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EINLEITUNG:

SOZIOLOGISCHE REITRAGE ZUR
SCHWEIZERISCHEN GESAMTVERKEHRSKONZEPTION

JOrg Oetterli

ZUSAMMENFASSUNG

In unserem Lande bildete das Verkehrsgeschehen bisher kaum
Gegenstand ernsthafter soziologischer Forschungsinteressen.
Die konventionelle Verkehrsplanung war praktisch eine

reine Domdne der Ingenieure; die Verkehrspolitik beschrank-
te sich in den letzten 20 Jahren auf die Anpassung des
Strassennetzes an die im Zuge der rasanten Motorisierung
entstehenden Verkehrsbedlirfnisse.

Die akuten Verkehrsprobleme der stddtischen Ballungsr&ume,
die steigenden Defizite der Offentlichen Verkehrsunterneh-
mungen, die wachsende Besorgnis Uber die Belastung der Um-
welt durch Abgase und Larm sowie die Einsicht in die Not-
wendigkeit einer bewussteren Zukunftsplanung insgesamt
fihrten auch im Verkehrsbereich zur Forderung einer umfas-
senderen Planung. Der Auftrag dazu wurde 1972 vom Schwei-
zerischen Bundesrat einer Expertenkommission - der Eidgen.
Kommission flir die Schweizerische Gesamtverkehrskonzep-
tion (GVK-CH) - Ubertragen. Im Rahmen dieser Arbeiten wur-
de erstmals in der Schweiz ein grOsseres verkehrssoziolo-
gisches Forschungsprogramm verwirklicht. Ziel der vorlie-
genden Sondernummer ist es, einen Ueberblick Uber diese
durchgefliihrten Studien, die verwendeten theoretischen An-
satze, das methodische Vorgehen sowie einige wichtige Er-
gebnisse zu vermitteln. Dadurch soll neben dem Informa-
tionsaustausch vor allem auch die fachinterne Diskussion
lUber einen bisher wenig entwickelten Bereich soziologi-
scher Arbeit angeregt und MSglichkeiten fir eine praxis-
bezogene interdisziplindre Zusammenarbeit aufgezeigt wer-
den,

RESUME

Dans notre pays, les transports n'ont guére fait l'objet
jusqu'ici d'une recherche sociologique approfondie. La
planification conventionnelle dans ce domaine a toujours
constitué une chasse gardée des ingénieurs. Ces vingt
derniéres années, la politique des transports s'est limitée
d adapter le réseau routier aux besoins d'une motorisation
pléthorique.
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Les problémes de trafic des agglomérations urbaines, les
déficits croissants des transports publics,.la constata-
tion des atteintes dues aux gaz d'échappement et au bruit
et enfin le besoin de préparer l'avenir ont fait apparaitre
la nécessité d'une planification plus globale. En 1972, le
Conseil fédéral confiait a une commission fédérale d'ex-
perts - la Commission de la conception globale suisse des
transports (CGST) - un mandat a cet effet. Ces travaux ont
motivé le premier programme de recherche helvétique d'une
certaine importance en sociologie des transports. Le pré-
sent dossier spécial veut donner un apercgu des études entre-
prises, des schémas auxquels on s'est référé, de la métho-
dologie et des principaux résultats obtenus. Outre l'infor-
mation, il vise surtout & alimenter le débat sur un sec-
teur de la sociologie peu développé jusqu'ici et & illus-
trer gquelques possibilités de collaboration interdiscipli-
naire.

DIE ZWEI ENTWICKLUNGSPHASEN "VERKEHRSSOZIOLOGISCHER" BEI-
TRAGE IM DEUTSCHSPRACHIGEN RAUM (1)

Seit rund 15 Jahren gibt es im deutschen Sprachbereich in
zunehmendem Masse Analysen des Verkehrsgeschehens, die den
Anspruch erheben, auch eine soziologische Optik miteinzu-
beziehen. Die Autoren dieser Studien sind sowohl Ingenieure
oder Mitarbeiter technischer Hochschulen als auch kommer-
ziell arbeitende Institute, Geographen, Oekonomen sowie
Soziologen, Sozialpsychologen und Politologen. Von ganz
wenigen Ausnahmen abgesehen handelt es sich bei diesen Bei-
trdgen um theoretisch orientierte Betrachtungen zu einzel-
nen soziologischen und sozialpsychologischen Fragen des
Verkehrs (sie existieren meist in Form von Vortrdgen und
Aufsdtzen) oder um Berichte lber empirische Einzelfor-
schungen als Ergebnisse punktueller Forschungsauftrdge

aus dem Bereich des stddtischen und regionalen Verkehrs.
Umfassendere, insbesondere auch makrosoziologische Ansitze,
wie sie in dieser Sondernummer am Beispiel einiger neuerer
Untersuchungen in der Schweiz dargestellt werden, sind

kaum anzutreffen.

In grober Vereinfachung lassen sich die bisherigen sozio-
logischen Arbeiten im Verkehrsbereich nach zwei zeitlichen
Hauptphasen gruppieren (2):

Eine erste Phase umfasst den Zeitraum 1960-70. Es sind vor
allem Ingenieure sowie kommerzielle Markt- und Meinungs-
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forschungsinstitute, welche gesellschaftliche Fragen des
Verkehrs aufgreifen. Durch die Ortliche Trennung der ver-
schiedenen Lebensbereiche (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen,
Erholen) entstanden neue Formen des Verkehrsaufkommens.
Diese Entwicklungstendenzen versuchte man zundchst mit
den gdngigen Kategorien der Sozialstatistik, der Demogra-
phie und der Geographie zu beschreiben, ohne naher nach
den dahinter stehenden gesellschaftlichen Verursachungs-
faktoren zu fragen. Man wurde sich aber relativ schnell
bewusst, dass eine blosse Beschreibung mit den herkommli-
chen statistischen Methoden nicht ausreicht, um die - vor
allem im.Zuge des wachsenden Motorisierungsgrades der Be-
vOlkerung - sich in allen sozialen Schichten verdndernden
Verkehrsbedlirfnisse zu erklaren oder gar zu prognostizieren.
Um diese Zusammenhdnge besser in den Griff zu bekommen,
kam allmdahlich der Wunsch nach vermehrtem Einsatz der em-
pirischen Erhebungsmethoden der Soziologie auf.

Die eigentliche Verwendung der soziologischen Theorien

ist in dieser ersten Phase allerdings kaum zu beobachten.
Vielmehr war man der Auffassung, dass die zundchst zur
Beschreibung der Verkehrssituation herangezogenen demo-
graphischen und soziographischen GrGssen (wie z.B. Alter,
Geschlecht, Beruf, Zivilstand) eigentliche soziologische
Variablen darstellen, mit deren Hilfe sich auch die hinter
dem Verkehrsverhalten verborgenen gesellschaftlichen ZzZu-
sammenhdnge direkt erklaren lassen.

In methodischer Hinsicht gingen in dieser ersten Phase
sicher von den dkonometrischen und ingenieurwissenschaft-
lichen Modellen die fruchtbarsten Anregungen fiur den So-
ziologen aus - auch wenn sich dabei vielfach eine heftige
Kritik an diesen Modellen entwickelte. Auf einzelne Aspek-
te dieser Kritik wird im folgenden Abschnitt noch naher
hingewiesen.

Hauptziel der soziologischen Arbeiten der ersten Phase

war somit vor allem die praxisorientierte Informationsge-
winnung. Dadurch mag auch begrindet sein, dass das einge-
setzte Auswertungsinstrumentarium in der Regel nicht sehr
anspruchsvoll war - also insbesondere keine vertieften,
statistischen Analyseverfahren des erhobenen Datenmaterials
einschloss.

Die zweite Phase verkehrssoziologischer Forschung begann
erst etwa seit 1970, und mit ihr wird allmdhlich ein ech-
ter Beizug der Soziologie und ihrer unmittelbaren Nach-

barwissenschaften sichtbar. So wird vermehrt Gewicht auf
die Anwendung sozialwissenschaftlicher Theorie und Metho-
dik gelegt. Obwohl die Ergebnisse dieser neueren Studien
noch nicht voll dberblickt werden kénnen, zeichnet sich

jedoch schon jetzt ab, dass einerseits eigenstdndige, in
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gré;sere theoretische Zusammenhidnge integrierte verkehrs-
soziologische Kategorien im Entstehen begriffen sind und
andererseits anspruchsvollere statistisch-mathematische

Auswertungsverfahren empirischer Untersuchungen eingesetzt
werden.

Diese zweite Phase fllhrt nicht nur zur Verwendung besser
geeigneter deskriptiver sozialstatistischer Daten, sondern
immer stdrker werden auch Einstellungen und Erwartungen
der BevOlkerung erfasst sowie die gesellschaftlichen Fol-
gen analysiert, die sich aus der sozialen und geographi-
schen Mobilitdt ergeben. Im Gegensatz zur frilheren empiri-
schen Einzelforschung wird ein hdheres Komplexitdtsniveau
der Analyse angestrebt. Dabei wird insbesondere bei der
Abgrenzung der Forschungsprobleme klarer zwischen der ana-
lytischen Mikro- und Makroebene unterschieden und die ent-
sprechenden soziologischen und sozialpsychologischen Theo-
rien auf den Verkehrsbereich angewendet (so z.B. die Sta-
tus- und Rollentheorie auf der Mikroebene des Verhaltens
sozialer Gruppen und Individuen oder die Theorien des so-
zialen Wandels auf der libergeordneten Makroebene der ge-
samtgesellschaftlichen Zusammenhdnge). Verwendet werden
vorwiegend funktionalistische und/oder systemanalytische
Ansdtze. Vereinzelt stehen ihnen auf der Makroebene
politdkonomische Arbeiten aus der marxistischen Perspek-
tive gegeniiber (3).

Trotz dieser neueren Tendenzen kann man allerdings auch
heute noch nicht vom Vorhandensein einer eigentlichen
Spezialdisziplin "Verkehrssoziologie" sprechen. So stehen
weder das soziologische Erkenntnisobijekt "Verkehr" oder
die wissenschaftliche Begriffsbildung noch theoretische
Konzepte oder eine spezifische verkehrssoziologische Me-
thodik im Augenblick in gefestigter Form zur Verfiigung.
Damit sei jedoch nicht gesagt, dass der heutige verkehrs-
soziologische Erkenntnisstand unbrauchbar ist. Diese Fest-
stellungen sollen vielmehr auf die notwendige Vorsicht bei
der Interpretation und Verwendung der vorliegenden ver-
kehrssoziologischen Ergebnisse hinweisen; sie soll aber
auch Verstandnis daflir wecken, vermehrt Forschungsmittel
zur allmdhlichen Verbesserung dieser Ansitze aufzuwenden.

DIE BEZIEHUNGEN ZWISCHEN SOZIOLOGIE UND KONVENTIONELLER
VERKEHRSPLANUNG

Wie im vorangehenden Abschnitt skizziert wurde, vermag

die soziologische Optik im Verkehrsbereich im Vergleich zu
anderen Forschungsgebieten der Soziologie nur sehr zdgernd
Fuss zu fassen. Diese bisher feststellbare Verkennung der
sozialwissenschaftlichen Aspekte beim Ausbau des Verkehrs-
systems hdngt eng mit den strukturellen Bedingungen "kon-
ventioneller Verkehrsplanung" zusammen.
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Der Begriff "konventionelle Verkehrsplanung" soll hier
nicht als polemisches Schimpfwort verstanden werden, dem
der Segen "soziologischer Erleuchtung" gegeniibersteht. Es
geht vielmehr um den Hinweis auf einige charakteristische
Merkmale und Entwicklungsphasen eines Planungsbereichs,
der erst allmdahlich die Metamorphose von einem einseitig
technischen zu einem interdisziplinaren Fachbereich voll-
zieht. Damit beginnt sich auch bei den Spezialisten der
Verkehrsplanung die Erkenntnis durchzusetzen, dass die Zu-
sammenhdnge im Verkehrssystem in der Wirklichkeit sehr
komplex sind und sich nicht auf rein technische Dimensionen
reduzieren lassen. Dabei geht es nicht nur um den Einbezug
sozialwissenschaftlicher Gesichtspunkte, sondern ebenso um
die Verknipfung der Verkehrsprobleme mit Disziplinen wie:
Oekonomie, Biologie, Sozial- und Prdventivmedizin, Oekolo-
gie, Raumplanung etc.

Die klassische Domdne der Verkehrsplanung ist die Verkehrs-
wegeplanung - im engsten Sinne als die technische Projek-
tierung von Verkehrswegen. In ihrer konventionellsten Form
erfolgt sie zudem getrennt filir die einzelnen Verkehrstrager
und damit auch ohne gegenseitige Abstimmung der Leistungs-—
mdglichkeiten der verschiedenen Verkehrsmittel. In den
letzten 25 Jahren stand der Strassenbau im Zentrum dieser
Planungsbemihungen.

Damit verbunden ist ein weiteres Merkmal konventioneller
Planung, namlich die Verkehrsplanung als isolierte Sach-
planung. Die Verkehrsprobleme werden dabei aus ihrer Ver-
flechtung mit den lbrigen Teilsystemen der rdumlichen und
gesellschaftlichen Umwelt herausgeldst und nach Kriterien
beurteilt, welche nicht - oder zumindest nicht im winsch-
baren Mass - von den Ubergeordneten raumplanerischen sowie
wirtschafts- und gesellschaftspolitischen Zielsetzungen
bestimmt sind. Dies widerspricht der Forderung nach der
"dienenden Funktion" des Verkehrs und enthdlt die poten-
tielle Gefahr zu einer Verplanung des Verkehrs als "Selbst-
zweck". Wolf Linder (4) spricht in diesem Zusammenhang

von eindugigen LOsungen nach der Devise: "noch mehr Ver-
kehr" oder "anderer Verkehr" ohne Bezug zu den fundamen-
talen Funktionen des Verkehrssystems in einer modernen
Gesellschaft.

Isolierte Sachplanung ist meist eng verknipft mit den
Mdangeln einer reinen "Status-quo-Planung". Diese dussert
sich im wesentlichen darin, dass der Verkehr nur in seiner
guantitativen Auspragung gesehen und die MOglichkeit des
qualitativen Wandels wirtschaftlicher, gesellschaftlicher
oder politischer Strukturen ausgeklammert wird. Status-
quo-Planung, welche wirtschaftlichen und gesellschaftli-
chen Wandel nicht einbezieht und den bisherigen Zustand
einfach in die Zukunft extrapoliert, lauft die Gefahr, an
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den Symptomen und nicht an den Ursachen der bestehenden
Verkehrsprobleme anzusetzen. Das Verkehrsvolumen vergros-—
sert sich nicht einfach proportional zum Wirtschaftswachs-
tum. Parallel dazu verdndert sich der gesamte Lebensstil
breiter Gruppen, und damit vollziehen sich auch standige
qualitative Verdnderungen der Verkehrsbedlirfnisse und des
individuellen Mobilitdtsspielraumes. Status-quo-Planung
legt also das Schwergewicht einseitig auf den cuantitati-
ven Umfang der Verkehrsbeziehungen und vernachldssigt die
psychologisch und soziologisch erkldrbaren Hintergriinde
des Verkehrsverhaltens sowie die politischen und finan-
ziellen Bedingungen der Verkehrsplanung.

Status-quo-Planung ist deshalb weitgehend eine bloss
reaktive Planung, d.h. eine Anpassung der Angebotskapazi-
tdten an einen bestehenden Nachfragedruck. Die Moglichkei-
ten und Notwendigkeiten eines Einsatzes der Verkehrspla-
nung als Steuerungsinstrument der regionalen Entwicklung
werden nicht ausgeschépft. Reaktive Planung 1ost vielmehr
kummulative Effekte aus, indem der Entwicklungsdruck ein-
zelner Regionen durch Verkehrsinvestitionen weiter ver-
grossert und der Entwicklungsunterschied zu den weniger
entwickelten und damit auch verkehrsmdssig schlechter er-
schlossenen Regionen verscharft wird.

Ein wesentlicher Schritt in der Systematisierung der Ver-
kehrsplanung und somit auch in der Zusammenarbeit mit den
Sozialwissenschaften war die Entwicklung von Simulations-
modellen. Diese sogenannten Gravitationsmodelle - wie man
sie analog zu den auf dem Gravitationsgesetz von Newton
beruhenden physikalischen Modellen nennt - gehen von der
Grundhypothese aus, dass flir Verteilungsprozesse im Raum
eine inverse Beziehung zwischen der Anzahl der Austausch-
beziehungen zwischen zwei geographischen Standorten und
ihrer Entfernung besteht (5). In ihrer konventionellen
Form stellen die Gravitationsformeln mit anderen Worten
einen quasi naturgesetzlichen Zusammenhang zwischen den
BevOlkerungs- bzw. Arbeitsplatzzahlen der Ausgangs- und
Endpunkte von Verkehrsbeziehungen sowie der Distanz zwi-

schen diesen Punkten einerseits und der Stdrke des Ver-
kehrsaufkommens andererseits her.

Gegeniiber den verschiedenen Modellansitzen dieser Art er-
geben sich aus soziologischer Sicht zwei grundsdtzliche
Schwierigkeiten: Das erste Problem ist wissenschaftstheo-
retischer Art, da der Rickgriff auf naturwissenschaftliche
Gesetzmdssigkeiten zur Erklirung sozialer Verhaltensweisen

in der modernen Soziologie bekanntlich stark umstritten
ist.

Das zweite Problem bezieht sich auf die prognostische Taug-
lichkeit dieser zunachst rein beschreibenden Modellansatze.
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Der eigentliche Zweck von Simulationsmodellen ist ja nicht
die blosse Reproduktion der bestehenden Verhdltnisse, son-
dern die Simulation der Verkehrsabldufe unter verdnderten
Bedingungen, insbesondere auch fir einen kiinftigen Planungs-
zustand. Die Verkehrsplanung erfordert aufgrund der hohen
Investitionen besonders langfristige Prognosen. Daraus er-
gibt sich die weitere Anforderung, dass rdumlich und zeit-
lich unterschiedliche Entwicklungen der verkehrsverursachen-
den Einflussgr8ssen durch das Modell mdglichst realistisch
zu berlicksichtigen sind. Selbstverstdndlich bildet ein Mo-
dell immer eine Vereinfachung der komplexen Wirklichkeit;
sie erfolgt durch eine Reduktion der bestehenden Zusammen-
hdnge auf wenige, aber relevante Parameter. Somit stellt
sich bei der Benitzung von Verkehrsmodellen die zentrale
Frage, wie weit die Ublicherweise verwendeten Variablen
(Einwohner, Arbeitspldtze, Distanz) als zuverldssige In-
dikatoren fiir die Erfassung der mit dem Verkehrsaufkommen
verbundenen sozialen "Gesetzmadssigkeiten" angesehen werden
kénnen.

Die demographische und soziologische Zusammensetzung der
Verkehrsbenlitzer wird stark durch qualitative Merkmale be-
stimmt, die sich - wenn tberhaupt - nur indirekt als quan-
titative Grdssen in mathematisch formulierte Modelle ein-
fihren lassen. Zu einer besseren Erklarung des Verkehrs-
verhaltens sollten diese qualitativen Merkmale aber be-
ricksichtigt werden. Erst durch den Einbezug schichtspe-
zifischer Parameterwerte in die Modellansatze ldsst sich
darstellen, welche Unterschiede im Verkehrsverhalten ver-
schiedener sozialer Gruppen bestehen, und erst auf der
Basis dieser Ergebnisse ldsst sich auch analysieren, warum
diese Unterschiede bestehen.

Bei den in der Verkehrsplanung bisher liblichen Modellen
kommen diese Verhaltensmerkmale in den Exponenten der Gra-
vitationsformel, d.h. der sog. "Widerstandsfunktion" zum
Ausdruck. Solange eingehende soziologische Untersuchungen
fehlen, welche eine zuverladssige Festlegung dieser Expo-
nenten gestatten, besteht beim Kalibrationsverfahren (sog.
"Eichung der Modelle") die grosse Gefahr einer unzulédssi-
gen Ex-post-Manipulation der verwendeten Funktionen; sie
liegt darin, dass die Modellansatze nachtrdglich so lange
verandert werden, bis die Simulationsergebnisse mit der

in der Wirklichkeit an einzelnen Testfdllen gemessenen
Werten lbereinstimmen. Die kritische Auseinandersetzung
mit dem Modell-Input kann dadurch blockiert werden und zu
einer eigentlichen Immunisierung des Modells gegenliber
den effektiven Zusammenhdngen in der Wirklichkeit fiihren
(6) .

Dieser Mangel konventioneller Verkehrsmodelle macht ihren
prognostischen Wert fragwirdig. Die Kalibrationsmanipula-
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tionen ermoglichen zwar durchaus eine befriedigende Simu-
lation des bestehenden quantitativen Verkehrsaufkommens.
Wenn aber die qualitativen Zusammenhidnge zwischen den mass-
gebenden Einflussfaktoren der Verkehrsnachfrage in die Mo-
delle nicht eingebaut sind, lassen sich die Auswirkungen
einer Verdnderung dieser Grdssen im Hinblick auf einen
kiinftigen Planungszustand auch nicht berechnen. Aus die-
sem Grunde beruhen die Prognosen der konventionellen Ver-
kehrsplanung faktisch auf der Annahme, dass sich die qua-
litative Struktur der verwendeten Parameter im Zeitablauf
nicht veréandere.

Die in neuerer Zeit erfolgte Entwicklung dynamischer Mo-
delle versucht diesen Mangel zu beheben. Dazu wird nicht
zuletzt die enge Mitarbeit der Sozialwissenschaften er-
forderlich sein. Die Schwierigkeiten liegen allerdings

in der praktischen Anwendbarkeit dieser dusserst komplexen
Modellansdtze. Aus diesem Grunde befinden sich diese Ar-
beiten noch weitgehend im Stadium theoretischer Ueberle-

gungen und haben sich bisher kaum auf die verkehrsplane-
rische Praxis ausgewirkt.

DIE SOZIOLOGISCHEN ARBEITEN IM RAHMEN DER SCHWEIZERISCHEN
GESAMTVERKEHRSKONZEPTION (GVK-CH)

In den Jahren 1972-77 hat eine eidgendssische Experten-
kommission im Auftrag des Bundesrates eine nationale Ge-
samtverkehrskonzeption erarbeitet. Sie soll die Grundlage
flir eine Neuorientierung der Verkehrspolitik in der Schweiz
liefern. Die Ergebnisse und Vorschldge dieser Kommission,
deren Schlussbericht kiirzlich verdffentlicht wurde, stehen
hier nicht zur Diskussion (7). Von Interesse ist jedoch,
dass im Rahmen dieses Planungsvorhabens auch verkehrsso-
ziologische Studien durchgefihrt werden konnten, die zu
den bisher wohl umfassendsten Arbeiten dieser Art im
deutschsprachigen Raum zdhlen dirften. Eine ndhere Infor-
mation dariber im Rahmen dieser Zeitschrift scheint uns in
verschiedener Hinsicht gerechtfertigt:

- Es war unseres Wissens das erste Mal, dass innerhalb der
Bundesverwaltung ein nationales Planungsprojekt inter-
disziplindr erarbeitet und dabei den sozialwissenschaft-
lichen Belangen ein &dhnliches Gewicht wie den ilibrigen
Disziplinen eingeraumt wurde.

- Durch die relativ glnstigen Bedingungen fiir die soziolo-
gischen Arbeiten.lassen sich am Beispiel der Gesamtver-
kehrskonzeption interessante Erkenntnisse flir die Theorie-
Praxis-Diskussion gewinnen. Dies gilt insbesondere flur
die Fragen der Umsetzbarkeit soziologischer Ergebnisse
in ein konkretes Planungsprojekt bzw. allgemeiner fur
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fiir die "Brauchbarkeit" der Soziologie als Entscheidungs-
grundlage der Verwaltung.

- Die Ergebnisse der soziologischen Studien der GVK-CH
sind iiber den engeren Bereich "Verkehr" hinaus von Inte-
resse. Sie beinhalten zumindest zum Teil allgemeine
Grundlageninformationen Uber unsere Gesellschaft und
helfen damit eine Liicke schliessen. Deshalb sollen sie
auch einem breiteren Benlitzerkreis zuganglich gemacht
werden (8).

Die folgende Darstellung 1 vermittelt eine Gesamtiibersicht
liber die - im Rahmen der GVK-CH zwischen 1973 und 1977 durch-
gefihrten soziologischen Untersuchungen. Das Fehlen einer
brauchbaren "verkehrssoziologischen Theorie" machte sich
bereits bei der Konzeption des Forschungsprogramms bemerk-
bar. Wie weit die nun vorliegenden Ergebnisse einen Bei-
trag zur allmdhlichen Verfestigung eines theoretischen An-
satzes zu leisten vermdgen, wird sich noch weisen missen.
Dies wird auf jeden Fall nur im Sinne eines "Feed-back-
Prozesses" erfolgen kénnen, hdangt also weitgehend davon

ab, wie weit die Trager der soziologischen Forschung in unser
unserem Lande bereit sind, die nun initialisierten ersten
Schritte weiterzuentwickeln.

DER VERWENDETE BEZUGSRAHMEN ZUR ABGRENZUNG DES FORSCHUNGS-
FELDES

Zum Verstandnis fiir den Aufbau der verschiedenen durchge-
fihrten Teilstudien mag ein kurzer Hinweis auf den verwen-
deten Bezugsrahmen dienen, der von grundsdtzlichen Ueber-
legungen zum Verhdltnis zwischen Gesellschaft und Verkehrs-
system ausgeht (9).

Allgemein wird das Transportsystem zundchst als technolo-
gisches Element aufgefasst. Als solches beeinflusst es ge-
sellschaftliche Strukturen und soziale Handlungsablaufe,
wird jedoch seinerseits durch die bestehenden gesellschaft-
lichen Bedingungen geprdgt. Es besteht also ein dauerndes
und dynamisches Wechselverhdltnis zwischen den technischen
Dimensionen des Verkehrs und den gesellschaftlichen Teil-
bereichen (Arbeits-, Wohn-, Freizeitbereich etc.). Diesem
Wechselverhdltnis kommt in der Verkehrsplanung durch den
Einbezug des sozialen Wandels eine besondere Bedeutung zu.
Das Verkehrssystem beeinflusst soziale Wandlungsprozesse,
wird aber selbst durch die Einwirkungsfaktoren der ge-
sellschaftlichen Entwicklung quantitativ und qualitativ
verdndert.
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Die wohl vorrangigste gesellschaftliche Funktion des Ver-
kehrssystems ist die Gewdhrleistung der Erreichbarkeit zwi-
schen den geographisch getrennten gesellschaftlichen Akti-
vitatsbereichen. In seiner technischen Ausgestaltung bil-
det damit das Verkehrssystem eine notwendige Voraussetzung
der flr die moderne Gesellschaft charakteristischen Arbeits-
teilung. Die vielfdltigen Formen der Zusammenarbeit zwi-
schen sozialen Gruppen, Unternehmungen, Gemeinden, Regio-
nen oder Nationen sind ohne die entsprechende Entwicklung
von Transportsystemen nicht denkbar.

Die Ueberwindung geographischer Distanzen stellt eine
Grundlage fur die Ueberwindung sozialer Distanzen dar.
Dazu gehort sowchl der Zugang zu attraktiven sti3dtischen
Zentren, zu Einkaufs- und Konsummdglichkeiten oder zu
Arbeits- und Ausbildungspldtzen, als auch der Abbau der
sozialen Barrieren zwischen sozialen Gruppen, Regionen
oder Landern. Erst dadurch wird der Austausch materieller
und immaterieller Guter ermdglicht. Dem verkehrsplaneri-
schen Begriff der Erreichbarkeit von r3umlichen Zielen
entspricht auf der gesellschaftlichen Ebene der Beqriff
der sozialen Mobilitdt der Bevdlkerung.

Das Transportsystem ist jedoch nicht nur Voraussetzung fiir
den Austausch von Giitern und Dienstleistungen, von kultu-
rellen Werten, von Informationen etc. zwischen gesell-
schaftlichen Gruppen, sondern es pridgt auch die Form der
bebauten Umwelt. So ergibt sich ein klarer Zusammenhang
zwischen dem in einer Gesellschaft vorherrschenden Trans-
portsystem und der Struktur der Stiddte sowie der regiona-
len und interregionalen Siedlungsstrukturen.

Die Abgrenzung der Fragestellung und Problemebenen der
Verkehrssoziologie kann analog zu dem in der Planung heute
liblichen systemanalytischen Vorgehen erfolgen. Dieser An-
satz geht von der Annahme aus, dass sich das "Gesamtsystem
Schweiz" in eine hierarchische Struktur von Unter- oder
Teilsystemen aufgliedern ldsst, die alle direkt oder in-
direkt miteinander verbunden sind und sich somit wechsel-
seitig beeinflussen. Das Verkehrssystem stellt ebenfalls
ein solches Teilsystem dar. Es wird wesentlich bestimmt
durch die ihm ilbergeordneten Teilsysteme der sozialen

oder gesellschaftlichen Umwelt einerseits und der rAum-
lich-physikalischen Umwelt andererseits. Darstellung 2
skizziert die Verknipfungen dieser systemanalytischen Zu-
sammenhdnge (10).

Die Elemente des gesellschaftlichen Umweltsystems sind die
in den verschiedenen gesellschaftlichen Aktivitatsberei-
chen und Institutionen miteinander verflochtenen Indivi-
duen und sozialen Gruppierungen. Die Art ihrer sozialen
Verkniipfung bestimmt auf der Makroebene die gesamtgesell-
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schaftlichen Strukturen, auf der Mikroebene die Zusammen-

setzung der einzelnen sozialen Gruppen sowie die Verhal-
tensweisen ihrer Mitglieder.

Die Elemente des rdumlich-physikalischen Umweltsystems
sind die physikalischen Objekte (Hauser, Fabriken, Land-
schaften, Verkehrsanlagen etc.) sowie ihre geographische
Verteilung (d.h. ihre metrische Struktur).

Die Dimensionen des Verkehrssystems, seine Bedeutung und
seine Auswirkungen werden durch die Bedingungen dieser
beiden uUbergeordneten Umweltsysteme bestimmt. In seiner
technischen Ausgestaltung (Verkehrsanlagen) bildet das
Transportsystem Bestandteil der raumlich-physikalischen
Umwelt. Die bestehenden gesellschaftlichen Bedingungen
und vor allem die geographische Verteilung der menschli-
chen Aktivitdtsbereiche bestimmen Art und Umfang der Mobi-
litdtsbediirfnisse der verschiedenen sozialen Gruppen so-
wie deren Erwartungen an das Verkehrssystem insgesamt.

Sie werden als Gestaltungsfaktoren der sozialen Umwelt
fir das Transportsystem wirksam.

Das Verkehrsangebot in Form der O6ffentlichen und privaten
Verkehrsmittel ist somit das Ergebnis objektiver und sub-
jektiver Einflussfaktoren. Zu den objektiven Faktoren ge-
horen etwa die materiellen Ressourcen, der Entwicklungs-
stand der Technologie oder die topographischen Bedingun-
gen; als subjektive Faktoren gelten vor allem die in einer
Gesellschaft vorherrschenden Erwartungen an das Transport-
system, welche sich unter anderem auch in der verkehrs-
politischen Grundhaltung niederschlagen.

Die Verkehrsnachfrage ergibt sich als Folge der rdumli-
chen Verhaltensweisen der Individuen und Gruppen, also
aus Art und Umfang der Mobilitdtsbediirfnisse. Diese sind
das Ergebnis einer Reihe von demographischen, sozialen,
kulturellen und Skonomischen Einflussfaktoren, wie etwa:
Einkommen, Bildung, Lebensstil, Lebenszyklus, Geschlecht,
gruppenspezifische Einstellungen und Verhaltensnormen,

Beruf, Geschlecht, Wohnlage, Standort der Arbeitspldtze
etc.

Mit diesen Hinweisen ist die Optik umrissen, von der die
soziologische.Bgtrachtungsweise des Verkehrsgeschehens
ausgeht. Dabel ist das systemanalytische Vorgehen kein
speziell den Sozialwissenschaften eigenes methodisches
Verfahren, sondern wird auch von anderen Disziplinen an-
gewendet. Es stellt in diesem Sinne eine geeignete Briicke
fir die interdisziplindre Problemldsung dar.

Neben diesen gllgemeinen gesellschaftlichen Rahmenbedin-
gungen wird die Abgrenzung der verkehrssoziologisch be-
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deutsamen Arbeits- und Forschungsschwerpunkte naturlich

in starkem Masse durch die jeweils konkrete verkehrsplane-
rische Fragestellung (z.B. Planung einer nationalen Ge-
samtkonzeption oder LOsung eines lokalen Verkehrsproblems)
bestimmt. Die folgende Darstellung 3 skizziert eine Mog-
lichkeit zur Festlegung des durch die Verkehrssoziologie
zu bearbeitenden Problemfeldes in Abhangigkeit von der je-
weiligen verkehrsplanerischen Aufgabenstellung.

Die Dimensionen des vorhin umrissenen Bezugsrahmens werden
zundachst auf zwei Hauptachsen aufgetragen. Die horizontale
Achse enthdlt die analytische Unterscheidung in die gesell-
schaftliche Mikro- und Makroebene. Verkehrsprobleme kdnnen
also in Beziehung gesetzt werden mit der Ebene der Indivi-
duen und sozialen Gruppen auf der einen Seite sowie mit
der Ebene der gesamtgesellschaftlichen Strukturen und der
rdumlichen Verteilung dieser Strukturen auf der anderen
Seite. Eine Verkehrsumleitung oder der Ausbau eines Stras-
senabschnittes fiuhren etwa zu Reaktionen bei den unmittel-
bar betroffenen Gruppen, die sich in ihren Lebensbedingun-
gen beeintrachtigt fihlen. Der Bau eines Nationalstrassen-
abschnittes hingegen kann Entwicklungsbedingungen fir
ganze Regionen verandern und entsprechende strukturelle
Wandlungsprozesse auslOsen. Die Lage auf der gleichen
Achse deutet jedoch an, dass Mikro- und Makroebene nicht
etwas qualitativ Verschiedenes sind; sie sind vielmehr
unterschiedliche Betrachtungspunkte derselben Probleme

und fliessen nahtlos ineinander lber. So sind regionale
Strukturen letztlich das Ergebnis individueller und grup-
penspezifischer Verhaltensweisen, genau wie sich das so-
ziale Verhalten und die Lebensbedingungen von Gruppen und
Individuen auch aus den gesamtgesellschaftlichen Struktu-
ren erklaren lassen.

Die vertikale Achse bezieht sich auf die Verknlipfung zwi-
schen dem Verkehrssystem und dem System der gesellschaft-
lichen Umwelt. Diese Wechselwirkungen zwischen Verkehrs-
system und Gesellschaft bedeuten, dass das Transportsystem
einerseits als abhangige Variable betrachtet werden kann,
welche durch die Bedingungen der gesellschaftlichen Um-
welt bestimmt wird, sich andererseits aber auch als unab-
hangige Variable auf die Strukturen des sozialen Systems
auswirkt. Die Lage auf der gleichen Achse deutet wiederum
auf die bloss analytisch mogliche Unterscheidung dieser
beiden Betrachtungsrichtungen hin, da sie in Wirklichkeit
eng miteinander verflochten sind.

Senkrecht zu diesen beiden Hauptachsen - also in der drit-
ten Dimension - verlauft schliesslich die Zeitachse, wel-
che die durch den wirtschaftlichen, technischen und so-
zialen Wandel bedingten Veranderungen im Wechselverhdltnis
zwischen dem Verkehrssystem und den verschiedenen Ebenen
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des sozialen Umweltsystems andeutet. Da Planung immer auf
kinftige Zeithorizonte ausgerichtet ist und damit Progno-
sen voraussetzt, kommt dieser Zeitachse auch flir die ver-
kehrssoziologischen Arbeiten eine besondere Bedeutung zu.

Auf Grund der "Systemabgrenzung" (d.h. auf Grund des Pla-
nungsauftrages) lasst sich nun auf diesem Achsenkreuz
auch das durch die Soziologie zu bearbeitende Problem-
feld definieren. Dieser Raster bildet natiirlich nur ein
grobes Hilfsmittel, mit dem sich die Schwerpunkte der Zu-
sammenarbeit zwischen der Soziologie und den anderen Dis-
ziplinen der Verkehrsplanung konkretisieren lassen.

Geht man von den Hauptphasen des Planungsablaufs aus, wie
er sich insbesondere bei der systemanalytischen Arbeits-
methode ergibt, so lassen sich - wiederum stark verein-
facht - die folgenden vier Bereiche unterscheiden, bei
denen soziologischen Fragen und damit auch der Mitarbeit
des Soziologen eine besondere Bedeutung zukommt:

1) Die Festlegung der Planungsziele und die Ueberpriifung
der Zielerfillung

2) Die Analyse und Prognose der Verkehrsnachfrage bzw.
des Verkehrsaufkommens

3) Die Abklarung der gesellschaftlichen bzw. politischen
Realisierbarkeit verkehrsplanerischer Massnahmen

4) Die Analyse der Auswirkungen von verkehrsplanerischen
Massnahmen auf die verschiedenen gesellschaftlichen
Teilbereiche.

Diese vier Schwerpunkte sind aus der Uebersicht iber die
soziologischen Forschungsarbeiten im Rahmen des GVK-CH
(siehe Darstellung 1) deutlich erkennbar, obwohl den
einzelnen Bereichen ein unterschiedliches Gewicht bei-
gemessen wurde. Diese ungleiche Gewichtung hdngt einer-\
seits mit der besonderen Auftragsformulierung der Kommis-
sion GVK-CH zusammen, andererseits aber auch damit, dass
it der Fertigstellung des Schlussberichtes die Arbeiten
nicht abgeschlossen sind; es wird notwendig sein, in der
nun beginnenden Realisierungsphase der GVK-Vorschlage
auch im soziologischen Bereich die erforderlichen An-
schlussstudien einzuleiten.

BEMERKUNGEN ZU DEN BEITRAGEN IN DIESER SONDERNUMMER

In dieser Sondernummer werden vier Projekte vorgestellt,
denen im Rahmen des soziologischen Forschungsprogramms
der GVK-CH eine besondere Bedeutung zukam. Zwel dieser
Beitrdge befassen sich mit der Ermittlung der Verkehrsbe-
dirfnisse (bzw. des Verkehrsverhaltens) der Bevdlkerung,
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je ein weiterer Beitrag bezieht sich auf die gesellschaft-
lichen Auswirkungen des Verkehrssystems sowie auf die Ana-
lyse der in der BevOlkerung vorhandenen Erwartungen und
Praferenzen beziliglich der kiinftigen Verkehrspolitik. Das
7Ziel dieser Sondernummer besteht aber nicht darin, Kurz-
fassungen von Untersuchungsberichten abzudrucken; viel-
mehr sollen Teilaspekte dargestellt werden, welche unter
methodischen und theoretischen Gesichtspunkten von Inte-
resse sind und somit neben der eigentlichen Informations-
vermittlung auch die fachinterne Diskussion anregen konnen.

Im ersten Beitrag werden Hinweise auf die Ergebnisse einer
breit angelegten Erhebung Uber den Zusammenhang zwischen
Tagesablauf und Verkehrsbedirfnissen der verschiedenen
BevoOlkerungsgruppen vermittelt. Mit dieser Studie stehen
erstmals in der Schweiz allgemeine Grunddaten zur Verfigung,
welche nach den Standards der internationalen Zeit-Budget-
Forschung erhoben worden sind. Da solche allgemeine Pla-
nungsgrundlagen bisher in unserem Land fehlten, ist das
Interesse an diesen Daten erwartungsgemdss gross.

Analysen des Verkehrsaufkommens (Zahl, Zweck und Ziel der
Fahrten, Fahrtdauer und Verkehrsmittelwahl etc.) gehdren
zu den klassischen Fragestellungen der Verkehrsplanung an
die Soziologie. Sie stehen in unmittelbarem Zusammenhang
mit den flr die Verkehrsmodelle bendtigten Input-Daten.

Im Gegensatz zu den bisher ilblichen punktuellen Erhebungen
iiber einzelne Fahrtzwecke (z.B. Arbeitspendler) - oft

als blosse "Verkehrszahlungen" durchgefiihrt - bestand der
umfassendere soziologische Bezugsrahmen in der GVK-Studie
darin, Verkehrsverhalten und Verkehrsbediirfnisse als
schicht- bzw. gruppenspezifische Probleme zu erfassen, die
in engem Zusammenhang mit dem gesamten Tagesablauf und
damit dem Lebensstil bzw. den allgemeinen Lebensbedingun-
gen gesehen werden. Erst solche qualitative Grundlagen
geben auch Hinweise auf die durch zukunftsgerichtete Pla-
nungsvornaben mitzuberiicksichtigenden Verinderungen der
Lebensverhdltnisse und deren Auswirkungen auf die Mobili-
titsbedirfnisse und das Verkehrsverhalten der verschiede-
nen Gruppen. Nur dieser Gesamtzusammenhang lasst letzt-
lich auch Schliisse zu, wie weit verkehrsplanerische Mass-
nahmen iberhaupt das addquate Mittel zur Verbesserung der
Lebens- und Versorgungsqualitdt der Bevdlkerung darstellen.

Obwohl diese Studie unzweifelhalft eine gegeniiber den bis-
her in den Verkehrsmodellen verwendeten Einflussgrodssen
wesentlich verbesserte Erfassung der soziologisch rele-
vanten Zusammenhdnge ermdglichte, musste die Kldrung der
grundsatzlichen methodischen Schwierigkeiten im Einsatz
von Simulationsmodellen weitgehend offen bleiben. Deshalb
lag eines der wichtigen Ziele dieser Studie auch darin,
Bewertungsgrundlagen flr die durch die Verkehrsmodelle
errechneten Entwicklungsannahmen zur Verfiigung zu stellen.



115

Die bisherigen verkehrsplanerischen Bemiihungen konzentrier-
ten sich vor allem auf die LOsung der mit dem Werktagsver-
kehr in den Agglomerationen verbundenen Probleme. Die Ver-
kehrsbediirfnisse des "andern Lebensbereichs", d.h. der
Freizeit, wurden in der Vergangenheit kaum systematisch
untersucht. Im Rahmen einer Neukonzeption des gesamten
Verkehrssystems musste hier deshalb in verschiedener Hin-
sicht Neuland beschritten werden. So war es das Ziel des
zweiten Beitrages, die strukturellen Bedingungen im Frei-
zeitbereich (Aktivitdten, Erwartungen, Bedilirfnisse) aus
soziologischer Perspektive umfassend zu analysieren und
den Zusammenhang mit dem Verkehrssystem aufzuzeigen.

Der Freizeitmobilitdt kommt nicht nur generell filir den
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur eine wachsende Bedeutung
zu; vielmehr bildet der unterschiedliche Zugang zum Ver-
kehrssystem gerade hier eine der wesentlichen Ursachen
sozialer Ungleichheit und damit ungleicher Chancen in

den MOglichkeiten der Lebensgestaltung und der individuel-
len Entfaltung. Aus dieser Perspektive war es besonders
wertvoll, dass der Studie des Département de sociologie
der Universitdt Genf eine bewusst kritische Optik zugrunde-
lag, welche den Zusammenhang zwischen Gesellschafts- und
Verkehrspolitik aufdeckt und damit auch Fragen einer bis-
her wenig beachteten Dimension an die Verkehrsplanung
stellt.

Die Ergebnisse dieser Reprasentativerhebung stellen all-
gemeine soziologische Grundlagen lber den Freizeitbereich
in der Schweiz zur Verfligung, welche ilber die Verkehrs-
planung hinaus von Interesse sind und bisher in unserem
Land fehlten. Aus der theoretischen Perspektive einer So-
ziologie der Freizeit geht die Studie von den engen Zu-
sammenhdngen zwischen den zentralen Wandlungsfaktoren

der modernen Gesellschaft (Industrialisierung, Urbanisie-
rung, Arbeitsteilung, Ausweitung des Konsums, sozialpoli-
tische Bewegungen) und den Verdnderungen im Freizeitbe-
reich aus. Durch diese weitgefasste Fragestellung wird
sie zu einer wertvollen Grundlage zur Formulierung

einer den Verkehrsbereich libergreifenden Freizeitpolitik.

Als besonders heikle Frage bei der Durchfihrung jeder
Planungsaufgabe stellt sich das Problem, in welcher Art
die Praferenzen und Interessen der direkt Planungsbe-
troffenen mitberlcksichtigt werden kOnnen. Im Falle der
schweizerischen Gesamtverkehrskonzeption sind diese Be-
troffenen mit der Gesamtbevdlkerung schlechthin identisch.
Der dritte Beitrag widmet sich dieser Problematik, wobei
insbesondere methodische Aspekte zur Diskussion gestellt
werden.
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Die Erhebung von politischen Einstellungen und Prdferenzen
ist zwar in der Meinungsforschung recht verbreitet. Eher
ungewohnter ist der Versuch, solche Erwartungen systema-
tisch in den Zielrahmen eines Planungsprojektes einzube-
ziehen - dies zumindest mit der Absicht, verschiedene
Losungsvarianten nach ihrer Uebereinstimmung mit den

bei den einzelnen BevoOlkerungsgruppen vorhandenen Ziel-
prioritdten zu {liberprifen und zu bewerten.

Es waAre wohl iUbertrieben zu glauben, mit einem solchen
Vorgehen werde der bekannten Forderung nach vermehrter
"Partizipation der Planungsbetroffenen" Genilige getan;
diese Frage ist vielmehr auf der Ebene der Planungsorga-
nisation zu lOosen. Trotzdem ergeben sich aus solchen Re-
prasentativerhebungen wertvolle Hinweise auf die bei ver-
schiedenen Bevdlkerungsgruppen bestehenden Unterschiede
in den Erwartungen und Einstellungen zum Verkehrssystem;
damit sind interessante Schlussfolgerungen in Bezug auf
das vorhandene Konfliktpotential bzw. den Innovations-
spielraum bei der Realisierung geplanter verkehrspoliti-
scher Aenderungen moglich. Sozialwissenschaftliche Bei-
tridge dieser Art sind deshalb von besonderem methodolo-
gischem und auch praktischem Interesse. Das im Rahmen der
GVK-CH entwickelte Ziel- und Indikatorensystem sowie das
zur Bewertung der Planungsvarianten angewendete Verfahren
der sog. Nutzwertanalyse hat die Mdngel im Entwicklungs-
stand der planungsbezogenen Sozialforschung in der Schweiz
ebenfalls deutlich gemacht. Eine Intensivierung der For-
schungsarbeit - vor allem auch im Bereich der Sozialin-
dikatoren - ist unerléasslich.

Durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur werden raumli-
che und soziale "Erreichbarkeiten" verandert. Diese Tat-
sache fiihrt zur Annahme, dass uUber das Verkehrssystem
wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklungspro-
zesse mitbeeinflusst werden und dass sich somit mittels
verkehrsplanerischer Massnahmen siedlungs- und raumord-
nungspolitisch bedeutsame Wandlungsvorginge in gewissen
Grenzen steuern lassen. Diesen Fragen nach den regional-
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Auswirkungen des
Verkehrssystems ist der vierte Beitrag gewidmet. Im Gegen-
satz zu den schon langer bekannten Analysen der Verkehrs-
bediirfnisse handelt es sich bei diesem Projekt des sozio-
logischen Instituts der Universitat Ziirich um eigentliches
"Neuland". Es gibt zwar bereits verschiedene dkonomische
Untersuchungen lber die Auswirkungen des Verkehrssystems
auf die regionale Entwicklung, nicht jedoch breiter an-
gelegte interdisziplindr konzipierte Ansdtze. Aus der
Perspektive einer Neuorientierung der nationalen Verkehrs-
politik steht vor allem der Abbau der regionalen Dispari-
titen im Vordergrund und damit die Frage nach den Einwir-
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kungsmoglichkeiten des Transportsystems auf die gesamt-
raumlichen Entwicklungsprobleme. Die raumliche Gestal-
tungskraft des Verkehrssystems wird allerdings oft Uber-
schitzt. Aus soziologischer Sicht geht es jedoch nicht
nur um die auf der Makroebene messbaren demographischen,
wirtschaftlichen und sozio-okonomischen Strukturdnderun-
gen, sondern ebenso um die auf der Mikroebene der betrof-
fenen Gruppen feststellbaren sozialen Folgeerscheinungen.
Wie verdndern sich also im Zuge des Wandels von Regionen
und Gemeinden die Einstellungen, Verhaltensweisen, Wert-
vorstellungen der Bevdlkerung. Durch die Einfiihrung die-
ser zusdtzlichen Dimension stellt die GVK-Studie gleich-
zeitig einen interessanten gemeindesoziologischen Beitrag
dar, dessen Weiterentwicklung auch aus theoretischer Sicht
sehr wertvoll ware.

Es ist nochmals darauf hinzuweisen, dass alle diese vier
ausgewahlten Beitrdge liber Ausschnitte aus umfassenderen
Konzepten informieren. Sie sind als Illustrationsbeispiele
gedacht, die auch ihre Heterogenitdt beziglich ihrer theo-
retischen und ideologischen Ausgangsbasis erkennen lassen.
Die Absicht, die Fachdiskussion iiber einen Teilbereich
soziologischer Forschung in Gang zu bringen, der bisher

in der Schweiz kaum existent war, wird dadurch nicht ge-
schmidlert.

SCHLUSSBEMERKUNGEN: ZUM PROBLEM DER ZUSAMMENARBEIT
ZWISCHEN SOZIOLOGIE UND PRAXIS

Die Planungsphase der schweizerischen Gesamtverkehrskon-
zeption ermdglichte nicht nur die Durchfihrung einiger
interessanter soziologischer Projekte, sondern gleich-
zeitig auch das Sammeln aufschlussreicher Erfahrungen fir
die Zusammenarbeit zwischen Soziologie und Praxis.

Hauptproblem der Sozialforschung in unserm Lande war bis-
her (und ist auch weiterhin) die Finanzierung grdsserer
Projekte. Aus diesem Grunde war es insbesondere im Pla-
nungsbereich kaum méglich, einen Themenkreis Uber mehrere
Jahre hinweg systematisch zu bearbeiten. Im Rahmen der
GVK-CH bestand hier insofern ein Unterschied, als zwar
keineswegs unbegrenzte Mittel, jedoch immerhin mit den
Ubrigen Planungsdisziplinen einigermassen vergleichbare
Mdglichkeiten vorhanden waren. Wenn trotzdem eine Reihe
von Schwierigkeiten auftauchten, so war dies also weniger
eine Folge fehlender FinanzZen, sondern vielmehr auf die
besondere Situation der Sozialforschung in der Schweiz

im engeren Sinne zuriickzufiihren. Vier Aspekte sind dabei
hervorzuheben:
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1) Die fehlenden sozialwissenschaftlichen Grundlagen uber
die schweizerische Gesellschaft generell

2) Die enge Beschrdnkung bezlglich Forschungskapazitat
und "Know-how"

3) Die Randbedingung "Zeit", die zur Erarbeitung praxis-
relevanter Beitrage zur Verfligung steht

4) Die Art der Anforderungen (Erwartungen) an die Verwend-
barkeit ("Integrierbarkeit") soziologischer Forschungs-
resultate in umfassende Planungsprojekte.

Diese vier Probleme hangen eng zusammen; dadurch wird der
Entwicklungsriickstand der Sozialforschung in unserem Land
besonders krass splirbar, und ein Ausbrechen aus diesem
Teufelskreis ist nur langfristig und mit sehr hohen An-
strengungen moglich.

Neben den bereits erwahnten verkehrssoziologischen Grund-
lagen stehen flir die schweizerische Gesellschaft auch all-
gemeinste sozialwissenschaftliche Basisdaten nicht oder
nur unzweckmidssig aufbereitet flir die Ressortplanungen
zur Verfiigung. Diese Situation stellt den an konkreten
planungsaufgaben engagierten Soziologen vor die heikle
Frage, welche ressortilbergreifenden Grundlagen er eben-
falls beschaffen muss, um alle relevanten Zusammenhdnge
zu bericksichtigen. Sowohl Finanzmittel als Zeit reichen
aber fiir solche breiter angelegte eigentliche Grundlagen-
studien nicht aus; ineffiziente Doppelspurigkeiten und

schwerwiegende Mangel in der wissenschaftlichen Qualitat
der Ergebnisse sind die Folge.

zusitzlich verscharft wird dieser allgemeine Mangel an
Basisdaten durch die ausserst begrenzte Forschungskapa-
zitidt, die in der Schweiz zur Verfligung steht; sie &dussert
sich vor allem durch die in einem bestimmten Zeitpunkt

nur sehr geringe "Mobilisierbarkeit" einer qualitativ
einigermassen befriedigenden Infrastruktur. Dies betrifft
sowohl die absolute Zahl der vorhandenen Forschungsstellen
(Hochschulen und private Institute), als auch - und noch
viel ausgeprdgter - die verfiigbaren Spezialisten, welche
fiir einen bestimmten Problembereich (z.B. Verkehr) bereits
Forschungserfahrungen besitzen. Flir die im Rahmen der
GVK-CH durchzuflhrenden Studien zeigte sich folgendes
Bild:

_ prfahrung mit gr8sseren Forschungsprojekten im Bereich
"yerkehr" kann praktigch nirgends vorausgesetzt werden
(11) . Die bestehenden Sozialforschungsinstitute inte-
ressieren sich fir Verkehrsfragen nur am Rande (und nur
als punktuelle Auftragsforschung) und die verkehrswis-—
senschaftlichen Institute technischer Richtung beschaf-
tigen keine Soziologen.
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- Die Schweiz verfligt generell nur iUber sehr wenige For-
schungsstellen, welche in der Lage sind, anspruchsvolle
Projekte vom theoretischen Konzept bis zur mathematisch-
statistischen Auswertung ohne fremde Hilfe innert den
meist knapp bemessenen Fristen durchzufuhren. Kommer-
zielle Institute mit eigenem Befragerstab sind auf die
Bedirfnisse der Marktforschung eingerichtet und deshalb
flir konventionelle Befragungen geeignet. Fir die theore-
tische Vorbereitung sowie anspruchsvollere Auswertungs-
verfahren verfiligen sie nicht lber die erforderlichen
Spezialisten. Dazu kommt, dass oft auch der praktizierte
"Standard" bei der Festlequng der Stichprobe sowie die
Ausbildung des Befragerstabes den Anforderungen eines
wissenschaftlich anspruchsvolleren Projektes nicht ge-
nigt und deshalb eine zus&dtzliche Ueberwachung und Kon-
trolle erforderlich ist.

Die wenigen qualifizierten Hochschulinstitute und neuer-
dings auch einige kleinere private Forschungsteams be-
sitzen zwar den erforderlichen wissenschaftlichen "Know-
how", verfligen jedoch iUber keinen eigenen Befragerstab.
Die ad-hoc-Zusammenstellung eines Befragerteams (z.B.
mit Studenten) ist nicht empfehlenswert, aber auch der
Beizug der Befragungsorganisation anderer Institute ist
mit Schwierigkeiten verbunden.

Sozialforschung ist - wie alle Grundlagenforschung - zeit-
intensiv. Der Mangel an verfligbarer Forschungskapazitat
fihrt dazu, dass die von der Praxis her bestehende Erwar-.
tung nach rasch verfiigbaren Ergebnissen fast unerfiillbar
ist. Auch hier waren die Erfahrungen im Rahmen der GVK-CH
typisch:

- Da die soziologisch relevanten Studien zum Teil als Input
flir nachgelagerte Arbeitsschritte dienten, war der zeit-
liche Druck besonders ausgepridgt. Die Folgen waren ent-
weder die Inkaufnahme einer verminderten wissenschaft-
lichen Qualitat oder die parallele Bearbeitung sich
eigentlich nachgelagerter Arbeitsschritte; die dadurch
bedingte nachtragliche Abstimmung der Ergebnisse ist
nicht unproblematisch und nur begrenzt mdglich.

- Vor allem die Hochschulinstitute sind es nicht ge-
wohnt, nach festen Zeitpladnen zu arbeiten. Sie haben
im besonderen Schwierigkeiten bei der konsequenten Ein-
grenzung einer Themenstellung mit Rlicksicht auf die
verfiigbare Zeit. Dies ergibt sich aus der Tendenz, Pro-
bleme so umfassend wie moglich anzugehen, was zumindest
zum Teil mit der bereits erwdhnten fehlenden Vorerfah-
rung im zu bearbeitenden Forschungsfeld zusammenhangt.

Das Problem der "Integrierbarkeit" soziologischer For-
schungsergebnisse in die konkrete Planungsarbeit berlhrt
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natliirlich die Grundfrage interdisziplindren Arbeitens
lberhaupt. Damit wird allerdings eine Thematik angespro-
chen, welche die Ausbildungs- und Forschungsorganisation
unserer Hochschulen schlechthin betrifft. Die Folgen der
nach wie vor stark vernachlassigten Ausrichtung der Hoch-
schulausbildung auf die interdisziplindre Problemldsung
sind symptomatisch: Den Schwierigkeiten des Nicht-Sozio-
logen, insbesondere des Ingenieurs, soziologisch rele-
vante Fragestellungen zu formulieren, steht die Schwierig-
keit des Soziologen gegeniber, flir die LOsung praktischer
Probleme brauchbare "Antworten" zu formulieren. Dabei
bildet das sog. "Kommunikationsproblem", d.h. die Fahig-
keit soziologische Zusammenhange in einer Sprache und
einem Abstraktionsgrad zu formulieren, dass sie flr den
Partner erfassbar sind, nur die eine Seite. Ebenso wich-
tig ist auch die Bereitschaft zur Auseinandersetzung mit
den Problemstellungen, welche durch die anderen Diszipli-
nen zu bearbeiten sind, damit eine Reduktion der sozio-
logisch komplexen Zusammenhange auf die fur das Gesamt-
projekt wirklich entscheidenden Dimensionen erfolgen kann.

Wahrend das Abfassen verstandlicher Forschungsberichte
eine reine Frage redaktioneller Fahigkeiten ist, lasst
sich interdisziplindre Zusammenarbeit nur im Team erlernen.
Die unmittelbare Integration von Soziologen in die Pla-
nungsstabe ist deshalb der einzig mdgliche Weg zu einer
konsequenten Sicherstellung der sozialwissenschaftlichen
Optik in der Planung. Damit lasst sich auch die meist not-
wendige "Uebersetzungsarbeit" von Forschungsergebnissen
spezialisierter Forschungsstellen auf optimale Weise 10-

sen. Diese Voraussetzungen waren im Rahmen der GVK-CH er-
fillt.

Wenn R. HOttler in seiner Analyse der deutschen Verkehrs-
soziologie (12) zur Auffassung gelangt, dass die GVK-CH
auch lUber die Grenzen des deutschen Sprachbereichs hinaus
den derzeit héchsten Stand der verkehrssoziologischen For-
schung aufweise, dann ist dies sicher ein sympatisches
Kompliment, welches jedoch niichtern zu liberpriifen ist.

Fir die Schweiz stellen die Arbeiten der Gesamtverkehrs-
konzeption einen ersten Versuch dar, Verkehrsplanung auf
breiterer Basis interdisziplindr zu betreiben. Der Umstand,
dass auch den Sozialwissenschaften ein dhnliches Gewicht
wie den uUbrigen Disziplinen beigemessen wurde, ermdglichte
es der Soziologie, von ihrer traditionell kritischen Aus-
senseiterposition zu einer kooperativeren Mitarbeit zu
gelangen. Natlrlich musste "die Begeisterung der ersten
Stunde" im Verlaufe der sechsjahrigen Arbeit auf den in
realistischer Weise machbaren ersten Schritt zurlickge-
schraubt werden.
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7ziel dieser Sondernummer muss deshalb sein, in der fach-
lichen Auseinandersetzung mit der soziologischen "Oeffent-
lichkeit" die weiteren Schritte einzuleiten. Sie sind nicht
nur flir die LSsung der Verkehrsprobleme unseres Landes,
sondern nicht zuletzt auch als Testfall flir die prakti-
sche Relevanz soziologischer Forschung von hohem Interesse.

Jora Oetterli
Stab flir Gesamtverkehrsfragen

Effingerstrasse 14
3011 Bern

ANME RKUNGEN

1. Nahere Hinweise zu diesem Themenkreis sind enthalten in der Dis-
sertation von Rainer Héttler, Soziologische Verkehrstypologie,
TU Berlin, 1975.

2. Eine ausfihrliche Bibliographie fir den deutschen Sprachbereich
ist in der Dissertation von R, H6ttler, op.cit., enthalten. Eine
umfangreiche Uebersicht Uber die deutsche und angelsdchsische
verkehrssoziologische Literatur ist ebenfalls zusammengestellt
in: Sozialforschung Brdég, Verkehrsmittelwahl, Materialband I,
Minchen, Schongauerstrasse 8, 1973.
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5. Modellansédtze dieser Art sind ebenfalls aus der Migrationsfor-
schung bekannt. Siehe etwa: Gilinter Albrecht, Soziologie der geo-
graphischen Mobilité&t, Stuttgart, Enke Verlag, 1972, S.,92ff,.

6. Eine fundierte Auseinandersetzung mit diesen Modellansdtzen ist
in der Dissertation von Rainer Héttler, op.cit., enthalten.
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richt, Bern, Eidg. Drucksachen- und Materialzentrale, Dez. 1977.
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9. Flr ndhere theoretische Erlduterungen siehe unter anderem auch:

Soziologisches Institut der Universitdt Zirich, Gesellschaft und
Verkehrssystem. Projektstudie, Ziirich, November 1974.

Michel Bassand und Christian Lalive d'Epinay: Loisir et mobilité
spatiale. Etat des connaissances et problématique. Genf, Mai 1974.

10. Eine &hnliche Darstellung ist in der Arbeit von Wolfgang Heinze:
Disparitdtenabbau und Verkehrspolitik, Gesellschaft filr wirtschafts-
und verkehrswissenschaftliche Forschung, Bonn 1977, Heft 36 ent-
halten.
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11. Eine gewisse Ausnahme bildete das Soziologische Institut der Uni-
wversitdt Zdrich, welches durch eine umfassende Flugldrm-Untersu-
chung bereits Vorkenntnisse besass und in der Lage war, diesel-
ben Mitarbeiter auch ffir die GVK-Studie zur Verfiigung zu stellen.

12. Siehe Rainer H&ttler: Soziologische Verkehrstypologie, op.cit.
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