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4.  SchluBSbemerkungen

In den vorangegangenen Ausfithrungen wurden einige Anhaltspunkte zu riumlichen Dimen-
sionen der Kultur der Abhingigkeit diskutiert. Dabei war insbesondere der Zusammenhang
zwischen regionalwirtschaftlicher Dynamik und den Folgeerscheinungen der Kultur der Ab-
hingigkeit von Interesse. Es wurde beispielhaft illustriert, wie das Zusammentreffen von
GroBbetrieblichkeit und industriellem Alter - bzw. die damit einhergehende organisatorische
Verkrustung - die regionale Wirtschaftsentwicklung hemmt.

Insgesamt sollten mit diesen Ausfiihrungen weniger Forschungsergebnisse dargestellt als ei-
nige DenkanstéBe untermalt werden, um das Verstiindnis regional-wirtschaftlicher Prozesse
itber eine enge wirtschaftswissenschaftliche Perspektive hinaus auf Faktoren, die Wirt-
schaftskultur und Wirtschaftsstil betreffen, auszudehnen.

Der Weg aus der Kultur der Abhiingigkeit beinhaltet nicht die Abschaffung aller Tatigkei-
ten, die nicht selbstindig sind. Wenn die bestehenden wirtschaftlichen und sozialen Pro-
bleme in den hochindustrialisierten bzw. den sogenannten postindustriellen Systemen -
gleich welcher politischen Couleur - geldst werden sollen, miissen sowohl Erziehung, Aus-
und Weiterbildung als auch das Arbeits- und Produktionssystem so gestaltet werden, da8
Menschen die Chance gegeben und vermittelt wird, nicht abhéingige Titigkeiten auszuiiben.

Um eine zukunftsgerichtete regionale Dynamik einzuleiten, miissen bestimmte starre,
festgefiigte Verhaltensmuster tberwunden werden, muB eine gezielte Aktivierung und
Mobilisierung erfolgen, die es erlaubt, festgefahrene Problemstrukturen langfristig aufzuls-
sen. Von herausragender Bedeutung diirften diese Aspekte insbesondere im Rahmen des
wirtschaftlichen und sozialen Umbaus in den neuen Bundesldndern sein.

Die neue GroBbetrieblichkeit, die sich hier (beispielsweise hinsichtlich der erfolgten Be-
triebsiibernamen) abzeichnet, kann leicht die Krisenanfilligkeit der Volkswirtschaft insge-
samt erhShen. Wenn Produkt- und Unternehmenslebenszyklen in der alten Bundesrepublik
verliingert werden, dient dies zwar kurz- und mittelfristig der Nachfragedeckung bzw. dem
Aufbau der Angebotsseite in den neuen Bundeslindern; langfristig kann jedoch mit einigem
Recht vermutet werden, daB dies zu einer erhdhten organisatorischen Verkrustung fiihrer
wird.

Um langfristig die Krisenanfilligkeit der Volkswirtschaft abzubauen, miite damit begon-

nen werden, Unternehmer und Manager heranzubilden und nicht nur Produktion und Mana--

gement in den neuen Bundesldndern qua Marktbedienung durch Unternehmen in der "alten”
Bundesrepublik zu iibernehmen.
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1. Einleitung

Zur Verbesserung der innerstidtischen Verkehrsverhiltnisse wird zunehmend
in Erwdgung gezogen, das Parkraumangebot und damit die Verkehramittelwahl
durch organisatorisch~betriebiiche Magnahmen zu beeinflussen.

Um Reaktionen aunf solche MNMapnahmen abschitzen 2zu kdnnen, stellt sich die
Rufgabe, die Stellplatznachfrage - hier bezogen auf den innerstidtischen
Einkaufsverkehr - modellmipig zu beschreiben.

Dazu ist eine genaue Kenntnis des Verhaltens der in der Innenstadt anzu-
treffenden Verkehrsteilnehmer notwendig.

Von entscheidender Bedeutung ist deshalb die Klirung der Frage, durch wel-
che Merkmale das Einkaufen gekennzeichnet ist und wie sich die Einfliisse
der Gewerbenutzung, der Bedienungsqualitit im dffentlichen Nahverkehr und
des Parkraumangebotes auf das Verkehrsverhalten der Bevélkerung auswirken.
Gezielt wurde daher im Rahmen umfangreicher Untersuchungen und der Ab—
handlung in /4/ - wie sie hier z.T. wiedergsgeben werden - der Frage nach-
gegangen, ob und in welcher Weise vermutete Zusammenhinge bestitigt wer-
den késnnen

- zwischen dem Einkaufsangebot, gekennzeichnet durch den Branchenmix,
und dem Verkehrsangebot, dargestellt durch die Anzahl der Haltestel-
len und Stellplitze, einerseits

- sowle der Einkaufsintensitit (Art und Anzahl der Erledigungen) und der
Verkehrsmittelwahl andererseits.

Rusgangsbasis ist ein mehrdimensionales Beschreibungsfeld wesentlicher
Einflupgrépen des Verhaltens der Bevilkerung und erkennbarer Wirkungszu-
sammenhdinge zwischen der Nachfrage nach Stellplitzen, Haltestellen und dem
Angebot an Einkaufs- und Besorgungsgelegenheiten sowie an Ausstattung mit
Verkehrsinfrastruktur (siehe Bild 1).

2. Ansitze der Modellberechnung

Um den Parkbedarf auch unter modifizierten Rahmenbedingungen zu errech-
nen, steht bereits ein Instrumentarium, und zwar der Verkehrsplanungsalgo-
rithmus, zur Verfiigung (siehe Bild 2).

In der geléufigen Form besteht der Verkehrsplanungsalgorithmus im wesentli-
chen aus den riickgekoppelten Einzelstufen :

e Berechnung des Verkehrsaufkommens

o Verkehrsverteilung

e Verkehrsteilung und

e Verkehrsumlegung sowie

e Wirkungsanalyse.
Der Verkehrsplanungsalgorithmus dient der Verhaltenssimulation und ist als
eine operationale Systematik zu verstehen, deren Stufenmodelle entsprechend

dem Lernprozep der Verkehrsteilnehmer iber Rtickfiihrungsschleifen verbunden
sind.
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jst jedoch zu bedenken, dap gemip der Situation in den Innenstidten und an-

esichts einer zunehmenden Motorisierung eine Deckung des Parkraumbedarfs
ohne einseitige und damit schidliche Eingriffe in das Strukturgefiige nicht
moglich ist. Insofern kann die Berechnung des Parkbedarfs einen Mangel an
Abstellméglichkeiten verdeutlichen, jedoch nicht Grundlage fir die Wir-
kungsanalyse weiterfilhrender LSsungsmdglichkeiten in der Innenstadt sein.
per dazu notwendige Ansatz liegt in einer Verknipfung kleinriumiger modell-
mipiger Abbildungen mit gropriumigen Betrachtungen des verkehrlichen und
stidtebaulichen Gesamtzusammenhanges.

3. Grundlagen einer kleinriumigen und integrierten Analyse des innerstad-
tischen Einkaufsverkehrs

pei der kleinriumigen Abbildung ist als Ort der Verkshrserzeugung fir den
gotorisierten Individualverkehr (N1V) der Stellplatz und fir den sffent-
iichen Verkehr (&V) die Haltestelle zu wihlen. Damit wird beriicksichtigt,
dap sich die Aktivitdten in der Innenstadt zwar auf riumliche Einheiten der
Innenstadt konzentrieren kénnen, es aber nicht méglich ist, die durch Be-
suchsketten gekennzeichneten Einkaufs- und Besorgungsgénge einem Tellraum
(Verkehrszelle) als alleinigem 2iel der Fupwege zuzuwelsen.

pabei wird die Zuordnung der Aktivititsriume mittels einer den gesamten
Planungsraum, d.h. Stadt und Region, umfassenden Modellsimulation quanti-
fiziert. Diese Zuordnung bezieht sich - und dieses ist von besonderer Be-
deutung fir die konkwrierenden standorte des polyzentrischen Raumes -
einerseits auf die Wirkungszusammenhinge der innerstidtischen Rktivitats-
und Erlebnisriume mit den Standorten der Stellplitze und Haltestellen,
andererseits aber auch auf das Erreichbarkeitsgefiige dieser Standorte im
Zusammenhang mit den Herkunftsorten des Einkaufs- und Besorgungsverkehrs.

Die Analyse des innerstidtischen Einkaufsverkehrs grindet also auf einer
Betrachtung sowohl gropriumiger innenstadtbezogener Wirkungszusammenhinge
als auch Kkleinriumiger innerstidtischer Raum-Zeit-Handlungen. Unterschiede
zwischen beiden Betrachtungsebenen ergeben sich aus dem Hap der Affinitéat
der Verhaltensweisen. Ein sehr dhnliches und aufgrund von riumiichen und
2eitlichen Restriktionen stabiles Bild welsen die tibergeordnsten Ursache—
Wirkungs-Zusammenhinge auf. Dagegen sind die kleinriumigen Austauschpro-
zesse durch eine hohe Variabilitdt gekennzeichnet, die auf nur schwach aus-
geprigte gewohnheitsmipige Bindungen der Verkehrsteilnehmer durch vermin-
derte Kenntnisgrade der objektiven Handlungssitvation zuriickzufiihren ist.

zudem werden nach den Untersuchungen in kleineren Stddten verstirkt fir
mehrere Erledigungen in der Innenstadt auch entsprechend viele zlelorien-
tierte Parkmdglichkeiten aufgesucht. Dagegen gilt vor allem fiir die Stell-
platzanlagen der groperen Innenstidte, dap Innenstadtbesuch und Parkvorgang
hiufig auch mit Mehrfacherledigungen verbunden sind. Die Handlungsprogram-
me werden in ihrer Geschlossenheit zumeist nur in den grdperen stadten von
einer Stellplatzanlage aus realisiert. Dieses Phinomen ist aus der Uberla-
gerung mehrerer Griinde zu erkliren, die sich aus der Einkaufs-, Besorgungs-—
und Parksituation sowle aus dem Besuchsanlap und der Besuchshiufigkeit er-
geben. In Form eines Raum-Zeit-Hodells werden in Bild 3 diese Verhaltensun-
terschiede verdeutlicht. Die schematische Darstellung zeigt innerstidtische
Aktivititsabliufe beim Einkaufen, die ihnen zugrundegelegten Handlungspro-
gramme sowle deren Aufgliederungen bei Mehrfachparkvorgingen.
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pie Abbildung der Wirkungszusammenhinge zwischen der Stellplatznachfrage
und der Nutzung von Einkaufs- und Besorgungszielen ist - auf der mesosko-
pischen Betrachtungsebene - aufgrund situationsbedingter und spontaner
Entscheidungen der Verkehrsteilnehmer stirker auf das Stellplatzumfeld, die
dortigen Ziele, ihre Lage zueinander und ihre Verkettung durch die Ver-
kehrsteilnehmer auszurichten. Entsprechend der Vorgehensweise beim motori-
sierten Individualverkehr wird aus Grinden der Kompatibilitlt in dhnlicher
Weise bei der Beschreibung des Haltestellenverkehrsaufkommens verfahren.
Gemeint ist die in Bild 4 aufgezeigte untere Beschreibungsstufe.
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Bild 4: Einordnung des Ansatzes zur Beschreibung der standort- und situati-
onsorientierten Rktivititsabldufe beim Einkaufen

Aus dieser Betrachtungsweise ergibt sich die Entwicklung eines disaggre-
gierten Modellansatzes, der geeignet ist, auch bei riumlichen Disparititen
im Branchenangebot, unter Beriicksichtigung eines standort- und situations-
bedingten Nachfrageverhaltens, eine BAbbildung der innerstédtischen Wir-
kungszusammenhinge zu ermsglichen.

Den Aufbau des MNodells mit den noch aufzuzeigenden Teilmodellen veran—
schaulicht Bild 5.

Die ersten Stufen des Verkehrsplanungsalgorithmus werden in der bereits be-
schriebenen Reihenfolge durchlaufen.

Die Nachfrage im Fup- und Radverkehr wird im Modellschritt der Gesamtver-—
kehrserzeugung aus Griinden der Richtigkeit und Vollstindigkeit zunichst
mitberechnet. In den weiteren Simulationsschritten werden die Fupginger-
und Radfahrerpotentiale modellmipig abgespalten, gehen aber bel einer gro-
pen Iterationsschleife neu berechnet wieder ein.

Mach Durchlaufen der ersten Stufen des Verkehrsplanungsalgorithmus ergeben
sich verkehrsmittelspezifische Bedarfswerte, aus denen das Quell- und Ziel-
verkehrsaufkommen errechnet wird. Daran schliepen sich die nihere Betrach-
tung der Innenstadt, die Systemanalyse zum innerstidtischen Einkaufsverkehr
und die Berechnung der stellplatz— und haltestellenbezogenen Verkehrsnach-
frage an (siehe Bild 6).
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Aus der Einkaufsnachfrage und dem Einkaufsangebot im Umfeld der Stellplitze
und Haltestellen, charakterisiert durch die Angabe von Branchen, die Lage
im Raum und die Anzahl der Beschiftigten, ergeben sich Aufschliisse iiber die

Bild 6: Modellaufbau - Auszug im Detail

fi d1. Verkehrsaufkommen] P—rs Ianatstid i T standortbezogene (stellplatz— und haltestellenbezogene) Akzeptanz der Be-
andere Zwecke, MIV l E%mwm(wﬁ triebe als Ziele.
l i W J.. T T _;‘_.,;‘_,. Des weiteren sind auch die auf das Verkehrssystem Dbezogenen Herkmale zu
e R R R SR, S e erfassen, und zwar
stellplaizbezogene o ﬂhmlﬂ! D '__ D Al T LAl ) -
Yerkehrsnachirage “E%Mfrm G : Vu_f_aennw\&h”‘f : e standortbezogene Merkmale des Parkraums (Lage, Verkehrsgunst und Er-
| Rk Eiakaton 1 7 | Tk Einkbatent S | - reichbarkeit der Stellplatzanlagen, ebenso auch die Parkkosten und die
:E——‘——— z Parkdauer, die Art und Grspe der Anlagen, zudem die qualitativen
‘ S“"""‘”"“”’”"“OMMH] p Merkmale der Gestaltung, des baulichen Zustands und der Einpassung
3 der Anlagen in das Umfeld)
L Bedarfswerte MIV !
‘L quuhﬂ an~ auperdem
I Umlegung suf’ MIV-Neiz I semessen 7
e ~ ¢ auf den dffentlichen Verkehr (&V) bezogene Merkmale (Lage der Halte~
T . stellen, Erreichbarkeit und Verkehrsqunst, Frequenzen und im Zusam-
menhang damit die Art der Verkehrsmittel und Fahrtkosten).
A Neben dlesen Angaben erfolgt fiir die Eichung der MNodellparameter zur Auf-
S teilungsberechnung und fiir die Ermittlung der stellplatzbezogenen Nachfrage

Ende eine Typisierung der Anlagen mittels nachfrageorientierter Werkmale. Bei

! den Stellplatzanlagen sind die Angaben auf die Zu- und Abfliisse, den Park-—
zweck, die Parkdauer und die Belegung zu beziehen. Fiir die Haltestellen
werden die Ein- und Aussteiger sowie Umsteiger und der Fahrtzweck erfapt.
Diese Typisierung erfolgt in der gebietsbezogenen Situations- und Parkraum-
analyse, die dann Grundlage ist fir die Systemanalyse.

Bild 5: gesamter Nodellaufbau
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Arbeits- Geschiaftl. Ausbild.- Versorg.~ Freizeit- Summe

wege Wege wege wege wege
Land NRW | 28,6 54 10,4 31,2 24,4 100,0
Bailungs- 28,2 53 10,1 31,8 24,6 100,0
kerne
Ballungs- 28,6 5.4 10,1 31,2 24,7 100,0
randzonen
Lindliche 28,8 5,6 11,4 30,1 24,1 100,0
Zonen

Tabelle 1: Anteilswerte (in Prozent) der reisezweckspezifischen Wegse nach
Raumbeztigen /3/

Mit einem Anteil von mehr als 30% stellen die Versorgungswege fiir die Bal~
jungskerne, Ballungsrandzonsn und l¥ndlichen Zonen die stirkste Reisezweck-

ppe dar. Die vom Landesdurchschnitt geringfiigig abweichenden Angaben fir
lindliche Zonen werden auf das niedrigere Einkaufsangebot und die glinstigen

Méglichkeiten der Selbstversorgung zurtickgefiihrt.

Markante Unterschiede ergeben sich fiir die Ballungskerne, Ballungsrandzonen
und l1indlichen Zonen bei der Verkehrsmittelwahl (siehe Bild 8). In den
Ballungsrandzonen bewegen sich die Anteile der einzelnen Verkehrsmittel um
den Landesdurchschnitt. Dagegen liegt in den Bal lungskernen der SV-Anteil
mit 15% etwas liber, der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MI1V)
mit 36% etwas unter dem Landesdurchschnitt. Die Auswirkungen konkurrieren-
der Verkehrssysteme zeigen sich hier am auffilligsten und setzen sich noch
bis in die Randzonen fort. In den lindlichen Zonen besitzt der &V eine
juperst geringe Bedeutung. Die dominierende Verkehrsart ist dort mit 45%
der motorisierte IV. Eine gegeniber den anderen Regionen gesteigerte Be-
deutung erlangt in den lindlichen Zonen der Radverkehr, wihrend der Fup-
verkehr in den Ballungskernmen aufgrund der Dichte der Strukturen am stirk-

sten ausgeprigt ist.

Wie aus den Untersuchungen der BAG . zum Kundenverkehr 1984 und 1988 /1/,
/2/ hervorgeht, ist fiir die "langen" Samstage beim Vergleich der Jahre 1984
und 1988 sine leichte Zunahme in Stidten unter 250.000 Einwohner, aber fiir
die Werktage insgesamt durchschnittlich eine Abnahme der Besucherzahlen in
den beteiligten Bstrieben festzustellen. Daraus ergibt sich fir die Hittel-
zentren zwar eine wachsende Identifikation der Bevdlkerung mit dem orts-
ansissigen Einzelhandel, so dap dort seine Anziehungskraft steigt, dennoch
ist allgemein - im Mittel aller Stidte - ein Riickgang der Besucherzahlen zu
verzeichnen. =

Bei zurtickgehenden Besucherzahlen in den Innenstidten sind die Verkehrsmit-
telanteile bei den Pkw-Nutzern an allen Tagen gestiegen, wihrend die Antei-
le der #V-Nutzer deutlich zurtdckgingen. Nach diesen Ergebnissen ist beim
Einkaufen der Pkw das gegenilber dem &V durchaus bevorzugte Transportmit-
tel, auch wenn aus Griinden der Entlastung der Innenstidte eine Entwicklung
zugunsten der SV-Mittel wiinschenswert wire.
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yenngleich fiir den &V durch die Mapnahmen einerseits eine hdhere Ausla-
stung und damit ginstigere Nutzerkosten sowle eine Reduktion bei den Um-
“elthalastungen erzielt werden kénnen, dndern sich andererseits durch das
feste Netzachema des 8V in den Modellberechnungen Erreichbarkeit, Lage-

t und Bedienungsniveau der Flichennutzungen gowie Reisezeit und Wege-
aufwand im &V kaum und werden sogar im Gesamtsystem IV - 8V verschlech~
tert. In diesenm Zusammenhang koénnte in weiteren Untersuchungen geklart
werden, cob sich aus einem verinderten Erreichbarkeitsgefiige kurz- oder
jingerfristig auch Ruswirkungen auf die Flichennutzungen und damit z.B. auf
die Innenstadtstruktur ergeben.

ghenso bestehen noch auffdllige Wissenslilcken hinsichtlich der situations-
pedingten Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmer, der Akzeptanz von Stell-
platzanlagen und Wechselwirkungen zwischen der Wahl eines Stellplatzes und
der Art und Weise der Erledigungen von lhm aus, um s0 Zu qualifizierteren
aussagen und einem fir die Durchfilhrung planerischer und verkehrsfiihrungs-
technischer Mafnahmen erforderlichen Instrumentarium zu Kowmen.

pie zur Kl¥rung dieses Problemfeldes durchgefithrten Untersuchungen zeigen,
dap die Wahl des Stellplatzes abhingt von den Rktivititen der Personen in
der Innenstadt, von der Art und Gripe der Stellplatzanlagen, der zuléssigen
parkdauer sowie den Parkgebiihren. Auch ist festzustellen, dap sich die Hap-
pahmen der Verkehrslenkung (z.B. Parkleitsystem), die Erreichbarkeit der
Anlagen, ihre Néhe zu den Innenstadtzielen sowle die gesamte Nachfrage-
situation und Attraktivitit alternativer Einkaufs— und Besorgungsziele als
auch der Verkehrsmittel auf das Fntscheidungsverhalten auswirken und sich
in der Zusammensetzung der Nachfragegruppen, in der Belegung der Rnlagen,
der Parkdauer und in den Zu- und Abfliissen niederschlagen.

Wesentliche Ansatzpunkte zur Beeinflussung des Parksuchverkehrs ergeben
sich aus den HMdglichkeiten der Verkehrsberuhigung. Eingriffe in das Stra-
pennetzsystem wirken sich - wie aus mehreren Untersuchungen hervorgeht -
auf die Erreichbarkeit der Stellplitze und damit auch auf die Parkraum-
nachfrage aus.

Diese Abh#ngigkeiten lassen sich im Modell abbilden und werden hiler am
Beispiel zur umgestalteten westlichen Citytangente in der Hertener Innen-
stadt verdeutlicht.

In einer ersten Versuchsphase wurde zunichst die Durchfahrt fiir den motori-
sierten Individualverkehr unterbunden und fir den sffentlichen Verkehr auf-
rechterhalten; in einer zweiten Phase wurde die Strape durchlissig, jedoch
mit einer Geschwindigkeitsbeschrinkung versehen und mit weiteren verkehrs-
beruhigenden Elementen ausgestattet (siehe Bild 9).

Durch die Mapnahme auf der westlichen Innenstadttangente haben sich die
Fahrtwiderstinde zwischen Herkunftsort und stellplatzziel gewandelt, so dap
das Durchfahrtsverbot Auswirkungen auf das Erreichbarkeitsgefiige der ein-
zelnen Stellplatzanlagen bat. Erwartungsgemsip weisen die Netzbelastungen
sowie die Zu- und Abfliisse in beiden Versuchsphasen deutliche Unterschiede
auf. Ruch hat sich die Ziel- und Weglingenakzeptanz und damit der Einzugs-
bereich der Stellplatzanlagen verindert.

In der 1.Phase, der Sperrung der westlichen Innenstadttangente, zeigt sich
eine im allgemeinen stirkere Tendenz zu Parkvorgingen mit nur einem Innen-
stadtziel. Durch die Sperrung der westlichen Tangente ist der Bewegunys-
apielraum der Verkehrsteilnehmer eingeengt worden, so dap zu mehreren Zie-
len glinstig gelegene Stellplitze nur erschwert zu erreichen sind; insofern
wird eine Ruftellung der Aktivititen auf mehrere stellplatzorientierte Be-
zugsorte bevorzugt. Han nutzt die Parksituation, um statt lingerer Fupwege
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zwischen mebreren Innenstadtzielen durch Weiterfahrt in die Nihe des fol-
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genden Ziels zu gelangen.

Versuchsphase 1 Versuchsphase 2

Bild 9: tibersichtsschema

Kaum verindert ist das Einkaufs- und Besorgungsverhalten der motorisierten
Verkehrsteilnebmer in einer Gesamtbetrachtung ilber alle erhobenen Anlagen
hinweg. Es sind nur geringe, erwartungsgemip saiscnale Unterschiede 2wi-
schen den im Frithjahr (Versuchsphase 1) und Herbst (Versuchsphase 2) ge-
wonnenen Ergebnissen festzustellen.

Das in der Gesamtheit der erhobenen Anlagen dhnliche Bild bei den Phasen 1
und 2 ist jedoch nicht auf die einzelnen Anlagen ibertragbar. Auf ihnen er—
geben sich z.T. erhebliche Unterschiede zwischen den Besuchshiufigkeiten
der einzelnen Branchengruppen. Hiervon betroffen sind die meisten Branchen~
gruppen, in besonderem MaBe der Einzelhandel mit Waren verschiedener Art,
mit Nahrungs~ und Genupmitteln, mit Bekleidung, Wische, Ausstattungs- und
Sportartikeln sowie mit Schuhen. Fiir die einzelnen Anlagen sind z.T. deut-
liche Verlagerungen der Aktivititsriume erkennbar. Soweit Wahlméglichkeiten
2wischen Betrieben gleicher Branchenzugehérigkeit gegeben sind, wird auch
davon Gebrauch gemacht. Die maximalen Anderungen, wie sie sich auf den
einzelnen Anlagen ffir das Verhalten der Verkehrsteilnehmer beim Aufsuchen
der Branchen ergeben, sind in Bild 10 aufgetragen. Die Darstellung verdeut-
licht, dap Verkehrsberuhigungsmapnahmen, hier in ihrer schirfsten Form, der
Durchfahrtssperre, nicht nur auf die Belastungssituation im Strapennetz,
sondern in starkem Mape auch auf das Betriebs- und Branchenaufsuchverbalten
einwirken. Restriktive Hapnahmen zeigen sich hier nicht nur in ihrer posi-
tiven Wirkung als Mapnahme zur Verkehrsverlagerung, sondern auch negativ
in einer verinderten Zielwahl und in der Vermehrung von Parksuchfahrten.

Bei gleichen Standortbedingungen weisen die Verteilungen fiir das Aufsuchen
von Branchen im motorisierten IV und 8V eine &hnliche Charakteristik auf.

Dieses geht aus Untersuchungen fiir einen anderen Teilraum hervor und wird
in Bild 11 verdeutlicht.
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' {0 MIV 4966 Personenfahrten/4 Stunden = 100 %
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Die Gegeniiberstellung verkehrsmittelspezifischer Verteilungen beim Auf-
suchen von Branchen (siehe Bild 11) wird dartiber méglich, dap fir gropere
Raumeinheiten eine tberlagerung standortspezifischer Verhaltensstrukturen
vorgenommen wird. Fir das Aufsuchen der Branchen ergeben sich zwar starke
standort- und umfeldbedingte Schwankungen. Durch eine umfassende Raumein—
heit beschrieben, werden jedoch die Aussagen zum Aufsuchen der Branchen im
motorisierten IV und OV, bier bezogen auf die nach ihrer Lage unterschied-
lichen Stellplitze und Haltestellen, vergleichbar. Es werden nur solche An-
lagen in die Analysen einbezogen, die sich durch ihre unmittelbare Lage am
yerkehrsring auszeichnen.

Die Unterschiede zwischen den relativen Hiufigkeitsverteilungen fiir das
Aufsuchen der Branchen im motorisierten IV und 8V sind gréptenteils daraunf
surtickzufiihren, dap die Gelegenheiten im motorisierten Individualverkehr,
noch nher an einzelne Betriebe heranzufahren, weitaus ginstiger sind als
im 8V. Zudem ist der Pkw beim Aufsuchen der Innenstadtbetriebe - wie aus
den absoluten Hiufigkeiten zur Branchennutzung hervorgeht und durch die Er-
gebnisse der BAG /1/,/2/ belegt wird - das bevorzugte Verkehrsmittel.
Insbesondere erscheint das Verhalten peim Aufsuchen der Branchen ungleich,
wenn man beim Vergleich zwischen motorisiertem IV und OV nach der Anzahl
der Zlele differenziert. Der starke Bezug der Erledigungen auf den Stand-
ort von Stellplitzen und Haltestellen als Wegeausgangs—- und -endpunkt fuhrt
beim Aufsuchen der Branchen zu riunlichen Unterschieden, die sich bei
Superponierung weitgehend ausgleichen. Es bleiben zwischen den relativen
Hiufigkeiten Abweichungen, die 2z.B. auf ungleichmipigen Verteilungen der
Verkehrsgelegenheiten und auf Selektionen im Branchenangebot, aber auch auf
unterschiedlichen Merkmalen der Nutzergruppen und ihrer Bediirfnisse (z.B.
erhéhter Anteil &lterer Verkehrsteilnehmer auf den zentralen Stellplatzan-
lagen der Imnenstadt) beruhen kdnnen.

Bei Schaffung gleicher Standortvoraussetzungen und Erreichbarkeiten diirften
sich die verkehrsmittelspezifischen Verhaltensmerkmale und relativen Ver-
teilungen beim Aufsuchen der Branchen jedoch noch weiter angleichen.

5. Integrisrte Systemanalyse

Der Stufe der gebietsbezogensn Situations- und Parkraumanalyse schliept
sich methodisch die integrierte Systemanalyse an, in die die angebots- und
nachfrageorientierten HNerkmale der Stellplitze und Haltestellen eingehen
und die Zuordnungen der Aktivitatsriume mittels einer den gesamten Pla-
nungsraum umfassenden Nodellsimulation quantifiziert werden.

insbesondere werden die innerstadtischen Raum-Zeit-Handlungen der IV- und
sV-Nutzer unter Einbeziehung ihrer {ibrigen Titigkeiten im Tagesablauf - in
einem ibergeordneten Handlungsrahmen mit Bezug auf den gesamten verkehrs-
stsdtebaulichen Raum - untersucht: Insofern ist die Systemanalyse als in-

tegriert anzusprechen.

Die zugehdrige modellmépige Abbildung erfolgt durch die Quantifizierung der
lage und der gesamtstidtischen Beziige, und zwar durch dle Berechnung des

Lageindex und der Verkehrsgunst.

Der Lageindex wird angesetzt zur Quantifizierung der Zuordnung von Stell-
plitzen oder Haltestellen und innerstidtischen Aktivititsriumen. Hit ihm
wird versucht, die fupldufige Anbindung der innerstsdtischen Aktivitats-
und FErlebnisriume an die Standorte der Stellplétze und Haltestellen zu be-
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3 = Laufindex flr die Numerierung der Ziele in einer Wegeket-
te
k = Laufindex fiir die Kennzeichnung der Anlagenorte

Bry, ;= anwesende Beschiftigte mit Kundenkontakt am Ziel j (= Be-
’ triebsstandort) innerhalb einer Wegekette i

Wi, 1 = Widerstand im Fupwegenetz vom Ausgangspunkt (Stellplatz/
Haltestelle) zum 1. Ziel innerhalb einer Wegekette i

Wi, j = Widerstand im FuBwegenetz vom Ziel (j-1) zum Ziel (J) in-
nerhalb einer Wegekette i

Wi,e = Widerstand im Fupwegenetz vom letzten 2iel (m) zum End-
punkt (Stellplatz/Haltestelle) innerhalb einer Wegeket-
te 1

Der Lageindex ist

e umso griper, je gréper die in der Wegekette angetroffenen Beschdftig-
tenpotentiale sind,

und ist

e umso geringer, je gréper der Wegeaufwand ist, die einzelnen Ziele beim
Gang durch die Innenstadt aufzusuchen.

In einigen Fillen stellt der Gesamtweg keine geschlossene Kette dar, wie
Bild 12 zeigt: Ausgangspunkt und Endpunkt sind nicht identisch. Dann werden
die ftir die einzelnen Wegsketten errechneten Grépen in die Ermittlung der
Lageindizes beider Standorte einbezogen. S§ind fiur den Hin- und Rdckweg un-
terschiedliche Verkehrsarten gewdhlt worden, wird dieses auch durch ent-
sprechende Standortzuweisung beriicksichtigt. Zusitzlich werden aus Ver-
gleichsgriinden auch die Verkehrsteilnehmer erfapt, die den Weqg zur Innen-
stadt und zurtick zu Fup oder mit dem Fahrrad bewdltigt haben. Erhebungsbe-
dingt liegen der Ausgangs— und Endpunkt der fir diese Verkehrsteilnehmer
unterschiedenen Wegeketten an den Zu- und Abgangsstellen der Innenstadt.

Die im Hinblick auf die Berechnung des Lageindex angesetzten Befragungser-
gebnisse spiegeln die von den Verkehrsteilnehmern unter derzeitigen Ver-
hiltnissen realisierten Verkettungen der Ziele wieder. Eine Berechnung des
Lageindex durch Abschitzung der in der Innenstadt von den Verkehrsteilneh-
mern gewshlten Zuordnung der Aktivitdtsriume und der dort vorhandenen Ein-
kaufs- und Besorgungspotentiale ist durch ein speziell darauf ausgerichte-
tes Simulationsmodell méglich, das als Modellbaustein in /4/ vom Aufbau her
peschrieben ist. Es ist dann von Bedeutung, wenn bei Verinderungen im
Branchen- und Betriebsstittenangebot, die mit Auswirkungen auf die Nach-
frage im Einkaufs- und Besorgungsverkehr sowie auf die Akzeptanz der Stell-
platzanlagen und Haltestellen verbunden sein konnen, der Lageindex ermit-
telt werden soll.

In einem weiteren Schritt werden die gesamtstidtischen Beziige tiber die Be-
rechnung der Verkehrsgunst hergestellt. Damit wird innerhalb des Verkehrs-
planungsalgorithmus eine Quantifizierung der Erreichbarkeit von Angebots-
standorten, hier im besonderen der Standorte von Stellplitzen und Halte-
stellen, vorgencsmen. Die Konkurrenzsituation, dap innerstadtische Stell-
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plitze und Haltestellen von einigen Strukturen aus nur mit gréperem Aufwand
zu erreichen sind, diese Stellplstze und Baltestellen zu anderen Strukturen
jedoch zeitlich gtinstiger liegen, wird unter Beriicksichtigung der Struktu-
ren, gewichtet mit der Akzeptanz und Erreichbarkeit als Funktion der Reise-
zeit in der Stadt, simuliert.

Einzelne Bausteine des Modells, wie die Berschnung des Lageindex und der
Verkehrsgunst, wurden bereits hergeleitet oder beschrieben. Zusammen mit
weiteren Bausteinen gehen sie in zwel Teilmodelle fir den innerstadtischen
Einkaufs~ und Besorgungsverkehr ein. Die mathematische Formulierung dieser
Teilmodelle wird wie folgt geschrieben:

e stellplatzbezogen

t,1v .
9 - *xp, *f (G ;s L ; D5 K,) [Fahrten/
it, IV . i i, Iv" G IVY AT T i tetnheit]
mit:
q ) —
£ Gy, v Lyg, v D Ky)
a T : By D Y1y K Sy
it,Iv 1,1V i i
= aIV x & * * tar * -
Cre,1v Lrie,1v D Ky
und
re, v .
7 = e X P * f (G ;L ; D,; K,) [Fahrten/
it, 1V 3 i 1, IV TG IV TLT TET g feinheit]
mit:
¥4 . . .
£ Gie, v Lig, w0 Dy Ky
Gz Osz L BIV D ’YIV X 6Iv
it, 1V it, v i i
= aIV * p * * - * -
S, v, Lie, 1y, i %
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o haltestellenbezogen
Qt,0v
’ g .4 . t
Qit,bv = . * £ (Git,év' Lit,év’ Hit) [Fahrten/Zeiteinheit]
1
mit:
q .19 .
(O uy’ Liv,ev’ Bie)
g Xy g By . Yev
it,8v it,8v it
abv * " q * ——
q
S1¢, 60 L1e,ov Bre
und
R : . Fahrten/Zeiteinheit]
= . 5 o
Leov = " Cieer T /
1
mit:
k4 .12 .
By, oy’ Lit,ov’ Bit)
z Xy 12 B 8V H ’va
Ci¢, v 1t,8v 1t
a&v * = b3 5 *x ——
S1t,8v. Lre,ov Hre
i = Nummer eines Standorts (Stellplatz, Haltestelle) als Quelle oder
Ziel des Verkehrs
t = Nummer des Betrachtungszeitintervalls
q = Index fir die Betrachtung von einer Quelle aus
z = Index fdr die Betrachtung von einem Ziel aus
I = Index, der den Bezug einer Gripe zur Innenstadt verdeutlicht
v = {ndex fir den Individualverkshr (hier nur motorisierter Indivi-

oV

dualverkehr)
= Index fiir den 6ffentlichen Verkehr
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Ky = Anzahl der Haltestellen/-gruppen in der Innenstadt
= Quellverkehrsaufkomsen

Z = Zielverkehrsaufkommen

Py = Anzahl der Stellplitze (Parkmbglichkeiten) am Standort 1

Py = Anzahl der Stellplitze (Parkmdglichkeiten) in der Innenstadt I

Gy = Verkehrsgunst eines Standortes i

Gy = maximale Verkehrsqunst aller Standorte (Stellplétze oder Halte~
stellen/-gruppen) der Innenstadt

Ly = Lageindex eines Standortes i

Ly = maximaler Lageindex aller Standorte (Stellplitze oder Haltestel-
len/-gruppen) der Innenstadt

B = maximal zullissige Parkdaver am Standort (Stellplatz) i (auf
Anlagen mit Dauerparkméglichkeit D; = 12 Stunden angesetzt)

D: = maximal zuldssige Parkdauer aller Standorte in der Innenstadt

Ki = zu entrichtende Parkgebithr (-kosten) pro stunde, am Standort
(Stellplatz) i (bel gebilhrenfreiem Parken K; = 0,0001 DM/Stunde
angesetzt)

K1 = maximale Parkgebithr (-kosten) pro Stunde aller Standorte (Stell-

plitze) in der Innenstadt

Bedienungshiufigkeit eines Standortes (Baltestelle) 1 durch
sffentliche Verkehrsaittel

Hy = maximale Bedienungshiufigkeit aller Standorte (Haltestellen) in
der Innenstadt

a,a,B,'y,5= empirisch festzulegende Parameter

s
i

Fir alle ibrigen Beise- und Parkzwecke wird ebenfalls eine Aufteilung des
innerstidtischen Verkehrsaufkommens auf die einzelnen Standorte vorgenom—
men. Es werden jedoch nur Zusammenhinge zwischen der stellplatzbezogenen
Nachfrage und der Erreichbarkeit dieser Stellplitze modellmipig abgebildet,
da das im wesentlichen auf den Einkaufs- und Besorgungsverkehr ausgerichte-
te Datenmaterial bei den tibrigen Reisezwecken lediglich eine grobe Abschit-
zung der Nachfrage zuldpt (nshere Ausfithrungen hierzu siehe /4/).

Die einzelnen, z.T. formelm¥pig aufgezeigten Teilmodelle werden zu elnexm
Gesamtmodell - wie bereits in Bild 5 verdeutlicht - zusammengesetzt.

Entsprechend dem Genauigkelitsanspruch sind die Eckdaten aus der Berech-
nung des gesamten innerstidtischen Verkehrsaufkommens zu erfiillen, und zwar
mittels Riickkopplungen.

Diese werden auch erforderiich, wenn auf einzelnen Anlagen, insbesondere
auf den Stellplatzanlagen, die Nachfrage die Belastungsgrenze itberschrei-
tet. Im Parksuchverkehr werden sodann andere Anlagen angesteuert. Diese
Verlagerung der Nachfrage auf andere Parkriume entspricht im Modell einem
verinderten Zielwahlverhalten und wird durch eine Modifikation des Erreich-
barkeitsgefiiges simuliert.
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Erfahrungen in der Verkehrsplanung haben gezeigt, dap es nicht ausreicht
aur qualitativ-argumentative Ansitze fir die Beurteilung wvon Hagnahmen der
Parkraumvorsorge und —pewirtschaftung sowie zur Organisation des Ver-
rehrsablaufs heranzuziehen. Deshalb sind als integraler Bestandteil des
Verkehrsplanungsalgorithmus Modellansitze zur Berechnung der stellpiatz-
und auch der haltestellenbezogsnen Nachfrage entwickelt worden. Die Anwen-
dung des so erweiterten Yerkehrsplanungsalgorithmus erméglicht es, die Ab-
pildungsschirfe der jnnerstidtischen Verkehrsverhdltnisse zu erhéhen und
auperdem die Anwendungsbereiche von Nafnahmen des Parkraummanagements
festzulegen. Damit sind die Voraussetzungen fir eine verbesserte Entschei-
dungsfindung geschaffen.

Bild 13 verdeutlicht anhand von vier Planfillen die Einsatzméglichkeiten
des Nodells. Neben den Berechnungen zur Parkraumnachfrage kénnen demnach,
um weiterfiihrende Erkenntnisse iiber den Umfang der Nachfragersaktionen auf
bestimete Mapnahmen sowle iiber deren Wirkungen auf den Verkehr zu gewin-
nen, auch die Wirkungsbeziehungen bei der Verkehrsteilung analysiert wer-
den. Zudem erbringen die Modellberechnungen auch den Nachweis iber Aus-—
wirkungen auf die Yerkehrsverflechtungen im Raum.

Anwendungs- Beschreibung
fall

Verdichtung der Wirtschaftsstrukturen in einem Teilbereich der
1 Innenstadt
-> Auswirkungen auf die Stellplatznachfrage

Abbau von Parkraum im zentralen Kernbereich, Zufahrtsbeschrin-
2 kungen for den Kernbereich s
-> Auswirkungen auf die Stellplatznachfrage

Beschleunigung im OV, Parkraumbeschrinkungen im Kernbereich,
3 Pfortneranisgen um die Innenstadt
-> Auswirkungen auf den Modal-Split

Parkraumbeschrinkungen im Kernbereich
-> Auswirkungen auf das regionaie Verflechtungsgefiige

Bild-13: mégliche Planfille

Dadurch, dap in dem Modell die gesamtstidtischen und regionalen Beziige her-
gestellt werden, ist die Abbildung konkurrierender Wirtschaftseinheiten ge-
wihrieistet. Dieses ist insbesondere fir die Stidte des polyzentrischen
Ballungsraumes von besonderer Bedeutung.

Aufgrund der Datenbasis werden die Einkaufs- und Besorgungsgelegenheiten
bei den HNodellberechnungen nur _nach dem Umfang, ausgedriickt iber die Be-
schiftigtenpotentiale, jedoch nicht nach dem Angebot an Waren unterschie~
den. Somit gehen die Berechnungen von unverinderten Strukturen der Wirt-
schaftseinheiten aus. Mit den Verlagerungen der Verkehrsbeziehungen kénnen
absr in der Realitit auch Xnderungen im Branchen- und im Warenangebot
einhergehen, sc dap z.B. eine Innenstadt hinsichtlich des derzeit verstirkt
auf Giter des mittel- und langfristig ausgerichteten Bedarfs noch weniger
aufgesucht wird und sich die mit dem Nodell aufzeigbaren Verlagerungen der
Machfragebeziehungen auf die dbrigen Stadtteile und Nachbarorte sogar er-
héhen.
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Um HNapstébe fiir die Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanung gewinnen zy
kénnen, gehen die Systemanalyse und die ihr zugrundegelegten Hodelle in ih-
rem generellen Ablauf von verschiedenen Planfillen und jeweils zugehdrigen
Magnahmen und Napnahmenkombinationen aus. Flr die einzelnen Planfille
werden die Auswirkungen auf die Nachfrage ermittelt (siehe Bild 14).

Ziele Fall A Fall B, C, D ...
Anspruchsniveau m“inhmqa ; mwirkungcu .uf
dis AKzeptunz: der 7 dte. Akzeptanz der
rwzivoio e ) Immsmiglu
| Ruswirkungen auf’ "Auswirkungen auf
. die Exreichbarksit dte Erreichbarkeit
i der Innenstadt. . - ‘- der Innenstadt
- dle stellplatz- und dis: stellplatz— ubnd
“haltestsllenbszogene ‘haitestelisnbezogene
. Machfrage: {f der Nachfrage in der
Inmmst&dt 3 Innenstadt
- Auswirkongen auf Auswirkungen . auf
- das regiopale: . - dass fonale .
- Verflnchtm;gaﬁ!gﬁf; [ Verflaschtungsgeflige
AN
Qualititsniveau Qualititsniveau
t—ip Vergleich e
Bild i4: Auswirkungsanalyse
- Grundziige mit aus- l
gewihlten Arbeits-
feldern der Nach- Auswahl
frageberschnung
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vorgegeben sind die stadtentwicklungs- und verkehrspolitischen Ziele, die
sit einer Vertridglichkeitsforderung verkniipft und als Anspruchsniveau zu
formulieren sind.

Aus der Gegeniiberstellung von Anspruchsniveau und Auswirkungen auf die
Nachfrage lassen sich Vertriglichkeiten ableiten, die 2zusammengenommen das
gualititsniveau des jeweiligen Planfalles darstellen. Fiir alternative Fille
ergibt sich die Notwendigkeit des gieichen Ablaufs, so dap die Ergebnisse
vergleichbar sind und man so bsurteilen kann, ob und mit welchen geeigneten
Mapnahmen und Mapnahmenkombinationen die angestrebten Ziele erreicht wer-
den koénnen.

6. Schlupfolgerungen und Empfehlungen

Zu den einzelnen MaPnahmen ergeben sich aus den Analysen fiir die kommu~
nale Planungspraxis Schlupfolgerungen und Empfehlungen. Diese sind im
folgenden nach den Einsatzfeldern der Mapnahmen gegliedert.

Gestaltung

Die Gestaltung und der bauliche Charakter einer Anlage haben nachhaltigen
Einflup anf die RAkzeptanz und wirken damit auch als Steusrungselement der
Nachfrage. Der Gestaltung, der baulichen Ausfilhrung und der technischen
Ausstattung der Stellplatz- und auch der Haltestellenanlagen sowie ihrer
Einpassung in das Umfeld ist daher grundsitzlich erhéhte Bedeutung beizu-
messen.

Zuordnung der Aktivititsriome

Welche hohe Bedeutung der Integration der Stellplatzanlagen in das Nut-
zungsumfeld und der Zuordnung der Rktivititsriume beizumessen ist, geht
aus dem besonderen Beschreibungscharakter des Lageindex, insbesondere fiir
die gréperen Stddte hervor. Der Lageindex steht im Zusammenhang mit dem
Umfang von Zuflup und Abflup und damit auch mit der Belegung sowie Ausla-
stung der Stellplatzanlagen. Er verdeutlicht, dap die Ursachen fiir die oft
erheblichen Nachfrageunterschiede auf den Anlagen in der Innenstadtstruk-
tur, der Zuordnung der Aktivititsriume und in der stédtebaulichen Einpas-
sung der Anlagen liegen.

Die Analysen ergeben, daf eine hohe Erreichbarkeit der Ziele vom Stellplatz
aus sowie eine giinstige Zuordnung der Einkaufspotentiale und Durchmischung
der Branchen sich nachfragesteigernd auswirken. Fir die kleineren Innen-
stidte, in denen die flichenhafte Ausdehnung der Geschiftsbereiche geringer
ist, das Parken bel kurzen FuPwegen in unmittelbarer Geschiftsnihe erfolgen
kann und herausragende Betriebe mit hohem Beschiftigtenpotential fehlen,
hat der Lageindex nur untergeordnete Bedeutung. Fir die gréperen Stddte
sind die Einbettung der Stellplatzanlagen - bei Neuplanungen - in ein In-
nenstadt-Atmosphire vermittelndes Umfeld sowle die nachtrigliche Einrich-
tung von Geschiftszonen oder die Aufwertung von Geschiftsstrapen, die Ver-
bindungen herstellen zwischen Stellplatzanlagen in Randbereichen und Haupt-
geschiftszonen, eine Reihe von Mapnahmen, die auf eine erhshte Rkzeptanz
der Stellplatzanlagen hinwirken und Fehlinvestitionen, z.B. durch den Bau
teurer Parkbauten, vermeiden helfen.
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Auch stellt sich die Aufgabe der Integration von Haltestellen des 8V in das
stidtebauliche Umfeld. Soweit Haltestellen und stellplatzanlagen sich in
bezug auf den zentralen Kern durch eine ziemlich gleichartige Lage aus-
zeichnen, die Lageindizes also durch eine geringe Variationsbreite ge-
kennzeichnet sind, erscheint das sich iber die Branchennutzung darstellende
Bild der Innenstadtnutzung durch die IV- und $V-Nutzer angeglichen. Wenn
man die Branchennutzung nach der Anzahl der ziele differenziert, werden
jedoch Abweichungen erkennbar, die z.T. auf Anspriiche bei Einkaufs- und
Besorgungsfahrten an das Verkehrsmittel und die damit verbundenen MSglich-
keiten, Waren zu transportieren, zurickzufithren sind. Von daher ergibt sich
die Notwendigkeit, Konzepte, die z.B. auf eine Stirkung des &V ausgerichtet
sind, so zu entwickeln, dap sie im Einklang mit den Branchen- und Standort-
strukturen und mit der angestrebten Cityentwicklung stehen.

=

¥rhebung von Parkgebtihren

Die Wirksamkeit von Parkgebithren als Steuverungselement der Parkraumnach-
frage im Einkaufs- und Besorgungsverkehr ist als sehr schwach einzustufen.
Die Méglichkeit, iber eine inderung der Parkgebithren Verlagerungen der
Parkraumnachfrage zu erreichen, ist innerhalb der iblichen Gebithrenspanns
lediglich zum Rusgleichen der Unterschiede zwischen den Kurzzeittarifen im
Strapenraum und den Langzeittarifen in den Parkbauten (i.d.R. £ir die er-
sten belden Stunden und jede folgende) in Erwdgung zu ziehen.

*

Begrenzung der Parkdauer

Die Begrenzung der Parkdauer ist wirksam als trennendes Mittel zwischen den
Langzeitparkern (z.B. Berufspendlern) und Kurzzeitparkern (z.B. Elnk&n-
fern). Dagegen sind unterschiedliche Begrenzungen der Parkdauer auf 1, 2
und 3 Stunden im Hinblick auf die Nachfragesteuerung im Einkaufs- und Be—
sorgungsverkehr nur bedingt geeignet. Insbesondere in den kleineren Stéd-
ten ist die vom Einkaufs- und Besorgungsverkehr beanspruchte Abstellzeit so
gering, dap unterschiedliche Parkdauerregelungen, z.B. Begrenzung auf eins
parkdauer von 1 oder 2 Stunden, nicht erforderlich sind. Eher wirkungsvoll
und damit sinnvoll einsetzbar ist eine nach Zonen festgelegte Parkdauer in
Innenstidten mit hohem Parkdruck.

*

Beeinflussung des fliependen Verkehrs

Gerade die mdglichen Verflechtungen von Teilriumen mit ihrer Umgebung
spielen bei der stellplatzbezogenen Nachfrage in verdichteten Riumen eine
besondere Rolle. Von erheblicher Bedeutung ist die Zuordnung der Siedlungs-—
und Wirtschaftseinheiten von Stadt und Region, so dap iiber das Nutzungsan-
gebot und die Nutzungsmischung Einflup auf das Verkehrsverhalten genommen
verden kann. Daneben sind auch Mapnahmen zur Versnderung der Erreichbar-
keit zu nennen. So sind Einwirkungen auf das Widerstandsgefiige im Netz und
die Organisation des Verkehrsablaufs wirksame Mittel zur Beeinflussung der
Nachfrage. Das Spektrum der hier moglichen Mapnahmen ist sehr breit. Dazu
gehsrt auch die speziell auf den ruhenden Verkehr ausgerichtete, verbes—
serte Wegweisung durch ein Parkleitsystem.
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Sehr stark eingeschrinkt ist die Annahme des Parkleitsystems jedoch da-
durch, dap die Verkehrsteilnehmer an bestimmte engere Parkriume aus Kennt~—
nis oder Unkenntnis der Innenstadtbereiche gewohnheiismapig gebunden sind.
purch eine Ausdehnung der Parkleitsysteme von der Innenstadt auf die City-

- und -ibergangsbereiche kénnte schon viel frither und effektiver eine
Beeinflussung des auf die Innenstadt gerichteten Verkehrs und der Parkraum-
nachfrage erzielt werden. Zudem bedarf es einer verbesserten Information
dber Parkgelegenheiten. Dieses gilt im idbrigen fir alle Innenstadte.

Generell ist eine gute Erreichbarkeit der Innenstadt Voraussetzung fiir die
ipanspruchnahme solcher Stellplatzanlagen, die giinstig zu mehreren In-
nenstadtzielen gelegen sind. Die mit dem Wechsel der Innenstadtziele wie-
derholten Parkvorginge kdnnen so vermieden werden.

Zu beachten ist, dap VerkehrsberuhigungsmaBnahmen sich in erheblichem Mape
auf die Akzeptanz von Innenstadtzielen und damit auf die Flsachennutzungen
und die Wirtschaftsstruktur in der Innenstadt auswirken.

auperdem kinnen bei Mapnahmen, die einen Abbau des innerstidtischen Stell-
platzpotentials darstellen und damit auf eine Verringerung des motori-
sierten Individualverkebrs in der Innenstadt abzielen, erhebliche Xnderun-
gen im Verflechtungsgefiige des Einkaufs- und Besorgungsverkehrs auftreten.
Die Konkurrenz benachbarter Orte im Ruhrgebiet schafft Wahlméglichkeiten
fir den Verbraucher. Wird die Erreichbarkeit einer Innenstadt durch ein
verringertes Parkplatzangebot herabgesetzt, steigt der Verkehrstellnehmer
nicht in jedem Falle auf den OV um, sondern hat ~ wenn der Fahrtwunsch
nicht unterdrickt wird - die Méglichkeit, bel relativ groper Ungebunden-
heit, wie z.B. im Binkaufs- und Besorgungsverkehr, auf Zeiten schwacher
verkehrsnachfrage mit verinderter Organisation des Einkaufens und Besorgens
oder auf benachbarte Orte auszuweichen. Orte hoher Attraktivitat sind dann
u.a. die Einkaufszentren am Rande der Stadt, aber auch die einzelnen Stadt-
teile und Vororte. Insbesondere in den polyzentrischen Riumen mit einer ho-
hen Intensitit der Verflechtung kommt den Vororten und Nachbarstidten eine
besondere Bedeutung bei der Entlastung der Zentren zu. Hier ist die Aufga-
benteilung auf der Basis eines ausgeprigten Konkurrenzgefiiges stark hier-
archisiert.

insbesondere in kleineren Gemeinden kann es vorteilhaft sein, méglichst
viele unterschiedliche innerstidtische Funktionen ohne grofere Tiefe des
Warensortiments zu binden. Bei gréperen Stadten kann die hierarchische
Struktur des Branchen- und Warenangebotes in Stadt und Region verstirkt
werden durch die Schaffung eines herausragenden, qualitativ hochwertigen
Branchenangebotes. Ein erhshter Erlebniswert der Innenstidte wirkt sich im
Grundsatz auf die Bindungskraft der Innenstidte vorteilhaft aus.

Insofern sind Mapnahmen zur Beeinflussung des Verkehrs dahin gehend zu
tberprifen, inwieweit sie im Einklang stehen mit der stédtebaulichen Ent-
wickiung und Planung.

Beeinflussung des HNodal-Splits

Als Mapnahmen zur Beeinflussung des NModal-Splits eignen sich solche, die
auf eine %nderung von Reisezeit und Kosten ausgerichtet sind. Die Wirksam-
keit solcher Mapnahmen hingt jedoch entscheidend von der Qualitit des Lei-
stungs— und Tarifangebotes im sffentlichen Personennahverkehr ab.
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Bei einem fir den &V unglinstiqgen Reisezeltverhiltnis IV/OV - wie es zumeist
fir die kleineren Stidte aufgrund geringerer Parksuchzeiten und elner guten
Erreichbarkeit der Innenstadt im IV gilt - sind gegeniiber den Gropstidten
mit verschirfter Konkurrenzsituation zwischen IV und 6V nur Huferst geringe
Verinderungen zu erreichen.

Dagegen sind bei ginstigen Reisezeitverhéltnissen IV/8V in den Ober- und
auch in den Mittelzentren bei massiven Eingriffen, die z.B. auf eine
schlechtere Erreichbarkeit der Innenstadt im IV und auf eine Einschrinkung
der Parkmsglichkeiten sowie auf eine weitere Verbesserung der Reisezeiten
und Reduktion der Fahrtkosten im OV hinwirken, im Einkaufs- und Besor-
gungsverkehr eine Verdnderung des Modal-Splits und eine Verringerung des
motorisierten Individualverkehrs in der Innenstadt zu erzielen.

*x

Insgesamt lassen sich mit Hilfe des entwickelten Modells Aussagen iber die
Wirksamkeit und die Einsatzmbglichkeiten einzelner Mapnahmen zur Beeinflus-
sung der Parkraumnachfrage im innerstidtischen Einkaufsverkehr treffen.
Hierzu gehéren, wie bereits erwshnt, Hapnalmen der Gestaltung und Zuord-
nung der Aktivitdtsriume. Daneben sollte die Verkehrsplanung, der Stadt-
entwicklung folgend, auf die Realisierung eines Verkehrs ausgerichtet sein,
der mit den Funktionen einer Innenstadt vertriglich ist. Fiir die dabei ein-
satzfihigen Hapnahmen ergeben sich in Abhingigkeit von der Gripe der Stid-
te unterschiedliche RAuswirkungen auf die Parkraumnachfrage und damit auf
die Verkehrsmittelwahl. Dieses zeigen die Berechnungen mit dem MNodell, dem
durch den Bezug auf den polyzentrischen Raum ein sehr vielschichtiges An-
wendungasfeld gegeben wurde, um daran die Komplexitit der Wirkungszusam-
menhinge im innerstidtischen Einkaufsverkehr und den Handlungsrahmen fur
die Stadt- und Verkehrsplanung aufzuzeigen.
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1 Uberblick Giber die Verginstigungen nach dem Berlinforderungsgesetz
(BerlinFG)

Berlin verfiigt iiber ein weitgefichertes System von Steuererleichterungen und
Finanzhilfen zur Forderung seiner Wirtschaft. Die meisten dieser MaBnahmen
wurden eingefiihrt, um objektiv vorhandene und 6konomisch wirksame Stand-
ortnachteile auszugleichen, um subjektiven Hemmnissen entgegenzuwirken und um
die Attraktivitit der Stadt fiir die Bevolkerung zu verbessern.

Die wichtigsten dieser MaBnahmen sind im Berlinférderungsgesetz (BerlinFG)
verankert. Daneben gibt es jedoch noch eine Reihe weiterer Vergiinstigungen, die
fiir einige Unternehmen durchaus eine Bedeutung haben kénnen. Dazu zihlen
beispielsweise der im Vergleich zu anderen bundesdeutschen GroBstidten niedrige
Hebesatz bei der Gewerbesteuer in Hohe von 200 vH sowie besondere Hilfen im
Rahmen des ERP-Programms.

Die Mainahmen des BerlinFG lassen sich nach der Zielrichtung zu vier Gruppen

zusammenfassen:

- Forderung des Fernabsatzes von Berliner Waren und Dienstleistungen,
- Forderung der Investitionstitigkeit in Berlin,

- Forderung der Ertragskraft von Unternehmen sowie

- Forderung der Erwerbstitigkeit und der Arbeitsaufnahme in Berlin.

Dem grundsitzlich global angelegten Fordersystem des BerlinFG liegt kein
explizites regionales Entwicklungskonzept zugrunde. Die Forderung richtet sich
jedoch in erster Linie an die Unternehmen des verarbeitenden Gewerbes und an
fernabsatzorientierte Dienstleistungsbetriebe und lehnt sich damit an das
Export-Basis-Konzept an.

Einer der Eckpfeiler der Wirtschaftsforderung nach dem BerlinFG sind die
MaBnahmen zur Forderang des Fernabsatzes. Sie wurden bereits Anfang der 50er
Jahre eingefiihrt, um der Berliner Wirtschaft die Méglichkeit zu geben, nach dem

Verlust der traditionellen Mirkte im Umland neue Markte im Bundesgebiet zu
erschlieBen. Zusitzlich sollte ein finanzieller Ausgleich fiir die standortbedingten
Nachteile der Produktion in Berlin geschaffen werden. SchlieSlich wurden seit
Beginn der siebziger Jahre mit der Absatzforderung auch strukturpolitische Ziele
verfolgt. :

Zu diesen MaBnahmen zihlt einmal die sogenannte Herstellerpriferenz nach § 1
BerlinFG fiir den Berliner Unternehmer, eine Umsatzsteuervergiinstigung, die fiir
die Lieferung von in Berlin hergestellten Waren und fiir bestimmte Dienst-
leistungen an westdeutsche Unternehmen gewihrt wird. Spiegelbildlich dazu wird
denwestdeutschen Unternehmen die Umsatzsteuervergiinstigung nach § 2 BerlinFG
fir den Kauf dieser Giiter aus Berlin gewihrt ("Abnehmerpriferenz”). Hinza
kommt die Umsatzsteuervergiitung nach § la BerlinFG, die fiir Lieferungen aus
Berliner Betriebsstiitten an westdeutsche Betriebe innerhalb eines Unternehmens
gewihrt wird ("Innenumsatzpriferenz”).

Die Herstellerpriferenz des Berliner Unternehmens betrégt bei der Lieferung von
in Berlin hergestellien Waren mindestens 3 vH des Rechnungsentgelts’. Um diese
Grundférderung zu erhalten, muB der Berliner Unternehmer eine Mindestwert-
schopfungsquote von 10 vH nachweisen. Betrigt seine Wertschépfungsquote 15 vH
und mehr, so steigt auch der Kiirzungsanspruch. Als Héchstsatz ist eine Priferenz
von 10 vH des Umsatzes festgesetzt.

Anders als bei Warenlieferungen ist die Begiinstigung bestimmter, in Berlin
erstellter Dienstleistungen nicht an die Wertschopfung gebunden. Der Berliner
Unternehmer erhdlt fiir technische und wirtschaftliche Beratung, Datenver-
arbeitung und Werbeleistungen generell eine Priferenz in Hohe von 10 vH des
vereinbarten Entgelts.

Die Hohe der Begiinstigung der Innenlieferungen von Waren Berliner Ursprungs
an westdeutsche Betriebsstitten eines Unternehmens hingt ebenfalls von der Hohe

lDicf4:>lgt:m:lcn.ﬁmgnbengelumf&rdasBe,rlinFGinclerFalsstmgclcrBekanntxnachungvmn10.12.1986
(BGBL. 1986 L, S. 2415).



der in Berlin erbrachten Wertschépfung ab und bewegt sich zwischen 4 vH und
10 vH.

Der westdeutsche Abnehmer kann nach § 2 BerlinFG seine Umsatzsteuerschuld
generell um 4,2 vH des Rechnungsentgelts kiirzen. Fir unternehmensinterne
Lieferungen wird keine Abnehmerpriferenz gewahrt.

Der zweite groBe Komplex von MaSnahmen umfaBt die Forderung der In-
vestitionstitigkeit in Berlin. Nach dem Erreichen der Vollbeschiftigung Anfang der
sechziger Jahre und nach dem mit dem Bau der Berliner Mauer im Jahre 1962
ausbleibenden Pendlerstrom sollte die Rationalisierung der Produktion forciert und
damit die Realisierung des Wachstumsziels - Gleichschritt mit dem Bundesgebiet -

gewihrleistet werden.

Im Mittelpunkt der Investitionsforderung steht die Investitionszulage nach § 19
BerlinFG. Sie wird auf Antrag gewihrt, ist steuerfrei und vermindert nicht die
Bemessungsgrundlage fiir Abschreibungen. Sie betragt bei beweglichen Wirtschafts-
giter des Anlagevermdgens grundsitzlich 10 vH der Anschaffungs- und Her-
stellungskosten. Sie erhéht sich auf 25 vH bei Fertigungsanlagen im Bereich des
verarbeitenden Gewerbes und bei Anlagen zur Datenverarbeitung. Investitionen
ausschlieBlich in Forschung und Entwicklung werden - je mach Umfang der
Investition - mit 30 oder 40 vH gefordert. Bei unbeweglichen Wirtschaftsgiitern
betrigt die Zulage grundsatzlich 20 vH, sofern sie im eigenen gewerblichen Betrieb
zu mehr als 80 vH der Produktion, der Erzeugung von Wirme und Energie und
damit zusammenhangenden Titigkeiten dienen. Bei Gebauden oder Gebédudeteilen,
die zu mehr als 80 vH der Forschung und Entwicklung dienen, wird eine Zulage
von 25 vH gezahit.

Die unmittelbar ertragssteigernden Investitionszulagen werden erginzt durch die
erhohten Abschreibungen nach § 14 BerlinFG. Sie bewirken im Vergleich zu den
normalen Abschreibungen nach § 7 Einkommensteuergesetz eine Steuerstundung
und verbessern dadurch die Liquidititslage des Investors. Bewegliche abnutzbare
Giiter des Anlagevermogens sowie bestimmte unbewegliche abnutzbare Giiter des

Anlagevermdgens konnen innerhalb der ersten fiinf Jahre bis zu insgesamt 75 vH
ihres Anschaffungs- und Herstellungswertes abgeschrieben werden.

SchlieBlich werden Berliner Unternehmen zinsgiinstige Kredite bereitgestelit. Diese
Kreditmittel werden aus Darlehen gespeist, die unbeschréinkt Steuerpflichtige den
Berliner Investoren direkt oder iiber die Vermittlung durch bestimmte Spezial-
institute geben. Der Darlehensgeber kann dafiir seine geschuldete Einkommen- und
Korperschaftsteuer vermindern. Bei Darlehen, die fiir die Finanzierung betriebli-
cher Investitionen vorgesehen sind, verringert sich die Steuerschuld nach § 16
BerlinFG um 12 vH der Darlehenssumme, bei Darlehen fiir die Finanzierung von
BaumaBnahmen nach § 17 BerlinFG um 20 vH. Die ErmiBigung darf in beiden
Fillen die Halfte der Steuerschuld des Darlehensgebers nicht iibersteigen.

Ein weiterer wichtiger Komplex ist die Forderung der Ertragskraft der Unter-
nehmen nach § 21 BerlinFG. Damit sollen vor allem standortbedingte Kriegs-
schidden durch eine hohere Eigenkapitalbildung ausgeglichen und westdeutsche
Unternehmer zu einer Verlagerung nach Berlin bewogen werden. Die ErméBigung
betrdgt bei der Einkommensteuer 30 vH, bei der Kérperschafisteaer 22,5 vH.
Dariiber hinaus konnen Berliner Unternehmen im Rahmen der Mittelstands-
priferenz nach § 13 BerlinFG mit Jahresumsitzen bis zu 200 000 DM generell ihre
Umsatzsteuerschuld um 4 vH der Umsitze bis zu einem Hochstbetrag von 720 DM
(bei Freiberuflern, Handelsvertretern und Maklern 1 200 DM) kiirzen.

Neben diesen Vergiinstigungen, die vorrangig Unternehmern zugute kommen,
umfasst die Berlinforderung auch MaBnahmen zur Arbeitnehmerforderung. Sie
wurden nach dem Mauerbau eingefiihrt, um den Ausfall der Pendler aus Ost-
Berlin und der DDR durch den Zuzug westdeutscher Arbeitskrifte zu ersetzen. Die
Arbeitnehmerzulage nach § 28 BerlinFG betrdgt 8 vH des Bruttolohns bzw. -gehalts
und ist steuerfrei.

Auf die Inanspruchnahme der Vergiinstigungen des BerlinFG besteht ein
gesetzlicher Anspruch. Sie werden in der Regel dauerhaft gewihrt, Lediglich bei
der Vergabe zinsgiinstiger Kredite nach §§ 16, 17 BerlinFG wird im Einzelfall auf
Antrag entschieden.



Unter den einzelnen MaBnahmen des BerlinFG ist eine Rangordnung zugunsten

der Fernabsatzforderung deutlich zu erkennen:

- Die Kosten der Vergiinstigungen nach dem BerlinFG beliefen sich 1988 auf
insgesamt 9,4 Mrd. DM, knapp 3 Mrd. DM wurden zur Fernabsatzférderung
eingesetzt. Bezogen auf das gesamte Fordervolumen waren dies 31 vH. Legt man
nur das Volumen der Forderung der Unternehmen zugrunde, so machten die
Unmsatzsteuerpriferenzen gut die Hilfte der Steuermindereinnahmen aus.

- Nach Einschdizung der Unternehmen selbst kommt der Absatzforderung
ebenfalls eine herausragende Bedeutung zu. Wie Befragungen des DIW ergeben
haben, betrachten knapp die Hilfte der Unternchmen des Berliner ver-
arbeitenden Gewerbes und zwei Fiinftel der Unternehmen ausgewiblter,
produktionsorientierter Dienstleistungsbereiche die Umsatzsteuerkiirzangen als

wichtigste MaBnahme?.

2 AnlaB und Grundziige der Novellierung der Fernabsatzforderung

Im Dezember 1982 ist die Umsatzsteuervergiinstigung nach §§ 1, 1a BerlinFG neu

geregelt worden.

Anla8 dieser Novellierung waren gravierende Fehlentwicklungen in den 70er
Jahren, die von mehreren, unabhingig voneinander durchgefiihrten Untersuchungen
zum entscheidenen Teil auf die damals geltende Fernabsatzforderung zuriickgefiihrt
wurden®. So ging die Zahl der Beschiftigten im verarbeitenden Gewerbe deutlich

Deutsches Institut firr Wirtschaftsforschung (Hrsg.): Wir des Berlinfordernngsgesetzes,
Teil INl: Verginstigungen fir Unternchmen, unverdffentliches Gutachten des DIW im Auftrage des
Senators fiir Wirtschaft und Arbeit, Berlin, Berlin 1989.

3Arbcizsgmppe Berlinforderung (Hrsg.): Integriertc Berlinforderung, Konzept fie cine Neu-
orienticrung, Berlin 1981. Forschungsstelle Sozialokopomik der Arbeit (FSA) an der FU Berln
(Hrsg): Beschiftigungs- und it AMcraativen zum gegenwirligen System  der
Wirtschafisforderung in Berkia (West), Berlin 1981 Progeos AG (Hrsg): Aansatzpankte for die
Weiterentwicklung wirtschaftspolitischer Mafinakmenin der Berlia-Forderung, Basel 1978 Ring, Peter:
Wertschopfungsoricntierte Umsatzstewerpriferenz sach dem Berlinforderungsgesetz (BerlinFG),
Erfolgskontrolic und Vorschlage zor Weitcrentwickluag, Beitrige zar Strukturforschung des Deotschen
Instituts fir Wistschaftsforschung Heft 65, Berka 1981

stiarker zuriick als im gesamten Bundesgebiet. In den wichtigsten Bereichen der
Berliner Industrie, Elektrotechnik und Maschinenbau, war der Verlust an
Arbeitsplitzen besonders stark ausgeprigt. An Gewicht zugenommen hatten
dagegen Produkte mit geringer Wertschipfung, vor allem rohstoffintensive Produkte
der Nahrungs- und GenuBmittelindustrie. Gleichzeitig wurde Berlin immer mehr
zu einem Standort fiir Fertigungsaktivititen. Als Folge dieser Entwicklung war der
Anteil an Facharbeitern, Angesteliten und Hochschulabsolventen an allen
Beschiftigten Ende der 70er Jahre deutlich geringer als in den meisten westdeut-
schen Ballungsgebieten. Die intraregionale Verflechtung innerhalb der Berliner
Wirtschaft nahm - ohnehin auf einem geringeren Niveau - noch weiter ab.
Gleichzeitig stieg das Fordervolumen pro Einheit Berliner Wertschépfung stark an.

Die Novellierung der Herstellerpriferenz zielte in erster Linie darauf ab, die
Mingel dieses Systems durch eine konsequentere Verkniipfung der Vergiinstigung
mit der in Berlin erbrachten Wertschdpfung zu beseitigen und damit die
wirtschaftlichen Fehlentwicklungen aufzuhalten. Aufgenommen in die Novellierung
wurden auch Elemente, die einen Anreiz zur Verbesserung der Arbeitsplatzstruktur
bieten sollen®.

Kernpunkte der Novellierung waren:

die stirkere Bindung des Priferenzsatzes an die in Berlin erbrachte Wert-
schopfung des begiinstigten Unternechmens,

- die Umstellung der Berechnung der Wertschopfung vom substraktiven auf das
additive Verfahren,

- die Anrechnung der aus der Stadt bezogenen Vorleistungen nach MaBgabe der
erbrachten Wertschopfung des Berliner Lieferanten auf die Wertschopfung des
begilinstigten Unternehmens sowie

4.
Die Neuoricnticrung der Herstellerpriferenz geht im wesentlichen auf Vorschlige des DIW zuriick
Vgl. Ring, Peter: a.a.0. ¥ ¢ e



- die Einfiihrung einkommensabhingiger Zuschlige auf die Wertschdpfung des
begiinstigten Unternehmens.

Vor der Novellierung wurden die Lieferungen nach § 1 BerlinFG mit‘ eir.lem
Priiferenzsatz von mindestens 4,5 vH begiinstigt (Sockelpriferenz). Bei eﬂmer
Wertschopfungsquote zwischen 50 und 65 vH betrug die Praferenz 5 vH, cta:uber
6 vH des Umsatzes (Schaubild 1). Mit der Novellierung wurde die Sockelpréferenz
um 1,5 vH-Punicte auf 3 vH abgesenkt. Ab einer Wcrtschc“)pfungsquotc" von 15 vH
steigt die Priferenz an, ab einer Wertschopfungsquote von 33 vH betrégt der Satz
11 vH der Quote, maximal jedoch 10 vH des Umsatzes. Wertschopfungsschwache
Unternehmen hatten damit Priferenzeinbulen hinzunehmen, wihrend Unter-
nehmen mit einer Quote von 41 vH und mehr generell von der Novellierung

profitierten.

Schaubild 1

Herstellerpriiferenz nach § 1 BerlinFG in der bis 1984
und ab 1985 geltenden Fassung

Préferenz in vH
des Umsatzes

ab 1985 geltende Fas
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Uniernehmensinterne Lieferungen nach § 1a BerlinFG wurden bis 1984 pauschal
mit 6 vH des Licferwertes begiinstigt, ab 1985 gilt ein Satz, der 1 vH-Punkt iiber
dem fiir Lieferungen nach § 1 BerlinFG liegt, maximal ebenfalls 10 vH.

Nach der alten Fassung des BerlinFG galt als Berliner Wertschopfung die Differenz
zwischen dem Umsatz und dem wirtschaftlichen Materialeinsatz (subtraktives
Verfahren). Aus Berlin bezogene Waren konnten pauschal mit 60 vH ihres Wertes,
Werkleistungen vollstindig vom wirtschaftlichen Materialeinsatz abgezogen werden.

Nach § 6a des neuen BerlinFG setzt sich die Berliner Wertschépfung einmal zu-
sammen aus der betrieblichen Wertschopfung des begiinstigten Unternehmens
selbst. Dazu zihlen ArbeitslGhne, Aufwendungen fiir die Zukunftssicherung der
Arbeitnehmer, Absetzungen auf Anlagegiiter, Gewinne bzw. Verluste, Zinsen,
Erhaltungs- und Instandsetzungsaufwendungen sowie Mieten und Pachten.

Hinzugerechnet werden kann ein Betrag fiir aus Berlin bezogene Vorleistungen.
Werkleistungen und bestimmte Dienstleistungen werden dabei mit dem volien
Rechnungsbetrag angerechnet, Warenlieferungen entsprechend der Hohe der
Wertschopfungsquote des Lieferanten. Diese wird vereinfacht als Eineinhalbfaches
der Lohn- und Gehaltssumme in vH des Umsatzes berechmet.

SchlieBlich wurden mit der Novellierung der Herstellerpriferenz verschiedene
einkommensabhiingige Hinzurechnungsbetriige auf die Wertschdpfung eingefiihrt.
Besonders zu erwiihnen ist der Hiuzurcchnungsbetrag fir Arbeitnehmer, deren
Arbeitslohn die Beitragsbemessungsgrenze in der Rentenversicherung Gberschreitet.
Der Zuschlag betrigt das Dreifache des Betrages, der 80 vH der Bemessungsgrenze
tbersteigt. Daneben konnen auch Betrige fiir Ausbildungsvergiitangen und fiir
Einzelunternehmer und Personengesellschaften angerechnet werden.

Das neue System der Herstellerpriferenz wurde fiir die Berliner Unternehmen
erstmals im Kalenderjahr 1985 wirksam, Grundlage der Priferenz war die
Wertschépﬁmgsquote des Jahres 1983. Fiir Unternehmen, die durch die Novellie-
rung EinbuBen erlitten, wurde eine zweijihrige Ubergangsregelung geschaffen.
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3 Wirkungsanalyse
3.1 Problemstellung und Untersuchungsansatz

Mit der Reform der Herstellerpriferenz sollte einmal das gegebene Priferenzvolu-
men effizienter eingesetzt werden: Die Anziehungskraft Berlins auf extrem flache

Produktionen mit geringen Beschiftigungswirkungen sollte eingedimmt, die
Standortgunst fiir Unternehmen mit hohem Veredelungsgrad und Leitungsfunk-
tionen in der Stadt dagegen verbessert werden.

Erwartet wurde auBerdem, daf die bereits hier produzierenden Unternechmen die

neugeschaffenen finanziellen Anreize nutzen, indem sie

- ihr Produktionsvolumen ausweiten,

- die Wertschopfung in ihren Berliner Produktionsstitten erhohen,

- mehr hochqualifizierte Arbeitskrifte in der Stadt beschiftigen und

- in stirkerem MaBe Vorleistungen aus Berlin beziehen.

Um rechuzeitig in Erfahrung zu bringen, inwieweit die Ziele der neugeregelten
Herstellerpriiferenz erreicht wurden, hat das Deutsche Institut fiir Wirtschaftsfor-
schung im Auftrage des Bundesfinanzministers eine detaillierte Untersuchung
durchgefiihrt’. Sie stiitzt sich auf eine breit angelegte schriftliche Befragung sowie
auf personliche Gespriche mit Entscheidungstrigern ausgewdhiter Unternehmen
in Berlin und im iibrigen Bundesgebiet. Gut die Hilfte der Industrieunternchmen
Berlins, die vier Finftel der Beschiftigten und 90 vH der begiinstigten Fernumsitze
reprisentieren, hat sich beteiligt. Die folgenden Ausfilhrungen orientieren sich an

den Ergebnissen dieser Studie.

SDeutsches Institut fir Wirtschaftsforschung (Hrsg.): Wirkungsanalyse der Novellierung der
Herstellerpriferenz (§§1 ff BerlinFG) von 1982, Bearbeiter: Alexander Eickelpasch und Peter Ring.
Gutachten des DIW im Auftrage des Bundesministers der Finanzen, Berkin 1988.
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3.2 Ergebnisse
3.2.1 Umverteilung der Fordervolumens

Die nach dem neuen, additiven Verfahren berechnete Wertschopfungsquote des
Jahres 1983 betrug den Ergebnissen der Untersuchung zufolge im Durchschnitt des
verarbeitenden Gewerbes 41 vH; sie lag damit 13 vH-Punkte unter der subtraktiv
ermittelten Quote. Bei Unternehmen, die ihren Sitz in Berlin haben, war die
Wertschdpfungsquote nach beiden Verfahren etwa gleich, bei auswirtigen
Unternehmen dagegen deutlich niedriger (16 vH-Punkte).

Die Priferenzreform war kostenneutral, ohne ffbcrgangsregelung wire das
Priferenzvolumen sogar zuriickgegangen (Tabelle 1). Die Verteilung der
steuerlichen Vergiinstigungen hat sich jedoch aufgrund der Novellierung spiirbar
verdndert: Berliner Unternehmen haben zu Lasten auBerhalb der Stadt ansissiger
Unternehmen, Unternehmen des Investitionsgiiterbereichs zu Lasten des Nahrungs-
und GenuBmittelsektors von der Neuregelung profitiert.

32.2 Reaktionen der Unternehmen

Knapp die Hilfte der Unternehmen gab an, MaBnahmen im Zusammenhang mit
der Novellierung eingeleitet und/oder geplant zu haben. Zwischen den Gewinnern
und den Verlierern der Reform konnten keine gravierenden Unterschiede im
Verhalten festgestellt werden.

Eindeutig im Vordergrund des MaBnahmespektrums standen die Bemiihungen um
verstiirkte Beziige von Waren, Werk- und Dienstleistungen aus Berlin. Zwei Drittel
der reagierenden Unternehmen nannten diese MaBnahme. Vielfach scheiterte die
Auftragsvergabe an Berliner Vorleister allerdings daran, daB Umfang, Qualitiit oder
Preis des Angebots in der Stadt nicht den Vorstellungen der Abnehmer ent-
sprachen.

Ein erheblicher Teil der Unternehmen fiihrte die Zunahme von Produktion und
Beschiftigung - auch im Rahmen von Verlagerungen nach Berlin - auf die
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Tabelle 1
EinfluB der Novellierung auf Volumen und Verteilung der Priferenz’
nach §§ 1, 1a BerlinFG der an der Untersuchung beteiligten

Unternehmen des Berliner verarbeitenden Gewerbes 1984

cffektiv nach dem
(nach alt Priferenz-
Regelung) satz 1985
Prifercnz insgesamt
(in Mill. DM) 1 2609 11688
davon (in vH):
an Unternehmen der
Wirtschaftsgruppe...
Grundstoffe und
Produktionsgiter 14,1 152
Investitionsgiiter 55,7 61,7
Verbrauchsgiiter 6,5 7,0
Nahrungs- und
GenuBmittel 3,7 16,1
davon (in vH):
an Unternchmen mit ...
aftigten
1 bis 19 0.2 03
20 bis 49 28 2,7
50 bis 9 30 30
100 bis 199 9,0 83
200 bis 499 104 10,7
500 bis 999 19,7 151
dber 1000 550 60,0
davon (in vH):
an Unternchmen mit
Sitz ...
... auBerhalb Berlins T8 71,0
... in Berlin 222 29,0
‘ohne Ubergangsregelung
Quelle: Erhebung des DIW,
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geidnderte Absatzforderung zuriick; hier diirfte jedoch vielfach eher die giinstige
konjunkturelle Situation zum Befragungszeitpunkt ausschlaggebend gewesen sein.

Von den MaBnahmen, die auf eine Verdnderung der Titigkeitsstruktur in den
Unternehmen zielen, hatte den Angaben der Unternehmen zufolge die Einstellung
neuer Mitarbeiter in Forschung und Entwicklung die grofite Bedeutung, Dabei
kam der mehrfachen Anrechnung der Einkommen von Arbeitnehmern mit
Arbeitslohnen oberhalb der Beitragshemessungsgrenze zur Rentenversicherung auf
die Wertschdpfung meist eine unterstiitzende Funktion zu. Entscheidend fir die
Einstellung neuer Mitarbeiter war dies jedoch nur in Ausnahmefillen.

Im Rahmen der steuerrechtlichen Gestaltungsspielrdume nutzen immer mehr
Unternehmen, die einem iiberregionalen Unternehmensverbund angehoren, die
Moglichkeit zur Verlagerung von Gewinnen mach Berlin. Dies geschieht durch
Festsetzung iiberhshter, nicht marktgerechter Abgabepreise fiir Giiter, die fiir das
verbundene westdeutsche Unternehmen bestimmit sind, oder durch Vereinbarung
vergleichsweise niedriger Bezugspreise. Die Priferenzposition der Unternehmen
verbessert sich damit in mehrfacher Hinsicht, ohne daB es zu einem verstirkten
Engagement in Berlin kommt. Zum einen erhihen sich der Lieferwert als
Bemessungsgrundlage fiir Hersteller- und Abnehmerpriferenz sowie die Vorteile
aus der Einkommen- und Kérperschaftsteuerpriferenz. Zum anderen wurden mit
der Novellierung zusitzliche Anreize geschaffen, da sich die erhshten Gewinne
unmittelbar in Wertschopfungsquote und Priferenzsatz des Berliner Herstellers
niedergeschlagen.

323 Wertschépfungsstruktur und Wertschopfungsquote

Gewichtigster Bestandteil der Berliner Wertschipfung im Sinne des § 6a BerlinFG
sind die direkten und indirekten Personalkosten. Sie allein machten 1985 mehr als
die Hilfte des Wertschopfungsvolumens aus (Schaubild 2). Ein Zehntel der Wert-
schopfung entfillt auf Abschreibungen. Die Bedeutung der Gewinne ist mit S vH
relativ gering. Der Wertschopfungsbeitrag aller Hinzurechnungsbetrige belduft sich
auf ein Fiinftel. Uberraschend hoch ist dabei die Bedeutung der Zuschlige fir



Struktur der Berliner Wertschopfung

Schaulild 2
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Arbeitslohne, die oberhalb der Beitragsbemessungsgrenze fiir die Rentenver-

R é’é‘% sicherung liegen (13 vH). Die Beziige aus Berlin schlagen mit 6 vH zu Buche.
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393 Betriebliche Wertschdpfung, Titigkeitsstruktur und Vorleistungsbezug haben sich
M ': 8 c bei denjenigen Unternehmen, die nach eigenen Angaben auf die Novellierung
?% g § zg reagieren, tendenziell eher im Sinne der Zielsetzung der Novellierung entwickelt
- § & als bei Unternehmen, die nicht auf die Anderung der Forderungsvorschriften
@3 [S Le reagieren wollten oder konnten. Dies 1d8t den Schiul zu, daB die in der neuen

*% F;‘ Herstellerpriferenz verankerten Anreize grundsitzlich in die gewiinschte Richtung

@ S wirken.

C 55§ o o

%{:‘: > Allerdings sind insgesamt gesehen die bei einem Teil der Unternehmen beob-

353 achteten positiven Effekte bislang nicht erkennbar:

E € - Die zentrale ZielgroBe der Novellierung, die Wertschopfungsquote, ist in den

'%E Jahren 1983 bis 1985 gefallen. Sie betrug 1983 noch 40 vH, zwei Jahre knapp

@™ 37 vH. Fiir die nichsten Jahre ist ein weiteres Absinken anzunehmen. Im

g- §' é £ ibrigen Bundesgebiet war der Riickgang weniger stark.

- (.23

%Eg'g - Der Anteil aus Berlin bezogener Waren und Dienstleistungen an der Wert-

i schopfung hat sich zwischen 1983 und 1985 sowohl in der Industrie insgesamt
-":E 2 als auch in den meisten Branchen kaum erhoht.
253
2 - Der Wertschopfungsbeitrag der Hinzurechnungen fiir Arbeitnehmer mit Lohnen,

.g. 115 die oberhalb der Beitragsbemessungsgrenze fiir die Rentenversicherung liegen,

?’:Eé g hat zumindest bis 1985 leicht abgenommen.
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'l"| @ 3 Wenn die GroBenordnung der insgesamt erzielten Effekte der Novellierung bislang

‘é g P noch gering ist, so diirften mehrere Griinde dafiir verantwortlich sein:

T : .f - Einmal diirften sich unternehmenspolitische Absichten teilweise erst auf mittlere

c8e & Frist realisieren lassen.
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- Zum anderen reagierten vor allem solche Unternehmen, die aufgrund ihres
Fertigungsprogramms und ihrer wirtschaftlichen Bedeutung in der Lage sind,
sich stirker in der Stadt zu engagieren, zumindest wihrend des Untersuchungs-
zeitraums kaum auf die Anreize der neugestalteten Herstellerpriferenz.

- SchlieBlich expandierten Unternehmen mit geringer Wertschopfungsquote - das
sind in der Regel auswirtige Unternehmen, die in Berlin standardisierte
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entsprechenden Fertigungen in Berlin. Der Anteil Berlins an der gesamten, zum
Absatz bestimmten Produktion - nur fir diesen Teil der industriellen Leistung
liegen Informationen vor - hat auch nach der Novellierung der Hersteller-
priferenz teilweise sprunghaft zugenommen. Dies gilt beispielsweise fiir
Rastkaffee, Zigaretten sowie andere, die Berliner Produktion dominierende
wertschépfungsarme Produkte (Tabelle 3). Die Attraktivitit des Standorts Berlin
fiir diese Produkte ist also auch nach der Novellierung der Herstellerpriferenz

Massenfertigung betreiben - nach wie vor weit iiberdurchschnittlich (Tabelle 2). ungebrochen.

Auch die Neuansiedlungen finden zu einem nicht unerheblichen Teil in duBerst

kapitalintensiven Bereichen mit relativ geringer Fertigungstiefe statt. Diese

Entwicklung ist vielfach verbunden mit einer zunehmenden Konzentration der 4  Uberlegungen zur Weiterentwicklung der Fernabsatzforderung

Ausgehend von den Erfahrungen mit der neugeregelten Herstellerpriferenz wurden
Tabelle 2 im Rahmen der Untersuchung verschiedene Verbesserungen in der Ausgestaltung
der Fernabsatzforderung vorgeschlagen, einmal, um die Einstellung und Beschafti-
Entwicklung der Lieferungen nach §§ 1, 1a BerlinFG der an der
Untersuchung beteiligten Unternehmen des Berliner verarbeitenden
Gewerbes nach Wertschopfungsintervallen 1982 bis 1986

gung hochqualifizierter Arbeitnehmer stirker zu fordern, zum anderen um den

Bezug von Vorleistungen aus Berlin attraktiver zu gestalten®.

Ein dritter Vorschlag zielte darauf, den anhaltenden Sog auf wertschopfungsarme

Produktionen mit geringen Arbeitsplatzeffekten, aber {iberdurchschnittlich hohen
1) 1)
1982 — L 1985 1986 Priferenzkosten einzudidmmen und damit zugleich die wachsende Abhingigkeit
Berlins von diesen Industrien zu verringern. Offenbar war die Absenkung der
Lieferungen insgesamt Sockelpriferenz nicht weitgehend genug, um diesen Sog einzudimmen. Im unteren
(in Mrd. DM) 212 28 243 280 276 . i '
Bereich der Wertschdpfungsquoten (10 vH bis unter 33 vH) wird die Wert-
d i 3
avon (in vH) schopfung immer noch iiberproportional gefordert, wenn auch weniger stark als vor
e U“‘l i h‘““;mm;‘ et der Novellierung der Herstellerpriferenz von 1982. Am héchsten ist die Forderung
G 219 7 253 27 20 bei Unternehmen mit der Mindestwertschopfungsquote von 10 vH. Dort betriigt die
. , Umsatzsteuerpriferenz 3 vH, bezogen auf die Wertschopfung sind dies 33 vH
15 vH bis unter 33 vH 18,7 19,8 216 183 179
43 M wnd mehe (Schaubild 3). Ideal wire sicherlich eine durchgehende einheitliche Forderung der
594 ,1 53, " P . R
¥ ® = . e ! Wertschépfung von 11 vH auch in diesem Bereich. Beriicksichtigt werden muBte
jedoch auch, die Gefahr der Abwanderung oder Stillegung bereits in der Stadt
Ygeschitzt
Quelle: Erhebung des DIW.

6Vgl. im einzelnen: Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (Hrsg): Wirkungsanalyse der
Novellicrung der Herstellerpriaferenz (§§ 1 ff BerlinFG) von 1982, a.a.0.




Tabelle 3

Die zum Absatz bestimmte Produktion ausgewdhlter, in der Regel
wertschépfungsarmer Erzeugnisse in Berlin
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Statistisches Landesamt Berlin,
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produzierender wertschopfungsschwacher Betriebe moglichst klein zu halten. In
diesem Bereich waren zum Zeitpunkt der Befragung immerhin schitzungsweise
25 000 Arbeitnehmer (15 vH der Industriebeschiftigten) titig.

Vorgeschlagen wurde daher eine Sockelpraferenz von 2 vH, die zudem stufenlos
steigt. Der Bereich der proportionalen Forderung ab einer Wertschpfungsquote
von 33 vH blieb bei diesem Vorschlag unverindert. Damit wird den Unternehmen,
die durch eine weitere Senkung der Sockelpriferenz erneut PriferenzeinbuBien
hinnehmen, gleichzeitig ein unmittelbarer Anreiz zur Erhéhung der Wert-
schopfungsquote gegeben: Jede Erhobung (Verringerung) der Wertschpfungsquote
schldgt sich auch in diesem Tarifbereich direkt in einer Zunahme (Abnahme) der
Priferenz nieder. Im Rahmen des Steuerreformgesetzes 1990 vom 2S. Juli 1988
(BGBL. 1988 I, S. 1093 ff) ist dieser Vorschlag bereits beriicksichtigt worden. Ab-
zuwarten bleibt, ob der Sog Berlins auf wertschopfungsschwache Produktionen
schon mit dieser MaBnahme allein tatsdchlich beseitigt werden kann.
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Schaubild 3

Herstellerpriiferenz nach § 1 BerlinFG in der bis 1989
und ab 1990 geltenden Fassung
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