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Vorwort

Mit ihrer Grlindung im Jahre 1968 war der Abteilung Raumplanung das Ziel gesetzt,
die verschiedenen an der Raumplanung beteiligten Disziplinen integrativ zusam-
menzuschiieBen wund den Anforderungen der Planungspraxis gerecht zu werden.

Der gemeinsame Weg zur Einl8sung dieses Ziels war stets von Schwierigkeiten be-
gleitet, denn es war oftmals schwer einzusehen und einzugestehen, daB

- die traditionellen Disziplinen nicht immer in der Lage waren, Probleme der
Raum- und Siedlungsentwicklung, vor allem der Verteilung r3umlicher Ressour-
cen, allein oder lediglich aus sektoraler Sicht zu 18sen;

- ein verdndertes politisches BewuBtsein konsequenterweise eine offenere und
stdrker an den Bediirfnissen der Bev8lkerung orientierte Planung zur Folge
haben muB;

disziplindre Methoden und traditionelle wissenschaftstheoretische Ansitze
nur selten geeignet sind, die Voraussetzungen fiir eine Theorie der Raumpla-
nung zu schaffen;

- neue Technologien stets neue Bedingungen und Fragestellungen fiir Forschung
und Planung mit sich bringen.

In den ersten Jahren des Aufbaus der Abteilung Raumplanung stand verst&ndlicher-
weise zundchst das Bemiihen um ein Konzept der Raumplanung, die Gestaltung der
Lehre und der Selbstverwaltung im Vordergrund. Die Forschung auf dem Gebiet

der Raumplanung konnte dabei zwangsldufig nicht im gewlinschten AusmaB weiterent-
wickelt werden.

Die Darstellung der Aktivitdten der Abteilung Raumplanung war in diesem Zeit-
raum dem Engagement und den Bemilhungen einzelner Mitglieder der Abteilung liber-
lassen, die durch Verdffentlichungen in Zeitschriften auf erste Forschungser-
gebnisse hingewiesen haben. Die Vielfalt der wissenschaftlichen T3tigkeit der
Abteilung Raumplanung kam dadurch zwar gelegentlich zum Ausdruck, dem inter-
disziplindren Charakter einer iibergreifenden Disziplin Raumplanung wurde dabei
jedoch nur vereinzelt Rechnung getragen.

Die nach langen Vorbereitungen ins Leben gerufenen DORTMUNDER BEITRAGE ZUR
RAUMPLANUNG des Instituts flir Raumplanung sollen nun dazu beitragen, daB neuere
Forschungs- und Diskussionsergebnisse zur Raumplanung geblindelt einem griBeren
Leserkreis zugdnglich gemacht werden.

Im Rahmen dieser Schriftenreihe sollen in unregelmiBiger Folge Beitrige verdf-
fentlicht werden, die die Vielfalt denkbarer theoretischer Meinungen, Ansidtze,
Methoden und Planungsstrategien aufzeigen sollen. Als Gegenstand der Raumplanung
wird dabei die Beobachtung, Analyse, Bewertung, Organisation und institutionelle
Absicherung der Wechselwirkungen zwischen physischer und gesellschaftlicher Um-
welt betrachtet mit dem Ziel, eine Nutzung des Raumes zu gewdhrleisten, die den
sich aus der gesellschaftlichen Entwicklung ergebenden Anspriichen der Bevdlke-
rung entspricht.

In der Schriftenreihe werden

- Forschungsberichte, d.h. Ergebnisse von Forschungsvorhaben einzelner oder in-
terdisziplindrer Arbeitsgruppen,

- Dissertationen, die fiir die L8sung von Teilproblemen der Raumplanung theoreti-
sche und methodische Grundlagen erarbeitet haben und

. Berichte von Tagungen und Veranstaltungen, die an der Abteilung Raumplanung
zu aktuellen Themen der Raumplanung und Forschung abgehalten wurden

enthalten sein.



Adressaten der Schriftenreihe sind gleichermaBen, wenn auch je nach Band in un-
terschiedlicher IntensitZt, Planer, die sich in der Planungspraxis oder im Be-
reich der Forschung an Hochschulen, in staatlichen oder privaten Forschungsin-
stitutionen mit Aufgaben und Problemen der Raumplanung beschiftigen. Dabei soll
diese Schriftenreihe nicht nur der Information einer zahlenmiBig begrenzten
Gruppe von Planungsspezialisten dienen, sondern einer an gesellschaftspoliti-
schen und raumbezogenen Fragestellungen interessierten Gffentlichkeit Materia~
lien in die Hand geben, die auf die Erhaltung bzw. Weiterentwicklung der Le-
bens- und Umweltqualitdt ausgerichtet sind.

Im Rahmen der Schriftenreihe DORTMUNDER BE ITRAGE ZUR RAUMPLANUNG werden in Zu-
kunft neben der Hauptreihe zwei gesonderte Reihen herausgegeben, in denen raum-
planungsbezogene Bibliographien und Ergebnisse des an der Abteilung Raumplanung
der Universitdt Dortmund im Mittelpunkt der Ausbildung stehenden Projektstudiums
enthalten sind.

Die Herausgabe der Schriftenreihe erfolgt im Auftrag der Abteilung Raumplanung

- zusammen mit einer Schriftenkommission, der Vertreter der Hochschullehrer,
Assistenten und Studenten angehdren - durch das Institut fiir Raumplanung (IRPUD),
dessen Bereich Dokumentation Vorbereitung, Herstellung und Vertrieb besorgt.

Es ist zu hoffen, daB diese Schriftenreihe in den nichsten Jahren den Stellen-
wert einer eigenen Disziplin Raumplanung und das Bild der Abteilung Raumplanung
und der in Dortmund verfochtenen Planerausbildung in der Uffentlichkeit positiv
beeinflussen kann. Ob die DORTMUNDER BEITRAGE ZUR RAUMPLANUNG den selbstgesetzten
Anspriichen gerecht werden kdnnen, muB der Leserkreis beantworten

Fiir die Schriftenkommission der Abteilung Raumplanung der Universitit Dortmund

Institut fiir Raumplanung  (IRPUD)

Vi
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Einleitung

Die in der vorliegenden Arbeit entwickelten Methoden sollen zur L&sung gesell-
schaftlicher Probleme durch MaBnahmen der Raumplanung beitragen. Gleichzeitig
sollen sie die Entwicklung sozlalwissenschaftlicher Theorien und Modelle rdum-
licher Interaktionen voranbringen. Bisher waren diese raumplanerischen Fragen
vorwiegend von Verkehrsingenieuren bearbeitet worden, die nicht auf soziologi-
sche Theorien eingingen. Wdhrend in den USA SozialGkologen mit einer gewissen
Tradition r3umliche Beziehungen beschreiben!), haben sich Soziologen erst in
jlingerer Zeit diesen Aufgaben gestelltz). in dem sie versuchten, Wlnsche der
Politiker nach sogenannten ''Policy-Sensitive-Models' aufzugreifen. MaBnahme-
empfindliche Modelle haben auf unterschiedliche Bev8lkerungssituationen und
die Ursache-Wirkungsverhdltnisse menschlichen Verhaltens einzugehen. Die 8ko-
nomischen, zeitlichen und familidren Grenzen der Handlungsspielrdume verschie-
dener Personengruppen sind dabei zu beachten. Arbeiten, die dies berlicksichti-
gen und von allgemeinen soziologischen Theorien ausgehend bis zum anwendungs-
fdhigen Raumplanungsinstrument reichen, sind allerdings nicht zu entdecken.

Am menschlichen Verhalten orientierte Modelle r&umlicher Planung sind jedoch
von Nicht-Soziologen erschienen. Im Bereich der Verkehrserzeugung und Vertei-
lung sind die Arbeiten von KUTTER, E. und KR;IBICH, V. zu erwdhnen, deren Mo-
delle in Planungsfdllen zur Anwendung kamen?’/. Konkretes Ziel dieser Arbeit
sind zwei Modelle der Raumplanung, die auf der Grundlage sozialwissenschaft-
licher Erkenntnisse aufgebaut sind.

Dabei kommt in den Beispielen jeweils eine der beiden Seiten verhaltenstheore-
tischer Betrachtungsweise - soziales Verhalten aus individueller Sicht und
soziale Beziehungen in Gruppen bzw. Systemen - zur Anwendung. Beim Verkehrs-
mittelwahimodell (modal-split) finden Aussagen liber Reaktionen von Personen
auf ihre soziale Umwelt Eingang, wdhrend bei der Erstellung eines Verteilungs-
parameters rdumlicher Beziehungen schwergewichtig systemwissenschaftliche Er-
kenntnisse von HOMANS, G.C. und informationstheoretische von SHANNON, C.E. be-
nutzt werden. Ausgangspunkt beider Modellversuche sind Erkenntnisse und Vor-
gehensweise der sogenannten ''reduktionistischen' Soziologie.

Wenn es auch das Ziel der vorliegenden Forschungsarbeiten war, Ingenieurwissen-
schaftliche und sozialwissenschaftliche Denkweisen zu integrieren, so muB doch
unterstellt werden, daB ein Teil der Leser nur in dem einen oder anderen Be-
reich eingehendere Kenntnisse besitzt. Somit werden ihm die einzelnen Teile
nicht gleich leicht verstdndlich und auch nicht im gleichen Umfange interessant
sein. Besonders das erste Kapitel, in dem die sozialwissenschaftliche Methodik
des Reduktionismus problematisiert wird, kdnnte dem anwendungscrientierten
Planer zu weitl8ufig erscheinen. Flir den an Modellkonstruktionen interessier=
ten Sozialwissenschaftler hingegen ist diese Diskussion wesentlich. Die eben-
falls dort pr3zisierten Begriffe und ihr Zusammenhang bilden fiir weitere
sozialwissenschaftliche Modellbauversuche eine wichtige Grundlage.

Im zweiten Kapitel wird mit Hilfe des Kostenbegriffes aus der Verhaltenstheorie
und nach den Prinzipien des Reduktionismus ein Verkehrsmittelwahimodell fiir
den Fernverkehr der Bundesrepublik abgeleitet. Aufgrund noch begrenzter quan-
titativer Erkenntnisse Uber menschliches Verhalten k&nnte dieses Modell spdter
einmal archaisch erscheinen. Es ist aber in Aufbau und Begrlindung ein neuer
Modelltyp, der sich als ein Beitrag zur zukiinftigen Forschung anbietet. Dafiir
sprechen die vielseitigen Variations- und Prognosemdglichkeiten sowie eine
hohe Abbildungsgenauigkeit des Modells. Da das Modell nicht nur konzipiert,
sondern bereits angewandt wurde, sind auch die benutzten und zum Teil nur

iber Umwege rekonstruierbaren Daten beschrieben. Zum Verstindnis des Modells
sind diese Datensammlungen und Rekonstruktionsversuche nicht unbedingt erfor-
derlich, jedoch fiir eine weitere Anwendung unentbehrlich.

Das dritte Kapitel flihrt dem Leser ein Denkmodell vor, das vom Modal-Split-
Ansatz unabhfingig ist, obwohl beide die Begriffe aus dem reduktionistischen
Ansatz beziehen. Der Parameter, mit dem abschlieBend zwd!f Hypothesen lber



die rdumliche Verteilung bewerteter Verkehrsbeziehungen geprlift werden, liefert
noch kein anwendungsfertiges Planungsinstrumentarium. Das Kapitel soll

dennoch den Sozialwissenschaftler anregen, Begriffe und scziometrische Methoden
bei der L&sung von Planungsproblemen einzusetzen und dem Raumforscher Hinwei-
se geben, wie er die Theorie r&umlicher Verteilungen durch eine prizisere Be-
schreibung weiterentwickeln kann.

Wenn die Gesamtarbeit in ihren Einzelteilen zeitweilig mehr den Sozialwissen-
schaftler oder den Planer anspricht, so ist sie doch als ein integrierender Ver-
such anzusehen. Ohne die Forderungen der Planer und ohne die sozialwissenschaft-
lichen Grundlagen k&nnten derartige Modelle nicht erstellt werden. Gesellschafts-
politisch empfindliche Prognosemodelle benBtigen eine sozialwissenschaftliche
Fundierung. Leider haben die Soziologen bisher nicht sehr viel beigetragen.

Diese Arbeit soll ein neuer methodischer VorstoB sein.



1. Die "reduktionistische' Erkl3rung sozialen Verhaltens

In der soziologischen Theoriediskussion legt ein als ''reduktionistisch' eti-
kettierter Erkl3rungsansatz sozialen Verhaltens einen besonders hohen Wert auf
eine enge Verbindung von Theorie und Empirie. HOMANS, G.C., ein namhafter Ver-
treter dieser Erkl3rungsstrategie, versucht durch eine Theorie mit deskriptiven
und besonders ''operablen'' Begriffen die oft nicht zu Ubersehende formale Leere
und Nutzlosigkeit'/ soziologischer Theoriegebiude zu iiberwinden.

Da das ''Verhalten des Menschen”z) der zentrale Erkenntnisgegenstand jerer reduk-
tionistischen Forschungsrichtung ist und gerade dieser Gesichtspunkt bef den
anwendungsorientierten Fragestellungen der Raumplanung von den Ingenieurwissen=
schaftlern noch unzureichend berlicksichtigt wurde, bietet sich dieser Erkl&rungs-
ansatz zur Weiterentwicklung raumplanerischer Modelle an. ZunZchst muB jedoch
dieser Ansatz in seinen wichtigsten Grundzligen kritisch vorgestellt werden, um
einerseits die erkenntnistheoretischen Implikationen dieser methodischen Arbeit
deutlich herauszustellen und andererseits dem Nicht-Soziologen die wissenschaft-
liche Ausgangsposition zu skizzieren. Eine eingehende erkenntnistheoretische
Diskussion ist aber im Rahmen dieser Arbeit nicht beabsichtigt. Dazu wird auf
die zitierte Literatur verwiesen,

1.1 Die wissenschaftliche Vorgehensweise der reduktionistischen Soziologie

Nach dem Selbstverstdndnis der als ''Reduktionisten' bezeichneten Sozialwissen-
schaftler besteht die wissenschaftliche Erkldrung einer Entdeckung '"'in dem
Nachweis, daB sich die Entdeckung als logische SchluBfolgerung als Deduktion

aus einem einzigen oder aus mehrer?n allgemeinen Lehrs3tzen unter den gegebenen
spezifischen Bedingungen ergibt”.3 Der Begriff der 'Re''-duktion, der zur Namens-
gebung flihrte, untérscheidet sich nicht von dem der Deduktion, "‘auBer in der
speziellen Bedeutung, daB Lehrsitze einer ?estimmten Wissenschaft aus denen einer
anderen Wissenschaft 'deduziert' werden''.

1.1.1 Reduktionistische contra emergentische Erkl&rungsstrategie

In dieser allgemeinsten Bestimmung von reduktionistischer Erkl&rung gibt es nun
unzihlig viele M8glichkeiten, z.B. kann man biologische Erscheinungen aufgrund
chemischer oder physikalischer Gesetze erkliren, diese aber wiederum aus Aussa-
gen Uber den inneren Aufbau von Atomen usw. Auf dem Gebiet der Sozialwissen-
schaften hdlt HOMANS, als der fiihrende Theoretiker dieser Richtung, die Lehr-
sdtze der Verhaltenspsychologie als die generellen erkldrenden Lehrsitze. Er
sagt allerdings nicht, daB sie die einzigen Lehrsdtze sind, die bei der Erkl3-
rung menschlichen Verhaltens vorkommen. Er behauptet auch nicht, mit diesen
Lehrsdtzen alles erkl&ren zu kdnnen, er behauptet nur, '"daB sich dann, wenn wir
glauben, etwas erklfren zu k&nnen, herausstellt, daB unsere allgemeinen Prinzi-
pien psychologisch sind."5)

Diese wissenschaftliche Erkldrungsweise wird auch zuweilen als ''methodologischer
Individualismus'' bezeichnet. Ihr steht der sogenannte ''methodologische Kollek-
tivismus' oder "Emergentismus''6) gegeniiber. Jene Erkl&rungsstrategie geht davon
aus, ''daB mit dem Ubergang von einer 'Wirklichkeitsebene' oder einer 'Wissen-
schaftsebene' zu anderen neue Erscheinungen auftauchen, die es eine Ebene
‘darunter' (oder auch 'dariiber') noch nicht gab."7) DURKHEIM, E. (1858-1917),
der einen groBen EinfluB auf die soziologische Theorieentwicklung hatte, for-
mulierte dies so:

""Indem sie zusammentreten, sich durchdringen und verschmelzen, bringen die in-
dividuellen Psychen ein neues, wenn man will psychisches Wesen hervor, das



jedoch eine psychische Individualitit neuer Art darstellt. In der Natur dieser
Individualitdt, nicht in jener der sie zusammensetzenden Einheiten mlissen also
die nichsten und bestimmten Ursachen der Phdnomene, die sich dort abspielen,
gesucht werden ... Jedesmal, wenn ein soziologischer Tatbestand unmittelbar
durch einen psychologischen erkl#rt wird, kann man daher dessen gewiB sein,
daB die Erkl3rung falsch ist'8

Diese Aussage ist nun deutlich und steht der der Reduktionisten herausfordernd
gegeniiber. HOMANS nimmt diese Herausforderung an und setzt sich damit an einem
Beispiel DURKHEIMS Uber die Landflucht im 19, Jahrhundert auseinander (was auch
gut zum Inhalt des 3. Kapitels dieser Arbeit paBt). DURKHEIM begriindet dazu:
""DaB sich die BevSlkerung in den Stidten zusammendringt, anstatt sich iber das
Land zu verstreuen, geschieht, weil es eine Meinungsstrémung und einen kollek-
tiven Orang gibt, der den einzelnen eine solche Konzentration auferlegt.'?

HOMANS h3lt es nun flir "absurd', einen "kollektiven Drang, der den einzelnen
eine solche Konzentration auferlegt', als Erkl&rung filir die Landflucht anzuge-
ben. Statt ''soziologischer Tatbestinde", wie 'kollektiver Drang', versucht er
die damalige Situation mittels psychologischer Hypothesen zu erkl3ren. Mit der
Annahme, daB Menschen dazu neigen, solche Handlungen zu wihlen, von denen sie
meinen, daB sie ihnen mit gr&Berer Wahrscheinlichkeit Belohnungen einbringen
(vgl. Hypothese in Kapitel 1.2.1), und dem Umstand der gestiegenen Beschifti-
gungsmdglichkeiten in Stidten (industrielle Revolution) und dem der sinkenden
Beschdftigungsmdglichkeiten in 13ndlichen Gebieten!0), sieht er die Landflucht
der Bevdlkerung erkldrt.

Um kein MiBverstdndnis aufkommen zu lassen: HOMANS bestreitet nicht ''soziale
Tatbestdnde'' im Sinne DURKHEIMS, die Zwang auf die einzelnen Individuen aus-
iben - die Besch@ftigungsmSglichkeiten sind solche oder irgendwelche Normen -,
sondern verlangt nur, daB solche sozialen Phinomene wiederum ''zu ihrer Erkl&rung
allgemeiner psychologischer Erkl&rungen bediirfen".11) 0der mit anderen Worten,
diese sozialen Ph3nomene sind keine neuen Wesenseinheiten, sondern mit einfache-
ren, vorgelagerten Aussagen erkl&rbar.

Ei? Beispiel solcher verschiedener Erkl&rungsebenen findet sich bei LAMB, M.L.:
2
KultTranthropo!ogie
Soziologie Sozialanthropologie

Psychologie- Sozialpsychologie-Ethnopsychologie

Biologie- Psychobiologie-Biosoziologie- Physische
Antropologie

Chemie- Biochemie-Psychochemie

Physik-Physikalische-Biophysik-Psychophysik
Chemie

Noch nicht endgliltig entschieden ist unter den Reduktionisten die Richtung einer
Reduktionserkldrung. In einer der wohl frilhesten deutschsprachigen Abhandlungen
(1942) dazu legt sich LORENZ, K. eindeutig fest:

""Auch wenn wir bei einer komplexeren Erscheinung tierischen oder menschlichen
Verhaltens noch keine Ahnung davon haben, wie sich die Dinge physiologisch oder
erst gar in weiterer Hinsicht chemisch-physikalisch verhalten, sind wir der



Verpflichtung nicht enthoben, den betreffenden Vorgang zu beobachten, zu be-
schreiben und seine Analyse so weit vorzutreiben, wie es uns eben mdglich ist.
Der Weg kann dabeij ;mmer nur v o n der Ganzheit z um Element gehen und
nicht umgekehrt".13

Die Grlinde sieht er darin, '"daB es nicht im Wesen von C-, N-, 0- und H-Atomen
(liegt), daB aus ihnen gerade Menschen oder Eichbiume entstehen missen'' und
durch die Entwicklungsgeschichte des Organischen, ''das von einfacheren zu kom-
plexeren Systemen geflihrt hat, in dem also auch immer Einfacheres die Ursache
vom Komplexeren war und nicht umgekehrt“|3). Etwas vorsichtiger {iber die Ein-
deutigkeit der Richtung ist BUHL, W.. Er warnt vor einer “'statischen Auffassung
des Wissenschaftssystems', in der angenommen wird, daB physikalische Gesetze
fundamentaler seien als chemische usw.'. Er weist auch darauf hin, daB in der
Physik und stdrker in der Chemie, Biologie oder Psychologie '"grundlegende Um-
briiche im Theorieaufbau' nicht auszuschlieBen sind, ' so daB jedes Programm
einer unilinearen Reduktion etwa der soziologischen Erkl&rungsversuche auf
psychologische oder biologische Erkl&rungshypothesen usw. mit Sicherheit zum
Scheitern verurteilt sein wird.'" Eine rein theoretisch denkbare Reduktion '‘nach
oben' h&lt BUHL allerdings auch fiir wenig wahrscheinlich. Theorien, die bei-
spielsweise organische Erscheinungen "als Ausdruckserscheinungen eines hdheren
geistigen Prinzips (etwa des Willens zum Leben und der hSchstméglichen Entfal-
tung und Harmonie dieses Lebens) an?eYen“, sind in der Geschichte der Soziolo-
gie grlindlich diskreditiert worden.'¥

Soweit es die Modellbildung in dieser Arbeit betrifft, sind auch nur reduktio-
nistische Erkldrungen '"nach unten' erfolgt. Die in der Literatur aufgefiihrten
Argumente sprechen zu deutlich daflir. Dariiber hinaus haben sich bei beiden Mo-
dellkonstruktionen in konkreten Problemstellungen keine sinnvollen Hypothesen
ergeben, die ein hheres Prinzip (liber soziologische Tatbest#nde hinausgehend)
anzunehmen rechtfertigten.

Trotz des m.E. flir den Reduktionismus als Erkl&rungsstrategie sprechenden Bei-
spiels liber die Landflucht im 19. Jahrhundert, muB8 ich Jjedoch auch meine eigene
Position zu diesem erkenntnistheoretischen Streit angeben, da letztlich jeder
Forscher sich um Klarheit ber die Implikationen seiner Vorgehensweise bemiihen
sollte.

Die dieser Arbeit zugrundeliegende erkenntnistheoretische Position schlieBt
sich in dieser Frage der Auffassung WEBERS, M. an, iliber die FRANCIS, E.K. zu-
sammenfassend schreibt:

""Gesellschaftliche Gebilde sind als Abl&ufe von tatsichlichen bzw. als mdglich
gedachten Handlungen e inzelner Menschen zubetrachten. Dabei
ist aber zu beachten, daB solche Gebilde selbst von den Menschen als etwas Sei-
endes bzw. Seinsollendes vorgestellt werden, und daB deren Handeln von diesen
Vorstellungen beeinfluBt wird. Ein konkretes Gebilde be-

s teht alsein Komplex des spezifischen Zusammenhandelns von Menschen des-
halb, weil bestimmte Menschen jhr Handeln an der Vorstellung ausrichten, daB es
bestehe und bestehen solle.'15

Soziologischer Erkenntnisgegenstand und Realitit sind demnach beides menschli-
ches Verhalten und soziale Gebilde (Systeme), es wird aber keine neue ontolo-
gische Wesensheit unterstellt. Daraus folgt, daB es hier nicht um eine prinzi-
pielle Frage im Sinne von "richtiger' oder 'falscher" Theoriebildung geht, wenn
ein reduktionistischer oder emergentischer Erkl&rungsversuch unternommen wird.
0ft sind gesellschaftliche Phinomene so komplex, daB sie mit anderen Ansitzen,
wie z.B. mit der Bezugsgruppentheorie, dem symbolischen Interaktionismus, Rol-
lentheorie und der strukturell-funktionalen Systemtheorie, beim gegenwdrtigen
Erkenntnisstand der Sozialwissenschaften noch besser erklirt werden kénnen.
Letztlich sollte die voraussichtliche Fruchtbarkeit der Ansitze bei der Jjewei-
ligen konkreten Problemstellung die Erkl&rungsstrategie bestimmen. Allerdings



halte ich bei den in dieser Arbeit angegangenen Fragestellungen eine reduktio-
nistische Erkl3rungsweise fiir deutlich ergiebiger.

1.1.2 Die Betonung der #uBeren Erscheinung sozialer Verhaltensweisen

Wesentlich flir die reduktionistische Erkl3rungsstrategie ''soziales Verhalten"
als eine Verflechtung einiger weniger, aber oft komplex verwickelter, grund-
legender Prinzipien! ) anzusehen ist die Annahme, auf ''sinnhaftes Deuten'' der
Handlungen verzichten zu k8nnen. Dies steht im Widerspruch zu dem Verstdndnis
WEBERS, M. von Soziologie als einer Wissenschaft vom sozialen Handeln, die die-
ses ''deutend verstehen und dadurch in seinem Ablauf und seinen Wirkungen ur-
sdchlich erkldren will. 'Handeln' soll dabei ein menschliches Verhalten (...)
heiBen. wenn und insofern als der oder die Handelnden mit ihm einen subjektiven
S i nn verbinden!7).Genau diesen ''Sinn'" oder "Intention' einer Handlung meinen
die Reduktionisten vernachlissigen zu kdnnen.

Sie flihren daflir drei gewichtige Griinde an:

1) daB das soziale Handeln nur zum geringen Teil von unseren bewuBten Intentio-
nen bestimmt ist bzw. daB wir mit der Artikulation dieser Intentionen nur
""Rationalisierungen' erfassen kdnnen;

daB diese Rationalisierungen nicht frei erfunden sind; sie folgen bestimmten

Basisstrukturen (ob man diese nun 8konomisch, psychoanalytisch oder biolo-

gisch deutet, ist zun3chst unerheblich) und wichtig sind die Basisstrukturen,

nicht die Rationalisierungen, die sie u.U. nur verdecken sollen;

3) man kann annehmen, daB der Bereich der individuellen Entscheidungen nur klein
ist gegenliber dem Gewicht der Institutionen; welche Rechtfertigung und wel-
cher Plan sich dgi einzelne Individuum fiir seine Handlung zurechtlegt, ist
dabei sekundir.!

2
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HOMANS dokumentiert dies in einer ErSrterung um 'rationales Verhalten', indem
er schreibt: ''Beim Handeln, an dem wir interessiert sind, gibt es gleichzeitig
bewuBtes und unbewuBtes Verhalten.'19) Um MiBverstindnissen vorzubeugen: HOMANS
bestreitet nicht die Tatsache eines subjektiven Sinns, den jemand mit einer
Handlung verbindet, er h&1t ihn nur flir sekunddr; wichtig sind fiir ihn die''Ba-
sisstrukturen'' und die (zumeist psychologischen) GesetzmiBigkeiten, die das
Verhalten bestimmen. Wenn man als das 'Innere'' den Sinn einer Handlung v;r?teht.
so blickt HOMANS auf das AuBere, auf das beobachtbare Bild der Handlung. 0

Arbeitet man nun mit einem solchen Ansatz, wie es bei den beiden vorliegenden
Modellversuchen geschehen ist, so erheben sich die Fragen: a) gehen wesentliche
Gesichtspunkte bei dieser Erkl3rungsstrategie verloren (Ist sie damit noch zu-
18ssiq)? und b) welche Vorteile bringt sie ein?

Zu a)

Ich schligﬂ? mich der sehr kritisch mit HOMANS verfahrenden Argumentation

BUHLS, W. 1 an, der am Ende aller HOMANS'schen Reduktionsversuche wieder Kate-
gorien sieht, dl% nur durch Deutung, also aufgrund eines 'Verstehensaktes'',
erkl&rbar sind.?2 ) Damit kann aber nur der HOMANS'sche Versuch, einer grund-
sdtzlichen Erkenntnisproblematik zu entschllipfen, als gescheitert angesehen
werden. Man steht also nach wie vor in den Sozialwissenschaften vor dem Problem,
seine EndgrdBen verstehend deuten zu miissen. Allerdings sind durch die reduk-
tionistischen Annahmen differenziertere und in andere Wissenschaftsbereiche hin-
einreichendere Beschreibungen oder Erkl&rungen sozialen Verhaltens oder sozia-
ler Phdnomenen erreicht worden, Man kann dies bei bestimmten Problemstellungen
als Fortschritt angﬁhen und in Kenntnis der Grenzen dieser Erkl3rungsstrategie
mit ihr arbeiten.?2

Jedoch sind dabei gewisse GefahrenmoTente zu beachten. Sie beruhen in dem soge-
nannten ”Hau-ruck-Reduktionismus”.7“ Wenn in anderen Theoriesprachen, z.B. der



Physik oder Chemie, herausgebildete Begriffe nun in die Soziologie iibernommen
werden, dann wird hdufig (aber theoretisch nicht notwendigerweise) die ausge-
sparte Begriffsintention - weil die sinndeutende Kldrung ja vernachldssigt wor-
den ist - '"sofort von assoziativen Begriffsinhalten {iberschwemmt, die mit der
urspriinglichen Definition nicht das geringste mehr zu tun haben ... Dem vdllig
undefinierten Begriff 'Raum' etwa nimmt man dann nur die Vorstellung der v&l1li-
gen Determiniertheit des sozialen Lebens durch den Raum: der 'horror vacui'

wird zur Antriebskraft der gesellschaftlichen Assoziation und Dissoziation. Man
spricht von 'Masse', 'Dichte' und 'Anziehung', ist aber nicht imstande, eine so-
ziologische Definition daflir zu geben; stattdessen verweist man auf 'die Physik',
wo diese Begriffe angeblich und offenbar fiir alle Vlssensc?aften und alle wissen-
schaftlichen Projekte hinreichend gekldrt worden seien.''25

Da Ingenieurwissenschaftler eine weitgehend naturwissenschaftliche Ausbildung
haben und unter dem entscheidenden Druck stehen, in relativ kurzer Zeit verwert-
bare Planungsaussagen zu machen, sind ihre reduktionistischen Kurzschlisse in

den Social-Physics-Ansdtzen verstdndlich und fiir sie in der Regel kaum vermeid-
bar. Fiir Sozialwissenschaftler sind sie aber hoch blamabel. Seit SIMMEL's, G.
scharSsinniger sozialwissenschaftlicher Abhandlung liber den Raum vor etwa 70 J?h-
ren2® , ist nur noch sehr vereinzelt diese Problematik gut angegangen worden?7) .
Der 'Gradient', ein typisches und geradezu ''klassisches' Beschreibungsinstrument
der SozialBkologen, ist ein Paradebeispiel filir kurzgeschlossenen Reduktionismus.
Die damit z.B. formulierte Augfage. daB die Kriminalitdtsrate vom Stadtzentrum

zu den AuBenbezirken abnimmt28), mag zwar in den gemessenen Fillen zutreffen,
aber sie Ist in dieser Form ohne jeden erkl#renden Wert. Trotz allem statisti-
schen und korrelationsrechnerischen Aufwand sind diese Aussagen nicht viel bes-
ser als die volkstlimliche Bemerkung: Auf der Alm, da gibt's koa Siind'! (Ange-
sichts des vergeudeten Aufwands und des wissenschaftlichen Getues solcher Pro-
dukte mag diese polemische Bemerkung erlaubt sein). Der kaum begriindete Riick-
schluB auf soziales Verhalten durch Soziologen ist eine &rgerliche Fehlleistung.
Ein kausaler Erkldrungsansatz, der auf die h8here Zahl teurer Gliter in Bliros

und Liden, die hBhere Anonymitdt, die kulturell, Skonomisch und politisch grife-
re Unterschiedlichkeit der Bewohner, die Besiedlungsdichte usw. einerseits und
die Kosten des Raumes (Boden-, Mietpreis) und seiner Erreichbarkeit andererseits
eingegangen wire, hitte dasselbe Ph3nomen viel besser erkldren k&nnen. Hinzu
kommt, daB vielleicht bei anderen Stidten rZumlich andersverteilt kriminelle
Delikte sich h3ufen, die nun durch den gleichen Ansatz, aber mit verdnderten
Eingangsgr&Ben (z.B. hBhere ethnische und Skonomische Homogenitdt) ebenso er-
kl8rt werden kBnnen. Was flir diesen s i n n losen geofgraphischen Reduktionis-
mus gilt, muB auch bei platten biologischen, physiologischen und psychologi-

schen Reduktionismen wdhrend der Modellbildung beachtet werden. !

Nun zur Frage b)
Welche Vorteile bringt eine reduktionistische Erklirungsstrategie?

Wie bereits angedeutet, betrachtet ein guter reduktionistischer Ansatz diffe-
renzier?er die Ursachen sozialen Verhaltens. Insofern benennt er nachvollzieh-
barer die Basisstrukturen, die der Motivation einer Handlung zugrunde liegen
und macht somit die Deutung des Sinns klarer. Dem bisher entwickelten Begriffs-
apparat der Reduktionisten gelingt aber nur in Grenzen (!) diese h8here Ein-
deutigkeit und Klarheit (Nsheres Kapitel 1.2 ).

Durch diese relative bessere Eindeutigkeit und die bei der Differenzierung be-
dingte grdBere Zahl von Einzelhypothesen sind mathematische Modelle eher auf-
stellbar. Hinzu kommt durch die reduktionistische Auffassung "mehr die SuBere
Erscheinung zu beachten'" die Tradition, die H 3 u f i gkelilt vonEreig-
nissen festzustellen. Damit kann man aber auch eher mathematische Modellg mit
Zahlenangaben stiltzen und liber {hren heuristischen Wert hinaus nutzen.zgf

Mathematische Modelle in der Soziologie sind nach HOMANS3O)

Kalkiile, deren Sym-
bole und Regeln mathematisch sind. Ein Kalkiil kann symbolisch ein B&nde; Conym
Hypo}hesen reprisentieren, das eine Theorie ausmacht. Die Ableitungen aus dem
Kalkilil k8nnen entsprechend den Regeln fiir seine Manipulation vorgenommen werden;



in diesem Falle also den mathematischen Regeln. Wichtig ist, '"daB ein mathema-
tisches Modell, ebenso wie die Theorie selbst, einige kontingente Hypothesen
(Gleichungen) enthalten muB... Sind keine enthalten, so haben wir es mit Mathe-
matik und nicht mit einem mathematischen Modell einer Theorie zu tun."3') pari-
ber hinaus verlangt HOMANS, daB das Kalkiil benutzt werden muB, um neue Hypothe~
sen abzuleiten. Es genligt also nicht, empirisch tiberpriifbare Hypothesen in ein
Modell einzubauen (z.B. Aussagen iiber die Ermiidung beim Menschen; seine rela-
tive Bewertung von Zeit zu Geld usw.), sondern es miissen aus dem Kalkill neue,
empirisch Uberpriifbare Hypothesen abgeleitet werden kdnnen (z.B.: in einem Ent-
fernungsbereich zwischen 250 und 400 km ziehen die meisten Geschiftsreisenden
in der BRD die Bahn den anderen Verkehrsmitteln vor). In diesem Sinn wird in
dieser Arbeit die Modellbildung versucht. Uber die Vorteile eines Versuchs,

ein Hypothesenblinde! in ein mathematisches Modell zu Uberflihren, flihrt HOMANS
an: "Er zwingt den Theoretiker dazu, deutlich zu machen, wie seine Variablen zu
definieren sind. Er zwingt ihn dazu, die Beziehungen zwischen den Variablen

- die Funktionen, die sie miteinander in Beziehung setzen - viel genauer zu for-
mulieren, als dies bei verbal formulierten Theorien ilblicherweise geschieht.
Das Modell ermdglicht es ihm, bei seinen Deduktionen die Fehlschllisse zu ver-
meiden, die sich beim Argumentieren in der Umgangssprache stets einschleichen.
Vor allen Dingen ermdglicht es ihm, im Falle komplizierter Theorien Ableitun-
gen vorzunehmen, insbesondere neue und unerwartete, zu denen eine umgangs-
sprachliche Argumentation lberhaupt nicht gelangen kdnnte. Man sollte also die
Entwicklung mathematischer Modelle vorantreiben, insbesonderer derjenigen,

die einen hohen empirischen Gehalt haben.'32

Zu den "'komplizierten Theorien', zu deren Ableitungen umgangssprachliche Argu-
mentationen "liberhaupt nicht gelangen kdnnten', zShlen allerdings die hier
vorliegenden Versuche nicht. Sie gehren trotz aller Mihe, die sie abverlang-
ten, zweifellos zu den '"einfacheren' (im systemtheoretischen Modellversuch

kann man sogar von einem "'‘halbmathematisch-halb-verbalen Modell sprechen) .
Zweifelsfrel aber gehBren sie zu den Modellen, deren Hypothesen weitgehendst
empirisch liberpriifbar und nicht nur formal-logisch sind. Man darf dabei aber
nicht libersehen, daB fiir fast alle Soziologen die Ubertragung soziologischer
Theorien in mathematische Modelle methodisches Neuland ist, und dieser Versuche
als erste Schritte zu verstehen sind.

1.1.3 Die synthetische Betrachtungsweise als Untersuchungsziel des
Reduktionismus

In der bisher dargestellten Arbeitsweise des Reduktionismus stand immer die
Frage '"wie 138t sich das Verhalten von Menschen erkliren?' im Vordergrund.

Die Antwort wurde mit vorwiegend psychologischen Argumenten versucht. Dies

ist aber nur ein erster Schritt. HOMANS formuliert weitergehend als Kernpro-
blem der Sozialwissenschaft: '"Wie ergeben sich aus dem Verhalten von Indivi-
duen die charakteristischen Merkmale von Gruppen? Das bedeutet: Das zentrale
Problem ist nicht die Analyse, sondern die Synthese, nicht die Entdeckung fun-
damentaler Prinzipien, denn sie sind ja schon bekannt, sondern der Nachweis,
wie die generellen Prinzipien, die im Verhalten vieler Menschen und Gruppen
zum Ausdruck gelangen, sich allmihlich miteinander verbinden, um die best3ndi-
geren sozialen Ph3nomene zu erzeugen, aufrechtzuerhalten und schljeBlich zu
verdndern.'33) Ein schwieriges Ziel, die komplexen gesellschaftlichen Phino-
mene aus dem Einzelverhalten vieler Menschen zu erkliren. Im Kapitel 1.1.1 habe
ich melneSk?psis zu einer ''reinen', stets vom Individuum ausgehenden Erkldrungs-
strategie3“ angemeldet. Will man jedoch hoch komplexe soziale Phinomene aus
vielen Einzelverhalten erkliren, so erscheint es mir unumganglich, liber die
Verknlipfung verschiedener ''einfacher'' mathematischer Modelle schrittweise zu
diesen umfassenderen zu gelangen. Fiir ein noch iiberschaubares '"mittleres' Mo-
dell regionaler Verkehrsbeziehungen hieBe das beispielsweise, ein kausal kon-
struiertes Verkehrserzeugungsmodell mit einem kausalen Modal-Split-Modell zu
verbinden. Die Entwicklung Uberregionaler Einfliisse in Wirtschaft und Politik
wiren dabei aber noch l@ngst nicht in ihrer Interdependenz beriicksichtigt.



GroB angelegte Modelle, wie FORRESTER, J.W. 'Urban Dynamics“35) oder MEADOWS, D.
"The Limits of Growth“36), kdnnen als typische Versuche angesehen werden, mit
vielen kausalen Einzelhypothesen, die wahrscheinliche Verinderung komplexer Phi-
nomene vorherzusagen. Zwar gehen die unterstellten Hypothesen nicht immer vom
Verhalten einzelner Menschen (-typen) aus, jedoch sind z.B. FORRESTER's Hypothe-
sen Uber "Unternehmen'' in einer Stadt, als aggregierte Aussagen liber das Verhal-
ten von ''Unternehmern'' zu verstehen. Die Ergebnisse solcher, vom reinen tho-

dischen Individualismus bestimmten Ansdtze, sind jedoch sehr umstritten3/) und
hoch spekulativ. Meines Erachtens bedlirfen diese komplexen Modelle auch Hypothe-

sen lber die Verdnderung von 'Systemgr&Ben', z.B. der Verteilung oder anderer
Systemstrukturangaben, die zwar durch die''Elemente' (Menschen) des Systems be-
dingt sind, aber nur durch ihre jeweilige 'Verkettung' erkl3rt werden k&nnen.

1.2 Allgemeine verhaltenstheoretische Aussagen

In diesem Kapitel sollen nur die wichtigsten Begriffe und Hypothesen der Verhal-
tenstheorie kurz vorgestellt werden und, soweit es hier notwendig ist, rdumliche
Aspekte ausdriicklich hervorgehoben und niher bestimmt werden. Der von HOMANS
selbst beim mathematischen Modellbau geforderte Zwang, seine Variablen deutlich
zu definieren, macht es notwendig, die HOMANS'schen Begriffe zu lberprlifen und
gegebenenfalls neu zu formulieren. In seinem grundlegenden Buch "'Elementarfor-
men sozialen Verhaltens', in dem er sei?e Begriffe vorstellt, schreibt er im
AnschluB an eine genauere Definition:38) "Nachdem wir versuchten, wenigstens
einmal sorgfdltig zu sein, kdnnen wir uns nun eine weniger prazise Sprache ge-
statten;' und einige Zeilen weiter fdhrt er fort: 'Wir werden aber im Verlauf
des Buches mehr und mehr in die schlampige aber bequeme Ausdrucksweise der All-
tagssprache schllipfen und darauf vertrauen, daB der Leser, wenn er es flir n8tig
hdlt, in der Lage sein wird, diese wieder in schirfere Formulierungen zuriick-
zullbersetzen''. Diese ""Offenheit' und "Riicksichtnahme' auf den Leser verbliifft
doch etwas, und bei dem miihsamen ''Zurlickiibersetzen' fragt man sich, ob die Aus-
drucksweise mehr fiir den Leser oder den Autor bequem war.3%) Trotzdem lohnt

sich meines Erachtens der Versuch, mit diesem Begriffsapparat soziale Vorg#nge
zu beschreiben.

1.2.1 Begriffe und Zusammenhinge zur Erkl3rung
individuellen Verhaltens

Aktivitdt und Aktivitdtseinheiten

"Aktivitdt' kdnnte man auch "Handlung“#O) nennen. Da aber bei diesem Begriff in
der soziologischen Diskussion stets der "Sinn einer Handlung' mit einbezogen
wird, wihlen die Reduktionisten entsprechend ihrer Strategie, den mehr SuBer-
lichen Begriff '"Aktivit3t''. HOMANS beschreibt sie auch als "Arbeit an der phy-
sischen Unwelt', die vom Kartoffelpflanzen, Torfstechen, Rauchen, Trinken des
Menschen bis zum Picken einer Taube reicht. Sie kann durch Stimuli, z.8. Kdrner,
ausgeldst werden."!) Hier wird aber auch eine Unsauberheit der HOMANS'schen Be-
griffsbildung deutlich. HOMANS versteht unter Aktivitditen einerseits Handlun-
gen von Personen, andererseits auch Giiter, die '"gehandelt'' werden. Aktivititen
um ihrer selbst willen zu erkldren, ist ja auch weitgehend "sinn''los. Trotzdem
sind Aktivitdten und Giiter nicht dasselbe, auch wenn der 'Warenwert' von Giitern
aus aufgewendeten Mengen von Aktivitdtseinheiten erklirt werden kann.Aktivit3ts-
einheiten sind diskrete Erscheinungen von Aktivititen (z.B. Picken einer Taube),
die wihrend einer bestimmten Zeit z%hlbar sind. Man kann aber auch Aktivit&ten
entsprechend ihrer Dauer in Zeiteinheiten (Stunden, Tage usw.) unterteilen und
die Aktivitdt wihrend einer Zeiteinheit als eine Aktivitidtseinheit verstehen.



Interaktion:

"Interaktion' ist die soziale Erweiterung der Aktivitdt. Dies entspricht #uBer-
lich der Erweiterung des Begriffs '"Handeln'' zum''sozialen Handeln'' bei WEBER, M.
4Z) HOMANS fiihrt dazu niher aus: 'Wenn wir auf die Tatsache hinweisen, daB eine
bestimmte Einheit der Aktivitdt eines Menschen der bestimmten Einheit der Akti-
vitdt eines anderen folgt, oder, falls wir den Ausdruck vorziehen, von dieser
angeregt wird, und zwar unabhZngig von der Frage, aus was diese Einheiten be-
stehen, so beziehen wir uns auf eine 'Interaktion'''#3). Vereinzelt spricht Ho-
MANS auch von "Kommunikation'. Interaktion ist aber genereller, da unter Kommu-
nikation meist nur die verbalen Beziehungen gemeint sind.

Quantitdt und Qualitdt als Variable der Aktivitit

HEufigkeithS) (Quantitst)

Die "H3ufigkeit" ist ein MaB flir eine Menge Giiter oder der Zahl der Aktivitdts-
einheiten, die ein Organismus innerhalb einer bestimmten Zeitspanne aussendet.
Bei einer Taube z.B. ist die H3iufigkeit des Pickens gleich der Zahl der Pickein-
heiten pro Minute oder Stunde. Hier ist die H3ufigkeit des Pickens relativ
leicht zu ermitteln. Beim menschlichen Tausch sind auftretende MeBprobleme
auch noch leidlich gut 18sbar. Giiter, wie Stiick Apfel, Sack Getreide, Tonne
Stahl, sind registrierbar. Schwierig wird es z.B. bei menschlichen Verhaltens-
HuBerungen (verbal und nicht verbal) in Gruppen. Hier gibt es keine Uberlie-
ferten Konventiﬁn?n und MaBeinheiten. HOMANS zitiert dazu u.a. eine Methode
von BALES, R.F.48), der kleinere Studentengruppen in einem Experimentierraum
mit einem einseitig durchldssigen Spiegel beobachtete. Es wurden dabei den Zeit-
ablauf festhaltende Protokolle der Aktivitdten angefertigt. Dabei stellte ''je-
des symbolische Verhalten, das eine erkennbare Bedeutung hatte', eine Verhal-
tenseinheit dar, selbst "'wenn es sich nur um ein Lachen oder ein Achselzucken
handelte."47) Jede dieser Einheiten wurde dann einem von BALES konstruierten
Klassifikationsschema mit bestimmten Kategorien zugeordnet und auch festge-
halten, gegenliber welchem Gruppenmitglied es gemacht wurde. Kategorien waren
u.a.: 'Macht einen Vorschlag', "Stimmt zu'" und 'Zeigt L8sung von Spannungen''
(macht z.B. Scherze). Die Aufzeichnungen gaben dann die Anzahl der Aktivit3ts-
einhelten, die jedes Gruppenmitglied im Verlauf einer Sitzung jedem anderen
Mitglied oder der gesamten Gruppe gegeben hat, wieder.

Wert (Qualitst)

Der 'Wert'' einer Aktivit3tseinheit, die eine Person empfingt, Ea n fiir sie - mal
stdrker, mal schwicher - positiv oder negativ ausgeprdgt sein. In Anlehnung
an die National8konomie meint HOMANS, den ''Wert' einer Aktivitdt auch als ''Nut-
zen' und den '"Wert einer Aktivitdtseinheit' als '"Grenznutzen'' bezeichnen zu k&n-
nen. Eindeutig meint er mit Wert den ''Gebrauchswert' einer Aktivit3it oder Ware
und nicht ihren Preis (Marktwert). Diese Sichtwelse lﬁt auch in sehr vielen
verhaltenstheoretischen Aussagen unbedingt notwendig. 9)

Der Gebrauchswert einer Aktivititseinheit a (GWa) ergibt sich tiber die subjektive
Gewichtung des Nutzens beim Konsum.

Neben diesem subjektiven Wert ist jede Aktivitdt auch gesellschaftlich ''objek-
tiv'' bewertet. Je nach dem historischen Entwicklungsstand einer Gesellschaft
ist die durchschnittliche Produktivkraft einer Arbeit mehr oder weniger hoch.
Entsprechend dem Grad der Arbeitsteilung kann durch technischen Fortschritt
oder den Ausbildungsstand der Ertrag einer Stunde Arbeitszeit erhdht werden.
Sehen wir als Ertrag einer Aktivitdtseinheit die Stiickzahl a eines Gutes A
an, so ist der Arbeitswert des Gutes A

Avp = YAE o
a
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wobei der gesellschaftliche Wert einer Einheit der Aktjvitit « (WAEx) in Geld
(z.B. Ublicher Stundenlohn) ausgedriickt werden kann.

Dieser ''objektive' Arbeitswert eines Gutes A ist aber noch nicht sein Marktwert

(MWA) oder Preis. Neben dem Entwicklungsstand der Produktivkrifte bestimmen die

Jjeweiligen "Systemverhdltnisse' den Preis eines Gutes. Das Verhdltnis von nach-

gefragter zu angebotener Menge sowie die GrdBenanteile und die Anzahl der Ange-

bots- und Nachfrage k ? ntingente schlagen sich im Preis nieder. Markt-
oder Machtstrukturen52) an einem Ort j des Systems bezliglich eines Gutes A, aus-
gedriickt durchden Systemwert von A (SWA;), verknlpft mit dem histo-

rischen Arbeitswert (AWA), spiegelt erst den Marktwert wider.

MWA = SWA. . AWA  oder

WAE o
*ia

J
MWA = SWA,

Belohnung und Bestrafung

Die bei den Reduktionisten undifferenzierten Begriffe Aktivitdt und Wert werden
nun zusammengefiihrt:

"Der Wert der Aktivitdt, die jene Person empfingt, kann positiv oder negativ
sein; er besteht in der std3rkeren oder gfthCheren Belohnung oder Bestrafung,
welche diese Aktivit#t ihr einbringt.'>

Was ist aber nun eine ''Belohnung''?

OPP, K.D., der schon eine Prdzisierung der Aussagen von HOMANS versucht hat, de-
finiert "Belohnung'':

'"Wenn eine Person bezliglich eines Stimulus aus einer bestimmten Klasse von Stimu-
1i depriviert ist, wenn dieser Stimulus oder andere Stimili der genannten Klasse
mehrere Male kurz nach dem Auftreten (mindestens) einer Reaktion der Person pri-
sentiert werden, dann gilt: Die Stimuli der genannten Klasse sind dann, und nur
dann fiir die Person pos i tiv belohnend, wenn die Hiufigkeit einer
Reaktion, nach der die Stimuli pr#sentiert wurden, steigt.'>

Neben der Frage, was mit ''kurz' gemeint ist, bleibt die entscheidende Frage:
wann ist jemand hinsichtlich was depriviert? Gibt es eine Liste von Stimuli,
die alle, oder zumindest einen bestimmten Krels von Menschen zu Reaktionen an-
regen? Empirisch ist hier noch sehr wenig getan. OPP verweist nur auf eine Zu-
sammgystellung von Verstidrkern, die in Experimenten mit Kindern versucht wur-
den®5), was nicht sehr viel weiterhilft.

MALEWSKI, A. schldgt deshalb eine andere Definition von ''Belohnung'' vor. Da-
nach ist "ein besté¢immtes Ereignis eine Belohnung, wenn es irgendeine Motiva-
tion reduziert, Dabei ist der Wert dieser Belohnung umso h&her, ge besser diese
Motivation reduziert wird und je stdrker diese Motivation ist."56)

Der Fortschritt dieser Definition liegt m8glicherweise, aber auch dann nur 13n-
gerfristig, in dem theoretisch intensiver bearbeiteten Begriff 'Motivation'. Die
Zusammenhdnge zwischen Bedlirfnissen (Deprivation) qu Motivation sind von Psy-
chologen schon differenzierter bearbeitet worden.5/

Zur Zeit kbnnen die Begriffe Belohnung oder Bestrafung in der Verhaltensthearie
nur nach jeweils viert Arten (Deutungskategorlen) unterschieden werden. Beloh-
nung oder Bestrafung kann erfolgen:53)

a) durch Verhaltensweise anderer Mitglieder derselben Gruppe
b) durch die bloBe Gegenwart anderer, unabhingiq davon, wie diese anderen sich
verhalten
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c¢) durch Personen von auBerhalb einer bestimmten Gruppe
d) durch das eigene Verhalten

Diese Typenbildung sagt aber nichts Uber die jeweilige subjektive Bewertung ver-
schiedener Aktivitdten durch eine Person aus. Weder Uber die Richtung (positive oder
oder negative) noch tiber die H8he kann etwas damit beschrieben werden. Deshalb
missen wir uns bei den Reduktionisten mit relativen Aussagen {iber Belohnung oder
Bestrafung begnligen:

zur Hdhe:

""'S&ttigung mit einer bestimmten Belohnung erhBht also den relativen Wert einer
alternativen Belohnung.''59

zur Interdependenz:

'"Das Vorenthalten einer Belgh?ung wirkt wie eine Bestrafung, das Vermeiden einer
Strafe wie eine Belohnung.'®0

oder zum Begriff ''"Kosten' (der Zhnlich dem der Strafe ist):

"Die Kosten einer gegebenen Aktivititseinheit bestehen also im Wert der Belohnung,
die mit einer alternativen Aktivitdt erhdltlich ist, auf die aber zugunsten der
gegebenen Aktivitdt verzichtet wurde.''61)

In diesem Sinn62) sind Transportkosten ''ausgegebene Aktivit8tseinhelten zur Raum-
liberwindung'', deren subjektiver Wert gleich dem verzichteten Nutzen ist, den man
anderweitig flir die aufgewendete Menge Geld oder Zeit hitte bekommen k&nnen. In
der Regel sind es aber zusitzliche Aufwendungen (Kostenaddition), ohne die man die
eigentlich angestrebten Giiter sonst nicht erhdlt.

Reiz:

""Umsténde, die eine Aktivitdt und ihre Belohnung begleiten', werden Reize ge-
nannt63), Reize sind also zundchst weder belohnend noch bestrafend, sondern
neutral'’. OPP bezeichnet Reize deshalb auch als ''neutrale Stimuli''64). Die Qua-
litdt des Ereignisses, die der Reiz begleitet, kann aber, wenn dieser Vorgang
sich mehrmals wiederholt, auf den Reiz Ubertragen werden. Tritt der Reiz spater
allein auf, kann er bereits Reaktionen ausl8sen und wie eine tatsdchlich beloh-
nende oder bestrafende Aktivitdt wirken (sekundire Verstirker).

Haben wir einen bestimmten Reiz, der bei den verschiedensten Belohnungen und Be-
strafungen auftritt, wie z.B, das Geld, so spricht man von einem "sekund3ren
generalisierten Verstrker.''65) Obwohl Geld selbst nicht belohnend ist, 18st
sein Angebot Aktivitdten aus, weil mit Geld eine Vielzahl von Bedlirfnissen be-
friedigt werden kann.

Obgleich eine differenzierte Betrachtung von Reizen und ihrer Wirkung sicherlich
auch einiges Uber rdumliches Verhalten (Orientierung) oder Marktverhalten und
Werbung erkldren kann, will ich dies hier nicht weiter vertiefen, weil ich sie
in den folgenden Modellversuchen nicht berlicksichtige. Dieses Forschungsgebiet
sollte aber von Raumplanern st3rker beachtet werden.

Gewinn:

Der Gewinn, oder genauer der ''Gewinn pro Einheit', ergibt sich aus dem "Unter-
schied zwischen dem Wert der Belohnung, die ein Mensch fiir eine bestimmte Ak-
tivitdtseinheit erhdlt und dem Wert einer anderen mdglichen Aktivitdtseinheit,
auf die er verzichtete, als er sich der ersten zuwandte.''56) HOMANS bezeichnet
den Gewinn an anderer Stelle auch als 'Nettowert', d.h. der '"Differenz zwischen
Belohnung und Kosten''®7). Hierbei handelt es sich stets um subjektive Werte,
also die mit ihrem Nutzen gekennzeichneten Aktivititseinheiten e i ne r Per-
son. Mathematisch verknilipft schreibt sich der Gewinn pro Einheit (GE)

GE = BE, - BE

1 2

wobei BE, bzw. BE, der Wert einer bestimmten belohnenden AktivitStseinheit von
der Art I oder 2 Tst.
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Da aber eine Aktivit3tseinheit oft nur flir eine kurze Dauer gilt, und der theo-
retisch wichtige Begriff praktisch so nicht immer verwertbar ist, schlZgt HOMANS
vor, statt den Gewinn pro Einheit, den Gesamtgewinn in einer bestimmten Zeitperio-
de (G) zu betrachten. Diesgé ist gleich dem '"Gewinn pro Einheit mal der Zahl der
Einheiten jeder Aktivitdt' ) (hier BI oder 82).

1 1° 8

(h ist die Anzahl der Aktivitdtseinheiten von BEl bzw. BEZ)'

G = BE, . h, - BE2 . h2 oder G =8

Treten dabei noch Transportkosten (Transport = Aktivitit ) auf, dann schmd-

4
lern deren Wert ebenfalls den Gewinn. i

ij

G =8, - B2 :ij

Hinter diesem Gewinnbegriff steckt m.E. die Vorstellung einer Spannungsvermin-
derung (Motiv), wie sie von MALEWSKI, A. als theoretischer Erkldrungsansatz an-
geboten wird. Mit diesem subjektiven Gewinnverstdndnis kann jede Handlung als
logische Folge von subjektiven Spannungszustdnden beschrieben werden, auch wenn
sie dem Beobachter v&l1lig '"'irrational' erscheint. Uber den psychologischen Motiv-
begriff sind auch weit zurlickreichende Tatbestinde zuordenbar.

Hypothese liber den relativen Wert von Belohnungen in der Zeit

Bevor wir zu den komplexeren Begriffen, wie Tausch, Konkurrenz, Macht und Status
kommen, noch eine, das 'individuelle' Verhalten kennzeichnende Hypothese, die
sogenannte "Entbehrungs-S&ttigungshypothese'':

'""Je 8fter eine Person in der nahen Vergangenheit eine bestimmte Belohnung erhal-
Ee? hat, desto weniger wertvoll wird fiir sie jede zusitzliche Belohnungseinheit''.
9

Es geht hier um den Gebrauchswert einer Belohnung (ermittelt liber den Nutzen) zu
bestimmten Zeitpunkten wihrend einer angebbaren Zeitspanne. Allerdings muB dies
in der obigen Hypothese erst noch prédzisiert werden, ansonsten ist sie mehr oder
weniger beliebig und damit unbrauchbar. Vergleicht man jedoch den Gebrauchswert
zweier verschiedener Belohnungen zum gleichen Zeitpunkt, so darf die Reaktion
einer Person, z.B. ein Gut A flir ein Gut B aufzugeben, nicht allein aus dem re-
lativen Nutzen erkldrt werden. Hier muB fiir jedes Gut der gesellschaftliche
Warenwert und Systemwert beriicksichtigt werden.

Zur ndheren Bestimmung des Nutzens eines Gutes A fiir eine Person X (NAx) bendti-
gen wir die Begriffe:

GUT A = Einheit eines Gutes A, Uber die X im Planungszeitraum
TPA verfligt

e = Anzahl der Einheiten des Gutes A, {iber die X verfiigt

TPA = Planungszeltraum fiir das Gut A (abh3ngig von den zu
erwartenden Erneuerungsmdalichkeiten bzw. den vor-
handenen Speicherm&glichkeiten)

TVA = durchschnittliche Verbrauchs- oder VerschleiBzeit
einer Einheit des Gutes A

NA = relativer Nutzen oder die subjektive Bewertung des
Gutes A in der gegebenen Situation

Im Zusammenhang lautet dies: Wihrend eines Planungszeitraumes TPA verfiigt (hat
in "naher Vergangenheit erhalten'') eine Person X liber e Einheiten eines Gutes
A mit einer jeweiligen VerschleiBzeit TVA. Die subjektive Bewertung NA des Gu-
tes A im Planungszeitraum ist dann entsprechend dem Verhdltnis vom Planungszeit-
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raum TPA zum ''versorgten Zeitraum' e . TVA.

TPA
W= e . TVA
Bei NA > 1 herrscht Mangel, bei NA = 1 S&ttigung und bei NA < | UberfluB beziig-
lich des Gutes A fir X.
Wie erinnerlich, macht aber die subjektive Gewichtung NA § 1 noch nicht den Be-
lohnungswert eines Gutes aus, sondern muB noch mit der gesellschaftlichen Bewer-
tung verbunden werden.

GuUT Al
TVA

GUT A ...
TPA

GUT Ae

NA < 1 /'N

e - TV NA>1‘]

[7chrfluﬁg1 lisattigung | l, Mangel 41

Schema der subjektiven Gewichtung eines Gutes A durch eine Person in einem be-
stimmten Zeitraum.

1.2.2 Begriffe und Zusammenh@inge zur Erkl8rung s o z i a |l e n Verhaltens

Tausch

Der Tausch ist eine Form7°) sozialen Handelns, oder, reduktionistisch ausge-
driickt, eine "Interaktion''. Fiir die Reduktionisten ist das '"offene Geheimnis
menschlichen Tausches, daB man der anderen Person ein Verhalten geben muB,
dessen Wert liber den eigenen Kosten liegt und von Thr wiederum ein Verhalten
erlangen muB, das ;Dr einen selbst mehr Wert hat als es jener Person Kosten
verursacht hat."71

Etwas anders ausgedrlickt meint dies auch: ein Austausch ist nur dann bestdndig.
wenn beide Parteien subjektiven Gewinn daraus ziehen.72

Der Tausch wird weiterhin durch die Menge der getauschten Einheiten gekennzeich-
net. Der Verhaltenstheoretiker beschreibt dies so:

""Die Zahl der Aktivitdtseinheiten, die Eqo wihrend einer bestimmten Zeit als Ge-

genleistung fiir eine bestimmte Anzahl von Aktivitdten bietet, die Alter ihm gibt,
werden wir Tauschrate beider Aktivitdten nennen. Sie entspricht der National-
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Gkonomie dem Preis einer Ware. Der Preis bestimmt die Anzahl der Warepeinheiten,
die gegen die Einheiten einer anderen Ware getauscht werden k&nnen.

Hier muB aber wieder betont werden, daB die 'Tauschrate'' zweier Glter (Aktivitd-
ten), also der Preis oder Marktwert (z.B. 10 Eier gegen 250 Gramm Butter), in
der Regel nicht nur durch die zwei handelnden Personen Ego und Alter bestimmt
wird, sondern durch konkrete, historische Situation aller am Markt (Gesellschaft,
System) beteiligten Personen und verfiigbaren Mengen verschiedenster Dienstleis-
tungen und Giter. Bei hochkomplexen Systemen, wie z.B. unserem Wirtschaftssystem,
ist natlirlich der unmittelbare Wertvergleich zwischen den Giitern durch einen
weitgehend anerkannten ''"Reiz'', der fast immer bei Tauschgeschiften auftritt, dem
Geld (sekuﬂ?&rer generalisierter Verstdrker) zu einem indirekten Wertvergleich
geworden.7 Der Preis fiir eine bestimmte Menge Aktivitdtseinheiten, ausgedriickt
in Geldeinheiten, ist somit ein Indikator filr deren gesellschaftliche (systembe-
zogene) Bewertung. Diese gesellschaftliche Bewertung ist aber im selben System,
zum selben Zeitpunkt nicht Uberall gleich hoch. Will man eine Aktivitdt nutzen,
muBt in der Regel Raum zuvor {iberwunden werden. Ansonsten gleiche Einheiten sind
aber aufgrund der vorfindbaren ungleichen rdumlichen Verteilung von Nachfragern
ortsspezifisch geprdgt (bewertet). Der quasi ''objektive' Wert von Giitern inner-
halb eines konkreten Systems, der wesentlich durch den Stand der Produktivkrifte
bestimmt wird, wird also je nach der rdumlich und sozial verschiedenen Verkniip-
fung seiner Mitglieder (ProduktionsverhZltnisse) schwanken. Es ist deshalb sinn-
voll, den Preis einer Aktivit3t oder eines Gutes rdumlich zu indizieren, z.B.
MWA ; (Marktwert des Gutes A im Ort j).

Skizzieren wir abschlieBend den ganzen Tauschvorgang zwischen den Personen X und
Y in mathematischer Schreibweise:

Beispiel 1:

X hat vom Gut A 8 Einheiten, wovon er durchschnittlich tdglich 2 verbraucht.
Seine Lagerhaltung ist fiir dieses Gut auf 7 Tage ausgerichtet (TPAx = 7). Vom
Gut B besitzt er 100 Einheiten, wovon er wichentlich 2 verbraucht. Sein Pla-
nungszeitraum fiir dieses Gut betrdgt 2 Wochen (TPBy = 14).

Y hat vom Gut A 80 Einheiten, wovon er td3glich 3 verbraucht. Seine persdnliche
Lagerhaltung beschrdnkt sich allerdings auf durchschnittlich 1,2 Tage (er stellt
z.B. als Bicker die Zuckerhiirnchen selbst her; TPAY =1,2). Vom Gut B besitzt er
nur 3 Stlick, obwoh! er wichentlich 2 verbraucht. Sein Planungszeitraum dafiir be-
trégt 4 Wochen (TPBy = 28).

Am Ort j betrdgt der Preis pro Stlick A 0,40 DM; vom Gut B das Stiick 1,10 DM.

Ein Tausch komnmt zustande, wensn sowoh! X wie Y einen subjektiven Gewinn davon
haben. Gewinn ist definjert:/5
G=BE, . h

- BE h

1 1 7 s )

wobei By die Belohnung des Gutes ist, das man erhdlt und By die Belohnung, die
man dafilir aufgibt. Beispielsweise flir X ist

G, = BEA, . m - BEB, . n
Weil aber die Bewertung der Einheiten stets doppelt (objektiv und subjektiv) er-
folgt, ist z.B. die Belohnung BEAx das Produkt aus X subjektiver Gewichtung (Nut-
zen) des Gutes A (NAk) und dem ''objektiven'' Marktwert MWA:. Differenzierter be-
trachtet schreibt sich der subjektive Gewinn von X:

G = NA, . MWA; . m - NB, . MWBj . n

(m und n sind die Anzahl der im Planungszeitraum fehlenden Giiter
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_TPA-TVA . e
TVA

m

==T"’B'T\/B.e )
TVB

n

Da X flir seinen Planungszeitraum Mangel an Gut A hat, ist NA, > 1

TPAx

ex - VA, B8 .0,5

NAx = 1,75

bezliglich des Gutes B hat er UberfluB.

NBy = —-M— = 0,4, also NBy < 1

100 . 3,5

Fiir die Person Y ist Mangel und UberfluB genau umgekehrt verteilt

1,2 28
NA. PO . == S— O.‘qs und NB, = ———— = 2,666..-
Y 80 . 0,33 Y 31,8

Wirde jeder der beiden dem anderen die ben&tigten Giiter geben, so wiren ihre Uber-
legungen:

Gx = NA, . MWA; . m - NB, . MWBj . n
1,75 . 0,40 , 6 - 0,4 . 1,10 . § =

~n

NBy . MWBj . n - NAy . MWAj . m
2,666 . 1,10 . 5 - 0,45 . 0,40 . 6 = 13,59

[
"

Da flir X wie Y jeweils ein positiver Wert (subjektiver Gewinn) sich errechnet,
wiirden beide ihre Giiter tauschen.

Beispiel 2:
Es sei die gleiche Situation, nur diesmal befindet sich X an einem 10 km von J
entfernten Ort | und mtiBte flir die Hin- und Rickreise (k = 20 ) 0,15 DM Trans-
portkosten pro Kilometer aufwenden, um das Gut A bei Y in J zu erhalten. Der Bus
sei im fraglichen Zeitraum verflgbar (Nz, = 1).
Wir haben nun noch eine Aktivit3t Zijs deren Kosten (0,15 DM pro Kilometer) den
subjektiven Gewinn von X schmilern oder sogar dessen Tauschabsicht, zumindest zu
diesem Zeitpunkt, #ndern.
X Gewinnrechnung unter Berlicksichtigung der Transportkosten lautet sodann:

Gy = NAx . MWA; . m - NBy . MWBj . n - No . MWCj; .k

=4,2-2,2- 1.0,15. 20 = i !

Dieser subjektiv ''negative' Gewinn ist aber ein Verlust, der X vom Tausch ab-
halten wiirde. Zu diesen Bedingungen wiirden X und Y nur76$ dann tauschen, wenn
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- die Transportkosten pro Kilometer unter 0,10 DM fallen wiirden
- oder Y die Ware A zu X nach i brichte
- oder X hdchstens 6,6 km von | entfernt wohnen wiirde.

Wir haben bisher unter der Belohnung A bzw. » e i n e Gliterart oder e i n e
Aktivitdt verstanden, In der Praxis kann aber oft eine Belohnung A fiir X ein
ganzes Blindel von verschiedenen Einzelgiitern, also e i n ''Warenkorb' sein.
In diesem Sinn ist der allwdchentlich einmal erneuerte Lebensmittelwarenkorb A
e i ne aggregierte Einheit

s
(A = ¢ Al' AZ""'As)'

die subjektiv und "objektiv'' zu bewerten ist. In der Regel wird die Aktivitst
4, die eine Person dafiir zu geben bereit ist, eine in Geldeinheiten bewertete
Menge erbrachter Arbeit sein. Auch diese geleistete Arbeit kann nach ihrer Qua-
litdt (bzw. Summe der Qualitdt verschiedener Einzeltitigkeiten - Lesen, Denken,
Schreiben, Vortragen usw.;

5
o = )I: ﬂ'| 02'--"05)

und ihrer Menge (Dauer) bewertet werden und zeigt an, wieviel jemand - bei vor-
gegebenen Preisen von B - '"sich davon leisten kann''.

Konkurrenz, Macht und Status

Die bisher geschilderten Zweierbeziehungen zwischen X und Y miissen wir nun aber
in einem etwas komplizierteren Zusammenhang betrachten. Zwar haben wir schon bei
der Berechnung des subjektiven Gewinns in einer Zweierbeziehung den gesellschaft-
lich bedingten Marktwert eines Gutes oder eine Aktivitdt berlicksichtigt, jedoch
soll dessen GroBe wiederum als Ausdruck der gleichzeitig existierenden weiteren
Tauschprozesse skizziert werden. Dies soll aber tatsdchlich nur ein S ki zze
sein, denn fiir die nachfolgenden Modelle ist eine vertiefte und quantitativ be-
stimmtere allgemeine theoretische Er8rterung von Markt- oder Systemprozessen im
Rahmen dieser Arbeit nicht ndtig und mdglich.

Wie schon erwdhnt, ist der Marktwert (Preis) eines Gutes durch den Entwicklungs-
stand der Produktivkrifte und den Systemverhdltnissen (Produktions- und Ver-
triebsverhdltnisse) bestimmt

(MWA] = SWA; . AWA).

Wihrend der nur theoretisch zu ermittelnde Arbeitswert eines Gutes A durch den
Produktivitdtsgrad der Arbeit @ und dem zu seiner Bereitstellung notwendigen
Zeitaufwand bedingt ist (und sich meist nur langsam &ndert), #ndern sich die
meBbaren SystemverhZltnisse stdrker. |hren EinfluB auf den Preis gilt es ndher
zu beschreiben.

Da wir mehrere an einem Gut oder einer Aktivitdt interessierte Personen vorfin-
den, sprechen wir von Konkurrenz. Nach HOMANS tritt Konkurrenz dann auf, '‘wenn
die Aktivitdt von mindestens zwei Personen auf das Erlangen derselben Beloh-
nung gerichtet ist und wenn der Erfolg der einen Person den MiBerfolg der an-
deren bedeutet.'77) oder anders ausgedriickt: wenn mehrere Personen bei einem
Dritten um Aktivitdten bitten, kann sich die Tauschrate flir sie verschlech-
tern.78) Die jeweilige Stellung einer Person in einer Konkurrenzsituation
kennzeichnet ihre Macht. Diese Macht driickt sich in der M8glichkeit aus, ''Be-
lohnungen zu verteilen, die wertvoll sind, weil sie selten sind."79) Den "Sel-
tenheitswert einer Belohnung'' bestimmt aber das 'WerhSltnis von Angebot und
Nachfrage''.80)
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Die SystemverhZltnisse spiegeln also das Mengenverh3ltnis von angebotenen zu
nachgefragten Giitern A und das Verteilungsverhdltnis zwischen den Anbietern mit
ihren angebotenen Giiterkontingenten und den Nachfragern mit ihren nachgefragten
Gliterkontingenten am Ort ] wider.

Da wir es mit relativen Systemgewichtungen des objektiven Arbeitswertes zu tun
haben, zentrieren wir die beiden Parameter um den Wert | und behaupten, daB sie
bei vGllig ausgeglichenen Verh3Zltnissen jeweils eben gleich 1 seien. Ist die in

j nachgefragte Menge des Gutes A (QAJ) grBer als die dort angebotene Menge (PAJ),
so Ist das Verhdltnis

bei umgekehrten Verhd#ltnissen < 1.

Die VerteilungsverhZltnisse der Gliterkontingente im System k3nnen (zuglgdest vor=
18ufig) durch ein SystemvertellungsmaB, der "Elektiven Entropie" (EE)81) pe-
schrieben werden. Dieses MaB geht von einer monopolistischen Angebotskontingen-
teverteilung (PEEJ = 0) bis zur v8lligen Gleichverteilung (PEE; wird grBBer?
Die Verteilung der Nachfragerkontingente (QEE;) kann die gleichen Werte errei-
chen. Sind die Angebote stdrker konzentriert als die Nachfrage, so ist das Ver-
hdltnis

EE,
. J

>1,

PEE
]

d.h. der Marktgest steigt. Der ZusammenschluB einer Gruppe verbessert somit ihre
Machtposition. 2

Der Marktwert des Gutes A in J lautet nun differenzierter dargestellt:

A EE.
QJ QJ
MWA, = —— . —— . AWA

J
PA;  PEE,

Der subjektive Gewinn pro getauschter Einheit des Gutes A zu B fiir eine Person
Y schreibt sich danach:

QBJ QEEBJ QAJ QEEA

G, =NB . —. .AUB-NAy.—.

Y Y pB, PEEB, PA. PEEA
] ] J ]

Es muB aber noch einmal deutlich betont werden, daB diese Gleichungen im Augen-
blick nur heuristischen Wert besitzen und nur eine erste verhaltenstheoretische
Differenzierung der SystemgrBe ''Bewertung von Interaktionen' darstellen. Mit
diesen ungenauen Gleichungen numerisch zu rechnen, ist weitgehend sinnlos, da
notwendigerweise weitere Hypothesen liber Systembeziehungen noch nicht verhal-
tenstheoretisch formuliert sind.

]

. AWA

Mit der letzten Gleichung 188t sich aber trotzdem schon ein verhaltenstheoreti-
scher Satz lber die '""allgemeine Bedingung flir Machtunterschiede'' nachvolliziehen.
Der Grundsatz: ''Jene Person kann die Bedingungen der Verbindungen dikti r§n.
deren Interesse an der Fortsetzung dieser Verbindung am geringsten ist''83)
besagt zundchst, daB, wenn Y einen kleineren subjektiven Gewinn als X hat, er
als der Midchtigere anzusehen ist. Wenn es die Systemverhdltnisse fiir ihn zu-
lassen, kann er auch die Tauschrate zu seinen Gunsten Sndern.
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Y michte das Gut B und bietet dafiir das Gut A. Unter sonst unverdnderten Be-
dingungen erhdhe sich aber die Nachfrage im gesamten System nach dem Gut A. Da-
durch wird der Bruch

gréBer und somit der gesamte Belohnungswert des Gutes A hdher. Da aber der Be-
lohnungswert von B gleich hoch bleibt, verringert sich Y subjektiver Gewinn

(6, = BB - BA) und seine relative Machtstellung in dieser Austauschbeziehung
steigt. Der gleiche Effekt tritt c.p. ein, wenn Y als Anbieter vom Gut A sich
mit anderen Anbietern des Gutes A zu einem Kartell zusammenschlieBt. Die Ver-
teilungsgriBe PEEAJ wird kleiner und somit der Bruch

QEEA,

PEEA
]

grdBer, was ebenfalls zu einem kleineren subjektiven Gewinn (pro getauschter
Einheit!) flihrt. Wird aber subjektiv der Gewinn pro Einheit fiir Y zu klein

(£ 0), sowird er wegen seiner stirkeren Position mehr Einheiten des Gutes B
flir eine Einheit A verlangen, d.h. die Tauschrate &ndert sich. Die "Grenzen" 84)
dieser monopolistischen Tendenzen werden aber auch mit dieser Gleichung deutlich.
Nehmen wir an, daB X jetzt eine grdBere Anzahl n vom Gut B an Y im Ort j geben
soll, um eine unverinderte Menge m vom Gut A zu erhalten. Damit sinkt auch X
subjektiver Gewinn

G, =NA_ . MWA, . m - NB_ . MWB. . n
x ]

x] X i

Nehmen wir, dhnlich wie im Beispiel Seite 16, einen weiteren Anbieter Z am Ort
an, dessen Preis MWA; deutlich kleiner ist als HUAj. so kBnnte der subjektive
Gewinn von X trotz zusdtzlicher Transportkosten zum Ort i grdBer sein.

iji = NAx G M\lei i NBx . H\JBi .n=-Nc¢. HN:ji sk

Damit wilirde X die "Grenze'" von j lberschreiten. Die Verhdltnisse
A
¥

— und

PA PEEA
J J

wiirden sich etwa zuungunsten von Y verkleinern (HVAJ wiirde kleiner) und Y's
Macht wiirde geringer.

QEEAj

Da die Systemverhdltnisse bisher nur unzureichend dargestellt werden konnten,
hat es auch keinen Wert, den Status von Personen genauer verhaltenstheoretisch
zu erkldren. Lediglich die theoretische Richtung weiterer Hypothesen sei ange:
deutet. Danach griinden Statusunterschiede ''letztlich auf Machtunterschieden“,aS)
und "'aligemein gilt: je dhnlicher sich die Gruppenmitglieder in ihren Werten
sind, mit umso h&herer Vahrschebzilchkeit werden sie sich auch im Einstufen von
anderen Personen dhnlich sein.' Nach HOMANS gilt weiterhin, ''daB ein Status-
system nicht die emotionale Zustimmung aller Gruppenmitglieder voraussetzen muB.
Ein Statussystem erfordert lediglich, daB Mitglieder so reden, als gﬁse es all-
gemein anerkannt, daB Personen (wie Y) zu 'denen da oben' geh&ren.' 7
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1.2.3 Komplexe Beziehungen als soziales System

Bei den zunehmerd komplizierteren Betrachtungen der letzten Kapitel kamen wir be-
reits nicht mehr ohne den Begriff ''System'' aus. Trotz aller Bemilhungen der Reduk-
tionisten, Systeme ganz durch individuelle Verhaltensgesetze zu erkl3ren,
existiert eine reduktionistische Systemtheorie mit Systemvariablen, die aller-
dings als aufsummierte Verhaltensformen von Individuen verstanden werden k&nnen.
Interessanterweise hat HOMANS diese Systemtheorie mehr als 10 Jahre friher ent-
wickelt und ver&ffentlicht als seine '"Elementarformen sozialen Verhaltens''.B88

In der Tradition soziologischer Systemdiskussionen zeichnet sich die reduktive,
kybernetisch orientierte Systemtheorie gerade dadurch aus, daB sie sich von den
organizistischen Postulaten einer Gleichgewichts-Soziologie distanziert. Auf sie
trifft nicht die breite Kritik zu, die sich auf die funktionalistische System=-
theorie von PARSONS, T.und den '"normativen' (ARISTOTEL?S. THOMAS v.AQUIN) oder
"positiven Organizismus (SPENCER, LILIENFELD) bezog. 9 System-Umwel t-Beziehun-
gen, Konflikt, Sozialer Wandel und Systemzerfall sind ausdriicklicher Erkl3rungs-
gegenstand dieser Theorie und die systeminternen Beziehungen werden unter diesen
Aspekten betrachtet. Ohne Zweifel steht zwar die reduktive Systemtheorie mit ihren
Aussagen immer noch sehr am Anfang und die einzelnen Veriablen sind in ihrem Zu-
sammenhang oft unzureichend und nur allgemein charakterisiert. Trotzdem k&nnen
erste verwertbare Tejlergebnisse aufgrund ihrer Annahmen gewonnen werden.

Das System

Der Systembegriff der Verhaltenstheoretiker wurde bei Gruppenuntersuchungen ent-
wickelt, Zundchst wurde eine Gruppe ''durch die Interaktion ihrer Tellnehmer'' de-
finiert. HOMANS fiihrt dazu aus:

""Innerhalb eines gegebenen Zeitraumes steht A hdufiger mit 8, €, D, E... in In-
teraktion als mit M, N, L, 0, P..., welche nach unserer Wahl AuBenstehende oder
Mitglieder anderer Gruppen darstellen sollen. Auch steht B h3ufiger mit A, C, D.
E... als mit den AuBenstehenden in Interaktion, und dasselbe gilt entsprechend
auch fiir die anderen Gruppenmitglieder. Auf diese Weise ist es mdglich, durch
die bloBe Zihlung von Interaktionen eine GruB?e herauszuarbeiten, die sich quan-
titativ von anderen Gruppen unterscheidet,'d

Neuere Arbeiten gehen liber diesen Systembegriff nicht hinaus. Verhaltenstheore-
tiker verstehen nach wie vor unter einem sozialen System eine Menge von konsti-
tuierenden Einheiten, die durch eine Menge von Relationen 'strukturiert' ist.9!
Uber die Qualitit dieser Struktur oder "Werkettung der Elemente'' wird aber fast
nichts Konkretes ausgesagt. Lediglich die '"Macht einzelner Akteure" wird als ein
"wesentlicher Aspekt' von "strukturellen Zwingen' genannt.2) Man muB sogar m.E.
feststellen, daB wegen des mathematischen Formalisierungsiibereifers mancher re-
duktionistischer Theoretiker die noch in den HOMANS'schen Beispielen inhaltlich
beschriebenen Systemstrukturen von Familien, Gemeinden, Arbeitsgruppen und
StraBenbanden vergessen werden. Da in der allgemeinsten Systemdefinition die Re-
duktionisten noc? mit der strukturell-funktionalen Systemtheorie von PARSONS, T.
ibereinstimmen®3 » sollten m.E, die Strukturkategorien der kybernetisch begriin-
deten Variante der strukturell-funktionalen Systemtheorie von SCHNEIDER, P.K.94)
auf jhre mdgliche Verwendung lberpriift werden.

Systemvariable bei HOMANS

HOMANS nennt vier Systemvariable, mit denen er die im System ablaufenden Prozesse

beschreibt:

- die Intensit3t der Interaktion unter den Mitgliedern

- die "Geftihle'" (sentiments) zwischen den Mitgliedern; ich ersetze den in der Re-
gel verwendeten Begriff '"Geflihle' durch "Einstellungen'' (Wertschitzungen), da
m.E. Gefiihle wie Sympathie oder Antipathie die Variable zu sehr einschrinken.
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Der Begriff ''sentiments' ist sicherlich noch zu stark durch seinen ersten An-
wendungsbereich, die Kleingruppe, geprigt

- das AusmaB der Aktivitdt, die von den Mitgliedern ausgeiibt wird

- das Aus?aB der Aktivitdt, die der "Gruppe' durch ihre ZuBere Umwelt auferlegt
wird,95

Diese Variablen beeinflussen sich gegenseitig, so daB es darum geht, gesetzmdfi-
ge Zusammenhd@nge aufzuzeigen. Beispielsweise besagt eine Hypothese, daB ''eine
Abnahme in der Hiufigkeit der Interaktion fu einer Verringerung in der Stdrke
der zwischenmenschlichen Gefiihle'" fihrt.9) Solche Sitze sind, wie schon friihere,
zum Wert von Belohnungen zitierte, nur bedingt '"wahr''. Sie stimmen mit manchen
gemachten Erfahrungen Uberein, sind aber unter bestimmten Bedingungen falsch.
Solange aber nicht feststeht, unter welchen zeitlichen und qualitativen Bedin-
gungen sie gelten, sind sie fiir Modelle unbrauchbar.

Weil es mir hier nicht mbglich ist, die gegenseitigen Abhdngigkeiten der Variab-
len genauer darzustellen, beschrinke ich mich in meinem Beispiel liber die r3um-
liche Verteilung von regionalen Verkehrsbeziehungen auf die Variablen "'Stirke
der Interaktionen' und "Einstellungen' zu bzw. ''Wertschitzungen'' von Angeboten.
Diese sind ja bereits in den vorangegangenen Kapiteln prizisiert worden, so daB
wenigstens eine Teilbetrachtung komplexer Beziehungen versucht werden kann, ohne
daB der Anspruch einer durchgdngigen r3umlichen Systemtheorie erhoben werden muB.

Skizzenhaft und inhaltlich konkret hat dies bereits HOMANS an der Stadtgeschich-
te von Hilltown (150 Einwohner im Jahre 1767 ..., 1670 Einwohner 1870 ..., 1073
Einwohner 1910 ... und 1019 Einwohner ;SDS) vorgefllhrt, wobei er jedoch sehr vie-
les offen oder ungenau gelassen hat.97) Formal exakter, allerdings ohne genaue-
ren inhaltlichen, geschweige denn r¥umlichen, Bezug hat géTON. H.A. die Frage
von Systemstabilitdt und Systemzerfall durch''gerechnet''. Mir erscheinen aber
die letzteren Prdzislerungen, sowie darauf aufbauende Arbeiten9? solange keine
eigentliche Verbesserung der Systemtheorie zu bringen, als nicht inhaltlich die
Glltigkeit der Verkniipfungshypothesen gekldrt wird.

1.3 Definitions- und MeBprobleme

MeBprobleme treten sofort bei jedem Versuch auf, die analytisch gefundenen Be-
griffe praktisch anzuwenden. Dabei wird auch zugleich eine wesentliche methodi-
sche Einseitigkeit der bisherigen Vorgehensweise deutlich: ohne eine histori-
sche Betrachtung des konkreten Phdnomens ist die Bedeutung von Qualitdt und
Quantitst zu untersuchender Ereignisse nicht zu kldren.!00) Zwar ist z.B. die
HShe einer Belohnung (etwas vorgelesen bekommen) lber die subjektive Situation
(Mangel) eines potentiellen Nutzers (Analphabet) definiert, aber {iber den kon-
kreten gesellschaftlichen Wert einer Titigkeit (Lesen und Schreiben) ist nichts
ausgesagt. Die Bedeutung dieser Tdtigkeit ist nur im Zusammenhang der gesell-
schaftlichen Entwicklung zu bestimmen und ist sehr verschieden, wenn man zum
Beispiel eine feudale Agrargesellschaft oder eine hocharbeitsteilige Industrie-
gesellschaft unterstellt. Aber auch eine zusdtzliche historische Analyse der
Zusammenhdnge bleibt relativ. Ver8nderungen sind stets auf einen anderen Zu-
stand bezogen und irgendein Zustand muB doch einmal als''relativer Fixpunkt"
genommen werden. Deshalb erscheint es mir auch legitim, die Gegenwart als Be-
zugspunkt zu wihlen und vorfindbare Einheiten (Qualititen und Mengen von Ak-
tivitdten und Glitern) nach der praktischen Fragestellung zu setzen. Allerdings
geht hierbei die oft sehr niitzliche historische Erkldrung verloren. Beabsich-
tigt man allerdings Prognosen, muB man sich klar dariiber sein, daB die analy-
tisch gewonnenen Begriffe ''in Wirklichkeit' auch zeitlich interdependent sind.
Wenn also beispielsweise der Marktwert (Preis) ein Ergebnis des Arbeitswertes,
des Angebot-Nachfragemengenverhiltnisses und der (auch r3umlichen) Verteilung
der Anbieter- und Nachfragerkontingente ist, darf nicht Ulbersehen werden, daB
in zeitlicher Folge die Mengenverhdltnisse die Verteilungsverh&ltnisse und
beide den Preis und umgekehrt beeinflussen.Daraus folgt, daB die Beziehungen
dynamisch (und damit historisch) betrachtet werden miiBten.
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Unter 188t man dies, wie in den folgenden zwei Modellen, so muB man sich liber die
diesbezliglichen Grenzen seiner Aussagen im klaren sein.

Konkret gemessen und gez3hlt wird, was als Einheiten z3hlbar oder mit (Zeit-)Ein-
heiten meBbar ist. Was als Einheit gilt und von welcher Art es ist ("Einzel-stlick'
oder Warenkorb, hdngt vom Sinn der Fragestellung ab. Oft tritt an Stelle der un-
mittelbaren zu untersuchenden Einheit ein Indikator, weil die eigentliche Gr&Be
nicht zu ermitteln ist. Auf diesen Ersatz muB ich im Beispiel der konkreten regio-
nalen Beziehungen zuriickgreifen. So werden u.a. die relativen Einkaufsm8glichkeiten
in Gemeinden Uber die Anzahl der Arbeitspldtze im Einzelhandel n#herungsweise be-
stimmt, was nicht unproblematisch ist. Diese Schwichen mlissen aber noch mangels
besserer Modelle und Daten hingenommen werden. Trotzdem oder gerade deswegen sind
die beiden folgenden Modelle Versuche, solche Schwichen derzeitiger Modell abzu-
bauen.
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2. Personenfernverkehr in der Bundesrepublik Deutschland:
ein verhaltenstheoretisches Modell der Verkehrsmittelwahl

In diesem ersten Ubertragungsbeispiel wird das Entscheidungsverhalten von Rei-
senden aufgrund ihrer Ressourcen an Zeit und Geld sowie ihrer Ubrigen sozialen
Situation (Geschdftstermine, Urlaub, Verwandtenbesuche) nachvollzogen. Das Aus-
maB, indem sie entstehende Kosten wahrnehmen, subjektiv bewerten und das daraus
resultierende Verhalten, also das Ursache-Wirkungsverhdltnis, wird ausdriicklich
zur Konstruktion des Modells herangezogen. Auch physiologische Erkldrungen zur
Ermidung werden im Sinne eines reduktionistischen Ansatzes (Deduktion aus einem
vorgelagerten Wissenschaftsbereich) eingebaut. Verortet man die wesentlichsten
Uberlegungen des Modells in der theoretischen Diskussion des Kapitels 1, so sind
sie der Versuch, eine zu erbringende Aktivitdt, die Transportleistung, subjektiv
(typenspezifisch) als Kosten zu bewerten. Dabei wird der subjektive Gewinn eines
Reisenden(-typs) X bereits insoweit vorbestimmt, als vorausgesetzt wird, daB zu-
mindest beim Antritt der Reise

G =By = By = Cij mini
ist, d.h. der Reisende X auf jedenfall unter den gegebenen Verkehrsverbindungen
fahren wird. Offen ist lediglich, welches der m8glichen Verkehrsmittel ihm auf
einer Strecke ij die subjektiv minimalsten Kosten (Cjj minj) bereitet. Die An-
nahme G, >0 setzt natlirlich voraus, daB das Reisendenaufkommen von Typ X zwi-
schen den Orten (oder Knoten eines Streckennetzes) i und j flr den fraglichen
Zeitraum bekannt ist. (Bei einer vollstdndigen dynamischen Betrachtung miBte
allerdings Gy bei zu hohen Cij min; auch = 0 werden diirfen, so daB dann eine
verminderte ﬁeisehsufigkelt des éann differenzierter zu bestimmenden Typs X
X =1z Xis Xgsenns Xn) eintreten wiirde).

>0

Das vorliegende Modell ist ein wesentlicher Teil eines vom Bundesministerium
flir Verkehr ip Auftrag gegebenen (eingeschrdnkten) dynamischen Verkehrsmittel-
wahlmodells.!) Das Teilmodell soll die Wahl der Reisenden zwischen verschiede-
nen Fernverkehrsmitteln in der BRD unter gegebenen Bedingungen nachvollziehen
und unter fiir die Zukunft angenommenen Bedingungen simulieren. Die jeweils er-
mittelte Wahlentscheidung gilt zu einem bestimmten Zeitpunkt, d.h. das Ent-
scheidungsmodell fiir sich ist statisch.

Vom Gesamtmodell ist dem Teilmodell auBer seinen sich in der Zeit quantitativ
dndernden Faktoren folgender Rahmen vorgegeben:
- die Verkehrsmittel

PKW

D-Zug 2. Klasse (D 2)

D-Zug 1. Klasse (D 1)

Intercity (1c)

Flugzeug (FL)

Hochleistungsschnellbahn (HSB)

- das Streckennetz mit den Knoten
Hamburg, Bremen, Dortmund, K&1n, Frankfurt, Stuttgart,
Miinchen und ihren Einzugsbereichen

- das Verkehrsaufkommen zwischen den Knoten zu verschiedenen Zeitpunkten nach
den Berechnungen des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW).
Letzteres ist besonders zu betonen, da die durch das Entscheidungsmodell er-
mittelten Reisendenzahlen auf den einzelnen Verkehrsmitteln in ihrer absolu-
ten HBhe von der DIW-Verkehrserzeugungsprognose abhZngen.



2.1 Modal-Split-Modelle fiir Bkonomische und politische Planungsprobleme

Die zunehmende Arbeitsteilung und die steigenden Produktionszahlen filhren zu
réumlich weitreichenderen und hdufigeren Kontakten. Nicht nur im Produktionsbe-
reich, sondern auch beim Konsum privater Haushalte sind hdufigere und weitere
Reisen festzustellen. Zusammen betrachtet steigen deshalb die volkswirtschaft-
lichen Aufwendungen fir Verkehrsleistungen betrichtlich an. So stiegen zwischen
1969 und 1974 der Unfang der Personenkilometer um 16,3% und der Tonnenkilometer
im Glterverkehr um 14,22 innerhalb des Bundesgebietes.2)

Diese Aufwendungen werden finanziell und zeitlich von zwei “prinzipiellen Tri-
gern' erbracht:

a) dem Reisenden, der nach Abwdgung seiner subjektiven Kosten ein Verkehrmittel
wihlt,

b) dem &ffentlichen Tr3ger (Bund, L3ander, Gemeinden), der durch seine Investi-
tionen die Qualitdt und den Preis der verschiedenen Verkehrsmittelsysteme
beeinflussen kann.

Nachdem die &ffentlichen Ausgaben fiir Verkehrseinrichtung so enorm hoch sind

(1974 Bund und Linder fiir Verkehr und Nachrichtenwesen 17,5 Milliarden), bens-
tigen die Verantwortlichen ein Instrument, um die wahrscheinliche Reaktion der
Reisenden abzuschitzen. Dies ist eine planerische Notwendigkeit, um die 8ffent-

Zeit und Bel¥stigungen) der verschiedenen Reisenden gegenliberzustellen. Wichti-
ge Gesichtspunkte sind dabei:

= Wie hoch sind die &ffentlich getragenen Kosten (Investitionen) bei dem primir
zu f8rdernden Verkehrsmittel?

- Wie hoch sind die Einnahmeveriuste der tibrigen, ebenfalls &ffentlich unter-
stiitzten Verkehrsmlttel, die die F&rderung des ersteren verursacht?

- Verringern oder erhdhen sich die Beldstigungen (Kosten) von Anliegern der ver-
schiedenen Verkehrsmittel?

- Wer sind die NutznieBer und wie hoch sind ihre Kostenersparnisse?

Je mehr und genauer diese Fragen beantwortet werden k8nnen, desto glinstiger ist
die Entscheidungssituation des &ffentlichen Trigers.

2.2 Zur Methodik herk&mmlicher Modal-Split-Modelle

Die folgende Skizze bezieht sich vorwiegend auf Nahverkehrsmodelle, da die Ent-
wicklung von Modal-Split-Modelle im Fernverkehr noch sehr in den Anfingen steckt,
Die methodisch elngehend? Untersuchung der Modal-Split-Ansitze im Personenfern-
verkehr von LITTGER, W.3), der die "trip-end-Modelle" und die “trip-lnterchange-
Modelle' analysiert, h3lt letztere fiir die weit aussagestdrkere Modellform. In
der Praxis der Nahverkehrsmodelle sind die trip-interchange-Modelle auch die ver-
breitesten, so daB ich mich auf diese beschrinke.

Es ist bezeichnend fir dije theoretische Unsicherheit bei der Modellbildung, daB
Uber 50 unabhingige Variablen in den verschiedensten Modellen verwandt werdenl) ,
Diese nahezu willkiirlich entstandene Vielfalt wird nur durch multiple Regressions-
analysen reduziert. |n der “Washington-Study“S) blieben von neun Variablen dadurch
letztlich nur vier tbrig:

1. Relative Fahrtzeit

2. Relative Fahrtkosten

3. Mittleres Einkommen der Erwerbspersonen

L. Komfortverhd!tnisse oder Bedienungsqualitit.
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Flir den Fernverkehr sind noch die Anbindungsmodalitdten hinzuzufiigen. Zwar er-
scheinen mir diese flinf Variablen tats3chlich als wesentliche Grd8en, jedoch

muB aus methodischer Sicht darauf hingewiesen werden, daB Regressionsanalysen

nur einen statistischen aber keinen kausalen Zusammenhang ausweisen kdnnen. Ein
Erkldrungsansatz vom ''bewerteten Handeln in der Zeit'' k&nnte wahrscheinlich
gréBere Sicherheit liber Vollstdndigkeit und Genauigkeit der Variablen sowie ihrer
Verknlipfung liefern.

In den herkdmmlichen Modellen werden sodann die Variablen auf verschiedenste Wei-
se mathepatisch verknlipft und die Ergebnisse hdufig mit 'diversion curves'' darge-
stel1t.®) Mit gezihlten Werten verglichen (liber einen Korrelationskoeffizienten)
werden diese Kurven noch korrigiert und beschreiben dann flir diesen Ort zum Zeit-
punkt der Z3Zhlung den statistischen Zusammenhang zwischen den Variablen. Inwie-
weit diese Darstellungen filir andere Orte oder denselben Ort zu einem anderen
Zeitpunkt gilt, ist aber nach wie vor fraglich. Der entscheidende Mangel dieser
Ansdtze liegt m.E. darin, daf sie nicht - wie das entscheidende Subjekt - versu-
chen, die Variablen zu bewerten, sondern lediglich deren Quantit3ten gegeneinan-
der stellen., Die Bewertung erfolgt aber aufgrund der Situation der Subjekte und
der Gesetzmd@Bigkeiten sozialen Handelns.

Neuere Modellversuche7) in den USA berlicksichtigen deshalb verhaltenstheoretische
Elemente. Beispielsweise gewichtet LAVE, Ch.A. seine ''relative Fahrzeit' mit
einem Faktor k, der abhdingig vom Einkommen des Reisenden ist. Leider ist dieser
Faktor in der mir zug3nglichen Literatur nicht ndher begrﬁndet,s) jedoch soll mit
einem Gewichtungsfaktor den grundsdtzlichen Einwdnden an den bisherigen Modellen
begegnet werden. Diese Versuche gehen aber noch recht eingeschrinkt auf die Situa-
tion der Entscheidenden ein und beziehen sich lediglich auf bindre Wahlsituatio-
nen.9d) Der hier zu unternehmende, breiter verhaltenstheoretisch begrindete Ver-
such, schlieBt somit an eine ingenieurwissenschaftliche Diskussion an, auch wenn
er auf einer anders gefllhrten, soziologischen Theoriedebatte aufbaut.

2.3 Komponenten eines verhaltenstheoretischen Entscheidungsmodells

Um die Wirkungen von Eigenschaften verschiedenster Verkehrsmittel auf die Rei-

senden nachzuvollziehen, muB ein verhaltenstheoretisch begriindetes Modal-Split-

Modell in drei Schritten skizziert werden.

1. durch die verhaltensbeeinflussenden Faktoren

2. durch die sich verhaltenden Subjekte (Typen)

3. durch die sich ergebenden subjektiven Gesamtkosten und der daraus folgenden
Verkehrsmittelwahl.

Vorab sind jedoch fiir diesen Modelltyp einige grundsitzliche Uberlegungen zur
Informationsbehandlung von Mensch und Rechenanlage anzustellen.

- Der Mensch zerlegt in der Regel nicht wie das Rechenmodell einen Entschei-
dungsvorgang analytisch in Einzelfaktoren. Er kennt z.B. nicht seine in La-
bors gemessene Leistungsabfallkurve, aber er hat durch Erfahrung ein Gefiihl
der hdheren oder niedrigeren Anstrengung flir das wann und wie einzelner Ver-
richtungen. Die quasi objektiven, anthropologischen Prozesse gehen deshalb,
wenn auch oft unbewuBt, in die Bewertung ein. Zwar kdnnen innerhalb gewisser
Grenzen die Wirkungen solcher Faktoren durch iberlagernde Motivationen (Ehr-
geiz, Angst, usw.) kompensiert werden, sie heben die EinfluBgréBen damit aber
nicht auf. Fiir diese F&lle muB ein Modell die iiberlagernden Faktoren zusdtz-
lich aufnehmen. So komplex und anscheinend irrational der Mensch auch Situa-
tionen bewerten kann, so ist eine wissenschaftliche Rekonstruktion verpflich-
tet, <o weit wie mdglich - auch dem Subjekt unbewuBte - relevante Einzelfak-
toren zu begriinden. Komplexe Zusammenhdnge diirfen nicht grundsdtzlich, weil
sie schwer zerlegbar sind, als unberechenbar und irrational abgetan werden.
Hat man erst einmal die Detailzusammenhinge erfaBt, kann man komplexe Situa-
tionen wieder synthetisch nachvollziehen.

25



= Wenn auch der Rechner lber Informationen von Verkehrsmitteln verfiigt, die ein
bestimmter Reisender nicht kennt (z.B. der Flugtarif K8ln-Minchen, sei einer
Rentnerin, die ihre Kinder besuchen will, nicht bekannt),so muB der Rechner
nicht notwendigerweise falsche Schllisse aus seinem Informationsvorsprung zie-
hen. Aus der allgemeinen Erfahrung, daB Fliegen stets deutlich teurer war,
sind die genauen Flugpreise flir die Rentnerin von 'vornherein'' nicht gefragt.
Wesentlich flir die Rekonstruktion der Situation im Rechner ist nur, daB Ver-
kehrsmittel mit deutlich abweichenden Kosten auf der Priferenzskala eines da-
fir empfindlichen Reisendentyps an den Rand gedringt werden. Diese Randlage
muB dabei so deutlich ausfallen, daB die Korrektur des Unterschieds von ge-
glaubten zu tatsdchlichen Kosten den modal-split dieses Typs auf dieser
Strecke nicht nennenswert Zndern wiirde.

- Wahrnehmungs- oder Schitzfehler von Reisenden bei sehr wohl gebrduchlichen
Verkehrsmitteln, z.B. die Betriebskosten des PKW pro Kilometer, die oft nur
als Benzinkosten wider besseren Wissens angesehen werden, miissen vor der Ein-
gabe in den Rechner festgestellt werden. Fiir den Entscheidungsvorgang sind sie
sodann wie ''reale' GrBen zu behandeln. Im Modell wird zwar dann die Begriin-
dung fiir diese "Fehlschllisse' nicht mehr rekonstruiert und somit kann auch
deren VerZnderung nicht simuliert werden, fiir die Verkehrsmittelwahlentschei-
dung ist jedoch eine hinreichend sozialadiquate Grundlage vorgegeben.

Unter Berlicksichtigung dieser drei Gesichtspunkte kann nun die Modellskizzie-
rung erfolgen.

2.3.1 Verhaltensdeterminanten (Uberblick)

Eine Reise ist verhaltenstheoretisch ausgedrilckt eine Aktivitit, die der Rei-
sende erbringt oder wenn Dritte ihm dabei Dienste leisten (ihn fahren), er jene
dafiir finanziell zu entschidigen hat. Die GesamthBhe dieser bewerteten Aktivi-
tit (da sie gegeben werden muB, als "Kosten') ergibt sich aus der Menge der zu
erbringenden Aktivitdteneinheiten (in Zeit ausgedriickt)mal ihrem Wert (Hhe der
Beanspruchung wéhrend der Zeit) zuzliglich der zu entgeltenden Leistungen Dritter,
die im Fahrpreis ausgedriicktsind. Der sogenannte ''Komfort'', den bestimmte Ver-
kehrsmittel bieten, bezeichne ich aus der Sicht der Reisenden als subjektive
"'"Anpassungsqualitdt''., Sie beschreibt, Inwieweit die Eigenschaften der verschie-
denen Verkehrsmittel die Erftillung eines Reisezwecks begiinstigen, z.B. Arbeits-
mdglichkeiten fiir den Gesch3ftsreisenden wihrend der Fahrt. Aufgrund solcher
M&glichkeiten kann die Menge der lediglich fiir die Reise zu erbringenden Akti-
vitdtseinheiten (ihre Dauer) verkiirzt werden.

Zu den finanziellen Belastungen zZhlen:

- der Fahrpreis des Fernverkehrsmittels

- der Fahrpreis des Nahverkehrsmittels (Zubringerverkehr)

- evtl. Kosten fiir einen PKW (Mietwagen), wenn am Zielort mehrere verstreut |ie-
gende Einrichtungen oder Personen aufgesucht werden.

Zu den zeitlichen Be- bzw. Entlastungen z3hlen:

- die Dauer der Reise

- der evtl. Zeitverlust durch Wartezeiten

- die Systemzeit

- die evtl. Zeitersparnis durch Titigkeiten widhrend der Fahrt
- die Fahrzeiten im Nahverkehrsmittel (Zubringerverkehr).

Diesen quasi 'objektiven' be- bzw. entlastenden Eigenschaften der Verkehrsmittel
steht ein Mehr oder Wepiger an '"subjektiven'' Beanspruchungen der verschiedenen
Reisenden gegenﬁber.10 So beanspruchen fiinf Stunden hinter dem Steuer eines
PKW einen Reisenden hdher, als die gleiche Zeit in der Bahn. Deswegen muB die
Reisedauer mit einem subjektiven Beanspruchungsniveau gewichtet werden.
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Der Zeitpunkt der Reise im Tagesrhythmus ist ebenfalls fiir die unterschiedliche
Beanspruchung der Reisenden von Bedeutung. Die menschliche Leistungsbereitschaft
158t aus physiologischen und kulturellen Grinden mittags und nachts nach. Bei ab-
nehmender k8rperlicher Leistungsbereitschaft und konstanter Belastung bedeutet
dies eine zunehmende Beanspruchung. Zwei Stunden Zeitgewinn in den spdten Abend-
stunden sind also hther zu bewerten als zwei Stunden Zeitgewinn am spdten Nach-
mittag. Deshalb ist eine Gewichtung der gesamten Reisedauer mit dem Beanspru-
chungsverlauf der entsprechenden Tageszeit ndtig. Fiir die verschiedenen Reisen-
den bedeutet eine bestimmte Menge Geld oder Zeit nicht dasselbe. Hier gilt die
“Entbehrungs-S3ttigungshypothese'' (vgl. Kapitel 1.2.1), die weniger formal auch
lauten kann: je groBer die verfiligbhare Menge Zeit bzw. Geld eines Entscheidenden
ist, desto geringer bewertet er subjektiv die diesbeziiglichen Belastungen. Bei-
spielsweise wird ein Kurzurlauber den Reisezeitverlust auf der gleichen Strecke
hdher in Rechnung stellen, als ein Urlauber, der flir vier Wochen verreist. Bei
Personen mit unterschiedlichen finanziellen Méglichkeiten gilt flr den Fahrpreis
das gleiche. Da aber fiir jeden Reisendentyp, liber einen mittleren Zeitraum be-
trachtet, sowohl ein typisches finanzielles wie zeitliches Budget angegeben wer-
den kann, ergibt sich daraus eine typische Bewertungsrate von Zeit zu Geld. Uber
die Bewertungsrate kann die subjektive (relative) Beanspruchung der verschiede-
nen Reisenden durch die quasi objektiven Geld- und Zeitbelastungen der Verkehrs-
mittel angendhert werden.

Neben den im Modell berlicksichtigten wichtigsten GrdBen kann die Verkehrsmittel-
wahl auch durch zunehmendes Alter, k&rperliche Gebrechlichkeit, krankhaften Geiz,
Renommiersucht usw. beeinfluBt werden. Die so bedingten Beanspruchungen sind zur
Zeit noch nicht hinreichend nachbildbar. Darliber hinaus ist es unmdglich, die
Anzah| der so geprdgten Personen und ihren Anteil an den Geschdfts- oder Urlaubs-
reisenden anzugeben. Angesichts der schwierigen Datensituation bei den Hauptfak-
toren verbietet sich eine hochspekulative Erweiterung des Modells mit weiteren
Faktoren, die nur eine gréBere Vollstindigkeit vort3uschen wiirden.

Anders verh3lt es sich mit dem Faktor Unfallgefahr bzw. dem subjektiven Geflihl
"Sicherheit'. Wohl jeder ernsthafte Reisende wird z.B. bei vereisten oder ver=
schneiten Autobahnen seine Verkehrsmittelwahl iiberdenken. Um die Unfallgefahr
zu verringern und so mit Sicherheit ans Ziel zu kommen, wird er die Geschwin-
digkeit verringern miissen. Damit verldngert sich die zu erwartende Fahrzeit,
und die zeitliche und psychische Beanspruchung schldgt stirker zu Buch. Letz-
tere ist aber noch nicht meBbar. Verldngert man nun im Modell fiir die Winter-
monate die Fahrzeiten im PKW, so ist auch der Faktor 'Sicherheit' zumindest

in Grenzen beriicksichtigt.

2.3.2 Entscheidende Subjekte

Die entscheidenden Subjekte (Reisende) werden als Typen beschrieben. Da die Ty~
pen in einer Verkehrsmittelwahlsituation modellgerecht reagieren kdnnen missen.
miissen sie entsprechend den Faktoren des Modells gebildet werden. Sie werden
also liber ihre finanzielle Situation (indirekt Giber ihr Einkommen), die ihnen
zur Verfiligung stehende Zeit und den Zweck ihrer Reise bestimmt.

Auf?r nd der im DIW-Bericht festgelegten Reisezwecke und weiterer Untersuchun-

gen ! ergeben sich folgende Typen:

Eintagesgeschiftsreisende mit mittlerem Einkommen GEM
Eintagesgeschiftsreisende mit hSherem Einkommen GEH
Mehrtagesgeschiftsreisende mit mittlerem Einkommen GMM
Mehrtagesgeschiftsreisende mit hSheren Einkommen GMH
Kurzurlaubsreisende mit niedrigerem Einkommen UKN
Kurzurlaubsreisende mit hherem Einkommen UKH
Urlaubsreisende mit niedrigerem Einkommen ULN
Urlaubsreisende mit niedrigerem Einkommen ohne PKW ULNOP
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Urlaubsreisende mit hBherem Einkommen ULH
Verwandtenbesucher v
Verwandtenbesucher ohne PKW Vor

Fiir diese elf Typen werden jeweils eine typische Berwertungsrate von Zeit zu
Geld und das sp3teste Hinreiseende bzw. der frilheste Riickreiseantritt (abh3n-
gig von Beginn und Ende der Aktivitdten am Zielort) je nach Reisezweck festge-
legt. AuBer zwei Typen verfligen alle iiber einen PKW.

2.3.3 Subjektive Gesamtkosten

Da die Fahrten der Reisenden stets Mittel zu einem Zweck und nicht Selbstzweck
sind, werden sie als mehr oder minder groBer Aufwand, als Belastung angesehen.
Weil aber, wie bereits erwdhnt, nicht jede Belastung fiir jeden Reisenden die
gleiche Milhe bzw. Beanspruchung bedeutet, faBt er die von ihm subjektiv gewich=
teten Belastungen eines Verkehrsmittels zusammen und stellt sie denen eines
konkurrierenden Verkehrsmittels gegenliber. Dasjenige, das ihm letztlich die ge-
ringsten subjektiven Gesamtkosten bereitet, wird er dann wihlen.

Die Gesamtkosten eines Verkehrsmittels kdnnen aber nicht mehr als zu einem Ob-
jekt (Verkehrsmittel) gehrender Gesamtpreis von Geld und Zeit angesehen wer-
den. Zwar sind diese Gesamtkosten formal noch in der Dimension ''Geld' ausgedriickt,
jedoch darf man diese nicht im Sinne einer Wihrung interpretieren. Die Gesamt-
kosten (C) sind nur fiir denselben Reisentyp geltende bewertete Einheiten.

Bevor die einzelnen Faktoren im Detail beschrieben werden, k&nnten nach der bis-
herigen Skizze die Gesamtkosten einer Fahrt in einer Gleichung dargestellt wer-
den. Jedoch erfolgt die Verkehrsmittelwahl einer Reise in der Regel nicht nur
flir eine Fahrt, sondern flr Hin- und Riickfahrt zusammen. Deshalb werden die
Gesamtkosten Uber die zwei Fahrten addiert. Die Gleichung lautet:

= subjektive Gesamtkosten

GR + GN + F + finanzielle Kosten
{[NZ © BNN + (FRZ-T) + BN + WH + sZ]- Hinreisezeitbelastung
MM - TA

* Bewertung im Tagesrhythmus
[START+(FRZ+NZ+5Z) - 0,375] - TA

[SZ+WR+(FRZ-T) - BN+NZ - BNN]: Riickreisezeitbelastung

TE - NM

} Bewertung im Tagesrhythmus
TE - [ ENDE - (FRZ+NZ+SZ) - 0,375]

subjektive
« RX Bewertungsraten Zeit/Geld
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wobei :
START
ENDE
AA

AE

BN

BNN

FRZ
GN
GR
MM

NM

AR - NI - FRZ - SZ - WH oder Verlassen der Haustiir am Quellort
AE + NZ + FRZ + SZ +WR Wiedereintreffen bel der Haustir am Quellort
Aktivitdtenanfang

Aktivititenende

Beanspruchungsniveau im Farnverkehrsmittel
Beanspruchungsniveau im Nahverkehrsmittel

Gesamtkosten

Ausgaben fiir riumliche Flexibilitidt am Zielort

Reisezeit im Fernverkehrsmittel

Fahrpreis Nahverkehr

Fahrpreis Fernverkehr (Hin- und Riickreise)

Morgendliches Maximum der Leistungsbereitschaft

Nachmittigliches Maximum der Leistungsbereitschaft



2.4.1

NZ = Fahrzeit im Nahverkehrsmittel im Quell- und Zielort auf der Hin-
oder Riickreise

RX = Bewertungsrate Zeit/Geld flir die Reisendentypen
SZ = Systemzeit der Fernverkehrsmittel

T = Zeitersparnis durch Titigkeiten wdhrend der Reise
JA = Tagesanfang (Minimum der Leistungsbereitschaft

TE = Tagesende (Minimum der Leistungsbereitschaft)

WH = Wartezeit Hinreise

WR = Wartezeit Riickreise

2.4, Operationalisierung der Verhaltensdeterminanten

Die in das Entscheidungskalkiil eingehenden Faktoren sind nicht gleich einfach
zu ermitteln. Wihrend die finanziellen Belastungen noch einigermaBen unkompli-
ziert zu erfassen sind, milssen die zeitlichen Be- und Entlastungen Uber Umwege
rekonstruiert werden. Gerade dabei zeigt sich der Wert der reduktionistischen
Denkweise, deren Ergebnisse das Modell von bisherigen Konstruktionen besonders
unterscheidet.

Finanzielle Belastungen

Zur Ermittlung der Fahrpreise bei Bahn und Flugzeug werden die je-
weils giiltigen Tarife einschlieBlich der Zuschlige berlicktichtigt.
Beim Flugzeug werden die Tarife der economy-Klasse eingesetzt.

Der Fahrpreis fiir den PKW wurde iiber die Entfernungen zwischen den Knoten auf
den Autobahnverbindungen und den von den verschiedenen Reisendentypen in Rech-
nung gestellten Preis pro Kilometer ermittelt.

Daraus ergaben sich zwei Fragestellungen:

a) Welche Ausgaben fiir den PKW berlicksichtigt der einzelne Reisende bei der
Kalkulation seines Kilometerpreises?

b) Wie stark verringern sich die Ausgaben pro Reisenden durch den Besetzungs-
grad des PKW?

Um dies zu beantworten, muB man fiir die einzelnen Typen durchschnittliche oder
in der Regel geltende Daten einsetzen. Einzelf&lle kdnnen natlirlich stets ab-
weichen,

Zu a)

Ganz sicher beriicksichtigten die Reisenden nicht die Gesamtkosten des PKW. Die
Festkosten, wie Grundabschreibung, Verzinsung, Kfz.-Steuer, Haftpflichtver-
sicherung, Garagenmiete usw. gehen nicht in den Kilometerpreis mit ein. Diese
Posten spielen zwar bei der Anschaffung eines PKW eine Rolle, ist er aber ein-
mal vorhanden, werden hiichstens die Betriebskosten gezdhlt. Eine genaue Be-
rechnung der Betriebskosten diirfte aber selbst bei den Geschiftsreisenden nur
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von einem Teil angestellt werden. Wahrscheinlicher ziehen diese bzw. ihre Ar-
beitgeber die Autokostentabellen von Automobil-Clubs heran. Fiir die Testrech-
nungen im Modell wihlte ich deshalb flir die Geschiftsreisenden die Betriebs-

kosten eines '"mittleren Fahrzeuges deg gehobenen Klasse'', einen Mercedes Benz
200, nach den Berechnungen des ApAC'2) vom Juni 1974.

Danach ergaben sich die Kosten pro 100 km in DM

Kraftstoff 12,30: U1 0,38; Reparaturen 7,40; Wertminderung 3,83; Bereifung 1,99;
Zusammen: 26,50 DM oder 26,5 Pfg. pro Kilometer.

Die Kosten des privaten PKW ermittelte ich den einfacheren Uberlegungen der Ur-
laubsreisenden entsprechend. Ich nahm einen Benzinverbrauch von 12 Litern pro
100 km an und multiplizierte diesen mit einem Preis fiir Superbenzin von 90 Pfg.
Da die Fahrkosten fiir die Hin- und Rlickfahrt eingesetzt wurden, muBte auch mit
der doppelten Entfernung zwischen den Knoten gerschnet werden.

Zu b)

Da die Ausgaben fiir den PKW durch die Anzahl der bef&rderten Personen‘3) geteilt
werden, muBte ein Besetzungsgrad bei den Reisezwecken angenommen werden. Bei den
Geschdftsreisen schitzte ich ihn durchschnittlich auf 1,3 Personen, bei Urlaubs-
reisenden auf 2,2 Personen.

Die Kosten fiir den dienstlich genutzten PKW berechneten sich wie folgt:

Betriebskosten pro km

2 . Entfernung . =
Besetzungsgrad
26,5 Pfg.
2, — = 40,76
1,3

Die Kosten fiir den privat genutzten PKW betragen demnach

Benzinverbrauch pro km . Benzinpreis
2 . Entfernung .

Besetzungsgrad
0,12 . 90
2.1 .———=29,81 pro Kilometer Entfernung
2,2

Zur Bestimmung des Fahrpreises flir das Nahverkehrsmittel wurden drei alternative
Umsteigepunkte angenommen: der Bahnhof, der Flugplatz und die glinstigste Auto-
bahnauffahrt. Je nach Umsteigepunkt, Verkehrszweck und finanzieller Situation
wurden durchschnittliche Mischpreise von BNV und IV festgesetzt.

Ist es bei einem bestimmten Reisezweck, beispielsweise einer mehrtdgigen Ge-
schiftsreise, ndtig, mehrere am Zielort verstreute Einrichtungen oder Personen
aufzusuchen, so entstehen dadurch weitere Ausgaben fiir ein Verkehrsmittel (F).
Hat ein Reisender bereits den PKW fiir den Fernverkehr gewdhlt, so sind seine
Ausgaben am Zielort nur das Produkt aus der Anzahl der zusitzlich am Ort gefah=-
renen Kilometer mal einem pauschalen Kilometerpreis. Will der Bahn- oder Flug-
reisende jedoch dieselben Geschifte erledigen, benttigt er ein Taxi oder einen
Mietwagen, die entsprechend teurer sind. Der PKW als Fernverkehrsmittel hat in
diesem Falle die hihere Anpassungsqualit3t, was sich als Preisvorteil in der
Gleichung niederschligt.
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2.4.2 Zeitliche Be- bzw. Entlastungen

Das Reisen wird quantitativ durch seine Dauer und qualitativ durch die HShe der
Beanspruchung in dieser Zeit erfafBt. Dies gilt fiir alle seine Teile.

Dauer der Reise

Bei Bahn und Flugzeug lassen sich die durchschnittlichen Reisezeiten liber die
Fahr- bzw. Flugpldne im Friihjahr 1975 errechnen. Wenn z.B. zwischen zwei Kncten
(Minchen - Frankfurt) mehrere Zugverbindungen méglich sind (iiber Wiirzburg oder
Stuttgart), so wurde die durchschnittliche Reisedauer mit der Anzahl der Ver-
bindungen gewichtet.

Die Reisedauer mit dem PKW wurde wie der Fahrpreis liber die Entfernungen zwi-
schen den Knoten auf den Autobahnverbindungen errechnet. Bei den Geschdftsrei-
senden wurde eine Geschwindigkeit von durchschnittlich 110 km/h unterstellt.
Flr den Urlaubsverkehr wurden nur 100 km/h angenommen. Pausen wurden extra be-
rilcksichtigt (siehe Systemzeiten)

Zeitersparnisse durch Tdtiagkeiten wdhrend der Fahrt

Aus der Menge der Tdtigkeiten, die ein Reisender wihrend der Fahrt ausiibt, k&n-
nen im Modell nur die wenigen berilcksichtigt werden, die im engeren Sinne '‘zur
Erfiillung des Reisezwecks'' beitragen. Bei den drei hier mdglichen Zwecken schei-
den so definierte Zeitersparnisse fiir Verwandtenbesucher damit praktisch aus.
DaB hie wund da eine GroBmutter fiir ihren Enkel wihrend der Bahnfahrt strickt,
muB vernachl&dssigt werden. Schwierigkeiten gibt es mit den Urlaubsreisenden. Es
ist gut mdglich, daB z.B. jemand mit seiner Urlaubslektiire bereits im Abteil be-
ginnt und somit auch effektiv fiir ihn sein Urlaub begonnen hat. Dies miBte be-
riicksichtigt werden. Wir wollen hier aber Urlaub etwas eingeschrinkter als
"WUrlaub an einem entfernten Ort'' verstehen, d.h. der eigentliche Urlaub beginnt
erst, wenn man am Ziel seiner Reise angelangt ist. Der zweifellos nicht so be-
lastenden Situation, gefahren oder geflogen zu werden, als selbst am Steuer zu
sitzen, wird eigens im Faktor ''Beanspruchungsniveau'' Rechnung getragen. Die klei-
nen Tatigkeiten aber, die hierbei verrichtet werden kdnnen, sollen nicht zu-
sdtzlich bewertet werden.

Anders verh3lt es sich bei den Geschiftsreisenden. Bequemlichkeit und Komfort
gaben 50% der IC/TEE-Geschdftsreisenden als Grund ihrer Verkehrsmittelwahl an'+
wobei nur 13% die M&glichkeit zur Entspannung wihrend der Reise hervorhoben.

Es ist deshalb sicher, daB eine GroBe Zahl der Geschiftsreisenden eine bestimn-
te Zeit widhrend der Bahnfahrt arbeitet. Leider gibt es keine Untersuchungen lber
die durchschnittliche Dauer bei verschiedenen Fahrzeiten. lch war deshalb auf
Schitzungen angewiesen, wobei ich davon ausging, daB nach einer Fahrzeit von
vier Stunden kaum mehr gearbeitet wird.

Natlirlich spielt auch der Besetzungsgrad von Abteilen bzw. die Unruhe fiir die
Arbeitsmdglichkeit eine Rolle (man denke an die Schwierigkeit, sich in einem
vollbesetzten 2. Klasseabteil richtig zu konzentrieren). Ebenso liegen bei Inner-
deutschen Flugreisen Abflug und Landung meist zeitlich so dicht beieinander,

daB der Fluggast in der Rege! sich nur kurz ausruhen, etwas trinken oder Zeitung
lesen kann. Aus diesen Griinden sah ich nur beim D-Zug 1. Klasse und beim Inter-
city-Zug deutliche Zeitersparnisse durch Arbeitsmdglichkeiten gegeben. Dabel be-
wertete ich die beiden Verkehrsmittel diesbeziiglich gleich. Der zusdtzliche Te-
lefon- bzw. Telegrammdienst im Intercity f3llt kaum ins Gewicht, da bisher 77%
der Geschdftsreisenden nie und 19% nur gelegentlich davon Gebrauch machten. !5}

Die von der Reisezeit abhingigen durchschnittlichen Zeiteinsparungen sind aus
der Abbildung 1 abzulesen.
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Abb. 1: Zeiteinsparungen durch zweckdienliche Titigkeiten
wihrend der Reise im Intercity-Zug und D-Zug 1. Klasse

Beanspruchungsniveau der Verkehrsmittel

Die verschiedenen Verkehrsmittel ermiiden den Reisenden bei einer gleichen Zeit-
spanne unterschiedlich stark. In der Arbeitsmedizin wird dabei der Grad der psy-
chischen Ermiidung am Ende der beanspruchenden Titigkeit proportional der Uber die
Zeit integrierten HBhe der psychischen Beanspruchung gesetzt.‘ﬁ) Die Beanspru-
chungsmenge ist also ein "Intensitits-Zeit-Produkt der Beanspruchung''.

Die Reisezeit steht wie oben geschildert fest (bei IC oder 1.Klasse reisenden Ge-
schiftsleuten verkiirzt sie sich noch um die Zeitspanne T). Wie kann aber die Hhe
der Beanspruchung angegeben werden?

In einer 1960 erschienenen Arbeit versucht BARTENWERFER, H., Methoden zur Ermitt-
lung des relativen Grades psychischer Beanspruchungen zu testen. Angaben liber die
psychischen Beanspruchungsgrad hier vergleichbarer Titigkeiten fehlen jedoch. Auch
in der neuesten Literatur und in Expertengesprichen sind mir keine weiteren Anga-
ben bekannt geworden. Jedoch liegen Daten Uber die HBhe der physischen Beanspru-
chungen vor. Psychische und physische Beanspruchungen treten aber stets gemeinsam
auf, (Z.8. Erregungen im Zentralnervensystem, Steigerung des Muskeltonus) 17).



Sicher gibt es Schwerpunktverlagerungen, aber sie sind noch nicht ausreichend
meBbar.

Daher versuchte ich, die relative Gesamtbeanspruchung iiber den Energieumsatz
bei verschiedenen Tdtigkeiten anzundhern.

U.a. vorliegende Daten:‘a)

Brutto-Kecal/min
Essen im Sitzen 1,5
Autofahren (PKW, LandstraBe) 2,2
Gehen (ebener, glatter Weg) 4,3
Autofahren (PKW, Stadtzentrum, Hauptverkehrszeit) 4.4

Da es im Modell nur um das durchschnittliche relative Beanspruchungsniveau ging,
konnte der Wert flir "Essen im Sitzen'" als Grundgr8Be herangezogen werden. Ich
setzte die 1,5 Brutto-Kcal/min. gleich dem relativen Beanspruchungsniveau 1 und
beschrieb damit den Aufenthalt im Flugzeug und im 1. Klasse-Abteil eines D-Zuges
bzw. Intercity-Zuges. Flr den D-Zug 2. Klasse erhBhte ich das durchschnittliche
relative Beanspruchungsniveau auf 1,1, weil bei den in der Regel stdrker besetz-
ten Abteils der Reisende stdrker beansprucht werden kann.

Die Reise im PKW ist nicht flir alle Reisenden gleich anstrengend. Flir die Bei-
fahrer kann praktisch der gleiche Wert wie flir Intercity-Reisende gewdhlt werden.
Fiir den Fahrer selbst erscheint jedoch auf den Autobahnen der fiir einen PKW-
Fahrer auf LandstraBen gemessener Wert von 2,2 Brutto-Kcal/min. anwendbar. Je
nach dem Besetzungsgrad des geschdftlich bzw. privat genutzten PKW errechnen
sich die durchschnittlichen relativen Beanspruchungsniveaus:

2,2 Kecal/min. . 1 Person « 1,5 Kcal/min. . 0,3 Pers.
BN (PKW dienstl.)

1,3 Pers. (Besetzungsgrad) . 1,5 Kecal/min. (Normierung)
=1,38

2,2 Kecal/min, . 1 Person » 1,5 Kcal/min. . 1,2 Pers.

BN (PKW priv.)
2,2 Pers. (Besetzungsgrad) . 1,5 Kcal/min. (Normierung)

=1,21
Unter dem Vorbehalt der anschlieBend beschriebenen Anderung durch den Tagesrhyth-
mus kann die Beanspruchungsmenge eines Intercity-Reisenden als '"Intensitdts-Zeit-

Produkt'" wie in der Abbildung 2 dargestellt werden.

BN

RA

Abb. 2: Beanspruchungsmenge (schraffiert) eines Verkehrsmittels.
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Zeitpunkt der Reise im Tagesrhythmus

Dasselbe Verkehrsmittel jst fiir einen bestimmten Reisenden {iber eine bestimmte
Dauer zu unterschiedlichen Zeitpunkten sehr unterschiedlich stark ermlidend. Eine
Untersuchung‘9) an etwa 500 Kraftfahrern liber den Zeitpunkt, zu dem sie bereits
einmal am Steuer ihres Kraftfahrzeuges '""eingeschlafen" seien, erbrachte die nach-
folgende ungleiche Verteilung.

12
-4 - /\ 1\/\
g | Al
3‘ :
g | _/12-.157- 23-5h
To HNA IE{] I

6 10 1% 18 22 2 6 UHR
Abb. 3: H3ufigkeit des Einschlafens am Steuer zu verschiedenen Tagesstunden bei
ca. 500 Kraftfahrern (nach PROKOP und PROKOP)

Diese Kurve 13Bt sich wei%éghendc: als Spiegelbild physioloaischer Schwankungen
der Leistungsbereitschaft w3hrend eines Tages beschreiben.?

U

physiol og.Nacht

/
LSS
Z

T T T

12 % 16 18 20 2 2 2 4 6 8 10 12
UHRZEIT

Abb. 4: Physiologische Schwankungen der Leistungsbereitschaft im Laufe des
Tages (nach GRAF, 0.)

Eine Vielzah! weiterer Untersuchungen kam zu Shnlichen Ergebnissen. Fiir das
Modell ist wichtig festzuhalten: Es gibt ein morgendliches Maximum der Leistungs-
bereitschaft (MM) gegen 9 Uhr und ein weiteres Maximum am Nachmittag (NM) gegen
18 Uhr. Der tiefste Punkt der Leistungsbereitschaft ist nachts gegen 3 Uhr er-
reicht (TA = Tagesanfang oder TE = Tagesende = 27 UUhr). Der kleinere Leistungs-
bereitschaftsabfall nach dem Mittagessen kann fiir unsere Zwecke vernachldssigt
werden. Zwischen dem Minimum und den Maxima steigt bzw. f3l1t die Leistungsbe-
reitschaft nicht linear. Bei konstanter Belastung durch ein Verkehrsmittel be-
deutet dies eine Ab- bzw. Zunahme der Beanspruchung.



Um die Auswirkungen der Tagesrhythmik im Modell zu rekonstruieren, wurde die
Leistungsbereitschaftsverdnderung durch einen hyperbolischen Kurvenverlauf an-
gendhert. An den Maxima wurde die Reisezeit mit | gewichtet und beim Minimum
ging das Gewicht gegen unendlich (siehe Abbildung 5).

BEREITSCHAFT

GEWICHTUNG DER BEANSPRUCHUNG DURCH ABNAHME DER LEISTUNGS -
o™

v T

18 19 20 20 22 23 24 1(29 2(26) 3R7%  UHRZEIT
9 ® 7 & S5 4 3 2 1 0 TE-P

Abb. 5: Modellhafte Darstellung der Verdnderung der
Leistungsbereitschaft

Die Ermiidung durch die Lage der Reisezeit (noch ohne Beriicksichtigung des ver-
kehrsmittelspezifischen Beanspruchungsniveaus) ist danach exakt proportional
der Fl3che unter der Kurve zwischen dem Reiseantritt und Reiseende z.B.
Riickreiseende
TE - NM

f—.dP
TE-P

P = Riickreiseanfang
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oder
Hinreiseende

MM - TA

[l
P-TA

P = Hinreiseanfang

Diese formale Genauigkeit ist aber angesichts der nur einfachen inhaltlichen
Anngherung lbertrieben. Deswegen kann die Fliche auch durch ein Produkt aus der
Reisezeit mal einem gewichteten Punkt P angenShert werden. P liegt bel 3/8 der
Reisezeit vom Zejtpunkt des Verlassens bzw. Wiedereintreffens an der eigenen
Haustiir entfernt. (Dies flhrt nur zu einer Abweichung von max. 14% bei einem
Zeitraum bis 1 Uhr frilh).

MM - TA
Hinreisezeit .

[START + (FRZ#NZ+5Z).0,375] - TA
oder

TE - NM
Rickreisezeit .

TE - [ ENDE - (FRZ+NZ+5Z).0,375)

Die eben gezeigte Beanspruchung durch die zeitliche Lage der Reise muB aber
noch mit den verkehrsmittelspezifischen Beanspruchungsniveaus verkniipft werden,
so daB in der Gleichung zusdtzlich die einzelnen Bestandteile der Reisezeit mit
BNN bzw. BN oder 1 gewichtet werden.

Zwar gilt diese Gesetzm3Bigkeit flir alle Reisenden, aber nicht fiir alle Relsen-
den gelten die gleichen typischen Reiseantritts- und Rlickkehrzeiten. Dies hdngt
sehr stark vom Zweck und von der Aufenthaltsdauer am Zielort ab. Je nach Anfang
und Ende einer Aktiviti#t am Zielort (Besprechungstermin, Sitzungsbeginn usw.)
muB deshalb das Hinreiseende oder der Riickreiseantritt so gewdhlt werden, daB
die Aktivitdt auch fristgerecht abgewickelt werden kann. Der Jeweilige typische
Aktivitdtenanfang (AA) und das Aktivititenende (AE) ist in der Typenbeschrei-
bung (2.5.1) festgelegt.

Zeitverlust durch Wartezeiten

Nach der Ankunft am Zielort und vor der Riickreise kdnnen bis zum Beginn bzw.
nach dem Ende der Aktivitdten Wartezeiten auftreten (WH, WR). Zum Teil kdnnen
die Wartezeiten flr Kaffeetrinken oder kleine Erledigungen geniitzt werden, so
daB sie nicht ganz als verlorene Zeit gelten kdnnen. Auch Aktivitdtenanfang und
-ende kdnnen elastisch gehandhabt werden. Die Wartezeit kann jedoch nicht mehr

durch die Fahrzeit im Nahverkehrsmittel verkiirzt werden. Diese wird gesondert
ermittelt.

Die durchschnittlichen Wartezeiten fiir die verschiedenen Verkehrsmittel sind
desto 1&nger, je l3nger der Abstand zwischen den eingesetzten Ziigen und Flug-
zeugen auf einer Strecke ist. Uber die Taktldnge eines Verkehrsmittelsystems
wird die durchschnittliche Wartezeit errechnet,

Sie ergibt sich als

1
— . Taktlsnge - 0,5 h = Wartezeit
2



beim IC mit meist 2 Stundentakt

l.2h-05=0,5h
2

Beim PKW treten natiirlich solche Wartezeiten nicht auf.

Systemzeiten (SZ)

Zeitverluste durch spezifische Abfertigungsvorginge (Fahrkartenkauf, Tanken usw.)
bei Verkehrssystemen wurden geschitzt. Beim PKW waren diese entfernungsabhingig.

Fahrzeiten im Nahverkehrsmittel

Fiir die Testrechnungen wurde fiir die jeweiligen Quell- und Zielknoten ein Misch-
wert aus den durchschnittlichen Fahrzeiten der BVUN- und Taxibenutzer gebildet.
Dies ergab fiir die Fahrten zum und vom Bahnhof 0,8 Stunden, vom und zum Flug-
platz 1,5 Stunden und mit dem PKW 0,66 Stunden reine Fahrzeit.

Die Zeiten (Beanspruchungsmenge) im Nahverkehr werden analog zum Fernverkehr mit
einem innerstddtischen durchschnittlichen Beanspruchungsniveau gewichtet. Fir
die gemischte Bef&rderungsart aus UVUN und Taxi legte ich ein relatives Niveau
(BNN) von 1,55 zugrunde.

2.5 Die Reisendentypen

Die Reisenden sind so zu typisieren, daB sie sich nach handlungsrelevanten
Kennzeichen unterscheiden und gleichzeitig als Typ mengenmiBig erfaBbar sind.
Die zweite Forderung 138t sehr viele sozialpsychologische Charakterisierungs-
versuche derzeit von vornherein scheitern. Sie werden deshalb nach ihrem Rei-
sezweck, ihren finanziellen M&glichkeiten und der ihnen zur Verfligung stehen-
den Zeit - letzteres differenziert nach mittelfristigem Zeithaushalt und zeit-
lichen Bedingungen am Reisetag - typisiert. Das Wesentliche, '"Typische', driickt
sich also in ihrer '"Bewertungsrate von Zeit und Geld" (RX) aus, wobei {iber den
Reisezweck die Informationen zu den Ressourcen Zeit und Geld erfaBt werden.

Die Reisezwecke sind nach ihrem Umfang in Fernverkehr und den Angaben der DIW-

Untersuchung nach Geschifts- und Dienstreisen, Urlaubsreisen und Verwandtenbe-
suchen untergliedert.21)

2.5.1 Geschiftsreisende

Ein Vergleich von Geschdftsreisenden in Bahn und Flugzeug zeigt, daB der Anteil
der hSher Verdienenden unter den Flugreisenden gréBer war. Dies gilt flr in
privaten Unternehmen wie im 8ffentlichen Dienst Beschiftigten gleichermaBen
(siehe Tabellen 1 und 2).22

Jahrliche Brutto- Gesamt Lufthansa-  Bundesbahn-

kommen Reisende Reisende
b4 % 3

bis unter 40 000.DM 23 18 29

4o 000 - 59 999 DM 37 34 41

60 000 - 79 999 DM 15 15 15

80 000 und mehr DM 17 25 9

keine Angabe 7 8 6
99 100 100

Tab. 1



Berufst3dtigkeit Lufthansa- Bundesbahn-

Reisende Reisende
% 2
Mittlere Angestellte 63 61
Leitende Angestellte 22 10
Mittlere Beamte 2 6
Leitende Beamte 1 2

Tab. 2

Das Einkommen der Reisenden kann aber nicht ohne weiteres zur Berechnung von RX
herangezogen werden. Dazu miissen die verfiigharen Ressourcen an Zeit und Geld auf
den jeweils Entscheidenden bezogen werden. Bei Geschiftsreisen werden aber die
Mittel des Betriebes in Anspruch genommen, wobei der Reisende mehr oder weniger
frei (Dienstreisevorschriften) dariiber verfligt. Fiir den Betrieb gehen bei einer
mittelfristigen Betrachtung der Relation von Zeit zu Geld fiir einen Reisenden
dessen Bruttokosten plus Personalnebenkosten (Gratifikationen, Urlaubsgeld, Ar-
beitgeberbeitrdge zur Sozialversicherung, Dienstwohnung, Mietzuschiisse usw.)
sowie die durchschnittlichen Nettoarbeltungsstunden (also abzliglich Urlaubszei-
ten, Zeitausfall durch Krankheit usw.) ein. Fiir die meisten Geschiftsreisen
schitzte ich 180 Stunden, fiir die H8herverdienenden 190 Stunden, da hier der An-
teil der Selbst3ndigen hdher sein wird.

Flr den Geschiftsreisenden ergibt sich daraus die Gleichung

Bruttolohn . 1,8

= RX
mon. Nettoarbeitsstunden

Der Faktor 1,8 ergibt als ein P§$sonalnebenkostenaufschlag von geschitzten 80%
(1,8 proportional 100% + 80%).2

Wenn man nach den Daten von BROG ab etwa 70 000 DM j%hrlichem Bruttoeinkommen
eine qualitativ meBbare gr&Bere Neigung zu teureren Verkehrsmitteln erkennt und
entsprechend die Reisenden zu zwel Einkommensgruppen zusammenfaBt, ergeben sich
flr Geschiftsreisende mit h8herem Einkommen durchschnittlich

7000 DM (RX = 66)
mit mittlerem Einkommen durchschnittlich

4000 DM (RX = 40).

Fiir die Wahl eines Verkehrsmittels ist es nicht unerheblich, ob man am selben Tag
noch die Riickreise antritt oder erst einige Tage spiter. Der Eintagesreisende
wird bereits bei mittleren Entfernungen in der Regel gendtigt, noch bis in die
Abendstunden hinein zu reisen. Auch die Hinreise beginnt meistens frilher. Diese
typisch unelastischere zeitliche Situation muB durch dem Typ vorgegebene Zeit-
grenzen rekonstruiert werden. Ich legte deshalb den Beginn und das Ende der ge-
schdftlichen Besprechungen (Aktivit&tenanfang und -ende AA, AE) fiir Ein- und Mehr-
tagesreisende unterschiedlich fest. Dadurch ist indirekt das spiteste Hinreiseende
bzw. der friheste Riickreisebeginn mitfixiert. Aus dieser zweifachen Differenzie-
rung ergebensich vier Typen mit den Merkmalen



RX AA AE
Eintages-Geschi3ftsreisender,
mittleres Einkommen GEM 4o 11 16

Mehrtages-Geschiftsreisender,
mittleres Einkommen GMM 40 14,5 13

Eintages-Geschiftsrelsender,
hdheres Einkommen GEH 66 1" 16

Mehrtages-Geschiftsreisender,
h8heres Einkommen GMH 66 14,5 13

2.5.2 Urlaubsreisende

Bei der Rekonstruktion der Bewertung von Zeit zu Geld durch Urlaubsreisende mu8
weitgehend wissenschaftliches Neuland betreten werden. Die hier versuchte Hilfs-
konstruktion muB deshalb, trotz mancher gewagter Annahmen, aushelfen, wobei sie
in Zukunft dringend ausgebaut und verbessert werden muB. Im Rahmen des Modal-
split-Modells scheint sie mir jedoch vorl3dufig tragbar, da hier nicht absolute
GrdBen, sondern nur das relative Verhdltnis von Zeit zu Geld verlangt wird.

Der l&ngere Urlaub

Die Bewertung von Zeit zu Geld erfolgt fiir den Urlaubsreisenden meist durch ihn
selbst. Im Rahmen seiner M8glichkeiten bestimmt er die H&he der Ausgaben und

die Ldnge seines Urlaubs. Diese GréBen sind weitgehend durch das Haushaltsnetto-
einkommen und die tariflichen Urlaubsregelungen vorgegeben.

Nach dem Studienkreis fur Tourismuszu) gilt als grobe Faustregel, daB im Durch-
schnitt ein Monatsnettoeinkommen fiir die Urlaubsreise eines Haushalts ausgege-
ben wird. Zwar einen etwas Zlteren, dafﬁr differenzierteren Uberblick, gibt
eine Untersuchung von DIVO fiir 1965.25

URLAUBSAUSGABEN
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Abb. 6: Urlaubsausgaben in den Einkommensgruppen und ihr Anteil am
Haushalts-Nettoeinkommen eines Monats
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Die Graphik zeigt, daB damals zwischen einem Haushaltsnettoeinkommen von 700 bis
1200 DM die Ausgaben der Haushalte fiir die Urlaubsreise bei 722 DM stagnierten,
erst danach stiegen sie wieder an. Uber einen Einkommens i ndex2 ) hochgerechnet,
Tdgen die Haushalte 1975 zwischen 1380 DM und 2370 DM bei einer leicht stirker
gestiegenen Ausgabe von 1430 DM. Hier ist nun nicht nach Inlands- und Auslands-
reisen unterschieden. Nach den zum Untersuchungszeitpunkt letzten Daten des Sta-
tistischen Bundesamtes27) von 1971 gaben die Haushalte im Inland fir Gaststitten,
Hotels, Privatquartiere gegen Entgelt und Ferienh3user (also ohne Sanatorien,
Erholungsheime, Campingpldtze und kostenlose Privatquartiere) im Durchschnitt
903 DM oder pro Reisender 447 DM aus. Uber Preisindices hochgerechnet, ergibt
das fiir 1975 1230 DM bzw. 610 DM. Die Zahlen sind aber schwer miteinander ver-
gleichbar. Es besteht daher auch die M8glichkeit, Uber einen Vollpensionspreis
in einem einfacheren Gasthaus oder einer Pension pro Tag plus Nebenausgaben zu-
sammen mal durchschnittliche Urlaubsdauer plus Fahrtkosten die Ausgaben pro Per-
son zu schitzen, z.B.

20 DM + 10 DM . 17,5 Tage + B0 DM Fahrtkosten = 605 DM.

Dieser Wert paBt ganz gut zu den hochgerechneten 610 DM. Fiir die Urlaubergruppe
mit hSherem Einkommen kann man von einem Tagessatz von(36 DM + 15 DM). 17,5 Tage
+ 100 DM Fahrtkosten = 992,5 DM ausgehen.

Festzuhalten ist: es gibt eine groBe Anzahl von Personen (ULN) mit einem Haus-
haltsnettoeinkommen zwischen 1400 DM und 2400 DM mit Urlaubsausgaben von 600 DM
pro Person innerhalb der BRD und eine kleinere Anzahl (ULH) mit einem darilber-
| iegenden Haushaltsnettoeinkommen und durchschnittlichen Urlaubsausgaben von
1000 DM pro Person. Die Urlaubslénge fiir Urlaube liber 8 Tage betrug 1973 im
Durchschnitt 18,7 Tage. Zieht man einen halben Tag flir An- und Abreise ab, so
bleiben etwa 17,5 reine Urlaubstage am Zielort. Rechnet man t3glich acht Stun-
den flir Schlaf ab, so verfiigt der Urlauber tiber 17,5 . 16 Stunden = 280 Stunden
Urlaub. Teilt man nun die Ausgaben durch die Stunden, erhZlt man

600
RX = = 2,14
280
oder
1000
RX = = 3,57
280

Dieser Rechnung liegt aber noch die unzul&ingliche Annahme zugrunde, daB der Ur-
laubsreisende seine Urlaubstage gleichm3Big bewertet. Der An- und Abreisetag

sind in der Regel wesentlich teurere Tage. Durch eine geeignete Verkehrsmittel-
wahl kdnnen aber ein halber oder ganzer Urlaubstag am Zielort zusitzlich gewon=
nen werden (je kiirzer der Urlaub, desto bedeutender der Gewinn), so daB nicht die
durchschnittliche Bewertung der Urlaubsstunden, sondern eine Grenzbewertung fiir
hinzuzugewinnende Zeit ansteht. Hier st aber die Bewertung schwer nachvollzieh-
bar.

Als Hilfskonstruktion soll folgende Annahme dienen:

Vergleicht man v511ig gleiche Urlaubsangebote im Ausland (Italien, Jugoslawien)
desselben Reiseunternehmens bei unterschiedlichen Anreiseformen (Bahn und Flug-
zeug), so ergeben sich erhebliche Preisunterschiede. Je billiger dabei Unter-
kunft und Verpflegung pro Tag am Ort sind, desto stirker schlagen die Reisekosten
fir ein Flugzeug zu Buche, was dafilr einen zusitzlichen Urlaubstag einbringt.
Wigt man subjektiv den Nutzen mit den Mehrkosten bei den verschiedenen Angeboten
ab, so scheint, daB hiichstens eine Verdreifachung des durchschnitt]ichen Tages~-
satzes von einem bestimmten Reisenden fiir einen zusidtzlichen Tag in Kauf genom=
men wird. Um aber im Modell nicht die dann bereits vollzogene andere Verkehrs-
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mittelwah] festzuschreiben, soll die Bewertung flir eine zus3tzliche Zeiteinheit
nur verdoppelt werden.

Die Bewertung von Zeit zu Geld an den Urlaubsreisetagen errechnet sich dann

Urlaubskosten
RX =2 . ———————— =
280 Stunden
RX von ULN und ULNOP =4
RX von ULH =7

Der Kurzurlaub (Zweiturlaub)

Flir den Kurzurlaub gilt im Prinzip das gleiche. Mit einem Unterschied: zur Zeit
genieBen nur Angehdrige hdherer Einkommensgruppen einen kurzen Zweiturlaub. Des-
halb ist ein Kurzurlaubertyp mit nur mittlerem Einkommen evtl. erst in Zukunft
zu beachten. Dazu muB gesagt werden, daB der Anteil der zweiten Reisen 1973 ge-
genliber dem Vorjahr von é?.si auf 13,2% zuriickging; das sind rund eine halbe
Million Reisen weniger.2

Der durchschnittliche Kurzurlaub dauerte 1973 etwa 6,8 Tage.zS) Rechnet man die
Hin- und Rickreise ab, so war der Kurzurlauber 5,8 Tage am Urlaubsort. Dies ent-
spricht bei 16 Stunden Wachsein pro Tag insgesamt etwa 93 Stunden.

Rechnet man die durchschnittlichen Ausgaben pro Kopf und Tag z.B. der Harzurlau-
ber von, 196730) mit einem Nettoeinkommen von 2000 - 5000 DM auf die heutigen Aus-
gaben3‘ hoch (damals 59 DM), so erhdlt man 90 DM . 5,8 Tage = 522 DM.

Das entsprechende RX lautet sodann:

2 . 522
RX = ——— = 11,2 oder einfach 11
93 Std.

Fir die Urlaubsreisenden unterstellte ich freiere zeitliche Bedingungen als im
Geschiftsverkehr. Urlaubsbeginn am Zielort (Aktivitdtenanfang) setzte ich auf

18 Uhr und Abfahrt vom Urlaubsort (Aktivititenende) auf 9 Uhr. Es wird also an-
genommen, daB Iim innerdeutschen Reiseverkehr alle Zielorte mit allen genannten
Fernverkehrsmitteln widhrend der Tagesstunden (zwischen den Maxima Ist die Gewich=
tung durch die Leistungsbereitschaft stets 1, also keine Verstirkung) erreich-
bar sind.

2.5.3 Verwandtenbesucher

Sucht man einen ''typischen'' Verwandtenbesucher, so scheint es, daB es diesen
nicht gibt. Quer durch alle Schichten der BevBlkerung trifft man sich bei Fami-
lienereignissen (Kindtaufen, Hochzeiten und Beerdigungen). Im Verlauf einiger
Jahre nimmt jeder, je nach der Gr3Be der Verwandtschaft, mehr oder weniger oft
an solchen Ereignissen teil. Wesentlich hiufiger, zuweilen mehrmals jdhrlich,
besuchen aber dltere Menschen ihre verheirateten Kinder oder selbstindige, aber
meist noch ledige Kinder ihre Eltern. Dabei fallen fiir den Reisenden meist nur
die Fahrtkosten an. Dementsprechend decken sich auch weitgehend die erhobenen
Zahlen_f{ir Verwandtenbesuche mit denen der Kategorie ''Privatquartiere ohne Ent-
gelt'. Die durchschnittlichen Ausgaben pro Person und Reise33) beliefen sich
1971 in der Kategorie '"Privatquartier ohne Entgﬁlt" auf 176 DM. Fir 1975, ent-
sprechend der Kostensteigerung hochgerechnet,3 sind diese etwa 220 DM. Setzt
man durchschnittlich vier Tage fiir Verwandtenbesuch bis eine Woche, elf Tage
fir ein bis zwei Waochen, 18 Tage flir zwei bis drei Wochen usw. an, so ergibt
sich fiir 1971 eine gesamtdurchschnittliche Verwandtenbesuchsdauer von 12,6



Tagen. Zieht man dafiir fiir die Hin- und Riickreise jeweils etwas iiber einen hal-
ben Tag ab, so verbleiben durchschnittlich rund 11 Tage. Dies erscheint fir ei-
nen Durchschnitt reichlich lang. Weil diese Daten unter dem Obertitel "Urlaubs-
und Erholungsreisen' stehen, ist zu vermuten, daB die Fahrten bei Familienereig-
nissen nicht darin berlicksichtigt sind. Letztere sind aber ganz sicher kiirzer.
In der Regel dlirfte der Aufenthalt am Zielort nicht ldnger als zwei Tage sein.
Die Fahrtkesten sind aber gleich denen der linger bleibenden Verwandten. Ange-
sichts der vollkommen unklaren Datenlage fiber die Anteile der beiden Verwandten-
besucher-'"typen'" im Fernverkehr (selbst wenn man dies Verh3ltnis der beiden Ge-
samtmengen kennen wilrde, ist sehr zweifelhaft, ob dieses Verh3ltnis bei kurzen
und weiten Entfernungen konstant bliebe), ist es hier noch nicht sinnvell, sie
getrennt zu bewerten. Bei einer besseren Datensituation wire es aber sehr zu
empfehlen.

Ich setze nun die Anzahl der Fahrten der beiden Verwandtenbesucher-'typen'
gleich hoch an, um zu einer ''durchschnittlichen' Besuchsdauer zu kommen. Bei
einer Nettoaufenthaltsdauer von 11 Tagen der ldnger bleibenden Verwandtenbe-
sucher und einer Nettoaufenthaltsdauer von 1 1/4 Tagen der Familienereignisse
mitfeiernden Reisenden ergibt sich ein Zeitraum von 6,4 Tagen (mal 18 Stunden
= 115 Stunden). Der entsprechende RX-Wert errechnet sich dann

2 . 220
RX = ——— = 3,82 oder 4
115

Fiir den Aktivitdtenanfang und das Ende (Eintreffen und Abfahrt des Besuchs)
setzte ich die gleichen zeitelastischen Bedingungen wie beim Urlaubsreisenden.

2.5.4 Die Hiufigkeit der Typen

Die absolute Zahl der nach Zwecken geordneten Reisenden ist auf den verschiede-
nen Strecken durch die DIW-Daten festgelegt. Weil aber diese nach den Zwecken
geordneten Reisenden nochmals nach ihren finanziellen und zeitlichen M&glich-
keiten unterteilt wurden, muB der Anteil der jeweiligen spezifischeren Typen
zus3tzlich bestimmt werden.

Dies geschieht, indem
1. die Anteile der Typen nach Bundesdurchschnitt ermittelt werden,
2. regionale Abweichungen vom Bundesdurchschnitt liber Indikatoren berlicksichtigt

werden.

Geschdftsreisende

Hinreichende Daten Uber die finanzielle und zeitliche Situation von Gesch&dfts-
reisenden sind noch nicht zu bekommen. Deshalb stiitzen sich meine Schitzungen
auf die die Lage noch am besten erhellende Untersuchung von '"Sozialforschung
BRUG''35), in der der Anteil der Eintagesreisenden bei etwa 35%, der antwerten-
den Bahn- und Flugreisenden (= 32% der Stichprobe) liegt. Darin sind aber noch
nicht die PKW-Fahrer enthalten. Erfahrungsgem38 wird jedoch der PKW hiufiger im
ndheren Fernverkehrsbereich benutzt und deshalb ist anzunehmen, daB diese Rei-
senden in einem noch hdheren MaBe versuchen, am selben Tag zuriickzukehren. Des-
wegen schitzte ich den durchschnittlichen Anteil der Eintagesreisenden auf 45%.

Wie bereits berichtet, neigen hBher verdienende Geschiftsreisende eher dazu, ein
teureres Verkehrsmittel zu wihlen, was zur Untergliederung der Gesch&ftsreisen-
den in die beiden Kategorien Geschiftsreisende mit 'mittlerem' und Geschiftsrei-
sende mit "hdherem' Einkommen gefiihrt hat. Unterstellt man, daB bei den PKW-
Reisenden die Einkommensverteilung %hn)ich Ist wie bei dem Durchschnitt der ant-



wortenden36) Bahn- und Flugreisenden, so errechnet sich ein Anteil von etwa 27%
der h&heren und 73% der mittleren Einkommensgruppe.

Da keine Anhaltspunkte dafiir vorliegen, daB bei unterschiedlichem Einkommen das
Verhdltnis der Eintages- zu den Mehrtagesreisen verschieden ist, errechnet sich
der Umfang der Geschiftsreisendentypen auf der Strecke ij (ohne regionale Ab-
weichungen)

GEM, ., Gesamtmenge der Geschdftsreisenden . 0,45 . 0,73

ij ij
Gesamtmenge der Geschdftsreisenden T 0,45 . 0,27

(2]
m
b~
]

GMM,. = Gesamtmenge der Geschiftsreisenden

T 0,55 . 0,73

Gesamtmenge der Geschiftsreisenden K 0,55 . 0,27

Die Einkommensverteilung bei den Geschiftsreisenden kann aber je nach der wirt-
schaftlichen Situation der Regionen unterschiedlich sein. Ich gehe daher davon
aus, daB, je hBher die Lohnsumme pro Arbeitnehmer3/) und je grdBer der Anteil
des tertidren Sektors an der Wirtschaft einer RegIOn38) ist, desto grdBer auch
der Prozentsatz der hdheren Einkommensgruppe ist. lch bestimme deshalb sechs
Regionstypen: A = 87,5; B = 92,5; C = 97,5; D = 102,5; E = 107,5; F = 112,5,
wobei der Wert 100 fiir den Durchschnitt aller Regionen steht. Die einzelnen Re-
gionen werden sodann den sechs Regionstypen (A, B, C, D, E, F) zugeordnet. Lei-
der gehen aus den DIW-Daten nicht hervor, wieviele von den Reisenden eines Ver-
kehrsstroms ;; aus | bzw. ; stammen. Deshalb muB ein Verbindungsmischindex (VMI)
aus den jewel‘!gen zwei regionalen MeBzahlen errechnet werden

RTI + RTj
WMI,. = —48M —
ij 2
Die 11 verschiedenen Werte der 36 Kombinationen werden wiederum zu fiinf VMI|-
Gruppen zusammengefaBt.

Uber die angenommenen MeBzahlen fiir die Regionentypen ergeben sich filr die 39
mal 39 Verbindungen die fiinf Verbindungsmischindices VMI 0,8 0,9, 1, 1,1, 1,2.

08

08

Der Umfang der Geschdftsreisendentypen auf einer Strecke ij errechnet sich
nach der regionalen Gewichtung:
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GEMij = Gesamtmenge der Gesch3ftsreisenden i 0,45 . (1-0,27 . wMI)
GEHIJ = Gesamtmenge der Geschiftsreisenden i 0,4 . 0,27 . wMI
GM"?] = Gesamtmenge der GeschiZftsreisenden . 0,55 . (1-0,27 . WMI)

i
Gesamtmenge der Geschiftsreisenden i 0,55 . 0,27 . VM|

GMH'J

Trotz aller Bemiihungen bleibt die ganze regionale Gewichtung bei der derzeiti-
gen schlechten Datenlage ein noch recht ungenaues Verfahren.

Urlaubsreisende

Der Anteil der Kurz- oder Zweiturlauber an allen Urlaubsreisen lag im Bundes-
durchschnitt

19713%) bet 12,5%
L4o)

40)

1972
1973

bei 15,5%
bei 13,2%

Fiir 1974 und 1975 nehme ich eine Stagnation der Zahlen an und schitze 14%. Die
differenzierte Statistik von 1971 zeigt, daB von den gereisten Arbeitern nur
6,5%, den Angestellten 14,5% und den Beamten und Richtern 22,2% zwei- und mehr-
mal im Jahr in Urlaub fuhren. Man kann daraus die Hypothese ableiten, daB nur
einkommensstirkere Schichten einen zweiten Urlaub sich leisten k&nnen.

Die Anteile der hSher und nieder verdienenden Urlauber miissen wiederum tiber

die Einkommensstatistik von 1969“1§ geschdtzt werden. Damals lag das urlaubs-
ausgabenkonstante Haushaltsnettoeinkommen zwischen ca. 840 und 1440 DM. In die-
sem Nettoeinkommensbereich lagen damals ungefZhr 50% der 3-Personen-Haushalte
(Ehepaar mit einem Kind entspricht etwa dem 2,2 Personenbesetzungsgrad des PKW),
47% entfielen auf die hSheren Einkommensgqruppen und 3% auf die mit einem Haus-
haltsnettoeinkommen unter 800 DM, die aber dafiir In den wenigsten F3llen zu den
Urlaubsreisenden zu rechnen sind,

Aber nicht jeder in den Urlaub fahrende Haushalt verfligt (iber einen eigenen PKW.
1973 besaBen nur 53,1% der Haushalte in NRW einen oder mehrere PKW42). Die L6,9%
Nicht-PKW-Besitzer diirften aber weitgehend bel den geringer verdienenden Haus-
halten zu suchen sein. Diese sind aber sicherlich auch hdufig dieselben, die
nicht im Urlaub verreisen.43) Deshalb schitze ich den Anteil der Urlaubsreisenden
ohne PKW nur auf 30% und dies nur bei der niedrigen Einkommensgruppe.

Analog der Rechnungen bei den Geschiftsreisenden ergeben sich die Formeln

ULNIJ = Gesamtmenge der Urlaubsreisenden .0,5.0,86.0,7

ij
1]
= Gesamtmenge der Urlaubsreisenden i - 0,5 . 0,86

ULNOPij = Gesamtmenge der Urlaubsreisenden .0,5.0,8 .0,3

ULHi

—

UKH.J = Gesamtmenge der Urlaubsreisenden

. 0,14
i

ij
Wirden die DIW-Verkehrsdaten die Anzahl der Reisenden auf einer Verbindung i
nach dem Wohnort der Reisenden ausweisen, so kdnnte man gut mit einem re- J
gionalen Lohnindex die Durchschnittsanteile der Einkommensgruppen korrigie-
ren. Weil dies aber nicht der Fall ist, hat es auch keinen Sinn, einen Ver-
bindungs-Misch-index zu konstruieren. Da im Gegensatz zu den Geschiftsreisen
keine wechselseitigen Verflechtungen vorliegen - wann fihrt schon ein Blrger
von Traunstein nach Dortmund zur Erholung? -, kdnnte nur Uber abenteuer!iche



Annahmen eine Gewichtung konstruiert werden, deren Zufilligkeit aber nicht mehr
kontrolllert werden kann. Aus diesem Grunde kdnnen keine regionalen Abwelchun-
gen berlcksichtigt werden.

Verwandtenbesucher

Fiir die Verwandtenbesucher werden die DIW-Daten ''Sonstiges'' zugeordnet. Wie bei
den Urlaubsreisenden mit niedrigem Einkommen, gibt es auch hier eine Anzahl Rei-
sender ohne PKW, Weil bei den Verwandtenbesuchern der Anteil der Nichterwerbs-
titigen sehr hoch ist und diese Haushalte nur zu 21,3% Uber einen PKW verfligen,
schitze ich den Anteil der Verwandtenbesucher ohne PKW auf 60% (hier kdnnten ge-
nauere Untersuchungen die Rechnungen wesentlich verbessern).

Daraus folqt:

Vij = Gesamtmenge der Verwandtenbesucher . 0,4

VOP,. = Gesamtmenge der Verwandtenbesucher . 0,6

ij

2.5.5 \Verteilung der Reisenden eines Typs auf die Verkehrsmittel

Kénnte man a 1 1 e hier eine Rolle spielenden Eigenschaften der Reisenden und
die daraus folgenden Reaktionen beriicksichtigen, und wiirden diese noch nach ihren
verschieden starken Ausprdgungen unterteilt, so k3me man zu einer Unzahl ven Ty~
pen. lhre Reaktion - hier ihre Verkehrsmittelwahl - wire zwar dann eindeutiger
""berechenbar', jedoch wie k&nnte man ihre Anzahl ermitteln? Dies ist in der
Praxis (auch in weiterer Zukunft) kaum leistbar. Deswegen gebe ich mich hier mit
weniger homogenen Typen zufrieden. Der dadurch bedingten Unschirfe scheinbar
exakter Ergebnisse trage ich insofern Rechnung, als ich dem am glinstigsten auf
einer Strecke abschneidenden Verkehrsmittel in der Regel nicht 100% der Reisen-
den eines Typs zuteile. Je besser die Ubrigen Verkehrsmittel gegeniiber dem glins-
tigsten abschneiden, desto stirker wird ihr Anteil sein. Die Zuteilung der Rei-
sendenzahl in Prozent auf die Verkehrsmittel einer Verbindung erfolqgt entspre-
chend ihrer Gesamtkosten nach einer Inhomogenitdtskurve (siche Abbjldung 7). Diese
Kurve soll drei Eigenschaften besitzen:

a) weiteren, fast genauso giinstigen Verkehrsmitteln wie das erste einen noch
deutlichen Anteil zumessen;

b) bei einer Ungunst von mehr als 50% auf das glinstigste Verkehrsmitte! den An-
teil der Reisenden unter 1% driicken;

c) der Funktionswert des glinstigsten Verkehrsmittels £ (CP = 100) soll 1 sein.

Diese Inhomogenitdtskurve (siehe Abbildung 8) hat die Gleichung
cP - 100

f (CP) = 0,5 . e 10 + 0,5

Die Methode

Auf den einzelnen Strecken bekommt das giinstigste Verkehrsmittel von einem Typ
x % der Reisenden. Die Uibrigen Verkehrsmittel bekommen jeweils einen Anteil von
x. Der Anteil ist eine Funktion der relativen Gesamtkosten des Verkehrsmittels
in Prozent, die auf das glinstigste Verkehrsmittel bezogen sind. Beispielsweise
liegt auf einer langen Strecke das Flugzeug am giinstigsten = 100%, und der In-
tercity-Zug dahinter bei 120%, d.h. er wird subjektiv um 20% schlechter bewer-
tet. Entsprechend einer Funktion wird diesem Wert 120 (CP) ein Anteil von

X

5,2
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Verteilung der Reisenden auf die Verkehrsmittel

nach der subjektiven Kostenrechnung

c c % c c
D1 D2 IC FL PKW
Korrektur durch Rangord-
Inhomogenitdts- nung nach
faktor c
min
Reisende
in
Prozent

Anzahl der Reisenden
des Types '"X'" auf
der Strecke 1]

modal split

Abb.: 7



zugeordnet. Je kleiner f (CP), desto grdBer ist der zugeteilte Prozentsatz an
Reisenden. Am Ende muB die Summe der Prozente wieder gleich 100 sein.

Die Formel zur Berechnung der Prozentanteile lautet

x X x x
= 100

+ + +
f (@) f (b)) f (c) f (d)

wobei a das glinstigste, b das zweitglinstigste, ¢ das drittglinstigste usw. Ver-

kehrsmittel ist. f (100) ist stets I.

Beispiel:
t(ce)
- cpP

100 120 150

Abb. 8
CP - 100
10

f (CP) = 0,5 e +0,5
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2.6 Testergebnisse des Teilsmodells

Die vorlieqenden Testergebnisse k&nnen lediglich die Funktionsfihigkeit des Mo-
dells unter dem bisher erzielten Differenzierungsgrad der Typen demonstrieren.

Logische Ergebnisse miissen sich entsprechend den Eingaben zeigen. Es darf aber

nicht Ubersehen werden, das letzte, quantitativ genaue Ergebnisse erst nach ge-
naueren, zusdtzlichen empirischen Forschungen erreicht werden kinnen.

2.6.1 Zur Auswah! der Testbeispiele

Die wohl wichtigste Frage ist, inwieweit das Entscheidungsmodell die Verkehrs-
mittelwah! der Reisenden in unterschiedlichen Entfernungsbereichen wiedergibt.
lch wihlte deshalb eine kiirzere Strecke (K&lIn=Frankfurt, K = F), eine mittlere
(Frankfurt-Miinchen, F = M) und eine ldngere (Stuttgart-Hamburg, S - HH) flir den
Test aus. Um die Darstellung libersichtlich zu gestalten, verwendete ich nur die
zwe! hiufigsten Typen (Mehrtages-Geschiftsreisende mit mittlerem Einkommen GMM
und Urlaubsreisende mit niedrigerem Einkommen ULN). Diese dreimal zwel Bei-
spiele weisenaber noch streckenspezifische Besonderheiten auf (z.B. sind die
IC-Verbindungen auf der Strecke Frankfurt-Mlinchen h3ufiger, d.h. die Zugfolge
dichter (0,03 Std. gegen 0,46 Std. K - HH) und somit die Wartezeiten kiirzer

als auf den meisten anderen Strecken, weil sowoh! liber Stuttgart als auch iiber
Wirzburg nach Miinchen IC-Zlige verkehren). Deshalb habe ich eine Tendenzbetrach-
tung der gemittelten Gesamtkosten der Verkehrsmittel sowie der Reisendenvertei-
lung fir den Typ GMM iiber a 1 | e Strecken angefertigt. An ihr 138t sich ent-
fernungsabh3ngige Gunst der Verkehrsmittel gut darstellen. Flir die innerdeut-
schen Urlaubsreisenden eriibrigt sich diese Betrachtung, da der PKW iiber alle
Distanzen dominiert.

Die zweite wesentliche Frage ist, wie weit das Modell die verschiedenen Prafe-
renzen der verschiedenen Reisendentypen auf einer bestimmten Strecke wiedergibt.
Als Beispiel wdhlite ich die mittlere Distapz Frankfurt-Miinchen und errechnete
die Reisendenverteilung aller acht Typen““ auf die Verkehrsmittel.

2.£.2 Verkehrsmittelneutrale Entfernungsangabe

Um aber die entfernungsabhingiqge Verkehrsmittelwahl auf verschiedenen Distanzen
zu zeigen, benditigt man verkehrsmittelunabhdngige Entfernungsangaben zwischen
den Knoten. Wiirden die Entfernungsangaben entsprechend der Route eines bestimm-
ten Verkehrsmittels z.B. des PKW's angenommen werden, ergidben sich einseitige
Interpretationen der Entfernung zwischen zwei Knoten, die bei der Route eines
anderes Verkehrsmittels anders lauten k8nnten. Deshalb wihlte ich von allen Ver-
kehrsmitteln berlihrte Orte und ermittelte die Luftlinienentfernungen dazwischen
(Abbildung 9). So errechnet sich z.B. die Entfernung K = M aus den Luftlinien-
entfernungen K/F + K/S + S/M.

Weniger eindeutige Verbindungen, wie z.B. F/DO, wurden gewichtet errechnet

F/D0 direkt + F/K + K/DO

= Umwegegewichtete Luftlienienentfernung F/DO
2

Daraus ergab sich die nachstehende Entfernungsmatrix, deren Werte stets kleiner
als die der StraBenentfernungstabellen sind.



Luftliniennetz zwischen den Knoten

Der Unter -
suchungsraum

Abb. :
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Tab. 3: Umwegegewichtete Luftlinienentfernung in km

M s F K DO HB HH
M 192 341 496 538 592 631
S 149 304 346 524 558
F 155 197 375 Lo8
K 68 262 355
D0 195 287
HB 93

2.6.3 Testergebnisse
(Abbildung 10 mit 27 sowie Tabelle 4 sind im Anhang, Ausnahme Abbildung 20)

Kurz-, Mittel-, Langstrecke

Mehrtagesgeschidftsreisender mit mittlerem Einkommen (GMM)

Auf der Kurzstrecke K - F (umwegegewichtete Luftlinie 155 km, flir den PKW 183 km),
die aber nicht zu den kiirzesten z3hlt, ist fiir den GMM der PKW das glinstigste
Fahrzeug. Danach folgt D-Zug 1. Klasse mit 16,3% und IC mit 21,22 hdheren subjek-
tiven Gesamtkosten. Gemd#B der |Inhomogenit3tsannahme fiir die Typen verteilen sich
die Reisenden dieses Typs auf dieser Strecke zu 63% auf den PKW, zu 20% auf den
D-Zug 1. Klasse und zu 13% auf den IC. D-Zug 2. Klasse und Flugzeug spielen in
diesem Bereich keine nennenswerte Rolle (Abbildung 10).

Dieses Bild verdndert sich auf der Mittelstrecke F - M (umwegegewichtete Luft-
linie 341 km, fUr den PKW 369 km). Hier ist fiir den GMM der IC das glinstigste
Fahrzeug, gefolgt vom D-Zug 1. Klasse mit 6,9 % sowie dem Flugzeug und dem PKW
mit jeweils 10% hBheren subjektiven Gesamtkosten. Entsprechend nimmt der grdBte
Teil der Reisenden die Bahn (35% den IC und 23% D-Zug 1. Klasse). Die restlichen
Reisenden verteilen sich etwa zu gleichen Teilen auf den PKW und das Flugzeug.
(Abbildung 11)

Auf der Langstrecke S - HH (umwegegewichtete Luftlinie 558 km, fiir den PKW 686
km) dominiert deutlich das Flugzeug. Nur der IC kann noch mit 15% hiheren Kosten
ein akzeptables Reisemittel sein. Entsprechend entfallen 69% der Reisenden des
Typs GMM auf das Flugzeug, 25% auf den IC und 5% auf den D-Zug 1. Klasse. (Ab-
bildung 12)

Urlaubsreisender mit niedrigerem Einkommen (ULN)

Wenn man sich erinnert, daB dieser Urlaubertyp ein aufgrund von Durchschnitten
konstruierter Typ ist (1975 Haushaltsnettoeinkommen zwischen 1380 und 2370 DM;
PKW-Besitzer; 2,2 Personen-Familienverband-Reisender), der in Zukunft in mehre-
re Typen differenziert werden miiBte, so sind die Ergebnisse fiir die Urlaubsrei-
senden in der BRD verstdndlich. Auf der Kurzstrecke K - F liegt bei weitem Ab-
stand der PKW an der Spitze (100%). Dies #ndert sich auch nicht wesentlich auf
der Mittel- und Langstrecke (Abbildung 13). Es ist zu beachten, daB ein GroB-
teil der mit der Bahn in Urlaub reisenden Personen zu dem anderen Typ, der nicht
liber einen PKW verfiigt, zu zZhlen ist.
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Tendenz der Verkehrsmittelwah] lber alle Strecken fiir den Typ GMM

Bei den bisher vorgestellten drei Strecken k&nnen Besonderheiten dieser Verbin-
dungen zu Abweichungen gegeniiber dem entfernungsabhingigen Trend fiihren. Auch

sind drei Beispiele zu wenig, um den Trend der Verkehrsmittelwah] genauer darzu-
stellen. Deswegen legte ich fir jedes Verkehrsmittel eine die Streckenbesonder-
heiten auBer Acht lassende, mittiere, prozentuale Kostenlinie durch die Gesamt-
kosten-Punkteschar der 21 Verbindungen (Abbildung 14 bis 18) und verglich diese
Linien wiederum miteinander (Abbildung 19, Entfernungsangaben stets in umweg-

gewichteten Luftlinien). Dabel zeigte sich flir den Typ GMM, daB

im Entfernungsbereich bis zu 150 km, also etwa der Strecke S - F, der PKW ein-
deutig fihrt, jedoch vondiesem Entfernungsbereich ab stark in der Gunst der
Reisenden vom D-Zug 1. Klasse und bald darauf vom IC eingeholt wird. Bei
schlechter Witterung oder die FernverkehrsstraBen belastenden Ereignissen
(z.B. Ferienbeginn) kdnnen stirkere prozentuale Verschiebungen zu ungunsten
des noch flihrenden PKW eintreten;

ab einer Entfernung von 250 km der IC das glinstigste Verkshrsmittel zu werden
beginnt, und dies auf der Strecke K - S (304 km) schon mit einiger Deutlich-
keit ist;

im Entfernungsbereich 375 - 400 km (etwa ab HE - F) der Gesamtkostenvorsprung
des IC gegenilber dem Flugzeug schrumpft;

ab einer Entfernung von etwa 500 km (K = M) bis 550 (S - HH) das Flugzeug das
glinstgiste Verkehrsmittel ist, jedoch der IC noch nennenswert attraktiv bleibt;

auf den weiteren Verbindungen das Flugzeug deutlich fiihrt.

Die entsprechenden Reisendenzahlen in Prozent fir die Verkehrsmitrel in Abh3ngig-
keit von der Entfernung sind aus Abbildung 20 zu ersehen.
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Wahlentscheidungen der Reisendentypen

Auf der Mittelstrecke F - M zeigt sich schon bei grober Betrachtung ein klarer
Trend. Wehrend alle Geschiftsreisenden - zeitlich weit stirker eingeschrinkt,
daflir aber mit finanziell gr&Berem Spielraum als die Privatreisenden - die Bahn
(insbesondere den IC) und das Flugzeug wihlen, benutzen weitgehend alle PKW be-
sitzenden Privatreisenden ihr eigenes Fahrzeug. Wegen des durchschnittlich h&he-
ren Besetzungsgrads des Wagens und den niedrigen, nur als Benzinausgaben beriick=
sichtigten Kosten ist diese Verhaltensweise auch gut erkl&rbar.

Das Modell reagiert aber bereits auf wesentlich feinere Situationsunterschiede.
Unterscheidet man zunichst unter den Geschiftsreisenden nach der Héhe des Ein-
kommens und damit einhergehend auch nach ihrer beruflichen Position, so zeigt
die hdhere Einkommensgruppe beim Eintages- wie_bei Mehrtagereisenden einen je-
weils griBeren Anteil an den Flugreisen als die mlgtiere Einkommensgruppe (Ab-
bildung 21/22), was die empirischen Untersuchungen 5 bestZtigen. Der gleiche
Trend, nur nicht so deutlich ausgeprigt, zeigt sich bei den beiden Langurlauber-
typen. Die Urlauber der hheren Einkommensgruppe neigen eher dazu, sich fahren
zu lassen, auch wenn dies mit etwas hBheren Fahrpreisen verbunden ist. Trotzdem
flihrt auch hier' der PKW eindeutig in der Gunst.

Die Gesamtdauer der Reise hat aber einen mindestens ebenso groBen EinfluB auf
die Verkehrsmittelwahl. So erh8ht sich bei derselben Einkommensgruppe unter der
Bedingung, am Abend desselben Tages wieder in Frankfurt sein zu wollen, der An-
teil der Geschiftsreisenden im Flugverkehr von 20% auf 44% (mittleres Einkommen)
bzw. 27% auf 60% (hBheres Einkommen). Die auf dieser Strecke bereits langsame-
ren (D-Zug) und anstrengenderen (PKW) Fahrzeuge verlieren bei dieser Annahme auch
deutlich an Reisenden (Abbildung 23/24). Vergleicht man den Kurzurlauber gegen-
liber dem Langurlauber der hSheren Einkommensschicht, so zeigt sich auch hier der
Trend zu den schnelleren Verkehrsmitteln (Abbildung 25).

2.6.4 Zur Sensitivitit des Modells

Generell 138t sich sagen: Das Modell reagiert plausibel auf die unterschiedli-
chen Bedingungen der Verkehrsmittel auf allen Strecken und bringt auch die Un-
terschiede zwischen den Reisenden beziiglich des Zwecks, des Einkommens und der
Aufenthaltsdauer am Zielort zum Ausdruck. Leider lassen sich beim Fernverkehr
nur die Tendenz der Ergebnisse Uberpriifen, nicht aber die einzelnen errechneten
Reisendenzahlen, da keine ausreichenden Z3hlungen vorliegen. Dies beriihrt aber
nicht unmittelbar die Logik der Modellkonstruktion und somit die methodische
Absicht dieser Arbeit.

Eine Rechtfertigung fiir die Berlicksichtigung des Tagesrhythmus im Fernverkehr
liefert auch ein Sensitivitdtstest, bei dem die Gewichtung durch die Leistungs-
bereitschaft aufgehoben, d.h. stets gleich 1 gesetzt wurde. Beispielsweise er-
gibt dies filir den darauf sehr empfindlich reagierenden Typ Eintagesgeschdfts-
reisenden mit mittlerem Einkommen (GEM) auf l&ngeren Strecken eine so unsinnige
Verkehrsmittelwahl (siehe Abbildung 26 a,b,c,d) zwischen IC und Flugzeug, daB
nicht auf diese Gewichtung verzichtet werden darf!

Anders ist dies beim Nahverkehr. Dort streuen die Gewichtungswerte des Tagesryth-
mus weit geringer (siehe Abbildung 27), so daB sie deshalb vernachl&ssigt werden
kdnnen. Der Test eines von mir nach den gleichen Konstruktionsprinzipien gebauten
Nahverkehrsmodells im Berufsverkehr, das zwischen 12 statistischen Bezirken in
Dortmund erprobt wurde, erbrachte nur zwischen 0 und 2% Abweichung bei den
Reisendenzahlen. Auch der im Fernverkehr noch nicht mBgliche Vergleich des er-
rechneten Modal-Splits mit gezdhlten Werten (Volksthlung 1970) konnte diesmal
gezogen werden. lber alle Verkehrsarten ergab sich ein Korrelationskoeffizient
von r = 0,97 (FuBginger r = 0,98; Tram r = 0,91; Bus r = 0,54; Bundesbahn r =
0,88; PKW r = 0,84).

Trotz noch gewisser Schwdchen scheint dies, neben der begriindeteren Modellbau-
weise ein Hinweis auf die praktische Verwendungsf3dhigkeit des Modells zu sein.



3. Der Verteilungsgrad r3umlicher Interaktionen als Parameter

regionaler Entwicklung

In diesem Beispiel stehen die reduktiven, systemtheoretischen Aussagen im Vorder-
grund. Es kann hier aber noch kein komplettes raumliches Modell sozialer System-
beziehungen vorgestellt werden. Dazu ist noch sehr viel Entwicklungsarbeit nétig.
Nur die beiden Systemvariablen ""Einstellungen (Wertschitzungen) }wlschen Mitglie-
dern' und "Intensitdt der |nteraktionen unter den Hitglledern“,1 kBnnen unter
dem Aspekt ihrer r3umlichen Verteilung in einer ersten Niherung analysiert und
ihre Ergebnisse in Hypothesen festgehalten werden. Um die Attraktivitdt oder
allgemeine Wertschitzung eines Ortes zu beschreiben, greife ich auf den Begriff
des "subjektiven Gewinns''2) zuriick. Diese Variable [st durch die H8he der auf-
zubringenden Transportkosten verringerbar, d.h. raumabhZngig und eignet sich
deshalb zur Beschreibung der Attraktivit§t von Orten. Jedoch ist die subjektive
GewinngriiBe noch in eine "Uberindividuelle" quasi "objektive'KenngrdBe fiir einen
Ort zu Uberfllhren. Wegen der zentralen methodischen Fragen kommt es in diesem
Forschungsstadium noch nicht so sehr auf bestimmte inhaltliche Beziehungen, wie
Einkaufen, Arztbesuch usw., an, sondern auf deren generelle Struktur und diffe-
renzierte Darstellung ihrer rdumlichen Verteilung. Dabei leistet die reduktive
Systemtheorie und die mit ihr vereinbare Soziometrie gute Dienste.

3.1 Rdumliche Interaktionen als Planungsproblem

Starke Abwanderungen aus l3ndlichen Gebieten in die GroBstddte und deren Vororte
wdhrend der letzten zwei Jahrzehnte beunruhigten Politiker aller Parteien. Ei-
nerseits klagten bald die Vertreter der GroBgemeinden liber das unkontrollierte
Wachstum ihrer St3dte, wihrend die Politiker in den Landgemeinden den Wegzug be-
sonders der jiingeren BevSlkerung alarmierend fanden. Um das Skonomische Ungleich-
gewicht zwischen Ballungsgebiet und 13ndlichem Raum zu mindern, begannen seit
Mitte der sechziger Jahre die Regierungen der gréBeren Linder der Bundesrepublik
an einem Konzept der ''Zentralen Orte' zu arbeiten. ZentralitdtsmaBe dienen dabei
als Grundlage zentral®rtlicher Planung. Mit ihnen sollen Gemeinden bestimmt wer-
den. die ''férderungswiirdig" sind. Dahinter steht die Uberlegung, daB ein glinsti-
geres Qualitdtsangebot bel gleichem Kostenaufwand erzielt werden kann, wenn die
Einrichtung eine Gr88e erreicht, die eine Spezialisierung erlaubt, oder durch Ra-
tionalisierungen Kostensenkungen mdglich werden. Eine Verzettelung kleiner Versor-
gungseinheiten auf mehrere unbedeutendere Orte scheint dem entgegenzustehen. Frei-
lich miissen diese mdglicherweise erzielten Kostensenkungen genauer differenziert
werden, denn diese (Gesamt-)Kosten setzen sich im wesent!lichen aus den Betriebs-
und Unterhaltskosten, den Erstellungs- oder Allokationskosten, den Umweltbelas-
tungen und den bei der Nutzung anfallenden Transportkosten zusammen, die von ver-
schiedenen Gruppen getragen werden miissen. Die unterschiedliche Verteilung der
Einrichtungen verZndern aber nicht nur Qualit#t und Gesamtkosten, sondern auch
die Proportionen zwischen den Teilkosten, was zu weiteren politischen Auseinan-
dersetzungen um die Standorte filhrt.

Zwel unerwiinschte Situationen treten dabei auf:

a) Das dem derzeitigen technisch-organisatorischen Entwicklungsstandard entspre-
chende Versorgungsangebot ist nur auf sehr wenige Orte konzentriert, so dai
die Bewohner disperser Orte oft erhebliche Zeit- und Transportkosten aufbrin-
gen miBten, wenn sie daran teilhaben wollen. Diese oft tiglichen Belastungen
sind in der Regel flir die BevSlkerung zu hoch. Weil aber die Verdienst- und
Konsummiglichkeiten in den ndheren Orten gualitativ schlechter als in den
Zentren sind, wandern besonders die 18-30j%hrigen, die die Bindungen zum El-
ternhaus lockern, h3ufig aus den dispersen Orten ab.



b) Will man ein gut entwickeltes Versorgungsangebot in dispersen, kleinen Orten
einrichten, so entstehen wegen der relative kleinen Nachfragerzahl pro Ein-
richtung hohe Allokations-, Betriebs- und Unterhaltskosten. Private Unterneh-
men kdnnten diese aber sicher nur teilweise lUber den Preis abwilzen. Die ver-
ringerten Gewinnerwartungen halten sie deshalb davon ab, disperse Versorgungs-
einrichtungen mit hohem Standard zu betreiben. Nur durch hohe Subventionen
(Steuervorteile, Zuschiisse) aus &ffentlichen Haushalten k8nnten sie dazu be-
wegt werden. Offensichtlich sind diese aber in jener Hhe politisch nicht
durchsetzbar. Folglicherweise tritt dann wieder Situation a) ein.

Aus diesem Dilemma versuchen die L¥nder, mit einer Zwischenl&sung einer Art ''de-
zentralen Konzentration'' oder ''konzentrierter Dezentralisation', herauszukommen
und sehen dies in dem Zentrale Orte Konzept mit seinen Abstufungen. Die Frage

ist nur: Wie weit kann und muB man die Angebote auf wenige Orte konzentrieren,

um eine qualitativ ebenbiirtige Versorgung der BevBlkerung bei tragbaren Transport-
kosten zu gewshrleisten und wie weit ist die Gesellschaft politisch bereit, diese
Ausgleichskosten zu iibernehmen?

Auf diese komplexen Fragen kann hier nicht geantwortet werden; dies wire vermes-
sen. Jedoch soll die Frage nach der Struktur r3umlich sozialer Beziehungen und
Ihrer Verteilung n3her untersucht werden. Aufgrund deren Beschreibung in einem
Parameter kdnnen dann differenziertere Hypothesen Uiber regionale Entwicklungs-
tendenzen aufgestellt werden.

3.2 R&umliche ZentralititsmaBe

Auf von THUNEN, J.H. (1783 - 1850) und WEBER, A.(1868-1958) als wissenschaftli-
che Wegbereiter verweist CHRISTALLER, W. in seinem 1933 erstmals erschienenen
Buch ''Die zentralen Orte in Slddeutschland". Seither beziehen sich fast alle
einschlZgigen Arbeiten auf CHRISTALLERs Definition von zentralen Orten. Nach
ihm versteht man unter der ''Zentralitdt'" eines Ortes ''die relative Bedeutung
eines Ortes in bezug auf das ihn umgebende Gebiet, oder den Grad, in dem die
Stadt zentrale Funktionen ausiibt."3) Die Verteilung und Gr8Be von zentralen
Orten mdchte CHRISTALLER aus einer ''rein 8konomischen Erscheinung" erkliren:
""aus der Aufspaltung der Giiter in solche, die zentral, und solche, die dis-
pers produziert und angeboten werden, wodurch die Trennung der Siedlungen in
zentrale und in disperse Ortﬁ erfolgt und ein Verkehr zur Effektuierung des
Austausches notwendig wird." ) Diese "Erkl&rung'' besagt in dieser Kiirze wenig.
Erkldrend wird diese Aussage erst, wenn durch Skonomische Gesetze der Produk-
tion und des Vertriebs dargestellt wird, inwieweit ein Gut oder eine Dienst-
leistung unter den gegenwdrtigen gesellschaftlichen Bedingungen ''zentral'' oder
""dispers' produziert/vertrieben werden muB oder kann. Hierzu deutet CHRISTALLER
aber nur allgemein die Griinde an und bleibt bei einzelnen Beispielen, so daf
seine Darstellung der Verteilung und Gr8Be ''zentraler'' Orte (Bienenwabenmuster)
m.E. etwas wirklichkeitsfern oder idealtypisch bleiben muB. Hinzu kommt, daB
das Adjektiv 'zentral" als 'bedeutend', aber auch als ""geometrisch in g?r Mitte
liegend" verstanden werden kann. Letzteres muB aber nicht zwingend sein®!, so
daB dieser Begriff sogar etwas irrefiihrend ist.

Zwar wird im Rahmen dieser Arbeit kein konkretes Muster der r3umlichen Vertei-
lung abgestuft-bedeutender Orte versucht, wie CHRISTALLER dies unternahm. Um
aber strukturelle Zusammenhinge r3umlicher Verteilung zu analysieren, schlage
ich vor, den Begriff 'zentral' differenzierter und versindert zu verwenden. Eine
theoretische Unterteilung in '"Bedeutung eines Ortes beziiglich der anderen Orte
einer Region = Attraktivitit eines Ortes'' und die 'Verteilung der Attraktivitat
von Orten einer Region = Zentralisationsgrad einer Region'' erscheint mir frucht-
barer. Damit ist auch die definitorische Gleichsetzung von ''zentral' bzw. '‘dis-
pers'' als Charakteristikum fiir den Einzelort wie fiir die Verteilung in der Regi-
on vermieden. Im wissenschaftlichen wie im politischen Sprachgebrauch ist aber
der CHRISTALLER'sche Begriff schon so sehr eingeblirgert, daB es schwer sein wird,
ihn abzul&sen.




In einer groB angelegten Untersuchung (55 000 Befragungsschreiben bei "'ungewshn-
lich hoher Riickgabequote 1. Halbjahr 1967") wurden im Sinne der CHRISTTALLER'-
schen Definition '"Zentrale Orte und zentral&rtliche Bereiche mittlerer und hhe-
rer Stufe'' in der Bundesrepublik Deutschland untersucht. Mit der sogenannten
"empirischen Umlandmethode'" wurde die '"Resonanz'', d.h. der Kontakt der Umlandbe-
vélkerung in verschiedenen funktionalen Bereichen zu Orten erfragt. Als Ergebnis
wurden die bedeutenderen Gemeinden bestimmten Zentralit&tsstufen zugeordnet

und ihr Einzugsbereich bestimmt.7

Ein Grund flir diese theoretisch '"reinere'' Bedeutungsuntersuchung war u.a. auch,
daB ''die meisten Methoden, die sich mit dem Problem zentral&rtlicher Relationen
befassen, (...) die Ausstattung ausgewdhlter Siedlungen mit zentral-

5rtlicg n Diensten und Angeboten in den MIttelBynkt Ihrer.Betrachtunqgn (stel-
len)'". Y Der damals beklagte Umstand hat sich bis heute nicht wesentlich verdn-

dert. STORBECK, 0.9) nennt dementsprechend als hiufigste KonzentrationsmaBe
""Dichtewerte oder Dichtequoten'. Im Dichtewert sieht man einen ''quantitativen
Ausdruck der Raumnutzung bzw. Raumbesetzung''. Ob nun die Dichte von Bevidlkerung,
Produktion, Bebauung, Verkehr usw. herangezogen wird, ist im Prinzip gleich,
wichtig erscheint nur, ob '"die so hergestellte Beziehung sinnvoll und problem-
adiquat ist'". Auch in jlingeren Untersuchungen von Universititsinstituten

wird die Bedeutung von Orten lediglich iiber ''objektive'' Faktoren, wie ''Anzahl
ausgewdhlter zentralitdtstypischer Wirtschaftszweige'' und '"geographische Lage
zu ermitteln versucht.!l) Gegeniiber der Bundesforschungsanstalt sind dies, trotz
ausgekllgelter mathematischer Methoden, Riickschritte. Insgesamt stagniert hier
die Theorie.

Eine Ausnahme bildet LANGE, s.,’z) der die ""Theorie der zentralen Orte' zu dy-
namisieren versucht. Er geht dabei auf das Verhalten von Konsumenten, Produ-
zenten und Politikern ein. "Zentralitdt'', die er auch als Bedeutung eines Ortes
versteht, legt er aber nicht letztlich fest. Jedoch gehSre ''ziemlich unbestrit-
ten... die analysierte Verteilung der Kaufkraft dazu''. Unterschiede in der Art
der Angebote in den Orten (z.B. lebensnotwendiger Bedarf oder Luyusg&ter)
"sollten auch im MaB flir die Zentralitit zum Ausdruck kommen.''!3) Seine wesent-
liche GrdBe '"Kaufkraft'' wird noch durch weitere Variablen, wie Verbrauchsprofil
von Giitern, Verbrauchshiufigkeit usw., niZher bestimmt. Trotzdem bleibt der Zen-
tralitdtsbegriff im Unklaren, da LANGE schwerpunktmdBig ein anderes Erkl&rungs-
ziel hat.

Bleibt abschlieBend zu vermerken, daB mit Hilfe statistischer Methoden, wie der
Lorenzkurve, vereinzelt Konzentrationsvergleiche von Dichtewerten! in Gebie-
ten unternommen wurden. Diese sind aber ohne expliziten theoretischen Hintergrund
fiir rdumliche Entwicklung geblieben. Gerade aber die Analyse der Verteilung lo-
kaler Attraktivititen kdnnte die Diskussion regionaler Entwicklung weiterbrin-
gen.

3.3 Attraktivit3t und Zentralisierungsqrad

Vie unter Punkt 3.2 angedeutet, unterscheide ich zwischen ''der relativen Bedeu-
tung eines Ortes auf das ihn umgebende Gebiet' (ich bezeichne diese im Gegensatz
zu CHRISTALLER als sein Attraktivititsniveau oder kurz, als seine '"Attraktivi-
tit') und dem AusmaB der Verteilung jenes &rtlichen Attraktivitdtsniveaus (das
verbal mit "konzentriert' bzw. ''dezentralisiert' ausgedriickt werden kann) in
einer Region.

3.3.1 Die Attraktivitit eines Ortes

Das Attraktivitdtsniveau oder die Attraktivitit eines Ortes ist eine syntheti-
sche GroBe. Sie spiegelt die von allen Einzelpersonen einer Region zugemesse-
ne "Bedeutung'' einer Angebotssituation an einem bestimmten Ort wider. Die ''Be-
deutung'' einer genutzten Angebotssituation (einer Dienstleistung, eines Gutes



oder eines ''Warenkorbes'' voll Giiter) an einem Ort j flir eine Person X in i ent-
spricht deren subjektiven Gewinn Gyjj. Wird zu einem bestimmten Zeitpunkt Gyjj
gleich Null, so hat der Ort zumindest fiir das betrachtete Gut oder die Dienst-
leistung keine unmittelbare Bedeutung, d.h. die Gewinnbewertung der Person X
trdgt nicht zum Attraktivititsimage des Ortes | unmittelbar!5) bei. Zu beach-
ten ist, daB eine Person Y oder Z in i dieselbe Angebotssituation in j ganz an-
ders bewerten kann, so daB trotz derselben rZumlichen und preislichen Bedingun-
gen in j, Personen wie X den Ort unattraktiv, Personen wie Y und Z ihn aber
héchst interessant finden k&nnen. Die Bedeutunq eines Ortes ist also genau ge-
nommen die Bewertung einer Beziehung, die zu einem bestimmten Zeitpunkt stets
"zweckbezogen'' und "'subjektiv'' bzw. bei gleichartigen Personen ''typisch' er-
folgt.

Gxji = Byj = Bzj - Cyj
oder

Gxji =Vj - Cij»

wobei V; die subjektiv von X bewertete Differenz der Belohnungen By und By am
Ort j ist. Clj sind die Transportkosten fiir X von i nach j und zurlick.

Da aber die Anzahl der nachgefragten Einheiten sowie die Zahl der Nachfrager auf
die H8he des jeweilig subjektiven Gewinns zurlickwirken (vgl. Kapitel 1.2.2),
vervielfdltige (multipliziere) ich den jeweiligen subjektiven Gewinn mit der
Anzah] der zu diesem Zweck von i nach | hin- und herfahrenden Personen (Pend-
ler!6) oder Pxij)

RByji = Bxji « Pxij»

wobel AByjj die b i n 3 r e Attraktivitit des Ortes j fUr die Bewohner des
Types X im Ort i (i kann auch j sein) bezfiglich der Belohnung By ist.

Die Attraktiviti#t des Ortes j (ij) fiir die Bewohner des Types X der gesamten
Region beziiglich der Belohnung By ist dann:

n

L
Ay = D W

Mit dieser strukturellen Darstellung von Attraktivitit ist natlirlich noch keine
inhaltliche funktionale) Bestimmung erfolgt. In einem Anwendungsbeispiel des
westlichen Minsterlandes wurdes deshalb mit einer vorlSufigen Hilfskonstruktion
der Frage nach der relativen Bewertung verschiedener Zwecke begegnet. Auch die
oben aufgezeigte MSglichkeit, die Beviilkerung in verschiedene Typen zu unter-
teilen, wurde noch nicht genutzt (vgl. Kapitel 3.5.3).

3.3.2 Der Zentralisationsgrad Srtlicher Attraktivitit in einer Region

Der Verteilungsgrad bewerteter, r3umlicher Beziehungen (Attraktivitdt) einer
Region kennzeichnet die Versorgungssituation ihrer Bevilkerung. Neben dem Ange-
bots- bzw. Nachfrage v o | um e n sagt der Verteilungs- oder Zentralisations-
grad der Beziehungen bel vorgegebenen Entwicklungsstand der Produktivkrdfte
etwas Uber den Versorgungsaufwagd (Transport-, Allokations- und Betriebskosten)
und das Versorqungsniveau aus!7). per Verteilungsqrad der Beziehungen ist aber
wiederum durch die rdumliche Verteilung der Nachfrager (in der Regel Wohnstand-
orte) und der Anbieter (in der Regel Einrichtungen) bedingt. Uber die Transport-
kosten zwischen den Orten flieBt deren rAumlich unterschiedliche Lage in die Be-
wertung der Beziehungen (Attraktivitdt) ein. Um Ndheres ilber diese Zusammenh3n-
ge hypothetisch formulieren zu kdnnen, soll eine Region als ein System verstan-



den werden und darin eine Verteilung der Beziehungen mit einem SystemmaB
genauer beschrieben werden.

3.4 Die Region als soziales System

Entsprechend den reduktiven Systemaussagen (Kapitel 1.2.3) betrachte ich eine
Region als System. Analog dem HOMANS'schen Gruppen- oder Systembegriff giit fiir
eine Region:

Innerhalb eines gegebenen Zeitraumes steht X h&ufiger mit X, Z... in Interaktion
als mit M, 0, L, N, K..., welche nach meiner Wah! AuBenstehende oder Mitglieder
anderer Regionen darstellen sollen. Auch steht Y hdufiger mit X, Z... als mit
den AuBenstehenden in Interaktlgg. und dasselbe gilt entsprechend auch fiir die
anderen Mitglieder der Region.’

Aus der Definition ergibt sich, daB bei konkreten Analysen die Variable "haufi-
ger' durch einen bestimmten Schwellenwert beobachtbarer (Verkehrs-)Beziehungen
festgelegt werden muB. Da wir es zus3dtzlich mit einenr Sum )l ichen Sys-
tem zu tun haben, miissen die Personen noch nach ihren Quell- und Zielorten

(i und j) indiziert werden, also Xij» Yijs+ Zjj usw. Fir die folgenden vereinfach-
ten Betrachtungen will ich die theoretisch mdgliche und fiir viele Probleme ndti-
ge Differenzierung der BevBlkerung (z.B. nach Schichtzugehrigkeit) in Personen-
typen X, Y, Z... fallenlassen und praktisch nur von einem (zusammengefaBten) Typ
P ausgehen. P sind alle die Personen, die bel einer Interaktion Raum iiberwinden
miissen bzw. '"pendeln''. P ist aber hinsichtlich der verschiedenen Quell- und Ziel-
orte in der Region differenziert, d.h. es gibt verschiedene Pii. Theoretisch er-
g3nzend gehBren zu den aus | kommenden und nach f ra genden Pendlern
Pij die am Ort j ansdssigen Anbieter. Weil ich aber in den folgenden Betrachtun-
gen nur Br*cpstﬂcke einer Systemtheorie benutze und den Anbietern keine Trans-
portkosten!9) unterstelle, werden sie nur implizit berlicksichtigt. Ihr Standort
sowie ihre Interessen (Preisforderungen) gehen in die von Pij bewertete Diffe-
renz der Belohnungen Bij und By (= V:) ein. Diese Elnschrﬁniung auf den Typ P
ver e | n facht den Index des subjektiven Gewinns

Sgy=Yy ~Bgps
der bindren Attraktivitdt eines Ortes j

ABji = Gji . PI]

und der Attraktivitdt des Ortes j flir die Bewohner der gesamten Region

3.5 Die''Normierte Elektive Entropie" (EEN) als Verteilungsparamater
in Systemen
3.5.1 Von MORENOS ''Psychogeographischer Kartographie' bis zur Verwendung

der EEN in der Raumplanung

Die Verteilung von Sympathie und Antipathie in Gruppen wurde schon frih in der
Kleingruppenforschung beobachtet. Jedoch fehlte es an der notwendigen Technik,
dieses Off komplizierte Netz von Beziehungen aufzuzeichnen. Erst durch die ''Sozio-
metrie' , die von MORENO, J.L entwickelt wurde, gelang dies systematisch. Mit
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den sogenannten Soziogrammen konnten die auf die einzelnen Gruppenmitgliedern
entfallenden Gunst- oder Ungunstbezeichnungen (Wahlen) gezdhlt und graphisch
dargestellt werden. MORENO selbst beobachtete dabei auch den Raum, in dem sich
die Beziehungen abspielten, was leider die ihm nachfolgenden Soziologen meist
vernachl&ssigten. Er stellte damals fest: ''Betrachten wir die soziale Struktur
einer Gemeinschaft als zu einem bestimmten Raume mit bestimmter physischer Geo-
graphie In Beziehung stehendes Ganzes und berlicksichtigen wir Hausgruppen, Schu-
len, Werkstdtten und die Beziehung ihrer Einwohner, so gelangen wir s?hlleBllch
zur Vorstellung der soziometrischen Geographie einer Gemeinschaft.'2!

Wenn MORENO seine Soziogramme auf Landkarten einzeichnete (was er ''psychogeo-
graphische Kartographierung'' nannte), konnte er nur mit einfachen und weniger
Beziehungen arbeiten, denn es ergab sich ein Liniengewirr, das bald uniiberschau-
bar war. Er selbst hielt ein Soziogramm mit mehr als 25 Personen oft als '"unle-
serlich'" und empfahl mittels des Dezimalssystems die Zahl der Linien zu reduzie-
ren.22) Trotzdem zeigte nach seiner Auffassung die psychogeographische Karto-
graphierung einer Gemelnschaft:

"1, den Zusammenhang der drtiichen Geographie mit soziologiscnen Prozessen,

2. die psychologische Gesamtheit der Gemeinschaft, die Beziehungen zwischen
ithren Teilen, d.h. Familien, industriellen Verbinden usw.,

3. den Verlauf psychologischer Strdmungen, wie rassischer, sexueller und kul-
turel}gs Strdmungen, welche die Gruppennetzwerke aufbrechen und durchdrin-
gen."

MORENOs soziometrische Technik wurde erst durch informationstheoretische Kennt-
nisse der Kybernetik entscheidend weiterentwickelt. CUBE,v.F. und GUNZENHAUSER,
R. veraffﬁytlichten 1963 eine erste Arbeit mit dem Titel ''Uber die Entropie von
Gruppen“2 , in der sie die SHANNON'sche Formel als MaB fiir die Verteilung in
sozialen Systemen benutzten. Allerdings fehlt noch jeder rdumliche Bezug. 1965
erscheint dann in der Zeitschrift '"Raumforschung und Raumerdnung' ein kurzer
Artikel von HEIDEMANN, C.,25) in dem die Verteilung des Durchgangsverkehrs in
Stuttgart und Wolfenbiittel mit einem EntropiemaB verglichen wird. Diese Arbeit
baut unmittelbar auf der Arbeit v.CUBE und GUNZENHAUSER auf. Allerdings ist m.E.
die Normierung verschieden groBer Systeme (hier: St#dte) noch nicht ausreichend
gut geldst. In der Sowjetunicn versucht SONIS, M.G., mit dem EntropiemaB die
Verteilung interregionale Wanderungen zu messen, um Abweichungen gegeniiber einer
"'schwankungsfreien Umverteilung' anzugeben. Da ihm inhaltliche Hypothesen fehlen,
kann er die festgestellten Abweichungen nicht intzspretieren. Die Arbeit erscheint
1968 in russischer und 1972 in deutscher Sprache2 A

Der Geograph WILSON, A.G. stellt 1969 unter dem Titel "Entropy in urban and regio-
nal modelling' einen Zusammenhang zwischen der Wahrscheinlichkeit von Pendlerbe-
ziehungen einer Region und dem hdchsten Entropiewert, d.h. der v&lligen Gleich-
verteilung der Verkehrsbeziehungen, in einem System her. Dabei entspricht der
errechnete Entropiewert dem Logarithmus ?er Wahrscheinlichkeit, der gemdB be-
stimmter Restriktionen maximiert wird.2/

Unmittelbar auf v.CUBEs soziometrischen Analysen aufbauendza) und unabhdngig von
den Arbeiten HEIDEMANNs, SONIS und WILSONs, versuchte ich 1971, ''"die Hierarchie
der verschiedenen Orte bzw. die innere Struktur oder die Ordnung des sie umge-
benden Gebietes''22) mit einem EntropiemaB zu erfassen. Genauso wie jene, beriick-
sichtigte ich aber nur die Anzahl der (Verkehrz-)Beziehungen, nicht aber die An-
zahl von bewer teten Beziehungen, wie dies jetzt von mir mit dem Be-
griff "Attraktivitdt'" versucht wird. Alle Angaben liber die Verteilung von Ver-
kehrsstrdmen kSnnen aber noch nicht hinreichend etwas Uber die Verteilung der
Bedeutung r3umlicher Ziele aussagen.



3.5.2 Die Elektive Entropie (EE) und ihre Normierung

Die "Elektive Entropie' (EE) ist ein aus der kybernetischen Informationstheorie
abgeleitetes HjufigkeitsmaB. Es gibt das AusmaB der "Ordnung', der ''Regelm&Big-
keit' von Einheiten in einem System an. Der Begriff Entropie, der urspriinglich
aus dem Bereich der Thermodynamik stammt, kennzeichnet die Mischung von Gasmole-
kiilen in einem abgeschlossenen thermodynamischen System, wobei die h&chste En-
tropie ihre GIeIcherteilung. d.h. ihre gréfte Mischung oder maximale "Unord-
nung'' bedeutet.30) SHANNON, C.E. tibernahm diesen Begriff in die Informations-
theorie, als er nach einem ''die statistische Beschaffenheit der Quelle charak-
terisierenden MaB fiir die Auswah| (selection) eines Ereignisses“3l suchte.
Ergebnis war die weiter unten aufgefilhrte Formel. Wihrend die Information, die
in einer Kette von Zeichen steckt, selektiv herausgelesen wird, wdhlen die Mit-
glieder von sozialen Systemen sich gegenseitig (elektives Prinzip). Deswegen
nennt v.CUBE die auf der gegenseitigen Elektion basierende Entropie nun "Elek-
tive Entropie" (EE)32),

In ihrer allgemeinsten Form schreibt sie sich:

n
EE= T h. .l o B ‘e
e=1 2 he ' e £ Ve

wobel n = Anzahl der Elemente
he = relative Hdufigkeit der Wahl eines Elements

Ve = Anzahl der absoluten Wahl eines Elementes
Id = Logarithmus dualis (Logarithmus zur Basis 2)

Mit der Normierung der EE sollen die Verteilungen in verschieden groBen Syste-
men miteinander verglichen werden kdnnen. Sie erfolgt nach der Formel

EE
EEN = 1 -

1d n

Nun kann die Normierte Elektive Entropie nur noch Werte zwischen 0 und 1 errei-
chen, wobei die héchste Glgjchvertellung den Wert 0 ergibt und die hchste Kon-
zentration gleich 1 wird.3

3.5.3 Zu erwartende GrdBenordnungen

In einem studentischen Projekt der Abteilung Raumplanung der Universitdt Dort-
mund wurdg versucht, ein VerteilungsmaB flr die Attraktivit3t von Orten zu ent-
wickeln.3%) Es sollte u.a. die GrdBenordnung und die zu erwartende Schwankungs-
breite der lber elf Jahre gemessenen Beziehungen in der l13ndlichen Region des
westlichen Miinsterlandes aufzeigen (Abbildung 28). Fiir dieses Gebiet sind neben
der Landwirtschaft kleine Spinn- und Webereibetriebe typisch. Kennzeichnend ist
ebenfalls eine starke Abwanderung der deutschen Bevilkerung und ein positiver
Wanderungssaldo auslindischer Arbeitnehmer im Beobachtungszeitraum.
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Abb.: 28

Die Region wurde im Sinne eines sozialen Systems bestimmt (vgl. Kapitel 1.2.3
und 3.4). Weil demgem3B die Hiufigkeit der Interaktion unter den Mitgliedern
iber die Zugehdrigkeit zum System entscheidet, wurden alle Gemeinden, aus de-

nen Berufspendlerstrdme in eine '"Kernregion'' flossen, auf ihre Mitgliedschaft
tiberpriift.35)

Um liber die intraregionalen Bezlehungen die Attraktivitdt der Orte zu berech-
nen, bendtigte man die subjektive Bewertungsdifferenz (Vi) der Nachfrager hin-
sichtlich des Angebots und seines Preises; dazu die subjektiv bewerteten Trans-
portkosten cij- Die daraus zu errechnende subjektive Gewinnsituation, die
gleich der ''Bedeutung' einer solchen Beziehung ist, hdtte dann noch mit der
Anzahl der Nachfrager multipliziert werden missen (vgl. Kapitel 3.3.1). Well
aber bisher nur die Struktur, nicht jedoch die konkreten Inhalte und ihre Be-
wertung durch die verschiedenen Subjekte betrachtet wurde, muBte man sich mit
einem herkdmmlichen Gravitationsansatz behelfen. Die Attraktivitdt eines Ortes

j fiir die einzelnen Funktionsbereiche berechnete sich deshalb nach der Glei-
chung:

n MJ . (W + APy)

wobei



AJ = die Attraktivitdt des Ortes j in diesem Funktionsbereich

M) = Merkmalausprégung der Funktion am Ort j

Wi Wohnbev&lkerung im Ort i
AP; = Arbeitsplitze im Ort i
Cij = Transportkosten auf der Strecke ij (proportional der Entfernung)

Die flir die regionale Entwicklung wesentlichen Funktionsbereiche wurden durch
Merkmale36) gekennzeichnet:

Funktionsbereich Merkmal in j
Versorgung mit Giitern Beschdftigte im Handel
Versorgung mit Dienstleistungen Beschiftigte bei Dienstleistungen

und Verkehr

Medizinische Versorgung Krankenhausbettenzahl
Anzahl der Apotheken

Arbeits~ und Verdienstmdglich- Beschidftigte in Industrie und Handwerk
keit

Die Beobachtungen bezogen sich auf den Zeitraum von 1961 bis 1971.

Wie aus den Spalten der nachfolgenden Tabelle § hervorgeht, bewegen sich die mit
der EEN gemessenen Konzentrationsverdnderungen zwischen 18 und 7 Prozent. Deut-
lich sind fiir diese Region Dezentralisierungstendenzen37) bei der Versorgung mit
Giitern und Dienstleistungen sowie bei den Arbeits- und Verdienstmdglichkeiten
abzulesen. Bei der medizinischen Versorgung im Krankenhausbereich trat bis 1965
eine rdumliche Konzentration ein, der aber anschlieBend wieder eine leichte De-
zentralisierungstendenz folgte.

Auch das Bedeutungsgefidlle zwischen den Funktionsbereichen ist in der Region un-
terschiedlich stark. Wshrend die regionale Verteilung der Attraktivitdt in der
Gliterversorgung und im Dienstlejstungsbereich noch einigermaBen konzentriert Ist
(die Werte schwanken um 0,5), sind die rdumlichen Arbeits- und Verdienstmdglich-
keiten viel gleichrangiger (EEN um 0,25) verteilt.

Sei dar Versorgurg mit bel den Arpaits- une bei der mecizinischen
Giitern und Diznstieistungen Verdienstmigl ichkel ten Versorgung
Merkmal Beschifrigte Besciiftigie Beschifzigta Krankenhous=  Apotheken
Handal Yerk /Rienstl, Ino. /Handwerk berzen
Jahr
1961 0,k352 0,584 0,7841 0,4156 0,3443
1362 0,4319 9,53640 0.2783 0.,4375 0,3232
1963 0,4856 0,5433 9,228 09,4378 0,2977
1964 0,499 0,524 0,2645 0.4443 0,3184
1955 09,4753 0,5257 0,2587 0,4535 0,2126
1966 04715 9,4996 0,2538 0,4475 0,319
1967 u, k678 0, 6854 39,2473 0,4485 0.3276
1968 0,438 0,469 0,2424 0,4427 C, 3340
1959 0,5612 0,4972 1,2373 0, 4385 0, 1363
1570 0,6535 0,L524 9,234 €, 4367 v, 1520
157 0,4628 0,4315 0,038 a,k36) UPSLEE]
Reglonaler Verteilungsarad cer AttraktivitSten (EEN-Werte)
Tab. 5



3.6 Hypothesenbildung zu r¥umlichen Verteilungen und der regionalen

Transportkostenentwicklung

3.6.1 Versuchsanordnungen und Annahmen zur Simulation r3umlicher Verteilungen

Um Hypothesen liber den Zusammenhang zwischen unterschiedliche Verteilungen von
Bev8lkerung und Einrichtungen einerseits und die der Attraktivitdt von Orten
sowie den regionalen Transportkosten andererseits aufzustellen, kdnnen natlirlich
keine Umsiedlungsprogramme eingeleitet werden. Es ist nur mdglich, unter mehr
oder weniger eingeschrinkten Annahmen iliber die bewerteten r3dumlichen Beziehun-
gen, quasi im "Sandkasten'', (Rechner) logische Zusammenhinge ''durchzuspielen'.
Mit zwei 3hnlichen Versuchsanordnungen soll dies versucht werden.

Die rdumliche Anordnung der Bev8lkerung und Einrichtungen in sieben Orten

Beispiel |: Hier wird eine geome tr isch nahezu gleichartige Anordnung
der Orte gewdhlt (siehe Abbildung 29). Die Orte A, B, C, D, E, F liegen auf den
Ecken eines gleichseitigen Sechseckes. Nur der Ort Z liegt im geometrischen
Zentrum. Es treten nur drei verschiedene Entfernungsmdglichkeiten auf.Der
Verkehrsaufwand in einem Ort betrdgt eine Transportkosteneinheit (TKE), zwi-
schen zwei benachbarten Orten fiinf TKE und bei nicht unmittelbar benachbarten
Orten, z.B. A und D, zehn TKE. Stets hat die Region 29.400 Bewohner, ist die
Angebotsmenge ausreichend und konstant und die subjektiv bewertete Differenz
(V;) der Belohnungen By und By an einem Ort mit Einrichtungen (nicht jeder Ort
hat stets Einrichtungen) gleich zehn. Diese ideal typische Anord-
nung ist nicht zuletzt im Hinblick auf CHRISTALLERs ''System der zentralen Orte'
38) oder LBSCHs, A. 'Netz von Mirkten''39 gewdhlt, um Variationen an diesem
""theoretisch reinen'' Grundmuster vorzunehmen (der bedeutendste Ort muB nicht
unbedingt im rdumlichen Zentrum liegen! Vgl. Kapitel 3.2).

Beispiel Il: Die sieben Orte bilden einen beliebigen Ausschnitt der in Kapitel
3.5.3 beschriebenen Region im westlichen Minsterland (Abbildung 30). Somit k&n-
nen Ochtrup (1), Gronau (2), Ahaus (3) Heek (4), Sch&ppingen (5), Metelen (6)
und Burgsteinfurt (7) streng genommen nicht selbst eine Region im Sinne der em-
pirisch untersuchten Region sein. Jedoch fiir das ''Sandkastenspiel'' genligt es,
wenn nur die rdumliche Lage der Wirklichkeit angepaBt wird. Dadurch ist die Ma-
trix der Transportkosten wesentlich differenzierter. Doch auch hier kann man
feststellen, daB die Orte vier, sechs und eins geometrisch zentraler liegen als
die Ubrigen Orte. Stets hat die Region 27.113 Bewohner (entspricht der tatsSch-
lichen Einwohnerzahl im Jahr 1961), ist die Angebotsmenge ausreichend und kon-
stant. Die subjektiv bewertete Differenz (Vj) der Belohnungen By und By an Or-
ten mit Einrichtungen ist bei den Versuchsreihen entweder 10 oder 36.

E
E A
z
D B
C Abb.: 29



Abb.: 30

Die Zuordnung der Pendler zu den Angebotsorten

Beispiel |: Gibt es in einem Ort Einrichtungen, so benutzen alle Bewohner die-

ses Ortes auch seine Einrichtungen. Hat ein Ort keine Einrichtungen, so pendeln
seine Bewohner zum nichstgelegenen Ort mit Einrichtungen. Gibt es mehrere (zwei
oder drei) gleich weit entfernte Orte mit Einrichtungen, so verteilt sich seine
BevBlkerung zu jeweils der Hilfte oder einem Drittel auf jene Orte.

Beispiel Il: Der Anteil der Bevilkerung eines Ortes i, der die Einrichtungen
eines Ortes ] (j kann auch i sein) aufsucht, ist proportional dem Anteil des )
subjektiven Gewinns Gj; an der gesamten sozialen(Versorgungs-)Lage des Ortes i (SL;).

wobe i

Plj = Pendler von i nach j
Ki = Anzahl der Bewohner des Ortes i

(Diese Annahmen sind sehr vorl3ufig und miiBten durch ein nach Personentypen
differenziertes, verhaltenstheoretisch begriindetes VerkehrsverteiIungsmodellhO)
ersetzt werden. Die jetzige '"Proporzl&sung'’ entspricht lediglich der Hypothese,
daB ?ort. wo der subjektive Gewinn sehr klein erscheint, auch kaum jemand hin-
geht) .

Bei der Berechnung des subjektiven Gewinns wird statt korrekterweise

G = Vj - Cj; zu schreiben, nun Cij (Transportkosten) wie der Widerstand in
Pétentialmodeilen in den Nenner gesetzt.
Y
Gji = E—_
ij

Wenn, wie in Kapitel 1.2.2 dargestellt, der Gewinn < 0 wird und deshalb kein
Austausch mehr stattfindet, so gilt dies nun bereits bei Gjj £ 1.1n all diesen
Féllen setzt der Rechner statt des errechneten Wertes stets die Null. Damit ist
aber auch die Anzahl der Pendler auf dieser Verbindung Null,

65



Die Variation quantitativer Annahmen

Beispiel |: Die Bevdlkerung wird nach fiinf verschiedenen Mustern verteilt

Verteli lungs- Einwohnerzahl der Orte

grad d. Bevdl-

kerung (BEEN) A B c D E F z
1 | 29400
1+A 0,7892 4200 25200
1+A,0  0,5903 4200 4200 21000
0-E,F 0,2419 4200 4200 4200 4200 12600
0 0 4200 4200 4200 4200 4200 4200 4200

Es sind natlirlich weit mehr Kombinationen méglich, aber wegen der 6-Eck-Anord-
nung aus Symmetriegriinden nicht unbedingt n8tig. Auch kénnte die Bev8lkerungs-
zah] eines Ortes beliebig feiner abgestuft werden (nicht wie geschehen von
4200 sofort auf 0), aber im Rahmen dieser Arbeit wire eine feinere Abstufung
der Zahlenbeispiele bei einem inhaltlich noch so groben Zuweisungsverfahren nur
unangebracht aufwendiger.

Fir jedes der flinf Bevilkerungsverteilungsmuster werden die Angebotseinrichtun-
gen nach 25 verschiedenen Kombinationsmdglichkeiten zugeordnet. Sie reichen vom
Fall eins (es gibt in der Region nur einen Angebotsort und der liegt im Zentrum
Z) Uber den Fall zwei (der einzige Angebotsort liegt peripher) bis zum Fall 25

(alle Orte besitzen Einrichtungen; (siehe Tabelle 6) also von den hBchsten Kon-
zentrationsgraden bis zur stdrksten Dezentralisierung.

Allerdings wird das AusmaB der r3umlichen Verteilung noch durch die geometrische
Lage#!) der Orte liberlagert. Hat ein Ort insgesamt kilirzere Verbindungen aufgrund
seiner ''geometrisch zentralen'' Lage als ein im System peripherer Ort, so schldgt
sich dies auch in seiner Attraktivitdt nieder. U.a. wShle ich deshalb zwei Be-
trachtungsreihen aus, die die Sonderstellung des Ortes Z berlicksichtigen. Die
erste Reihe oder der Ende-Mitte-Typ (EMT) besteht aus den Angebotsfdllen 2, L,
10, 16, 22, 24, 25, d.h. erst im Fall 25 wird im geometrischen Zentrum ein An-
gebot unterstellt. Die zweite Reihe oder Anfang-Mitte-Typ (AMT) unterstellt vom
Anfang an im geometrischen Zentrum eine Angebotseinrichtung (Falle 1,3,7,13,19,
23, 25). Ein wesentlicher Gesichtspunkt dieser Reihungen besteht durch die Shn-
lich geometrische Verteilung der Wohnbev&lkerung und die der Einrichtungen in
der AMT-Reihe (im Ort Z gibt es stets Personen und Einrichtungen, im ndchsten
Schritt auch in A usw.). Deshalb finden wir unter den betrachteten Orten stets
welche, in denen die Bevdlkerung wohnt und auch durch Einrichtungen versorgt
wird. In dieser Reihe wird also von Anfang an eine lokale Funktions m i-

s c hungunterstellt. Im Gegensatz dazu die EMT-Reihe. Dort bekommt z.B.

der bevolkerungsreichste Ort Z erst am Ende der Reihe Einrichtungen zugedacht.
Dies entspricht stdrker einer rdumlichen Funktions t rennung.
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Tab. 6

Beispiel I1: die 27.113 Bewohner der Region werden in sieben Fdllen auf die Orte
verteilt. Im ersten Fall entfallen alle Bewohner auf einen Ort. Im zweiten Fall
jeweils die H&1fte davon auf zwei Orte, im dritten Fall jeweils ein Drittel auf
drei Orte usw. Die typischen Bevdlkerungsverteilungswerte (BEEN) lauten hier:

1; 0,6437; 0,4354; 0,2875; 0,1729; 0,0792; 0. Diese sieben Bev&lkerungsvertei-
lungsfille werden nun (&hnlich dem Beispiel I) mit sieben Angebotsverteilungs-
fdllen kombinjert. Im ersten Fall existiert das Angebot nur in einem Ort, im
zweiten Fall in zwei Orten, im dritten Fall in drei Orten usw.

Wurde im Beispiel | in der Reihenfolge der Betrachtung der Angebotsorte auf

ihre geometrische Lage geachtet, so geschieht dies im Beispiel || sowohl bei den
Einrichtungen, als auch bei der Bevdlkerung. Es gibt also Betrachtungsreihen, bei
der mit zunehmender Dezentralisierung ''geometrisch zentrale' Orte erst am Ende
eine Bevilkerung zugeteilt bekommen (KE) und Reihen, bei denen diese Orte von An-
fang an lber eine BevBlkerung verfligen (KA). Ahnliches gilt fir die Angebotsver-
teilungsfdlle. Es gibt Betrachtungsreihen, die mit zunehmender Dezentralisierung
geometrisch zentrale Orte erst am Ende ein Angebot ausweisen (VE) und Reihen, bei
denen sie dies von Anfang an tun (VA). Dadurch entstehen noch stirker als im Bei-
spiel | Funktionsmischungs- und Funktionstrennungssituationen. Erfolgt die Zu-
teilung von Wohnbevilkerung und Einrichtungen parallel (Reihen KAVA und KEVE),
besteht durch die gleichzeitige Annahme von Wohnungen und Versorgungseinrichtun-
gen am selben Ort eine Funktionsmischung und bei nichtparallelem Arrangement
(Reihen KAVE und KEVA) eine rdumliche Funktionstrennung.

Da zusdtzlich die subjektiv bewertete Differenz (V;) der Belohnungen By und B,
an Orten mit Einrichtungen einmal relativ hoch angesetzt wird (V; = 36, d.h.
prinzipiell ist fiir dieses Gut in der Region kein Weg zu weit) und einmal rela-
tiv niedrig (V; = 10, d.h., nur wenn gerade in der Nihe ein Angebot vorkommt,
wird es naihge ragt. Entferntere, aber noch innerhalb der Region liegende Ange-
bote werden zumindest zu diesem Zeitpunkt nicht wahrgenommen), gibt es acht Be-
trachtungsreihen.
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Die Anwendung des EntroplemaBes

Die in Kapitel 3.3.1 und 3.4 dargestellte Attraktivitit eines Ortes j:
n
Ai = T ABy,
J =1 J

muB nun noch in die Gleichung der Normierten Elektiven Entropie (vgl. Kapitel
3.5.2) eingesetzt werden.

n 1 Aj
EE= [ he‘ldT wobelhe=n
e=1 e T Aj
j=1
EE
EEN = | - (n ist die Anzahl der Orte)

1d n

Bei der Berechnung der BevBlkerungsverteilung mit der Normierten Elektiven En-
tropie (BEEN) gilt:

n 1 K;
BEE = L hy . 1d — wobei hb =
b=1 hb n
b K;
i=1
BEE
BEEN = 1 -
Id n

Weil der Umfang der angeboténen Giiter oder Leistungen an den Orten nicht n3her
betrachtet wird (Annahme: er sei stets ausreichend), sondern nur die subjektive
Bewertungsdifferenz V, die wiederum bei einer Betrachtung Uberall gleich hoch
ist (10 oder 36), entfdllt eine Verteilungsrechnung des Angebots. Die r&umliche
Verteilung der Einrichtungen geht iiber die Pendler P;j in das MaB der r3umlich
verteilten Attraktivitdt ein.

Die regionalen Transportkosten

Die regionalen Transportkosten (TT) sind die Summe aller Transportkosten in der
Region (oder die Summe Uber die Fahrtkosten aller Pendler auf allen Strecken)

n n
=t ¥ Py ow Go
=t gmr T TH

3.6.2 Simulationsergebnisse

(die dazugeh8rigen Abbildungen 31 mit 50 befinden sich im Anhang)

Es soll vor den aufzuflihrenden Hypothesen noch einmal darauf hingewiesen werden,
daB sie nicht auf bestimmte inhaltlich festgelegten Beziehungen hin formuliert
sind. ("Wohnen'' heiBt hier nicht mehr als '"Bedarf- oder Konsumsituation am Quell-
ort''und "Versorgungseinrichtungen'' nicht mehr als "Angebot gleich welcher Art am
Zielort", wobei der Zielort mit dem Quellort zusammenfallen kann, was die soge-
nannte "lokale Funktionsmischung'' bedeutet). Auch ist die mdgliche Differenzie-
rung in verschiedene ''Nachfrager-Typen'' (vgl. Kapitel 3.3.1) noch nicht genutzt.
Die Hypothesen sollen lediglich unter den unterstellten Annahmen die Richtung



der Variablen vorkldren und etwas Ubersicht in die komp lexen Zusammenhdnge
bringen. Letztlich miissen sie durch inhaltliche Beispiele ergdnzt und prizi-

siert werden.

Hypothesen liber die r&umliche Verteilung von Wohnbev&lkerung und Einrichtungen

einerseits und regionalen Transportkosten andererseits

Situation hochbewerteter Angebote

Hypothese |:

Ist die Wohnbeviéilkerung regional dezentralisiert, so sinken mit
zunehmender regionaler Dezentralisierung der Einrichtungen (n wird
gréBer) die regionalen Transportkosten der Nachfrager (vgl. Abbil-
dungen 33, 34, 35, 36, 37, 38).

Hypothese ||: Bei stark regional konzentrierter Wohnbev&lkerung und &rtlicher
Funktionsmischung (Abbildungen 34, 35, 36) liegen die regionalen
Transportkosten der Nachfrager in der Tendenz niedriger als bei
Brtlicher Funktionstrennung (Abbildungen 33, 37, 38).

Hypothese |I|:Bei &rtlicher Funktionsmischung und regional dezentralisierten

Einrichtungen hochbewerteter Angebote beeinfluBt der Grad der re-
gionalen BevSlkerungsverteilung kaum die Transportkosten der Nach-
frager (bei Abbildung 34 und n = 25 sind sogar die Transportkosten
konstant), sind jedoch die Einrichtungen regional stark konzen-
triert, so ist die Hhe der regionalen Transportkosten stark von
der Bevdlkerungsverteilung abhingig (Abbildungen 34, 35, 36).

Insbesondere gilt:

Wohnt die Bevdlkerung regional dezentralisiert, sinken mit zuneh-
mender Dezentralitst der Einrichtungen die regionalen Transport-
kosten;

wohnt die Bevdlkerung regional konzentriert, steigen mit zunehmen-
der Dezentralitdt der Einrichtungen die Transportkosten.

Hypothese IV: Bei &rtlicher Funktionstrennung (d.h. Orte mit Wohnbevélkerung ha-

ben zu Beginn der Betrachtungsreihe keine Einrichtungen und umge-
kehrt) gilt die Hypothese | jedoch mit einem Zusatz: Ist die Wohn-
bevdlkerung regional dezentralisiert, so steigen mit zunehmender
regionaler Konzentration der Einrichtungen die regionalen Transport-
kosten der Nachfrager.

Sind bei dezentraler Wohnbevdlkerung die Einrichtungen auf wenige
oder nur einen Ort konzentriert, steigen die regionalen Transport-
kosten s t @ r k e r, wenn dieser Ort keine ''geometrisch zentrale'
Lage hat. (Abbildung 38 gegeniiber Abbildung 37).

Situation niedrig bewerteter Angebote:

Hypothese V:

Liegt eine &rtliche Funktionsmischung vor, so sind die regionalen
Transportkosten der Nachfrager insgesamt niedriger, weil die Be-
vilkerung fiir niedrig bewertete Angebote nicht so weit reist;

insbesondere gilt:

je stérker die BevSlkerung konzentriert ist (auf je weniger Orte),
desto unwesentlicher ist der EinfluB des Verteilungsgrades von
Einrichtungen auf die regionalen Transportkosten.

(Weil sowieso nur die ''stets ausreichenden'' Angebote (Schwiche der
"'Sandkasten''-Annahme) im ndchsten Umkreis - bei hier unterstellter
drtlicher Funktionsmischung: Uberwiegend am selben Ort - genutzt
werden) (Abbildungen 39, 40).
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Hypothese VI: Herrscht 8rtliche Funktionstrennung, so sind die regionalen
Transportkosten bei sehr starker Zentralisierung der Einrichtun-
gen auf einen Ort und mittlerer bis starker Konzentration der
Wohnbev&lkerung auf wenige andere Orte s e h r gering, weil
kaum jemand fShrt. (Abbildungen G1, 42).

Hypothesen lber die r3umliche Verteilung von Wohnbev8lkerung und Einrichtungen

einerseits und der Verteilung der Attraktivitit von Orten andererseits

Situation ortliche Funktionsmischung

Hypothese VI1I: Bei vorgegebener regionaler Verteilung der Einrichtungen ist die
Verteilung der Attraktivitdt unter den Orten umso homogener
(weniger abgestuft), je mehr die Wohnbevdlkerung regional dezen-
tralisiert ist (Abbildungen 32, 43, 44, 47, 48).

Hypothese VII1: Bei vorgegebener regionaler Verteilung der Wohnbev&lkerung ist
die Verteilung der Attraktivitdt unter den Orten umso homogener,
je mehr die Einrichtungen regional dezentralisiert sind (&rt-
;Ichzg)Autarkieeffekt = Selbstversorger) (Abbildungen 32, 43, 44,

7, .

Hypothese IX: Je mehr regional dezentralisiert die Einrichtungen sind (je mehr
Orte tiber Einrichtungen verfligen), desto stirker beeinfluBt der
Grad der Bevdlkerungsverteilung die Verteilung der Attraktivitdt
(d;e Abstufung zwischen den Orten). (Abbildungen 32, 43, 44, 47,
48) .

Situation 8rtliche Funktionstrennung und hoch bewertete Angebote

Hypothese X: Bei mittlerer bis starker Dezentralisierung der Wohnbev&lkerung
steigt mit zunehmender regionaler Konzentration von Einrichtun-
gen das AusmaB ungleicher Attraktivitdt in der Region (Abbildun-
gen 31, 45, 46).

Hypothese X|: Bei gleichem regionalen Verteilungsgrad der Einrichtung steigt
beim Ubergang von starker bis mittlerer regionaler Dezentrali-
sierung der Wohnbev&lkerung das AusmaB ungleicher Attraktivi-
tdt zwischen den Orten der Region. Steigt die regionale Konzen-
tration der Wohnbevdlkerung jedoch sehr stark an, tritt wieder
eine relativ angeglichenere Bewertung der Zielorte ein (insbe-
sondere Abbildungen 31, 46; diese Hypothese gilt abgesehen von
der Ausnahme, daB nur ein Ort Versorgungseinrichtungen besitzt).

Situation 8rtlicher Funktionstrennung und niedrig bewertete Angebote

Hier gilt auch die Hypothese X.

Die Hypothese XI| gilt hier aber nicht, sondern Hypothese XI|1:

Hypothese XI1: Eine relative Angleichung der Attraktivitdt (EEN wird kleiner)
bei konzentrierter Wohnbevdlkerung 8rtlicher Funktionstrennung

tritt nicht ein, weil wegen des niedrig bewerteten Angebots
kein entfernter Kontakt aufgenommen wird. (Abbildung 49, 50),
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4. Bilanz eines methodischen Versuchs

Nach den beiden Modelldarstellungen erhebt sich riickblickend die Frage:

Wie weit ist der Versuch gelungen, mit Hilfe eines kritisch angewandten sozio-
logischen Ansatzes in seiner rdumlichen Bedingtheit gesehenes menschliches Ver-
halten so zu erfassen, daB aus zundchst vorliegenden oder unterstellten Einzel-
informationen wahrscheinliches Verhalten erschlossen werden kann bzw. komplexere
Beziehungen charakterisiert werden kdnnen?

Um dies einzuschitzen, sei nochmals an den Stand der Modellversuche in den Inge-
nieur- und Naturwissenschaften erinnert. Letztlich werden dort soziale Beziehun-
gen vorwiegend durch Analogien mit pysikalischen Gesetzen beschrieben. Die er-
rechneten Ergebnisse werden dann h3ufig durch einen iterativ ermittelten Gewich-
tungsfaktor den gezdhlten Werten angepaBt. Da soziale GesetzmdBigkeiten kaum in
die Modelle eingebracht wurden, ist dieses Vorgehen wohl ein notwendiges, aber
recht unbefriedigendes Verfahren (vgl. Kapitel 2.2 und 3.2).

Bei den Sozialwissenschaften ist hingegen die wei{gehende MiBachtung einer ''sach-
lichen' oder '"'r&umlichen'' Dimension zu beklagen.’ Zweifellos kann man wichtige
gesellschaftliche Vorg3nge in abgremnzbarenTerritorien auch unter Vernachldssi-
gung des Raumes befriedigend betrachten, aber wenn ausdriickliche rdumliche Ver-
hdltnisse berlicksichtigt werden sollen, muB der Raum in seiner fixierender Ei-
genschaft2) in die Beschreibung und Erkl3rung der Vorginge aufgenommen werden.
Wenn dies durch eine rdumliche Indizierung der handelnden Personen und Sachen
geschieht, steigert sich aber die Komplexitdt der Darstellung. Um diese Kom-
plexitdt beizubehalten, sie aber zugleich handhabbar anzugehen, bendtigt man

m.E. formalisierte Modelle, die dem Raumforscher dann die Kapazitdt der Daten-
verarbeitungsmaschinen erschlieBen. Mathematisch formalisierte Modelle liber so-
ziales Verhalten scheinen mir aber am ehesten mit einem reduktionistischen An-
satz aufstellbar. Wenngleich in dieser Arbeit diese soziologische Richtung zum
Zuge kommt, so will ich nochmals nachdrlicklich betonen, daB wesentliche Fragen
zur jeweiligen Raumiiberwindung oder -nutzung (z.B. was ist ''Bedarf' konkret flir
eine Familie X in i, oder welche gesellschaftlichenVorgdnge fiihren zur rdumli-
chen Konzentration?) nicht mathematisch modellhaft, sondern durch andere Theorie-
ansdtze besser angegangen werden kdnnen. Der reduktionistische Ansatz darf nicht
verabsolutiert werden!

Die beiden Modellversuche, in denen der Raum durch seine Indizierung ausdriick=
lich berlicksichtigt wurde, teilen jedoch die wesentlichen methodischen Eigen-
schaften des Reduktionismus:

- er zerlegt die jeweiligen Beziehungen in ihre Komponenten, d.h. er analysiert
ihre allgemeine Struktur und benennt sie (Begriffsinstrumentarium: Aktivitdt
mit ihren Variablen H&ufigkeit und Wert, Belohnung, Kosten, Gewinn, Macht...),

- er verknilpft diese Begriffe, indem er komplexere aus den einfacheren aufbaut
und weitere Abhdngigkeiten in Verhaltenshypothesen erfalit,

- seine Begrifflichkeit reicht von der handlungstheoretischen bis zur system-
theoretischen Ebene.

Zwar muBten die im Kapitel 1.2 vorgestellten Begriffe zum Teil noch prazisiert
und die Transportkosten als besondere Art von Kosten eigens hervorgehoben werden,
aber dann gaben sie die formalen ''"Bauelemente'' fiir die Modell- bzw. Parameter=-
konstruktion ab. Beim modal-split ging es lediglich um die subjektiven Bewertun-
gen von Kosten durch verschiedene Personentypen. Von der Struktur her eine ganz
simple Anordnung: Ein Aktivit&tenblindel ''reisen' wird in verschiedene Aktivi-
titsarten (Fahren im Nahverkehr, Fahren im Fernverkehr, Umsteigen, Warten, dem
Reisezweck dienende Titigkeiten usw.) disaggregiert, deren Umfang registriert,
und die einzelnen GrdBen werden entsprechend der Situation der Bewertenden be-
wertet.
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Um die Verteilung der Attraktivitit bestimmter Orte zu erfassen, ist schon eine
etwas kompliziertere Begriffskonstruktion notwendig. Aus der Differenz zwischen
einer Belohnung, also positiv bewerteter (erhaltener) Aktivitdt und den negativ
bewerteten (zu erbringenden) Aktivitdten (einschlieBlich des zu leistenden Trans-
ports) ermittelt sich der subjektive Gewinn eines Teilnehmers. Uber die Gr&Be und
Hgufigkeit dieser Gewinne, die Bewohner einer Region an einem Ort erzielen, be-
stimmt sich dann dessen ""Attraktivitdt'' oder 'Bedeutung'. Allerdings ist dies
kein Begriff der klassischen Verhaltenstheorie mehr. Er ist hier im Sinne der
Geographen benutzt, jedoch aus Begriffen der Verhaltenstheorie ''aufgebaut''. Das
VerteilungsmaB, die Normierte Elektive Entropie, ist nur eine systemgerechte
MeBvorrichtung. Gegenstand (Attraktivitdt) und MaB ergeben erst einen brauchba-
ren Parameter. Somit besteht die beabsichtigte, methodische Leistung dieser zwei
Versuche in der 'Ubertragung'' verhaltenstheoretischer Erkenntnisse in Modelle,
d.h. im Zerlegen und Zusammensetzen oder in den Worten HOMANS: der Analyse und
Synthese.3)

Mit der Verkniipfung elementarer Strukturkategorien sozialen Handelns sind aber
keine brauchbaren Modelle zu erstellen, wenn nicht die inhaltlichen Beziehungen
(funktionalen Abh#ngigkeiten) in ihrer konkreten historischen Situation berlick-
sichtigt werden. Da setzt die zweite, sehr viel aufwendigere Stufe der Modell-
bildung ein.

Im Rahmen dieser Arbeit konnte ich dies nur bei der noch ganz simplen Struktur
e i ner zu bewertenden Aktivitit, dem Reisen im Fernverkehr, versuchen. Ob-
wohl deren Struktur noch einfach war, ergab sich doch im Vergleich zu bisheri-
gen, kaum verhaltenstheoretisch begrilindeten Modal-Split-Modellen ein aufwendi-
ges Modell. Nur durch die konkrete Differenzierung des Reisens in Unteraktivi-
tdten und die umfangreichen Uberlegungen zur subjektiven Bewertung der Tdtig-
keiten in der Zeit war es mdglich, realitdtsnahe Rechenergebnisse mit dem Mo-
dell zu erzielen. Flr eine solchermaBen detaillierte Betrachtung ist die Kon-
struktion der Srtlichen Attraktivitdt im Rahmen dieser Arbeit zu komplex. Des-
halb muBte ich mich noch mit leeren Begriffshiilsen bescheiden, die z.B. for-
mal als "hBher' oder ''niedriger'' bewertete Gewinnsituation beschrieben wurden.
Daher sind auch die zw61f Hypothesen zur rdumlichen Verteilung sehr formal.
Ihre Aussagekraft wird erst erhSht, wenn inhaltliche Beziehungen um konkrete
Aktivitdten, Glter und subjektive Bewertungen durch verschiedene Bevdlkerungs-
gruppen eingesetzt werden. Das mittels eines Potentialansatzes improvisierte
Beispiel '"Westliches Minsterland' ist nur ein sehr vorldufiger Ersatz. Durch
Uiberpriifte Indikatoren in dﬁ? verschiedensten Versorgungsbereichen sowie ver-
besserte Bewertungsmethoden™/ muB in Zukunft die Form der Modellbildung er-
gdnzt werden. Vergunden mit rdumlichen Entwicklungstheorien kénnen dann die
Modelle eine gute Prognosehilfe sein.
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ich vermute eher wegen des hohen Geburtenlberschusses
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HOMANS, 1969, S. 61.
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LORENZ, K., Induktive und teleologische Psychologie,
in LORENZ, K., Vom Weltbild des Verhaltensforschers,
S. 14 f.

BUHL, W., S. 13 f.
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Vgl. HOMANS, 1972, S. 61.
WEBER, M., S. 1.
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New York 1969, zitiert nach BUHL, W., S. 21.

HOMANS, 1961, S. 68.

So sind fiir ihn z.B. Geflihle, ebensowenig wie Worte,
bloB innere Zust#nde eines Individuums. "Sie mlissen
nicht vom offenen Verhalten her erschlossen werden;
wir haben es unmittelbar mit of fenem Verhalten zu
tun, das wir direkt beobachten kdnnen. Gefiihle sind
selbst Aktivitdten'' HOMANS, 1969, S. 29.

Zumindest in diesem wesentlichen Punkt; in anderen
Behauptungen, z.B. der von HOMANS angeblich generell
unterstellten Annahme eines freien Marktes (S.47)
oder der angeblich gescheiterten Versuche von SIMON,
H.A., HOMAN'sche Aussagen zu mathematisieren (S.49)
und des''Pseudo-Reduktionismusses' wegen Inkonsequenz
(5.51) kann ich den Auffassungen von BUHL nicht zu-
stimmen.
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BUHL, S. 50. Dies wird liber die von MALEWSK| herausge-
arbeiteten vier Formen der Belohnung begriindet, die nur
als dertbare Kategorien nebeneinander stehen (Kapitel
BieZs 1R}

WEBER, M. hat diese Entwicklung der Sozialwissenschaft
zu seiner Zeit bereits akzeptiert und vorausschauend
festgestellt: '""Die MBglichkeit ist nun gegeben, daB
kiinftige Forschung auch u n verstehbare RegelmdBigkei-
ten fiir s i n n haft besondertes Verhalten auffindet,

so wenig dies bisher der Fall ist. Unterschiede des bio-
logischen Erbgutes (der ''"Rassen'') z.B. wiirden ... fir die
Soziologen als Gegebenheiten ganz ebenso hinzunehmen
sein, wie physiologische Tatsachen etwa der Art des
Nahrungsbedarfs oder der Wirkung der Seneszenz auf das
Handeln. Und die Anerkennung ihrer kausalen Bedeutung
wiirde natlirlich die Aufgaben der Soziologie (und der
Wissenschaft vom Handeln Uberhaupt): die sinnhaft orien-
tierten Handlungen deutend zu verstehen, nicht im min-
desten #ndern''. WEBER, M., S. ‘3.

SPINNER, H.F., ''Science without Reduction'', zit. nach
BUHL, W., S. 31.

BUHL, W., S. 31 - Diese ist etwas sehr kraB gezeichnet;

bei einigen etwas mehr theoretisierenden Sozial&kologen,
wie PARK, BURGESS und McKENZIE, gilt das nur eingeschrdnkt.
Vgl. auch HOMANS, 1972, S. 127.

SIMMEL, G. Der Raum und die r&umliche Ordnung der Gesell-
schaft, S. 461, in: Soziologie, Berlin 1958, 1. Auflage
1908.

Z.B. CHAPIN, St. oder bei dem Ukonomen LUSCH, A.

Z.B. SHAW, C.R. und McKAY, H.D. in Chicago. Darstellung
von verschiedenen Delikten zwischen 1917 und 1938 in kon-
zentrischen Zonen um den Stadtmittelpunkt. In: BURGESS,
E.W. und BOGUE, D. Urban Sociology, $. 292 ff., insbeson-
dere S. 295 und S. 312.

Leider beruhen sehr viele quantitativ bestimmte Beispiele
der Reduktionisten auf Experimenten, in denen Menschen,
Mduse oder Tauben bestimmten Reizen oder Reizintervallen
ausgesetzt wurden und die Ergebnisse nur unter diesen, im
allgemeinen sehr lebensfremden Situationen, gelten. Siehe
insbesondere die Beispiele von OPP, K.-D., in: Verhaltens-
theoretische Soziologie, Kapitel |II.

HOMANS, 1972, S. 15.

HOMANS, 1972, S. 15. "Kontingente Hypothesen'' heift, ''daB
flir ihre Wahrheit oder Falschheit oder fiir die der aus
ihnen abgeleiteten Hypothesen die Erfahrung von Bedeutung
ist (5. 10). Im Gegensatz dazu nicht-kontingente prothe-
sen, wie z.B. die Gleichung (x+y) . (x-y) = xZ - y2,
HOMANS, 1972, S. 15.

HOMANS, 1969, S. 95.
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"reine'" programmatische AuBerungen werden oft von den Au-
toren selbst wieder teilweise eingeschrinkt. Siehe HOMANS
1969, S. 62.

FORRESTER, J.W.,Urban Dynamics, Cambridge, Mass. 1969
MEADOWS, D., Die Grenzen des Wachstums, Hamburg 1973.

Z.B. LUTTER, H., M8glichkeiten und Grenzen des System-
Dynamics-Ansatzes in der Stadtentwicklungsplanung,
Dortmund 1974,

HOMANS, 1961, S. 34 f.

BUHL wirft HOMANS vor, seine Theorie sei ''nicht bewuBSt
durchkonstruiert', (S.53). Auch SIMON, H.A. und MALEWSKI,
A., missen die Begriffe erneut prizisieren.

HOMANS, 1950, S. 59.

HOMANS, 1950, S. 59 und 1961, S. 31; HOMANS vermeidet den
Begriff "Stimulus''. AktivitdtsausiBsende kSnnen Aktivitd-
ten anderer sein, aber auch Gliter. Flir SKINNER, B.F., ist
ein Stimulus eine unabhdngige Variable, die bei einer ex-
perimentellen Analyse in der '"Sprache der Physik'' beschrie-
ben (in: ""Die Funktion der Verstdrkung in der Verhaltens-
wissenschaft', S. 73). OPP, K.D. versteht unter Stimuli
"irgendwelche Objekte und/oder deren Merkmale''. OPP ver-
wendet auch die Begriffe "Aktivitdten' und '"Reaktionen"
synonym. Dabei will er als '""Reaktion''solche Bewegungen
von Personen bezeichnen, die mittels lerntheoretischer
Hypothesen erkl&drbar sind, d.h. Bewegungen, die durch Um-
weltereignisse verdndert werden kdnnen und durch Dritte
beobachtbar sind'' (VS 49).

WEBER, M., S. 1.

HOMANS, 1850, S. 60 und
OPP, K.D., VS 113.

HOMANS, 1950, S. 61.

HOMANS, 1961, S. 31 ff.

BALES, R.F., Interaction Process Analysis.

HOMANS eigene Worte (Bedeutung!) verraten auch hier, daB
er letztlich an bestimmten Sinndeutungen seiner eigenen
Grundbegriffe nicht vorbeikommt (siehe Kapitel 1.1.2).
HOMANS, 1961, S. 34 ff.

Im Modal-Split-Modell gehe ich noch ausdriicklich von ei-
ner subjektiven Bewertung der verlorengegangenen Aktivi-
tdt wihrend der Reisezeit und der Fahrtkosten aus.

MARX, K., Das Kapital, Bd. 1, S. 50.

Vgl. MARX, K., S. 53 ff.

Vgl. Kapitel 1.2.2 Macht und Konkurrenz.
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HOMANS, 1961, S. 34.

OPP, K.D., VS 53.

OPP, K.D., VS 5h.

MALEWSKI, A., S. 53.

Z.B. BERGIUS, R., Motivation und Zeitperspektive oder
LEWIN, K. Der reale Zusammenhang zwischen Quasibediirfnis
und echten Bedlirfnissen oder

HECKHAUSEN, H., Motivation der Anspruchsniveausetzung,
alle in: Motivation menschlichen Handelns, Hrsg. THOMAE,
H.

MALEWSKI, A., S. 116.

HOMANS, 1961, S. 51 f.

MALEWSKI, A., S. 52.

HOMANS, 1961, S. 51,

Eine differenziertere Darstellung ist in Kapitel
1.2.2 Tausch.

HOMANS, 1972, S. 62.
OPP, K.D., VS 71 ff.
OoPP, K.D., VS 77.

HOMANS, 1961, S. 54,
HOMANS, 1972, S. 65.
HOMANS, 1961, S. 60.

HOMANS, 1972, S. 66. Die Ahnlichkeit mit den 1. Gossen-
schen Gesetz ist nicht zu Ubersehen.

Bei einer sehr generalisierten Betrachtung wird der
Tausch v8l1ig synonym dem Begriff ''sozialen Handeln'
gesetzt. Sogenannte ''Exchange-Theoretiker', wie z.B.
BLAU, P.M., betrachten auch Liebesbeziehungen als
Tauschhandel. Ob solche oft bestechend scharfsinnigen
Darstellungen berechtigt sind, soll aber hier nicht
weiter diskutiert werden, da sie flir die folgenden Bei-
spiele ohne Bedeutung sind. BLAU, P.M. Exkurs Uber die
Liebe, in: BUHL, W., S. 110-124,

HOMANS, 1961, S. 53, nach BARNARD, C.l., 1938 und
CHAMBERLAIN, N.W., 1955.

HOMANS, 1961, S. 52.
HOMANS, 1961, S. 47.
Bezeichnenderweise werden in "'nicht-vermarkteten'
Bereichen (z.B. in der Familie) andere Reize (sich

flir jemanden''sch&n''machen) zur Bewertung einer Be-
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Vgl. Kapitel 1.2.1.

Ver3dnderungen des Preises von A und 8 sind hier noch
nicht unterstellt.

HOMANS, 1872, S. 79.

Vgl. HOMANS, 1961, S. 48 und 56.

HOMANS, 1972, S. 83, vgl. auch S. 77 und 1961, S. 48,
HOMANS, 1972, S. 83.

Ndheres siehe Kapitel 3.5.2.

Vgl. HOMANS, 1972, S. 81.

HOMANS, 1972, S. 81,

Den Bezug zwischen inhaltlicher und r3umlicher Bedeu-
tung stellte SIMMEL, G. treffend heraus: Grenze ist
""der rdumliche Ausdruck einheitlichen Verhiltnisses
zwischen zwei Nachbarn, fiir das wir keinen ganz ein-
heitlichen Ausdruck haben, und das wir etwa als den
Indifferenzzustand von Defensive und Offensive be-
zeichnen kdnnen, als einen Spannungszustand, in dem
beides latent ruht, mag es sich nun entwickeln oder
nicht." Soziologie, S. 466.

HOMANS, 1972, S. 85.

HOMANS, 1972, S. 87.

HOMANS, 1972, S. 87 (Klammerzusatz von mir ergdnzt).

HOMANS, The Human Group, New York 1950, und
Social Behavior. Its Elementary Forms, 1961.

Vgl. BUHL, W., S. 69.

HOMANS, 1950, S. 102 f.

Vgl. OPP, K.D., HUMMEL, H.J., S. 61.

OPP, K.D., HUMMEL, H.J., S. 167 f.

Vgl. OPP, K.D., HUMMEL, H.J., S. 22.

SCHNEIDER, P.K., Wirtschaftliche Entwicklung und so-
zialer Wandel, 1971, S. 30 ff.; die Strukturkatego-
rien sind: Differenzierung, Hierarchisierung, Regu-
lierung und Integration. Die Begriindung der Wissen-
schaften durch Philosophie und Kybernetik, 1966,
Grundlegung der Soziologie, 1968.

Vgl. HOMANS, Theorie der sozialen Gruppe, zusammenge-
stellt auch bei SIMON, H.A., in: HARTMANN, H. Moderne
amerikanische Soziologie, S. 188.

HOMANS, 1950, S. 340.
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Kapitel 2

HOMANS, 1950, S. 317 ff.

SIMON, H.A., Eine formale Theorie der Interak-
tion in sozialen Gruppen, in: HARTMANN, H. S, 187 ff.

2.8. Rolf ZIEGLER "Theorie und Modell', $.207 if.

Vgl. SCHNEIDER, P.K., Ph. Ky., S. 113 (Schneider ver-
wendet allerdings den Ausdruck "'Kategorie'' fiir ""analy-
tisch gefundene Begriffe'' und versteht unter '"Begriffe'
historische ''"fakultative Realitdtsformen''.

'""Die dynamische Modellierung als Methode der Verkehrs-
prognose dargestellt am Beispiel der Hochleistungs-
schnellbahn 1985-1995, Dortmund/Wesel 1975.

Vgl. Statistisches Jahrbuch 1974, S. 320 und
Statistisches Jahrbuch 1975, S. 324.

LITTGER, W., Analysen zur Verkehrsmittelwahl im Perso-
nenfernverkehr.

Vgl. KINKELDEI, W., S. 103.

FERTAL, WEINER, BALEK, SEVIN, zit. nach KINKELDEI,
S. 83.

Vgl. z.B. San Juan in Puerto Rico, 1966,
FERTAL, WEINER, BALEK, SEVIN in Washington D.C., 1966.

WEINER, E., S. 93 ff.

LAVE, Ch.A., S. 469, schreibt nur: '"For example, the
rich might prefer leisure while the poor might be con-
cerned about more time to work. We shall test for this
possibility by stratifying the sample into income
classes and running separate regressions on each in-
come class. Any relationship between K and income
would then show ''up as a systematic change in the size
of the estimated K values." (k = by * by-1, where | is
income) .

Vgl. WEINER, E., S. 94.

Zum Sprachgebrauch: nach der Terminologie der Arbeits-
medizin werden die vom Objekt ausgehenden Eigenheiten
als Belastungen, die vom Subjekt versplirten Wirkungen
jedoch als Beanspruchungen bezeichnet.

NSheres in den Kapiteln 2.5.1 mit 2.5.2.
ADAC-Motorwelt, Heft 6/7k4, Minchen.

Wagen mit eigenem Chauffeur wurden nicht beriicksich-
tigt.

DB Zentrale Verkaufsleitung 40.4003 VPM Sept. 74,
S. 28.

DB Zentrale Verkaufsleitung 40,4003 VPM Sept. 74,
S. 5h.
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26
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28
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30

31

32

33

BARTENWERFER, H., S. 12.

BARTENWERFER, H., S. 13 f.

VALENTIN, H. u.a., S. 49.

PROKOP, 0. und PROKOP, L., S. 343.

GRAF, 0., zit. nach LEHMANN, G., S. 249.

Bei den von DIW aufgefiihrten Berufs- und Ausbildungs-
fahrten vollzieht sich die Hin- und Rickfahrt am sel-
ben Tage.Die tdglichen Pendler und Schiiler sind aber
im Fernverkehr unbedeutend. Das gleiche gilt fir den
Einkaufsverkehr. Somit fallen alle Studenten oder
Fernpendler in die DIW-Kategorie "Sonstiges', fir

die ich die Bezeichnung 'Verwandtenbesucher' ein-
setzte.

BRUG, Sozialforschung, Tabelle 45 und Ausziige aus
Tabelle 4k.

1969 betrugen die Personalnebenkosten aller Wirtschafts-
zweige (ohne Steinkohle und Erzbergbau) lber alle Be-
triebsgrdBen fiir Arbeiter 44,8% und Angestellte 51,8%,
Je griBer die Beschiftigtenzahl der Betriebe, desto
hdher war der Prozentsatz. Bei Angestellten in chemi-
schen Betrieben Uber 1000 Beschiftigte lag er bei

74,8%. Da eine prozentuale Zunahme zwischen Arbeitern
und Angestellten zu ersehen ist, nahm ich eine wejte-

re Steigerung filir Hoherverdienende an.

Studienkreis flir Tourismus e.V. '"Urlaubsreisen 1973'",
Kurzfassung, S. 18.

Vgl. DIVO "Urlaubsreisen der westdeutschen Bevdikerung',
S. 78, zit. nach ANDREAE, C.A., Ukonomik der Freizeit,
S. 192,

Wirtschaft und Statistik 1974, S. 250.

Statistisches Bundesamt Wiesbaden, Fachserie F, Reihe 8,
Urlaubs- und Erholungsreisen 1971, S. 32.

Studienkreis fir Tourismus, S. 6.

200 000 Reisende waren 5 Tage, 1 600 000 waren 6-8 Tage
unterwegs; Studienkreis flir Tourismus, S. 12.

WILHELM, H., Die wirtschaftliche Bedeutung des Fremden-
verkehrs fiir den Harz, Braunschweig 1968.

Hochgerechnet nach Stat. Jahrbuch der BRD 1971, S. 445
und 447 sowie Wirtschaft und Statistik 1974, S. 850.

1971 waren es 5 506 000 Verwandten- oder Bekanntenbe-
suche und 5 593 000 Benutzer von Privatguartieren
ohne Entgelt im Inland, Statistisches Bundesamt Wies-
baden, Urlaubs- und Erholungsreisen 1971, S. 23, 32.

ebenda, S. 32.
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Wirtschaft und Statistik 1974, S. 850.
BRUG, Tabelle 29.

Die 27% bzw. 73% entsprechen 24,5% bzw. 67,5% der
Stichprobe bei 7% ohne Angaben.

Siehe Tabelle 3 im Anhang.

Da die Angaben fiir die Regionen fehlen, wurde ersatz-
weise die bedeutendste Stadt der Region genommen. (Sta-
tist. Jahrbuch Deutscher Gemeinden, Bd. 60, S. 219 ff.).

Statistisches Bundesamt Urlaubs- und Erholungsreisen,
S. 5.

Studienkreis flr Tourismus, S. 6.
Wirtschaft und Statistik 1972, 5. 710.

Arbeitnehmerhaushalte 68,8%; Haushalte von Nichterwerbs-
titigen 21,3%, Landesamt fiir Datenverarbeitung und Sta-
tistik; zit. nach Iserlohner Kreisanzeiger und Zeitung
vom 5.7.1975.

1971 sind von der gesamten Wohnbev&lkerung der BRD etwa
58% nicht in den Urlaub gefahren. Die Arbeiter blieben
zu 67% und die Nichterwerbspersonen zu 62%, dagegen die
Beamten und Richter nur zu 32% zu Hause.

Statistisches Bundesamt Urlaubs- und Erholungsreisen
1971, s. 10.

Die Typen ULNOP und VOP sind identisch mit den Typen
ULN und V nur ohne PKW, d.h. bei der Berechnung der
Reisendenanteile darf der Kostensatz fiir den PKW nicht
berlicksichtigt werden. Fiir die Uberpriifung des Modells
ist dies aber ohne Bedeutung.

BRUG, Verkehrsmittelwahl im Geschifts- und Dienstreise-
verkehr, Frage 17, (Tabelle 45).

Im Rahmen der Diplomarbeit von WEDELSTADT, H., Univer-
sitdt Dortmund, Abteilung Raumplanung, September 1976.

Vgl. Kapitel 1.2.3.
Vgl. Kapitel 1.2.1.
CHRISTALLER, W., S. 27.
CHRISTALLER, W., S. 75.

Vgl. CHRISTALLER, W., S. 28 f.; S. 33 f. und S. 40 -

48. CHRISTALLER begriindet das Angebot ''zentraler Giiter
und Dienstleistungen', wie der Handel, das Bankwesen,

viele Handwerke, Verwaltungstdtigkeit des Staates und
kulturelle Darbietungen in unserer Zeit damit, weil es
'"das vom Skonomischen Standpunkt aus Vortellhafteste"
Ist (S. 29), ohne daB er dies niher ausfiihrt. Auch der

81
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"Werbrauch von zentralen Giitern' wird durch die Variab-
len '"Verteilung der Bev8lkerung'', ""Bediirfnis nach die-
sen Gitern', "Art des betreffenden Gutes'', ''seiner vor-
handenen Menge'', der '"Nachfrage'', dem ''Angebot'', ''dem
Preis am zentralen Ort' und der '"geographischen Gestal-
tung des Ergdnzungsgebietes'' (S. 33) nur genannt, aber
nicht systematisch untersucht. Zwar unterscheidet
CHRISTALLER noch vier "'Hauptarten von Giitern' und
stellt in Beispielen Berechnungen iilber deren Nachfrage
an, es bleibt aber offen, welche Giiter, aus welchen kon-
kreten Grlinden, flir wen am 'vorteilhaftesten', an wel-
chem Ort produziert oder angeboten werden. Das Netz von
Sechsecken, das er schlieBlich als ''System von zentra-
len Orten' vorstellt, ist aber Ergebnis einer formalen
Optimierungsiiberlegung, daB ein ''Land durch ein voll-
kommen gleichmiBiges Netz von zentralen Orten bedient
werden soll" (S. 69).

CHRISTALLER, W. gesteht dies selbst zu, S. 27.

Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung,
Bonn 1970; KLUCZKA, G., wiss. Koordination und Redak-
tion, S. 8 ff.

KLUCZKA, G., S. 8.
STORBECK, D., S. 216.

STRUNZ, J., Geogr. Institut der Unjversitdt Regensburg,
1974,

STRUNZ, J., S. 69 ff.

LANGE, S., Die Verteilung von Geschiftszentren im Ver-
dichtungsraum, 1972.

Vgl. LANGE, S., S. k0.

Vgl. z.B. PAL, M.N., Zur Berechnunq eines kombinierten
Konzentrationsindexes und die darin aufgefilihrten Lite-
raturhinweise.

Indirekt mdglicherweise doch, well bei einer dynami-
schen Betrachtungsweise die Marktstellung der Anbieter
durch das Fernbleiben der Person X geschwicht wird (s.
Kapitel 1.2.2) und dadurch der Preis (= dafiir zu er-
bringende Belohnung By) kleiner werden kann. Dies be-
deutet aber fiir die Ubrigen Nachfrager in j evtl. eij-
nen grdBeren subjektiven Gewinn. Hier wird dies aber
vorldufig wegen der statischen Betrachtung nicht be-
rlicksichtigt.

Unter Pendler werden hier nicht nur Berufspendler,
sondern alle zu einem Zweck periodisch hin- und her-
fahrende Personen verstanden.

Vgl. die Bkonomischen und politischen Aussagen zur
Zentraldrtlichen Planung z.B. Raumordnungsbericht
1972 der Bundesregierung, S. 80 und S. 90 sowie
Kapitel 3.1 dieser Arbeit.
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27
28
29
30
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35

Vgl. HOMANS, 1950, S. 102 f.

DaB Anbieter zu einem frilheren Zeitpunkt selbst nach-
gefragt und dabei Transportkosten hatten, dndert
nichts an der allgemein dargestellten Struktur der
Beziehungen. Derzeitige Anbieter waren damals Nach-
frager, nur in einem anderen funktionalen Zusammenhang.
- Der seltenere Fall, daB Hindler zu den Wohnungen der
Nachfrager kommen, ist prinzipiell von der gleichen
Struktur, da bei jedem Tausch jede Partei Nachfragen-
der wie Anbietender von Belohnungen zugleich ist.

'Die Soziometrie... befaBt sich mit dem mathematischen
Studium psychosozialer Charaktere der Bevilkerung, mit
den experimentellen Methoden und den Ergebnissen, die
aus der Anwendung quantitativer Prinzipien resultieren.'
MORENO, J.L., 1954, S. 28.

MORENO, J.L., S. 22.

Vgl. MORENO, S. 257 f.

MORENO, J.L., S. 268,

v.CUBE, F., GUNZENHAUSER, R., Uber die Entropie von
Gruppen, Quickborn 1963.

HEIDEMANN, C., Die Verwendung des Entropiebegriffs
zur Beschreibung r3umlicher Strukturen.

SONIS, M.G., Die Bedeutung von EntropiemaBen der Homo-
genitdt fiir die Analyse der Bevdlkerungsumverteilung.

WILSON, A.G., S. 11 ff,

v.CUBE, F., Was ist Kybernetik? 1968.

RUPPERT, E., S. 102.

vgl. v.CUBE, F., S. 146 ff.

v.CUBE, F., S. 148.

v.CUBE, F., S. 246.

Vgl. v.CUBE, F., S. 249.

AbschluBbericht des Studienprojektes P 11 73/74,
Betreuer: RUPPERT, E., Soziologische Grundlagen der
Raumplanung,

Berater: GREUTER, B., Verkehrswesen und Verkehrspla-
nung,

SPEHL, H., Volkswirtschaftslehre, insbesondere Raum-
wirtschaftspolitik.

Der Schwellenwert von mindestens 10% des Gesamt-Pend-
leraufkommens je Gemeinde konnte gut mit der notwen-

digen Regionszugehdrigkeit einiger an Holland angren-
zenden Gemeinden begriindet werden.
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Kapitel 4

1

Im Detail gibt es sicher weniger umstrittene Indikato-
ren als die oben verwandten. Es muB jedoch bedacht wer-
den, daB diese Zahlen auf Gemelindeebene und dazu Uber
elf Jahre erfaBt sein sollten, was Konzessionen notwen-
dig machte.

Der Bildungsbereich wurde auch untersucht, jedoch we-
gen der unterschiedlichen Qualitdt und Entwicklungsten-
denzen von Gymnasien, Sonderschulen, Berufsschulen,
Haupt- und Realschulen wieder fallen gelassen.

Diese Dezentralisierungstendenz in wichtigen Versor-
gungsbereichen einer Region, der flir denselben Zeit-
raum ein Wanderungsverlust der deutschen Bevdlkerung
gegeniibersteht, sollte weiter untersucht werden. Si-
cherlich spielt filr die Versorgungssituation der Um-
fang des Angebots pro Person eine entscheidendere Rol-
le, jedoch sollte die bisher vernachlissigte Vertei-
lungssituation mitberiicksichtigt werden.

CHRISTALLER, W., S. 63 ff.
LUSCH, A., S. 68 ff.

Beispielsweise bietet sich dazu ein Simulationsmodell
nach dem Monto-Carlo-Verfahren an, wie es HAGERSTRAND,
T. oder KREIBICH, V., verwandt haben.

Die "geometrische' oder ''geographische'’ Lage eines Or-
tes i beeinfluBt natlirlich die "'soziale (Versorgungs-)
Lage'' der Bevdlkerung des Ortes i, ist aber nicht das-
selbe. Wihrend die geometrische Lage eines Ortes | z.B.
Uber den Mittelwert und die Varianz der "objektiven'
Entfernungen zu den anderen Orten des Systems be-
schrieben werden kdnnte, kann die ''soziale Versor-
gungslage'' von Personen des Ortes i, als die Summe

der potentiellen, subjektiven Gewinne einer Person

in i bezliglich der Angebote in der Region angesehen
werden.Die ''Soziale(Versorgungs-)Lage' (SLj) charak-
terisiert die rdumliche Nachfragersituation im Quell-
ort.

n
SL; = L V, - C:
A R

Wird C;; oft sehr groB (wenn C;; Z V;, dann ist die
Differenz stets 0 zu setzen), dann wird SLI klein
sein, d.h. der Ort i ist gering bzw. schlecht ver-
sorgt.

Vgl. LINDE, H., Soziologischer Kontext ohne Sachen
(Die Malaise der Gemeindesoziologie) in: Sachdomi-
nanz in Sozialstrukturen.

Vgl. SIMMEL, S.472 ff,

HOMANS, 1969, S. 95, vgl. auch Kapitel 1.1.3.

Ein umfangreiches methodisches Beispiel geben IBLHER,
P., und JANSEN, G.D., in ihrer Untersuchung von Zirich.

Die Bewertung st3dtischer Entwicklungsalternativen mit
Hilfe sozialer Indikatoren, insbesondere S. 589 ff.
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3 HH 64,2 118,7 14,1 F
4 Bremer Vdrde 84,5 A
5 Uelzen 64,6 119,4 86,8 C +
6 HB 57,4 106,1 104,2 E
7  Oldenburg 68, 127 87,4 D+
8 Bremer Vdrde 84,5 A
9 Verden 86,1 A
10 Miinster 77,3 142,9 96,4 F
11 Duisburg 43,5 80,4 105,5 B
12 Essen 50,4 93,2 104,7 c
13 DO 49,2 91 105,2 C
14 Disseldorf 58,9 108,9 113,2 F
15 Hagen 48,8 90,2 105, (o
16 Arnsberg 62,7 115,9 95 D +
17 M&nchengladb. 48,6 89,8 104,6 c
18 Aachen 57,7 106,7 86,9 E
19 K 58,4 108 114,5 F
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23 Darmstadt 55 101,7 102,3 D
24 Mainz 60,2 11,3 102, E
25 Ludwigsh. 31,6 58,4 11,9 B +
26 Mannheim 45,3 83,7 107,7 c
27 Aschaffenb. Ly 81,3 89,6 A
28 Tauberbischofsh. 84,0 A
23 Heilbronn Ly 4 82,1 91,9 A
30 Karlsruhe 58,9 108,9 101,9 E
31 S 50,1 92,6 105,6 C
32 Heidelberg 59,8 116,5 95,0 C +
33 Pforzheim 38,1 70,4 91,9 A
34 Tibingen 61,8 14,2 96,3 D+
35 Ingolstadt 32,8 60,6 87,9 A
36 Augsburg 45,6 84,3 89,2 A
37 M 55 101,7 106,6 D
38 Garmisch P. 75,5 139,6 85,9 D+
39 Traunstein 85,0 C +
+) Regionen wurden abweichend vom rechnerischen Mittelwert hdher

oder tiefer eingestuft.

++) darunter: Handel, Verkehrs- u. Nachrichtenlibermittlung, Kredit-
institute und Versicherungen, Dienstleistungen i.e.S., Organi-
sationen ohne Erwerbscharakter, Gebietskdrperschaften, Sozial-
versicherungen, aus: Statist. Jahrbuch Deutscher Gemeinden, 60.
- Jahrgang, S. 219 ff.

+++) Daten fiir 1969 in DIW-Wochenbericht 31/73



ZAMLENWERTE FOR DIE TESTRECHNUNGEN BEI DEN TYPEN
GMM UND ULN AUF DEN STRECKEN K - F; F - M; 8 - HH

GR  [ow] By [on]|F [oM] ¥Rz [5td] sz [ste]
&-F | r-n | s-mn k-t |e-w |s-mm |k-F |F-w |s-mm
b1 § sz fasu J2ee |10 sy | 2,70 5,2 | 8,6500,22
Dz e 36 166 10 au Z,74] 5,1 8,65]0,33 0,33| 0,33
1c faos |:7w |28 |10 o4 | 2,36| u,32| 7,41]0,33 | 0.33] 0,33
FL f1ss [238 [378 |15 8« | 0,7 | 0,95 1,11]0,8 0,= | o,s
Pk B2w,6 | 150,4] 273,8] s 12 | 1,86 3,35] 6,2u]0 0,25] 2
Prop fl17,0s] 15,2 67,8 s /| 1.83] 3,89) &,86]0 0,25 2
Wi/ wR [std] wz fsea] | e
wit ULN
F-M | s-u k-t | F- S-HH
o o 0 0,38 0 0 0,38 0,8 1
D2 o g 0,38 0 o 0,38 0.8 fid
1 0,35 | 0,03 | o9 | 0,35 |0,03 | o.ue 0.8 1
_iiﬁr 1,25 | 0,28 | 1,25 | 1,25 | o 1,25 1,5 1
Flyr 126 | o 1,25 | 0,25 | 0,25 | 0,28 0,66 | 1,38
Pkw 0 B a 0 o o 0.66 | 1.2

r[om]  fie ULy stets 0
BNN ¢ stets 1,55
T 15:4.] stets Q auBer bei MM in D 1 und IC auf den Strecken

K-F F=-nM S - HH

1,% 2 2,1
Bei GMM gilt nur PKW, RX (GMM) = 4O
Bei ULN gilt nur P:(wi_, RX (ULN) = 4

=M RX AA(URY ) |AC(Uhr) Auf der Strecke F - M:

N . y i WH und WR = 0 fir alle Typen bei
GEM &0 — 16 D1, D2 und PKW, bei IC = 0,03

ATH 2 Piir alle Gaeschiftsreisenden im Flugzeug
i 56 H 25 WH = 0,25, WR = 0

o N 5 Flr alle nicht-Seschift=reisanden
il b 1855 | 13 WH = 0, WR = 0,25

66 15,5 13

LUkH 11 19 @

ULn - 13 8

ULs 7 19 8
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Abb. 27: Durch den Tagesrhythmus bedingte Schwankungsbreite der
Belastungswerte im Fern- und Nahverkehr
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Attraktivit3tsgef8lle 2wischen Orten bei hoch bewerteten Anuktivltﬂtsgﬂvlc 2zwischen Orten bei hoch bewerteten
Angeboten und 8rtlicher Funktionstrennung Angboten und Brtlicher Funktionsmischung
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Transportkostenentwicklung bel hoch bewerteten Angeboten
Transportkostenentwicklung bei hoch bewerteten Angeboten und Brtlicher Funktionsmischung
und Brtlicher Funktionstrennung

A Y §
g §
g 2
2004 & 200{ &
%nl2 -
=
g g
g 4
qF 1504
n=1
10 3
1004 1004 7
16 13
22 19
1 24 501 23
25
0 - T =1 0 T 1
0.0 gleich = BevBikerungsverteilung - konz. 1v0 ovo gleich = BevBlkerungsverteilung = konz. 1.0
Abb.: 33 Abb.: 34



Transportkostenentwicklung bei hoch bewerteten Angebaten
und Srtlicher Funktionsmischung
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Transportkostenentwicklung bei hoch bewerteten Angeboten
und Brtlicher Funktionstrennung
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Transportkostenentwicklung bei hoch bewerteten Angeboten
und Grtlicner Funktionsmischung
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Transportkostenentwicklung bei hoch bewerteten Angeboten
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Transportkostenentwicklung bei niedrig bewerteten Ange-

boten und Srtlicher Funktionsmischung
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Transportkostenentwicklung bei niedrig bewerteten Angeboten

und &rtlicher Funktionstrennung
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Transportkostenentwicklung bei niedrig bewerteten Angeboten
und &rtlicher Funktlonstrennung
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Attraktivitdtsgeflille zwischen Orten bei noch bewerteten
Angeboten und Srtlicher Funktionsmischung
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Attraktivitdtsgeflille zwischen Orten bei hoch bewerte
ten Angeboten und &rtlicher Funkticonstrennung
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AttraktivitStsgefdlle swischen Orten bei hoch bewerteten
Angeboten und &rtlicher Funktionstrennung
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Attraktivitdtsgefdlle zwischen Orten bel niedrig bewerte~ Attraktivititsgefdlle zwischen Orten bel niedrig bewerte-
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: _ Die im vorliegenden Band erarbeiteten Methoden zur Raumplanung

sollen die Entwicklung sozialwissenschaftlicher Theorien und Modelle
raumlicher Interaktion voranbringen. Eine Verknipfung von Theorie und

-~ Praxis gesellschaftlichen Handelns, wie sie hier intendiert ist, umfaBt
- die Diskussion erkenntnistheoretischer Voraussetzungen der

reduktionistischen Verhaltenstheorie

 - deren begriffliche Prazisierung unter Beachtung der raumlichen

‘Dimension = = : -

- die Ubertragung verhaltenstheoretischer Aussagen in formalisierte -
Modelle zur quantitativen Simulation komplexer raumlicher :
Beziehungen.

Am Beispiel der Verkehrsmittelwahl im Fernverkehr der Bundesrepublik

Deutschiand und der Bedeutungshierarchie von Orten einer Region
versucht der Autor neue Wege angewandter Sozialwissenschaft
aufzuzeigen.

-Erich Rupperi. 1942 in Schweinfurt geboren, wurde nach AbschiuB seines

Soziologie-Studiums an der Staatswirtschaftlichen Fakultit der Universitat Miinchen

~wissenschalllicher Assistent an der Abteilung Raumplanung der Universitat

Dortmund. Fachgebiet Soziologische Grundlagen der Raumplanung. Nach seiner

- Promation wechselte er 1976 als wissenschaftiicher Angesteliter an das Institut fiir

Raumplanung der Abteilung tiber.
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