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STADTENTWICKLUNG IM SPANNUNGSFELD VON
VERWALTUNGSMODERNISIERUNG, KONSOLIDIERUNG UND
PRIVATE PUBLIC PARTNERSHIP

Dr. Johannes Weinand, Trier

Kurzfassung
§tadt- und Regionalentwicklung stehen unter langfristigen Perspektiven in den kommenden Jahr-

zehnten vor gravierenden strukturellen und raumlichen Veranderungen, ohne dass sie bis heute hier-
auf ausreichend eingegangen sind und entsprechende Losungsansatze fur die Politik aufgearbeitet

haben.

Neben dieser durchaus feststellbaren inhaltlichen und konzeptionellen Orientierungslosigkeit - ins-
besondere in konomischen Fragestellungen - muss sich Stadt- und Regionalentwicklung in ihrer
organisatorischen Einbindung auf kommunaler und staatlicher Ebene zunehmend im Spannungsfeld
von Prozessen der Verwaltungsmodemisierung, den immer schwieriger werdenden Ansétzen der
rein fiskalisch ausgerichteten Konsolidierung und den privatwirtschafilichen Interessen der private
public partnership verhalten. Die Positionierung der Stadt- und Regionalentwicklung in diesem
Spannungsfeld wird iiber ihre zukunftige Bedeutung im staatlichen Gebilde der Bundesrepublik
Deutschland entscheiden. Dieses Spannungsfeld birgt Chancen und Risiken. Es liegt an den Triagem
und Akteuren der Stadt- und Regionalentwicklung diese Chancen zu erkennen und zu nutzen und

die Risiken abzuwehren.

Der folgende Beitrag versucht die Veranderung der Stadt- und Regionalentwicklung - insbesondere
konzentriert auf die Stadtentwicklungsplanung - in den letzten 40 Jahren zusammenfassend darzu-
stellen, um anschlieBend auf das vorgenannte Spannungsfeld einzugehen. In einem weiteren Teil der
Arbeit werden dann die Handlungsmoglichkeiten und Chancen fiir die Stadt- und Regionalent-
wicklung in diesem Wechselspiel abzuleiten versucht.

Der Beitrag erhebt bewusst nicht den Anspruch auf wissenschaftliche Vollstandigkeit und Richtig-
keit, sondem ist eine Bewertung des Autors aus seiner bisherigen beruflichen Praxis auf den ver-
schiedenen Ebenen der kommunalen und staatlichen Entwicklungsplanung. Insoweit sind die getrof-
fenen Aussagen und Handlungsempfehlungen nicht einfach auf andere raumliche Gegebenheiten zu
iibertragen, sie bieten jedoch unterschiedliche Ansatzpunkie zur zuktnftigen Ausrichtung einer pra-
xisorientierten Stadt- und Regionalentwicklungspolitik.
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1. BEGRIFFLICHKEITEN: STADT, ENTWICKLUNG UND STADT-
ENTWICKLUNG(SPLANUNG)

Bevor die inhaltlichen Kemaussagen aufgearbeitet werden, sind einleitend die Be-
griffe , Stadt“ und ,,Entwicklung® zu erliutern.

Stadt als ,Polis* ist religidser Mittelpunkt, Verwaltungszentrum, Handels- und
Finanzplatz und Kulturstitte mit einem spezifischen Einzugsbereich. Die wissen-
schaftliche Beschéftigung mit der Stadt setzte erst im 19. Jahrhundert ein und war
mit dem Bevélkerungswachstum und der mit der Industrialisierung verbundenen
Verstidterung verbunden. Eine theoretische Auseinandersetzung fand erst mit
Sombart, Weber, Christaller u.a. statt. Die Universitit von Chicago entwickelte sich
zu einem Zentrum der Stadtforschung, die auf der Grundlage von empirischen Unter-
suchungen einzelne theoretische Erklarungsansitze zu einer Theorie der Stadtent-
wicklung zusammenzufiihren versuchte. Nach dem Zweiten Weltkrieg fand eine Fr-
weiterung um stidtebauliche Aspekte statt, aus der auch die Integration mit den
ingenieur-wissenschaftlichen Fachbereichen - insbesondere der Verkehrsplanung -
resultierte. Die Einbeziehung der Umweltwissenschaften folgte spiter. Aktuell wird
der Aspekt der Nachhaltigkeit zu integrieren versucht.

Entwicklung wird u.a. definiert als das Fortschreiten vom Niedrigen zum Hoheren,
dem Entstehen von qualitativ Neuem und ist somit ein fortlaufender und komplexer
Prozess. Die theoretischen Erklarungsansitze fiir diesen Prozess miissen deshalb sehr
unterschiedlich und vielfiltig sein und kénnen somit immer nur einzelne Aspekte
erkldren:

» klassische Modelle der Stadtstruktur (Burgess, Hoyt, Harris, Ullman u.a.)

> Phasen-Modelle (van den Berg u.a., Rust)

> politdkonomische Ansétze (Storper, Walker)
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Diese wenigen Ausflihrungen zeigen bereits, dass es eine umf'assend'e }”f‘heprlel lde:f
Stadtentwicklung nicht gibt bzw. nicht geben kann. Es gelang bisher nicht ;:H;f a g;:n
mein giiltiges und umfassendes Theoriegerist von Stgdtcntwwklung zu siia ) I:jn.ﬂ(o
diesem Tatbestand liegt in der Praxisarbeit sowohl die Chance als auch das Ris

der Stadtentwicklung.

Unabhingig von diesen Definitionsproblemen LStadt” und ,,EntV\'(icklung“ 1 1st es
wichtig die zukiinftige Entwicklung einer Stadt zu planen. StathM1cMmgsp anung
soll den raumlich-funktionalen Strukturwandel erklaren, Entwicklungen voraussagen
und in den Interdependenzen der einzelnen Einflussfaktoren darstellen.

An dieser Stelle ist Norbert Lenort' zu zitieren, der Entwicklungsplanung wie fol}glt
definierte: ,Sie ist die Gesamntheit der Titigkeiten, rmt denen dl? Schafﬁu;lg, n\a/c(:) r:
haltige Sicherung und stindige Verbesserung dgr mateneller'l uqd unmat.erle ﬁf}?’ o
aussetzungen fiir das Wohl der Gemeindemitgheder und fir die F\'Jnktlons lgal

der Gemeindeorganisation unter Beriicksichtigung der Dynamik des sozialen

Lebens* (1960).

Nicht ein angestrebter Ordnungszustand ist Mittelpunkt, sondern dgr kgntinuierlich
zu lenkende Verinderungsprozess. Somit steht nicht die Planverwirklichung, son-
dern die Entwicklungssteuerung im Vordergrund.

Der Regierungsentwurf zur Novellierung des Bundesbaqges?etzesz, in 197: volrzgntz:
legt, definiert stadtebauliche Entwicklungsplanung ,.als Teil einer gnﬁasseg en o
wicklungsplanung der Gemeinde, die als ﬁbergeor‘dncFe Plan@g ﬁlr den fesam ’
reich Zielvorstellungen entwickelt und die gemeindlichen Taggkexten aufeinan e(;
abstimmt; sie setzt den Rahmen fiir eine, insbesondere den sozialen, kulturell‘en un
wirtschaftlichen Erfordernissen dienende stidtebauliche Ordnun'g des Gememdeg.e-
bietes einschlieBlich der raumwirksamen Investitionen der Gemeinde und deren Zeit-
folgen®.
uNlilf{g?egser lg)efmition, sind zwei wesentliche Elemente hervorzuheben: .
> die Integration der rdumlichen Planung in eine m1fassende .gesellschaﬁspoht'ls;t et
Steuerung, die auch auf soziale, kulturelle und wirtschaftliche Aspekte gerichte

1st;

"Lenort, N.: Strukturforschung und Gemeindeentwicklung; Koln 1960.
chgier:.mgsemwf zur Novellierung des Bundesbaugesetzes von 1974
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> die unmittelbare Verkniipfung mit der Realisation konkreter Vorhaben durch das
Mittel der Investitionsplanung und/oder der Anwendung 6ffentlich-rechtlicher
Durchsetzungsinstrumente:

Diese unterschiedlichen Versuche und Ansitze einer Definition von , Stadtentwick-
lung* und »Stadtentwicklungsplanung* weisen nicht darauf hin, dass Stadtentwick-
lung(splanung) im System der kommunalen Verwaltungen der Bundesrepublik
Deutschland integriert - im Gegensatz z.B. zur Raumordnungspolitik - nicht gesetz-
lich verankert ist und somit als eine freiwillige Aufgabe innerhalb der Kommunen
angeschen werden kann und héufig auch wird. Ohne gesetzliche Verankerung und
ohne eindeutiges Profil ist sie in der Regel von politischen und konjunkturellen Ein-
flassen abhingig. Diese Abhingigkeit zeigt sich auch in der Entwicklungsgeschichte
der Stadtentwicklung in der Bundesrepublik Deutschland.

2. PHASEN DER STADTENTWICKLUNG

Die Stadtentwicklung(splanung) hat seit Mitte der 60er Jahre bis heute ein sehr
wechselvolles Auf und Ab erlebt. Diese vier wesentlichen Phasen stellen sich wie
folgt dar (s. Abbildung 1):

Phase 1:
Diese Phase ab Mitte der 60er Jahre ist von einer Entwicklungs- und Planungseupho-

rie gekennzeichnet, eine Phase, in der bundesweit Stadtentwicklungskonzepte am
griinen Tisch entstehen.

Hierbei handelt es sich um technokratische Modelle, die letztendlich scheitern
mussten, da sich komplexe Entwicklungsprozesse nicht oder nur bedingt in relativ
einfachen Rechenmodellen abbilden lassen. Sie hatten jedoch ihren Wert, da sie den
Versuch unternahmen, auf das entstandene Chaos des zu groBen und zu schnellen
Wirtschaftswachstums der Nachkriegszeit mit strukturierten Planungen der Ent-
wicklungsprozesse zu antworten.

Phase 2:

Aus der Phase 1 resultieren verinderte Stile, z.B. Ganser mit dem »perspektivischen
Inkrementalismus®, mit dem er eine ,,Vielzahl von kleinen Schritten geht, die sich
insgesamt auf einen perspektivischen Weg machen®. Diese Phase fiihrt weg von vor-
rangig theoretischen Konzepten hin zur erlebbaren Umsetzung,
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ase 3: o . o
/T; Mitte der 80er Jahre setzt eine dritte Phase ein, die als Wiederentdeckung der

stadtischen Entwicklungsplanung beschrieben werden' kann, Sie unterscheidet sich
wesentlich von der der 70er Jahre: Die Ziele bzw. ‘leel- und .Maﬁnabmenkon-zeptle
sind wesentlich weiter differenziert und operationalisierbar. Die Errfalch.ung einzel-
ner Ziele wird am konkreten Vorhaben ausgerichtet (U@etzungsonenﬂerung). An
die Stelle abstrakter bzw. ausschlieSlich theoretisch fundierter P’rogramme treten kon-
krete Projekte und iiberschaubare Zeitrdume. Die Schwerpux}ktblldung steht {m Vpr};
dergrund und nicht die flichendeckende Realisierung. In fhescr. Phase bemiiht sic
die Stadtentwicklung um die Integration von Rechts- und 'FmanzmstmmenFen. Insge-
samt ist eine starke Tendenz zur Skonomischen Intervennox.l erkennpar: Diese Phase
ist hdufig verbunden mit dem Begriff , Stadtmarketing®, e¥ne begnfﬂlche Abstrak-
tion, die aus meiner Sicht erstmals die Anforderungen an eine stratcglls.che Stac%tenf—
wicklung(splanung) formulierte, die umsetzungsorientiert unter Beteiligung wichti-
ger gesellschaftspolitischer Kréfte arbeitet(e). Insbesondere neue Vc?rfahren der Be-
yolkerungsbeteiligung kommen in dieser Phase zur Anwendtfng, @t denen das un-
bewegliche und verrechtlichte System der dffentlichen und réumlichen Planung fle-
xibilisiert werden soll, indem Entscheidungen auflerhalb der Ycrwaltungcn v‘orbc-
reitet werden. Diese Phase wird seit drei bis vier Jahren inhaltlich unq konzeptionell
durch die Anspriiche einer (nicht weitergehend definierten) nachhaltigen bzw. dau-
erhafien Stadtentwicklung im Sinne der Lokalen Agenda 21 gefordert.

Phase 4: o ' ' ”
Diese vierte Phase hat bereits Mitte der 90er Jahre - teils nicht merklich - eingese

und strebt nun zu ihrem Hohepunkt. Ich bezeichne sie als das ,,PrimaF der Fix?anzenf‘,
das die positiven Ansitze und Ergebnisse der Phase 3 konterkarieren w'lr'd. Die
kommunalen Entscheidungstriger beginnen mit der Verwalnmgsmodemlslerung,
schaffen es aber nicht diese in der Regel ausschlieBlich innenorientierte Reform mit
den Anforderungen der Stadtentwicklung in Einklang zu bringex'l. Zudem .und‘ zu-
nehmend wird die Verwaltungsmodernisierung, mit ihren vielfiltigen und nchngen
Ansitzen, zur ausschlieBlichen und damit falschen Sanierung der Ha}lshalte nus§-
braucht. Die dezentrale Ressourcenverantwortung und die Finanzmittelknappheit
werden zu Giften einer querschnitt-orientierten Stadtentwicklungsplanung.

Die fehlenden eigenen Mittel sollen nun durch die Kooperation mit pr'ivat.en Investo-
ren ersetzt werden, eine Zusammenarbeit, die sich jedoch ausschlieBlich auf be-
triebswirtschaftlich rentierliche Einzelvorhaben konzentriert. Kommunen gehen zu-
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dem ohne eigene strategische Zielsetzung in diese Zusammenarbeit, in der auf der
anderen Seite ein ,Partner mit klar definierten strategischen und wirtschaftlichen
Zielen und einem professionellen Projektmanagement steht.

Es ist davon auszugehen, dass die Stadtentwicklung(splanung) - wenn sie selbst
keine Losungen in den kommenden Jahren finden wird - ein Opfer dieser Phase 4
werden wird. Sie wird das Opfer der knappen 6ffentlichen Mittel und dem Diktat der
privaten Mittel. Dieses negative Szenarium hitte die Stadtentwicklung jedoch groB-
tenteils selbst zu verantworten, da sie ihre Chancen in diesem Prozess nicht strate-
gisch ausreichend wahrgenommen hat.

Gesellschaft fur Regionalforschung
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Schaubild 1: Phasen der Stadtentwicklung(splanung)

Phase |

(ab Mitte
der 60er Jahre)

Phase i

(ab zweite Halfte
der 70er Jahre)

Phase lll

(ab zweite Halfte
der 80er Jahre)

Phase IV

(ab zweite Halfte
der 90er Jahre)

Phase der
Planungseuphorie

Phase des ,‘muddling
through“/Inkrementalismus

Phase der
Wiederentdeckung
kommunaler
Entwicklungsplanung

Phase des Primats:
der Finanzen
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3.  ENTWICKLUNGSTRENDS: N OTWENDIGKEIT EINER STADT-
ENTWICKLUNG(SPLANUNG)

In den kommenden 20 bis 50 Jahren werden gravierende Verdnderungen auf die
Stddte zukommen, die tendenziell bereits langer bekannt sind, denen sich Stidte Jje-
doch nur bedingt gestellt haben bzw. auch nur bedingt stellen kénnen. Im Folgenden
werden die wichtigsten Verinderungen skizziert. Grundsitzlich sollten jedoch die
Entscheidungstriger in Stidten diese Entwicklungstrends, die langfristig - auBerhalb
von Wahlperioden - aufireten werden, losgeldst von den aktuellen und durchaus
wichtigen Gegenwartsproblemen (insbesondere im finanziellen Bereich) umfassend
zur Kenntnis nehmen und im Hinblick auf die Bedeutung fiir die jeweilige Stadt zu
bewerten versuchen. Diese Entwicklungstrends sind als Chancen und Risiken fur die
zukiinftige und langfristige Entwicklung etner Stadt zu verstehen. Es gilt in einer
Zukunftsstrategie die erkannten und durch eine Stadt zu beeinflussenden Chancen zu
verstirken und die erkannten und beeinflussbaren Risiken abzubauen. Dies bedingt
analytische und vorausschitzende Fahigkeiten, die grundlegend in den Abteilungen
der Stadtentwicklung und Stadtentwicklungsplanung vorhanden sein sollten. In die-

sen fiir die zukiinftige Entwicklung einer Stadt bedeutsamen Aufgaben sollte Stadt-

entwicklung die Potenziale auBerhalb der Verwaltung - insbesondere unter Einbezie-
hung von Biirgern und privaten Investoren - nutzen und fiir ausgewihlte Schliissel-
projekte Aufgaben der Moderation und des Projektmanagements iibernehmen.

Die Notwendigkeit der strategischen Ausrichtung der Stadtentwicklungs(planung)
wird insbesondere vor dem Hintergrund zentraler Entwicklungstrends deutlich, von
denen beispielhaft die beiden F olgenden zu nennen sind:

Globalisierung

Mit der weitergehenden Globalisierung werden auf St4dte heute teilweise noch un-
bekannte Herausforderungen einhergehen. Insgesamt ist davon auszugehen, dass in
der Bundesrepublik Deutschland die bewihrte Struktur der Zentralen Orte mit ihrer
flachenméBig hervorragenden Versorgung der Bevolkerung zunehmend abgebaut
werden wird. Je globalisierter die Wirtschaft einer Stadt sein wird, desto gréBer wird
die Agglomeration von zentralen Funktionen in diesen Stédten sein. Die These der
»global player* ist in eine These der ~global cities zu iibertragen. Welche Moglich-
keiten bietet die Stadt- und Regionalentwicklung bereits heute auf solche absehbaren
Entwicklungen zu reagieren und mégliche Chancen aufzubauen? Das Beispiel des
Stidtenetzes QuattroPole kann an dieser Stelle genannt werden. Die oberzentralen
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gtandorte Luxemburg, Metz, Saarbriicken und Trier haben sich En;le 11\9:199 zu cile;e;
. ied : i ie Visi i Virtuellen Metropole
1 den, um gemeinsam die Vision einer ,, ‘ :
Kooperation entschieden, e P i
ikation™ i tzen. Jede der Stidte hat al
kommunikation® in Westeuropa umzuse dte ] !

T?f nicht die Potenziale, um in einer globalen Tclekommumk.atlonsmr?scl]laﬁ e(line
S]Lcdeute:nde Rolle zu spielen und die Vorteile fir die zukﬁnfnge Entwicklung er
F"iveiligen Stadt zu nutzen. In der Kooperation konnte jedoch diese Ausgangsposi-
Jtieon wesentlich verbessert werden und genau diese Chance gilt es zu nutzen.

olkerungsentwicklung ‘ -
g;:,oim 19 Jgahrhundert die nicht gelenkte Bevolkerungsentwicklung der Industriali

ierung die Notwendigkeit der Stadtentwicklung deutlich werden lief, vﬁrd fiir d}lle

lifmmenden 50 Jahre die Bevolkerungsentwicklung in der Bunde'sFeplllbl;kZDeu:rlee—
i ter dem Aspekt der (auBereuropdischen) Zuwande-

land, auch und insbesondere un uopaischen) Zuwande-

irkungen in allen Raumtypen und gesellsc polit
rung, und deren Auswir] | chaftspolitischen De-
i ogli i Stadt- und Regionalentwicklung
i eine Moglichkeit zur Renaissance der ] . .
fiecf::ln konnen fvenn deren Trager und Akteure sich auf die praxisrelevanten und
politisch bedeutsamen Zukunftsfragen konzentrieren.

Die Bevolkerungsentwicklung des Bundesgebietes wird in dendkomrnemfi‘:;rllI 2;) Ziz
i itati d qualitativen Verdnderungen en,

0 Jahren zu gravierenden quantitativen un erun i i
zich in den verschiedenen Raumtypen und Stidten sehr unterschiedlich zeigen wer
(113?2' Anzah! der jungen Menschen und der Erwerbspersonen wird :;Iantitativ sehr

i i i ahl der Menschen ilter als 60 Jahre extrem zu-
tark zuriickgehen, wihrend die Anz ' ;
rslehmen wird. Gleichzeitig ist davon auszugehen, dass die Lebenserwartung weiter
steigen wird. . _ ' N
aDnie Bivélkerungscntwicklung - wird unabhéangig von einer abschkfgjzd poicl?;cah
i itik - Riickwirkungen auf dem itsmar’ -
verabschiedeten Zuwanderungspolitik r it > e ha
i i it fachlichen Qualitédten - wird zune

ben. Das Humankapital - insbesondere mi ] rd zunchmend

I in sich steigemder Wettbewerb auf versc
ein knapper Faktor, um den ein sic . : enen Ebe

ird: Pri tereinander, private Unterne

en stattfinden wird: Private Unternehmen un b :
gie offentlichen Hande und strukturstarke gegeniiber strukt.urschvlv;chen Rle)izr;;n

i in el i i Wettbewerb um diesen knappen -

und Stidten werden in einen intensiven . i oy o

i i i dass offentliche Hinde - insbeson
tionsfaktor eintreten. Es ist abzusehen, ffent : :
slt(;illkturschwachen Riumen - zu den Verlierern in diesem Wettbewerb gehoren wer
den. ‘ N ]
Unter Beachtung einer irgendwie konzipierten und prakﬁzwrten'Zuwande:l"u:l;gns
politik wird der o.g. Wettbewerb nicht wirklich gegenstandslos. Die Zuwanderung
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wird jedoch sektoral und raumlich selektiv erfolgen. Zuwanderung wird zuerst in den
strukturstarken Regionen und Stidten erfolgen. Erst zeitlich verlagert werden nach-

rangig Zuwanderungen auch in strukturschwache und lindliche Réume hinein erfol-
gen.

Es ist davon auszugehen, dass sich diese zukiinftigen Entwicklungstrends — hier bei-
spiethaft . Globalisierung® und ~Bevolkerungsentwicklung® beeinflussen werden.

Diesen Entwicklungen, die langfristig erfolgen werden, muss sich die Stadtentwick-
lung(splanung) bereits heute stellen und z.B. die politisch unbeliebte Frage nach dem
richtigen Maf des Schrumpfens stellen.

4. VERWALTUNGSMODERNISIERUNG, KONSOLIDIERUNG UND
PRIVAT PUBLIC PARTNERSHIP: CHANCE UND RISIKO DER
STADTENTWICKLUNG

Mit Beginn der 90er Jahre wurden in vielen deutschen Stidten neue Steuerungs-
modelle eingefiihrt. Vor allem an dem Tilburger Modell“ orientiert, wurde die Res-
sourcenverantwortung dezentralisiert, betriebswirtschaftliche Steuerungsinstrumente,
wie z.B. Kosten-Leistungsrechnung und der Aufbau eines Finanzcontrollings, einge-
fiihrt, Mitarbeitermotivation zu verbessern versucht und die Kundenorientierung
bzw. Biirgernshe verbessert. Eine hauptsichliche Zielsetzung neben der zielgerechte-

ren Verwendung von Haushaltsmitteln ist und war von Beginn an die Einsparung
von Finanzmitteln.

Die durchgefiihrten Verwaltungsreformen sind in der Regel verwaltungsintern aus-
gerichtet, die nicht mit den Fragen und Konzepten zur zukiinftigen strategischen
Entwicklung einer Stadt verbunden wurden. Somit wurde die sinnvolle und notwen-
dige Frage, ob Verwaltungsreformen einen Beitrag zur Erreichung der Ziele einer

konzeptionellen Stadtentwicklung leisten kénnen, nicht gestellt oder nicht beant-
wortet.

Nach zehn Jahren ist zudem und zunehmend festzustellen, dass dieser breit angelegte
Reformierungsprozess auf die Konsolidierung konzentriert wird. Mit dieser einseiti-
gen Konzentration auf die unbestritten wichtige Aufgabe der Konsolidierung sind

R TR s
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i tickwi i twicklun
jedOCh gravierende, absehbar negative Riickwirkungen auf die Stadtentwicklung

yerbunden:

Der Ressortegoismus nimmt in den kommunale'n ur}d sfaatlichen Yerwaltu;xgc(jxl f:tl:
ein Tatbestand, der insbesondere die querschnittorientierte Funktlop dgr t; ;
wicklung(splanung) in Frage stellt. Des Weiteren werden“ zukunﬁsor?entlertt;I ufga-
pen verspétet, mit reduziertem Finanzmittelemsatzt oder l%berhaupt mchtP mc? kt:nug:(-l
gangen, da vorrangig mit den noch verfiigbaren Finanzmitteln aktuelle Proje

Tagesprobleme bearbeitet werden.

Begleitet werden die zunehmende Knappheit der éffentlic"hen Hinde an ﬁn;nzzii:n
Mitteln und die daraus resultierende Konsolidierungsbemuhungen von der un )e
an Projekten, die in private public partnership (P.PP)' dmchgefuhrt werden ((imuzs;neﬁ
Diese strategischen Partnerschaften sind ausschhel?hch prOJektbeZ(?gen un' al(li .
ausgerichtet. PPP ist jedoch sowohl fiir die offentliche als auch pnva‘te SelFehtu(;cﬁ-
aus nicht ungefihrlich, da hiufig die gemeinsamen Inter.essgn und Ziele 210 6ffe -
niert sind, bevor konkrete Umsetzungsprojekte starfen‘. Die Z1e1setgungen er 1 en
lichen Hande sind jedoch héufig wesentlich schwieriger zu fieﬁme.ren, festzu egden
und umzusetzen als die betriebswirtschaftlichen und mone?taren erlsetmgen e;r
privaten Akteure. Gleichzeitig haben die privaten A'kteure in c?er Regel ein wiscn(-1
lich hoheres Know-how an Erfahrungen in den Berexchel'l ,Projektmanagement .uﬁ

Wirtschaftlichkeit, sodass mit den 6ffentlichen und anaten Akteyren pot'exzizllcD 'c
;artner zusammen kommen, die durch groBe Unterschiede gekennzeichnet sind. Die
relativen Nachteile liegen auf der 6ffentlichen Seite.

Die zentrale Frage ist, welche Aufgaben die Stadtentv\{icklung .bzw. Sta<\i}tentww}:
lungsplanung unter diesen fiir sie zundchst flicl’?t gi.'mstlg erscheinenden orat;;sce-
zungen tibernimmt und welche Bedeutung sie sich im Rahmen der o.g. angegang
nen bzw. laufenden Verinderungen geben kann.

Es hat keinen Zweck die vorgenannten Tatbesténde upd die dara.u_x‘s resultlérencilein
Spannungsverhdltnisse zu beklagen. Vielmehr sollten sie als. Refilltat akzeptlert,‘ ke
Chancen erkannt und die Risiken im Sinne einter_zulmvn.ﬁsonenper.ten'Sta.dte:lt'vsfl(;t ;{
lung genutzt werden. Es ist vielleicht gerade. dle‘ Kritik an file 1nsnt?tlg§1 1511;am-
Stadtentwicklung(splanung) zu stellen, dass sie nicht bzw. viel zu spat else )
wicklungen erkannt und im eigenen Sinne genutzt hk'lt. Stadtentwicklung(sp anunlgr
beschiftigt sich immer noch zu wenig mit den ﬁnanzxellf:n Grundlage'n kommgna e
und staatlicher Haushalte und deren riumlichen Verteilung und Wirksamkeit, sie
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1gnoriert teilweise die Diskussion um organisatorische Prozesse in den eigenen V.

waltungen unq versteht sich héufig viel lieber als »wissenschaftlicher ung:i tgn c?-
scher Elfenbeinturm® innerhalb von Verwaltungen, den die alltdglichen Pr eb(;renh
und .'Zwﬁnge‘ nicht interessieren darf Die Initiferung von stmkturbede(t) mon
SchlufgselpfOJekten und Projektmanagement - unter Beachtung von ﬁnanziell; Sameg
organisatorischen Aspekten - werden viel zu selten als querschnirtorientierten};1 nf
g?be der Stadtentwicklung(splanung) gesucht. Aber gerade mit diesen A fe' bu )
koénnte sie ihre Unverzichtbarkeit innerhalb von Verwaltungen langfristig delff'niir:

und misste SlCh Illcht alS ,ﬁelV\rllllge A]li abe mit I]He] I: 31} ]) (=
k) g xistenz €1 Chtlgung

5. ANSPRUCHE AN EINE ZUKUNFTSORIENTIERTE STRATEGISCHE
STADTENTWICKLUNG

ill: Zf}:xk;mﬁ der Stadtentwickh‘mg liegt darin, das aufgezeigte Spanmungsfeld selbst
eben bzw. zu nutzen. Hierzu muss eine kritische Eigeneinschétzung stattfin-

dell dle SlCh - fiu dle Stadte!ltWICkllm mn del BundeSICpubhk Deut Chland - wWie
3
g S

» Mangelnde Erkenntnisse iiber Zusammenhénge
» Unterschitzung der Komplexitit
» Missachtung von Finanzi i
o g anzierungsaspekten innerhalb der Verwaltung und in Vorha-
> Uberschitzung des eigenen Handlungsspielraumes
> Kompetenzprobleme innerhalb der Verwaltung

Neben diesen Punkten ist vor allem di i
leben d 1 strategische Konzeptlosigkei
die sich in mehreren Unterpunkten deutlich macht: prosigkel festmstelen

> fehlende Ziel- und Priontitensetzungen

» fehlende Projektorientierung

» fehlendes Marketing

> fehlende Sensibilitét fiir die eigene Verwaltungsorganisation
» fehlendes Controlling
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Aus den historischen Erkenntnissen und der kritischen Eigeneinschitzung kénnen
die Anspriiche an eine zukunftsorientierte Organisationsstruktur der institutionellen

stadtentwicklung definiert werden.

1. Aufgrund der fehlenden Rechtssicherheit der Stadtentwicklung in den kommuna-
len Verwaltungen muss sie sich nachhaltig legitimieren. Thre Aufgaben und Kom-
petenzen sind in Leitbildern und darauf aufbauenden Arbeitsprogrammen und
Ressourcenplinen den Riten (parallel zur Haushaltsberatung) zur Verabschiedung
vorzulegen. Damit schafft sich Stadtentwicklung die Plattform, von der sie aus

agieren kann.

7 Stadtentwicklung muss sich vorrangig mit der Zukunft und deren strategischen
Entwicklung beschaftigen. Zu diesem Zweck muss sie - auf der Grundlage der
unter Punkt 1 mit den Riten verabschiedeten Eckpunkte - von den Restriktionen
des Verwaltungsalltags frei gestellt werden. Vergleichbar mit ,,Entwicklungsab-
teilungen® grofer Unternehmen benétigt sie den Freiraum innovativ titig werden
zu diirfen, Die , Entwicklungsabteilungen® miissen finanziell und frei von Konso-
lidierungsvorgaben agieren kénnen (pauschale Finanzzuweisungen).

3. Stadtentwicklung ist ganzheitlich auszurichten und verantwortlich fir die Leitbild-
diskussion in den Verwaltungen. Sie muss zum Entwurf eines flexiblen Ziel- und
Handlungskonzeptes fithren, das Grundlage fiir das Mittelfristige Investitionspro-
gramm und die Flachennutzungsplanung ist/wird.

4. Stadtentwicklung muss sich am Erfolg der konkreten Umsetzung von Vorhaben
aus dem Ziel- und MaBnahmenkonzept messen lassen. Hierzu zihlt z. B. auch der

Aufbau eines Zukunfismanagements.

5. Das Ziel- und MaBnahmenkonzept ist einem permanenten Controlling durch die
Stadtentwicklung zu unterwerfen.

6. Stadtentwicklung muss sich, um erfolgreich sein zu konnen, zentral mit den
Aspekten Projektmanagement, Organisation und Finanzen beschiftigen. Bereits
im Ziel- und MaBnahmenkonzept sind diese Aspekte aufzuarbeiten.

7. Stadtentwicklung muss sich mit den Strukturen strategischer Allianzen auch mit
privaten Investoren beschéftigen und Losungsvorschldge ausarbeiten.
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8. Stadtentwicklung muss die Bevolkerung einbeziehen und dort Zukunft erlebbar
machen.

Der Anspruch an eine zukunfisorientierte Stadtentwicklung kann wie folgt zusam-
mengefasst werden:

Stadtmarketing , Zukunft Trier 2020¢

- ist ein lang fristiges Handlungskonzept
- ist zielorientiert

- ist umsetzungsorientiert

- ist ganzheitlich ausgerichtet und umfasst alle kommunalpolitischen Handlungs-
felder

- ist zukunfisorientiert
- istein F thrungskonzept (ZukunftsManagement)
- ist auf die Beteiligung lokaler Akteure ausgerichtet

- istaufdie Beteiligung der Biirger ausgerichtet ‘J

Schaubild 2 zeigt im Uberblick die Bausteine, die die Stadtentwicklung(splanung)

langfristig strategisch besetzen sollte und mit denen sie ihre Existenz dauerhaft be-
griinden und sichern kann.

Politikbetoiligung Bwnlkorununhet.oiugunn
S -

.,

inhaltiich - strategisches

Gtm‘.ll[P!\?M:ltlung.'-'kunlcfal
(nls mitteifristiges Ziel- und
Mafnahmonkonzept)

Mittelfristiges
Investitionsprogramm

gnkl. aktugllen Haushattepian)
[ bei dezentrater Ressourcan.

Flichennut zungsplonung

verantworlung auf der Grund.
tage der Budgetisrung urid der
Baechlung von Konsofidierungs-
vorgsban

Umsetzung in den
Fachberoichen
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RSINFRASTRUKTUR -
BANISIERUNG UND VERKEH
SE?NUFI}UNTERSUCHUNG AM BEISPIEL DES ELBTUNNELS

Georg Pfleiderer, Hamburg

sung L kehrswegen
ﬁgr;frasgrund der vorliegenden Untersuchung ist die Vermutung, dass der Bau von Ver y
in

schen einer Stadt und ihrem Umland die Attraktivitat des Umlands als Wohflort fur Beschaﬁlhgrt?
. i o itsplatz in der Stadt ethoht, Dieser Effekt ist den Zielen der Regional- und Ve?rke s
mﬂ'e'mem Al'benspfi‘htet Eine empirische Untersuchung erfolgt anhand des 1975 er6ffneten
pas emg;gl?tf:;s i/erwendet wird dazu ein 6konometrisches Modell zur Schatzung der
i/{:n{i:;;ie;g der Pendierdichte in den Gemeinden des sidlichen Hamburger Umlands zwischen

1970 und 1987.

Gliederung
gélllll;llet:n u%ld Beschiftigte in der untersuchten Region
Funktionaler Zusammenhang und Datgn
Okonometrische Modelle und Ergebnisse

. Schlussbemerkung
Literatur

SE SRS
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1 EINLEITUNG

Suburbanisierungsprozesse sind in so gut wie allen gréBeren Stidten und Stadt-
regionen in der Bundesrepublik Deutschland und auch im Ausland, insbesondere in
den USA (Mitchell und Leen, 2001), zu beobachten. Als eine mégliche Ursache fiir
die Zunahme der Nachfrage nach Wohnorten im Stadt-Umland wird der Bau und
Ausbau der Verkehrswege zwischen innerstidtischen Beschaftigungszentren und dem
Umland vermutet (Irmen und Blach, 1994, S.448). Aus wirtschaftspolitischer Sicht
ist dieser Zusammenhang, insbesondere hinsichtlich des Baus von Straflen, aus zwei
Blickwinkeln von Bedeutung. Erstens wird befiirchtet, dass sich die von der
Raumordnung vorgesehene Siedlungsstruktur mit punkt- oder achsenfrmigen
Schwerpunkten auflést und sich breiformig in der Fliche ausbreitet (,urban sprawl®),
Das zweite Problem ist verkehrlicher Art. Wenn zusitzliche StraBen den genannten
Effekt haben, steigt die Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr (MIV),
Es entsteht sogenannter sekundir oder langfristig induzierter Verkehr und die damit
verbundenen negativen Externalititen '

Eine theoretische Erklirung fir den Zusammenhang zwischen Pendelkosten und
Wohnortwah! bieten die Modelle der Stadtokonomie. In Alonso’s Modell der mono-
zentrischen Stadt (Alonso, 1965), in welchem alle Haushalte das Stadtzentrum zum
Arbeiten und Konsumieren aufsuchen miissen, werden wegen der Pendelkosten
zentrumsnahe Wohnstandorte stirker nachgefragt als am Stadtrand oder dariiber
hinaus gelegene. Im Gleichgewicht, d.h. der Nutzen ist an Jedem Ort in der Stadt
identisch und kein Bewohner hat ein Interesse an einem Umzug, ergibt sich ein
negativer Zusammenhang zwischen der Entfemung zum Stadtzentrum und der
Bevblkerungsdichte sowie den Bodenpreisen (Brocker, 1988).

Eine Pendelkostensenkung schlégt sich in der monozentrischen Stadt in einer Steige-
rung des Nettoeinkommens® nieder. Die Einkommenssteigerung fillt um so héher
aus, je weiter sich ein Haushalt vom Stadtzentrum entfernt befindet. Entsprechend
steigt auch das Nutzenniveau mit zunehmender Entfernung vom Stadtzentrum. Da
nun kein Gleichgewicht vorliegt, kommt es zu einer raumlichen Verlagerung der
Bodennachfrage und der Bevélkerung. Am stérksten werden die peripheren Standorte

zurtckzutithren ist und ohne diese MaBnahme nicht entstanden ware® (IAW, 1996). Sekundir induziert bedeutet,

Unter primér induziertem Verkehren werden zusitzliche Fahrten zu alten, neuen und ge4nderten Zielen sowie der
Ruckgang von Fahrten zu alten Zielen zusammengefasst (Planco, 1999, S. 205 ).
Das Nettoeinkommen ergibt sich aus dem Bruttoeinkommen abztiglich der Pendelkosten,
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i iv tiveren Stand-
it dem hochsten Nutzenniveau nachgefragt, in den relativ unattrak
mi )

i der Boden-
4 kommt es zu einer Senkung ,
in der Nihe des Stadtzentrums . : ein oden
Oﬂe}?ﬁ;nve Die Besiedelungsdichte in der Peripherie steigt, im StaQtz}lent;Iuli?ZZMiveau
- d f v.vird dieser Prozess, wenn iberall in der Stadt das gleid 699 Ses
Bee“d‘; und kein Anreiz fiir etnen Umzug besteht (Stachler-Dohse, 1999, 5. .
herrs

i i ob sich die Verdnderung der
. i Igenden Untersuchung ist es zu ze%gen, t
I?duptz'ltzlndsjlgo—g\::ge bzw. der Pendelkosten zwischen der Hmnburggbﬂiréitzgf
Pﬁ}“czle; Gemeinden des siidlichen Umlands durch den 197§ eroffnete.n e
?dweohnortwahl der Pendler ausgewirkt hat. Zu erwarten 1st, dass die Pen
ie

ntsprechend der Senkung der Pendelkosten gestiegen ist.
S

. - i die Ent-
Abschnitt 2 werden die Untersuchungsregion und einige Date}r)l ucli)eelrakt;vitﬁten
In’ -klung der in den Teilgebieten der Region Besch*ciﬁ'lgten und der] endiescr Unter-
o ut %lt In Abschnitt 3 wird der den okonometrischen Modellen e o
Vorﬁfﬁxg zu Grunde gelegte funktionale Zusammenhané; ‘und da(sk:n ?neAbschnitt
suc . ; Ergebnisse wer
o lle sowie deren Erg
sutert. Die 6konometrischen Mode : Kungen
Zﬂ;;lrtzrestellt Abschnitt 5 enthilt eine kurze Zusammenfassung und Bemerkung

hinsichtlich weiterer Untersuchungsmoglichkeiten.

4 EGION
) PENDLER UND BESCHAFTIGTE IN DER UNTERSUCHTEN R

1 und
Die untersuchte Region (Karte 1) setzt sich aus den Krcls;rlbetade, iiﬂ;léfdsee_
e u s de ade.
i i f der Sidseite der e
zusammen und zieht sich au Toresee
LL}‘;ZT:: in Richtung Siidosten bis nach Meckl«enburg-Vogpomn.uzin’li].ell?l\t):v :lmstorf
a i Gebietes 1s -
i i legene Gemeinde des .
burger Stadtmitte aus néchstge : ’ uimster
ffl?mKrl:lf Harburg (Luftlinienentfernung 16,5 km), die am weitesten en
Nahrendorf im Kreis Lineburg (Luftlinienentfernung 69 km).
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Karte 1:

Untersuchungsregion

Quelle: Baubehdrde Hamburg, 1999

Durch 'dle 1975 erfolgte Offnung des Elbtunnels bzw. des entsprechenden Autobah

absghmt@ der A 7, wurde neben den &stlich gelegenen Hamburger Elbbriick;n eixlllc;

3;31;: Liztgngsstarlfe Elbqugrung geschaffen. Insbesondere fiir die im 6stlichen Teil

s gm westlichen Teil Harburgs gelegenen Gemeinden hat sich dadurch die
ehrsanbindung zur Hamburger Innenstadt erheblich verbessert.

Tabelle | zeigt di i afti
clle | zeigt die Entwicklung der Beschiftigten® und der Pendler aus den drei Um-

landkreisen nach Hamburg sowi — e
i g sowie das Verhiltnis der Beschiftigten zu den Pendlern

3 ™ .
Beschaftigte sind Personen, die in einem Arbeitsverhaltnis Zu ¢

stehen, inem Betrieb im jeweiligen Kreis bzw. in Hamburg

RO TR T
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Beschiiftigte und Pendler nach Hamburg

Verhiltnis
Pendler nach . e
sfti
Beschiftigte Hamburg schiftigte / Pendler
nach Hamburg
Flache Verdnd. Verdnd. Verand.
1970 1987 1970 1987 1970 | 1987
(km?) (%) (%) (%)
Harburg 1.245 | 30136 47.910 59 25.241} 39.849 57 1,2 12 Q
Liineburg 1.322 | 41.695 48.774 17 2,902 ] 5.09 75 14,4 9,6 -33
Stade 1.266 | 42074 55.642 32 8.146 | 15.723 93 52 3,5 -31
Summe bzw.
3.833 | 113.905 | 152.326 34 36.289 | 60.662 67 6,9 4.8 -21
purchschnitt
Hamburg 755 966300 | 865.100 - 10

Datenquelle:  Statistisches Landesamt Hamburg, Niedersichsisches Landesamt fir Statistik
Zunidchst fillt auf, dass in den drei Umlandkreisen sowoh! die Pendler nach Hamburg
als auch die Beschiftigten zugenommen haben, wihrend in Hamburg die
Beschiftigten zuriickgegangen sind. Der Hamburg am nichsten gelegene Kreis
Harburg hat den groBten relativen Beschaftigtenzuwachs und die kleinste relative
Steigerung bei den Pendlern nach Hamburg. Die grofte relative Steigerung bei den
pendlern hat Stade. Das Verhiltnis der Beschaftigten zu den Pendlern hat sich in
Harburg nicht verandert, wihrend in den stadtferneren Kreisen eine Verlagerung zu
Gunsten der Pendler statt gefunden hat.

3 FUNKTIONALER ZUSAMMENHANG UND DATEN

Den 6konometrischen Modellen dieser Untersuchung liegt die Annahme des fol-
genden Zusammenhangs zu Grunde:

01 K,e PPK

Die abhéngige Variable PD; ist die Anzahl der MIV-Pendler nach Hamburg pro km’
(Pendlerdichte) in Gemeinde i. Als erklarende Variable werden die Pendelkosten PK;
fiir eine einfache Fahrt zwischen Gemeinde i und dem Hamburger Rathausmarkt
verwendet. Die Konstante K, ist der Achsenabschnitt der Funktion. Der Koeffizient
B=PD'/PD gibt an, mit welchem Prozentsatz die Pendlerdichte pro zusétzlicher




Gesellschaft fiir Regionalforschung 112 Seminarbericht 43 (2002)

Einheit Pendelkosten sinkt. Da iiblicherweise in empirischen Untersuchungen iiber
den Zusammenhang zwischen der Bevolkerungsdichte und der Entfernung zum
Stadtzentrum eine Exponentialfunktion verwendet wird (Anas et al,, 1998) und diese
theoretisch begriindbar ist (Anas et al., 2000), wird auch in dieser Untersuchung ein
exponentieller Zusammenhang angenommen.

Die Berufspendler nach Hamburg im MIV wurden aus den nach Verkehrsmitteln
differenzierten Ergebnissen der Volkszihlungen 1970 und 1987 entnommen (Nieder-
sichsisches Landesamt fiir Statistik, 1974 a, 1974 b, 1992). In methodischer Hinsicht
sind die Ergebnisse der beiden Zahlungen vergleichbar (Statistisches Landesamt
Hamburg, 1993, S. 11). Durch die Kommunalreform 1974 hat sich die Anzahl der
Gemeinden im Untersuchungsgebiet zwischen 1970 und 1987 von 345 auf 124
reduziert. Um die beiden Jahre vergleichen zu kénnen, wurden die Werte von 1970
auf den Gebietsstand von 1987 aggregiert. Aus den Veroffentlichungen der Er-
gebnissen der Volkszihlung ist leider nicht erkennbar, wo die Arbeitsplitze der
Pendler innerhalb Hamburgs liegen bzw. ob der Elbtunnel genutzt wird.

Die Fahrzeiten und StraBendistanzen zwischen den einzelnen Gemeinden und dem
Hamburger Rathausmarkt wurden mit einem Routenplanungsprogramm ermittelt.’

Einstellungen Routenplanungsprogramm

StraBenqualitit Geschwindigkeit
Autobahn 90 km/h
Bundesstrafie 55 km/h
Landstralie 45 km/h
Stadtstrafle 25 km/h
Gewichtung schnellste Route 70 %

Die in Tabelle 2 dargestellten und in dieser Untersuchung verwendeten Programm-
einstellungen beruhen auf einer Untersuchung des Hamburger Abendblatts im
November 2001 (Hamburger Abendblatt, 2001). Bei dieser Untersuchung wurden
Testfahrten von verschiedenen Stellen des Hamburger Stadtrands zum Hauptbahnhof
durchgefithrt. Mit dem Routenplaner ist es moglich, eine Gewichtung zwischen
JKiirzeste bzw. kostenoptimierte Route” und ,.schnellste Route™ vorzunehmen. Bei

* Verwendet wurde das Programm GID Route 2000 der Tele-Info Digital Publishing AG.
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yerwendung der Einstellung ,,100% schnellst'e Route“ ergeben sich fir emzlge
Relationen relativ grofie  Umwege, 2. T. mit langen Strecken“ entgegen ; er
Fahrtrichtung. Mit einer Gewichtung von ,,70 % 'schmvellste.Route ‘und der Ver-
wendung der dargestellten Geschwindigkeiten ergibt sich eine relat%v gute Uber-
cinstimmung mit den vom Abendblatt festgestellten Routen und Fahrzeiten.

Auch die durch den Elbtunnel verursachten Verkﬁrzun.gen der Fahrzeiten und
straBendistanzen zwischen 1970 und 1987 wurdfan mit dem Routenplanungs-
programm ermittelt. Das Programm hat eine Funktion zur Sperrung von StraBent-x
abschnitten. Fiir die Ermittlung der Zeiten und Distanzen yon 1987 wurden alle nac1
1987 entstandenen Autobahnabschnitte gesperrt. Durch dI.e Sperrqu des Elb’tunne s
und der dazugehdrigen Autobahnabschnitte sowie der in diesem Zeitraum erbfﬁu?ten
vVerkehrswege Kohlbrandbriicke und Umgehung Harburg wurde das ungefihre
StraBennetz von 1970 rekonstruiert.”

Aufgrund der hohen Korrelation zwischen StraBendistanz und Fahrzei? (Kom?-
lationskoeffizient: 0,85) und den daraus entstehenden Problemen mlt. Multl-
kollinearitit bei der gemeinsamen Verwendung in einer Schéitzun& werden m dlesq
Untersuchung Pendelkosten verwendet. Zur Berechnung dieser wur@e ein
Fahrleistungs- und ein Zeitkostensatz ermittelt.” Die Pendelkosteg ergeben sich aus
der Multiplikation der Kostensitze mit den Jjeweiligen StraBendwFanzen und Fahr-
seiten fiir eine einfache Fahrt und der Addition der Werte der beiden Kostenarten.
Die Pendelkostensenkungen ergeben sich aus der Differenz der Pendelkosten von

1987 und 1970.7

5 Nicht berticksichtigt bei dieser Vorgehensweise wird dig Veram(llerm‘}g icr}iiegdegg‘s‘;c;e ({lt‘:rl:n it:;\;unzg:lesﬂ;;ttsllg)‘?g
ies zunehmender Bedeutung sind, lasst die Entwicklung des Verkehrs um :
(\i::ilsel ;gg stieg der durchschnittliche tagliche Verkehr an Werktagen von 6‘3“.()00 auf 93. 000 Fah&eﬁl;gz Igzi;lbe(:?gg;‘;
Hamburg, 1976, 1987). Weniger problematisch ist diese Vorgehgnswensq, \:{enn die von
i Vermut stimmt, dass sich Pendler an staulosen Verhalt:}xssgn orientieren. )

¢ Aﬁ‘siaz‘llie g'imdee‘gerﬁgﬁrswegeplanmg wurde der Zeitkostensatz fur die nicht-gewerbliche PKW-NuL&u\r;glsgc;\;f;e g:

BRetriehskostensatz und der durchschnittliche Benzinverbrauch auf ll (:Ow:(nm gﬁP]?mt;‘merus:r& n(g) hm; ot 0.8 0
1 i isti des firr Minerald SC § i hitm, 08.08.01
Benzinpreis wurde aus der Statistik (jes Verban : e e Aol i
ittelt. iterhin wurde der fur einen Haushalt mit dem durchscl ichen !
?irzlanr:;eulrtg ggt rLandesamt Hamburg, 2001) im Rahmen der Pendlerpauschale e;ndeswpang‘Bet;aag mf:;, I;illo$::;
] Kraf Verwendet wurden, soweit vo
berechnet und von den Betriebs- und Kraftstoffkosten abgezogen. 1 ¢ {
v:ﬁm Da sich die beide Kostensdtze aus der Bundesverkehrswegeplanung a}xf ?989 bezlehent, wq&e:i éil:eﬁs; r(;:x;
dem Preisindex firr die Lebenshaltung in der Bundesrepublik Deutschland defi:a%o;}[uen, Ir‘ndskg;tsam ergi
i i tr die Fahrzeit von 0,1 pro €.

Fahrleistung ein Kostensatz von 0,14 DM pro km und fur ; ) .

3 Beiaspi:lssweife ergab sich fur Jork, die Gemeinde mit der grobten Pendelkostensenkung, eine Verringerung der

Pendelkosten von 17,78 DM auf 10,36 DM,
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4 OKONOMETRISCHE MODELLE UND ERGEBNISSE

Um zu Uberpriifen, ob ein signifikanter Zusammenhang zwischen Pendlerdichte und

Pendelkosten vorliegt, wurden in einem ersten Schritt Querschnittsmodelle fir die
Jahre 1970 und 1987 geschitzt. In einem zweiten Schritt wurde aus den Querschnitts-
modellen ein Modell zur Schitzung des Zusammenhangs zwischen der Verdnderung
der Pendlerdichte und der Verénderung der Pendelkosten abgeleitet und geschitzt.

Fiir die Schitzung der Querschnitte wurde folgendes Modell verwendet:

InPD,, =K, + B PK,, +s, (= 1970; 1987)

Die Verwendung der mit dem natiirlichen Logarithmus transformierten Pendlerdichte
ergibt sich aus dem oben genannten exponentiellen Zusammenhang und ermoglicht
eine lineare Schétzung. ¢ ist ein normalverteilter Stérterm mit konstanter Varianz. In
Tabelle 3 sind die Ergebnisse der Schatzungen fiir beide Jahre dargestellt.

Schiitzung der Pendlerdichte (Querschnittsmodelle)

i 1970 1987
Koeff. Koeff.
K, 3,660 4,664

(10247 | (19,865

PK -0,190 -0,171
(-10,897) (-14,236)
& 0,510 0,624
korr. R? 0,506 e
i=124

Alle Werte sind 1 % [rrtumsniveau signifikant.

t-Werte in Klammem

Es zeigt sich, dass der Koeffizient von PK in beiden Jahren das erwartete negative
Vorzeichen hat und bei einer Irtumswahrscheinlichkeit von 1 % von null
verschieden ist. Ersichtlich ist, dass sowohl der Achsenabschnitt K, als auch der

! icht 43 (2002
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Koeffizient von PK zwischen 1970 und 1987 gestiegen ist.t ;)ie le;diez/dlcéléi ix;xé(;
atzhi delkosten und 1987 um 17,1 %.
0 um 19,0 % pro zusétzlicher DM Pen : ' . :
197ibt sich somit ein geringeres Gefille der Pendlerdichte. Dlg Bestlmmtheltsmzziﬁi
eri,en dass die Modelle in beiden Jahren den grofiten Teil der Streuung de
ze1getl,

pendlerdichte erkldren konnen .’

Aufgrund der Ergebnisse der Querschnittsmodelle kann ve@utet \:if;rliienbﬁass c;llle

iner Erhohung der Pendlerdichte . Dieser Zu-

Senkung der Pendelkosten zu emer « | Dieser 2.
i 11 zur Schitzung der Verdnderung

sammenhang soll mit dem folgenden Mode ' 2 der

Pendlerdichtge untersucht werden. Das Modell ergibt sich aus den Querschnitts

modellen fiir 1970 und 1987.

Beim Vergleich der Ergebnisse der Querschnittsmodelle wurd:zﬁ fcstgels::t;l;,t ds;s g:
i i ind. Um diesen Effe
ffizienten zwischen 1970 und 1987 gestiegen sind > :
I;ftfﬁaung der Differenz der Pendlerdichte beriicksichtigen zu konnen, werden die

. ! - + V,
Koeffizienten von 1987 aufgespalten in K o5 = Ko 00 + K, und ,Bmz i(;lg,; ,l?d
obei K. und f' die Differenzen der Koeffizienten darstellen. Fir wir
w 0

folgendes Modell aufgestellt:

ln PD!’,1987 = K0,1970 + K(’) + (ﬂ1970 + ﬂ’)PKi,IQS7 + 81,1937

Ausmultipliziert erhdlt man:
lnPDl 1987 = K0,1970 + K[’) + ﬂ)97OPK1,1987 + ﬁ,‘DKt,l%7 + 81,1987

Das zu schitzende Modell ergibt sich durch die Bildung der Differenz
InPD, g7 = PD, 190

1 i dell der monozentrischen Stadt. Beispielvsweise
® Brkla ist eine A der Koeffizienten in Anlehnung an das Mo : tad claveise
Lﬁfaibgi;ls;fr:mztgfihsembscmm und ein flacherer Verlauf der Be;gxl\kkenm%sdlzkﬁtzegt i;x;;cr;eﬁ;x: 1;;% b
st si r .
i 1 flacheren Verlauf fthrt eine ung :
realen Einkommens erkléren. Auch zu einem ‘ v ek e oo
ine in di Untersuchung nicht direkt berucl sichtig Senkungv .
'ZlB. VémrsaChlvdurCh oo cx‘]e::rs'eweilsgauf Homoskedastizitat untersucht (White-Test). Es konnten keine
* Die Residuen beider Schatzungen wurden j

Hinweise auf Heteroskedastizitat festgestellt werden.
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InPD, oy = INPD, 1505 = Koo + Kb+ oo PK yosr + BPK oy + Eiyom

- (Ko,mm + ﬂmoPKl,mo + 81,1970)
bzw.
AInPD = Ky + BPK, 1057 + ProneAPK, + 1,

A bezeichnet den Differenzenoperator, u, ist die Differenz der beiden Storterme. In
Tabelle 4 ist das Ergebnis der endgiiltigen Schétzung des Modells dargestellt, d.h. nur
die signifikanten Variablen sind beriicksichtigt.

Schiitzung der Veriinderung der Pendlerdichte

Koeff.
I<0 - 0,789
(5,611}
PK 0,027
(5,841)
R 0.281
korr. R? 0.263
1=124
Alle Werte sind 1 % [rrtumsniveau signifikant.
t-Werte in Klammern

Der Achsenabschnitt X, hat ein positives Vorzeichen und ist auf 1 % Irrtumsniveau
signifikant, d.h. der beim Vergleich der Querschnittsmodelle festgestellte Anstieg der
Achsenabschnitte ist statistisch signifikant.

Auf 1 % Irrtumsniveau von null verschieden ist auch der Koeffizient von PK. Auch
dieses Ergebnis ist mit den Ergebnissen der vorherigen Schitzungen vereinbar. Der
positive Koeffizient zeigt an, dass 1987 im Vergleich zu 1970 die Pendlerdichte mit
zunehmenden Pendelkosten um einen geringeren Prozentsatz fillt.
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Entgegen den Erwartungen erweist sich die in dieser Untersuchung zentrale Variable,
die Differenz der Pendelkosten (APK), bei den iiblichen Irrtumswahrscheinlichkeiten

als nicht signifikant.'®"!

Die Erklarungsmoglichkeiten fiir dieses Ergebnis sind vielfiltig. Neben der wenig
plausibel erscheinenden Vermutung, dass eine Senkung der Pendelkosten keine Wir-
kung auf die Pendlerdichte hat, kann das Ergebnis durch Fehler in der Modell-
spezifikation beeinflusst sein. Moglicherweise stimmen die ermittelten nicht mit den
realen Pendelkostensenkungen itberein. Auszugehen ist auch von einem Fehler in der
abhdngigen Variablen, da die Pendlerdaten nicht nur Pendler in die inneren
Stadtbereiche, sondern auch Pendler in stdlich der Elbe gelegene Stadtbezirke ent-
halten, fiir die der Elbtunnel keine Bedeutung hat. Verzerrungen kénnen durch nicht
beriicksichtigte ~ Variablen  entstehen. Erweiterungen des Modells der
monozentrischen Stadt zeigen, dass externe Effekte in Form von sogenannten
,Nachbarschaftseffekten”, wie z.B. Umweltwirkungen oder dem soziale Milieu
(Paschedag, 1998, S. 89 ff) und Stauungseffekte (Kanemoto, 1980) sowie
Subzentren (Zhang und Sasaki, 1997) von Bedeutung fiir die Siedlungsstruktur sind.
Die Beriicksichtigung von Variablen, welche die Erklirungskraft dieser und weiterer
EinflussgroBen simultan empirisch abschitzen wollen, ist allerdings mit einer Reihe
von Problemen behaftet. Neben der teilweisen vorhandenen Schwierigkeit, die
Einfliisse zu operationalisieren und zu quantifizieren, sind die hiufig geringe Anzahl
von Beobachtungswerten sowie deren Multikollinearitéit zu nennen.

5 SCHLUSSBEMERKUNG

Hauptziel dieser Untersuchung war es festzustellen, ob die mit dem 1975 er6ffneten
Hamburger Elbtunnel verbundene Pendelkostensenkung in den siidlichen Umland-
gemeinden zu einer entsprechenden Zunahme der Pendler nach Hamburg gefiihrt hat.
In Querschnittsuntersuchungen erwiesen sich die Pendelkosten als signifikante
Vartable zur Erklirung der Pendlerdichte in den einzelnen Gemeinden. Mit einem
Modell zur Schiatzung der Verdnderung der Pendlerdichte konnte jedoch kein
signifikanter Einfluss der Verdnderung der Pendelkosten nachgewiesen werden.
Nicht auszuschlieBen ist eine Fehlspezifikation des Modells mit entsprechenden Aus-
wirkungen auf das Ergebnis der Schitzungen,

¥ Die Sch#itzung unter Einbeziehung aller Variablen ergibt fir APK einen Koeffizienten von + 0,083, der t-Wert betragt
1,701, Das positive Vorzeichen entspricht nicht der Erwartung, dass sich durch eine Vernngerung der Pendelkosten
. (neg. Vorzeichen) eine Steigerung der Pendlerdichte ergibt.
Auch bei dieser Schiitzung konnten keine Hinweise auf Heteroskedastizitat festgestellt werden.
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Neben Modellmodifikationen hinsichtlich der genannten méglichen Fehlerquellen ist
die Einbeziehung von Daten weiterer Jahre eine interessante Erweiterung. Es konnten
Erkenntnisse iiber den kaum erforschten zeitlichen Verlauf der riumlichen Wirkung
von Verkehrsinfrastruktur gewonnen werden. Beispielsweise hinsichtlich der
Wirkung der Zunahme von Stauungseffekten, aber auch iiber mogliche ,Jlags und
eads”, die sich aus der Reaktionszeit der Haushalte ergeben. Hinsichtlich der
Untersuchung des Elbtunnels scheitert die Finbeziehung weiterer Jahre an der
mangelnden Datenverfiigbarkeit. Da seit einigen Jahren auf Pendlerdaten aus der
Sozialversicherungsstatistik zuriickgegriffen werden kann, ergeben sich fir die
Untersuchung aktueller und zukiinftiger Infrastrukturprojekte andere Moglichkeiten.
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EVALUATION NACHHALTIGER STADTENTWICKLUNG ~
DAS BEISPIEL DER BASSENA SCHOPFWERK IN WIEN.'

Bernd Schuh und Sabine Sedlacek, Wien

Kurzfassung
Der vorliegende Beitrag befaBt sich mit Evaluation nachhaltiger Stadtentwicklung. Als Evaluati-

onsobjekt wurde ein Fallbeispiel der Stadt Wien gewdhlt — die Bassena Schopfwerk, welche als
Musterbeispiel fiir soziale Innovation in Wien gilt. Die Bassena als Institution zwischen Biirgemn
und der Stadiverwaltung hat sich zum Ziel gesetzt aktive Bitrgerbeteiligung zu initiieren und zu
moderieren. Der Nachhaltigkeit kommt dabei in allen drei Dimensionen 6konomisch, sozial und
skologisch ein groBer Stellenwert zu, allerdings liegt der Schwerpunkt in der sozialen Dimension.
In diesem Beitrag wird die Bassena Schopfwerk kurz vorgestellt. Als Forschungsziel wurde die
Evaluation unter Anwendung einer Multikriterienanalyse definiert. Festzuhalten ist, daB es sich
hierbei um keine in Aufirag gegebene Evaluation handelt. Das Forschungsprojekt ist damit grundla-

genorientiert.

Gliederung

1. Problemaufri

2. Die Bassena Schépfwerk

3. Die Evaluation der Bassena Schopfwerk
4. FErgebnisse und weiteres Vorgehen
Literatur

I PROBLEMAUFRISS

Die Stadtpolitik bzw. -verwaltung ist haufig durch die trade off's der Zielkonflikte,
die unterschiedlich erforderliche Gewichtung einzelner Ziele und dergleichen mehr
bei der Formulierung nachhaltiger Entwicklungsziele vielfach gehandicapt. Dennoch
bildet sie einen Schliisselbereich zur Umsetzung nachhaltiger Stadtentwicklung, da
in diesen Bereichen die Weichen fiir eine nachhaltige Entwicklung gestellt werden
kénnen (top-down Ansatz). Andererseits kann die Umsetzung jedoch nur dann voll-

! Forschungsprojekt gefordert durch den Jubilaumsfonds der Stadt Wien fur die Wirtschaftsuniversitit Wien. Dieses
Projekt wurde in enger Kooperation mit der Bassena Schofpwerk durchgefithrt.




