
Hartmut H. Topp: Mehr Mobilitat, wenigerVerkehr bei Innen- vor AuBenentwicklung 

Hartmut H. Topp 

Mehr Mobilitat, weniger Verkehr 
bei Innen- vor AuBenentwicklung* 

More mobili-ty, less traffic in case of inner-city 
development before expansion outwards 

Kurzfassung 

Innenentwicklung nutzt vorhandene Infrastruktur: Die Kapazitaten reichen bei 
kleinteiliger Entwicklung oder bei Ersatz anderer verkehrsintensiver Nutzungen aus -
insbesondere bei abnehmender Bevi:ilkerung. Bei groBen Innenentwicklungen trifft dies 
jedoch nicht zu. Neue Stadtteile im AuBenbereich sind nach einem „Zwischenhoch" im 
letzten Jahrzehnt mit der sich abzeichnenden demographischen Entwicklung nicht mehr 
vereinbar. Das Problem von Zwischenstadt und Suburbia bleibt der Verkehr: zu dispers fiir 
OPNV, zu weit fiir Fahrrad und zu FuB. Die Auto-Abhangigkeit dort bindet erhebliche An­
teile der Haushaltsbudgets. Innenentwicklung profitiert von der Nahe bereits vorhandener 
Nutzungen. Wie Nutzungsmischung individuell genutzt wird, bestimmt die verkehrlichen 
Effekte. Die hierzu gefiihrte (kontroverse) Diskussion wird aufgezeigt. 

Abstract 

Inner-city development uses available infrastructure: The capacities suffice in case of a small­
scale development or if other traffic-intensive uses are replaced - especially if the population
decreases. They are not sufficient in case of large-scale inner-city developments. Following an
„intermediary peak" in the last decade, new urban districts in the surrounding areas are not
cosistent anymore with the emerging demographic development. Traffic remains a problem
for intermediate city and suburbia: it is tao dispersive for local public transport, the distances
are tao large to go by bicycle and foot.· The dependence on the car binds a considerable part of
budgets. Inner-city development benefits from the proximity to already available uses. The
way in which mixed land use is individually handled, determines traffic-related effects. The
related (controversial) discussion will be presented in the following.

Der Titel „Mehr Mobilitat, weniger Verkehr" mag irri­
tieren, und das ist gewollt. Denn viel zu aft werden 
„Verkehr" und „Mobilitat" synonym verwendet, oder 
es wird gar viel Verkehr mit hoher Mobilitat gleichge­
setzt. Aber gerade fiir das Thema „Innenentwicklung 
versus AuBenentwicklung" ist die begriffliche Unter­
scheidung zwischen Mobilitat und Verkehr von zentra­
ler Bedeutung. 

Zur Definition von Mobilitat und Verkehr greife ich auf 
die Formulierung des Marburger Verkehrsforums zu­
rtick: , ,Mobilitat ais Chance zur Teilnahme am gesell-

schaftlichen Leben ist ein Grundbedtirfnis; hohe 
Mobilitat bedeutet hohe Chancen und Wahlmi:iglich­
keiten bei geringem Verkehrsaufwand; Verkehrsauf­
wand steht fiir Energieverbrauch, Umweltbelastung, 
Entfernung, Zeitaufwand, Kosten, Gefahrdung, Stress 
und Nervenbelastung; hohe Mobilitat bei geringem 
Verkehrsaufwand ist ein Oberziel der Stadt- und Ver­
kehrsplanung." (Stadt Marburg 1998) So gesehen steht 
AuBenentwicklung fiir mehr Verkehr und geringere 
Mobilitat und Innenentwicklung fiir mehr Mobilitat 
und wenigerVerkehr. Dies soll im Folgenden differen­
zierter dargelegt werden. 
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Innenentwicklung nutzt vorhandene Infrastruktur:
Strafsen und Linien des offentlichen Personennahver­
kehrs. Die vorhandenen Kapazitaten reichen dann aus,
wenn Innenentwicklung im FaIle von Flachenrecycling
friihere verkehrsintensive Nutzungen ersetzt oder im
FaIle von BauliickenschlieEung oder Nachverdichtung
kleinteilig ausfallt, Ganz anders sieht es aus bei sehr
groEen Entwicklungen wie zum Beispiel bei der Hafen­
City Hamburg, der grofsten Innenentwicklung in Euro­
pa, oder beim Frankfurter Europaviertel auf dem ehe­
maligen Giiterbahnhof. In letzterem Fall gab es vorher
keine OPNV-Linie, und der seit Jahren fast stillgelegte
Giiterbahnhof erzeugte kaum noch Strafsenverkehr ­
im Gegensatz zu den jetzt geplanten verkehrsintensi­
yen Dienstleistungen. Allerdings stammt ein Teil des
fiir den "Europa-Boulevard" prognostizierten Verkehrs
gar nicht aus den ortllchen Nutzungen, sondern aus
Verlagerungen im StraEennetz insgesamt. Das heifst,
Innenentwicklung wird hier auch zur Neuordnung des
Verkehrs in gr6Eeren Zusamrnenhangen genutzt. Das
Frankfurter Europaviertel hat die Notwendigkeit einer
neuen Anschlussstelle an die Fernautobahn A 5 ausge­
lost mit der Folge eines GroEprojekts zur baulichen
Trennung von Durchgangsverkehr und Ziel- und
Quellverkehr zwischen Frankfurter Kreuz und Nord­
westkreuz auf einer Lange von etwa 7 km (R+T, VKT
2002). Dieser fur Deutschland vollig neue Ansatz, des­
sen Wirkungen mit gesamtstadtischer Bedeutung weit
tiber das Europaviertel hinausgehen, wird zurzeit als
Modellprojekt weiterverfolgt. Sowohl in Hamburg als
auch in Frankfurt ist eine neue U-Bahn-Linie zur Er­
schlieEung der grofsen Innenentwicklungen geplant.

Bei vielen kleineren Innenentwicklungen aber sind
Kapazitaten von StraEennetz und OPNV keine Eng­
passfaktoren. Innerhalb der groEen Stadte nehmen die
Verkehrsbelastungen schon seit einigen Iahren nicht
mehr zu. Das gilt insbesondere fur den Autoverkehr an
strategischen Linien innerhalb der Stadt; aber auch an
der Stadtgrenze stellt sich langsam eine Sattigung ein.
Die Ursachen dieser Entwicklung liegen zum einen im
Erfolg des OPNV und zum anderen - langfristig rele­
vanter - in sich andernden Verkehrsstrukturen. Noch
in den 1980er Iahren ging die Verkehrsplanung von
Spitzenbelastungen aus, die stark von Berufsverkehr
gepragt waren. Inzwischen hat der Freizeitverkehr so
zugenommen, dass Berufsverkehr nur noch etwa 20 %

des gesamten Stadt- und Regionalverkehrs ausmacht,
der Freizeitverkehr dagegen fast 50 %. Freizeitverkehr
ist raumlich und zeitlich disperser und damit Auto-af­
finer als gebiindelte Verkehrsstrorne des Berufsver­
kehrs. Aber auch im Berufsverkehr sind die Zeit- und
Raumbindungen durch kurzere und flexiblere Arbeits­
zeiten und durch alternierende Telearbeit lockerer ge­
worden. Gleichzeitig hat die Dichte der Stadt abge-
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nommen - ein Prozess, der in vielen Stadten durch die
demographische Entwicklung in Zukunft noch be­
schleunigt werden wird. Kapazitat der Verkehrsinfra­
struktur ist also - in den haufigen Fallen kleinerer
MaEnahmen - verfligbar; im OPNV kann Innenent­
wicklung sogar zur Stabilisierung der Nachfrage und
eines hochwertigen Angebots geradezu unverzichtbar
werden, und dies insbesondere in schrumpfenden
Stadten. Innenentwicklung spart also sowohl Investi­
tionskosten als auch Betriebskosten, was man am
OPNV besonders gut zeigen kann.

AuEenentwicklung erfordert bezuglich der verkehr­
lichen Effekte eine differenzierte Betrachtung: So
macht es einen groEen Unterschied, ob wir von grofsen
peripheren Stadtteilen hoher Dichte reden, wie
beispielsweise Freiburg-Rieselfeld oder Belval-Ouest
in Luxemburg, oder aber von Zersiedlung in Zwischen­
stadt und in Suburbia. Zwar braucht AuEenentwick­
lung in beiden Fallen fast immer neue und/oder die
Erweiterung bestehender Verkehrsinfrastruktur, der
groEe Unterschied liegt jedoch in der Frage, ob eine
Dichte und Gr6Ee erreicht wird, die fiir eine attraktive
und wirtschaftliche Bedienung durch OPNV ausreicht.
Zwischenstadt und Suburbia m6gen sich gut eignen
fur 6kologisches Bauen mit ordentlicher Warme­
dammung, Solarenergie, Regenwasseraufbereitung als
Brauchwasser, Regenwasserversickerung und separate
Trinkwasserversorgung sowie Miilltrennung; der oko­
logische .Pferdefufs" bleibt der Verkehr: zu dispers fur
OPNV; zu weit fur Fahrrad und zu FuB. Weite Teile von
Suburbia sind auf das Auto angewiesen: Iede Erledi­
gung, jede Tatigkeit aufser Haus erfordert ein Auto. Das
Zweit-Auto und oft sogar das Dritt-Auto in Haushalten
in Suburbia ist mehr oder weniger selbstverstandlich
und unverzichtbar. Der mehrfache Autobesitz bindet
erhebliche Anteile der Haushaltseinkommen; Eltern
werden zu Chauffeuren ihrer Kinder.

Innenentwicklung profitiert nicht nur von bereits vor­
handener Verkehrsinfrastruktur, sondern ebenso von
den bereits vorhandenen Nutzungen -letztlich von der
bereits vorhandenen Stadt. So sind die Ziele, die zu FuE
oder mit dem Fahrrad innerhalb der jeweiligen Dis­
tanzgrenzen von 1,5 km bzw. 6-8 km erreicht werden
konnen, urn ein Vielfaches zahlreicher und interessan­
ter als bei AuEenentwicklung. Die Frankfurter City zum
Beispiel kann von ca. 150000 Bewohnern der innen­
stadtnahen Quartiere zu FuE oder mit dem Fahrrad
erreicht werden. Toronto und Vancouver haben ihre
Cities gezielt in groEem Stil durch Hochhauswohnun­
gen fur kinderlose Innenstadtbeschaftigte erganzt mit
dem Erfolg, dass uber ein Drittel dieser Bewohner ihre
Arbeitsplatze zu FuE erreichen. Daruber hinaus sorgt
OPNV in stadtischer Qualitat fur die Erreichbarkeit der
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ganzen Stadt. Bewohner zuriick in die Innenstadte zu
holen, nachdem Mieten sieh auf einem niedrigeren
Niveau eingependelt haben, diirfte eine Chance sein,
die Krise vieler Innenstadte zu uberwinden und damit
gleiehzeitig zur Verkehrssparsamkeit beizutragen wie
auch zu mehr Leben in der Innenstadt nach Buro­
schluss.

Bei Innenentwieklung kann ein Haushalt gut mit ei­
nem Auto auskommen und - wer will - sogar ohne
Auto: Auch CarSharing mit aPNV ist hier eine realis­
tische Option. Die Autoabhangigkeit aufsen dagegen
bindet Haushaltsbudget, was hohere Baupreise innen
tiber einen langeren Zeitraum durchaus kompensieren
kann. Tatsachlich ist die Motorisierung in den Kernbe­
reichen der Grofsstadte deutlich niedriger als in den
.Speckgurteln" und im landlichen Raum. Die Unter­
schiede konnen leicht den Faktor 1,5 erreichen, wobei
- neb en der Erreichbarkeit - ein Teil des Unterschiedes
auch in der Sozialstruktur begrundet ist; aber das ist
ja letztlieh nichts anderes als Erreiehbarkeit unter sozi­
alen Aspekten. Was bleibt, ist, dass AuBenentwieklung
autoabhangig macht und dass Innenentwieklung
Spielraurne fur Mobilitatsentscheidungen offnet. Das
schlagt sieh im Haushaltsbudget wesentlich starker
nieder, als in aller Regel von den Akteuren wahrgenom­
men. Das heifst, bei AuBenentwieklung geht nieht nur
Flexibilitat von Mobilitat verloren, sondern auch oko­
nomische Spielraume werden eingeengt.

Hohere Grundsstucks- und Baupreise innen konnen
des Weiteren auch durch geringere ErschlieBungskos­
ten kompensiert werden. Hier ergeben sieh Vorteile
sowohl fur den privaten Bauherrn (bei der inneren
ErschlieBung) als auch fur die offentliche Hand (be­
zuglich der aufseren ErschlieBung). Wieweit man aus
letzterem eine finanzielle Forderung von Innenent­
wicklung ableiten kann, hangt sicher auch vorn Zu­
sammenwirken mehrerer Gemeinden und von steuer­
rechtliehen Erwagungen abo 1m Finanzausgleieh
zwischen Stadt und Umland sind eine Reihe von Fra­
gen offen; und eine Wohnungsbaufarderung, die mit
Neubau vor Altbau und Einfamilienhaus vor Mehrfa­
milienhaus - und gemeinsam mit der steuerlichen Ent­
fernungspramie - immer noch der Suburbanisierung
Vorschub leistet, macht bei schrumpfender Bevel­
kerung gar keinen Sinn mehr. Nordrhein-Westfalen
fordert gezielt Wohnungsbau im Umkreis von Halte­
punkten des Schienenpersonennahverkehrs; auch
das ExWoSt-Modellvorhaben .Schienengestutzte Sied­
lungsentwieklung" des Bundesministeriums fur Ver­
kehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW, BBR 2003)
sieht ein hohes Potenzial der Siedlungskonzentration
im Einzugsbereieh des SPNY.
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Die Einengung individueller okonomischer Spielrau­
me durch Autoabhangigkeit in Suburbia kann in Zu­
kunft durch zwei Entwieklungen noch gravierender
werden: Zum einen durften deutlieh hohere Kosten fur
Verkehr - insbesondere fur Autoverkehr - mittel- und
langfristig realistisch sein; zum anderen werden
- selbst bei steigenden Haushaltseinkommen - die frei
verfugbaren Anteile an den Haushaltsbudgets auch
aufgrund privater Vorsorge fur Krankheit und Alter
kleiner werden. Letzteres ergibt sieh mehr oder weni­
ger zwingend aus der demographischen Entwieklung.
Das heifst, robuste, - zumindest im verkehrsplaneri­
schen Sinne - krisenfeste stadtische Strukturen mit
weniger Autoabhangigkeit werden attraktiver und
autoabhangiges Wohnen in Suburbia uninteressanter.

Erreiehbarkeit vieler Ziele zu FuB oder mit dem Fahr­
rad, Nahe und kurze Wege als Qualitaten von Innen­
entwieklung wurden bereits angesprochen; ebenso er­
gibt sieh aus meiner Definition von Mobilitat und
Verkehr, dass mobil ist, wer mit wenig Aufwand viele
Ziele erreieht: Nahe siehert Mobilitat. Das fiihrt uns zu
der Diskussion stadtebaulicher Nutzungsmischung
und deren tatsachlicher Benutzung durch die Bewoh­
ner: Denn nur wenn nahe Angebote auch akzeptiert
werden, fuhrt Nutzungsmischung zu weniger Verkehr.

Zunachst einmal ist Nutzungsmischung Option und
Voraussetzung ftir verkehrssparsames Verhalten. So
liegt eine Randbedingung dafur, dass Innenentwiek­
lung tatsachlich zu weniger Verkehr fuhren kann, in
einem ausgewogenen Verhaltnis verschiedener Nut­
zungen. Wenn Innenentwieklung beispielsweise tiber­
mafsige Arbeitsplatzkonzentrationen wie in Frankfurt
oder in Luxemburg-Stadt weiter fordert, dann gehen
die verkehrsreduzierenden Vorteile der Innenentwiek­
lung verloren: Zuviel Bedeutungsuberschuss erhoht
den Verkehrsaufwand durch mehr Pendler aus einem
grofseren Einzugsbereieh. Es kommt also auf die Mi­
schung an: Motzkus (200l) sieht das optimale Verhalt­
nis zur Aufwandminimierung im Berufsverkehr bei
,,120 bis 150 Arbeitsplatzen je 100 wohnhafte Beschaf­
tigte (Arbeitsplatzbesatz)": nach Dornemann et al.
(1995) liegt es urn 100.

Nutzungsmischung und Diehte sind die zentralen For­
derungen filr die "Stadt der kurzen Wege", fiir die
"kompakte Stadt", fur .verkehrsmindemde Siedlungs­
strukturen" im Sinne der "dezentralen Konzentration",
Insbesondere das Leitbild oder Schlagwort "Stadt der
kurzen Wege" hat Widerspruch erzeugt: "Die tatsachli­
chen Distanzen im Verkehr gehen heute weit tiber das
hinaus, was durch die raumstrukturelle Trennung der
Nutzungen .erzwungen' wird. Das lasst befurchten,
dass selbst bei einer starkeren baulichen Mischung der
Nutzungen ... die Verkehrsteilnehmer vollig unbeein-
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druckt von dies em Nebeneinander die Angebote in der
Nahe ignorieren und weiterhin ihre entfernungstole­
ranten Lebensstile pflegen werden." (Aring, Schmitz,
Wiegandt 1995, stellvertretend auch fiir andere). Trotz
dieser pessimistischen Aussage pladieren dieselben
Autoren fur Nutzungsmischung als Option ftir ver­
kehrssparsameres Verhalten; ihr Anliegen ist, vor un­
realistischen und tiberzogenen Erwartungen zu war­
nen.

Die Diskussion urn Nutzungsmischung und Nutzungs­
dichte muss selbstverstandlich von heutigen Ansprii­
chen und Lebensstilen ausgehen: groBztigige Wohnfla­
chen, weitlaufige Biiro-, Laden- und Preizeitflachen,
berufliche Flexibilitat bei differenzierten Berufsquali­
fikationen und Arbeitsplatzen, Auto-dominierte Mobi­
litat mit hoher Entfernungstoleranz, spezialisierte
Preizeitaktivitaten, individualisierte Lebensstile, at­
traktive Angebote von Handel und Freizeit. .. Daraus
folgt, dass Nutzungsmischung allein nur begrenzt zu
kurzen Wegen fiihrt. Auch in dichten Mischgebieten
arbeiten viele nicht in ihrer unmittelbaren Nachbar­
schaft - aber deutlich mehr als in der suburbanen Peri­
ph erie -; und berufstatige Mutter, Alleinerziehende
und alte Menschen sind aufVersorgung und / oder Ar­
beit im Nahbereich angewiesen.

Dass Raumstrukturen nur eine Binflussgrofse von Ver­
kehrsstrukturen sind und dass ihr Einfluss wahrend
der letzten Iahrzehnte abgenommen hat (siehe z.B.
Hesse et al. 1999), ist unstrittig. Es bleibt aber die Fra­
ge, in welchem Malse Raumstrukturen auch heute
noch Verkehrsstrukturen pragen, Kutter (2001) ist der
.Streitfrage: Verkehrszunahme freiwillig oder struktu­
rell bedingt" anhand der Regionen Bremen, Hamburg
und Stuttgart nachgegangen mit dem Ergebnis, dass
seiner Meinung nach rund 60 % der "Verflechtungen
im regionalen privaten Personenverkehr sachstruktu­
rell" bestimmt sind; .bei der ,fixen Aktivitat' Arbeit liegt
dieser Anteil niedriger, zwischen 40 und 50 %, bei der
,disponiblen Aktivitat' Einkauf urn 70 %". Unabhangig
von ihren Anteilen im Einzelnen sind Raumstrukturen
einerseits und Verhaltensweisen und Lebensstile
andererseits die wesentlichen Determinanten von Ver­
kehrsstrukturen. In der Frage Innen- versus Aufsenent­
wicklung addieren sich beide Komponenten, da je
nach Lebensstil Stadt, Zwischenstadt oder Suburbia
bevorzugt wird. Mit Hinweis auf methodische Schwie­
rigkeiten der empirischen Siedlungs- und Verkehrsfor­
schung (Kagermeier 1999) erscheint es auch mtiBig,
tiber Kutters Prozentwerte hin und her zu diskutieren;
fest steht - bei allen Meinungsunterschieden tiber das
Ausmafs -, dass dichte, nutzungsgemischte Innenbe­
reiche deutlich verkehrssparsamer sind als disperse
AuBenbereiche. Der Verkehrsaufwand pro Person
- ausgedrtickt in Kilometern oder noch deutlicher in
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Auto-Kilometern - kann nach Kutter (1991) oder nach
Kagermeier (1999) aufsen mehr als doppelt so hoch
sein wie innen.

Zugegeben, ich interpretiere die zitierten Untersu­
chungen zusammenfassend und vereinfachend; aber
es geht urn Grolsencrdnungen, und es ware fatal, wenn
die gegenwartige kontroverse Diskussion (siehe Hesse
1999) den Blick ftlr die prinzipielle Verkehrssparsam­
keit von Innenentwicklung verstellen wtirde. Und
schliefslich: Konnte es nicht sein, dass .Bntfernungs­
toleranz" bei teurerem Verkehr und geringeren verftig­
baren Einkommen ktinftig weniger groBztigig gehand­
habt wird? Konnten Nahe und kurze Wege - das heilst
hohe Mobilitat bei geringem Verkehrsaufwand - nicht
wieder wichtiger werden, und zwar sowohl aus indivi­
dueller Sicht als auch aus Sicht nachhaltiger Siedlungs­
und Verkehrsentwicklung?

Unabhangig von kontroverser Diskussion und opti­
mistischen Fragen in die Zukunft ist unstrittig, dass
Nutzungsmischung zeitliche und raumliche Kon­
zentrationen des Verkehrs auf Tageszeiten und Rich­
tungen abbaut. So fiihrt Nutzungsmischung zu einer
zeitlich und raumlich gleichmafsigeren Auslastung der
Verkehrsinfrastruktur, was insbesondere den offent­
lichen Personennahverkehr wirtschaftlicher macht.

Zu Recht wird darauf hingewiesen (Wehrli-Schindler
1994), dass man Nutzungsmischung in feiner Kornig­
keit, wie wir sie von innenstadtnahen Grtinderzeitvier­
teln kennen, nicht planen kann; sie ist Ergebnis eines
historischen Prozesses. Umso mehr geht es darum,
vorhandene feinkornige Nutzungsmischung zu erhal­
ten und durch Innenentwicklung zu stabilisieren. Da­
mit leistet Innenentwicklung einen indirekten Beitrag
zur Dampfung des Verkehrsaufwands, der weit tiber
den direkten Beitrag einer oft kleineren Innenentwick­
lung hinausgehen kann.

Die von Handel und Gewerbe nachgefragten Flachen
sind grofser geworden und gehen tiber die herkommli­
che Komigkelt stadtischer Strukturen hinaus. Flachen­
recycling von Industrie-, Bahn- oder Militarbrachen
schafft Raum fur Innenentwicklung mit Flachenzu­
schnitten, die auch grofsflachige Handels- und Frei­
zeiteinrichtungen an integrierten Standorten moglich
machen. Das UrbanEntertainmentCenter nahe der In­
nenstadt und mit OPNV-Anschluss wird eine Alternati­
ve zum Parkplatz mit Einkaufszentrum auf der "grtinen
Wiese". Auch grobkornige Nutzungsmischung redu­
ziert Verkehrsaufwand.

Eine Polarisierung zwischen Stadt und Umland oder
Stadt, Zwischenstadt und Suburbia kann leicht verde­
cken, dass Innenentwicklung nicht nur in grolseren
Kernstadten stattfindet sondern auch in kleineren
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Stadten im landlichen Raum. So zeigen Untersuchun­
gen (ILS, plan-lokal 2003) in vier Kleinstadten im
Mimsterland, dass bei ausreichender Versorgung und
OPNV-ErschlieBung - vorzugsweise durch Schienen­
personennahverkehr - auch kompakte Kleinstadte
trotz Kreuz-und-Quer-Beziehungen im Berufsverkehr
relativ niedrigen Verkehrsaufwand haben. .Dezentrale
Konzentration" und neue Zentrenbildung in der Zwi­
schenstadt mit Nutzungsmischung werden damit zum
Ziel von Innenentwicklung kleinerer Gemeinden.

Innenentwicklung - in Form von Wiedernutzung
brachgefallener Flachen, Stadterneuerung und Stadt­
umbau, Baultickenprogrammen und Nachverdich­
tung, dezentraler Konzentration und neuer Zentrenbil­
dung in der Zwischenstadt - fordert Dichte und
Nutzungsmischung und fuhrt so zu kurzeren Wegen,
hoheren Fufsganger- und Radfahrerfrequenzen, besse­
rer OPNV-Bedienung. Und das ist nicht nur eine Frage
des Verkehrsaufwands, sondern in Verbindung mit der
Qualitat von Stralsen und Platzen, mit der Erreich­
barkeit vieler Ziele zu FuB und mit dem Fahrrad
Grundlage ftir Urbanitat, In schrumpfenden Stadten
schlieBlich wird Innenentwicklung des Bestandes und
seine Umstrukturierung immer wichtiger - auch unter
den Aspekten Mobilitat und Verkehr.

Anmerkung

* Vortrag auf dem Pachkongress .Innenentwicklung vor Aufsen­
entwicklung" des Ministeriums fur Umwelt und Verkehr sowie
des Wirtschaftsministeriums Baden-Wiirttemberg und des In­
stituts fur Stadtebau und Landesplanung der Universitat Karls­
ruhe im Mai 2003 in Karlsruhe
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