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Stadtregion als kooperatives Netzwerk

Mobilitit und Kommunikation am Beispiel Miinchens und seiner Region

The City Region as a Co-operative Network

Mobility and communication taking Munich and its region as a case in point

Kurzfassung

Mit dem Miinchner Teilprojekt' ,Mobilitit und Kommunikation - Strategien und Visionen
fiir Stadt und Region“ im Rahmen des Verbundprojekts ,Zukunft Miinchen 2030 wurde
der Versuch unternommen, Mobilitdt und Kommunikation als integrative Krifte der urba-
nen Gesellschaft und als generierend fiir Stadtgesellschaft und urbane Kultur zu verstehen.

Mit dem speziellen Blick auf Miinchen, dessen Stadtgesellschaft durch vielfaltige interakti-
ve Diskurse eine eigene offentliche Stadtkultur gekennzeichnet ist, erhielt die Frage des
urbanen Zusammenhangs im stadtregionalen Kontext der Zukunft ein besonderes Ge-
wicht.

Abstract

With the partial project for Munich entitled "Mobility and Communication - Strategies and
Visions for the City and the Region“in the framework of the combined project "Future Munich
2030" the attempt was made to understand mobility and communication as integrative
forces of urban society and as generators for urban society and urban culture.

With special regard to Munich, whose society is characterised by varied interactive discourses
and an individual public urban culture, the question of the urban relationship in the context

of the future city region has gained a particular significance.

Die Region ist die Stadt

Wir sehen Stadtregionen als kooperative Netzwer-
ke, die die Wesensmerkmale der klassischen europdi-
schen Stadt fortfiihren. Beruhte die klassische Stadt
seit jeher auf Austausch und Kommunikation, so gilt
dies fiir die Stadt des Informationszeitalters in gestei-
gertem Male; gerade sie steht und fdllt mit der Qua-
litdt ihrer Austausch- und Kommunikationsbedin-
gungen.

Stadtregionen sind im Ergebnis gehdufter Interaktio-
nen und Austauschbeziehungen eng verflochtene
Wirtschafts- und Lebensrdume. Die Verflechtungen
werden zum Potential erfolgreichen Operierens im
liberregionalen Rahmen. Die wirtschaftlichen und
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sozialen Systemzusammenhédnge haben sich erweitert
und haben eine neue Dynamik der regionalen Ver-
netzung erzeugt.

Zum einen handelt es sich um kooperative Netzwerke
regionalen Wirtschaftens. Sie haben vor allem in den
beiden letzten Jahrzehnten neue Ziige angenommen.
In den meisten Unternehmen ist die Auslagerung aller
Funktionen, die nicht zur Kernkompetenz gehéren,
vorangeschritten. Auch die kleinen Unternehmen wer-
den immer schlanker und spezialisieren sich auf ihr
Kerngeschift. Dies erhoht auf der anderen Seite den
Kooperationsbedarf. Kennzeichen des neuen regio-
nalen Wirtschaftens sind folglich Spezialisierung und
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Kooperation. Je diversifizierter die Netze in der Region
werden, desto anpassungsfihiger scheint die regio-
nale Okonomie zu sein - und vielleicht auch desto
krisenfester (Sabel 1994/1989; S. 101-131; Kilper/
Rehfeld 1993; S. 57-62).

Zum anderen handelt es sich um informelle koopera-
tive Netzwerke der privaten Lebenswelten. Sie werden
gewdhnlich, analytisch sduberlich getrennt, als Pend-
lerstrome der Beschiftigten, als Versorgungsverkehre
oder als Freizeitverkehre diagnostiziert. Wir mochten
sie eher als Netze begreifen, die gekniipft werden,
indem Kontakte zu Personen und Angeboten nach
personlichen Entscheidungskriterien aufgebaut und
miteinander verbunden werden.

Die monozentrische Stadtregion Miinchen

Die bisher das Umland dominierende Landeshaupt-
stadt mit ihren zentralisierten Regierungs-, Verwal-
tungs-, Dienstleistungs- und kulturellen Funktionen
hat sich zu einer Stadtregion mit raschem suburbanen
Wachstum und starker Vernetzung von Stadt und Um-
land, aber auch zunehmender Vernetzung innerhalb
des Umlands fortentwickelt. Eine Fortsetzung dieser
Entwicklung ist zu erwarten. Die Stadtregion als ganze
ist langst unabdingbare Voraussetzung fiir Prosperi-
tdt, Wirtschaftswachstum, Modernisierung der Wirt-
schaftsstrukturen und mithin auch fiir den erreichten
Lebensstandard.

Miinchen ist eine prosperierende Stadtregion mit
einem Langfristwachstum seit den 1970er Jahren. In
diesen rund 30 Jahren erfuhr sie eine erhebliche
Funktionserweiterung in Stadt wie Umland. Allein
im Fiinf-Jahreszeitraum von 1996 bis 2001 stieg die
Zahl der versicherungspflichtig Beschiftigten in der
Planungsregion 14 um gut 113000 Personen bzw.
11,4 %, die knappe Hailfte davon (49 %) entfiel auf
die Stadt Miinchen. Die Zuwachsraten betrugen im
Umland 17,2 % und in Miinchen selbst 8,7 % (PV 2002).
Ohne diese Schwergewichts- und Funktionsverlage-
rungen in das Umland hinein wire das Wachstum der
Region wohl kaum méglich gewesen. Von 1999 bis
2001 erlebte die Wirtschaftsregion Miinchen tiber-
steigerte Boomjahre, wesentlich getragen von der
Griindungswelle der ,New Economy*, die sich ganz
besonders auf den Raum Miinchen konzentrierte. Seit
2001 schrumpft sich die Zahl der gegriindeten Unter-
nehmen auf marktfdhige Proportionen zuriick, ver-
starkt um die Auswirkungen der allgemein rezessiven
Wirtschaft. Eine weitere Zunahme der Beschiftigten-
zahlen in der Region wird nicht erwartet. Dennoch
werden sich Suburbanisierung und Fldchenverbrauch
fortsetzen. Dass die Kernstadt in den letzten zehn
Jahren an die 60000 Arbeitspldtze und 70000 Ein-
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wohner an das Umland verloren hat (Biehler 1999;
S. 54, 56}, muss als Kehrseite der Wohlstandsent-
wicklung gelesen werden. Es sind zum einen Ver-
dringungseffekte, die aus dem stindig wachsenden
Flichenbedarf pro Einwohner fiir Wohnen und fiir
die immer ausgedehntere Palette an Dienstleistungen
resultieren. Zum andern sind es Attraktivitatsfaktoren
des Umlandes, aber auch fortbestehende negative
Einstellungen gegeniiber der Grofstadt.

Miinchen - als monozentrische Stadt unangefochten
dominant in seinem ausgreifenden Einzugsbereich -
liegt mit der Zentralitdtskennziffer von 130,6 an der
Spitze aller deutschen GroQstddte. Dem Einzelhandel
der Stadt flie3t somit fast ein Drittel mehr an Kaufkraft
zu, als von der Miinchener Bevolkerung aufgebracht
wird. Die durchschnittlichen Pro-Kopf-Ausgaben
in Miinchen liegen um fast 20 % tiber dem Bundes-
durchschnitt (HVB 2001; GfK 2001). Auch in den
wichtigsten Dienstleistungsbereichen konzentrieren
sich erstaunlich hohe Anteile der Beschiftigten des
Ballungsraumes in der Kernstadt - nur in Hamburg
sind es noch mehr. Weit abgeschlagen sind in diesem
Vergleich Frankfurt und Stuttgart, Bremen, Hannover
und Koln (DIW 1996).

Diese heute als unumstdRlich angesehene Zentralitit
im Bereich des Massenkonsums und der immense
Strom an Arbeits- und Bildungseinpendlern erwei-
sen sich allerdings als relativ neue Phinomene. Fast
schon vergessen ist, dass sie erst mit dem Ausbau
der S-Bahnlinien als weit ausgreifenden Saugarmen
in das Umland hinein und mit dem Ausbau der Land-
stralen, dem die ameisenhafte Ausdehnung des
motorisierten Individualverkehrs in der Flache folgte,
entstanden und somit nur wenig dlter als dreifig Jahre
sind.

Die urbanen Vorziige Miinchens sind denn auch ande-
rer Qualitdt. Threr Vergangenheit als Residenzstadt
verdankt die Stadt einen architektonisch herausragen-
den o6ffentlichen Raum, eine Vielzahl von kulturellen
Einrichtungen auf héchstem Niveau, eine tradierte
Vielfalt an hochqualifizierten urbanen Handwerkern,
Ausstattern, Lieferanten, Kopfarbeitern und nicht
zuletzt Beamten. Sie bilden in ihrer Gediegenheit
und Besténdigkeit noch immer den Kern des offent-
lichen Lebens innerhalb des magischen Dreiecks
zwischen Maxburg, Hofgarten und Marienhof. Re-
gierungs- und Verwaltungszentralitit wird nach wie
vor grol} geschrieben und zieht eine groBe Zahl an
Diensten nach sich. Die hinzugekommenen Welten
des Einzelhandels fiir den Massenkonsum, der
Gastronomie, der Unterhaltung und Events haben all-
tagskulturelle Bedeutung erlangt und sind vom Urba-
nen nicht mehr zu trennen.
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Wohin entwickelt sich die Miinchner Stadtgesellschaft
im Zeitalter der Stadtregionen ?

Uber Austausch, Mobilitdit und Kommunikation ent-
wickelten sich in der klassischen Stadt stadtspezifische
Ansichten und Wertvorstellungen. So entstand eine
»implizite Gemeinwesenorientierung” als Grund-
voraussetzung des Zusammenlebens auf engem Raum.
Sie beruht auf der ,wechselseitigen Bejahung” ihrer
Biirger im Zusammenleben, ihrer ,Gemeinwesen-
fahigkeit”, Begriffe von Ferdinand Ténnies wieder auf-
greifend (Ténnies 1991/1935), und auf der Fahigkeit
zur Konfliktregulierung. Auch die neue Einheit ,Stadt-
region“ braucht diese Gemeinwesenfihigkeit ihrer
nunmehr regionalen Stadtgesellschaft.

Wir machten hier erstaunliche Entdeckungen: Immer
mehr Menschen haben ihren Lebensrahmen auf das
Sowohl-als-auch ausgedehnt und integrieren Stadt-
und Landleben in ihren Alltag. Von den Abgewander-
ten werden eine Vielzahl von Beziehungen zur Kern-
stadt aufrecht erhalten und zwar selbst dann noch,
wenn sie nicht nur eine Wohnung, sondern auch einen
Arbeitsplatz im Umland gefunden haben. Auch wenn
sie sich zu gewissem Grad in das lokale Leben inte-
griert haben, definieren sich die aus der Stadt Abge-
wanderten meist weiter als ,Miinchner”. Eine wach-
sende Zahl der Stadt- aber auch der Umlandbewohner
kombiniert im Alltagsleben die Vorteile, die Stadt und
Umland bieten - eine persénliche Nutzenoptimierung,
die als Lebensqualitdt gilt und die erhéhte Mobilitéts-
bediirfnisse erzeugt. Dadurch hat die Stadt eine Be-
deutungsidnderung erfahren, die sie keineswegs nur
schwicht, sondern auf neue Qualititen ihrer Stadt-
existenz verweist.

Das Umland mit seinen freiraumbezogenen Wohn-
formen, der Wohnnéhe zur offenen Landschaft und
seinen geringen negativen Umwelteinwirkungen auf
der Habenseite und mit starker sozialer Kontrolle,
erh6htem Fahraufwand und dérflicher Langeweile auf
der Sollseite, wird erst mit der nahen Grof8stadt so
richtig angenehm. Was bei Tucholsky, der sich in
den 1920er Jahren eine Wohnung vorn mit Blick zur
FriedrichstraBe und hinten zur Ostsee wiinschte, als
maflos und absurd erschien, ist heute dank Lebens-
standard und Mobilitdt weithin méglich und selbstver-
stdndlich geworden (Krau 2003; S. 17 f. ).

So stellt das Planungsreferat der Stadt Miinchen die
anndhernde Verdoppelung der Nebenwohnsitze in
Miinchen im Zeitraum 1989 bis 1999 fest. Sie wuchsen
sogar in den Jahren an, in denen die Hauptwohnsitz-
Bevolkerung stagnierte (LHM Miinchen 2002). Wir
lesen dies als ein Indiz wachsender personlicher
Verflechtungen zwischen Kernstadt und weit gefass-
tem Umland. Sie sind teils auf Arbeitsverhiltnisse in
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der Stadt zurlickzufithren, wihrend man draulen
wohnt, teils auf persénliche und kulturelle Bindungen
an die Stadt (,Opernwohnungen*” sind in Miinchen ein
fester Begriff). Es ist anzunehmen, dass umgekehrt
auch die Miinchner mit Hauptwohnsitz in der Stadt
und einem Nebenwohnsitz in der Stadtregion mehr
geworden sind und dass sie zunehmend auch von dort
gelegentlich zur Arbeit einpendeln.

So ganz neu ist dieser ausgreifende Lebensstil fiir Miin-
chen allerdings nicht. Schon seit dem friihen 19. Jahr-
hundert folgten immer mehr wohlhabende Miinchner
den bereits zuvor abgewanderten Adeligen an die
Ufer des Starnberger Sees. Seit Ende des 19. Jahrhun-
derts folgte nach, wer immer zu Geld gekommen
war (Schober 1998; S. 8-23). Heute ist der Kreis der
Stadtfliichtigen im immer weiter ausgreifenden Stadt-
umland so grofl geworden, dass Zersiedelung und Ver-
kehrsbelastungen trotz enorm gestiegener Immobi-
lien- und Baulandpreise bedrohliche AusmaRe
angenommen haben. Wir fragen uns, ob sich dieser
Luxus des Sowohl-als-auch in die Zukunft hinein
erhalten wird. Das sind Fragen, die keineswegs fiir
Miinchen allein zu stellen sind. Gerd Kuhn bemerkt:
»Das Biirgertum, das ohne den sozialen Ort Stadt in
Deutschland nicht denkbar wire und das am starksten
die moderne Gesellschaft und Stadtentwicklung prig-
te, stellte die Pioniere der Suburbanisierung.“ Es tat
dies nach Kuhn auf der Suche nach ,sozialer und kul-
tureller Entfaltung“. Und er schlieft die Frage an:
JIrifft es zu, dass mit Wohnsitzverlagerung ...sich
der gemeinwesenpflichtige Stadtbiirger zum konsum-
orientierten Stadtnutzer wandelte?“ (Kuhn 2002; S. 9).

Wir wissen es auch fiir Miinchen nicht, stellen aber
eine These auf: Der starke Bezug auf das mit seinen
sozialkulturellen Qualitdten herausragende Miinchen
und die identitdtsbildende Kraft der Umlandgemein-
den fiihren zum ,double-bind“ mit dichotomischer
Identitdt von Lokal- und Regionalbiirgerschaft. Er
ist sowohl fiir zukiinftige Mobilitdtsgewohnheiten
als auch fiir die zukiinftige Stadtgesellschaft von
Bedeutung. Ursache dieses ,double bind“ ist offen-
sichtlich die Suche nach dem Optimum an person-
licher Lebensqualitit, das iiber ausgedehnte inner-
regionale Mobilitdt hergestellt wird.

Wir wissen nicht, ob diese Doppelorientierung so
etwas wie ,regionale Identitidt“ erzeugen kann. Regio-
nale Identitét ist offensichtlich nicht allein retrospek-
tiv landsmannschaftlich zu erkldren, aber auch nicht
allein zukunftsorientiert als Entstehen einer neuen
Identitit, die dem Zeitalter und den Lebensweisen der
Stadtregion zurechnet. Wir nehmen an, dass an ihrem
Zustandekommen auch ganz besonders die , geglaubte
Gemeinsamkeit“ (Max Weber) Anteil hat (Lindner
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1994; S. 11, 201-231). Die traditionellen lebenswelt-
lichen Bindungen sind den von auflen kommenden
Einfliissen, die wir wegen ihrer Durchschlagkraft als
iibergeordnet sehen wollen, quasi unterlegt. Es ist
wahrscheinlich, dass Stadtregionen nach weiteren
Jahrzehnten ihrer Existenz auch zu neuen lebens-
weltlichen Prigungen und zu regionaler Identitét
fithren werden (Gans 1993; S. 781-792).

Bei Stadtflucht und Suburbanisierung geht es letzten
Endes auch um kulturelle Werthaltungen. Die Ressen-
timents gegeniiber der Grofistadt als Lebensort er-
weisen sich seit gut 100 Jahren als besonders resistent
gegeniiber einem Wertewandel. Sloterdijk spricht
im Zusammenhang mit heutiger Stadtflucht von der
~-modernen Revolte gegen die Modernitdt”, die das
»Eigentliche” in der Provinz zu finden meint ( Sloter-
dijk 1983/2003; S. 386-388 ). Im Falle Miinchens
wire eher von einer Grundskepsis gegeniiber zu viel
Modernitdt im privaten Leben zu sprechen als von
einer Revolte, denn das Abwandern erfolgt ja, ohne
die Bindung an die Stadt aufzugeben. Man bedient
sich der kulturellen und naturgegebenen Gaben von
Stadt und Umiland und stirkt dariiber sein positives
Lebensgefiihl. Auf Nachhaltigkeit orientierte Verzichts-
forderungen prallen hier ab.

Es scheint, dass die Biirger sich langst ihre Formen
lokaler und regionaler Beziige, in denen sie leben
kénnen, im Rahmen des Méglichen zurecht geschnei-
dert haben, und dass neue Identitdten nicht mehr
allein auf eindimensionaler Ortsbindung beruhen.
Weitgehend unbekannt ist, was dies fiir die Gemein-
wesenorientierung bedeutet,

Auch die Miinchner Region wird vom Anwachsen
des Teils der Gesellschaft, der mangels Einkommen
in die Immobilitdt gerit, nicht verschont bleiben.
Ihnen bleiben die weniger attraktiven, autobahnfer-
nen Randzonen ohne S-Bahnanschluss als Wohnort.
Regionale Gemeinwesenorientierung kann nur fiir
den anderen Teil der Gesellschaft zur neuen Heraus-
forderung werden.

Am Beispiel Miinchens wird deutlich, dass euro-
pdische Stadt und suburbaner Raum keine sich aus-
schlieBenden Gegensitze sind, sondern eine vielfach
verflochtene Einheit bilden. Auch wenn fiir die
monozentrische Stadtregion Miinchen iibergreifende
Integrationskrifte bedeutsamer zu sein scheinen als
fiir polyzentrische Stadtregionen, muss u.E. auch fiir
andere Stadtregionen angenommen werden, dass
sie sich zu neuen regionalen GroRgebilden entwickeln,
die Zusammenhinge der klassischen Stadt leisten.
Dem muss sich die Debatte um klassische bzw. euro-
pdische Stadt und Zwischenstadt stellen. Es bliebe
unproduktiv, sich an der ,Konkurrenz der Leitbilder*,
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hier fiir die europdische Stadt, dort fiir die Zwischen-
stadt, ideologisch festzubeiBen. Interessanter er-
scheint es uns, nach neuen Leitvorstellungen fiir die
in die Region hinein erweiterte Stadt zu suchen.

Mobilitit und Kommunikation in Stadt und Region

Mobil- und Kommunikativsein ist heute und in
Zukunft entscheidende Voraussetzung, sich ein mog-
lichst breites Spektrum an persdnlichen Optionen
im Rahmen der erreichbar erscheinenden Maoglich-
keiten zu erschliefen. Diese Mdglichkeiten liegen
immer deutlicher auflerhalb der eingegangenen Be-
ziehungen und der Gemeinschaften, denen die Indi-
viduen zugehoren. Mobilitdit und Kommunikation
werden so subjektiv fiir immer wichtiger gehalten
und zu einem neuen gesellschaftlichen Selbstver-
stindnis gefiihrt, das Individualisierung eher zu befér-
dern und die Stadtgesellschaft als Gemeinwesen eher
zu schwiichen scheint.

In einer Zeit groBer Umbriiche, die ein hohes Maf an
Flexibilitit verlangen, um die Existenz zu sichern,
wichst auch ein objektiver Bedarf an Mobilitit und
Kommunikation, um selbstgew#hlte Zusammenhinge
aufrecht zu erhalten oder herzustellen. Mobilitit ist
daher als persénliches Vermégen beruflicher, sozialer
und kultureller Beweglichkeit innerhalb gesellschaft-
licher Rahmenbedingungen zu sehen. Sie hat eine ver-
haltensbezogene und eine strukturelle Dimension;
erstere wird durch soziale Lagen und Lebensstile, letz-
tere durch Raumstruktur, rdumliche Funktionsteilung
und Verkehrssysteme bestimmt. Daher muss auch die
Kommunikation zwischen Personen iiber Medien,
also ohne physische Ortsverdnderung, als Teil des
Mobilseins verstanden werden. So findet man in der
jingsten Fachliteratur das Begriffspaar physische
und virtuelle Mobilitdt, um zu betonen, dass beide
Formen der Raumiiberwindung zu einem neuen
System der menschlichen Austausch- und Kommu-
nikationsbeziehungen zusammenwachsen (z.B. in
PlanerIn 4/2002).

Die Statistik hilft uns hier (noch) nicht weiter, ist aber
dennoch aussagekriftig. So nahm’in der Kernstadt bei
etwa gleicher Bevdlkerungszahl und erheblicher Ab-
nahme der Arbeitsplitze das Verkehrsaufkommen
zu, was auf wachsendes Mobilsein verweist. Sehr viel
starker wuchsen aber die Bewegungen iiber die Stadt-
grenze hinweg. Das ist maRgeblich auf die immer noch
hohen Einpendlerquoten zuriickzufithren. Noch mehr
wuchs der Verkehr zwischen den Umlandgemeinden.
Dieser Regionalverkehr ist zu erheblichem Anteil der
sinkenden Ortsbindung der Erwerbsbevolkerung
geschuldet - dies trotz zunehmender Arbeitsplatz-
ausstattung der kleinen Gemeinden (Siedentop 2003;
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S. 117-119). Offensichtlich verteilen sich die erheblich
angewachsenen innerregionalen Austauschbeziehun-
gen heute diffuser und weitrdumiger liber die Fliche,
was sich mildernd auf Uberlastungserscheinungen
auswirkt.

Mobilitdtskultur in der Kernstadt Miinchen

Die heutige Miinchner Stadtgesellschaft gilt als ausge-
sprochen autofreundlich. So méchten auch in den
vom Offentlichen Verkehr (OV) optimal erschlossenen
Innenstadtlagen die meisten Haushalte nicht auf
personlich verfiighare Autos verzichten, auch wenn sie
nicht immer sinnvoll nutzbar sind und obwohl der
enorme Stellplatzbedarf die Stadtqualitdt mindert. So
halten viele Mitarbeiter der grofen Dienstleistungs-
unternehmen selbst in der Innenstadt aus Prestige-
griinden und vermeintlichen personlichen Vorteilen
daran fest, mit dem Auto zur Arbeit zu kommen, selbst
wenn komfortable OV-Linien bis vor die Tiir fithren. Es
kénnen fiir Gutverdienende die Autos gar nicht gro
und kraftvoll genug sein, auch wenn man selbst an
den Engpéssen und Abgasen im Strafenraum leidet.

Doch treten neue Mobilitdtsgewohnheiten in Erschei-
nung: Hochgradig kommunikative, mobile und hand-
lungskompetente Lebensstilgruppen optimieren den
Einsatz der verfiigbaren Verkehrsmittel zu persén-
lichem Nutzen. Sie nutzen intelligente Dienstleistun-
gen, die z.B. den nahtlosen Ubergang von der Bahn
auf Miet-PKW, Car-Sharing-PKW oder Mietfahrréader
sichern, schliefen elektronisch flexible Leihvertrdge
ab, nutzen verschiedenste Lieferdienste, wissen auch,
wann der Fahrradkurier am schnellsten ist, und ken-
nen sich aus, wann OV- Nutzung, Radfahren und zu
Full gehen besser als Autofahren sind. Darunter gibt
es auch umweltbewusst Handelnde, fiir die Flexibili-
tit und Handlungskompetenz bei der Nutzung der
Verkehrsmittel mindestens genauso wichtig sind wie
der Umweltbeitrag. Die allein ékofundamentalistisch
Handelnden scheinen rar geworden zu sein. Fahr-
rider, ,Blades” und ,Kick-Boards” werden in Schén-
wetterphasen zunehmend fiir eine Freizeitmobilitdt
benutzt, die vor allem dem personlichen Spaf dient.
Der Reiz liegt darin, dass es Verkehrsmittel fiir die in-
dividuelle Fortbewegung sind und dass sie korperliche
Aktivititen erlauben, die im Arbeits- und Grof3stadt-
leben rar geworden sind. Thre Nutzung wird phasen-
weise zum Massenphdnomen oder gar Massenevent.
Der motorisierte Individualverkehr (MIV) erfiillt
insbesondere bei den jiingeren Generationen
keineswegs mehr alle Wiinsche.

In den letzten Jahrzehnten ist auch die wechselseitige
Riicksichtnahme der Verkehrsteilnehmer verschiede-
ner Verkehrsarten untereinander deutlich gewachsen.
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Autofahrer erzwingen nicht mehr die Vorfahrt vor den
FuRgédngern und Radfahrern und nehmen im Allge-
meinen Riicksicht auf die Verkehrsteilnehmer mit dem
geringeren Schutz. Interessant erscheint uns auch die
Akzeptanz, die dem auf intermodale Verkehrsmittel-
nutzung orientierten Mobilitdtsmanagement in eini-
gen Betrieben und einem Wohnquartier entgegenge-
bracht wird. Man kann der Stadtgesellschaft einen
gewissen Emanzipationsprozess in Bezug auf das
Mobilitdtsverhalten bescheinigen. Wir verstehen dies
als zunehmende Mobilitdtskultur der urbanen Gesell-
schaft und halten sie fiir durchaus weiter entwick-
lungsfédhig.

Zur Mobilitatskultur gehért vor allem auch der Stel-
lenwert, den die Stadtgesellschaft ihrem 6ffentlichen
Verkehr zumisst. Hier stand die Kernstadt Miinchen
1989 im Vergleich mit Stidten, die fiir ihre Mobilitéts-
kultur bekannt sind, gar nicht so schlecht da, gemes-
sen an den OV-Fahrten pro Einwohner und Jahr. Sie
folgte Ziirich, Bern, Basel und Bologna dicht auf den
Fersen (Pol. Okonomie 1992; S. 28). Auch beim Ver-
gleich des Modal Splits unter deutschen Grofstiddten
schnitt Miinchen mit einem OV-Anteil von 24 bis
25 % (bezogen auf die Verkehrsmittelwahl) in den Jah-
ren 1989 bis 1997 am besten ab (Socialdata 2003).
Allerdings hat der MIV seinen Anteil am Modal Split
nach 1997 leicht gesteigert. Daher wird der Zielwert
des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt von 25 bis
30 % OV fiir das Jahr 2015 inzwischen angezweifelt
(LHM 2000).

Doch muss man sich mit dieser Entwicklung nicht
zufrieden geben. Bei besserer Ausrichtung des OV auf
intermodale Verkehrsmittelnutzung, gezielter Stér-
kung des nicht motorisierten Individualverkehrs und
bei bewusster Pflege einer Mobilitdtskultur durch neue
Anst6fe miissen die optimistischen Zielwerte von
40 % nicht motorisiertem Verkehr, 30 % MIV und 30 %
OV zwischen 2010 und 2015 nicht abgeschrieben
werden. Auch Klaus J. Beckmann (2003)hilt in seinen
Testszenarien im giinstigsten Fall einen Modal Split
von 42 % MIV und 33 % OV fiir méglich.

Die Kernstadt Miinchen sichert auf ihrem Gebiet
ein hohes Malk an physischer Mobilitit. Uberlagert
man das StraBennetz mit dem S-Bahn-, U-Bahn- und
StraBenbahn-Netz und denkt sich noch das Netz der
Bus-Linien hinzu, dann wird sichtbar, dass man weit-
hin die Wahl hat, wie man die eigene Fortbewegung
gestalten méchte, wobei die Gunst des MIV zur
Peripherie hin zunimmt. Das Massenphdnomen der
Fortbewegung in der kompakten Stadt ist nur gewéhr-
leistet, wenn alle Netze gleichzeitig moglichst um-
fassend genutzt werden und wenn man maglichst
problemlos von einem Netz in das andere umsteigen
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kann. Dies gilt umso mehr zu den Spitzenverkehrs-
zeiten. Nur diese Kombination sichert der Stadt die
notwendige Flexibilitit gegeniiber den vielfiltigen
individuellen Fortbewegungswiinschen und gegen-
iiber dem fortgesetzten Wandel der Mobilitétserfor-
dernisse. Verkehrsinfrastruktur, Verkehrslenkung und
Inanspruchnahme durch die Verkehrsteilnehmer bil-
den zusammen ein hochflexibles Regelungssystem,
das iiber Steuerung wie Selbstregulierung den viel-
schichtigen Bediirfnissen der urbanen Gesellschaft
gerecht wird.

Der MIV beansprucht die meiste Fliche pro Fortbe-
wegungsfall, steigert also die Knappheit des stéddti-
schen Bewegungsraumes. Im Sinne von Austausch
und Kommunikation erwiinschte umfassende Mobi-
litdt in der Stadt ist nur lber einen ausgewogenen
Modal Split méglich.

Skizze zukiinftiger Mobilitdtskultur

Als Kultur wollen wir ein Verhalten verstehen, das
neben dem personlichen Nutzen auch den fiir die
Allgemeinheit steigert. Im engen Stadtraum entwickel-
te urbane Kultur verlangt seit je riicksichtsvolle Um-
gangsformen mit Respekt vor den anderen, um selbst
vom gleichen Verhalten der anderen zu profitieren.
Urbane Mobilitdtskultur ist ein analoges Phdnomen.
Sie beruht auf der Bereitschaft, im knappen Verkehrs-
raum der kompakten Stadt als Verkehrsteilnehmer ein
konstruktives, ,bejahendes“ Verhalten gegeniiber den
anderen zu liben. Dazu gehort, sich auch der Verkehrs-
mittel, die wenig Verkehrsraum beanspruchen und
geringe Emissionen verursachen, zu bedienen -
allerdings nicht allein aus altruistischen Motiven,
sondern weil es persénliche Vorteile bringt. Dieses
»Weil“ ist ein ,Wenn"“: Das Ineinandergreifen der Ver-
kehrssysteme ist Voraussetzung, dass diese Vorteile
entstehen; d.h. ein reibungsloses und bequemes
Umsteigen an den Verkehrsknoten mit schnellen
Anschliissen. Ist dies gegeben, kann es zur weit
verbreiteten personlichen Erfahrung werden, dass
in der kompakten Stadt als begrenztemm Raum unbe-
grenzter Vernetzung die Optimierung von Verkehrs-
mittel- und Routenwahl den groBten personlichen
Nutzen bringt. Dies wire durchaus eine kulturelle
Leistung.

Damit wiére Mobilitdtskultur eine mehrheitlich geteilte
Haltung der Stadtgesellschaft und wére liber den
heutigen Status reflektierender Avantgarden hinaus-
gewachsen, die trotz der Widrigkeiten mé&Rig inte-
grierter Verkehrssysteme die weiterfiihrende Vernunft
bereits praktizieren.
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Mobilitidtskultur im suburbanen Raum ?

Es stellte sich die Frage, ob auch fiir den suburbanen
Raum bereits Ansétze einer Mobilitdtskultur zu finden
sind. Es scheint, dieser gehért um Miinchen herum
weitgehend der Autofahrergesellschaft. Terrain, das
der OV innehatte, ging in den letzten Jahren sogar
wieder verloren. Mobilitdtskultur braucht aber auch
eine sichtbare Dimension oOffentlichen Handelns,
wozu das Handeln der Verkehrsgesellschaften zihlt.
Prekir ist auch die Lage des Projekts Anrufsammel-
taxi (AST), ein interessantes Angebot der bescheidenen
Biindelung in diinn besiedelten Gegenden.

Doch darf man zur Diagnose des Mobilitdtsverhaltens
nicht nur auf die tatséchlich gefahrenen MIV-Kilo-
meter und auf die Relationen von MIV- und OV-
Verkehrsaufkommen im suburbanen Raum schauen.
Neben der Dimension des verschwenderischen Ge-
brauchs von Mobilitét gibt es auch die Dimension der
eingesparten Fahrstrecken durch 6konomisches und
zeitsparendes Verhalten der privaten Haushalte. Das
existierende Verkehrsaufkommen kann sich um diese
Dimensionen vergrofern oder verkleinern. Daher
ist von besonderem Interesse, welche Auspriagung
Entfernung und Ndhe bei den Bewohnern des sub-
urbanen Raumes annehmen.

Gern wird argumentiert, ,die Wiederentdeckung von
Ndhe“ beruhe auf dem ,Streben nach kleinrdumigen
Identifikationsrdumen in einer Welt wachsender
Vernetzung, Uniibersichtlichkeit und Umzugsmobili-
tat“ und sei daher ein weit verbreiteter Wunsch. (z.B.
Heinze 2000; S. 56-60). Dies beschreibt zwar einen
denkbaren Lebensstil, neben dem aber andere anzu-
nehmen sind (z.B. elektronisch vernetzt eine Art vir-
tuelle Heimatbindung von unterwegs aus aufrecht
zu erhalten oder sich mehrere fiir angenehm erachtete
»Wahlheimaten“ zu leisten ).

Fiir die Wiederentdeckung von Nihe sind emotionale,
aber auch pragmatische Griinde denkbar. In den Stadt-
regionen ist insbesondere fiir die Umlandbewohner
héufig ein Mobilitatsaufwand erreicht, der die erstreb-
te Lebensqualitit wieder einschrinkt. Die Herstellung
von Nihe in den Alltagsbeziehungen kann daher zu
den personlichen Optimierungsstrategien gehéren.
Doch kann die Zeitersparnis durchaus in steigende
Fernmobilitdt umgewandelt werden. Auch koénnen
die notwendigen Einrichtungen so weit auseinander
liegen, dass bei allem Bemiihen nur ,relative Néhe“
herzustellen ist. Tatsdchlich verlingern rdumliche
Ausdehnung und Funktionstrennung der Stadtregio-
nen die Wege. Auf der anderen Seite locken immer
mehr Angebote, die Zahl der persénlich nachgefragten
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Ziele im Alltag zu erhéhen. Daher wird um so mehr
iiber kompetente Alltagsorganisation versucht, den
gestiegenen Mobilititsaufwand zu reduzieren, ohne
die Auswahl einschridnken zu miissen: Aufbau von
Nahbereichsbeziehungen, Organisaticn von Wege-
ketten und Wegenetzen, planvolle Wegeoptimierung
auf der Ebene des Haushalts sind die verfiigbaren
Mittel. Im weitliufigen Raumgefiige des Umlands
muss man sich allerdings mit ,relativen Nahbereichs-
beziehungen“ zufrieden geben.

Skizze einer regionalen Mobilitadtskultur

Die Ausdifferenzierung der Lebensstile wird auch im
Umland weiter zunehmen. In einigen kleinen Gemein-
den sind bereits Ansitze, Mobilitit zu kultivieren, zu
finden. Es scheint, dass reflektierende Milieus ent-
stehen, die in der Mobilitdtskultur einen Zugewinn an
Effizienz, persénlichem Nutzen und Lebensqualitit
entdecken. Der ,feine Unterschied”, wie ihn der Sozio-
loge Pierre Bourdieu als Wesensmerkmal moderner
Gesellschaften annimmt, wiirde sich dann nicht mehr
insbesondere iiber die Automarke beweisen. Flexible
und intermodale Mobilitdtsgestaltung koénnte statt-
dessen die eigene Kompetenz und Wendigkeit aus-
weisen, Mobilitdtskultur kdnnte zum gesellschaft-
lichen Differenzierungsmerkmal werden.

Allerdings miissen die Rahmenbedingungen im sub-
urbanen Raum zu anderen Formen einer Mobilitéts-
kultur fiihren, da die Siedlungsstruktur zwingend
zusitzlichen Verkehr hervorruft. Doch spielt auch hier
das Mobilitatsverhalten eine nicht unwesentliche
Rolle.

Will man die kiinftige Siedlungsentwicklung wieder
stirker auf die nahe Umgebung der S- Bahnhofe len-
ken, so muss man sich neben Baulandausweisung und
Dichtevorgaben im Rahmen der Bauleitplanung Kon-
zepte iiberlegen, die den hier Wohnenden zu Mobili-
tdtsvorteilen gegeniiber dem MIV verhelfen. An erster
Stelle wire dazu der S-Bahnverkehr zu verbessern. Als
Ergidnzung wire ein Angebot differenzierter Mobili-
tdtsdienstleistungen an den Bahnhdfen sinnvoll,
das den Nahbereich des jeweiligen Siedlungsschwer-
punkts mit integrierten Verkehrsangebaoten erschliefit,
die #dhnlich dem urbanen Raum bedarfsgerechte Wahl-
moglichkeiten erdffnen: Call-a-Bike fiir den Nah-
bereich und das Freizeitvergniigen, Car-Sharing-Poals
und Kleinbusse, die auf Abruf fahren, fiir die mittlere
Reichweite. Wesentlich wird auch ein effizientes elek-
tronisches Informationssystem sein, das iiber Fahr-
zeiten, Fahrdauer, Anschliisse und Preis informiert. Es
muss genauso von zu Hause aus, unterwegs und am
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Bahnhof nutzbar sein. An solchen Verkehrsknoten
werden viele Menschen aufeinander treffen, bevor sie
sich in verschiedene Richtungen verteilen bzw. nach-
dem sie aus diesen ankommen. Sie sind daher interes-
sante Standorte fiir Dienstleistungen und Versorgungs-
angebote aller Art, zumal wenn sich die Angebote
auf die Spdt- und Nachtfahrzeiten ausdehnen, dhnlich
wie es heute bei Tankstellen zu finden ist. Die Kombi-
nation der Mobilitdtsangebote zu einem integrierten
System konnte Umweltbelange und Individualbediirt-
nisse miteinander in Einklang bringen - allerdings um
so eher, als auch die Preisrelationen fiir Wohnen
und Mobilitit stimmen.

Wir ziehen den Schluss, wenn sich Dichte und Nihe
mit Angebotsvielfalt und einem integrierten Verkehrs-
system verbinden, das nach unterschiedlichen per-
sonlichen Bediirfnissen auszuwihlen erlaubt, kann
auch an der Peripherie und im Umland eine urbane
Mobilitdtskultur entstehen. Mobilitdtskultur ist wie-
derum eine wesentliche Voraussetzung fiir einen
langsamen Wandel hin zu rdumlicher Siedlungskon-
zentration.

Resiimee und Ausblick

Unsere Vision zielt also auf die im Sinne von Lebens-
qualitait und Nachhaltigkeit bewusste Gestaitung
des geselischaftlichen Zusammenlebens in der zur
Stadtregion erweiterten Stadt. Mobilitatskultur ist
als wesentliche Ebene dieses Gestaltungswillens in
den Vordergrund geriickt.

Was wir da in die Form der Vision gekleidet haben,
ist die so offene wie dringliche Frage nach der Zukunft
des Gesellschaftlichen und der Gemeinwesenfihigkeit.
Kann sich der utilitaristische Egoismus der modernen
Individualgesellschaften zum reflektierenden Eigen-
interesse weiterentwickeln? Kann die neue urbane
Gesellschaft der Stadtregion im Sinne des Ausgleichens
mit einsehbarem Nutzen fiir alle verniinftig handeln ?
Wenn denn die siedlungsrdumliche Entwicklung der
~Fullabdruck” der gesellschaftlichen ist, dann muss
allerdings eine neue Gemeinwesenfihigkeit der Indi-
vidualgesellschaft mit Stadtkultur im allgemeinen und
Mobilitdtskultur im besonderen der Siedlungsentwick-
lung vorausgehen.

Ein letzter Ausblick sei auf die Nutzanwendung unse-
rer Studie fiir die Stadt und Region Miinchen gerichtet.
Mobilitdt und Verkehrsfragen haben sich als ,heiRes”
Dauerthema der letzten Jahre erwiesen. Verkehrsinfra-
strukturen und Betriebssysteme haben weder in der
kompakten Stadt noch zwischen Kernstadt und Um-
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land, noch zwischen den Orten des Umlandes mit dem
Anwachsen der Verkehrsbediirfnisse Schritt gehalten.
Dies geht an den Nerv der Stadtregion. Es wird aus
mindestens drei Griinden um Losungsansitze unter
dem Vorzeichen der Knappheit gehen:

- Erstens gerdt der vehemente Ausbau von Verkehrs-
infrastrukturen in Stadt wie Umland in Konflikt
mit der Lebensqualitit,

— zweitens ist er nicht mehr aus dffentlichen Kassen
finanzierbar, und

- drittens miissen langlebige Infrastrukturzuwéchse
vor dem Hintergrund der demographischen Ent-
wicklung in die Zukunft hinein von Nutzen sein.

Daher gewinnen Mobilitditsmanagement und Mobili-
tatskultur in der Stadtregion Miinchen erheblich an
Bedeutung. Dies kann als iibertragbar auf andere
Stadtregionen angesehen werden.

Anmerkungen

1N

Miinchen war an dem BMBF- Forschungsprojekt ,Zukunft Stadt
2030“ mit den Teilprojekten Integration und Segregation,
Wissen und Kreativitit und Mobilitdit und Kommunikation
beteiligt.
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