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1 Voraussetzungen und pragende Elemente einer mobilen Gesellschaft

Moderne und demokratische Gesellschaften sind durch uneingeschrankte Bewegungs-
freiheit und eine intensive Nutzung von Verkehrs- und Kommunikationsmitteln gepragt.
Was auf den ersten Blick als triviale Selbstverstdndlichkeit anmutet, war fiir einen Teil
der Bundesbiirger vor noch nicht allzu langer Zeit, was zum Beispiel den Besitz eines
Automobils oder den Erhalt eines Telefonanschlusses anbetrifft, nicht oder nur nach
langer Wartezeit, und dann oft unter hohen Auflagen, erhdltlich. Mobilitat steht aber
nicht nur flr Demokratie oder schlichtweg fiir das Gefuhl von ,,Freiheit*, sondern auch
fiir eine moderne, fortschrittliche und lebensbejahende Gesellschaft (vgl. z.B. Schafer
2000). Auffallend wird die aufgeschlossene und fordernde Haltung von Wirtschaft, Po-
litik und Gesellschaft beispielsweise in der Wahl der Begrifflichkeiten: Wird der Begriff
Verkehr auch mit den negativen Begleiterscheinungen von Mobilitat in Verbindung ge-
bracht oder in entsprechenden Wortbestandteilen mit eingeknipft, wie zum Beispiel bei
»Verkehrslarm* oder ,,Verkehrsstau®, so wird mit Mobilitat weithin etwas Positives as-
soziiert. Nicht ohne Grund benannte beispielsweise die Stiddeutsche Zeitung vor weni-
gen Jahren ihre Rubrik Verkehr in Mobiles Leben um.

Die Mobilitat in unserer Gesellschaft ist durch eine enorme Beschleunigung und
durch zunehmend sich ausweitende Aktionsraume von Individuen wie auch von Trans-
portweiten bei Waren und Gitern gekennzeichnet (vgl. z.B. Hesse 2001; Schmitz
2001). Dabei greifen heute zunehmend Entwicklungen im Bereich der physischen Mo-
bilitat und der virtuellen Mobilitat ineinander und lassen neue Mobilitatsmuster entste-
hen.

Die Entwicklung der einer mobilen Gesellschaft zugrunde liegenden Verkehrsinfra-
struktur wie auch der Verkehrsmittel ist dabei vor allem mit Beginn der Industrialisie-
rung in grof3en Schritten vorangegangen; zundchst mit der Eisenbahn als erstem Mas-
sentransportmittel auf dem Landweg und dann besonders mit dem Einsetzen der Mas-
senmotorisierung. Der Erfindung des Automobils ist es letztendlich zu verdanken, dass
der Einzelne in unserer Gesellschaft in Form eines sogenannten motorisierten Individu-
alverkehrs zur Erhéhung des Verkehrsaufkommens beigetragen hat.
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Die der Mobilitat zugrunde liegende bzw. Mobilitat erst ermdglichende physische
Verkehrsinfrastruktur in Form von Schienenwegen und Bahnhofen, von Stral3en, Bru-
cken, Tunneln und Wegen, von Binnenwasserstralen oder Flugplatzen spielt unter den
sogenannten ,harten* Standortfaktoren eine wichtige Rolle. Gemeinsam mit den Ver-
kehrsmitteln auf Stral3e, Schiene, auf dem Wasser und in der Luft ist mit der Verkehrs-
infrastruktur ein bedeutender Wirtschaftsfaktor mit sehr hohem Anteil am gesamten
volkswirtschaftlichen Sozialprodukt gegeben. Unter allen Infrastrukturen, also auch der
Leitungsinfrastruktur (Wasser, Elektrizitat etc.) oder der sozialen Infrastruktur (Schulen,
Krankenh&user etc.) ist der Verkehrsinfrastruktur dabei eine ausgesprochen starke
raumbildende und -strukturierende Komponente unserer VVolkswirtschaft zuzusprechen;
sie entscheidet in hohem Male (ber die Standortgunst oder Standortungunst von — je
nach Betrachtungslevel — Nationen und Regionen, von Stadten und Gemeinden wie
auch deren Stadtviertel und Ortsteilen.

Auch in der Informations- und Kommunikationstechnik (luK-Technik) haben sich
mit der Industrialisierung bedeutende Innovationen ergeben, die allerdings erst mit der
Einflihrung der elektronischen Datenverarbeitung (EDV) oder schlicht ,,des Computers®
— der Begriff des Personal Computers (PC) steht hier fir die ,,Massencomputerisierung*
analog zur Massenmotorisierung durch das Automobil — eine ausgesprochen hohe Dy-
namik erhalten haben (vgl. z.B. Graf 1988). Die technologischen Fortschritte bei den
neuen luK-Techniken verlaufen scheinbar rascher als beim physischen Verkehr.® Der
technische Wandel ist im Vergleich zum Verkehr hier vor allem jingeren Datums, setz-
te er doch erst in den 70er und 80er Jahren des zuriickliegenden Jahrhunderts ein (vgl.
Werle 1990). Eine hohere Geschwindigkeit im Ausbau der entsprechenden Infrastruktur
(Datennetze, Funk-/Sendestationen, Satelliten etc.) sowie in der Diffusion und Adaption
neuer Anwendungen wie beispielsweise PC, Telefax, Videokonferenz, Mobiltelefon o-
der Internet hat auch dazu gefiihrt, dass der Stellenwert der neuen IuK-Techniken fur
Wirtschafts- und Arbeitsmarkt zwischenzeitlich enorm gestiegen ist und sich dem der
Automobil-, Luftverkehrs- und Bahnverkehrsbranche zunehmend annéhert.

Beide Technikbereiche vergleichend, ist nicht zu bersehen, dass die Kosten fur die
Nutzung neuer luk-Techniken sinken, was die (End-)Geréte und deren Anwendung in
Bezug zur Entwicklung ihrer Leistungsfahigkeit anbetrifft?, wahrend bei der Erstellung
der Verkehrsinfrastruktur, bei den Energiemitteln (Treibstoffen) und letztendlich auch
Uber Maut und/oder leistungsbezogene Schwerverkehrsabgabe (LSVA) bei der Nutzung
bestimmter Infrastrukturen ein Anstieg der Kosten festzustellen ist. Telefon, bald auch
PC, Mobiltelefon oder Internetanschluss, haben deshalb bereits eine hohere Verbreitung
respektive ,,.Durchdringung* als das Automobil, und zwar sowohl auf Wirtschaftsunter-
nehmungen als auch auf Haushalte oder Einwohner bezogen.

! Wie Fehr (1992) — wissenschaftlichen Kriterien sicherlich nicht geniigend, aber sehr plakativ — veranschaulichte,
ist die Geschwindigkeit der technischen Revolution in der Informations- und Kommunikationstechnik rasant. Nach
Fehr ,,verdoppeln sich in der Mikroelektronik jedes Jahr die Schaltungen, die auf einem fingernagelgrofen Chip plat-
ziert werden kénnen. ,,Rechenkapazitat, die 1970 noch 7000 US $ gekostet hétte, ist heute (1992, Anm. der Verf.) fiir
einen Dollar zu haben und wird in zehn Jahren (2002, d. Verf.) zwei Hundertstel Cent kosten.“ (...) Hatte es in der
Automobilindustrie dhnliche Fortschritte gegeben, (...), dann wiirde eine Limousine heute nur noch zwei Dollar kos-
ten, kénnte mit Schallgeschwindigkeit fahren und verbrauchte nur einen Fingerhut Benzin — fiir 9000 Kilometer“.
Aber nicht nur die Kapazitatserweiterungen, die Kostenreduktionen und die Minderung der Bedeutung von Zeit und
Raum, auch die Geschwindigkeit der Adaption birgt soziale, wirtschaftliche und politische Veranderungen. First,
Kujath (2004: 21) weisen auf eine Studie von Picot, Neuburger hin, in der darauf verwiesen wird, dass die Kosten der
elektronischen Informationsverarbeitung pro Verarbeitungssekunde von ca. $ 100 im Jahr 1975 auf $ 0,001 im Jahr
1999 gesunken sei.

2 Das Radio bendtigte immerhin 38 Jahre, bis es weltweit 50 Mio. Menschen erreichte, das Fernsehen 13 Jahre und
das Internet nur noch 4 Jahre (Engelke 2002). Zugleich nehmen die Innovationszyklen neuerer technischer Produkte
ab und die Nutzungszeiten werden immer kirzer, bei Computern von urspriinglich ca. 8 auf ca. 2 bis 3 Jahre oder
beim Telefon von 20 auf ca. 1 bis 2 Jahre (Floeting; Oertel 2002).
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2 Interdependenzen zwischen Infrastruktur und mobiler Gesellschaft

Die Entwicklung der Infrastruktur in einer mobilen Gesellschaft ist eng gekoppelt an die
Entwicklung der Mobilitatsbedurfnisse. Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur wie auch
die Weiter- oder Neuentwicklung von Verkehrstechnologien ist Folge stetig steigender
und sich standig weiter ausdifferenzierender Anforderungen unserer Gesellschaft an die
Mobilitat (vgl. z. B. Lehmbrock u.a. 2005).

Umgekehrt ist die Entwicklung der Mobilitat eng verkniipft mit der Struktur und der
Qualitat der Verkehrs- und Telekommunikationsinfrastruktur sowie deren Lokalisierung
und Verflgbarkeit (vgl. z.B. Lapple 2004). Gerade der Ausbau und die Weiterentwick-
lung der Verkehrs- und Telekommunikationsinfrastruktur haben — verkehrssubstituie-
rende und verkehrsinduzierende Effekte bilanzierend — eine stete Zunahme der Mobili-
tat bewirkt. Physischer Verkehr wie auch der Informationsaustausch und die Telekom-
munikation unterliegen darliber hinaus einer enormen Beschleunigung und einer zu-
nehmenden rdumlichen Ausdifferenzierung.

Es besteht jedoch nicht nur ein ursdchlicher Zusammenhang zwischen Mobilitatsbe-
durfnissen bzw. Anspriichen seitens der Gesellschaft an die entsprechende Verkehrs-
und Telekommunikationsinfrastruktur wie auch umgekehrt an (Aus-)Wirkungen neuer
und verbesserter Verkehrs- und Telekommunikationsangebote auf die mobile Gesell-
schaft (vgl. z.B. Kéhler 1993). Uber die Verkehrsinfrastruktur und luK-Technik hinaus
wirkt sich eine zunehmend mobilere Gesellschaft auch auf die gesamte Infrastruktur im
umfassenden Sinne, was beispielsweise die Befriedigung der Bedirfnisse Wohnen, Ar-
beiten, Freizeit/Erholung, sich Bilden oder Einkaufen anbetrifft, aus. Hinzu kommt,
dass Verbreitung und Anwendung neuer luK-Techniken erheblichen Einfluss auf den
physischen Verkehr ausiiben (vgl. z.B. ARL 1999), sei es durch neue Arbeitsformen
wie die Telearbeit oder die Nutzung von Mobiltelefonen, um wahrend eines Verkehrs-
vorganges die Wegewahl zu &ndern.

Die Inanspruchnahme und Nutzung bestimmter Anlagen, Einrichtungen und Standor-
te, wie zum Einkauf oder zur Ausubung bzw. Wahrnehmung von Freizeitaktivitaten,
hangt hierbei einerseits vom Typ der Anlage oder Einrichtung ab, andererseits von der
raumlichen Verortung, sprich der Lage, und der jeweiligen Erreichbarkeit. So entschei-
det der Birger in unserer mobilen Gesellschaft durch sein Verhalten dartber, ob und
wann er — wenn es beispielsweise um das Thema Einkaufen geht — ein Fachgeschéft
oder einen Vollsortimenter aufsucht. Er entscheidet zugleich, ob er seine Eink&ufe in
der Innenstadt, in einem Stadtteilzentrum, in einer anderen Stadt oder in einem GroR-
markt oder Einkaufszentrum auf der sogenannten Griinen Wiese tatigen mochte.

Es sind aber nicht nur die rasanten Entwicklungen in der Verkehrsinfrastruktur und
Verkehrstechnologie, auch nicht diejenigen in der luK-Technik, die zu neuen raumpla-
nerischen Herausforderungen fuihren, sondern es ist vielmehr die ,,Verschmelzung® bei-
der Technologiebereiche hin zu einer steten und umfassenden Erreichbarkeit auf der
Basis der Mobilkommunikation. Neben den direkten Auswirkungen auf neue Anforde-
rungen an die Infrastruktur fur physischen Verkehr und nichtphysischen Informations-
transfer und Kommunikation sind hierbei vor allem indirekte Auswirkungen auf nahezu
samtliche Lebensbereiche festzustellen. Dies gilt einerseits fir wirtschaftliche Produkti-
ons- und Arbeitsprozesse, was sich pragnant anhand der Realisierung von just-in-time-
production feststellen l&sst (vgl. z. B. Furst; Kujath 2004); dies gilt andererseits auch fir
individuelles Mobilitatsverhalten, wenn beispielsweise Verkehrs- oder Wetterdaten da-
riber entscheiden, ob ein (Familien-)Ausflug am Wochenende tberhaupt unternommen
wird und wohin er fihrt.
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3 Strukturierung der Eingrenzung des Bearbeitungsthemas

Mit Entwicklung der Infrastruktur in einer mobilen Gesellschaft hat sich die Arbeits-
gruppe eines weit gefassten und ausgesprochen komplexen Themenfeldes angenom-
men.

Die Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung (ARL) hat sich im Ubrigen
seit ihrem Bestehen mit dem Thema Verkehr auseinandergesetzt und seit den 80er Jah-
ren sich dann auch — und dies zunehmend — des Themas der Auswirkungen neuer In-
formations- und Kommunikationstechniken durch eine zunehmend mobilere und ihre
Aktionsrdume stetig ausweitende Gesellschaft angenommen. Den Beginn markierte hier
die von Spehl (1985) gefuhrte Arbeitsgruppe zu den Raumlichen Wirkungen der Tele-
matik, deren Ergebnisse in einer umfassenden Publikation zusammengefasst sind (ARL
1987). Eine Ubersicht (iber die seitens der ARL publizierte Literatur zu den Auswirkun-
gen neuer luK-Techniken erfolgt in einem Anhang am Ende dieses Einfuhrungskapitels.

Zeitgleich zu den Arbeiten der ARL wurde ab Mitte und Ende der 80er Jahre auch
von anderen Forschergruppen und Institutionen das Thema aufgegriffen; in Deutschland
zahlen hierzu u.a. die Arbeiten von Henkel u.a. (1984) oder von Strater u.a. (1986).
Aus allen Publikationen ging hervor, dass sowohl den neuen luK-Techniken wie auch
insbesondere dem Verschmelzungsprozess von Verkehrs- und Telekommunikations-
techniken ein enormes Potenzial innewohnt, um sowohl Siedlungs- als auch Ver-
kehrs(infra-)strukturen zu beeinflussen und zu Uberformen. Hinsichtlich rdaumlicher
Wirkungen wurden die Effekte zundchst gerne in Thesenform wiedergegeben, ab den
90er-Jahren auch ber empirische Arbeiten genauer zu fassen versucht.

Obwohl das Thema angesichts inzwischen vielfaltiger Literatur auf den ersten Ein-
druck hin ausreichend besetzt bzw. ,,abgearbeitet” zu sein scheint, hat die Arbeitsgruppe
Infrastruktur in einer mobilen Gesellschaft das Thema aufgegriffen. Vor allem den Ge-
sichtspunkt einer zunehmenden Verknlpfung von physischer und virtueller Mobilitat
halt die Arbeitsgruppe flr so bedeutsam, dass sie sich mit den Folgewirkungen dieser
Veranderungsprozesse auf verschiedene Infrastrukturbereiche auseinandersetzt.

Den Mitgliedern der Arbeitsgruppe ist bei der Wahl der Themenstellung von vorne-
herein bewusst gewesen, dass eine umfassende und erschépfende Behandlung aller re-
levanten Aspekte schon allein aus der Komplexitat der Materie heraus nicht moglich ist.
Aus diesem Grund wurden gleich mehrere Festlegungen zur Eingrenzung bzw. partiel-
len Behandlung der Thematik getroffen. So hat sich die Arbeitsgruppe darauf verstan-
digt, sich hinsichtlich der interdependenten Wirkungsrichtungen zwischen Infrastruktur
und Mobilitat bzw. umgekehrt Mobilitat und Infrastruktur ausschlie3lich auf die Frage
der Auswirkungen der Verbesserungen und Veranderungen in der Mobilitat (als unab-
hangige Variable) auf die Infrastruktur (als abhangige Variable) zu konzentrieren. Es
geht somit um eine Betrachtung einer mobilen Gesellschaft hinsichtlich ihrer Konse-
quenzen fir Infrastruktur, vor allem hierbei bezogen auf die Standortentwicklung und
strukturellen Verénderungen beim Infrastrukturdargebot.

% Auf eine Definition der verwendeten Begriffe wird verzichtet. Hinzuweisen ist allerdings darauf, dass hinsichtlich
der Infrastruktur nur die angesprochenen Bereiche der VVerkehrs- und Telekommunikationsinfrastruktur sowie die in
den einzelnen Kapiteln untersuchten Themenfelder der Infrastruktur der Einzelhandelsstandorte oder der Freizeitein-
richtungen behandelt werden. Bereiche der leitungsgebundenen Infrastruktur von Versorgungs- und Entsorgungsnet-
zen (z.B. Wasser-/Abwassernetze) oder Einrichtungen der sozialen und 6ffentlichen Infrastruktur, wie sie beispiels-
weise Kindergarten oder Bibliotheken darstellen, sind nicht Betrachtungsgegenstand dieser Studie.

Begriffe wie Neue luK-Techniken, Telekommunikationstechniken, Telematik oder Neue Medien werden synonym
verwendet.
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Da Infrastruktur ein sehr umfassender Begriff ist, musste auch hier zwangslaufig eine
starke inhaltliche Eingrenzung vorgenommen werden. Diese orientierte sich letztendlich
an den Ressourcen und fachlichen Kompetenzen bzw. den jeweiligen Forschungs- oder
Arbeitsschwerpunkten der einzelnen AG-Mitglieder. Den Ressourcen entsprechend
konzentrierte die Gruppe sich auf die Folgewirkungen der mobilen Gesellschaft, auf
verschiedene Einrichtungen der sogenannten Daseinsvorsorge, wie beispielsweise des
Einkaufens bzw. des sich Versorgens. Im Fokus der jeweiligen Analyse steht — wie
oben bereits angesprochen — dabei die Analyse der Wirkungen auf die Struktur der je-
weiligen Einrichtungen und insbesondere deren Verortung.

GemaR den Vorkenntnissen bzw. Spezialgebieten der Mitglieder einigte sich die Ar-
beitsgruppe deshalb darauf, drei verschiedene Themenfelder, auf denen eine zunehmend
mobile Gesellschaft sich besonders auswirken diirfte, genauer zu betrachten. Die AG
verstandigte sich hierbei auf die Frage der Folgewirkungen auf:

= den (grol3flachige) Einzelhandel als wesentlichen Bestandteil der VVersorgungsinfra-
struktur,

= den Tourismus und die Nutzungsformen touristischer Infrastruktur, und

= auf grolRe, stadtentwicklungspragende Verkehrsinfrastruktureinrichtungen, konkret
am Beispiel der Bahnhofe.

4 Aufbau und Inhalte dieser Studie

Um den zunehmenden Stellenwert der luK-Anwendungen verdeutlichen zu kdnnen,
wird — den Beitrdgen zu den Auswirkungen der mobilen Gesellschaft vorangestellt — ein
eigenstandiger Beitrag die derzeit wesentlichen Leitlinien zur Entwicklung von Verkehr
und luK-Technik darstellen. Der Beitrag von Kohler zur Entwicklung der (Tele-)Kom-
munikationsinfrastruktur fur eine mobile Gesellschaft gibt zugleich einen Einstieg in
das Thema, da hier die derzeitigen Entwicklungstrends der mobilen Gesellschaft (als
unabhéngige Variable) vor allem hinsichtlich der aktuellen Entwicklungen in der Ver-
schmelzung von Verkehrs- und Telekommunikationstechnik beleuchtet werden. Weiter
werden in dem Beitrag von Kohler — in zunéchst stark generalisierender Aufarbeitung —
die radumlichen Auswirkungen auf die Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur aufgezeigt.

An diesen Beitrag schlieBen sich die bereits angesprochenen Schwerpunkte der Ar-
beitsgruppenarbeit (s.0.) mit der Betrachtung der Auswirkungen der mobilen Gesell-
schaft auf die Standortentwicklung und -struktur des Einzelhandels, auf die Touris-
musinfrastruktur und auf stadtentwicklungspragende Verkehrseinrichtungen an.

Vallée und Lenz analysieren in ihrem Beitrag Einzelhandel und Einzelhandelsstand-
orte — Entwicklungstendenzen und Steuerungsmdoglichkeiten die Auswirkungen der mo-
bilen Gesellschaft auf die sich derzeit deutlich &ndernden Standortmuster und Struktu-
ren des (grol3flachigen) Einzelhandels. Am Beispiel der Region Stuttgart wie auch all-
gemeiner Entwicklungstrends im deutschsprachigen Raum kann aufgezeigt werden,
dass vor allem jene suburbanen R&ume, die eine hohe Verkehrsgunst aufweisen, vom
(groRflachigen) Einzelhandel préferiert werden. Zugleich findet eine stetige Vergrolie-
rung der Verkaufsflachen wie auch eine Konzentration auf immer weniger Betreiber
statt. Neben der ,,harten* Verkehrsinfrastruktur, so die Autoren, gewinnt die Entwick-
lung der luK-Technik hinsichtlich einer ,,Losldsung“ von Einzelhandelsstandorten an
Zentralen Orten eine steigende Bedeutung. Dies betrifft auch die wachsende Neigung
der Kunden, zusétzliche Einkaufsmoglichkeiten vor allem tber das Internet wahrzu-
nehmen. Um eine ungeordnete, zunehmend auch auf nicht Zentrale Orte hinauslaufende



B Infrastruktur in einer mobilen Gesellschaft — Einfihrung in das Thema

Entwicklung zu unterbinden, gehen Vallée und Lenz in ihrem Beitrag abschlieRend auf
regionalplanerische wie auch stédtebauliche Instrumente zur Steuerung der Handels-
standorte ein. Belegt wird dies an der Steuerung der Einzelhandelsstandorte im Mérkte-
konzept wie auch im Regionalplan der Region Stuttgart.

Scherer und Strauf zeichnen in ihrem Beitrag Die mobile Freizeitgesellschaft — Kon-
sequenzen fur die Infrastrukturplanung die Auswirkungen einer zunehmend mobileren
Gesellschaft auf die Entwicklung von Freizeitinfrastrukturen, deren Verortung und der
diversen Formen ihrer Nutzung auf. Die Autoren verweisen in ihrem Beitrag nicht nur
auf den Faktor ,,Mehr freie Zeit”, sondern auch auf die hohere Mobilitatsbereitschaft
und den durch luK-Techniken verénderten Informationsstand ber Freizeiteinrichtun-
gen. Ahnlich wie beim Einzelhandel kommt es auch bei Freizeiteinrichtungen zu einer
zunehmenden Konzentration auf einzelne Standorte. Weiter ist ein Konzentrationspro-
zess auf wenige zeitliche Spitzen in der Frequentierung von Freizeiteinrichtungen fest-
zustellen. Folge dieser beiden Hand in Hand verlaufenden Entwicklungstrends ist eine
weiter zunehmende Mobilitat.

In dem letzten Beitrag zur Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur in einer mobilen
Gesellschaft — dargestellt am verkehrsfunktionalen und stadtebaulichen Bedeutungs-
wandel der Bahnhofe skizziert Kohler die Auswirkungen der mobilen Gesellschaft auf
Verkehrseinrichtungen. Die Bahnhofe als Verkehrsknotenpunkte sind hierbei in vielfa-
cher Hinsicht von Interesse. Am Beispiel der Bahnhofe kann zum einen sehr gut der
Bedeutungswandel von Mobilitatstragern und speziell hier von stadtbildendenden Ver-
kehrsdrehscheiben aufgezeigt werden. Zum anderen verandern sich Verkehrseinrichtun-
gen, indem sie nicht nur verkehrfunktional, sondern — wie beispielsweise tber einen be-
gleitenden Ausbau zu shopping malls und anderen Nutzungen — multifunktionale Auf-
gaben wahrnehmen bzw. multifunktionale Anspriiche einer mobilen Gesellschaft abde-
cken. Kohler zeigt am Beispiel groRer Bahnhofsstandorte damit auf, dass sich die Aus-
wirkungen der Verschmelzung von physischem und virtuellen Verkehr fir Verkehrs-
drehscheiben durchaus ,,belebend” auswirken kann und Innenstadtstandorte, wie auch
der Beitrag von Vallée und Lenz zeigt, damit gestérkt werden. Eine dahingehende Re-
naissance der Bahnhofe liefert tiber die origindren Wirkungen hinaus auch wichtige Im-
pulse fir die Stadtentwicklung allgemein.

Zibell tragt in ihrer Zusammenfassung einerseits die wesentlichen Aussagen der ein-
zelnen Beitrdge zusammen und arbeitet hierbei nochmals die zentralen Entwicklungs-
trends und derzeit identifizierbaren Veranderungsprozesse heraus. Andererseits resu-
miert Zibell die weiteren voraussichtlichen Entwicklungen und diskutiert die aus ihrer
Sicht noch offenen Fragen, zu denen ein Handlungs- und Forschungsbedarf besteht.
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