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Abstract

Diese Beitrag beleuchtet die Rolle von Mobilität, Verkehr und Logistik für die Entstehung und Organisation der modernen Stadtregion. Dieser Raumtyp wird nicht nur in Abgrenzung zur „alten Kernstadt“ betrachtet, sondern auch als Fortschreibung jener Stadtregion, die primär aus der Suburbanisierung hervorgegangen war. Die moderne Stadtregion dürfte sich davon wiederum durch ein bislang nicht gekanntes Maß an Außenorientierung und Außenabhängigkeit unterscheiden. Die stetige Transformation der Stadtregion unter dem Druck der „flows“ wirft nicht nur viele Fragen für die Forschung auf, sondern stellt auch Politik und Planung vor neue Herausforderungen.
Zum Raumtyp Stadtregion
Die Stadtregion verdankt ihre Entstehung dem anhaltenden Wachstum der Kernstädte auf der Basis der Industrialisierung sowie, insbesondere, ihrer schrittweisen Expansion und funktionalen Ausdifferenzierung im Kontext der Suburbanisierung seit der Nachkriegszeit. Was Boustedt (1975) seinerzeit als Verbindung von Kernstadt, Umland (-ringen) und Satellit bzw. Trabant zum Prototyp Stadtregion konzeptualisiert hat, war vermutlich für drei bis vier Dekaden das angemessene Abbild der siedlungs- und wirtschaftsräumlichen Strukturen in (West-) Deutschland. Dies galt in vergleichbarer Form auch für eine Reihe weiterer westeuropäischer Länder, namentlich Großbritannien und Frankreich, die Niederlande bzw. Benelux sowie Italien und größere Teile Skandinaviens. 

Aus heutiger Sicht blicken wir gleichwohl mit anderen Augen auf den Gegenstand der Stadtregion: dazu haben die historischen Brüche von 1989/90 und die damit einhergehenden Prozesse (Vereinigung Deutschlands, Europäische Integration, Erweiterung der EU) beigetragen, aber auch die dynamischen Veränderungen im Kontext der Globalisierung. Spätestens seit Beginn des 21. Jahrhunderts setzt sich die Wahrnehmung einer neuerlichen, gravierenden Veränderung sozioökonomischer Rahmenbedingungen durch, die direkt und indirekt auf die Entwicklung der urbanen Räume durchschlägt (Strukturwandel, Deindustrialisierung, Digitalisierung, Neo-Industrialisierung von Ländern der Dritten Welt). Diese Veränderungen vollziehen sich nicht innerhalb von wenigen Jahren, sie sind daher auch nicht in kurzer Zeit sichtbar geworden (vgl. den „hype“ um die New Economy oder die Digitale Stadt in der zweiten Hälfte der 1990er Jahre). Sie verlaufen vielmehr langsam und schrittweise, setzen sich dann aber womöglich umso dauerhafter in Szene.

Insofern gehen wir über das nunmehr auch schon klassische Bild der Stadtregion der 1970er Jahre hinaus und suchen nach einer Entsprechung für die heute vorfindbaren Strukturen und Dynamiken. Als aktuelles Referenzmodell hierfür dient die polyzentrische Stadtregion (Kloosterman/Musterd 2001, 623; Parr 2004; Hall/Pain 2006). Was unterscheidet diese polyzentrische Stadtregion nicht nur vom alten, monozentrischen Stadtmodell, sondern auch von der Stadtregion des Typs Boustedt? Es sind:

· die Ausbildung mehrerer Zentren, im Zweifel ohne eindeutige Hierarchien,
· damit korrespondierend eine differenzierte, keineswegs nur vom Kern nach außen gerichtete Wachstumsdynamik, vielmehr ein Nebeneinander von + und -,

· die Aufhebung der scharfen Trennung von Stadt und Umland,

· der Zuwachs von Dienstleistung gegenüber der Produktion, 
· die breite Einführung und Anwendung von Informationstechnologien, 
· die Schlüsselrolle von Mobilität, Transport und Verkehr.

In aller Regel ist die polyzentrische Stadtregion größer als die Stadtregion vom Typ Boustedt, erst recht größer als die „alte Stadt“, sie ist komplexer zusammengesetzt und vielfältiger organisiert. Schließlich ist sie auch schwieriger zu planen und steuern – was tendenziell gerade solche Hoffnungen desillusionieren könnte, die sich mit der Herstellung der „Region“ als politisches Konstrukt verbinden (Parr 2004, 237).

Entscheidend ist aus meiner Sicht, dass die Stadtregion nicht nur ein differenziertes, arbeitsteiliges Beziehungsgeflecht nach innen aufweist, sondern dass sie auch auf eine veränderte Weise nach außen angebunden, mit anderen räumlichen Maßstabsebenen verknüpft ist. Mobilität, Verkehr und Logistik spielen im Prozess der Genese, Ausreifung und Verfestigung der Stadtregion daher m. E. eine zentrale Rolle: Verkehrserreichbarkeit und Motorisierung der Haushalte ermöglichen nicht nur die Ausweitung der individuellen Aktionsradien und sind insofern Träger einer zunehmenden „Regionalisierung“ von Lebenswelten. Sie werden auch zum Movens einer neuen Mischung von Nähe und Ferne, die die klassischen Kategorien des distanzabhängigen Handelns fundamental in Frage stellt.
Auch unternehmensseitig gehen wirtschaftliche Dynamik, technologische Innovation und räumliche Entwicklung in der polyzentrischen Stadtregion eine besondere Verbindung ein. Spätestens mit der Etablierung der neuen internationalen Produktionsräume ist die externe Verflechtung von Industrie und Dienstleistung augenfällig – und zwar nicht nur auf der Seite von Absatz und Handel, sondern auch mit Blick auf die Fertigung. Entsprechendes gilt für die Ökonomie der Finanzdienstleistungen, die zu den ersten nahezu vollständig globalisierten Wirtschaftszweigen überhaupt gezählt werden dürfte. Es spricht viel für die Vermutung, dass externe „links“, also die Einbettung des Standortes in großräumige, mitunter globalisierte Verwertungszusammenhänge, auch ökonomisch betrachtet eine neue Situation darstellen, die die polyzentrische Stadtregion von ihrer Vorläuferin unterscheidet:
„Cities and urban regions become, in a sense, staging posts in the perpetual flux of infrastructurally mediated flow, movement and exchange.“ (Graham 2000, 114) 
Eine entsprechende Einbindung in die großräumige, austauschorientierte Ökonomie und die Herausbildung wichtiger Einfallstore für die Abwicklung von Personen- und Güterströmen sowie Informationsfluss wird hauptsächlich dem jüngeren, politisch derzeit hochgradig „angesagten“ Typus der Metropolregion zugeschrieben. Dieser Regionstyp übt solche Funktionen stellvertretend für einen größeren Einzugs- oder Versorgungsbereich aus. Man kann aber davon ausgehen, dass solche Funktionen in einem sehr differenzierten Umfang in der großen Mehrzahl der Stadtregionen (oder: Großstädte) an sich angesiedelt sind, nicht allein in metropolitanen Räumen bzw. solchen, die sich gerne dafür halten. Art und Umfang dieser Verflechtungen sind allerdings kaum empirisch überprüfbar. Zuletzt haben Taylor et al. (in Hall/Pain 2006) konzediert, bei diesem Versuch gescheitert zu sein. Unabhängig davon dürften sich Großstädte im Allgemeinen und Stadtregionen im Besonderen durch einen hohen Anteil von „exportbezogenen“ Funktionen auszeichnen. Und diese können sie nur ausüben dank ihrer Anbindung an die großräumigen Netze und Infrastrukturen des Verkehrs.
Mobilität und Verkehr als „Produzenten“ der Stadtregion

Mobilität und Verkehr, Handel und Warentausch sowie Produktion und Distribution von Gütern waren konstituierend für die Entwicklung der Städte. Die beiden grundlegenden Eigenschaften der Stadt – Konzentration von Angeboten einerseits, Versorgung von Einzugsbereichen über das Stadtgebiet hinaus andererseits – standen immer unter maßgeblichem Einfluss der Transport- und Verkehrssysteme. Der Bedeutungsüberschuss der Stadt gegenüber ihrem Umland beruhte auch auf ihrer Verkehrserreichbarkeit. Spätestens in der industriellen Stadt mussten Arbeitskräfte und Rohstoffe in einem vorher nicht gekannten Ausmaß an den Produktionsort gebracht werden, was in dieser Form erst durch die Eisenbahn gelang. Ebenso haben sich die Kernstädte als ökonomische und kulturelle Zentren erst mit der Bereitstellung der modernen Massenverkehrsmittel vollends entfalten können.
Die Massenmotorisierung in den Industrieländern hat seit der Nachkriegszeit die Herausbildung ganz neuer Raum-Zeit-Muster ermöglicht. Dies gilt zunächst für die dem Zentrum untergeordnete Suburbanisierung in den zweiten und dritten Ring um die Kernstadt. Das trifft aber auch bzw. erst recht auf das zu, was wir heute als „Stadtregion“ bezeichnen. Historisch gesehen stellt die durch den Automobilverkehr überformte Stadt zwar eine sehr junge Epoche der modernen Stadtgeschichte dar (vgl. Wachs/Crawford 1992), sie hat sich aber zweifellos als sehr folgenreich erwiesen: 
„Verkehrssystem und Siedlungsstruktur sind (...) unauflöslich miteinander verbunden. Beide bilden eine Einheit; sie verstärken sich wechselseitig und treiben so die überkommene, geschlossene Stadt, die etwa seit 5.000 Jahren in einer vergleichbaren Form existiert hatte, über sich hinaus. Das Auto erzeugt die Stadtflucht und die Stadtflucht begünstigt das Auto - das Prinzip des Individualverkehrs gerinnt auf diese Weise zu einer festen Struktur aus Asphalt und Beton, gegen die sich sämtliche Versuche der Umsteuerung als hilflos erwiesen haben.“ (Sieferle 1997, 190).
Auch das Strukturmuster der modernen Stadtregion wird ganz wesentlich von den Systemen des Personen- und Gütertransports ermöglicht. Ein treffendes Beispiel für diesen Kontext von Siedlungs- bzw. Nutzungsstruktur und Transportsystem gibt der Ersatz des wohnortnahen, dezentralen Handels durch die Shopping Mall – nach Longstreth (1997, am Bsp. von Los Angeles) gleichbedeutend mit einem Maßstabssprung vom „City Center“ zur „Regional Mall“. Ein klassisches Merkmal der Entwicklung hin zur Stadtregion war die Entstehung regionaler Pendelbeziehungen. Art und Umfang der Pendelverflechtungen wurden von Boustedt und vielen anderen eine Zeit lang als der Indikator zur Messung der stadtregionalen Entwicklung genutzt. An diese klassische Bedeutung des Pendelns lässt sich direkt anknüpfen: kaum etwas symbolisiert den Sprung zur polyzentrischen Stadtregion von heute besser als die wachsende Tendenz zur Unterhaltung mehrerer Wohnstandorte in einer größeren Entfernung voneinander, wie dies bei Fernpendlern der Fall ist:

“Two-earner households have taken over from single-earner households as the typical household. Choosing an optimal residential location now involves taking into account the location of work of two people instead of one. If all the jobs were still concentrated in a central urban area, this would imply a steeper housing price function but it would leave the basic monocentric pattern intact. Given the deconcentration of economic activities, households have in many cases to find a residential compromise between two spatially rather distinct locations of jobs.” (Kloosterman/Musterd 2001, 625).

Eine vergleichbare Aufweitung des Raumgefüges, die zudem ohne grundlegende Technologie- und Infrastrukturinnovationen den Markt eroberte, stellt das Fliegen per low-cost carrier dar. Wenn die Flugreise ins europäische Ausland – zumindest theoretisch – billiger kommt als die Taxifahrt zum Flughafen, sind weitere Sprünge in der Distanzorientierung des Alltagshandelns programmiert. Dieses vergleichsweise junge Mobilitätsangebot und die darauf basierenden Verhaltensmuster kennzeichnen eine dritte Phase in der Genese von Mobilität und Verkehr im Kontext der Stadtregion: das Eindringen des Fernverkehrs in die Region.
Es hat zwei wichtige Konsequenzen. Zum einen wird eine neuerliche Aufweitung der Aktionsräume von Personen und Unternehmen ausgelöst, die die klassische Unterscheidung von Nah- und Fernverkehr, Alltags- und Urlaubsmobilität etc. durchbricht. Die Stadtregion wird hier zur Folie des zunehmend komplexen Alltagshandelns von Einzelakteuren und Gruppen. Notwendige Mobilität sicherzustellen ist dabei eine Routineaufgabe der Planungsträger und Verkehrsanbieter. Unter dem Druck von Institutionenwandel, Deregulierung und Wettbewerb handelt es sich hier gleichwohl um eine Herausforderung. Planungspraktisch gesehen wird die Erfassung, Prognose und Gestaltung der Verkehrsströme schwieriger, da sie sich aus einer größeren Zahl von sehr verschiedenen Einzelsegmenten zusammensetzen. 
Zum anderen müssen großmaßstäbliche Stadtbausteine der Vernetzung errichtet werden, innerhalb und außerhalb der Stadtregion. Dazu gehören neben dem bereits genannten großflächigen Einzelhandel, der sich vielerorts zum Freizeitstandort wandelt, vor allem neue Transportknoten wie P+R-Plätze, Fern- und Regionalbahnhöfe, Flughäfen, aber auch Transportgewerbegebiete sowie Güterverkehrszentren, die vorwiegend der Lagerung, dem Umschlag und der Distribution von Gütern in die bzw. aus der Stadtregion dienen. Mit diesen Infrastrukturen beginnt die Transportwirtschaft sich tendenziell von den Vorgaben der klassischen siedlungs- und wirtschaftsräumlichen Netze zu lösen und eigene Infrastrukturen und Netzlogiken aufzubauen. Auf diese Weise wird die Stadtregion zur Drehscheibe – wenn es ihr gelingt, Wertschöpfung durch die Ausübung von Scharnierfunktion zwischen verschiedenen Räumen zu generieren. Andernfalls wird sie zum Transitraum und muss andere als die eigenen Ziel- und Quellverkehrsströme organisieren, ohne davon profitieren zu können. In beiden Fällen stellen sich ökologische Verteilungskonflikte – nicht zuletzt aufgrund der Tatsache, dass der Nutzen solcher Strategien strittig, die Nachteile aber garantiert sind. Auf diese Problemkonstellation sind bisherige Planungs- und Regulierungsformen kaum eingerichtet.
Diese Entwicklung kristallisiert sich in der prekären Einbettung der großen Verkehrsflughäfen in die metropolitanen Regionen. In Deutschland ist dies nirgendwo so deutlich sichtbar wie in Frankfurt/Rhein-Main. Mit dem Flughafen ist ein neuer Magnet entstanden, ein zweites Zentrum der Stadtregion, ein Transitort plus Shopping Mall, Arbeitsplatzschwerpunkt etc. Dieser Standort und die vor- und nachgelagerten Beziehungssysteme, die er zumindest temporär in der Region andockt, verändern die Region massiv. Der Konflikt um den Ausbau der Infrastrukturen – auch hierfür ist das Beispiel Frankfurt am Main prototypisch – demonstriert zugleich die Schattenseite von Mobilität und Verkehr. Er macht die politische Regulierung dieser Angelegenheiten äußerst komplex:

· zum einen weil die Rollen von Tätern und Opfern unter Flugreisenden und Fluglärmgeplagten nicht mehr eindeutig verteilt sind,

· zum anderen weil die Netzwerkökonomie von Transport, Umschlag, Logistik stetigen Anpassungsdruck auf die Regionen ausübt, Flächen und Infrastrukturen für die reibungslosen „flows“ vorzuhalten.
Ausblick
Mit Blick auf die nächsten 100 Jahre Stadtregion würde es sich lohnen, einen genaueren Blick auf den Bedeutungswandel der Mobilität zu werfen. Dazu ist es allerdings erforderlich, Mobilität, Verkehr und Logistik aus der Nische der verkehrsplanerischen Expertise zu holen. Denn es geht nicht in erster Linie um Problemlösungen aus Sicht der Praxis. Die sind zweifellos wichtig. Die neue Herausforderung der Stadtregion ist aber, mit den mehrfach verkoppelten Handlungs- und Maßstabsebenen „integriert“, d. h. mehrdimensional und gleichberechtigt umzugehen: Kernstadt und Region, globale Verflechtungen und lokale Verankerung, Verkehr und Städtebau – diese Dichotomien markieren das Gelände, in dem sich eine stadtregionale Planungsstrategie und –kultur bewähren müsste. Regionale Flächennutzungsplanung oder die systematische Integration von Raumnutzung (Standorte) und Raumüberwindung (Mobilität) sind die entsprechenden Handlungsfelder.

Es geht darüber hinaus um die Frage, inwieweit die Mobilität die Konstitutionsbedingungen der Stadtregion an sich neu stellt, d. h. also inwieweit der Transport („flows“) von Gütern und Personen, Information und Ideen an der Aufhebung räumlicher Bindung und damit der Idee der Stadt an sich mitwirkt. Dieser Punkt berührt die These von Manuel Castells (1996), dass das System bzw. der Raum der Ströme Vorrang gegenüber dem Raum der Orte habe. Solche Überlegungen wurden auch im Kontext der Diskussion um eine „postmoderne“ Urbanisierung angestellt. Der Architekturkritiker Martin Pawley (1994) sprach mit Blick auf die in den 1980er Jahren in England errichteten Einkaufszentren und Logistikstandorte bereits von einem „abstrakten Urbanismus der Handelsstraßen“, den er für gleichbedeutend hielt mit der Entstehung eines „neuen Stadtnetzes“.

Diese Überlegungen haben sich jedoch zunächst als voreilig erwiesen. Zumindest ist die im Kontext der Analogie von Globalisierung und Digitalisierung behauptete Auflösung der „alten Stadt“ bislang ausgeblieben. Im Gegensatz zu solchen Großparadigmen spricht m. E. viel mehr für die These von der stetigen Transformation. In deren Folge kommt es zu einer Re-Konstitution von urbanen, vor allem metropolitanen Strukturen. Allerdings werden diese wenig mit der „alten Stadt“ zu tun haben. Sie sind vielmehr Ausdruck der komplexen Integration lokaler Verhältnisse in globale Zusammenhänge. Diese Entwicklung hat in jüngerer Zeit wachsendes Interesse der Raumforschung gefunden, im Zuge einer generellen Sensibilisierung der Wirtschafts- und Sozialwissenschaften für Mobilität und Verkehr, für Netzwerke, Ströme und Knotenpunkte. Hier könnte auch der Ausgangspunkt für eine fundierte Analyse der modernen Stadtregion liegen, die zugleich die Grundlagen für ein zeitgemäßes Management von Strömen und Netzwerken liefert.
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