Stadtische Nutzung und Verkehr BISAIALSAAN Q]

Neue Forschungsfragen zur Wechselwirkung von soziak-riumlichen Arrangements und Mobilitdt

Die Riume der Milieus

Verkehrspolitik und -planung stehen dem Wachstum von Verkehrsavfwand und
Motorisierung bisher noch weitgehend machtlos gegeniiber. Erforderlich ist
daher ein Perspektivwechsel der Stadt- und Mobilitdtsforschung. Es heifit
Abschied zu nehmen von vereinfachten Annahmen iiber die Personenmobilitiit,
ebenso wie von eindimensionalen Bildern vom stiidtischen Raum und dessen

Wechselwirkungen mit dem Verkehr.

Von Markus Hesse-
D ie empirische Stadt- und Verkehrsfor-

schung versucht, die Bereiche Raum-
und Siedlungsentwicklung sowie Mobilitit im
Sinne einer ,integrierten Planung zusammen-
zufiihren bzw. die entsprechenden Vorausset-
zungen dafiir zu schaffen (1). Im Zeichen der
vielschichtigen, sich wechselseitig verstirken-
den Probleme stidtischer Entwicklung und des
Verkehrs ist eine solche Integration wiinschens-
wert. Es wire auch schon viel gewonnen, wiirde
sich das Ziel der Verkehrsabwicklung stéirker als
bisher anderen stidtischen Nutzungen unterord-
nen. Doch bestehen Zweifel, ob eine verkehrs-
sparsame Integration der Systemlogiken von
Siedlungsentwicklung und rdumlicher Mobilitit
konsequent gelingen kann - vom theoretischen
Design her und in der Praxis.
So richtig die Vermutung ist, dass Mobilitit
und Verkehr auch durch raumliche Arrange-
ments bestimmt sind, so wenig griffig scheinen
die Spielrdume, diesen Kontext steuern zu
konnen. Auch wird bei der Suche nach Hand-
lungsoptionen hiufig iibersehen, dass sich
beide Elemente dieser Wirkungsbeziehung -
stidtische Nutzungen und Verkehr - radikal
verindern. Einer der ,Kofferbegriffe” fiir diese
neuen Phinomene ist der des ,Lebensstils":
qualitativ schillernd, quantitativ kaum durch-
drungen, schwer operationalisierbar. Gleich-
wohl spricht vieles dafiir, dass es diese neuen
Verhaltensmuster gibt und dass sie von Bedeu-
tung fiir dieses Thema sind. Mit Hilfe einer
rdumlichen Lesart des in den Sozial- und
Raumwissenschaften diskutierten Milieu-
Begriffs (siehe Kasten) soll hier der Versuch
gemacht werden, zu einem tieferen Verstind-
nis der relevanten Prozesse zu kommen (2).
Ziel ist es, dem verinderten Bild von stidti-
schen Nutzungen und Verkehr besser als bis-
her gerecht zu werden.

Stadtentwicklungsprozesse verlaufen in den
meisten Industrielindern gegenwirtig mit einer
erhohten Entwicklungsdynamik. In rdumlicher
Hinsicht sind sie stark ausdifferenziert, wie die
vermeintlich widerspriichliche Parallelitit von
Aufriistung der Innenstidte, Mafstabssprung
bei Handel und Entertainment oder selektiver
Abwanderung andeutet. Unstrittig scheint zu
sein, dass die stadtrdumliche Dynamik hybride,
netzwerkartige Formen der Raumorganisation
fordert, klare Strukturtypen (Stadt, Land) oder
dominante Zentren dagegen an Bedeutung ver-
lieren. Nicht zufillig haben intermedidre Begrif-
flichkeiten wie ,,Zwischenstadt” Konjunktur (3).

» Dynamik der Stadtriiume

Dieser stadtriumliche Wandel, den man auch als
Ausdruck umfassender Flexibilisierung und Frag-
mentierung ansehen kann, priigt zunehmend den
Rahmen der Mobilitits- und Verkehrsentwick-
lung. In dieser Gemengelage wird das raumliche
Beziehungsgefiige stark verindert; vielfach wer-
den Kleinrdumige Beziehungen durch grobma-
schige Netze ersetzt, mit Zunahme der Distanzen
und steigender Komplexitit der Wegeketten ver-

Lebensstile und Milieus

Hradil begreift Lebensstile als ,typische Verhaltensmus-
ter sozialer Gruppierungen”, die zwischen den struktu-
rellen Bedingungen des menschlichen Handelns und
dem prakfischen Handeln selbst angesiedelt sind. Dem
Begriff des Milieus kommt seines Erachtens eine Filter-
funkfion zu, er dient zur Kennzeichnung von Gruppen
von Menschen, die ,duBere Lebenshedingungen
und/oder innere Haltungen aufweisen, aus denen sich
gemeinsame Lebenssfile heraushilden.” (4) Matthiesen
sieht die Funkfion soziakrdumlicher Milieus zwischen
Makrotrends und lokalen Entwicklungsverldufen dariiber
hinaus als Katalysatoren und Vermittler, als einbettende
Strukturen fiir Raumplanungen, schlieBlich als Impulsge-
ber fiir innovative Selbstorganisationsprozesse (5).

4indern sich Raum-Zeit-Muster und Verkehrsmit-
telwahl erheblich. Bisher wird dieser Befund
nicht angemessen wahrgenommen respektive
systematisch untersucht. In den Kopfen der Stadt-
und Verkehrsplaner dominiert noch das Bild der
kompakten, ,europgischen” Stadt als Referenz-
rahmen fiir den Sollzustand. Es dient auch als
Ausgangsbasis eines grofsen Teils der Empirie.
Damit ist der analytisch-methodische Zugang zum
Problem in mehrfacher Hinsicht unvollstindig.
Hinzu kommt, dass sich der skizzierte Wandel
auch auf einer symbolischen Ebene materiali-
siert, deren alltagspraktische Relevanz hiufig
unterschitzt wird. Dies zeigen drei Beispiele aus
aktuellen Verlaufsformen von Transformations-
prozessen in Ostdeutschland:

@ Die neuen Gewerbegebiete an den Rindern
der Stidte signalisieren die ungebrochene Vita-
litit der ,,Okonomie des Autos®. Die baulich-
rdumliche Dominanz von Tankstellen, Auto-
waschanlagen, Kfz-Handel, -Werkstatt und
Teilehandel ist nicht nur real, sondern auch
imageverfestigend - pro Automobil.

@ Das Einkaufszentrum (,,Shopping Mall®) bil-
det zunehmend den 6konomischen und kultu-
rellen Kristallisationspunkt eines konsum- und
mobilititsgeprigten Lebens. Dieses organisiert
sich in hohem Mafe iiber den Pkw-Verkehr.

@ Die Tankstelle dient nicht mehr nur zum Auf-
tanken von Pkw, sondern hat zunehmend auch
sozialriumliche Funktionen. Sie ersetzt vieler-
orts den Einzelhandel, ist Treffpunkt von Sub-
kulturen, Autonarren und Skinheads.

Diese Beispiele symbolisieren einen tiefgreifen-
den Wandel unserer Lebenswelt, hinter dem
komplexe Raum-Zeit-Muster ##nd Raumwahr-
nehmungen stehen. Sie sind durch die Uberla-
gerung unterschiedlicher ,Be-Deutungen von
Raum und Raumiiberwindung geprigt. Zur
theoretischen Analyse dieser mehrdimensiona-
len , Riumlichkeiten“ gibt es sehr verschiedene
Ansitze (6). Sie sollten in der Mobilititsfor-
schung mehr Beachtung finden. Moglicherweise
bauen diese ,,symbolischen Rdume auch eine
Briicke von der Raum-Zeit-Struktur zum indivi-
duellen Handeln. Dieser Ubergang wird hier mit
dem Begriff des ,, Milieus* versucht.

» Sozialer Wandel und Milieus

Der Begriff des Milieus steht fiir die am konkreten
Ort sich iiberlagernden Erfahrungs-, Deutungs-
und Handlungsmuster. Ausgangspunkt ist hier die
Annahme, dass das Verkehrswachstum nicht allein
mit der Expansion der Riume oder der Auswei-
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tung des Verkehrssystems erkldrbar ist. Dafiir fal-
len die individuellen und sozialen Briiche, die hier
eine Rolle spielen, zu umfangreich aus. ,,Milieu*
meint die Entwicklung sozialer Beziehungssysteme
unter den Bedingungen von Ausdifferenzierung
und Wihlbarkeit. Parallel zu der Annahme, dass
soziale Aktivititen immer weniger riumlich deter-
miniert sind, werden gleichzeitig neue Formen der
gegenseitigen Durchdringung von riumlichen
Arrangements (Identitiiten, Erreichbarkeiten, ter-
ritoriale Konflikte) und sozialem Handeln vorge-
funden. Milieus sind auch rdumlich bedingt,
wenngleich lingst nicht mehr an bestimmte Riu-
me gebunden. Schulze nennt unterschiedliche
Bedeutungen von Raum: Umgebung (Territori-
um), Szenerie (Treffpunkte und Schauplitze der
Selbstdarstellung) und milieuneutraler Raum
(iibrige Areale) (7).

Der soziale Wandel demonstriert die unterschied-
lichsten Milieukonstellationen und deren Raum-
beziige. Individuelle Handlungsmuster haben sich
im Zeichen hoherer Einkommen auf der einen
und von Erwerbslosigkeit auf der anderen Seite
(also bei wachsender sozialer Polarisierung)
sowie durch neue Arbeitszeiten und verinderte
Freizeitmuster stark gewandelt. Das Spektrum
beruflicher und privater Titigkeiten hat sich
erweitert. Personliche Aktionsrdume werden aus-
gedehnt. Selbst am unteren Ende der Wohlstands-
skala, bei Marginalisierten und Deprivilegierten
in Stédten, steigt der Bedarf an Beweglichkeit und
Erreichbarkeit. Gleiches gilt fiir die Fille, wo fle-
xible Arbeit an mehreren Teilzeit-Orten an die
Stelle der friiher standorttreuen Fabrikarbeit tritt.
Diese Grundprobleme riumlicher Fragmentie-
rung sind natiirlich nicht per se losbar. Auf den
ersten Blick verliert der Raum in diesen Zusam-
menhéingen dramatisch an Bedeutung, der Stel-
lenwert rdumlicher Mobilitit steigt. Ob dies als
einheitliches Muster zwangsldufig auftritt, ist
aber mindestens umstritten, wenn es nicht sogar
gegenliufige Tendenzen gibt.

» Never Forschungsansatz

Zunichst soll diese Entwicklung nicht auf Inter-
ventionsmoglichkeiten hin diskutiert werden,
sondern mit Blick auf einen geeigneten Zugang
der Forschung. Der methodologische Clou der
Milieu- und Lebensstildebatte kinnte in der Ver-
schrinkung individueller Handlungspraktiken
und Stilisierungen auf der einen und sozial-rium-
licher Arrangements auf der anderen Seite liegen.
Damit konnte mehr Licht in die wechselseitige
Bedingtheit von stadtrdumlicher Struktur und
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Mobilitit gebracht werden — ohne den vagabun-
dierenden Grof3paradigmen von Globalisierung
oder Individualisierung ungepriift eine zu hohe
alltags- und lebensweltliche Préigekraft zuzubilli-
gen. Gleichzeitig ist dieser Ansatz hinreichend
offen, um der deterministischen Sackgasse kau-
saler Wirkungsbeziehungen zu entgehen.
Meines Erachtens ist es nicht nur geboten, Mobi-
litat und Verkehr, {iber klassische soziodemogra-
fische Determinanten hinaus, moglichst differen-
ziert und zeitgemdfl zu analysieren. Dieser
Versuch allein wére zwar schon verdienstvoll, ist
aber wissenschaftlich nicht mehr ganz originell.
Mich interessiert hier, ob und inwieweit diese
Analyse mit typischen Mustern rdumlicher Verge-
sellschaftung einher geht. Damit ist die Hypothe-
se verbunden, dass es einen Bedeutungswandel in
der raumlichen Konfiguration von Mobilitit und
Verkehr gibt, der nur auf den ersten Blick eine
schwache Wirkungsbeziehung zwischen Raum
und Milieu widerspiegelt. Bei niherer Betrach-
tung ergeben sich gemeinsame Kontexte, aus
denen (Verkehrs-) Entstehungsbedingungen und
(stadtische) Wirkungsfelder ablesbar sind; diese
Kontexte wurden in der Forschung bisher jedoch
stark vernachlissigt.
Die Grundthese liest sich wie folgt: Die sich stark
verdndernden stédtischen Riume sind
a) weit heterogener strukturiert als bisher
unterstellt,
b) mit verschiedenen Deutungen ,,aufgeladen”
und
¢) iiben einen — gleichwohl schwer bestimmba-
ren — Einfluss auf Mobilitit und Verkehr aus.
Heute werden sie zunehmend sozial gefiillt und
die Bedeutung von Riumen, in denen sich spezifi-
sche soziale Arrangements niederschlagen, steigt.
In der lebensstilbezogenen Forschung wurde ver-
sucht, diesem Phinomen mit der Konstruktion
typischer ,,Mobilititsstile“ zu begegnen (8). Deren
Greifbarkeit ist aber im Licht des skizzierten Wan-
dels eigentlich ein Widerspruch in sich: vermut-
lich werden mobile Lebensstile durch die gleichen
Individuen sehr variabel ausgeiibt (gewihlt!).
Spannend wire es zu kliren, an welche physi-
schen, sozialen oder in Szene gesetzten Riume
Mobilitit gekoppelt ist und inwieweit diese durch
spezifische Milieus — im Sinne einer Uberlagerung
von Erfahrungs-, Deutungs- und Handlungsmu-
stern — geprégt sind. In der sozialwissenschaftli-
chen Forschung besteht Einigkeit dariiber, dass es
solche Interaktionen von Raum und Subjekt gibt;
die Frage ist, ob dies nicht auch fiir die Mobilitits-
forschung nutzbar gemacht werden kann.

» Zwei Beispiele

Paradebeispiel fiir die skizzierte Entwicklung ist
die Gentrifizierung attraktiver Innenstadtquartiere
durch urbane Milieus, deren raumliche Mobilitit
zumindest zu einem bestimmten Teil quartiersge-
bunden ist und in denen sich das stadtrdumliche
und dkonomische Umfeld auch den Bediirfnissen
dieser Milieus sichtbar angepasst hat. Komple-
mentir dazu sind seine Protagonisten bekanntlich
aber auch sehr fernreisefreudig, was die Ambiva-
lenz dieser Entwicklung aufzeigt. Um ein anderes
Beispiel zu nennen, fiir das die Verkehrsforschung
bisher im Unterschied zur Stadtforschung wenig
Interesse aufgebracht hat: Die informelle Okono-
mie groRer Stidte bietet ein reiches Uberlebens-
reservoir fiir diejenigen, die auf dem segmentier-
ten Markt der hochqualifizierten Erwerbsarbeit
kaum Chancen haben. Beschiftigte in Nied-
riglohnsektoren (etwa haushaltsnahe Dienste),
andere geringfiigig Beschiftigte oder Saisonarbei-
ter gehdren in diese Gruppe, aber auch Migranten
und Illegale. Sie bilden nicht nur Milieus, sondern
auch , informelle RAume*, in denen sie sich phy-
sisch und sozial bewegen. Am Beispiel von zwei
Quartieren in Briissel wurden die Riume dieser
informellen Okonomie beschrieben, die einen
starken Kontrast zu den suburbanisierten Mittel-
klasse- und Wohlstandsmilieus der belgischen
Hauptstadt bilden (9). Es ist anzunehmen, dass es
sich hier um typische Milieukonstellationen han-
delt, die auch mit spezifischen Mobilitdtsmustern
einhergehen. Vermutlich bringen diese an Bedeu-
tung gewinnenden Facetten der stidtischen Oko-
nomie ein anderes, konflikthaftes Muster raumli-
cher Mobilitiit hervor, als es unseren landldufigen
Vorstellungen von Berufsverkehr entspricht.
Milieuansitze konnten einen Beitrag zum besse-
ren Verstindnis der Raum-Zeit-Strukturen dieser
Gruppen leisten.

Sozial-6kologische
Unternebmensbewertung
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des Informationsdienstes
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» Ausblick

Es geht an dieser Stelle nicht allein um akademi-
sche Fragen, um Forschungsmethoden, Theori-
en, Zuginge. Dahinter stehen ganz praktische
Probleme:

a) die notwendige Erweiterung des Blickwinkels
der Forschung auf die Wechselbeziehungen
von Verkehr und Umfeld,

b) die im Sinne der forschungspraktischen
Rationalisierung bisher iiberstrapazierte
Reduktion dieses Gegenstandes.

Der ,,politische” Charakter dieser Diskussion
macht sich an zentralen Bewertungsfragen fest:
Wie ist der Forschungsgegenstand aufgebaut,
welche Einfliisse gehen auf externe und regiona-
le Rahmenbedingungen zuriick, wie stark sind
Handlungsmuster individuell geprégt? Und: Wel-
che Spielrdume bleiben zur Gestaltung? Hier
kann die Forschung Erkenntnisse, Positionen
und Fragen beisteuern — nicht mehr, nicht weni-
ger. Ein Ausweg aus dem bisherigen Dilemma
zwischen Mikro- und Makroebene liegt womdog-
lich in der Kldrung des Zwischenraums (sic!):
nimlich der regionalen Spezifik des Zusam-
mentreffens von globalen bzw. externen Trends
und lokalen oder regionalen Praktiken.

Forschungs- und planungspolitisch betrachtet

gibt es aber nichts umsonst: Der Preis, der fiir

mehr Gegenstandsgeméf3heit und wissenschaftli-
che Aufrichtigkeit gezahlt werden muss, liegt
vorldufig im Verzicht auf Rezepte — auch wenn
die Forschung von der Praxis zunehmend darum
gebeten wird und diesbeziiglich stark unter Ver-
wertungsdruck gerit. Im Zeichen der wachsen-
den Stilisierungen des Alltagslebens ist es sicher

naiv anzunehmen, man konne von der differen-
zierten Abbildung von Lebensstilen und daraus
»abgeleiteten“ Merkmalen eines verinderten
Mobilititshandelns gleich auf passgenaue Bau-
steine eines Mobilitdtsmanagements umschalten.
Dies wire Sozialtechnik auf gehobenem Niveau,
mit relativ kurzer Halbwertszeit. Erst recht erge-
ben sich daraus noch keine neuen ,Mirkte“ fiir
die Verkehrswirtschaft.

Um einer erneuten Ent-Tauschung derjenigen vor-
zubeugen, die nach Steuerungsinstrumenten mit
Hebelwirkung suchen, sei auf den vorldufigen, for-
schungsstrategischen Charakter dieser Uberlegun-
gen hingewiesen. Damit ist noch kein Abgesang an
die Politik verbunden: Steht der Erfolg der inte-
grierten Siedlungs- und Verkehrsplanung noch
aus, dann misst sich diese Aussage zundchst an
deren formuliertem Anspruch. Dass dieser bisher
nicht erreicht wurde, muss nicht notwendigerwei-

~ se an der Strategie selbst liegen, sondern kann vie-

le Ursachen haben. Im Grunde gibt es zu einer
behutsamen, tendenziell auf Verkehrszibhmung
statt -durchsetzung gerichteten Politik und Pla-
nung noch keine verniinftige Alternative.

Ob ihre Mittel und Blickwinkel zeitgem#f3 sind,
darf aber bezweifelt werden. Der Forschungsan-
satz, fiir den hier pliddiert wird, steht komple-
mentir dazu. Er soll kiinftig relevante Fragen auf-
werfen, ohne die aktuellen Aufgaben der
Konfliktlosung in der Praxis zu vernachléssigen.
Anders ausgedriickt: Man stelle sich vor, der der-
zeitige Stand der Diskussion um eine nachhaltige
Mobilitdt wéire umgesetzt, und der Verkehr wire
immer noch nicht nachhaltig. Spitestens dann
brauchen wir ein neues Forschungsparadigma
und neue methodische Zuginge.
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