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Stadtentwicklung im Zeichen von , Auflésung”

und Nachhaltigkeit

Markus Hesse
Stefan Schmitz

1 Die Entwicklung der Stadtregionen
in Deutschland

Die neuere Geschichte der europdischen
Stadt ist die Geschichte der Ausdehnung
tiber ihre historischen Grenzen, beispiels-
weise iiber die mittelalterliche Stadtmauer.
Spitestens seit Urbanisierung und Indu-
strialisierung in einem gemeinsamen Kon-
text stehen und sich gegenseitig vorange-
trieben haben, dominieren die Prozesse der
rdumlichen Ausdehnung gegeniiber den
Phasen der Stagnation und Schrumpfung.

Es ist trivial zu betonen, dal§ diesen Prozes-
sen eine gesellschaftliche Dimension un-
terliegt: Was in der Frithphase der Indu-
strialisierung einer wohlhabenden Minder-
heit vorbehalten blieb, entwickelte sich im
Laufe dieses Jahrhunderts schrittweise zum
Massenphdnomen - der Fortzug aus der
Stadt. In einer Zeit, in der die meisten Pend-
ler zwischen Wohnort und Arbeitsstétte
noch auf U-Bahnen, StraBenbahnen und
Vorortziige angewiesen waren, dehnten
sich die Stadte hauptséchlich entlang stern-
formig ausstrahlender Achsen aus, die
durch die Linienfithrung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel vorgegeben waren. Grof3-
stadte wie Berlin liefern hierfiir eindrucks-
volle historische Beispiele. Je mehr Men-
schen sich jedoch ein eigenes Auto leisten
konnten, umso mehr l8sten sich die Sied-
lungserweiterungen von den Vorgaben der
radialen Schienenstrdnge. In den USA, wo
bereits vor dem Zweiten Weltkrieg fast jeder
vierte Einwohner ein eigenes Kraftfahrzeug
besal}, setzte die flichenhafte Ausdehnung
der Stddte ins Umland schon erheblich frii-
her ein als in Europa, wo die Stadt-Umland-
Wanderung der Wohnbevolkerung im gro-
Ben Stil erst Ende der 50er Jahre begann.

Die Ursachen dieser Entwicklung sind weit-
gehend unstrittig. Wohlstandswachstum
und Massenmotorisierung schufen die Vor-
aussetzung fiir das Verlassen der Stadt mit
ihren beengten Wohn- und Lebensverhalt-
nissen und die Hinwendung zum Stadtum-
land mit seinen allseits bekannten Vorzii-
gen: mehr Licht und Luft, mehr Ruhe und
Raum. Und abgesehen davon, dal§ vor al-
lem die geringeren Bodenpreise fiir das
Umland sprachen, wire es allein vom
quantitativen Ausmafl her unmoglich ge-

wesen, die gewachsenen Wohnfldchen in-
nerhalb der ,alten” Stadtgebiete unterzu-
bringen. Lag die Wohnfldche je Einwohner
in Westdeutschland 1950 noch bei 14 m?
und 1960 bei 19 m2, so stieg sie bis 1995 auf
37,9m? an. (Ostdeutschland: 32,4 m?,
Deutschland gesamt: 36,7 m2). Dabei wur-
de und wird das gesellschaftliche Leitbild
vom Wohnen im Griinen staatlicherseits
ideell und materiell erheblich gefordert.
Dies reicht etwa von der steuerlichen
Eigentumsforderung {iiber die Bereit-
stellung der notwendigen Verkehrsinfra-
struktur bis hin zur Subventionierung der
ErschlieBung neuer Wohngebiete.

Die Ausdehnung der Stadtregionen in
Deutschland sowie die Verschiebung der
Gewichte zwischen den Kernstddten und
ihrem Umland lassen sich fiir die letzten
Jahrzehnte anhand der Statistik nachzeich-
nen. Betrachtet man die alten Bundesldn-
der, dann fallt auf, dafl im Laufe der letzten
fiinfzig Jahre der Anteil der Bevolkerung,
der in den groflen Verdichtungsraumen wie
z.B. Rhein-Ruhr, Rhein-Main oder den
GroBrdumen Hamburg, Stuttgart oder
Miinchen lebt, mit knapp unter 55 % nahe-
zu konstant geblieben ist. Ein deutliches
Bevolkerungswachstum insgesamt sowie
die Stadt-Land- und die Nord-Siid-Gegen-
sdtze als Wanderungsmotoren haben also
vergleichsweise wenig an den grofraumi-
gen Verteilungsmustern der Bevolkerung
andern konnen.?

Die eigentlichen Verdnderungen der Bevol-
kerungs- und Siedlungsstruktur der Nach-
kriegszeit ereigneten sich nicht etwa im Ver-
héltnis der verschiedenen GroBrdume zu-
einander, sondern innerhalb der einzelnen
Stadtregionen (siehe Abb. 1). In den Jahren
des Wiederaufbaus wuchs zunéchst die Be-
vilkerung sowohl in den Kernstddten als
auch in den Umlandgemeinden. Es begann
die Ausdehnung der Stadtregionen an den
Réandern, jedoch zundchst nicht auf Kosten
des Kerns. Diese Situation dnderte sich ca.
Anfang der 70er Jahre, als die Bevolkerungs-
zahlen der Gesamtregionen langsam sta-
gnierten und viele Kernstddte etwa in dem
Male ,schrumpften”, in dem die Umland-
gemeinden weiter an Bevdlkerung zunah-
men.

»Im Werdegang der
modernen Stadt lassen
sich drei Phasen rdum-
licher Ausdehnung
unterscheiden: die
klassische Urbanisierung,
das heisst das Anwach-
sen der Kernstadt zu
Lasten des Umlandes,
die Suburbanisierung,
das heisst die Auswei-
tung der Siedlungs-
grenzen in das néhere
Umland (Agglomerations-
bildung), und die
Desurbanisierung oder
Entstéadterung, das heisst
die Einbindung der
ferneren Umgebung in
den urbanen Zusammen-
hang bei gleichzeitiger
Abkopplung wichtiger
Komponenten des
urbanen Lebens von

der traditionellen Ver-
stddterung. Begleitet
wird dieser Prozess
massenweisen Wachs-
tums von der funktionalen
Ausdifferenzierung des
stédtischen Gefiiges

und dessen einzelnen
Komponenten, den
Bautypen.”

Dr. Markus Hesse

Institut fir Regionalentwicklung
und Strukturplanung
FlakenstraBe 28-31

15537 Erkner bei Berlin
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Wissenschaftlicher Oberrat
Bundesamt fir Bauwesen
und Raumordnung
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Abbildung 2

Abbildung 1
Bevélkerungsentwicklung in den Agglomeratio-
nen Westdeutschlands 1939 bis 1996
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Quelle: Laufende Raumbeobachtung des BBR

Bevélkerungsentwicklung in den Agglomerationen der alten Lander zwischen
1980 und 1996 (absolut und relativ, differenziert nach Kreistypen)
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Abbildung 3
Bevélkerungsentwicklung in den Agglomerationen
der alten Lander zwischen 1980 und 1996
(absolut und relativ, differenziert nach Gemeindetypen)
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Laufende Raumbeobachtung des BBR, eigene Berechnung

Seit den 80er Jahren, vor allem aber seit
1990 nimmt die Bevélkerung in den alten
Bundesldandern durch Zuzug auslandischer
Bevolkerung und Umziige aus Ostdeutsch-
land wieder deutlich zu. In diesem Prozef3
der massiven Zuwanderung koénnen die
Kernstddte, deren natiirlicher Bevdlke-
rungssaldo stark negativ ist, ihre Bevdlke-
rungszahlen etwa konstant halten. Tatsdch-
lich gelingt es vielen Stddten, ihre Attrakti-
vitdt als Wohnort in einzelnen Stadtteilen
zu verbessern. Gednderte Wohnumfeld-
und Lebensstilpraferenzen einzelner Be-
volkerungsgruppen mit Sinn fiir ,neue Ur-
banitdt” kommen ihnen dabei entgegen.

Aus diesem Phdnomen auf eine Reurbani-
sierung im Sinne einer allgemeinen Zu-
riickwanderung in die Stadt zu schlieRen,
wire jedoch verfehlt.* Denn nach wie vor
ist der Fortzug der deutschen Bevolkerung
aus der Stadt ins Umland, vor allem der Fa-
milien mit Kindern, erheblich. Im Zuge der
fortschreitenden Segregation werden damit
verschiedene Teilrdume der Stadt schlei-
chend zum Wohnort fiir Singles, zum Aus-
landerghetto und zum Auffangbecken fiir
soziale Probleme.

Wiahrend die Kernstddte ihre Einwohner-
zahlen etwa konstant halten, boomen die
Umlandgemeinden, schreitet die Suburba-
nisierung unvermindert fort.

Hierbei verdienen zwei Tendenzen beson-
dere Aufmerksamkeit:

Erstens verlagern sich die Gravitationszen-
tren der Verstddterung immer weiter nach
aullen, erfassen immer weitere ,ldndliche”
Gebiete (siehe Abb. 2). ,Gewinner” der Ent-
wicklung sind nicht mehr nur die hochver-
dichteten Kreise im unmittelbaren Umland
der Kernstddte wie etwa — im Beispiel der
Stadtregion Miinchen - die Kreise Miin-
chen Land und Fiirstenfeldbruck, sondern
auch die verdichteten Kreise (Starnberg,
Ebersberg, Freising und Dachau) und die
landlichen Kreise (Landsberg am Lech, Er-
ding).

Zweitens werden Bautédtigkeit und Bevolke-
rungswachstum in den Stadtregionen im-
mer disperser. Gerade diejenigen Umland-
gemeinden, die ohne zentraldrtliche Be-
deutung sind und daher nach den gdngigen
planerischen Leitvorstellungen von einer
Entwicklung freigehalten werden sollen,
verzeichnen mittlerweile die gr68te Dyna-
mik (siehe Abb. 3).
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(1)
Redaktionelles Editorial der
Zeitschrift ,Werk, Bauen+
Wohnen”, Ausgabe 11/1997,
S.2

@)

Vgl. Aring, Jargen: Die Stadtre-
gionen expandieren — Vier The-
sen zur Aktuellen Entwicklung.
In: BMBau, empirica (Hrsg.):
Die Zukunft der Stadtregionen.
Dokumentation eines Kongres-
ses in Hannover am 22. Und
23. Oktober 1997. — Bonn 1998

()

Vgl. z.B. Bahrenberg, Gerhard:
Suburbanisierung — Auflésung
der Stadt in der Region? In:
Kramer-Badoni, Thomas; Pe-
trowsky, Werner (Hrsg.): Das
Verschwinden der Stadte. Do-
kumentation des 16. Bremer
Wissenschaftsforums der Uni-
versitat Bremen 14.-16. No-
vember 1996, S. 13-25

(4)
Vgl. Bahrenberg (1997)

Tabelle 1

2 Neue Formen der Urbanisierung

Lange Zeit wurde das Phanomen der Subur-
banisierung mehr oder weniger gleichge-
setzt mit der Stadt-Umland-Wanderung der
Wohnbevélkerung. Im Schatten des Fort-
zugs der Bevolkerung aus den Stadten voll-
zog sich — mit zeitlicher Verzogerung — die
Suburbanisierung der Arbeitspldtze zu-
néchst fast unbeachtet. Auf der einen Seite
handelt es sich hierbei um die haushaltsori-
entierten Dienstleistungen, von sozialen
und medizinischen Einrichtungen bis zum
kleinflichigen, den kurzfristigen Bedarf
deckenden Einzelhandel. Bei der Suche
nach Kundennidhe siedeln sich diese Ein-
richtungen natiirlicherweise dort an, wo
die Bevolkerung wichst. Auf der anderen
Seite handelt es sich jedoch um eine ,eigen-
stindige” Suburbanisierung solcher Ar-
beitspldtze, die nicht auf die unmittelbare
Ndhe zur Bevolkerung angewiesen sind.
Am Beispiel der Stadtregion Bremen wurde
aufgezeigt, dal§ zwischen 1970 und 1987 die
»2haushaltsorientierte” und die ,eigenstan-
dige” Suburbanisierung der Arbeitsplitze
jeweils gleiche Groenordnungen aufwei-
sen.*

Als Ergebnis dieser Entwicklungen zeigen
nicht nur die Bevolkerungszahlen, sondern
auch die Arbeitsplatz- und Fldachenstatisti-
kenin der ,Peripherie” der Agglomerations-
rdume eine erstaunliche Dynamik (siehe
Tab. 1). Wahrend die Kernstddte der Agglo-
merationsrdume zwischen 1980 und 1996
sogar einen Riickgang an Arbeitspldtzen
hinnehmen mufiten, verzeichneten die als
»verdichtet” und ,ldndlich” bezeichneten
Umlandkreise die grofSten Zuwéchse. Die
gestiegene Nachfrage nach Standorten fiir
Wohnungen und Gewerbe im suburbanen
Raum driickt sich dort schlieBlich auch in
einer forcierten Umwandlung von Freifla-

chen in Siedlungs- und Verkehrsflichen
aus. Ebenso wie die Stadt-Umland-Wande-
rung der Bevdlkerung 16st sich auch die
Suburbanisierung der Arbeitsplatze schlei-
chend von dem raumstrukturellen Leitbild,
nach dem die Entwicklung auf Schwer-
punktorte mit zentraldrtlicher Bedeutung
konzentriert werden sollte (siehe Tab. 2).

In jlingster Zeit verstirken verschiedene
technologische, wirtschaftliche und gesell-
schaftliche Entwicklungen den ohnehin
massiven regionalen Trend zur Dezentrali-
sierung von Produktion und Dienstleistun-
gen. Jenseits der bekannten Prozesse der
Stadt-Umland-Wanderung werden neue
Formen der Urbanisierung sichtbar, die die
alte Polaritdt von Zentrum und Peripherie,
von Kernstadt und Umland als hinféllig er-
scheinen lassen.

Schon seit ldngerem bevorzugen viele In-
dustriebetriebe bei Verlagerung und Neu-
ansiedlung das Umland der Stiddte. Ent-
scheidungsbestimmend war hierfiir nicht
nur die hiufige Unvertriglichkeit mit der
Wohnfunktion. Ein weiteres wichtiges
Argument war die Verfiigbarkeit ausrei-
chender, geeigneter und preisgilinstiger Fla-
chen, auch zur Gewihrleistung der langfri-
stigen Entwicklungsféhigkeit des Betriebes.
SchlieBlich machte auch die wachsende
Bedeutung des Strallengiiterverkehrs die
Stadtrandlagen mit ihrer guten Anbindung
an das ortliche und {iiberortliche Stralen-
netz fiir das produzierende Gewerbe immer
attraktiver.

Moderne Informationstechnologien haben
in den letzten Jahren weitreichende Prozef-
und Organisationsinnovationen ermog-
licht, den gesamten Produktionsprozef
enorm beschleunigt und gleichzeitig die
Bedeutung der Logistik erhéht. Die betrieb-
liche und rdumliche Aufspaltung des Pro-

Bevdlkerung, Beschiftigte sowie Siedlungs- und Verkehrsflache in den Agglomerationen Westdeutschlands 1996, 1995 bzw.
1993 und Verdanderung gegeniiber 1980 (differenziert nach Kreistypen)

Bevolkerung Sozialversicherungspflichtig Siedlungs- und
Beschaftigte Verkehrsflache
1996 Veranderung 1995 Veranderung 1993 Veranderung
in 1 000 zu 1980 in % in 1 000 zu 1980 in % in ha zu 1980 in %
Kernstadte 14992,5 -0,5 6 694,3 -4,3 404 900 11,0
Hochverdichtete Kreise 12657,0 10,0 3679,0 11,6 483 132 18,1
Verdichtete Kreise 5467,3 12,6 14499 19,7 312 283 23,2
Landliche Kreise 14593 13,9 363,4 18,3 124 272 16,8
Agglomerationen insg. 34 476,0 5,7 12186,6 3,2 1324 588 16,8

Quelle:

Laufende Raumbeobachtung des BBR, eigene Berechnungen
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Tabelle 2
Bevdlkerung, Beschéftigte sowie Siedlungs- und Verkehrsflache in den Agglomerationen Westdeutschlands 1996 und
Veranderung gegeniiber 1980 (differenziert nach Gemeindetypen, ohne Berlin-West)
Bevolkerung Sozialversicherungspflichtig Siedlungs- und
Beschaftigte Verkehrsflache
1996 Veranderung 1995 Veranderung 1993 Veranderung
in 1 000 zu 1980 in % in 1 000 zu 1980 in % in ha zu 1980 in %
Kernstadte 14992,5 -0,5 67732 -3,2 365 201 11,3
Ober- und Mittelzentren 11 585,3 9,8 3803,9 10,7 445 143 15,9
Sonstige Gemeinden 7 998,2 14,9 1733,3 25,6 440 080 15,8
Agglomerationen insg. 34 576,0 6,1 12310,4 4.2 1250 424 14,5
Quelle: Laufende Raumbeobachtung des BBR, eigene Berechnungen
duktionsprozesses hat tendenziell die Fli- (. ..) AuBerhalb der alten Stidte und GroR3-
chennachfrage erhéht. Je mehr die Kern-  stddte schossen an 200 Ausfahrten einer
stidte angesichts der Vielzahl der Flichen- 2500 Kilometer langen Autobahn 1000
bediirfnisse bei der Bereitstellung neuer  neue Geschiftskomplexe ohne jeden Bezug
Standorte an ihre Grenzen stoRen und je  zum urbanen Kontext oder zur Geschichte
mehr der zunehmende StraRenverkehr sich ~ aus dem Boden. Geplant wurden mehr als
im Kern der Verdichtungsrdume selbst be- 100 Einkaufszentren auBerhalb der Stadt,
hindert, umso mehr zieht es — als eigen-  nicht weniger als neun am Londoner Auto-
dynamischer Prozel (sieche Abb. 4) - die bahnring M 25. Dieser neue abstrakte Urba-
wirtschaftlichen Aktivititen an den Bal-  nismus der Handelsstralen (...) wurde
lungsrand. Dort sind nach wie vor gewerbli- ~ von den Architekturkritikern und Stadtpla-
che Bauflichen und Parkplitze ausrei- nern ignoriert. Wirtschaftlich hat er jedoch
chend vorhanden, dort ist die verkehrliche = schon mehr Bedeutung als die ganze kunst-
®)

Anbindung gut und die Stauwahrschein-
lichkeit noch gering. Und vor dem Hinter-
grund zunehmender, ebenfalls technisch
ermoglichter Internationalisierung der
Wirtschaft sind interregionale und inter-
kommunale Konkurrenz um Arbeitspldtze
und Steuereinnahmen so angewachsen,
daB eine planerische Steuerung oder gar
Einddmmung dieser rdumlichen Entwick-
lung dullerst kraftlos erscheint.®

Aber nicht nur das produzierende Gewerbe,
sondern auch der Einzelhandel und die
relativ junge ,Freizeitindustrie” haben das
Umland der Stddte mit seiner giinstigen
Flachenausstattung ,entdeckt”. Vor allem in
den letzten Jahren sind hier viele Grof3ein-
richtungen auf der sogenannten griinen
Wiese entstanden, die nicht mehr nahbe-
reichsorientiert sind, sondern Kundenstro-
me aus der gesamten Stadtregion auf sich
ziehen. Prototypisch fiir diese Entwicklung
sind schon ldngst nicht mehr nur die gro-
Ben Shopping-Malls in den USA, sondern
auch die tiefgreifend rationalisierte Han-
delslandschaft in Europa, wie sie etwa in
Frankreich oder GroBbritannien entstan-
den ist: ,In den 80er Jahren wurde im nicht-
historischen England ein neues Stadtnetz
gebaut, nur dal$ es nicht so genannt wurde.

asthetische Bautitigkeit des letzten halben
Jahrhunderts. Er hat die ganze Lagerhal-
tung, den Vertrieb und den Einzelhandel
aus den Stddten herausgenommen.”®

Die Ausweitung der Verkaufsflichen im
Einzelhandel erkldart sich nicht zuletzt
durch ausdifferenzierte Kundenwiinsche
und eine entsprechend breit angelegte An-
gebotspalette. Die heutige Produktvielfalt,
ermoglicht durch die flexibilisierten Pro-
duktionsformen, bedient die verschiede-
nen Kduferschichten mit ihren differenzier-
ten Konsum- und Lebensstilen. Parallel zur
Ausweitung der Verkaufsflichen ist eine
ausgeprigte rdumliche Konzentration des
Angebots zu beobachten, das heilt eine Re-
duzierung der Zahl verschiedener Ange-
botsstandorte. Das Ausmal$ dieser Konzen-
tration und die Bildung von Groffkomple-
xen sind nicht allein durch die Ausschop-
fung skalen6konomischer Vorteile erklar-
bar, sondern korrespondieren mit den
Wiinschen der Verbraucher, fiir den eine
breite Marktorientierung, vor allem aber
der ,Erlebniswert” des Einkaufs eine immer
groflere Rolle spielt.”

Wahlfreiheit bedeutet aber nicht nur, dal§
Waren und Dienstleistungen innerhalb
eines Typs konkurrieren. Ein wesentliches

Hinter  dieser  Entwicklung
verbergen sich interessante
Analogien zwischen Siedlungs-
entwicklung und Wirtschafts-
entwicklung. So wie die an den
Standorten der Rohstoffe kon-
zentriert verlaufende Industria-
lisierung im 19. Jahrhundert ein
entscheidendes Movens der
Verstadterung darstellte und
,stadtefullend”  wirkte  (W.
Sombart), so tragt der dkono-
misch-technische Strukturwan-
del heute zur Sub- und Desur-
banisierung bei — und zwar in
viel starkerem Umfang als
Ende des 19./Anfang des
20. Jahrhunderts, als der Aus-
zug der Industrie aus der Kern-
stadt begann. Der tenden-
ziellen ,Auflésung” der Stadt
entspricht gewissermassen die
reale Auflésung der Fabrik in
flexible Produktionseinheiten
und Netzwerke.

(6)

Pawley, Martin: Die Redundanz
des urbanen Raumes. In: Meu-
rer, B. (Hrsg.): Die Zukunft des
Raumes. The Future of Space.
Bd. 1 der Schriftenreihe des
Laboratoriums der Zivilisation —
Akademie Deutscher Werk-
bund, S. 37-57. — Darmstadt
1994

@)

Vgl. den Beitrag von Ulrich
Hatzfeld und Wolfgang Roters
in diesem Heft.
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(8

Zur ,Neuen Mitte” von Ober-
hausen siehe z.B. Frank R.
Werner: Jedes Ding hat seine
Halbwertzeit. Die ,Neue Mitte”
von Oberhausen. In: Bauwelt
1996, Heft 45, S. 2538-2541;
Volker Albus: Global Village
Oberhausen. Uber die Waren-

welt in der ,Neuen Mitte”.
In: Bauwelt 1996, Heft45,
S.2542-2547

©)

Vgl. Holger Floeting, Dietrich
Henckel: Informationstéatigk
eiten, Telearbeit und telematik-
orientierte Stadtentwicklungs-
konzepte. In: Forschungsver-
bund Lebensraum Stadt
(Hrsg.): Telematik, Raum und
Verkehr. Berichte aus den Teil-
projekten (Band 11l/2). — Berlin
1994, S. 185-297

Abbildung 4

Eigendynamische Entwicklung von Stadtregionen
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Merkmal des Erlebniskonsums ist es gera-
de, daB sich der Einkauf von einem konkre-
ten Versorgungsziel 16st und véllig unter-
schiedliche Angebote wahrgenommen und
miteinander verglichen werden. Dies er-
klart nicht nur den Erfolg von Galerien,
Passagen und Einkaufszentren, sondern
neuerdings auch die Kombination von
Waren- und Dienstleistungsangeboten, ins-
besondere Freizeitangeboten, in grofen
multifunktionalen Komplexen nach dem
amerikanischen Vorbild der Shopping-Mall.
Mit der ,Neuen Mitte” in Oberhausen ist
hier ein eindrucksvolles Beispiel entstan-
den.®

Schliefllich wandern auch immer mehr
Biiroarbeitspldtze, die bis zuletzt die
Doméne der stddtischen Zentren waren, an
den Rand der Verdichtungsrdume ab. Neue
Biirocluster wie etwa in Frankfurt-Nieder-
rad, Eschborn, der Hamburger City-Nord,
Koln-Holweide oder Stuttgart-Mohringen
und Stuttgart-Vaihingen sind zumeist auf
Initiative der Stddte als Innenstadt-Entla-
stungsstandorte geplant und entwickelt
worden.® Neben solchen GroBprojekten

gibt es jedoch unzéhlige kleinere Biiroan-
siedlungen, die im ,Speckgiirtel” fast jeder
groleren deutschen Stadt anzutreffen sind.
Nicht nur Flachenverfiigbarkeit, sondern
auch die imagetrédchtige ,Naturndhe” (zu-
mindest eine oberfldchlich als solche er-
scheinende Kulisse) diirfte fiir moderne
»Bliroparks” ein wichtiger Aspekt sein, der
fiir das Umland und gegen die Stadt spricht.

Wire es bereits unmdglich gewesen, alleine
die gestiegenen Wohnfldchen der privaten
Haushalte innerhalb der ,alten” Stadtgebie-
te unterzubringen, so gilt dies erst recht
fiir die zusitzlichen Fldachenbedarfe der
gesamten Wirtschaft. Dabei werden die
Produktions-, Verkaufs- und Biiroflichen
durch die komplementdren Verkehrsfla-
chen ergénzt, die fiir die Erschliefung, den
Giiterumschlag sowie die Parkplatze fiir
Kundschaft und Beschiftigte erforderlich
sind. Die Summe all dieser Fldchen erklart
die ,Sperrigkeit” der neuen gewerblichen
Komplexe, die sie fiir eine Integration in
vorhandene baulich-rdumliche Strukturen
ungeeignet macht. Es ist aber nicht nur die
Okonomie des Raumes (Flachenverfiigbar-
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keit), sondern auch die Okonomie der Zeit
(Flexibilitdt, Erreichbarkeit und Schnellig-
keit), die fiir viele Unternehmen als Stand-
ortkriterium zum Tragen kommt und den
Stadtrandlagen Vorteile verschafft. Beson-
ders nachgefragt werden dabei Standorte
an Autobahnkreuzen und &hnlichen Ver-
kehrsknotenpunkten.'® Jiingster Trend und
Ausdruck der Wertschitzung schneller und
flexibler Raumiiberwindung ist die Stand-
ortgunst im unmittelbaren Umfeld von
Flughifen.

Neben der zunehmenden Technisierung
bestimmen - damit durchaus im Zusam-
menhang - vor allem die Globalisierung
wirtschaftlicher Verflechtungen einerseits
und die fortschreitende Individualisierung
der Gesellschaft andererseits die stadtre-
gionale Entwicklung. Als rdumlicher Aus-
druck dieser Verdnderungen wird zuneh-
mend eine Fragmentierung der Stadt durch
die Profilierung hochselektiver Raumnut-
zungen beobachtet. Verschiedene theoreti-
sche Diskurse zur Stadtentwicklung glau-
ben daher in jiingster Zeit eine nicht nur
graduelle Weiterentwicklung, sondern eine
prinzipielle Transformation des Stadti-
schen auszumachen.!! In der Begrifflich-
keit dieser Diskurse wandelt sich die , Stadt
der Moderne” - je nach Perspektive — zur
»Stadt der Postmoderne” oder aber zur

Tabelle 3

,Stadt der Zweiten Moderne”.'? Die zu be-
obachtende Verdnderung der rdumlichen
Struktur der Stddte ist hierbei lediglich der
sichtbare Ausdruck, der Spiegel eines viel-
schichtigen wirtschaftlichen, politischen,
sozialen und kulturellen Prozesses.

Die ausfiihrlichsten Versuche zur Interpre-
tation der beobachteten Verdnderung der
Stddte kamen zundchst aus den USA, was
vor dem Hintergrund des dortigen Ausma-
Bes des Wandels und des damit einherge-
henden Problemdrucks verstandlich ist. So
hat etwa Edward Soja anhand von Los
Angeles, dessen Entwicklung in vielerlei
Hinsicht sicherlich einen Extremfall dar-
stellt, sechs verschiedene Aspekte ,postmo-
derner Urbanisierung” identifiziert:!®

- Den Ubergang von starren ,fordisti-
schen” zu flexiblen Produktions- und
Organisationsformen: Im Zuge dieses
Ubergangs kommt es zu einer teilweisen
»,Deindustrialisierung” der Kernstadt
und einer ,Neuindustrialisierung” durch
meist kleine und mittlere Unternehmen
in den Vorstddten, was zur ,Urbanisie-
rung” dieser Vorstédte fiihrt.

— Durch Internationalisierungsprozesse
bildet sich ein globales System von
»Weltstidten”, sogenannten global
cities.

Kurzcharakterisierung des Wandels von der Stadt der Moderne zur Stadt der Postmoderne

(10)

Vgl. Hesse, Markus: Raument-
wicklung und Logistik. Zwi-
schen ,space of flows” und
Zielen der Nachhaltigkeit. In:
Raumforschung und Raumord-
nung 2/3.98

(11)

Vgl. z.B.: Neitzke, P.; Wustlich,
R.: Zentrum versus Peripherie?
Die Konkurrenz der Gesell-
schaft auf dem Boden der
Stadt. In: Neitzke, P.; Stecke-
weh, K.; Wustlich, R.: Centrum
Jahrbuch Architektur und Stadt
1997/1998, S. 25-27; Prigge,
W. (Hrsg.): Peripherie ist Gber-
all. — Frankfurt a.M., New York
1998 (= Edition Bauhaus,
Band 1); Fishman, R.: Die neue
Stadt des 20. Jahrhunderts:
Raum, Zeit und Sprawl. The
New City of the Twentieth Cen-
tury: Space, Time and Sprawl.
In: Bernd Meurer (Hrsg.): Die
Zukunft des Raums. The Future
of Space. - Frankfurt a.M., New
York 1994, S. 91-105

(12)
Vgl. den Beitrag von Thomas
Sieverts in diesem Heft.

(13)

Vgl. Edward W. Soja: Postmo-
dern Urbanization. The Six Re-
structurings of Los Angeles. In:
S. Watson, K. Gibson (eds.):
Postmodern Cities and Spa-
ces. Oxford 1995; ders.: Post-
moderne Urbanisierungen. Die
sechs Restrukturierungen von
Los Angeles. In: Fuchs, G.;
Moltmann, B.; Prigge, W.
(Hrsg.): Mythos Metropole. —
Frankfurt am Main 1995

Die Stadt der Moderne

Die Stadt der Postmoderne

Siedlungsstruktur

Klare Trennung der Nutzungsfunktionen, mono-
zentrische Struktur, stetig fallende Bodenpreise
vom Zentrum zur Peripherie

Ungeordnete Funktionszuweisungen, polyzentrische
Struktur mit ,Armutsinseln“ und ,High-Tech-
Korrdioren*“, komplexe Bodenpreisstruktur

Architektur
Baustile

Funktionale Architektur, massenproduzierte

Eklektische Architektur, spektakular, verspielt
und ironisch, fur spezialisierte Markte

Kommunalpolitik

,Stadt als hoheitliche Verwaltungsaufgabe mit dem
Ziel einer sozial gerechten Ressourcenverteilung,
Bereitstellung kommunaler Basisdienstleistungen

,Stadt als Unternehmen* mit der Aufgabe,
internationales Kapital anzulocken; public-private-
partnerships, Privatisierung 6ffentlicher Dienst-

leistungen
Wirtschaft Industrielle Massenproduktion unter Ausnutzung Dienstleistungsorientiert, flexible Produktions-
o6konomischer Skalenvorteile, starre Produktions- und Organisationsformen, globalisiert, tele-
und Organisationsformen kommunikationsbasiert, neue Arbeitsplatze im
Umland
Planung Stadtplanung als ganzheitliche sozialpflichtige Realisierung raumlich fragmentierter Einzelprojekte
Aufgabe unter mehr &sthetischen und weniger sozialen
Gesichtspunkten
Gesellschaft Klassengesellschaft mit ausgepragter Homogenitat Hochgradig differenzierte und sozial polarisierte
innerhalb der einzelnen Gruppen Gesellschaft, deren Mitglieder und Gruppen sich
durch vielfaltige Lebensstile und Konsummuster
unterscheiden
Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Hall (1998)
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(14)
Soja (1995), S. 155

(15)
Soja (1995), S. 155

(16)

Vgl. hierzu etwa auch Tim Hall:
Urban Geography. London,
New York 1998

(17)

Anthony Giddens: Jenseits von
Links und Rechts. Die Zukunft
radikaler Demokratie. — Frank-
furt am Main 1997, S. 23

— Angetrieben durch die Deindustrialisie-
rung der Kernstadt und die Urbanisie-
rung des Umlandes einerseits und durch
die Internationalisierungsprozesse an-
dererseits entsteht ein vollig neues sied-
lungsstrukturelles Muster, eine neue
»urbane Form”. Das ehemals ,geordne-
te, pyramidale Dichtigkeitsgefille, das
sich aus dem Stadtinnern bis in die Vor-
orte hinaus erstreckte und das so kenn-
zeichnend fiir Lehrbiicher der urbanen
Geographie war,”* bricht zusammen
und weicht einem uniiberschaubaren
Flickenteppich unterschiedlichster Nut-
zungen, Nutzungsdichten und Zentrali-
tatsniveaus. ,Alte, vorstadtdhnliche Ver-
dichtungen von Arbeiten und Wohnen
tauchen nun gelegentlich fast unmittel-
bar neben den zentralen Geschiftsdi-
strikten aus, wihrend neue Stadte 80 km
weiter weg inmitten riesiger Stadtland-
schaften sprieen.”'®

— Die ersten drei Restrukturierungspro-
zesse gehen einher mit neuen Mustern
sozialer Fragmentierung, Segregation
und Polarisierung. Das ,soziale Mosaik
der postmodernen Stadt” wird mehr und
mehr zu einem Kaleidoskop.

— Je mehr die stddtische Gesellschaft als
soziales und rdumliches Ganzes ausein-
anderfillt, umso mehr stellt sich die Fra-
ge nach der lokalen ,Regierbarkeit”. Das
wachsende Unsicherheitsempfinden
der wohlhabenden Mittelschicht fiihrt
zur totalen Abkapselung und zur Bil-
dung einer ,befestigten” Stadt mit
ummauerten Grundstiicken, die von
bewaffnetem Sicherheitspersonal be-
schiitzt werden.

- Neben die stddtische Realitdt tritt zu-
nehmend eine ,urbane Hyperrealitit”.
Die Informationstechnik ermdoglicht die
Entpersonifizierung der Kommunika-
tion, die Unterhaltungsindustrie und
das Internet unterstiitzen den ,Riickzug
ins Private”, durch Reality-TV und dhnli-
che Entwicklungen werden schlieBlich
sogar traditionelle Unterscheidungen
von Realem und Imaginiertem ver-
wischt.

Gerade der letztgenannte Aspekt ,postmo-
derner Urbanisierung” macht deutlich, dal§
die wirtschaftlichen und sozialen Transfor-
mationen ihre Entsprechung auch auf der
Verhaltens- und kulturellen Ebene finden,
wobei sich hierbei - gleichsam als Teil eines
sich dndernden Systems gesellschaftlicher
Kontrolle — insbesondere die Wahrneh-

mungsgewohnheiten  verdndern. Dal3
schlieBlich ,,das Neue” vor allem aber auch
in Architektur, Planung und Politik hinein-
wirkt und dort sichtbar wird, verdeutlicht
die stichwortartige Kurzcharakterisierung
in Tabelle 3.

3 Stadtregionen in den USA und in
Europa - ein Vergleich

~Amerikanisierung” als Metapher

Angesichts der vor allem aus US-amerika-
nischen Untersuchungen stammenden Be-
obachtungen und Erkldrungsversuche zur
Stadtentwicklung der jiingsten Vergangen-
heit ist die Frage nach ihrer Bedeutung fiir
die Beurteilung der européischen Verhalt-
nisse aufgeworfen.!®* Dabei geht es auf-
grund der sehr verschiedenen Kontexte
sicher nicht um Ubertragbarkeit im enge-
ren Sinne, sondern eher um ihre Verall-
gemeinerbarkeit. Doch ist diese Frage von
bemerkenswerter Aktualitdt, denn die zu
beobachtenden Tendenzen der flichenhaf-
ten Ausdehnung und chaotisch erscheinen-
den Zerfransung europdischer Stadtregio-
nen werden immer wieder mit dem Begriff
der ,Amerikanisierung” der europdischen
Raumstruktur interpretiert. Dabei werden
die Prozesse in den USA, die unter anderem
immense Verkehrsstrome, exzessiven Fla-
chenverbrauch und bedrohliche Formen
sozialer Desintegration nach sich ziehen,
hierzulande verstdndlicherweise als , stadt-
zerstorerisch” betrachtet und mit ein-deu-
tig negativem Vorzeichen gelesen — wes-
halb die behauptete ,Amerikanisierung”
der Raumstruktur wie ein Damokles-
schwert iiber den européischen Stadtregio-
nen zu schweben scheint.

Tatsdchlich mufl man davon ausgehen, dal§
die Entwicklungen der Stddte diesseits und
jenseits des Atlantiks eine Reihe von Ge-
meinsamkeiten aufweisen. Dies verwun-
dert nicht, gleichen sich doch die treiben-
den Kréfte hinter diesen Entwicklungen an
verschiedenen Orten in einer zunehmend
global integrierten Welt immer mehr an.
»Die Globalisierung schafft nicht nur um-
fassende Systeme, sondern gestaltet auch
die lokalen und sogar personlichen Kontex-
te der gesellschaftlichen Erfahrung um. Im-
mer stiarker werden unsere Alltagsaktivitd-
ten von Ereignissen beeinfluflt, die sich auf
der anderen Seite der Welt abspielen. Um-
gekehrt sind lokale Lebensstile global fol-
genreich geworden.”"”
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Die Merkmale des wirtschaftlichen, sozia-
len und kulturellen Strukturwandels, wie
sie etwa am Beispiel von Los Angeles ausge-
macht wurden, gelten also ebenso wie die
6kologischen Folgeprobleme prinzipiell
auch fiir europédische Stadtregionen - mehr
noch: Sie erweisen sich logischerweise zu-
nehmend als prototypisch fiir die Stadt-
entwicklung tiberall auf der Welt, vor allem
in den sogenannten Schwellenldndern.
,Mit der Globalisierung der arbeitsteiligen
kapitalistisch-industriellen =~ Produktions-
weisen haben sich auch die dazugehérigen
Lebensweisen und Siedlungsformen auf
der ganzen Welt ausgebreitet.”!® Am deut-
lichsten sichtbar wird dies in den soge-
nannten Megacities wie Mexiko City oder
Sao Paulo, dem - mit den Worten Sojas —
»Auswuchs der postmodernen Urbanisie-
rung”.

Gemeinsamkeiten und Unterschiede in der
Siedlungsentwicklung

Die iiberall auf der Welt entstehenden neu-
en Siedlungsgebilde haben bei allen gewal-
tigen Unterschieden, abhéngig vom dkono-
mischen Entwicklungsstand, von Kultur
und Topographie, die gemeinsame Eigen-
schaft, ,daR sie kaum noch etwas mit den
jeweiligen ortlichen vorindustriellen Stadt-
traditionen zu tun haben, sondern quer
tiber alle Kulturen der ganzen Welt hin be-
stimmte gemeinsame Merkmale tragen:
eine auf den ersten Blick diffuse, ungeord-
nete Struktur ganz unterschiedlicher Stadt-
felder mit einzelnen Inseln geometrisch-
gestalthafter Muster, eine Struktur ohne
eindeutige Mitte, dafiir aber mit vielen
mehr oder weniger stark funktional spezia-
lisierten Bereichen, Netzen und Knoten.”*

Unterzieht man jedoch die Verhiltnisse in
den USA und Europa einer differenzierte-
ren Betrachtung, so werden jenseits der un-
bestreitbaren Gemeinsamkeiten deutliche
Unterschiede sichtbar. Die wesentlichen
Unterschiede liegen dabei einerseits in den
vollig verschiedenen quantitativen Grofen-
ordnungen der Stadtentwicklung, anderer-
seits aber auch in einigen qualitativen
Merkmalen. Diese Unterschiedlichkeit so-
wohl in quantitativer als auch qualitativer
Hinsicht 146t sich eindrucksvoll anhand des
Phidnomens der sogenannten Edge Cities
und anhand ihrer Bedeutung fiir die Positi-
on der Innenstidte bzw. zentralen Ge-
schiftsbereiche verdeutlichen.

Ahnlich wie in Deutschland und Europa, je-
doch in weitaus stdrkerem Umfang, sind in

den USA Arbeitsplidtze aus den Kernstddten
in das Umland abgewandert. Hierbei han-
delt es sich nicht nur um Handels- und In-
dustriebetriebe, sondern zunehmend auch
um Biiroarbeitspldtze. Wurden zunéichst
hauptséchlich arbeits- und flachenintensi-
ve Routineoperationen als sogenannte back
offices verlagert, so folgte in jlingster Zeit
auch die Auslagerung von Management-
funktionen, ja sogar ganzer Firmenhaupt-
quartiere. Durch die Zuwanderung der ver-
schiedensten Arbeitspldtze hat sich die
Struktur vieler Suburbs grundlegend ge-
wandelt. Sie stellen heute in der Regel nicht
mehr monotone Schlafstidte, sondern
hochst differenzierte Gebilde dar. Neue
Nutzungen haben sich in gréBerem Ab-
stand zu den alten Zentren konzentriert.
Fiir diese ,neuen” urbanen Gebilde mit ih-
rem vielfédltigen Angebot, die die Bindun-
gen zur Kernstadt gelést haben und funk-
tional betrachtet sémtliche Merkmale einer
eigenstdndigen Stadt aufweisen, pragte Joel
Garreau den Begriff der Edge City.?

Um sdmtliche grolen Metropolen der USA
reiht sich heute eine Vielzahl solcher neuen
geschichts- und gesichtslosen Stiddte. So
findet man beispielsweise im GrofSraum
New York insgesamt 17 und um Washington
D.C. 16 voll ausgestattete Edge Cities. Her-
ausragende Beispiele fiir die regionale
Clusterbildung mehrerer Edge Cities sind
das Silicon Valley siidlich San Francisco,
Orange County siidlich Los Angeles, der als
»Route 128" bekanntgewordene Korridor
aullerhalb von Boston, das Gebiet um
Tysons Corner westlich Washington D.C.
und Du Page County westlich Chicago.

Zusammen gibt es in den USA heute bereits
mehr als 200 Edge Cities mit jeweils mehr
als 500 000 m? Biiroflaiche und 60 000 m?
Einzelhandelsfliche.?! Gemessen an stadti-
schen Merkmalen sind sie alle grofler als die
alten Downtowns mittlerer Grofstddte.
Heute werden etwa 90 % der gesamten Ein-
zelhandelsumsitze in den Aulenstadtzen-
tren getdtigt.?? Zwei Drittel aller amerikani-
schen Biiroarbeitspldtze sind mittlerweile
in solchen Edge Cities angesiedelt, wobei 80
Prozent dieser Arbeitsplitze erst in den
letzten 20 Jahren entstanden sind. Selbst
um New York, der bedeutendsten Metropo-
le der USA, gibt es weitaus mehr Biirofldche
in Edge Cities als in Midtown Manhattan.?

Die polyzentrische Stadtlandschaft stellt
das auffélligste Merkmale der jlingeren
amerikanischen Raumentwicklung dar. In
der ,postindustriellen Metropolis” existie-

(18)

Thomas Sieverts: Zwischen-
stadt. Zwischen Ort und Welt,
Raum und Zeit, Stadt und
Land. — Braunschweig, Wies-
baden 1997 (= Bauwelt Funda-
mente 118), S. 14 f.

(19)
Sieverts (1997), S. 15

(20)

Vgl. Joel Garreau: Edge City.
Life on the New Frontier. - New
York 1991

(21)
Vgl Garreau (1991)

(22)

Vgl. Lutz Holzner: Stadtland
USA: Die Kulturlandschaft des
American Way of Life. — Gotha
1996

(23)
Vgl. Garreau (1991)



444

Markus Hesse, Stefan Schmitz: Stadtentwicklung im Zeichen von ,,Auflésung*

und Nachhaltigkeit

(24)

Vgl. Fishman (1991); siehe
auch Deyan Sudjic: The 100
Mile City. — San Diego, New
York, London 1993

(24)

S. Graham, S. Marvin: Tele-
communications and the City:
Electronic Spaces, Urban Pla-
ces. — London 1996; Tim Hall:
Urban Geography. - London,
New York 1998

(26)

Eigene Untersuchung auf Ba-
sis der Laufenden Raumbeob-
achtung des BBR

(27)
Vgl. Hall (1998) sowie Pawley
(1994)

(28)
Vgl. Fishman (1991)

(29)

Vgl. Richard Plunz: Detroit is
Everywhere. In: Stadtbauwelt
127, Bauwelt 1995, Heft 36,
S.2012-2013; Unger, Frank:
Wie Detroit, so das ganze

Land. In: Stadtbauwelt 127,
Bauwelt 1995, Heft 36,
S. 1986-1989
Abbildung 5

ren Wohnsiedlungen, Schulen und Kran-
kenh&user, Malls, Shopping-Strips, Office
Parks, Industrial Parks und Theme Parks
(Freizeitparks) mehr oder weniger unge-
ordnet nebeneinander (siehe Abb. 5) . Der
rdumliche Malistab dieser urbanen Regio-
nen ,ist nicht die nach Hauserblock zahlen-
de Strale, sondern der Wachstumskorridor,
der sich tiber 50 oder 100 Meilen er-
streckt”.?* So erscheint beispielsweise eine
Stadt wie Houston in Texas mit ihrer Flache
von ca. 1 500 km? als endlose, autogerechte
Vorstadt mit zahllosen verstreuten Clustern
zentraler Funktionen.

Legte man den zitierten Malistab
—500 000 m? Biiroflache und 60 000 m? Ein-
zelhandelsfliche - an, lieBe sich in
Deutschland keine einzige Umlandent-
wicklung als Edge City bezeichnen.?® Auch
die genannten Zahlen zu den Einzelhan-
delsumséitzen und zu der massiven Ballung
von Biiroarbeitspldtzen verdeutlichen, daf}
uns — bei aller Beachtlichkeit der Entwick-
lungen ,auf der griinen Wiese” und in den
Vorstddten Deutschlands — Welten trennen
von der Dynamik des stadtregionalen Wan-
dels in den USA. Ahnliches gilt auch fiir
andere europdische Lander. So hilt in
GroQbritannien, das in den letzten Jahre
durchaus Schauplatz beachtlicher Aulien-
entwicklung und Dezentralisierung war,
allenfalls der Stidosten Londons einem Ver-
gleich mit US-amerikanischen Verhaltnis-
sen stand.?”

Die postindustrielle Metropolis

Affluent,
‘Edge gated
City’

suburbs

Global Command
Centre CBD

Commercial centres

Working-class residential areas

Sub-centress

Quelle: Graham, Marvin 1996; Hall 1998%

Auch der Zerfall der US-amerikanischen In-
nenstddte ist in seinem Ausmall bisher
nicht mit den Problemen der Kernstddte in
den europiischen Stadtregionen zu verglei-
chen. So erlebten viele Downtowns und
zentrumsnahe Innenstadtbereiche — gewis-
sermallen komplementdr zum Boom der
AuBenzentren - einen verheerenden Nie-
dergang. Zwar konnen sich die meisten
Stadtkerne noch ein Spektrum von speziali-
sierten Geschéften, Restaurants und kultu-
rellen Einrichtungen erhalten, das wieder-
um als Anreiz fiir die Sanierung der umge-
benden Wohnbezirke und die ,Renais-
sance” des Stadtkerns als Touristen- und
Tagungszentrum dient. ,Aber nur wenige
Strallenziige von so bliihenden Stadtkernen
(...) entfernt st6Bt man auf ungeheure
Armut, Verfall, De-Industrialisierung und
Stadtflucht.”? Eines der extremen Beispiele
ist Detroit, dessen Downtown mittlerweile
weniger dicht besiedelt ist als das Umland:
Detroit ist zur ,Vorstadt” seiner Vorstidte
geworden.?

Das Beispiel Detroit verdeutlicht, wie weit
die Verhiltnisse in Europa noch von denen
in Nordamerika, insbesondere den USA,
entfernt sind. Ob jedoch lediglich ein Time-
lag den Zustand der europdischen Stadtre-
gionen von den Verhdltnissen in der Neuen
Welt trennt, oder ob kulturelle und andere
Restriktionen Europa langfristig vor einer
Entwicklung wie in den USA bewahren,
mul bisher noch Spekulation bleiben. Auf
der einen Seite sprechen historische Indizi-
en fiir das lediglich zeitverzogerte Nachfol-
gen Europas. Das 20. Jahrhundert hat schon
viele Entwicklungen erlebt, die von Nord-
amerika ausgingen und mit zeitlicher Ver-
zogerung auch die Alte Welt erfal8ten. Hier-
zu zdhlen etwa die Massenmotorisierung,
die verschiedenen Wellen der Suburbani-
sierung und andere Merkmale der Stadtent-
wicklung. Auf der anderen Seite stehen aber
gewichtige Griinde, die eine weitgehende
»Amerikanisierung” der Raumstruktur in
Europa dauerhaft verhindern kénnten. Da
sind zunidchst unterschiedliche objektive
—und auch subjektiv unterschiedlich wahr-
genommene — Beschridnkungen des Rau-
mes, die ihren Niederschlag in den
Mechanismen des Bodenmarktes und in
planungsrechtlichen Regularien finden.
Aulerdem trifft man in Europa insgesamt
auf ein historisch-kulturell verwurzeltes
Gesellschaftsverstdandnis und auf Pla-
nungskulturen, die sich sehr deutlich von
denen in Nordamerika unterschieden.
Trotz vieler beobachtbaren Angleichungen
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in globalem Mal3stab spricht einiges dafiir,
da alle diese Unterschiede eine hinrei-
chende Persistenz aufweisen und eine voll-
stindige Amerikanisierung der Stadtregio-
nen in Europa verhindern werden. Wie
Pesch ganz richtig feststellt, ist die europdi-
sche Stadtregion ,, ... letztlich der gegen-
wartige Aggregatzustand der europdischen
Stadt - eben nicht ihr Gegenbild, wie es in
der These von der Amerikanisierung der
Stadte unterstellt wird.”*

Auch in Europa wird die Dezentralisierung
innerhalb der Stadtregionen mit groBer
Wahrscheinlichkeit weiter fortschreiten.
Aber die zentrifugalen Krifte werden ver-
mutlich nicht das Zentrum selbst aushoh-
len und - anders als im genannten Beispiel-
fall Detroit — nicht den Niedergang des
Kerns bewirken. Hierin konnte langfristig
der entscheidende Unterschied zwischen
den USA und Europa liegen, hier kénnten
sich auch Chancen fiir eine nachhaltige
Stadtentwicklung er6ffnen. Vieles deutet je-
doch darauf hin, dal$ sich die Regionskerne
in Europa mit der Rolle eines primus inter
pares werden begniigen miissen, wobei das
Primat vielleicht weniger 6konomisch be-
griindet sein wird als vielmehr kulturell, in-
dem der Kern eine tragende Rolle bei der
Identitédtsbildung fiir die gesamte Region
spielt.

Am Beispiel des Rhein-Main-Gebietes 143t
sich eindrucksvoll aufzeigen, welche Aus-
malle die Dezentralisierung und Dispersion

Abbildung 6

in Europa mittlerweile angenommen ha-
ben und wie sich hierbei die verschiedenen
rdumlichen Trends als Folge der tiefgreifen-
den Modernisierungsschiibe in Technolo-
gie, Okonomie und Gesellschaft iiberla-
gern. Am einen Ende der Skala stehen die
Bankentiirme der Global City Frankfurt, am
anderen Ende die ungeordneten Siedlungs-
ausdehnungen in den zu Wohnvororten
mutierten Dérfern des Umlandes, dazwi-
schen die neuen regionalen Produktions-
cluster als , Knotenpunkte im globalisierten
Netz der Strome”. Mit dem Begriff des , Net-
zes” verbinden sich nun bereits, auch dies
ist kein Zufall, neue siedlungsrdumliche
und stddtebauliche Leitbilder — das Stadte-
netz ebenso wie die Netzstadt.>!

Die auf den globalen Finanzmarkt gerichte-
te Entwicklung Frankfurts korreliert mit der
Funktion des Rhein-Main-Flughafens als
globalem Verkehrsknotenpunkt. Daneben
entwickelt sich Darmstadt beispielsweise
zu einem technologieorientierten Universi-
tdts- und Produktionsstandort. Riissels-
heim bildet den Kern eines auf den Auto-
mobilbau ausgerichteten Produktionsclu-
sters, von einem transnational operieren-
den Unternehmen dominiert und vollstdn-
dig eingebunden in weltwirtschaftliche Ver-
flechtungen. Parallel zu dieser Verortung
herausragender 6konomischer Funktionen
bildet sich zwischen Frankfurt, Wiesbaden,
Mainz, Darmstadt und Offenbach eine fla-
chendeckende Agglomeration: ,Der Raum

Schwerpunkte der Biiroflichenentwicklung im Raum Frankfurt

Quelle: Keil, Ronneberger 19943

(30)

Vgl. Pesch, Franz: Stadt im
Umland - Strategien fir die
Peripherie. In: SRL e.V. (Hrsg.):
Planerin 3, September 1997,
S. 15-16 sowie zu den Inter-
pretationsgrenzen des Begriffs
der ,Amerikanisierung® Bur-
dack, Joachim; Herfert, Gun-
ter: Neue Entwicklungen an
der Peripherie europaischer
GroBstadte. Ein Uberblick. In:
Europa Regional 6 (1998),
S. 26-44

(31)

Johann Jessen: Stadtmodell
im europdischen Stadtebau —
Kompakte Stadt — und Netz-
Stadt. In: Becker, H.; Jessen,
J.; Sander, R. (Hrsg.): Ohne
Leitbild? - Stadtebau in
Deutschland und Europa. -
Stuttgart, Zirich 1998, S. 489-
505
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Bernd Meurer: Die Zukunft des
Raums. The Future of Space.
In: Ders. (Hrsg.): Die Zukunft
des Raums. The Future of
Space. Frankfurt a.M., New
York 1994, S. 11-36, 22

(33)

Roger Keil, Klaus Ronneber-
ger: Going up the country: in-
ternationalization and urbani-
zation on Frankfurt’s northern
fringe. In: Environment and
Planning D: Society and Space
1994, volume 12, pages 137-
166

(34)
Vgl. Fishman (1994)

(35)

Thomas Sieverts: Zwischen-
stadt. Zwischen Ort und Welt,
Raum und Zeit, Stadt und
Land. — Braunschweig, Wies-
baden 1997

zwischen den Stddten und Dorfern wéchst
mehr und mehr zu. Hier entsteht, prototy-
pisch fiir sich verdichtende Gebiete, ein
stadtdhnliches Gebilde, das sich der Be-
schreibung in den herkdmmlichen Begrif-
fen von Stadt und Land widersetzt. (...) Es
entsteht ein bizarres Gebilde mit Land-
schaftsresten  inmitten stadtdhnlicher
Strukturen mit Biiro- und Gewerbeparks,
Forschungs- und Entwicklungszentren,
Wohnstitten, Einkaufszentren, kulturellen
Einrichtungen, Ausbildungsstitten, Frei-
zeit-, Gesundheits- und Sporteinrichtun-
gen.”s?

4 Die nachhaltige Stadtlandschaft -
Ilusion oder realitdtstaugliches
Leitbild?

Nutzen und Kosten der Dezentralisierung

Die neuen suburbanen Wachstumsrdaume
haben viele Kristallisationspunkte. Einrich-
tungen, die zuvor der GroBstadt vorbehal-
ten waren, diffundieren in die ehemaligen
Dorfer und auf die sogenannte griine Wie-
se. Gleichzeitig wandelt sich der Charakter
der alten Stadtzentren. Schrittweise ent-
steht so eine ganze Reihe benachbarter und
miteinander vernetzter interurbaner Fix-
punkte. Diese neuen interurbanen Gebilde,
die mit ,Stadtagglomerationen”, ,Verdich-
tungsrdume” oder ,verstadterte Landschaf-
ten” bezeichnet werden, sind in ihrem Cha-
rakter weder stddtisch noch ldndlich noch
vorstddtisch.** Thomas Sieverts hat im Zu-
sammenhang mit der Beschreibung dieser
»Zwischenstadt” auf neue Nutzungstypen
und kleinrdumige Differenzierungen hin-
gewiesen.®

Die Vermischung stddtischer und land-
schaftlicher Elemente in der Zwischenstadt
erinnert stark an die Ideen des amerikani-
schen Architekten Frank Lloyd Wright.
Wihrend jedoch Wrights Konzepte geleitet
waren von gesellschaftlichen Visionen, ver-
lauft die heutige Entwicklung weitgehend
ungeplant, den Prinzipien des Marktes ge-
horchend. Obwohl einzelne Teilgebiete der
Zwischenstadt durchaus , geplant” werden,
ist diese als Ganzes weitgehend das Ergeb-
nis unzdhliger individueller Standortent-
scheidungen. Politik und Planung setzen
allenfalls Rahmenbedingungen, die die
Entscheidungsfreiheit von Haushalten und
Unternehmen mehr oder weniger stark ein-
zuschrénken versuchen - hiufig mit gerin-

gem Erfolg. Das Resultat ist eine in der Re-
gel als Unordnung empfundene rdumliche
Struktur, fiir die sich im englischsprachigen
Raum die Bezeichnung Sprawl durchge-
setzt hat.

Diese Stadtlandschaft mag zwar ungeord-
net erscheinen oder als chaotisch empfun-
den werden. Grundsétzlich basiert jedoch
die Produktion dieser ,neuen Stadt” auf
einer Vielzahl von Nutzenerwdgungen und
rationalen Einzelentscheidungen. Diese
Tatsache deutet darauf hin, dafl sie den
Akteuren, die diese Standorte wéhlen, ge-
geniiber der ,alten Stadt” verschiedene Vor-
teile verspricht: den Haushalten ein Plus an
Bediirfnisbefriedigung, den Unternehmen
einen Beitrag zur Effizienzsteigerung und
Gewinnmaximierung. Bisher wird diese
Entwicklung von einzelwirtschaftlichen
Vorteilen getragen, denen 6ffentliche
Lasten (etwa siedlungsrdumliche Kosten,
Infrastrukturaufwand) gegeniiberstehen,
die aufgrund ihrer mangelnden Internali-
sierung nicht abgedeckt sind.

Die Hypothese der erwarteten Vorteile wirft
jedoch Fragen auf, die sich einerseits auf
die Grundlagen der Standortentscheidung
und andererseits auf die Wahrnehmung
und Bewertung der erzielbaren und der er-
zielten Vorteile beziehen - also Fragen, die
sich mit der Diskrepanz aus individuellen
Vorteilen und  gesamtwirtschaftlichen
Nachteilen nicht hinreichend beantworten
lassen. Bekommt etwa der Entscheidungs-
trager wirklich das, was er will? Werden die
Erwartungen der Familie, die ihr Eigenheim
im Stadtumland bezieht, auch tatsdchlich
erfiillt? Waren alle Konsequenzen vor der
Umzugsentscheidung bewullt, etwa die
schlechtere Versorgungslage, die Autoab-
héngigkeit, der Strel des tdglichen Pen-
delns, die mogliche soziale Isolierung -
oder sind fiir die Vorteile des Eigentums,
des familiengerechten Wohnraums, der
grilnen Umgebung und der Ruhe diese
Nachteile bewuf3t in Kauf genommen wor-
den? Ist vielleicht fiir viele der Fortzug ins
Umland von vornherein nur die ,second
best”-Losung, weil das Optimum, die ver-
gleichbare Wohnqualitdt im Zentrum, fiir
sie unerschwinglich ist? Je nach theoreti-
schem und ideologischem Hintergrund
werden die Antworten auf diese Frage un-
terschiedlich ausfallen. Der Realitdt kommt
man wahrscheinlich am néchsten, wenn
man die Standortentscheidungen der
Haushalte als das Ergebnis eines nicht voll-
stdndig rationalisierbaren Konglomerats
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individueller Interessen, gesellschaftlicher
Normen, dkonomischer Restriktionen und
unvollstindiger Informationen interpre-
tiert und man deren Erwartungshaltung da-
hingehend deutet, die Lebenssituation viel-
leicht nicht optimieren, aber doch zumin-
derst ,unter dem Strich” bediirfnisgerecht
verbessern zu kénnen.

Viel stéarker als bei den privaten Haushalten
mul$ man bei den Unternehmen von einem
okonomisch-rationalen Kalkiil der Stand-
ortwahl ausgehen. Entsprechend klarer
und , durchrationalisierter” werden auch
die Erwartungen an einen Nutzengewinn
sein, die sich an eine Stadt-Umland-Wan-
derung kniipfen. In b ht durch den Umzug
in die Suburbs entfliehen, und all diese Din-
ge holen sie im Zuge der Urbanisierung der
Suburbs wieder ein.

Unabhidngig von der Realisierung oder
Nicht-Realisierung der individuellen Vorzii-
ge stellen sich noch weitere Fragen, und
zwar nach den externen, d.h. nicht durch
die Entscheidungstrdger und ,Produzen-
ten” der Stadt selbst zu tragenden Lasten.
Wie sieht es mit dem Ressourcenverbrauch
aus? Welche sozialen Folgeprobleme sind
nicht ,einkalkuliert”? Welche Lasten sind
es, die auf andere Menschen, andere Welt-
regionen und zukiinftige Generationen ab-
gewdlzt werden?

Fiir eine neue Bewertung stéddtischer
Landschaften

Bautdtigkeit und kontinuierliche Auswei-
tung von Siedlungsflachen sind nicht erst in
den letzten Jahren aus 6kologischen Griin-
den verstdrkt in die Kritik geraten. Vor dem
Hintergrund des Ziels der nachhaltigen
Entwicklung hat diese Diskussion an Be-
deutung und Brisanz gewonnen. Zweifellos
gehen mit der Umwidmung von Freifldchen
in Siedlungs- und Verkehrsfldchen, die seit
geraumer Zeit mit Schlagworten wie ,Land-
schaftsverbrauch” oder ,Zersiedelung” pro-
blematisiert wird, vielfédltige Belastungen
des Naturhaushaltes einher. ,Fliche kann
zwar nicht im eigentlichen Sinn wie ein
Rohstoff verbraucht werden, aber je nach
Art, Umfang und Nutzungsintensitit vor al-
lem der verkehrlichen Nutzungen werden
Boéden haufig so stark verdndert, dal§ sie in
der Leistungsfihigkeit ihrer natiirlichen
Bodenfunktion entscheidend beeintrdch-
tigt oder gar zerstért werden. Bodenzersto-
rung dieser Art, aber auch die Versiegelung
von Boden vernichten nicht nur unzdhlige
Bodenorganismen, sondern auch viel Bio-

tope von hoheren Pflanzen und Tieren.
Auch der Wasserhaushalt wird negativ be-
einfluBt. Zudem werden Béden und Grund-
wasser oftmals weit iiber die Zeit der jewei-
ligen Nutzung hinaus beeintréchtigt.”*

Anders als der direkte Einflul§ der Flachen-
inanspruchnahme auf den Naturhaushalt
wird der indirekte Zusammenhang zwi-
schen Flachenverbrauch einerseits und
Stoff- und Energiestromen andererseits
hdufig nur als Randproblem wahrgenom-
men und thematisiert. Die Enquete-Kom-
mission ,Schutz des Menschen und der
Umwelt”, die das Thema ,,Bauen und Woh-
nen” zu einem ihrer zentralen Handlungs-
felder gewdhlt hat, weist jedoch ausdriick-
lich auf diesen Zusammenhang hin und
stellt fest, dal$ jede zusétzliche Inanspruch-
nahme von Freiflichen mit zusétzlichen
Baustoffstromen verkniipft ist, die ihrer-
seits einen weiteren tempordren Flachen-
verbrauch zur Gewinnung und Deponie-
rung mit sich bringen.*” Bemerkenswert ist
aullerdem der Trend der letzten Jahrzehnte,
daB trotz besserer Heiz- und Ddmmtechnik
der Energieverbrauch der privaten Haus-
halte wegen groferer Wohnflichen und
wachsender Anteile freistehender Héuser
nicht zuriickgegangen ist. Insgesamt fal3t
die Enquete-Kommission zusammen:
,Deutschland droht damit eine schon an-
satzweise erkennbare Zersiedelung mit er-
heblichen Qualitdtsverlusten fiir Freizeit,
Naturschutz und ggf. auch das Wohnen,
verbunden mit stagnierenden oder noch
steigenden Energie- und Baustoffverbriu-
chen auf hohem Niveau.”®

Auf der Suche nach realistischen
Orientierungen und Leitbildern

Angesichts der Vielzahl der dkologischen
(und auch sozialen) Folgelasten, die im Zu-
sammenhang mit der Ausweitung der Sied-
lungsflaichen stehen, ist es konsequent, fiir
eine Einddmmung weiterer Siedlungstatig-
keit einzutreten. So empfiehlt etwa die Stu-
die ,Zukunftsfdhiges Deutschland” das
umwelt politische Ziel, die Rate der Um-
wandlung von Freiflichen in Siedlungs-
und Verkehrsflaichen bis zum Jahr 2010
schrittweise auf Null zu reduzieren.*® Wach-
sender bzw. sich dndernder Flichenbedarf
sollte bis dann vollstdndig entweder inner-
halb des bestehenden Siedlungsgefiiges
oder auf unbebauten Flachen bei gleichzei-
tiger Kompensation im Bestand befriedigt
werden. Hinsichtlich des Zeithorizontes ein
wenig zuriickhaltender, aber dennoch mit

(36)

Enquete-Kommission ,Schutz
des Menschen und der
Umwelt® des 13. Deutschen
Bundestages: Konzept Nach-
haltigkeit. Vom Leitbild zur
Umsetzung. Hrsg.: Deutscher
Bundestag, Bonn 1998, S. 244

(37)
Vgl. Enquete-Kommission
(1998)

(38)
Enquete-Kommission
S. 264

(1998),

(39)

Vgl. BUND, Misereor (Hrsg.):
Zukunftsfahiges Deutschland.
Ein Beitrag zu einer global
nachhaltigen Entwicklung. Stu-
die des Wuppertal Instituts fur
Klima, Umwelt, Energie. — Ba-
sel, Boston, Berlin 1996
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gleicher Zielrichtung quantifiziert die  gischen Aspekte des Problems eindeutiger
Enquete-Kommission ihre Vorgaben: ,Ent-  zu beurteilen als die 6kologischen. Wieviel
koppelung des Flachenverbrauchs von  zusdtzliche Umwandlung von Freifliche in
Wirtschafts- und Bevdlkerungswachstum;  Siedlungs- und Verkehrsfliche der Natur-
deutliche Verlangsamung der Umwandlung  haushalt vertrdgt, 148t sich naturwissen-
von unbebauten Flachen in Siedlungs- und  schaftlich nicht ableiten. Einerseitsmul3 da-
Verkehrsflaichen: Anzustreben ist eine Ver-  her bewuft gemacht werden, daR die Reali-
ringerung der Umwandlungsrate bis 2010  sierung weiterer Flichenanspriiche 6kolo-
auf 10 % der Rate, die fiir die Jahre 1993 bis  gische Risiken birgt und irreversible Scha-
1995 festgestellt wurde. Langfristig soll die  den, die erst langerfristig sichtbar werden,
Umwandlung von unbebauten Flichen in  nicht auszuschliefen sind. Da hilft auch
bebaute durch gleichzeitige Erneuerung  das durchaus plausible Argument nicht,
(Entsiegelung u.a.) vollstdandig kompen- daB das ,Flachenproblem” gemessen an
siert werden.”* Stddtebauliche und stadt-  anderen o6kologischen Bedrohungen wo-
politische Ansdtze, dieses ambitionierte = mdoglich doch eine eher nachgeordnete Rol-
Ziel zu erreichen, zeigt unter anderen der le spielt. Andererseits sind aber auch die
Bericht ,Nachhaltige Stadtentwicklung” Okologischen Vorziige einer um jeden Preis
auf.”! erzwungenen kompakten, dichten Sied-

. . . . . lungsweise nie zweifelsfrei belegt worden.
A'llerdmgs. 1Rt die "starke Dynamik des Sklz.' Zumindest gibt es Hinweise, daf bestimm-
zierten wirtschaftlichen und gesellschaftli- te Formen ausgedehnter Siedlungsweise
c'hen Transformationsp rozesseis,. der spezi- fiir den Naturhaushalt nicht grundsétzlich
fische neue Formen der Urbanisierung her- e 1 . .

. . > und zwangsldufig nachteiliger sein miissen
vorbrl.ngt,. ernste Zweifel 'an der Realisier- als riumlich stark verdichtete Lebens- und
barkeit eln.es solchen Ziels aufkomme.r.l. Wirtschaftsweisen.”* Damit stellt sich die
Erstenf spricht - unter den gege.benen,' far vorldufig nicht zu beantwortende - Frage,
den Flachenverbrauch maﬁgeb!lchen sied- ob die hohen gesellschaftlichen Kosten
lungss.t.ruk'turelle.n Bahmenbedlngungen - einen Verzicht auf weitere Flacheninan-

40) alles fiir eine prinzipielle Fortsetzung der spruchnahme rechtfertigen wiirden.

Enquete-Kommission ,Schutz
des Menschen und der
Umwelt® des 13. Deutschen
Bundestages: Konzept Nach-
haltigkeit — Fundamente flr
die Gesellschaft von morgen.
- Bonn 1997, S. 43

(41)

Bundesforschungsanstalt ~ far
Landeskunde und Raumord-
nung (Hrsg.): Stadtebaulicher
Bericht. Herausforderungen an
einen ressourcenschonenden
und umweltvertraglichen Stad-
tebau. — Bonn 1996

(42)

Vgl. insbesondere die Positio-
nen von Ulrich Pfeiffer und Jar-
gen Aring (empirica, Bonn), die
fur eine aktive Bodenvorratspo-
litik eintreten. Sehr kontrar
dazu sind die Forderungen
nach einer starkeren planeri-
schen und &konomischen
Regulierung des Flachenver-
brauchs, etwa von Dieter Apel,
Dietrich Henckel und Michael
Lehmbrock (Deutsches Institut
fur Urbanistik, Berlin)

(43)

Vgl. die im Beitrag von Manfred
Kihn skizzierte Diskussion; zur
o6kologischen Dimension der
Alternativen ,Innen- vs. AuBen-
entwicklung” vgl. auBerdem
Ingrid Krau: Innenentwicklung
contra AuBenentwicklung -
okologisches Dilemma? In: In-
formationen zur Raumentwick-
lung, Heft 3.1994, S. 215-222

augenblicklichen Trends der Flachennach-
frage. Zweitens ist eine einscheidende
Verdnderung des politisch-6konomischen
Rahmens - ob gewollt oder durch die Kraft
des Faktischen erzwungen - zwar nicht
auszuschlieBen, aber in absehbarer Zu-
kunft auch nicht wahrscheinlich bzw. kal-
kulierbar. Und drittens: Auch wenn die
Moglichkeiten des Flichensparens - wie
etwa Konzepte des flaichensparenden Bau-
ens, der Wiedernutzung von Brachflachen
oder der Schliefung von Bauliicken - bei
weitem noch nicht ausgeschopft sind, so
diirfte doch die Reduzierung der jahrlich
zusdtzlich in Anspruch genommenen Fla-
chen auf Null eine reine Illusion bleiben,
zumal mit jeder ,NachverdichtungsmaR-
nahme” das Potential fiir eine weitere
Nachverdichtung quantitativ geringer und
in seinen Folgen sozial unvertrdglicher
wird.

Die gesellschaftlichen Realitdten und die
Eigendynamik der stadtregionalen Ent-
wicklung anerkennend, scheinen sich die
Stimmen zu mehren, die fiir eine Revision
des strikten Flichensparziels pladieren und
sich zumindest einer behutsamen Auswei-
tung der Siedlungsflachen als Zielperspek-
tive nicht verschliefen.”? Dabei sind die
siedlungsstrukturellen und planungsstrate-

Vieles spricht fiir ein dynamisches Ver-
stdndnis von Stadtregionsentwicklung, das
die aktuellen Tendenzen in einen groBeren,
auch historischen Kontext einbettet. Ger-
hard Curdes und Markus Ulrich haben in
ihren Stadtstrukturanalysen auf die Gesetz-
maligkeiten des Siedlungsflichenwachs-
tums hingewiesen und fassen ihre Ergeb-
nisse in einer bemerkenswerten Synthese
zusammen:

»Verfolgt man die in einer Zeitraffer-Metho-
de aufbereiteten Verdnderungen, werden
einige allgemeine und einige lokalspezifi-
sche Entwicklungsgesetze der Stadtstruktur
deutlich:

- die Nutzung bereits vorhandener Sied-
lungskerne als Sprungbrett fiir eine Er-
schliefung der Umgebungsraume;

- die verkehrliche Verkniipfung benach-
barter Siedlungskerne zur Intensivie-
rung arbeitsteiliger Austauschprozesse;

- die Nutzung von Verkehrsinnovationen
zur Ausweitung des Territoriums und
zur Anbindung der Stadt an das regiona-
le und nationale Austauschsystem;

- die Tendenz zur Verdichtung um zentra-
le Zonen regionaler und lokaler Erreich-
barkeit: Zentren, grofrdumige Verbin-
dungsachsen, Radialen, Knoten;



Informationen zur Raumentwicklung
Heft 7/8.1998

449

- der Einflulf von Lebenszyklen von Indu-
strie- und Siedlungsbereichen auf die Er-
neuerung der Struktur;

— Innovationen als Mittel zur Losung von
Engpédssen und zur Modernisierung von
funktionalen Teilbereichen fiir eine
neue Entwicklungsperiode.

Im Uberblick zeichnet sich eine eigene
Logik der Raumstruktur ab, die scheinbar
verhdltnismiig unabhéngig von den Zie-
len und Aktionen einzelner Generationen
ihre Wirkung ausiibt. Sie besteht aus den
Moglichkeiten und Grenzen, die die Ver-
kehrsnetze und deren bauliche Ausfiillung
zulassen. Zwar hat jede Generation be-
stimmte Politik- und Gestaltungsoptionen,
diese finden aber im Rahmen dieser Logik
ihren Ort und ihre Grenzen.”*

Curdes und Ulrich sehen die Stadtstruktur
als ein ,Speichermedium rdumlich bedeut-
samer Verdnderungen”, in dem in erster
Linie die gesellschaftliche sowie die stadt-
und verkehrstechnische Entwicklung und
erst in zweiter Linie der Einfluf planeri-
scher, leitbildorientierter Gestaltung ables-
bar ist. In eine dhnliche Richtung weisen
die Analysen von Klaus Humpert und ande-
ren iiber das Verhaltnis von Siedlungsflache
zu Stadtrand (Zersiedelungsgrad, maximale
Randdistanz und Grofenverteilung der
Teilflichen), das in 60 untersuchten Bal-
lungsrdumen durch ein - trotz unterschied-
lichster Planungskulturen - verbliiffend
hohes Mal an Ubereinstimmung gekenn-
zeichnet ist.*®

Fiir eine Verkniipfung der Diskurse um
»Auflosung” und Nachhaltigkeit

Man muB nicht soweit gehen und gleich die
»Zerfransung und Verinselung” des Sied-
lungskérpers begriilBen. Doch weisen Hum-
pert u.a. zurecht darauf hin, dal es unter
den skizzierten Bedingungen wenig Sinn
macht, ,das ldngst iiberholte Ideal einer
historischen Verstddterungsepoche als Vor-
bild zu nehmen”.* Wenn es stimmt, daf
Siedlungsstrukturen als Speichermedium
erstens sehr trage auf kurzfristige Verdnde-
rungen ihres Wirkungsgefiiges reagieren
und dal} sie zweitens langfristig ihren eige-
nen Gesetzmaifligkeiten folgen, dann muf
die Frage nach den politischen Zielen und
der planerischen Gestaltung stadtregiona-
ler Entwicklung neu gestellt werden.

Ein Blick auf die aktuellen Diskurse iiber
eine ,nachhaltige Stadtentwicklung” einer-

seits und die konstatierte ,Auflésung” der
Stadt andererseits zeigt nun, dal diese bis-
her noch weitgehend unvermittelt neben-
einander stehen. Der eine Diskurs ist stell-
vertretend fiir das berechtigte Festhalten
am Ziel der Nachhaltigkeit, das jedoch mit
einem idealisierten, aus heutiger Sicht wo-
moglich realitdtsfernen Leitbild der ,Alten
Stadt” angesteuert wird. Es gibt insofern
Zweifel an der Schliissigkeit und Tragfdhig-
keit dieser Position. Der andere Diskurs will
den Weg freimachen fiir eine neue Beurtei-
lung verstddterter Landschaften. Nachdem
eine ganze Generation von Architekten und
Stadtplanern sich der ,krebsartigen Wuche-
rung des Landschaftsfrales” machtlos ge-
geniibersah, scheint nun teilweise sogar
das Urteilspendel ,umzuschlagen in eine
unkritische Begeisterung iiber den ‘frakta-
len Reichtum’ und die ‘anarchische Dyna-
mik’ der Zwischenstadt”"” — ohne hierbei
tiberhaupt noch nach der &kologischen
Tragfahigkeit solcher rdumlichen Entwick-
lungslinien zu fragen. Die damit verbunde-
nen Konflikte lassen sich jedoch nicht ohne
weiteres aus der Welt schaffen.

Wir vertreten die These, dal§ es einer neuen
Beurteilung verstddterter Landschaften be-
darf, in der die beiden Diskurse um ,Nach-
haltigkeit” und ,Auflésung” in sinnvoller
Weise miteinander verkniipft werden. Da-
bei soll eine Perspektive fiir die Agglomera-
tionsrdume entwickelt werden, in der In-
nen- und Aullenentwicklung, Zentrum und
Peripherie in engere Beziehung zueinander
gesetzt werden. Dieser Perspektive liegt
eine moglichst realistische Betrachtung der
treibenden Kréfte der Siedlungsentwick-
lung zugrunde. Ziel sollte die Formulierung
differenzierter Strategien fiir die Kernstadt,
fiir innerstddtische Randlagen und fiir die
zunehmend an Bedeutung gewinnenden,
sich dynamisch entwickelnden Aufienbe-
reiche sein - im Prinzip also fiir die ganze
arbeitsteilig organisierte Stadtregion, die in
Deutschland zunehmend an die Stelle des
klassischen Stadtraums tritt.*

Wenn man die gegenwiértige Siedlungsent-
wicklung als Prototyp einer ,Pluralitdt” von
Entwicklungskorridoren liest, dann wird
eine polarisierende Bewertung von Zen-
trum und Peripherie tendenziell ad ab-
surdum fiihrt. So ist etwa die Sicherung
hochwertiger Flichennutzungen in den
Kernstddten fast zwangsldufig auf die
Verfiigbarkeit weniger intensiv genutzter
Standorte als Pendant in anderen Teil-
rdumen der Agglomeration angewiesen.

(44)

Gerhard Curdes, Markus
Ulrich: Die Entwicklung des
Kolner Stadtraums. Der EinfluB
von Leitbildern und Innovatio-
nen auf die Form der Stadt.
Dortmund 1997, S. 4
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Klaus Humpert, Klaus Brenner,
Sibylle Becker: Von Nérdlingen
bis Los Angeles — fraktale Ge-
setzmaBigkeiten der Urbanisa-
tion. In: Spektrum der Wissen-
schaften Juni 1996, S. 18-20

(46)
Humpert u.a. (1996), S. 20

(47)
Sieverts (1997), S. 65

(48)

Vgl. Mdller, W.; Rohr-Zéanker,
R.: Die Stadte und ihr Umland.
Pladoyer fur einen Perspekti-
venwechsel. In: RaumPlanung
78,1997, S. 153-158
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Vgl. die durch die Arbeiten von
Newman, Kenworthy et al. an-
gestoBene kontroverse Debat-
te um den Zusammenhang von
Siedlungsstruktur und  Ver-
kehrsmobilitat: Peter Newman,
Jeff Kenworthy: Cities and Au-
tomobile Dependence: An In-
ternational Sourcebook. Al-
dershot 1989; Peter Gordon,
Harry W. Richardson: Gasoline
Consumption and Cities. A Re-
ply. APA-Journal 55 (1989),
342-346; als Zwischenresu-
mee zum Stand der Empirie:
Randall Crane, Richard
Crepeau: Does Neigbourhood
Design Influence Travel? Beha-
vioural Analysis of Travel Diary
and GIS Data. UCTC Working
Paper No. 374, University of
California at Berkeley; Christan
Holz-Rau: Siedlungsstrukturen
und Verkehr. — Bonn 1997.
= Mater. z. Raumentwickl.,
Bd. 84

(50)

Es hat sogar den Anschein, als
wenn der strategischen Fixie-
rung der stadtebaulichen
Diskussion auf die ,Alte Stadt”
(Innenstadt, Kernstadt) auch
eine einseitig auf das Stadtzen-
trum bezogene Sicht des Ver-
kehrs entspricht. Demgegen-
Uber wird es in Zukunft auch
darauf ankommen, den spezifi-
schen Problemen und Aus-
gangsbedingungen von Mobili-
tat und Verkehr in peripheren
Lagen angemessen gerecht zu
werden.

(51)

In Anlehnung an John F. Brot-
chie: Technological Change
and Urban Form. In: Environ-
ment and Planning A, 1984,
vol. 16, S. 583-596; vgl. auch
Wegener, Michael: Die Stadt
der kurzen Wege. Mussen wir
unsere Stadte umbauen? In:
Ders. (Hrsg.): Erkundungen zu-
kunftiger Raumstrukturen. -
Dortmund 1998. = Dortmunder
Beitr. z. Raumplanung 84,
S.90-113

Konnte es also nicht sein, dal§ die Gleich-
zeitigkeit von verschiedenen Entwicklungs-
pfaden, die seitens der Planung als Konkur-
renz disparater Leitbilder wahrgenommen
wird, faktisch vielmehr ihre Komplemen-
taritdt signalisiert? Neben der unbestritten
vorhandenen (und sich verscharfenden)
Konkurrenz unterschiedlicher Standorte
um die gleichen Nutzungen ist die Stadt-
region durch ein hohes Mall an Arbeits-
teiligkeit geprédgt, dem eine einseitig kri-
tische Bewertung der Dezentralisierungs-
prozesse so nicht mehr gerecht wird.

Die Vision einer nachhaltigen
Stadtlandschaft

Diese differenzierte Position mul$ keines-
wegs mit konzeptioneller Beliebigkeit ein-
hergehen. Im Gegenteil: Aus der Perspekti-
ve der Innenentwicklung und gleichzeitig
geordneten Aulenentwicklung laBt sich die
politisch-planerische Aufgabe ableiten, auf
die Herausforderungen der wachsenden
Flachennachfrage nicht weiter defensiv zu
reagieren, sondern sie offensiv anzuneh-
men. Dies bedeutet quantitativ ein aktives
Bodenmanagement und qualitativ eine
schliissige Konzeption fiir die Peripherie.
Auf diese Weise lassen sich vermutlich
nicht nur Qualitdts- und Gestaltungsan-
spriiche, sondern auch Nachhaltigkeitsan-
spriiche sicherstellen, die in den bisher
tiberwiegend reaktiven Praktiken unge-
nutzt bleiben. Ein Dreh- und Angelpunkt
dieser Aufgabe diirfte die Losung der Ver-
kehrsprobleme sein. Sie zu bewdltigen, so
unsere Vermutung, stellt sich deutlich
schwieriger dar als der richtige Umgang mit
den Flachenressourcen.

Immer héufiger wird die Ausweitung der
Agglomerationsrdume fiir das starke
Wachstum des motorisierten Verkehrs und
damit fiir eines der zentralen dkologischen
Probleme der Gegenwart iiberhaupt ver-
antwortlich - oder zumindest mitverant-
wortlich — gemacht. Hierbei gilt die rdum-
liche Dispersion von Aktivitdten durch zen-
trifugale Siedlungstétigkeit als wesentliche
Determinante zunehmender Wegldngen
und Verkehrsverlagerungen zugunsten des
motorisierten Individualverkehrs. AuBer-
dem stellt das Verkehrssystem selbst, das
etwa 40 % der gesamten Siedlungs- und
Verkehrsflichen beansprucht, den gré8ten
Flaichenkonsumenten. Vor allem die weite-
re Zunahme der Motorisierung diirfte an-
gesichts des hohen spezifischen Flachen-
bedarfs des Autoverkehrs, einschlie@lich
der Flachen fiir den ruhenden Verkehr, die

weitere Ausdehnung der Siedlungsflachen
vorantreiben. Das sich selbst verstarkende
Verkehrssystem beeintréchtigt vielerorts
die Lebensqualitdt ebenso wie der Verlust
von Freiflachen - und entwertet damit viel-
fach genau diejenigen (Wohn-) Standorte,
die auf der Suche nach Ruhe vor dem Ver-
kehr am Rand der Stddte gewdhlt wurden.

Auf einen Nenner gebracht, lautet die The-
se: Je mehr Siedlungsflichenwachstum, um
so mehr Verkehr - je mehr Verkehr, um so
mehr Flichenausdehnung. Aber stimmt es
wirklich, dalk eine groBere Flichenausdeh-
nung der Agglomerationen bzw. eine
abnehmende Siedlungsdichte zwangsléu-
figmehr Verkehr nach sich zieht? Der haufig
zitierte Zusammenhang von Siedlungs-
dichte und Kraftstoffverbrauch® - der in al-
ler Regel in die Empfehlung miindet, nach
dem Leitsatz ,Dichte, Mischung und Poly-
zentralitdt” zu planen und zu bauen - sug-
geriert in bezug auf den Verkehr eine Kausa-
litat, die so nicht richtig ist. Denn entschei-
dend fiir den Verkehrsaufwand ist in erster
Linie nicht die rdumliche Struktur, d.h. die
Verortung menschlicher Aktivitdten, son-
dern entscheidend sind die rdumlichen In-
teraktionsmuster. Diese haben sich weitge-
hend von den Vorgaben rdumlicher Ange-
bote geldst. So wundert es auch nicht, daf§
es bisher noch nicht iiberzeugend gelungen
ist, durch Sicherung oder Erhéhung der
stddtebaulichen Leitparameter Dichte und
Mischung auch tatsdchlich spiirbaren Ein-
fluB auf die Mobilitdtsentstehung und -ab-
wicklung zu nehmen.*

Dezentralisierung und Verkehrssparsam-
keit waren im Falle kleinrdumiger Vernet-
zungen durchaus miteinander vereinbar.
Wihrend der aktuelle Entwicklungspfad in
Richtung groBrdumiger Vernetzung und
beliebiger, entfernungstoleranter Interak-
tionen fiihrt, wiirde ein alternativer Ent-
wicklungspfad bei gleichem AusmaR der
stadtregionalen Dispersion in Richtung
kleinrdumiger Vernetzung und kleinrdumi-
ger Interaktionen weisen. Abbildung 7 ver-
deutlicht diesen Sachverhalt: *' Ausgehend
von einer Verteilung der Wohnnutzung im
suburbanen Raum, erfordert eine Konzen-
tration rdumlicher Aktivitdtsgelegenheiten
(Arbeitspldtze, Versorgungs-, Bildungs-,
Freizeiteinrichtungen usw.) ein mittleres
Mal an rdumlicher Interaktion bzw. Weg-
langen (Punkt A im dargestellten Dreieck).
Die zunehmende Dispersion der Nicht-
wohnnutzungen erdffnet zwei Entwick-
lungsrichtungen, deren jeweiliger Endzu-
stand idealsiert durch die Punkte B und C
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reprasentiert wird. Im ersten Pfad befinden
sich die aufgesuchten Aktivitdtsgelegenhei-
ten nicht in rdumlicher Ndhe der Wohnung
- weil dort entsprechende Angebote fak-
tisch nicht vorhanden sind oder nahraumli-
che Angebote wegen mangelnder Attrakti-
vitdt nicht genutzt werden.”> Dieser Pfad
entspricht im wesentlichen der aktuellen
Entwicklung und zieht die befiirchteten
Verkehrsmengen in Agglomerationen nach
sich (Punkt B). Im dazu alternativen Pfad
bilden sich Aktivitdtsangebote im Nahbe-
reich der Wohnungen, die von der Bevolke-
rung auch dort angenommen werden.
Kleinrdumige Vernetzung der Angebote
und kleinrdumige Interaktionen wiirden
einen Verkehrsaufwand verursachen, der
theoretisch sogar deutlich geringer sein
kénnte als in der ,modernen” GroRstadt
mit ihrer strikten Trennung zwischen
Wohnnutzung und Aktivitdtsgelegenheiten,
wie in Punkt A dargestellt.

Das Einschwenken auf einen solchen alter-
nativen Pfad erfordert eine Politik, die auf
eine Erhohung von Raumwiderstinden
zielt und der Forderung kleinrdumiger Er-
schliefungen und Vernetzungen den Vor-
rang einrdumt gegeniiber Moglichkeiten
der groRrdumigen Distanziiberwindung.
Dies ist nur iiber die Verdnderung der rele-
vanten Rahmenbedingungen realisierbar;
allerdings diirften die gesellschaftlichen
Kosten hierfiir - so unsere Vermutung - er-
heblich geringer sein als fiir die Verdnde-

rung der rein quantitativen Flachennach-
frage.

Im stadtregionalem Kontext liegt ein wich-
tiger Schliissel zu einer kleinrdumigen Ver-
netzung in einer angepalSten Infrastruktur-
politik, die die VerkehrserschlieBung in die
Standortplanung integriert. Um dabei je-
doch eine arbeitsteilige Stadtregion nach
heutigen Malstdben ,lebensfiahig” zu er-
halten, miissen die Restriktionen der physi-
schen Erreichbarkeit durch weitreichende
organisatorische Innovationen kompen-
siert werden. Genau hier sehen wir die
Chancen und Einsatzerfordernisse fiir die
vielfach beschworenen modernen Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien.

Das Leitbild der ,Informationsgesellschaft”
steht in engem Zusammenhang mit den
umrissenen Diskursen der ,Stadtaufld-
sung” und der ,nachhaltigen Entwicklung”.
Einerseits werden die modernen Technolo-
gien als Wegbereiter der Informationsge-
sellschaft fiir die postulierte Auflésung der
Stddte verantwortlich gemacht. Anderer-
seits wecken sie nicht nur Hoffnungen und
Wiinsche in Bezug auf eine nachhaltige
Entwicklung, sondern auch Bedenken und
Angste hinsichtlich der mit ihnen verbun-
denen wirtschaftlichen, gesellschaftlichen
und dkologischen Auswirkungen.*

Moderne Informations- und Kommunika-
tionstechnologien konnen einen substan-
tiellen Beitrag zur nachhaltigen Stadtent-

A
durchschnittliche
Wegléngen
B
vollstédndige groB3-
rdumige Vernetzung,
aktueller beliebige Interaktionen
radiale Vernetzung, Entwicklungspfad
zentrumsorientierte
Interaktionen
A
1,0
alternativer
Entwicklungspfad kleinrdumige Vernetzung,
kleinrdumige Interaktionen
@)
050
0,0 c 0
’ 000000
0,0 1,0 o (ON)
Dispersion der (Nichtwohn-) Nutzungen —» o 8 ©
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Zur Unterscheidung von raum-
licher und individueller Tren-
nung der Nutzungen siehe
Aring, Jirgen; Schmitz, Stefan;
Wiegandt, Claus-Christian:
Nutzungsmischung - planeri-
scher Anspruch und gelebte
Realitat. In: Inform. z. Raum-
entwickl., 1995, H. 6/7, S. 507-
523

(53)

Vgl. Burmeister, Klaus; Hokke-
ler, Michael:  Nachhaltige
Stadtentwicklung in der Infor-
mationsgesellschaft. In: In-
form. z. Raumentwickl., 1998,
H.1,8.31-40

Abbildung 7
Entwicklungspfade
raumlicher Interaktionen
in Stadtregionen

Quelle: in Anlehnung an

Brotchie (1984)
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Abbildung 8

Szenarien zukiinftiger
Siedlungsstrukturen und
Interaktionsmuster

(54)

Vgl. Rainer Kénig: Telekommu-
nikation und Verkehr — Kénnen
moderne Telekommunikations-
anwendungen physischen Ver-
kehr ersetzen? In: Kubicek u.a.
(Hrsg.): Jahrbuch fur Telekom-
munikation und Gesellschaft
1995. — Heidelberg 1996; Bur-
meister, Hokkeler 1998

Siedlungsstruktur

Interaktionsmuster

Urbanisierung
(ca. 1850 - 1950)

Suburbanisierung
(ca. 1950-1980) o

Desurbanisierung
(ca. 1980-2000)

Zukunft 1:
Fortsetzung der
Desurbanisierung
(Urban Sprawl)

Zukunft 2:
Reurbanisierung
(Dezentrale
Konzentration)

Zukunft 3:
Die nachhaltige
Stadtlandschaft

wicklung leisten, indem sie eine behutsame
Dezentralisierung ermdglichen und stiit-
zen, ohne damit gleichzeitig wachsende
Verkehrsmengen zu provozieren. In dieser
Rolle bedeutet ihr Einsatz jedoch weit mehr
als nur Verkehrsleitsysteme und ein tele-
matikgestiitztes ~ Verkehrsmanagement.
Unter dem Stichwort der ,Telearbeit” wird
beispielsweise eine Richtung angedeutet,
in der sich weiterreichende Einsatzmég-
lichkeiten erdffnen. Zugegebenermallen
sind die bisherigen Einschdtzungen hierzu
eher erniichternd. So prognostiziert das

Fraunhofer-Institut nur unter giinstigen
Bedingungen und bei gezielter Gestaltung
von Telearbeit und Telekooperation ein
Vermeidungspotential von etwa acht Pro-
zent des motorisierten Berufsverkehrs.*
Trotzdem sollten, ohne einem blinden
»Technikfanatismus” anzuhédngen, die ge-
genwdrtigen Chancen genutzt und weitere
Potentiale, die sich in einer Zeit des raschen
Wandels der Technologien, der Wirtschaft
und der Arbeitswelt mit ziemlicher Sicher-
heit bieten werden, ausgeschopft werden.

Da der berufsbedingte Personenverkehr
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nur etwa ein Fiinftel des motorisierten Per-
sonenverkehrsaufwandes ausmacht, wéren
allerdings Telematikstrategien, die lediglich
auf eine Substitution des Berufspendelns
hinauslaufen, zu eng gefalt. Vielmehr ist
fiir die verschiedensten Einsatzfelder mo-
derner Technologien zu priifen, inwiefern
sie raumgreifende ,Zwangsmobilitdt” in
verschiedenen Lebens- und Wirtschaftsbe-
reichen — etwa in den Bereichen gewerb-
liche Wirtschaft, offentliche Verwaltung,
Kultur und Bildung - vermeiden helfen. In
all diesen Einsatzbereichen sollten aber
nicht nur die direkten verkehrlichen Wir-
kungen ins Auge gefalst werden, sondern
auch mogliche Synergieeffekte und Riick-
kopplungen mit anderen Bereichen des
stadtischen Lebens. Es wire etwa denkbar,
daB durch verstdrkte Teleheimarbeit die
Wohnquartiere an Bedeutung gewinnen
und sich so neue Potentiale der Nutzungs-
mischung erschlieffen konnten.*® Aufler-
dem bietet die Tatsache, dal§ die Zugangs-
knoten zum Netz der ,raumlosen” Nach-
richteniibermittlung  gleichzeitig auch
Tendenzen der rdumlichen Konzentration
aufweisen (Teleports), Ankniipfungspunkte
fiir interessante Handlungsoptionen.

Moderne Informations- und Kommunikati-
onstechnologien werden in Zukunft kaum
das Allheilmittel zur Vermeidung von Ver-
kehr werden. Hierzu sind beispielsweise in
einer Gesellschaft, in der Fortbewegung im-
mer hdufiger auch Erlebnisaspekte be-
inhaltet, die Mobilitdtsanldsse zu vielfdltig.
Solche Technologien kdnnen aber dennoch
als Katalysator wirken, wenn es um eine
starkere kleinrdumige Vernetzung, um eine
Re-Integration urbaner Lebensbereiche
und um kleinrdumige Interaktionsmuster
in Stadtregionen geht. Hieraus ergébe sich
ein vollig neues Szenario stadtrdumlicher
Entwicklung (siehe Abb. 8). Da die Fort-
setzung des aktuellen Prozesses der Desur-
banisierung frither oder spéter an ihre
natiirlichen (und sozialen) Grenzen st6(t,
da eine Reurbanisierung — auch im Sinne
einer dezentralen Konzentration - wenig
Aussicht auf Erfolg hat, bietet unserer Uber-
zeugung nach lediglich die Kombination
aus disperser Siedlungsstruktur und klein-
rdumiger Interaktion den Hintergrund fiir
eine alternative und realitdtsnahe Vision
einer nachhaltigen Stadtlandschaft. Vor-
aussetzung dafiir wére ein offener Diskurs,

der das stadtkulturelle Erbe, die ,europdi-
sche Stadt”, mit den Erfordernissen der
heutigen Gesellschaft, der ,Stadt der zwei-
ten Moderne”, konfrontiert.

Schlufsbemerkungen

Als Fazit unserer Uberlegungen lassen sich
folgende Punkte thesenartig festhalten:

1. Die Realititen der Siedlungsentwicklung
haben sich in den vergangenen Jahren
sehr stark in Richtung einer dezentralen
Struktur der Agglomerationen verscho-
ben. Es fithrt kein Weg daran vorbei, die-
se veranderte Ausgangssituation anzuer-
kennen.

2. Damit verbindet sich auch die Notwen-
digkeit, die Leitbilder der rdumlichen
Planung an diese verdnderten Realitdten
anzupassen. Die Absicht, eine moglichst
realitdtsnahe Planung zu verfolgen, mull
jedoch keineswegs bedeuten, grundle-
gende Ziele wie dkologische Tragfiahig-
keit, soziale Ausgewogenheit, 6konomi-
sche Entwicklungsfahigkeit aufzugeben.
Die Frage ist vielmehr, welche Instru-
mente und welche Mittel diesem Zweck
jeweils am besten gerecht werden kon-
nen.

3. Vor dem Hintergrund einer angepaliten
Ziel-Mittel-Konfiguration halten wir
konstruktive Losungen fiir die ganze
Bandbreite der vorfindbaren siedlungs-
rdumlichen Typen fiir erforderlich -
nicht nur fiir die Innenstddte und Zen-
tren, sondern auch fiir die héchst unter-
schiedlichen Formen von ,Peripherie.

4. Um die notwendigen Anpassungen im
System der raumlichen Planung zur Gel-
tung kommen zu lassen, bedarf es zwei-
fellos einer Modernisierung des Pla-
nungsprozesses auf der lokalen und
regionalen Ebene. In den vergangenen
Jahren sind dazu vielféltige Innovatio-
nen in Gang gesetzt worden, die wir als
Akteurs-, Konflikt- und Interessenorien-
tierung der Planung umschreiben wiir-
den.

5. Ohne Zweifel bedarf es dazu auch verén-
derter externer Rahmensetzungen, ins-
besondere einer Internalisierung der
externen Kosten der Siedlungsentwick-
lung durch eine stdarkere 6konomische
Steuerung von Bodennutzung und
rdumlicher Mobilitit.

(55)

Vgl. Holger Floeting, Busso
Grabow: Auf dem Weg zur vir-
tuellen Stadt? Auswirkungen
der Telematik auf die Stadtent-
wicklung. In: Inform. z. Raum-
entwickl., H. 1 (1998), S. 17-30



