworth 1969.

42Vgl. G. W. Heinze, D. Herbst, U. Schiihle: Die Bedienung landlicher Rdume als Aufgabe aller Verkehrs-
trager: planungsrelevante Fakten, in: Die Bedienung landlicher Raume als Aufgabe aller Verkehrstra-
ger, Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft (DVWG), Schriftenreihe B, Band 64, Koln 1983,
S.97-118.

3 Vgl. Claisse: Transport, a.a.0., S. 35.
4 F. Voigt: Verkehr, Band 2: Die Entwicklung des Verkehrssystems, Halbband 2, S. 878.

4 Vgl. F. Arnold: Technik und Entwicklungsdynamik neuer Medien, in: Informationen zur Raumentwick-
lung, Heft 3, 1983, S. 188.

6 \/gl. Statistisches Bundesamt: Statistisches Jahrbuch fiir die Bundesrepublik Deutschland 1983, Stutt-
gart und Mainz 1983, S. 454.

47 vgl. G. W. Heinze, H.-M. Drutschmann: Raum, Verkehr und Siedlung als System, dargestellt am Bei-
spiel der deutschen Stadt des Mittelalters, Vortrage und Studien aus dem Institut fir Verkehrswissen-
schaft an der Universitat Minster, Heft 17, Gottingen 1977.

8 Vgl. FuBnote 2.

4 Vgl. F. Vester: Das kybernetische Zeitalter. Neue Dimensionen des Denkens, Frankfurt/M. 1974, S.
279.

0 Djeses Konsistenzprinzip wird auch als Engpassprinzip bezeichnet.
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sungsansatz flir die Kommunalpolitik unter Krisenbedingungen, in: Hessische Stadte- und Ge-
meindezeitung, Heft 7, 8 und 9 (Sonderdruck), Jg. 33 (1983), S. 3.

52 U. Kull: Evolution, Stuttgart 1977, S. 149 ff.

53 vgl. S. A. Musto: Fortschritt ohne Ende? Die gesellschaftlichen Voraussetzungen und die Folgen der
Mikroelektronik, in: analysen und prognosen, Jg. 11 (1979), 62, s. 16--21.

>4 U. Kull: Die Evolution des Menschen, Stuttgart 1979, S. 168-170.
55 Vgl. Toffler: Die Dritte Welle, a.a.0., passim.
6 Ebenda, S. 18.

57 Die Schwierigkeiten retrospektiver Erkenntnis sind nicht unerheblich. Wir stoRen an die Zurech-
nungsbarriere multifaktoriell verursachter Prozesse. Wir kénnen die Wirkungen von langfristigen Ver-
anderungen kaum noch gewichten, da wir uns ihnen unmerklich verstehend angepasst haben. Wir
koénnen historische Erfahrungen unter anderen Systembedingungen nur schwer nachvollziehen, wenn
wir sie nicht erlebt haben. Unsere Wahrnehmungen und Vorstellungen unterliegen Verzogerungen.
Mit anderen Worten: Bei der Losung neuer komplexer Konflikte neigen wir dazu, uns an positiven Kon-
strukten zu orientieren, die eine utopische Synthese vergangener und heutiger ,Schokoladenseiten"
darstellen. Wir orientieren uns an Vergangenheiten, wie wir sie vielfach - vor- und nachgefiltert - ob-
jektiv zu erkennen glauben, die wir an unseren heutigen Verhaltensweisen und Normen messen und
auf die wir vor allem unsere Probleme unbewusst projizieren. Grundsatzlich gibt es keinen Weg zuriick,
und das, was uns so vertraut erscheint, ist inzwischen etwas funktional anderes geworden. Gleichzeitig
aber relativiert sich der Wert objektiver historischer Stringenzen, wenn wir sie der Gegenwart entspre-
chend gerichtet wahrnehmen und auf die Gestaltung der Zukunft (ibertragen. Jede Zeit und Zukunft
schafft sich somit - evolutorisch - ihre historischen Vorbilder, Beweise und Kausalitdten. Dies zeigt sich
auch in der Legendenbildung. Die Industrialisierung wurde noch vor wenigen Jahrzehnten allein der
Eisenbahn angerechnet und die raumliche Funktionstrennung unserer Agglomerationen dem Auto.
Beides gilt aber eher fiir deren jeweiligen Vorganger, wenn auch ihre Nachfolger die breite Umsetzung
besorgten. Es ist nicht auszuschlieBen, dass die Werteverschiebungen unserer Wohlstandsgesellschaft
eines Tages der Telekommunikation zugeschrieben werden. Trotz und wegen solcher Unwagbarkeiten,
systematischer Fehler und Subjektivitaten beziehen wir einen erheblichen Teil unserer individuellen
wie sozialen Stabilitat aus der Vergangenheit (auch wenn dies nach Katastrophen gern verdrangt wird).

8 Vgl. L. Fleck: Entstehung und Entwicklung einer wissenschaftlichen Tatsache. Einfiihrung in die Lehre
vom Denkstil und Denkkollektiv, Basel 1935 (Zitiert wird im Folgenden nach dem textidentischen Nach-
druck als Suhrkamp-Taschenbuch Wissenschaft 312, Frankfurt/M. 1980); Vgl. T.S. Kuhn: The Structure
of Scientific Revolutions, Chicago 1962 (deutsch als: Die Struktur wissenschaftlicher Revolutionen,
Frankfurt 1967, 1976).

% Fleck: Entstehung und Entwicklung, a.a.0., S. 142.
80 Ebenda, S. 143.
51 Ebenda, S. 185.
52 Ebenda, S. 149.

8 In der - fiir den Verkehr besonders bedeutsamen - Raumordnungspolitik als rdumlicher Strukturfér-
derungspolitik ist diese Situation auffallig. Die traditionellen Férderkonzepte greifen nicht mehr und
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die bendtigten neuen Entwiirfe sind noch nicht klar. Vgl. dazu besonders Special: Wirtschaftsférde-
rung, in: Wirtschaftswoche, Jg. 38 (1984), Nr. 15, S. 98-119 sowie G. W. Heinze: Raumordnung und
Verkehr, in: H. St. Seidenfus (Hrsg.): Verkehr zwischen wirtschaftlicher und sozialer Verantwortung.
Festschrift zum 50Jahrigen Bestehen des Instituts flir Verkehrswissenschaft an der Westfalischen Wil-
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54 Der Verfasser dieser Zeilen denkt dabei auch an seinen Bericht ,,Land-use Resources and Transport"
auf dem 6. Internationalen Symposium liber Theorie und Praxis in der Verkehrswirtschaft der Europa-
ischen Verkehrsministerkonferenz in Madrid im Jahre 1975, der - von der deutschen Delegation - sehr
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der Naturwissenschaften, d. h. fir Bereiche besonders hoher Systemdynamik.

53 \/gl. F. Romeiss-Stracke: Freizeitorientierte Wohnumfeldverbesserung und lokale Identitét, in: Hand-
lungsfeld Freizeit, hrsg. v. Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes Nordrhein-
Westfalen, Bd. 5.001, Dortmund 1984, S. 31-62.

% Der Buchdruck bietet ein anschauliches Beispiel fiir induzierte Neunachfrage durch Komplementér-
und Modifikationseffekte. In einer Periode hdchsten Wohlstandes in Oberdeutschland (um 1455) er-
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Kunsthausern, Katalog, Ausstellung aus Anlass des 17. Deutschen Evangelischen Kirchentages vom 4.
6.-31. 8. 1977 in Berlin, S. 10-13.

67 Diese Zusammenfassung ist eine didaktische Reduktion der Theseninhalte. Eine in sich geschlossene
Darstellung der Evolutionstheorie auf der Grundlage des Spielgedankens bildet M. Eigen, R. Winkler:
Das Spiel. Naturgesetze steuern den Zufall. Miinchen und Ziirich. 1975.

8 Das weitere absolute Wachstum des physischen Verkehrs wurde vom Verfasser an anderer Stelle
ausfihrlich begriindet. Vgl. Heinze: Wachstum und Prognose des Stadtverkehrs, a.a.0., passim.
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