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Städtische Entwicklungsprozesse sind traditionell stark

durch den Verkehr geformt. Vor allem während der In-

dustrialisierung war der Bedeutungsgewinn von Städten

elementar an die Mobilisierung von Arbeitskräften und

Wohnbevölkerung, von Rohstoffen, Gütern und Innovatio-

nen gekoppelt. Diese industriegesellschaftliche Urbanisie-

rung wurde bekanntermaßen durch öffentliche Massen-

verkehrsmittel forciert. Wenn wir heute feststellen, dass die

Siedlungsentwicklung in den Industrieländern seit langem

von Tendenzen der räumlichen Dekonzentration geprägt

ist, dann ist auch diese umgekehrte Mobilisierung ohne die

modernen Verkehrsmittel � in diesem Fall Pkw und Lkw �

nicht denkbar. Im Rückblick muss insbesondere die jüngs-

te Phase dieser Wechselbeziehung als fundamental gelten:

�Verkehrssystem und Siedlungsstruktur sind (...) unauflös-

lich miteinander verbunden. Beide bilden eine Einheit; sie

verstärken sich wechselseitig und treiben so die überkom-

mene, geschlossene Stadt, die etwa seit 5.000 Jahren in ei-

ner vergleichbaren Form existiert hatte, über sich hinaus.

Das Auto erzeugt die Stadtflucht und die Stadtflucht be-

günstigt das Auto � das Prinzip des Individualverkehrs ge-

rinnt auf diese Weise zu einer festen Struktur aus Asphalt

und Beton, gegen die sich sämtliche Versuche der Um-

steuerung als hilflos erwiesen haben.�1

Im Folgenden geht es um den Teil des Wandels unserer

Siedlungsräume, der auch als Übergang von der Suburba-

nisierung zur Postsuburbanisierung interpretiert wird.2 Es

soll danach gefragt werden, wie das typische Bild von Mo-

bilität und Verkehr in (Post-) Suburbia aussehen könnte.3

Nun kennen wir dieses Bild noch nicht. Es spricht aber vie-

les dafür, dass der Verkehr das zentrale Scharnier in ihrer

räumlichen Arbeitsteilung sein wird. Und er trägt bereits

jetzt ganz erheblich zur Unwirtlichkeit von Suburbia bei.

Auch der wissenschaftliche und planerische Umgang mit

diesem Thema ist ein Problem, was dem Doppelcharakter

von Mobilität und Verkehr geschuldet ist: einerseits direk-

ter Output gesellschaftlichen bzw. raumzeitlichen Wandels

zu sein, andererseits als Input für weitere siedlungsräumli-

che Ausdifferenzierungen zu dienen.

Verkehrskonsequenzen
der (Post-) Suburbanisierung
Mobilität und Verkehr in (Post-) Suburbia entwickeln sich

heute nicht als physikalische Ableitung aus Dichte und Mi-

schung, sondern in Abhängigkeit von Alter, Ausstattung

und Struktur der suburbanen Teilräume sowie je nach Aus-

prägung ihrer Verflechtungen mit der alten Kernstadt. In-

sofern sind diese Mobilitätsmuster Ausdruck vielfältiger

Beziehungen:

� Pendelbeziehungen (EinwohnerInnen aus dem Umland

arbeiten in der Kernstadt),

� Versorgungsbeziehungen (Güter kommen vom Umland

in die Stadt),

� Entsorgungsbeziehungen (der Abfall der Stadt wird auf

die Deponie verbracht),

� interne Verflechtungsbeziehungen (Transport von Zulie-

ferteilen, Geschäftsreisen in GE-Gebieten im Umland),

� Freizeitverkehre (Stadtmenschen fahren ins Grüne...).

Diese Aufzählung bildet nur einen Ausschnitt aus dem ge-

samten Spektrum, das kaum typisierbar ist. Zu den we-

sentlichen Merkmalen spät-suburbaner Raumstrukturen

gehören sicher die Effekte, dass der Verkehrsaufwand ins-

gesamt zunimmt und dass das Gewicht der tradierten

Zentrum-Peripherie-Beziehungen abnimmt; demgegen-

über gewinnen interne Verflechtungen in den Randberei-

chen zunehmend an Bedeutung.

Für den Personenverkehr im Prozess der Suburbanisie-

rung spielt zunächst die Randwanderung der Wohnbevöl-

kerung eine zentrale Rolle. Die residenzielle Mobilität von

Haushalten hat sich vor dem Hintergrund niedrigerer Bo-
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Mobilität und Verkehr
in (Post-) Suburbia � ein Ausblick
Es gibt eine traditionelle Lesart der Mobilität im Kontext der Suburbanisierung, die das Verkehrswachstum wesentlich aus der

Siedlungsstruktur heraus interpretiert. Danach erzeugt Suburbanisierung mehr Verkehr aufgrund steigender Distanzen und

disperser Strukturen. Sie ist insofern negativ zu bewerten. In der Annahme einer weitgehenden Übereinstimmung von Sied-

lungsraum und Aktionsraum wird als Ausweg aus dieser Sackgasse eine Orientierung an der kompakten Stadtstruktur gefor-

dert. Absicht dieses Beitrags* ist es, über eine solche Sichtweise hinauszugehen. Mobilität und Verkehr werden nur noch in einer

,losen Kopplung� zum Siedlungsraum betrachtet � nicht davon losgelöst, aber eben auch nicht dadurch determiniert, wie bis-

her oft unterstellt. Es wird für eine offene Bewertung plädiert, da sich der suburbane Aktionsraum vieler Haushalte vom Sied-

lungsraum gelöst hat, wie zuvor schon der Handlungsraum der Unternehmen. In der (post-) suburbanen Stadtregion muss die

Steuerung auf anderen Wegen erfolgen.



66 �� �� ����������	 ��
���
��������	 ��
���
��������	 ��
���
��������	 ��
���
��������	 ��
���
��� ����
��

Verkehr in (Post-) Suburbia - Hesse

denpreise, guter Verkehrserschließung und ausdifferen-

zierter individueller Wohnwünsche stark in disperse Räu-

me zwischen den Verkehrsachsen und in größerer Distanz

zur Kernstadt verlagert. In Abhängigkeit von der individu-

ellen Motorisierung bzw. der Verfügbarkeit des Pkw ent-

wickelt sich die Bereitschaft zu einer mehr oder minder

verkehrsaufwändigen Alltagsorganisation. Während der

Arbeitsplatz vielfach noch in der Stadt verbleibt, verschie-

ben sich die Einkaufs- und Freizeitmobilität räumlich sehr

stark. Je mehr Zuwanderung aber von außen in den subur-

banen Raum erfolgt, umso vielschichtiger entwickeln sich

die Verflechtungsstrukturen. Die vorläufigen Resultate aus

Sicht des Verkehrs:

� Zunahme der Distanzen (zunächst vor allem mit Blick

auf die Relation Suburbia-Kernstadt) und komplexere

Struktur der Aktivitäten, die oft zu Wegeketten gebün-

delt sind,

� damit höhere Anteile von Motorisierung und Pkw-Nut-

zung sowie abnehmende Nutzung des in dispersen Räu-

men benachteiligten nichtmotorisierten und öffentli-

chen Verkehrs,

� als Folge dessen zunehmender Stau auf den Zufahrts-

straßen sowie wachsender Druck auf den Ausbau des

Straßennetzes und damit perspektivisch die weitere Ent-

faltung der eigendynamischen �Autoverkehrsspirale�.

Für den Güterverkehr lässt sich festhalten, dass die Subur-

banisierung als Randbedingung auf zwei Ebenen einwirkt

und zugleich beeinflusst wird: Zum einen erzeugt sie ein

aus der Abwanderung von Handel und verarbeitendem

Gewerbe abgeleitetes Güterverkehrsaufkommen, teilweise

auch zur Versorgung der suburbanen Wohnstandorte.

Zum anderen profiliert sich die städtische Peripherie mit

Blick auf ihre generelle Eignung für

das Verkehrs- und Logistikgewerbe.

Standorte des Güterumschlags bzw.

der Güterverteilung werden seit den

60er Jahren verstärkt aus den Kern-

städten abgezogen und im Umland

der Verdichtungsräume errichtet.

Dieser exogen gespeiste Suburba-

nisierungsprozess � eine unmittelba-

re Konsequenz betrieblicher Stand-

ortwahl im Kontext logistischer Mo-

dernisierung � wird in den verschie-

densten Teilräumen Deutschlands

sichtbar. Als Musterbeispiel hierfür

gilt der Korridor entlang der BAB 14

zwischen Halle und Leipzig, in dem

es seit 1990 zu massiven Ansiedlun-

gen von Distributionsfunktionen

(Spedition, Großhandel, Einzelhan-

del) gekommen ist. Entsprechendes

ist für die Gewerbestandorte um das Hermsdorfer Kreuz in

Thüringen (BAB 4/BAB 9) oder die Handels- und Spediti-

onsnutzungen im engeren Verflechtungsraum Berlin-Bran-

denburg zu sagen. Als prototypisch in Westdeutschland

können das östliche Ruhrgebiet (Kamener Kreuz), der Nie-

derrhein oder der Münchner Osten betrachtet werden.

Diese Entwicklungsdynamik folgt der schlichten Logik,

Distributionseinrichtungen möglichst dort zu errichten,

wo die Flächen billig sind, die Verkehrsanbindung optimal

und das Störpotenzial möglichst niedrig ist. Nähe zur

Kernstadt, die ver- und entsorgt werden soll, ist dabei viel-

fach gleichzeitig erforderlich. Idealtypisch hierfür ist die

Diffusion der Verteilstandorte der Deutschen Post aus

dem Herzen der Kernstadt auf die grüne Wiese, gewisser-

maßen eine Post-Suburbanisierung im doppelten Wortsinn;

der gleichen Logik unterliegt die Abwanderung des flä-

chenintensiven Groß- und Einzelhandels an die Peripherie

der Städte.

Quantitative Dimensionen
Quantitativ wissen wir immer noch wenig über den Ver-

kehr in (Post-) Suburbia. Obwohl mittlerweile eine Reihe

von Fallstudien zu Verkehrsproblemen in Stadtregionen

bzw. deren Randbereichen vorliegen, ist das systematisier-

te Wissen zu Mobilität und Verkehr in dieser Gebietskulisse

dünn gesät. Dies liegt auch am einseitigen Blick der Ver-

kehrsstatistik (Kontiv, SrV) auf die Wohnbevölkerung der

Kernstädte, dergegenüber die Randbereiche � nicht zu-

letzt aufgrund manifester ideologischer Vorbehalte �

kaum angemessen untersucht werden. Als kleine empiri-

sche Synopse zum Verkehr in (Post-) Suburbia seien einige

Erkenntnisse von Christian Holz-Rau (Dortmund) am Bei-

Abb. 1: Merkmale des Übergangs von Suburbia zu (Post-) Suburbia [Quelle: Eigene Darstellung]
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spiel einer großen Stadtregion zitiert: �Die Kernstadt der

Region besitzt ein monofunktionales Dienstleistungszen-

trum, in dem praktisch niemand mehr wohnt. Die Bewoh-

ner der dichten Quartiere am Innenstadtrand legen die

kürzesten Distanzen zurück. Von innen nach außen nimmt

die Wohndichte ab, gleichzeitig nehmen die zurückgeleg-

ten Distanzen zu. Auch in den Wohngebieten hoher Dichte

am Stadtrand sind die Bewohner weit unterwegs. Im Um-

land liegt eine Reihe kleinerer Gemeinden, in denen in der

Regel die Wohnnutzung dominiert. Je weiter wir uns von

der Kernstadt entfernen, um so höher werden die zurück-

gelegten Distanzen. Die Bevölkerung der Gemeinden an

den Schienenachsen ist dabei bisweilen weiter unterwegs

als die Bevölkerung der Achsenzwischenräume. Die mit

dem Pkw zurückgelegten Distanzen je EW unterscheiden

sich zwischen den Gemeinden an den Achsen und dazwi-

schen kaum. Die größte Gemeinde im Umland, in Planer-

kreisen vielleicht als dezentrales Zen-

trum zu bezeichnen, weist bei geringe-

rem Durchmesser eine ähnliche Struktur

auf wie die Kernstadt: ein Dienstleis-

tungszentrum in der Innenstadt, abneh-

mende Dichte von innen nach außen

bei zunehmenden Distanzen zum Stadt-

rand hin. Häufig prägen diese dezentra-

len Zentren bereits eigene Umlandringe

aus.�4

Beim Güterverkehr ist die Daten-

grundlage noch deutlich dürftiger. Do-

minieren die Innenstädte und Zentren

eher beim kleinteiligen Güter- und Wirt-

schaftsverkehr (der dort Anteile von bis

zu 50 Prozent des Kfz-Verkehrs erzielen

kann), sind die suburbanen Räume par-

tiell durch einen hohen Anteil von

Schwerverkehr geprägt, je nach Besatz mit Produktions-

und Baustoffsektor, Groß- und Einzelhandel und Verkehrs-

gewerbe. Eine Typisierung (Kennzahlen) ist hier kaum

möglich, auch weil sich lokale und überregionale Waren-

ströme nach Menge und Richtung komplex mischen.

Vorläufiges Fazit zur Einordnung dieser Befunde: Sub-

urbanisierung ist ein Aspekt umfassenden Wandels, der

aus der alten Stadt, in der Lebens- und Wirtschaftsraum

räumlich und zeitlich in hohem Maße deckungsgleich wa-

ren, eine selektiv genutzte Stadtregion macht, in der sich

verschiedene Netze diffus überlagern. Dieser Typus von

Arbeitsteilung macht Mobilität und Verkehr tendenziell

zum Schlüsselfaktor, zum raum-zeitlichen Bindeglied. �Nun,

am Ende des 20. Jahrhunderts, kann man das Siedlungs-

muster in Europa am besten nachts von einem Flugzeug

aus erkennen, ein beinahe flächendeckendes Netz von

Transportrouten, von verstreuten Industrie-, Wohn- und

Freizeitfeldern. Die historische Stadt ist hier nur einer von

vielen Knotenpunkten. Innen und Außen gibt es nicht län-

ger, nur örtliche Schnittflächen zwischen unterschiedlich

beschaffenen Texturen. Die einstmals allesumfließende

Natur ist nun selbst umschlossen. Nunmehr sind es Land-

wirtschaft und Parks, welche die Mauern benötigen, die

früher die Städte umgeben haben.�5  Bisher � und unter

gleichbleibenden Bedingungen vermutlich auch künftig �

führen diese raum-zeitlichen Vernetzungsmuster in der

Summe zu mehr Verkehr. Dies gilt im Güterverkehr für die

flüchtige Distributionsökonomie, die an die Stelle der al-

ten Produktionswirtschaft getreten ist und sich wie ein

Versorgungsgürtel um die Kernstädte bzw. Autobahnkreu-

ze und -achsen gruppiert; dies gilt für die netzwerkförmi-

ge Gestalt, die private Aktionsräume in der Konsumgesell-

schaft heute angenommen haben. Und mit diesen Ver-

kehrsmengen bleibt ein riesiges Problem.

Mögliche Gegenstrategien
Mögliche Gegenstrategien lassen sich in zwei Richtungen

denken. Zum einen wären räumliche Muster einer �geplan-

ten Suburbanisierung� ausfindig zu machen, deren Rück-

grat öffentliche Verkehrsmittel darstellen, nicht das indivi-

duelle Kfz. Eine solche ,integrierte� Steuerung der Sied-

lungs- und Verkehrsentwicklung gehört heute, aus guten

Gründen, zumindest programmatisch zum Stand der Dis-

kussion. Sie manifestiert sich in punktaxialen Konzepten,

um deren (ÖV-erschlossene) Knoten die zusätzlichen Sied-

lungsflächen arrondiert werden sollen.

Das Problem dieser Integration ist, dass sie Raumnut-

zung und Raumstruktur als weitgehend deckungsgleich

ansieht. Diese Kongruenz ist jedoch im Zeichen mehrfach

motorisierter suburbaner Haushalte, gestiegener Aktions-

radien und ausdifferenzierter Lebensstile nicht mehr do-

minant. Für den Güterverkehr gilt ohnehin eine wesentlich

Abb. 2: Das Brief- und Frachtzentrum der Deutschen Post AG im Güterverkehrszentrum
Leipzig [Quelle: DP AG, Pressestelle]
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schwächere Bindung an die Siedlungsstruktur. Meines Er-

achtens gibt es weder in der Theorie noch der Empirie

überzeugende Signale, dass ein solcher Ansatz in (Post-)

Suburbia weiterhelfen würde. Hinzu kommt, dass die (Stra-

ßen-) Verkehrsnetze in den meisten Regionen weiter aus-

gebaut werden, womit die verkehrssparenden Effekte ei-

nes integrierten Städtebaukonzepts wieder kompensiert

werden.

Eine andere Herangehensweise verbindet sich mit der

Frage, ob der Weg von der hierarchischen zur polyzentri-

schen (und ggf. dispersen) Stadtregion nicht auch stärker

eigenständige Verflechtungen fördert, die über einen Be-

deutungsverlust der klassischen Zentrum-Peripherie-Rela-

tionen mit einem insgesamt geringeren Verkehrsaufwand

einhergehen. Nicht nur in den USA oder in England meh-

ren sich die empirischen Hinweise auf eine solche, theore-

tisch schon lange diskutierte Urbanisierung der Suburbs

oder eben: Post-Suburbanisierung.6 Dies gilt sicher prototy-

pisch für die polyzentrischen Verdichtungsräume in Süd-

deutschland.

Auf diese Weise könnte das Problem selbst � die De-

zentralisierung an sich � zur Lösung beitragen. Wir wissen

aber, dass dieser Trend noch sehr uneinheitlich verläuft

und Hoffnungen auf einen unmittelbaren Ausgleich räum-

licher Disparitäten (des so genannten �spatial mismatch�)

bisher unbegründet sind. Dies hat nicht nur mit der sehr

heterogenen Ausstattung der jeweiligen Teilräume mit

Wohnungen, Arbeitsplätzen und Freizeitstätten zu tun,

sondern auch mit der wachsenden Außenorientierung der

stadtregionalen Bevölkerung. Sie kann jede Strategie der

Angebotsverbesserung im Nahraum schnell obsolet ma-

chen.

Kurzfristige Schlussfolgerungen
Welche Konsequenzen sollten kurzfristig gezogen wer-

den? Meines Erachtens brauchen wir erstens einen besse-

ren Einblick in den raum-zeitlichen Wandel in (Post-) Sub-

urbia. Dies erfordert eine unvoreingenommene Analyse

dessen, was im Zeichen einer postfordistisch, postmodern

oder postsuburban konnotierten Entwicklung in den Bal-

lungsräumen, an ihren Rändern und dazwischen ge-

schieht. Es geht um die Generierung von System- und

Handlungswissen, das den Spezifika dieser Räume und ih-

rer Nutzung auf den Grund geht � gerade weil die alten

(Leit-) Bilder nicht mehr zu den heutigen Strukturen pas-

sen. Damit soll die einseitige, konzeptionell-methodologi-

sche Orientierung der Stadt- und Verkehrsforschung auf

die Kernstadt bzw. auf statistisch als hinreichend groß an-

erkannte Aggregate überwunden werden. Der Verkehr

könnte möglicherweise der zentrale Standortnachteil der

Zwischenstadt sein. Gerade deshalb müssen wir uns dieses

Themas annehmen.

Zweitens würde ich als regionale bzw. lokale Planungs-

und Gestaltungsaufgabe die Forderung nach stadtregio-

nalem Management des Verkehrs unterstreichen, auch

wenn ich noch nicht weiß, wie das geht � zumal die Steue-

rungsresultate selbst im Erfolgsfall nicht notwendigerwei-

se unseren Erwartungen entsprechen. Dazu sei nur auf das

Beispiel Karlsruhe verwiesen, wo der sehr erfolgreiche

ÖPNV-Ausbau in die Region den Kfz-Verkehr nicht wesent-

lich reduziert hat, zugleich aber weitere Suburbanisierung

ermöglicht. Auf jeden Fall bedarf es künftig einer effekti-

ven Nachfragesteuerung statt der unverbindlichen Ange-

botsplanung, auch wenn dies in (Post-) Suburbia objektiv

schwierig ist: Gilt für die Verdichtungsräume bzw. vor al-

lem für ihre Kerne das Gesetz der Knappheit (an Straßen-

raum, an Parkraum), das oft überhaupt erst Steuerungs-

fenster öffnet, so fehlen entsprechende Restriktionen des

Verkehrswachstums in aller Regel in den suburbanen Teil-

räumen. Damit fällt ein entscheidender Incentive zur Ge-

staltung der Verkehrssuburbanisierung aus. Vermutlich

zwingen uns die komplexen Raumzeitmuster in (post-)

suburbanen Strukturen eher dazu, das zu akzeptieren, was

man nicht mehr aus der Welt bekommt (das Auto), und

raumverträgliche Nutzungen von Pkw-Mobilität zu för-

dern. Karl Ganser hat diese Aufgabe auf dem Nationalen

Städtebaukongress 1999 beschrieben.7 Er hat dafür plä-

diert, siedlungsstrukturelle und verkehrliche Leitbilder zu

überprüfen und an heutige Realitäten anzupassen. Be-

standspolitik und kleinteilige Vernetzung der siedlungs-

strukturellen Teppichmuster �von den Rändern her� hat er

der vergeblichen Suche nach dem Zentrum vorgezogen.

Für den Verkehrssektor würde dies heißen, einer Trans-

formation des IV-Systems Priorität gegenüber einer Fort-

setzung der bisherigen, als zu starr klassifizierten Förde-

rung des ÖV einzuräumen. Dabei könnten hybride Formen

zwischen privatem und öffentlichem Kfz-Verkehr eine wich-

tige Rolle spielen � und zwar unter zwei Voraussetzungen:

a) müssten die individuell-psychologischen Vorbehalte ge-

genüber kollektiven Transportformen abgebaut werden,

b) bleibt ein erhebliches logistisches Informations- und

Koordinationsproblem zu lösen, damit sie wirtschaftlich zu

betreiben sind. Obligatorisch ist die Forderung nach einer

gemeinsamen Siedlungs- und Verkehrsplanung in Kern-

stadt und Umland � also der gesamten Stadtregion.

Beim Güterverkehr ist noch offen, welche Handlungs-

strategie Peripherie und Kernstadt jeweils am besten an-

gemessen sein kann: die Nutzung des Stadtumlands als

�Terminal� zur Entlastung der Kernstadt oder aber die

größtmögliche Integration in den städtebaulichen Be-

stand. Die bisherigen Erfahrungen im Betrieb von Güter-

verkehrszentren im Stadtumland zeigen, dass die Konzen-

tration der Logistik an einem Standort mit erheblichen

Nachteilen verbunden sein kann. Berechnungen aus gro-
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ßen Städten wie München oder Berlin favorisieren eher

dezentrale Lösungen, deren ökonomische Tragfähigkeit

aber noch völlig unklar ist. Und auch beim Güterverkehr

reicht eine Steuerung über Infrastruktur und Flächenange-

bote allein nicht aus, sondern es sind sicher weitergehen-

de Instrumente gefragt.

Drittens: Wenn es stimmt, dass die indirekte Steuerung

des Verkehrs über Siedlungsstrukturen sehr lange dauert,

in ihren Effekten eher spekulativ ist und massive sozial-

ökonomische Kräfte (Bodenmarkt, Lebensstile) berücksich-

tigen muss,  stellt sich als allgemeine Konsequenz die Fra-

ge nach der fiskalischen Lenkung. Denn Suburbanisierung

akzeptieren heißt keineswegs Verzicht auf Steuerung und

�Entwicklung laufen lassen�. Es ist vermutlich effektiver,

den Verkehr über den Verbrauch von Energie zu regulieren

als das komplexe Wechselspiel von Stadtraum und Mobili-

tät mit unsicherem Ausgang steuern zu wollen.8 Solange

sehr niedrigen Mobilitätskosten überdurchschnittlich ho-

he Kosten für Immobilien gegenüberstehen, muss sich nie-

mand wundern, dass die landläufige Praxis � Bodenkosten

senken durch höhere Fahrleistungen � erheblich zu Subur-

banisierung und Verkehrswachstum beiträgt.

Eine maßvolle, aber stetige Anhebung der Energieprei-

se dürfte hier gewiss die notwendigen Signale an Konsu-

menten und Unternehmen geben; sie müsste ergänzt wer-

den durch eine dezidierte Bauland-Angebotspolitik (auch

wenn diese der landläufigen Strategie des Flächensparens

zunächst zuwiderläuft). Die öffentlichen Diskussionen um

Benzinpreis und Ökosteuer im Spätsommer des Jahres

2000 sowie die sachlich kaum begründbaren Kompensati-

onsmaßnahmen durch die Politik (Entfernungspauschale)

verheißen für die Zukunft zwar nichts Gutes. Es spricht

aber weiterhin viel dafür, regionale und überörtliche (Ma-

kro-) Steuerung miteinander zu verknüpfen: Örtliche Ak-

teure brauchen zwingend Unterstützung durch höhere

Energiepreise, damit offene Bodenmärkte und ausgeklü-

gelte Mobilitätslösungen das Verkehrsproblem in (Post-)

Suburbia einer Lösung zumindest näher bringen.

Anmerkungen
* Der Beitrag ist die überarbeitete Fassung eines Vortrags, der

auf der Tagung �Postsuburbia � Herausforderungen für stadt-
regionales Management� am 16.10.2000 in Hannover gehal-
ten wurde.
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