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1 Mobilitat, mobile Gesellschaft und Infrastruktur

Die moderne Gesellschaft, die mit ihren vielfaltigen, sich Gberlagernden Verkehrssys-
temen menschliche Reichweiten enorm vergréf3ert und das Phdnomen der Massenmobi-
lisierung erzeugt hat, ist so mobil wie keine andere Gesellschaft zuvor. Personen und
Guter bewegen sich im Raum bzw. werden zu vielféltigen Zwecken im Raum transpor-
tiert, selbst die Kommunikation ist mobil geworden.

1.1 Kennzeichen der mobilen Gesellschaft

Kennzeichen der mobilen Gesellschaft ist der gewachsene Verkehr bzw. die gewachse-
ne Verkehrsleistung, die sich aus der Uberlagerung verschiedener schneller und lang-
samer Transportsysteme sowie dem allgemeinen Zugang zur Mobilitat bzw. der Ver-
flgbarkeit Gber private Verkehrsmittel ergibt. VVor allem auf der Stral3e, in der Luft und
beim Gltertransport hat der Verkehr in den vergangenen Jahren stark zugenommen.
Beim Personenverkehr ist es der Flugverkehr, der mit Abstand die hochsten Zuwachsra-
ten aufweist. Unverandert dominierend ist das Auto am Gesamtverkehr, wahrend der
Offentliche Personennahverkehr — trotz Zuwéchsen — weit dahinter zurtckbleibt. Mit der
Hélfte aller Fahrten belegt der Urlaubs- und Freizeitverkehr mittlerweile den ersten
Platz bei der privaten Mobilitadt. Die Bewegung im Raum hat gegeniber dem Sein und
Bleiben am Ort an Bedeutung gewonnen.
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Die mobile Gesellschaft hat als Produkt der Moderne bereits zahlreiche Stadien
durchlaufen, die von der Erfindung der Dampfmaschine bzw. dem Eisenbahnbau bis zu
den neuen Informations- und Kommunikationstechnologien/Internet reichen. Dabei ha-
ben sich gleichzeitig die wirtschaftlichen Grundlagen von einer Industrie- hin zur In-
formations- bzw. Wissensgesellschaft gewandelt. Nicht Produkte bzw. Dienstleistungen
generieren heute die Wertschopfungsprozesse, sondern Wissen. In der Wissensgesell-
schaft wird der Uberlebenskampf von Individuen und Gesellschaften, Unternehmen und
Regionen zum Wettbewerb um ,human ressources‘: Kapital flie3t dorthin, wo die bes-
ten, moglichst preiswerten Kopfe sind, die Wissen in Wert wandeln. Die Informations-
und Kommunikationstechnologien als technische Infrastrukturen flankieren diese Ent-
wicklung. Sie fiihren zu neuen Formen der Kommunikation, der Produktion, des Markt-
verhaltens und der Konsumption, die unter dem Schlagwort der Globalisierung zusam-
mengefasst werden kénnen.

Gleichzeitig hat die mobile Gesellschaft einen sozialen Wandel durchlaufen, der
durch weitreichende Emanzipationsprozesse gekennzeichnet ist und sich in der Ausdif-
ferenzierung von Lebens- und Haushaltsformen und in neuen Anforderungen an Migra-
tion und Integration niederschlagt. Daneben fiihrt die demographische Entwicklung mit
ihren Konsequenzen der Alterung und Schrumpfung auch zu verénderten Anforderun-
gen an Raum- und Siedlungsstrukturen bzw. an die individuelle Mobilitat, die mehr
umfasst als die reine Bewegung im Raum: Verdnderungen der Gesellschaft erfordern
nicht nur technische Anpassungsleistungen, sondern in der Regel auch geistige Mobili-
tat, Bewegung im Kopf: Innovationen fiir neue Formen des Zusammenlebens.

Stand der Begriff ,,Mobilitat* friher vorwiegend fiir Fortbewegung im weitesten Sin-
ne, wird er heute zunehmend zum Synonym fur o6rtlich flexibles Kommunizieren, Ar-
beiten, Versorgen und Informieren. Verbunden damit sind neue Formen des Lernens,
Einkaufens, Bezahlens, der Verwaltung oder des Gesundheitsmanagements. Mobile
Gesellschaft beschreibt den allgemeinen Trend zu einem unabhédngigeren privaten und
beruflichen Leben, mit all seinen Vor- und Nachteilen. Mobilitét ist hdufig aber auch
erzwungen, wenn Menschen zum Beispiel aus Arbeitsmarktgrinden den Ort wechseln
oder als ,double career couples® an verschiedenen Orten leben mussen. Der Zugewinn
an Selbstbestimmtheit und Unabhéngigkeit auf der einen Seite erfordert eine Zunahme
an Verantwortung auf der anderen. Dabei gewinnen Wertvorstellungen und Leitbilder
sowie deren umfassende milieu- und schichteniibergreifende Kommunikation an Bedeu-
tung. Raumplanung wird im Zuge dessen zum Kommunikationsmanagement.

1.2 Infrastruktur einer mobilen Gesellschaft

Was kennzeichnet aber nun die Infrastrukturen der hier aufgegriffenen ,,mobilen Gesell-
schaft“?

Nicht nur die gesteigerte Mobilitat, auch der Ubergang zur Wissensgesellschaft und
die demographischen Veranderungen stellen neue Anforderungen an die Infrastruktur
der mobilen Gesellschaft. Die Konzentration auf Zentrale Orte (vgl. Beitrag von Vallée,
Lenz, in diesem Band), um die Auslastung von Einrichtungen oder die Funktionsfahig-
keit von Netzen sicherzustellen, ist dabei ein wesentliches Thema.

Der Infrastrukturbegriff umfasst die wirtschaftlichen und organisatorischen Grundla-
gen, die fir das Funktionieren und die Entwicklung einer VVolkswirtschaft erforderlich
sind. Dazu gehoren nicht nur Verkehrs- und Kommunikationsinfrastrukturen sowie
Netze und Anlagen der Ver- und Entsorgung im weitesten Sinne, sondern auch soziale
und kulturelle Einrichtungen der Verwaltung und Bildung sowie nicht zuletzt Arbeits-
krafte und politische Systeme. Die Einrichtungen der Infrastruktur treten als punkt- wie
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auch als netzférmige Anlagen auf und haben als Einrichtungen der Grundversorgung
oder als Attraktionspunkte fur Freizeitbedirfnisse unterschiedliche Funktionen.

Im Rahmen der hier dokumentierten Arbeit des ARL-Arbeitskreises konnten natur-
gemal nicht alle Aspekte des weitreichenden Infrastrukturbegriffs n&her beleuchtet
werden. Angesichts der Veranderungen, die durch den Ubergang zur Wissensgesell-
schaft und durch den demographischen Wandel derzeit ausgel6st werden, soll am Ende
dieser Arbeit jedoch reflektiert werden, welche Relevanzen fiir rdumliche Entwicklung
und Planung resp. fiir die Bewirtschaftung von Infrastrukturen sich aus den Anforde-
rungen einer immer mobileren Gesellschaft ergeben. Dies vor allem, um offene Fragen
aufzuzeigen und Handlungs- resp. weiteren Forschungsbedarf zu formulieren.

Als Infrastrukturen der Wissensgesellschaft lassen sich insbesondere die Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien bzw. Internet, schnelle und weitreichende
Verkehrsmittel sowie Einrichtungen des ,,convenience shopping* oder des qualitatvol-
len Aufenthalts an Knotenpunkten des Verkehrs bzw. den Schnittstellen der verschiede-
nen Verkehrstrager identifizieren, wie sie in den Beitrdgen von Kohler in diesem Band
zum Ausdruck kommen.

Zu den Infrastrukturen einer Gesellschaft im demographischen Wandel, die im Ge-
gensatz zur Wissensgesellschaft eher kleinrdumige Mobilitatsmuster zeichnet, gehdren
neben der Sicherung einer wohnungsnahen Grundversorgung auch soziale Einrichtun-
gen, lokale und regionale Unterstiitzungsnetzwerke, kurze Wege und optimale Erreich-
barkeiten sowie flexible Offnungszeiten — Aspekte, die im Beitrag von Vallée und Lenz
angerissen werden.

Wissensgesellschaft und demographische Veranderungen ziehen jedoch auch spezifi-
sche Anforderungen an die Freizeitinfrastrukturen nach sich (vgl. Scherer, Strauf, in
diesem Band), die auf moglichst nachhaltige Weise befriedigt werden sollten.

2 Erkenntnisse aus den vorliegenden Beitragen

Die vorliegenden Fachbeitrdge haben sich insbesondere den technischen und den rdum-
lichen Aspekten von Infrastrukturen gewidmet, den quantitativen und qualitativen Ent-
wicklungen. Soziale Konsequenzen werden vor allem im Zusammenhang mit Einkauf
(Vallée, Lenz) und Freizeit (Scherer, Strauf), stadtebauliche Aspekte im Zusammenhang
mit Einzelhandelsstandorten (Vallée, Lenz) und Bahnhofen (Kéhler, zweiter Beitrag)
berthrt.

Doch was sind die Extrakte im Einzelnen, welche (neuen) Infrastrukturen werden
identifiziert bzw. welche Anforderungen an Infrastrukturen werden flr die mobile Ge-
sellschaft formuliert?

2.1 Mobilkommunikation

Bei Kohler (erster Beitrag) geht es um die Veranderungen, die durch die Mobilkommu-
nikation, insbesondere seit den vergangenen 10 Jahren, ausgeldst wurden. Sein Beitrag
verdeutlicht zum einen die Abhéngigkeit zwischen dem jeweils erreichten Stand der
Technik und dem mdglichen MaR an individueller Mobilitat. Die zunehmende Ortsun-
abhangigkeit der Kommunikation durch das Handy und die Mdglichkeit der Kopplung
physischer und virtueller Verkehre fihrt zur Mobilitdt der Kommunikationsmittel
selbst.

Kommunikation ist durch die Mobilfunktechnologie potenziell ubiquitdr geworden
und prinzipiell jederzeit verfligbar, jedoch bleibt die individuelle Abhangigkeit von der
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Verfligung Uber entsprechende Einsatzgerate. Beim Zugang zum Internet spielt nach
wie vor die Verbreitung der Provider und Domains eine Rolle. Als Gewinner gehen hier
eindeutig die Verdichtungsraume hervor, potenzielle Verlierer sind die landlichen Réu-
me. Erst die Moglichkeiten der drahtlosen Kommunikation (WLAN) fuhren auch hier
zu einer potenziellen Ubiquitat.

Trotz aller mdglichen Verfligbarkeiten bleibt in jedem Fall jedoch die Abhangigkeit
des Einzelnen vom Knowhow betreffend den sachgerechten Umgang damit. Bildung
und Wissen wird neben dem technischen Zugang zu einer zentralen Ressource fur deren
Nutzung und Anwendung. Dass dies nicht unmittelbar gegeben ist und auch fur die Zu-
kunft nicht vorausgesetzt werden kann, belegen Vallée, Lenz.

Dasselbe gilt fur den ,,Space of flows*” (Castells), die virtuellen Netzwerke, die sich
durch die neuen Technologien herausbilden und eine zunehmende Virtualisierung von
Verkehren nach sich ziehen. Die ,,Hubs* als Orte (im Netz), an denen Wissen oder Ka-
pital umgeschlagen wird, entsprechen dabei den ,,Nodes“, den Verkehrsknotenpunkten,
die als Schnittstellen zwischen physischer und virtueller Mobilitdt zunehmend an Bahn-
hofen und Flughéfen zur Verfligung stehen. Durch das Vordringen der exklusiven Welt
des ,,Cyberspace* entstehen Kommunikationsstrukturen und -verflechtungen im virtuel-
len Raum, die neue Ausgrenzungen bewirken. Fir die, die ,,drin“ sind, bewirken die
virtuellen Erweiterungen neue real existierende Raume, fur die, welche sich — aus wel-
chen Grunden auch immer — keinen Zugang verschaffen konnen, bleiben diese Welten
unerschlielbar. Die neue Geographie von Zentralitdat und Marginalitat (Sassen) bzw.
Peripherie bedeutet nicht nur territoriale, sondern insbesondere soziale und sozialraum-
liche Polarisierung.

Wahrend die Schwerpunktfunktionen von Metropolen sich immer mehr international
ausrichten, verlieren sie ihre lokale und regionale Verankerung: Die Bodenhaftung
schwindet und es entstehen Teilwelten und Milieus, die keinerlei Beruhrungspunkte
mehr aufweisen. Die Kluft zwischen den Lebenswelten der Geschéftsleute, deren Alltag
durch familiare Strukturen oder entsprechende Dienstleistungen weitgehend entsorgt ist
und entsprechend abgehoben funktionieren kann, und den Lebenswelten von Kindern,
alten und kranken oder behinderten Menschen, die auf die Versorgung durch Dritte an-
gewiesen sind, wird groRer. Gleichzeitig sind sie es, die mit ihrer lokalen und regiona-
len Verankerung ldentitaten pragen und die gelebte Wirklichkeit von Stadten, Regionen
und Metropolregionen ausmachen. Die Frage der Zerstérung traditioneller raumlicher
bzw. stadtischer Lesbarkeiten, wie Kohler sie nach Kevin Lynch aufwirft, das schwin-
dende Raumgefihl, auch durch Routeninformationssysteme etc., scheint auch hier zu
greifen und insbesondere fiir jene Realitat zu werden, die sich schnell durch den Raum
bewegen und wenig Bodenhaftung aufweisen. Alle Menschen, die einen versorgenden
Alltag leben bzw. auf die Versorgung durch andere angewiesen sind, diirften von einem
schwindenden Raumgefiihl und schwindenden stadtischen Lesbarkeiten weniger betrof-
fen sein.

Die Uberwindung dieses zunehmenden Spagats zwischen unterschiedlichen Lebens-
realitaten ist eine Herausforderung fur die ortliche Raumplanung bzw. die politisch Ver-
antwortlichen, die Metropolregionen nicht nur begrifflich in den Raum zu stellen, son-
dern sie auch mit gelebten Inhalten zu fillen.

Eine weitere Herausforderung fur sozialrdumliche Integrationsprozesse stellen die
Enklaven dar, die sich innerhalb der stadtischen Raume als Armutsinseln und neue inne-
re Peripherien herausbilden.
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Die Erweiterung raumlicher Strukturen, die durch die virtuelle Dimension hervorge-
rufen wird, gilt nicht fur alle und nicht fir alle gleichermalRen. Zugangs- und Verf-
gungsmaoglichkeiten spielen auch hier eine Rolle und bringen neue Polarisierungen, Ab-
und Ausgrenzungen hervor. Die Komplexitat von Kommunikations- und Beziehungs-
strukturen nimmt zu und stellt neue Anforderungen an die Nutzerlnnen von Stadt und
Region. Folgen sind nicht nur erhéhte Flexibilitdt und zunehmende Kurzfristigkeit von
Nutzungen, sondern auch die Ausweitung zeitlicher Nutzungsmoglichkeiten.

2.2 Einzelhandelsstandorte

Im Fokus des Beitrags von Vallée und Lenz stehen die veranderten Rahmenbedingun-
gen in der Struktur des Einzelhandels, die zu einer Konzentration und Verlagerung der
Versorgungsstandorte gefiihrt haben, sowie deren Folgen fir die Entleerung der Innen-
stddte und den Rickgang der wohnungsnahen Grundversorgung. Stagnierende Woh-
nungsmarkte aufgrund der sich abzeichnenden Schrumpfungstendenzen und die Filiali-
sierung in den Innenstadten, die sich vom Angebot an den autoaffinen, nicht integrierten
Standorten auf den griinen Wiesen kaum noch unterscheiden, flankieren diese Prozesse
und verschlechtern das Versorgungsangebot.

Am Beispiel der Region Stuttgart wird gezeigt, dass die Versorgungssituation nach
den unterschiedlichen Raumkategorien oder Zentral6rtlichkeiten nicht differiert, jedoch
sei eine Uberreprasentation von Fachmirkten in Mittelzentren festzustellen. Die hiermit
verbundene Aufwertung der Mittelzentren wird zwar, weil potentiell kurze Wege for-
dernd, raumplanerisch als glnstig beurteilt. Die Trends fuhren jedoch insgesamt zu ei-
ner Zunahme der Flacheninanspruchnahme fur Siedlungs- und Verkehrsflachen und
weisen Problemlagen auf, die neue Herausforderungen fir die radumliche Planung dar-
stellen. Dazu gehdren der Funktionsverlust der Innenstadte, die Verscharfung sozialer
Disparitdten sowie die Steigerung des motorisierten Individualverkehrs.

Ein Problem fir die nachhaltige Sicherstellung der wohnungsnahen Grundversorgung
ist die zunehmende Konzentration auf autoaffine Standorte. Zwar haben 3/4 aller Deut-
schen generell Zugriff auf einen Pkw, d.h. jedoch im Umkehrschluss: 1/4 aller Deut-
schen hat das nicht! Die Gesellschaft ist also nur zu 75% mobil, die Erreichbarkeit de-
zentraler Standorte schon heute fir mindestens 25% der Bevolkerung ein Problem,
Tendenz auch angesichts der demographischen Veranderungen vermutlich steigend.

Bei einer Durchdringungsrate von 50 % der Bevolkerung, die das Internet heute nut-
zen, bleiben gleichzeitig rund 50 %, die dies (noch) nicht tun. Zwar ist davon auszuge-
hen, dass sich der Umfang der Internet-Einkdufe — und mit zunehmendem Hineinwach-
sen der Internet nutzenden Jahrgange in die hoheren Alterskohorten auch der Eink&u-
ferInnen — in den kommenden Jahren erhéhen wird. Inwieweit dies (iber die heute schon
gangigen E-Commerce-Produkte wie Software oder CDs hinaus kinftig auch Produkte
wie Arzneimittel oder Lebensmittel betreffen wird, die bislang erst zu einem geringen
Anteil online gekauft werden, bleibt abzuwarten.

Als eine mogliche Form der Kompensation werden Tankstellen- und Bahnhofsshops
genannt; ihnen werden angesichts der Liberalisierung der Ladendffnungszeiten jedoch
keine groRen Uberlebenschancen eingeraumt. Parallel wird die Tendenz zur Renais-
sance der (groRen) Bahnhofe erwéhnt, die in einem anderen Beitrag (Kohler, zweiter
Beitrag) naher beleuchtet wird. Als weitere Tendenz wird die Er6ffnung von kleinen
L&den, insbesondere durch Migrantinnen in groReren Stadten, angesprochen.

Eingehend wird die steigende Nachfrage nach Lieferdiensten/Mobilitat der Waren
behandelt. Deren Inanspruchnahme durfte zwar insbesondere eine 6konomische Frage
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sein bzw. von der Finanzierbarkeit durch die bedirftige Kundschaft abhéngen; daneben
stellt sie auch erhdhte Anforderungen an die Logistik, denn die Guterverkehrsleistung
nimmt potenziell zu.

Inwieweit der Internethandel eine Chance bietet, solche mobilen Dienstleistungen zu
unterstitzen, kann noch nicht abschlielend beurteilt werden. Bisher nimmt der E-
Commerce nur einen Anteil von 10% am gesamten Einzelhandelsumsatz ein; dieser
Anteil wird sich zum einen erhdhen, weil die jlingeren Alterskohorten, die die aktiveren
User reprasentieren, in die &lteren Jahrgdnge hineinwachsen. Zum anderen konnte ein
Ausbau der entsprechenden Infrastrukturen dazu beitragen, diesen Anteil zu steigern.

Als neue Infrastrukturen des Internethandels stehen neben einer Ausweitung entspre-
chender Lieferdienste bereits Einrichtungen wie Selbstabholerterminals (s. Tower 24 in
Dortmund oder Packstationen DHL) zur Verfiigung. Inwieweit diese neuen Einrichtun-
gen jedoch angenommen werden bzw. inwieweit sie zu einer weiteren Zunahme des
Verkehrs fuhren, bleibt abzuwarten.

Insgesamt steht in dem ganzen Beitrag die Wahrung bzw. adéquate Transformation
der europdischen Stadt im Vordergrund, um weiteren Sub- bzw. Desurbanisierungsten-
denzen und raumlichen Diffusionen vorzubeugen. Hier spielen Abstimmungs- und Ab-
wagungsfragen im Rahmen raumlicher Planung und der Kommunalpolitik ebenso wie
die Einsicht in die Gberdrtlichen Notwendigkeiten eine wichtige Rolle.

2.3 Freizeitinfrastruktur

Scherer und Strauf beschéftigen sich in ihrem Beitrag mit der Infrastruktur der Freizeit-
gesellschaft. Die zunehmende Freizeit der Bevolkerung habe zwar zu mehr Mobilitat
gefiihrt, jedoch sei nicht allein das Mehr an Freizeit ausschlaggebend fir eine erhdhte
Mobilitat. Freizeit kann auch im Bereich des alltdglichen Wohn- und Arbeitsumfeldes
verbracht werden; dann ist sie nicht unbedingt auch mit Bewegung im Raum verbunden.
Diese werde erst im Rahmen von Ferien- und Erholungsreisen signifikant. Kennzeichen
der mobilen Gesellschaft seien jedoch Verdnderungen im Bereich der Freizeitinfrastruk-
tur, die sowohl die Angebots- wie die Nachfrageseite und quantitative (hdhere Reise-
und Géstezahlen) wie qualitative Verdnderungen (neue Arten von Infrastrukturen,
grundlegende Verénderung im Freizeitverhalten) betreffen.

Voraussetzungen fur das veranderte Freizeitverhalten seien verschiedene Faktoren,
wie zum Beispiel die im Durchschnitt gestiegenen verfiigbaren Einkommen, neue
Transportmdglichkeiten bzw. Verbilligung der Mobilitét, die demographische Entwick-
lung mit ihren Folgen eines wachsenden Anteils sog. ,,junger Alter und veranderte Le-
bensumstande: Stress im Alltag fiihrt zum Bedirfnis nach Ruhe als Kompensation.
Gleichzeitig sei ein Trend von der Dienstleistungs- zur Erlebnisokonomie festzustellen.

Freizeit ist aber nicht fur alle gleichermalRen mehr geworden. Wichtige differenzie-
rende Faktoren sind die korperliche Verfassung, die zeitliche Verfligbarkeit, die finanzi-
ellen Ressourcen sowie die Nutzung der Informations- und Kommunikationstechnolo-
gien fr Planung und Vorbereitung von Freizeitaktivitaten. Des Weiteren wird Mobilitat
limitiert durch verschiedene Zugangs-, Verfugbarkeits- und Angebotsrealitdten im
Raum. Dazu gehoren die Zersiedelung (bzw. der individuelle Wohnstandort), der Moto-
risierungsgrad (bzw. die individuelle Zugriffsmdglichkeit auf einen Pkw) und das Infra-
strukturangebot (bzw. das Vorhandensein entsprechender StralRen- und Wegenetze so-
wie offentlicher Verkehrsmittel).

Grundsatzlich zeigen sich gerade im Freizeitverhalten die Anforderungen einer Mul-
tioptionsgesellschaft, die neue Selbstverstandlichkeiten wie Wahlfreiheit, Individualis-
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mus und maximale Unabhangigkeit fir sich in Anspruch nimmt. Dabei beginstigen die
neuen Informations- und Kommunikationstechnologien bzw. das Internet eine zuneh-
mende Diffusion des Freizeit- und Reiseverhaltens. Als Mittel zum Zweck begunstigt es
spontane Entscheidungen und Kurzurlaube und tragt zur Zunahme heterogener Mobili-
tatsmuster bei. Eine erschwerte Planbarkeit ist die Folge.

Am Beispiel von Freizeitgrof3einrichtungen, die besondere Infrastrukturen fiir spezifi-
sche KundInnenkreise anbieten, stellen die Autorinnen die Schwierigkeiten einer ent-
sprechenden Infrastrukturplanung dar. Insbesondere diese neuen, in der Regel flachen-
fressenden Attraktionspunkte erzeugen zum Teil enorme Spitzen mit massiven Ver-
kehrsbelastungen, weisen haufig jedoch geringe durchschnittliche Besucherzahlen auf.
Die Verkehrsinfrastruktur — mit gut ausgebauten Stralenzufahrten und entsprechenden
Parkplatzanlagen meist auf das Auto ausgerichtet — muss dennoch vorgehalten werden,
um die Spitzen aufzufangen. Ein Umstieg auf den OPNV erweist sich als schwierig,
weil entsprechende Mobilitdtsgewohnheiten kaum umgepolt werden kénnen. Allenfalls
bei neuen Anlagen erscheint es moglich, eine vorsorgende Verkehrsplanung zu integrie-
ren.

2.4 Renaissance der Bahnhofe

Der Bahnhof als Tor zur Stadt und Tor zur Welt wird im zweiten Beitrag von Kohler
beleuchtet. Als Schnittstellen zwischen verschiedenen Verkehrstragern und zwischen
physischem und virtuellem Verkehr (Nodes) erhalten insbesondere die Bahnhofe grolier
Stadte und Metropolen heute neue Bedeutung. Dabei werden im Zuge von Umbaumal3-
nahmen nicht nur die funktionalen Aspekte, also Netze und Anlagen, verbessert bzw.
ausgebaut, sondern vermehrt auch SurplusFunktionen — zum einen fir Business und
Konferenzen; zum anderen als Standorte grof3flachigen Einzelhandels — bereitgestellt,
die mit ihren Kombinationsmoglichkeit von Wegeketten, Nutzung von Wartezeiten,
Einsparen von Umwegen etc. spezifische Vorteile fur KundIinnen und Passantlnnen
sowie Geschéftsreisende bieten.

Diese zusatzlichen Verkaufsflachen und Dienstleistungen sind zwar nicht unbedingt
notwendig, um den Bahnbetrieb im engeren Sinne sicherzustellen, als Zusatzqualitaten
sind diese Angebote jedoch ,,nice to have“. Sie werden in der Regel gut angenommen
und unterstreichen die Bahnhofe in ihrer Funktion als stadtebauliche Kristallisations-
punkte bzw. Tréger der innerstadtischen Urbanitat. Damit werden sie auch zum Bedeu-
tungstrager flr die Identitat der europdischen Stadt, die vom FulRgédnger und einem
funktionierenden offentlichen Nahverkehrsnetz gepréagt ist. Als Schlisselprojekte der
Stadtentwicklung sind in den vergangenen Jahren bereits einige Bahnhtéfe umgebaut
oder neu eroffnet worden (Beispiel Leipzig, Hannover, Berlin, Mannheim und Kaoln),
andere — wie Stuttgart 21 oder 3do in Dortmund — befinden sich noch in Planung.

Im Weiteren werden Projekte der Um- bzw. Wiedernutzung ehemaliger Bahnhofsge-
lande vorgestellt, so zum Beispiel der MediaPark Kdéln als Umnutzung eines ehemali-
gen Guterbahnhofs. Anders als die zuvor erwéhnten Personenbahnhéfe dirfte dieser
jedoch vor dem Umbau kaum im allgemeinen 6ffentlichen Bewusstsein gewesen sein
bzw. zur personlichen Landkarte der Stadtbenutzerinnen gehort haben. Mit solchen
Malinahmen werden eher innerstadtische Erweiterungen produziert, die neue Angebote
schaffen und urbane Qualitaten erh6hen. Ein Beispiel im Sinne der zuvor erwéhnten
Umbauprojekte ist die Bahnhofsmodernisierung in Mdnchengladbach. Auch kleinere
Bahnhofe — wie Friedrichshafen und Ravensburg — wurden mit entsprechenden MaR-
nahmen modernisiert.
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Als Konsequenzen der Aufwertungsmalinahmen lassen sich im Allgemeinen ein Zu-
wachs an Bahnnutzerinnen, die Belebung der Innenstadt und damit die Erhéhung der
Urbanitat sowie Auswirkungen auf einen erhdhten Stadttourismus feststellen.

Insgesamt scheint die Verknipfung der iberregionalen Verkehrsbeziehungen mit den
regionalen Verbindungen gerade tber die Bahnhofe besonders viele Synergien zu bil-
den. Dabei geht es neben der Integration lokaler und internationaler Lebenswelten ins-
besondere auch darum, Lust auf Bahn zu machen, um einen nachhaltigen Lebensstil zu
fordern.

3 Offene Fragen, Handlungs- und Forschungsbedarf

Wie die Zusammenfassung der Beitrage zeigt, sind hier zahlreiche Fakten und Entwick-
lungen angesprochen, die zum gréf3ten Teil den Stand der Dinge beschreiben und statis-
tisch belegen, auch in Bezug auf mdogliche Planungsansatze. Es werden jedoch viele
Punkte angesprochen, aus denen sich weitergehende MaRnahmenvorschlage bzw. Hand-
lungsempfehlungen oder offene Fragen/Forschungsbedarf ableiten lassen. Diese sollen
im Folgenden abschlieRend zusammengestellt werden.

3.1  Einzelhandel und Grundversorgung

Vallée und Lenz erwdhnen den Trend einer zunehmenden Kombination aus Erlebnis-
einkauf, Gastronomie und Entertainment betreffend die Standorte auf der Griinen Wie-
se. Dabei seien gemeinsame Marketing- und Werbeaktionen an der Tagesordnung, was
die Innenstadte zusatzlich konkurrenziere. Die aktuellen Bemuhungen, die Erfahrungen
der sog. ,,Business Improvement Districts* (BIDs) nach amerikanischem Vorbild kinf-
tig auch fir deutsche Innenstédte oder auch fur grofRere Handelsagglomerationen in
Randlagen zu nutzen und die entsprechenden rechtlichen Rahmenbedingungen hierfir
zu schaffen, sind eine Entwicklung, die neue Handlungsmdglichkeiten fiir kommunale
Planungsstrategien bietet.

Weiter wird ausgesagt, dass innerstadtische Quartiere und Ortslagen in landlichen
Raumen eher zu den Verlierern der Einzelhandelsentwicklung gehdren, wéhrend kleine
und mittlere Zentrale Orte profitieren. Dass dies auch eine neue Chance flr konzentrier-
te suburbane Strukturen bietet, wird mit der zitierten ,,Dezentralisierung der Zentralitat*
zum Ausdruck gebracht; weitlaufige desurbane Strukturen durften dagegen kunftig eher
zu den Verlierern gehdren. In diesem Zusammenhang wéren Siedlungsstrukturen auf
ihre Tragféahigkeit — auch unter Schrumpfungsbedingungen — zu tberprifen. Zukunfts-
fahige Wohnstandorte, die Uber eine entsprechende Nachfragebasis verfiigen, dirften
daher eine GréRRenordnung von 10.000 Einwohnerinnen im Einzugsbereich kaum mehr
unterschreiten (vgl. hierzu Zibell u.a. 2003).

Die Zukunftsféahigkeit von Tankstellen- und Bahnhofsshops wird bezweifelt. Hier
konnte jedoch das schweizerische Beispiel der sog. ,,avec-L&den* durchaus als Vorbild
dienen (ZGB/igt.soz 2005). Dieses Kombimodell, das von drei Unternehmen, SBB,
Migros und Valora (Kiosk) AG, getragen wird, zeigt, dass Synergien durchaus Chancen
bieten kénnen fir die Uberlebensfahigkeit kleiner, entlegener Bahnhofsstandorte. Die
verschiedenen Produkte werden gemeinsam angeboten, die Offnungszeiten den Be-
triebszeiten der Bahn angepasst. Dieses Modell schafft Belebung und Qualifizierung
anstelle von Verddung der kleinen Bahnhofe und unterstitzt gleichzeitig fulgéngeraffi-
ne Lagen und damit den kleinsten gemeinsamen Nenner menschlicher Mobilitatsbe-
durfnisse. Denn: FulRgéngerinnen sind wir alle.
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Erwahnung finden auch die Laden von Migrantinnen, die in innerstadtischen Quartie-
ren meist grof3er und groRerer Stadte mit in der Regel langen und oftmals auf Sonn- und
Feiertage ausgedehnten Offnungszeiten betrieben werden. Inwieweit solche Initiativen —
gerade vor dem Hintergrund des demographischen Wandels mit seinen Gefahren fiir die
Perforation der Zwischenstadt — auf Dauer auch dazu dienen kénnten, die Grundversor-
gung in sub- bzw. desurbanen Lagen und l&ndlichen Raumen sicherzustellen, wére
mdoglicherweise ein lohnenswertes Denkmodell, auch im Sinne sozialraumlicher Integ-
rationsbemuihungen.

Im Zusammenhang mit der Inanspruchnahme des E-Commerce stellt sich die Frage,
ob dieser eine Chance bieten kann fiir die Menschen, die zu den 25% nicht motorisier-
ten in Deutschland gehdren. Zwar werden die alten Menschen kiinftig im Durchschnitt
in hoherem Mal3e Uber das entsprechende Knowhow und den Zugang verfligen als die
Alten heute, inwieweit jedoch Bildungsunterschiede, Schichtzugehérigkeit, Geschlecht
und Herkunft hier nach wie vor Zugangsmaoglichkeiten beschranken werden, ist bisher
eine offene Frage. Das konnte insbesondere in schrumpfenden und peripher gelegenen
Regionen zu prekaren Verhéltnissen fihren, weil ja gerade hier sowohl die klassische
Grundversorgung durch Einzelhandel wie auch der E-Commerce mit seinen spezifi-
schen Zugangsmaglichkeiten in weitaus eingeschréankterem Mal3e zur Verfugung stehen
als in den Stadten. Das heifl3t: Mangelnde physische Mobilitat kann hier nicht einfach
durch virtuelle ersetzt werden. Moglicherweise missen mittel- bis langfristig fiir beson-
ders bedrftige Bevolkerungsgruppen daneben andere bzw. geeignete Unterstltzungs-
modelle zur Sicherung der Grundversorgung auch fir die weniger Mobilen entwickelt
werden.

Dass derzeit mehr Manner als Frauen den Internethandel nutzen, obwohl es gleichzei-
tig Uberwiegend Frauen sind, die — zumindest fiir den Versorgungseinkauf — zustandig
sind, wird bei Vallée und Lenz erwihnt. Ob dies jedoch aus den Offnungszeiten resul-
tiert, die mannliche Erwerbstatige mit geringen Zeitbudgets auf diese Weise kompensie-
ren, ob es auch eine Frage der Produkte ist, die via Internet gekauft werden (Warenkorb
bei Mannern und Frauen unterschiedlich), ob Frauen die kritischeren Kundinnen sind
oder andere Bedirfnisse an den Einkaufsvorgang selbst richten, ist bisher ungekléart.
Kommunikation und sinnliche Wahrnehmung diirften jedoch Bestandteile sein, die tber
den funktionalen Aspekt des Einkaufens hinaus und je nach Beschaffenheit der Ware
auch in Zukunft eine wichtige Rolle bei der Entscheidung tber die Art der Beschaffung
spielen werden.

Erreichbarkeit bzw. Pkw-Verfiigbarkeit ist schon heute fir 25% der Bevolkerung
nicht selbstverstandlich; dieser Anteil diirfte sich angesichts der kommenden Schrump-
fungs- und Alterungsprozesse noch erhthen. Zwar werden immer mehr Menschen auch
im Alter Auto fahren — wenn jedoch immer mehr Menschen alt und &lter werden,
wéchst auch der Anteil der Hochbetagten, die irgendwann nicht mehr in der Lage sind,
vollig selbstbestimmt zu leben. Die Herausforderung fiir die raumliche Planung besteht
darin, geeignete Strategien und Konzepte zur Reurbanisierung und rdumlichen Konzent-
ration zu entwickeln, um fir die kunftigen Lebensformen im Alter und die wachsenden
Anforderungen an die Vereinbarkeit von Familie und Beruf gerlstet zu sein.

Neben planungsrechtlichen Grundlagen in Form interkommunaler Abstimmungsge-
bote und planungspraktischen Anwendungen in regionalen Einzelhandelskonzepten, die
in dem Beitrag am Beispiel der Region Stuttgart erlautert werden, wéren kinftig auch
zusatzliche Steuerungsmoglichkeiten zu erwégen, wie sie zum Beispiel in italienischen
Stadten mit der Forderung kleinteiliger Einzelhandelsstrukturen in Innenstédten ange-
wandt werden. In einem Infrastrukturbereich, der zumindest in den alten Bundeslandern
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traditionell von privaten Anbietern getragen wird, kénnten Anreizpolitiken neben ho-
heitlichen Regelungsversuchen eine erfolgversprechende flankierende Strategie darstel-
len.

3.2 Freizeitinfrastrukturen und Mobilitat

Scherer und Strauf unterscheiden in ihrem Beitrag nach den Mdglichkeiten der Freizeit-
verfugbarkeit und Freizeitnutzung: Freizeit sei nicht fur alle gleich, zu den differenzie-
renden Faktoren gehdrten insbesondere korperliche Einschrankungen, zeitliche Disposi-
tionen, finanzielle Ressourcen. Hier durften jedoch auch aufgabenbezogene Differenzie-
rungen bzw. Familien- und Haushaltsformen einen wesentlichen Anteil an der Art,
Dauer und Haufigkeit von Fahrten und Reisen haben.

Die statistischen Datengrundlagen bzw. die entsprechende Erhebungspraxis haben
sich den Verénderungen jedoch bisher nicht angepasst. So wird der Freizeitverkehr im-
mer noch als Restgrofie definiert, in der alles zusammengefasst wird, was nicht den funf
zentralen Wegezwecken — Berufsverkehr, Ausbildungsverkehr, Geschéfts- und Dienst-
reiseverkehr, Einkaufsverkehr, Urlaubsverkehr — zuzuordnen ist. Begleitwege aller Art
wie Bring- und Holdienste, Pflege- und Versorgungsfahrten etc., die im Rahmen der
Versorgungsarbeit vielfach ehrenamtlich geleistet werden und im Zuge der demographi-
schen Verénderungen eher zunehmen durften, sind daher nur unzureichend erfasst bzw.
gehen im Freizeitverkehr auf. Wirde dieser Anteil gesondert ausgeworfen, waren die
hohen Zuwachsraten im sog. ,,Freizeitverkehr* mit Sicherheit geringer, deren Optionali-
tat anders zu beurteilen. Auch die Frage nach dem Mehr an freier Zeit fiir alle wirde vor
diesem Hintergrund realittsnéher beantwortet werden kénnen.

Es sind im Grunde vier Typen mit unterschiedlichen Zeit-Geld-Budgets auszu-
machen: solche mit viel Zeit und viel Geld; mit viel Zeit und wenig Geld; mit viel Geld
und wenig Zeit; mit wenig Geld und wenig Zeit — Unterscheidungen, die schicht-, mili-
eu-, alters- und geschlechtsspezifisch zu betrachten wéren, um das Freizeitverhalten
adéaquater einschatzen zu kdnnen.

Auch die Freizeitinfrastrukturen selbst wéren differenziert zu betrachten: Punktuelle
Einrichtungen wie Freizeit- und Entertainment Center, flichenhafte Anlagen wie Wald-
gebiete und Parkanlagen oder netzartige Strukturen wie Wander- und Radfahrwege wei-
sen unterschiedliche Problemlagen, unterschiedliche Qualitaten, unterschiedliche Nach-
frageprofile und unterschiedliche Konsequenzen fur Nutzung und Planung auf.

Die Autorlnnen argumentieren am Ende ihres Beitrags — wie dies auch Vallée und
Lenz tun — im typisch raumplanerischen Sinne: ethisch-moralisch, also wertorientiert,
indem sie sich am Leitbild der nachhaltigen Entwicklung bzw. an einer Begrenzung der
Flacheninanspruchnahme und negativen 6kologischen Folgen orientieren. Uberzeugt
werden missen jedoch die betriebswirtschaftlich denkenden Unternehmen und Kom-
munalpolitiker — das erfordert zum einen Bildungsarbeit, um Einsicht in die volkswirt-
schaftlichen Notwendigkeiten zu erzeugen, zum anderen die Umsetzung von Kosten-
wahrheit im Verkehr.

Da dies eher langerfristige Strategien sein kdnnen, waren hier im Sinne eines ersten
Schrittes MaRnahmen zu verstarken, die das Verkehrsmanagement betreffen. Die Be-
wirtschaftung groRer Freizeitinfrastrukturen in Abhéangigkeit vom o&rtlichen Parkplatz-
angebot, von der Leistungsfahigkeit der Zubringersysteme oder der Aufnahmekapazitat
von Bauwerken wird an einzelnen Standorten bereits heute praktiziert. Dazu gehoren
zum Beispiel das Getty Center in Los Angeles (Reservierungssysteme) oder die Therme
im bindnerischen Vals (Voranmeldung) oder auch einzelne GroRveranstaltungen (zeit-
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lich begrenzte Gultigkeit von Tickets). Solche Malinahmen schréanken zwar die Multi-
optionalitat der Nutzerlnnen temporér ein, dirften auf Dauer aber die einzige Moglich-
keit darstellen, um Verkehrschaos und Frustrationen zu vermeiden. Entsprechende Ma-
nagementmodelle erfordern selbstverstandlich auch eine ausreichende Information im
Vorfeld und sind entsprechend zu kommunizieren.

3.3 Bahnhofe und Kultur des dffentlichen Verkehrs

Die Aufwertung der Bahnhofe zu neuen Einkaufs- und Aufenthaltsstandorten bietet die
Chance, verschiedene Bediirfnisse an den Verkehrsknotenpunkten des OPNV zu kom-
binieren und damit Verkehre zu bundeln. Gleichzeitig erhohen sie die Nutzungsfre-
quenz der offentlichen Verkehrsmittel und tragen zu nachhaltigen Lebensformen und
zur Erhaltung und Belebung urbaner Stadtzentren bei.

Was Kohler am Beispiel der grofien, zum Teil auch kleineren Bahnhofsprojekte be-
schreibt, ware ebenso winschenswert auch fir die vielen kleinen Vorstadt- und Klein-
stadtbahnhofe. Was nutzt es, wenn der Bahnhof in der Kernstadt in neuem Glanz er-
strahlt, wenn die Zubringerbahnhdéfe nicht entsprechende Qualitaten aufweisen. Lust auf
Bahn entsteht nur, wenn alle Bahnhofe bzw. Haltepunkte belebt und gepflegt und in der
Lage sind, verschiedene Bewegungs- und Aufenthalts-, Verpflegungs- und Versor-
gungsbedurfnisse zu bundeln.

Das Ubertragen der neuen Bahnhofsqualitdten auch auf die Her- und Ankunftsorte
und die Pflege der kleinrdumigen Umsteigebeziehungen ist eine wichtige Vorausset-
zung, um die Benutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu férdern. Das im Zusam-
menhang mit der Grundversorgung angefuhrte Beispiel der Schweizer avec-Laden
konnte hier erfolgreich Schule machen.

34 Fazit

Infrastruktur in einer mobilen Gesellschaft ist nicht allein ein technisches Problem, das
entsprechend zu bewaltigen ware. Erweiterte Formen der Mobilitat schaffen zwar neue
Madglichkeiten der Bewegung im Raum und damit potenziell Multioptionalitat — vor
dem Hintergrund des demographischen Wandels und der werdenden Wissensgesell-
schaft entstehen jedoch neue sozialrdumliche Polarisierungen, die im Hinblick auf die
Herstellung gleichwertiger Lebensbedingungen durch rdumliche Planung zu minimieren
sind.

Die Kehrseite der mobilen Gesellschaft bilden insbesondere die Immobilen, jene 25%
der Bevolkerung, die nicht Gber den generellen Zugriff auf einen Pkw verfiigen und
auch nicht in der Lage sind, das Internet zu nutzen bzw. keinen Zugang hierzu haben.
Auch in einer mobilen Gesellschaft sind nicht alle mobil — sei es aus gesundheitlichen
oder aus altersspezifischen Grinden, sei es aufgrund zeitlicher oder finanzieller Be-
schrankungen. Menschen mit Behinderungen, junge Menschen bzw. Noch-Nicht-
Autofahrer und Nicht-Internet-User sowie Hausfrauen bzw. Miitter und Véter mit ihren
vielféltigen Abhéngigkeiten im Alltag zwischen Begleitwegen, Pflege- und Versor-
gungsfahrten sind — gerade in der sog. ,,mobilen Gesellschaft* — in besonderem Mal3e
auf die Unterstiitzung und Solidaritat der Mobilen angewiesen.

Raumplanung an den Bedurfnissen derer auszurichten, fur die Mobilitat nicht selbst-
verstandlich ist, bedeutet, sich am grofiten gemeinsamen Nenner als Mal3stab fir Raum-
und Infrastrukturplanung, fiir Qualitatssicherung zu orientieren. Damit wird gleichzeitig
ein maximales Mal} an Bedarfsgerechtigkeit und VVorsorgeorientierung erreicht, da auch
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in einer mobilen Gesellschaft jeder taglich davon betroffen sein kann, dass die Fahigkei-
ten, sich uneingeschrankt im Raum bewegen zu kénnen, schwinden.

Neben den Herausforderungen fur die radumliche Planung zur Herstellung dauerhaft
tragfahiger Siedlungs- und Versorgungsstrukturen bzw. optimaler Erreichbarkeiten
durch ein gut ausgebautes Offentliches Personennahverkehrssystem geht es angesichts
zunehmender Privatisierungstendenzen im weiten Feld der Infrastrukturen auch darum,
eine wirkungsvolle Anreizpolitik flir die nachhaltige Sicherung eines bedarfsgerechten
Dargebotes zu schaffen. Hier besteht sowohl Forschungs- als insbesondere auch politi-
scher Handlungsbedarf.

Infrastruktur in einer mobilen Gesellschaft ist mehr als physischer Verkehr und die
Sicherstellung der notwendigen Bewegung aller im Raum. Nicht nur der und die Ein-
zelne in seinem und ihrem Lebensalltag, auch die Gesellschaft als System ist permanent
in Bewegung. Mobilitat beginnt daher im Kopf.

Infrastrukturen fur die werdende Wissensgesellschaft erfordern andere Einrichtungen
als Dienstleistungs- oder Industriegesellschaften — zum Beispiel sog. ,,Schulen im Stadt-
teil“, die mehr sind als Grundschulen fir Kinder bestimmter Altersgruppen, sondern als
allgemein zugéngliche und umfassende Bildungs- und Gemeinschaftseinrichtungen fur
alle Bewohnerlnnen jederzeit zur Verflgung stehen und lebenslanges Lernen genauso
ermoglichen wie die Organisation des Lebensalltags, die Pflege nachbarschaftlicher
Kontakte und die Biindelung von Malinahmen zur sozialen Integration.

Infrastrukturen im Hinblick auf eine demographisch verénderte Gesellschaft kénnten
von solchen Einrichtungen ebenfalls profitieren, sie erfordern — angesichts des kleiner
werdenden Erwerbspersonenpotenzials — dariiber hinaus Anstrengungen und Mafnah-
men zur nachhaltigen Vereinbarkeit von Familie und Beruf. Hier ist die 6ffentliche Pla-
nung mit Uberzeugenden Konzepten und Strategien ebenso gefordert wie neue Formen
von Public Private Partnerships, die zum Beispiel bei den zahlreichen aktuellen Ansét-
zen und Projekten zum Stadtumbau entwickelt und getestet werden konnten.
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