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Zu Mobilitdt und Verkehr im Kontext von Suburbia

folgen fiinf Thesen und zwei Fragen. Betrachtet

wird die Mobilitiit von Personen im Zusammenhang

des Alltagshandelns - hier vorwiegend bezogen

auf suburbane Teilriiume in griiBeren Stadtregionen

bzw. GroBstadtregionen und weniger auf das Um-

land mittelgroBer Stddte bzw den Einzugsbereich

ldndlicher Regionen.

These 1:
Verkehr im Prozess der Sub-Urbanisierung I -
Entfernungszunahme und Dehnung des Raumes

These 2:
Verkehr und Sub-Urbanisierung ll -
Komplexitdtszunahme und Dehnung der Zeit

Zweites Merkmal suburbaner Mobilitdtsbilder sind

veriinderte Aktivitetenspektren und Zeitregimes

der Nutzer. Dies geht auf die gegeniiber der Kern-

stadt geringeren stiidtebaulichen Dichten und

schlechteren Erreichbarkeiten in Suburbia bzw. in

der ganzen Stadtregion zurrick, auBerdem auf die

darauf nicht angepassten ijffentlichen Verkehrsan-

gebote. lnsgesamt steigt der Zeitaufwand, der zur

Bewdltigung alltdglicher Aktivitiiten erforderlich

ist. Durch die in der Regel geringeren Mriglichkeiten

zur Kopplung von Aktivitdten in Suburbia - immer

verglichen mit der Kernstadt - entstehen weitere

Zwiinge zur Mobilisierung bzw. Motorisierung der

Alltagswelt. Gleichzeitig steigt der Anteil der

tangentialen Verkehrsbeziehungen ("suburb-to-

suburb") gegentiber der klassischen radialen Ver-

bindung zwischen Kernstadt und Umland, ohne

dass die jeweiligen GriiBenordnungen schon em-

pirisch dargestellt sind.

Mobilitdt und Verkehr in Suburbia zeichnen sich

zuniichst dadurch aus, dass im Alltagsverkehr -
verglichen mit der Kernstadt - hiihere durchschnitt-

liche Distanzen zuri.ickgelegt werden. An dieser

Wirkungskette war nicht erst das Automobil maB-

geblich beteiligt, sondern bereits der 6ffentliche

Massenverkehr, der zu Beginn des 20. Jahrhunderts

die Grundlagen fiir die Suburbanisierung in Deutsch-

land legte.

Die gedehnten Aktionsriiume fi.ihren heute - im

Verbund mit einer gegenljber der Kernstadt schlech-

teren Ausstattung von Suburbia mit Angeboten

des iiffentlichen Verkehrs - zu einem manifesten

Bedeutungsgewinn des Pkw-Verkehrs. FuB- und

Radverkehrsmobi litdt erscheinen dagegen per se

marginalisiert.

Dieses Verkehrsbild korrespondiert insofern mit

einem spezifischen Suburbanisierungspfad, als

von Suburbia aus besondere Beziehungen zur Kern-

stadt unterhalten werden. Wie hoch der Bedeu-

tungsgewinn des Pkw relativ ausfdllt - und inwie-

weit also die Suburbanisierung fljr mehr Verkehr

verantwortlich gemacht werden kann -, liegt nicht

nur an den konkreten Raum-Zeit-Mustern im

Handeln der Suburbaniten, sondern auch daran,

ob und inwieweit die suburbanen Haushalte vorher

Kernstadthaushalte waren und zu dieser Zeit

ebenfalls motorisiert waren oder nicht.

Die Konsequenzen dieser Entwicklung sind auch

deshalb erheblich, weil sich lnfrastruktur- und

Siedlungsentwicklung gegenseitig beeinflussen :

Neue Siedlungsgebiete erfordern eine angemessene

ErschlieBung, was zugleich die Verkehrsmiiglich-

keiten erweitert.

Zwischenresultat I : ein hdherer Verkehrsaufwand.

Neue Verkehrsinfrastrukturen veriindern wiederum

die Erreichbarkeitsverhiiltnisse und locken poten-

ziellen Siedlungsbau an verkehrsgUnstige Standorte.

Zwischenresultat ll: eine weitere Ausdehnung des

stddtischen Raums. Siedlung und Verkehr sind

insofern Gegenstand einer sich selbst verstdrkenden

Spiralendynam ik.
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These 3:
Suburbia sieht aus wie AUT0STADT

Das moderne Verkehrswesen und die ,,bewegungs-

orientierte" 0konomie driicken den suburbanen

Gewerbelandschaften sehr dezidiert ihren Stempel

auf. Wertschdpfung in suburbanen Gewerbegebie-

ten wird zu groBen Teilen in Sektoren erbracht,

die auf das Automobil bezogen sind, wie Neu-

und Gebrauchtwagenhandel, Reifen- und Zubeh<ir-

handel und Tankstellen. Eine zweite groBe Gruppe

gewerblicher Nutzungen ist auf die Warenwirt-

schaft gerichtet (Handel, GroBhandel, Logistik).

Diese Komplexe dominieren nicht nur die suburba-

ne 0konomie, sondern weisen auch eine i.,iberra-

gende Schlichtheit in Architektur, Design und

stidtebaulicher lntegration auf. Sie bringen somit

erhebliche Gestaltungsaufgaben mit sich, nicht

zuletzt flir eine ambitionierte Gewerbe-Baukultur.

These 4:
Die hohe Mobilitdt hat vielschichtige Ursachen

- von der,,Verkehrsintensitdt der Siedlungs-

struktur" bis zum Handeln der Menschen

Die hohe Affinitiit von Suburbia zum Autoverkehr

ist nicht oder nur zu einem Teil auf die Suburba-

nisierung an sich zurijckzuftihren, also durch die

Stadtstruktur bedingt. Sie wird iiberlagert durch

sozio-demographische und lebensstilspezifische

Entwicklungen. Dabei spielen insbesondere Alter,

Einkommen, Familienstand (Kinded sowie Wohn-

formen, Freizeitgewohnheiten und alltagskulturelle

Schemata eine Rolle und bilden ein vielschichtiges

Bedingungsgefiige. Neben die alte ,,Logik der Geo-

metrie" rtickt eine ,,Logik der Wdhlbarkeit": Nicht

Distanz und die Kosten ihrer Uberwindung an sich

sind ausschlaggebend fiir das aktionsrSumliche

Handeln, sondern individuelle Dispositionen, All-

tagsroutinen und Kalktile.

Die Vielschichtigkeit der Wirkfaktoren erschwert

eine planerische Einflussnahme. Ein Hauptproblem

ist jedoch, dass die traditionelle Verkehrsplanung

gegentiber diesen sozial-rdumlichen EinflussgrciBen

bislang noch ziemlich blind ist: Weitgehend be-

schriinkt sie sich noch auf die quantitative Erfas-

sung und Simulation einiger weniger verkehrsrele-

vanter KenngrriBen.

These 5:
Es fehlt ein empirisches Grundgerlist zur ange-

messenen Abbildung und Bewertung von Struk-

turen und Prozessen

Viele Aussagen und Einschdtzungen zum Themen-

feld Mobilitdt in Suburbia beruhen auf Spekulation,

da unvoreingenommene, empirisch gehaltvolle

quantitative und qualitative Untersuchungen

immer noch Mangelware sind.Obwohl Mobilitdt

und Verkehr eine fundamentale Bedeutung fiir die

Suburbanisierung hatten und haben, werden diese

Themen erst mit groBer Verspetung von Wissen-

schaft und Planung besetzt. Der Fixierung der

Verkehrs- und Stadtforschung bzw. -planung auf

die Oberfldche der Kernstadt entspricht eine nahezu

vdllige Vernachliissigung suburbaner Rdume durch

die Angebotsstrategien des tjffentlichen Verkehrs.

Diese werden im Grunde aktiv dem Pkw-Verkehr

ijberlassen. Auch diesbezi.iglich gilt es daher Sub-

urbia (neu) zu entdecken.

Frage 1:
Meine erste Frage richtet sich auf den Entwick-

lungszyklus von Suburbia.

Meine Uberlegung ist, dass hier - indirekt - auch

Potenziale fi.ir ei ne tragfiih i ge Raumentwicklun g

liegen krinnten: lm Anschluss an den klassischen

Pfad der kernstadtabhiingigen Wanderung und

Mobilitdt krinnten Ansiitze einer,,spdt- oder post-

suburbanen" Entwicklung entstehen, in deren

Konsequenz sich Subzentren oder mindestens
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zentripetale (statt zentrifugale) Strukturmuster

herausbilden. Zwar sind diese Ansdtze in Deutsch-

land noch der Ausnahmefall. Doch es ist durchaus

denkbar, dass suburbane Standorte ausreifen und

eine hdhere Eigenstdndigkeit entwickeln - bei-

spielsweise wenn Handel und Gewerbe in subur-

bane Wohnstandorte einsickern. Damit k<innte der

,,spatial mismatch" von Wohnen und Arbeit womdg-

lich vermindert werden. Auf diese Weise wtirde -
theoretisch - ein weniger verkehrsintensiver Pfad

ftir Suburbia sichtbar, der nicht per se gegen ihre

siedlungsstrukturelle Entwicklungslogik gerichtet

ist. Die Frage ist, wie realistisch eine solche Per-

spektive ist und inwiefern sie sich steuern lieBe.

Frage 2=

Die zweite Frage richtet sich auf das unmittelbare

Feld der Stadt- und Verkehrsplanung:

(Wie) Kann man suburbane Mobilitdt nachhaltig

planen und gestalten?

Die bisher vorliegenden Befunde und Erfahrungen

legen unterschiedliche Bewertungen nahe:

Zum einen ist die Stadt- und Verkehrsplanung in

Suburbia, verglichen mit der Kernstadt, objektiv

ungtinstigeren Regulationsbedingungen ausgeseUt.

firrisrir icfnsse:

Vor allem fehlen oft die ,,notwendigen" Engpiisse

fiir den ruhenden und flieBenden StraBenverkehr,

die in der Stadt erst die Politikfenster geiiffnet

haben. Suburbane Rdume stellen hohe Anforde-

rungen an die Verkehrsgestaltung, wenn sie nicht

per se dem Pkw (beziehungsweise Lkw) l.iberlassen

bleiben sollen. Anderseits liisst sich aber eine

tendenzielle Abkopplung des individuellen Handelns

vom gebauten Raum beobachten. Diese Abkopp-

lung ist nicht zwangsliiufig negativ, denn sie

schafft neue Spielriiume gerade dort, wo der Typ

der europdischen (Kernj Stadt seine Dominanz

verloren hat: Wenn es stimmt, dass die siedlungs-

strukturelle Kulisse nicht mehr allein maBgebend

fi.ir Art und Umfang individueller Raum-Zeit-

Muster ist, dann stellt nicht mehr die Suburbani-

sierung den Ausgangspunkt der Verkehrsregulie-

rung dar. Es sind vielmehr die konkreten Ansprliche

der Nutzer Suburbias, ihre Mdqlichkeiten und

Restriktionen zur Verwirklichung dieser Ziele sowie

latente Konflikte (etwa zwischen Wohnqualitiit

und Verkehrserreichbarkeit), die jeweils neu zu

verhandeln und auszugestalten sind. Sollte daran

eine nachhaltige Raum- und Mobilitdtsgestaltung

unter den Bedingungen Suburbias ansetzen? Was

kdnnten die ersten Schritte dazu sein? I
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