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Zusammenfassung

Mobilitdt und Verkehr, die Uberwindung von Distanzen, sind fundamentale
Merkmale von Gesellschaften. Die Ingenieurswissenschaften, die Volks- und
Betriebswirtschaftswissenchaften befassen sich mit Infrastrukturen oder bewerten
deren Nutzen. Die Sozialwissenschaften, die Soziologie, Geografie oder Psycho-
logie, nehmen hingegen die soziale und kulturelle Beschaffenheit von Mobilitt
und Verkehr in den Blick. Der vorliegende Beitrag setzt sich mit den Perspektiven
der Disziplinen auseinander und befasst sich mit der immer wieder aufgeworfe-
nen Gegensitzlichkeit von Mobilitétsforschung und Verkehrsplanung (vgl. Kut-
ter, Verkehr und Technik 3-7, 2010a; Kutter, Verkehr und Technik 4649, 2010b;
Scheiner, Verkehr und Technik 65:403—409, 2013). Die Uniiberwindbarkeit der
Griben zwischen der sozialwissenschaftlichen Mobilititsforschung und der klas-
sischen Verkehrswissenschaft veranlasst uns, den Blick auf die Vielfdltigkeit der
Herangehensweisen zu richten und ihre Potenziale herauszuarbeiten. Indem wir
die Ansitze der Mobilitits- und Verkehrsforschung aufgreifen und deren Blick-
weisen nachgehen, wollen wir aufzeigen, wie die Grenzen von Disziplinen und
methodischen Herangehensweisen moglicherweise iiberwunden werden kénnen.
Insofern nimmt sich der Beitrag dem Dualismus der Standpunkte an, den wir als
konstruiert betrachten, befasst sich mit den Grenzen der Perspektiven und zeigt
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Moglichkeiten auf, wie sozialwissenschaftliche Mobilitéitsforschung und klassi-
sche Verkehrswissenschaft zusammenwirken konnten.

Damit verfolgen wir das Ziel, die vermeintliche Gegensitzlichkeit von klassischen
Ansitzen, die eher die Ebene des Verkehrssystems betonen, und akteurszentrierten
Ansitzen, die den Menschen als Individuum in den Blick nehmen, ein Stiick weit
auBler Kraft zu setzen. Dafiir gehen wir auf die Erkldrungspotenziale und Limi-
tierungen der einzelnen Ansétze ein und geben einen Ausblick, wie vermeintlich
antagonistische Forschungsansitze sich wechselseitig Impulse geben konnen.
Insofern dienen die folgenden Ausfiihrungen dazu, einen Zugang fiir eine Ver-
kehrsplanung und -forschung aufzuzeigen, die die kulturelle und soziale Dimen-
sion von Mobilitit erfasst und fiir eine planungspraktische Anwendung tibersetzt.

1 Mobilitdt und Verkehr: Ein Gegenstand,
verschiedene Blickwinkel

Als die klassischen Disziplinen der Verkehrswissenschaft werden zumeist die
Ingenieurs- und Wirtschaftswissenschaften bezeichnet. Diese konzentrieren sich
tiberwiegend auf Fragen zur Konstruktion und zum Betrieb von Verkehrssyste-
men oder dem volkswirtschaftlichen Nutzen von Verkehrsinfrastrukturen. Andere
Disziplinen, wie Soziologie, Psychologie oder Humangeografie, stellen das Han-
deln der Menschen in den Fokus ihrer Betrachtungen und werden deswegen oft
unter der ,,sozialwissenschaftlichen Mobilititsforschung® zusammengefasst (vgl.
etwa Keeling 2007, S. 218; Vowles 2006).

Sobald von gegensitzlichen Blickwinkeln in der Mobilitits- und Verkehrsfor-
schung die Rede ist, wird die Grenze zumeist entlang dieser Aufteilung gezogen
— die klassische Verkehrswissenschaft auf der einen, die sozialwissenschaftliche
Mobilititsforschung auf der anderen Seite. Immer wieder entspinnen sich Dis-
kussionen bzgl. der Grenzziehung zwischen diesen Teilgebieten (etwa Cerwenka
2007, S.2-3; Flade 2013, S. 17). Zumeist geht es um eine Abgrenzung und
Rechtfertigung des eigenen Vorgehens, in Vertretung einer Disziplin. Die Diskus-
sionen tragen deshalb wenig dazu bei, die Verkehrs- und Mobilitédtsforschung in
einem Wissenschaftsgebiet zusammenzufiihren.

Auch wenn die beiden disziplindren Zuginge sich einen gemeinsamen
Betrachtungsgegenstand teilen, und zwar die Ortsverdnderung durch Bewegung,
in ihre Konzeption, so fiigen sie ihn doch ganz unterschiedlich in ihre Konzeption
ein. Die Folge: Ein Gegenstand — unterschiedliche Perspektiven. Ablesen ldsst
sich das Verhiltnis an der Bedeutung der jeweiligen Leitbegriffe: Verkehr und
Mobilitit. Verkehr bezeichnet zumeist die physische Bewegung von Personen und
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Giitern mitsamt der baulichen und infrastrukturellen Begleiterscheinungen als ein
aggregiertes Phinomen, wohingegen mit Mobilitdt, gelegentlich auch als Beweg-
lichkeit umschrieben (Cresswell 2006, S. 2-4), zusitzlich die mit der beobacht-
baren Ortsverdnderung einhergehenden Fihigkeiten und Bediirfnisse in den Blick
genommen werden. Das hinter dem Begriff Mobilitit stehende Konzept setzt bei
den Rationalititen und Empfindungen der Individuen an, verweist gleichzeitig
aber auch auf die gesellschaftliche Dimension von Bewegung, etwa im Sinne des
Spannungsverhiltnisses von Teilhabe und Exklusion (vgl. Tab. 1).

Wenn eine Gegensiitzlichkeit der Zuginge konstruiert werden soll, dann kann
sie nur in den zugrunde liegenden Forschungslogiken begriindet liegen. Die den
Disziplinen zugrunde liegende Lehre von der methodisch begriindeten Herange-
hensweise an den Forschungsgegenstand verursacht unterschiedliche Haltungen
gegeniiber dem Betrachtungsgegenstand. Den einen Pol markieren die in der
positivistischen Wissenschaftstheorie verankerten Haltungen der klassischen Ver-
kehrsforschung, den anderen die sozialwissenschaftliche Mobilitdtsforschung mit
einer sozial-konstruktivistischen Grundhaltung, nicht selten mit systemkritischen
Ansichten. Entlang dieser tradierten Forschungslogik konzentriert sich die Kritik
der jeweils anderen Position.

Ein einzelner Zugang mit einem zwangsliufig eingeschrinkten Blick - aus
welcher Perspektive auch immer - ist alles andere als geeignet, um Mobilitit als
ein Basisprinzip von Gesellschaften zu entschliisseln. Erforderlich sind unter-
schiedliche Blickwinkel, die ein Bild aus ihrer jeweils eigenen Perspektive ver-
vollstindigen und der Vielfiltigkeit von Mobilitidt gerecht werden. Unerlisslich
hierfiir ist: das Zusammenwirken der Disziplinen. Sdmtliche Einzelerkenntnisse,
auch wenn sie sich untereinander widersprechen mogen, sind als einzelne Teile
eines Puzzles zum Verstindnis von Mobilitit und Verkehr zu begreifen.

Tab.1 Verkehrs- und Mobilititsbegriff — typische Unterscheidungsmerkmale. (In Anleh-
nung an Gather et al. 2008, S. 23; Nuhn und Hesse 2006, S. 19; Rammler 2011, S. 37;
Scheiner 2016, S. 681-682)

Verkehr Mobilitit

Bewegung Beweglichkeit

Physisch Physisch — sozial — kulturell
Distanzen und Wege als zentrale Maleinheit Aktivititen und Erreichbarkeit als

zentrale Maf3einheit

Eher aggregiert Eher individuell

Hiufig bauliche, infrastrukturelle und planeri- | Eher soziale und psychologische Prob-
sche Problemstellungen lemstellungen
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2 Grundziige der klassischen Verkehrsforschung
und deren Kritik

Die Mehrzahl der Arbeiten innerhalb der klassischen Verkehrsforschung hat einen
problemzentrierten sowie Hypothesen tiiberpriifenden Hintergrund. Die Aufgabe
kann darin bestehen, ein Verkehrssystem bei minimalem Ressourceneinsatz so zu
gestalten, dass alle Einwohnerinnen und Einwohner einen gewiinschten Ort, etwa
ein Zentrum, in einer gewiinschten Zeit erreichen konnen. Die Hypothesengene-
rierung besteht dann darin, mit Hilfe von Verkehrsmodellierung und Infrastruktur-
ausbau eine bestmogliche Losung zu finden, hier also die optimale Kombination
aus dem Mitteleinsatz und der Leistungsfiahigkeit des Verkehrssystems. Da diese
Planungsprozesse immer wieder in dhnlicher Form wiederholt werden, konnen die
entsprechenden Losungswege immer weiter optimiert und um weitere Kriterien,
wie etwa Ziele der Verkehrssicherheit oder okologische Aspekte, angereichert
werden.

Arbeiten mit einer solchen oder dhnlichen Ausrichtung sind dem positivisti-
schen Wissenschaftsverstindnis zuzuordnen (Borsdorf 2007, S.19). Konkret
heifit das, die Ausdifferenzierung kann wissenschaftstheoretisch als Falsifikati-
onsprozess aufgefasst werden, der jeweilige Losungsansatz wird kontinuierlich
infrage gestellt, tiberpriift und letztlich weiter verbessert. Am Ende eines solchen
deduktiven Verdichtungsprozesses steht ein gefestigtes theoretisches Konzept.
In der klassischen angewandten Verkehrsforschung miindeten Prozesse etwa in
raumplanerische Leitbilder, wie das System der Zentralen Orte (Blotevogel 2002),
oder in Planungsstandards, wie dem Vier-Phasen-Algorithmus und das EVA-
Modell der Verkehrsprognose (Lohse und Schnabel 2011, S. 173).

Besonders die Verkehrsprognose und -modellierung ist in diesem Feld
erfolgreich und konnte ihre Methoden kontinuierlich verfeinern, u. a. dank der
gestiegenen Fihigkeiten der Datenverarbeitung, der Moglichkeiten der Prozes-
sorleistungen und ausgekliigelter Software-Losungen. Die Leistung und Pré-
zision von Verkehrsprognoseverfahren ist inzwischen so weit gestiegen, dass
Verlagerungseffekte, etwa nach Einfiihrung einer City-Maut, erstaunlich genau
vorhergesagt werden konnen (Eliasson 2015). Mit dem Voranschreiten der
Mikrosimulation von Verkehrsnachfrage und den agentenbasierten Modellie-
rungsmethoden gehen zunehmend auch Merkmale individueller Mobilitit in
die Modellbildung ein (Wegener 2004), Aspekte also, die deutlich die Schwer-
punktthemen sozialwissenschaftlicher Mobilititsforschung beriihren. Auch der
Vorschlag, nicht ldnger auf die objektive Reisezeit als Grundlage fiir die Ermitt-
lung des Kosten-Nutzen-Verhiltnisses von verkehrlichen Infrastrukturprojek-
ten zu beharren, sondern auch die subjektive Bewertung durch die Reisenden



Integrierte Mobilitats- und Verkehrsforschung ... 9

einzubeziehen, verweist auf eine Hinwendung zu stéirker sozialwissenschaftli-
chen Themen. Bei einer solchen Bewertung wiirde eine Zugreise gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr gewinnen, weil die Reisenden unterwegs die Zeit
produktiv verwenden, arbeiten oder entspannen konnen (Lyons et al. 2007). Mit
der Erweiterung objektiver Kriterien um Variablen, die subjektive Bewertungs-
mafistibe abbilden, liefe sich in den Kosten-Nutzen-Analysen das Gewicht von
Reisezeiteinsparungen relativieren und die Bewertung um weitere Bezugsgréfien
anreichern.

Unabhingig von diesen Beispielen, duflert sich die Kritik an der klassischen
Verkehrsforschung vor allem in Hinblick auf die positivistisch geprigte analy-
tisch-empirische Herangehensweise. Analytisch-empirische Studien generieren
die Art von Antworten, die Akteure in der Politik und Planung bevorzugen, sie
nahezu einfordern (Hall 2010, S. 2). Die Ergebnisse bedienen das Verlangen nach
Kenngrofien, nach GesetzméBigkeiten, nach Entscheidungsgrundlagen, nach einer
Objektivitit frei jeglicher Normativitit. Die Kritik geht noch einen Schritt weiter,
verweist auf die Haltung und Grundlagen der klassischen Verkehrsforschung und
lasst sich in vier Punkten zusammenfassen:

1. Die rapide Zunahme des motorisierten Individualverkehrs im 20. Jahrhundert
verlangte von Politik und Planung schnelles Handeln. Die planerische Dok-
trin der Zeit fokussierte auf die Effizienzsteigerung verkehrlicher Mafinah-
men — insbesondere, und daran richtet sich die Kritik, fiir den motorisierten
Verkehr. In der Folge konzentrierte sich die Forschung auf problemorientierte
Aufgaben, und zwar jene, die die Politik an sie herantrug oder die sich aus
der Notwendigkeit der Effizienzsteigerung ergaben (vgl. Harms et al. 2007,
S. 735). Konsequenterweise bezog sich die in diesem Kontext herausbildende
Verkehrswissenschaft iiberwiegend auf technisch-organisatorische Ldsungs-
strategien, die Lebenspraxis der Menschen, soziale oder kulturelle Aspekte
von Mobilitét gerieten in den Hintergrund (Rge 2000, S. 100).

2. Die Forschung zu Mobilitdt und Verkehr wird von den Ingenieurwissenschaf-
ten und neoklassischen Wirtschaftswissenschaften dominiert (Busch-Geert-
sema et al. 2016, S. 137; Goetz et al. 2003, S. 222; Gotz et al. 2016, S.9).
Diese Disziplinen kennzeichnet eine positivistische Fachtradition und Metho-
dologie im oben beschriebenen Sinne. Gegeniiber dieser Vorherrschaft miissen
sich im Wettbewerb um Fordermittel und Deutungshoheit andere Diszipli-
nen durchsetzen. Kritischen Positionen oder qualitativen Methoden gelang es
lange Zeit nicht, sich angemessen zu positionieren, was dazu gefiihrt hat, dass
sie auBerhalb der akademischen Arena kaum wahrgenommen werden (Hall
2010, S. 2; Cresswell 2010, S. 19; Hanson 2006, S. 232).
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3. Die Dominanz einer im Positivismus verankerten Forschungslogik und Metho-
dologie fiihrte dazu, dass insbesondere Forschungsthemen im Mittelpunkt
standen, die sich fiir eine Bearbeitung mit dem methodischen Instrumentarium
der klassischen Verkehrsforschung besonders eignen. Die Fokussierung auf
technisch-organisatorische Aspekte von Verkehr zur Folge hatten, dass sub-
jektive Sinnzuschreibungen weit weniger beriicksichtigt werden. In diesem
Zusammenhang verweist etwa Knowles (2009, S. 441) auf eine friithe Veren-
gung verkehrswissenschaftlicher Forschungen, die vor allem auf Aspekte der
Raumplanung, 6konomische Wechselwirkungen und Netzwerkanalysen kon-
zentriert blieb. Knowles weist darauf hin, dass das Interesse an diesen Themen
umgekehrt wiederum eine nachhaltige Schwerpunktsetzung auf die analytisch-
empirische Forschung begiinstigt haben diirfte. Diese sich wechselseitig ver-
stirkende Bezugnahme von methodischer und inhaltlicher Ausrichtung sei
durch Hilfsmittel, wie eine leistungsfihige Geoinformatik, spiter stabilisiert
worden.

4. Letztlich wiirde eine genauere Betrachtung zum Geschlechterverhiltnis sicher
aufzeigen, dass deutlich mehr Ménner ihre Akzente in der Verkehrsforschung
setzen als Frauen. In sozialwissenschaftlichen Disziplinen waren Wissen-
schaftlerinnen maflgeblich daran beteiligt, die instrumental-rationalistischen
Ansitze und positivistischen Forschungsperspektiven kritisch zu diskutieren
und ihnen qualitativ-hermeneutische Denkweisen an die Seite zu stellen, ein
Prozess, der sich in der Verkehrsforschung bislang kaum widerspiegelt. In
dem Geschlechterverhiltnis vermutet Hall (2004) einen Grund fiir die schwa-
che Rezeption feministischer Ansétze. Entsprechend wurde bereits frith darauf
hingewiesen, dass gerade in der Verkehrsplanung und der angewandten klas-
sischen Verkehrsforschung die ,,Windschutzscheiben-Perspektive® der meist
minnlichen Entscheidungstriger iiberwiegt (Brog 1991; Monheim 1979).

In der jiingeren Vergangenheit riickt die Kritik von den eher holzschnittartigen
und damit tendenziell unverséhnlichen Vorwiirfen ab und nimmt die erkennt-
nistheoretischen-methodologischen Grundlagen konventioneller Ansdtze in den
Blick. Stein des AnstoBes ist dabei vor allem das Problem- und Wahrheitsver-
stdndnis der klassischen Verkehrsforschung. Die Entwicklung eines bestimmten
Problemldsungsverfahrens im Sinne des oben skizzierten deduktiven Ableitungs-
prozesses setzt das zu bearbeitende Problem als gegeben voraus, das Problem an
sich wird nicht weiter hinterfragt. Besteht beispielsweise die zu bewiltigende
Aufgabe darin, die Kapazititen des bestehenden Straennetzes bestmoglich aus-
zunutzen, geht man immer davon aus, dass eine hohe Auslastung existierender
Verkehrsinfrastrukturen gut und erstrebenswert ist. Aus einer dkonomischen Sicht
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spricht dem auch wenig entgegen, mit einem vorhandenen Mitteleinsatz sollte
ein maximaler Nutzen erzielt werden. Doch diese Sicht konzentriert sich auf ein
Symptom und vernachlédssigt Ursachen von Kapazititsproblemen. Gepriift wird
nicht, inwiefern vorgelagerte MalBnahmen der Verkehrsvermeidung und -verla-
gerung den Infrastruktur- und Investitionsbedarf minimieren konnten. Das Pro-
blemlosungsverfahren der klassischen Verkehrsforschung beschrinkt sich, um
anwendbar zu bleiben, auf einen spezifischen Wirklichkeitsausschnitt. Ahnliches
gilt fiir die Definition des Nutzens in dem oben angefiihrten Beispiel: Dem 6ko-
nomischen Nutzen der effizienten Infrastrukturauslastung stehen unmittelbare
Nachteile fiir die Bevolkerung entgegen, dies ist einer erhohten Larm- und Schad-
stoffimmissionen ausgesetzt, der querende Fu3- und Radverkehr ist mit einer stir-
keren Barrierewirkung konfrontiert.

Alles in allem unterstellt die Kritik also, dass die empirisch-angewandten
Arbeiten der klassischen Verkehrsforschung hédufig den Kontext einer sozial kon-
struierten Wirklichkeit ausblenden, d. h. also — um im Beispiel zu bleiben — dass
sie das Ziel der Kapazititsmaximierung von Infrastrukturen fraglos akzeptieren,
ohne den willkiirlichen und umstrittenen Charakter dieser Annahme zu themati-
sieren. Fragen danach, wer dieses Problem definiert, wer es politisiert und wel-
che Interessen diesem Agenda-Setting zugrunde liegen, werden nicht gestellt,
so der Vorwurf aus der sozialwissenschaftlichen Mobilitdtsforschung (vgl. etwa
Cresswell 2010; Kesselring 2009). Im Grunde werde auf diese Weise eine schein-
bare Objektivitit geschaffen und wiirden damit gleichzeitig politische Konflikte,
gesellschaftliche Machtverhiltnisse und kollektive Sinnzuschreibungen verdeckt
bzw. einseitig wiedergegeben. Als Beispiele hierfiir werden etwa die unglei-
che Beriicksichtigung der Verkehrsarten bei der standardisierten Bewertung von
Infrastrukturvorhaben (Culver 2015) oder die Realisierung von verkehrlichen
Infrastrukturen, unabhingig vom Ergebnis der standardisierten Kosten-Nutzen-
Analyse (Eliasson 2015), angefiihrt.

Bei aller Kritik fillt eines auf: Vorgebracht werden die Vorwiirfe gewohnlich
als eine Kontrastfolie zum eigenen Forschungsansatz. Die Kritik ist im Ideal-
fall direkt an Vertreter der klassischen Verkehrswissenschaft, meistens jedoch
an den Forschungsansatz an sich gerichtet (Talvitie 2009; Cresswell 2010).
Ebenso ist die Kritik fast ausschlieBlich negativ bestimmt, die Ansdtze werden
herabqualifiziert, wenn nicht sogar komplett abgelehnt. Insofern verwundert es
nicht, wenn Vertreter klassischer Ansitze sich aufgefordert fiihlen, ihre Position
zu verteidigen (z. B. Cerwenka 2007, S. 2-3; Kutter 2010a, b, 2014a, b). Einer
reflexartigen Ubersprunghandlung gleich, iibersehen sie allerdings die Motive
der sozialwissenschaftlichen Kritik. Den Forschenden geht es weniger darum,
den Vertreter*innen der klassischen Verkehrsforschung ihre Unzulidnglichkeiten
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vorzuhalten, stirker scheint das Motiv in der Rechtfertigung des eigenen empi-
rischen Vorgehens zu liegen. Kritische Ansitze stehen unter einem erheblichen
Rechtfertigungsdruck, der nicht unerheblich der Dominanz klassischer Ansitze
geschuldet ist. Entsprechend sind sie gezwungen, sich gegeniiber den etablier-
ten Ansichten zu behaupten, und sie versuchen es, indem sie die klassische Ver-
kehrsforschung als unzulidngliches Gegenstiick ihrer eigenen Arbeiten einsetzen.
Ein derartiges Vorgehen wurde in anderen thematischen und disziplindren Kon-
texten mit dem Aufstellen von Pappkameraden verglichen (Kiinkel 2015; Verne
und Doevenspeck 2014), d. h. bestimmte Denkschulen werden als Gegenentwurf
zu den eigenen Forschungsarbeiten aufgebaut, nur um sie anschlieBend kritisieren
und entkriften zu konnen. Das Resultat dieser Auseinandersetzung ist fiir die Ver-
kehrs- und Mobilitdtsforschung im Ganzen fatal: Die Gegensitze der Richtungen
werden tiberhoht und die Gemeinsamkeiten vernachlissigt.

3 Grundziige der sozialwissenschaftlichen
Mobilitatsforschung und deren Kritik

Im Spannungsfeld der Disziplinen geht es der sozialwissenschaftlichen Mobi-
litdtsforschung im Grunde darum, den infrastrukturellen und technologischen
Ausschnitten konventioneller Ansdtze eine Einordnung in gesellschaftliche
Zusammenhinge beiseite zustellen. Die einhergehenden Fallbetrachtungen und
daraus resultierende Konzentration auf enge Themen fiihren zu einem hetero-
genen, kaum zu iiberblickenden Beschiftigungsfeld innerhalb der sozialwis-
senschaftlichen Mobilitdtsforschung. In einer ersten Anndherung ldsst sich die
Hinwendung zu sozialen Kontexte in drei Ausprigungen zusammenfassen:

1. Hinwendung zum Akteur

Akteurszentrierte Perspektiven stellen das Individuum in den Mittelpunkt der
Betrachtung. Sie basieren auf handlungstheoretischen Ansétzen der Sozialwissen-
schaften — so vielfiltig die Handlungstheorien, so vielfiltig auch die Forschungs-
ansitze aus der akteurszentrierten Perspektive. Diese Mobilitdtsforschung kann
mit dem Blick in eine ,black box* verglichen werden. Mit handlungstheoretischen
Konzepten oder einstellungsbasierten Anséitzen wie den Mobilitétsstilen (Gotz
et al. 1997; Hunecke 2000; Lanzendorf 2001) geldnge es die dem individuellen
Mobilitdtshandeln zugrundeliegenden Entscheidungsfaktoren offenzulegen (Gotz
et al. 2016). Neben einem Fokus auf das Nachfrageverhalten, nehmen akteurs-
zentrierte Arbeiten zunehmend die Handlungslogiken von verkehrspolitischen
Entscheidungstrigern in den Blick (Bandelow et al. 2011; Monheim und Schroll
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2004; Kramer-Badoni et al. 1971) oder befassen sich mit der Wirkung von politi-
schen Entscheidungen auf das individuelle Mobilitdtshandeln (Doughty und Mur-
ray 2014). Um das Verhiltnis von Individuum und Gesellschaft zu klédren, gehen
viele Arbeiten auf die Wechselwirkung einzelner Handlungs- und Einstellungs-
muster ein. Die Grenze zu strukturalistischen Ansétzen iiberschreiten sie, sobald
die Wirkung von kollektiven Normen (Klockner und Matthies 2004) oder sozio-
technischen Regimen (Geels 2012) thematisiert wird. Rammler (2011) weist dar-
auf hin, dass derartige soziale Strukturen zum Teil eine deutlich ausgeprigtere
Wirkung auf das Mobilitdtshandeln der Einzelnen ausiiben als bauliche und infra-
strukturelle Gegebenheiten.

2. Symbolik, Sinn und Bedeutung

Die Betrachtung von individuellen und kollektiven Bedeutungszuschreibungen,
also die sozial-kulturell konstruierte Symbolik des Mobilititshandelns, ist mit der
akteurszentrierten Perspektive auf Mobilitdt und Verkehr verwoben, geht aller-
dings noch stirker auf das Verhéltnis von Individuum und Gesellschaft ein. Die
Fahrt von einem Ort A zu einem Ort B wird eben nicht allein als ein physischer
Vorgang verstanden, der tausendfach in vergleichbarer Weise abliuft, sondern
etwa als eine Form sozialer Praxis, die in Abhingigkeit von Personlichkeits-
struktur und situativer Einbettung mit Freude oder Angst, mit Genuss oder Stress
verbunden sein kann (Merriman et al. 2008; Heisserer und Rau 2015). Diesem
Verstindnis folgend, kann also die Nutzung einer bestimmten Route oder eines
bestimmten Verkehrsmittels nicht allein als Formel aus Distanz, Verbindungsqua-
litdt und Fahrpreis aufgefasst werden, sondern ist auch auf die Akzeptanz und den
Stellenwert des jeweiligen verkehrlichen Angebots zuriickzufiihren. Neben die
objektiven Faktoren, wie Infrastruktur und Preisgestaltung, treten also subjektive
Konstellationen (vgl. etwa Ernste et al. 2012; Wilde 2013). Die Auspridgung und
Beschaffenheit solcher Konstellationen im Mobilitdtshandeln nehmen Forschun-
gen zu Symbolik, Sinn und Bedeutungszuschreibungen in den Blick.

3. Alltag und Lebenswirklichkeit

Die sozialwissenschaftliche Mobilitdtsforschung ist an der alltiglichen
Lebenspraxis der Menschen orientiert. Damit unterscheidet sie sich wesentlich
von vielen Arbeiten der klassischen Verkehrsforschung, die die Losung planungs-
praktischer Aufgaben zum Ziel haben. Kennzahlen, wie Distanz oder Wegean-
zahl, stehen weniger im Mittelpunkt des Erkenntnisinteresses, sondern vielmehr
die mit der jeweiligen Mobilitit verfolgten Aktivititen und Zwecke (Ortizar und
Willumsen 2011). Demnach ist nicht die eigentliche Ortsverdnderung von A nach
B sondern vielmehr der damit verbundene Beitrag zum personlichen Wohlbefin-
den oder zur gesellschaftlichen Teilhabe relevant.
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Die Kiritik der klassischen Verkehrsforschung an der sozialwissenschaftli-
chen Mobilititsforschung vollzieht sich nun entlang der drei Ausprigungen. Drei
Aspekte tauchen bei der Kritik an Ansitzen der sozialwissenschaftlichen Mobili-
titsforschung immer wieder auf:

a) Das Begriffspaar ,,Verkehr und Mobilitit* sei hidufig normativ aufgeladen, so
beméingelt es Cerwenka (2007). Verkehr wird mit Aufwand, Zwang und Stau
in Verbindung gebracht, der Mobilititsbegriff steht dagegen eher fiir Freiheit
und gesellschaftliche Teilhabe. Diese Zweiteilung sei irrefiihrend und diene
vor allem der Abgrenzung der wissenschaftlichen Disziplinen, die den beiden
Leitbegriffen zugeordnet werden kdnnen.

b) Uberzeugt von der Praxisrelevanz der eigenen diszipliniren Ausrichtung,
sprechen Vertreter*innen der klassischen Verkehrsforschung der sozialwissen-
schaftlichen Mobilitédtsforschung die Problemlosungskompetenz fiir verkehrs-
planerische Aufgaben weitestgehend ab (Kutter 2007a, b, 2010a, b). Als eine
Art intellektuelle Ubung mag etwa die Ermittlung von Mobilititsstilgruppen
interessant sein, sie leiste jedoch keinen nennenswerten Beitrag fiir die Bewer-
tung von Verkehrsinfrastrukturen. Die Varianzaufkldrung wird nur unwesent-
lich verbessert, weshalb fiir Kosten-Nutzen-Erwigungen besser die etablierten
Modelle verwendet werden konnen.

c) Letztlich fordere die Betonung der Kontingenz sozialer Wirklichkeit die Vor-
stellung, dass die aktuellen gesellschaftlichen Verhiltnisse relativ einfach
verindert werden konnten. Wenn es nur gelinge, bestimmte Uberzeugungen
der Menschen zu beeinflussen, sei ein Wertewandel im Sinne einer Verkehrs-
wende moglich. Allerdings ist das Gegenteil der Fall, so die Kritik: Wenn sich
die iibergeordneten soziookonomischen Rahmenbedingungen wie etwa der
Olpreis verinderten, spielt die Differenzierung nach subjektiven Einstellun-
gen und Mobilititsstilen fiir die zu erwartenden Verhaltensauswirkungen keine
wesentliche Rolle mehr. Fiir die Verkehrsmodellierung miisse gelten: ,,less
preferences, more constraints® (Wegener 2013).

Indem die Ansitze der sozialwissenschaftlichen Mobilititsforschung abgewer-
tet werden, so scheint es zumindest, wird aus einer Verteidigungshaltung heraus
versucht, den eigenen Ansatz zu stirken (Kutter 2010a, b, 2014a, b). Eine solche
Haltung erhoht den Rechtfertigungsdruck der sozialwissenschaftlichen Mobili-
titsforschung. Die so konstruierten, kontridren Positionen stecken in einer Recht-
fertigungs-Verteidigungs-Falle, aus dem sie sich nur schwer 16sen kénnen.
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4 Persistenz und Auflosung des Gegensatzes von
Verkehrs- und Mobilitatsforschung

Bis hierhin sollte deutlich geworden sein: Der Gegensatz zwischen klassi-
scher Verkehrsforschung und sozialwissenschaftlicher Mobilitédtsforschung ist
vor allem eine analytisch und wissenschaftspolitisch motivierte Trennung. In
der gelebten wissenschaftlichen Praxis greifen beide Ansitze lidngst inhaltlich
und methodisch ineinander. So haben auch ingenieurswissenschaftliche Arbei-
ten schon seit geraumer Zeit die Lebenswirklichkeit von Menschen einbezogen,
wenn etwa Holz-Rau zu dem Schluss kommt: ,,Der Lebensort beeinflusst die
Lebensweise, gleichzeitig ist der Lebensort aber auch Ausdruck individueller
Lebenswiinsche* (Holz-Rau 1997, S. 83). Er kommt damit der Diskussion um
die sogenannte ,residential self-selection® (van Wee 2009) zuvor und verdeut-
licht, dass die Wohnstandortwahl und damit auch das spitere Mobilitdtshandeln
mafgeblich auf personliche Priferenzen zuriickgefiihrt werden kann. Umge-
kehrt erkennen Vertreter*innen dieser These an, dass auch bei Beriicksichtigung
von individuellen Vorlieben ein originédrer Einfluss der Siedlungsstruktur auf das
Mobilitidtshandeln nachweisbar bleibt (Cao et al. 2009).

Auch wenn solche und andere gegenstandsbezogene Zugénge eine inhaltliche
Anndherung dokumentieren, die wissenschaftliche Beschiftigung mit Mobilitit
und Verkehr bleibt weitgehend disziplindr organisiert. So gibt es nach wie vor
Konferenzen, die sich nur an bestimmte Disziplinen richten, andere sogar explizit
ausschlieBen; Forschungsforderung und Karrierechancen vollziehen sich vorran-
gig in den einzelnen disziplindren Arenen. Trigt eine solche Situation dazu bei,
Probleme zu beleuchten, Themenfelder zu erschlieBen und Wissen zu erweitern
— kann ein Zustand fiir die Wissenschaft verhingnisvoller sein? Dass man sich
damit nicht abfinden muss, beweisen insbesondere Initiativen des wissenschaftli-
chen Nachwuchses. So finden sich etwa im Rahmen des interdisziplindren Pega-
sus-Netzwerks fiir Mobilitdts- und Verkehrsforschung (www.pegasus-netzwerk.
de) engagierte Wissenschaftler*innen zusammen und testen eine Vielzahl an the-
matischen, disziplinidren und methodischen Zugingen aus.

5 Integrierte Mobilitats- und Verkehrsforschung

Interdisziplinaritit ist eine Herausforderung fiir die Wissenschaft, eine beschwer-
liche, kaum zu losende Aufgabe. Die Forderung nach Interdisziplinaritét ist
inzwischen so weit strapaziert, dass sich dem Einzelnen ein Mehrwert kaum
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erschieffen kann. Gleichfalls wird Interdisziplinaritdt in der Forschungszusam-
menarbeit gefordert, ist ein wichtiges Kriterium der Bewilligung von Drittmitteln.
So gewinnbringend die Zusammenarbeit {iber die Grenzen der eignen Disziplinen
sein mag, unterschiedlich tradierte Wege, die man beschreitet, um ein Problem
zu losen, lassen sich nun einmal schwer miteinander verbinden. In der allgemei-
nen Forderung nach Interdisziplinaritit schwingt ein Diktat zur Zusammenarbeit
mit. Sicher konnen sich nur wenige vorstellen, sich diesem in der geforderten,
konturlosen Ausprigung zu unterwerfen. Von der Vorstellung eines Diktats der
Interdisziplinaritdt kann man sich moglicherweise befreien, sobald man Interdis-
ziplinaritdt weniger als die oft konfliktgeladene Zusammenarbeit mit Forschen-
den aus anderen Disziplinen versteht, sondern zunichst allein als einen Blick tiber
die eigenen Grenzen hinaus. Voraussetzung hierfiir ist eine Offenheit gegeniiber
den Methoden und Betrachtungsweisen anderer Forschungstraditionen. Begeg-
nen sich die Perspektiven der klassischen Verkehrsforschung und der sozialwis-
senschaftlichen Mobilitidtsforschung mit einem gegenseitigen Verstindnis fiir die
Reichweite der jeweiligen Methoden, wire es ein Anfang fiir eine Mobilitéts- und
Verkehrsforschung, die Perspektivenwechsel zulisst, ihre Reichweite erhoht und
die Beantwortung einer Frage aus einem integrierten Blickwinkel zuwege bringt.

Eine integrierte Mobilitdts- und Verkehrsforschung ist moglich. Der Weg
dahin beginnt mit dem Verstidndnis fiir die Unterschiede der Disziplinen, die sich
auf eigenen Pfaden und mittels vielfiltiger Methoden mit Mobilitit oder Verkehr
als Gegenstand ihrer Forschung auseinandersetzen. Anstelle auf die Unterschiede
zu verweisen, ist es erforderlich, gemeinsame Ziele zu finden, also eine gegen-
standsbezogene Ausrichtung und gemeinsame Zielstellung der Forschung. Zur
Definition einer solchen gemeinsamen Basis kann eine Unterscheidung zwischen
Forschungen zur Planungspraxis und Forschungen zur Lebenspraxis helfen.

Dabei versteht sich Planungspraxis als die Praxis, die versucht, unter norma-
tiven Gesichtspunkten das Handeln der Menschen zu steuern oder die Struktu-
ren in denen Menschen Handeln zu beeinflussen. Die Planungspraxis fasst also
jene Institutionen zusammen, die Losungen fiir problematisierte Lebensbereiche
als technische oder organisatorische Interventionen aufbereitet. Dementspre-
chend verfolgen Forschungen zur Planungspraxis in der Regel das Ziel konkrete
Empfehlungen und Handlungsanweisungen fiir Politik und Planung auszufor-
mulieren. Demgegeniiber verfolgt die Forschung zur Lebenspraxis zunéchst ein
grundsitzlich anderes Ziel. Aus einer akteurszentrierten Perspektive begreift sie
Mobilitit als ein soziales Phinomen und mdochte die sozialen wie auch kulturel-
len Zusammenhinge von Mobilitit, Gesellschaft und Individuum entschliisseln.
Lebenspraxis versteht sich dabei als das Handeln von Menschen in konkreten
gesellschaftlichen Situationen.
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Bei der Zuordnung der Ziele nach Planungspraxis und Lebenspraxis unter-
scheidet sich die klassische Verkehrsforschung kaum von der sozialwissenschaft-
lichen Mobilitdtsforschung. Es zeigen sich aber deutliche Unterschiede in der
Gewichtung: So beschiftigt sich die klassische Verkehrsforschung weit iiberwie-
gend mit den Problemen der Planungspraxis, wohingegen die sozialwissenschaft-
liche Mobilititsforschung sich vor allem der Lebenspraxis zuwendet.

Darin liegt ein Missverstidndnis begriindet: Die einen schlagen Losungen fiir
die Planungspraxis vor, verstehen aber wenig von der Lebenspraxis der Men-
schen, die anderen forschen iiber die Lebenspraxis und versuchen, den Alltag und
die Perspektive der Menschen zu entschliisseln, iiberfiihren ihre Einblicke aller-
dings kaum in Erkenntnisse fiir die Planungspraxis. Die Zusammenfiihrung der
Perspektiven, auf Basis eines gemeinsamen Zieles, konnte eine Briicke schlagen.
Ein moglicher Ansatz liegt in den jeweils eigenen Erkenntnisschwerpunkten: Die
Forschungen zur Lebenspraxis vermitteln dabei ein Verstindnis von problema-
tisierten Lebenssituationen aus Sicht der Menschen, wihrend darauf aufbauend
Forschungen zur Planungspraxis die Ergebnisse generalisieren und gezielt tech-
nisch-organisatorische Losungen bereitstellen.

Wir denken, der Ansatz von Planungspraxis und Lebenspraxis ersetzt nicht
einfach eine alte Dichotomie durch eine neue, wir sind vielmehr iiberzeugt, eine
Orientierung an den Zielen ist deutlich durchldssiger und inspiriert Perspek-
tivwechsel, richtet den Blick iiber die eigene Grenze und bricht tradierte Pfade
auf. Geht man beispielsweise der Frage nach, inwieweit Ansétze der Mobilitits-
forschung fiir eine zeitgeméfle Planungspraxis niitzlich sein konnen, scheint der
Vorschlag von Gétz et al. (2016), Erklarungsmodelle zum Verstidndnis von indivi-
duellen Entscheidungsprozessen und Einstellungsmustern in die Ausbildung von
Verkehrsplaner*innen zu integrieren, ein Weg zu sein, den es sich einzuschlagen
lohnen konnte.

Die von uns aufgezeigte Zweiteilung kann zudem als Katalysator dienen:
Gegensitzlichkeiten wiirden sich auflésen, sobald Uberlegungen zu Konzepten
an Raum gewinnen, die von vornherein integrativ angelegt sind, indem sie etwa
struktur- und handlungsbezogene Aspekte miteinander verbinden oder quanti-
tative und qualitative Methoden geschickt kombinieren. So glauben Curl und
Davison (2014), dass die Trennung von quantitativ-positivistischen und qualita-
tiv-kritischen Ansitzen eine iiberzogene und unangemessene Vereinfachung ist
und fordern theoretisch-konzeptionelle Anstrengungen, um eine differenzierte
und integrierte Bearbeitung des Spannungsgefiiges von Individuum und Struktur
zu ermoglichen.

Beispiele fiir iiber einzelne Fécher hinausgreifende Betrachtungsweisen, die
zum einen offen sind fiir unterschiedliche methodische und erkenntnistheoreti-
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sche Zuginge und andererseits strukturalistische und handlungszentrierte Ansitze
zu verbinden suchen, finden sich im Konzept stddtischer Mobilititskulturen
(Deftner et al. 2006; Gotz und Deffner 2009) oder im Vorschlag einer ,,multi-level
perspective® auf sozio-technische Systeme (Geels 2012). Dem integrativen Cha-
rakter entsprechend beziehen Deffner et al. (2006) sowohl Strukturelemente, wie
siedlungs- und infrastrukturelle sowie soziookonomische Gegebenheiten, als auch
das Mobilititshandeln einer Stadtgesellschaft inklusive der zugrunde liegenden
Priferenzen und Einstellungen in ihre Vorstellung stiddtischer Mobilititskulturen
ein. Zudem werden materielle und symbolische Gegebenheiten stiddtischer Mobi-
litat gleichermaflen beriicksichtigt. Die von Geels (2012) in die Mobilitéits- und
Verkehrsforschung eingefiihrte ,,multi-level-perspective® beschreibt hingegen
sozio-technische Systeme als ein Gefiige von drei Ebenen: Nischen, Regime und
Landschaften. Technologische oder soziale Innovationen entstehen demnach vor
allem in geschiitzten Nischen, wie etwa staatlich geférderten Férderprogrammen,
bevor manche von ihnen schrittweise adaptiert werden und sich auch gesamtge-
sellschaftlich durchsetzen. Die Prozessperspektive ermoglicht es, verkehrliche
Neuerungen, wie zum Beispiel die Einfiihrung von Carsharing-Angeboten, sys-
tematisch nachzuvollziehen und dabei sowohl die Handlungslogiken der Akteure
als auch den Einfluss der strukturellen Rahmenbedingungen zu berticksichtigen.

Beide Konzepte, Mobilititskulturen und sozio-technische Systeme, zeigen auf,
wie Handlung und Struktur, Gesellschaft und Technik, Materialitit und Symbolik
in einem Ansatz vereint werden konnen. Sie 6ffnen den Blick fiir die wechselsei-
tige Beeinflussung unterschiedlichster Wirkméchte und konnen als Alternative zu
Perspektiven gewertet werden, die auf einer allzu engen Auslese beriicksichtigter
Aspekte beruhen.

6 Fazit und Ausblick

Eine Uberwindung der Gegensitzlichkeit zwischen klassischer Verkehrsfor-
schung und sozialwissenschaftlicher Mobilitdtsforschung kann gelingen, ist sogar
notwendig, wollen wir uns von dem zwangsldufig engen Blick der eigenen Dis-
ziplin befreien. Wir sollten aufeinander zugehen, uns auf gemeinsame Ziele ver-
stdndigen und den Weg des anderen akzeptieren.

Statt an der Gegensitzlichkeit der Herangehensweise festzuhalten, schlagen wir
eine Konzentration auf gemeinsame Ziele und Erkenntnisinteressen vor. In der Unter-
teilung von Zielfeldern in Planungspraxis und Lebenspraxis sehen wir eine Mog-
lichkeit, wie sich unterschiedliche Herangehensweisen anndhern konnten. Dabei
verstehen wir Interdisziplinaritét nicht als Selbstzweck. Eine interdisziplinidre Zusam-
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menarbeit ist sinnvoll, wenn man voneinander lernt und gemeinsam zu Erkenntnissen
gelangt, die bei einer alleinigen Betrachtung unzulédnglich bleiben wiirden.

Doch auch die Verstindigung auf Zielbereiche wiirde noch zu kurz greifen.
Die in den jeweiligen Fachtraditionen verankerten Theorien und Methodologien
passen schwer zusammen, widersprechen sich oft und stiitzen sich auf vollkom-
men unterschiedliche Annahmen zur sozialen Wirklichkeit. An der Schnittstelle
von Individuum und Struktur hat die Mobilitits- und Verkehrsforschung die
Chance, ihre Stirken zu konzentrieren und einen vollstindigeren Blick auf die
Phiénomene Mobilitit und Verkehr zu entwickeln. Mit dem Konzept der Mobili-
titskultur und dem der sozio-technischen Systeme haben wir zwei Pfade in diese
Richtung aufgezeigt.

Eine Antwort auf die Frage nach einer engeren Zusammenarbeit von klassi-
scher Verkehrsforschung und sozialwissenschaftlicher Mobilitdtsforschung ist
keine, die sich auf das akademische Feld beschriankt. Die Mobilitdts- und Ver-
kehrsforschung befindet sich mitten in einer Phase des Umbruchs, es vollzieht
sich ein Paradigmenwechsel: Es sind nicht mehr allein die Themen des effizien-
ten Verkehrsflusses, der Abwicklung von Verkehr, der Bereitstellung von Infra-
strukturen, des unbedingten Wirtschaftswachstum — es bestehen Zweifel an der
Wachstumsspirale, an den Entscheidungen der Verkehrsplanung sowie -politik der
letzten Jahrzehnte. Schlagworte wie Klimaschutz und Nachhaltigkeit, Mobilitits-
zwang und -armut, Entkopplung von Verkehr und Wirtschaft, Entschleunigung
und Lebensqualitit dringen in die Diskurse vor und definieren Herausforderungen
der Mobilitéts- und Verkehrsforschung um. Die Schlagworte verdeutlichen mehr
als je zu vor die normative Eigenart der Mobilitits- und Verkehrsforschung — zu
keiner Zeit war sie frei von Wert und Zweck.
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