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Zusammenfassung

Die gegenwartige Entwicklung der Mobilitat und damit verbunden auch die Entwicklung
des Raumes ist gekennzeichnet durch das ambivalente Spannungsfeld von synchronen
Ver- und Entraumlichungstendenzen. Auf der einen Seite ist ein klar wahrnehmbarer
Bedeutungszuwachs von Stromen im Sinne von Datenstromen und Ahnlichem zu kons-
tatieren, der vor allem aus dem die Spatmoderne pragenden Ubergang von der Indust-
rie- zur Wissens- und Informationsgesellschaft resultiert. Auf der anderen Seite scheint
jedoch auch der Raum weiter an Bedeutung hinzuzugewinnen und der Raum der Strome
scheint insofern kein ortloser Raum zu sein, was sich beispielsweise vor allem auch in der
zu beobachtenden Metropolpolitik, aber auch an einem Festhalten der Raumordnung
am Ziel gleichwertiger Lebensverhaltnisse deutlich zeigt. Es besteht insofern offenkundig
ein deutlicher Zusammenhang zwischen dem Raum der Strome und dem Raum des Or-
tes, innerhalb derer sich sehr spezifische Muster und Auspragungen von Mobilitdt entwi-
ckeln, aus denen sich wiederum klare Anforderungen und Herausforderungen fiir die
Gesellschaft und die Planung ergeben.

Schlisselworter

Okonomischer und gesellschaftlicher Strukturwandel - Mobilitdt im Wandel - raumliche
und nichtraumliche Auswirkungen der Mobilitatsentwicklung - Mobilitét in der Informa-
tionsgesellschaft

Abstract

The current development of mobility and connected to this the spatial development are
characterised by a complex antagonism of spatialisation on the one hand and the de-
cline of the importance of the spatial area on the other hand. Considered differentiatedly
in this context an increasing importance of streams for the purpose of data streams and
information e.g. can be observed as well as an increasing importance of areas, which is
expressed for example in the metropolitan policy. The increasing importance of streams
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is primarily the result of a change from an industrial society to knowledge and
information society, which characterises the late modern clearly. In addition the area
recovers initially more importance. The space of flows is no placeless space so far. So far
there is obviously a clear link between the space of flows and the space of the place,
within the very specific patterns and characteristics of mobility development from which
in turn result clear requirements and challenges for society and spatial planning.

Keywords

Change of economy and society - changing mobility - spatial and non-spatial effects of
the development of mobility - mobility in the informational society

1 Einleitung

Die zuriickliegenden Dekaden waren zum Teil von sehr beachtlichen und tiefgreifenden
Entwicklungstendenzen 6konomischer, gesellschaftlicher und raumlicher Natur gepragt.
Der demographische, 6konomische und soziale Wandel und die mit ihm verbundenen
Auswirkungen sind zum zentralen Aspekt der politischen, gesellschaftlichen und wissen-
schaftlichen Diskussion sowie zum integralen Ausgangspunkt planerischer und politi-
scher Handlungsfelder geworden. In diesem Gefiige siedelt sich auch ein offenkundiges
Spannungsfeld an, welches in dem kontrapunktischen Begriffspaar der Ver- und
Entraumlichung zu finden ist und in diesem Beitrag in das Zentrum der Betrachtungen
gestellt wird.

Ausgangspunkt ist die Beobachtung, dass sich die Entwicklung der letzten Jahre offen-
kundig mit bzw. in dem angefiihrten Spannungsfeld aus einer zunehmenden Entraumli-
chung bei gleichzeitiger Bedeutungszunahme von raumlichen Prozessen abbilden bzw.
beschreiben lasst. Dies erzeugt ganz unterschiedliche und sehr komplexe Herausforde-
rungen fiir den Planungsalltag.

Um diese Thematik strukturiert betrachten zu kdnnen, werden im Vorgriff vier Leit-
hypothesen formuliert:

* Die Bedeutung des Raumes hat abgenommen bzw. sich relativiert.

= Nicht mehr der Raum wird von der Zeit dominiert und definiert, sondern in der
Netzwerkgesellschaft wird die Zeit vom Raum organisiert.

=  Raum und (Netzwerk-)Gesellschaft werden durch den ,Raum der Strome” dominiert
und gepragt.

= Die ,neuen” Mobilititsanforderungen, aber auch die Mobilitatsbediirfnisse sind un-
ter den gegeben Rahmenbedingungen planerisch nur sehr schwer steuerbar.

Anhand von vier thematischen Blocken versucht der vorliegende Beitrag, den aufge-
fihrten Hypothesen nachzuspiiren und diese zu priifen. Dabei steht die Arbeit jedoch in
dem Bewusstsein, dass es sich aufgrund des gegenwartigen wissenschaftlichen, politi-
schen und gesellschaftlichen Diskurses hierbei nur um ein Zwischenfazit bzw. ein vorldu-
figes Fazit handeln kann.

Zunachst einmal wird im zweiten Kapitel eine Einordnung der Thematik in den Zu-
sammenhang des Ubergangs von der Agrar- und Industriegesellschaft zur Wissens- und
Informationsgesellschaft vorgenommen, da gerade dieser Zusammenhang fiir das aufge-
zeigte Spannungsfeld von Ver- und Entraumlichung von besonderer Bedeutung ist. Es
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folgt im dritten Kapitel eine Darstellung von ausgewahlten Teilaspekten der Mobilitat
und ihrer Entwicklung. Kapitel 4 fokussiert auf der Basis der zuvor dargelegten Erkennt-
nisse auf die Herausforderungen fiir die Planung und Gesellschaft im Kontext von Raum,
Zeit und Mobilitat. Abgeschlossen wird die Arbeit durch ein vorldufiges Fazit in Kapitel 5.

2 Von der Industrie- zur Wissensgesellschaft

Betrachtet man den Komplex der Ver- und Entrdumlichungstendenzen, so macht es
durchaus Sinn, diesen in den Kontext des Ubergangs der Agrar- und Industriegesellschaft
zur Wissens- und Informationsgesellschaft einzubetten. Dieser Ubergang ist fir die ver-
standnisbezogene Einordnung der Thematik von besonderer Bedeutung. Der Ubergang
von der Agrar- und Industriegesellschaft zur Wissens- und Informationsgesellschaft wur-
de bereits in den 1940er Jahren, und dort nicht erstmalig, von Fourastié entwickelt bzw.
durch ihn in Deutschland bekannt (Fourastié 1949). Dieses Phasenmodell eignet sich
trotz zahlreicher durch die Wissenschaft auch kritisierter Fehlprognosen und Unscharfen
durchaus fiir eine kurze Einordnung im Rahmen dieser Arbeit. Abbildung 1 stellt grob-
schematisch die in dem Phasenmodell Fourastiés prognostizierten Entwicklungen dar,
ohne auf die einzelnen Phasen dieses Modell differenzierter eingehen zu wollen.

Abb. 1: Grobschematische Darstellung der Drei-Sektoren-Hypothese nach Fourastié
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Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Fourastié (1949)

Dieser Ubergang vollzieht sich im Rahmen eines Prozesses der raumlichen, aber auch
zeitlich prozessualen Globalisierung, aus der wiederum eine soziokonomische Reorga-
nisation der Gesellschaft resultiert. Die Globalisierung ist zu einem aullerordentlich tief-
greifenden Megatrend herangewachsen. Globalisierung an sich umfasst im Wesentli-
chen vier unterschiedliche Dimensionen: eine technische, die sich vor allem an den
Entwicklungen der Informations- und Kommunikationstechnologien festmachen lasst,
und eine 6konomische Dimension, die Giberwiegend auch die Diskussion liber Globali-
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sierung dominiert und sich insbesondere in der Internationalisierung von Arbeits- und
Produktionsabldufen manifestiert. Hinzu kommen noch eine politische Dimension, die
sich unter anderem an der internationalen Deregulierungspolitik festmachen ldsst, und
eine soziale Dimension, die sich in verdnderten und sich weiter verandernden Gesell-
schaftsstrukturen ausdriickt. Diese Dimensionen der Globalisierung vermitteln sich
raum- und zeitstrukturell in prozessualen Kernbegriffen, wie etwa Fragmentierung, Ent-
und Begrenzung, Be- und Entschleunigung, Flexibilisierung und Verstetigung und eben
auch im Begriffspaar von Ver- und Entrdumlichung. Diese Kernbegriffe gerieren sich
durch ein hohes Mall an Ambivalenz, eine ausgepréagte Synchronizitiat und das Vorhan-
densein von Uberlappungen, um nur einige Attribute aufzufiihren (vgl. u.a. Heinz 2008).
In diesem Geflecht spielt die Thematik der Mobilitdt, neben anderen, eine sehr wichtige
Rolle.

3 Mobilitit im Wandel - Ein kurzer Uberblick

Es macht Sinn, sich zum direkten Einstieg in die Thematik der Mobilitat zundchst einmal
mit einigen grundlegenden Definitionen auseinanderzusetzen. Fiir diese Arbeit wurden
zwei Definitionen ausgewdhlt, die bewusst flr einen sehr weiten Ansatz von Mobilitét
stehen. Denn Mobilitat soll im Rahmen dieses Beitrages sehr weit gefasst verstanden
bzw. aufgefasst werden. Einen ersten Ansatz liefert in diesem Zusammenhang Béhr, der
Mobilitat als den Wechsel eines Individuums zwischen definierten Einheiten eines Sys-
tems betrachtet (Bdhr 1983: 278). In eine dhnliche Richtung geht die soziologische Auf-
fassung von Mobilitdt. Die Soziologie versteht die Mobilitét als die Verdnderung der Stel-
lung von Menschen in einer Gesellschaft oder in einem System. Beide Definitionen fas-
sen den Begriff der Mobilitdt, wie bereits betont, sehr weit und offen, was der Grundauf-
fassung des Autors gleichkommt und dem inhaltlichen Kern des Mobilitdtsbegriffs sehr
pragmatisch gerecht wird (vgl. Abb. 2).

Abb. 2: Dimensionen der Mobilitat
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Die zurtickliegenden Dekaden waren durch ein stetiges Anwachsen des Umfangs der
Mobilitat gekennzeichnet, sodass dieser Aspekt bereits das Etikett ,Hypermobilitat” er-
halten hat. Wachsende Mobilitat, so scheint es jedenfalls, gehort zu einem der konsti-
tuierenden Merkmale der (Spat)/Moderne. Insofern lasst sich die Geschichte moderner
Gesellschaften auch als eine Geschichte ihrer Beschleunigung verstehen. Im Folgenden
finden sich einige ausgewdhlte Betrachtungen zur Entwicklung der Mobilitat.

Die Auseinandersetzung mit dem Thema Mobilitdt verkiirzt sich offenkundig im offent-
lichen Diskurs sehr oft auf den Bereich des physischen Verkehrs. Dies ist zunachst durch-
aus nachvollziehbar, da der Verkehr mit all seinen Vorziigen, aber auch Nachteilen sehr
deutlich das gesellschaftliche Leben dominiert: ,Die Beweglichkeit (Mobilitdt) von Per-
sonen, Gutern und Nachrichten in ihrer erdraumlichen Distanzabhangigkeit ist eine der
wichtigsten DaseinsdufSerungen des Menschen (...)* (Heineberg 2004: 205). So sind die
Datensdtze, die man Studien im Vorgriff auf die Fortschreibung des Bundesverkehrswe-
geplans aus dem Jahr 2001 entnehmen kann, von ihrer Aussage nicht weiter verwunder-
lich (ifo/ITP/BVU et al. 2001). Wird die verkehrliche Mobilitdt doch weiterhin deutlich
durch das Auto, d.h. den motorisierten Individualverkehr, aber auch durch den stralsen-
gebundenen Fernverkehr dominiert. In diesem Zusammenhang ist auch ein Anwachsen
der Pendlerhdufigkeit und der Pendlerdistanzen zu beobachten. Daneben sind jedoch
auch enorme Entwicklungen im Bereich des Luftfracht- und des Seefrachtverkehrs sowie
im Personenluftverkehr festzustellen. Besonders der Bereich des Luftverkehrs tut sich
durch enorme Steigerungsraten hervor. Zwischen 2004 und 2025 sieht das Bundesminis-
terium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung im Bereich des Luftfrachtverkehrs eine
Zunahme von nahezu 155% (ITP/BVU 2007: 16). Auch die Personenluftfahrt weist dhnli-
che Wachstumsraten auf; so wuchs der internationale Luftverkehr zwischen 1971 und
2005 bezogen auf die Personenkilometer jahrlich um durchschnittlich 5,5% (ITP/BVU
2007:16). Eine solche vom Ausmal enorme Entwicklung sucht auf dem Feld der physis-
chen Mobilitat ihresgleichen. Neben den Steigerungen im Luftfrachtverkehr weist auch
der Seefrachtverkehr einen horrenden Anstieg auf, das Seefrachtaufkommen erhohte
sich zwischen 1970 und 2007 von 10.650 auf 32.930 Milliarden Tonnen-Meilen (UNC-
TAD 2008). Die Bedeutung von Transport im Sinne von Warenstromen hat ergo in einer
globalisierten Welt erkennbar zugenommen.

Mobilitdt umschreibt bzw. umfasst zudem auch Wanderungsbewegungen. Betrachtet
man die Entwicklung der Binnenwanderung in Deutschland fiir den Zeitraum von 1991
bis 2008, so verfestigt sich schnell der Eindruck, dass zwar eine deutliche Wellenbewe-
gung vorliegt, diese sich aber auf einem konstant hohen Niveau ansiedelt (vgl. Abb. 3).
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Abb. 3: Die Entwicklung der Binnenwanderungen in Deutschland 1991 bis 2008 in Milli-
onen Einwohnern
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Quelle: eigene Darstellung nach Daten des Statistischen Bundesamtes

Diese Binnenwanderungen vollziehen sich, differenziert betrachtet, jedoch regional
sehr divers. Ein Beispiel findet sich unter anderem in den Wanderungsbewegungen mit
dem Ziel einer prosperierenden Region. Diese Wanderungen vollziehen sich sehr oft
arbeitsplatz- oder bildungs- bzw. ausbildungsbezogen. Innerhalb von prosperierenden
Regionen sind die Wanderungen dann tiberwiegend wohnstandortbezogen. Hier wird
deutlich, dass die Wanderungsbewegungen sehr unterschiedlich motiviert sind. Ein klas-
sisches Zuwachsbundesland, was die Binnerwanderungssalden tiber die Landesgrenze
anbelangt, ist Bayern. Das Land Bayern konnte zwischen 1991 und 2006 einen positiven
Wanderungssaldo von fast 600.000 Einwohnern verzeichnen, wahrend Niedersachsen
mit mehr als 400.000 Einwohnern die grofSten Verluste zu verzeichnen hatte.

Ein wichtiger, oftmals etwas vernachlassigter Bereich ist jener der sozialen Mobilitét,
der Bewegungen zwischen sozialen Positionen beschreibt. Auch hier liegt ein hohes
Mals an Ambivalenz vor. Ein gutes Beispiel dafiir findet sich in der Entwicklung des Bil-
dungssystems. Das Bildungssystem hat sich, relativ betrachtet, seit dem Zweiten Welt-
krieg geoffnet und ist zuganglicher geworden. Diese Entwicklung firmiert vornehmlich
unter dem Begriff der ,Bildungsexpansion”, die eine Entkopplung des Zusammenhangs
zwischen der sozialen Herkunft und Bildungslaufbahnen und Bildungsabschliissen be-
zeichnet. In den letzten Jahren ist jedoch gerade dieser Zusammenhang wieder deutli-
cher hervorgetreten, sodass bei einer relativen Offenheit des Schulsystems dennoch
auch eine zunehmende Undurchléssigkeit des Bildungssystems festzustellen ist. Ebenso
aufgebrochen ist der Aspekt der intergenerationellen Mobilitat, der den Zusammenhang
von beruflicher Eintrittsposition am Beginn der beruflichen Karriere und beruflicher End-
position umschreibt. Dieser Zusammenhang hat sich unter anderem durch immer deut-
lichere asynchrone Erwerbsbiographien erheblich aufgeweicht. Letztlich spielt auch die
schwindende Mittelschicht eine gewichtige Rolle im Zusammenhang mit der Begrifflich-
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keit der sozialen Mobilitdt. Diese Tendenz 6ffnet die Kluft zwischen arm und reich und
dammt damit die soziale Mobilitat erheblich ein. Soziale Mobilitit, so viel muss verdeut-
licht werden, stellt deshalb ein zentrales gesellschaftspolitisches Handlungsfeld dar.

Dies alles sind mehr oder weniger Mobilitdtstrends klassischer Natur, ein echter Wan-
del lasst sich jedoch bezlglich der Informations- und Kommunikationsmedien feststel-
len. Vor allem die Entwicklung des Internets stellt gleichsam einen Indikator fiir den
Ubergang von der Agrar- und Industriegesellschaft zur Wissens- und Informationsgesell-
schaft wie auch einen wichtigen Teilaspekt von Mobilitdt dar. Glaubt man Zahlen der
ARD/ZDEF-Onlinestudie aus dem Jahr 2010, so gab es im Jahr 2010 ca. 50 Mio. Internet-
nutzer in Deutschland (van Eimeren/Frees 2010: 335). Untermauert wird die These einer
wachsenden Bedeutung von Informations- und Kommunikationstechnologien zudem
durch die stetig wachsenden Anteile von Haushalten mit Internatanschluss. Im Jahr 2009
verfligten demnach 73 % der Haushalte Gber einen Internetanschluss (vgl. Abb. 4). Auch
die Wirtschaft setzt immer mehr auf dieses Medium, so verfligten 84 % der Unternehmen
mit mehr als zehn Angestellten im Jahr 2008 (iber einen Breitbandzugang (Statistisches
Bundesamt 2010: 10). Diese Zahlen sprechen weitestgehend fiir sich.

Abb. 4: Die Entwicklung der Internetnutzung und der Anteile der Haushalte mit Internet-
anschluss
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Alleine schon die Reminiszenz an Castells gedankliches Konstrukt des ,Raumes der
Strome” im Titel dieses Beitrags macht es notig, diesen Aspekt aufzunehmen und auszu-
fihren. Zudem eignet er sich sehr gut, um den Ubergang von Raum und ,Nicht-Raum”
konzeptionell aufzugreifen. Die Informationsgesellschaft, einhergehend mit einer ,tech-
nischen Informationsrevolution” - vor allem bezogen auf die sehr dynamischen Entwick-
lungen im Bereich Informations- und Kommunikationstechnologie - und ihre globalen
Okonomien, greifen tief in die rdumlichen Strukturen und insbesondere in die stadti-
schen Strukturen ein und fithren zur Bildung von ,dualen Stadten” im Sinne neuer sozia-
ler Konflikte. Castells bewertet diese Entwicklung, indem er sinngemald sagt, dass die
widerspriichliche und unvermeidbare Herausbildung der Informationsgesellschaft die
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europdischen Stadte ebenso formt und pragt, wie das Industriezeitalter die urbanen und
landlichen Raume des 19. Jahrhunderts fiir immer gepragt hat (Castells 1994: 21). Damit
betont er das Prozesshafte dieser Entwicklung und sagt damit indirekt, dass es gerade die
Stadte und Regionen sind bzw. sein werden, die im Rahmen der Globalisierung wieder
an Bedeutung gewinnen werden, und zwar als Schnittstelle zwischen dem Raum der
Strome (Daten, Wissen, Information etc.) und dem Raum der Orte.

Diesen Prozess der Ausgestaltung dieser Schnittstellen umzusetzen, zu begleiten und
vor allem auch zu gestalten (1), wird die grofSte Herausforderung fiir Planung und Gesell-
schaft darstellen (vgl. u.a Kujath/Stein 2009).

4 Raum - Zeit - Mobilitit. Die kiinftigen Herausforderungen
fiir Planung und Gesellschaft

Begreift man den physischen Raum der Stddte und Regionen als Schnittstelle zwischen
dem Raum der Strome und dem Raum des Ortes, so flihrt dies zwangsldufig zu einem
komplexen Gefiige aus Raumanspriichen und rdumlichen Funktionen (vgl. Abb. 5). Die-
ses komplexe Gefiige fiihrt analog zu einer enormen Zunahme der Komplexitét von Pla-
nungsaufgaben liber das Mal} eines ehedem schon sehr komplexen Gefiiges einer Welt,
in der scheinbar ,alles” mit ,allem” zusammenhangt, hinaus. Dieser Umstand provoziert
zwangslaufig die Frage, ob Gesellschaft und Planung diese Aufgabe im gegenwartigen
Zustand und unter den gegenwadrtigen Rahmenbedingungen werden bewiltigen konnen
(vgl. u.a. Schénwandt 2002).

Abb. 5: Die Stadt als Schnittstelle zwischen dem Raum der Strome und dem Raum des
Ortes
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Diese Frage muss zum gegenwartigen Zeitpunkt bedauerlicherweise tiberwiegend mit
einem klaren ,Nein” beantwortet werden. Es ist offenkundig, dass Gesellschaft und Pla-
nung nicht um einen tiefgreifenden und substanziellen Diskurs um Ziele, Strukturen und
auch Instrumente umhinkommen werden. Dieser Diskurs wird in Ansdtzen zwar bereits
gefiihrt, bedarf jedoch augenscheinlich neuer Impulse und daraus hervorgehend einer
deutlichen Intensivierung. Im Kontext dieses notwendigen Diskurses siedeln sich die im
Folgenden aufgefiihrten gedanklichen Bausteine an, die bei der Steuerung des Uber-
gangs zur Informationsstadt/-gesellschaft von augenscheinlicher Bedeutung sein kénn-
ten.

1. Verbindungen zwischen den global ausgerichteten 6konomischen Funktionen der
Stadt/Region mit der lokal verwurzelten Gesellschaft und Kultur schaffen (die Tren-
nung fiihrte bislang zu einer Art ,urbaner Schizophrenie” und einer Bedrohung der
Lebensqualitdt und des sozialen Gleichgewichts).

2. Die Region als anpassungsfahigere und problemorientierte Ebene starken und mit
deutlich mehr instrumenteller und administrativer Kraft ausstatten (regionale Stadte-
netze/Stadtregionen als kritische Masse” auch bezogen auf den Aspekt der raumli-
chen und ardumlichen Mobilitat).

3. Regionen als ,Raumcontainer” fiir die Konstitution von global vernetzten, aber lokal
verankerten Stadtregionen etablieren.

4. Gewadhrleistung/Ermoglichen von Mobilitét, sozial, mental wie auch rdumlich, dies
sozial, 6konomisch und 6kologisch (1) vertraglich.

5. Schaffung von neuen Ausgleichs- und (Um)Verteilungsmechanismen bzw. die Modi-
fikation der vorhandenen. Ein Ubergang zur Informationsstadt endet nicht an den
urbanen Grenzen, sondern muss vielmehr auch die Peripherien, wie auch immer
diese geartet sind, mit einbeziehen.

6. Schaffung von nachhaltigen und funktionsfahigen, sprich leistungsstarken und effi-
zienten Infrastrukturen (technische und soziale).

7. Mobilitdt (jeglicher Art) erfordert Ziele, Normen und auch Schranken, hierfiir
braucht es einen Diskurs tber grundlegende Ziele und Werte und eine konzeptio-
nelle und strategische sowie instrumentelle und administrative Umsetzung.

Die Liste, so ist sich auch der Autor durchaus bewusst, ist nicht abschlielend, sondern
eine subjektive Auswahl, die kiinftig noch der Erganzung bedarf. Dies sollte im Idealfall
dann im Rahmen des beschriebenen kiinftig zu flihrenden Diskurses geschehen.

5 Im Raum der Strome - Raum- und Mobilitatsentwicklung zwischen
Ver- und Entraumlichung - Ein vorlaufiges Fazit

Ein Fazit kann an dieser Stelle aufgrund des Status quo der Diskussion tber die Thematik
nur vorlaufig sein, sind doch noch bei aller Fiille von Meinungen viele Fragen offen und
klarungsbediirftig. Enden wird dieser Beitrag so wie er begonnen hat, namlich mit den im
ersten Kapitel aufgefiihrten Hypothesen, die nun gewissermaflen auf den Priifstand ge-
stellt werden.

Die erste Eingangshypothese betraf die grundsatzliche Bedeutung des Raumes und
seine Relativierung. Diesbezuglich geht die Erkenntnis dahin, dass im Kontext von Ver-
und Entradumlichung ein hohes Mals an Ambivalenz zu erkennen ist. So ist zwar auf der
einen Seite durchaus eine Relativierung von Raum unter anderem durch die wachsende
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Bedeutung von Informations- und Kommunikationstechnologien zu beobachten, ande-
rerseits sprechen klare raumliche Konzentrationsprozesse, wie sie etwa in der vorherr-
schenden Metropolpolitik zu sehen sind, fiir eine nach wie vor grolle Bedeutung von
Raum.

Die zweite Hypothese zielte auf das Verhaltnis von Raum und Zeit ab mit der Mutma-
Bung, dass in der Netzwerkgesellschaft die Zeit vom Raum organisiert wird. Alle Betrach-
tungen bringen diesbeziiglich die Einschatzung hervor, dass es sich bei der Netzwerkge-
sellschaft nicht um einen ortlosen Raum handelt, sondern dass vielmehr der physische
Raum in Form von Stadten und Regionen die wichtige Schnittstelle zum ,Nicht-Raum”
darstellt. Raum und Zeit bleiben insofern deutlich limitierende Faktoren einer Entwick-
lung der Netzwerkgesellschaft.

Die dritte Hypothese hat den von Castells entwickelten Ansatz des ,Raumes der Stro-
me” zum Gegenstand, indem eine Dominanz der Gesellschaft durch eben diesen ,Raum
der Strome” angenommen wurde. Zwar ist ein deutlicher Hinzugewinn der Bedeutung
von Stréomen im Sinne von Daten, Informationen und Ahnlichem zu konstatieren, jedoch
ist auch der ,Raum der Strome” kein ortloser Raum, vielmehr geh6ren der Raum und die
mit ihm verkniipften Aspekte (rdumliche Ausstattung, Lage etc.) zu den fundamentalen
Grolben der Gesellschaft.

Die letzte Hypothese richtet sich an die planerischen, instrumentellen und administra-
tiven Dimensionen von Mobilitdt, und dies grob gefasst unter der Behauptung, dass die
,neuen” Mobilititsanforderungen und Mobilititsbediirfnisse unter den gegebenen
Rahmenbedingungen und mit den gegebenen Mitteln planerisch nur sehr schwer steu-
erbar sind. Diese Hypothese lasst sich durchaus halten, da die gegenwartig implemen-
tierten Instrumente sowie die administrativen und normativen Strukturen dringend Er-
gdnzungen und Modifikationen erfahren miissen, um kiinftig noch wirksam sein zu kon-
nen. Dies liegt deutlich auf der Hand. Gleichermalien verhalt es sich auch bezuglich
Normen und Zielen.

Gesellschaft und Planung werden - und dies ist eine wesentliche Quintessenz dieses
Aufsatzes - nicht um einen tiefgreifenden Diskurs tiber die Richtung der Entwicklung und
deren Beschaffenheit umhinkommen. Dies wird sowohl die Gesellschaft als auch den
Planer selbst in eine Zerreillprobe zwingen, aus der es gilt gestarkt und fahiger wieder
hervorzugehen. Vielleicht bildet der nachstehend aufgefiihrte, an ein Zitat von Arthur
Schopenhauer angelehnte Aphorismus einen kleinen Impuls fiir den Diskurs im The-
menbereich Mobilitat:

Mobilitat ist zwar nicht alles, aber ohne Mobilitdt scheint alles nichts!?
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